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VORWORT

ZUR DRITTEN AUFLAGE.

@golle achtzehn Jahre sind dahingeeilt im
¥l raschen Laufe der Zeiten, seitdem die
Pl erste Auflage dieses Werkes in die
Oeffentlichkeit gesandt wurde, fiinfzehn,
seit die zweite Ausgabe erschien. Was fiir grosse
I'ortschritte hat in dieser Zeit der Rudersport in
Oesterreich und Deutschland gemacht!

Es ist selbstverstindlich, dass die Neuauflage
cines Fachbuches nach so langer Zeit kein blosser
Neudruck des alten Werkes sein konnte, sondern
dass eine totale Umarbeitung desselben erfolgen
musste. Das ist auch mit dem vorliegenden Buche
geschehen, Der geschichtliche Theil wurde reich-
lich erginzt und um die Schilderung des Ent-
wicklungsganges der Rudersache wihrend der
letzten anderthalb Decennien, insbesonders in
Oesterreich und Deutschland, vermehrt. Das Capitel
iber das Boot und seine DBestandtheile wurde
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ginzlich umgearbeitet, und zwar unter Zuziehung
eines allerersten Fachmannes auf dem Gebiete des
Bootbaues. Schliesslich wurden simmtliche anderen
Theile des alten Buches gewissenhaft iberpriift,
alles Veraltete entfernt, dafiir das nothwendige
Neue eingefiigt, kurz alles No6thige vorgekehrt,
damit das »IHandbuch des Rudersport« in seiner
neuesten Ausgabe wieder ganz und voll auf derHohe
der Zeit stehe.

Als der Verfasser vor zwanzig Jahren begann,
jene theoretischen Anleitungen niederzuschreiben,
die in diesem Buche zusammengefasst sind, war er
selber noch ein gewaltiger Kimpe im Ruderboot,
und im ganzen weiten Donaugebiete gab es Keinen,
der es ihm darin zuvorgethan hitte. Heute ist es
ein alter Graukopf, der Seite fiir Seite des Werkes
durchgeht und umarbeitet. Seite fir Seite wehen
ihm dabei die schonsten Lrinnerungen entgegen
an jene herrliche unvergessliche Zeit, in der er
Tausende von Stunden auf dem Wasser verbracht,
auf dem prichtigen, alten Donaustrome mit seinen
zahllosen Schwierigkeiten, aber auch mit seinen
unvergleichlichen Reizen.

Eine vollstindig neue GGeneration ist inzwischen
herangewachsen. Viele Ruderer, dieihr theoretisches
Wissen aus den ersten Auflagen dieses Hand-
buches geschdpft, gehdren jetzt schon zu den —
alten Herren ihrer Clubs, und die sportlichen Jugend-
genossen des Schreibers dieser Zeilen sind heute
iiberall die — Veteranen des Faches.
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Das aber hindert nicht, dass die »Altenc im
Rudern sich die alte Liebe und den alten Ent-
lusiasmus fiir ihren Lieblingssport treu bewahrt
linben und demselben, wenn sie ihn auch nicht
mehr praktisch ausiiben, gleichwohl noch immer
die vollsten Sympathien entgegenbringen. So auch
der Verfasser dieses Buches.

IXs haben in den letzten Jahren vielerlei neue
Sportzweige in Oesterreich und Deutschland Ein-
wang gefunden, die sich jeder einen kleineren oder
grosseren Anhang eroberten. Der Schreiber dieser
Zcilen wiirdigt jeden und anerkennt gerne ihre
Vorziige. Gleichwohl bleibt er jederzeit und unent-
wegt der Ueberzeugung, dass es keine schonere,
gesiindere und herrlichere Leibesiibung gibt, als
das Rudern. Deshalb wiinscht er auch von Herzen,
dass dieses sich immer mehr und mehr verbreiten
und fortentwickeln mége, sowohl zum Nutzen, als
auch zur Freude der Jugend.

WIEN, im Mai 1897.

VICTOR SILBERER.



VORWORT

ZUR ZWELEITEN AUFLAGE.

=y er verhiltnissmassig rasche Absatz, welchen

¥ die erste Auflage des vorliegenden
Buches fand, welche schon seit lingerer
Zeit vergriffen war, bildet einen Beleg,
dass dasselbe einem Bediirfnisse entsprang; die
freundliche Anerkennung, welche dem Autor in
allen Fachkreisen dafiir gezollt ward, darf wohl
als Beweis aufgefasst werden, dass dasselbe auch
seinem Zwecke entsprach.

Unter all den vielen Anerkennungen, welche
dem Autor dieses Buches von Seite der 0Oster-
reichischen und deutschen Rudervereine theils brief-
lich, theils offentlich in deren Jahresberichten etc.
fiir seine Arbeit zutheil wurden, hat ihn keine
mehr erfreut, als jene des kleinen Ruderclubs zu
Berncastel an der Mosel. In dem beziiglichen
Briefe an den Autor heisst es:

»In einem Stidtchen von kaum dritthalbtausend
LFinwohnern einen Ruderclub zu griinden, schien




Iwi den ecinem solchen Vereine von Natur ge-
nterkten engen Grenzen nicht minder ein gewagtes
{Unternehmen, als auch kein einziges der griin-
denden Mitglieder mehr vom sportsgemissen Rudern
anlzuweisen hatte, als — die dunkle Erinnerung
an eine Regatta, die man vor Jahren einmal mit-
angeschen hatte! Gliicklicherweise gelangten wdr
alshald in Besitz Ihres classischen »Handbuches
iber den Rudersporte. Und da erfiillt es uns mit
prosser Genugthuung, Ihnen melden zu konnen,
dass unser Club, der einzig und allein, aller-
dings mit peinlicher Gewissenhaftigkeit nach den
Regeln des erwahnten Werkesin die Schule
ging, gemdss dem iibereinstimmenden Urtheile
verschiedener Clubs, die auf Vergniigungstouren
aul unserem schdénen Moselstrome unser Stiidtchen
heriihrten, eine recht gute Form aufweist.«
In der vorliegenden zweiten Auflage sind die
I lauptcapitel, welche die wichtigsten theoretischen
I'undamentalsitze des Ruderns behandeln, voll-
stiitndig unverdndert geblieben, da sich darin nichts
geindert hat. Da aber in den drei Jahren, die seit
dem Erscheinen der ersten Auflage verstrichen
sind, der Rudersport sehr erhebliche Fortschritte
gemacht hat und eine grosse Anzahl von Neue-
rungen auf diesem Gebiete eingefiihrt wurde, so
erschien eine bedeutende Erweiterung des be-
schreibenden Theiles ndthig, welcher zu Liebe,
sollte das Buch nicht fiir ein »sHandbuch« zu gross
werden, der frithere »Anhange« geopfert werden
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musste, der ohnehin nur aus Statuten, Reglements
und Tabellen bestand. Trotzdem dadurch drei volle
Bogen gewonnen wurden, ist der zugewachsene
Stoff so bedeutend, dass der Umfang des Buches
von 17 auf 20 Bogen stieg.

Das vorliegende Buch ist also um drei Bogen
stiirker und enthdlt um volle sechs Bogen, d.Ii.
iiber ein Dritttheil mehr fachlichen Originaltext,
als die erste Ausgabe.

Im historischen Theile wurden dieinteressanten
Ereignisse der letzten drei Jahre eingehend ge-
wiirdigt; Hanlan's Auftreten, seine colossalen
Leistungen, seine glinzenden Siege, seine iiber-
legene Methode, die vielen amerikanischen Neue-
rungen, welche durch Hanlan nach Europa

kamen und sich da rasch einbiirgerten — all
das findet sich ausfiihrlich beschrieben und be-
sprochen.

Der lange Slide, das Swivel Rowlock,
das Windsegel, die Davis-Ruder sind eingehend
beschrieben und durch Illustrationen veranschau-
licht. Ueber den langen Slide ist eine besonders
ausfiihrliche theoretische Erdrterung seines Werthes
und eine klare, wohlmotivirte Anleitung zu seinem
richtigen Gebrauche gegeben.

Hanlan, diesem phinomenalen Ruderer und
seinen classischen Kidmpfen in Ingland ist ein
langes ausfihrliches Capitel gewidmet, in welchem
seine Carriére und seine Matches auf’s Eingehendste
geschildert, seine Ueberlegenheit, sein cleganter
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Styl besprochen und der Werth und die Bedeutung
seiner Methode erértert werden.

Endlich sind am Schlusse des Buches noch
pracise Definitionen der Begriffe » Amateure, »Gentle-
man Amateurs, »Senior« und »Junior« gegeben.

So hoffe ich denn, dass die — solcher Art
mit aller Sorgfalt umgearbeitete und reichlich ver-
mehrte — vorliegende zweite Auflage dieselbe
freundliche Aufnahme in den Fachkreisen finden
werde, als die erste, und schliesse ich mit dem
‘Wunsche, dass sich der schéne Rudersport in
Oesterreich und Deutschland bis zum Zeitpunkte
einer dritten Auflage dieses Handbuches ebenso
gedeihlich fortentwickeln moge, als dies in dem
verhdltnissmissig kurzen Zeitraume von der ersten
zur zweiten Auflage der Fall war.

WIEN, im Mai 1882.

VICTOR SILBERER.



VORWORT

ZUR ERSTEN AUFLAGE.

3l in die Oeffentlichkeit tritt, existirte im
il Deutschen kein Buch iiber das Rudern,
trotzdem dieser schone Sport sowohl in
Deutschland als auch in Oesterreich nicht nur
lingst Eingang gefunden, sondern auch an viclen
Orten dauernd Wurzeln geschlagen hat und mit
jedem Tage mehr an Ausdehnung und Verbreitung

gewinnt.

" Dieser thatsichlich fithibare Mangel einer
theoretischen Anleitung veranlasste mich, der
deutschen Rudersportwelt, besonders aber jenen
meiner Sportgenossen in Oesterreich wie in Deutsch-
land, welche der englischen Sprache nicht méchtig
sind und deshalb die verschiedenen englischen
Handbiicher nicht beniitzen kénnen, das vorliegende
Werkchen zu bieten. Dasselbe ist — wie Jeder
sofort ersehen wird, der die einschligige englische
Literatur kennt — keineswegs eine blosse Ueber-
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setzung oder eine Compilation aus den englischen
Fachblichern, sondern eine durchaus selbststindige
Arbeit, wenngleich ich erklirlicherweise vielerlei
Daten nur aus den englischen Handbiichern, wie
aus englischen und amerikanischen Sport-Zeitungen
geschopft habe und ein unbedingter Anhidnger der
reinen englischen Schule bin.

Der fachlichen Anleitung zum Rudern, welche
so ausfiihrlich gehalten wurde, als nur mit Riick-
sicht auf den beschrinkten Umfang des Werkchens
thunlich erschien, habe ich einige historische Skizzen
und Daten vorausgeschickt, welche, ebenso wie
einzelne fachlich theoretische Auseinandersetzungen,
vielleicht nicht fir die Anfinger allein von Inter-
esse sein diirften.

Indem ich somit meine kleine Arbeit dem
Urtheile der Sportingwelt unterbreite, leitet mich
keineswegs die Ambition, mich damit an die Seite
der grossen englischen Irach-Autorititen zu stellen,
sondern lediglich die Absicht, der Sache zu niitzen
und einen Sport zu férdern, der unbestritten zu
den herrlichsten Leibesiibungen gezihlt werden
muss, dem ich, durch meinen Beruf viele Stunden
des Tages an den Schreibtisch gefesselt, Kraft und
‘Wohlbefinden danke und der mir in Gesellschaft
wackerer Kameraden schon so viele heitere Stunden
gebracht.

WIEN, im Mai 1879.

VICTOR SILBERER.
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HISTORISCHES.

Jevor ich zu meiner eigentlichen Aufgabe
‘ iibergehe, mag es wohl am Platze sein,
einen kurzen Riickblick auf die Ge-
schichte des Rudersports und auf den
Entwicklungsgang dieser herrlichen Leibesiibung
zu werfen.

Der Rudersport ist ein Kind der modernen
Zeit. So vielseitig man auch darnach forschte,
in den Geschichtswerken finden sich nirgends An-
haltspunkte fiir die Annahme, dass bei den alten
Volkern, etwa bei den alle Leibesiibungen so hoch
schitzenden Griechen, schon Ruderwettkimpfe
vorgekommen seien.

Allerdings bat man zu jener Zeit schon ge-
rudert, es ist aber durchaus nicht ersichtlich, ob
dies auch als Vergniigen, als noble Leibesiibung
betrachtet wurde. Der Umstand, dass dariiber so
viel wie nichts bekannt ist, sowie die Thatsache,
dass auch von Ruderwettkimpfen nirgend erwahnt
wird, lisst annehmen, dass das Rudern damals
stets nur als Arbeit, niemals als Sport betrachtet
worden sei.

Rudersport, 3. Aufl 1
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Im Mittelalter wurden in Venedig, und zwar
schon zum Anbeginn des 14, Jahrhunderts, Re-
gatten abgehalten, welche vom Jahre 1315 an von
der Regierung alljihrlich angeordnet wurden, um
die Jugend seetiichtig zu machen. Diese venezia-
nischen Regatten wurden zu grossen National-
festen, aber es betheiligten sich eben nur die
Schiffer und Fischerleute activ an denselben.

Ebenso schlossen auch die im 16. Jahrhundert
jahrlich abgehaltenen Fischerstechen auf der Peg-
nitz bei Niirnberg stets mit einer Art Boot-Wett-
fahren der Handwerksgesellen.

Das alteste Wettrudern, dessen man sich in
England entsinnt, fand im Jahre 1715 statt; es
ist dies das IEinser-Rennen um »Doggett’s Coat
and Badge«, das sich bis auf den heutigen Tag
erhalten hat und alljihriich am 1. August auf der
Themse von der London-Briicke bis nach Chelsea
ausgefochten wird. Der Preis besteht in einem
rothen Rocke und einem silbernen Abzeichen,
welches mit dem weissen Pferde von Hannover
geschmiickt ist — zum Andenken an die Ver-
einigung des Hauses Braunschweilg mit der engli-
schen Dynastie. Dieser Preis wurde 1716 von
dem damaligen Schauspieler Mr. Thomas Dog-
gett gewidmet; dem Ehrenpreise wurde von der
Genossenschaft der Londoner IFischhandler, welche
das Rennen leitete und auch heute noch leitet,
alljahrlich ein Geldpreis hinzugefiigt. Obgleich nun
das Rennen um Doggett’'s Coat and Badge nach-
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weislich schon im Jahre 1715 gegrindet und seit
dieser Zeit jedes Jahr regelmissig abgehalten
wurde, so finden sich doch iiber den Verlauf und
die Resultate dieses Rennens bis zum Jahre 1790
gar keine Nachrichten mehr vor. Der alteste
Bericht, der dariiber noch vorliegt, stammt aus
dem Jahre 179l. Es wurden nur junge »watermene
(Schiftsleute) zur Concurrenz zugelassen, welche
eben ihre Lehrzeit vollendet hatten, und zwar
durfte seit ihrer I‘reisprechung noch kein volles
Jahr verstrichen sein. Die Zahl der Theilnehmer
war auf sechs beschriankt und die Art der Aus-
wahl dieser war wohl die sonderbarste und unge-
rechteste, die man sich nur denken kann.

Es wurden némlich ganz einfach von den oft
sehr zahlreichen Anmeldern sechs ausgelost, und
diese hatten das Recht, um den Preis zu starten,
die anderen wurden gar nicht zugelassen.

Der Sieger war also bei solchem Vorgange
durchaus nicht als der Beste des ganzen Jahr-
ganges, sondern nur als der Beste der sechs
Leute zu betrachten, welche eben der Zufall zu-
sammengewiirfelt hatte. IIs ist ganz unglaublich,
wie die sonst so praktischen Inglinder einen so
absurden Modus bis zum Jahre 1873 (!) beibehalten
konnten. Erst seit diesem Zeitpunkte werden alle
berechtigten Anmelder zugelassen, und seither
wird das Rennen schliesslich von jenen sechs
Concurrenten ausgekampft, welche aus den vor-
hergehenden Versuchsrennen (trial-heats) von allen

1*
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Bewerbern als die sechs besten hervorgehen. Die
Trial-heats werden zwischen Putney und Hammer-
smith, das Schlussrennen, bei welchem fiir jeden
der Theilnehmer ein Preis abfillt, wie von Alters
her in breiten Booten zwischen der London-Briicke
und Chelsea gerudert.

Mit Ende des vorigen Jahrhunderts war das
Wettrudern in IIngland schon sehr beliebt, ob-
gleich nur &dusserst spirliche Nachrichten und fast
gar keine positiven Daten dariiber vorliegen.

Am 23. Juni 1775 wurde eine grosse Regatta,
man vermuthet die erste, auf der Themse abge-
halten, doch fehlt auch hieriiber jeder ausfiihrliche
Bericht. Man weiss ferner, dass es zu jener Zeit
schon Ruder-Clubs gab, welche die Namen »Stars,
»Arrows, »Sharke« etc. fithrten.

Die ersten gedruckten Daten iiber den Ruder-
sport in England zu Anfang des gegenwirtigen
Jahrhunderts finden sich in dem zu Westminster
erschienenen>Water Ledger« von 1813, in welchem
die Mannschaft eines sechsruderigen Bootes, Namens
»Fly«, angefiihrt erscheint. Von da an sind in jener
Quelle hiufig Erwdhnungen von neuen Booten und
kleinen Bootwettkampfen enthalten. Im Jahre 1817
erhielt das Westminster-College einen neuen Sechser,
»Defiance«, und »wurden mit Schaffell belegte Sitze
eingefihrte.

Im Jahre 1818 wurde die Universitit zu West-
minster von der Schule zu Eton gefordert. Aus dem
Jahre 1823 lesen wir, dass sich die Mannschaft des
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Achters »Victory« im »Temple-race« und verschie-
denen anderen Rennen sehr ausgezeichnet habe —
es scheinen also in jenem Jahre schon ziemlich viele
Kimpfe stattgefunden zu haben.

Auf der Universitit zu Oxford wurde wohl
auch schon seit langen Zeiten gerudert, doch reicht
der ilteste Bericht nicht iiber 181H zuriick, in wel-
chem Jahre das Brasenose-College das Jesus-College
im Achter schlug. Im Jahre 1822 fand zwischen
denselben Schulen ein Rennen »for head of the
river« statt — es war der Anfang zum nachherigen
Kampfe »for the Championship«, um die Meister-
schaft von England.

‘Wihrend zu dieser Zeit in Oxford schon zu-
meist Achter im Gebrauch waren, kam in Cambridge
erst im Jahre 1826 der erste Achter auf’s Wasser.

Im Jahre 1829 fand das erste Match zwischen
Cambridge und Oxford statt, welches mit dem Siege
Oxfords endete.

In diese Zeit fillt auch die Erfindung und all-
gemeine Einfiihrung des Auslegers, welchem ein
eigenes Capitel gewidmet ist. (Siehe: »Der Aus-
leger.«)

Von da an gewann der Rudersport rapid an
Ausdehnung, und mit jedem Jahre vermehrten sich
seine Anhdnger.

Im Jahre 1830 spendete Mr. Henry C. Wing-
field den Amateur-Einsern der Themse ein Paar
silberner Sculls als Herausforderungs-Preis, welche
Concurrenz sich bis auf den heutigen Tag als »race



[H Historisches.

for the Wingfield sculls and the amateur Cham-
pionship of the Thames« erhalten hat.

Im Jahre 1836 fand der zweite grosse Kampf
zwischen Oxford und Cambridge statt, in welchem
das letztere leicht die Palme davontrug.

Im Jahre 1837 wurden von Mr. P. Colqu-
houn dem Lady Margaret Boat-Club ein Paar sil-
berner Sculls als Preis gespendet und von Berney
gewonnen, aber bald darauf als FHerausforderungs-
Preis fiir die ganze Universitit Cambridge gewid-
met, ein Rennen, das gleich jenem um die Wing-
field-Sculls auch jetzt noch alljahrlich abgehalten
wird und den Namen »race for the Colquhoun sculls«
fithrt. Seit zwanzig Jahren erhdlt der Gewinner
dieses Preises auch einen Becher im Werthe von
20 £ und den Titel »Champion of the Cama.

Im Jahre 1828 schlug der nachherige berithmte
Professional Robert Coombes den gleichfalls
spater zu grossem Rufe gelangten John Phelps,
wurde aber noch im selben Jahre im Kampfe um
die Meisterschaft von C. Campbell geschlagen.

Mit der Griindung der Henley-Regatta im
Jahre 1839 wurde das Rudern thatsichlich zum
nationalen Sport in England, und auf allen Seiten
sehen wir die Etablirung jahrlicher grosser Regatten,
von welchen sich aber nur die Hailfte bis heute er-
halten hat. So trat 1839 die Maidenhead-Regatta
in’s Ieben, 1840 die Liverpool-Regatta, 1841 die
Norwich-Regatta, sowie jene zu Chester und zu
Manchester-Salford, 1843 folgten Grith, Newcastlec-
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on-Tyne (heute ein Hauptplatz in ganz Grossbritan-
nien) und die Stadt Oxford, weiters wurde in diesem
Jahre die grosse Thames-Regatta in Oxford be-
grindet, 1844 kam Nottingham hinzu, 1845 Lan-
caster und Worcester, 1846 Isleworth, Mortlake,
Richmond und Durham, 1847 Bath, 1849 Chefdcn,
1850 Stockton-on-Tees etc. etc.

Im Jahre 1865 gewann A. Casamajor, einer
der bedeutendsten Sculler, die je gelebt, die Dia-
mond-Sculls in Henley, die er drei Jahre behielt,
und die Wingfield-Sculls, sowie die Amateur-Meister-
schaft, die er dann volle sechs Jahre nicht aus den
Handen liess. In demselben Jahre schlug Henry
Kelley, der spatere Meisterruderer, J. Mackinney.

Im Jahre 1860 errang Kelley mit seiner Vierer-
Mannschaft den Champion-Preis bei der National
Regatta auf der Themse. Chambers wurde Meister
im Einser.

Im Jahre 1861 wurde die »Sons of the Thames-
Regatta« zu Putney begriindet etc.

Die Zahl der alljahrlich in England abgehal-
tenen Regatten und Matches stieg dann in’s Enorme,
und heute betridgt dieselbe gewohnlich iber drei-
hundert.

Im Jahre 1873 wies der »Rowing Almanacke«
in seinem »Record of Races« 242 Regatten und
grossere Rennen aus; im Jahre 1875 fanden deren
284, im Jahre 1895 311 statt.

Im jahre 1872 kam der Gleitsitz (sliding seat)
in allgemeine Aufnahme, dem ein eigenes Capitel
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gewidmet ist, und gleichzeitig mit dem Gleitsitz
kam auch das System der steuermannlosen Boote
(non-coxswain-System) aus Amerika heriiber, das
sich zwar nicht so rasch allgemein einzubiirgern
vermochte als der (zleitsitz, das aber dennoch heute
schon eine stattliche Zahl von Freunden zihlt.

Die grossten internationalen Kédmpfe der alten
Zeit waren die folgenden:

Am 16. Juni 1863 schlug der Meister von
England R. Chambers den Meister von Australien
in einem Match von Putney nach Mortlake (5 Meilen)
um die Meisterschaft der Welt und 400 £ in
23 Min. 35 Sec.

Am 4. Juli 1366 schlug Henry Kelley den
Amerikaner J. Hammil in einem Match auf dem
Tynefluss um H00 £, Zeit: 32 Min. 45 Sec. Am
darauffolgenden Tag schlug Kelley neuerlich
Hammil um den gleichen Preis, jedoch auf einer
anderen Flussstrecke.

Im Jahre 1867 holten sich die Englinder alle
drei grossen Preise der Ausstellungs-Regatta zu
Paris: jenen fiir Vierer das »Albion Crew« von
Newcastle, J. Taylor, M. Scott, A. Tompson,
R. Chambers (Schlag), T. Richardson (Steuer),
jenen fiir Zweier R. Cook und H. Kelley und
jenen fiir Einser H. Kelley.

Im Jahre 1869 kamen fiinf Amerikaner der
Universitit Harvard, welche die Universitit Oxford
zu einem Match herausgefordert hatten, nach ling-
land, wurden aber am 27. August auf der ge-
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wohnlichen Finf Meilen-Strecke von PPutney nach
Mortlake in 22 Min. 20 Sec. um anderthalb Lingen
geschlagen.

Am 9. October verlor der amerikanische
Meister Walter Brown, ein ausgezeichneter Einser,
200 £ gegen ]J. H. Sadler, indem er zu dem fur
diesen Tag festgesetzten Match nicht erschien; da-
gegen schlug er Sadler mit Leichtigkeit am
10. November auf dem Tyneflusse.

Am 1). September 1870 reisten J. Taylor,
T. Windship, J. Martin und der uniibertreffliche
Renforth (Schlag) nach Amerika und schiugen
dort auf dem St. Lawrence-Flusse in einem Sechs
Meilen-Rennen die gefeierte St. John’s Mannschaft,
bestehend aus G. Price, S. Hutton, (3. Ross und
R. Fulton (Schlag). Am 235. August 1877 wurde
das Rennen wiederholt, und wieder schien der Sieg
der Englander sicher zu sein, als, schon gegen
Ende des Kampfes, Renforth unwohl wurde, dem
hinter ihm sitzenden Kelley in die Arme fiel und
die englische Mannschaft in lolge dessen die
Concurrenz aufgeben musste. Die Amerikaner
kamen als die Ersten ein, wihrend die Englinder
mit jhrem bewusstlosen. Xameraden an’s I.and
ruderten, wo er eine Stunde spiter in Kelley’s
Armen seinen Geist aufgab. Renforth war unstreitig
einer der bedeutendsten Ruderer aller Zeiten und
nicht nur wegen seiner Schnelligkeit und Aus-
dauver, sondern auch wegen seines vollendeten
schonen Styles beriihmt und bewundert. Bei der
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Regatta zu Saratago (Amerika) am 2. September
desselben Jahres iibernahm dann J. Bright den
Platz Renforth’s in dem englischen Vierer, derselbe
wurde aber von der in Amerika hochgefeierten so-
genannten Ward-Mannschaft, bestehend aus den
Briidern Ellis, Gilbert, Josef und Henry Ward,
geschlagen.

Dei derselben Regatta errang J. H. Sadler
den Einser-Preis gegen Kelley, Biglin, Ellis Ward,
Bagnall und Bright.

Im Jahre 1870 erschien zum ersten Male eine
englische Mannschaft in Deutschland, und zwar
der »Tyne Amateur Rowing Club Newcastleq, der
bei der Hamburger Regatta den Hammonia-Preis
gegen die»lfavorite-Allemannia« und die Hamburger
»(rermania« gewann.

Am 10. Juni 1872 schlug ein Vierer des »I.ondon
Rowing Clube¢, bestehend aus John B. Close,
I'. S. Gulston, A. de L. Long und W. Stout
(Schlag), vier Amerikaner vom »New-York Atalanta
Boat Club« in einem Match iiber den Londoner
Iinf Meilen-Cours in 21 Min. 25 Sec.

Am 10. Juli 1875 starteten zum zweiten Male
englische Ruderer in Deutschland, und zwar bei
der Grossen Hamburger Regatta, der ersten Re-
gatta, die in Deutschland in Rennbooten abgehalten
wurde. Dieselbe wurde vom »Scotswood Rowing
Club Newcastle« beschickt. Die Newcastler Mann-
schaft musste im Hammonia-Preis auf halbem Wege
das Rennen aufgeben, da ihr Boot ein Leck be-
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kommen hatte. Dafiir gewann der Schlagmann der
Newcastler, W. Fawcus, dann den Alster-Pokal
im Einser. Fawcus war ein ganz hervorragender
Ruderer, der u. A. 1871 die Amateur-Meisterschaft
auf der Themse, in Henley die Diamond Sculls
und bei der Metropolitan Regatta den London Cup
gewonnen hatte,

Beider Philadelphia- Ausstellungs-Regatta 1876
wurde der Preis fir Vierer von einer Mannschaft
des »London Rowing Club« gewonnen. In dem
Zweier-Rennen wurden Thomas und Green
(London) in iiberlegener Weise von den Ameri-
kanern Regom und Falkner (Boston) geschlagen,
deren eleganter Form auch die Engldnder alle
Gerechtigkeit widerfahren liessen.

Im Jahre 1876 wurde zwischen der »lfrank-
furter Ruder-(resellschaft«, die sich schon 1874 in
Rotterdam und Amsterdam erfolgreich in inter-
nationaler Concurrenz versucht hatte, und dem
»London Rowing Club« ein Match lber fiinf Meilen
arrangirt. Am 19. Juni kamen die IFrankfurter in
Putney an, am 24. fand das Rennen statt. Die
deutsche Mannschaft bestand aus: 1. J. Ludwig,
2. A. Bautze, 3. V. Pfluger, 4. A. Wild (Schlag),
0. Elz (Steuer). Fir den »l.ondon Rowing Club«
traten ein: 1. C. H. Warren, 2. I'. L. Playford,
3. S. L. B. Smith, 4. I'. S. Gulston (Schlag),
V. Weston (Steuer). Die Englinder hatten ein
Boot mit Gleitsitzen, die Deutschen ein Boot mit
festen Sitzen. Obgleich die Deutschen sich bis zu
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2000 Metern viel besser hielten, als die I.ondoner
voraussetzten, welche 10 : 1 auf ihr Boot wetteten,
konnten sie der iiberlegenen englischen Schule
doch nicht recht gefihrlich werden und wurden
von Gulston um sechs Lingen geschlagen.

Am 27. Juni desselben Jahres fand ein grosses
internationales Einser-Match zwischen den Meistern
von England und Australien, J. H. Sadler und
E. Trickett, um die Meisterschaft der Welt und
400 £ statt, aus welchem Trickett als Sieger her-
vorging, der somit die Meisterschaft der Welt nach
Australien trug.

Im Jahre 1878 nahmen zwei amerikanische
Vierer, und zwar einer vom »Columbia College
Boat Club« in New-York und einer vom »Shoe-
wae-cae-mette Club« in Monroe, sowie zwei Einser,
der Amateur-Meister G. W. Lee vom »Triton Boat
Club« in Newark und Geo Lee vom »Boston Union
BoatClub«,andergrossen Henley-on-Thames-Regatta
Theil. Der »New-York Columbia Boat Club« holte
sich den »Visitor's Challenge Cupe¢, die »Shoess
aber, sowie die beiden Sculler wurden geschlagen.

Im Jahre 1879 wurden die »Diamond Scullse«
auf der Regatta zu Henley zum ersten Male von
J. Lowndes von der Oxford-Universitit gewonnen,
der auch in den daranf folgenden Jahren 1850 und
1881 keinen Ueberwinder fand. l.owndes errang
im Jahre 1831 zum ersten Male die »Wingfield
Sculls¢, mit welchen die »Amateur Championship
of the Thames« verbunden ist.
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Bei der Metropolitan Amateur-Regatta, in
welcher in den fritheren Jahren der »London
Rowing Club« meistens die bedeutendsten Rennen
gewonnen hatte, machte es von 1880 an der »Thames
Rowing Club« dem ersten Amateur-Ruder-Club
Englands ziemlich schwer, seine Superioritit zu
behaupten. So gewann beispielsweise im Jahre 1880
der »Thames Rowing Club« den Metropolitan Cham-
pion-Cup fiir Achter, den Thames-Cup fir Vierer
und den Metropolitan Challenge-Cup fiir Junior-
Achter. Im Jahre 1881 allerdings wendete sich
das Blatt wieder grésserentheils zu Gunsten des
»London Rowing Club;« es war aber doch mit der
Ueberlegenheit eines einzelnen Clubs vorbei, da
fiirderhin auch noch eine Reihe anderer Clubs als
ebenbiirtige Rivalen der beiden vorgenannten Ver-
einigungen sich erwies.

Sehr wichtig waren die Jahre 1380 und 1881
fir die continentalen Ruderkreise, insbesonders
fiir die deutsche und 6sterreichische Ruder-
sportwelt.

In den Jahren 1880, 1881 und 1883 war einer
der ersten deutschen Rudervereine, die I'rankfurter
Ruder-Gesellschaft »Germania«, auf der grossen
Amateur-Regatta zu Henley in England reprisentirt,
das erste Mal im Achter, die anderen Male im
Einser. Aber stets mussten iire wackeren Ver-
treter trotz tapferster Gegenwehr unterliegen, doch
geschah dies immer erst nach so iiberaus ehren-
vollem, hartem Kampfe, dass diese Niederlageninden
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Augen des objectiven Beurtheilers der zu Tage
getretenen Leistungen weitaus hdher zu veran-
schlagen sind und den unternehmenden Irank-
furter Ruderern weit mehr zur Ehre gereichen,
als zwanzig billige Siege in der Heimat!

Unter den erschwerendsten Verhiltnissen, in
fremdem Lande und ungewohntem Klima, auf un-
gekanntem Wasser, den besten Amateurs der Welt
gegeniiber, haben die deutschen Ruderer gleich-
wohl den Briten gezeigt, dass sie Gegner sind,
denen selbst in England nur die Besten des Landes
gegeniibergestellt werden diirfen.

Die Achter-Mannschaft der I'rankfurter »Ger-
mania«, welche im Jahre 1880 in Henley ruderte,
bestand aus nachfolgenden Herren: (G.de Neufville,
A. Waltz, P. L. LLang, A. Wild, H. Sollner,
A. Scherlenzky, A. Meixner, V. E. Pfluger
(Schlag), J. Cronau (Steuer).

Die Mannschaft des »London Rowing Clubsg,
welche die Frankfurter besiegte, war folgende:
C.G.Ells,P.Adcock,C.G.Ousey, W.W. Hewitt,
H. Butler, W. R. Grove, W. A. D. Evanson,
I'. L. Playford (Schlag), W. I Sheard (Steuer).

Der Ruderer, welcher 1831 und 1833 die
Frankfurter »Germania«, respective Deutschland in
Henley repréasentirte, war Herr Achilles Wild.
Derselbe fand gleich bei seinem ersten Lirscheinen
auf der Themse die vollste Anerkennung der
aquatischen Fachwelt und wurde unbedingt als
der gefihrlichste Rivale des englischen Amateur-
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Meisters Lowndes betrachtet. Es gelang ihm auch,
im ersten Gange seine beiden Gegner, den viel-
gefeierten franzosischen Meister I.ein, vom »Cercle
Nautique de Paris«, und einen englischen Ruderer,
Mr. Pattinson vom »Tyne Amateur Rowing Clubg,
leicht und mit einem halben Dutzend Lingen Vor-
sprung zu schlagen. Im IEndkampfe am zweiten
Tage jedoch, in welchem Lowndes, Wild und
G.W.Powers vom »London Rowing Club«starteten,
wurde Wild, obgleich er vom Hause aus sofort
wieder einen ansehnlichen Vorsprung gewann, nur
Zweiter, viele LLingen vor Powers, aber etwa ein
halbes Dutzend Lingen hinter Lowndes. Nach
den iibereinstimmenden Awussagen vieler Augen-
zeugen hatte Wild das Rennen sicher in der Hand
gehabt und dasselbe nur in Folge Ueberhastung
und Versteuerung verloren. Die englischen Sport-
blatter dagegen behaupteten allerdings, dass
Lowndes das Rennen gewonnen habe, weil er
noch besser sei als Wild, von dem sie iibrigens
nur mit aller Anerkennung sprachen.

Im Jahre 1883 gewann Wild sein Vorrennen
gegen Liddle und Lein spielend. Im Entscheidungs-
kampf musste der damalige Preisinhaber Lowndes
ein sehr hartes Rennen bestehen, das jedoch in
Folge einer Collision zwischen Lowndes und Sir
Adams mit Einwilligung von Wild von Neuem ge-
startet wurde. Sir Adams gab in der Wiederholung
des Rennens den Kampf bald auf und iiberliess
Lowndes das glinstige Wasser, wihrend Wild, im
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rauhen Wasser rudernd, auf halber Bahn abfiel und
mit drei Lingen geschlagen wurde. Daraus ergibt
sich, dass England dem besten deutschen Ruderer
nur einen einzigen iiberlegenen Gegner, seinen
Champion, gegeniiberzustellen hatte, wihrend ganz
Frankreich und Belgien vor Frankfurt die Flagge
streichen mussten, da Lein, den Wild leicht ab-
fertigte, noch ein Ruderer weit besserer Classe war
als alle seine ihm im Range folgenden Kameraden.

Durfte solchergestalt Deutschland auf seine
Erfolge im Rudersport stolz sein, so blieb Oester-
reich auch nicht ganz zuriick.

Vor Allem darf wohl hier die im Juli 1880
zu Wien erfolgte Griindung der »Allgemeinen
Sport-Zeitunge als ein Factor bezeichnet werden,
welcher in die Entwicklung des Rudersports auf
dem gesammten europaischen Continent michtig
mit eingriff. In kiirzester Zeit war dieselbe das
erklirte Centralorgan des gesammten Rudersport-
wesens in Deutschland, Oesterreich, Holland, Russ-
land und der Schweiz; sie fdrderte den geistigen
Verkehr der Vereine, verbreitete ihre Publicationen
auf das Rascheste in den Fachkreisen und unter-
stiitzte in jeder Weise die Bestrebungen derselben.

Das genannte Blatt begniigte sich aber nicht
mit seiner publicistischen Férderung der Sache;
es ergriff vielmehr fiir Wien selbst die Initiative,
indem es noch 1m Herbste 1880 einen prachtvollen
LEhrenpreis ((,hculenge Cup) fiir ein »grosses Einser-
Rennen um die Meisterschaft auf der Donauc
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widmete. Dadurch angeeifert, bildete sich aus dem
Schoosse der Wiener Ruder-Vereine auch ein
Comité zur Abhaltung einer internationalen
Regatta im Mai 1881 zu Wien.

Im Jahre 1882 wurde in Berlin der »Wasser-
sporte gegriindet, das erste IFachblatt deutscher
Zunge, das sich ausschliesslich mit der Pflege der
aquatischen Sportzweige befasst und fiir diese der-
zeit das anerkannte Specialorgan bildet. Im Ver-
lage des »Wassersport« kommt auch alljahrlich der
»Deutsche Ruder-Almanach« zur Ausgabe, es
ist dies das statistische Jahrbuch des deutschen
Rudersports.

Am 16. Mai 1881 wurde der erste »Kampf
um die Meisterschaft auf der Donau« abge-
halten. Derselbe verlief in glinzendster Weise
und unter dem Beisein einer nach Zehntausenden
zdhlenden Zuschauermenge. Die Meisterschaft wurde
von Heinrich Hintermann aus Wien errungen.
Fiinf Tage spiter fand die »internationale« Regatta
statt, die zwar noch sehr wenig »Internationales«
an sich hatte, jedoch immerbin sehr interessant
verlief, da sie von der besten Gesellschaft
Wiens besucht war und einige sehr aufregende
Kampfe bot.

Im Mai 1881 richtete in Folge einer abfilligen
Notiz ‘eines New- Yorker Sportblattes, welche in
der »Aligemeinen Sport-Zeitung« reproducirt wurde,
das Wiener Regatta-Comité an alle amerikanischen
Amateur-Ruder-Vereine eine IHerausforderung zu

Rudersport, . Aufl. 2
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einem Vierer-Kampfe auf der Donau um einen
von diesem Comité hierzu offerirten prachtvollen
Ehrenpreis im Werthe von 2500 fl. 5. W, Die Mann-
schaft der Cornell-Universitit in Ithaca, welche
zu jenem Zeitpunkte eben im Begriffe stand, sich
zur Henley-Regatta nach England einzuschiffen,
nahm unverweilt diese Forderung an und kam
auch, nachdem sie in England von den dortigen
besten Mannschaften geschlagen worden war, nach
Wien, um — wie die Amerikaner glaubten — sich
fiir ihre bisherigen Niederlagen mit einem billigen
Siege und dem schoénen Ehrenpreise der Wiener
zu entschidigen. Daraus wurde aber nichts. Das
Match fand am 11. August bei schénem Wetter
und unter riesiger Betheiligung des Publicums
statt und endete — mit dem Siege der Wiener,
nachdem die Amerikaner auf halbem Wege den
Kampf schon aufgeben mussten, weil ihr Schlag-
mann in Folge von Ueberanstrengung ohnmiichtig
wurde. Nach der Riickkehr in die Heimat be-
schuldigte die Cornell-Mannschaft ihren Schlag-
mann, dass er in England und in Wien seine
Landsleute verkauft und sein Unwohlsein nur ge-
heuchelt habe.

Die Wiener Mannschaft, welche gegen die
Amerikaner im Vierer ohne Steuermann startete,
bestand aus mnachfolgenden Herren: Ileinrich
Hintermann (Steuer), L. Thomas, M. Riemer,
G. Iritsche (Schlag). Im Boote der Cornell-
Mannschaft sassen: Alfred H. Cowles, John
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T.ewis (Steuer), John (. Allen, John N. D.
Shinkel (Schlag).

Nicht unerwdhnt wollen wir hier lassen, dass
1881 auch auf den zwei herrlichen und ganz nahe
beisammen gelegenen ober6sterreichischen Seen,
dem Attersee und dem Traunsee, Regatten ab-
gehalten wurden, welche sich aber nicht dauernd
zu behaupten vermochten.

In den letzten 15 Jahren hat der Rudersport
in allen Lindern der Welt einen so enormen Auf-
schwung genommen, dass es unmdglich ist,” alle
wichtigen Ereignisse in eingehender Weise zu be-
sprechen. Eine ausfiihrliche Geschichte der ILnt-
wicklung des Rudersports bis auf den heutigen
Tag wiirde reichlichen Stoff bieten fiir ein eigenes
Werk — ich muss mich daher hier darauf be-
schrinken, die bedeutendsten Kidmpfe der Jahre
1882—1896 dem Ieser in gedringter Kiirze vor-
zufithren.

In England wurde der Amateur-Rudersport
durch den Professionalismus fiir eine Weile in den
Hintergrund gedringt, und zwar beherrschte zu-
nichst der Canadier Edward Hanlan das Terrain.
Hanlan, der 1880 den damaligen Weltmeister-
ruderer Trickett geschlagen hatte, behauptete
seinen Titel als »Meisterruderer der Welt« bis
1884, wo er.in dem Australier Beach seinen DBe-
zwinger fand."

Hatte durch Hanlan Amerika die fiihrende
Rolle im Rudersport errungen, so kam durch

o%
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‘W. Beach Australien, das die Vorherrschaft bis in
die jungste Zeit behauptete, an die Reihe. Nach
‘W. Beach holte sich 1888 P. Kemp den Welt-
meistertitel, wurde aber noch im selben Jahre von
seinem Landsmanne H. E. Searle abgeldst, der sich
des Meistertitels bis 1890 erfreute. Im Jahre 1890
wurde der Australier J. Stanbury Weltmeister und
blieb es bis 1896, in welchem Jahre er in dem
Amerikaner Jake Gaudaur, der schon 1886 — aller-
dings vergeblich — um die Weltmeisterschaft mit
W. Beach gerungen hatte, seinen Bezwinger fand.
Jake Gaudaur ist der fiinfzehnte Ruderer, der den
Titel eines Meisterruderers der Welt inne hat, wie
die nachfolgende Liste der Sieger in den Kampfen
ump die »Championship of the World« zeigt:

Sieger Unterlegener des I?z:;lpfcs Zeit
1831 C. Campbell, Engl. J. Williams, Eogland Themse —
1838 C. Campbell, Engl. R. Coombes, England Themse 42:00
1846 R. Coombes, Engl. C. Campbell, England Themse 26:15
1847 R. Coombes, Engl. R. Newell, England Themse 23:46
1851 R. Coombes, Engl. E. Mackinney, Engl. Themse 27:30
1852 T. Cole, England R. Coombes, England Themse 25:15
1853 T. Cole, England R. Coombes, England Themse 23:25
1854 J. Messenger, Engl. T. Cole, England Themse 24:30
1857 H. Kelley, Engl. J. Messenger, Engl. Themse 24:45
1859 R. Chambers, Engl. H. Kelley, England Themse 25:25
1860 R.Chambers, Epgl. T. White, England Themse 23:25
1863 R.Chambers, Engl. Everson, England Themsc 25:27
1865 H. Kelley, Engl. R. Chambers, Ilngl. Themsc 23:23
1866 H. Kelley, Engl. J. Hammill, Amerika Tyne 32:45
1866 R.Chambers, Engl. J. . Sadler, England Themse 25:04
1867 H. Kelley, Engl. R. Chambers Engl. Tyne 31:47



1868
1874
1875
1876
1877
1880
1881
1882
1882
1884
1884
1885
1885
1885
1886
1886
1887
1888
1888
1888
1888
1889
1890
1891
1892
1896
1896

Steger

J. Renforth, Ingl.
J. H. Sadler, Engl.
J. H. Sadler, Engl.

Trickett, Austral.
Trickett, Austral.
Hanlan, Amerika
Hanlan, Amerika
Hanlan, Amerika
Hanlan, Amerika
Hanlan, Amerika

W. Beach, Austral.
Beach, Austral.
Beach, Austral.
Beach, Austral.
Beach, Austral.
Beacl, Austral.

W
W.
W.
W,
W.
Ww.

Searle, Australien
Searle, Australien
Stanbury, Austral.
Stanbury, Austral.
Stanbury, Austral.
Stanbury, Austral.

Beach, Austral.
P. Kemp, Austral.
P. Kemp, Austral.
P. Kemp, Austral.

Historisches.

Unterlegener

H. Kelley, England
R. Bagnall, England
R. W. Boyd, Engl.

J. H. Sadler, England
M. Rush, England

E. Trickett, Austral.
Laycock, Australien

R. W. Boyd, Engl.

. Trickett, Austral.
Laycock, Australicn
E. Hanlan, Amerika
T. Cliflord, Australien
E. Hanlapn, Amerika
Matlerson, Austral,

J. Gaudaur, Amerika
Wall. Ross, Amerika
I1¢. Hanlan, Amerika
T. Clifford, Austral.
E. Hanlapn, Amerika
E. Hanlan, Amerika
P. Kemp, Australien
O’Connor, Amerika

O’Connor, Amerika

J. Ncl.ean, Austral.
Ir. Sullivan, Awustral.
C. R. Harding, FEngl.

Ort

des Kampfes

Themse
Themse
Themse
Themse
Paramalta
Themse
Themse
Tyne
Themse
Nepean
Paramatta
Paramatta
Paramatta
Paramatta
Themse
Themse
Nepean
Paramatia
Paramatta
Paramatta
Paramatta
Themse
Paramatta
Paramatia
Paramatta
Themse

Gaudaur, Amerika J. Stanbury, Amerika Themse

Zeit
23:15
24:15
28:00
24:3H
26:12
25:41
21:25
28 :00
26:00
22:51
24:11
22:29
23:00
19:55
23:47
21:36
21:25
22:44
22:42
22:59
22:151/,
17:26Y/,
21:51
22:01

Die Kiampfe der Derufsruderer um die Welt-
meisterschaft wurden, wie aus der vorstehenden
Tabelle ersichtlich, in den letzten 13 Jahren zumeist
in Australien, auf dem Paramatta-I'lusse, ausge-
tragen; das hatte zur I'olge, dass fiir die Englinder
die grossen Amateur-Ruderkiimpfe wieder jene
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Bedeutung gewannen, die sie frilher besessen. Die
Ruderveranstaltungen in England sind viel zu zahl-
reich, um auch nur zum Theile besprochen zu
werden. Den ersten Rang unter den Amateur:
Regatten des Drei Insel-Reiches nimmt auch heute
noch die Henley-Regatta mit ihren altberithmten
Concurrenzen ein. Zu denselben gehéren der Grand
Challenge-Cup fiir Achter (gegriindet 1839), der
Stewards Challenge-Cup fiir Vierer (gegriindet
1842), die Silver Goblets fiir Zweier (gegrindet
1845)*) und die Diamond Challenge-Sculls fiir Einser
(gegriindet 1844). In dem letztgenannten classischen
Einser-Rennen hat im letzten Jahrzehnt der Ox-
forder Guy Nickalls dominirt, der das Rennen fiinf-
mal gewann, 1888—1890, 1893 und 1894, und sich
damit als wiirdiger Nachfolger so berithmter Vor-
bilder, wie A. A. Casamajor und J. Lowndes, erwies.
Die Studenten der Universitit Oxford, die
»(Oxonians«, nehmen iiberhaupt jetzt im Rudersport
Englands einen ganz hervorragenden Platz ein. So
haben sie z. B. seit 1890 in dem alljdhrlich statt-
findenden Kampf mit Cambridge stets die Ober-
hand behaltenund so die Anzahl ihrer Siege in diesem
Rennen auf 30 gebracht, wahrend die »Cantabse«
bisher nur 23 Lrfolge zu erringen vermochten.
Wenn England es auch dulden musste, dass
der Weltmeistertitel zuerst nach Amerika und dann
nach Australien wanderte, im Allgemeinen ist der
Rudersport doch in seinem Mutterlande unver-

*) Scit 1895 Nickalls Cup genannt.
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andert auf gleicher Hbéhe geblieben. Es ist auch
gar keine Aussicht vorhanden, dass IEngland auf
diesem Sportgebiete von einem anderen Lande in
absehbarer Zeit iiberfliigelt werden kénnte, obwohl
alliiberall der Rudersport in den letzten 15 Jahren
grosse Fortschritte gemacht hat. Die gréssten
vielleicht in Decutschland, das schon in Achilles
Wild einen den Englindern ebenbiirtigen Ruderer
und nun in jingster Zeit in Iritz Miller den
Meister von Liuropa gestellt hat.

In Deutschland, woselbst die Anregungen der
nAllgemeinen Sport-Zeitunge« gleichfalls vom méch-
tigsten Einfluss waren, hat das Rudern seit 1830
ganz enorm an Ausdehnung und Verbreitung ge-
wonnen. Im August 1882 traten auf Anregung der
Irankfurter Ruder - (resellschaft »Germaniac in
Frankfurt am Main alle grosseren Ruder- und
Regatta-Vereine Deutschlands und Oesterreichs
behufs Griindung einer gemeinsamen Vereinigung
zusammen.

Auf diesem ersten deutschen Rudertag wurde
ein Central-Ruder-Ausschuss gewihlt, der die Vor-
arbeiten zur Griindung eines Ruder-Verbandes in
die Hand nehmen und den nichsten Rudertag ein-
berufen sollte.

Nachdem die Vorarbeiten vollendet waren.
berief der Central-Ruder-Ausschuss im Jinner 1883
den zweiten deutschen Rudertag zum 18, Méarz 1883
nach ‘Ko6ln ein, um auf demselben die Griindung
des »Deutschen Ruder-Verbandes« vorzunehmen.
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Zur Theilnahme an diesen Verhandlungen waren
nur diejenigen Vereine berechtigt, welche entweder
die auf dem ersten Rudertage zu Frankfurt am
Main 1882 vorgeschlagenen »Allgemeinen Wett-
fahrt-Bestimmungen« bereits angenommen oder
noch vor dem zweiten Rudertage ihr Einverstind-
niss und die Annahme derselben erklirt hatten.
Auf dem Rudertage in Kdln waren folgende
34 Vereine: Berlin: »Regatta-Verein« und »Ruder-
Clube«, Berncastel: »Ruder-Club«, Bingen: »Ruder-
Vereing, Coblenz: »Ruder-Club« und »Ruder-Geseil-
schaft«, Ko6ln: »Ruder-Club« und »Ruder-(zesell-
schaft«, Kreuznach:»Ruder-Vereing, Danzig: »Ruder-
Club Victoria«, Disseldorf: »Ruder-Vereine, Frank-
furt am Main: Ruder- Gesellschaft »(Germaniac,
Ruder-Gesellschaft »Sachsenhausen« und »Ruder-
Vereine, (3iessen: »Ruder-(zesellschaft«, Hamburg,
» Allgemciner Alster-Clube, »Norddeutscher Regatta-
Vereine¢, »Ruder-Club¢, Ruder-Club »Allemanniac,
Ruder-Club »Fidelior, Ruder-Club »Franconia-
Deutschland«, »(zermania-Ruder-Clube¢, »Harmonia-
Ruder-Club« und Ruder-Club »La Favorite-Cicilies,
Heidelberg: »Ruder-Club«, Ludwigshafen: »Ruder-
Verein«, Mainz: »Ruder-Verein«, Mannheim: »Ruder-
Clube¢, »Ruder-Gesellschaft« und Ruder- Verein
» Amicitia«, Miinchen: »Ruder-Club am Starnberger-
see«, Offenbach: Ruder-Gesellschaft »Undine«
und »Ruder-Vereine, Wetzlar: »Ruder-Club« mit
63 Stimmen fiir 1166 Mitglieder anwesend, ausser-
dem hatten folgende 13 Vereine: Berlin: »Ruder-
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Verein«, Cannstatt: Ruder-Verein»Neckar«, Dresden:
Ruder-Gesellschaft » Albis«, Hamburg: Ruder-Club
»Mathilde», Hanau: »Ruder-Gesellschaft«, Heilbronn:
Ruder-Gesellschaft »Schwaben«, Ho6chst: Ruder-
(vesellschaft »Nassoviae, Karlsruhe: Ruder-Club
»Salamander«, Magdeburg: »Ruder- und Segel-Clubg,
Oberrad: »Ruder-(Gesellschafte, Stettin: »(Germania-
Ruder-Clube, Wien: Ruder Club »Lia« und Ruder-
Verein »Donauhort, ihre Zustimmung zu dem
(irundgesetz und den Allgemeinen Wettfahrt-Be-
stimmungen gegeben. Mit Annahme des Beschlusses,
welcher folgenden Wortlaut hatte:
»Die anwesenden Vertreter der Ruder-
und Regatta-Vereine erkliren den Beitritt
ihres Vereines zum »Deutschen Ruder-Ver-
bande«, falls diese Iirklirung nicht innerhalb
vier Wochen widerrufen wird,«
war der Deutsche Ruder-Verband gegriindet.

Der Deutsche Ruder-Verband liess es sich
nunmehr besonders angelegen sein, den Rudersport
in Deutschland zu verallgemeinern und durch Ver-
leihung von Wanderpreisen an Regatta- und Ruder-
Vereine zu heben. Zunidchst schrieb in seinem Auf-
trage die Irankfurter Ruder- Gesellschaft »Ger-
mania« das deutsche Meisterschafts-Rudern im Einser
fir den 12. August 1883 in Frankturt am Main aus,
wozu ihr der 1882 gestiftete Meisterschaftspreis
iiberwiesen wurde. Dieses Meisterschaftsrudern
wird seither alljahrlich vom Ruder-Verband ver-
anstaltet.
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Die spateren Jahre wurden dem Ausbau der
Verbandsgesetze und der weiteren Entwicklung
des Rudersportes gewidmet. Das Grundgesetz und
die Allgemeinen Wettfahrt-Bestimmungen sind fiir
sammtliche deutsche Ruder-Regatten von Be-
deutung bestimmend gewesen, so dass es in
Deutschland nur wenige Ruder-Vereine gibt,
die dem Deutschen Ruder-Verbande nicht an-
gehoren.

Die im Jahre 1883 mit cingetretenen {ster-
reichischen Ruder-Vereine traten 188D wieder aus,
so dass der Deutsche Ruder-Verband nur in
Deutschland ansissige Vereine umfasst. Die Ent-
wicklung desselben ldsst sich am besten aus nach-
folgenden Zahlen feststellen. Der Deutsche Ruder-
Verband zidhlte im Jahre 1883 47 Vereine und
116t Mitglieder, fiinf Jahre spiter, 1883, 12 Regatta-
Vereine, 120 Ruder-Vereine mit 4494 ausiibenden
Mitgliedern, zehn Jahre spiter, 1893, 10 Regatta-
Vereine, 126 Ruder-Vereine mit 5153 ausiibenden
Mitgliedern und 8949 unterstiitzenden Mitgliedern
und endlich im Jahre 1896 11 Regatta-Vereine,
140 Ruder-Vereine mit 6794 austibenden Mitgliedern
und 10.283 unterstiitzenden Mitgliedern.

Die Geschifte des Verbandes werden durch
den aus 11 Mitgliedern bestehenden Ausschuss
besorgt, ausserdem wurden folgende Rudertage
abgehalten: 1. 1882 zu Frankfurt a. M., II. 1833 zu
1K61n, I11. 1884 zu Berlin, I'V. 1885 zu Frankfurt a. M.,
V. 1887 zu Giessen, VL. 1889 zu Hamburg, VIIL 1891
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zu Leipzig und VIII. Cassel, IX. 1892 zu Mainz,
X. 1894 zu Berlin, XI. 1896 zu Mannheim.

Im Jahre 1882 fand in Irankfurt a. M. der
erste Kampf um die Meisterschaft von Deutschland
statt, aus dem Achilles Wild als Sieger hervor-
ging. Achilles Wild behauptete den deutschen
Meistertitel siegreich bis 1888, dann zog er sich von
den Einser-Kampfen zuriick. Doch ist Wild mit
mehr als 100 Siegen jedenfalls der weitaus er-
folgreichste Ruderer, den nicht nur Deutsch-
land, sondern der ganze Continent bislang auf-
zuweisen hat.

Die Fortschritte des Rudersports in Deutsch-
land, namentlich aber die Leistungen des Adchilles
‘Wild, lenkten die Aufmerksamkeit der englischen
Ruderkreise auf Deutschland. Im Jahre 1384 er-
schien zum ersten Male der »Thames Rowing Club«
auf der Hamburger Regatta, bei der er cinen
schonen Sieg im Vierer davontrug. Dagegen
spielten die deutschen Ruderer Jean Bungert und
Dr. W. R. Patton auf der Henley-Regatta eine
sehr schlechte Rolle, und nicht viel besser erging
es 1886 in Henley dem Vierer des Derliner Ruder-
Club. In Hamburg hielten sich die Deutschen
um so besser gegen die Iinglinder. Der »Thames
Rowing Club« gewann zwar den Vierer sehr leicht,
im Achter musste er seinen Sieg iber den Berliner
Ruder-Club iiberaus schwer erkdampfen, und im
Alster-Pokal wunterlag der Inglinder Hughes
gegen Lmil Doring.
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Emil Doéring war nachst Achilles Wild der
bedeutendste Ruderer Deutschlands. Im Jahre 1883
ging Doéring nach Henley, wo er in den Diamond
Sculls mit dem Vertheidiger, (Guy Nickalls, schon
im Vorrennen zusammentraf. Ddéring hielt sich
lange sehr gut, dann aber kippte sein Boot in
Folge einer Collision um, und damit wurden des
Deutschen Aussichten in den Wellen begraben. Auf
der Frankfurter Regatta desselben Jahres traf Doring
in zwei Einser-Rennen mit Achilles Wild zusammen
und wurde beide Male erst nach schirfstem Kampfe
von dem »Altmeister« geschlagen.

Waren die Expeditionen der Deutschen nach
Ingland stets erfolglos geblieben, so war ihnen
dafiir in Wien das Gliick umsomehr hold. 1886 ge-
wann der Frankfurter I¥. Leux die Meisterschaft
von OQesterreich, 1887 holte sich die Frankfurter
»{rermania« den grossen Wiener Wanderpreis, und
1392 und 1893 fiel die Meisterschaft von Oesterreich
wieder an zwei deutsche Ruderer, an die Ulmer
Anton Rummel und Ifritz Miller. Fritz Miller hat
seitdem fiir Deutschland die Amateur-Eigenschaft
verloren, da er als Mitglied eines Briisseler
Vereines um einen Geldpreis gestartet ist. Hier-
durch fiir die deutschen Regatten lahm gelegt,
startete Miller spiter nur noch ab und zu im Aus-
lande und gewann im Jahre 1895 in Ostende die
Meisterschaft von Europa.

Im letzten Jahrzehnt hat sich in Deutschland
die Zahl der Ruder-Vereine bedeutend vermehrt,
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ebenso die Zahl der Regatten, welche von Jahr
zu Jahr an Bedeutung gewinnen. Der Rudersport
in Deutschland hat sich aber auch die Gunst
hochster Kreise erworben. Von Kaiser Wilhelm I
stammt noch der Iimser Kaiserpreis, Kaiser I'riedrich
hat den Wanderpreis der Berliner Regatta gestiftet,
Kaiser Wilhelm II. hat fiir Frankfurt a. M. einen
Wanderpreis, ausserdem aber auch fir die Regatten
in Hamburg, Kiel, Stettin, Bremen und fiir die
Regatta der Ruder-Vereine an der oberen Donau
kostbare Ehrenpreise gespendet. Viele deutsche
Fiirsten sind dem Beispiele des Kaisers gefolgt,
und auch seitens zahlreicher Stidte sind den
deutschen Ruderern schéne Siegeszeichen ver-
liechen worden.

In Oesterreich ist von einer derartigen Unter-
stiitzung der Rudersache bis jetzt nichts zu be-
richten. Nur der Jockey-Club, sowie die Stadt
Wien geben alljihrlich je einen Ehrenpreis fiir die
Wiener Regatta. ,

Vom Jahre 1891 an machte sich immer mehr
ein Ausgleich der Leistungen der Mannschaften
von Nord- und Siiddeutschland geltend, und von
Jahr zu Jahr wechseln die Erfolge der einzelnen
Vereine.

Nachdem Achilles Wild im Jahre 1888 zum
letzten Male den Titel eines »Meisterruderers von
Deutschland« erfolgreich vertheidigt hatte, ging
derselbe 1889 an Emil Déring iiber, der auch 1890
Meister blieb. In den beiden nichsten Jahren nahm
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auch Déring an dem Meisterschaftskampfe nicht
theil, und so konnte sowohl 1891 als auch 1392 Paul
Wolff vom Stettiner Ruder-Club »(GGermania« den
Sieg davontragen. 1893 wurde das deutsche
Meisterschaftsrudern wieder von Emil Ddring,
1894 von Albert Riibsamen von der »(ziessener
Ruder-Gesellschaft«, 1895 von Heinrich Schopmann
von der »Hamburger Allemannia« und 1896 von
W. Klebahn vom »Bremer Ruder-Verein« ge-
wonnen.

Die wechselseitige Beschickung der Regatten
Stid- und Norddeutschlands zeitigte ihre guten
Friichte, und so gibt es jetzt in beiden Hilften
des Reiches eine Reihe von Ruder-Clubs, deren
Namen in den weitesten Kreisen bekannt sind.

In den letzten Jahren mehrten sich auch die
Vertreter des Auslandes, die bei deutschen Re-
gatten zu Gast erschienen. DBesonders sind es
Hamburg und IFrankfurt a. M., welche sich des
regelmissigen Besuches hervorragender auslin-
discher Mannschaften zu erfreuen haben.

Im Jahre 1891 waren der »Thames Rowing
Club«, der »London Rowing Club« und der
Amsterdamer Studenten- Ruder-Verein »Nereusc in
Hamburg vertreten. Wihrend der »Thames Rowing
Clube« die beiden ersten Vierer sicher gewann,
holte der »London Rowing Club« das Achter-
Rennen, hart bedringt von »Thames Rowing Club«
und der »Ifavorite-Hammonia«. »Nereus« gewann
das Dollenvierer-Rennen.
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Zu einem glinzenden LCreignisse gestaltete
sich die aus Anlass des H0jihrigen Bestehens des
Allgemeinen Alster-Clubs veranstaltete Hamburger
Jubildums-Regatta. Zu derselben waren ausser
den hervorragendsten deutschen Ruder-Vereinen
auch der »Thames Rowing Club« aus London ein-
getroffen. Wihrend derselbe aber sonst stets mit
reicher Siegesbeute nach Ingland zuriickkehren
konnte, versagte er dieses Mal fast auf der ganzen
Linie. Er unterlag im Vierer und Achter und ver-
mochte nur knapp das Zweier-Rceonen zu ge-
winnen. Im Vierer wurde er von der Hamburger
»Favorite-Hammonia« geschlagen. Im Hammonia-
Preis, den wieder »lFfavorite-Hammonia« gewann,
kam er erst an fiinfter Stelle ein, und im grossen
Achter-Rennen wurde er vom Berliner Ruder-
Club und dem Ersten Kieler Ruder-Club mit Ueber-
legenheit abgefertigt. Es war zum ersten Male den
Deutschen gelungen, einen hervorragenden engli-
schen Ruder-Club in einem Entscheidungsrenne/n
im mehrrudrigen Boote zu besiegen.

In den Jahren 1894, 1895 und 1396 nahmen
hervorragende hollandische Vereine, der Studenten-
Ruder-Verein »Nereus« und der Ruder-Club »de
Hoope, beide aus Amsterdam, sowie der Studenten-
Ruder-Verein »Triton« aus Utrecht, an der Regatta
in Frankfurt und Ems theil. Diese Vereine erwiesen
sich den besten deutschen Mannschaften als eben-
biirtig, und die Utrechter konnten u. A. den von
der Irankfurter »(Germania« seit 18 Jahren siegreich
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vertheidigten kKmser Kaiserpreis 1896 nach den
Nijederlanden entfithren.

In Oesterreich-Ungarn waren die Schicksale
des Rudersports nicht die gleichen wie in Deutsch-
land. Im Beginne der Achtzigerjahre nahm zwar
die Sache einen entschiedenen Aufschwung, nach
einigen Jahren trat jedoch ein Stillstand ein, der
erst in der allerletzten Zeit iiberwunden wurde.

Im Herbste 1881 wurde der »Wiener Regatta-
Verein« gegriindet, der seit 1882 alljahrlich in Wien
eine Regatta veranstaltet, die in den letzten Jahren
in einem Stromrudern eine Erginzung gefunden
hat. Spiter bildete sich auch ein Osterreichisch-
ungarischer Ruder-Verband, der aber nicht allzu
lange bestand, sondern sehr bald in eine Reihe
von Provinz-Verbinden zerfiel.

Die Meisterschaft von Oesterreich, gegrimdet
1882, gewann Heinrich Hintermann, der Sieger der
Meisterschaft auf der Donau 1381, zunichst zwei
Jahre nach einander. 1884 verlor Hintermann
durch einen Zusammenstoss seine Awussichten,
so dass Leopold IFrey den Meistertitel erringen
konnte, aber sofort im nachsten Jahre nahm Hinter-
mann fiir diese Niederlage Revanche. Im Jahre 1886
siegte in dem Meisterschaftskampfe der Frankfurter
. Leux, der sich bereits im Jahre vorher vergeblich
um den Meistertitel beworben.

Im nichsten Jahre unterlag I'. Leux gegen den
Wiener Louis Hoffmann von der »Liac, der den
Meistertitel auch 1888 behauptete. Die »lia« spielte
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damals unter den Wiener Clubs iiberhaupt die
fiilhrende Rolle, ihre Mannschaften dominirten in
allen grosseren Rennen.

Im Jahre 1886 war mit l.,eux auch A. Meixner
von der Frankfurter »(rermania« nach Wien ge-
kommen, und die beiden deutschen Ruderer holten
sich ein Doppel-Zweier-Rennen. Ein Jahr spiter
sandte die Frankfurter »(ermania« einen Vierer ohne
und einen mit Steuermann nach Wien, in dem ausser
Achilles Wild und Ferd. LLeux noch Herm. Stassny,
Al Waltz (Schlag) und G. Hagemann (Steuer) sassen.

Der Vierer ohne Steuermann siegte im (Grossen
Wiener Wanderpreis, der Vierer mit Steuermann
im Preis der Stadt Wien, Wild und Leux gewannen
das Doppel-Zweier-Rennen.

Von 1888 an blieben die Wiener Ruderer
eine Zeitlang unter sich, die Regatten auf der
Donau gingen auffillig zuriick. 1889 gewann der
‘Wiener Albert Mettler, 1890 und 1891 der Briinner
Carl Schwab die Meisterschaft von Oesterreich. In
die tbrigen Rennen theilten sich die drei grdssten
Wiener Vereine »Lia«, »Donauhort« und »Pirate.

Erst das Jahr 1891 Dbrachte einen neuen
Aufschwung. In diesem Jahre 'erschienen wieder
ungarische Ruderer in Wien, und zwar Herren
vom Budapester »Neptun«, die diesmal aber eine
hervorragende Rolle spielten und mehrere schone
Siege errangen. Die »Neptunen« waren von nun
an getreue (iste der Wiener Regatten, bei
welchen ihnen reiche Iihren beschieden waren.

Rudersport, 3. Aufl. 3
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So gewannen sie 1891 den Grossen Wiener Wander-
preis und behaupteten denselben durch vier Jahre.
Im Jahre 1895 wurde die »Neptun«-Mannschaft in
diesem Rennen geschlagen, im nachsten Jahre
kamen die Ungarn nicht mehr nach Wien.

Die Jahre 1892 und 1893 waren uberhaupt die
glanzvollsten in der neueren Epoche des Ruder-
sports in Oesterreich. In diesen Jahren erschienen
auf den Wiener Regatten ausser den ungarischen
auch noch deutsche Ruderer aus Ulm, von denen
1892 Anton Rummel und 1893 der nachmalige
Europa-Meister Fritz Miller die Meisterschaft ge-
wann. 1894 holte sich wieder C. Schwab im Walk-
over die Meisterschaft, 1895 fiel der Meistertitel
an C. Palliardi und 1896 an Carl Kurz.

Im Allgemeinen steht der Rudersport in
Oesterreich-Ungarn nicht auf gleicher Héhe mit
dem deutschen, und dieser wieder ist dem englischen
doch noch lange nicht ebenbiirtig, so dass Eng-
land immer noch die fiihrende Rolle im Rudersport
einnimmt. Dies gilt jedoch nur von Amateurruderern,
auf dem (sebiete des Berufs-Rudererthums ist Eng-
land sowohl von Amerika als auch von Australien
iiberholt und in die dritte Reihe zuriickgedriangt
worden. Die neue Welt hat die beiden grdssten
Heroen des Ruderthums gestellt, Amerika: Edward
Hanlan, Australien: William Beach. Die Thaten
dieser beiden grossten Ruderer, welche die Welt
jemals besessen, finden ihre Wiirdigung in einem
eigenen Capitel dieses Buches.
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gread er Ausdruck »Ausleger« — »Austriger« —
AY (»Outriggers) bezeichnet im engeren Sinne
jenes kleine eiserne Stangengeriist, das
an der Aussenseite eines Bootes neben
dem Sitze des Ruderers befestigt ist und in welches
das Ruder eingelegt wird. (FFig. 1.) Sprachrichtiger
und sinngemdisser ist wohl die Benennung »Aus-
trigery, die in Oesterreich sehr verbreitet ist;

in Deutschland ist aber nun einmal die Bezeichnng
»Ausleger« in Gebrauch und auch von den offi-
ciellen Kreisen angenorimen.
Im Verlaufe der Zeit hat man diesen Namen
auf das ganze Boot iibertragen, und so nennt man
g*
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heute -- im weiteren Sinne des Wortes — liberhaupt
alle Boote, welche mit Auslegern ausgeriistet sind,
auch »Ausleger« kurzweg, anstatt » Auslegerboote«.

Der »Ausleger« darf wohl als die grdsste und
bedeutendste Erfindung bezeichnet werden, welche
je auf dem (ebiete des Rudersports ersonnen ward.
Das LErscheinen des »Auslegers« rief eine férmliche
Revolution in der Ruderwelt hervor, und von seinem
Eintritt in die Arena datirt eine ganz neue, eine
glinzende Aera fiir diesen Sport.

Die Erfindung des »Auslegers« wird gewohn-
lich dem renommirten und um die Entwicklung des
Bootbaues hochverdienstvollen Bootbauer Henry
Clasper von Newcastle on the I'yne zugeschrieben,
doch geschieht dies, wie aus der nachfolgenden
authentischen historischen Darstellung hervorgeht,
nicht mit Recht.

Die ersten Ausleger, die bei einem Wettrudern
in (rebrauch kamen, erschienen auf einem Boote
Namens »Diamond« von Ouseburn (Tyne-side),
welches gegen die »Fly« von Scotswood-on-Tyne im
Jahre 1828 startete. Die Ausleger dieses »Diamonde«
waren nichts weiter als ganz kunstlose kurze Holz-
sticke, die an der Aussenseite des Bootes befestigt
waren, und in ihrer ungeschlachten Form und
mangelhaften Ausfiilhrung wohl noch keinen grossen
Vortheil bieten mochten, aber zweifelsohne doch
schon den thatsidchlichen Anbeginn der spiter so
tief eingreifenden und alles Bisherige iber den
Haufen werfenden Neuerung reprisentirten.
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Diese ersten Ausleger waren von Anthony
Brown aus Ouseburn erdacht und von Ridley,
einem Bootbauer jener Zeit, verfertigt worden.

(rleich nach Bekanntwerden dieser neuen Er-
findung — und zwar noch in demselben Jahre —
nahm aber auch Frank Emmet dieselbe fiir sich
in Amnspruch, indem er ein DBoot vorwies, an
welchem gleichfalls schon primitive Ausleger an-
gebracht waren. Es ist nun heute wohl kaum mehr
moglich, zu entscheiden, wem von diesen Beiden
die FEhre der DPrioritit der LErfindung gebiihrt,
oder ob, was ja auch nicht ganz unmoglich wire,
etwa Beide gleichzeitiz auf dieselbe Idee ge-
kommen seien. So viel steht aber fest, dass der
von Emmet im Jahre 1830 erbaute »Eagle« das
erste Boot war, das eiserne Ausleger trug.

Von da an kamen die Ausleger im ganzen
Norden Englands, auf den Fliissen Tyne und Wear,
in allgemeine Aufnahme, und jedes der damaligen
schweren altmodischen Rennboote wurde mit Aus-
legern versehen.

Als im Jahre 1834 von der Universitit zu
Durham eine Regatta veranstaltet wurde, liess
man zu derselben sechsruderige Boote von Searle
in London kommen, wo man den Ausleger noch
nicht beachtete. Diese Sechsriemer, obgleich vor-
trefflich gebaut, erwiesen sich aber selbstverstind-
lich als nicht mehr concurrenzfihig gegen die im
Norden selbst gebauten Ausleger, und man trennte
daher die Rennen damals zum ersten Male in
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zwei Kategorien: Fir Cutters (Nicht-Ausleger)
und Gigs (so nannte man damals speciell die Aus-
leger).

Noch hielten sich in Folge dieser fiir die alten
Boote geschaffenen Schutzwehr die Nicht-Ausleger
eine lange Zeit in den Hauptrennen aller Regatten
jener Epoche, bis endlich die mit den von Clasper
erbauten und schon vervollkommneten Ausleger-
booten in den Jahren 1844 und 1845 errungenen
glinzenden Siege in der grossen Thames-National-
Regatta alle Zweifel in den bis dahin nicht ge-
niigend erkannten Werth des Auslegers mit einem
Male behoben und diesem grossen Iortschritte
zum allgemeinen Durchbruche verhalfen.

Der enorme Effect, den der Ausleger auf die
Weiterentwicklung des Bootbaues ausiiben musste,
indem er den Impuls zu einer bis dahin gar nicht
fiir méglich gehaltenen Vervollkommnung und Ver-
feinerung der Boote gab, dusserte sich nun sofort
in zwei Richtungen ganz besonders: Erstens in
der Verschmilerung der Boote und zweitens in
der Verringerung ihres Gewichtes — zwei Factoren,
die beide gleichmissig dazu beitrugen, die Schnellig-
keit der Boote zu erhdhen und die zu ihrer Vor-
wirtsbewegung néthige Anstrengung zu vermin-
dern, in zwei Worten ausgedriickt: Der Aus-
leger bedeutete gleichzeitig Kraftersparniss und Ge-
schwindigkeitszunahme.

Beides muss jedem Laien einleuchten, wenn
er die Zeichnungen auf Seite 40 und 41 betrachtet.
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Nachdem lange Ruder vortheilhafter sind als
kurze, der innere kurze Hebel des Ruders aber in
einem gewissen Verhiltnisse zu dem dusseren steht
und beispielsweise bei einem 400 Cm. langen Ruder-
mindestens 105 Cm. betragen muss, wenn sich nicht
beim Gebrauche Uebelstinde ergeben sollen, welche
den durch einen noch geringeren inneren Hebel
erzielten Vortheil weitaus liberwiegen, der Ruder-
griff endlich nicht ganz bis an die Bordwand (der
anderen Seite) reichen darf, so war in der Zeit,
da man den Ausleger noch nicht kannte, das
Minimum von Bootbreite, unter das man nicht
heruntergehen konnte, ein streng fixirtes: Das
Boot musste so breit sein, als die innere Hebel-
linge des Ruders erforderte; bei einer (zesammt-
linge des Ruders von vier Metern und einer
respectiven Linge des Innenhebels von 105 Cm.
— also 106—108 Cm. Und das war auch die Breite
der meisten Rennboote jener Zeit. Ein Boot unter
105 Cm. gab es nicht.

Indem nun der Erfinder des Auslegers den
Auflagepunkt des Ruders, der bis dahin stets nur
in der Linie der Bordwand lag, von der letzteren
trennte, erschien ein hoéchst interessantes und
schwieriges Problem gelost: Es wurde mit einem
Male die Bootbreite ganz unabhidngig von
der Ruderlinge gemacht und dadurch die
Moglichkeit geschaffen, die DBreite des Bootes zu
verringern und dennoch die néthige innere Hebel-
linge fiir die Ruder zu bewahren.



40 Der Ausleger.

In FFigur 2 sehen wir ein altmodisches Boot
(Dollenboot). Die Bootbreite A ist bei demselben
um 1Y,—4 Cm. grosser als die Linge des inneren

Fig. 2.
|
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Hebels des Ruders — sie ist vollkommen identisch

mit dem Abstande des Ruderstiitzpunktes von der
gegeniiberliegenden Bordwand.

S
— —
e B

In Figur 3 sehen wir ein Auslegerboot mit
kurzem Ausleger. Der Innenhebel des Ruders,
der Abstand des Ruderstiitzpunktes von der gegen-
iberliegenden Bordwand (B) ist gleich geblieben.
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— Die Breite des Bootes (A) hat sich aber ver-
ringert.

In Figur 4 sehen wir ein sehr schmales Boot
mit sehr langen Auslegern — ein modernes Renn-
boot. Die Entfernung des Ruderstiitzpunktes von
der gegeniiberliegenden Bordwand und damit die
Lange des Ruderhebels (1B) ist noch immer die-
selbe, die Bootbreite (A) aber ist auf ein Minimum,
auf einen Bruchtheil der urspriinglichen reducirt.

Fig. 4.

Diese drei Zeichnungen, welche die mechanische
Wirkung des Auslegers und seine physikalischen
Vortheile veranschaulichen, versinnlichen gleich-
zeitig im Grossen den Entwicklungsgang, den der
Bootbau seit jener Zeit, wo Clasper den Ausleger
adoptirte, bis zum heutigen Tage in Bezug auf
die DBreitendimensionen genommen hat. Aller-
dings ging es damit nicht so rasch, und es be-
durfte der Versuche und Erfahrungen, der Praxis
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und der Uebung durch Jahrzehnte, bis man zu der
Minimalbreite der heutigen Rennboote gelangte,
die einzig und allein in der Riicksicht auf die
Tragfihigkeit des Bootes und auf die Breite des
menschlichen Gesiisses ihre Schranken findet.

Wie wir schon oben bemerkt, ging nun mit
der Verringerung der DBreite auch eine Vermin-
derung des Gewichtes der Boote Hand in Hand,
die durch feinere Ausarbeitung erzielt wurde. Bis
zum Jahre 1845 waren alle Boote verhiltnissméssig
sehr massiv gebaut worden, wie etwa heute ein
sehr schweres Dollenboot.

Von da ab wurden immer leichtere, zartere
Boote construirt und auch schon Versuche gemacht,
wlatte Boote aus gebogenen grossen Holzblittern,
statt aus vielen Ubereinander genieteten Streifen,
herzustellen. DBesonders IHenry Clasper und
W. Biffen in Hammersmith waren es, welche
durch einen regen Wetteifer die grossen Iort-
schritte jener Zeit wesentlich forderten. Sie waren
es auch, welche zuerst bei den Rennbooten den
bis dahin fiir unerlisslich erachteten Awussenkiel
wegliessen.

Im Jahre 1846 kam der Ausleger schon zum
ersten Male in dem Wettkampfe der Universitdten
Oxford und Cambridge zur Verwendung, und im
Jahre 1857 wurde dieses grosse Match zum ersten
Male in Booten ohne Aussenkiel gerudert.

Jedenfalls war es nur der Ausleger, der die
enormen I ortschritte des Bootbaues ermdglichte,
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die seit dem Jahre 1845 gemacht wurden, und ohne
die Erfindung des Auslegers stinden wir sicher-
lich heute noch auf dem nimlichen primitiven
Standpunkte jener kaum mehr als drei Jahrzehnte
verflossenen, uns aber schier schon vorsiindfluth-
lich diinkenden Lpoche, in der ein 107 Centimeter
breiter und 150 Kilogramm schwerer Vierer fiir
ein keckes, leichtes Rennboot galt.
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ine Erfindung von zwar nicht solch’ enormer
Tragweite, wie jene des Auslegers, aber
immerhin von grosser Bedeutung und von
miéchtigem Einfluss auf das ganze Ruder-
wesen ist der (Gleitsitz (sliding seat). jetzt Rollsitz,
eine Lrfindung, welche, ohne die Dimensionen der
Boote zu alteriren, die Leistungstihigkeit in Bezug
auf Schnelligkeit bedeutend erhoht.

Der (3leitsitz ist, wie schon sein Name besagt,
ein beweglicher Sitz und besteht ganz einfach
aus einem kleinen beweglichen Binkchen, das auf
zwei der Lingsachse des Bootes parallel laufenden
Schienen aufliegt und sich innerhalb des Spiel-
raumes dieser Schienen mit dem Ruderer vor- und
zurickbewegt. (Fig. 5 und 6.)

Der Gleitsitz ist in England im Jahre 1871
aufgetaucht, ist aber eigentlich schon viel dlter und
stammt aus Amerika. Sein Erfinder ist ein ameri-
kanischer Ruderer, Mr. J. C. Babcock vom
»Nassau Boat Club« in New-York, welcher laut
Nachweis im »American Oarman’s Manual« vom
14. December 1870 und in dem New-Yorker Sport-
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blatt »Spirit of the Times« vom 12. December 1872
den ersten beweglichen Sitz schon im Jahre 1857
an einem Ruderboot anbrachte, welches er sich

S it A
PR BRI U R

zu jener Zeit in Chicago erbaute und das »Ex-
periment« getauft wurde. Merkwiirdigerweise hielt
er dieses »Experiment« fiir ein solches ohne
praktischen Werth und legte der Sache weiter

Fig. 6.

kein Gewicht bei, so dass sie wieder ganz ein-
schlief. Im Jahre 1861 versuchte es nun der grosse
amerikanische Sculler Walter Brown mit einem
Gleitsitz. Er liess sich einen solchen in einem
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Renn-Einser anbringen und fand die Erfindung
sehr bedeutend. Nichtsdestoweniger verzichtete er
spiter wieder auf ihren Gebrauch, doch nur auf
kurze Zeit. Im Jahre 1870 holte er den Gleitsitz
wieder hervor, gab ihn fiir seine Erfindung aus
und verlangte ein Patent darauf.

In einem Vierer wurde der Gleitsitz zuerst
bei der Regatta der »Hudson Amateur Rowing
Associatione« zu Pleasant Valley beniitzt. Von da an
machte er rasch seinen Weg durch ganz Amerika.

In England wurde der erste (Gleitsitz gleich-
falls schon im Jahre 1870, und zwar in einem Renn-
bote von Mr. O, Birch in King’s Lynn, angebracht,
mit welchem Boote derselbe an der Regatta on
the EKau Brink Cut in jener Saison theilnahm.

Im Jahre 1871 erschien schon die Tyne-
Mannschaft, die im vorhergegangenen Jahre den
Gleitsitz in Amerika kennen gelernt hatte, mit
demselben im Vierer in einem Match am 22. No-
vember, und der »London Rowing Club« hatte den-
selben gleichfalls bereits adoptirt, als er im Juni
1872 die Mannschaft des »Atalanta Boat Club« von
New-York zu Putney in einem Rennen fiir Vierer
ohne Steuermann schlug.

Ebenso kam der »London Rowing Club« im
selben Jahre nach Henley mit einem Achter, der
mit Gleitsitzen ausgeriistet war. Er gewann damit
dortselbst den Grand Challenge Cup.

Im Jahre 1873 wurde der Gleitsitz zum ersten
Male im Oxford-Cambridge Universitits-Rennen
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beniitzt, und bald darauf kam bei keinem Rennen
mehr ein Boot zum Start, das nicht damit ver-
sehen war.

Die Idee des Gleitsitzes ist eine hochst ein-
fache, und die Praxis, nicht mit fixem Sitz zu rudern,
ist seltsamerweise viel dlter als die Erfindung
des Gleitsitzes, so dass man eigentlich mit Recht
behaupten kann, der Vortheil eines beweglichen
Sitzes sei lingst vielen guten Ruderern bekannt
gewesen und von ihnen — so gut es eben ohne
mechanische Nachhilfe moéglich war — sogar in der
Praxis ausgebeutet worden. Der verehrliche Leser,
dem diese letzte Behauptung vielleicht nicht ganz
einleuchten mag, wird mich gleich verstehen.

Es ist lingst durch eine Jahrzehnte lange
Praxis und Erfahrung festgestellt, dass ein ver-
gleichsweise langsameres Tempo beim Rudern,
also von etwa 34, hoéchstens 36 Zugen in der
Minute, mehr ausgibt, wenn der Ruderer recht
weit ausgreift und die Ziige recht lang durch-
zieht, als ein schnelleres Zeitmaass von etwa 40 bis
42 oder noch mehr Ziigen, welche aber unmog-
lich so lang sein konnen, weil fiir sie nicht so
viel Zeit bleibt. In dem Bestreben also, recht weit
auszugreifen und sich recht weit vorzulegen, ge-
schieht es auf dem fixen Sitze unwillkiirlich, dass
man beim Vorgreifen auch mit dem (Gesidsse auf
dem Sitze nach vorwirts- und beim Anziehen dann
wieder zuriickrutscht, wenn der Sitz recht glatt ist
und das Beinkleid nicht an demselben sich anklebt.
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Solche Ruderzige geben dann, da sie um
das, was man mit vorgerutscht ist, linger sind,
fihlbar mehr aus, der Zug am kurzen Hebel des
Ruders wird um die betreffenden acht, zwdlf, finf-
zehn Centimeter linger, was sich fir den Ausseren
langen Hebel auf mehr als das Dreifache multi-
plicirt und in einem lingeren Drucke des Ruder-
blattes auf’s Wasser und schliesslich in einem
rascheren Vorwirtskommen des Bootes zum Aus-
drucke gelangt.

Diese DBeobachtung, von deren Richtigkeit
man sich heute noch in jedem gewdhnlichen Boote
mit fixem Sitze iberzeugen kann, machten viele
gute Ruderer im Verlaufe ihrer Praxis — ich sage
speciell gute Ruderer, weil nur solche sie machen
konnten, die wirklich Dbestrebt waren, sich auf’s
Moglichste zu strecken und ihren Zigen die grosste
erreichbare Linge zu geben.

Das fiithrte nun dazu, dass alle diese Ruderer
mehr oder weniger einen »sliding stroke« prakti-
cirten, lange bevor der specielle Sitz dazu erfunden
war — allerdings nur »on the buckskin and butter
plane, wie die Amerikaner das Verfahren nannten,
den spiegelglatt lackirten Sitz reichlich mit Butter
einzuschmieren, sich mit einer bockledernen Hose
darauf zu setzen und dabei ebenso hin- und her-
zufahren, wie mit dem nachherigen Gleitsitz.

Schon Robert Chambers, der einstige Meister
von England, arbeitete in seinem grossen Match
im Jahre 1865 gegen Henry XKelley »slidinge
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(gleitend) aut einem mit Fett geschmierten
Sitze.

Auch Seife kam zu diesem Zwecke vielfach
in Gebrauch.

Die beriihmte Tyne-Mannschaft des Jahres 1870
ruderte gleichfalls und ganz systematisch »slidings
auf ihren fixen Sitzen. Als die Englinder nun in
Amerika den Gleitsitz sahen, schien ihnen dieser ein
anderes LEi des Columbus — man schimte sich fast,
nicht selbst auf diese Idee gekommen zu sein und
fiir eine Erfindung, die man ja gleichfalls gemacht,
nicht ldngst die technische Lésung, das mechanische
Mittel gefunden zu haben!

Aehnlich erging es auch dem Schreiber dieses
Buches, der schon seit dem Jahre 1866 bei allen
(velegenheiten, wo er die dusserste Leistung erzielen
wollte, zum »Rutschen« griff und deshalb in ein
Rennboot niemals eine Sitzdecke nahm.

Wihrend aber Babcock, der Iirfinder des
Gleitsitzes, wie er selbst zugibt, durch seinen
Apparat nur ein angenehmes »Rutschen« ermog-
lichen und die selbst auf dem bestgefetteten fixen
Sitze immerhin noch sehr bedeutende Iriction be-
seitigen, respective auf ein Minimum reduciren,
endlich ein Seitwirtsrutschen oder Abrutschen aus
der Lingsachse des DBootes unmodglich machen
wollte, was er ja auch in vollem Maasse erreichte,
schuf er, ohne es auch nur zu ahnen, mittelst
seiner Erfindung noch einen zweiten, und zwar
colossalen Vortheil fiir den Ruderer.

Rudersport, 2. Aull 4
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‘Wahrend nadmlich frither die ganze Action
des Ruderns auf Kosten des Oberleibes, und zwar
der Arme, der Schulter-, der Ricken- und der
Lendenmuskeln, bestritten werden musste, fiihrt nun
der Gleitsitz auch die Beine in’s Treffen, entlastet
den Oberkorper durch Uebertragung eines Theiles
der Arbeit auf die Schenkel und ermoglicht es
den Streckmuskeln der letzteren, die frither nur
als fixe Stemmstiitzen ziemlich passiv blieben, sich
an der Arbeit zu betheiligen und nicht nur einen
Theil der Gesammtleistung zu iibernehmen, sondern
auch diese wesentlich zu erhohen.

Der Vortheil, den der Gleitsitz bewirkt, be-
steht also in kurzen Worten pricisirt: In der Ver-
langerung des Zuges und in der Verwerthung
der Beine — zwei Factoren, deren jeder fiir sich
schon bedeutend genug ware, um dem Gleitsitz
den Werth einer hochst wichtigen Neuerung zu
verleihen, deren Zusammentreffen ihn aber zu einem
geradezu epochalen IFortschritte stempelt.

In dieser Hinsicht sind die Versuche vom
hochsten Interesse, welche seinerzeit (1873) der
iberaus riihrige und sachverstindige Prisident des
»London Rowing-Club«, Mr. F. S. Gulston, per-
sOnlich einer der ausgezeichnetsten Ruderer und
eine der ersten I'ach- Autorititen linglands, mit
Mr. L. P. Brickwood, einem gleichfalls ausgezeich-
neten Ruderer und Mitglied desselben Clubs, an-
stellte, um durch dusserst sorgfiltige und gewissen-
hafte Messungen den thatsdchlichen Unterschied
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zwischen den Leistungen gleicher Krifte mit und
ohne Gleitsitz zu ermitteln und auf diese Weise
den effectiven Werth des letzteren ganz ziffer-
maéssig festzustellen.

Mr. Gulston war zu jener Zeit schon einer
der besten, vielleicht der beste »slider« des Landes,
wahrend Mr. Brickwood, obgleich in friitheren Tagen
ein gefeierter Sculler, den neuen Apparat noch gar
nicht versucht hatte, weil er das Rudern seit 1an-
gerer Zeit ganz aufgegeben hatte.

Die Versuche wurden damit begonnen, dass
sich Mr. Brickwood zum ersten Male in ein Renn-
boot mit einem Gleitsitz setzte. Obgleich er nun
seit lingerer Zeit ganz ausser Praxis gewesen war
und ihm in diesem Boote das Stemmbrett zu kurz
war, fand er sich nach wenigen Minuten im Ge-
brauche des Gleitsitzes zurecht und kam sofort zu
der klaren Ueberzeugung von der bedeutenden
Superioritit des beweglichen vor dem fixen Sitze.
Es wurde vor Allem constatirt, dass bei richtigem
Gebrauche der lfussriemen der Sitz beim Aus-
greifen mit vorgehe und beim Durchziehen des
Ruders durch Strecken der Beine wieder in seine
Ausgangsstellung zuriickkehre. IEbenso wurde con-
statirt, dass ein lingerer Zug sich mit weniger
Anstrengung erzielen lasse, als auf dem festen
Sitze.

Der nichste Versuch bestand darin, dass man
ein starkes vierriemiges Boot auf dem Lande auf
den Kiel stellte und so befestigte, dass es moglich

4%
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war, dasselbe zu besteigen und die Ruderbewegung
auszufiihren.

Mr. Gulston setzte sich nun auf den mit einem
(zleitsitze versehenen zweiten Platz, legte das Ruder
ein und machte ein ganz correctes langes Tempo in
der Luft, bei welchem die Bewegung des Ruder-
blattes auf dem Boden markirt und somit die Linge
des Zuges ermittelt wurde. Hierauf wurde das
Ruder genau in der Mitte der (zabel und ganz senk-
recht auf die Lingenachse des Bootes ausgelegt,
der Punkt notirt, wo das Blatt des Ruders in dieser
Stellung zu stehen kommt, und so die Mitte des
Zuges gefunden. Nun wurden die Distanzen ge-
messen, und es ergaben sich folgende Resultate:
Die ganze Liange des Zuges betrug beim Gebrauch
des Gleitsitzes 350 Meter. Die erste Hilfte des
Zuges, d. i. die Entfernung vom Anfangspunkte
des Zuges bis zur Mitte desselben, ndmlich dem
Momente, wo das Ruder genau senkrecht zum
Boote steht, betrug 1-95 Meter. Die zweite Halfte
von der Mitte zum Ende maass 160 Meter. Und
zwar repriasentiren diese Ziffern nicht die I.inge
der Bogenlinie, welche das Ruderblatt beschreibt,
sondern die Linge jener geraden Linie, die sich
ergibt, wenn man den Anfangs- und den Endpunkt
des Zuges miteinander verbindet.

Nun wurde der Gleitsitz entfernt, das Stemm-
brett weiter gestellt, und Mr. Gulston wiederholte
dieselbe Procedur auf dem festen Sitze. Das Re-
sultat war hochst eigenthiimlich.
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Der Zug begann auf genau demselben Punkte
wie vorher, aber seine Gesammtlinge war nur
3-15 Meter, somit um 35 Centimeter kiirzer als bei
jenem auf dem Gleitsitze. Die Entfernung vom An-
fange bis zur Mitte betrug 1:94 Meter, somit nur um
einen Centimeter weniger, die zweite Hilfte des
Zuges jedoch nur 1-21 Meter, folglich um 34 Centi-
meter weniger als vorher.

LEs ergab sich somit hieraus das unerwartete
Factum, dass der Vorgang beim Ausgreifen mit
oder ohne Gleitsitz beinahe ganz gleich ist, und
dass der (ileitsitz, anstatt, wie es den Anschein
hat, und wie man auch urspriinglich geglaubt
hatte, die Reichweite zu vergrdssern und ein
Weiterausgreifen zu ermoglichen, die erste
Hilfte des Zuges gar nicht alterirt, dagegen
aber den zweiten Theil um ein héchst Be-
trichtliches, nidmlich um ungefihr 40 Centi-
meter verlingert.

Der factische Unterschied in der Schnellig-
keit zweier Boote mit und ohne Gleitsitz auf dem
‘Wasser betrdgt aber nicht blos 40 Centimeter per
Zug (obgleich das allein schon eine gewaltige
Differenz représentirt), sondern weit mehr, da ja
der Linfluss des DBootfortganges hinzutritt und
jeder Zoll des Zuges nicht etwa bloss einen Zoll,
sondern viel mehr Fortgang bewirkt. Und so wie
die Strecke, die ein Boot zuriicklegt, viel grosser
ist, als die Summe der Langen der gemachten
Schldge, so ist auch der durch den Gleitsitz er-
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zielte Fortgangsgewinn grosser als die 39 Centimeter
per Schlag, um welche der Ruderschlag linger wird.

Nehmen wir aber an, der Gleitsitz vermehre
die Fahrgeschwindigkeit des Bootes nur um diese
40 Centimeter per Zug — was selbstverstiindlich viel
zu nieder gegriffen ist — so ergibt dies allein
schon, 35 Ziige auf die Minute gerechnet, einen
Unterschied von iiber 13 Metern oder der vollen
Bootslinge eines Vierers fiir die Fahrzeit einer
Minute, bei einem Rennen von zehn Minuten aber
schon zehn Bootslingen!

Angesichts dieser Ziffern erscheint wohl jeder
Zweifel in den Werth des Gleitsitzes ausgeschlossen
und jedes weiterc Wort iiber denselben iiberfliissig.

Nichtsdestoweniger vermochte der Gleitsitz
selbst nach den glinzenden Resultaten, die mit
ihm erzielt wurden, nicht sofort allgemein durch-
zudringen, und selbst lange, nachdem er {iberall
schon im Gebrauch war, hatte er immerhin noch
eine Partei gegen sich, welche zwar seinen Werth in
Bezug auf die Erhohung der Leistungsfihigkeit voll-
stindig anerkannte, aber in Yolge des gleichzeitig
unleugbar um sich greifenden Verfalles des Styles
und der schénen Form des Ruderns dem Gleitsitz
einen hochst ungiinstigen Einfluss zuschrieb. Dass
der Gleitsitz thatsichlich einen schwer schiidigenden
Einfluss auf die Form des Ruderns genommen hat,
ist nicht abzuleugnen. Zum Gliicke war diese Ver-
schlechterung keine andauernde, und es ging mit
dem (sleitsitz wie mit den schmalen Booten.
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Mr. Walter Bradford Woodgate erinnert
in seinem Buche »Oars and sculls« daran, dass
auch der kiellose Ausleger seinerzeit momentan
den Sty! schwer geschidigt habe, weil man eben
anfangs noch nicht verstand, in den schmalen
Booten zu arbeiten und dieselben damals sich in
fortwihrendem Rollen dahinbewegten. Mit der
Zeit aber kamen das Verstindniss, die Erfahrung
und die Uebung, und wihrend mit den ersten
kiellosen Auslegern zwar schnell, aber ganz
miserabel gerudert ward, drang nach wenigen
Jahren der correcte Styl wieder siegreich durch,
und es wurde in den Auslegern schnell und schén
gearbeitet. So kam es auch mit dem Gleitsitz.

Sein Einfluss auf den Styl war im Anfange
so stark und so ungiinstig, dass ich mich im Jahre
1878 anldsslich der Henley-Regatta veranlasst sah,
in dem englischen Sportblatte »The Iield« nach-
stehende Zeilen zu verdffentlichen. (Siehe »The
Field« vom 21, September 1873: »Modern rowing
and sliding seats« by Victor Silberer.)

Es heisst dortselbst:

sHowever important the improvement of the
sliding seat may be in relation to speed, as far
as my experience reaches, this invention causes a
great degeneration in form and style.«

»It is my opinion that a beginner will
never learn to row in good style if he com.
mences in a boat with sliding seat, or if he
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is placed in a boat fitted with that improvement,
before he has practised in an old-fashioned boat
long enough to be fully accustomed to as long a
reach as he is able to attain. Therefore, I think
it would be best in the leadings clubs, which would
be the representatives of good form and style, not
to allow young members to use sliding seats until
they have practised for about two years in boats
without this apparatus, and accordingly to exclude
the sliding seats from all junior races.«

»As I take it, the excellent sport of rowing
has not speed for its only object at any cost, but
also to strengthen the body and please the eye
by a fine and noble sport—Dby a handsome and
elegant exercise.«

»The rowing now exhibited by some people
in boats with sliding seats is neither handsome to
look at nor useful for their bodies, because this
sort of rowing rounds the shoulders and makes
the people hunchbacked.«#)

*) »Wie gross auch der Werth des Gleitsitzes in Bezug aul
Vergrosserung  der Schnelligkeit sein mag, so weit meine Beob-
achtung reicht, verursacht diese Erfindung cine grosse Verschlechterung
in Hinsicht aul den Styl und die schine Form.«

»Es ist meine Ansicht, dass ein Anfinger nie ordentlich und
in guter Form rudern lernen wird, wenn er gleich in einem Boote
beginnt, das mit einem Gleitsitz versehen ist, oder wenn er iber-
haupt auf einen solchen geselzt wird, bevor cr auf (ixem Sitze einen
regelrechten langen Zug erlernt und sich durch viele Uebung
ganz angewohnt hat, Deshalb glaube ich, wire es das Beste, wenn
dic grossen Clubs, welche doch zur Repriscntanz des guten Styles
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Die Zustimmung, welche diese meine Meinung
speciell in den in Bezug auf schonen Styl maass-
gebenden Kreisen Iinglands fand, war wohl nur
geeignet, mich in meiner Anschauung zu bestirken,
und wenn auch seither der Styl sich wieder ver-
bessert hat, so kann ich doch auch heute noch
nicht umhin, meinen Lesern eine stete Riicksicht
auf den Styl bei Gebrauch des Rollsitzes ganz
besonders an’s Herz zu legen. Alles Weitere
dariiber findet sich in den Capiteln »Das Gleitenc
und »Der lange Gleitzuge.

LEine wesentliche Verbesserung fand der Gleit-
sitz durch seine Abidnderung in den Rollsitz. Die
gleitende Thatigkeit wurde nicht mehr durch die
Kufen des Sitzes auf den Gileitschienen, sondern
durch Rollen vermittelt, welchen die Kufen als
Achsenlager dienten. Es ist einleuchtend, dass hier-
durch fast jeder Reibungswiderstand aufgehoben
wird und der Sitz sich mit staunenswerther Leichtig-

berufen sind, ihren jungen Mitgliedern den Gebrauch von Gleitsitzen
nicht gestatten wiirden, bevor sie nicht wenigstens zwei Jahre Praxis
in Booten ohne diesen Apparat hinter sich haben. Ebenso wire daher
der Gleitsitz von allen Anfinger-Rennen ganz auszuschliessen.«

»Nach meiner Auffassung ist dic ILrreichung der grosst-
moglichen Schnellighkeit um jeden Preis nicht der einzige Zweck
des Rudcrns, das vielmehr uls ein gesunder, nobler Sport betrachtet
werden muss, der den Korper kriftigt und Herz und Auge crficul.«

»Das Rudern, das man aber heutzutage sowohl in England
als anderwiirts von manchen Leuten in Booten mit Gleitsitzen zu
sehen bekommt, ist weder hibsch anzusehen, noch dem Korper dec
Betreffenden zutriiglich, weil diese Art von Rudern dic Schultern
rundet und die Leute bucklig macht.«
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keit bewegt. Wihrend beim Gleitsitz Holz, (ilas
und Metall die Materialien waren, aus welchen die
Kufen der Sitze und die Gleitbahnen hergestellt
wurden, sind die Rollen jetzt aus Rothguss oder
Hartgummi construirt. Es fillt beim Rollsitz das
Schmieren der Gleitbahnen weg, da nur das
Achsenlager der Rolle etwas Oel erhilt. Hierdurch
wird nicht nur das Boot viel sauberer gehalten als
friiher, sondern es fillt auch das Beschmutzen der
Kleider des Ruderers ginzlich weg.

Als erstes Boot, welches mit Rollsitzen auf
einer deutschen Regatta erschien, war ein Gig-
Vierer des Kreuznacher Ruder-Vereines zu er-
wihnen, welcher 1884 an der Emser Kaiser-Regatta
theilnehmen sollte, jedoch durch Dollenbruch beim
Start ausser Gefecht gesetzt wurde. Die von einem
Vereinsmitglied aus Rothguss construirten Rollen
waren gross und schwerfillig. In den nichsten
Jahren kamen dann allmilig Sitze mit kleinen
Messingrollen zur Anwendung. Die paarweise durch
feste Achsen verbundenen Rollen wurden allmalig
durch grossere Rollen ersetzt, deren Achsen be-
weglich sind und in den zu diesem Zwecke aus-
geschlitzten Kufen des Sitzes laufen. Hierdurch ist
der Gang des Sitzes ein noch leichterer geworden.
FEine franzésische Construction, deren Achsen nach
Art der Kugellager angeordnet waren, hat sich
keine Verbreitung zu verschaffen vermocht; es ist
vielmehr der oben geschilderte Rollsitz zu fast all-
gemeiner Anwendung gelangt.
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DAS BOOT OINNE STEUERMANN.

@3in weiterer IFortschritt, welcher auf dem
Gebiete des Rudersports zu verzeichnen
ist, besteht in dem System der Boote
ohne Steuermann (non-coxswain-System),
das ist in der Kunst, ein mehrruderiges Boot ohne
eigentlichen Steuermann durch einen der Ruderer
zu steuern.

An dem Stemmbrett des betreffenden Ruderers
ist ndmlich ein Apparat angebracht, mit welchem
die Steuerleinen in Verbindung stehen und welcher
es dem Ruderer ermdglicht, das Boot mit dem
Fusse zu lenken, indem er den auf die Ferse ge-
stiitzten Vorderfuss nach rechts oder links ver-
schiebt und dadurch auf den Apparat wirkt.

Auch diese Vervollkommnung verdanken wir
ebenso wie den Gleitsitz den Amerikanern.

Es war im Jahre 1855, als bei der Universi-
tits-Regatta zu Springfield, Massachussets, zum
ersten Male eine Vierer-Mannschaft ohne Steuer-
mann concurrirte. In den Sechzigerjahren stand
aber dieses System in ganz Amerika schon in
vollster Bliithe. Dasselbe fand in Ingland erst
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Beachtung, als die Amerikaner bei der Pariser Aus-
stellungs-Regatta mit einem Vierer ohne Steuer-
mann erschienen und den LEnglindern den grossen
Vortheil schwer fiihlen liessen, den die Ersparniss
des grossen todten Gewichtes eines Steuermannes
gewaihrt.

Mr. W. B. Woodgate, der Autor des treff-
lichen Fachwerkes »Oars and Sculls, and how to
use theme, war der Erste, der in England von der
neuen Erfindung Gebrauch machte. Er liess ganz
in der Stille fiir seine College-Mannschaft, die im
nichsten Jahre (18368) an der grossen Henley-Re-
gatta theilnehmen sollte, einen Vierer ohne Steuer-
mannssitz baven und erschien damit zur Ueber-
raschung Aller in Henley. Nachdem aber, sobald
dies bekannt geworden, alle iibrigen Concurrenten
gegen die Theilnahme eines Bootes ohne Steuermann
protestirt hatten, wurde Woodgate verhalten, einen
Steuermann zu nehmen. Er liess nun an demselben
Boote einen provisorischen Sitz anbringen und er-
schien mit einem Steuermanne beim Start. Sobald
aber das Signal gegeben war, sprang dieser in’s
Wasser und schwamm heraus, wihrend die Mann-
schaft allein, wie sie trainirt hatte, ihren Weg fort-
setzte und leicht gewann. Selbstverstindlich wurde
Woodgate’s Boot disqualificirt, weil es — entgegen
dem Buchstaben des Regatta-Reglements — keinen
Steuermann mitgefithrt hatte, aber nichtsdesto-
weniger war die Ueberlegenheit des Systems der
Boote ohne Steuermann in drastischer Weise klar
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bewiesen worden, und das war ja, was Woodgate
gewollt.

Alsim Jahre 1869 die amerikanische »Harvard«-
Mannschaft nach England kam, um sich mit den
Oxfordern zu messen, wollte dieselbe auch ohne
Steuermann fahren. Man zwang zwar damals die
Amerikaner auch, einen Steuermann mitzufiihren,
fing aber von da ab vielseitig an, das System der
Boote ohne Steuermann zu versuchen, und da sich
natiirlicherweise sehr bald ergab, dass bei nur
einigermaassen gutem Steuern das steuermannslose
Boot schneller fortkomme, so fanden sich viele
Stimmen, welche fiir die allgemeine Einfithrung
dieses Systems plaidirten. Weil aber dasselbe von
dem Ruderer, welcher nebst seiner Arbeit mit dem
Ruder auch noch den (Gang des Bootes zu iiber-
wachen und denselben mit dem Fusse vermittelst
des Steuerapparates zu reguliren hat, ecine ganz
besondere Ifertigkeit und sehr grosse Uebung
verlangt, so ist es auch erklarlich, dass das System
der Boote ohne Steuermann in den conservativen
Kreisen auf noch viel lebhafteren Widerstand
stiess als der GGleitsitz und dass es harte Kampfe ab-
setzte, bevor die Verfechter dieser Neuerung mit
ihr durchdrangen. Heute werden jedoch bereits
die meisten der grossen Zweier- und Vierer-Rennen
Englands,sojenederbedeutendsten Amateur-Regatta
zu Henley etc. ohne Steuermann ausgefochten.

Das Rudern im mehrriemigen Boote ohne
Steuermann bedeutet einen viel héheren Grad der
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Vollkommenheit gegeniiber dem alten System, da
es, wie schon erwahnt, von allen Ruderern, speciell
aber von jenen, denen der Steuerapparat anvertraut
ist, eine bedeutend grossere Vollendung und Be-
herrschung ihrer Kunst erfordert.

Die ersten Englinder, welche ohne Steuer-
mann in einem Rennen erschienen, waren (Wood-
gate’s obengeschilderte Demonstration nicht in Be-
tracht gezogen) die Newcastle-on-Tyne-Ruderer,
welche im Jahre 1870 zu Lachine in Canada gegen
die St. John’s - Mannschaft von New -Brunswick
ruderten und, von J. Taylor mittelst des Apparates
gesteuert, leicht gewannen. Das denkwiirdige
Rennen auf dem Kennebeccasis-Flusse im Jahre
1871, in welchem Renforth um’s Leben kam, fand
gleichfalls schon ohne separaten Steuermann statt.

In England selbst fand das erste Vierer-Match
ohne Steuermann im Jahre 1872 statt, und zwar
zwischen einer Mannschaft des »Atalanta Boat
Club« zu New-York und einer Mannschaft des
»London Rowing Clubs, in welcher Mr. Gulston
vom zweiten Riemen aus das Boot steuerte.

Der austro-amerikanische Vierer-Kampf, wel-
cher am 11. August 1871 in Wien stattfand, wurde
ebenso schon in Booten ohne Steuermann gerudert.
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ine der ersten Aufgaben fiir den Anfinger

im Rudersport besteht darin, die verschie-
denen Bootgattungen unterscheiden, so-
wie die einzelnen Bestandtheile eines
Bootes kennen zu lernen und sich deren fachliche
Benennungen zu merken.

In Nachstehendem soll also zuerst eine Ueber-
sicht Uber jene Bootarten gegeben werden, die
heute am hiufigsten in Gebrauch sind, und sodann
eine LErkliarung aller einzelnen Bestandtheile eines
Bootes folgen.

Von den Booten, die hier besprochen werden,
sind selbstverstindlich alle jene Arten ausge-
schlossen, welche irgend welchen Arbeitszwecken
dienen, und werden nur jene beriicksichtigt, welche
zum Selbstzweck des Ruderns erbaut, also nur
dem Sport gewidmet sind.

Die heutigen sportlichen Ruderboote lassen
sich im Grossen und Ganzen in zwei Classen theilen:
in Auslegerboote und in Dollenboote.

Auslegerboote sind alle jene Boote, bei
welchen die Auflage (Dollen) der Ruder ausser-
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halb des Bootes sich befindet, zu welchem Zwecke
diesrAuslegersan den Seiten des Bootes angebracht
sind (Fig. 7).

Dollenboote sind alle jene Boote, bei welchen
die Ruder direct auf dem Bootrande selbst ihre
Auflage und ihren Stiitzpunkt haben (Fig. 8).

Fig. 7.

Jede dieser beiden Gattungen zerfillt wieder
in zwei Arten, und zwar in »glatte Boote«, so-
genannte »Rennbootes, und in »geklinkerte
Boote«, sogenannte »Gigboote«

TFig. 8.

\ )
N

Die Unterschiede in der Bauart der Renn-
boote und der Gigboote lassen sich an der Hand
der folgenden Skizzen leicht erldutern. Fig. 9
stellt den Querschnitt eines Rennbootes dar,
Fig. 10 denjenigen eines Gigbootes; bei ersterem
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bildet die »Aussenhaut« (Wandung) eine glatte
Iliche, bei letzterem eine abgesetzte Fliche.
Die »glatte Aussenhaut« (IFig. 11) wird aus
einer gebogenen Platte Holzes oder theilweise
auch aus Papier (letzteres findet allerdings fast

Fig. 9.

nur in Amerika Anwendung) hergestellt. Am Kiel
des Bootes stossen die Planken der beiden Seiten
des Bootes stumpf zusammen und verlaufen dann

nach jeder Seite hin in der gewiinschten Form
bis unter das Dollbord.

TFig. 10. /

¥

Die »geklinkerte Awussenhaut« (Fig. 12)
setzt sich aus schmalen, langen Holzstreifen zu-
sammen, die sich an den Langskanten iibereinander
decken und an den Deckstellen mittelst Nieten mit
einander verbunden sind.

Rudersport, 3. Aufl. 5
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Analog den »Ausleger«-Renn- und Klinker-
booten sind die »Dollen«-Renn- und XKlinker-

boote gebaut und folgen in Fig. 13 und Fig. 14
zur Vervollstindigung des Bildes deren Skizzen.

Von diesen vier Bootsarten kommen fiir
Rennzwecke heute auf Regatten nur mehr Aus-



Das Boot. 67

leger- und zwar die »rAusleger-Rennboote« in
Betracht, wihrend die Ausleger-Gigs, die Dollen-
Rennboote und die Dollen-Gigs fast génzlich von
denselben verschwunden sind. Die Dollen-Gigs
sind zumeist nur noch als schwerere und breitere

Fig. 13.

Touren- und Vergniigungsboote im (zebrauch. Ganz
verdringt wurden die Dollenboote von der Stelle
der Voribungsboote und zur Schulung der An-
finger im Rudern. Hierfiir sind die sAusleger-

N

Klinkerboote« in verschiedenen Breitenabstufungen
—- je nach dem Zwecke, den sie erfiillen sollen —
in Verwendung genommen worden,
Zum Fischen, fir Jagd und grossere Ruder-
partien etc. werden die breiten, kurzen, ge-
Bx
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klinkerten Dollenboote — Vergniigungsboote ge-
nannt — sehr viel benutzt.

Sowohl die »Auslegerboote« wie die »Dollen-
boote« werden je nach der Anzahl der darin platz-
habenden Ruderer classificirt und benannt. So
heisst ein Boot mit 12, 10, 8, 6, 4, 2 Ruderern
ein Zwolfruderer, Zehnruderer, Achtruderer u. s. w.
Es wird hierzu jedoch jedesmal eine kiirzere
oder lingere Beibezeichnung hinzugefiigt, um die
betreffende Bootgattung nidher zu bezeichnen,
z. B. Achtruderer-Ausleger-Rennboot, Vierruderer-
Ausleger-Gig, Zweiruderer-Dollen-Rennboot u. s. w.

Um diese schrecklich schwerfiilligen und lang-
athmigen Benennungen zu kiirzen, wurde von dem
Herausgeber dieses Duches in der »Allgemeinen
Sport-Zeitung« der Gebrauch eingefiihrt, die Boote
einfach mit dem Namen der Zahl der Ruderer zu
bezeichnen, welche darin arbeiten, also: Achter,
Sechser, Vierer, Zweier und Einser. Diese
praktischen Bezeichnungen verbreiteten sich rasch
in der Osterreichischen und deutschen Ruderwelt,
und bald wurden dieselben auch von den Ruder-
verbdnden Deutschiands und Oesterreichs officiell
zur kurzen Benennung der Renn- und Gigboote
festgesetzt und eingefiihrt.

Die »Ausleger-Rennboote« als die beste Boot-
gattung zum Wettrudern heissen demnach:

nAchter« das Achtruderer- Ausleger-Renn-
boot,

»Vierer« das Vierruderer-Ausleger-Rennboot,
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»Vierer ohne« das Vierruderer-Ausleger-
Rennboot ohne Steuermann,

»Zweier«dasZweiruderer- Ausleger-Rennboot.
IFir die geklinkerten Awuslegerboote treten dem-
entsprechend die Bezeichnungen: »Gig-Achter« fir
Achtruderer-Ausleger-Gig, »Gig-Vierer« fiir Vier-
ruderer-Ausleger-Gig u. s. f. ein.

In gleicher Weise sind die Gattungen der
Dollenboote bezeichnet mit: »Dollen-Vierer« fiir
Vierruderer-Dollen-Rennboot, »Dollen-Sechser« fiir
Sechsruderer-Dollen-Rennboot, »Dollen-Gig-Vierers«
fir Vierruderer-Dollen-Gig u. s. w.

In jedem der bis jetzt genannten Boote fiihrt
jeder Ruderer nur ein Ruder mit beiden Hainden.
Ist hingegen ein Boot nur fiir einen Ruderer be-
stimmt, so hat dieser mit zwei kiirzeren Rudern,
fiir jede Seite des Bootes und fiir jede Hand
eines, zu arbeiten. Lin solches Boot ist ein Einser,
ein »Scullboot«; der Ruderer wird ebenfalls Einser
oder »Sculler« und die Ruder werden »Sculls«
genannt.

Boote, in welchen die Ruderer mit Sculls
rudern, werden je nach der Anzahl der Insassen
als »Einsculler«, »Zwei-« oder »Doppelscullers,
»Dreisculler«, »Viersculler« und »Achtsculler« be-
zeichnet. Um die Bootgattung gleichzeitig mit
zu nennen, sagt man: » Doppel-Achtere, »Gig-Doppel-
Vierere, »Doppelzweier« u. s. w.

Fiir die Benennung der »Einser-Rennboote«
wird hiufig auch die englische Bezeichnung »Skiff«
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angewandt. Ein geklinkerter Einser ist demnach
ein »Einser-Gig« oder »Gig-Einser«.

Die mehrruderigen Boote, mit Ausnahme der
Einser- und Zweisculler, sowie der Zweier und
theilweise auch der Vierer, filhren in der Regel
einen Steuermann mit sich.

Die friihere Ansicht, dass ein Zweier schneller
wie ein Doppel-Zweier, oder ein Vierer schneller wie
ein Doppel-Vierer sei, ist lingst durch die Thatsachen
widerlegt, da die Scullboote durchwegs — wenn
auch nur um ein Geringes — rascher wie die Ruder-
boote sind.

Am hiufigsten von allen mehrruderigen Booten
kommt der Vierer vor, zunichst diesem der Achter,
dann der Zweier; selten sind die Sechser geworden,
die frither in der Gattung der Dollenboote hiufig
anzutreffen waren. Sehr selten, man kénnte eigentlich
sagen fast gar nicht, werden fiir Schul- oder Renn-
zwecke die Zehn- und Zwdlfruderer erbaut. Selbst
in England sind unseres Wissens nach nur noch im
»London Rowing-Club« zwei Zwdlfer-R ennboote vor-
handen, die bis zum Jahre.189) alljahrlich einmal
zu einem Clubrennen Verwendung fanden. Im
December 1895 fand das letzte Zwdolfer- Rennen
statt; ein Boot musste gleich nach dem Start, das
andere noch vor Erreichung des Zieles das Rennen
aufgeben, da beide unbrauchbar geworden waren.

Ein weiterer Unterschied in der Construction
der Boote besteht darin, dass dieselben als »offenec
oder »gedeckte« Boote erbaut werden. Voraus-
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geschickt soll wer-
den,dass diese Unter-
schiede heute fast nur
noch gleichzeitig mit
den Bootgattungen
zusammenfallen, in-
dem die Ausleger-
boote meist als »ge-
deckte« und die Dol-
lenboote in der Regel
als »offene« erbaut
werden. In der Skizze
Ilig. 15 ist ein ge-
decktes  Ausleger-
boot und in Fig. 16
ein offenes Dollen-
boot dargestellt.

DerGrund, war-
um man die Aus-
leger, insbesondere
die Rennboote, als
gedeckte Boote her-
stellt, besteht darin,
dass es bei der ge-
ringen Breite und
Hd6he der Bootskor-
per — die gerade so
construirt  werden,
dass sie noch das
Gewicht der aufzu-

Fig. 16.
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nehmenden Mannschaften tragen und
hierbei nur drei bis sieben Centimeter
iiber die Wasseroberfliche hervorragen
— unmoglich wire, bei der geringsten
Wellenbewegung des Wassers ein Sin-
ken (Untergehen) des Bootes zu ver-
meiden.

Es erhalten dann noch diese

Boote in dem mittleren Theile — da,
wo die Ruderer und der Steuermann
sitzen — einen Awufbau, das »Doll-

bord« oder »Waschbord« genannt.
Die Enden des Bootes vorne und hinten
werden mit Leinwand, die wasserdicht
hergerichtet wird, abgedeckt. Die neben-
stehende Skizze (Fig. 17) — seitliche
Ansicht eines Auslegerbootes — lasst
den mittleren Aufbau und die ge-
deckten Enden erkennen. Dieser mittlere
Aufbau, das »Dollborde, erfiillt zu
gleicher Zeit nicht nur den Zweck der
Sicherung gegen den Wellenschlag,
sondern er dient auch in fester Ver-
bindung mit den Rippen als Stiitz-
punkt der Ausleger, die daran fest-
geschraubt werden.

In Nachstehendem folgt nun eine
Zusammenstellung der gewdhnlichen
Dimensionen der gebriduchlichen Renn-
boote:
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Denkt man sich mit dem Gesichte nach vor-
warts in der Fahrrichtung eines Bootes stehend

Fig. 18.

A

ROV R

oder sitzend und dieses seiner
Lingenrichtung nach in zwei
Theile getrennt, so heisst die
rechte SeitedesBootes»Steuer-
bord« und die linke Seite
»Backbord..

Der vordere Theil des
Bootes bis dort, wo der erste
Ruderer sitzt, heisst »das Vor-
dertheil« oder der »Buge; der
hintere Theil des Bootes bis
dort, wo der Steuermann sitzt,
heisst »das Hintertheil« oder
»Sterne, auch »nAchterc; alles
tibrige zwischen Bug- und
Achtertheil Liegende ist> Mit-
schiffs« (Ifig. 18).

Im sportlichen Sprach-
gebrauche hat sich heraus-
gebildet, dass man die vordere
Hailfte der Ruderer in einem
Boote mit »Bugleuten« und
die hintere Halfte derselben mit
»Schlagleuten« bezeichnet.

Es gibt also in einem
Achter z. B. vier Bugleute und
vierSchlagleute, in einem Vierer
zwei Bugleute und zwei Schlag-
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leute und in einem Zweier einen Bugmann und
einen Schlagmann.

Zu den einzelnen Bestandtheilen des Bootes
ibergehend, beginne ich mit dem »Kiel«, der als
die Hauptstiitze des ganzen Bootes zu betrachten
ist, und mit welchem auch beim Bau eines Bootes
begonnen wird. Der Kiel ¢, in Fig. 19 und 20,
ob er nun, wie bei den Klinkerbooten, aussen her-
vortritt oder wie bei den Rennbooten nur inner-

Fig. 19.

halb des Bootes sich befindet, bildet das Riickgrat
des Bootes, von welchem, wie beim thierischen
Korper, die Rippen auslaufen (¢c¢¢ in Fig. 19
und 20), die mit dem Kiel zusammen das Gerippe
bilden, von dessen richtiger Anlage die ganze Form
des Bootes abhangt.

Der Kiel bildet keine ganz gerade Linie, son-
dern eine leicht gebogene Curve, die Mitschiffs
fast gerade, nach dem Bug- und Achtertheil zu
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leicht aufsteigend erbaut wird. Bei den Klinker-
booten wird gewoéhnlich zur grosseren Versteifung
derselben innen auf dem Kiel noch ein sogenannter
»Blind-« oder »Binnenkiel« aufgesetzt (6 in Fig.19).
Zur seitlichen Versteifung der Boote wird innen-
bords an der obersten Planke je noch eine Leiste
— »Remmleiste« genannt — eingesetzt, die vom
Achtersteven bis zum Bugsteven durchlduft (# in
Fig. 19 und Fig. 20).

TFig. 20.

mprm e e — e mr - - m i mm ==

Mit der »Wasserlinie« (Fig. 21) eines Bootes
bezeichnet man jene Linie, welche die Oberfliche
des Wassers an der Aussenseite der Bootswandung
markirt, wenn das Boot mit voller Besatzung in
das Wasser eingetaucht ist.

In der Construction dieser Wasserlinie und
den zu dieser parallel gelegten Hilfswasserlinien
(Fig. 22 4, &', 4*), unter Bezugnahme auf die Be-
anspruchung der Tragfahigkeit des Bootes, liegt
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das grosse Geheimniss des Bootbaues. Je nach dem
geforderten Deplacement des Bootes, miissen also
die Constructionen der Wasserlinien auf mathe-
matischer Basis entworfen werden.

Fig. 21.

Der »Kiel« der Boote wird zumeist aus Eichen
oder Pitch-Pine-Holz fiir Klinkerboote und aus
Pine- oder Fichtenholz fiir Rennboote hergestellt.
Die »Rippen« werden meistens von Eschenholz,
zum Theil auch von Eichenholz gearbeitet.

Fig. 22.

Zur Festigung der Bidnke und zur weiteren
Versteifung werden Stiitzen auf den Kiel auf-
gesetzt und mit Kiel und Bank verbunden.

Die Wandungen (Aussenhaut) der Boote be-
stehen bei Klinkerbooten aus schmalen, langen
Holzstreifen, welche wasserdicht Uber einander
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und an die Rippen angenietet sind. Diese Streifen
nennt man »Plankene¢, und konnen solche je nach
der Bestimmung des Bootes von Eichen-, Fichten-,
Mahagoni- oder Cedernholz sein. Bei leichteren und
feineren Booten wird heute nur noch Mahagoni-
oder Cedernholz verwendet, da diese Holzarten sich
als die weitaus haltbareren gegeniiber Fichtenholz
erwiesen haben. Zu den glatten Rennbooten wird
nur Cedernholz angewendet, selten Mahagoni, da
ersteres bedeutend leichter im (rewichte ist.

In Amerika wird von einigen Bootswerften
seit einer Reihe von Jahren auch noch Papier zur
Herstellung der Aussenhaut von Rennbooten ver-

wendet. Doch haben diese Boote — obgleich die
Herstellungsweise dieser Papierplanken kein Ge-
heimniss mehr ist — nicht viel Terrain gewinnen

koénnen, da solche Boote weder an Gewicht leichter
wie die Cedernholz-Boote sind, noch an Steifigkeit
an diese heranreichen. Der Vortheil, dass Papier-
boote nicht so sehr den Witterungseinfliissen unter-
worfen sind wie die Holzboote, kommt bei den
iiberaus fein ausgearbeiteten Rennbooten insofern
nicht in Betracht, als diese leichten Rennboote doch
nur fir die Dauer der Rudersaison zu verwenden
sind. Auch ist man heutzutage so weit in der
Reparaturkunst dieser leichten Cedernholz-Boote,
dass jede Beschidigung an denselben leicht
wieder auszubessern ist. Auch ist die Herstellungs-
weise der Papierboote eine theuerere wie diejenige
der Holzboote.
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Jenen Theil des Bootes vorn am Bug, welcher
das Wasser theilt und an welchem die Planken
befestigt sind, nennt man den »Vordersteven«

(Fig. 23).
Fig. 23.

b Vovdersteven .

Correspondirend mit dem Vordersteven ist
der »Hintersteven«, auch »Achtersteven« ge-

nannt (Fig. 24).
Fig. 24.

) AN =)

Bei Klinkerbooten befindet sich vielfach an
dem oberen Theile des Hinterstevens ein Querholz,
wodurch das Boot nicht spitz nach hinten verlauft,
sondern in einer Fliche endet; dieses Querholz
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nennt man den »Spiegels, auch »Stern« des Bootes

(Fig. 25 a).
Das»Dollbord«—auch»Waschbord«genannt

— ist bei einem Dollenboote die oberste Planke

(Fig. 26 2) desselben, welche, um dem Boote eine
grossere Festigkeit zu geben, aus dickerem Holze
wie die Planken angefertigt wird. Bei den Aus-

Fig. 26.

Vg’“ *

legerbooten ist das »Dollbord« ebenfalls aus star-
kerem Holze gefertigt wie die Planken (Fig. 27 q)
und dient, wie schon frither gesagt, nicht nur zum
Schutze gegen den Wellenschlag, sondern auch
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zur Befestigung der Ausleger und gibt gleichzeitig
dem Boote eine grissere Steifheit.

Die unter dem Dollbord sitzenden Planken
werden die »Bootsplanken« oder »Rumpfplanken«
genannt, da solche den eigentlichen Bootskérper

Fig. 27.

bilden. Die Stellung der Dollborde zum Bootsrumpf
ist ganz unabhingig von letzterem und kann man
das Dollbord sowohl senkrecht als auch mehr aus-
liegend auf den Bootsrumpf aufsetzen, wie aus den
Skizzen Fig. 28 und Iig. 29 ersichtlich ist. Bei

Fig. 28.

der DBreitebestimmung eines Bootes ist deshalb
stets das Maass der grossten Breite des »Boots-
rumpfes« anzunehmen, beziehungsweise auszufiihren.
Die unterste Planke, d. h. diejenige Planke, die
direct rechts und links am Kiel bei Klinkerbooten
Rudersport, 3. Aufl, 6
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befestigt ist, heisst die »Kiel-« oder »Boden-
planke«.

Der »Dollen« eines Bootes ist jener Theil
desselben, in welchem das Ruder seine Auflage

Fig. 29.

und seinen Stiitzpunkt beim Rudern findet. Es gibt
»feste Dollen« und »bewegliche Dollene, sogenannte
»Drehdollen«. Der »feste Dollen< besteht aus
zwei nach oben sich gegeneinander neigenden

I
S AN

Pfiockchen (Fig. 30), in deren Zwischenraum das
Ruder eingelegt wird. Der Theil des Dollens, an
welchen sich das Ruder wihrend des Zuges an-
legt, wird »Ruder-« oder »Zugpflock« benannt,
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derjenige, an welchen sich das Ruder beim Streichen,
d. h. Riickwirtsrudern, anlegt, wird mit »Streich-
pflock« benannt. Das Zwischenstiick zwischen den
beiden Ruderpflécken, auf welchem das Ruder
aufliegt, nennt man das »Dollen-« oder »Ruder-
lager«.

Ueber Drehdollen siche das betreffende
Capitel.

Die Binke, auf welchen die Ruderer sitzen,
werden einfach »Binke« oder »Ruderbinkes,
die Bank, auf welcher der Steuermann Platz nimmt,
die »Steuerbanke« genannt.

In den Rennbooten und den Schulbooten, in
welchen jetzt nur noch Rollsitze (siehe das
Capitel »Gleitsitz«) zur Anwendung kommen, ist die
Bank bedeutend breiter hergestellt wie in den
Booten, die nur mit festen Ruderbinken benutzt
werden. In diesen sind die Bédnke héchstens 20
bis 25 Centimeter breit, wihrend sie in jenen bis
zu 70 Centimeter Breite erreichen. Diese breiten
Binke dienen als Unterlage fiir die Laufschienen
der Rollsitze.

Das Brett, gegen welches der Ruderer seine
Fiisse stemmt, heisst das »Stemmbrette oder
»Trittbrette. (Fig. 3l und 4).

Dasselbe ist verstellbar, die Entfernung des-
selben von der Ruderbank kann je nach der Bein-
lange der Ruderer verindert werden. Auf dem
»Stemmbrette«, unten nach dem Kiele des Bootes
zu, werden an der Stelle, wo die Fersen sich wider

o*
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das Brett stellen — um den Fiissen einen sicheren
Stiitzpunkt und guten Halt zu geben — sogenannte
»IFersenhalter« (IFFig. 31) aus Metall oder Holz an-
gebracht. Am oberen Theile des Stemmbrettes —
da wo der Vorfuss aufliegt — muss ein »Fuss-
riemen« angebracht sein, mit welchem beide Fiisse
befestigt werden; einestheils um das Aufrichten
des Oberkorpers aus der Rickwirtslage und

das Heranziehen des Rollsitzes zu erleichtern,
anderntheils um dem Korper des Ruderers einen
festen Stiitzpunkt an dem Boote selbst zu bieten.
LEs unterliegt gar keiner Frage mehr, dass die
Anbringung der IFussriemen — einerlei ob das
betreffende Boot nun mit »festen Bidnken« oder
mit »Rollsitzen« eingerichtet ist — heutzutage ganz
unerlisslich ist. Sehr wichtig ist die Stellung und
die Neigung der Stemmbretter zu dem Sitz!
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Die innerhalb des Bootes auf die Rippen rechts
und links vom Iiel aufgelegten Bretter, welche
behufs Reinigung des Bootes zum Herausnehmen
eingerichtet sind, haben die Bestimmung, als FFuss-
boden zu dienen, und darf daher nur auf diesen und
sonst nirgends in das Boot getreten werden. Die-
selben heissen die »Bodenbretter«, auch »Strau-
borde«. Bei allen halbwegs feinen Booten geniigt
ein ungeschickter Tritt auf eine Planke, um das-
selbe schwer zu beschidigen. Es muss daher auch
schon hier dem Anfinger eingeschirft werden,
dass er niemals in ein wenn auch noch so breites
Boot springen, sondern dasselbe stets nur ganz
sachte und vorsichtig betreten darf.

Wie schon weiter oben angefiihrt, werden
heute fast alle Boote fiir den sportlichen Ruder-
betrieb nur noch mit Rollsitzen gebaut oder in
der Combination: feste Ruderbianke mit aufleg-
baren Rolisitzen. Die Construction der Rollsitze
ist hervorgegangen aus den Gleitsitzen, und ver-
weise ich hier auf das betreffende Capitel iiber den
Grleitsitz.

An jedem Boote, mit Ausnahme der Einser-
und theilweise auch der Zweier- und Doppelzweier-
Rennboote, befindet sich mit dem Hintersteven in
Verbindung stehend das »Steuer«, auch »Steuer-
ruder« genannt (Fig. 32 ¢ und 2).

Fig. 32 a ist das Steuer eines -einfachen
Bootes; Iig. 32 & das Steuer eines modernen
Rennbootes.
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Die einzelnen Theile des Steuers sind: das auf-
rechtstehende Stiick, der »Steuerstock«; von diesem
auslaufend das »Blatt«, auch »Seefang« genannt,
mit welchem der Druck auf das Wasser ausgeiibt
wird. Quer zum Steuerstock stehend und durch
Verzapfung mit diesem verbunden, befindet sich
das »Steuerjoch«, kurz »Joch«. Von den &usseren
Iinden des Joches laufen die »Steuerleinene, mittelst

Fig. 32.
a 1]
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welcher der Steuermann von seinem Sitze aus das
Steuer dirigirt und das Boot lenkt.

Das Ruder — ob nun in dem allgemeineren
Begriff als solches oder in dem specielleren als
Scull — besteht aus dem Innenhebel und dem
Aussenhebel (Fig. 33).

Andem Innenhebel befindet sich der Griff, der
Theil des Ruders oder Sculls, an welchem die



Das Buoul.

Hinde beim Rudern anfassen. An dem Aussen-
hebel des Ruders, beziehungsweise Sculls, befindet
sich das Blatt, mittelst welchem der Zug im Wasser
ausgefihrt wird.

An den Stellen, wo das Ruder oder Scull in
dem Dollen aufzuliegen kommt, ist es in einer
Breite von 10—15 Centimeter mit der »Belederungx«
versehen, die den Zweck hat, erstens eine Ab-
reibung und dadurch Schwichung des Holzes zu

Tig. 33.
I L
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verhindern und zweitens, um es leichter beim
Rudern drehen zu konnen.

Um zu verhiiten, dass das Ruder weiter, als
es wiinschenswerth ist, aus der Dolle hinausrutscht,
befindet sich an der Belederung noch ein »Knopfk,
auch »Nase« oder »Wulst« genannt. Durch diesen
Knopf wird das Ruder immer an gleicher Stelle
in dem Dollen fixirt. Fiir Ruder zu »festen Dollen«
geniigt ein Knopf, der nur halb um das Ruder
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liegt, wahrend die Ruder, beziehungsweise Sculls
fiir Drehdollen einen ganz um dasselbe herum-
gehenden Ring erhalten ([Fig. 34 ¢ und ).

Zum Schlusse dieses Capitels erscheint es wohl
angezeigt, einige Worte iiber das I'ahrmaterial im
Allgemeinen, iiber seine Qualitdt und die richtige
Auswahl bei der Anschaffung hinzuzufiigen. Das vor-

liegende Buch ist nicht fiir

Fig, 34. 3 . .
* Solche geschrieben, die nur

hie und da einmal irgendwo
ein beliebiges Boot miethen
und damit, so gut es eben
geht, ein wenig »umbher-
pritscheln«. Diese »Ruderer«
brauchen kein Buch. Das,
was sie wollen und was sie
mit dem stets héchst mangel-
haften Werkzeug, das ihnen
der Zufall jeweilig in die
Hinde spielt, leisten kénnen,
bringen sie auch ohne ein-
gehende theoretische Anleitung fertig, und das,
was ihnen diese bietet und was sie von ihnen ver-
langt, vermdgen sie mit ihren schlechten Geréth-
schaften nicht auszufiihren. Dieses Buch ist viel-
mehr fiir die Clubs und fiir jene wohlsituirten Ein-
zelnen geschrieben, welche in der Lage sind, sich
ordentliche sportgerechte Boote anzuschaffen, denn
nur mit solchen oder nur in solchen ist es méglich,
jene Theorien, jene Erfahrungen und jene prakti-
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schen Winke zu verwerthen, die in den nach-
folgenden Capiteln den Lesern geboten werden. In
einem schlechten, unrichtig construirten Boote ist
kein correctes Rudern moglich.

Wer sich beispielsweise in einem Fahrzeuge
abmiiht, in welchem die Binke zu tief oder die
Dollen zu hoch angebracht sind, der wird beim
besten Willen und hei der grossten korperlichen
Lignung zu schénem Rudern stets nur einen
traurigen Anblick gewihren. Wer gezwungen ist,
mit einem Ruder zu arbeiten, das nicht gehorig
geformt, schlecht beledert oder sonst nicht ganz
in der Ordnung ist, der wird niemals damit auch
nur anndhernd eine anstindige IForm erzielen.

Der beste Ruderer vermag mit schlechten
Werkzeugen nichts auszurichten, ja er wird sich
bei lingerem (Gebrauche mangelhafter Fahrmittel
sehr bald verschlechtern und Fehler angewohnen.
Um so weniger vermag daher ein Anfinger mit
solchen erfreuliche Resultate zu erzielen.

Alle Rathschlige und alle Detail-Anleitungen,
welche daher in dem vorliegenden Buche gegeben
werden, basiren auf der Voraussetzung, dass der
geneigte Leser zur praktischen Verwerthung der
aus meiner Arbeit zu schopfenden -theoretischen
LErkenntniss gute, vollkommen sportgemdsse und
dem heutigen Stande der Bootbaukunst ent-
sprechende Fahrzeuge zur Disposition habe. Nur
in solchen lassen sich alle jene Regeln beobachten
und alle jene I'einheiten ausfiihren, deren Summe
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das reprisentirt, was wohl jeder Ruderer anstrebt,
der es mit seinem Sport ernst nimmt: schéne Arbeit,
correcten Styl.

Solche Boote kénnen nur von einem renom-
mirten Bootbauer aus England, aus Frankfurt
a. M. oder aus Berlin, allenfalls auch aus Ham-
burg oder Wien bezogen werden; was sonst,
besonders bei uns in Oesterreich, an Ruderbooten
hergestellt wird, hat kaum viel mehr Bedeutung
als — der Brennholzwerth betrigt. Haben doch
Diejenigen, die sich ab und zu bei uns mit Bootbau
befassen, .auch nicht einmal die nothdiirftigsten der
hierzu erforderlichen Kenntnisse; keine Ahnung
von Construction der Linien auf wisscnschaftlicher
Dasis, keine blasse Idee von Deplacements-Berech-
nung, keine Spur von Schwerpunktsermittlung und
richtiger Gewichtsvertheilung! Alles dies wird dem
Zufalle iiberlassen, oder geschieht nur autodidaktisch,
nur approximativ, nur versuchsweise.

Als die erste Auflage dieses Buches erschien,
1879, vermochte der Herausgeber desselben seine
Leser iiberhaupt nur auf die englischen Bootbauer
zu verweisen. Seither haben die deutschen Boot-
bauer sehr bedeutende Fortschritte gemacht, die
englischen aber Manches auf ihr Gewissen geladen,
was ihnen das Vertrauen der deutschen Ruder-
sportwelt entfremdete. Wir glauben daher heute
nach bestem Wissen und Gewissen zu handeln,
wenn wir es fiir unniitz erkliren, um ein gutes
Boot zu erhalten, das (veld nach England zu senden.
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Wer zum Ankauf eines wirklich guten, richtig con-
struirten, eleganten und dabei dauerhaften Bootes
(veld ausgeben will, der wende sich an eine der
nachstehenden bewihrten Firmen, die ihm sicherlich
nur etwas Gediegenes liefern werden: Carl I, A.
l.eux (Inhaber: Ferdinand Leux) in Frankfurt a. M.;
W.Rettig in Berlin; H. Heidtmann in Hamburg.

Von englischen IFirmen kénnen als verlisslich
empfohlen werden: J. H. Clasper in Oxford
und Swaddle.

Zur An- und Nachschaffung von separaten
Rudern sind Ayling &son und Norris, London,
in Deutschland I.eux bestens zu empfehlen.

Die Preise der Boote sind sehr verschieden,
je nach ihrer Qualitit. Der Preis eines DBootes
richtet sich eben sehr nach dem Materiale, aus
dem es hergestellt wird. Nach meinen langjihrigen
Erfahrungen kann ich aber stets nur zum Ankauf
theurer Boote von ersten Firmen rathen. Ich habe
iberhaupt den Grundsatz, stets nur theuer ein-
zukaufen, ob es sich nun um einen Anzug, einen
Hut, eine Uhr, Stiefel oder um ein PPferd handelt,
weil ich lingst zur Erkenntniss gekommen bin,
dass die »scheinbar theure« beste Qualitit irgend
eines (Febrauchsgegenstandes sich gegeniiber den
minderen Erzeugnissen fiir die Dauer thatsidchlich
immer als die wirklich »billigste« erweist. Ganz
besonders gilt dies aber von Ruderbooten, bei
denen die billige Waare geradezu jeden Erfolg in
Frage stellt.
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Die Dauerhaftigkeit der Boote hingt gar sehr
von der Art und Weise ab, wie damit umgegangen
wird, und kann ein Boot unter Umstdnden in einer
einzigen Saison vollends zu Schanden gefahren
werden, wihrend es bei richtiger sorgfiltiger Be-
handlung zehn Jahre und noch linger die besten
Dienste thun kann. Dies gilt ganz besonders von
den leichten Rennbooten, die nicht genug mit
Schonung und Zartheit behandelt werden kdnnen.

Fiir's Erste ist selbstverstindlich, dass die
Boote in einem geschlossenen Raume aufbewahrt
werden, in welchem sie vor Wind und Regen
geschiitzt sind. Fiir's Zweite miissen sie derart
untergebracht werden, dass sie nicht durch langes
Verbleiben in ihrer lLage eine IFormverdnderung
erleiden, wie dies z. I3. geschieht, wenn ein Boot
an seinen beiden dussersten Enden aufgehangen
wird, in welchem Ifalle es sich in der Mitte senkt
u. s. w. Am besten ist es, die Boote umgekehrt
(mit dem Kiel nach oben) auf gepolsterte Quer-
balken zu legen, welche so vertheilt sind, dass das
Boot an drei bis vier Stellen gleichmissig mit den
Bordkanten aufliegt.

Beim Gebrauch der feineren Ioote sollen
besonders zwei Dinge vermieden werden, welche
die Festigkeit ganz besonders auf eine harte Probe
stellen und die zarte Construction heftig angreifen:
LErstens die »Krebse« und zweitens das forcirte
Wenden. Die »Krebse« fingt ohnehin Niemand
absichtlich oder gar gerne — es bedarf also nicht
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erst des Nachweises, dass ein »Krebs«, gefangen
wihrend ein Boot in vollem Laufe ist, das ganze
Boot demoliren oder wenigstens den Ausleger
brechen oder sonstiges schweres Unheil anrichten
kann, um. den Ruderer in dieser DBeziehung zur
grossten Vorsicht zu veranlassen. Weit eher er-
scheint es noéthig, auf die schwer schidigenden
Wirkungen speciell aufmerksam zu machen, welche
das forcirte Wenden auf ein feines Boot hat. Die
schnelle Drehung durch gleichzeitiges Rudern auf
der einen und Streichen auf der anderen Seite ist
stets ein schwerer Angriff auf die Widerstands-
fahigkeit des Bootkdrpers und bleibt, wenn oft
wiederholt, keineswegs ohne schidliche TFolgen,
die vor Allem in einer Lockerung des ganzen Doot-
gefiiges bestehen. Dass ein solcherart oft und hart
mitgenommenes Boot vorzeitig zu (zrunde gerichtet
oder wenigstens viel rascher abgeniitzt wird, ist
klar, und mégen sich daher die geneigten Leser,
wenn anders ihnen daran liegt, aus den Erfahrungen
eines alten Praktikers Nutzen zu ziehen, stets vor
Augen halten, dass sechsstiindiges Geradeaus-
Rudern ein feines Boot nicht so abniitzt, als eine
einzige forcirte Wendung.

LEs ist fiir jeden Ruderer wie Ruderverein
eine unumgingliche Nothwendigkeit, stets dafiir
Sorge zu tragen, dass die Boote sowohl wie die
Ruder immer gut im Lack gehalten werden. Lin
Lackanstrich in jedem Jahre ist bei Booten und
Rudern, die viel benutzt werden, unerldsslich.
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Bei Rennbooten geniigt »innen« alle zwei Jahre
ein Lackstrich, wihrend »aussen« alljihrlich ein
solcher zu machen ist. IEs muss aber dabei beachtet
werden, dass die Boote und Ruder, bevor sie
lackirt werden, gut gereinigt, von allen OSligen
Theilen befreit und mit Bimsstein gut geschliffen
werden miissen.

Kleine Reparaturen sollen an den Booten
stets sofort ausgefiihrt und nicht erst so lange
verzégert werden, bis sich nach und nach eine
grossere Anzahl Defecte ergeben hat, denn dadurch
leiden die Verbindungen der Boote sehr. DBei
der feinen Ausarbeitung der Boote kann die Los-
l6sung einer Schraube oder einer Niete geniigen,
um nach uand nach eine vollstindige Losung aller
einzelnen Verbinde herbeizufithren.
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DAS RUDIZRN.

R ic erste Bedingung fir den Ruderer ist, dass
cr Schwimmer, und zwar guter oder besser
gesagt verlidsslicher Schwimmer sei. Er
braucht keine Schwimmkunststiicke zu
konnen, aber er muss sicher sein, wenn er in der
Mitte des Stromes oder Flusses, den er befahren
will, umkippt oder sonst durch einen unvorher-
gesehenen Unfall in’s Wasser gerdth, ohne jede
fremde Beihilfe durch Schwimmen das Ufer wieder
zu erreichen. Lr ist das nicht nur der Riicksicht
auf sich selbst, sondern auch jener auf seine
Kameraden schuldig. Der Schwimmer lacht iber
den kleinen Unfall, der ihn unvorhergesehener-
weise zwingt, Hinde und Beine als Ruder zu
gebrauchen; — fiir den Nicht- oder schlechten
Schwimmer ist ein solches Lreigniss eine ernste
Lebensgefahr. Nicht allein aber, dass er sein eigenes
Leben auf’s Spiel setzt, gefihrdet er auch noch das
seiner Begleiter, die sich verpflichtet fithlen, ihm
beizuspringen, auch wenn sie vielleicht mit sich
allein genug zu schaffen haben. Mit einem Worte,
fiir den Schwimmer ist das Rudern ein Vergniigen,
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das — grobe Unvorsichtigkeiten und ganz abnorme
ungliickliche Zufélle ausgenommen — im schlimmsten
IFalle hochstens zu einem unfreiwilligen Bade und
zu einer erzwungenen Schwimmpartie werden kann,
fiir den Nichtschwimmer ist und bleibt es stets eine
Waghalsigkeit, die nur zu leicht dahin fiihren kann,
dass der Leichtsinnige seine Unvorsichtigkeit mit
einem Todesschrecken, wenn nicht gar mit dem
Leben bezahlt.

Also erst schwimmen koénnen — dann rudern
nach Herzenslust!

Es diirfte nicht bald eine Leibesiibung geben,
die dem lLaien leichter und einfacher erscheint und
dabei schwieriger und complicirter ist, als das
Rudern!

Wie viele Tausende von Leuten hért man
behaupten, dass sie Ruderer seien, weil sie viel-
leicht ein paar Male auf irgend einem See oder
Teich umhergeléffelt — und doch wie wenige selbst
unter den &lteren Rudersportsmen, welche eine
jahrelange Praxis hinter sich haben, verdienen das
Epitheton »gute Ruderer« in dem strengen Sinne,
nach welchem das Rudern eine wahre Kunst ge-
nannt werden muss!

Das Rudern hat ja nicht blos den Zweck, in
einem Fahrzeuge auf dem Wasser eine gewisse
Strecke in moglichster Schnelligkeit zuriickzulegen;
es muss vielmehr als ein edler Sport betrachtet
werden, bei dem auch die dsthetischen Riicksichten
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nicht nur nicht ausser Acht gelassen werden diirfen,
sondern sogar in erster Linie als maassgebend gelten
miissen. Das Rudern muss also als eine Leibes-
ibung behandelt werden, deren Zweck darin besteht,
ausser dem Vergniigen, das sie gewihrt, durch eine
gesunde und dabei schéne Bewegung den Kérper
zu stirken und harmonisch zu entwickeln. Indem
die Aesthetik eine schdne Ausfithrung der Be-
wegung verlangt, sorgt sie dafiir, dass auch die
Resultate der Arbeit schone seien, indem bei con-
sequenter richtiger Ausfithrung der Bewegungen
eine Umformung der Muskulatur zu einem schénen
Ganzen sich vollzieht.

Nur wer das Rudern von diesem héheren (ze-
sichtspunkte aus auffasst und bei aller Lust und
allen Scherzen, die er bei Auslibung dieses Sports
finden und entfalten mag, jenen ernsten Grund-
gedanken niemals bei Seite setzt, wird es zur
wahren Vollendung in seiner Kunst bringen kénnen,
nur der wird sich schliesslich als wirklichen Ruder-
sportsman und seine Arbeit als eine correcte be-
trachten konnen.

Unter correctem Rudern verstehen wir jene
stylvolle schone Form des Ruderns, welche selbst
in England nicht allzuhiufig beachtet wird.

Diese Art des Ruderns vereinigt Alles in
sich, was von dem oben betonten ernsten sport-
lichen Standpunkte aus vom Rudern speciell und
von einer Leibesiibung iiberhaupt nur gefordert
werden kann. Sie ermdglicht die grosste erreich-

-

Rudersport, 3. Aufl. i
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bare Leistung in kurzer Zeit, sowie auf Dauer, sie
entspricht den Anforderungen unseres natiirlichen
Schonheitsgefithles in jeder Hinsicht und ist ge-
eignet, den Korper in vollkommen harmonischer
Weise kriftigst zu entwickeln.

Diese Form ist nicht etwa zuféllig entstanden;
sie hat sich auf Grund langer Erfahrung sowie
wissenschaftlicher Principien logisch bis zur heutigen
Vollkommenheit entwickelt.

Wihrend alle Autodidakten im Rudern mehr
oder weniger blos mit den Armen arbeiten, ver-
theilt das correcte Rudern die Anstrengung auf
alle Theile des Korpers, die nur zur Mitarbeit
beim Rudern herangezogen werden konnen. Der
Vortheil dieser Methode liegt auf der Hand: Je
geringer der Bruchtheil von Arbeit ist, der auf
jeden einzelnen Muskel entfillt, desto weniger
wird jeder ermiidet, desto linger kann jeder aus-
halten — desto mehr kann in Summa geleistet
werden. Liegt dagegen die ganze Last der Arbeit
auf den Armen, so werden diese unverhiltniss-
missig stark angestrengt, friher ermiidet, und
sobald sie nicht mehr ausreichen, konnen die bisher
ganz geschonten Muskeln der iibrigen Korpertheile
doch nicht in’s Treffen gefiihrt werden, da sie zwar
als Succurs vom Hause aus sehr betrichtlich mit-
arbeiten, niemals aber die Arbeit ganz allein iiber-
nehmen koénnen.

Dass aber die Erlernung dieses Ruderns
nicht so leicht geht, und dass eine auch nur an-
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ndhernd correcte I'orm nicht, wie manin vielen Clubs
anzunehmen scheint, bei einiger Uebung ohne be-
sondere Anleitung von selber kommt, das beweisen
uns die vielen Herren, welche sich oft fiir gewaltige
Recken im Rudersport halten, weil sie so und so
viele Jahre woéchentlich so und so viele Stunden
auf dem Wasser verbringen, weil sie diese und jene
grossen Partien mitgerudert haben u. s. w., die aber
gleichwohl einc geradezu abscheuliche Form auf-
weisen und die von unserem Standpunkte aus nichts
weiter als harmlose 1.6ffler sind, welche vor Allem
jeder ernsten Auffassung des Ruderns entbehren,
und denen daher vom Hause aus jede Grundlage
mangelte, es zu etwas Rechtem zu bringen.
Deshalb ist das Erste, was man zu thun hat, wenn
man einen Neuling in den Rudersport einfiihrt, ihn
mit dieser ernsteren Seite des Ruderns vertraut zu
machen, noch bevor man ihn in ein Boot setzt, und
bei ithm dahin zu wirken, dass er sich die Riick-
sicht auf diese wichtige sportliche Tendenz vom
ersten Augenblicke an stets vor Augen halte.
Zunachst aber darf der neue Jinger von dem
Augenblicke an, wo ihm zum ersten Male ein Ruder
in die Hand gegeben wird, nicht mebr aus dem
Auge gelassen werden, und zwar so lange Wochen
hindurch, bis er die Grundbewegungen vollkommen
correct inne hat, auf alle Hauptfehler aufmerksam
gemacht ist und documentirt hat, dass er dieselben
auch zu meiden weiss. Es ist dies deshalb unbedingt
nothig, weil Fehler, die sich ein Ruderer in den

T*
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ersten Tagen angewohnt, spater nur mehr dusserst
schwer, meistens gar nicht mehr ganz wieder be-
seitigt werden koénnen.

Eine bis an die letzte Grenze gehende Gewissen-
haftigkeit und Sorgfalt in der Ueberwachung und
im Unterrichte des Anfiingers ist also die Grundbe-
dingung einer vielversprechenden Zukunft desselben
und muss somit die erste Sorge eines Clubs sein, der
aufErhaltung und Férderung schoner Formund guten
Styles unter seinen Mitgliedern undauf Heranziehung
eines leistungsfihigen Nachwuchses etwas hilt.

Nach dem (resagten wird man begreifen, dass
es nichts Schlechteres geben kann als den Usus,
der bei vielen Rudervereinen in vollem Schwunge
ist, namlich ein neugebackenes Mitglied sofort in
einen Vierer zu setzen, mit dem wo mdglich noch
eine lingere Partie unternommen wird. Da sitzt
nun der arme Kerl auf seiner Bank in der un-
gewohnten Stellung und im Schweisse seines An-
gesichtes redlichst bemiiht, seiner Aufgabe nach-
zukommen, die Bewegung der Anderen nachzuahmen
und aber wenigstens auf jeden Fall den Takt ein-
zuhalten, denn — »Takt halten ist die Hauptsachel«
schreit man ihm zu — »das Andere findet sich
nach und nache.

Um nun den Takt zu halten, der ja fiir den
noch ungeschickten Neuling viel zu schnell ist,
wird derselbe durch diese Methode f{érmlich ge-
zwungen, sich in Bezug auf alles Uebrige, so gut
es geht, durchzuschwindeln. Er lernt weder richtig
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sitzen, noch das Ruder richtig halten, weil er,
wenn auch beim Beginne richtig gesetzt, doch nach
wenigen Schligen oder beim ersten Krebsen aus
der Positur kommt.

Lr lernt nicht, worauf vom Anbeginne gleich
das grosste Gewicht gelegt werden sollte, sich so
weit als nur moéglich vorzulegen, weil ihm hierzu,
wie eben zu Allem, die Zeit zu kurz wird. LEr lernt
mit einem Worte weder die richtige Haltung, noch
die richtige Bewegung.

Lr lernt aber dagegen, was er gerade um
jeden Preis vom ersten Anbeginne an hitte ver-
meiden lernen sollen — das Nichtanziehen, das
leere Tempo mitmachen, weil er, wenn er sich
ordentlich vorlegen will, zu lange braucht und
eben, um nur den Takt zu halten, das Wesentlichste
verabsiumen muss! Er gewdhnt sich bei dieser
Methode in einer halben Stunde mehr Iehler und
Unformen an, als durch monatelanges gewissen-
haftes Controliren ihm wieder abzugew6hnen sind.

Ich kénnte Seiten fiillen iiber das Kopflose
dieser Art, einen Neuling in den Rudersport ein-
zufiilhren, muss mich aber mit Riicksicht auf den
Umfang dieses Buches mit dem oben Gesagten
bescheiden und es dem logisch denkenden Leser
iberlassen, zu beurtheilen, was ein in solche Schule
genommener Anfinger lernen kann.

»(rut Ding braucht Weile«, und jeder Unter-
richt erfordert Zeit und Miihe. Diese muss man
sich eben auch nehmen, wenn man Jemandem das
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Rudern beibringen will, und deshalb gibt es nur
eine Art, eine wirklich erspriessliche Anleitung im
Rudern zu geben, und das geschieht in einem
breiten Zweier in vollkommen ruhigem Wasser,
indem sich der Lehrer an den Bugriemen und den
Schiiler vor sich an den Schlagriemen setzt, noch
besser aber, wenn sich Jemand findet, der das Opfer
bringt, im Interesse des Sports die Lection am
Schlagriemen mitzumachen, in welchem Falle dann
der Schiiler an den Bugriemen placirt wird, wihrend
der Lehrer sich an’s Steuer setzt. Auf alle Fille
muss der Unterricht vom Grunde aus beginnen,
und es darf nicht die geringste Kleinigkeit ganz iber-
gangen oder blos oberflichlich behandelt werden.

Der Instructor aber, der sich einmal der
sicher nicht beneidenswerthen Aufgabe, einen neuen
Ruderer heranzubilden, unterzieht, thue dies ge-
wissenhaft und halte sich vor Allem jederzeit vor
Augen, dass die erste und oberste Bedingung eines
jeden gedeihlichen Unterrichtes — moége dies oft
auch noch so schwer fallen — darin besteht: Die
Geduld nicht zu verlieren und niemals den
Schiiler anzufahren und durch Aeusserungen des
Missmuthes iber seine anscheinende Begrift-
stlitzigkeit verzagt zu machen!

Wir gehen nun zur Analyse des Zuges iiber.
Das Allerwichtigste ist der Sitz — die Grund-
stellung des Ruderers, welcher eine viel grossere
Aufmerksamkeit gewidmet werden muss, als ihr in
der Regel geschenkt wird.
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DER SITZ.

giner der competentesten Fachminner Eng-
lands, der Autor des seit Jahren schon
vergriffenen trefflichen Ifachwerkes: »The
principles of Rowing and Stecring«, macht
iber den Sitz folgende sehr richtige Bemerkung:
»Die Art, wie ein Mann in seinem Boote sitzt, ist
allein schon der beste Priifstein fiir seine Quali-
fication als Ruderer, weil es als eine unumstéssliche
Regel zu betrachten ist, dass ein guter Ruderer
niemals schlecht und ein schlechter Ruderer niemals
richtig sitzt. Im Boote richtig zu sitzen und das
Ruder correct zu halten, diese zwei Dinge sind die
Grundlagen des ganzen Ruderns.«

Wenn sich ein Ruderer bei seiner Arbeit
nicht ganz behaglich fiihlt, ist meistens sein
Sitz daran Schuld. Ich muss daher vor Allem
dem richtigen Sitze eine eingehende Besprechung
widmen.

Die vortheilhafteste Art, dem Anfinger einen
richtigen Sitz beizubringen, ist, ihm zuerst auf
einem Schemel auf dem Lande die Stellung ein-
zuliben, die er im Boote einzunehmen hat.
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Auf diesem Schemel, wie spiter auf seinem
Platze im Boote, soll er fest und voll auf seinem
Hintertheile sitzen, nicht etwa blos auf der Kante
hdngen, oder gar sich zwischen dem Sitze und dem
Stemmbrette sozusagen einkeilen, da er in diesem
Falle sich weder richtig vorlegen, noch tiberhaupt
aufrecht sitzen kann.
Eine weitere Haupt-
sache ist, dass der Ru-
derer ganz gleich und
nicht mit einer Seite
etwas weiter vor sitze
als mit der anderen,
ebenso, dass er gleich-
missig sein Gewicht auf
beide Hinterbacken ver-
theile und nicht vor-
wiegend auf einer sitze.
Die Beinewerden genau
senkrecht zum Leibe
und parallelzur Lingen-
achse des Bootes nach
vorne an’s Stemmbrett
gestellt, die Fersen ge-
schlossen, die I‘ussspitzen so weit auseinander,
dass die beiden Fiisse einen Winkel von circa
60 Grad bilden, die Knie leicht gebogen und
etwa einen Schuh oder mehr auseinander. Der
Oberkdrper wird senkrecht gestellt und so hoch
gestreckt als nur irgend moglich. Beim Militar

Schlechte altung.
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heisst es: »Brust heraus, Bauch hinein!« hier aber:
»Brust heraus, Bauch noch weiter heraus — und
Kreuz hohll« Die Schultern miissen eingezogen,
die Achseln zuriickgelegt und heruntergedriickt
werden. Der Kopf muss gerade und aufrecht
getragen werden und der Ruderer fortwidhrend

Fig. 30.

Richtige Haltung.

bestrebt sein, den Oberkérper so hoch als moglich
erscheinen zu lassen, den Riicken niemals nach
vorne zu kriimmen und niemals in sich zusammen
zu sinken. Diese exacte Grundstellung des Korpers
und das stricte Festhalten an derselben wihrend
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des ganzen Ruderns ist eine unumgingliche Haupt-
bedingung, welcher jeder Ruderer gerecht werden
muss, wenn er die Erreichung eines correcten
Zuges, die Erzielung einer schonen IForm anstrebt.

Recapituliren wir daher kurz alle LErforder-
nisse eines richtigen Sitzes. Dieselben sind: Voller
Sitz auf beiden Hinterbacken, deren jede gleich-
missig zu belasten ist; keine Seite weiter vor als
die andere; die Beine genau zur DBootlingsachse
parallel nach vorne, leicht gebogen, Fersen ge-
schlossen, TFussspitzen auseinander, Knie sym-
metrisch auseinander, Oberleib gestreckt, Kreuz
hohl, Brust heraus, Bauch heraus, Schultern hinein,
Achseln herunter, Kopf aufrecht und hoch.

Schon in diesem Vorstadium des Unterrichtes,
noch bevor der Schiller ein Ruder in die Hand
bekémmt, lasse man ihn die ersten Schwingungen
des Oberkorpers versuchen, indem man ihn anleitet,
erst ein wenig, dann mehr und mehr aus der Grund-
stellung den Korper nach vorwirts und wieder
zarlick zu schwingen. Von diesem ersten Augen-
blicke an sehe man mit peinlichster (Gewissen-
haftigkeit darauf, dass die Schwingung des Korpers
nach vorne nur mittelst Beugung der Oberschenkel-
gelenke und der untersten Theile des Oberkorpers
geschehe, wihrend der Riicken bei allen Be-
wegungen ununterbrochen vollkommen gestreckt
bleiben muss.

Die am hédufigsten dabeivorkommenden (Grund-
fehler sind: Sinkenlassen der Brust, Zuriicktreten
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des Bauches und Heraustreten des unteren Riicken:
theiles, sowie Kriimmung des Riickens. Man sehe
daher genau darauf, dass bei dieser Voriibung dem
Anfinger eingepridgt werde, beim Vorschwingen
die gerade, ja steife Haltung des Oberkdrpers
genau beizubehalten und die Schwingbewegung
nur mittelst der untersten Charni¢re des Korpers
auszufihren. Weiters ist der Anfinger von Hause
aus strenge zu lberwachen, dass er die Schwing-
bewegung stets genau senkrecht nach vorne mache
und nicht dabei etwa ein wenig nach rechts oder
links abweiche — da von dem Schwingen in der-
selben Ebene die gerade Haltung beim Rudern und
in weiterer Iiolge auch die Stabilitit des Bootes
abhangt.

Sobald der Anfinger nun in’s Boot kommt,
lehre man ihn sofort sich selbst die Sitzmatte
und zwar fest und an dem richtigen Platze zu be-
festigen. Der Ruderer soll sich so placiren, dass
er weder zu weit im Boote, noch zu nahe am
Rande sitzt; er muss genau so sitzen, dass er den
Griff des Ruders richtig vor sich hat — dass beide
Hinde gleich weit nach rechts oder links von der
Mitte seines Korpers abstehen, wenn er das Ruder
in der spiter zu beschreibenden Weise anfasst —
und dass er in der senkrechten Ebene bleibt, wenn
er mit dem Ruder vor- und zuriickschwingt. Das
Stemmbrett muss, der Beinlinge des Ruderers ent-
sprechend, so gerichtet werden, dass bei der vor-
beschriebenen Art, zu sitzen, die Knie nicht zu
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sehr gestreckt, aber auch nicht zu stark, sondern
nur so viel gebeugt sind, dass der Ruderer noch
hinldnglich Raum hat, beim Ausgreifen mit dem
Ruder bequem mit den Hinden oder den Knien
vorbeizukommen. Gleichzeitig sehe man auch darauf,
dass der Schiiler ein Beinkleid trage, das keine
Iralten auf dem Sitze macht, weil ihn das incom-
modirt, zum Umherwetzen veranlasst und den guten
Sitz beeintrichtigt.
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g@er Ruderer muss sein Werkzeug voll-
¥ stindig beherrschen, nicht sich demselben
unterordnen; ein richtiger leichter Griff
beim Halten des Ruders und eine correcte
Handstellung ist daher eine weitere Hauptsache
flir den Anfinger. Beide Hinde mussen das Ruder
gleichmaéssig anfassen, und zwar in nachfolgender
Weise:

Die eine Hand, Aussenhand, ergreift das Ruder
ganz knapp an seinem Griffende, ohne aber etwa
dasselbe zu umfassen oder dariiber hervorzustehen,
sondern genau so knapp, dass eben der kleine
Finger noch voll auf dem Ruder aufliege, nicht
dass er schon auf die Abrundung zu liegen komme,
in welchem IFalle er an der Arbeit gar nicht mehr
participiren koénnte. Die zweite Hand, Innenhand,
fasst das Ruder so, dass eine Distanz von etwa
finf bis zehn Centimetern zwischen den beiden
Hinden frei bleibt.

Dieser Handstellung muss nun, da die Griff-
punkte bei eingelegtem Ruder vollstindig fixe sind,
der Sitzpunkt des Ruderers anbequemt werden,
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und zwar muss sich der Ruderer auf seiner Bank#)
derart zurechtriicken, dass er bei der oben be-
schriebenen Griffweise beide Hande gerade und
symmetrisch vor sich hat, nicht dass die Hinde
ein wenig weiter rechts oder links vom Korper
zu stehen kommen. Line in der Mitte zwischen
beiden Handen gedachte Linie muss genau mit der
Ebene zusammenfallen, welche den Leib des Ru-
derers in zwei gleiche Hilften theilt.

Nur wenn dies der Irall, ist eine richtige
gerade Pendelschwingung des Koérpers — in der
Ebene der Lingsachse des Bootes — zu erzielen,
ohne welche ein correctes Rudern gar nicht ge-
dacht werden kann, da ohne diese der Ruderer
entweder »in das Doot hinein« oder »aus dem Boote
hinaus« rudert, d. h. beim Anziehen den Korper,
von der scnkrcchten Linic abweichend, entweder
nach rechts oder links in das Boot oder aus
dem Boote neigt: ein Fehler, welcher zu den
schlimmsten zdhlt und besonders in den schmalen
Rennbooten sich bitter richt, in welchen er keine
Stabilitit autkommen lisst, weil er das Boot in’s
Rollen (fortgesetzte Schwanken) bringt, worunter
der Fortgang des Fahrzeuges in doppelter Hinsicht
schwer zu leiden hat; erstens wegen der erhéhten
Reibung im Wasser und zweitens, weil durch ihn
sammtliche Ruderer in ihrer gleichméssigen Arbeit
gestort werden.

*) Es ist hier selbstverstiindlich nur von einem breiten Boote
ohne Gleitsitz dic Rede.



Der Griff. 111

So viel iiber die Stellung der beiden llinde
zu einander und zum Ruder; nun gilt es, dem Griffe
selbst die grosste Aufmerksamkeit zu widmen;
denn von der Richtigkeit und Leichtigkeit des-
selben hingt viel mehr ab, als man wohl im \ll-
gemeinen annimmt.

Der Griff bedeutet fiir den Ruderer das, was
fiir den Clavierspieler der Anschlag ist, und aus
der Art, wie der Ruderer sein Werkzeug erfasst,
sobald er seinen Platz im Doote eingenommen,
liisst sich, noch bevor er den ersten Zug gemacht,
schon ein Schluss auf sein Kénnen ziehen. Wer
sein Ruder leicht, fast nur spielend umfasst, dabei
aber dasselbe vollstindig in Gewalt nimmt, der
wird auch zumeist einen langen hiibschen Zug mit
gestreckten Armen zeigen. Wer dagegen sein Ruder
krampfhaft umklammert, mit den Fingern vollstindig
umgreift, so dass nicht nur ein Theil der Handfliche,
sondern diese vollstindig und auch die Handballen
sich an’s Ruder pressen, der wird nie gut, nie

schén rudern, sondern — und zwar nur in Folge
des schlechten Griffes — mit gebogenen Armen

(mit dem Biceps), mit hocherhobenen Schultern
und mit mehr oder minder gekriimmtem Riicken
arbeiten.

Bei richtigem Griffe wird die wagrecht aus-
gestreckte Hand derart iiber den Riemen gelegt,
dass die unteren vier (Wurzel-) Glieder der Finger
wagrecht auf das Ruder zu liegen kommen; die
vorderen liingerglieder werden hakenfSrmig ge-
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krimmt, greifen vorne iber und schmiegen sich
leicht an das Ruder an, wahrend von der Hand-
fliche selbst nur jener oberste, zundchst den Fingern
befindliche Theil, welcher die Fingerballen bildet
und auf welchem beim Turnen und Rudern die
Blasen zu entstehen pflegen, noch mit dem Ruder
in Berithrung kommt und den Gegenhalt fiir die
Finger bildet. Der Daumen wird gesenkt und von
unten an das Ruder gelegt, nicht gedriickt. Von
den iibrigen Theilen der Handfliche darf nichts
das Ruder beriihren, weder das Innere der Hand-
fliche, noch die Ballen der Hand oder des Daumens!

Wer sein Ruder, statt es in der geschilderten
Weise leicht anzufassen und demgemiss nur mit
den vorderen Gliedern der Finger zu ziehen, mit
der vollen Faust anfasst und umkrallt, wird ebenso-
wenig je im Rudern es zu einem schénen Style
und zu grossen Leistungen bringen, als der Geiger,
der den I'iedelbogen mit der ganzen Faust anfassen,
oder wie der Fechter, der seinen Sibel krampfhaft
steif umklammert halten wollte, Wie der Sabelgriff
in der Hand des guten Fechters, so darf der Ruder-
griff in der Hand des correcten Ruderers nur
spielend gehalten und bewegt, nicht mit Anstren-
gung umklammert werden.

Der Vortheil, der auf diese Weise erzielt wird,
ist ein mehrfacher und verdient es, ausfiihrlicher
erortert zu werden. Vorerst will ich nur noch den
Einwand widerlegen, der gegen das leichte Halten
des Ruders von Denjenigen gemacht wird, die
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ihren Riemen mit der vollen IFaust zu umschliessen
pflegen: dass man ndmlich nicht so viel oder nicht
so kriftig zu ziehen vermdge, wenn man blos
mit den Fingern das Ruder ziehe, als wenn man
mit der ganzen Hand daran hdnge. Dass dieser
Linwand ein vo6llig haltloser und unberechtigter
ist, geht aus dem Umstande hervor, dass man ja
beim Turnen auf dem Reck, wo das ganze Korper-
gewicht zu tragen ist, auch nur an den IFingern
hingt — und dass diese ganz leicht das ganze
K &rpergewicht, noch vermehrt um das bei Schwin-
gungen in Folge der Centrifugalkraft sich er-
gebende betrichtliche Plus, zu tragen vermdgen,
eine Leistung, die ihnen beim Rudern nie zu-
gemuthet wird.

Dieser Vergleich der Handstellung bei der
Ruderbewegung mit jener beim Hang und beim
einfachen Schwingen an dem Recke beweist auf’s
Deutlichste, dass die beschriebene leichte Ruder-
haltung (blos mit den Fingern) die natiirlichste und
zweckentsprechendste ist, weil sie am wenigsten
anstrengt und ermiidet.

Gehen wir aber der Sache vollends auf den
Grund.

Die Hand soll die Stange, an der sic hingt
oder an der sie zu ziehen hat, umfassen, um den
n6thigen Halt zu gewinnen. Dazu muss aus ihr ein
Haken gebildet, sie muss gekriimmt werden. Die
Handfliche, der eigentliche Handkoérper selbst,
kanu sich aber nicht kriimmen, da er kein Ge-

Rudersport, 3, Aufl. 8
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lenk hierzu besitzt, die Kriimmung kann also nur
mittelst der Finger bewirkt und der Haken nur
durch diese gebildet werden. Dabei bleibt das
Handgelenk ganz gerade, und die Handfliche bildet
nur eine wagrechte Verlingerung des Unterarmes.

Fig 37.

Schlechter Griff.

Diese wagrechte Haltung der Handfliche ist des-
halb nothwendig, weil damit dem Gelenke jede
Anstrengung erspart bleibt und die gestreckte
Lage beim Ziehen die allernatiirlichste ist. Jedes
Gelenk will sich unwillkiirlich strecken, sobald

Guter Griff.

daran gezerrt wird, und es kann daher beim Ziehen
nur mit Anstrengung gebogen erhalten werden.
Jene Ruderer also, welche den Riemen zu voll
anfassen, dadurch das Handgelenk beugen und in
dieser Stellung den Zug durchziehen, strengen
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daher das Handgelenk unniitz an und bringen eine
ganze Anzahl von Muskeln der Hand, des Unter-
und des Oberarmes in Thitigkeit, die beim cor-
recten Rudern gar nichts zu thun oder blos als
Zugstangen zu wirken haben.

Dies verursacht wieder eine fortwédhrende
Muskelspannung in den Armen, in Folge dessen
eine steifere Haltung und ein zu frithes Beugen
derselben, weiter ein Auswiirtskehren der Ellen-
bogen bei der Vollendung des Zuges bewirkt wird.
Die letzte Consequenz des gebogenen Handgelenkes
beim Rudern ist dann endlich eine ganz schlechte
Haltung des Rumpfes, ein Hinaufziehen der Schul-
tern, Kriimmung des Riickens — mit einem Worte
eine solche Summe von Folgeiibeln, dass man wohl
mit vollem Rechte behaupten kann, ohne richtigen
leichten Griff sei ein correctes Rudern geradezu
eine Unmdglichkeit.

Dabei hat das losere Anfassen des Ruders
noch den gleichfalls nicht unbedeutenden Vortheil,
dass man auf diese Weise etwas weiter ausgreifen
kann, dass also der Zug Desjenigen, der blos
mit den IFingern zieht, linger ist und mehr aus-
gibt. Man erzielt also damit bei geringerer An-
strengung grossere Leistungsfihigkeit!
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gur Besprechung der Ruderbewegung selbst,
i demSchwingen, ibergehend, sind einige
allgemeine Bemerkungen iiber dieselbe
nothig, bevor wir zur Detail-Erdrterung
ihrer zwei Hilften, dem Ausgreifen und dem Zug,
kommen.

Der Ausdruck »Schwingen« bezeichnet in
treffender Weise jene Bewegung, welche der Ober-
korper beim Rudern auszufiihren hat: Es ist dies
ndmlich genau eine umgekehrte Pendelbewegung,
ein fortgesetztes gleichmissiges Hin- und Her-
schwingen, ohne jegliche Pause, ohne den ge-
ringsten Ruhepunkt. So einfach dies nun dem lLaien
erscheinen mag, so schwierig ist es in der That,
diese Schwingung correct auszufiihren. Und zwar
liegt die Hauptschwierigkeit darin, diese Bewe-
gung mit der geforderten Gleichmissigkeit durch-
zufilhren und den Oberkérper in allen Stadien der
Schwingung stets gleichmissig steif und gerade
zu erhalten und zu verhiiten, dass er bei der Nei-
gung nach Vorne oder bei der Beendigung des
Riickwirtsschwingens in sich zusammensinke. Dass
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die Schwingung genau in der Kielrichtung des
Bootes erfolgen miisse, weil sonst das Boot in's
Schwanken gerdth, wurde schon im Capitel iiber
den Sitz ausfiihrlich besprochen. Die Schwingung
muss ferner in durchaus gleichmissigem Tempo
ausgefiihrt werden. Der Ruderer muss aussehen,
wie wenn er von einer Maschine bewegt wiirde,
so taktmissig und so in allen Stadien gleichmissig
muss die Action vollfithrt werden. Denn nur diese
Stetigkeit, respective das Vermeiden jeder heftigen
ruckartigen Bewegung, sowohl beim Ausgreifen
wie beim Zuge, ermdglicht es, die mechanischen
und physikalischen Wirkungen, welche das Korper-
gewicht des Ruderers gegen die Fortbewegung
des Bootes ausiibt, auf das geringst mdgliche
Maass zu reduciren und einen gleichméassigen steten
IFortgang des Bootes zu erzielen, wihrend bei hef-
tigem, ungleichmissigem, ruckweisem Arbeiten die
Fortbewegung des Bootes gleichfalls nur ruckweise
geschieht und dessen Gang unstet und ungleich-
méssig wird. Dass aber ein ruhiger, gleichmdssiger
Fortgang bei verhiltnissmissig geringerer dafiir
aufgewendeter Anstrengung mehr niitze und vor-
theilbafter sei, als eine selbst mit grésscrem Kraft-
aufgebote producirte ruckweise und daher ungleich-
massige Bewegung, davon kann sich Jedermann
leicht durch Versuche iiberzeugen. Man braucht
kein Physiker und kein Mechaniker zu sein, um
dies zu begreifen, sondern nur ein wenig iiber die
Kriftewirkung nachzudenken und sich gegen-
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wirtig zu halten, dass eine Kraftdusserung in der
Form von Druck und Zug sich zur Fortbewegung
eines Gegenstandes viel mehr eignet, als eine solche
in der Gestalt von Schlag, Stoss oder Ruck.
Und wer sich einmal dariiber klar ist, dem ergeben
sich die weiteren Folgerungen sowie die Nutz-
anwendung dieses mechanischen Principes auf das
Rudern von selbst. Nicht allein aber, dass durch
die stete ruhige Arbeit ein besserer Fortgang im
Ganzen erzielt wird, so strengt das ruckweise
Arbeiten auch den Korper viel mehr an und er:
miidet somit den Ruderer viel schneller. IEndlich
schadet die heftige ungleichmissige Action auch
den Booten, besonders den feinen Rennbooten,
welche dadurch unverhidltnissmissig mehr her-
genommen und schneller abgeniitzt werden, als
durch eine schonende gleichméssige Arbeit.
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&4 25 Ausgreifen mit dem Ruder geschieht,
¥ indem der Ruderer aus der eingehend
besprochenen Grundstellung langsam den
Oberkéorper vorwirtsschwingt,jedoch ohne
ihn zu kriimmen, chne dessen oberen Theil vorzu-
neigen, ohne die Schultern zu heben oder die
Achseln vorzuschieben. Indem sich der Oberkorper
somit lediglich in seiner untersten Charniére vor-
bewegt, 6ffnen sich gleichzeitig die Knie, um dem
unteren Theile des Oberkérpers Raum zu geben,
sich zwischen die Schenkel zu neigen. Die Arme,
die frither beim Ellenbogen im rechten Winkel
gebogen waren, schieben den Griff des Ruders
stetign nach vorwarts, indem sie sich in demselben
Maasse, als der Oberkérper sich vorlegt, mehr und
mehr strecken, um, sobald der Oberkorper die Vor-
wartsbewegung vollendet hat, auch vollkommen
gestreckt zu sein. Der Oberkdrper soll hierbei so
weit vorgelegt werden, als nur irgend moéglich ist,
ohne dessen gestreckte Position zu verandern. Der
Kopf ist dabei weder zu senken und zwischen die
Arme zu stecken, wie es hassliche Angewohnheit
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mancher Ruderer ist, noch soll er unnatiirlich zu-
riickgebogen und der Hals herausgedriickt werden.
Der Kopf soll vielmehr ungefahr in der namlichen
Stellung zum Oberkdérper verbleiben, die er in der
Grundstcllung eingenommen, nur ein wenig mehr
nach riickwirts geneigt, respective nicht so weit
vorgeneigt wie der Oberkdrper. Die Vorschwingung
muss langsam, gleichmissig erfolgen und darf aus
den in dem vorhergegangenen Capitel erdrterten
Griinden nicht zu einem Vorfallen oder Vor-
werfen werden.

Wenn die Bewegung des Ausgreifens nicht
langsam ausgefiihrt wird, bleibt dem Ruderer spiter
beim schnellen Tempo keine Zeit zum Athem-
schopfen und zur Erholung, wihrend er doch eben-
sowohl nach jedem Zug Athcmholen muss, als auch
einer, wenn auch noch so kleinen Erholung bedarf.

Auch das Ausgreifen ist nicht so einfach, als
es scheinen mag, und insbesonders ist dabei sehr
wohl zu beachten, dass die Hinde und der Ober-
leib durchaus nicht eine und dieselbe Bewegung
auszufiithren haben. Wihrend nimlich die Hinde,
wenn sie mit dem Ruder vorwérts ausgreifen, keine
gerade, sondern eine Bogenlinie beschreiben und
die Kielrichtung kreuzen, darf der Oberleib beim
Vorlegen durchaus nicht dieser curvenartigen Bahn
der Hande folgen, sondern muss, von jenen ganz
unabhingig und selbstindig, seinen eigenen Weg
in der geraden Kielrichtung nach Vorne gehen, weil
sonst das Gewicht verschoben wird und das Boot
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in’s Schwanken gerith. Diese Selbstindigmachung
der Héinde vom Kérper und des Korpers von den
Hinden ist sehr schwierig und bedarf langer
Uebung; sie muss aber vollstindig angelernt und
angewohnt sein, bevor der Ruderer in ein schmi-
leres Boot kommt, weil er sonst darin keinen
ruhigen Zug fertig bringt. Am besten ist es, wenn
der Ruderer nur scin Augenmerk auf das gehdrige
Gerade-Vorlegen des Oberkorpers richtet, indem
or die Kiellinie oder das Hintertheil des Bootes
fest im Auge behilt. Die Hinde nehmen dann ihren
Curvenweg schon ganz von selbst. Keineswegs
aber soll der Ruderer auf den Griff des Ruders
sehen, weil ihn dies unwillkiirlich dazu bringt, statt
in der geraden Richtung, den Hinden nachin deren
runder Bahn zu schwingen, was man »schrauben«
nennt. Ebenso ist es ganz schlecht, beim Rudern
den Blick seitwirts auf das Ruderblatt gerichtet
zu halten, weil durch die schiefe Haltung des Kopfes
gleichfalls ein Abweichen von der geraden Schwin-
gungsebene begiinstigt wird, nachdem nur der ge-
rade Blick nach dem Ilintersteven des Bootes eine
Controle dafiir bildet, dass der Kodrper wirklich
exact in der Kielrichtung schwinge.

Von dem moglichst weiten Vorlegen beim
Ausgreifen hingt die Linge des Zuges und somit
sein Werth und seine Ausgiebigkeit ab; es ist
daher von hochster Bedeutung, sich so weit als
nur irgend moglich vorzustrecken.
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DER ZUG.

Bn dem Augenblicke, als der Oberkérper
q des Ruderers die Vorwirts-Schwingung
d B Vvollendet hat und seine Arme gleich-

et zeitig ihre vollstindige Streckung voll-
zogen, die Hinde somit moglichst weit ausgegriffen
haben, in diesem selben Augenblicke muss auch schon
der Zug beginnen. Es muss dies ebenso ohne jeden
Zeitverlust erfolgen, wie die Riickkehr eines Pen-
dels, wenn es am Ende des Schwunges angekommen.
So wie es beim Pendel nur anscheinend einen
todten Punkt, einen Augenblick des Stillstandes
¢ibt, so darf es beim Rudern und ganz besonders
beim Uebergange vom Ausgreifen zum Zuge auch
keinen solchen, keinen noch so geringen Zeitverlust
geben. Doch dariiber werden wir spiter im Capitel
vom »Lingreifen« sprechen.

Der Zug, um den es sich jetzt allein handelt,
beginnt mit dem Momente, als der Ruderer sein
Ruder in’s Wasser gesenkt hat. Dies darf nur so-
weit geschehen, dass genau das Blatt des Ruders
sich im Wasser befindet, nicht mehr und nicht
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weniger, in welcher Position es wihrend des ganzen
Zuges zu verbleiben hat.

Dies ist bei einem gut geschnittenen Ruder
sehr einfach; der Ruderer braucht nur das Ruder,
nachdem es eingetaucht und dessen belederter
Theil mit der betreffenden Fliche an den Ruder-
pflock angelegt ist, gehérig durchzuziehen, ohne
die Hinde zu heben oder zu senken, so verbleibt
es von selbst in dieser Stellung bis zum Schlusse
des Zuges. Anders allerdings ist es damit bei einem
schlechtgeschnittenen Riemen oder bei schlechter,
krampfhaft fester Handhaltung.

s gibt Riemen, welche so schlecht geschnitten
sind, oder bei welchen sich nach deren Anfertigung
das Holz so gedreht (»geworfen<) hat, dass das
Ruderblatt nicht senkrecht im Wasser steht, wenn
der Riemen an den Ruderpflock gedriickt wird.
Ein solcher Riemen hat, da sein Ruderblatt eine
schrige Iliche gegen das Wasser bildet, sobald
der Zug beginnt, entweder die Tendenz, das Wasser
zu verlassen und herauszuglitschen, oder sich in’s
Wasser einzubohren und in die Tiefe zu rutschen.
Statt also die durch die Arbeit des Ruderers auf ihn
beim Zug libertragene Kraftin entsprechenden Druck
auf das Wasser und somit in Fortbewegung des Bootes
umzusetzen, hat solch’ ein schlechtes Ruder die Nei-
gung, diese Kraft zu seiner eigenen Fortbewegung
im Wasser zu vergeuden, und erfordert dann extra
eine ganz aparte Anstrengung des Ruderers, um
es daran zu verhindern. Denn der Ruderer ist dann
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gezwungen, ein solches Ruder, das die zur Senk-
rechtstellung des Blattes noéthige IFixirung durch
seine Anlehnung an den Ruderpflock nicht findet,
durch festen Griff mit der Hand zu fixiren und so
wihrend des ganzen Zuges zu erhalten. Dieser nur
bei einem solch’ schlechten Riemen néthige Extra-
Kraftaufwand beeintrichtigt die Kraft des Zuges,
zwingt den Ruderer, die Ellenbogen auswirts zu
kehren und zu beugen, die Schultern und Achseln
emporzuziehen und alle jene Unformen und Fehler

Fig. 9. Fig. 40.

zu begehen, welche wir schon an anderer Stelle
bei Besprechung des schlechten (zu festen) Griffes
erdrtert haben.

Die vorstehenden Figuren erliutern das Ge-
sagte bildlich. Fig. 39 zeigt, wie der Riemen sich
beim Anziehen im Dollen von selbst an den Ruder-
pflock legt. Ist das Ruder richtig geschnitten, so
wird dessen Blatt in der punktirten Linie, d. i, in
der senkrechten TEbene, wie es sein soll, auf’s
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Wasser driicken. Ist das Ruder dagegen schlecht
gemacht, so wird die Blattfliche etwa so stehen,
wie die punktirten Linien in Fig. 40 zeigen. Hat
das Blatt die Stellung 2—5, so wird dasselbe beim
Zuge aus dem Wasser glitschen; hat es die Stel-
lung ¢—d, so wird es sich in die Tiefe bohren. Um
nun das Eine wie das Andere zu verhiiten, ist der
Ruderer gezwungen, solch’ ein Ruder, wie es in
Fig. 41 und 42 veranschaulicht ist, so in der Hand
zu fixiren, dass die Blattfliche senkrecht auf’s

Fig. 41. Fig. 42.

Wasser zu stehen kommt, wobei er aber den be-
lederten Theil, statt ihn einfach mit der Fliche
auf dem Ruderpflock aufliegen lassen zu konnen,
auf der Kante balanciren muss. Hier scheint
mir auch noch die Bemerkung am Platze zu sein,
dass nicht nur die Beschaffenheit des Ruders,
sondern auch jene des Dollen die vollste Beachtung
finden muss. Aus einem Dollen, dessen Pfléckchen
nach oben zu auch nur ein ganz klein wenig aus-
einander neigen (IFig. 43), wird das Ruder stets sehr
leicht herausspringen; es ist daher von Vortheil,



126 Der Zug.

wenn die Holzfiitterung der Ruderpfléckchen sich
ein Bischen nach Innen neigt, respective der Dollen
gegen oben sich ein wenig verengt. (Ifig. 44.)

Es ist selbstredend, dass mit Rudern, wie die
oben beschriebenen, der beste Ruderer nicht cor-
rect und schén rudern kann, ja dass er sich bei
ofter wiederkehrender Arbeit mit so schlechtem
Werkzeug seine IForm verdirbt; um so weniger
vermag also erst ein Anfinger mit solchen Riemen
ordentlich zu rudern. Daraus ergibt sich, dass es

ganz unverstindig ist, zu meinen — wie man das
Fig. 43. Fig. 44.
| Jw

gleichwohl oft hort — »fiir den Anfianger sei dies
oder jenes gut genugl«

Gerade der Anfinger braucht das beste
Material, und wer einem solchen einen schlechten
Riemen in die Hand gibt, der erweist sich vom
Hause aus als unfihiger Lehrer.

Nach dieser kleinen, aber durchaus nicht neben-
sachlichen Abschweifung kehren wir zur Analyse
des Zuges zuriick.

Indem der Ruderer die Rickwiértsbewegung
des Oberkérpers, respective den Zug beginnt, hat
er auf Folgendes zu achten: Das Ruder ist leicht
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in der Hand zu halten und nur mit den Fingern
zu ziehen; der lederknopf des Ruders muss an
dem Ruderpflocke anliegen. Der Kopt und Hals
werden steif gemacht, damit die riickwartigen Hals-
und Genickmuskeln an der Arbeit voll participiren.
Die Beine werden fest gegen das Stemmbrett ge-
driickt, und indem sich der Ruderer gleichsam auf
dem Stemmbrette aufrichtet, wird durch die gleich-
zeitige Action der Riicken- und Lendenmuskel
sowie der Streckmuskel der Beine der grdsste Theil
des Korpergewichtes scheinbar auf das Stemmbrett
verlegt, thatsdchlich aber mit zum Zuge ver-
wendet und auf die Ruder ibertragen.

Hier kommen wir erst dazu, die ungeheure
Superioritit des Ruderns mit dem ganzen Korper
bei vollstandig gestreckten Armen und ganz aus
dem Spiel gelassenem Biceps — iber jenes viel
mehr anstrengende, viel rascher ermiidende und
dabeiviel weniger ausgiebige Rudern zu constatiren,
welches zumeist nur mit den Armen und Schultern
bewerkstelligt wird. Bei diesem letzteren ist der
Ruderer lediglich auf die Kraft seiner Oberleib-
Muskel angewiesen, und sein Gewicht ist ihm eine
todte Last. Bei dem correcten englischen Zug
mit gestreckten Armen und vorwiegender Riicken-
und Lendenarbeit wird sein Gewicht zur Fort
bewegung mitverwendet, zum grossen Theile
in lebende Kraft umgesetzt — und so ein
Factor zur Mithiife herangezogen, der anscheinend
nur ein Hemmniss fiir die Fortbewegung bildet.
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Der Riicken wird vom ersten bis zum letzten
Augenblicke des Zuges gerade, ja kreuzhohl ge-
halten, die Brust wird heraus, die Achseln und
Schultern werden herunter- und zuriickgedriickt.
Die Arme bleiben wihrend des ganzen Zuges voll-
kommen gestreckt und werden nur als Zugstangen
bheniitzt. Erst im letzten Momente, kurz vor dem
Plattdrehen des Ruders, werden sie gebeugt und
die Iillenbogen hart an den Leib gezogen.

Der Zug muss mit dem Momente, da das Blatt
des Ruders in’s Wasser sinkt, mit voller Kraft
beginnen, mit ganz gleichmissiger Kraft
vollends durchgezogen und schliesslich mit
derselben Kraft beendet werden.

Gegen diese Anforderung eines guten, langen,
ausgiebigen Zuges wird aber nur zu hdufig und
in der verschiedensten Weise gesiindigt. Da sind
erstens jene Ruderer, welche nach dem Eingreifen
in’s Wasser noch eine geraume Zeit unbeniitzt ver-
streichen lassen, bevor sie sich in’s Zeug legen,
wihrend welcher Zeit das Ruder nicht auf’s Wasser
wirkt. Durch diesen trigen Anfang wird der ganze
erste Theil des Zuges, der von grosster Wichtigkeit
ist, unniitz verzettelt. Da sind zweitens jene anderen,
welche zwar gleich beim Anbeginne des Zuges
gehorig Wasser faogen, aber sich die Sache da-
durch erleichtern, dass sie nur einen kurzen krif-
tigen Ruck machen und den iibrigen Theil des
Zuges, die Mitte und den Schluss, ganz leicht und
bzquem durchziehen, ja das Ruder dann nur so
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mitlaufen lassen, statt jeden Augenblick, den das
Ruderblatt im Wasser verbringt, zu dem grdsst-
moglichen Drucke auf’s Wasser auszuniitzen.

ILbenso gibt es Ruderer, welche den Zug
Lraftlg beginnen und kriftig vollenden, aber in
der Mitte sich eine kleine Rast, eine kleine Er-
leichterung gestatten. Das ist wo moglich das
Schlechteste, weil da gerade der tiichtigste und
ausgiebigste Theil des Zuges, niimlich jener, wahrend
welchem das Ruder senkrecht vom Doote absteht,
verloren geht. Also nochmals: Fin Zug kann nur
dann fir correct gelten und wird nur dann aus-
giebig wirken, wenn unverziiglich in demselben
Momente, sowie das Ruderblatt das Wasser fasst,
auch schon die volle Zugkraft, vermehrt um das
dazu verwendbare Korpergewicht, voll angewendet
wird und wahrend der ganzen Dauer des Zuges in
Wirksamkeit bleibt.

Es bleibt nun noch die Haltung des Korpers
und der Arme wihrend des Zuges zu besprechen.
Was schon im Capitel iliber »das Ausgreifen«< ge-
sagt wurde, gilt auch hier: Wihrend die Hinde
mit dem Griffe des Ruders eine curvenartige Be-
wegung ausfithren, muss der Leib des Ruderers
strenge in der geraden, zur Kiellinie des
Bootes parallelen Ebene zuriickschwingen.
Keine Schulter darf héher gehalten, keine mehr
zuriickgelegt werden, als die andere. Die Arme
sind vollkommen gestreckt zu halten, mit der
Tendenz, die Ellenbogen unten nach innen zu

Rudersport, 3. Aufl. 4
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kehren, wie denn auch im letzten Augenblicke,
beim Ende des Zuges, die Ellenbogen ganz an die
Rippen herangezogen werden sollen, keineswegs
aber wie Windmiihlenfliigel vom Korper abgespreizt
werden diirfen.

Die verlangte »Tendenz, die Ellenbogen unten
nach innen zu kehrene, ist keine iberfliissige Zu-
that, sondern eine wohlberechnete und vollberech-
tigte FForderung, weil der Ruderer, sobald er sich
bestrebt, die Lllenbogen nach innen zu drehen,
gezwungen ist, die Achseln und Schultern ge-
horig herunter zu driicken und zum Schlusse des
Zuges die Ellenbogen schon an den Leib heran-
zuziehen. Wahrend des ganzen Zuges muss der
Korper gleichmiissig gerade gehalten werden: Brust
heraus, Bauch heraus, IKreuz hohl.

Die hauptsichlichsten Fehler, welche beim
Zuge zu vermeiden sind, bestehen in: Kriimmung
des Riickens durch Nachgeben im Kreuz — zu
friihes Beugen der Arme noch wihrend des Zuges
— in diesem letzteren IFalle auch zumeist Auswarts-
kehren der Ellenbogen, Heben der Achseln und Vor-
sinkenlassen der Schultern — ungleiche Haltung der
Achseln und Schultern, und zwar entweder, indem
die eine Seite héher gehalten wird als die andere
oder indem eine Seite mehr zuriickgezogen wird,
als die andere; — Korperschwingung in schiefer
Richtung, statt in der Kiellinie des Bootes.

Ueber die Linge des Zuges nach riickwirts
gehen die Ansichten selbst in den maassgebendsten
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fachménnischen Kreisen Englands noch sehr ausein-
ander, was nicht zum Verwundern ist, wenn man
beriicksichtigt, dass jede Partei sich auf Erfolge zu
berufen in der Lage ist, welche ihre Angehdrigen er-
zielten. Wihrend eine grosse Parteies fiir absolutab-
triglich hilt, den Korper iiber die senkrechte Stel-
lung hinaus zuriickzuschwingen, findet es die andere
Schule fiir correct, den I{Orper ein ziemliches Stiick
iiber die Senkrechte hinaus nach rickwirts zu
neigen. Alle aber sind darin einig, dass das Zuriick-
legen nicht iibertrieben, nicht forcirt werden
diirfe, weil es, zu weit getrieben, die dafiir auf-
gewendete Kraft und die darauf verbrauchte Zeit
nicht mehr bezahlt. Wie in so vielen Dingen
ist auch hier die goldene Mittelstrasse wohl der
richtigste Weg, und eine Zuriickneigung des Ober-
korpers — doch nur so weit, dass es nicht zu viele
Anstrengung kostet, sich wieder aufzurichten und
vorzuschwingen — das Empfehlenswertheste.
Dies die stricten Forderungen der reinen
Theorie! Sowie es aber fast zum Wesen der Theorie
gehort, iiberall mehr zu verlangen, als in der Praxis
durchfiihrbar ist, so auch hier. Speciell beim Zuge
stellen sich der praktischen Ausfithrung und strengen
Beobachtung der theoretischen Anleitungen und
Forderungen gewisse Hindernisse entgegen, die
denn ganz besondere Maassnahmen erfordern, um
den Anspriichen der Theorie wenigstens moglichst
nahe zu kommen. So wird der beobachtende und
denkende Ruderer gar bald herausfinden, dass es
9%
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ihm aus rein mechanischen und physikalischen
Griinden nicht mdglich ist, wenn er das Ruder
mit beiden Hinden gleichméissig anfasst, im Mo-
mente des weitesten Ausgreifens und wihrend des
ersten Theiles des Zuges beide Arme gestreckt
und keine der Achseln weiter vorzuhalten als die
andere, einfach deshalb, weil ja die beiden Griff-
punkte der Hiande auf dem Ruder nicht gleich
weit vom Korper abstehen und diese Differenz in
Folge dessen irgendwie zum Awusdruck kommen
muss. Der Ruderer wird also gegen seinen Willen
entweder den Innenarm ein wenig beugen oder
die Innenachsel ein wenig weiter zuriicklegen
missen, wenn er nicht — was die richtige Cor-
rectur fiir die geschilderte Unregelmdssigkeit bildet
— mit der Innenhand das Ruder ein wenig
voller anfasst als mit der Aussenhand, wodurch
eine entsprechende Verkiirzung des Armes eintritt
und dieser selbst gestreckt und die Achsel in cor-
recter Stellung erhalten werden kann. Die Neigung
der meisten Ruderer, die Achsel jener Seite, deren
Hand das Griffende des Ruders hilt, weiter zuriick
und die andere Achsel, entsprechend der Stellung
der Innenhand, héher zu halten, ist strenge zu
bekdmpfen, da die obenerwadhnte Correctur voll-
kommen hinreicht, ihre Ursachen zu beheben und
ein weiteres Verharren auf diesem hésslichen Fehler
nur beweist, dass der Ruderer seine Kérperschwin-
gung noch nicht gehdrig von der Curvenbahn der
Héinde zu emancipiren vermag.
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isher haben wir lediglich die Action beim

Yor- und Zuriickschwingen, das Aus-
greifen und den Zug, besprochen; es
eriibrigt uns jetzt noch die Erdrterung
zweier hochwichtiger Stadien des completen Zuges,
namlich der beiden Uebergangsmomente vom Aus-
greifen zum Zuge: das Eingreifen, und vom Zuge
zum Wiederausgreifen: das Plattdrehen.

Ich habe absichtlich, und zwar aus dem Grunde,
weil der Anfinger nur allzu sehr geneigt ist, seine
ganze Aufmerksamkeit auf die Arbeit mit den
Handen zu concentriren und die Haltung und
Action des ganzen ibrigen Korpers zu vernach-
lassigen, bisher gar nicht vom Plattdrehen des
Ruders gesprochen. Ich theile in dieser Bezichung
die Anschauung jener gewiegten englischen FFach-
manner, welche dringend empfehlen, den Neuling
nicht sofort das Plattdrehen zu lehren, sondern
ihn zuerst einige Male ohne dieses rudern zu lassen,
um seine ganze Aufmerksamkeit fiir die richtige
Haltung und Bewegung des Korpers in Anspruch
nehmen zu kénnen, widhrend sonst die fir ihn sehr
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schwierige Manipulation des fortwdhrenden Ruder-
drehens all’ sein Trachten gefangen nimmt. Erst
wenn der Anfinger simmtliche Cardinalforderungen
in Bezug auf die Korperhaltung vollstindig inne
hat, dann ist es an der Zeit, ihn damit vertraut
zu machen, beim Ende des Zuges das Ruder in
dem Momente, wo es das Wasser verlidsst, auch
durch eine kleine Drehung des Handgelenkes platt
zu legen, d. h. die Fliche der Belederung des
Ruders, welche wihrend des Zuges an dem Ruder-
pHlocke anlag, nach unten zu bringen, so dass das
Ruder mit derselben jetzt auf der IViitterung (dem
Boden des Dollens) aufliegt, und dass das Blatt des
Ruders. welches frither senkrecht zum Wasser
stand, nun parallel zu dessen Oberfliche ober dem
Wasser schwebt.

In dieser Lage, in welcher das Ruder den
Wind wie etwaige Wellen leicht durchschneidet,
wahrend es andernfalls dagegen Widerstand leistet
und den Bootfortgang beeintrichtigt, wird auch
wieder vorgeschwungen, und erst in dem Momente,
in welchem Kérper und Hénde so weit vorgestreckt
sind, als nur mdglich, in demselben Momente wird
unverziiglich durch einfaches Heben des Hand-
gelenkes und Zuriickdrehen desselben in seine
frithere gestreckte Stellung das Ruder wieder zum
Zuge senkrecht gestellt und ganz gleichzeitig damit
auch schon eingetaucht und der Zug begonnen.
Diese zwei Uebergangsbewegungen sind von
grosster Wichtigkeit, und die Art ihrer Ausfiihrung
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ist cbenso entscheidend fiir die Form eines Ruderers
und die Qualitit seiner Arbeit als der eigentliche
Zug selbst, dessen Anfang und Ende sie markiren.

Beide miissen daher griindlich besprochen
werden, und zwar sei hier mit dem Eingreifen
begonnen.

Ich habe schon betont, dass in dem Momente,
wo beim .\usgreifen der weiteste Punkt erreicht
ist, unverziiglich auch schon der Zug beginnen
miisse, soll nicht ein Zeitverlust eintreten, der,
wenn er auch noch so kurz sein mag, den Zug
bedeutend entwerthet,

Auf dieses correcte Eingreifen, auf dieses blitz-
artige Beginnen des Zuges in demselben Augen-
blicke, wo die #dusserste Weite beim Ausgreifen
erreicht ist, legen die englischen Ifachleute den
grossten Werth, und mit vollem Rechte. Und da
ein flinkes Eingreifen fir eine der unerlisslichsten
Bedingungen eines ausgiebigen Zuges gilt, so
werden auch die Anfinger von ihren Lehrern, zu
welchen man sich in England zumeist alterfahrene,
kunstgeiibte Berufsruderer wihlt, unausgesetzt
haranguirt, das grésste Augenmerk auf »the
beginning« zu legen: »Catch the beginningl« —

»Hit the waterl« — »Smite at the beginningl« —
»Do all your work at the beginningl« — »Kick at
the beginningl« — »Lift at the beginningl« —

»Catch the water!«
Diese verschiedenen Zurufe und Mahnungen
charakterisiren vorziiglich die verlangte Bewegung,
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ganz besonders treffend diinkt uns aber die Be-
zeichnung »catch hold of the water« — gleich-
bedeutend mit »Fangen des Wasserse.
Allerdings ist, rein theoretisch genommen, der
mittlere Theil des Zuges, respective jener, wahrend
dessen das Ruder senkrecht zum Boote steht, der
ausgiebigste. Doch ist dieser Theil eben nur ein
kurzer Theil des ganzen langen Zuges, und wihrt
derselbe, besonders bei einem in vollem Gange
befindlichen Boote, nur dusserst kurz, so zwar, dass,
wenn man die Hauptarbeit da erst beginnen wollte,
dieselbe thatsiachlich an das &dusserste Ende des
Zuges verlegt wirde. Wenn man in cinem rasch
dahinschiessenden Boote sich vorlegt, ausgreift
und nur das Ruder in’s Wasser senkt, ohne daran
im Mindesten zu ziehen, so wird man sehen, dass
das Ruder ganz von selbst in Folge des Boottort-
ganges, und zwar ziemlich rasch, den Weg nimmt, den
es beim Zuge zu machen hat. Wer also beim Aus-
greifen das Ruder eintaucht vnd nur einen Moment
zbgert, mit dem Zuge zu beginnen, der kann dies
spiter nicht mehr an demselben Punkte thun wie
vorher — er hat das an Raum von seiner Reich-
weite und an Linge des Zuges verloren, um was
das Ruder wihrend dieser Zeit von selbst zuriick-
ging. Da es aber fiir die volle Ausbeutung des
mittleren Theiles des Zuges von grdsster Wichtig-
keit ist, dass der Zug schon im besten (Gange sei,
wenn er in das mittlere Stadium tritt, so kann mit
dem Zuge iiberhaupt gar nicht schnell und kriftig
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genug begonnen werden. Ausserdem spricht aber
noch ein sehr bedeutender Grund fiir die sofortige
Anwendung der vollsten Kraft und die moglichste-
Raschheit beim Beginne des Zuges.

Vielfache Versuche und langjihrige Erfahrung
haben nimlich erwiesen, dass der vordere Theil des
Zuges das Boot aus dem Wasser hebt, wihrend es
der letzte Theil des Zuges hineindriickt; — gewiss
Grund genug, den somit weit vortheihafteren ersten
Theil durch moglichst raschen Beginn so viel als
nur moglich zu verlingern. Das hicr (resagte gilt
schon fiir das Boot mit festem Sitz; in um so
hoéherem Maasse ist es aber noch bei den Booten
mit Gleitsitz der IFall, in welchen der Schwerpunkt
des Ruderers wihrend des Zuges noch extra um
fast die ganze (ileitlinge vorgeschoben wird.

Das rasche Iiingreifen, der richtige »Ifangs,
wird bewerkstelligt, indem der Ruderer das wihrend
des Ausgreifens gesenkte und abgebogene Hand-
gelenk, sobald die H&ande beim Ausgreifen den
vordersten Punkt erreichen, gerade stellt, wodurch
sich das Ruder in die Senkrechtstellung dreht, ganz
gleichzeitig damit das Ruder in’s Wasser fallen
lasst und auch schon mit voller Wucht den Zug
beginnt. Das Kintauchen des Ruders in’s Wasser
erheischt nicht ein besonderes Heben des Griffes
— es erfordert blos, dass der Druck augenblick-
lich aufhére, welchen die Hinde wihrend des Vor-
schwingens auf den Griff ausiiben, um das Blatt
liber dem Wasser zu erhalten. Die Hénde geben
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also vollkommen nach, wihrend innen der Griff sich
hebt und aussen das Blatt sich von selbst in’s
Wasser senkt.

Das ist Alles, was sich theoretisch iiber einen
der wichtigsten Momente des ganzen Zuges sagen
lisst. Wie beim gesammten Rudern, kann auch
hier die Theorie nur sachlich erdrtern, anleiten und
ihre Anforderungen motiviren; alles Andere muss
der Praxis, der Uebung iiberlassen werden. Nichts-
destoweniger wird jeder Ruderer viel Zeit sparen,
manchen Irrweg meiden und unvergleichlich rascher
zum Ziele gelangen, wenn er seine Arbeit auf einer
gesunden theoretischen Basis betreibt. Er wird dann
gar bald auch in der Praxis einen wohlthuenden
Gegensatz zu jenen »Nur-Praktikern« bilden, denen
alle Theorie »grau« gilt, denen aber dafiir auch fir
die einfachsten Dinge das Verstindniss abgeht,
und die oft zeitlebens an Grundfehlern laboriren,
in die sie nie verfallen wiren, hitten siec etwas
weniger Scheu vor der »Biicherweisheit« besessen.
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DAS PLATTDREHEN.

s i kommen nun zum letzten Theile des
‘_\ Zuges, dem P’lattdrehen. Dieses wird
? bewerkstelligt, indem der Ruderer, sobald
sl der Oberleib die Schwingung nach riick-
wiirts vollendet hat, die IEllenbogen beugt, dieselben
seitlich an die Rippen heranzieht, gleichzeitig die
Hinde niederdriickt und das Handgelenk abbiegt,
so zwar, dass das Ruderblatt, aus dem Wasser ge-
hoben, aus seiner senkrechten Stellung, die es vorher
im Wasser eingenommen hat, in eine wagrechte
Lage oberhalb des Wassers gebracht wird und die
Belederung des Ruders mit jener Ifliche, die beim
Zuge an dem Ruderpflock arlag, nun auf dem
Boden des Dollens aufliegt.

Dieses Plattdrehen muss rasch und in einem
einzigen Tempo vollbracht werden, gleichwohl
aber miissen die dazu erforderlichen einzelnen Be-
wegungen in der oben angegebenen Folge nach-
einander und im richtigen Verhiltnisse zu einander
ausgefithrt werden. Das wichtigste Erforderniss
dieses letzten Theiles des Zuges besteht aber darin,
dass der ganze Oberleib wihrend des Plattdrehens
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und Iierausdriickens des Ruders aus dem \Wasser
seine aufrechte, zuriicklehnende Haltung beibehalte
und dass durch den Schluss der Griff des
Ruders zu dem Leibe des Ruderers heran-
gezogen, nicht aber umgekehrt, der Ober-
leib zum Rudergriff vorgezogen werde! Es
ist dies ein Fehler, der ebenso hisslich aussieht,
als er den Werth des Zuges beeintriachtigt, gleich-
wohl aber schr verbreitet ist.

‘Wie hiufig sind nicht speciell bei uns in
Qesterreich die Ruderer, welche, statt den Ober-
koérper unausgesetzt kreuzhohl zu halten und auch
den letzten Theil des Zuges mit dem leibe zu
machen, beim Plattdrehen mit cinem Riss sich
gleichsam an dem Ruder vorziehen, den Leib vor-
fallen und dic Brust einsinken lassen, so zwar, dass
sie in dem Momente, da ihr Zug vollendet ist, v6llig
zusammengeknickt, mit vorgeneigtem Kopfe, ein-
gezogener Brust, gehobenen Achseln, vorgefallenen
Schultern und gekriimmtem Riicken iiber ihr Ruder
geneigt da hocken! — Statt die Riickwirtsschwin-
gung mit aufrechtem Kopfe und strammer Haltung
schon zu vollenden, am Schlusse derselben das
Plattdrehen auszufithren und dadurch das Ruder
an den Leib heranzuziehen, sobald dies ge-
schehen ist (nicht frither schon!), den zurick-
gelegten Oberleib langsam und im Tempo der
ganzen Schwingung mittelst der Beine und der
Bauchmuskel wieder aufzurichten und vorzuheben,
zieht es diese Sorte Ruderer vor, den Oberleib
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schon wihrend des Plattdrehens vermittelst des
(regenhaltes wieder vorzuziehen, den die Hinde an
dem Ruder finden. Statt diesen (Gegenhalt des
Ruders noch zu iiberwinden, das Ruder noch weiter
durch’s Wasser zu ziehen und somit den Zug voll
auszuziehen, verwenden sie diesen letzten Theil
schon zu ihrer Aufrichtung; sie vollenden den Zug
statt mit dem Riicken und den Lenden mit den
Armen, und anstatt den Korper nach Vollendung
des Plattdrehens mittelst der Dleine und der
Unterleibsmuskel wieder vorzuschwingen, ziehen
sie sich schon wihrend des Plattdrehens mit den
Armen wieder vor.

Ebensolchen Tadel verdienen die, welche beim
Schluss die Ellenbogen gleich Windmiihlenfliigeln
seitwirts vom Koérper abspreizen, und jene, welche
das Ruder, noch bevor der Zug vollendet ist, schon
aus dem Wasser heben und den letzten Theil des
Zuges in der Luft fertig machen; desgleichen die,
welche zuerst das Handgelenk abzubiegen beginnen
uud nachher erst die Hiande niederdriicken, so dass
das Ruder plattgedreht wird, wihrend es sich noch
im Wasser befindet — ein IFehler, welcher zumeist
die sogenannten »Krebse« (das Unter-das-Wasser-
laufen des Ruders) verursacht, zum Mindesten aber
das Boot »rollien« macht.

Summiren wir also die Forderungen, welche
an eine correcte Vollendung des Zuges gestellt
werden, so ergeben sich fiir das Plattwerfen nach-
stehende Directiven: Der Korper schwingt schon
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gestreckt und kreuzhohl, wie wihrend des ganzen
Zuges, nicht allzu weit. aber immerhin ein Stiick
iiber die senkrechte Stellung nach riickwirts; in
dem Momente, da diese Schwingung zu Ende geht,
werden die bis zu diesem Augenblicke noch voll-
kommen gestreckten Arme gebeugt, die Ellenbogen
nach unten gesenkt (nicht nach auswirts gedreht),
die Oberarme seitlich an dem ILeib vorbeigezogen,
so knapp, als wollte man damit die Rippen rasiren,
die Hande werden an den Korper herangeholt, und
in dem Augenblicke, da die Daumenwurzel schon
den Leib berihrt, wird rasch durch Niederdriicken
der Hinde das Ruder aus dem Wasser gehoben
und durch Abbiegen des Handgelenkes das Ruder
plattgedreht. Sowie dies vollbracht ist, beginnt auch
schon ohne den geringsten Verzug wieder das Aus-
greifen; die Hinde schieben das Ruder vor, und
die Arme strecken sich, wahrend sich der KKérper
mittelst der Unterleibmuskel und der DBeine auf-
richtet und den Hénden in ihrer Bewegung nach
vorne folgt.

Line Hauptfrage, tiber die aber in lkngland
selbst sehr divergirende Ansichten herrschen und
deren DBesprechung ich mir daher bis hier zum
Schluss aufgespart habe, betrifft »the style of the
feathering«, das heisst, die Art des Ausgreifens,
namlich ob das plattgedrehte Ruder beim Vorgreifen
hoch oder nieder zu halten sei. Es ist selbstver-
stdndlich, dass das Ruder wiahrend des ganzen
Ausgreifens in gleicher Ebene ober dem Wasser
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sich bewegen misse; doch herrscht noch lange nicht
einerlei Ansicht dariiber, in welcher Hohe ober-
halb des Wassers das Ruder zu halten sei. Es gibt
da im (Ganzen drei Schulen: Die eine verlangt
vom Ruderer, dass er nach vollendetem Zug beim
Plattdrehen das Ruder so weit aus dem Wasser hebe,
dass dessen Blatt in der Hohe des Dollens iiber
dem Wasser schwebe, dass also das Ruder genau
horizontal liege. Die zweite verlangt, dass das
Ruder beim Plattdrehen eigentlich gar nicht das
Wasser ganz verlasse, sondern dass es blos an die
Oberfliche gebracht, platt auf diese gelegt werde
und, mit dem Riicken des Blattes leicht und zierlich
iiber das Wasser glitschend, zum nichsten Zug
aushole. Die dritte Schule endlich erfordert von
ihren Anhingern, dass sie das Ruder vollstindig
aus dem Wasser heben und frei ausgreifen, jedoch
nicht hdher als eben néthig, um (to clear the water)
das Wasser nicht zu beriihren.

Alle drei Methoden basiren nicht etwa allein
auf Geschmacksverschiedenheiten, sondern jede der-
selben hat triftige, praktische Griinde fir sich in's
Treffen zu filhren, und es ist derart schwer, deren
Vortheile und Nachtheile gegeneinander abzuwiegen,
dass es sich aus diesem Grunde allein schon er-
klart, weshalb eine Einigung der Anschauungen
iber diese Angelegenheit bisher nicht erzielt wurde.

Die dritte Schule macht die Hohe des Aus-
greifens von der Beschaffenheit des Wassers ab-
hiingig: —bei glattem Wasser greifen ihre Anhidnger
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tief aus, das Ruderblatt etwa 2—5 Centimeter liber
die Wasserfliche haltend, bei bewegtem Wasser
und Wellengange nach Bedarf héher.

Das Ausgreifen auf dem Wasser selbst, das
»Schleifen«, hat, abgesehen davon, dass es sehr
hiibsch aussieht, das fiir sich, dass dadurch bei
schmalen Booten die Stabilitdt erhoht wird, dass
das Ruder dabei schneller eingetaucht und platt-
gedreht werden kann, weil das bedeutende Heben
und Senken entfillt, und dass das Ausgreifen
weniger ermiidet, weil der Ruderer auch noch von
dem kleinen Kraftaufwand etwas erspart, den das
Hochhalten des Ruderblattes, respective das Nieder-
driicken des Grriffes sonst erfordert. s hat aber
auch drei bedeutende Grinde gegen sich: Erstens
verursacht das Schleifen der Ruder auf dem Wasser
eine nicht unbetrichtliche Reibung, welche sehr
stark hemmend auf den DBootfortgang -einwirkt.
Zweitens verlassen sich die Ruderer dieser Schule
zu sehr auf das Balanciren mit dem Ruder und
lernen es nie ordentlich, das Gleichgewicht mit
dem Korper zu halten. Drittens ist dieser Styl bei
bewegtem Wasser gar nicht anwendbar, und kommen
in Folge dessen seine Anhinger bei Wellengang
in die Lage, auf alle Fille héher ausgreifen zu
miissen, was sie nicht gewohnt sind und daher
nicht gehdrig koénnen.

Das Hochausgreifen (horizontal) hat vor Allem
den grossen Vorzug, dass es dabei vollkommen
gleichgiltig bleibt, ob man in spiegelglattem oder
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starkbewegtem Wasser rudert — ja den Vertretern
dieser Methode ist bei einer Regatta unruhiges
Wasser sogar lieber, weil sie dabei gegen Andere,
die nieder ausgreifen, in Vortheil kommen. Es hat
weiter den Vorzug, dass die Ruderer sehr gut mit
dem Korper ausbalanciren lernen. Dagegen ist un-
leugbar, dass es eine viel grossere Fertigkeit er-
heischt, im schmalen Rennboot in dieser Weise
auszugreifen, und dass man dabei das (Gleichgewicht
des Bootes nicht so vollkommen beherrscht wie
beim Schleifen.

Die dritte Methode, das Niederausgreifen (aber
ohne Schleifen), bezweckt offenbar eine Vereinigung
der Vortheile der beiden iibrigen Arten; leider
vereinigt sie aber auch, wie dies in solchen Fillen
gewohnlich, die Nachtheile beider.

Fiir welche der drei Arten des Ausgreifens
man immer sich entscheiden mag, so ist es selbst-
verstindlich, dass in einem und demselben Boote
und daher auch in einem und demselben Club die
vollkommenste Uniformitdt herrschen miisse. An-
finger lasse man unter allen Umstdnden hoch aus-
greifen, weil sie sonst nicht correct und pracise
eingreifen und plattdrehen lernen. Ruderer aber,
welche den Unterricht in den breiteren Booten
vollstindig absolvirt haben und hierauf im Renn-
boot in Schulung genommen werden, lasse man
in diesem schleifen, weil es ihnen mehr Sicher-
heit gibt. Erst wenn sie mit der Arbeit im Renn-
boot vollends vertraut geworden, in demselben

Rudersport, 3. Aufl. 10
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ruhig einen schonen langen Zug ziehen und das
Gleichgewicht hinlinglich beherrschen, kann man
daran gehen, auch noch die letzte Feile anzulegen,
und im Rennboot hoch ausgreifen lassen. The tip-
top of the art — das Schwerste in dieser Hin-
sicht ist das Hochausgreifen im Renn-Einser, eine
Leistung, welche die grdsste Sicherheit erfordert
und, schén und stabil ausgefithrt und in Verbindung
mit einer guten correcten Form, den hochsten Grad
der Vollendung reprasentirt.
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Gealach der in den vorhergehenden Capiteln
{| unternommenen Analyse des Zuges er-
iibrigen nun nur noch einige allgemeine
Bemerkungen. Vor Allem sei nochmals
ausdriicklich betont, dass die so zahlreichen ein-
zelnen Grundbewegungen, aus denen ein Zug bestelt,
und die vorher ausfiihrlich einzeln erdrtert wurden,
so streng sie sich auch in der Theorie von einander
scheiden und abgrenzen lassen, in der Praxis voll-
standig in einander aufgehen, dass sie in dem Zug,
und zwar in der detaillirt beschriebenen Weise und
Reihenfolge, vollstindig verschmolzen werden
miissen. Sobald der Ruderer seine Arbeit begonnen
hat, darf es, ob er nun schnell oder noch so langsam
rudern will, bis er mit der Arbeit wieder aussetzt,
keinen Moment des Stillstandes geben. Weder
wahrend eines Zuges, noch nach einem solchen, vor
Beginn des nichsten, darf eine noch so kleine
Stockung, eine noch so geringe Pause eintreten!

Sobald der Anfinger vom Lehrer im Zweier
so weit gebracht ist, dass er die Grundelemente
des Zuges vollkommen inne hat und die groben

16*
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Fehler zu meiden weiss, kann er in einen (ebenfalls
noch breiten) Vierer gesetzt werden, doch darf nur
ein sehr langsames Tempo (24—28 Ziige per Minute)
genommen werden, damit er Schritt zu halten und
doch moglichst ruhig und correct zu arbeiten ver-
mag. Seine iibrigen Genossen miissen fertige Ru-
derer sein, damit der Instructor, welcher steuert,
seine ganze Aufmerksamkeit ausschliesslich auf den
Neuling concentriren kann. Es ist ein Unding,
vier neue Leute, deren jeder noch der fort-
wihrenden Aufmerksamkeit und Correctur bedarf,
miteinander in ein Boot zu setzen, da der Lehrer,
der obendrein noch zu steuern hat, ganz und gar
nicht im Stande ist, mehr als ¢inen Anfinger ge-
hérig zu iiberwachen.

Von grosster Wichtigkeit ist es, dem Anfinger
vom ersten Zug an, den er im Vierer macht, unaus-
gesetzt einzupragen, dass die peinlichste Accura-
tesse im Zugleicheingreifen mit den Anderen
sowie iiberhaupt in der Gleichmissigkeit der Arbeit
von der grossten Bedeutung sei. Nicht nur, dass
die groésste Gleichmissigkeit in der gesammten Ac-
tion die erste Grundbedingung der Schonheit wie
einer soliden Schulung bildet, 1duft auch ein Boot
unvergleichlich schneller, das von vielleicht nicht
besonderen Kriften, aber gleichmissig gerudert
wird, als ein solches, welches von bedeutend
stirkeren Leuten, aber ohne exactes Tempo ge-
filhrt wird. Es ist dies ja auch sehr einleuchtend.
Wird genau Takt gehalten, senken sich alle Ruder,
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wie durch einen elektrischen Funken bewegt, zur
gleichen Zeit in’'s Wasser und beginnen alle mit
eben solcher Pricision im selben Momente gleich-
zeitig auf’s Wasser zu wirken, so wird das Boot
leicht wie eine Feder férmlich vom Flecke gehoben,
in den grosstmoglichen Schwung gebracht, und
doch hat sich keiner der Ruderer iibermissig dazu
angestrengt. Fehlt diese Pricision, so zersplittern
sich die einzelnen Krifte, die Ruder wirken ein-
zeln und damit einseitig auf das Boot ein, keines
gibt viel aus, jeder der Ruderer spiirt aber die
ganze Last des Bootes — mit einem Worte: Ohne
Tempo kein Schwung und kein Fortgang, aber
viel schnellere Abniitzung der Krifte.

An anderer Stelle wurde schon fliichtig jenes
den Neuling, besonders beim ersten Male, nicht
wenig consternirenden Falles gedacht, den der
nautische Humor mit dem Ausdruck des »Krebsen-
fanges« belegt hat. Derselbe ereignet sich, sobald
das Ruder vom Wasser gefangen wird, wenn es
nach Vollendung des Zuges nicht rasch genug aus
dem Wasser gebracht wird, zumeist aber, wenn der
Ruderer beim Plattdrehen noch im Wasser platt-
dreht und dann erst das Ruder herausheben will.
Im ersten Anfange, also im Zweier, hat solch’ ein
«Fange« nicht viel zu sagen, da das Boot nur einen
sehr geringen Fortgang hat. Im Vierer aber, der
schon eine gewisse Fahrgeschwindigkeit hat, wirkt
auch der Krebs schon heftiger und bewirkt, dass
der Ruderer, besonders wenn das Boot in vollem



150 Allgemeines.

Gange ist, mit Vehemenz riicklings iiber den Sitz
geworfen wird und dann entweder dem Vorder-
manne auf die Beine oder wohl gar seitwarts uber
Bord fillt, im letzteren IFalle natiirlich das ganze
Boot umkippend und simmtliche Insassen zur Theil-
nahme am unfreiwilligen Bade zwingend. Wenn
aber auch letzterer IFall nicht eintritt, so bewirkt
doch dieser ungliickliche »Fang« selbst unter den
gilinstigsten Umstdnden jedenfalls einen argen
Aufenthalt. Erstens, wenn nicht gar der Dollen
bricht, sperrt sich das Ruder, indem es, als Hemm-
schuh wirkend, den Gang des Bootes dndert und
aufhilt; zweitens kommt das Boot in’s Schwanken,
und es werden auch die anderen Ruderer in ihrem
Zug gestort.

Am schlimmsten wirkt natiirlich ein Krebs in
einem in vollem Laufe befindlichen Rennboote.
Abgesehen davon, dass dadurch zumeist der Aus-
leger gebrochen oder doch bis zur Unbrauchbarkeit
verbogen wird, verursacht ein Krebs im Rennboot
eine solche Stérung und einen solchen Aufenthalt,
dass, bis Alles wieder in Ordnung und in Gang
gebracht ist, das betreffende Boot Lingen verliert,
und trifft beispielsweise in einer Regatta den Un-
gliicklichen, der den Krebsen fing, der schwere
Vorwurf, durch seine Ungeschicklichkeit oder Un-
achtsamkeit die Friichte des fleissigsten Trainings
der ganzen Mannschaft verscherzt und die schénsten
Hoffnungen derselben mit einem Schlage vernichtet
zu haben. Es muss daher vom Hause aus dem
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Ruderer ein Mittel an die Hand gegeben werden,
wenn er schon einen Krebsen fingt, denselben
moglichst unschidlich zu machen. Dies geschieht,
indem er im Momente, wo er den Krebsen ver-
spiirt, oder wo er fiihlt, dass er einen solchen nicht
mehr zu verhiiten vermag, rasch durch einfaches
Hochheben des Griffes das Ruder aus dem Dollen
bringt (wobei er das Blatt im Wasser schwimmen
lisst), worauf er das Ruder aus dem Wasser
zieht und neu einlegt, bei welch letzterer Opera-
tion er jedoch ja nicht iibereilt, sondern sehr vor-
sichtig zu Werke gehen muss, weil gerade beim
Einlegen eines Ruders in ein Boot, das bereits
im Gange ist, ausserordentlich leicht ein Krebs
gefangen wird.

Sobald nun der Anfinger im Rudern den Zug
ziemlich inne hat, ist es an der Zeit, ihn mit dem
»Streichen« vertraut zu machen.

»Streichen« nennt man jene Ruderbewegung,
welche im stricten Gegensatze zum Ziehen das
Boot riickwirts treibt. Ls findet dies die mannig-
faltigste Anwendung, z. B. hauptsidchlich bei Auf-
stellungen, ferner wenn ein Boot in seichtem
‘Wasser aufgefahren ist oder wenn eine so kurze
Strecke zuriickgefahren werden soll, dass es sich
nicht lohnt, dazu eigens zu wenden. In allen
diesen Fiallen wird die ganze Mannschaft zum
Streichen commandirt. Oder bei raschen Wen-
dungen, wo zur kriftigen Unterstitzung des
Steuers eine Seite, Back- oder Steuerbord, »streichte,
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wihrend die andere fortrudert, um so die Drehung
zu beschleunigen.

Leichtbegreiflicherweise sind die Bewegungen
beim Streichen gerade entgegengesetzt jenen vom
Ziehen,

Der Ruderer dreht das Ruder aus der Grund-
stellung durch Abbiegen des Handgelenkes senk-
recht, und zwar so, dass die hohle Seite des
Blattes dem Bug des Bootes zugekehrt ist, ldsst
es in’s Wasser fallen und driickt nun, die ge-
bogenen Arme streckend und den Oberleib vor-
beugend, das Ruder durch’s Wasser, am Schlusse
das Blatt durch Niederdriicken des Griffes und
Vorwirtswerfen des Handgelenkes herausschnellend
und plattdrehend.

Die horizontale Stellung des Ruders beim
Ausgreifen zum Streichen muss die namliche sein
wie beim Zug; es muss ebenfalls die convexe
Seite des Ruderblattes dem Wasser zugekehrt
sein und das Ruder in derselben Hohe ober dem
Wasser gehalten werden wie beim Rudern; ebenso
darf auch beim Streichen das Ruder nur so viel
in’'s Wasser getaucht werden, dass eben das Blatt
vollkommen eingetaucht ist.

Beim Streichen ist weiters dieselbe Pricision
nothig wie beim Zug; der Korper ist dabei eben-
so steif und gerade zu halten, die Schwingung
ebenso in der Kiellinie auszufiihren wie beim
Rudern. Ob nun alle Ruderer streichen, oder die
eine Hilfte streicht und die andere rudert, die
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Ruder miissen exact zugleich in's Wasser tauchen
und dasselbe zu gleicher Zeit verlassen. Sollte
sich, wenn eine Seite streicht und die andere
rudert, das Streichtempo nicht so rasch vollenden
lassen als das Rudertempo, so muss das Streich-
tempo gekiirzt, aber auf alle IFdlle mit dem Ruder-
tempo zugleich beendet werden.

Dass in allen Arten von Booten, ganz be-
sonders aber in den Auslegern und in den feinen
zarten Rennbooten, das forcirte Wenden, durch
Rudern auf der einen und Streichen auf der anderen
Seite mit vollem Kraftaufwand, so viel als nur
irgend thunlich im Interesse der langeren Haltbar-
keit der Fahrzeuge vermieden werden solle, habe
ich schon an anderer Stelle erwihnt.

Von grosster Wichtigkeit ist es auch, den An-
finger nicht an eine Seite zu gewoéhnen, sondern
peinlich darauf zu achten, dass er auf beiden
Seiten des Bootes gleichmissig gut rudern lerne;
hat sich aber Jemand schon an eine Seite gewé6hnt,
so lasse man ihn so lange ausschliesslich oder doch
vorzugsweise nur auf der anderen rudern, bis es
ihm vollstindig gleichgiitig geworden, auf welche
Seite er gesetzt wird. Selbst alte Ruderer sollen
bei grosseren und langandauernden Partien ofters
das Bord wechseln.

Was das Zeitmaass in Bezug auf die Zahl
der Ziige per Minute anbelangt, so hiangt das-
selbe von verschiedenen Factoren ab. In erster
Linie von dem Grade der Ausbildung der Ruderer
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sowohl in rein technischer Beziehung als auch
hinsichtlich ihrer korperlichen Entwicklung und
ihrer Condition. Ebenso ist es nicht gleichgiltig,
in welcher Sorte von Booten gerudert wird, zu
welchem Zwecke man fahrt und wie lange gefahren
werden soll.

So z. B. ist es selbstredend nicht moglich,
mit junger Mannschaft, die noch der erliuternden
Nachhilfe in technischer Hinsicht bedarf, ein so
rasches Zeitmaass zu nehmen, als mit alten, wohl-
geschulten Ruderern, welche ihre Arbeit bis zur
maschinenmaissigen, rein mechanischen Fertigkeit
weg haben. Ebenso kann man schwichlicheren
Leuten nicht dieselbe Arbeit zumuthen wie starken,
muskulésen. Man kann weiters nicht verlangen,
dass eine Mannschaft in einem schweren Schul-
boote so viele Ziige mache wie in einem Ausleger
oder gar in einem Rennboot. LEndlich kann man
auf eine kurze Strecke schon eine betrichtliche
Anstrengung fordern, wiahrend man zu einer linger
andavernden Fahrt mit der Kraft der Mannschaft
haushalten muss und dieselbe nicht vor der Zeit
miide hetzen darf. Mit Riicksicht auf alle diese
Factoren, welche bei der Wahl des Zeitmaasses
wohl in Erwigung gezogen werden miissen, lassen
sich allgemeine Bestimmungen in dieser Hinsicht
nur in sehr unbestimmten Umrissen geben. An-
finger sollen keinesfalls mehr als 26 bis 28 Ziige
in der Minute machen, und daran um so strenger
festgehalten werden, als der Neuling ohnehin
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meistens die Neigung hat, sich auf Kosten der
liinge des Zuges in ein schnelleres Tempo hinein-
zuhetzen. Durch das energische Niederhalten dieser
Neigung wie durch strictes Festhalten an einem
sehr massigen Zeitmaass wird dem Anfinger nicht
nur die néthige Zeit gesichert, die er zur correcten
Ausfiihrung eines Zuges braucht, sondern er wird
dadurch vom Hause aus an eine strenge Tempo-
Disciplin gewohnt — eine Tugend, die so manchem
sonst vielleicht ganz trefflichen Ruderer abgeht,
die aber speciell bei Rennen von unschitzbarem
Werthe ist.

Auch im Ausleger-Gig soll der Anfinger
moglichst lange auf ein langsames Tempo von 28,
hichstens 30 Ziigen beschrinkt bleiben.

Fiir den fertigen Ruderer mégen nachfolgende
Zahlen zur Richtschnur dienen: Im schweren Schul-
boot sind fiir lingere Fahrten 28 schone lange Ziige
vollkommen ausreichend, 32—33 als sehr schnelle
Zige, 30 aber als Maximum zu betrachten.

Im geklinkerten Auslegerboot ist fiir die
Regel ein Zeitmaass von 30 Ziigen per Minute
das Empfehlenswertheste, das Maximum 36—37.
Im Rennboot endlich mag dann auf 38, ja bei
kurzen Strecken selbst auf 40 Ziige gegangen
werden, obgleich ich selbst es nicht fiir vortheil-
haft halte, iiber 38 hinauszugehen und die be-
deutendsten englischen Mannschaften, die besten
Ruderer aller Zeiten, ihre denkwiirdigsten und
grossartigsten Erfolge zumeist mit einem ge-
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ringeren Tempo erzielten. Ist es moglich, ein so
enorm schnelles Zeitmaass fertig zu bringen, ohne
dass die Qualitit der Zige darunter leidet,
dann natiirlich ist dasselbe von Vortheil. Wenn
aber, wie dies bei solcher Rapiditdt der Bewegung
sehr leicht erklidrlich und wie dies auch meistens
der Fall ist, die Quantitit nur mehr auf Kosten
der Qualitit vermehrt werden kann — dann
steht der so erzielte Gewinn sicher nicht im
giinstigen Verhiltniss zu der durch die Vermehrung
der Ziige verursachten Verschlechterung derselben
und der damit verbundenen Verringerung ihrer
Wirkung. Es ist dann weitaus besser, bei einer
geringeren Zahl guter Ziige zu bleiben, als zu einer
etwas hoheren Zahl minderwerthiger Ruderziige zu
greifen.

Die Ruderer in einem Boote werden nach
der Reihenfolge numerirt, in welcher sie sitzen,
und zwar wird der dem Bug zunichst sitzende
Ruderer als Nr.1 gezidhlt, wihrend der letzte, der
dem Steuermann zunichst sitzende Ruderer die
hochste Nummer erhidlt. Dieser Letztere heisst
Schlagmann, weil er es ist, welcher den Takt an-
gibt und nach welchem sich alle ibrigen sowohl
in Bezug auf das Tempo als auch in Hinsicht auf
die Form und den Styl genau zu richten haben.
Es ist daher erklirlich, dass an den Schlagriemen
stets nur der beste und sachkundigste Ruderer
der Mannschaft gesetzt werden soll. Der ihm zu-
nichst Sitzende (im Achter also Nr. 7, im Viere
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Nr. 3) ist, obgleich selbstverstindlich in jeder Hin-
sicht vom Schlagmann abhingig, doch gewisser-
massen der Schlagmann - Stellvertreter fiir seine
Bootseite; auf diesen Platz geho6rt also jedenfalls
der Beste nach dem Schlagmann. Im Uebrigen soll
am Bugriemen (Nr. 1) womoglich der Kleinste,
Leichteste, Flinkste der Mannschaft placirt werden.

Der Schlagmann soll seine Leute fest in der
Hand haben, das heisst, es soll von ihm abhingen
und er soll im Stande sein, nach seinem Belieben
und Gutdinken den Schlag bis zum Maximum zu
steigern, aber auch bis zum langsamsten Tempo
herabzumindern, ohne dass im ersteren IFalle einer
der Ruderer durch Zuriickbleiben im Tempo den
Intentionen des Schlagmannes einen Hemmschuh
anlegt, und ohne dass im letzteren Falle ein Ru-
derer durch vorzeitiges Eingreifen und schnelieres
Arbeiten eine Pression auf das Zeitmaass ausiibt.
Die volikommene Herrschaft des Schlagmannes iiber
seine Leute in dieser Hinsicht ist es, was ich
vorher die Tempo-Disciplin genannt habe. Die-
selbe ist besonders bei Regatten im hochsten Grade
nothwendig, weil es daselbst dem Ermessen, der
Erfahrung und dem Ueberblick des Schlagmannes
iiberlassen bleiben muss, das Tempo nach den je-
weiligen Verhiltnissen zu reguliren, und die junge,
vielleicht allzu hitzige Mannschaft bei langen
Distanzen nur durch eine eiserne Disciplin davon
zuriickgehalten werden kann, sich im blinden
Uebereifer in den ersten Minuten zu Tode zu
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hetzen. Denn die Mannschaft eines Rennbootes
zur schnellsten Arbeit anzuspornen, deren sie fahig
ist, dazu gehdrt nichts; — eine Mannschaft aber,
die auf kurze Strecken 38 oder 40 Ziige in der
Minute ziehen kann und oft gezogen hat, auf 35
oder 30 Ziige niederzuhalten, wihrend ein Con-
currenzboot im Vorfahren begriffen ist, dazu ge-
hort ein Schlagmann von eisiger Ruhe, von seltener
Energie und — eine Disciplin, die nicht haufig
zu finden!

Diese Disciplin muss aber dem Anfanger eben-
falls schon vom Anfange anerzogen werden.

Der Captain oder Befehlshaber des Bootes ist
in der Regel der Schlagmann, nach dessen Weisungen
der Steuermann withrend des Ruderns das Com-
mando fiihrt.

Die Mannschaft hat den Anordnungen des
Captains blindlings Folge zu leisten, dafiir ist er
fiir die etwaigen Folgen seiner Befehle allein ver-
antwortlich. Es ist ganz und gar nicht zuldssig,
dass, wenn ein Befehl erfolgt, irgend ein Mitglied
der Mannschaft dariiber Bemerkungen mache oder
Zweifel iiber die Richtigkeit der getroffenen Dis-
positionen adussere; es widerstreitet dies dem see-
mainnischen Gehorsam, der pflichtgemissen Unter-
ordnung, gibt Anlass zu Streitigkeiten und vor
Allem: es hindert die zielbewusste Action des
Captains, die Leitung zersplittert sich, die Verant-
wortlichkeit des Einzelnen geht verloren, sobald
Alle in’s Commando dreinpfuschen.
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In einem Boote zu rauchen, sei es als Ruderer
oder auf der Steuerbank, sei es bei der Arbeit
oder in einer Rastpause, ist das Sportwidrigste
und Unsinnigste, was es fiir den Ruderer geben
kann. Bei der Arbeit wird die erforderliche Lungen-
thatigkeit dadurch gehemmt, und in der Pause
wird gleichfalls der Erndhrung des Korpers da-
durch Abbruch gethan, weil da die Lunge in
langen ruhigen Athemzigen sich von der An-
strengung erholen, nicht aber statt der sauerstoff-
reichen reinen Luft, deren sie bedarf, den schad-
lichen Qualm einpumpen soll. Der Steuermann soll
nicht rauchen, weil er seine Hinde ausschliesslich
nur mit der Steuerleine und seine Aufmerksamkeit
nur zum Steuern verwenden soll und weil es auch
den Ruderern, die passionirte Raucher sind, das
Herz schwer macht, wenn sie den Steuermann
dampfen sehen.
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DER KURZE GLEITZUG.

=g einen kurzen Rollsitz von nicht mehr
§l als etwa 25—30 Centimeter correct zu
gebrauchen und richtig zu verwerthen,
ist es nur ndthig, mit demselben genau
so zu arbeiten wie ohne denselben — die gehorige
Anwendung desselben ergibt sich dann mechanisch
von selbst. .

So leicht und einfach diese Gebrauchsanwei-
sung lautet, so erschépfend ist sie gleichwohl. Man
sollte also meinen, dass ein Ruderer, welcher einen
halbwegs guten Zug auf dem festen Sitze sich an-
gewdhnt hat, auf dem Rollsitz auch keinerlei be-
sonderen Schwierigkeiten begegnen werde. Dem
ist aber leider durchaus nicht so. Im Gegentheile
sehen wir in der iberwiegenden Mehrzahl der Fille,
sobald Ruderer vom festen Sitze zum Rollsitze iiber-
gehen, die Arbeit sich wesentlich verschlechtern,
Fehler einschleichen und Unformen platzgreifen,
welche einestheils hiufig die volle Verwerthung
des durch den Rollsitz ermdglichten Vortheiles
beeintrachtigen, anderntheils zum Mindesten den
Styl bedeutend zu seinen Ungunsten alteriren.
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Beides kommt aber nur daher, dass der eingangs
dieses Capitels ausgesprochene Grundsatz: »Gleiche
Arbeit auf Rollsitz wie auf festem Sitzel« nicht
beachtet wird und der Neuling der festen Meinung
ist, auf dem Rollsitze miisse ganz anders gerudert
werden als auf der festen Bank.

Die hiufigsten Fehler, welche beim Gleiten
gemacht werden, sind folgende:

1. Der Ruderer benutzt oft den Vortheil, den
ihm der Rollsitz durch Iirméglichung der besseren
Verwerthung der Beine bietet, gewihrt aber gleich-
zeitig dem Oberkorper eine zu grosse LErleichterung,
indem er dessen Arbeit allzu sehr reducirt, wodurch
blos eine andere Vertheilung der Anstrengung,
aber keine Vergrosserung der Leistung erzielt wird,
respective der auf der einen Seite gewonnene Vor-
theil auf der anderen wieder verloren geht. Der
Zweck des Gleitens ist aber, die volle friihere
Leistung beizubehalten und dieselbe um das Re-
sultat der vermehrten Beinarbeit zu erhéhen.

2. Der Ruderer streckt die Beine beim Be-
ginne des Zuges zu rasch und vollendet somit
die Beinarbeit zu frith, anstatt zugleich mit der
Korperschwingung. Dadurch verliert das ganze
Gleiten den einheitlichen Charakter, und die volle
Wirkung wird beeintrichtigt. Der Kérper braucht
zu seiner Schwingung eine lingere Zeit als jene,
welche zur Streckung der Beine erforderlich ist:
erstens weil er eine gréssere Bewegung auszufiihren
hat, und zweitens weil die Streckmuskeln der Beine

Rudersport, 3. Aufl, 11
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viel stirker sind als jene, welche die Schwingung
des Oberkérpers auszufithren haben. Nichtsdesto-
weniger miissen beide Bewegungen, das Strecken
der Beine und das Zuriickschwingen des Ober-
korpers, nicht nur gleichzeitig ausgefiihrt werden,
sondern auch gleich lange wihren, so zwar,
dass beide Bewegungen mit dem Anfange des
Zuges gleichzeitig beginnen, aber auch beide
gleichzeitig enden. Daher diirfen die Knie beim
Zuge in dem Momente, als die Hinde dieselben
passiren, nicht noch mehr gestreckt sein, als néthig
ist, damit die Hinde knapp dariiber vorbei passiren
konnen. Der Rest der Streckung muss fir den
Rest des Zuges aufgespart bleiben. Vollzieht der
Ruderer aber dic Beinarbeit so schnell er kann,
so sind die Beine nach Verlauf des halben Zuges
schon gestreckt, der Oberkorper aber, der mit
dieser Schnelligkeit nicht gleichen Schritt halten
kann, ist zuriickgeblieben und muss dann, bei schon
ganz gestreckten Beinen, seine Bewegung allein
und in IFolge dessen unvollkommen vollenden.

Aus der Darstellung dieser zwei Hauptfehler
ist ersichtlich, worauf der Anfinger beim Rollsitz
sein Hauptaugenmerk zu richten hat: auf eine
gleichméssige Action des Ober- und Unterkorpers.

Im Uebrigen moge er sich an folgende Direc-
tiven halten:

Das Stemmbrett muss so kurz als moglich
gestellt werden, so zwar, dass der Ruderer bei
der Arbeit gerade noch mit den Hidnden an den
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Beinen vorbei kann, und dass in dem Momente
des weitesten Vorgreifens die Spitzen der Knie
um etwa sieben bis acht Centimeter héher stehen
als die Hande.

Mit dem ersten Beginn des Zuges, respective
dem Eingreifen des Ruders in’s Wasser, muss die
Action des gesammten Korpers beginnen.

Die Beine diirfen nie vollstindig (bis auf
den todten Punkt des Kniegelenkes) gestreckt
werden, sondern es soll eine ganz kleine Beugung
auch nach vollendetem Zuge noch restiren, um
die neuerliche Beugung der Beine und die Vor-
nahme des OberkoOrpers zu erleichtern, die beide
aus der ganz gestreckten Beinlage schwieriger
auszufithren sind.

Beim Wiederausgreifen gilt der beim Zug so
hochwichtige und deshalb so sehr betonte Grund-
satz der gleichzeitigen Arbeit der Beine und des
Oberkdrpers nicht — hier ist im (Gegentheile
ein Vorsprung der Beinarbeit (des Beugens) von
grossem Vortheil, indem es nach Vollendung des
Zuges bei schon mehr gebogenen Beinen leichter
ist, den zuriickgelegten Kérper wieder aufzurichten
und vorzuschwingen.

Eine der Grundbedingungen eines raschen
Wiederaufrichtens und Neuvorgreifens beim Roll-
sitz ist eine ordentliche Beschaffenheit des Fuss-
riemens. Derselbe muss beide Fiisse gut und ziemlich
straff (mit moglichst wenig freiem Spielraum) um-
fassen.

11*
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Es darf kein schwaches schmales Riemchen,
sondern muss ein solider breiter Riemen sein, der
auch nicht blos die I'ussspitzen umfasst, sondern
dem ganzen Verfusse in der Gegend der Ballen
einen soliden sicheren Widerhalt gewdhrt. Die
Knie sollen nicht, wie Viele es thun, beim Vor-
gehen aneinander geschlossen, sondern weit aus-
einandergelegt werden.

Der Ruderer darf bei Gebrauch des Rollsitzes
nicht darnach streben, beijedem Zug die volle Linge
der Distanz auszuniitzen, die der Rollsitz zu rutschen
ermoglicht, weil ihn dies all’ zu leicht verleitet, die
Kérperschwingung zu vernachlissigen; er soll im
Gegentheile besonders am Anfange seiner Praxis
auf dem beweglichen Sitze nur verhiltnissmassig
wenig rutschen, dagegen sein Hauptaugenmerk
unausgesetzt darauf gerichtet halten, dass die Ober-
korperarbeit die ndmliche bleibe wie auf der festen
Bank.

Selbstverstindlich darf das Vorrutschen beim
Ausgreifen nicht zu schnell geschehen und diirfen
insbesonders die Hinde mit dem Ausgreifen
gegen die Beine nicht zu weit zuriickbleiben, weil
sie sonst, wenn die Knie schon zu sehr gebeugt
und somit zu hoch sind, nicht mehr an diesen vor-
bei konnen.

Um die ungiinstigen Einfliisse zu vermeiden
und die schlechten Angewohnheiten zu verhiiten,
welche aus dem pldtzlichen Versetzen eines Ruderers
von der festen Bank auf den Rollsitz allzu hiufig
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resultiren, empfiehlt W. B. Woodgate, dem Neuling
den Rollsitz nicht auf einmal, sondern nur in ein-
zelnen kleinen Dosen zu verabfolgen, und zwar auf
die Weise, dass man fiir ihn einen Rollsitz richtet,
dessen Spielraum tempordr reducirt wird.

Man kann auf diese Weise mit einem Rollsitz
von sieben bis acht Centimetern Rutschweite be-
ginnen und bei tiglicher fleissiger Uebung des
Anfingers nach acht Tagen drei Centimeter zulegen
und dann alle weiteren acht Tage wieder je drei
Centimeter, bis die volle Lingc gestattet werden
kann. Auf diese Weise wird es verhiitet, dass der
Neuling sofort zu sehr sich auf das Rutschen ver-
lasse und die Schwingung des Oberkérpers ver-
nachlassige.

Die Ruder konnen und sollen beim Gebrauch
von Rollsitzen — entsprechend der grésseren Reich-
weite — eine um vier bis fiinf Centimeter grossere
innere Hebellinge haben und natiirlich demgemass
der dussere lange Ilebel auch entsprechend linger
sein als gewodhnlich,

Ebenso sollen auch die Sculls um je zwei bis
drei Centimeter linger sein.

Um einem etwaigen Missverstindnisse vorzu-
beugen, muss ich hier nochmals ausdriicklich be-
tonen, dass ich es fiir sehr schlecht halte, einem
Ruderer den Gebrauch des Rollsitzes zu gestatten,
bevor er nicht eine lingere Praxis auf festem Sitze
hinter sich hat, da er andernfalls niemals ordent-
lich mit dem Korper arbeiten lernt, sondern sich
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vom Hause aus viel zu sehr auf die Beinarbeit
beschrankt. Wenn also in den vorhergehenden
Zeilen vom »Anfinger« und vom »Neulinge« die
Rede ist, so meine ich damit nur den Neuling auf
dem Rollsitz, der aber nach meiner im Capitel
»Der Gleitsitz« eingehender motivirten Ansicht
durchaus kein Anfinger mehr im Rudern iber-
haupt sein darf'!
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DER LANGE GLEITZUG.

g as vorstehende Capitel, welches wortlich
aus der ersten Auflage in die vorliegende
dritte heriibergenommen wurde, und
welches sich nur auf einen kleinen
Gleitsitz von 25—30 Centimeter bezieht, soll
dazu dienen, die Stellung zu illustriren, welche der
Grleitsitz zuerst einnahm, und die Aufgabe, die ihm
urspriinglich zugedacht war: bei ginzlicher Bei-
behaltung des alten Rudersystems dem
Ruderer eine grossere Ausniltzung seiner
Kraft zu gestatten.

Die Bewegung sollte aber die ganz gleiche,
die Schwingung des Korpers die nadmliche
bleiben wie frither.

Das wihrte aber nicht lange.

Durch die stetige Verlingerung des Gleitsitzes
und seine endliche Ausdehnung auf 50—65 Centi-
meter wurde die friihere Ruderbewegung auf’s
Wesentlichste alterirt, das Princip derselben

vollstandig geandert.
Hatte fruher der Oberkérper eine colossale

Schwingung auszufiithren, um das Ruder moglichst
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lang durch’s Wasser zu ziehen, so verkiirzt sich
heute beim langen Gleitzug diese Schwingung sehr
bedeutend, weil der grosste Theil derselben durch
das Rutschen ersetzt wird. Daraus ergibt sich
aber eine ganz andere (Gesammtbewegung und
somit ein ebenfalls ginzlich verschiedenes Grund-
princip der Ausniitzung des jetzigen langen Gleit-
zuges als beim fritheren kurzen.

Bevor ich daran gehe, meine eigenen An-
schauungen und Erfahrungen iiber den langen Gleit-
zug in ecinige kurze pricise Sitze zusammenzu-
fassen, will ich den Leser in Nachfolgendem mit
einem Aufsatze einer englischen Autoritit iiber
den langen (GGleitzug bekannt machen, welcher bis-
her das Beste ist, was liberhaupt noch iiber dieses
Thema geschrieben wurde. Der beziigliche Aufsatz
ist dem »Rowing Almanack« 1881 entnommen und
stammt aus der Feder des Mr. J. H. D. Goldie vom
»Cambridge University Boat Club.«

Seine Ausfiihrungen lauten:

»Um ein vollstindiges Verstindniss des Gegen-
standes zu ermoglichen, wird es ndéthig sein, sich
ein Bild von der L.age und den Functionen jener
Muskeln zu machen, welche beim Rudern hauptsich-
lich in’s Spiel kommen.«

»Die Hauptmuskeln des Unterleibes (die Thétig-
keit - der Arme und Schultern liegt ausserhalb des
(zegenstandes, den wir besprechen), welche beim
Zuge in Thitigkeit kommen, sind: der Gluteus
maximus im unteren Theile des Riickens, der
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Quadriceps extensor femoris, der die miichtige
Muskelpartie des Oberschenkels bildet, dann der
Grastrocnemius und Soleus, welche die Hauptmuskeln
der Wade sind. In einer so complicirten Maschine,
wie der menschliche Korper ist, sind natiirlich
noch viele kleinere Muskeln im Spiele, doch sind
die genannten die wichtigsten von denen, welche
beim Gebrauche des Rollsitzes in IFrage kommen.
Die Obliegenheiten der Muskeln des menschlichen
Korpers werden von diesen, wic unseren Lesern
bekannt sein diirfte, durch die Zusammenziehung
hervorgebracht; so bringt der Gluteus maximus
durch seine Zusammenziehung den Rumpf und die
Schenkel des Kdrpers in eine Linie; der Quadriceps
extensor bringt durch Zusammenziehung Ober-
und Unterschenkel in eine Linie; wihrend der
Gastrocnemius und Soleus durch ijhre Zusammen-
ziehung die Ferse in die Héhe ziehen und so den
Fuss und Unterschenkel in eine Linje bringen.
Diese drei Muskelpartien haben alle ihre Obliegen-
heiten erfiillt, wenn sie Oberschenkel, Unter-
schenkel und Fuss in eine Linie mit dem Rumpfe
gebracht haben; sie sind bei einem Menschen, der
aufrecht auf seinen Fussspitzen steht, simmtlich
zusammengezogen. In Verbindung mit diesen sind
dann wieder andere Muskeln im Unterleibe, im
unteren Theile des Oberschenkels und an der
Vorderseite des Unterschenkels, welche die erst-
genannten Muskeln nach gethaner Arbeit wieder
in eine solche Lage bringen, dass sie ihre I‘unctionen
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von Neuem ausfiihren koénnen. Es diirfte fiir den
Zweck dieses Artikels unnéthig sein, diese Muskeln
ndher zu besprechen, da wir nur mit denjenigen zu
thun haben, welche bei der Vorwirtsbewegung des
Bootes in Thitigkeit kommen, deren Functionen
schon in Kurzem erkldrt und deren anatomische
Bezeichnung oben gegeben wurde.c ’
»Wenn man aber die Thatigkeit dieser Muskeln,
welche man vielleicht vortreibende nennen konnte,
tberblickt, so findet man, dass dieselben, wenn sie
sich zusammengezogen und dadurch den Korper
des Menschen gestreckt haben, am Ende ihrer
momentanen Leistungsfihigkeit sind; daraus ergibt
sich aber, dass diese Muskeln um so wirksamer
werden arbeiten konnen, je mehr die Korpertheile,
auf welche sie wirken, vor der Action zusammen-
geklappt, also je entfernter sie sich von der ge-
streckten Stellung, welche diese Muskeln ihnen zu
geben berufen sind, befanden. Der Rollsitz nun
gibt dem XKorper Gelegenheit, sich in jene der
gestreckten moglichst entgegengesetzte lage zu
begeben, und darin beruht seine Ueberlegenheit
iber das alte System. Auf den festen Sitzen fiel
der grosste Theil der Arbeit beim Rudern auf die
Riickenmuskeln, wiahrend die der Schenkel nur
einen sehr beschrinkten Wirkungskreis hatten und
die Wadenmuskeln nur eine Art passiven Wider-
standes leisteten; gerade diesen beiden letzt-
genannten Muskelpartien aber gewdhrt der Roll-
sitz den grésstmdglichen Spielraum. Den Riicken-
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muskeln ist kein grosserer Wirkungskreis gegeben
als beim festen Sitz, denn der Rumpf und die
Schenkel konnen auch durch den Gleitzug nicht
niher zusammengebracht werden, als dies ohne
denselben geschah. Dagegen ist der Gleitzug vom
grossten LKinflusse auf den Gebrauch der Streck-
muskeln des Schenkels, denn diese arbeiten nun
unter einem viel gilinstigeren Winkel als beim
festen Sitze; bei letzterem begannen sie ihre Arbeit,
wenn Ober- und Unterschenkel einen Winkel von
105 Grad bildeten und streckten denselben bis
ungefahr 112 Grad; dies waren im (zanzen die
Grenzen ihres Wirkungskreises.«

»Beim Rollsitz aber beginnen diese Muskeln
ihre Thatigkeit unter einem Winkel von circa 60
Grad und strecken denselben bis auf 150 Grad
und selbst mehr. Auch die Wadenmuskeln, welche,
wie gesagt, beim fixen Sitze fast gar nicht in
Action kamen, erhalten beim Gleitzug (Gelegenheit,
auf die Fortbewegung des Bootes Linfluss zu
nehmen, und hingt ihre Wirksamkeit von dem
Winkelspiel, mit anderen Worten von dem Grad,
bis zu welchem die Beine sich zusammenbeugen
und wieder strecken, ab.«

»Auch ein anderer Vortheil kann noch aus
der Beniitzung des Rollsitzes gezogen werden,
doch wird derselbe hiufig vernachlissigt. Beim
fixen Sitz wurde der Rumpf bis zu einem spitzen
‘Winkel (circa 40 Grad) zum IKiel des Bootes vor-
gebeugt, und die Riickenmuskeln hatten nicht nur
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den Widerstand zu {iiberwinden, den ihnen das
Boot bei jedem Zug entgegensetzte, sondern sie
mussten auch eine bedeutende Anstrengung machen,
um den Rumpf in die senkrechte Lage zu ver-
setzen. Beim Rollsitz wird der Rumpf mit dem
Kiel des Bootes keinen so spitzen Winkel bilden
(selbst bei sehr langem Gleitzug kaum weniger als
70 Grad), und daher wird die senkrechte Stellung
erreicht, ohne dass eine so grosse Anforderung an
die Riickenmuskeln gestellt worden wire. Hier
findet also eine entschiedene Ersparung an Kraft
statt, wozu noch kommt, dass der Rumpf, indem
er eher in die verticale LLage kommt, auch schneller
eine solche einnimmt, in der sein eigenes Gewicht
die Muskelarbeit unterstiitzt, anstatt den Muskeln
beschwerlich zu fallen. Der Ruderer kann mit
einem Worte bei einem richtigen Gebrauche des
Rollsitzes sein Gewicht in jedem Zuge viel
frither an den Riemen hangen, als er auf der
festen Ruderbank thun konnte.«

»Ein dritter Vorzug, der gewdhnlich dem Roll-
sitz zugeschrieben wird, ist viel unbedeutender, als
man gewdhnlich annimmt; es ist dies die vermehrte
Lange des Zuges. Es wurden vor Kurzem einige
Experimente gemacht, welche den Zuwachs an der
Linge des mit dem Ruderblatte beschriebenen
Bogens beim Rollsitz nachweisen sollten. Zu diesem
Behufe wurde ein Zweier, dessen Rollsitze 32 Centi-
meter Spielraum hatten, derart auf dem Lande auf-
gestellt, dass er gerade auf dem Kiel stand. Wenn
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der Gleitsitz vorgeschoben war, befand sich seine
hintere Kante 6!/, Centimeter hinter den Dollen,
wenn bis zum Inde zuriickgeschoben, befand sich
dieselbe 40 Centimeter hinter den Dollen und 80
Centimeter vom Stemmbrett entfernt. Der Riemen
war 3:80 Meter lang und bei 95 Centimeter beledert.
Nun setzte sich der Schreiber dieser Zeilen in das
Boot und machte eincn Zug. Man fand, dass das
Ruderblatt einen Bogen Dbeschricb, dessen End-
punkte, in gerader Linie gemessen, 35D Meter von
einander entfernt waren. Dann wurde der Riemen
in rechtem Winkel zum Boote gebracht und die
Stelle, wo derselbe die Messschnur kreuzte, mar-
kirt. Wenn man den Bogen nach seiner Linge
maass, fand man, dass die Distanz vom Beginne
des Zuges bis zur markirten Stelle 205 Meter
und von der markirten Stelle bis zum Ende des
Zuges 150 Meter betrug. Der Theil des Zuges,
der hinter den Dollen lag und zuerst gemessen
wurde, war also um 55 Centimeter linger als der
Theil vor den Dollen.«

»Dann wurde der Sitz fixirt: die hintere Kante
desselben befand sich 33 Centimeter hinter den
Dollen und 76 Centimeter hinter dem Stemmbrett.
Der Schreiber dieses nahm dann wieder den Sitz
ein und beschrieb einen Zug. Das Maass betrug
345 Meter, also um 10 Centimeter weniger als
beim Rollsitz. Der Platz, wo der Riemen in rechtem
Winkel die Schnur kreuzte, wurde wieder markirt
und der Beginn und das Ende des Zuges wieder
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von dem Kreuzungspunkte aus gemessen. Man
fand, dass der erste Theil des Zuges genau das-
selbe Maass aufwies wie beim Rollsitz, dass dieser
also ein weiteres Ausgreifen nicht ermogliche, und
dass die Differenz nur in dem letzten Theile des
Zuges liege, der um 10 Centimeter kiirzer ge-
worden war. Es ist nicht leicht, den factischen
Werth dieses Zuwachses zu ermessen. Wiirde ein
Boot anstatt in beweglichem Wasser in einer starren
Masse fortbewegt werden, oder vielmehr, wire es
moglich, jedesmal beim Ifinsetzen des Riemens an-
statt des ausweichenden Wassers einen festen
Stiitzpunkt zu finden, so wiirde das Boot bei jedem
Ruderschlage mit dem Rollsitz um 10 Centimeter
weiter vorwiirts bowegt werden als bei einem
solchen, der vom fixen Sitz ausgefiihrt worden
wiire. Dieser Unterschied wiirde in einem Achter-
Rennen iiber den Henley-Cours ungefihr zwei
[Lingen ausmachen. Wenn man nun selbst ein
Viertel hievon auf Rechnung der Nachgiebigkeit
des Wassers abzieht, so bleibt immerhin, abge-
sehen von der ebenfalls vergrisserten Distanz,
welche das Boot zwischen den Ziigen durchmisst,
ein entschiedener Vortheil zu Gunsten des Roll-
sitzes, besonders wenn man annimmt, dass dert
Ruderer, in IFolge der oben erklirten Krafter-
sparung, mit dem Rollsitze die gleiche Anzahl
lingerer Ziige ziehen kann, als er mit dem festen
Sitze kiirzere ziehen konnte. Die Thatsache aber,
dass der factische (ewinn an der linge des Zuges,
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welchen der Gleitsitz gewiihrt, ein so geringer ist,
gibt die Erklirung, warum dessen Einfilhrung auf
die Schnelligkeit der Rennen einen so geringen
Einfluss ausiibte.«

»Mit so mannigfaltigen und so augenscheinlich
wichtigen Vorziigen, wie sie aus dem (zebrauche
des Rollsitzes entspringen, sollte man meinen, dass
die mittlere Schnelligkeit der Rennboote bedeutend
zugenommen haben miisste. Dies scheint aber nicht
derlrall zu sein; eine gewissenhafteVergleichung der
Zeiten, welche erstclassige Mannschaften vor und
nach der Einfihrung des Rollsitzes fiir dieselben
Rennen brauchten, ergibt nach gewissenhafter Be-
riicksichtigung aller Umstdnde, welche auf die
Schnelligkeit von Einfluss gewesen sein konnten,
eine sehr geringe, wenn iiberhaupt eine Zunahme
der Schnelligkeit. Die Erklirung dieses anscheinend
ungercimten Resultates liegt darin, Jdass eben die
Grundsitze der Mechanik sich doch nicht so ganz
auf den menschlichen Organismus anwenden lassen.
Der grossere Spielraum fir die Muskelthitigkeit
bringt einen rascheren Verbrauch des Vorrathes an
latenter Energie mit sich, und es wire sehr moglich,
dass der Vortheil des Rollsitzes mehr in der Kraft-
ersparniss liegt, welche er gestattet, als in der
Moéglichkeit, ein Plus an Kraft zur Anwendung zu
bringen. Auch darf nicht vergessen werden, dass
beim Gebrauche des Rollsitzes ein ziemlich be-
deutender Kraftaufwand dazu néthig ist, das Ge-
wicht des Ruderers auf dem Rollsitz hin und her zu
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bewegen, und dass dieser Aufwand von dem Kraft-
zuwachs, den die Beniitzung des Rollsitzes ermdog-
licht, in Abzug gebracht werden muss, da er ja nicht
fiir die Fortbewegung des Bootes verwendet wird.«
»Zunichst aber tritt die Frage heran, wie der
Ruderer den Rollsitz gebrauchen soll, damit er die
grosste Wirkung damit erziele und gleichzeitig mit
seiner Muskelkraft haushalte. Zur Erlduterung
dessen dienen die hier folgenden Zeichnungen.«
»In Figur 45 und 46 stellen die Linien 1 die
Stellung des Ruderers am Beginne des Zuges und

Fig. 45. Fig. 46.

die punktirten Linien 3 die Stellung am Ende des-
selben vor. Die Frage ist nun, auf welche Art der
Weg von 1 bis 3 zu machen ist, damit die Muskel-
kraft am vortheilhaftesten in Anwendung gebracht
wird. Wie wir aus der vorhergehenden Erkldrung
wissen, ist bei Stellung 1 ein gewisser Kraftauf-
wand nothig, um das durch das eigene Gewicht
des Rumpfes bedingte Vorfallen desselben zu
verhindern. Je schneller daher der Rumpf
durch die Contraction der Riickenmuskeln
in die punktirte Linie 2, Figur 45, zuriick-
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geschwungen wird, um so eher werden die
Muskeln von der zur Aufrechthaltung des
Rumpfes néthigen Anstrengung dispensirt
und um so eher kommt der Rumptf in die
Lage, die Muskelarbeit durch sein Gewicht
zu unterstiitzen. Wird der Korper erst, nachdem
das (leiten beendet ist, zuriickgeschwungen (und
dieser Tehler kommt Dei Amateurs sowohl als
Professionals sehr hiufig vor), wie es in Figur 46
dargestellt ist, so bedarf dersclbe wiihrend der
ganzen Dauer des Zuges der Unterstiitzung und
kann den Muskeln ihre Arbeit nicht im Mindesten
erleichtern. Auch sind am Beginne des Zuges Ober-
schenkel, Unterschenkel und TFuss in einer der-
artigen lLage, dass sie den kriftigen Riicken-
muskeln eine feste Stiitze bieten, mit deren Hilfe
sie das Zurickschwingen viel leichter ausfiihren
koénnen, als wenn dieses gegen das IEnde des Zuges
verlegt wird, wie es in Figur 46 dargestellt ist.
Auch ist in Position 2 der Figur 40 der Rumpf
besser in der Lage, dem Druck, welchen die Arbeit
der Beine auf ihn ausiibt, einen passiven Wider-
stand entgegenzusetzen, als wenn er wihrend eines
so grossen Theiles des Zuges in der Position 1
bleibt wie in Figur 46.«

»Die Regel also, welche aus dem Vorher-
gehenden abgeleitet werden muss, ist folgende:
Der Rumpf muss iiber die Verticale hinaus-
geschwungen werden, bevor das (Gleiten be-
ginnt; den praktischen Beweis fiir die Richtigkeit

Rudersport, 5. Aufl. 12
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dieser Ableitung findet man, wenn man sich den
Styl aller grossen Ruderer vergegenwirtigt; unter
den Amateurs haben die Sieger in dem Grand
Challenge-Cup seit 1880 und in den Wingfield Sculls
seit 1870 wund wunter den Professionals solche
Scullers wie Hanlan und Ross dieses Princip
zu ihrer Devise erhoben, man weiss mit welchem
Erfolg.«

»Dieses, so wichtig es ist, ist die einzige
Neuerung, welche der Gleitsitz in das Rudern ge-
bracht hat, sonst ist Alles beim Alten geblieben,
und das sichere Fangen des Wassers, gestreckte
Arme, ein gerader oder mindestens ein steifer
Riicken und eip reiner Endzug sind zur Iirlangung
der Fertigkeit in dieser Kunst noch so unent-
behrlich wie vorher.«

»Ueber die richtigste Linge des Gleitsitzes
kann nichts festgesetzt werden, sie muss sich nach
der Grosse und Bauart des Individuums richten.
Ross, der nahezu 185 Meter gross war, benltzte
einen (Gileitsitz von 60 Centimeter Linge, Hanlan
war blos 172 Meter hoch und begniigte sich anfangs
mit einem solchen von 60 Centimeter, verwendete
aber spiter gleichfalls einen Gleitsitz von 65 Centi-
meter Linge. Wie sehr man iibrigens auch die Linge
des Gleitsitzes ausdehnen wiirde, es bliebe auf die
Linge des Zuges und auf das Spiel der Riicken-
muskeln ohne Einfluss. Der Vortheil, den der Gleit-
sitz gewihrt, liegt nur in einer Vermehrung der
Arbeit des Streckers im Schenkel und der Waden-
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muskeln und in dem Umstande, dass der Ruderer,
da sich sein Rumpf am Beginne des Zuges in einer
der verticalen nahen Stellung befindet, schneller
sein Gewicht verwerthen kann.«

»Zum Schlusse ist noch zu sagen, dass, da
sowohl die Theorie als die Praxis nachweist, dass
der Nutzen, der aus dem Gebrauche des Gleitsitzes
gezogen werden kann, ein so geringer ist, die grosste
Aufmerksamkeit auf die Ifeinheiten des Ruderns
so néthig ist wie je; diese Erfindung mag das Rudern
erleichtert haben, aber sie kann nie diec Vollkommen-
heit in der Kunst des Ruderns ersetzen. Jede Ver-
schlechterung des Styls, welche sich seit der Ein-
fihrung des (leitsitzes geltend gemacht haben
mag, entspringt nicht aus dem Gebrauch, sondern
aus dem Missbrauch desselben.«

Die vorstehende Abhandlung entspricht voll-
kommen den Beobachtungen und Erfahrungen,
welche ich selbst iiber den langen Gleitzug ge-
sammelt und die sich in den nachfolgenden Sétzen
kurz zusammenfassen lassen:

1. Der lange Gleitzug erfordert eine ganz
andere Ruderbewegung als der kurze. Der
kurze diente zur Vervollkommnung des alten Zuges
zu seiner Verlingerung bis an die dusserste
Grenze des Moglichen; der lange hingegen
hat den Zug nicht mehr verlingert; er hat
vielmehr blos, innerhalb der Linge des alten Zuges
mit kurzem Rollsitz, das Wesen der Ruderbewegung
vollig gedndertund die Arbeit zu noch viel grésserem

12+
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Theile den Beinen iibertragen, als dies schon beim
kurzen der Fall war.

2. Die absolute Schnelligkeit hat die lange
Gleitbahn héchstens um ein Minimum, wahrschein-
lich aber gar nicht mehr vergrdssert.

3. Die durch den langen Rollzug dem Ruderer
aufgezwungene Bewegung ist lange nicht so
schon wie die alte schwingende Ruderbewegung;
die Hockstellung am Beginne des Zuges ist sogar
abscheulich.

4. Der lange Rollzug hat jedenfalls nur den
Werth einer grésseren Schonung der Kraft
und auch das nur bei vollkommen richtiger
Anwendung.

5. Bei unrichtigem (xebrauche ist der lange
Rollzug unzweifelhaft nicht nur nicht von Vor-
theil,sondern noch von Nachtheil. Ich bin fest uiber-
zeugt, dass ein guter Ruderer der alten Schule
mit ganz kurzem Rollsitz jeden modernen Sculler
schlagen wird, der den langen Gleitsitz beniitzt,
aber nicht richtig zu gebrauchen weiss.

6. Der physikalische Hauptvortheil des
langen Rollzuges besteht in der grésseren Ver-
werthung des Gewichtes des Ruderers, die
er ermoglicht, wenn er richtig angewendet wird.
Friiher war es nur ein sehr kurzer Theil des Zuges,
in welchem das Gewicht des Oberleibes fir
die Ruderbewegung mit verwerthet werden
konnte, nidmlich das Stiickchen Weges, welches
der Leib in der Schwingung iiber die Senkrechte
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nach rickwirts hinaus zuriicklegte. Gegenwirtig
kann der grosste Theil des Zuges, die ganze
Linge des Rollspielraumes, in dieser giinsti-
gen Stellung, mit riickwirts iberhingendem
Oberkérper, gemacht werden. Daraus ergibt sich,
dass beim langen Gleitsitz jene Art des Ge-
brauches die richtigste ist, durch welche das
Gewicht am meisten beniitzt wird.

In Nachstehendem folgen zwei Illustrationen,
welche die beiden Extreme der richtigen und der
schlechten Anwendung des langen Rollzuges noch

Fig. 47.

AS

genauer veranschaulichen sollen, als dies in den
Tiguren 45 und 46 der Fall ist. IFigur 47 zeigt die
richtige, Figur 48 die schlechte Deniitzung.

In Figur 47 beginnt der Ruderer den Zug
mit dem Oberkérper allein, wihrend die Beine noch
ganz gebogen bleiben, und erst wenn der Ober-
leib schon riicklings iiberliegt und sein Ge-
wicht schon an den Rudern hingt, strecken
sich die Beine; doch auch nicht zu plétzlich, um
den Oberleib nicht wieder zu iiberholen, sondern
demselben stetig folgend.
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In Figur 48 streckt der Ruderer die Beine
schon bei noch vorgeneigtem Leibe und pro-
ducirt damit einen weichen, saft- und kraftlosen
Zug ohne allen Effect.

Das oberste Princip beim langen Rollzuge
heisst also: Zuerst den Oberleib zuriicklegen,
dann erst die Beine strecken!

Fig. 48.

1 2

Weiter lisst sich dariber kaum mehr viel
sagen, ohne in Wiederholungen zu verfallen. Die
gerade Haltung, die gestreckten Arme sind jetzt
néthiger als je, denn der lange Rollzug verleitet
noch viel mehr als das fritlhere Rudern auf festen
Sitzen zum Katzenbuckel (krummen Riicken) und
zu unschénen Ellenbogenbewegungen, mit einem
Worte: zu schlechter Haltung.



EINSERRUDERN (SCULLING).

ygculling — Linserrudern — ist jene Art
des Ruderns, wobei eine Person zwei
Ruder (sculls) fithrt, und zwar in jeder
Hand eines. Es ist wohl auch dem lLaien
auf den ersten Blick einleuchtend, dass die Mani-
pulation mit zwei Rudern ungleich schwieriger sei
als mit nur einem solchen; dazu kommt aber
noch, dass der Linserfahrer (Sculler) genéthigt
ist, sein Boot selbst zu steuern, was wieder dadurch
erschwert wird, dass er verkehrt im Boote sitzt
und also jedesmal den Kopf wenden muss, wenn
er sehen will, wohin er zu fahren hat. Alles in
Allem genommen ist daher schénes und correctes
Einserrudern das Schwierigste in der ganzen
Ruderkunst.

Der Zug im Einser bleibt der ndmliche, die
Korper-, Arm- und Beinhaltung ist vollkommen
die gleiche wie bei einem Riemen im mehrrudrigen
Boote, doch sind eine Menge Factoren zu beachten,
welche das Einserrudern bedeutend complicirter
westalten.
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Fur's LErste wird es dem Anfinger im Einser
schon schwer, beim Ziehen wie beim Ausgreifen
mit den Hinden und den Rudergriffen aneinander
vorbeizukommen, da die inneren Hebel der Sculls,
um eine moglichst grosse Kraftentfaltung zu er-
moglichen, so lang sind, dass sich die Griffenden
um etwa 12—13 Centimeter iibergreifen. Es miissen
sich demnach beim Einserfahren auch die Hinde
beim jedesmaligen Begegnen ibergreifen. Es ist
dabei ganz gleichgiltig, welche Hand oben und
welche unten gehalten wird, doch muss der Sculler
sehr darauf achten, dass er nicht auch die Schulter
hoher halte, welche mit der Oberhand correspondirt.

Die Hauptschwierigkeit beim Einserrudern be-
steht aber darin, auf beiden Seiten stets gleich stark
zu ziehen, so dass das Boot einen moglichst geraden
Cours nimmt ‘und nicht bei jedem Zug aus der
Richtung kommt und dann wieder ausgesteuert
werden muss. KEs ist erstaunlich, welcher Unter-
schied sich ergibt, wenn man Vergleiche anstellt
zwischen dem Kortgang, der bei ganz missiger
Arbeit erzielt wird, wenn der Linser geraden
Cours zu halten weiss, und jenem, wenn ein anderer
bei dem grdssten Kraftaufwande ungleich arbeitet
und das Boot in TFolge dessen nur im Zickzack
sich fortbewegt. Im letzteren Falle hat das Boot
gar keinen Gang, keinen Schwung; sobald der
Zug vollendet ist, bleibt es auch schon fast stehen,
wihrend es bei gleichzeitiger gerader Arbeit nur
so dahinschiesst.
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Der Hauptbehelf zur Erreichung eines ge-
raden Courses und einer gleichmissigen Arbeit be-
steht darin, dass der Ruderer, der ja genau in der
Mitte seines Bootes sitzen muss, dessen Schwin-
gungscbenc also hier genau mit der Kiellinie zu-
sammenfillt, die Augen stetig auf die hintere Spitze
seines Bootes gerichtet halte, welche es ihm durch
eine Drehung genau anzeigt, wenn er aus der Linie
kommt.

Das Umsehen des Ilinsers behufs Orientirung
und Steuerung darf nur mit dem Kopfe, nicht mit
dem ganzen Oberleibe geschehen. Ilat der Ruderer
eine grossere, glatte, hindernissfreie Wasserfliche
vor sich, so ist es am einfachsten, sich das Boot
in die gewiinschte Richtung ecinzustellen, hierauf
den Punkt sich merken, auf welchen das Hinter-
theil des Bootes gerichtet ist, und dann bei der
Arbeit einfach dafiir zu sorgen, dass die hintere
Spitze des Bootes die Visirlinie nach jenem Punkte
nicht verlasse.

Im FEinser ist auch die Versuchung grosser,
die Ellenbogen am Ende des Zuges seitwirts ab-
zuspreizen ; der Ruderer muss daher hier ein doppelt
sorgfiltiges Augenmerk auf das Vermeiden dieses
hédsslichen IFehlers richten.

Im Einser ist es nicht nur erlaubt, sondern
entschieden von Vortheil, den Daumen auf das
runde Griffende zu legen, da man auf diese Weise
das Ruder am sichersten in der Hand hat und es
am meisten beherrscht.
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Die Ueberlegenheit des langen Zuges iiber
den kurzen ist im Linser noch viel bedeutender
als im mehrriemigen Boote. Der Ruderer soll also
ganz besonders bestrebt sein, sich so viel als nur
moglich zu strecken und seinen Zug so lang zu
gestalten als nur irgend mdglich.

Was das Zeitmaass betrifft, so sind fir ge-
woéhnlich 26—28 Ziige ganz ausreichend; bei Rennen
steigt das Tempo wohl auf 32—34, ja selbst 35
und dariiber, obwohl ich selbst in den kritischesten
Momenten eines Rennens nie mehr als hoéchstens
32—33 Zige gezogen habe und auch der Ansicht
bin, dass dies die #usserste Grenze ist, soll die
Vermehrung nicht auf Kosten der Linge der Ziige
geschehen.

Der frihere Champion der Welt, Hanlan,
einer der schnellsten Sculler der Welt, ruderte
seine Rennen mit 28 und 29 Ziigen per Minute, und
nur in ganz besonders entscheidenden Momenten
liess er sich zu 32—34 verleiten. Er schlug damit
die schnellsten Ruderers Amerikas, Englands und
Australiens, die alle um 2—5 Ziige per Minute mehr
zu ziehen pflegten als Hanlan.
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STEUILRN.

b ¢in Boot cinen ¢igenen Steuermann hat,
wie der gewohnliche Vierer, Sechser oder
Achter, oder ob dassclbe von einem Ru-
derer gesteuert wird, wie der Einser, der
Zweier oder endlich der Vierer ohne Steuermann,
eine gute Steuerung desselben ist stets eine Haupt-
sache, und bei einem Rennen wie bei allen FFahrten,
wo es auf Fahrgeschwindigkeit ankommt, von jeden-
falls sehr bedeutendem Einflusse.

Auf einer ganz geraden Bahn in entweder
ruhigem oder doch fiir Alle gleichmédssigem Wasser
hat die Steuerung weniger zu bedeuten und ein
Steuermann wenig Spielraum zur Entfaltung seiner
Kunst; auf einer nicht ganz gestreckten Bahn
jedoch und auf einem Wasser, auf welchem die
Stréomung ungleich ist, kann eine feine Steueruny
unter Umstidnden entscheidend fiir den Ausgang
eines Rennens werden. Bei gleich starken, gleich
gut geschulten und gleich sorgfiltig trainirten Mann-
schaften kann bei einem Rennen in schwierigem
Wasser, so z. B. auf einem Strome, der einige




188 Steucern.

grossere Windungen macht, ein Steuermann von
tiichtiger Wasserkenntniss, sicherem Blick, Ruhe
und doch Energie, mit einem Worte ein Steuer-
mann, wie er sein soll, seiner Mannschaft leicht
eine volle Bootslinge, ja vielleicht sogar deren
mehrere ersparen. Ziehen wir nun in Betracht,
wie viele Rennen um weniger als um eine volle
Bootslinge gewonnen werden, wie oft es vorkommt,
dass beim Ziele das siegende Boot seinen Con-
currenten nur um einige Meter voraus ist, so er-
gibt sich daraus klar, wie oft es in der Hand des
Steuermannes liegt, durch seine Kunst die Arbeit
seiner Mannschaft zu einer erfolgreichen zu ge-
stalten oder aber durch eine einzige momentane
Ungeschicklichkeit oder Uniiberlegtheit alle An-
strengungen der Ruderer zunichte zu machen.
Dass eine feine Steuerung nicht aus einem Buche
erlernt werden kann, sondern, wie das Rudern,
lange praktische Uebung voraussetzt, ist selbst-
verstindlich. Nichtsdestoweniger gibt es auch fiir
das Steuern eine theoretische Grundlage, welche
bei der praktischen Ausbildung eines Steuermannes
nicht fehlen darf und deren Anforderungen er sich
unter allen Umstinden zur leitenden Richtschnur
nehmen muss.

Die Anforderungen, welche in persdnlicher
und intellectueller Hinsicht an den Steuermann ge-
stellt werden, sind: 1. moglichst leichtes Gewicht
(wo moglich unter 50 Kilo oder doch nicht viel
dariiber) und kleine Statur; 2. Intelligenz, Erfahrung,
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Geistesgegenwart, Lntschlossenheit, gleichzeitig
aber Ruhe und Selbstbeherrschung!

Sind schon die unter Punkt 2 summirten Eigen-
schaften iiberhaupt selten in einer Person vereinigt,
s0 ist es moch um so schwerer, siec gerade in einem
so kleinen, leichten ligiirchen zu finden, wie dies
fiir den Steuermann unbedingt gefordert wird und
gefordert werden muss, soll nicht der Gewinn, den
er durch scine intellectuellen Iligenschaften und
fachménnischen I'dhigkeciten bringen kann, durch
sein Mehrgewicht und die dadurch verursachte
Mehrbelastung des Bootes schon im Vorhinein auf-
gewogen werden.

Daraus ergibt sich, dass ein tiichtiger, mit
allen fir seine Arbeit geforderten Ligenschaften
von der Natur ausgestatteter Steuermann sehr selten
ist, und dass es unter den vielen Hunderten, welche
alljahrlich in Regatten steuern, nur verhiltniss-
massig Wenige gibt, welche hiezu wirklich pri-
destinirt erscheinen, respective den .Anspriichen
geniigen, die man berechtigt ist, in ihrer Eigen-
schaft als Steuerleute von vorneherein an sie zu
stellen.

Der Steuermann setzt sich im Boote auf die
fir ihn bestimmte Bank in folgender Weise: Der
Oberleib wird aufrecht und gestreckt gehalten wie
beim Rudern. Die Beine dagegen werden, wenn nicht
geniigender Raum zum Ausstrecken vorhanden, was
in den neueren IBBooten jedoch meist der FFall ist, nach
orientalischer Art (oder nach Schneidersitte) ge-
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kreuzt und so nahe unter den Leib gebracht als
nur méglich. Die Knie werden dabei méglichst weit
auseinander gelegt. Die Steuerleinen, welche ent-
weder vor dem Leibe des Ruderers zusammen-
gekniipft oder vor der Steuerbank an der Bord-
wand befestigt sein miissen, damit sie dem Steuer-
mann in keinem Falle entschliipfen kénnen, werden
straff angezogen, jede in einer Hand gehalten, und
zwar wird der Hand der nothige Halt dadurch ge-
boten, dass man jede Leine einmal um die Hand
schlingt oder an jeder Leine eine kleine Schlinge
kniipft und durch diese den Daumen steckt, oder
dass man der Hand durch einen dicken Knoten
oder durch eine Holzkugel in der Leine einen
sicheren Griffpunkt schafft. Die Hinde des Steuer-
mannes sollen unausgesetzt auf der Bordkante
ruhen, in welcher Stellung sie zur Stabilisirung des
Bootes am meisten beizutragen im Stande sind.

Die grossen theoretischen Grundprincipien,
nach welchen in jeder Art von Booten gesteuert
werden soll, und welche daher in der Praxis als
unverriickbare Basis zu gelten haben, sind:

1. Is soll iiberhaupt so wenig als moglich aus-
gesteuert werden, da jede Steuerung, sei dieselbe
noch so missig, den Fortgang des Bootes hemmt.

2. Die ndthigen Steuerungen sind so zart als
nur moglich auszufiihren und ist zu trachten, mit so
wenig Steuerdruck als moglich auszureichen, da der
Bootfortgang in demselben Maasse verringert wird,
als sich der seitliche Druck des Steuers verstarkt.
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3. Sind — 4&dusserste Noth und pléizliche
Zwischenfille ausgenommen, welche ein sofortiges
Anwenden der grésstméglichen Steuerwirkung un-
umginglich noéthig machen, um etwa einen Zu-
sammenstoss, ein Anfahren oder dergleichen zu ver-
hiiten — die erforderlichen Aussteuerungen nie
plotzlich, heftig und auf einmal, sondern nur zart,
langsam, successive vorzunehmen. Statt also bei-
spielsweise eine Coursiinderung von 20 Graden durch
ein scharfes Anholen des Steuers wihrend zweier
Zige zu vollziehen, was den Bootfortgang ganz
emphindlich beeinflusst, wird ein feinfihliger ge-
schickter Steuermann die namliche Drehung durch
eine ganz zarte Einwirkung des Steuers erzielen,
die er aber auf scchs, acht, vielleicht zehn Ziige
vertheilt, wodurch die IFahrgeschwindigkeit fast gar
nicht alterirt wird.

4. Die Aussteuerungen, welche durch den Ein-
fluss der Strémung, durch die Wirkung des Windes,
sowie durch etwaige ungleichseitige Arbeit der
Ruderer ndthig werden, sollen gleich vorgenommen
werden, so lange noch ein ganz geringfiigiger Druck
zur Correctur ausreicht, nicht erst wenn durch die
andauernde Einwirkung solcher Einfliisse der Cours
des Bootes schon bedeutend alterirt ist; solchen
eine Zeitlang gleichmissig einwirkenden Einfliissen
gegeniiber muss Uberhaupt die Théatigkeit des
Steuermannes eine prohibitive sein, das heisst, er
darf diesen IEinfliissen nicht erst gestatten, den
Cours des Bootes zu dndern, um denselben dann
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durch Aussteuerungen wieder richtig zu stellen,
sondern er muss die Wirkung dieser Linfliisse vom
Hause aus durch angemessene andauernde leichte
Steuerung paralysiren und so ein selbst nur
momentanes Abweichen des Bootes vom Course
uberhaupt verhiten.

Dieses prohibitorische Steuern ist die Kunst
des gewiegten, erfahrenen Steuermannes, der genau
schon im Vorhinein weiss, mit welcher XKraft
diese oder jene seitliche Einwirkung das Boot vom
Course abzudrehen suchen wird, der aber auch
weiss, mit welchem Steucerdruck er dies verhindern
kann, Er wird beispielsweise, wenn er aus einem
stillen Seitenarme in den Strom hinaus- und den-
selben hinauffahren will, nicht aus dem ruhigen
Wasser senkrecht auf den Strom hinaussteuern,
weil er weiss, dass in diesem Falle die Stromung
die Spitze packt, abwirts dreht und das Boot, ehe
sich’s ein unerfahrener Steuermann versieht, in
vollem Laufe stromab begriften ist. Er wird viel-
mehr nicht knapp, sondern in weitem Bogen an
die zu umfahrende Ecke heransteuern, bevor die
Bootspitze noch die Stromung erreicht, die zu
machende Wendung im stillen Wasser fast voll-
enden und dann erst das Boot, das nun beinahe
parallel zur Stromung steht, in sehr unbedeutendem,
sehr spitzem Winkel in diese hinaussteuern, dabei
wohl darauf bedacht, vom ersten Momente, da der
Bug in die Stromung kommt, die landabdrehende
Wirkung durch Landwirtssteuern.im Entstehen zu
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paralysiren und so dem Boote trotz des Ueber-
ganges aus ruhigem Wasser in starke Strémung
einen vollig unbeirrten schénen Cours zu erhalten.
Das kann so fein, so correct ausgefihrt werden,
dass ein Zuseher vom Ufer aus gar nicht zu be-
merken braucht, in welchem Momente das Boot in
die Stromung tritt, wihrend dies bei einem schlecht
gesteuerten Boote durch eine vollstindige Unter-
brechung des Courses nur allzu leicht ersichtlich ist.

Diese prohibitive Art, zu steuern, muss aber
von dem Steuermann nicht blos in so eclatanten
Fillen, wie deren einer eben erwiahnt wurde, an-
gewendet, sondern es muss seine ganze Arbeit
nach diesem Systeme eingerichtet werden, eine Art
des Steuerns, welche ebensoviele Wasserkenntniss
als richtige Abschidtzung der mechanischen Krifte
voraussetzt und ein scharfes Auge, eine sichere
Hand und unausgesetzt die grosste Aufmerksamkeit
erfordert.

Endlich ist fur Jeden, der die Steuerbank
eines Bootes einnimmt, eine genaue Kenntniss und
stricte Befolgung der allgemeinen Fahr-Regle-
ments unumginglich nothwendig. Dieselben be-
stimmen Folgendes:

1. Ein Boot, das stromauf rudert, soll stets
am Ufer bleiben und alle Boote, denen es begegnet,
innen (gegen die Mitte des Stromes zu) passiren
lassen.

2. Ein Boot, das stromab fdhrt, hat seinen
Cours in der Mitte des Stromes zu nehmen und

Rudersport, 8. Aufl, 13
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alle Boote, denen es begegnet, aussen vorbei zu
lassen.

3. Ein Boot, welches ein zweites, das in der-
selben Richtung fihrt, liberholt, hat diesem aus-
zuweichen, welches seinen Cours ungeédndert bei-
behilt.

4. Wenn sich zwei Boote in ruhigem Wasser
oder auch im Strome unter Umstinden, auf welche
die vorherigen Bestimmungen nicht anwendbar
sind, in entgegengesetzter Richtung auf demselben
Course begegnen, so haben beide einander rechts
(Steuerbord) auszuweichen.

5. So weit ferner die Punkte 1—3 nicht in Be-
tracht kommen, soll ein Boot mit einem Steuer-
mann einem solchen ausweichen, das keinen fiihrt.

6. Jedes Ruderboot hat einem Segelboot aus-
zuweichen.

7. Es ist endlich, so weit keine der in den vor-
stehenden Paragraphen festgesetzten Bestimmungen
platzzugreifen hat — allerdings mehr aus Griinden
der Courtoisie und mit Riicksicht auf die leichtere
Manévrirfahigkeit als aus Motiven rechtlicher
Natur — iiblich, dass der Zweier dem Vierer, dieser
dem Sechser und dieser dem Achter Platz mache.



DER ZWEIER (DAS PAIR-OAR).

=9 0] ebenso schwierig, wenn auch in anderer
‘ Hinsicht als das Einserrudern, ist schones
Il Rudern und gutes Steuern im Zweier ohne
Steuermann und ohne Steuerapparat. Ich
kann daher nicht umhin, demselben auch einige
Worte fiir sich zu widmen.

Das richtige Fahren im Zweier ist eigentlich
so viel wie Doppel-sculling, nur dass jeder der
beiden Partner blos ein Ruder handhabt. Das setzt
natiirlich die grosste Gleichmissigkeit der Arbeit
und das feinfiihligste Einverstindniss, das voll-
stindigste Beiseitelassen jeder Eifersiichtelei und
ein volliges Ineinander-Aufgehen der beiden Ruderer
voraus.

Vor Allem darf es den Beiden nicht einfallen,
sich gegenseitig im Ziehen iiberbieten zu wollen!
Wer das nicht ablegen will, wer sich der klein-
lichen Eitelkeit, seinem Partner seine physische
Ueberlegenheit fithlen zu lassen, nicht entschlagen
kann, der passt nicht in einen Zweier, denn in
diesem darf es nur zwei gleiche Krifte geben, die,
weil sie wohl kaum je ganz gleich zu finden sind,
13*
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sich durch gegenseitiges Accomodiren selbst ein-
ander gleich machen miissen.

Die Annahme, dass nur der Bugmann berufen
sei, den Zweier zu steuern, ist eine rein willkiir-
liche. Allerdings hat dieser Usus mehrere Grinde
fiir sich: Erstens gibt der Bugriemen mehr aus, er
beherrscht also das Boot besser als der Schlagriemen;
zweitens hat der Bugmann eine freiere Umsicht, da
Niemand mehr hinter, respective vor ihm sitzt, und
drittens kann er dem vor ihm sitzenden Schlag-
mann, dem er doch das Gesicht zukehrt, leichter
seine Ordres geben als dieser ihm. Alle diese Um-
stainde haben jedoch nichts zu sagen, wenn der
stirkere und schwerere Ruderer, der also an den
Schlagriemen gesetzt werden muss, auch gleich-
zeitig der bessere Steuermann ist, In diesem Falle
kann getrost der Schlagmann die Fiihrung des
Bootes iibernehmen, wie man denn auch in England
sehr hiufig Zweier sieht, die vom Schlagmann ge-
steuert werden. Diese Methode hat wieder den
Vortheil, dass der Schlagmann besser den geraden
Cours zu halten vermag, weil er die freie Aussicht
auf die hintere Bootspitze hat und diese nach einem
beliebigen Objecte einvisirt erhalten kann. Ausser-
dem ist wohl meistens der Schlagmann, weil der
schwerere, so auch der stirkere der beiden Ruderer,
er kann also beim Steuern sein Plus von Kraft
nach Thunlichkeit verwerthen.

Im Zweier ist womdglich noch mehr als im
Vierer auf die grosstmogliche Pricision und Gleich-
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heit der Arbeit zu halten, weil die geringste
Ungleichméassigkeit im Eingreifen etc. das Boot
mehr oder minder rollen macht, die ungleichseitige
Krifteeinwirkung dasselbe zu Zickzackbewegungen
veranlasst, seinen ungemein empfindlichen Cours
sofort alterirt und den Fortgang erheblich reducirt.

In Anbetracht seiner grossen Schwierigkeit
sowie der vielen Feinheiten und der vollendeten
Ruderkunst, die es erfordert, kann man wohl das
Rudern im Zweijer ohne Steuermann als die hohe
Schule des Ruderns mit einem Riemen bezeichnen,
und es ist daher geradezu lebhaft zu bedauern,
dass eine so schone und so schwierige Kunst in
ihrer fritheren Vollkommenheit auf die Dauer nicht
wird erhalten werden kénnen, weil seit der Erfin-
dung des Steuerapparates fiir die Vierer ohne
Steuermann diese Neuerung auch auf die Zweier
wie auf die Einser iibertragen und durch den Steuer-
apparat selbstverstindlich die frither erforderliche
Feinheit des Zusammenarbeitens im Zweier, wenig-
stens in Bezug auf das Steuern, zum grossen Theile
Uberfliissig wird, indem der Ruderer, welcher den
Apparat dirigirt, mit demselben auch ohne besonders
feinfiihliges Einverstindniss mit seinem Kameraden
die vollste Macht iiber das Boot hat.
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e je  schon in der kurzen geschichtlichen
{l Skizze iiber das System der Boote ohne
P Steuermann gesagt wurde, werden die
> grossen Rennen in Amerika seit mehr
als drei Jahrzehnten, seit einer Reihe von Jahren
in England und in neuester Zeit theilweise auch
in Deutschland nur mehr ohne separaten Steuer-
mann gerudert. Die Erfindung, welche es er-
moglichte, auch bei mehrruderigen Booten den
Steuermann iiber Bord zu werfen und das mit ihm
bisher mitgeschleppte Gewicht zu ersparen, ist der
Steuerapparat, eine Zusserst einfache mechanische
Vorrichtung, welche es ermoglicht, dass einer der
Ruderer, ohne deshalb in seiner Arbeit behindert
zu werden, die Steuerung des Bootes mit den Fissen
bewerkstellige. Der Apparat ist an dem Stemm-
brette des betreffenden Ruderers angebracht, zu
welchem die Steuerleinen auslaufen.

Durch Verschieben des Vorfusses nach rechts
oder links, bewirkt der Ruderer, welchem gleich-
zeitig die Steuerung obliegt, die erforderlichen
Bewegungen des Steuers.
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Fir das Steuern mit dem Steuerapparat gibt
es natiirlich keine anderen Regeln, als jene fiir’s
gute Steuern iiberhaupt.

Was die Wahl des Steuermannes betrifft, so
ist es durchaus nicht noéthig, dass der Bugmann
das Boot steuere, es kann dies vielmehr gerade so
gut auch vom zweiten, dritten oder Schlagriemen
aus geschehen.
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keinem Ruderboote mehr fehlt, glaubte
man Mitte der Siebzigerjahre die Verbesserungen
und Neuerungen an Ruderbooten an einer Grenze
angelangt, welche nicht mehr iiberschritten werden
konnte. Aber schon wenige Jahre spidter kamen in
England die Drehdollen an Einsern zur Anwendung,
welche sich bald fiir diese Bootgattung das allge-
meine Biirgerrecht erwarben.

Die Neuerung der Drehdollen (swivel row-
locks) war den Briten, welche trotz der fithrenden
Stelle, die sie in Rudersportangelegenheiten ein-
nehmen, oder besser gesagt einnahmen, und die
in Folge dessen ziemlich conservativ sind, von
Amerika heriibergekommen. Schon im Jahre 1878
wurden die Diamond Sculls der Henley-Regatta
ausschliesslich in Booten bestritten, welche mit
Drehdollen ausgeriistet waren, und auch auf dem
Festlande finden wir die Einrichtung schon im
nichsten Jahre. Im August 1879 sehen wir auf der
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Frankfurter »Germania«-Regatta den Hamburger
»Grermanen« Adalbert Reuter in einem Einser mit
Drehdollen starten gegen Achilles Wild, dessen
Boot mit festen Dollen versehen war. Wild siegte
iberlegen, und die »Sachverstindigen« waren so-
fort dariiber einig, ihr Urtheil in die Worte zu-
sammenzufassen: Die Drehdollen taugen nichts! Wild
selber gab gar kein Urtheil ab, sondern liess sich
in aller Stille aus lingland ein paar Drehdollen
neuester Construction kommen, brachte sie an seinem
Boote an und ruderte nur noch mit diesen. Thm
war die Leichtigkeit aufgefallen, mit welcher Reuter
sein Boot beherrschte und seinem stirkeren und
gut eingeschulten Frankfurter Gegner lange Zeit
Stand zu halten vermochte. Von diesem Zeitpunkte
ab ruderten auch in Deutschland alle Einserfahrer
— es waren allerdings ihrer noch nicht viele —
ausschliesslich mit Drehdollen. Im mehrrudrigen
Rennboot kam die neue Einrichtung aber vorldufig
nicht in Anwendung.

Als im Jahre 1880 die Frankfurter »Germaniac
fiir die Henley-Regatta sich vorbereitete und ihre
Betheiligung im steuermannlosen Vierer sowie im
Achter in Aussicht nahm, bestellte sie bei dem
damals am meisten in Mode befindlichen englischen
Bootbauer zwei Boote hiezu, mit dem Beifiigen,
dass an denselben die neuesten Neuerungen an-
gebracht sein miissten. Der schon im Herbst iiber-
mittelte Auftrag wurde ausgefiihrt, der Bootbauer
meldete, dass er als neueste Neuerung Drehdollen
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an den Booten anbringen wiirde. Kurze Zeit darauf
meldete er, dass er nicht unterlassen wolle, darauf
aufmerksam zu machen, dass die maassgebenden
englischen Vereine die Drehdollen am Vierer und
Achter probirt hitten, und dass sie in Folge des
Ausfalles dieser Versuche bei der nichsten Henley-
Regatta ihre alten Vierer und Achter mit festen
Dollen beniitzen wiirden. Als Grund hiefiir war
hauptsichlich geltend gemacht worden, dass in
den mit Drehdollen ausgestatteten mehrrudrigen
Booten eine Mannschaft nur dann reussiren konne,
wenn ein Mann so gross wie der andere, die Arme
der Ruderer simmtlich gleich lang wiren. Sicher-
lich waren es vorgeschrittene Ruderer, welche
diese Versuche gemacht hatten, aber wahrschein-
lich waren es sogenannte Scratch-Mannschaften
und keine durch lingere Uebung zusammen-
gespielten Ruderer gewesen, welche einen ein-
maligen Erfolg als maassgebend fiir die Aenderung
oder Beibebaltung des Systems gelten liessen. Auf
allen Gebieten lehrt uns die Erfahrung, dass auch
die minderwerthige Technik unter gewissen Um-
stinden gegen die bessere bestehen kann, dass
aber bei sonst ganz gleichen Factoren das Bessere
stets die Oberhand behailt.

Wie haben sich die tiichtigsten Fachleute, die
hervorragendsten Praktiker einst iiber den Werth
des Gleitsitzes gestritten! So hat beispielsweise die
Frankfurter »Germania« erst im Jahre 1877 sich fiir
denselben entschieden. Vorher hatte sie alle Gegner,
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welche mit Gleitsitzen ruderten, mit festem Sitz
niedergerudert; also mussten die festen Sitze besser
sein. Mit dieser vorgefassten Meinung gingen die
Irankfurter 1876 nach England, um gegen den
London Rowing Club das denkwiirdige Vierermatch
zu rudern, welches gliicklicherweise iiber die 7600
Meter lange Strecke Putney—Mortlake fiihrte. Ich
sage glicklicherweise, denn hitte die Strecke die
heute iblichen 2000 Mcter betragen, so wire die
»(zermania«, welche Uber diese Distanz die Fithrung
hatte, aller Voraussicht nach Sieger geblieben, und
man hitte in England wohl dem neu eingefithrten
Gleitsitz die Schuld an der Niederlage gegeben
und vielleicht wieder eine Zeitlang mit dem festen
Sitz experimentirt, dessen Inferioritit dann doch
wieder auf internationalem Wege, etwa durch eine
amerikanische Mannschait, nachgewiesen worden
wire. Bei dem erwihnten Rennen hatte der
Londoner Schlagmann Fred Gulston auf halber
Strecke schon an dem Erfolge seiner Mannschaft
gezweifelt, nachdem er eingesehen, dass ihm die
Frankfurter im Korperschwung iiberlegen waren,
als die beim (leitsitz so ausgiebige Beinarbeit
ihre Wirkung zu thun begann und England den
Erfolg sicherte. Die Frankfurter machten dann zu
Hause nochmals die Probe. Sie erwarben das
Londoner Boot, liessen zwei v6llig gleiche Mann-
schaften unausgesetzt drei Monate iiben, die eine
auf festem, die andere auf beweglichem Sitz, und
veranstalteten dann ein Rennen iiber 3000 Meter,
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welches mit dem {iberlegenen Sieg der Gleitsitz-
Mannschaft endete.

Das Beispiel mit dem Kampfe zwischen festem
und beweglichem Sitz soll zeigen, wie auch in
technischen Fragen manchmal das Gute nicht sofort
durchdringen kann, und es soll einen Hinweis geben,
wie es mdglicherweise gekommen ist, dass der Dreh-
dollen im mehrrudrigen Boote im Mutterlande des
Rudersports nicht zur Geltung gekommen ist.

Die Drehdollen sind eine Neuerung, deren
Erfindung nur eine nothwendige Folge, eine tech-
nisch-logische Consequenz der Erfindung des Gleit-
sitzes war, aus dessen praktischer Verwendung sie
iiber kurz oder lang erfolgen musste, da bei dem
heutigen Stande der Mechanik es wohl nicht méglich
war, dass die dadurch zu erzielenden Vortheile dem
unermiidlichen Forschungs- und Verbesserungs-
drange der Fachtechniker lange sollten verborgen
bleiben, und da insbesondere die in Amerika durch-
gefiilhrte enorme Verlingerung des Gleitzuges zu
dieser Erfindung fast hinzwang.

Indem namlich durch Verlingerung der Roll-
sitze auf eine Rutschweite von 50—65 Centimeter
auch die Reichweite der Ruder noch wesentlich
verlangert wurde, erschien es nothwendig, um diese
auch ausniitzen zu konnen, die beiden Pflsckchen
des Dollen noch bedeutend mehr von einander zu
entfernen, d. h. die Gabel, in welche das Ruder
eingelegt wird, noch mehr zu erweitern, als dies
ohnehin schon der Fall war. Dadurch aber wire
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der bisher an und fiir sich grosse Spielraum der
Ruer auf ihren Auflagepunkten in einer Weise
vergrossert worden, welche nicht nur die Sicher-
heit in der Handhabung der Ruder sehr beein-
trachtigt, sondern auch die Reibung allzu sehr ver-
grossert und eine Menge anderer Nachtheile im
Gefolge gehabt hitte.

All' dem helfen nun die Drehdollen ab, welche
dem Ruderer gestatten, mit den Rudern nach hinten
und nach vorne so weit auszugreifen als ihm nur
beliebt, ohne dass deshalb am Auflagepunkte des
Ruders selbst dadurch irgendwelche Reibung statt-
finde. Die Reibung aber, welche die Dollen selbst
durch ihre Drehung erleiden und verursachen, ist
wesentlich geringer als jene war, die frither zwi-
schen Ruder und Dollen stattfand. Ausserdem um-
schliessen die Drehdollen das Ruder viel knapper
als die alten festen Dollen, wodurch der Ruderer
das Boot viel besser in seiner Gewalt hat wie frither
und beispielsweise ein rasches Uebergehen vom
Ziehen zum Streichen und umgekehrt viel exacter
und sicherer durchgefilhrt werden kann. Dadurch
sowie durch den Umstand, dass bei den Drehdollen
ein Spiessen des Ruders und ein Gefangenwerden
desselben vom Wasser am Schlusse des Zuges,
bevor dasselbe noch plattgedreht ist, nicht mehr
oder doch nur im Falle ganz besonderer Unge-
schicklichkeit oder Unachtsamkeit des Ruderers
stattfinden kann, wird auch bei den Drehdollen der
vom Ruderer im Rennboot so sehr gefiirchtete,
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weil fast stets mit dem Umkippen endende »Krebsc
zu einer Seltenheit.

Die Drehdollen sind iibrigens keine neue Er-
findung; wenn sie auch noch nicht in der ver-
feinerten Form von heute zur Anwendung kamen,
so sind sie doch in der Form beweglicher eiserner
Rudergabeln, welche durch das zu diesem Zwecke
senkrecht durchlécherte Dollenbord gesteckt wur-
den, schon in den Sechzigerjahren nachweisbar.
Damals wurden sie an den Vergniigungsjollen an-
gebracht, um dem langen, dem sogenannten engli-
schen Ruder als Fihrung zu dienen. Diese traten
neben dem Jollenruder, das mit einem Ringe in
einen senkrecht in der Bordwand fest eingelassenen,
oben leicht gekrimmten Stift eingehiingt wurde,
in Action. Der Bootbauer, beziehungsweise Boot-
verleiher, der sie zuerst hatte, der verstorbene Carl
Leux, brachte die Rudergabeln aus sehr praktischen
Grinden an seinen Miethbooten an. Die bei den
Rudervereinen iiblichen Holzdollen wurden in den
Miethbooten von den Bootmiethern nicht mit der
nothigen Schonung behandelt, und bei jedem Krebs,
der gefangen wurde, brach gewdhnlich der eine
Dollen ab. Die Reparatur brachte es mit sich, dass
ein Boot eine Zeitlang nicht in Gebrauch ge-
nommen werden konnte und so seinen Zweck nicht
erfiilite, indem es nichts einbrachte. Ging von den
eisernen Rudergabeln einmal eine iiber Bord, so
machte das weiter keine Betriebsstorung, sie wurde
einfach durch eine vorrathige neue ersetzt. Trotz-
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dem die Ruderer, welche mit diesen beweglichen
Gabeln arbeiteten, in den Augen der Rudervereins-
mitglieder nicht fiir voll galten und nur der feste
Holzdollen als sportlich galt, hat Leux spiter auch
fir Rudervereine mit derartigen Gabeln ausge-
stattete Tourenboote gebaut, in welchen namentlich
bei grdsseren Fahrten die Ruderarbeit eine sehr
angenehme war. In Wien waren in den Sechziger-
und ersten Siebzigerjahren nur Drehgabeln in Ge-
brauch, bis die englischen Boote mit den festen
Dollen eingefiihrt wurden. Auch franzdisische Ruder-
boote bester Construction zeigten Mitte der Siebziger-
jahre bewegliche Rudergabeln. Wahrend die deut-
schen Gabeln die Lyraform aufwiesen, glichen die
franzosischen in Rothguss ausgefiihrten Gabeln
schon sehr den heutigen Drehdollen, indem der
Widerlagedollen von senkrechter Form war. Das
Ueberbordgehen derselben wurde durch eine ein-
fache Vorrichtung vermieden. Sie waren am unteren
Ende durchbohrt, in der Durchbohrung war ein
zierliches Kettchen befestigt, das wieder an seinem
Ende einen Querstift trug, der sich beim Heraus-
springen der Rudergabel wagrecht vor die dem
Gabelstift als Fiihrung dienende Durchbohrung der
Bordwand legte. Jedenfalls hatten ‘diese beweg-
lichen Rudergabeln den Vortheil, dass auch der
Anfinger gut mit ihnen zurecht kam und so leicht
keinen Krebsen fing.

Nun haben aber die Drehdollen im mehr-
rudrigen Rennboote doch ihren Weg gemacht.
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In Frankreich, dessen Bootbaukunst und Ruderer
auch heute noch viel zu sehr unterschatzt werden,
sind sie bei den leistungsfahigen Clubs lingst in
Anwendung gekommen; das Match von Andrésy
wurde von den »jungen« Franzosen gegen den Lon-
don Rowing Club mit Drehdollen gewonnen. In den
Niederlanden sind die Boote der zahlreichen Vereine
mit Drehdollen ausgeriistet, der Emser Kaiserpreis
wurde von einer Drehdollen-Mannschaft nach Utrecht
entfiihrt. Die Bootbauer W. Rettig und Ferdinand
Leux stehen auf dem Standpunkte, dass auch im
mehrrudrigen Riemenboote der Drehdollen -vor-
zuziehen sei, und Rettig konnte auch eine Zeitlang
seine Rennboote ausschliesslich mit Drehdollen
ausstatten, bis der Iiinfluss der englischen Schule
die Vereine wieder zu den festen Dollen trieb.

Neben dem geistigen Einfluss der englischen
Metropolitan-Clubs ist es dann der personliche Ein-
fluss der englischen Trainers gewesen, der in Deutsch-
land sich bei den grossen Vereinen gegen die Dreh-
dollen geltend machte.

Das Rudern mit Drehdollen ist ein wesent-
lich leichteres als das mit festen Dollen; die Riick-
wirkung des Ruckes auf die Armmuskulatur, welcher
durch die Fiihrung des Ruders in die Auslage ent-
steht, fallt vollstindig fort. Dieser Ruck aber so-
wohl beim Endzug als auch vor dem Einsatz —
also beim Aufdrehen des Ruders — iibt unbedingt
eine ermiidende Wirkung auf die Armkraft aus.
Beim Drehdollen fillt dieser Ruck fort, da das
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Ruder vollstindig geschlossen in den Dreh-
dollen sitzt und die Scheerbewegung wie das Auf-
drehen sich leicht bewerkstelligt. Hiedurch wird
aber auch ein ruhigerer, beziehungsweise stetigerer
Gang des Bootes erzielt, da dasselbe viel besser
balancirt wird, als dies in dem weiten feststehenden
Dollen der Fall ist, in welchem das Ruder so viel
Spielraum hat, dass es nach oben und unten, nach
vor- und riickwiirts sich bewegen kann, sich leicht
klemmt und Krebse verursacht. Der Zug selbst
ist bei beiden Dollenarten vollstindig gleich, der
Einsatz kann ebenso scharf beim Drehdollen wie
beim festen Dollen genommen werden, und es
bedarf hiezu nur der entsprechenden Uebung des
Ruderers. Nicht zu leugnen ist, dass bei dem ge-
schlossen im Drehdollen liegenden Ruder die Be-
lederung weit mehr leidet als beim festen Dollen und
deshalb mit grosster Sorgfalt gemacht sein muss. Im
breiten Uebungsboot kann ja der feste Dollen ganz
gut beibehalten werden, weil es hier darauf an-
kommt, die Mannschaft zunidchst griindlich zu-
sammenzuspielen. Wenn die Mannschaft dann in das
Rennboot kommt, miisste sie unbedingt so correcte
Zusammenarbeit haben, dass sie nur noch die Balance
‘herauszubringen hitte.

Nochmals soll betont werden, dass das Rudern
mit Drehdollen ganz besonders sorgfiltig einge-
schulte Ruderer erfordert, da bei ungeniigendem
Zusammenspiel seine Vortheile illusorisch werden.

Rudersport, 3. Aull. 14
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DIE BILDUNG EINER RENNMANNSCHAFT.

&¥gobald ein Club beschlossen hat, in irgend
. einem Rennen in Concurrenz zu treten,
fi so ist der erste Schritt hierzu die Wahl
des Leiters (coach), dem die Auswahl der
Leute zur Zusammenstellung der Mannschaft, sowie
die Schulung und vollstindige Ausbildung der
letzteren obliegt. I's ist sclbstverstindlich, dass zu
einem Amte, wie jenem des Leiters, nur ein sehr er-
fahrener, gewiegter Rudersportsman gewéhlt werden
soll, der mit allen Feinheiten des Ruderns wohl ver-
traut ist, der persoOnlich tadellos rudert oder (wenn
er alter ist) gerudert hat, der die Gabe besitzt, das,
was er bis auf’s kleinste Detail inne hat, auch der
ihm unterstellten Mannschaft fasslich zu erldutern
und beizubringen, der selbst oft in Training ge-
wesen ist und Rennen gerudert hat, der genau
weiss, was er von seinen lLeuten verlangen muss
und verlangen darf, und der endlich nicht nach
einer allgemeinen Schablone vorgeht, sondern genau
den individuellen Eigenthiimlichkeiten sowie der
Constitution jedes Einzelnen seiner Ruderer Rech-
nung triagt.
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Diesem l.eiter, der somit eine ungeheure Ver-
antwortung auf seine Schultern nimmt, obliegt es,
wie schon erwidhnt, die Mannschaft zusammenzu-
stellen, ihre Arbeit auf dem Wasser zu leiten und
jene auf dem Iande zu controliren und alle Vor-
schriften zu geben, welche das Training der Mann-
schaft betreften.

In allen diesen Dingen muss dem Leiter un-
umschrinkte Vollmacht ertheilt und ihm allein die
Entscheidung iiberlassen werden, denn die Vorbe-
reitung einer Rennmannschaft, die Ausbildung und
Herrichtung derselben muss in einer Hand liegen
— soll das Resultat ein erspriessliches und sozu-
sagen »aus einem Gusse« werden.

Was nun die Auswahl der Leute fiir die Renn-
mannschaft betrifft, so hat der Leiter eines Amateur-
Ruderclubs nebst den vielen rein sportlichen Mo-
menten, welche in erster Linie als maassgebend zu
betrachten sind, auch noch eine Menge von Neben-
umstinden zu beriicksichtigen, welche aber mit-
unter sehr bedeutend in die Wagschale fallen
konnen. Eine der hauptsédchlichsten Riicksichten
letzterer Art ist jene auf die freie Zeit der in
Aussicht genommenen Clubmitglieder. Iiir eine
Mannschaft, die den Vormittag zum eigentlichen
Training beniitzen will, kann ein Mitglied gar nicht
in Betracht kommen, das Vormittags durch seinen
Beruf verhindert ist. Fiir eine Rennmannschaft,
welche die Abende zu ihrer tiglichen Hauptarbeit
auf dem Wasser verwenden muss, kann ein Ruderer

14*
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nicht in Aussicht genommen werden, der seine
Abende nicht regelmissig der Sache widmen kann
u. s. f.

In dieser Hinsicht mdge der Grundsatz be-
riicksichtigt werden, dass es besser ist, Herren
auszuwihlen, welche {iber mehr freie Zeit dispo-
niren, selbst wenn sie etwas schwicher und noch
minder vollkommen ausgebildet sind, als solche,
welche sich vielleicht sehr fiir eine Rennmannschaft
qualificiren wiirden, aber zu einem gehorigen Train-
ing nicht die nothige Zeit haben.

Nichst diesen speciellen Riicksichten kommen
bei der Auswahl der Rennmannschaft folgende
sportlichen Momente in Detracht:

In Bezug auf die rein physische DBeschaffen-
heit sind grossc Leute den kleinen vorzuziehen,
weil sie weiter auszugreifen und somit lingere und
ausgiebigere Ziige zu ziehen vermégen; breitere
sind den schmileren und (besonders bei den mehr-
riemigen Booten) schwerere (aber nicht fette!)
den leichteren vorzuziehen, weil, wie wir im Capitel
»Der Zuge« ausfiihrlich erortert, das Gewicht bei
entsprechender Kraft mitverwerthet werden kann.
Ferner diirfen die Leute nicht gar zu ungleich
sein, weder in Bezug auf Kraft, noch auf Grésse
oder auf Gewicht.

So soll nicht etwa zu drei grossen, schweren
Leuten ein kleiner, kurzer genommen werden, sei
es auch nur als Bugmann. Allerdings sprechen da
die Verhiltnisse oft ein ausschlaggebendes Wort



Die Bildung einer Rennmannschaft. 213

mit drein, und ein Club, der eben kein passendes
Mitglied mehr zur Disposition hat, wird sich wohl
oder iibel entschliessen miissen, doch eine Renn-
mannschaft durch einen sonst zu kleinen oder leichten
Ruderer zu completiren, der wenigstens seinen
Mann stellt, als durch einen, der zwar der Figur
nach dazu passt, aber nichts kann und somit seinen
Kameraden mehr oder weniger nur zur todten Last
wilrde.

Lange Arme, ein guter Riicken, solide Schultern
und ganz besonders eine gute I.enden- und Hiiften-
muskulatur wird ein verstindiger l.eiter sehr wohl
zu schitzen wissen. Zu starke allgemeine Musku-
latur ist keineswegs ein besonderer Vortheil, weil
sich dieselbe nicht so schnell wegbringen lisst
wie das IFett, beim Rudern aber nicht activ ver-
werthet werden kann, also nur (zewicht reprisen-
tirt. Eine Hauptsache ist eine gehorige Brust, eine
gesunde, kriftige, schon ‘gut entwickelte Lunge
und ein fehlerloses Herz, das nicht zum Klopfen
neigt und iiberhaupt sich nicht zu schnell erregt.

Sind die Ruderer beisammen, so gilt es zu-
néachst aus ihrer Mitte den Schlagmann zu wihlen.
Dass von dieser Wahl unendlich viel abhingt, be-
greift Jeder, der die verantwortungsvolle Aufgabe
des Schlagmannes kennt und in Betracht zieht, dass
beim Rennen selbst — von der Steuerung des
Bootes abstrahirt — die Chancen der Mannschaft
einzig und allein in seiner Hand liegen. Es gibt
gar viele Ruderer, welche trefflich arbeiten, gut
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Schlag halten, blitzschnell jedem Tempowechsel sich
anzupassen verstehen, die aber gleichwohl nie im
Stande wiren, den Anforderungen, die an den Schlag-
mann gestellt werden miissen, zu entsprechen.

Ein solcher Schlagmann, der in schoner, cor-
recter Form arbeitet, die néthige Energie, aber
auch eine unerschiitterliche Ruhe besitzt, der es
versteht, unter den aufregendsten Umstinden einen
gleichméssigen Schlag zu halten, das Zeitmaass nach
Belieben und Bedarf zu steigern oder zu verrin-
gern, der, wenn noéthig, seine leute zu einer mo-
mentanen &dussersten Anstrengung mitzureissen
weiss, ohne sie deswegen aus der Ordnung zu
hetzen und ohne die Ilerrschaft iiber sie aus der
Hand zu geben, cin solcher Schlagmann ist aller-
dings cinc Perle aber auch eine Raritit,

Nichst dem Schlagmann kommt der Nichst-
beste der Mannschaft, im Vierer also auf Nr. 3,
im Sechser auf Nr. 9, im Achter auf Nr. 7,
die iibrigen Ruderer werden placirt, wie es sich
nach ihren Gewichtsverhiltnissen, nach ihrer Grosse
und ihrer sonstigen individuellen Eignung am besten
empfiehlt.

Das grosste Gewicht muss in der Mitte des
Bootes oder ihr zundchst placirt werden, der
schwerste Mann der Mannschaft sollte daher im
Achter auf Nr. b5, im Vierer auf Nr. 3 placirt
werden. Thm zundchst nach vor- und riickwirts
kommen die Nachstschwersten und am Bug die
Leichtesten.
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Die nachfolgenden Gewichtslisten englischer
Rennmannschaften mégen zeigen, in welcher Weise
die Englinder das Gewicht zu vertheilen pflegen.

Es ruderten im Jahre 1878 bei der Regatta
zu Henley-on-Thames:

Im Achter:
GRAND CHALLENGE CUP, for eight oars.
Jesus College Boat Club London Rowing Club.

Cambridge. st. b, st. Ib,
1. W. W, Baillie .10 9 | 1. B. Horton . . .10 6
2. L1. R. Jones .10 11 | 2. T0. H. Playford L1109
3. H. R. Farquharson .11 12 [ 3. D. J. Cowles .11 5
4. C. Tairbairn . .12 8 [ 4. W. W. Hewett .11 12
5. C. N. Armitage .12 4 | 5. A. Trower .12 12
6. C. Gurdon . . 1213 | 6. F. S. Gulston . .12 Y
7. T. E. Hockin . .12 1| 7.S. Le B. Swith . .11 2
E. H. Prest (st) . .11 3 F. L. Playford (st.) .12 2
R. Williams (cox.) . 8 6 W. F. Cheard (cox.) 8 4

Im Vierer:

STEWARDS CHALLENGE CUDP, for four oars.
London R. C. Jesus College Boat Club.

st. Ib. Cambridge. st. Ih.
1. S. Le B. Smith . .11 2 | 1. W. W. Baillie . L1000y
2. F. S. Gulston . .12 9 | 2. C. Gurdon . .12 3
3. A. Trower . . 12 12 | 3. T. E. Hockin .12 1
F. L. Playford (st) 2 E. H. Prest (st.) .11 3

Kingston R. C.
st 1.

1. A. Crabe . 11 2
2. C. D. Heatley . .11 4
3. F. R. Adams . L1212

'W. P. Philipp (st) .11 10
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Dass man aber andererseits in den maass-
gebenden Kreisen Englands das Gewicht nicht als
einzig ausschlaggebend bei der Vertheilung der
Plitze erachtet, dafiir liefern wieder die Gewichts-
listen der beiden Mannschaften des Universitits-
Wettruderns vom Jahre 1879 einen Beleg:

Oxford.

st. b,

1. J. H. Wharton, Magalen . 11 4

2. H. M. Robinson, New . R O B |
3. H. W. Disney, Hertford . .12 by,

4. H. B. Southwell, Pembroke L1209

5. T. Cosby-Burrowes, Trinity . L1209

6. G. D. Rowe, University .11 12

7. W. H. Hobart, lixeter . . .11 11

H. 1. Marriott, 13 N. . (st.) . .12 3

15, M. Beaumont, New (cox.) 7 4

Cambridge.

st. 1L,

1. E. H. Prest, Jesus . . W11 2
2. H. Sanford, St. John’s . . . . L1163,

3. A. H. S, Bird, First Trinity .11 8
4. C. Gurdon, Jesus .18 0,
5. T. E. Hockin, Jesus . . L1204y,
6. C. Fairbairn, Jesus . . 12 7y,
7. T. Routledge, Emanuel . .12 1Y,
R. D. Davis, First Trinity (st) L1244,

G. L. Davis, Clare (cox.) . 7 b

Zum Steuermann wird unter den leichtesten
Herren des Clubs derjenige ausgewihlt, welcher
zu diesem Amte den besten Ueberblick, die sicherste
Hand, die feinste Fihrung — mit einem Worte:
die grésste Routine besitzt.
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TRAINING.

nter I'raining versteht man?®) die rationelle
Methode, die ILeistungsfihigkeit eines
menschlichen oder thierischen Korpers
durch systematische Behandlung auf das
grosstmogliche Maass zu erhéhen. Zum Behufe eines
ganz vollstindigen Trainings, respective zur wirk-
lichen Erreichung der grosstmdéglichen Leistungs-
fahigkeit, muss das zu trainirende Individuum fiir
die Zeit des Trainings sich ganz und ausschliess-
lich diesem widmen; es muss in jeder Hinsicht
strenge nach jenen Regeln leben und arbeiten,
welche die Wissenschaft und die Erfahrung fiir
den angestrebten Zweck festgesetzt haben.
Durch richtiges systematisches Training wird
das Fett sowie alles iiberfliissige Fleisch aus dem
Korper entfernt, die Muskulatur, welche fiir die
Arbeit ndthig ist, fiir welche trainirt wird, auf die

*) Nicht etwa, wie dies gar oft noch angenommen wird, die
blosse Uebung zum Behufe der technischen Vervollkommnung und
der Erreichung eines schénen Styles! Die technische Vollkommenheit
muss bei der Person, die in Training geht, schon als vorhanden
vorausgesetzt werden.
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ein viel lingeres und schwereres Training er-
fordern, wenn ein Rennen von acht Kilometern
gerudert werden soll, als wenn die Strecke nur
zwel Kilometer betrigt. Doch kann dies nur einen
Unterschied in der Linge der Training-Zeit machen,
nicht aber darf etwa, wenn es nur gilt, fiir eine
kurze Distanz sich vorzubereiten, das Training
nachlissiger betrieben werden!

Die Anordnung und Ueberwachung des ganzen
Trainings ist Sache des Trainers: er soll dasselbe
aber nicht nach einer Schablone leiten und alle
Ruderer iiber einen Leisten schlagen wollen, son-
dern den individuellen kd&rperlichen Eigenheiten
der einzelnen Ruderer, deren Naturen und Consti-
tutionen ja oft ganz verschieden sind, sorgfiltige
Rechnung tragen. Das erfordert aber reiche Kennt-
nisse und lange Erfahrung — ein tlichtiger Trainer
ist daher gar hoch zu schitzen.

Selbstverstindlich muss vorausgesetzt werden,
dass nur Jemand in Training geht, der vollkommen
gesund und nicht etwa seit lingerer Zeit ausser
aller Uebung ist.

Bei der Auswahl der Ruderer soll der Trainer
darauf achten, dass er nur Leute auswiahlt, welche
einen hellen Blick und ein glinzendes Auge be-
sitzen, da auch die kleinste korperliche Unfihig-
keit sich stets in einem matten Auge widerspiegelt.

Fiir ein solides Training sind wohl sechs volle
Wochen erforderlich, doch mdgen bei geniigend
ausgearbeiteten und schon in starker Uebung be-
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findlichen Ruderern auch vier, ja fiir ein kurzes
Rennen selbst drei Wochen strenges Training hin-
reichen, um sie in entsprechende »Condition« zu
bringen.

Da die Leistungsfihigkeit eines Jeden ihre
oberste Grenze hat, welche bei dem Einen friiher,
bei dem Anderen spiter erreicht wird, so darf nach
Erreichen jener obersten (Grenze eine héhere An-
forderung an den Betreffenden nicht mehr gestellt
werden, da sonst ein Verlust an Energie und
Kraft, das sogenannte Uebertrainirtsein, eintritt.
LEs ist deshalb nothwendig, dass das Training und
die damit verbundene Aenderung der Lebensweise
allmilig beginne. Eine pldtzliche und eingreifende
Aenderung ertrigt der Korper nicht leicht.

Wer die Zeit hat, sich fiir die Periode des
Trainings ganz diesem zu widmen, fiir den gilt
folgende Tages-Lintheilung:

Zwischen 7 und */,8 Uhr Morgens wird das
Lager verlassen und unmittelbar darauf ein kurzes
kaltes Bad genommen. Geschieht dies statt im ge-
schlossenen Raume im Flusse, so darf nur einen
Augenblick im Wasser verweilt werden, weil ein
laingeres Bad dem Koérper zu viel Wiarme entzieht.
Nach sorgfiltiger Abtrocknung und Frottirung
folgt ein kleiner Spaziergang von etwa einer
Viertelstunde, hierauf um 1,9 Uhr das Iriihstiick.
Nach diesem koénnen zwei Stunden mit irgend
einer leichten korperlichen Beschaftigung ver-
bracht werden, worauf um 11 Uhr die Arbeit im
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Boote beginnt. Dieselbe soll 1Y, bis 2 Stunden
wihren, worauf noch eine Viertelstunde gelaufen
wird. Ist dies geschehen, so wird der Korper mit
einem trockenen rauhen Tuche gut abgerieben und
getrocknet (nicht kalt gewaschen!) und um 2 Uhr
das Mittagmahl genommen. Nach demselben kénnen
drei Stunden wieder beliebig verwendet werden
(nur nicht zum Schlafen oder Liegen), bis um 6 Uhr
die Abend-Arbeit beginnt, die 1 bis 1/, Stunden
in Anspruch nimmt, worauf um 8 Uhr das Abend-
essen folgt. Mit Schlag 10 Uhr aber soll zu Bette
gegangen werden.

Wer jedoch nicht in der Lage ist, seine ganze
Tageszeit dem Training zu widmen, der muss zeit-
licher aufstehen, um die Vormittags-Arbeit noch
vor dem Irihstiick, und zwar gleich nach dem
Bade vornehmen zu konnen; doch darf er sich
keinesfalls zu grossen Abbruch vom Schlafe thun,
weil es sonst besser wire, auf die Morgen-Arbeit
im Boote ganz zu verzichten und TFrih nur zu
laufen. Nur wer gewohnt ist, iberhaupt und stets
wenig zu schlafen, der mag dies auch im Training
thun, wer jedoch gewdhnt ist, viel und lange zu
schlafen, dem kann das gleiche Maass von Schlaf
nicht ploétzlich entzogen werden, ohne ihn empfind-
lich zu schwichen.

Die Irith- oder Vormittags-Arbeit im Boote
soll in einer langen, andauernden FFahrt bei nicht
schnellen, aber gleichméssigen und schén aus-
gezogenen Ziigen (30—32) bestehen. Die Dauer
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dieser I'ahrt muss am Anfange des Trainings ge-
ringer bemessen werden und erst im Iaufe der
nidchsten zwei Wochen allméhlich zunehmen. In der
ersten Zeit des Trainings ist jedes Hetzen und
Jagen unbedingt zu meiden. Das Gleiche gilt von
der abendlichen Uebungsfahrt, bei welcher jedoch
wihrend der letzten vierzehn Tage vor dem Rennen
kurze Strecken in rascherem Tempo zu rudern sind
und insbesonders ein rascher Start wohl eingeiibt
werden soll. Wihrend der letzten acht Tage soll
des Abends regelmiissig eine Strecke, welche der
Linge des Renncourses entspricht, gerudert wer-
den, und zwar in raschen Ziigen und mit gelegent-
licher dusserster Steigerung des Tempos.

Was das Laufen anbelangt, so soll Vormittags
oder Irith etwa eine Viertelstunde gelaufen werden,
anfinglich so langsam, als néthig, um die Viertel-
stunde eben auszuhalten, nach und nach aber, in
dem Maasse als Herz und Lunge in bessere Con-
dition kommen, nicht linger, sondern schneller.
Sind bei einzelnen Ruderern noch starke Fett-
ansammlungen vorhanden, so empfiehlt es sich,
einen zweiten Sweater anzulegen, um die Schweiss-
absonderung zu vermehren.

Abends nach der Boot-Arbeit soll ebenso ge-
laufen werden, doch soll hier manchmal auch ein
kurzer Schnelllauf bis zur gréssten Geschwindig-
keit eingeschaltet werden. Ganz besonders in den
letzten acht Tagen ist kurzes und wiederholtes
Schnelllaufen sehr zu empfehlen.
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In Oesterreich und Deutschland allerdings
bringen es die Lebensgewohnheiten und die ge-
schiftlichen Verhiltnisse der trainirenden Ruderer
mit sich, dass fiir das Training fast nur die Abend-
stunden zur Verfiigung stehen, und auf dieser
Grundlage muss sich naturgemiss das Training
aufbauen. Selbst da, wo auch ein Ausnutzen der
frihen Morgenstunden fiir das Training moglich
ist, empfhehlt es sich, in diesem Zeitabschnitt nur
LEinzelarbeit von nicht allzu langer Dauer und
jedenfalls in missigem Tempo vorzunehmen, wenn
der Korper fiir den Tagesberuf frisch bleiben und
das Abend-Training nicht leiden soll.

Von grosster Wichtigkeit sind die Abwa-
schungen des Korpers, welche stets sofort nach
Verlassen des IBootes vorgenommen werden sollen
und die am bequemsten und zweckdienlichsten in
IForm der in den meisten Boothiusern eingefiihrten
Brausebider geschehen, deren Temperatur nicht
unter 15 Grad Réaumur herabgehen soll. Da, wo
sie fehlen sollten, werden sie schon einigermaassen
dadurch ersetzt, dass sich die Ruderer gegenseitig
mit der Giesskanne beschiitten. Auf diese Weise
wird am besten der nach dem Rudern reichlich
vorhandene Schweiss entfernt und der ganze Or-
ganismus in wohlthuender Weise gestirkt, umso-
mehr, wenn dem Abbrausen ein kriftiges Abreiben
folgt.

Was nun die Didt anbelangt, so ist eine
strenge Einhaltung der diesbeziiglichen Vorschriften
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mindestens ebenso wichtig fiir den Zweck des
Trainings, als die Vornahme der betreffenden
korperlichen Uebungen, da nur aus der ent-
sprechenden Arbeit in Verbindung mit der ge-
horigen spartanischen Lebensweise das resultirt,
was durch das Training erreicht werden soll: die
richtige »Condition« fiir das Rennen.

In den Mahlzeiten muss vor Allem alles IFette
und Alles, was im Kdérper Fett bildet oder ansetzt,
unbedingt gemieden werden, und soll sich die
Nahrung itberhaupt, besonders in der ersten Zeit,
moglichst auf Fleisch, und zwar auf starkes, muskel-
bildendes Fleisch, also vom Rind und vom Schépsen,
beschrinken. Selbstverstindlich darf dieses Fleisch
nur mager (fettfrei), dann nicht gekocht, sondern
gebraten, und zwar halb roh, genossen werden.
Mehlspeisen aller Art sind als Gift zu betrachten,
ebenso frisches Brot. Suppe ist gleichfalls nicht
zu empfehlen, weil sie den Magen fillt, aber nicht
den ihrem Volumen entsprechenden Nahrwerth be-
sitzt. Dadurch wird dem viel ausgiebigeren ge-
bratenen Ileische der disponible Raum verkiirzt,
nachdem es nicht angeht, sich im Training allzu
voll zu stopfen. Bier ist in doppelter Hinsicht
schidlich: erstens weil es Fett bildet und zweitens
weil es das Blut dick und dadurch trag macht;
es ist somit unbedingt génzlich zu meiden. Auch
Milch ist nur in ganz kleinen Quantititen zulissig,
weil sie zu viel Fett enthdlt, und wenngleich sie
nahrhaft ist, so doch ebenfalls im Korper IFett an-

Rudersport, 3. Aull, 15
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setzt. Wein ist nur in sehr geringen Dosen zu
gestatten, weil derselbe aufregt und das Dlut in
Wallungen bringt.

Summiren wir also alles das, was in Bezug
auf die Kost wihrend des Trainings zu meiden
ist, und machen wir aus dem, was erlaubt bleibt,
den tiglichen Speisezettel, so erhalten wir folgende
Nahrungsweise:

Frihstiick: Gebratenes I'leisch, und zwar
Rumpsteaks, Beefsteaks oder Schépsen-Cotelettes,
abwechslungsweise auch kaltes Roastbeef, dazu
eine oder zwei Tassen Thee, doch nicht allzu stark,
altgebackenes und gerdstetes Brot mit etwas Butter
und ein oder zwei Eier.

Zu Mittag, zur Hauptmahlzeit, werden aber-
mals als Hauptginge gebratenes Rind- und Schépsen-
fleisch genommen. Ausserdem ist Lammsbraten ge-
stattet, ebenso alles Gefliigel; Kalb-und Schweine-
fleisch dagegen nur ausnahmsweise zulidssig. Alle
gepokelten, gerducherten und eingesalzenen Fleisch-
sorten, also auch Schinken, sind nicht zu empfehlen.
Dagegen sollen Vegetabilien bei keiner Mahl-
zeit fehlen, und gelten insbesonders alle griinen
Gemiise fiir sehr zutriglich. Zum Mittagtisch kann
stark gewdsserter leichter Wein, jedoch nur in
sehr bescheidener Menge, getrunken werden.

Das Abendessen muss so gering als moglich
bemessen werden: Ein Stiick kalten Roastbeefs
oder ein nicht zu grosses Beefsteak oder zwei
Schopsen-Cotelettes, eine Tasse Thee und gerdstetes
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Brot. Keinesfalls darf Abends der Magen stark
angefiillt werden, sondern es muss mit einem Rest
von Appetit zu Bette gegangen werden, und zwar
darf dies nicht sofort, sondern erst 1/, bis 2 Stunden
nach der Abendmahlzeit geschehen. Vortheilhaft
ist auch ein allerdings nur kurzer Spaziergang
nach eingenommenem Abendessen.

Beim Friihstiick und beim Mittagessen mag
die Grosse des Hungers jedem Einzelnen bemessen,
wie viel er essen soll, doch darf keineswegs bis
zur Uebertfiillung gegessen werden, denn es gilt
ja lediglich nur die Erndhrung, durchaus aber
nicht die Mistung des Korpers.

Sehr vortheilhaft hat es sich erwiesen, dass
den trainirenden Ruderern, insbesondere wenn sich
stirkere Gewichtsabnahme bemerkbar macht, Zucker
zugefiihrt wird, sei es in (restalt von Honig, sei
es als Wiirfelzucker, von dem bis zu 50 Gramm
tiglich genommen werden kann. Das Zuckertraining,
welches zuerst mit vielem Erfolg in Holland durch-
gefilhrt wurde, hat sich als ein gutes Mittel er-
wiesen, die durch maximale Muskelarbeit reichlich
ausgeschiedenen Verbrennungsproducte zu ersetzen
und so den Korper gewissermaassen mit neuerem
Heizstoff zu versehen und die Muskulatur zu
stirken.

Beziiglich der Enthaltsamkeit von gewissen
Geniissen und Unterhaltungen kann man im Train-
ing nicht strenge genug gegen sich sein. Dass der
geschlechtliche Genuss ganz sistirt werden muss,

156*



228 Training.

ist wohl selbstverstindlich, da ja das Training da-
rauf berechnet ist, Alles, was der Korper nur zu
leisten im Stande ist, fiir den sportlichen Zweck
zu verwerthen, und weil auch die Arbeit derart
berechnet wird, dass sie Alles an Kraft absorbirt,
was der Korper abzugeben vermag.

‘Was daher an kostbaren Siften, respective an
Kraft durch einen Coitus wihrend des Trainings ver-
geudet wird, das geht nur auf Kosten des Korpers
und der Constitution, also auf Xosten der Leistungs-
fahigkeit und somit des beabsichtigten sportlichen
Zweckes.

Dass aber bei der colossalen Anstrengung,
bei der dussersten Anspannung aller Krifte, welche
das Training erfordert, ein einziger Coitus von
unberechenbar schidlicher Wirkung sein kann,
wird sehr einleuchtend, wenn man bedenkt, dass
der Organismus schon auf’s Aeusserste sich be-
mithen muss, um fiir das bei der Training-Arbeit
tiglich Verbrauchte nur nothdiirftig wieder Ersatz
zu schaffen. Kann er das nicht mehr, und das ist
an einem Tage sicher der Ifall, an welchem nebst
der Training-Arbeit ein Verbrauch von Kraft durch
einen Beischlaf erfolgt, so entsteht an diesem Tage
im Korper ein Kraftdeficit, das sich sofort durch
Schwiche und Verringerung der Leistungsfahigkeit
aussert, und das auch nicht anders wieder beseitigt
werden kann, als durch — Herabminderung der
Arbeit an den nidchsten Tagen, eine Maassregel, die
der Korper durch ein ausgesprochenes Mattigkeits-
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gefihl und eine fiihlbare Unlust und Indisposition
zur Arbeit dringend verlangt.

Diese Herabminderung unterbricht jedoch
wieder den ordentlichen systematischen Gang des
Trainings und schidigt und verringert so das End-
resultat bedeutend. Einen solchen Verlust aber
einfach durch Vermehrung der Nahrung wieder
einzubringen, ist deshalb nicht mdglich, weil der
Koérper nur ein beschrinktes Assimilationsvermogen
besitzt, das heisst, weil er nur ein gewisses Maass
von verbrauchten Stoffen an einem Tage durch
Verdauung von Speisen wieder zu ersetzen ver-
mag, jeder Mehrverbrauch aber unbedingt das
Capital, den Organismus, angreift.

Allerdings hat die allgiitige und {iberaus weise
eingerichtete Natur das dringende Bestreben, auch
einen solchen Abgang vom Capital in den folgenden
Tagen wieder einzubringen, doch ist ihr dies eben
nur moglich, wenn das Assimilationsvermoégen des
Korpers zu dieser Zeit nicht vollstindig zum Er-
satze neuen Verbrauches in Anspruch genommen,
dasheisst, nur wenn die festgesetzte Training- Arbeit,
die ja die volle Aufai-beitung und entsprechende Ver-
werthung der gesammten Production des Organis-
mus zum Zwecke hat, fiir eine gewisse Zeit unter-
brochen wird.

Welch’ enormer Verbrauch an Kraft oder,
besser gesagt, welch’ enormer Verlust an Stoffen,
die sonst Kraft geben, durch einen einzigen Coitus
stattfindet, das zeigt sich eben erst da am deut-
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lichsten, wo das Maass des Verbrauchten sofort
fiihlbar wird, niemals aber bei der gewdhnlichen
Lebensweise des Menschen, bei welcher er sich
in einem steten Sifteliberfluss befindet, weil der
Korper fortwidhrend mehr producirt und ansammelt,
als in der Regel verbraucht wird.

Was das Verbot des Rauchens betrifft, so
geht man in England damit so weit, dass in einem
Club, in welchem eine Mannschaft sich in Training
befindet, selbst keinem der iibrigen Mitglieder ge-
stattet ist, mit einer brennenden Cigarre die Club-
rdume zu betreten. Unter den Mitgliedern der
Rennmannschaft aber ist das Rauchen wihrend
der ganzen Training-Zeit bei sofortigem Ausschluss
aus dem Club verpont. Mir ist ein I'all bekannt,
in welchem ein ganz ausgezeichneter Ruderer, ein
Deutscher, eincen der fashionablesten Amateurclubs
in London verlassen musste, weil er in der freien
Zeit wahrend eines Trainings eine Cigarette rauchte.
Sammtliche Mitglieder der Rennmannschaft waren
— wie dies meistens geschieht — mit ihrem Ehren-
worte gebunden worden, wihrend der Training-
Zeit und bis nach dem Rennen niemals und nirgends
zu rauchen. Die Englinder, die einen ungeheuren
Ehrgeiz, eine unbegrenzte Hingebung zur Sache
und daher auch ecine grosse Selbstbeherrschung
in jeder Hinsicht Desitzen, hielten natilirlich ihr
Wort, der Deutsche aber konnte, als er eines
Nachmittags im Hydepark flanirte, der Versuchung
nicht widerstehen, sich eine in’s (Gesicht zu stecken.
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Lr ward gesehen und wegen Ehrenwortbruches
einstimmig ausgeschlossen.

In der That kann es nichts Absurderes geben,
als eine Rennmannschaft, die sich wihrend des
Trainings in ihrer freien Zeit hinsetzt, Tabak
qualmt und Bier trinkt! Und doch gibt es Clubs,
in denen dies geschieht und in denen das Ver-
stindniss fiir den Ernst des Trainings noch so
ganzlich fehlt!

Hat aber einmal die Linsicht platzgegriffen,
dass das Rauchen dem Training abtriglich ist, so
muss es auch als einleuchtend erscheinen, dass
Diejenigen, die selbst nicht rauchen sollen, um der
Lunge nur gute, reine Luft zuzufithren, sich auch
nicht in rauchigen, schlechtventilirten Réiumen
aufhalten und von Anderen andampfen lassen
diirfen.

Alle Spiele um Geld, sowie iiberhaupt alle
Spiele, welche Sitzen bedingen, sollen gemieden
werden, weil das Spielen zumeist aufregt und weil
die in Training befindlichen Ruderer nicht zu viel
sitzen sollen. Ganz besonders, wenn Amateurs in
Training gehen, welche zu gewissen Tagesstunden
einem Berufe zu obliegen haben, der das Sitzen
bedingt, so sollen sie wéihrend ihrer freien Zeit
womoglich gar nicht sitzen. Eine Rennmannschaft,
die viel freie Zeit hat, mag sich dieselbe allenfalls
mit Kegel- oder Billardspiel verkiirzen.

Alle diese Vorschriften und Verpflichtungen,
zu deren Einhaltung die trainirenden Ruderer
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ehrenwortlich verpflichtet werden, sobald das so-
genannte strenge Training beginnt, nachdem die
néthigen Voriibungen und die LEinschulung der
Mannschaften voriber sind, missen nicht nur aus
sittlichen und gesundheitlichen Griinden, sondern
auch mit Riicksicht auf die Bootgenossen auf’s
Peinlichste befolgt werden, da die geringste Leicht-
fertigkeit eines FEinzelnen die Leistungsfihigkeit
der ganzen Mannschaft in I'rage stellt.

LEbenso wichtig wie das Verhalten im Train-
ing ist das Verhalten nach beendetem Training,
da auch hier die Lebensweise nicht pldtzlich, son-
dern allmilig gedndert werden soll, nachdem plotz-
liche Wechsel stets (Gefahren fiir den Koérper mit
sich bringen. Oft ist kaum das letzte Rennen in
der Saison gefahren und der Ruderer von dem
gegebenen LEhrenwort entbunden, so wird sofort
ungezigelt den lange entbehrten Geniissen gefrohnt;
es wird unmassig gezecht und geraucht, als gelte
es, das durch Wochen Verabsiumte in wenigen
Tagen wieder einzubringen. Die Folge ist dann
gar hiufig ein Magenkatharrh oder eine sonstige
schwere Stérung der Gesundheit.

In Bezug auf das Schwitzen, welches den
Zweck hat, gleich im Anfang des Trainings den
Korper méglichst rasch vom Fett zu befreien, liegt
es in der Natur der Sache, dass es ganz von der
korperlichen Beschaffenheit der einzelnen Ruderer
abhingt, ob sie mehr oder weniger dazu verhalten
werden sollen.
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Es ist Sache des Trainers, zu beurtheilen, wer
mehr Fett an sich hat und dies also verschwitzen
muss, und bei wem dies weniger der Fall ist. Es
ist auch sein Amt, die genaue Befolgung seiner
diesbeziiglichen Anordnungen strenge zu fiber-
wachen und die Fortschritte und Erfolge fleissig
durch Abwiegen der Ruderer zu controliren. Dabei
muss er wohl erwdgen, was er diesem und jenem
Organismus zumuthen kann, und sehr darauf be-
dacht sein, keinen durch allzu forcirtes Schwitzen
plotzlich zu sehr herunterzubringen und erheblich
zu schwichen. Das Schwitzen geschieht am ein-
fachsten und natiirlichsten, indem der Ruderer
zum Laufen recht warme, eigens dazu bestimmte
Schwitzkleider anzieht, wenn er im vollen Schweisse
vom Laufe zuriickkommt, langsam auf und ab geht,
bis sich das Echauffement der l.unge und des
Herzens wieder gelegt hat und Athem und Puls
wieder normal geworden, und sich dann in der
vollen Kleidung auf ein Lager streckt, in zwei,
drei warme Decken einhillt und je nach Ermessen
und Bedarf eine Viertel-, eine halbe, ja eventuell
eine ganze Stunde noch nachschwitzt. Ist die Zeit
um, so wird der Korper seiner Hiillen entledigt,
mit einem trockenen, rauhen Tuche so lange sorg-
faltigst abgerieben, bis er ganz trocken ist, und
sodann einfach kalt abgewaschen. Zu Anfang des
Trainings soll die ganze Mannschaft einige Tage
schwitzen; im weiteren Verlaufe aber hangt es
lediglich mehr von der Beschaffenheit des Einzelnen
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ab, ob und wie viel er noch Fett wegzubringen,
respective zu schwitzen hat.

Die grosse Aufgabe des Trainers besteht
darin: die Kraft und Ausdauer der Mannschaft
durch langsame, systematische Steigerung der
Anforderungen zu heben und zu potenziren. Die
grosse Schwierigkeit dieser Aufgabe liegt nun in
der Kunst, in den Anforderungen an die Mann-
schaft das richtige Maass zu finden! Wird dasselbe
zu niedrig gegriffen, so wird wenig erreicht; wird
es aber zu hoch gegriffen, so wird die Mannschaft
»libertrainirte, das heisst, sie wird durch zu starkes
Training iiberarbeitet und geschwicht — ein Fall,
der hiufig genuy vorkommt. Solche Ruderer haben
dann meistens allerdings keine Spur von IFett mehr,
sie hiitten auch Athem genug, aber es fehlt die
Kraft, es fehlt jenes gewisse Fluidum, welches
allein zu grossen Leistungen befihigt, welches aber
nicht vorhanden ist, sobald Ueberanstrengung und
in Tolge dessen Abspannung eintritt. Macht sich
solch’ ein Zustand bei einer Mannschaft wihrend
des Trainings bemerkbar, so muss sofort die harte
Arbeit unterbrochen, respective auf ein Minimum
reducirt und durch eine angemessene Ruhepause
dem offenbar zu stark mitgenommenen Korper
Zeit gegénnt werden, sich wieder zu erholen.

Um auf das eigentliche Einiiben und das Aus-
bilden einer Mannschaft zuriickzukommen, so ist
vorauszusetzen, dass die einzelnen Ruderer im
Schulzweier so im Einzelnen vorgebildet sind, dass
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sie auch im Vierer und Achter ihren Platz auszu-
filllen vermoégen, denn nichts wire fehlerhafter, als
dass man im Vierer oder Achter die Leute iiberhaupt
erst rudern lehren wollte. Der Herbst und das Friih-
jahr missen der Auswahl der Mannschaft und ihrem
Unterricht im Rudern gewidmet sein, so dass, wenn
die Zeit der Wettkimpfe herannaht, nichts mehr
zu thun bleibt, als die DBesten unter dem vorhan-
denen Materiale auszuwihlen.

Am besten ist es dann, wenn die einzuibende
Mannschaft erst eine Strecke zu durchrudern hat,
che sie ihr Uebungsfeld erreicht, weil hiedurch
die Muskeln allmélig angespannt werden, bevor sie
grossere Anstrengung durchzumachen haben.

Vom gréssten Vortheil fiir die Erzielung einer
guten Zusammenarbeit ist es, die Mannschaft etwa
zweimal in zehn Tagen eine Strecke von ungefihr
zehn bis zwdlf Kilometer durchrudern zu lassen,
anstatt mit ihr in scharfem Tempo iber die Bahn
zu rudern. Kein Tag darf vergehen, ohne dass
regelmassig gerudert wird, nur etwa an jedem
Sonntag sollte ein tiichtiger Fussmarsch unter-
nommen werden.

Die ganze Linge der Wettruderbahn muss
an jedem Tage mit voller Kraft gerudert werden
mit der vorerwdhnten Ausnahme und wahrend
dieser Zeit keine Vernachlidssigung erlaubt sein.
LLine gute Methode, um das Wachsen der Schnellig-
keit in einem Boote zu beobachten, ist die, dass
der Steuermann im Achter beobachtet, wie weit
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herunter am Boote das Wasser mit jedem Schlage
kommt, welches Nummer Eins und Zwei mit ihren
Ruderblittern aufwiihlen. Das Wasser (d. h. der
mit dem Ruder aufgewiihlte Wasserberg) von
Nummer Zwei kommt immer zwischen die Ruderer
Sechs und Acht, und je mehr es an Acht heran-
kommt, desto schneller wird auch der Lauf des
Bootes durch das Wasser, und es ist ein sehr gutes
Resultat, wenn Nummer Acht sein Ruder in’s
Wasser von Nummer Zwei eintauchen kann. Diese
Methode ist eine sichere, aber sie erfordert scharfe
Beobachtung, denn ein Vorschreiten von fiinf
Centimetern mit einem Ruderschlag ist nicht sehr
sichtbar, und doch macht dies in einem Rennen
von sieben bis acht Minuten einen Unterschied von
etwa anderthalb Bootlingen aus.

Die letzten acht Tage, wenigstens aber drei
oder vier Tage vor dem Rennen soll die Mann-
schaft an dem Orte verbringen, an welchem ge-
rudert werden soll. Der Steuermann soll die Strecke
genau studiren, der Leiter dem Schlagmann die
nithigen Weisungen und Rathschlige in Bezug
auf das Tempo etc. geben. Dabei ist die bisherige
Lebensweise und die tidgliche Arbeit genau bei-
zubehalten. An den letzten zwei Tagen soll die
Arbeit nur mehr in der Einiibung eines raschen
Starts und in Versuchen bestehen, wie weit bei
eventuellen Fallen der &dussersten Noth mit dem
Tempo gegangen werden kann. Denn oft reicht
es nicht hin, wihrend eines Rennens vom Anfang
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bis zum Ende den gleichen Schlag zu ziehen, der
auf die Linge des Courses berechnet ist, sondern
es tritt oft ein Ifall ein, der es wiinschenswerth
macht, eine kurze Strecke weit das Tempo auf das
Aeusserste zu verschirfen und spéter, nach Errin-
gung eines Vortheiles oder dergleichen, wieder
das Tempo zu maissigen. Das Alles muss versucht,
gelernt und die Mannschaft geschult werden, unter
jeder Bedingung stets dem Schlagmann willig zu
folgen, gelte es eine kurze Jagd oder eine Lr-
missigung des Tempos. Der Schlagmann aber muss
sich genau daruber klar werden, was er seinen
Leuten wie sich selbst zumuthen darf; er muss
wissen, wie lange er das Aeusserste fordern kann
und wann er wieder eine kleine LErleichterung ein-
treten lassen muss, bevor Liner der Mannschaft
»fertige wird.

Bei den Trainingfahrten iiber die ganze Renn-
strecke darf jedoch vom Start weg kein zu scharfes
Tempo genommen werden, etwa so, dass die Mann-
schaft noch vor Erreichung des Zieles nachlassen
muss; es soll vielmehr nur ein Zeitmaass gewdahlit
werden, welches gegen das linde des Rennens
noch verschiarft werden kann.

So sehr es fir den Trainer von Interesse ist,
bei Fahrten auf der Rennstrecke die Zeit zu
messen, so ist es doch ein ganz schlechtes System,
das von dem ordnungsgemdssen Training weit ab-
weicht, eifersiichtig jeden Tag die Zeit des vorher-
gegangenen Tages iiberbieten zu wollen. Das fiihrt
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nur zu planlosem Abhetzen der Mannschaft, nicht
zu ihrer systematischen Entwicklung.

An den zwei letzten Tagen des Trainings soll,
wie schon oben angedeutet, die Arbeit sehr redu-
cirt und die Mannschaft fiir den grossen Tag des
Rennens geschont werden. Sie vermag auf diese
Weise einen gewissen UeberschuSSIvon Kraft zu
sammeln, wahrend andererseits diese letzten zwei
Tage, falls die Mannschaft nicht bis dahin schon
in gehériger Condition ist, kaum mehr hinreichen
wiirden, die Leistungsfihigkeit noch zu steigern.
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DAS RENNEN.

gleber das Rennen selbst kann ich mich
wohl kurz fassen. Eine Mannschaft, die
gut geschult und trainirt wurde, die also
mit schéner IF'orm und in richtiger Con-
dition zum Start kommt, bedarf keiner besonderen
Rathschlige, und einer Mannschaft, die unfertig in
den Kampf tritt, wird mit aller theoretischen Weis-
heit und Erfahrung gegen einen besseren (zegner
nicht zu helfen sein.

Gleichwohl mdgen hier noch einige allgemeine
Bemerkungen Aufnahme finden, welche unter Um-
stinden vielleicht doch in einem oder dem anderen
Falle einer jungen Rennmannschaft von Nutzen
werden koénnen. Dieselben betreffen speciell die
beim Rennen zu befolgende Taktik, das ist die
Methode, in welcher es am ehesten moglich scheint,
das Rennen zu gewinnen. Diese Taktik hingt selbst-
verstandlich von sehr vielerlei FFactoren ab, soll
aber durchaus nicht dem blossen Zufalle iiberlassen
werden. Dem Laien mag es allerdings am ein-
fachsten und unter allen Umstinden am richtigsten
erscheinen, zu trachten gleich vom Start weg so
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viel als nur méglich, dem Gegner vorzukommen
und dann den Vorsprung bis zum Ziele stetig zu
vergrossern oder doch zu erhalten. In der Praxis
und unter gewissen Verhiltnissen ist dies aber
durchaus nicht immer dic empfehlenswertheste
Methode. Die Umstinde, welche hiebei in Betracht
kommen, sind in erster Linie: die Linge der Renn-
strecke, die Beschaffenneit des Wassers, die eigene
Leistungsfihigkeit sowie jene der Gegner, und zwar
in Bezug auf momentane Kraftentfaltung wie auf
Ausdauer, endlich das eigene wie das Temperament
der Gegner etc. So ist es bei einem Rennen iiber
eine kurze Strecke, von etwa nur einer englischen
Meile oder noch weniger, keineswegs rathsam, am
Anfange dem Gegner viel Terrain abzugeben, weil
das Rennen nur zu kurze Zeit wihrt, um selbst
bei spiterer iberlegener Leistung das Verlorene
wieder einbringen zu koénnen. Auch ist bei einer
nur kurzen Strecke auf das spitere Nachlassen des
Gegners nicht so sicher zu rechnen.

Gilt es jedoch ein lingeres Rennen, etwa ein
solches von drei Kilometer und dariiber, dann spiglt
ein anfingliches Zuriickbleiben keine so entschei-
dende Rolle mehr, ja diese antingliche Schonung
der Kraft kann gegeniiber einem hitzigen Gegner,
der sich in ein Tempo versteigt, das er Uber den
ganzen Cours nicht auszuhalten im Stande ist, sogar
von grossem Vortheile werden. Kommt es doch bei
langen Distanzen (besonders auf fiinf oder acht
Kilometer) gar hiufig vor, dass eine Mannschaft
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vom Start weg den Anderen davon eilt, sie in der
ersten Meile um vier bis fiinf Bootslingen distanzirt,
dann noch eine Weile die Distanz hilt, spiter aber
in dem Maasse, wie das Strohfeuer erlischt, Zoll
fiir Zoll wieder abfillt und endlich, vorzeitig aus-
gepumpt, die Anderen frisch und munter an sich
vorbeiziehen lassen muss, um als Nachhut beim
Ziele anzulangen. Wihrend es also bei kurzen
Rennstrecken sicherer ist, den eigentlichen Kampf
gleich beim Deginne des Rennens auszufechten,
sich mit Aufgebot aller Krifte in den ersten zwei
Minuten einen Vorsprung zu crzwingen und spiter
bei moglichster Schonung der Krifte denselben ein-
fach zu erhalten, so erscheint dies, besonders einem
ruhigen, nicht leicht aus der IFassung zu bringen-
den Gegner gegeniiber, bei einer Wettfahrt iiber
einen langen Cours durchaus nicht so empfehlens-
werth. In diesem Falle soll vielmehr ein sofortiger
Vortheil nur angestrebt werden, so weit dies inner-
halb jenes Maasses von Kraftentfaltung geschehen
kann, welches man iber die volle Distanz auszu-
halten vermag.

Zu Anfang eines langen Rennens jedoch einen
Zug anzuschlagen, der nicht iiber die ganze Cours-
linge ausgehalten werden kann, ist zu riskant, und
konnte auf diese Weise unter Umstinden sogar
eine bessere Mannschaft, vorzeitig abgehetzt und
erschopft, von einer entschieden schwicheren ge-
schlagen werden. Alles dies zu iiberlegen und die
néthigen Weisungen zu ertheilen, ist Sache des

Rudersport, 3. Aufl 16
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Trainers, der nicht nur seine Leute genau kennen,
sondern auch iber deren Gegner sich hinlinglich
informiren soll. Wihrend des Rennens hidngt na-
tirlich die ganze Ausfihrung sowie eine etwa
durch unvorhergesehene Zwischenfille gebotene
Aenderung der Taktik ganz von dem Ermessen
des Schlagmannes ab.

Das Temperament und die Erfahrunyg der
Ruderer spielen bei der Feststellung des taktischen
Programmes. fiir ein Rennen ebenfalls keine kleine
Rolle. Iis gibt nervose Naturen, die das Aeusserste
leisten, so lange sie mit dem Gegner sich auf
gleicher Linie befinden, und deren Kraft sich
potenzirt, sobald sie sehen, dass sie in Vortheil
kommen, deren linergie aber unverziiglich nach-
lasst, deren moralische und physische Kraft sofort
erlahmt, sowie der Gegner einen momentanen Vor-
theil errungen hat. Solche Naturen miissen be-
greiflicherweise trachten, um jeden Preis vom
Start weg die Fiihrung zu iibernehmen und wih-
rend des ganzen Rennens hindurch zu behalten,
selbst auf die Gefahr hin, sich vorzeitig zu er-
schopfen.

Dann gibt es aber wieder Charaktere von
einem bewundernswerthen Gleichmuthe, denen es
keinen Unterschied macht, ob sie beim Start einen
Vortheil erringen oder in Nachtheil kommen, die
mit der Gleichmissigkeit und Verldsslichkeit einer
Maschine fortarbeiten, ob sie nun um etliche Lingen
dem (Gegner vor oder hinter ihm zuriick sind. Sie
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thun ihr Bestes, halten den Zug, in welchem sie
wissen, die ganze Strecke hindurch aushalten zu
konnen, unbeirrt darum, wie es sich der Gegner
eintheilen mége. Dass solche Ruderer jenen, denen
das Temperament mit dem Verstande durchgeht,
weitaus iiberlegen sind, ist selbstverstindlich, und
es kann daher besonders dem Neuling auf dem
Renncourse nicht genug Ruhe, Ueberlegung
und Zuriickhaltung anempfohlen werden.

Die Beschaffenheit des Rennwassers kommt
in der besprochenen Sache gleichfalls in Betracht.
Bei einer langen Strecke auf einem Strome oder
Flusse, welcher Windungen macht und verschiedene
Stromungen hat, kann es sich empfehlen, speciell
an dieser oder jener Stelle das Vorfahren zu
forciren, weil dort das Wasser die Absicht unter-
stiitzt — dagegen gibt es in so unregelmissigem
Wasser wieder Strecken, wo sich eben das Vor-
fahren nicht empfiehlt, sondern wo es eventuell
besser erscheint, einstweilen zuzuwarten. Alles dies
muss lingst vor dem Rennen wohl erwogen sein.

So sehr nun auch eine richtige Renntaktik
gegeniiber einer schlechten oftmals schon den
Ausgang einer Wettfahrt beeinflusst haben mag,
die richtigste Taktik ist und bleibt doch immer
— das solide Training und die gute Con-
dition der Ruderer. Gegen eine gute Mann-
schaft, die ganz »fit« beim Start erscheint und
ruhig ihre volle Kraft einsetzt, werden schwéchere
oder weniger trainirte Gegner — wenn nicht ganz

16*
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besondere lidlle eintreten — mit allen Finessen
doch nie aufkommen. Es ist daher keineswegs zu
weit gegangen, wenn man behauptet, dass die
meisten Rennen schon vor dem eigentlichen Kampfe
so viel wie entschieden sind und dass der Sieg
eigentlich nicht in der kurzen heissen Arbeit am
Renntage — sondern schon vorher in der ganzen
Training-Zeit erkdmpft werden miisse. Mogen
sich dies besonders alle jungen Ruderer stets vor
Augen halten, die sich fir ihren ersten Kampf
pripariren; mogen sie in diesem Bewusstsein die
moralische Kraft finden, willig alle jene Leistungen
zu vollbringen und freudig alle jene Entsagungen
zu ertragen, welche eine gewissenhafte Vorberei-
tung erheischt!

Sie werden dann gewiss erreichen, was nur
in ihren Kriften steht, und wenn ihnen auch der
Lorbeer des Sieges versagt bleiben sollte, nichts-
destoweniger die volle Anerkennung selbst ihrer
Gegner ernten und dabei das DBewusstsein be-
wahren, mit den Mitteln, die ihnen die Natur ver-
liehen, das Moglichste gethan zu haben.

Selbst im schlimmsten IFalle bleibt ihnen unter
allen Umstinden der Gewinn, ihren Korper ge-
stahlt und ihre Constitution gekréftigt zu haben
— ein Gewinn, der alle Rennpreise der Welt auf-
wiegt!
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EDWARD HANLAN UND WILLIAM
BEACH.

7 ie zwei obengenannten Berufsruderer, der
i Canadicer Iidward FHanlan und der Austra-
lier William Beach, waren bisher weit-
aus die grossten Ruderer der Welt, und
es diirfte daher fir Alle, die sich fir den Ruder-
sport interessiren, von Werth sein, Niheres fiber
diese beiden Matadore zu erfahren. Zu diesem
Zwecke sind im Nachfolgenden die Laufbahnen,
die Leistungen und die grossartigen Kimpfe der-
selben geschildert.

Die Grossthaten dieser zwei grossten Ruderer
der Welt fallen in die Achtzigerjahre, Hanlan’s
Glanzzeit in die erste, die des Beach in die zweite
Hilfte.

Edward lanlan, der in verhdltnissméssig
kurzer Zeit eine seltene Popularitit in allen Welt-
theilen erwarb, und dessen internationale Kampfe
und glanzende Siege auch in Kreisen das leb-
hafteste Interesse erweckten, die sich sonst gar
nicht fiir den Rudersport interessiren, wurde am
12. Juli 1855 als der Sohn irlindischer Eltern in
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Toronto, Canada, geboren. Sein Vater hielt dort-
selbst ein Hotel: »The Island«.

Schon von frithester Jugend an legte »Neds,
wie seine Ireunde ihn nannten, eine ganz ausser-
gewdhnliche Vorliebe, aber auch ein unverkenn-
bares Geschick fiir den Wassersport an den Tag.
Er brachte es auf diese Weise frithzeitig zu einer
grossen Fertigkeit in der Handhabung aller Arten
von Booten, und im Alter von 18 Jahren, also zu
einer Zeit, wo die meisten anderen spiteren Ruderer
noch nicht recht wissen, wie ein Ruder zu halten
sei, hatte er sich schon in allen mdglichen Ifahr-
zeugen bis zur Virtuositit perfectionirt. Gleichwohl
wahrte es bis 1873, bevor er in einem Rennen in
die Oeffentlichkeit trat. Es war in einem Kampf
in Renn-Einsern um die Amateur-Meisterschaft in
der Toronto Bay, in welchem er auch gleich seinen
ersten Sieg erfocht. Er schlug damals Williams und
M'Kay.

Hanlan wurde nun Professional, und sein erstes
Engagement als solcher war sein Match gegen
London um die Meisterschaft in der Burlington Bay.
Er gewann dasselbe, und da der Besiegte ihn noch-
mals forderte, schlug er ihn ein zweites Mal.

Seine Laufbahn von da an war nun eine ununter-
brochene Reihe von Siegen iiber stets grdssere und
bedeutendere Gegner, bis er sich in den ersten Rang
hinaufgearbeitet hatte und sich daran machte, sich
mit den Ersten und Stédrksten seines Faches zu
messen.
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Als im August 1877 Wallace Ross, der ge-
feierte Sculler der Vereinigten Staaten, nach Ca-
nada eine Herausforderung sandte, in der er sich
bereit erklirte, gegen jeden belicbigen Ruderer
Canadas ecin Fiinf Meilen-Rennen um 1000 Dollars
abzuschliessen, nahm Hanlan augenblicklich diese
Forderung an und errang — einen leichten Sieg
iiber den gefiirchteten Ross, einen Sieg, der ihn
nicht nur zum Meister von Canada machte, sondern
auch mit einem Schlage zum Sculler allererster
Classe stempelte und als »the coming mane«, als
den Mann der Zukunft erscheinen liess.

Hanlan’s Sieg, seine brillanten Leistungen und
vor Allem der Umstand, dass er sich noch in einem
Alter befand, in dem er noch einer bedeutenden
weiteren Lntwicklung fdhig war, all’ das enthu-
siasmirte seine Landsleute und fiihrte zur Bil-
dung eines eigenen »Hanlan-Club« in Toronto,
welcher sich die Weiterausbildung und Ueber-
wachung Hanlan's angelegen sein liess und es sich
zur Aufgabe machte, mit Hanlan Alles, was da auf
Gottes weiter Erde rudert, zu schlagen und dem
Lande Canada und der Stadt Toronto ganz speciell
den Ruhm zu sichern, den besten Ruderer der
Welt zu besitzen und zu den Ihrigen zu zdhlen.
Alle weiteren Engagements Hanlan’s wurden daher
von da ab durch den Hanlan-Club eingeleitet, ab-
geschlossen und abgewickelt; Hanlan hatte sich
um nichts mehr zu kimmern und zu sorgen, als
am Tage eines Rennens der Erste zu werden. Der
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Club sorgte in reichlichster Weise fiir alle seine
Bediirfnisse, bestritt alle seine Reisen, seine Auf-
enthaltskosten, sein Training, er stellte ihn iiberall
unter die Obhut erprobter Trainers, sowohl fiir
die Land- als auch fiir die Wasserarbeit, mit einem
‘Worte, der Club hiitete thn wie sein heiligstes
Kleinod. Kein Wunder, dass sich unter so giin-
stigen dusseren Verhidltnissen, aller materiellen
Sorgen enthoben, von allen listigen geschiftlichen
und pecuniiren Abmachungen befreit, ein vom
Hause aus schon so besonderes Talent und Ge-
schick noch ganz aussergewdhnlich entfalten und
aus Hanlan schliesslich das werden musste, was
er war, einer der grossten Ruderer, die je gelebt!

Verdient also Hanlan selbst alle Anerkennung
fiir sein Talent und seine Leistungen, so gebiihrt
nicht minder die Anerkennung der Welt jenen
Minnern, welche dieses Talent schon in seiner
ersten Entwicklung erkannten, ihm in generdsester
Weise die Mittel verschafften, sich weiter auszu-
bilden und jenen grossen Siegeslauf durch die
halbe Welt anzutreten.

Zundchst nahm der Hanlan-Club den New-
Yorker Ruderer Playsted auf’s Korn, der am 15. Mai
1878 in der Toronto Bay um 2000 Dollars gegen
Hanlan startete, aber geschlagen wurde. Weiter
folgte Evan Morris mit einem Match um 1000
Dollars und die Meisterschaft in ganz Amerika; auch
er wurde ohne viel Federlesens abgefertigt und
der neue Champion in seiner Vaterstadt Toronto
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grossartig empfangen. Nun meldete sich wieder
Wallace Ross, der seine Scharte auswetzen zu
konnen glaubte, auf eine Partie. Am 31. Juli kam
dieses Match zum Austrag, und Wallace Ross —
warf nach einer Meile um, wodurch Hanlan fast
ohne Kampf auch dieses Rennen gewann.

Das letzte Rennen, bevor er nach Ingland
segelte, ruderte Hanlan in Lachine in Canada. Sein
(Gegner in demselben war Charles E. Courtney
von New-York, welcher gleichfalls besiegt wurde,
obgleich er die »Fairness« des Kampfes bestritt.

Nun begann die Campagne in Europa, respec-
tive in England.

Der Hanlan-Club, dem es offenbar darum zu
thun war, aus seinem Manne in England so viel
Capital als nur mdglich herauszuschlagen, engagirte
denselben durchaus nicht sofort gegen den Cham-
pion IEnglands. Man suchte sich mit ganz beson-
derem Raffinement zuerst einen Ruderer zweiter
Classe in England heraus, Namens John Hawdon
von Delavare, um einestheils dadurch zuerst einen
Maassstab zu gewinnen, anderentheils sich das
Match gegen den Champion Englands und damit
eine grosse Chance fiir bedeutende Wetten zu er-
halten.

Am 11. Februar 1879 traf Hanlan in England
ein; er priparirte sich sorgfiltig, zeigte aber nie
recht seine eigentliche Form, so dass er am 5. Mai
als ganz dunkler, unbekannter Sculler startete,
dessen Arbeit und Styl Niemand ndher kannte.
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Umsomehr Aufsehen und Staunen erregte daher
sein spielend leichter Sieg {iber Hawdon.

Inzwischen hatten die Amerikaner, noch be-
vor dieses Rennen zum Austrag kam, ein neues
Match entrirt, und zwar zwischen dem englischen
Champion William Elliott und »demjenigen Sculler,
welcher in dem Hawdon-Ianlan-Race siegen
werde«. Da Elliott im Range weit iber Hawdon
stand, die Englinder aber nach dieser Fassung der
Forderung zu der Annahme verleitet wurden, Hanlan
sei nur ungefihr so gut als eben Hawdon, da sich
die Amerikaner die Eventualitit offen hielten. im
Siegesfalle den Hawdon zu nehmen, was aber nur
eine den Englindern gestellte IFalle war, so gelang
der Trick vortrefflich, und noch bevor Hanlan
gegen Hawdon startete, hatten die Engldnder sich
mit Unsummen engagirt, dass der Sieger im Haw-
don-Hanlan-Match den Champion Tlliott nicht
schlagen werde.

Als Hawdon so greulich unterlag, ging den
Englédndern ein Licht auf, dass man es hier mit
einem bedeutenden Ruderer zu thun haben werde;
noch aber hatte Hanlan genug von seinem wirk-
lichen IKX6nnen bei sich behalten, als dass die Eng-
linder schon aus seinem Hawdon-Match hitten
seine volle Leistungsfihigkeit ermessen konnen,
und so fanden sich denn selbst kurz vor dem
Match gegen Elliott um die Meisterschaft Iing-
lands gar Viele, welche grosse Summen auf den
englischen Meister hielten. Die Amerikaner nahmen
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an Wetten aus dem Markte, was nur angeboten
wurde, und als am 16. Juni Haonlan den Elliott in
geradezu beschimend leichter Weise schlug, die
Meisterschaft von England, den »Sportsman«-Chal-
lenge Cup und 400 £ gewann, da floss das Geld
nur in Strémen aus den Taschen der Englinder
in jene der Yankees, hauptsichlich aber in jene
der Herren des Hanlan-Club, der zu dem grossen
Ereignisse fast vollzdhlig heriiber nach Europa
gekommen war.

Nach Amerika zuriickgekehrt, woselbst er
grossartig fetirt, in seiner Vaterstadt festlich von
einer Deputation, mit dem Biirgermeister an der
Spitze, empfangen wurde und von der Biirger-
schaft ein Haus im Werthe von 20.000 Dollars zum
Greschenke erhielt, die man durch Subscription auf-
gebracht, erfocht Hanlan auch dort neue glinzende
Siege, ruderte aber, gegen den Rath seiner I'reunde,
ausser Condition, nur ein todtes Rennen gegen
Riley auf der Barrie Regatta-Ontario. Da Riley
hierauf {bermithig wurde, schlug ihn FHanlan
wenige Wochen spiter um 2000 Dollars nach
14 Tagen Training mit Leichtigkeit. Am 17. Juni
1880 in der grossen Regatta zu Providence unter-
lag aber Hanlan vollstindig, da er krank und
schwach zum Start kam.

Nachdem nun Hanlan in England den Meister
William Elliott so leicht geschlagen hatte, war
das Interesse fiir das Rudern der Professionals in
England in rapider Abnahme begriffen. Man hatte
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von demselben Augenblicke fiir diesen Sport keine
Passion mehr, als man die Superioritit darin verlor.
Alles, was nach jenem 16. Juni in England an
Ruder-Matches von Professionals stattfand, er-
freute sich nicht mehr der Theilnahme und des
zahlreichen Besuches, wie es friiher stets der Fall
gewesen. Das blieb so bis Anfang September 1880.
So niederschlagend aber jener Sieg Hanlan’s auf
die Kreise der Professional-Ruderer und ihre bis-
herigen L'6rderer in EEngland gewirkt hatte, so
stimulirend und animirend beecinflusste dasselbe
Ereigniss die Ruderwelt in Australien. Hatte doch
schon im Jahre 187G der australische Ruderer
LLdward Trickett den damaligen Meister von
England, J. H. Sadler, und zwel Jahre spiter,
am 14. Jinner 1878, wieder den Meister R. W.
Boyd auf dem grossen Themse-Cours glinzend
geschlagen und dabei in aller Form Rechtens sich
den stolzen Titel »Champion of the World« er-
rungen, um den es ausdriicklich gegangen war,

Hanlan hatte zwar blos die Meisterschaft von
Canada, von Amerika und schliesslich mit seinem
Siege iber Elliott auch von England erworben,
war also, strenge genommen, nur eben Meister
von Canada, Amerika und England, nicht aber
formell auch schon Meisterruderer »der Welts,
was ja eben noch Trickett war und doch stets nur
Einer sein kann.

Im Friithjahre 1880 kam Mr. Fitz William
Wentworth, ein sehr eifriger, unternehmender
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Sportsman Australiens, eigens zu dem Behufe nach
London, ein Match Trickett’'s gegen Hanlan zu
Stande zu bringen. Er brachte von Trickett, der
sich Uberaus kampflustig zeigte und vdéllig vor
Begierde brannte, sich mit dem »Yankee« (in
Australien gelten alle Nord-Amerikaner, somit
auch die Canadier, fiir »Yankees<}) zu messen, die
weitestgehenden und zum Abschlusse einer jeden
Vereinbarung ausreichenden Vollmachten mit und
setzte sich sofort mit den englischen Ireunden
ITanlan’s, sowie mit diesem selbst, der damals
wieder zu Hause, in Toronto, Canada, lebte, in
Verbindung.

Wochenlang spielte nun der Telegraph auf’s
Eifrigste zwischen England und Canada einerseits
und England und Australien andererseits. Tausende
gingen fiir Kabel-Depeschen auf — aber das Geld
war nicht umsonst geopfert, die Bemithungen
Mr. Wentworth’s wurden vom besten Erfolge ge-
kront: Nach langen Priliminarien und nachdem
schon oftmals das Zustandekommen der Sache sehr
in Frage gestellt war, wurde endlich eine alle
Theile befriedigende Abmachung getroffen und in
aller Form Rechtens vereinbart, dass am 15. No-
vember 1880 der »Meister von Canada, Amerika
und England¢«, Edward Hanlan von Toronto, mit
dem »Meisterruderer der Welte, Edward Trickett
von Sidney, New-South Wales, Australien, iiber
Herausforderung des Letzteren ein Match iiber
den grossen Meisterschaftscours auf der Themse
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in London (von Putney nach Mortlake) um den
Titel »Meisterruderer von England«, den »Sports-
man« Cup und 400 £, wozu Jeder 200 #£ einzu-
zahlen hatte, rudern werden. Spiter wurde verein-
bart, dass das Match auf diec Meisterschaft der
Welt ausgedehnt werde,

Ganz Amerika, das schon dem ersten Debut
Hanlan’s in IEngland mit dem grossten Interesse
und mit nationaler Theilnahme gefolgt war und
seinen sieggekronten Reprisentanten mit allen
moglichen Ehren iiberhéuft hatte, zeigte vom ersten
Augenblicke an, nachdem das neue internationale
Match mit dem Awustralier abgeschlossen war, die
colossalste Theilnahme an dem Ausgange und eine
Siegeszuversicht und eine Wettlust, die nur von
den Australiern anndhernd erreicht wurde, die
ihrerseits ihren Trickett ebenso hoch hielten und
bereit waren, jede gebotene Summe auf ihn zu
halten. Die Zeitungen beider Linder thaten das
Ihrige, um die nationale Rivalitit zu schiiren und
das Match der beiden phinomenalen Ruderer zu
einem Match der beiden Continente grosszuziehen,
denen die Beiden angehdrten, und so kam es denn,
dass der Zweikampf Hanlan-Trickett alle iibrigen
Sportereignisse sowohl in Amerika als auch in
Australien in den Hintergrund dringte und seit
Monaten das Hauptinteresse auf sich concentrirte,
das natiirlich mit jedem Tage steigen musste, der
die Entscheidung niher brachte. Tag fiir Tag
gingen in den letzten Wochen spaltenlange Kabel-
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Depeschen iiber das Befinden und das Training
der beiden Ruderer nach Amerika wie nach
Australien, wihrend zur selben Zeit jeder in Eng-
land aus jenen Lindern anlangende Dampfer neue
Zuziige von Yankees und von »Cornstalks« brachte,
welche ihren respectiven Landsmann fiir die Ehre
und den Ruhm ihres Landes kdmpfen und siegen
sehen und durch hohe Wetten nicht nur die Reise-
spesen, sondern noch einen schweren Check »auf
zu Hause« herausschlagen wollten.

Dazu kam noch, dass im Sommer des Jahres
1879, bald nachk Abschluss des Matches zwischen
Hanlan und Trickett, die »Hop Bitters Companys,
eine amerikanische Medicin-Gesellschaft (eine Art
Malz-Extract-Fabrik auf Actien), welche gewohnt
ist, nur im grossartigsten Style, auf echt ameri-
kanische Weise Reclame zu machen und die zu
diesem Behufe schon mehrmals 5000 Dollars fiir
eine Regatta gegeben, auf die Idee kam, ihre
Medicinen nun auch in England einzufithren und
zu diesem Zwecke vorerst ihren Namen dortselbst
populdr zu machen, indem sie 5000 Dollars fiir eine
im November in England abzuhaltende Regatta gab.

Der Eindruck der unerhérten Leistung Hanlan’s
im Jahre 1879, wo er den besten Mann Englands,
‘Wm. Elliott, thatsdchlich spielend abfertigte, war
ein so gewaltiger und nachhaltiger gewesen, dass
in England wohl Niemand einen Sieg Trickett’s
iber Hanlan fiir méglich gehalten und das Match
wohl keine gar grosse Wettlust entfacht hitte,
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wenn nicht in den dem Match vorhergegangenen
Wochen Laycock, der zweitbeste australische
Sculler, der mit Trickett nach England gekommen
war, eine Reilie von Matches gegen den Englinder
Blackman und die Amerikaner Riley und Hosmer
in iiberlegenster Weise gewonnen hitte. Das gab
der Speculation neue Nahrung und liess die
Chancen beider grossen Ruderer wieder mindestens
gleich erscheinen. War doch Blackman einer der
besten Ruderer Englands, und galten doch Riley und
Hosmer in Amerika filir Einser allererster Classe, von
denen einer schon einmal ein todtes Rennen gegen
Hanlan gerudert hatte, wihrend Laycock, wie die
Australier behaupteten, liber den  Meisterschafts-
cours um 200 Yards schlechter sei als Trickett.

So kam es, dass die Wetten, die schon vor
zwei Monaten 2:1 und 2%, :1 auf Hanlan standen,
nach den einzelnen siegreichen Matches Laycock’s
immer besser fur den Australier wurden und nach
dem dritten und letzten Siege Laycock’s auf Pari
gingen. Waren schon vorher riesige Wetten
entrirt worden, so wurden nunmehr von den
Amerikanern geradezu enorme Summen aus dem
Markte genommen.

Auch England betheiligte sich colossal an den
Wetten auf den Ausgang dieses Kampfes, und
tiglich wurden in der letzten Woche mehrere Male
Betrige von 1000 £ Pari oder 1000:1200 etc. in
einem Schlusse gewettet. In Amerika wie in
Australien hatten sich Consortien gebildet, die
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grosse Summen zusammenschossen und eigene Ver-
treter nach London sandten, um aus dem erwarteten
Lrfolge den grosstméglichsten Nutzen zu ziehen.
Der Hanlan-Club von Toronto, der bei dem ersten
Siege Hanlan’s im Vorjahre solch’ riesige Summen
vondenEnglindern eingestrichen hatte, war, obgleich
diesmal nicht so offen wie das erste Mal, aber mit
viel grésseren Summen wieder repriasentirt. Der Um-
satz in den Wetten erreichte in den letzten Tagen
in London eine Hohe wie sonst nur beim Derby.
SowarAllesdazuangethan, umdas Match Hanlan-
Trickett sowohlfir Amerika und Australien, als auch
fir England zu einem Ereignisse zu machen, dessen
Ausgange man in allen drei Welttheilen mit fieber-
hafter Spannung und Aufregung entgegensah.
Edward Trickett® war der Lrste gewesen, der
nach England kam. Sein Thatendurst liess ihn zu

*) Edward Trickelt wurde in Greenwich am Paramatta-Flusse
1851 geboren. Sein Rudergewicht betrug 12 st. 7 Ib. (791, Kg.).

Er begann schon mit 14 Jahren zu rudern und nahm Dbereits
sehr bald darauf mit Erfolg an kleinen localen Concurrenzen theil,
Mit 18 Jahren schlug er schon eincn Ruderer besserer Classe, Pearce,
in einem Rennboot, 1875 wurde er »Meisterruderer von Australiene,
und 1876 schlug er Richard Green.

Zu dieser Zeit unternahm es cin sportlustiger, reicher Hotelier
in Sidney, Trickett nach England zu bringen und ihn dort gegen
Sadler »um die Meisterschaft der Welt« zu starten. Das Unternebmen
hatte den Dbesten Erfolg: Trickett kehrte als Besieger Englands zuriick.
Nach Australien heimgekommen, erfocht er ncue Lorbeercn, bis er
in der Sidney-Regatta im Jahre 1879, an der ¢r krank theilnahm,
von Laycock geschlagen wurde. Wieder hergestellt, wetzte er dic
Scharte aus und bewies Lavcock scine bedeutende Ucberlegenheit.

Rudersport. 3. Aull. 17
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Hause nicht ruhen, und schon am 4. Juni kam er
nach England. Lr schlug sein Hauptquartier an dem
Ufer der Themse in Bell's Hotel in Putney auf.
Hanlan folgte erst am 14. September, und nachdem
er zuerst acht oder zehn Tage an dem Tyne-Flusse,
wo er im Vorjahre seinen grossen Sieg gefeiert,
verbracht hatte, siedelte auch er sich an der Themse
an, und zwar im »Bull’s Head« Hotel in Barnes.
Der Australier ging wieder zu Harry Kelley —
dem einstigen Champion Inglands, seinem alten
IFreunde, in Training, wahrend seine iibrige Ueber-
wachung Mr. John Thompson von Victoria in
Australien ibernahm. Der Canadier war in Be-
gleitung des Mr. Georg Hawthorne vom»Toronto
Rowing Club« heriibergekommen, welchem spiter
noch John Bright und Mr. David Ward von
ebendort folgten, die sich in die Préparation ihres
I.andsmannes zu Wasser und zu Land theilten.
Beide Ruderer begannen noch Ende September
in strenges Training, in welchem beide anfing-
ich, wohl in Folge des Klimawechsels, mit Un-
wohlsein zu kidmpfen hatten, in dessen weiterem
Verlaufe aber beide in die capitalste Condition
gebracht wurden, die nur durch die peinlichste
gewissenhafte Obsorge und das Aufgebot aller
Mittel, welche die Erfahrung und die Wissenschaft
an die Hand geben, erreicht werden kann.

So kam der Tag des Rennens heran.

Ungeheuere Menschenmassen fanden sich schon
stundenlang vor der festgesetzten Zeit an den Ufern



Edward Hanlan und William Beach. 259

der :I‘hemse ein; die Balkons wie die Fenster und
die Dicher aller Hiuser an den Ufern waren iiber-
fullt mit Menschen, und jedes, auch das kleinste
und unbequemste Plitzchen, das nur einen Blick
auf den Cours gewihrte, war occupirt. Iline Anzahl
iberladener Dampfer, zu welchen die Karten
1 £ kosteten, folgten den Dbeiden [insern, eine
Karte fiir das Richterschiff war mit 2 £ normirt
worden.

Trickett fulir zuerst zum Start, eine Minute
nach 12 Uhr Mittags. dret Minuten spiter kam
Hanlan angetahren, leicht, elegant, ruhig, wic zu
einer Spazierfahrt. Unter donnernden »Checrse der
versammelten Tausende fuhren die Rivalen auf
einander zu und schiittelten sich die Hinde. Bald
darauf und nachdem noch Hanlan in verschiedenen
kleinen Dingen gezeigt, wie meisterhaft und grazios
er sein Boot handhabe, begaben sich beide zu ihren
Startbooten. Als Schiedsrichter fungirte Mr. Ire-
land, in Mortlake wartete Mr. J. G. Moore vom
London Rowing Club als Richter. Die Strompolizei
hatte Alles aufgeboten, um den Cours freizu-
machen.

Auf den Dampfern, auf welchen sich die
eigentliche Sportwelt versammelte, begannen die
Wetten mit 7:4 auf Hanlan; sie sanken dann auf
6:4, und eine Wette wurde sogar mit 1200 : 800 £
geschlossen. Das amerikanische Geld floss aber so
reichlich auf Hanlan, dass die Odds bald wieder
2:1 auf diesen standen, ja 850 :400 und 2700 : 1200

17%
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genommen wurden. Genau im Augenblick des
Starts war der Cours wieder 2:1.

Hanlan nahm die Sache vom Hause aus
erstaunlich leicht. Als das Startwort fiel, sah er auf
seinen Gegner, der in grdsster Aufregung war,
statt auf sein Boot und begann wie zu einer Ver-
gniigungstour. Bald aber machte er sich mit vollem
Ernste an die Arbeit, um mit einer Anzahl gross-
artiger Schldge sofort einen kleinen Vorsprung zu
gewinnen. Als er aber daraus sah, wie es stehe, liess
er gleich wieder nach und verlegte sich auf’s
Warten. Er zog in der ersten Minute 30 Ziige,
wahrend sein (zegner deren 41 machte. Schon hier
war zu sehen, dass Trickett mit voller Kraft arbeite,
wiahrend Hanlan nur 10 Ziige lang und nur um
einen Maassstab zu gewinnen, seine ganze Schnellig-
keit eingesetzt hatte, sich aber, nachdem er sich
von seiner Ueberlegenheit iiberzeugt, wieder in
Reserve halte. In der zweiten Minute zog der
Australier 38, der Canadier 36 Schlige, und nun
konnte man die Ueberlegenheit des Letzteren
sehen: Mit zwei Ziigen per Minute weniger als
Trickett, schoss er diesem in kirzester Zeit um
volle drei Lingen vor! Kelley gab nun vom Kutter
aus dem Trickett Ordre, sein Destes zu thun, was
dieser auch nach Kriften that, wihrend Hanlan,
nachdem er die drei Lingen in der Hand hatte,
sich eine lirholung goénnte. Alle Anstrengung
Trickett's vermochte trotz alledem den verlorenen
Boden nur auf eine Linge zu reduciren, und als
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dann Hanlan wieder Ernst machte, waren die drei
Lingen im Handumdrehen wieder voll. Den Meilen-
pfosten passirte der Canadier schon mit vielleicht
fiinf Lingen Avance. LEr hatte in diesem Moment
schon sichtlich das Rennen in der Hand, denn er
bestrebte sich gar nicht mehr, seinen Vorsprung
zu vergrossern. llinter dem Crab Tree begann
Trickett wicder aufzukommen, da er Alles aufbot,
was in ihm steckte, Flanlan aber sorglos ihn zu
sich herankommen liess.

Bei den Scitenwerken (7 :46) war Trickett nur
noch um 1Y, Lingen zuriick. Die dort dicht-
gedringten Menschenmassen begriissten Hanlan
mit enthusiastischen »Cheers«. Als er die Suspension
Bridge erreichte, wurde er auch dort mit donnernden
Zurufen belohnt, was ihn animirte, nun zu zeigen,
was er unter sRudern« versteht. Mit nur einem
Dutzend, aber auserlesener, unglaublich wirksamer
Schlige schoss er wie ein Blitz schnell auf und
davon und passirte in ¥:31 die genannte Briicke,
um diverse Lingen vor dem Australier. Das uner-
horteste Stlickchen aber lieferte er vor Biffen’s
Boathaus, wo er thatsdchlich einen Augenblick
mit dem Rudern innehielt, wie bei einer Spazier-
fahrt um sich sah, und dann gemaichlich, als wire
Niemand hinter thm, der ihn jagt, den Weg wieder
fortsetzte! —— — Dieses iiber alle Maassen kiihne
Manéver, das von der grosstdenkbaren Siegeszu-
versicht zeugt, wie sie wirklich nur eine colossale
Ueberlegenheit gewidhrt, wiederholte er zwei Mi-



262 Edward Hanlan und William Beach.

nuten spiter mit einer solchen Nonchalance, dass
den Leuten auf den Dampfern, die Unsummen auf
dem Spiele stehen hatten, die Haare zu Berge
stiegen. Man kann sich die Aufregung unter diesen
Sportsmen denken. Trickett spielte von da ab bis
zu Ende des denkwiirdigen Kampfes eine uberaus
traurige Rolle. Er war unstreitig ein Erster Classe-
Ruderer und wohl sicher der Zweitbeste der Welt,
aber dem Ianlan in keiner Weise gewachsen.
‘Wihrend der Canadier sich mit ihm spielte, arbeitete
er sich halb zu Tode.

Das Héchste kam aber erst. Bei den Oel-
mithlen mit vier Lingen Vorsprung angelangt,
stoppte Hanlan abermals, liess seine Ruder im
Wasser nachlaufen und griff sich, als sdsse er im
T.ehnstuhle, mit der Hand nach dem Xopfe.
Colossale Aufregung auf den Dampfern! »Hanlan
1st unwohll« — »Trickett gewinnt!« — »Hanlan ist
fertig !« »Jetzt kommen wir daran!« — so schrie
es bunt und wild durcheinander. Es war aber nur
einer der allerdings noch nie dagewesenen Scherze
Hanlan’s. Murren erhob sich und grollende Aus-
rufe, als er den Spass zu weit zu treiben schien
fir das auf ihn gelegte Geld. Er aber ergriff, bevor
noch Trickett ganz an ihn herankommen konnte,
wieder seine Ruder und hatte wenige Secunden
spater schon seinen alten Vorsprung. Ir machte
von da ab alle méglichen Spisse, ruderte mit beiden
Rudern abwechselnd, hielt wiederholt an, mit einem
Worte, trieb fé6rmliche Allotria und machte nur da-
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zwischen hie und da ein paar seiner ernsten
colossalen Zige, wihrend der »Meisterruderer der
Welt« hinter ihm im Schweisse seines Angesichtes
mehr und mehr fertig wurde. Bei Chiswick Church
traf Hanlan den Elliott, seinen einstigen Gegner,
ruderte zu ihm und mit ihm unter gemithlicher
Conversation ein Stiick des Courses! So etwas war
doch noch nicht erhért worden. FEin Ruderer, Bord
an Bord mit einem Freunde rudernd und mit ihm
von ‘Theater oder von Politik plaudernd und
lachend, und der Andere, todesbleich, abgehetzt,
vollends fertig folgend!

Bei Bull's Head angelangt, wo Elliott hielt,
verabschiedete sich Hanlan cordial von ihm, machte
eine Anzahl Zige, dass man meinte, er wolle
den Trickett ganz ausser Sicht rudern, hielt aber
wieder plétzlich, schopfte sich mit der hohlen Hand
Wasser zum Trinken, ordnete sein Haar und liess
auf diese Weise seinen erschipften (zegner wieder
an sich herankommen. Wieder schoss er mit einigen
Zigen in die Iront. Als er sein Quartier passirte,
wurde er von den Massen mit Enthusiasmus be-
griisst, was er damit beantwortete, dass er wieder
innehielt, das Sacktuch zog und, dieses fréhlich
schwingend, fiir den Beifall dankte. Hanlan passirte
schliesslich den Gewinnpfosten in 26 : 12, drei Lingen
vor seinem Gegner.

Wenige Tage spiter wurde in London die
grosse internationale »Hop Bitters Regatta« ausge-
tochten, an der Hanlan nicht theilnahm und aus
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welcher der Australier Elias C. l.aycock™) als
Sieger hervorging, wihrend Trickett geschlagen
wurde. Auf den letzteren Umstand pochend, nim-
lich dass er auch den Trickett geschlagen habe,
forderte Laycock den Hanlan zu einem Kampf um
die Meisterschaft der Welt heraus und, obgleich
Hanlan vorerst sich in einen neuen Kampf nicht
einlassen und sein nidchstes Meisterschafts-Match
nur bei sich zu lause in Toronto ausfechten wollte,
was zu verlangen er im vollen Rechte war, so
wussten es Laycock und seine Partei, indem sie
den Hanlan der Feigheit beschuldigten, doch dahin
zu bringen, dass ein neuer Kampf wenigstens um
die Meisterschaft Englands zwischen HHanlan und
Laycock vereinbart wurde, welcher, nachdem er
erst wegen des Eisganges auf der Themse hatte mehr-
mals verschoben werden miissen, am 14. Februar 1881
auf dem Meisterschafts-Course ausgetragen wurde.

*) Elias C. Laycock, geboren 1846 in Sidney, Australicn,
war zuerst Schiffsjunge, spiter Goldsucher in den Quarzminen von
North Queensland. Gleich vielen Anderen fand er dabei nicht den
crtriumten schnellen Reichthum, und bald sah man ihn als —
Kutscher in New South Wales. Tn diesem Berufle fing er an, hie
und da in seiner freien Zeit zu rudern, und als er es darin zu einiger
Lecistungsfithigkeit gebracht, entschloss er sich, ganz dem Rudecrn sich
zu widmen. Secin erstes Auftreten in der Oeflentlichkeit erfolgte zu
Grafton aul dem Clarence River, wo er in einem Einser-Rennen um
200 £ concurrirte, aber unterlag. Noch im selben Jahre aber kam
er in der Balmain Regatta hinter dem Meisterruderer der Welt,
Trickett, als Zweiter ein, Von da an begannen heisse wechselvolle
Kimpfe zwischen Laycock und Irickett um die P’alme; zweimal
gclang es Laycock, den Meister zu schlagen, immer wieder aber
erwies sich schliesslich dieser als der Bessere.
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Aber laycock erging es in diesem Kampfe
nicht besser als vor ithm Trickett, vielleicht sogar
noch schlechter. Liine Minute lang hielten sich die
beiden Ruderer in einem mérderischen Tempo neben
einander, dann sicherte sich Hanlan einen Vor-
sprung von zwei Lingen und ruderte nun gemaich-
lich in einem 30er-Tempo weiter, wihrend sich bei
dem Australier bereits Spuren der Ueberanstren-
gung zeigten. Laycock focht zwar noch eine Weile
wie ein Lowe, aber Hanlan beantwortete jeden er-
neuerten Vorstoss mit einer kurzen, scharfen Ixtra-
arbeit, und so war nach dem ersten Drittel des
Weges das Rennen entschieden. Hanlan er-
reichte das Ziel vier Lingen vor dem (vegner in
25 : 50Y,.

Trotz der enormen Ueberlegenheit, die Hanlan
bei seinen Kampfen mit Elliott, Trickett und Lay-
cock gezeigt, wurde der Canadier im Winter von
1881 auf 1882 von dem Lnglinder R. W. Boyd®#)

*) Robert Watson Boyd, geboren 18H4 zu Gateshead, war
der Sohn eines Fihrmannes und daher schon von friihester Jugend
an mit dem Wasser vertraut. 1872 gewann Boyd cin Einser-Rennen
gegen Jas. Lally, daon aber erlitt er mehrere empfindliche Nieder-
lagen. 187H startete er um die Meisterschalt von England, wurde
aber von J. H. Sadler geschlagen. Zwei Jahre spiiter gelang es Boyd,
im Kampfe gegen J. Higgins den Meistertitel von England zu er-
ringen, er wurde aber noch im selben Jahre von Higgins geschlagen
und auch im darauffolgenden Jahre bewarb er sich vergeblich um den
Meistertitel, den Higgins behauptcte. Als er gleich darauf auch von
Elliott geschlagen wurde, verschwand Boyd fiir einige Zeit vom
Schauplatze. 1880 tauchte er wieder auf und schlug nach einander
Higgins, Elliott, Hawdon und Largan, worauf er Hanlan zu einem
Match um die Weltmeisterschaft herausforderte.
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neuerlich zu einem IKampfe um die Meisterschaft
der Welt herausgefordert.

Der Kampf zwischen Hanlan und Boyd kam
am 3. April 1882 zur Austragung. Der Schauplatz
desselben war der Tyne-Iluss in der Gegend von
Newcastle. Wie alle fritheren Kédmpfe, so war auch
dieser kaum mehr als eine Spazierfahrt fiir Hanlan.
Als das »Los« des Starters ertonte, legte sich Boyd
sogleich mit aller Kraft in's Zeug. In einem 40er-
Tempo rudernd, trachtete er, Hanlan einen Vor-
sprung abzugewinnen. Aber obwohl der Ameri-
kaner anfangs nur 37 Ziige in der Minute machte,
konnte Boyd auch nicht einen Zoll gegen ihn ge-
winnen. Der Englidnder arbeitete wie ein Ver-
zweifelter, der Amerikaner ruderte gemichlich, als
gilte es gar keinem Kampf. Nach ungefihr 600 Yards
gelang es Boyd, einen Vorsprung zu gewinnen, den
er schliesslich bis auf eine halbe Linge ausdehnen
konnte. Nun aber machte Hanlan ein paar seiner
ausgiebigen Ruderschlige, war im Nu an Boyd
vorbei und gewann ganz nach Belieben, im letzten
Theil der Reise wie gewdhnlich Allotria treibend.

Nur drei Wochen hatte Hanlan Ruhe, dann
musste er sich Trickett zu einem neuerlichen
Kampfe auf der Themse stellen. Diesmal hielt
sich der Australier etwas besser als das erste Mal,
trotzdem aber konnte er Hanlan nicht zwingen,
auch nur einen Moment sein ganzes Konnen ein-
zusetzen. Vom Start weg fithrte Trickett in einem
39er-Tempo, so dass er bald einen kleinen Vor-
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sprung vor Hanlan hatte, der sich mit 33 Zigen
begniigte.. Als ITanlan merkte, dass Trickett ein
wenig voraus sel, machte er ein paar energische
Zige, war im Nu an dem Gegner vorbei und fuhr
nun in seiner gewohnten Manier mehrmals an-
haltend, dem Zicle zu, das er in 28:00 erreichte.
Im nidchsten Jahre focht Hanlan in seiner
Heimat einen Kampl um dic Weltmeisterschaft mit
seinem Landsmann J. S. Kennedy aus. Im Anfang
des Rennens gelang es Kennedy, der mit voller
Kraft arbeitete, einen Vorsprung zu gewinnen;
nach einer halben Meile aber legte llanlan los,
nach weiteren 200 Yards hatte cer ihn {iberholt, und
dann ruderte er seinem (GGegner einfach davon, die
drei Meilen des Rennens in 19:04 absolvirend.
Noch viel schlechter erging es Wallace Ross
in einem Vier Meilen-Rennen um 4000 Dollars,
das am 18. Juli 1883 auf dem lawrence-I7lusse aus-
getragen wurde. Ross, vor Hanlan der beste Einser
Amerikas, vermochte diesmal mit dem Canadier
gar nicht zu leben, der ihm immer mehr davonzog,
so dass Hanlan eine Meile vor dem Ziele bereits
eine Viertelmeile Vorsprung hatte. Dann liess
Hanlan den erschopften Gegner an sich heran-
kommen und schlug ihn schliesslich nach Belieben
um zwanzig Langen. Dauer des Rennens 27 :57.
Dieser Sieg, der das Kénnen Hanlan’s noch
einmal im glinzendsten Lichte zeigte, war der
letzte grosse Lrfolg des »canadischen Wunderse.
Im néchsten Jahre lernte Hanlan die Bitternisse
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einer ernsten Niederlage kennen, und zwar in dem
Kampfe, den er mit W. Beach am 16. August 1884
auf dem Paramatta-Flusse ausfocht.

Beach wurde 1851 in der Grafschaft Sussex
in England geboren und kam als vierjihriger Knabe
mit seinen Lltern nach Australien, wo er dann das
Schmiedehandwerk erlernte. Sein erster Sieg datirt
aus dem Jahre 1881, und iiberwand er damals bei
der Woolloomooloo - Regatta am 22, December
I’. Ward, M’Clerken und Jenkins in einem Hand-
icap in schweren Booten. Am 26. desselben Monates
kam Beach bei der Balmain-Regatta als Zweiter
hinter Pearce ein. 1882 verzeichnete der »Austra-
lier« am 7. October im Entscheidungskampfe um
die Francis Punch-Trophéde seinen ersten schénen
Lrfolg, indem er wohl als Zweiter hinter Rush ein-
langte, aber die zwei beriihmten Kimpen Edward
T'rickett und Laycock schlug. Diese Leistung voll-
fiihrte Beach zum ersten Male in einem Ausleger-
Rennboote. Am 23. December 1882 meisterte Beach
den Sculler Clifford in einem Match um 1000 Pfund
auf dem Championship-Course des Paramatta-I-lusses
und brauchte fiir diese Strecke 25:28, gegen die
Iluth fahrend. Bei der Anniversary-Regatta vom
26. Janner 1883 musste sich Beach im Allcomers-
race vor M’Donald beugen, liess aber sowohl Lay-
cock als auch Solomon hinter sich. Im Iriihjahre
schlug Beach dann nach einander M'Donald, Solo-
mon und Reynolds. An einem Zeit-Handicap zu
Crafton betheiligte sich Beach ohne Erfolg, und
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erst bei der Woolloomooloo-Regatta vom 17. Mirz
1883 besiegte er Solomon, M’Clerken, Jenkins und
sechs andere Preiswerber im Internationalen Rennen.
In dem Match vom 28. Juli gegen Trickett auf der
Meisterschaftsstrecke des Paramatta fiir 100 £ unter-
lag Beach. Linige Wochen spiter, am 23. August,
triumphirte er aber auf demselben Course spielend
iiber den genannten Sculler, den er dann am
27. desselben Monates in einem Einser-Rennen um
150 £ nochmals schlug. Im Wettstreit um die
Hunt-Trophéde unterlag Trickett zum dritten Male
gegen den reckenhaften Sussex-Mann, und ge-
wann sohin Beach das kostbare Siegeszeichen. Am
26. Janner 1884 bei der grossen alljahrlichen
Regatta schiug Beach im Allcomers-race aber-
mals den Trickett, doch wurde das Rennen wegen
eines foul ungiltig erklart, die Beiden mussten dann
nochmals rudern, und nun errang Trickett einen
leichten Sieg. Der »Illawara-Sculler«, wie Beach von
seinen Anhidngern nach seiner zweiten Heimstatte
genannt wurde, musste auf Andringen seiner Partei
sich nochmals mit dem alten Meister Trickett
messen und blieb auch am 12. April, ungeachtet
der tapferen Gegenwehr des Ex-Champions der
Welt, siegreich. Dies war der letzte Strauss,
welchen Beach ausfocht, bevor er gegen Hanlan
in die Schranken trat.

In dem Kampfe mit dem Australier war
Hanlan bei dem Start der Flinkere und bekam
bald die Fihrung mit einer halben Linge, die er
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auch iiber die erste Meile behielt. Zur Zeit des
Ablaufes lag ein Dampfer mehr als eine halbe
Meile vom Start ganz auf der Nordseite des Flusses
und dadurch ausser dem Bereiche des Courses der
beiden Scullers. Dieselben wichen aber nach Ver-
lassen von Uhr’s Point von ihrem eigentlichen
Course ab, kamen durch diese fehlerhafte Steuerung
gegen die noérdliche Uferseite hin und dadurch in
die gefihrliche Nihe des Dampfers; die Passagiere
desselben machten durch laute Zurufe die beiden
Ruderer aufmerksam, worauf Beide gleichzeitig
vom Dampfer abbogen und eine Collision ver-
mieden wurde.

Wihrend aber beide Kiampfer durch aus-
giebige Arbeit mit dem rechten Scull in die
Rennstrecke zuriickkehrten, gewann Hanlan einen
weiteren Vorsprung, der sich bis zum Meilen-
pfosten bei Braxland’s Point auf volle zwei Lingen
ausdehnte. In der ndchsten halben Meile machte Han-
lan sodann verzweifelte Anstrengungen, um seinen
Vorsprung noch weiter zu vergréssern, was ihm
nicht mehr gelang, da Beach nun keinen Zoll mehr
abgab, sondern dem Canadier zwei Lingen zuriick
und genau in dessen Kielwasser mit der Ruhe
und Sicherheit einer Maschine folgte. Ja, noch
mehr! Nach zuriickgelegten 1%, Meilen schien
Hanlan schon vollkommen ausgepumpt und nicht
mehr im Stande zu sein, die bisherige (veschwindig-
keit des Rennens zu halten; er liess auch fiir einige
Augenblicke g#nzlich nach und gerieth mit dem
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mittlerweile dicht herangekommenen Beach in so
nahe Beriihrung, dass dessen rechter Scull den
linken des Hanlan vollkommen deckte. Beide Ru-
derer legten nun platt, und Hanlan erhob sofort
Protest. Inzwischen machte sich Beach los und
nahm das Rennen wieder auf, worauf ihm Hanlan
ebenfalls folgte, der aber dabei volle sieben Langen
verlor. Ungeachtet der wiederholt gemachten An-
strengungen llanlan’s errang nun Deach, der das
Rennen bpereits in der lHand hatte, einen leichten
Sieg. Der Schiedsrichter entschied den cingebrachten
Protest zu Gunsten des Deach.

Hanlan, der die Schuld an sciner Niederlage
der Episode mit dem Dampfer zur Last legte,
forderte Beach sofort zu einem neuerlichen Kampfe
um die Weltmeisterschaft heraus. Bevor derselbe
zu Stande kam, stellte sich Hanlan am 7. Februar
1885 auf dem Paramatta-I'lusse dem Australier
Tom Clifford zum Kampfe und schlug denselben
in gewohntem Style mit colossaler Ueberlegenheit.

Genau drei Wochen spiter wurde Clifford
auch von Beach geschlagen, doch nicht so leicht
als von Hanlan. Das hatte zur Folge, dass fiir den
am 28. Mirz stattfindenden neuerlichen Kampf zwi-
schen Beach und Hanlan der Iletztere als Fa-
vorit galt.

Aber wieder bekam Hanlan die Ueberlegenheit
des Beach zu fiihlen. Allerdings machte der Ca-
nadier am Start nicht einen so giinstigen Eindruck
wie sonst; im (Gegentheil, sein Gesicht zeigte eine
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gewisse Angst und Unsicherheit, und mag das der
Grund sein, dass sich erst am Start selbst die
Meinung Vieler Beach zuwandte, so dass dieser
in den Wetten zum ausgesprochenen Ifavorit wurde.
Uebrigens erschiencn beide Ruderer in brillanter
Condition, strotzend von Kraft, so dass man er-
erwarten konnte, es werde sich ein heisser Kampf
entspinnen.

Dies war nun nicht der I7all! Ueber die ersten
100 Meter ruderten Beide mit 40 Ziigen in der
Minute auf absolut gleicher Hdhe, dann aber konnte
Beach einen kleinen Vorsprung erlangen, den er
beim Uhr’s IPoint, also nur 200 Fllen vom Start, auf
eine DBootslinge vergriossert hatte. Ilier also schien
das Rennen schon Dbeinahe centschieden! Nach
6: 35 wurde Blaxland’s Point und damit der erste
Meilenpfosten von Beach erreicht, wdhrend Han-
lan hier schon um volle drei l.ingen zuriick war.
Beach zog hier noch 38, Hanlan nur 34 Ziige.
Der weitere Verlauf des Rennens bot wenig Inter-
esse. Beach ruderte ruhig weiter, verminderte die
Anzahl seiner Ziige in der Minute bis auf 28
und schien trotzdem bald unerreichbar; von den
an den beiden Ufern versammelten Landsleuten
wurde er mit brausendem und nicht endenwollendem
Jubel begriisst. Iir passirte den Cabarita Point
nach 16: 10, wihrend Hanlan volle sechs Lingen
zuriick war und absolut nicht im Stande schien, die
Differenz zu verringern. Bald betrug der Abstand
20 Secunden, und so stellte denn Hanlan knapp
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vor dem Ziele die Arbeit ein; Beach passirte den
Gewinnpfosten nach 22:51.

Diese neuerliche Niederlage war der Anfang
von Hanlan’s entschiedenem Niedergange. Am
24. October desselben Jahres wurde er von Teemer,
einem ganz jungen amerikanischen Ruderer, auf
dem Hudson-Ilusse im Kampfec um die Meister-
schaft von Amerika sehr leicht geschlagen, und
nun ging es immer rascher abwirts.

Wiihrend llanlan’s Stern immer mehr ver-
blasste, stieg der des Beach immer héher. Zunichst
vertheidigte der Australier am 19. December 1885
seinen Weltmeistertitel mit glinzendem Iirfolge
gegen Neil Matterson, eine neue Grosse unter den
Berufsruderern, dann zog er nach England, wo
ihm Triumphe beschieden waren, die den Erfolgen
Hanlan’s nicht viel nachstanden.

Am 30. August 188G begann auf der Themse
der grosse Kampf um die Meisterschaft der Welt,
an dem die besten Ruderer der Welt, mit Aus-
nahme Hanlan’s, sich betheiligten. Die Vorldufe
gewannen Neil Matterson gegen Wallace Ross,
John Teemer gegen Perkins, William Beach gegen
G. Lee, und .George Bubear ging in seinem Vor-
laufe iber die Bahn. In den Zwischenldufen siegte
J. Teemer iiber N. Matterson, W. Beach iiber
G. Bubear. Der Sieg des Australiers war in so
glinzendem Style errungen, dass er als heisser
Favorit im Entscheidungskampfe gegen Teemer
startete.

Rudersport, . Aul. 18
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Dieses Rennen zeigte das Kénnen von Han-
lan’s Nachfolger im glinzendsten Lichte. Beach
ruderte seinen Gegner nicht nur nieder, sondern
er schlug auch fast alle bestehenden Records.

Auf des Starters »Los !« schiessen beide Boote
auf gleicher Hohe dahin, doch bald hat Beach
das Commando an sich gerissen. Mit michtigem
42er-Zuge arbeitet der Champion in der ersten
halben Minute, wahrend Teemer nur 34 Ziige
macht. Nun lidsst der Australier etwas in seinem
morderischen Tempo nach. Teemer riickt wieder
auf und rudert schon bei. Putney Dummy aut
gleicher Hoéhe mit Beach. In wundervollem
Style arbeitend, geht der Amerikaner schliesslich
unter dem Beifallsjauchzen seiner Anhinger in
Front, hat bei Star and Garter eine halbe Lange
Vorsprung erobert, welchen er bis zu den Boots-
hdusern des London Rowing-Club auch behalten
kann. Dort kommt Beach mit brillantem Vorstoss
an seinen Gegner heran, und im nidchsten Moment
hat der Champion schon eine halbe Linge Vor-
sprung zu verzeichnen! Hier arbeitet Teemer
schon mit ganzer Kraft, und pfeilschnell durch-
schiesst sein Doot die Wellen. Doch Alles ver-
gebens! Der Champion ist beim Thames Boat house
schon mit einer Linge im Vortheile und erreicht
Bishop’s Creek in 1: 31, einer Zeit, wie sie bis
jetzt noch nicht vorgekommen ist. Trotz dieses
wahrhaft colossalen Tempos rudert Beach noch
immer leicht und schén; er hat seine Ziige schon
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auf 33 vermindert, die er aber dafir lang durch-
zieht, dabei seine ganze Riesenkraft entfaltend.

Craven Steps erreicht Beach nach 2:52; hier
trennt schon eine halbe Linge Tageslicht beide
Boote. So wird Walden’s Wharf erreicht, und hier
beginnt nun Beach plétzlich, sich mit Macht in’s
Zeug zu legen. Blitzschnell taucht er seine Riemen
in’s Wasser, mit wunderbarer Schnelligkeit fihrt
er dahin und lisst dem Amerikaner nunmehr keine
Hoffnung auf einen Lrfolg. Beim »Crab Tree« um
eine klare lLinge voraus, vergrdssert er diesen
Vorsprung bis zu den Seifenwerken auf drei Lingen
und nimmt jetzt das Wasser seines Gegners. Im
schnellsten Tempo rudernd, erreicht Beach die
Hammersmith-Briicke nach 8:52, der kiirzesten
Zeit, in welcher diese Strecke bis jetzt zurick-
gelegt wurde. Neun Secunden weiter zuriick langt
Teemer an. Der Champion arbeitet jetzt so wunder-
bar, dass er bald sechs Lingen in Front ist und bei
den Oelmiuhlen den Teemer schon um acht Lingen
hinter sich gelassen hat. Dieser ist schon vollstandig
geschlagen, und obwohl er wie immer im schdnsten
Style arbeitet, kann er doch seinen maichtigen
Rivalen offenbar nicht mehr erreichen; bei der
Barnes-Briicke mit 28 Secunden im Nachtheil, ge-
lingt es ihm nur dadurch etwas ndher zu kommen,
dass Beach dort anhilt, um eine befreundete Fa-
milie aus Australien zu begriissen! Dann nimmt
der Champion aber das Rennen wieder energisch
auf und passirt schliesslich unter dem Jubel seiner

18%
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zahlreichen Anhinger als leichtester Sieger nach
22:46 das Ziel. Teemer’s Zeit betrug 23:05.

Trotz der colossalen Ueberlegenheit, die Beach
hier gezeigt, blieb er doch nicht lange im unbe-
strittenen Besitze des Weltmeistertitels. Schon am
18. September musste er sich dem Amerikaner
Jake Gaudaur und acht Tage spiter Wallace
Ross auf der Themse zum Kampfe um das Cham-
pionat stellen. Beide Male behielt Beach die Ober-
hand, doch musste er gegen Gaudaur sein Bestes
geben, um des Amerikaners Herr zu werden. Nach
einem erbitterten Kampfe iiber die ganze Renn-
strecke, der den Anhingern des Australiers einige
angstvolle Momente bereitete, vermochte Beach
den Gegner niederzuringen und schliesslich um
drei Lingen zu schlagen.

Noch eine schwere Aufgabe harrte in diesem
Jahre des Australiers, er musste sich wieder mit
Hanlan messen, der nach einem Jahre der Ruhe
wieder auf dem Plane erschienen war.

Zuerst hatte Hanlan den Jake Gaudaur, der
sich nicht viel schlechter wie Beach erwiesen
hatte, zu einem Kampfe um die Meisterschaft von
Amerika herausgefordert. Das Rennen kam am
30. Mai 1887 zur Entscheidung und endete — mit
einer neuerlichen Niederlage Hanlan’s, der von
Gaudaur leicht mit vier Lingen geschlagen wurde.
Hanlan war eben nicht mehr der Alte, er hatte
die Elasticitdt der Jugend verloren, hatte an seinem
Kénnen und an Ausdauer Einbusse erlitten.
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Ein Lichtblick war Hanlan noch vergdnnt, er
vermochte Gaudaur am 23. Juli 1887 bei einem
neuerlichen Zusammentreffen auf dem Columel-See
in Amerika zu schlagen. Das Rennen wurde um
8 Uhr Abends, nach Eintritt der Dimmerung, ge-
rudert; Gaudaur versteuerte sich derart, dass er
von einem Begleitdampfer in den richtigen Cours
gewiesen werden musste. Wie viel dieses Miss-
geschick Gaudaur’s auch zu Hanlan’s Sieg bei-
getragen haben mochte, auf alle TFille steigerte
sich die Zuversicht des Canadiers in Folge des-
selben derart, dass er Beach neuerlich zu einem
Kampfe um die Weltmeisterschaft herausforderte.

Dieser Kampf — es war der dritte zwischen
den beiden Rivalen — fand am 26. November 1887
auf dem Nepean-Flusse in Australien statt. Hanlan,
der wieder mit vollem Vertrauen in den Kampf
gegangen war, hielt sich grossartig und liess in
mérderischem Kampfe iiber 27/, Meilen den Austra-
lier auch nicht einen IFuss breit Vorsprung ge-
winnen. Dann aber liessen Hanlan’s IKrifte nach,
Beach konnte sich zwei Lingen Vorsprung sichern.
In der Néhe des Zieles machte Hanlan noch einen
letzten, verzweifelten Versuch, blieb aber um zwei
Lingen geschlagen.

Dieser letzte, so hart errungene Sieg reifte
in Beach den Entschluss, sich im Vollglanze seines
Ruhmes von der offentlichen Thitigkeit zuriick-
zuziehen. Lr verzichtete freiwillig auf den Welt-
meistertitel und zog sich in's Privatleben zuriick.
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Nicht so Hanlan. Als im Februar 1888 der
Australier P. Kemp den Weltmeistertitel errungen
hatte, forderte ihn Hanlan zu einem Kampfe heraus,
der am 5. Mai auf dem Paramatta stattfand. Aber
Hanlan wurde wider alles Erwarten von Kemp,
der nur als Ruderer zweiter Classe galt, leicht
geschlagen. Nachdem Hanlan im Juni ein Rennen
gegen den gleichfalls alt gewordenen Trickett ge-
wonnen hatte, forderte er Kemp neuerlich heraus
und wurde am 28. September zum zweiten Male
von Kemp geschlagen.

Das war Hanlan’s letztes Auftreten. Er hielt
sich nun doch ferne von den Ruderkimpfen, wenn
auch ab und zu die Nachricht auftauchte, der Alte
habe wieder das Training aufgenommen und ge-
denke neuerlich gegen diesen oder jenen Ruderer
Zu starten.

Seit IHanlan und Beach hat es noch mehrere
»Meisterruderer der Welt« gegeben, aber keiner
reichte an die Beiden heran, deren Grossthaten
ewig unvergesslich bleiben werden in den Annalen
des Rudersports.



RUDERMASCHINEN.

Ber Wunsch passionirter Rudersportsmen,
"‘_-' das Rudern iiber Winter nicht ganz auf-
geben zu miissen, sowie das Bediirfniss
der in Training befindlichen Ruderer,
auch bei fortgesetzt schlechtem Wetter die ge-
wohnte und nothwendige tigliche Uebung im Boote
vornehmen zu konnen, hat zur Erfindung von

Fig. 49.

Rudermaschinen gefiihrt, von welchen eine in
der obenstehenden Illustration abgebildet ist.
Diese Maschine besteht aus einem Mittel-
theil eines Kinser-Rennbootes, welcher, mit Aus-
legern, Gleitsitz, Rudern etc. genau wie ein Boot
ausgeriistet, mit dem Kiel auf ein (Gestelle gesetzt
und rechts und links durch starke Kg¥tschuk-
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stringe fixirt ist. Von den Rudern laufen Schniire
iiber Rollen in einen Kasten, in welchem sie
mit Gewichten belastet sind, so zwar, dass der
Ruderer, der die Rudermaschine gebraucht, bei
jedem Zuge der Ruder die Gewichte in die Hdohe
ziehen muss, die ihm auf diese Weise genau ‘so
viel Widerstand entgegensetzen, als er bei der
Fortbewegung eines Bootes im Wasser zu iiber-
winden hat.

Ist der Zug vollendet, so werden durch eine
mechanische Vorrichtung die Gewichte von selbst
ausgehoben und sinken dieselben, wihrend der
Ruderer zu einem neuen Ruderschlage ausholt,
durch atmosphéirischen Druck langsam auf ihren
alten Platz.

Die Stellung des Bootes auf dessen Kiel, sowie
dessen blosse Fixirung durch elastische Stringe,
gestattet demselben eine Beweglichkeit nach den
beiden Seiten, welche den Ruderer zwingt, auf der
Rudermaschine genau so stabil zu sitzen und so
geradeaus zu arbeiten, wie in einem Rennboote auf
dem Wasser.

Durch diese geniale Erfindung ist die Mog-
lichkeit geboten, unbekiimmert um jede Witterung,
auf dem Trockenen und im geschlossenen Raume
nach Bedarf zu rudern — ein Vortheil, der bei lang-
andauernder schlechter Witterung im Falle eines
Trainings von nicht zu unterschitzendem Werthe ist.

——o{[=po-—
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