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Vorwort

Die maritime Literatur hat viele Freunde.
Diese Tatsache wird durch die gute Auf-
nahme des schon in mehreren Auflagen vor-
liegenden Buches von R.Hoeckel ,,Modell-
bauvon Schiffen des 16. und 17. Jahrhunderts®
bestitigt. Das rege Interesse fiir das histo-
rische Schiff hat den Verlag veranlaBt, das
vorliegende Buch herauszubringen. Es ver-
eint die besten von Rolf Hoeckel gefertigten
Zeichnungen mit schiffshistorischen Bei-
trigen, die von nambhaften Autoren fir jedes
Schiff, dessen Risse das Buch enthilt, ge-
schrieben wurden.

Das erste Mal wurden die Zcichnungen 1957/
1958 in 2 Mappen ,,Schiffsrisse zur Schifibau-
geschichte I u. II vom damaligen Robert-

Loet-Verlag, Burg, veroffentlicht. Diese Auf-
lage ist lingst vergriffen. Gegeniiber der
ersten Auflage wurden die Zeichnungen dics-
mal im Mafistab 1:100 wiedergegeben, was
besonders die Modellbauver begriilen wer-
den. Um den Umfang des Tafelteils nicht
tiber das technisch vertretbare Mafl hinaus
anschwellen zu lassen, mufite sich der Her-
ausgeber entschlieflen, die Tafeln zweiseitig
zu bedrucken.

Anregungen zur Verbesserung und Hinweise
auf neue Quellen oder Forschungen sind
Verlag und Herausgeber stets willkommen.

Leipzig, im Mirz 1969 Der Herausgeber



Friedrich Jorberg

Bewaffnetes Expeditionsschiff ,,Golden Hind"* ex ,,Pe/z’dm" 1575

In der 2. Hilfte des 16. Jahrhunderts nahm in
England die Schiffahrt einen raschen Auf-
schwung. Die Gerechtsame der auslindischen
Kaufleute — besonders der Hanse — waren
aufgehoben worden, und es entwickelte sich
hier ein eigener Sechandel. Die englischen
Kaufleute und die neu entstandenen Handels-
kompanien begannen mit staatlicher Unter-
stiitzung einen erbitterten Kampf gegen
Spanien. Kaufmannsgesellschaften riisteten
Piratenexpeditionen gegen die Spanier aus.
Eine starke Kriegsflotte wurde geschaffen.
England unternahm die ersten Versuche zur
Schaflung cines Kolonialreiches.

Die Konigin Elisabeth I. (1558-1603) war gut
beraten, als sie sich fiir die geplanten Untet-
nehmungen in Ubersee der Erfahrungen
eines der besten Seeleute und riicksichtslose-
sten Freibeuter jener Zeit, Francis Drakes, be-
diente.

Drake, 1540 in Devonshire geboren, von
kleiner untersetzter Figur, rotbirtig, kiihn,
verwegen, ging mit jungen Jahren zur See
und diente unter dem bekannten englischen
Freibeuter und Sklavenhindler John Haw-
kins. Von 1570 ab fuhr Drake dann als selb-
stindiger Fithrer Jahr fiir Jahr pliindernd und
kapernd nach den Azoren und Westindien,
verheerte die Panamakiiste, umsegelte als
erster Englinder, nach dem Portugiesen
Magellan, von 1577 bis 1580 rund Kap Hoorn
die Welt und brachte eine ungeheure Beute
heim. Er galt als ,,der Schrecken der Spanier®.
Mit nur 6 kéniglichen Kriegsschiffen und 17
bewaffneten kleinen Kauffahrteifahrzeugen
zog Drake im April 1587 gegen Cadiz und
erzwang sich nach kurzem Gefecht die Ein-
fahrt in diesen spanischen Kriegshafen. Es
gelang ihm, 37 spanische Einheiten einer im
Aufbau befindlichen Flotte zu zerstdren, die
gegen England eingesetzt werden sollte. An
dem Sieg tiber die spanische Flotte in der

groflen Armadaschlacht hatte er maflgeben-
den Anteil. 1589 unternahm er einen weiteren
Beutezug nach der spanischen Kiiste. Er
starb 1596 vor Puertobello (Panama).
Hinter Drakes Unternehmen, das zur ersten
englischen Weltumsegelung fithrte, standen
neben mafigeblichen Persdnlichkeiten der
englischen Marinebeh6rden und der Schiff-
fahrt auch Angehorige des hohen Adels. Das
mit Drake abgeschlosseneund unsiiberlieferte
Abkommen lifit die mit diesem Unternehmen
verkniipften Pline klar erkennen.

Obgleich sich England mit Spanien im Frie-
denszustand befand, sollte Drake auf Grund
seiner auf fritheren Fahrten gewonnenen
Kenntnisse und EBErfahrungen den Spuren
Magellans! folgend im geheimen Auftrag der
Konigin um die Stdspitze Amerikas in den
Stillen Ozean eindringen und dort sowohl die
spanischen Transportschiffe, die die Schitze
aus Peru nach Mittelamerika brachten, als
auch die spanischen Lagerhiuser der siid-
amerikanischen und mittelamerikanischen
Hifen ausplindern.

Seekarten von diesen Gebieten gab es in
England nicht, und so war Drake ganz auf
sich selbst gestellt®. Er war sich dartiber im

1 Drake nutzte weitestgehend die Erfahrungen aus, dieder
Portugiese in spanischen Diensten Fernando Magellan
bei der ersten Weltumseglung auf dem Westwege (1518
bis 1522) sammeln konnte. Vermutlich waren die aus-
fahrlichen und aufschluBBreichen Tagebiicher einiger Teil-
nehmer der Reise Magellans trotz der befohlenen Ge-
heimhaltung nach England gelangt. Der erhaltene Be-
ladungsplan fiir Magellans fiinf Schiffe mit insgesamt
etwa 480 Tonnen Tragfihigkeit und 280 Mann Be-
satzung vermittelt uns interessante Aufschliisse {iber die
Ausriistung einer solchen Reise in der damaligen Zeit bis
hin zu den kleinsten Gegenstinden.

2 Verschiedentlich wird in Darstellungen auch behauptet,
daf Drake sich beiseiner Fahrtdurchdie Magellan-Strafie
einer Seekarte bediente, die 1487 von dem deutschen
Kartographen Martin Behaim (Niirnberg), dem Her-
steller des ersten Erdglobus (1492), gefertigt worden ist.
Vgl. Hennig, Terrae incognitae, Bd. 4, Kap.196.



klaren, daf fiir dieses Unternehmen nur ein
Fahrzeug in Frage kommen konnte, das in
Bauart, Takelage, Segeleigenschaften und
Anstrich den spanischen Schiffen mdoglichst
gleichkam, um an der stdamerikanischen
Kiiste und in den Hifen nicht aufzufallen.
Der Bau des Schiffes ,,Pelican® und das hier-
fiir verwendete Holz miissen vorziiglich ge-
wesen sein, wenn man bedenkt, daf} sich das
Fahrzeug ohne Bekupferung fast 3 Jahre in
tropischen Gewissern aufgehalten hat. Die
Verfassung der ,Pelican® bei der Abfahrt
wird als ausgezeichnet dargestellt.

Die Vorbereitungen wurden den Spaniern
gegeniiber mit einem Handelsunternehmen
nach Alexandrien in Agypten getarnt, wozu
man sogar das Einverstindnis des tirkischen
Sultans einholte. Dreizehn Monate Dauer
hatte man fiir das Unternchmen veranschlagt.
Man unterlief es auch nicht, einen Astrolo-
gen zu Rate zu ziehen. Die Expedition war in
jeder Weise gut, aber unauffillig vorbereitet
worden. An*den Kosten fiir den Kauf bzw.
den Bau der Schiffe und ihrer Ausriistung be-
teiligten sich die Konigin und der Adel; sie
wurden gleichsam Aktiondre. Die gesamte
Leitung und Fiithrung tbertrug man Drake,
der als der beste und bewihrteste Seemann
geschitzt wurde. Drake hatte persdnlich alle
Vorbereitungen geleitet und iiberwacht, die
ihm fur die erfolgreiche Fahrt des Schiffes er-
forderlich schienen. So hatte er sich u.a. nach
den neuesten Erfahrungen nautische Spezial-
gerite, die bis heute erhalten geblieben sind,
von Humphrey Cole nach Angaben Gilberts
bauen lassen. In einem dieser Instrumente
hatte man mehrere nautische Apparate zum
handlichen Gebrauch in einem Gerdt ver-
einigt.

Die Mannschaft der Flotte bestand aus Frei-
willigen aus der Umgebung von Plymouth,
die von Drake unter Anlegung strenger Maf3-
stibe selbst ausgewihlt wurden. Sie waren
nicht nur erfahrene Seeleute, sondetn gleich-
zeitig auch jeweils ausgezeichnete Schiffs-
zimmerleute, Segelmacher, Kalfaterer, Block-
macher, Schmiede, Seiler usw. Einige Mit-
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glieder der Mannschaft waren im Zeichnen
von Kiistenskizzen sowie von Land- und
Seekarten ausgebildet. Nachdem am 15.No-.
vember 1577 ein starker Sturm die Flotte zur
Umkehr zwang, verlieh am 13.Dezember
1577, nur finf Jahre nach der groflen See-
schlacht von Lepanto, ein Verband von klei-
nen und kleinsten bewaflneten Handels-
schiffen unter dem Befeh!l von Francis Drake
den Hafen von Plymouth in Siidengland.

Dem Verband gehorten folgende Schiffe an:

1. ,Pelican®, Flaggschifl, etwa
100 tons, 18 Kanonen

2. ,,Elisabeth® aus London, etwa
8o tons, 16 Kanonen

3. ,Marygold®, Bark, etwa
30 tons, 16 Kanonen

4. ,,Swan®, Versorgungsschiff, etwa
50 tons, 5§ Kanonen

5. ,,Benedict®, Pinasse, etwa
15 tons, 1 Kanone

mit insgesamt 164 Mann Besatzung.

Die Ausfahrt erfolgte ohne jedes Aufsehen.
Erst auf hoher See wurde die Besatzung mit
dem wirklichen Zweck und Ziel der Reise
bekannt gemacht.

Auf den Kapverdischen Inseln wurde der
Trinkwasservorrat erneuert. Zu dieser Zeit
gelang es Drake, den erfahrenen portugiesi-
schen Piloten Nufio da Silva, vermutlich
zwangsweise, fiir seine Dienste zu gewinnen,
dessen nautische Kenntnisse tiber die West-
kiiste Stidamerikas wesentlich zu dem Erfolg
der Weltumsegelung beigetragen haben durf-
ten. "

Von den Kapverdischen Inseln segelte die
Flotte unmittelbar nach Brasilien und von
dort nach Puerto San Julian im heutigen Std-
argentinien. Der Aufenthalt in diesem Hafen
dauerte lingere Zeit. Drake konnte hier eine
Verschworung unter seinen Unterfilhrern
aufdecken, die, wie man vermutete, schon
vor der Abfahrt unter spanischem Einfluf
geplant worden war. Sie sollte die Durch-
fihrung der englischen Expedition ver-
eiteln.



Drake mufite hier zu Gericht sitzen, und
zwar an der gleichen Stelle, an der vor einem
halben Jahrhundert Magellan eines seiner
Expeditionsmitglieder aus dhnlichem Anlaf}
hatte hinrichten lassen. Nun erlitt hier der
englische Aufrithrer Doughty das gleiche
Schicksal. .

Der englische Verband 16ste sich auf, und nur
die ,,Pelican® erreichte die Westausfahrt der
Magellan-Strae zum Stillen Ozean. Die an-
deren Schiffe gingen unter oder wurden auf-
gegeben; die ,,Elisabeth“kehrtenach England
zuriick.

Waihrend der Durchfahrt der Strafle wurde
nicht nur der Name des Schiffes ,,Pelican® in
»Golden Hind“ (,,Goldene Hirschkuh®) ge-
indert, sondern auch der Anstrich und das
Aussehen der Takelage.

Und nun fiel der Wolf in diespanischen Schaf-
stdlle! Ein unglaublicher Sieges- und Plan-
derungszug des kleinen Schiffes begann. Die
iiberraschenden Uberfille spielten sich an-
fangs sehr einfach und fast ohne Verluste fiir
die Englinder ab. Alles verlief vollig pro-
grammifig. Ungeheure Schitze wanderten
aus den spanischen Schiffen und Hafen-
magazinen in den Laderaum der ,,Golden
Hind“. Der grofite Erfolg war die Kaperung
des spanischen Schiffes ,,Nuestra Sefiora de la
Concepcion®, das sich, mit unschitzbaren
Werten beladen, auf dem Wege von Perunach
Panama befand.

Spanische Beuteschiffe lieferten Drake auch
den erforderlichen Ersatz an Munition, Ka-
nonen, Tauwerk, Segeltuch, Schiffbauholz,
Proviant usw. DasbesondereInteresse Drakes
galt aber den an Bord der Schiffe erbeuteten
spanisch-portugiesischen Land- und See-
karten, die damals als Geheimdokumente
galten. Gefangene spanische Piloten wurden
gezwungen, Drake wertvolle nautische und
andere flr ihn wisseaswerte Auskiinfte zu
geben.

Nachdem die ganze Westkiste Amerikas von
Kap Hoorn bis etwa in die Gegend des heu-
tigen San Francisco durchgekimmt war und
die ,,Golden Hind*“ volle Ladung hatte, galt

es, auf dem sichersten Wege die Heimfahrt
anzutreten. Eine Rickfahrt auf der gleichen
Route konnte Drake jedoch nicht wagen.
Seine Anwesenheit hatte bei den Spaniern in
Amerika grofite Verwirrung hervorgerufen.
Man hatte bereits alles aufgeboten, um die-
sem Piraten aufzulauernundihneinzufangen—
auch um das spanische Prestige den Ein-
geborenen gegentiber zu wahren.

Sofort nach dem Bekanntwerden des eng-
lischen Dutchbruchs sperrten die Spanier die
Magellan-Strafle mit einem Aufgebot von
23 Schiffen mit 3500 Mann Besatzung und
Truppen. Uberall an den strategisch wichti-
gen Punkten wurden Befestigungen angelegt.
Der beste spanische Pilot, Pedro Sermento,
wurde vom Vizekonig von Peru aus-
gesandt, um Drake zu suchen und zu ver-
nichten. Uber neun Monate wartete dieser
mit den ihm unterstellten Einheiten ver-
geblich am Zugang zur Magellan-Strafle in
der Annahme, Drake miifite unbedingt auf
diesem Wege wieder zuriickkehren.®

Drake unternahm nun als Seemann etwas,
was in der Geschichte der Seefahrt wohl zu
den kiithnsten Unternehmen gehért. Wochen-
lang fuhr er mit dem mit Schitzen iiber-
ladenen Schiff, dessen Tiefgangsmarken statt
9 engl. Fulf® (= 2,74 m) 13 engl. Fuf
(= 3,96 m) anzeigten, entlang der nord-
amerikanischen Kiiste nach Norden, in det
Absicht, die vermutete und langgesuchte
Nord-West-Passage um Nordamerika und
damit den direkten Heimweg nach England
zu finden. Hierbei erreichte Drake die Ge-
gend . des heutigen Vancouver.

In der jetzt mit ,,Drakes Bay*“ bezeichneten
Bucht in der Nihe von San Francisco wurde
die ,,Golden Hind* véllig iberholt. Hier ent-
schied sich Drake auch, seinen bisherigen
Plan einer noérdlichen Durchfahrt nach Osten
aufzugeben und liber Asien in die Heimat zu-
riickzukehren. Dieser ungeheuer kithne Plan
setzte einen rlicksichtslosen und klugen Fih-

1 Siche Mariner’s Mitror 35, 1949, S.69.
2 1 engl. FuB — 0,3048 m
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Niederlindischer Ostindienfabrer des 16

rer, eine disziplinierte und tiichtige Mann-
schaft und ein gutes Schiff voraus. Ohne einen
Hafen anzulaufen, Gberquerte Drake fast den
ganzen Stillen Ozean. Er erreichte die ent-
legenen Palau-Inseln und landete auf der
groften Insel der Philippinen, auf Mindanao.
Am 3.November 1579 kam die Molukken-
Insel Ternate in Sicht. Auf der unbewohnten
Krabben- (oder Krebs-) Insel lie3 er die ,,Gol-
den Hind“ Uberholen, segelte darauf nach
Java und fuhr in weiterer ununterbrochener
Fahrt um das Kap der Guten Hoffnung zur
Sierra-Leone-Kiiste (Guinea). Von hier aus
erreichte Drake wiederum ohne Unter-
brechung England. Plétzlich und unerwartet
fuhr sein Schiff nach fast 3 Jahren Abwesen-
heit am 26.September 1580' in seinen Ab-
fahrthafen Plymouth ein. Dort hatte man
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. Jabrbunderts ; aus : de Bry, Wabrhaftige Seefabrt

Drake und sein Schiff mitder gesamten Mann-
schaft ldngst aufgegeben!
Grofer Jubel herrschte in ganz England iiber
diesen gewaltigen Erfolg. Die unerhorte see-
minnische Leistung von Kapitin, Mannschaft
und Schiff wurde tberall bewundert. Die
genaue Summe aller Werte, die sich im Lade-
raum des Schiffes befanden, blieb stets ein
wohlgehiitetes Geheimnis. Der an Drake und
die Mannschaft verteilte Anteil soll die Halfte
der Beute gewesen sein, die man auf
2225000 Goldpfund schidtzte. Man spricht
von einer Gewinnquote der ,,Aktiondre® von
4700 Prozent.

Die von Drake nach England heimgebrach-

1 Das Ankunftsdatum ist nicht genau bekannt. Andere
Quellen nennen u.a. den 3.November 1580.



ten Schitze dienten der Finanzierung der be-
vorstechenden Auseinandersetzung mit Spa-
nien, insbesondere dem Ausbau der eng-
lischen Flotte.

Drake wurde an Bord der ,,Golden Hind*
von der Kénigin Elisabeth I. zum Ritter ge-
schlagen, obgleich die Spanier ihn den ,, Mei-
sterdieb der unbekannten Welten® nannten
und seine Auslieferung und Bestrafung ver-
langten.

Das vom Bohrwurm zerfressene Schiff wurde
ausgebessert und von Plymouth nach Dept-
ford an der Themse tibergefiihrt. Dort sollte
das Schiff fiir ewige Zeiten als Stitte der Et-
innerung, Belehrung und Anschavung in
einem neu angelegten Dock untergebracht
werden — was auch geschah. Im Laufe der
Zeit wurde die historische ,,Golden Hind*
jedoch cine {bel beleumundete Gaststitte;
das Wrack zerfiel 1662.

Urkundenmaterial,

Abbildungen und Modelle

Bevor auf Einzelheiten Uber das Schiff ein-
gegangen wird, mufd gesagt werden, daf} in
dem im Bauplan gezeigten Rekonstruktions-
versuch der ,,Golden Hind“ von 1575 selbst-
verstindlich keine genaue historische Nach-
bildung dieses Schiffes zu erblicken ist. Bei
dem Mangel an einwandfreien technischen
Angaben und historisch gesicherten Untet-
lagen tiber dieses Fahrzeug kann man nur von
einer ,,Nachbildung des Typs“ dieses Schiffes
sprechen.

Die hier vorliegenden, klar gezeichneten
Risse der rekonstruierten ,,Golden Hind* ex
wPelican® sind von Hoeckel entworfen und
gezeichnet worden; er hat bei seinen Arbeiten
alle ihm damals zuginglichen Quellen aus-
gewertet und seine grofien Erfahrungen auf
dem Gebiet des historischen Schiffbaus an-
gewandt.

Von dem Schiff ,,Golden Hind* ex ,,Pelican*
wissen wir leider duflerst wenig. Lediglich
auf einer alten Themsekarte von etwa 1606
finden wir das vorerwihnte Dock sowie ein
kleines Fahrzeug ohne Masten, aber mit einer

Heckgalerie, das als ,,Captain Drakes Ship“

bezeichnet ist. Sonstige schiffbautechnische
Einzelheiten sind der Darstellung auf dieser
Karte nicht zu entnehmen.

Von einem kleinen Original-Schiffsmodell im
Ashmolean Museum in Oxford (England)
von etwa 1685 wird behauptet, daB es ver-
mutlich die ,,Golden Hind®“ darstelle. Das
Modell zeigt gleichfalls die Heckgalerie und
16 Kanonen.

Die weiteren von der ,,Golden Hind“ ge-
fertigten vielen Rekonstruktionen, Modelle,
Zeichnungen und Bilder beruhen lediglich
auf Vermutungen. Dazu gehort u.a. auch die
oft herangezogene Darstellung dieses Schiffes
auf einer von Hondius 1595 angefertigten
Karte der Drakeschen Weltumsegelung von
1577 bis 1580. Der englische Geograph
Hackluyt (1533 bis 1616) bezeichnet diese
Zeichnung lediglich deshalb als interessant,
weil sie nach seiner Meinung die einzige
Darstellung des beriihmten Schiffes zeigt.
Dieses Schiff hat aber keine Heckgalerie.
Einzelne technische Angaben und Hinweise
sind dem von der Hackluyt Society in Lon-
don verdffeatlichten Tagebuch der Expedi-
tion und weiteren Veréflentlichungen dieser
Gesellschaft zu entnchmen.

Die grofie Zahl der vor 1930 in Holz oder
Silber angefertigten Modelle des Schiffes
konnen keinen Anspruch auf Glaubwiirdig-
keit oder annihernde Richtigkeit erheben.
Im Museum in Plymouth, im Science Mu-
seum in London und im National Maritime
Museum in London-Greenwich befinden
sich fachminnisch hergestellte Studienmo-
delle. Diese Modelle und Rekonstruktionen
sind 1934 bis 1935 unter Aufsicht englischer
Experten auf Grund eingehender wissen-
schaftlicher Untersuchungen und Vergleiche
angefertigt worden.

Wertvoll fiir einen Vergleich ist auch ein etwa
zeitgleiches Original-Votiv-Modell im See-
fahrtsmuseum in Stockholm.} Bisher nicht
ausgewertet wurden die auf dem beriihmten

1 Vgl. Svenska Flottans Historia, I, S.70/71

II



im Saale des Rathauses von Haarlem (Niedet-
lande) hingenden Gobelin ,,Die Eroberung
von Damiette” dargestellten zeitgendssischen
Schiffe von 1590 bis 1630 sowie verschiedene
im Frans-Hals-Museum in Haarlem befind-
liche Radierungen von Clock (1595-1613)
und von Corn. Cl. van Wieringen (1629).
Dieses Material zeigt wertvolle Einzelheiten
der damaligen Schiffe. Hierzu gehdért auch
eine anldflich der Wiedetherstellung des an-
gefithrten Gobelins angefertigte Detailzeich-
nung im Frans-Hals-Museum.

Weiterhin wiren noch zu erwihnen:

a) die im Marine-Museum zu Venedig be-
findlichen Nachbildungen von 2 zeitge-
nossischen Votivschiffen?,

b) das Originalmodell im Bremer Rathaus,
etwa 1570/1590%,

¢) die ausgezcichnete Darstellung von fiinf
Schiffen, die an der ersten niederlandischen
Expedition von 1598 durch die Magellan-
StraBe teilnahmen3,

d) das Originalmodell mit dem Pellerschen
Wappen im Germanischen Museum zu
Niurnberg?,

e) das Originalmodell im Rathaus zu Zierik-
zee (Seeland-Niederlande), 16273,

f) die farbige Darstellung eines Seegefechtes
zwischen einem schwedischen und einem
dinischen Schiff von etwa 1585, deren
Original die Kgl. Bibliothek zu Kopen-
hagen besitaté,

g) die von Culver und Grant in ihrem Werk
,Forty Famous Ships“ gebrachte Skizze
der ,,Golden Hind®,

h) die Radierungen des Franzosen Jacques
Callot auf der Darstellung der Belagerung

1 Vgl. hierzu die 2 Tafeln Nr.172 u, 73 bei Piris, Souve-
nirs de Marine, und Morton Nance, Sailing Ship Models,
S.64, 19.

2 Vgl. Morton Nance, Sailing Ship Models, Tafel 16.

3 Vgl. Rein, Die europiische Ausbreitung, S.192.

4 Vgl. Koster, Modelle alter Segelschiffe, Tafel 1, und
Nance, Tafel 13. Die Takelage ist bei diesem Modell
grundlegend renoviert worden.

5 Vgl. Kaster, Modelle alter Segelschiffe, Tafel 2, die
Takelage ist auch hier nachtriglich geindert worden.

8 Vgl. Svenska Flottans Historia, I, S.476.
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von La Rochelle, 1628 (eine noch nicht
ausgewertete Fundgrube fir die Ge-

schichte des Schiffbaus).

Abmessungen

Hoeckel hat seinen Entwiirfen nachstehende
Abmessungen zugrunde gelegt:

Linge zwischen den Steven 20,20 m
Linge in KWL 18,98 m
Lange in Kiel 15,43 m
Grofite Breite 5,60 m
Breite (KWL) 5,50m
Raumtiefe 3,03 m
Seitenhohe mittschiffs 4,80 m
Seitenhdhe achtern 9,22 M
Seitenhéhe vorn 6,47 m
KWL/Unterkante Kiel 2,20m
Deckhéhe zwischen Unter-

kante Oberdeck bis Ober-

kante Unterdeck 1,60 m
Hohe des Grofimastes 19,95 m
Tiefgang 2,20m

Die urkundlichen Angaben tiber die tatsich-
lichen Abmessungen der ,,Golden Hind“ ex
»HPelican® sind diirftig. Dem Tagebuch der
Reise ,,The World Encompassed” von 1628
ist nur zu entnchmen, dafl sie eine Tragfihig-
keit von 1oo tons hatte und dafd ibr Tiefgang,
iiberladen mit Beute, wie sie war, auf der
Heimfahrt 13 engl. Fufl (5,96 m) betragen hat,
statt normal 9 engl. Ful (2,74 m).

Nur aus der vergleichsweisen Heranziehung
von Angaben iiber weitere etwa gleichartige
und zeitgendssische Schiffe gelangte man zu
folgenden, ungefihren Feststellungen:

a) nach Angaben des Science Museums in
London:
Kiellinge
47 engl. Fufl = 14,33 m
Linge zwischen den Steven
6o engl. Fufl = 18,29 m
Linge tiber alles
75 engl. FuBl = 22,86 m
Breite
19 engl. Ful = 5,79 m
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Tiefe (im Hold-Raum)
9 bis 10 engl. Ful = 2,74/3,05 m

b) Naish in seinem Aufsatz , The Identifi-
cation of the Ashmolean Model®“ kommt
dagegen zu nachstchenden Abmessungs-
ergebnissen:

Linge zwischen den Loten

68 engl. Fufl = 20,73 m
Kiellinge

47 engl. Ful = 14,33 m
Breite

18 engl. Full = 5,49 m
Auflere Breite

18 engl. Fuf} 6 inch = 5,64 m
Raumtiefe

9,5 engl. Fufl= 2,89 m

¢) Culver und Grant weisen in »Forty Fa-
mous Ships“ gleichfalls auf das Fehlen
aller zweckdienlichen technischen Daten
fir die Tonnage der ,,Golden Hind* hin.
Sie fiihren als Vergleiche die Mafie dreier
Schiffe an:

Nt

tons

Linge
Breite
Tiefgang
Jahrgang

tons

Linge-
Breite

Tiefgang

Jahrgang

tons

Linge
Breite
Tiefgang

Jahrgang

A
i 2R

n van Willem Barents naar het Norden, 1 594/97

,»Charles*

80
engl. Fuf}

43 = 13,11 m
16 = 4,88 m
7= 2,13m
1586
,,Crane

200

engl. Fuf}

60 = 18,29 m
26 = 7,92m
13 = 3,96 m
1590
,»Ilromonban®
165
engl. Fuf}

6o = 18,29 m
22 = 6,71 m
I1 = 3,36m
1586

-



Aus diesen Zahlen schlieffen Culver und
Grant, daf die ,,Golden Hind“ vermutlich
16,78 m Kiellinge und eine Breite von 7,02m
bzw. eine Gesamtlinge von 26,84 m besessen
hat.

Fiir die Vermessung der Schiffe gab es zur
Zeit der Konigin Elisabeth L. keine offiziellen
festen Formeln. Es ist deshalb duferst schwie-
rig, Plinc und Risse von Schiffen herzustellen,
deren Linien, MaBe und Einzelheiten nicht
bekannt sind, ohne damit in Widerspruch
zu anderen Auffassungen zu kommen. Trotz
aller neueren Feststellungen und Erkennt-
nisse auf dem Gebiet des historischen Schiff-
baus bleiben wir auf Vermutungen angewie-
sen, sobald wir uns mit Schiffen der Tudor-
zeit beschiftigen wollen.

Es sei hier nur beiliufig erwihnt, daf} die
verschiedenartig  durchgefithrten Vermes-
sungen der Schiffe und die widerspruchsvol-
len Angaben der Reeder und Schiffsfithrer
schon seinerzeit in England zu hiufigen
Streitigkeiten fiihrten. Englinder und Fran-
zosen legten der Vermessung der Tragfdhig-
keit ihrer Schiffe das Gewicht einer Wein-
tonne von vier Oxhoften von je rund 220 Li-
ter Inhalt zugrunde. Uber die Vermessung
spanischer Schiffe sind Angaben einem Auf-
satz in Mariner’s Mirror ,,English/Spanish
Tonnage — 1582-1588“! zu entnehmen. Das
»pound® und die ,,gallon® sind bis heute die
gleichen geblieben.

Uber die ,,Golden Hind“ haben wir Daten,
daf} sie 100 bzw. 120, auch 150 oder sogar
400 ts hatte. Wir wissen aber nicht genau, wie
diese ,,tons* errechnet wurden und um wel-
che ,,tons“-Angabe es sich iiberhaupt handel-
te. Es gab Tons, Tunage, Tonnage, Ships-
Tons und Tonsburden. Vermutlich sind die
eingangs erwihnten Tonnenangaben auf ver-
schiedene Berechnungsarten zu verschiedenen
Zeiten zurtickzufiihren.

Auf die sehr interessanten Ausfiihrungen
Naishs zu diesem Thema in ,,The Mystery of
the Tonnage and Dimensions of the Pelican/

1 Mariner’s Mirror 44, 1958, Nr.1 u. 2; 45, 1959, Nr.2.
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Golden Hind“t kann hier leider nicht ein-
gegangen werden.

Dem Rift von Hoeckel ist zu entnehmen, daf
er seinem Entwurf einen Stauraum (Lade-
raum) von 100 ts zugrunde gelegt hat.

Als GroBenvergleich zur ,,Golden Hind® ex
., Pelican® kénnten herangezogen werden:

a) der preuflische Kriegsschoner ,,Hela®,
1849 bis 1854, von 77 Netto-Raumtonnen,
Linge 32,60 m iber alles, Linge KWL
27,43 m, Breite 7,85 m, Tiefgang 2,44
vorn, 3,66 machtern, Besatzung 7 Offiziere,
75 Mann,

b) der preuBische Kriegsschoner ,,Frauen-
lob*, 1849 bis 1856, von 94 Netto-Raum-
tonnen, Linge 32,10 m, Breite 8,10 m,
Tiefgang 2,61 bis 3,23 m, Besatzung 5 Of-
fiziere, 42 Mann,

c) das Kanonenboot (Kriegsschoner) ,,Stral-
sund®, 1816, Linge (KWL) 24,38 m, Breite
7,31 m, Tiefgang 1,90 (vorn), 2,44 m
(achtern), Besatzung 4 Offiziere, 40 Mann,

d) die Fischerei-Segel-Motor-Ketch (Kutter)
,,Hamburg® (ex ,Holstentor”, 1921 H.
H. 177), 69 Bruttoregistertonnen, Linge
22,10 m, Breite 6,44 m, Tiefe 2,62 m, Be-
satzung 75 Mann, gebaut auf der Oertz-
Werft 1921 — Seeschiffsregister Hamburg
6921. Auf diesem Schiff machte 1926-1927
Kapitin Kircheill seine berithmte Welt-
reise,

€) die frithere Kgl. Jacht ,Royal Louise®
1830 bis 1945, in England als Miniatur-
fregatte gebaut. Linge tiber alles 13,73 m,
Breite 3,66 m. Diese Jacht fand frither auf
der Kaiserlichen Matrosenstation in Pots-
dam Verwendung.

Baunart

Wie kann man sich nun das Ausschen der
,,Golden Hind“ ex ,,Pelican® vorstellen? Die
Ansichten dariiber gehen weit auseinander.
Es war ein nach den damaligen allgemeinen
Regeln gebautes und bewaffnetes Handels-

1 Mariner’s Mitror 34, 1948, Nr.1, S.42—45.



schiff von etwa 100 bis 150 ts Grofle. Sie ent-
sprach also in der Tonnage etwa den gewdhn-
lichen holzernen Kihnen, wie sie noch um
die Jahrhundertwende auf den deutschen
Flissen Elbe, Havel und Spree fuhren.

Ob die ,,Golden Hind“ fir die Expedition
Drakes besonders entworfen und unter seiner
Aufsicht hergestellt wurde, oder ob es sich
um den Ankauf eines bereits bewihrten eng-
lischen oder stidniederlindischen Handels-
schiffes handelte, wird wohl schwerlich fest-
zustellen sein. Jedenfalls mufd es ein aufler-
ordentlich sorgfiltig und solide gebautes bzw.
fir Expeditionszwecke umgebautes Schiff
gewesen sein, das sich trotz seiner Kleinheit
auf seiner dreijihrigen Weltumsegelung so-
wohl schiffbautechnisch als auch in den Segel-
eigenschaften so hervorragend bewihrt hat.
Es bestehen weiterhin begriindete Zweifel, ob
bei dem Bau der ,,Golden Hind“ nicht auch
spanische oder portugiesische Vorbilder Ver-
wendung gefunden haben, um den Gegner
bei den Unternechmungen zu tiuschen. Es
sind uns illustrierte Handschriften techni-

schen Inhalts Giber den spanischen und portu-
giesischen Schiffbau jener Zeit erhalten ge-
blieben, so z.B. das Lehrbuch des Ferdinandi
Oliveira ,,de fabrica navium® von 1520 und
die ,,Ars Nautica® desselben Verfassers von
etwa 1570 aus der Biicherei des Isaak Vossius
in der Bibliothek der Universitit Leiden

(Niederlande), die Werke des Spaniers Diego
de Placio ,,Institution Nautica®, Mexico 1587,
und des Portugiesen Manuel Fernandes in
,»Quirino des Fonseca — A Caravela Portu-
quesa®, Coimbra 1934.1

Von den typischen kleinen, bewaffneten
Handelsschiffen zwischen 1560 und 1620 be-
sitzen wir verschiedene ausgezeichnete Dar-

1 Literatur hieriiber:

a) Walter Vogel, Ein neuentdecktes Lehrbuch der Navi-
gation und des Schiffbaus a. d. Mitte d. 16. Jahrh. —
Hansische Geschichtsblitter XVII (r9x1) S.370/374

b) Walter Vogel, Ein unbekannter Bericht von Magel-
lans Weltumsegelung — Marine Rundschau — 1911 —
452-460 u. 582-596

c) Nautical Research Journal — Vol. 8 No 4 Juli/August
1956

d) Ediciones Cultura Hispanica, Madrid 1944
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stellungen, die fir die Anfertigung von Ent-
wirfen von grofler Wichtigkeit sind. Diese
Typen wurden wegen ihrer guten Bauart und
Segeleigenschaften bei fast allen Expeditionen
der Entdeckungszeit verwendet. (,, Hudson®,
nHBarents®, | Mayflower”, ,Halve Maan®,
u.a.). Auch die ,,Concord®, die deutsche Aus-
wanderer aus Krefeld nach Philadelphia
brachte, die Schiffe ,,den Orangenbaum® und
»het Makreeltje® aus Amsterdam, mit denen
Peter Minnewitt im Jahre 1626 von Plymouth
(England) aus nach der Neuen Welt fuhr, und
das schwedische Schiff ,,Calmar Nyckel” ge-
horen hierzu.

Dieser Schiffstyp, der im Handelsverkehr des
Nordens, in der Ostsee, in Skandinavien,
Frankreich, in der Biscaya (hier Biskiners ge-
nannt) und im Mittelmeer verkehrte und fast
in allen Hifen zu finden war, hatte entweder
cin Rundgatt- (a) oder ein Plattgatt- (b) Heck.
Die letztere Bauart wiederum wurde ohne (b),
mit ganz umlaufender (c) oder mit getrennter
Galerie (d) hergestellt.

a ‘ b
c d
Als gute Beispicle konnen hierfiir angefiihrt
werden:

a) das niederlindische Handelsschiff von
etwa 1564 von Franz Huy nach Zeich-
nungen des flimischen Malers Pieter
Brueghel d. A. (Bauern-Brueghel, 1525 bis
1569), Rundgattheck,

b) ein niederlindisches Handelsschiff im
Kampf mit javanischen Seerdubern, an-
geblich aus de Bry,,Wahthaftige Seefahrt*,
16. Jahrh., Plattgattheck mit Galerie,
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¢) zwei niederlindische Schiffe, die ,,Goldene
Windhund® und die ,,Viceadmiral®, aus
dem Werk ,,Reizen van Willem Barents®,
1594 bis 1597, Plattgattheck mit umlaufen-~
der Galerie,

d) niederlindisches Schiff, aus ,Reizen van
Willem Barents®, 1594 bis 1597, Plattgatt-
heck ohne Galerie,

e) niederlandischesbewaffnctes Handelsschiff,
unbekannter Meister, 1597, Original im
Niederlindischen Schiffahrtsmuseum in
Amsterdam, Plattgattheck mit umlaufen-
der Galerie.

£) Vgl. auch die Darstellung eines vermut-
lich preuflischen Viermasters und eines an-
scheinend Danziger, nach England be-
stimmten Dreimasters mit Heckgalerien
auf einem Deckengemailde in der Sommet-
Ratsstube des Rechtsstidtischen Rathauses
zu Gdansk von Jsaac van den Blocke von
16081

Die bisher angefertigten Rekonstruktionen
und Modelle der ,,Golden Hind“ ex ,,Pelican®
zeigen einen zu scharf geschnittenen, fast
modernen Schiffskdrper (19 m: 5,50 m in der
KWL = 4:1). Die tatsichliche Schiffsform
mufs entschieden breiter und volliger ge-
wesen sein, etwa nach Art der Kuffen und
Galioten. Bei diesen Typen ging es nicht um
die Schnelligkeit, sondern um den Transport
einer groBtmoglichen Menge von Gltern.

Diese Schiffe waren kraveel gebaut und hatten
ein verhiltnismdBig hohes Achter- und Vor-
schiff. Der Steven ragte vorn weit heraus und
trug einen von der Rudergaleere entlichenen
Vorbau. Die Backhdhe betrug nach Hoeckel
nur 1,55 m. Das in den Zeichnungen dar-
gestellte Schiff hatte zwei Decks, das Ober-
deck und das Unterdeck, darunter befand sich
der Bilgeraum. Im Raum zwischen den bei-
den Decks mit einer Hohe von 1,60 m mufite
sich die Mannschaft aufhalten und schlafen,
dort lagerten die Lebensmittel, das Trink-
und Waschwasser, die Vorrite, die Ladung,

1 Krannhals, Danzig und der Weichselhandel vom 16, zum
17. Jahthundert, Leipzig 1942.
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die Munition, das simtliche Zubehor sowie

- dic Ersatzteile; hier waren auch die Segel-

kammer und das tiberzihlige Tauwerk unter-
gebracht, Ferner befand sich hier noch der
Steuerraum mit dem Kompafiund dem Nacht-
lichtschrank. Es ist heute noch ritselhaft,
nach welcher Ordnung alle diese Dinge im
Schiff gestaut worden sind.

Das Deck bildeten zum groften Teil heraus-
nehmbare Gritings, die in Fugen im Deck
lagen. Wie die unter diesen Offnungen liegen-
den Riume und Waren usw. gegen Wind,
Wetter und Sce geschiitzt wurden, ist nicht
bekannt.

Im Achterteil des Oberdecks befand. sich die
Kajiite des Kapitins mit der Auflengalerie.
Diese Galerie war nach Hoeckel nur 1,05 m
breit und 1,08 bzw. 0,78 m hoch. Der Ab-
stand der Unterkante der Galerie bis zur

2 Eich, Risse

KWL betrug nur 2,05 m. Schon geringer
Seegang diirfte die Galerie Gberflutet haben.
Es ist auch von englischer Seite angezweifelt
worden, ob die Konstruktion einer solchen
Spielzeug-Galerie iberhauptjemals ein schwe-
res Wetter hitte iberstehen konnen. Die
Unterkanten der Kanonenpforten lagen nur
1,88 m iber der KWL. Das vermutliche
Aussehen des Innern dieses Schiffstyps ist der
Darstellung in der Abbildung zu entneh-
men.

Das Innere des Schiffes wird von spanischen
Piloten, die lingere Zeit an Bord des Schif-
fes als Gefangene lebten, als schlecht ge-
liftet, dumpf, dunkel, anstoBig undungesund
geschildert. Dagegen wird die Einrichtung
der Kajiite des Kapitins als auf Wirkung be-
rechnet bezeichnet. Mit Absicht war hier eine
sorgfiltige Ausstattung gewihlt worden.
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Das Tafelzeug bestand aus Silber. Verschie-
dene Mobel dieser Kajlite sind noch heute
erhalten und befinden sich im Berkeley Castle
(Glouchestershire) und in der Buckland Ab-
bey (Devon). Geigenspieler sorgten wihrend
des Essens fiir die Unterhaltung, der Neffe
Drakes bediente als Page seinen Onkel und
die Giste. Die wertvollen Gefangenen, wie
Kapitine und Piloten, wurden zur Tafel ge-
laden. Ihre miindlichen Mitteilungen und
ihre Erfabrungen sowie die ihnen abgenom-
menen geheimen Seckarten und Segelanwei-
sungen waren oft ebenso wertvoll wie das er-
beutete Gold und die Edelsteine.

Anstrich wnd Vergierungen

Der Anstrich der Schiffe dieser Zeit war
unterschiedlich und entsprach ausschlieBlich
den Wiinschen und Ansichten der Baumeister,
Reeder oder Kapitine. Der franzosische Pilot
und Kartograph Le Testu zeigt auf seinen
Land- und Seekarten insgesamt 75 ausge-
zeichnete farbige Schiffsdarstellungen aus der
Zeit der ,,Golden Hind® (ex ,,Pelican®). Bei
diesen 75 Schiffen ist jedoch jeder Rumpf ver-
schieden gemalt: Gelb, Rosa, Blau, Griin und
Weifs sind in den breiten Bindern der Auf-
bauten zu finden. Die Schiffsseiten sind da-~
gegen gewohnlich braun oder ockergelb
(dunkler oder heller Holzteeranstrich) mit
dunkelbraunen oder schwarzen Streifen bis
unter das unterste Bergholz. Die Bergholzer
selbst haben blaue oder gelbe Farbe.

Es ist moéglich, dafb die Schiffe der Drake-
schen Expedition bei ihrer Ausfahrt einen in
den Hauptfarben griin-weillen Anstrich hat-
ten; diese Farben entsprachen den Wappen-
farben des Hauses Tudor. Muster solcher An-
striche sind uns in den farbigen Bakerschen
Schiffszeichnungen erhalten.

Namen oder Hoheitsangaben, eine Bezeich-
nung des Heimathafens oder Anstriche, die
auf cine bestimmte Landeszugehorigkeit hin-
wiesen, wird ein Schiff, das einen derartigen
Auftrag zu erfiillen hatte, nicht geflihrthaben.
Das Schiff mufite, wohin es auch kam und
fuhr, unerkannt bleiben. Spitestens mit der
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offensichtlich zu T4duschungszwecken erfolg-
ten Umbenennung von ,,Pelican® in ,,Golden
Hind“ wird wohl auch jeder farbige Anstrich
oder Hinweis (engl. Wappen, Rose, ,,E.R.%)
einem einténig hellen Anstrich aus diianem
Holzteer gewichen sein, wie er allgemein bei
einfachen kleinen Handelsschiffen der dama-
ligen Zeit iiblich war. Masten, Rahen und
Marse wurden bei diesen Schiffen vermutlich
mit Holzteer gestrichen; unter Wasser wurde
zum Anstrich dicker schwarzer Teer ver-
wendet.

Uber den dufleren Zustand des Fahrzeuges
bei seiner Riickkehr nach England braucht
man nicht viel zu schreiben. Ein mit neuen
Farben tiberholtes , hafenfeines® Schmuck-
stiick wird es sicher nach drei Jahren Ab-
wesenheit nicht gewesen sein.

Bei der Ausfahrt wird das Schiff als Galions-
figur einen aus Holz geschnitzten Pelican ge-
habt haben. Ob man sich bei der spiteren
Umbenennung des Schiffes in ,, Golden Hind*
noch die Zeit nahm, eine neue Figur dieses
Tieres anzufertigen, erscheint fraglich. Viel-
leicht hatte man diese neue Figur bereits an
Bord, als man die Reise antrat. Man muf
aber auch hier als sicher annehmen, daf}
der bildliche Hinweis auf den alten Namen
des Schiffes aus Tarnungsgriinden entfernt
wurde.

Bemastung

Der Bugspriet ist im Modell aus einem Stiick
gefertigt, er mufBte mit Rlicksicht auf den sehr
weit vornstehenden Fockmast steuerbord
seitwirts vorbeigefiihrt werden, er liegt mit-
hin, wie auch die Zeichnungen ergeben,
seitwirts des Stevens. Die schiffbautech-
nisch duflerst schwierige Lagerung des Bug-
spriets ist hier so geldst worden, dafs er in
einem Betingsbalken verzahnt worden ist.
Eine schwere Wuhling verbindet den Bug-
spriet mit dem Steven. Der Mastfufl des
Fockmastes ruht auf dem Vorsteven, der des
Grofmastes fast mittschiffs auf dem Kiel-
schwein, der des Besanmastes liegt dagegen
auf dem Oberdeck.



Alle Masten waren Pfahlmasten, d.h. sie wa-
ren aus einem Stick gefertigt. Soweit beim
Grofmast geeignetes Langholz nicht vor-
handen war, wurde eine Stenge angelascht
oder um den Kernbaum ein Kranz sauber
angepafiter Kantholzer gebaut, die in kurzen
Abstinden mit Taulaschungen verbunden
wurden. Eselshdupter gab es damals noch
nicht. Die runden Marse, die auf Kreuz-
hoélzern ruhten, besaflen etwa 2/; der Schiffs-
breite. Sie bestanden aus einem nach oben
ausladenden etwa brusthohen Gitterwerk aus
zahlreichen Knieholzern und Reifen.

Die Grofirah war aus zwel Stiicken mit
Schriglaschung gebaut. Eiserne Beschlige,
Pferde und Jackstage gab es nicht.

Die Grofirah hing an zwei Fallen auf einem
Drehreep in der Mitte, die Matsrahen da-
gegen an einem durch ein Scheibengatt gehen-
des Fall. Die Rahen wutden durch Racks am
Mast gehalten.

Die Blinderah war ein duflerst bewegliches
Steuersegel und konnte zum An-den-Wind-
Gehen auf- und niedergestellt werden; bei
Nichtgebrauch wurde sie (bis etwa 1600) im
Galion verstaut.

Besegelung
Das Schiff fithrte:

1. am Bugspriet: an der Blinderah unterhalb

des Bugspriets das Blind-

segel

a) das Focksegel

b) das Vormarssegel

a) das Grofisegel

b) das Grofimarssegel

4. am Besanmast: das Lateinsegel oder Be-
sansegel an der Besanrute.

2. am Fockmast:

3. am Grofimast:

~ Das Fock-, Grof- und Besansegel hatten je
ein einfaches Bonnet zur Vergréfetung der
Segelfliche. Die Art der Verbindung des
Segels mit dem Bonnet, seine Ablosung und
evtl. Anbringung wihrend des Segelns, ge-
hért fiir uns noch immer zu den nicht gelo-
sten Problemen. Wenn man die vorliegenden
Vorschlige praktisch auszufithren versucht,

gelangt man stets zu Fehlergebnissen. Zu
diesen fiir uns ungeldsten Problemen der
historischen Schiffahrt gehért auch die Be-
dienung des Besansegels und der Besanrute
beim Wenden.

Die Segel wurden mit einem oder zwei um die
Rah gelegten und oben verknoteten Bindseln
(Rahbinder) fir jede Bahn um die Rah gelegt
und oben verknotet. Die Rah lag bei diesem
Manéver auf dem Marsrand oder auf dem
Schanzkleid. Der fiir die damalige Zeit typi-
sche Bauch der Segel wurde bei der Anferti-
gung durch einen bestimmten Zuschnitt be-
witkt. Man glaubte, mit diesem Bauch den
Wind besser fangen zu koénnen. Durch be-
sondere Taue konnte die grofie Bauchung
weiterhin unterteilt werden. Reffs gab es zu
jener Zeit nicht. Bedienung und Instand-
haltung der Takelage waren sehr schwierig
und umstindlich.

Sehr gute Beispiele fiir die Besegelung dieser
Schiffstypen sind in einer Serie von Zeich-
nungen auf einer alten Karte von Calais von
etwa 1540 zu finden, auf der ein bestimmtes
Schiff unter Segel in verschiedenen Ansichten
und Windstellungen dargestellt wird.
Leider fehlt uns fiir die hier interessierende
Zeitepoche von 1550 bis 1600 eine gleiche
Informationsquelle, wie wir sie fiir die Zeit
von 1600 bis 1720 in dem ausgezeichneten
Werk von R.C. Anderson ,,Rigging of Ships®
besitzen. |

Ausriistung

Die Kiiche (Kombiise) wird sich unter der
offenen Back befunden haben, wie Hoeckel
dies in seinem Entwurf andeutet (Durch-
fihrung des Rauchfanges durch die Back-
griting). Der Aufstellungsort der Kombiise
im Schiff war seinerzeit nicht einheitlich.
1587 sprach sich der englische Kapitin und
Flottenfihrer Raleigh gegen die Aufstellung
des Herdes im Mittelpunkt des ,,Holds“ des
Schiffes aus. In der Nihe der Kombiise be-

1 Morton Nance, Some Ships of 1541—42, Mariner’s Mir-
ror, 1921, S.368-3753.
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fanden sich der Schlafplatz des Kochs und der
Aufbewahrungsort fiir das Brennmaterial
(Holz, Holzkohlen) sowie der Zugang zu den
Lagerrdumen fiir die Lebensmittel und Trink-
wasservorrite.

Ob Hilfsruder fiir die Fortbewegung des
Schiffes bei Windstille oder im Hafen vor-
handen waren, ist nicht nachgewiesen. All-
gemein gehorten die Ruder aber zum Inven-
tar dieser kleinen Schiffe; ihr Aufbewahrungs-
ort steht nicht einwandfrei fest. Auf einer
Skizze von Reinier Nooms (1623-1668), vgl.
Abb. S. 15, sind diese Hilfsruder gebtindelt an
der Reeling, vermutlich beiderseits des Ach-
terschiffs festgezurrt, zu erkennen.

Es war ein Boot an Bord vorhanden, das in
der Kuhl auf Holzklampen stand und fest-
gezurrt war. Das Boot wurde durch Taljen,
die an der Grofirah und am Grofistag be-
festigt waren, ein- und ausgehievt. Bei ru-
higem Wetter und im Gefecht wurde das
Boot im Schlepp mitgefiihrt, damit man in
der Kuhl des Schiffes grofiete Bewegungs-
freiheit hatte. Es steht nicht fest, ob das Boot
mit dem Kiel auf der Griting stand oder
kieloben lag, wic dies spiter bei den Fischerei-
fahrzeugen iiblich wurde.

Aufler den beiden eingezeichneten Ankern
waren noch 2 bis 3 weitere Anker vorhanden,
die z.T. an der Back oder im Raum festgelegt
waren. Eine bestimmte Anzahl von Ankern
war nicht vorgeschrieben, die Zahl richtete
sich nach Art und Dauer der Reise. Das Tau
des mittels Spills gehievten Ankers wurde an
der Beting belegt. Ungeklart bleibt, ob seiner-
zeit ein liegendes Bratspill oder ein stchendes
Gangspill verwendet wurde.

Eine Pumpe neben dem Mast diente zum
Lenzen und zur Sduberung des Bilgeraums.
Die Laterne am Heck war das Zeichen des
Fiihrerschiffes, sie wird vielleicht in heimi-
schen Gewissern gefithrt worden sein, nicht
aber auf Freibeuterfahrt.

Kompaf, Nachthiuschen und die Schiffs-
glocke am Besanmast dirften in den Zeich-
nungen von Hoeckel noch zu ergidnzen sein.
Es sind keinerlei Angaben dariiber erhalten,
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ob das Schiff mittels Pinne, Taljen oder Kol-
derstock gesteuert wurde. Wie das Hennegatt,
die Offnung, in der die Steuerpinne nach
auflen lief, insbesondere gegen von achtern
auflaufende See abgeschlossen wurde, ist uns
nicht tiberliefert. Diese Hennegattéffnung war
einer der gefihrdetsten Punkte dieser Schiffe.

Bewajffnung

Die Anzahl der Kanonen und deren Kaliber-
grofle konnen im Hinblick auf die Abmes-
sungen des Schiffes nur sehr gering gewesen
sein. Allgemein wird es sich um leichte guf3-
eiserne Hinterlader gehandelt haben, die in
schwenkbaren Gabeln auf der Reling lagen
und die jederzeit auf- und abmontiert werden
konnten. Nach Angabe eines spanischen Ge-
fangenen fihrte die ,,Golden Hind* wihrend
der Beutefahrt entlang der amerikanischen
Westkiiste sieben guBleiserne Stiicke auf jeder
Seite, 2 gulleiserne Stiicke auf der Back und
2 gleiche am Heck, insgesamt also 18 Kano-
nen. Man vermutet deshalb, dafl das Schiff
keine Kanonenpforten gehabt hat. Die klei-
nen Kanonen waren wahrscheinlich im
Schiffsraum untergebracht, sie wurden nur
bei bevorstchenden Angriffen und Unter-
nehmungen an Deck gebolt und aufgestellt.
Dies wiirde auch mit den Angaben an einer
Stelle im Fahrtbericht tibereinstimmen, wo
hinsichtlich der Bewaflnung ausgefihrt wird:
10 Kanonen befanden sich ,,under hatches®,
6 in ,,open waist” (Kuhl) und 2 waren ,,zwi-
fels“ (ganzleichte Kanonen). ,,Under hatches®
bedeutet ,unter der Lukenklappe”. Die
Kanonen schossen also nicht durch Stiick-
pforten (Gunports). Ein bestimmter Teil der
Bestiickung wuzrde, wie auch in spiteren Zei-
ten, auf vielen Schiffen als Ballast im Raum
mitgefiihrt.

Die Zahl der Kanonen, die das Schiff fiihrte,
wird sich im Laufe der Seereise fortwihrend
verindert haben, zumal die spanischen Beute-
schiffe reichlich Ersatz an Geschiitzen, Muni-
tion, Pulver usw. hergeben mufiten. Schwer-
lich aber werden unter Beriicksichtigung der
GroBe des eigenen Schiffes und des zur Ver-



figung stehenden Schiffsraumes, die Anzahl
und das Kaliber der Kanonen erheblich ver-
grofert worden sein. Wieviel Kanonen bei
der Rickkehr nach England noch an Bord
waren, ist nirgends vermerkt. Vermutlich
waren es nur einige wenige, denn mit Rick-
sicht auf die Uberladung wird man alle
iberflissigen Kanonen usw. schon bei der
Abfahrt aus Drakes Bay als unniitzen Ballast
iber Bord geworfen oder vernichtet haben.
Als Geschosse kamen nur kleine Kugeln aus
Stein oder Eisen im Gewicht von 1/, bis
3 Pfund in Frage. Sie waren ziemlich harmlos
und nicht gefdhrlicher als ein geworfener
Stein von gleichem Gewicht. Der Biichsen-
schiitze, der die Pulverladung der Kanone
mit dem Zandhaken oder dem Luntenstock
zur Explosion brachte, galt damals als weit
mehr gefihrdet als das Zielobjekt. Die Reich-
weite (bis 120 Schritt) und die Schuffolge
waren duflerst gering. Die Gefechtsentfer-
nung betrug noch im Anfang des 18. Jahr-
hunderts nur etwa 100 m.

Bronzene Kanonen waren bis ins 18.Jahr-
hundert hinein tiberwiegend Vorderlader auf
hélzernen Lafetten. Sie werden auf der
»Golden Hind*“ mit Riicksicht auf den be-
grenzten Schiffsraum und die Unmoglichkeit
cines geniigenden Riicklaufs nach Abgabe
des Schusses kaum verwendet worden sein.
Der Riickstol dieser Kanonen war aufer-
ordentlich stark; durch ihn wurden oft die an
den Kanonen arbeitenden Leute getdtet oder
schwer verletzt.

Eine Zieleinrichtung hatten diese Kanonen
nicht, es wurde tUber Kimme gezielt. Die
iiberwiegend verwendete Kanone, die ,,Ser-
pentine“, hatte ein Kaliber von 3,7 cm.
Inder englischen Marine hatte zur Zeit Drakes
noch der Bogenschiitze einen weit grofie-
ren Gefechtswert als die Kanone. Der tiber
2m lange englische Langbogen aus Eibe
schleuderte den 1 m langen gefiederten Pfeil
bis 560 m weit. Die Schuflgeschwindigkeit
und die Treffsicherheit der gesuchten und ge-
fiirchteten Bogenschiitzen aus Wales und die
Durchschlagskraft des Pfeiles wurden erst

in der Mitte des 19.Jahrhunderts von der
modernen Handfeuerwafle erreicht. Hieraus
kann man leicht Schliisse iiber den tatsich-
lichen Wert der Kanonen auf der ,,Golden
Hind“ ziehen. Tduschung und Uberraschung,
gute Segelmanéver und tollkiihne, riicksichts-
lose Enterung mufiten bei dem Unternehmen
Drakes die mangelhafte Feuerkraft der Ka-
nonen ersetzen. Ob an Bord der ,,Golden
Hind“ damals auch Bogenschiitzen ver-
wendet wurden, war nicht festzustellen.

Mannschaft

Mit dem Verband fuhren etwa 160 Mann aus.
Die genaue Besatzungsstirke der einzelnen
Schiffe ist uns nicht iiberliefert. In der an-
gegebenen Zahl werden jedoch sicher die
sogenannten ,,Uberzihligen® (supernumera-
ricos) eingeschlossen gewesen sein. Man
spricht von ,,50 gentlemen®, die aus Aben-
teuerlust die Fahrt mitmachten, ferner von
Spezialisten, wie Kartenzeichnern, Piloten,
zwel beamteten Schiffbauern zur Leitung und
Beaufsichtigung der Reparatur- und Uber-
holungsarbeiten, von Schiffbauern, Zimmer-
leuten, Kalfaterern, Segelmachern, Schlossern
usw. Auf den damaligen Expeditionsschiffen
war es allgemein tblich, das zugeschnittene
und vorgearbeitete Material fiir den Bau ver-
schiedener kleiner Behelfsschiffe, ,,Pinnace
genannt, mitzunehmen, die unterwegs zu-
sammengesetzt und fiir die Erkundungen an
den Kiisten und in den Flumiindungen ver-
wendet wurden.

Drake selbst reiste mit einem Stab von Per-
sonal, zu dem ein Geistlicher, der Koch, sein
Neffe als Page, der Trommler und der Gei-
genspieler gehdrten, ja man erwihnt sogar
einen hochbezahlten Haushofmeistet.
Nimmt man an, dafl zu diesen Uberzihligen
etwa 6o Personen gehérten, so verbleiben fiir
die eigentliche seeminnische Besatzung des
Schiffsverbandes etwa 100 Mann. Diese Zahl
wird den wirklichen Verhiltnissen wohl am
nichsten kommen. Man koénnte dann die
Besatzungsstirken der eingangs angefiihrten
funf Schiffe des Verbandes mit 35-25-25-10
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und 5 annehmen. Zum Vergleich mag die
Zusammensetzung der Besatzung des fast
gleichartigen preufischen Schiffes ,,Roter
Lowe* (1597) — vgl. Seite 38 — hier angefiihrt
werden: 1 Kapitin, 1 Schiffer (Pilot), 1 Steuer-
mann, 1 Schiffbauer (wohl Schiffszimmer-
mann), 8 Biichsenschiitzen (zur Bedienung
der Kanonen), 13 Schiffsleute (Matrosen),
1 Koch, 1 Kajiitsjunge, 1 Barbier (Heil-
gehilfe), 1 Trompeter, 1 Kaplan (der gleich-
zeitig Schiffsschreiber war), insgesamt also
30 Mann.

Diese Zusammensetzung dizfte mit geringen
Variationen fiir den hier in Frage kommen-
den Schiffstyp die iibliche gewesen sein.

Die bekannte ,,Mayflower® (1588-1620) hatte
21 Mann Besatzung. Sie entsprach in den
Groflenverhiltnissen der ,,Golden Hind*.
Nach den urkundlichen Quellen hatte die
»Golden Hind*“ nach der Auflésung des Vet-
bandes und nach der Durchfahrt durch die
Magellan-Strale noch 88 Mann Besatzung.
Ob in dieser Zahl die Offiziere und ein ge-
ringer Rest der Uberzihligen und Abenteurer
enthalten gewesen ist, steht nicht fest, man
muf es aber annchmen.

Wieviel Leute auf der gesamten Reise den
Seemannstod fanden, an Vetletzungen oder
Krankheiten starben und wieviel von ihnen
die Heimat wieder erreichten, ist nirgends
vermerkt. Auch fehlen Zahlen iiber die See-
leute, die von verunglickten oder auf-
gegebenen Schiffen auf die ,,Golden Hind“
tiberwechselten. Ohne Zweifel aber wird der
Ausfall sehr grofl gewesen sein, sonst kénnte
man sich die Riickfahrt auf diesenunglaublich
weiten Etappenstrecken im Hinblick auf die
Verpflegung bei der Uberladung mit Schit-
zen gar nicht vorstellen.

Zum Vergleich sei hier erwihnt, dafl von dem
Unternchmen Magellans, der mit 5 Schiffen
und 265 Mann ausfuhr, nur ein Schiff mit 23
Mann zurtickkehrte.

Die hohe Zahl der Mannschaft an Bord der
,»Golden Hind* 13t sich nur damit erkldren,
dafy Reserven fiir Ausfille und zur Beman-
nung der gekaperten Hilfs- und Versorgungs-
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schiffe zur Verfiigung stehen mufiten. Es ist
undenkbar, dafl Drake das gesamte Unter-
nehmen ausschlieflich mit der ,,Golden
Hind“ durchgefithrt hat. Fiir die Reise Kap
Verde — Ostkiiste Amerikas wird eine Prise
im Schiffsverband auch ausdriicklich et-
wihnt. Magellan bediente sich gleichfalls
derartiger Proviantschiffe. Die,,Golden Hind“
war raummiBig gar nicht in der Lage, neben
der erforderlichen Menge an Verpflegung,
Wasser und Brennmaterial fir die unbedingt
notwendige Mannschaft auch den Ersatz fiir
Geschiitze, Munition, Bauholz (Zedetn aus
Chile), Tauwerk, Segel, Pech, Teer usw. mit
sich zu fithren und dazu noch die Beute fort-
zuschleppen.

Es erscheint auch unmdglich, daf ecine
Besatzung von 88 Mann auf die Dauer,
zumal in den Tropen aus hygienischen
Griinden (berhaupt untergebracht werden
konnte.

Fiir die Unterbringung der Mannschaft rech-
nete man fiir zwei Personen einen Raum von
1,80 m:o,50 m = 0,9 m2 Wie die Menschen
auf diesen Schiffen lebten und atbeiteten, ist
unbegreiflich. Niemand konnte bisher die
hiermit zusammenhingenden Probleme Io-
sen. Ein Schlafen diicfte wohl nur in Hock-
stellung moglich gewesen sein.

Daf fiir gewisse Zeiten und bei besonderen
Anlissen derartige Uberbelegungen tatsiich-
lich vorgekommen sind, beweist die Reise der
»Mayflower (1620), auf der neben 21 Mann
Besatzung roz Auswanderer (74 minnliche
und 28 weibliche), also insgesamt 123 Men-
schen an Bord waren, die sich wihrend det
viermonatigen Reise von Kise, Hartbrot, ge-
trocknetem Fisch, Salzfleisch und Diinnbier
erndhrten.

Die Mannschaft auf der ,,Golden Hind*
schlief teils in Hingematten, die unter der
Regierung der Koénigin Elisabeth in der eng-
lischen Marine eingefiihrt wurden, teils aber
auch auf Schlafmatten. In 68 Tagen uber-
querte Drake den Stillen Ozean von Nord-
amerika nach den Molukken, ohne einen
Hafen anzulaufen odet seine Vorrite zu er-
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ginzen, wie in den Beschreibungen behauptet
wird.

Zur Riickreise in die Heimat startete Drake
am 21.3. 1580 von einer javanischen Insel aus.
Er erreichte am 21.5.1580 die afrikanische
Ostkiiste, passierte etwa am 15.6.1580 das
Kap der Guten Hoflnung und erreichte am
22.7.1580 die Sierra Leone Kiiste (Guinea),
wo er nach seinen Angaben nach viermonati-
ger, ununterbrochener Fahrt erstmalig seine
Lebensmittel-, Wasser- und Brennholzvor-
rite erganzte.

Die mit geraubtem Gut iiberladene ,,Golden
Hind“ lag sehr tief im Wasser. An Bord sol-
len sich angeblich bei der Abfahrt in Java
noch 58 Personen befunden haben. Weiter
werden 25 Wassetfisser (leider ohne Grofien-
angaben) angefiihrt, die an sich schon einen
etheblichen Anteil des Schiffstaumes bean-
sprucht haben diirften.

In dem Bericht der Reise wird u.a. ein mit-
gefiihrtes ,,Boot mit einer Tragfihigkeit bis
zu 20 Personen® erwihnt, nicht aber irgend
ein Begleit- oder Verpflegungsschiff.

Unter Beriicksichtigung der geringen Grofie
des Schiffes, der vorhandenen Mannschaft
und der Linge der Reise in den Tropen er-
scheint die Angabe mit gr6Bter Wahrschein-
lichkeit als unglaubhaft. Man rechnete friiher
pro Tag und Kopf der Besatzung mit min-
destens einem Liter (= 3 Quart) Wasser.!
Zum Schluf der Reise ,,s01l an die Mann-
schaft der ,,Golden Hind“ nur noch 1/;4 Li-
ter Wasser pro Kopf als Trink-, Koch- und
Waschwasser verausgabt worden sein.
Drake hielt mit grofier Strenge auf Disziplin,
wie dies von entlassenen spanischen Gefan-
genen immer wieder betont wird. Jede Art

1 Schiffsirztliches in Marine-Rundschau XI/rgo0.
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von Karten- oder Gliicksspielen an Bord war
verboten. Wihrend der ganzen Reise wurden
militirische, seeminnische und artilleristische
Ubungen durchgefithrt, um die Mannschaft
auf einem hohen Ausbildungsstand zu halten.

Flaggen

In der Heimat wurden gefthrt:

am Fockmast: die Flagge der Tudors, griin-
weild gestreift mit dem roten
Georgskreuz in einem wei-
fen Rechteck an der Flaggen-
. stenge,
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am Grofimast:

am Besanmast:

das rote Georgskreuz auf
weiflem Felde, darunter oft
ein grofler weifler Wimpel
mit durchgehendem roten
Georgskreuz,

eine rot-griin-weifle Rose in
weillem Felde oder hiufiger
ein schmaler kurzer farbiger
Stander (Fluger).

Ob und welche Flaggen Drake bei seinen
Unternehmungen gefihrt hat, ist nirgends

erwihnt.
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Friedrich Jorberg

Kriegsschiff ,,Revenge’ 1577

Im Jahre 1577, als Drake seine berithmte
Weltumsegelung antrat, wurde, den neucsten
Erfahrungen entsprechend, auf der Werft in
Deptford, England, einSchiff der Koniglichen
Flotte gebaut, das den Namen ,,Revenge®
(Rache) erhielt. Es sollte neben vielen anderen
Neubauten ausschliefflich der kriegerischen
Auscinandersetzung mit Spanien dienen.
Nach verschiedenen Einsitzen inIrland stran-
dete die ,,Revenge® 1582 an der irischen Kii-
ste und kam nur wie durch ein Wunder
wieder frei. 1586 hatte sie Grundberiithrung,
als sie aus Portsmouth auslief. 1588 wurde
das Schiff zum Flaggschifl der englischen
Westflotte mit der Basis Plymouth bestimmt.
Sein Befehlshaber war Drake.

An der groflen Seeschlacht vom 21.bis 30. Juli
1588, die zur Vernichtung der spanischen Ar-
mada im Armelkanal fiihrte, hatte die ,,Re-
venge® als Drakes Flaggschiff entscheidenden
Anteil. Immer war sie im Mittelpunkt schwe-
rer Kimpfe. Drake nahm in dieser Schlacht
das mit 46 Kanonen bestiickte spanische Ad-
miralschiff ,Nosse Signora del Rosario® und
erbeutete das verlassen und beschidigt auf-
gefundene spanische Flaggschiff ,,San Salva-
dot® mit 25 Kanonen. Beide Schiffe wurden
nach England gebracht.

In spiteren Jahren nahm das Schiff an Unter-
nehmungen gegen die spanische Kiiste und
an der ungliicklich verlaufenen Expedition
gegen Portugal teil. Als leckes Schiff kehrte
die ,,Revenge® zur Reparatur nach England
zuriick.

Da gréfiere Unternehmungen gegen Spanien
nicht zu den gewitnschten Erfolgen fiihrten,
ging Konigin Elisabeth I. in der Folge etneut
zum Handels- und Piratenkrieg tiber. Haupt-
operationsbasis hierfir war das Gebiet der
Azoten, die von den nach Westindien segeln-
den spanischen Konvoiflotten regelmifig an-
gelaufen wurden.

Ein kleineres englisches Geschwader unter
Lotd Thomas Howard, Flaggschiff ,De-
fiance®, lag Ende August 1591 mit 6 Schiffen
der Koniglichen Flotte, 6 Kauffahrern, einer
Barke und 3 Pinassen unter der westlichen
Azoreninsel Flores vor Anker. Zu dem Ge-
schwader gehorte auch die ,,Revenge® unter
dem Befehl von Sir Robert Greynville. Die
zahlreichen Kranken der Schiffsbesatzungen
des Geschwaders waren zur Erholung an
Land gebracht worden, die Schiffe nahmen
Frischwasser Giber und wechselten dea Bal-
last, als sie von einer spanischen Flotte von
53 Schiffen unter Admiral deBazaniiberrascht
wurden. Die englischen Fahrzeuge mufiten
Kranke zuriicklassen, mit ungeniigendem
Ballast die Ankertaue kappen und konnten
nur unter Ausnutzung glnstiger Wind- und
Segelverhiltnisse das Weite suchen.
Greynville, der den guten Segeleigenschaften
der ,,Revenge® vertraute, verzbgerte seine
Abfahrt, um einerseits die Landurlauber auf-
zunehmen und andererseits am Feinde zu
bleiben und den Abmarsch des nicht voll
cinsatzfihigen englischen Geschwaders zu
decken.

Die ,Revenge® wurde bald darauf in einen
Bord-an-Bord-Kampf mit dem viel gréBeren
und stirker armierten spanischen Kriegs-
schiff ,,San Philip® verwickelt. Der Spanier
muflte jedoch diesen Kampf als aussichtslos
aufgeben und die ,,Revenge™ freigeben. Von
allen Seciten wurde nun das englische Schiff
neu angegriffen, aber jede weitere Anndhe-
rung abgeschlagen. Die englische Artillerie
erwies sich der spanischen gegeniiber als weit
tiberlegen.

Bei Beginn des Kampfes hatte die ,,Revenge®
100 kranke Seeleute und nur 6o kampffihige
an Bord; ihre Segeleigenschaften waren durch
ungeniigenden Ballast stark beeintrichtigt.
Von iiber 5o Schiffen umgeben, kimpfte die
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Mannschaft der ,,Revenge® von 3 Uhr nach-
mittags bis 3 Uhr morgens. Mit zerschossenen
Masten, zersplitterten Aufbauten, mit 4o
Toten an Bord und kaum einem Mann, der
nicht verwundet war, lag das Schiff schlief3-
lich hilflos auf dem Wasser. Das gesamte Pul-
ver war verschossen. Keinem spanischen
Fahrzeug war es jedoch gelungeﬁ, die ,,Re-
venge® zu entern. Uber 8oo Schuf hatten das
Schiff getroffen, und 6 Fufl hoch stand das
Wasser im Schiff. Auch die Spanier hatten
erhebliche Mannschaftsverluste, und vier
ihret Schiffe mufiten sie als Totalverlust
buchen. Der schwer verwundete Greynville
befahl, sein Schiff zu versenken; aber dieser
Befehl wurde nicht ausgefiihrt. Die Spanier
boten den wenigen Uberlebenden der ,,Re-
venge“ eine ehrenvolle Ubergabe an, die
auch angenommen wurde.

Der sterbende Greynville wurde an Bord des
Flaggschiffes ,,San Paolo“ gebracht, wo er
zwei Tage spiter sein Leben beendete.

Funf Tage danach sank die ,,Revenge™ mit
der gesamten Prisenbesatzung und den weni-
gen englischen Uberlebenden, die sich noch
an Bord befanden, in einem furchtbaren
Sturm. 16 Schiffe der spanischen Flotte, die
gegen die ,,Revenge® gekidmpft hatten, teilten
dieses Schicksal.?

Dieses Ereignis wurde 1591 von Sir Walter
Raleigh (1552-1618) in einer Niederschrift
ausfithrlich dargestellt.

Sein Bericht regte den englischen Dichter
Alfred Tennyson (1809-1892) zu seinem
beriihmten Gedicht,, The Revenge — A Ballad
of the Fleet“ und den englischen Maler
O.W.Brtierly zu seinem Gemilde ,,The Loss
of the Revenge® an.

Urkunden, Abbildungen und Modelle

Einleitend mufl auch hier, wie bei der ,,Gol-
den Hind® ex ,,Pelican®, gesagt werden, dafy
in der im Bauplan gezeigten Nachbildung der
»Revenge” keine genaue und historische
Rekonstruktion dieses Schiffes zu sehen ist.

1 Vgl. Mariner’s Mirror 38, 1952, S.148.
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Es gibt von der ,,Revenge™ keine technischen
Originalzeichnungen und nur sehr wenige
authentische Bilder. Urkundlich steht allein
fest, dafb die ,Revenge® 500 tons tonnage'
hatte. Deshalb kann man auch hier nur von
einer Nachbildung des Typs dieses Schiffes
sprechen.

Die vorliegenden, auBerordentlich klar ge-
zeichneten Risse einer Rekonstruktion der
»Revenge® sind von Hoeckel entworfen und
gezeichnet worden, der wie bei all seinen At-
beiten alle ihm zur Verfiigung stehenden Quel-
len ausgewertet und sich auf seine grofien Er-
fahrungen auf dem Gebiet des historischen
Schiffbaus gestiitzt hat.

Das Quellenmaterial zur ,,Revenge® wird,
ohne daff dabei Anspruch auf Vollstindig-
keit erhoben werden soll, nachstehend auf-

gefiihrt:

1. Im Auftrage Lord Howards wurden von
dem bekannten niederlindischen Marine-
maler Cornelius Vroom (1566-1640) zehn
Wandteppiche entworfen, die Einzelheiten
aus den Kimpfen der englischen Flotte
gegen die spanische Armada wiedergeben
und von Francis Speiting ausgefiihrt wur-
den. Diese Wandteppiche wurden dem
englischen Konig James I. verkauft, det
sie im ,,House of Lords“, dem Oberhaus
in London, aufhingen lieff. Spater wurden
die Teppiche, um ecinen Verfall an den
Rindern zu verhindern, in braune Holz-
rahmen gefafit. Die Originale dieser Gobe-
lins wurden leider ein Opfer der Feuers-
brunst von 1834, bei der das alte Gebiude
des Oberhauses vollig zerstért wurde.
1739 fertigte John Pine nach den Origina-
len Stiche an, die sich noch heute im Print
Room des Britischen Museums in London
befinden. Die auf diesen Radierungen dat-
gestellten Schiffe sind schiffbaugeschicht-
lich von auflerordentlichem Interesse und
Wert. Beim Studium mufl man jedoch in -
Betracht ziehen, dafl die Entwiitfe vondem

1 Vgl. Mariner’s Mirror 35, 1949, S.130.



Niederlinder Vroom stammen, der ohne
Zweifel viele Einzelheiten in der Take-
lage und Besegelung von Schiffen seines
Landes tibernommen hat. Ferner sind die
Radierungen erst in der etsten Hilfte des
18, Jahrhunderts angefertigt worden. Pine
sind hierbei sichetlich weitere Fehler bei
der Anfertigung der Kopien unterlaufen.
Eine der Radierungen von Pine zeigt den
Kampf der ,,Revenge™ (Heckansicht) mit
einer spanischen Galeone.

Die Originalentwiitfe Vrooms, die fir das
Studium des historischen Schiffbaus am
wertvollsten wiren, sind uns leider nicht
erhalten.

. Aufler dieser Darstellung hatte man bis
zum Jahre 1935 Uber das Aussehen det
»Revenge® keinerlei bildliche Unterlagen.
Nachforschungen bei der Identifikation
eines unbekannten niederlindischen Wand-
teppichs aus Privatbesitz, der die Jahres-
zahl 1598 trug, fithrten zu der iberraschen-
den Feststellung, dafl dieser Wandteppich
den beriihmten Kampf des englischen
Schiffes ,,Revenge im August 1591 gegen
spanische Ubermacht bei den Azoren zeigt.
Der Teppich befindet sich als Leihgabe des
Besitzers N.Hypolite Worms, Paris, im
National Maritime Museum in Greenwich/
London.?

Auf dem gut erhaltenen Teppich sind in
klarer Ausfihrung im Vordergrund rechts
und links je ein spanisches Kriegsschiff,
»oan Paolo® und ,,San Felipe®, und in der
Mitte die ,,Revenge” zu sehen. Dieses
englische Schiff fiihrt 4 Masten; der Fock-
mast ist zerschossen und iber Bord ge-
gangen. Links oben ist die spanische Flotte
dargestellt. Die englische Flotte ist in der
rechten oberen Ecke zu sehen, dort ist auch
det Pic von Teneriffa zu erkennen. Einzel-
heiten, insbesondere Segel und Takelage,
sind gut gezeichnet. Man vermutet, daf}
der niederlindische Marinemaler Vioom,
der die Entwiirfe fiir die Londoner Armada-

1 Vgl. lllustrated London News, 9. Februar 193 5, und Fiih-
rer durch das National Maritime Museum, S.16, Nr.1.

Wandteppiche herstellte, auch die Zeich-
nungen fir dieses Kunstwerk angefertigt
hat.

3. Bine eingehende Darstellung der Zeit der
Kénigin Elisabeth I. und der Kémpfe der
Armada nebst vielen Illustrationen und
einem umfangreichen Quellen- und Lite-
raturverzeichnis von D.W.Waters ,,The
Elisabethan Navy and the Armada Cam-
pain® ist in der englischen Zeitschrift
,Mariner’s Mirror“der Society for Nautical
Research, London, 35, 1949, No.2, S.90
bis 138, erschienen. Diese Ausfithrungen
durften als Studienobjekt an erster Stelle
stehen,

4. Weiterhin wird auf die wertvollen und in-
teressanten illustrierten Ausfithrungen von
A.T.Stewart in der Zeitschrift ,,Blue Pe-
ter, London, Bd.XI - Nr.108 ~ Mirz
1931, verwiesen.

5. Auferordentlich aufschlufireich sind die
Nachbildungen englischer Schiffe der Az-
madazeit in Originalgréfie, die 1936 fiir den
englischen Film ,,Fire over England“! und
fiit ein Diorama in der United Service In-
stitution in London-Whitehall hergestellt
wurden.?

6. Weitere Einzelheiten sind dem nach Zeich-
nungen des vldmischen Malers Pieter
Brueghel d. A. (Bauernbrueghel)® mit gré8-
ter Genauigkeit gefertigten Stiche von
Franz Huys zu entnehmen. Brueghel lebte
von 1525 bis 1569, seine Zeichnungen sind
nicht mehr vorhanden.

7. Reichhaltiger in Form uand Ausfiihrungen
sind die Schiffisdarstellungen auf den Kat-
ten und Zeichnungen der franzdsischen
Piloten Le Testu (1555)% Jollivet (1545),
Jacques de Vaul und des Kiinstlers Jaques
Callot (1628)5.

1 Vgl. Illustrated London News 1936.

2 Hlustrated London News 1936 vom 28.3.1953.

3 Vgl. Van Bastelaer, Les Estampesde Pierce Brueghel, uad
sein zweites Werk: Pieter Brueghel I’ Ancienetsontemps,
1905—1907; sowie Friedlinder, Pieter Brueghel, r921.

4 Mariner’s Mirror 2, 1912, S.65-78.

5 Vgl.die Abb. in: Histoire de la Marine Francaise
stration®, Paris 1934.

L'lu-

? 9y

27



8. Wichtige Einzelheiten sind ferner zu ent-
nehmen:

a) der Zeichnung eines Kriegsschiffes die-
ser Zeit in der Rawlinson Handschrift,
Bodleian Biicherei in Cambridge?,

b) einem niederldndischen Stich eines Schif-
fes ,,Fortuna® von Barensoen (1594) im
Niedetlindischen Historischen Seefahrt-
Museum in Amsterdam,

c) einem Stich von der ,,Ark Royal®,
Flaggschiff Howards in der Armada-
schlacht, von C.J. Vischer,

d) den verschiedenen Bildern des nieder-
lindischen  Marinemalers Cornelius
Vroom (1566-1640).

9. Eine ausgezeichnete Wiedergabe
Schiffes vom Typ der ,,Revenge® zeigt eine
Briefmarke der englischen Serie ,,400 Jahre
Schiffbau®, dieam15. 1. 1969herausgegeben
wurde.

cines

Originalmodelle der ,,Revenge® oder von
Schiffen aus der Regierungszeit der Konigin
Elisabeth I. von England (1558-1603) sind
nicht vorhanden.

Im Science Museum in London befinden sich
drei Schiffsmodelle (Nachbildungen) dieser
Zcitepoche, die etwa dem Typ der ,,Revenge®
entsprechen:

a) das in Silber gefertigte Modell im Maf-
stab 1:96 eines der iiblichen dreimastigen
Fahrzeuge von etwa 160 tons burden
(Tragfihigkeit), wie sie 1588 von den
»Cinque Ports™ fiir den Kampf gegen die
spanische Armada gestellt wurden. Sie
waren mit einer Bewaflnung von 12 demi-
culverins (Neunpfiinder) versehen.

Als Abmessungen werden im Katalog
Nr. 36 angegeben:
Linge zwischen den Steven

85 engl. Fufl = 25,91 m

Breite

24 engl. Fufl = 7,32 m
Raumtiefe

12 engl. Fuf} = 3,66 m

1 Vgl. Morton Nance, Sailing Ship Models, S. 6o.
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b) das nach Forschungen von Morton Nance
etwa 1907 gefertigte Modell eines eng-
lischen Kriegsschiffes von 1580, Maf-
stab 1:72.

Als hauptsichliche Daten werden von dem
Konstrukteur angenommen:

Linge im Geschitzdeck

8o engl. Fufl == 24,38 m
Breite

26 engl. Fufl = 7,92 m
Raumtiefe

13 engl. Fufl = 3,96 m

Armierung: 3o Kanonen

Ebenso wie die zehn grofiten Schiffe der
damaligen englischen Flotte ist auch dieses
Modell mit vier Masten -dargestellt und
fihrt die tblichen Segel dieser Zeit. Der
Rumpfist sehr kurz und zeigt einen ilteren
Typ,

¢) ein Rekonstruktionsmodell einer ,,Galeo-
ne® aus der Zeit Elisabeths im Mafstab
1: 48, das nach weiteren eingehenden For-
schungen des Science Museums 1931 in
den Werkstitten des Museums unter Aus-
wertung der Originalzeichnungen von
Baker, iiber die in der Folge noch Aus-
fuhrungen gemacht werden, angefertigt
wurde.
Die technischen Daten des im Modell dat-
gestellten Originalschiffes wurden wie folgt
angenommen:

Linge im Kiel

100 engl. FuBl = 30,48 m
Rake (Stevenfall) vorn

36 engl. Fuf} == 10,97 m
Rake (Stevenfall) achtern

6 engl. Full = 1,83 m
Breite

38 engl. Fufl = 11,58 m
Raumtiefe

18 engl. Fufl = 5,49 m
Tragfihigkeit

684 tons burden
Grofle

855 tons tonnage
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Galeone des Sir Robert Dudley ; aus ,,An History of Marine Architectnra®, London 1801 [0z

Diese Angaben entsprechen dem engli-
schen Schiff ,Elisabeth Jones®, dessen
Daten erhalten geblieben sind.

Eine Nachbildung der ,Revenge® wurde
1912 fir die Ausstellung ,,Elisabethan Eng-
land“ in Earl’s Court in London angefer-
tigt!.

Beachtung wverdienen weiterhin noch das
von Wild, London/Hendon gebaute Modell
der ,,White Bear” vom gleichen Typ sowie
das Originalmodell und dessen Nachbau cines
Votivschiffes in der Grofien Kirche in Stock-
holm bzw. im Seefahrtsmuseum in Stock-
holm.?

Die wichtigste Quellenunterlage fiir das
Studium der Schiffe aus der Zeit der Konigin
Elisabeth I. stellen jedoch die Bruchstiicke
ciner alten Original-Handschrift tiber Schiff-
bau von etwa 1586% dar, die in der Pepys
Bibliothek des Magdalene College in Cam-
bridge, England, aufbewahrt werden. Dieses
Material, das von dem englischen Schiffbau-
meister Matthew Baker stammen soll, ver-
schafft uns einmalige und auflerordentlich

! Mariner’s Mirror 3, 1913, S.32; 36, 1950, S.267; 37,
1951, S.88. Yachting Monthly, Jan. 1913 und Keble
Chatterton, Ships and Ways of other Days, S.189, 192,
195 mit Skizzen.

2 Jahrbuch des Sjéfart Museums in Stockholm 1953/1954
und Svenska Flottans Historia I, S.70.

# Fragments of Ancient English Shipwrighty.

wichtige Einblicke in den damaligen Stand
der Schiffbaukunst.

Bei den farbigen Zeichnungen (etwa 15) han-
delt es sich um allgemeine Entwiitfe bzw.
Pline des Schiffbaumeisters zum spiteren
Gebrauch; sie bezichen sich keinesfalls auf
bestimmte Schiffe, die seinerzeit gebaut wor-
den sind, sie zeigen nur den Schiffskérper und
diitften wohl als Entwiirfe oder als Projekt-
zeichnungen anzusehen sein. Nur in einem
Falle sind in der Darstellung eines grofien
Schiffes, nachtriglich und umrifhaft gezeich-
net, die Masten und der Segelplan hinzugefiigt
worden. Auch die ersten Spantzeichnungen
werden in diesen Bruchstiicken gezeigt.
Leider hat man sich bisher noch nicht der
Muhe unterzogen, dieses auflerordentlich
wichtige und einmalige Werk der Offent-
lichkeit und insbesondere den Schiffbauinter-
essenten zuginglich zu machen. Die Bruch-
stiicke sind nur zum geringsten Teil ibersetzt
und inhaltlich sowie technisch noch nicht aus-
gewertet worden. Viele Skalen usw. sind auf
den Zeichnungen zu erkennen; sie werden
uns sicher eines Tages noch schiffbautech-
nische Uberraschungen bringen. Die grofiten
Schwierigkeiten diirfte jedoch die Uber-
setzung der schwer zu lesenden und zu ent-
ziffernden Schrift det damaligen Zeit be-
reiten. Vermutlich liegt eine Erliuterung in
Geheimschrift vor.
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Auf weitere Zeichnungen von Schiffbau-
entwlirfen aus dieser Zeit hat Tjard Schwarz!
hingewiesen. Diese Entwiitfe von etwa 1600
wurden von dem Englinder Sir Robert Dud-
ley (1573-1639) fiir ein von ihm verfaBtes
technisches Sammelwerk von 6 Binden? an-
gefertigt. Dudley war kein praktischer Schiff-
bauer, aber ein Mann mit klugen Gedanken.
In seinen Entwiirfen stellte er Schiffe dar, die
gebaut werden konnten, aber nicht solche,
die hergestellt wurden oder waren. Trotzdem
sind auch diese Entwiitfe auflerordentlich
unterrichtend.

Weiteres Material iber den Schiffbau dieser
Zeit ist in der Handschrift ,,Excellent Brief
and Easy Treatise” von Weymouth® und in
einer anderen Handschrift in der Biicherei
der britischen Admiralitit in London zu fin-
den. Diese letztgenannte Schrift hat keinen
Titel; sie beginnt mit: ,,A ship is a concave
body“. Beide Handschriften sind noch nicht
gedruckt und ausgewertet worden.

Die ilteste technische Schiffbauzeichnung
— Hauptspant eines Schiffes — aus der hier be-
handelten Zeit befindet sich im Besitz des
Britischen Museum in London. Das Spant?
zeigt eine duBerst gilinstige Schiffsform fir
den Kampf Bord an Bord, die gleichzeitig
die Enterung und die Bedienung der feind-
lichen Kanonen behindern sollte.

Abmessungen
Hoeckel hat seinen Entwiirfen fir die ,,Re-
venge“ nachstehende Abmessungen zu-
grunde gelegt:
1. Linge tber alles 41,75 m
2. Linge zwischen den Steven 37,18 m
3. Linge in der KWL 34,88 m
4. Linge Batteriedeck 34,50 m
5. Grofite Breite 9,80 m

1 Die Entwicklung des Kriegsschiffbaus vom Altertum bis
zur Neuzeit, Sammlung Goeschen, Berlin 1912.

2 Band 4 behandelt den Schiffbau ~ Arcona del Mare, Flo-
renz, 1646.

3 Otiginal in der Scott Sammlung der Institution of Naval
Acchitects in London.

4 Abb. in Svenska Flottans Historia I, S.69.
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6. Breite in der KWL
7. Raumtiefe zwischen Oberkante

9,60 m

Kiel und Unterkante Deck 6,35 m
8. Seitenhéhe mittschiffs
zwischen Unterkante Kiel
und Oberkante Reling 8,73 m
9. Seitenhohe achtern 16,35 m

10. Seitenhdhe vorn 11,70m
11. Von KWL bis Untetkante

Kiel 3,95 m
12. Deckhéhe zwischen Unter-

kante Oberdeck und Ober-

kante Unterdeck 1,65 m
13. Hohe des Grofimastes 40,70 m
14. H6he des Fockmastes 33,23 m
15. Hohe des Besanmastes 21,75 m
16. Héhe des Bonaventuramastes 16,20 m
17. Tiefgang 4,70 m
18. Rake vorn? 6,52 m
19. Rake achtern 2,40 m
20. Linge der Galion 7,18 m
21. Linge der Grofirah 24,45 m
22. Linge der Blinde 11,63 m
23. Linge der Besanrute 20,25 m
24. Linge der Rute des Bona-

venturamastes 15,00 m
25. Rohrlinge der Kanonen

(hier alle gleich) 3,23 m

In der illustrierten englischen Zeitschrift
»Blue Peter? werden weitethin folgende
technische Daten der ,,Revenge® genannt:

1. Linge Kiel 92 engl. Ful = 28,04 m
2. Breite 3z engl. Fufl = 9,75 m
3. Tiefe 15 engl. Full = 4,57 m
4. Besatzung 250 Mann

5. Grofe 441 tons (auch 500 tons)

Welcher Quelle diese Angaben entnommen
sind, ist leider nicht vermerkt.

Hinsichtlich der ,Linge zwischen den Ste-
ven® kommt man in den vorstehend er-
wihnten Rekonstruktionen zu véllig unter-

schiedlichen Feststellungen:

1 Unter Rake ist der jeweilige Fall des Vor- oder Achter-
stevens liber die Linge des Kieles hinaus zu verstehen.
2 Nr.108, Band 11, London, Mirz 1931.



1. Modell I  Science Museum 25,91 m
2. Modell IT  Science Museum 36,38 m
3. Modell III Science Museum 43,28 m
4. Modell Hoeckel 37,18 m
5. Angaben ,,Blue Peter® 40,00 m

Die Mitte liegt wohl etwa bei 36,50 m.

Diese Ergebnisse lassen erneut erkennen, dafy
man bei Arbeiten zur Geschichte des Schiff-
baus, wenn einwandfreie Originalunterlagen
fehlen, immer wieder auf Vergleiche und
Vermutungen angewiesen ist.

Die ,,Revenge® dirfte nach englischen Quel-
len! etwa einer Fregatte von 28 Kanonen aus
der Zeit Nelsons entsprochen haben; sie galt
zur Zeit Konigin Elisabeths I. als ein ,,Great
Ship® und hatte den taktischen Wert eines
74-Kanonen-Linienschiffes von 1777.
Hinsichtlich ihrer Groéfle kann sie mit den
alten deutschen Schulschiffen ,, Musquito®
und ,Rover® verglichen werden, die 1851 auf
der Koniglichen Werft in Pembroke, England,
erbaut wurden.

Banart

Es wird allgemein angenommen, daf die eng-
lischen Schiffbauer den Typ der Galeone von
den Spaniern ibernommen oder nachgebaut
haben. Dies trifft allerdings nur bedingt zu.
Als England unter Heinrich VIII. mit dem
Aufbau ciner starken Kriegsflotte begann,
kaufte man anfangs in allen Staaten, ins-
besondere aber in den Hansestidten, in Ve-
nedig und Genua, in Frankreich und den Nie-
derlanden Schiffe der verschiedensten Typen
und GréBen zu Studienzwecken an. Man zog
deutsche und italienische Schiffbautechniker
zum Bau der Flotte und zur Unterrichtung
der einheimischen Krifte hinzu. Alle eng-
lischen Neubauten dieser Zeit zeigen deutlich
deutsche und italienische Einfliisse. Zu den
Musterschiffen gehérte u.a. auch die grofie
wJesus von Liibeck®, die spiter in der eng-
lischen Seekriegsgeschichte eine wichtige
Rolle spielen sollte. Aber auch fiir andere

1 Blue Peter.

Bauten, wie ,,Adler von Libeck® (1565),
»Mars®, ,,Makellos®, , Elefant” u.a. zeigte
man in England von 1561 bis 1653 ein leb-
haftes Interesse.

Durch das Studium ihrer Vor- und Nachteile
wurde dann in England aus diesen Vorbil-
dern der neue, leichte Typ der englischen
Galeone entwickelt. Geeignet erscheinende
Teile der Befestigungskunst des Festlandes
wurden in den Schiffbau ibernommen. Die
»Revenge® ist ein Vertreter dieses Schiffs-
typs.

Die spanische Galeone war ein GrofSkampf-
schiff, eine hochemporragende schwimmende
Festung. Infolge ihrer Aufbautenhéhe waren
diese Fahrzeuge vor einer Enterung durch
kleinere Schiffe geschiitzt und diesen gegen-
tiber jederzeit im Vorteil. Deshalb waren die
auf den spanischen Galeonen eingeschifiten,
iiberaus zahlreichen Fuflsoldaten auch aus-
schlieflich auf den Enterkampf gedrillt. Das
von Herzog Alba aufgestellte und nach mili-
tirwissenschaftlichen Prinzipien ausgezeich-
net einexerzierte spanische Fufivolk galt da-
mals als das beste und gefiirchtetste in
Europa.

Die Schiffe der Spanier mit ihrer Anhiufung
von oft wertlosen Geschiitzen in den hohen
Kastellen besaflen nur geringe Segel- und
Seetiichtigkeit. Threr geringen Stabilitit we-
gen konnte die ohnehin unvollkommene
und veraltete Takelung nur niedrig gehalten
werden. Durch ihre in mehreren Etagen auf-
gebauten hohen und vorragenden Kastelle
und ihre plumpen Formen unterWasser trieben
sie stark ab und konnten nicht aufkreuzen. In
stiirmischem Wetter waren sie gefihrdet.
Viele von ihnen konnten nicht nur gesegelt,
sondern gleichzeitiz mit riesigen Riemen
fortbewegt werden. Die schwere spanische
Schiffsartillerie war veraltet. Thre Kanonen
dienten lediglich dazu, die Masten, Segel und
die Takelage des feindlichen Schiffes zu zer-
storen, um es sturm- und enterreif zu ma-
chen, — nicht aber den Rumpf.

Die englischen Schiffbauer dagegen waren
bestrebt, ein fliir ihre Zwecke und die hei-
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Pinasse mit war girdless, etwa 1586

Kriegsschiffes ,,Adler von Litbeck® 1565 und
der Angabe bei Witsen 1590 liegen.

Auch die Spanier fihrten auf vielen grofien
Schiffen berteits die neue Stengeneinrichtung,
wie einer Skizze eines spanischen Schiffes! zu
entnehmen ist.

Es waren vorhanden:

2) der duferst lange und steile Bugspriet mit
Blinde

b) der Fockmast mit 2 Stengen, 2 Marsen und
Flaggenstock

¢) der Grofimast mit 2 Stengen, 2 Marsen und
Flaggenstock

d) der Besanmast mit 1 Stenge, 1 Mars und
Flaggenstock

¢) der Bonaventuramast mit 1 Stenge, 1 Mars
und Flaggenstock. ‘

Der Fockmast stand weit nach vorn geriickt,
die Mastspur lag fast in der Mitte des Vor-
stevens. Der Grofimast stand in der Mitte der
Kampanje und der Bonaventuramast nahe
der Reling der Hiitte (Poop).

Im Bau der Masten, der Ausfithrung der
Takelage und der Segel wird sich die ,,Re-
venge” wohl kaum von dem allgemein ib-
lichen Typ der viermastigen Galeonen untet-
schieden haben.

1 Ztschr. ,,Shipping Wonders of the World*.

3 EBich, Risse

Was die Segel betrifft, so kann die Original-
zeichnung aus dem eingangs erwihnten
Bakerschen Fragment als giiltig angesehen
werden. Dieser Segelplan ist zwar spiter von
einem Dritten der Bakerschen Zeichnunghin-
zugefiigt worden, zeigt aber klar die Zahl,
Art, Grofe und Form der Segel und ihre Ab-
messungen in bezug auf die Schiffs- und Ma-
stengrofe. :

Es wurden gefiihrt:

die Blinde

das Focksegel

das Vormarssegel
das Vorbramsegel
das Grofisegel

das Grofmarssegel
das Grofbramsegel
das drejeckige Be-
sansegel an der Be-
sanrute

€) am Bonaventuramast: das dreieckige Bo-
naventurasegel an
der Rute.

a) am Bugspriet:
b) am Fockmast:

c) am Grofimast:

d) am Besanmast:

Ausriistung

Vor Beginn des Gefechtes wurden rund um
den oberen Teil des Schiffsrumpfes, von der
Back bis zur Hiitte, bemalte, aus Leinwand
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gefertigte Vorhinge angebracht, um das
eigene Deck und die Manéver der Mannschaft
den Blicken des Feindes zu entzichen. Sie
dienten gleichzeitig auch als Schutz gegen
Geschosse leichterer Art.

Nach oben wurden diese ,,close fights oder
»war girdless durch Netze abgeschlossen,
die die Mannschaften an Deck vor Beschidi-
gungen durch herabfallende Mastteile usw.
schiitzen, aber auch Enterungen erschweren
sollten.

Die Zahl der vorhandenen Boote steht nicht
fest, es werden wohl ein oder zwei gewesen
sein, die gewohnlich ineinander gesetzt, in
der Kuhl auf dem Deck aufgestellt und im
Hafen und vor dem Gefecht ausgesetzt und
nachgeschleppt wurden. Um an Deck Platz
zu schaffen, wurden die Boote aufder Marsch-
fahrt bei rubigem Wetter geschleppt.
Hilfsruder fithrten die gréferen englischen
Schiffe nicht mehr; wohl aber sind sie auf fast
allen kleineren Fahrzeugen und bei den Spa-
niern meistens noch vorhanden.

Die Kombiise befand sich unter der Back
oder unter dem vorderen Teil der Kuhl.
Uber die Anzahl, die Benennung und das
Aussehen der Anker dieser Zeit sind wir lei-
der nur mangelhaft unterrichtet.

Ob die ,,Revenge” durch Pinne oder Koldet-
stock gesteuert wurde, konnte bisher nicht
festgestellt werden.

Bewaffnung ,

Eingehende Darstellungen der in der Arma-
daschlacht auf beiden Seiten verwendeten
Kanonen sind in der Zeitschrift ,,Mariner’s
Mirros*! zu finden. Im einzelnen kann hier
nicht darauf eingegangen werden.

Uber die zur Zeit Elisabeths auftretenden
Probleme der Beschaffung des Schieflpulvers,
bzw. der Grundstoffe hierzu, liegen ausfithr-
liche Berichte vor.2 Der Mangel an Salpeter
machte sich nach der Beschlagnahme der
kontinentalen englischen Pulvermagazine in

128, 1942 Nr.1; 29, 1943 Nr.1, 2, 3.

2 Vgl. E.W.Bovill, ,,Queen Elisabeth’s Gunpowder” in
Mariner’s Mirror 33/6, S.179.

34

Antwerpen durch die Spanier empfindlich be-
merkbar. Schiffe der deutschen Hanse besorg-
ten im Schwarzhandel auf englische Rech-
nung diesen Grundstoff aus Marokko gegen
Lieferung von Waffen an die Mauren zum
Kampf gegen Spanien und Portugal. Es war
ein deutscher Kapitin, der das Geheimnis der
kunstlichen Salpetererzeugung aus mensch-
lichem und tierischem Urin fiir 300 engl
Pfund an die K6nigin Elisabeth I. verkaufte.
Sowohl die englischen als auch die spanischen
Schiffe litten in der Armadaschlacht unter
erheblichem Munitions~ und Pulvermangel.
Der Nachschub war auf beiden Seiten véllig
ungeniigend.

Die Schiffsartillerie der damaligen Zeit be-
stand aus einer grofien Anzahl verschieden-
ster Kanonenarten. Die Rohte hatten untet-
schiedliche Bauweise, Lingen und Kaliber-
Groflen.

Obgleich man schon damals versuchte, die
Typen einzuschrinken und die Arten in ein
einheitliches System einzuordnen, bleibt es
bis heute auBerordentlich schwer, die je nach
ihrer Verwendung und Grofle in den einzel-
nen Lindern anders benannten Kanonen auf
einen Nenner zu bringen.

Die grundlegende Neuorganisation des ge-
samten Artilleriewesens in England war zu
Beginn des Armadakrieges geradeabgeschlos-
sen worden. Man kann annehmen, daf} die
auf vier Réddern ruhende Bocklafette allge-
mein eingefiihrt war und dafl Kanonen in den
alten ridetlosen Laden oder in Laden mit
zwei Riadern nach Art der im Landkriege
verwendeten Kanonen nicht mehr an Bord
waren.!

Amtliche Zahlen iber die Bewaffnung der
»Revenge® liegen nicht vor. Stewart macht in
seinem Artikel folgende Angaben:

a) Vorderlader: yPfiunder” engl. Meter
1. 2 Stiick R
demicannon 30 10 3,05
2. 4 Stiick
cannonpertiers 24 10 3,05

1 Vgl. die Schiffsradierungen von Stradamus.



Vorderlader: HPiunder® engl., Meter

3. 10 Stick el

culverins 17 11lfy 3,51
4. 6 Stiick

demiculverins 9 10 3,05
5. 10 Stick

sakers 5 s 2,44
6. 2 falcons 3 7 2,13

b) Leichte Kanonen, Hinterlader:
7. 2 Stiick port pieces
8. 4 Stick fowlers
9. 6 Stiick bases

46 Kanonen insgesamt.

Rittmeyer! gibt die Zahl der Kanonen mit 43,
Nance mit 30 an.

Das Gewicht einer Breitseite nimmt Stewart
mit 30 -+ 48 4 85 -} 27 + 25 -+ 3 =218 412
leichten Kanonen mit insgesamt 230 engl.
Pfund an; die Schuf’folge pro Stunde mit 10
bei den unter den Ziffern 1, 2, 3 genannten
Kanonen, mit 12 bei 4 und 5 und 15 bei 6.
Ein spanischer Schriftsteller fiihrt aus, dafl
diec englischen Kanoniere in den Armada-
kimpfen ihre schweren Geschiitze ebenso
schnell abfeuerten, wie die Spanier ihre Mus-
keten. Die Schulweite war verhiltnismifig
geting und dirfte 1oo m kaum tberschritten
haben. Vom Dreipfiinder an aufwirts wur-
den z.Z. Blisabeths die ,,schweren Kanonen®
gerechnet.

Nach den Angaben im Fiihrer des Science
Museums soll die ,Revenge® folgende Ka-
nonen gehabt haben:

2 demicannon, bronzene
Vorderlader, spitere

2 cannonpertier, bronzene
Vorderlader, spitere

18 culverins, bronzene
Vorderlader, spitere

32 Pfunder,
24 Pfunder,

18 Pfiinder,

an Langrohtkanonen:

14 demiculverins, bronzene

Vorderlader, spitere 9 Pfunder,

! Seekriege und Seckriegswesen I, S.126.

10 sakers, bronzene Vorder-
lader, spitere

46 weitere verschiedene
kleinkalibrige Kanonen.

6 Pfiinder,

Zur Armierung gehorten weiterhin Bogen,
Pfeile, Piken, Arkebusen, Entermesser usw.
Die cingeschifften Bogenschiitzen aus Wales
waten wegen ihrer Treffsicherheit und ihret
schnellen Schufffolge sehs geftrchtet. Sie
hatten insbesondere den Auftrag, mit Feuer-
pfeilen die Segel der feindlichen Fahrzeuge
in Brand zu schiefen,

Die Treffsicherheit der Pulverkanonen lief3
viel zu witnschen tibrig. Ihre Bedienung hatte
jedoch in den Jahren vor 1588 bei den Eng-
lindern erhebliche Fortschritte gemacht. Ein
Beweis fiir die mangelhafte Schieftechnik der
Spanier ist das Gefecht mit der ,Revenge
bei Flores, wo 12 Stundenlang 53 gutarmierte
spanische Schiffe die ,,Revenge® nicht ver-
nichten oder zur Enterung vorbereiten konn-
ten, obgleich der Kampf auf kiirzester Ent-
fernung gefiihrt wurde.

Der Sieg der Englinder tber die spanische
Armada ist nach Angaben Medinas auf die
bessere Kenntnis der Gewisser und Stré-
mungen im Kanal, ihre Stirke in der See-
mannschaft, ihre vorziigliche Artillerie und
ihre ncue, cigentiimlich leichte bewegliche
Kampfesweise zurlickzufiihren. Die schwer-
fillige spanische Flotte mit ihrer veralteten
Artillerie konnte ihren einexerzierten Enter-
kampf mit Handwaffen und Landsoldaten in
der Armadaschlacht nicht anwenden.

Besatzung

Die Besatzung der ,Revenge™ wird im ,,Blue
Peter” mit insgesamt 250 Mann angegeben,
davon waren:

Seeleute 150 Mann
Kanoniere 24 Mann
Soldaten 76 Mann

Der Anteil der Seceleute an der Gesamt-
besatzung auf den englischen Kriegsschiffen
betrug damals 669, bis 75 %, aufdenkleineren
Schiffen war dieser Anteil noch gréfer. Ritt-
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Schiffe in Amsterdam 1606. Kupferstich, der |. Saenredam ugeschrieben wird. Rijksprentenkabinet Amsterdam

meyer fithrt in seinem Werk folgende Bei-
spiele an:

Name - Flaggschiff tons
»Ark Royal® Howards 800
» Triumph Forbishers I100
»Vanguard® Winters 500
:)Tiger“ - 200
Name Seeleute Kanoniere Soldaten
»wArk Royal® 270 34 126
,» Lriumph* 300 40 160
,»Vanguard® 150 24 76
»Tiger® 80 iz : 8

Auf den spanischen Schiffen betrug dieser
Anteil etwa 209, bis 33 9. ’
Die Lebens- und Unterbringungsverhiéltnisse
an Bord der Schiffe des 16.Jahrhunderts
kénnen — von unserem Standpunkt aus ge-
sechen — nur als ,farchterlich® bezeichnet
werden. Die Schiffstdume waren tiberladen
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mit Kanonen und Vorrdten und dazu noch
tiberbemannt. Die hygienischen Verhaltnisse
waren geradezu unglaublich. Der stinkende,
nur selten ausgewechselte Sand- und Stein-
ballast verpestete die Luft und verursachte
viele Krankheiten. Von einer Ventilation det
Decks und Riume kann kaum gesprochen
werden. Nach genau festgelegtem Plan hatte
1565 jeder Mann in der englischen Flotte An-
spruch auf seine tigliche Ration an Zwieback,
Bier, Salzfleisch, Stockfisch, Butter und Kise.
Das Bier (Dlinnbier) spielte damals eine weit
wichtigere Rolle als heute, da viele Gerichte,
z. B.Suppen, aus Bier hergestellt wurden.

Die Lohnung des Seemanns betrug 1585
1o Schilling monatlich. Zum Vergleich sei
demgegeniiber angefiihrt, dafy Drake als Ka-
pitin und stellvertretender Flottenfiihrer det
gegen die Armada eingesetzten Schiffe ein
Gehalt von 1 Pfund 10 Schilling pro Tag es-
hielt. Jeder Witwe der Gefallenen der ,Re-



venge”“ wurde fiir 6 Monate die volle Loh-
nung ausgezahlt.

Die Mannschaften der englischen Schiffe wa-
ren von ihren Fithrern in den Jahren vor der
Armadaschlacht in der Seemannschaft vor-
diglich ausgebildet worden. Medina weist
ausdriicklich darauf hin, als er dem spanischen
Kénig berichtet: ,,Die Stirke und der Sieg
der Engldnder lagen in der tibetlegenen See-
mannschaft.”

Flaggen

Auf dem Stich von John Pike ,Die Ente-
rung der Galeone Valdes“ fithrt die ,,Re-
venge® einen Flaggenstock am Heck, an dem
die St.-Georgs-Flagge — rotes Kreuz auf wei-
flem Feld — befestigt ist. Auflerdem fithrt das
Schiff viele lange Wimpel.

Alle zeitgemiflen Zeichnungen und Bilder
der Tudorschiffe zeigen eine groBe Vielfalt
von Fahnen. Es war allgemein iiblich, bei der
Fahrt ins Gefecht alle Flaggen, Wimpel, Ban-
ner usw. zu setzen.

Dic St.-Georgs-Flagge wurde jedoch nur auf
den Schiffen der ,Royal Navy“ gehifit, an
ihre Stelle trat das Konigliche Banner, wenn
der Admiral an Bord das Kommando dber-
nahm.

Man findet daneben auf den Abbildungen

noch weitere verschiedenartige Flaggen:

a) das St.-Georgs-Kreuz mit der Tudor-
Rose in jedem der vier freien Felder,

b) Grin-Weil} in regelmiBig abwechselnden
horizontalen Streifen mit einer Rose in der
Mitte,

¢) Griin-Weif} in diagonalen Streifen,

d) blau-weifle Streifen mit einem dariiber ge-
legten roten St.-Georgs-Kreuz,

e) grin-weile Streifen mit St.-Georgs-Kreuz
in einem weiflen Viereck in der oberen
Ecke,

£) rot-weil-blaue Streifen mit dem St.-Ge-
orgs-Kreuz in einem weiflen Viereck in
der oberen Ecke.

Weitere Flaggen und Banner trugen heral-
dische Zeichen, Falken, Léwen oder auch
Wahlspriiche. Die Abzeichen der Koénigint
waren in Gold und Silber ausgefihrt.

Die gebrauchliche Methode der Nachrichten-
und Befehlstibermittlung auf See war die von
Mund zu Mund mittels Sprachrohr. Bis etwa
1652 gab es nur zwei grundsitzliche Flaggen-
signale: einmal die Aufforderung, die Offi-
ziere an Bord zu rufen, und dann die An-
kiindigung, daff der Feind gesichtet sei.?

1 Cecil Kind, The King’s Flag. Mariner’s Mirror 38, 1952,
5.84.
2 Mariner’s Mirror 39, 1953, Nr.1, S. 5.
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Fregatte ,,Roter Lowe' 1597

Die Fregatte ,,Roter Lowe® - auch ,,Goldener
Lowe” (,,Gildener Lowe*) genanat —~ war in
den Niederlanden 1597 erbaut worden und
etwa 120 Salzlasten grof. Sie wurde 1601 von
den Oberriten der Stadt Konigsberg fiir den
Herzog von Preuflen angekauft. Die Be-
waflnung bestand aus 12 eisernen Kanonen
und 6 Steinstiicken (bestimmt fir Stein-
kugeln) mit je 2 Kammern. Getakelt war sie
wie folgt: am Bugspriet ein Rahsegel, die
Blinde, Fockmast mit Fock und Vormars-
segel, Grofimast mit Grofsegel (Schonfahr-
segel) und Grofimarssegel, am Besanmast ein
lateinischer Besan.

Als Wachtschiff war sie in Pillau 1601 (Kapi-
tin Peter Hintze), 1602, 1605 und zuletzt 1606
im Dienst. Im Winter lag das Schiff abgetakelt
in Pillau; es wurde fast jihrlich instand ge-
setzt. Angaben iiber die Besatzung siche Sei-
te 22. Unter dem Schiffer Johann Fett segelte
das Schiff im Oktober 1608, mit Holz befrach-
tet, nach Lissabon, wo es samt Ladung ver-
kauft wurde.?

Die Abmessungen des ,,Roten Léwen® sind
nicht bekannt, doch ergibt sich aus der an-
gegebenen Grole von 120 Salzlasten cine Ver-
dringung von 240 bis 250 Tonnen. Nach der
um die Jahrhundertwende tiblichen Bauart
ergibt dies, gemessen zwischen Auflenkante
Vor- und Achtersteven, ein Schiff mit einer
Linge von etwa 98 Amsterdamer Fuf32, also
etwa 28 m, und einer Breite von etwa 28 Fuf3,
also etwa 8 m. ;

Der ,,Rote Lowe™ war seiner Grofie entspre-
chend ein Zweidecker. Uber dem Koldet-
stock befand sich ein halbrunder Aufbau,
durch dessen vordere Offnung der steuernde
Matrose wenigstens eine begrenzte Sicht hat-
te. Im hinteren Teil des Oberdecks hatte der

1 Hans Szymanski, Brandenburg-Preufien zur See 1605 bis

1815, Leipzig 1939.
2 1 Amsterdamer Fufl — 283 mm.
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Kapitin seine Kajiite, die einen Ausgang auf
die Galerie besaf. Uber der Kapitinskajiite
befand sich auf der Kampanje die Hiitte, die
wohl fiir den Piloten als den eigentlichen
nautischen Fithrer des Schiffes bestimmt war.
Uber das Auflere des Schiffes ist ebenfalls
nichts bekannt, doch geben verschiedene Ge-
milde zeitgen&ssischer Maler gentigend Hin-
weise auf das Ausschen eines solchen Schif-
fes der damaligen Zeit. Auch diese Gemilde
wurden bei der Rekonstruktion und bei der
Anfertigung der Risse zugrunde gelegt. Im
Gegensatz zu dem in der zweiten Hilfte
des 17. Jahrhunderts tblichen prunkvollen
Schmuck waren diese Schiffe nur mit deko-
rativen farbigen geometrischen Mustern ver-
ziert, die auch die Schotten der Kampanje
und der Hiitte schmiickten. Das Schanzkleid
des Galions und der Hiitte zeigte auf schwar-
zem Grund weifle Rauten. Das Kreismuster
war abwechselnd schwarz-rot-blau und
schwarz-blau-rot gehalten, das Dreiecks-
muster dagegen rot auf blauem Grunde.
Der Bugspriet stief nicht, wie bei den Schif-
fen der spiteren Zeit, gegen den Fockmast,
sondern fithrte an demselben, meist steuer-
bordseitig, vorbei. Fock- und Grofimast hat-
ten schon fierbare Stengen, die durch Esels-
hiupter in der spiteren Form gehalten wur-
den, doch fuhren die Stengen nicht durch den
vorderen Teil des Eselshauptes, sondern wur-
den durch eine Klampe gegen dasselbe gehal-
ten. Diese offenen Eselshiupter wurden auch
spiter noch fiir die Flaggenstécke verwendet.
Die grofle Heckflagge — als Flagge des Hei-
mathafens Kénigsberg — war, mit Schwarz
beginnend, schwarz-weill gestreift, ebenfalls
die Flagge am GroBtopp, die jedoch mit dem
roten brandenburgischen Adler versehen war,
Die weifle Flagge am Fockmast zeigte den
Adler mit goldenem Szepter in blauem Brust-
schild.



Hans Szymanski

Fregatte ,,Berlin'* 1674

Die Fregatte ,,Berlin® gehérte zu den ersten
Charterschiffen, die der Organisator der
brandenburgischen Marine, Benjamin Raule
(1634 bis 1707), dem Kurfiirsten Friedrich
Wilhelm von Brandenburg zur Verfiigung
stellte. Das neue Schiff, erbaut 1674 in Zee-
land, hatte eine Linge von 8o FuB, die gréfite
Breite betrug 22 Fufl, gemessen auf Auflen-
kante Spanten — oder Linge 22,65 m und
Breite 6,23 m.! Die Bewaflnung bestand im
Jahre 1676 aus 15 guBeisernen Kanonen, und
zwar 10 Vierpfiindern?, 2 Dreipfiindern und
3 Zweipfiindern, alles Vorderlader. Die Be-
satzung bildeten 70 bis 100 Mann; im Kriegs-
dienst wurden auflerdem Soldaten an Bord
kommandiert.

Der Spiegel war blau bemalt. In der Mitte
befand sich das Berliner Stadtwappen, ein
schwarzer Bir in weillem Felde, dariiber der
Kurhut, rot und golden mit Hermelinver-
brimung. Alle Flaggen fihrten auf weilem
Grunde den roten brandenburgischen Adler
mit goldenem Szepter im blauen Brustschild.
Nach der Indienststellung im Sommer 1675
hat die Fregatte ,,Berlin® bis zum Jahre 1679
unter dem niederldndischen Kapitin Corne-
lius Reers an folgenden Aktionen teilgenom-
men: Im September 1675 vergeblicher An-
griff auf die schwedische Festung Karlsburg,
die an der Niederweser (auf dem Geldnde der
heutigen Stadt Bremerhaven) lag; im Novem-
ber 1675 verfolgte die Fregatte auf der Nie-
derelbe das franzosische Kaperschiff ,,La

! R.Hoeckel kommt bei seinen Rekonstruktionen der kur-
brandenburgischen Schiffe zu teilweise abweichenden

Abmessungen.

*Binpfiindet = Kaliber 4,3 cm
Zweipfinder = Kaliber 6,1 cm
Dreipfiinder = Kaliber 8,2 cm
Vierpfinder = Kaliber 8,5 cm

Sechspfiinder = Kaliber 9,3-9,8 cm

Zu einpfiindigen Drehbassen (Bassen) gehérten 2 bis 4
Kammern. Diese Hinterlader waren die leichten Schnell-
feuergeschiitze jener Zeit.

Royale de Dunquerque bis vor den Hafen
der Hansestadt Hamburg. Die Herausgabe
dieses Schiffes verweigerte Hamburg mit
Riicksicht auf Frankreich. Fir die entgan-
gene Beute mufite die Stadt dem Kurfiirsten
eine Entschidigung zahlen.

Seit Mitte Mai 1676 fand das Schiff in der
Ostsee gegen Schweden Verwendung. Der
Kommandeut der brandenburgischen Kriegs-
schiffe war bis Mitte Oktober 1680 der Nie-
derlinder Cornelius Claes van Bevern (in den
Archivalien manchmal van Beveren geschrie-
ben). Die Fregatten ,,Berlin® und ,,K6nig von
Spanien® eroberten am 4. Juni 1676 &stlich
von Riigen gemeinsam mit der Galiot ,,Cleve®
die schwedischen Brander ,Lecoparden®
(22 Kanonen) und ,,Diederik® (4 Kanonen).
Der ,,Leoparden® waren vorher im Gefecht
mit dinischen Schiffen Grofistenge und Vor-
marsrah weggeschossen worden. Bald darauf
erbeutete die Fregatte ,,Berlin® die mit 4 Ka-
nonen bewaffnete schwedische Kriegsgaliot
,»Maria®, die damals den Postdienst zwischen
Schweden und Stralsund vermittelte. Am
2. August 1677 brachte Kapitin Reers die
schwedische Kriegsgaliot ,,Enhorn®, mit
12 Kanonen bestiickt, auf. Am 23. September
1678 deckte die Fregatte ,,Berlin® gemeinsam
mitbrandenburgischen und dinischen Kriegs-
schiffen den erfolgreichen Ubergang branden-
burgischer Truppen (etwa 7500 Mann) von
Peenemiinde nach der Insel Riigen. Im Jahre
1678 wurde die Fregatte ,,Berlin® auch bei
der Belagerung der zu Schweden gehérenden
vorpommerschen Stidte Stralsund (erobert
am 25. Oktober) und Greifswald (erobert
am 16. November) eingesetzt.

Um von der Stadt Hamburg ausstehende
Hilfsgelder einzutreiben ~ die Forderung be-
liefsichauf 150000 Taler—beorderte 1679 Kur-
fiirst Friedrich Wilhelm 6 Kriegsschiffe in die
Notrdsee — darunter auch die Fregatte ,,Ber-
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lin“. Diese Kriegsschiffe haben mehrete ham-
burgische Handelsschiffe aufgebracht, die in
Kopenhagen versteigert wurden. Benjamin
Raule hatte im August 1679 sogar angeregt,
die groflen und stark bewaflneten Konvoi-
schiffe der Stadt Hamburg, ,.Leopoldus
Primus“ und ,,Wappen von Hamburg®,
wegzunehmen, doch die Hansestadt zog es
vor, an Brandenburg 125 ooo Taler Hilfsgelder
zu lUiberweisen.

Groflere Machtmittel setzte der Kurfiirst ein,
um in den Besitz von 1,8 Millionen Talern
zu gelangen, die Spanien schuldete — im End-
ergebnis freilich vergeblich. Unter dem Kom-
mandeur C.C. van Bevern segelten am
14. August 1680 5 Fregatten, denen spiter ein
Brander folgte, von Pillau nach Westen, unter
ihnen die Fregatte ,,Berlin® mit Kapitin Claes
Sibrantz. Auf der Reede von Ostende eroberte
van Bevern am 18. September 1680 das grofle
spanische Kriegsschiff ,,Carolus Secundus®,
befrachtet mit Brabanter Spitzen und feiner
Leinwand (Versteigerungswert der Ladung
100000 Taler). Die Wegnahme dieses mit
50 Kanonen bewaffneten Seglers hat damals
grofies Aufsehen erregt. Hinter Brandenburg
aber stand ein michtiger Verbiindeter:
Frankreich. Unter dem Namen ,,Markgraf
von Brandenburg® wurde das grofie Schiff
in die brandenburgische Flotte eingereiht.
Es ist das am schwersten bewaffnete Kriegs-
schiff des Kurfiirsten gewesen.
Anschlieflend segelte ein Teil des Verbandes
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unter dem Vizekommandeur C. Reers (an
Bord der Fregatte ,,Kurprinz®) nach West-
indien, dabei wiederum die Fregatte ,,Berlin®.
In den amerikanischen Gewissern sind nur
drei spanische Schiffe erbeutet worden, er-
tragsmafig zu wenig. Im Mai 1681 ist C. Reers
mit seinen 4 Fregatten wieder in Pillau ein-
gelaufen. Zuletzt beorderte der Kurfarst am
20. November 1681 die Fregatte ,,Berlin®
unter Kapitdn C. Reers nach den Hoofden
zur Verstirkung der dort gegen spanische
Schiffe  kreuzenden  brandenburgischen
Schnauen ,,Falke® und ,,St. Johann Batist®.
Auch dieses Unternehmen ist bald auf-
gegeben worden. Die Prisengewinne deck-
ten gerade die Ausriistungs- und Heuer-
kosten.

Uber die spitere Verwendung der Fregatte
»Berlin® hat sich in den Archivalien wenig
gefunden, 1684 lag das Schiff im Hafen des
brandenburgischen Stiitzpunkts Emden. Als
Schiff der Brandenbusgisch-Afrikanischen
Kompanie ist die Fregatte ,,Berlin® zu Aus-
gang des Jahres 1687 nach Westafrika aus-
gelaufen, damals ,,Stadt Berlin® genannt. Die
Niederlandisch-Westindische Kompanie be-
schlagnahmte dieses Schiff bereits am 7. Ja-
nuar 1688 bei Fida an der Kiiste von Guinea,
weil das Schiff nach Ansicht der Kompanie
zu Unrecht in den Niederlanden ausgeristet
worden war. Damit endet die Geschichte
der Fregatte ,,Berlin® als brandenburgisches
Kriegsschiff.



Rolf Hoeckel, Robert Loef, Hans SZymansi(i

Fleute ,,Derfflinger' 1675

Von der im 17. Jahrhundert in Europa ge-
briuchlichen Bauart der Schiffe mit plattem
Unterspiegel unterschieden sich die Fleuten
nicht nur durch das runde Heck mit aufge-
setztem schmalen Oberspiegel, sondern auch
durch ihre ausgesprochene bauchige Rumpf-
form.

Als Geburtsjahr dieser Fleuten wird das Jahr
1595 angegeben. Die Fleuten besallen einen
Fock- und Grof3mast mit Rahsegeln und einen
Besanmast mit einem lateinischen Besan.
Die Fleuten waren im Verhiltnis zu den ilte-
ren Rahseglern viel linger und schmaler ge-
baut. Sie waren gute, rasch segelnde Schiffe,
etforderten eine nur kleine Besatzung und
waten deshalb sehr wirtschaftlich.

Als Erfinder dieser Neuerung wird Pieter
J. Lioorne in Hoorn (Holland) genannt. In
Deutschland wurde die erste Fleute 1618 in
Libeck, die letzte Fleute um 1780 gebaut. Als
Beispiel sei die 1682 auf der Kurfiirstlichen
Wetft in Berlin erbaute Fleute ,,Friede™ et-
wihnt, deren Linge tiber Steven 32 m be-
trug.t

Die Fleute ,,Derfflinges® hatte ihrer Grofle
nach zwei Decks: ein durchgehendes Zwi-
schendeck, das aber keine eigentliche Batterie
war, und datliber ein zweites Deck. In dem
Raum unter dem Zwischendeck befanden sich
am Bug das grofie Kabelgatt, die Kombiise
sowie verschiedene Riume zur Unterbrin-
gung von Munition, Proviant und Wasser-
fissern. Unter diesen Riumen wurde der
Ballast gestaut, — meist Steine.

Im Zwischendeck, dessen hinterer Teil nur
zwei Sechspfiinder-Kanonen enthielt, stand
hinter dem Fockmast die grofle Beting zum
Belegen der Ankerkabel, die dann durch ein
Luk zum Kabelgatt fuhren. Ferner befanden

! Hans Szymaﬁski, Zeittafel zur Geschichte des Handels-
schiffes, Berlin 1937.

sich auf diesem Deck vor dem Grofimast die
Lenzpumpe und hinter demselben das grofle
Spill. Die Ankerkabel wurden nicht direkt
mittels Spill geheiflt, sondern mit Hilfe eines
sendlosen Kabels™ geringerer Stirke, dem
Kabelaar, das vom Vorschiff her tiber das Spill
lief. Auf dieses Kabelaar wurde das Anket-
kabel mit Stroppen aufgeschlagen und vor
dem Kabelgattluk wieder geldst.

Auf dem Oberdeck standen hinter ihren
Masten Fock-und Groflknecht, auflerdem ein
kleines Spill zum Heiflen der unteren Rahen.
Ein Halbdeck, die Kampanje, befand sich
achtern tiber dem Oberdeck und darauf die
Hiitte. In der Kampanje standen eine Anzahl
mittlerer Kanonen. Vor dem Kolderstock
hatte der ,,Nachthuis® genannte Kasten sei-
nen Platz. Er enthielt den Kompaf, der durch
beiderseits stehende Ollampen beleuchtet
wurde. Die Back enthielt vier Kanonen mitt-
leren Kalibets, die wie die auf der Kampanje
und in der Hiitte vermutlich Vier- und Zwei-
pfiinder waren.

Der Spiegel zeigte den Feldmarschall im
schwarzen Brustpanzer, mit blauem Rock
und rotgefiittertem, blauem Mantel sowie
wildledernen Hosen bekleidet. Er trug eine
rote Schirpe und auf dem schwarzen Hut
rote und weifle Federn. Der Hintergrund
war hellblau gemalt. Umrahmt wutrde dieses
Bild durch dunkelrote Vorhidnge mit golde-
nen Fransen. Die Stiitzen des Spiegels waren
gelb oder vergoldet, ebenfalls die Delphine,
die Krinze um das bei den Fleuten besonders
breite Hennegatt (die Offnung, durch die die
Ruderpinne in das Schiffsinnere fithrte) und
um die obersten Geschiitzpforten. Im Me-
daillon zwischen den Delphinen zeigte sich
auf weilem Grunde der brandenburgische
rote Adler mit blauem Brustschild und golde-
nem Szepter. Denselben Adler fithrten auch
alle Flaggen.
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Die Fleute ,,Derfflinger®, bis 1684 ,,Wolken-
sdule” genannt, wurde im Januar 1681 von
Benjamin Raule in Danzig fiir das vom Kur-
tiirsten Friedrich Wilhelm gegen Spanien be-
fohlene, im Mai 1681 jedoch widerrufene
Unternehmen angekauft. Die Fleute hatte
eine Linge von 110 Fufl und eine Breite von
23 Fuf. Sie trug 170 Lasten und war mit 3 bis
16 Kanonen bewaffnet. 1683 hatte sie 6 Vier-
und 2 Zweipfiinder sowie 15 bis 20 Mann Be-
satzung an Bord. 1681 war die Fleute auf
Frachtfahrt nach La Rochelle. Im Jahre 1685
wurde sie umgetauft in ,,Derfflinger®, auch
»Marschall Derfflinger® oder ,,Feldmarschall
Derfflinger®.

Von 1686 bis 1693 unternahm die Fleute ver-
schiedene Fahrten nach Westafrika und West-
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indien. Bekannt ist, daf’ die ,,Friedrich Wil-
helm® ihr und der ,,Hoffnung® im September
1691 auf einer Fahrt nach Westafrika bis
zu den Shetland-Inseln das Geleit gab. Man
wihlte den Umweg, weil man franzésischen
Kapern im Kanal ausweichen wollte. Im Fe-
bruar 1693 wurde sie von einem franzdsischen
Kaper weggenommen, bald darauf jedoch
von einer englischen Fregatte zuriickerobertt,
nach England aufgebracht und gegen Berge-
lohn wieder freigegeben. Im Juni 1693 war

sie wieder in Emden und wurde 1694 ver-
kauft.l

1 Hans Szymanski, Brandenburg-Preuflen zur See 1605 bis
1815, Leipzig 1939.
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Jacht ,,GrofSe Jacht* 1678

Die ,,Grofle Jacht®, auch ,,Neue Jacht* oder
»vergoldete Jacht genannt, wurde in den
Jahren 1678-1679 von G.C.Peckelhering in
Kolberg erbaut. Als Vorbild diente die see-
gehende Jacht des Prinzen Wilhelm III. von
Oranien. Die Linge betrug 70 (nach anderen
Angaben 72) Fuf}, die Breite 21 und der Tief-
gang 5%/, Fub. Sie hatte 8 Stiickpforten und
filhrte im Jahre 1683 6 Dreipfiinder an Bord.
12 Mann bildeten die Friedensbesatzung; im
Kriegsfalle waren so Mann Besatzung vot-
geschen.

Die Jacht war cin guter Segler. Seit 1680 war
siein Pillau stationiert. Uber die Verwendung
ist wenig bekannt. 1693 segelte sie nach Am-
sterdam und dem Niederrhein. 1694 ging die
Reise von Emden aus mit dem branden-~
burgischen Gesandten Freiherrn Thomasvon
Dankelmann an Botd nach London. Seit dem
Ende der neunziger Jahre bis 1700 war sie in
Berlin, dann wieder in Emden stationiert, wo
sie 1721 abgewrackt wurde

Als Unterlagen fiir die Rekonstruktion dieser
Jacht dienten die vorstehend genannten Ab-
messungen, der Entwurf einer niederldndi-
schen Jacht von Jacobus Storck aus der Mitte
des 17. Jahrhunderts und fir die duflere Ge-
staltung und die Farbgebung das bekannte
Gemilde des hollindischen Malers Lieve

! Hans Szymanski, Brandenburg-Preufien zur See 1605 bis
1815, Leipzig 1939.

Verschuier, das die kurfiirstliche Flotte aus
dem Jahre 1684 darstellt.

Nach diesem Gemilde hatte man den Schiffs-
koérper unter der Wasserlinie ebenso wie die
Berghdlzer und die Reling dunkelbraun be-
malt, die Bordwinde und das Heck zeigten
iiber Wasser hellbraune Farbe. Ein vergolde-
ter Reiter auf weilem Pferd war die Galions-
figur. Goldene Blitter mit Bindern zwischen
dunkelbraunen Streifen verzierten die obere
Bordwand, unten schmiickten sie goldene
Ranken auf hellrotem Grund. Die Aufien-
winde der Kajiite und dieinneren Bordwinde
wiesen die gleiche Farbe wie die Aufienbord-
winde auf, wihrend das Dach der Kajiite das
Hellgriin patinierten Kupfers zeigte. Die
Seitenfenster der Kajiite und die Dachtriger
schmiickten goldene Verzierungen. Auf hell-
braunem Grunde — wie bei den Bordwinden—
trug der Spiegel einen weifien, auf goldenen
Palmenzweigen ruhenden Schild, der den
roten brandenburgischen Adler mit goldenem
Szepter auf blauem Brustschild zeigte. Den
Schild kronte der rote, hermelinverbrimte
Kurhut. Vergoldet waren wiederum die
Seitenfiguren, Medaillonhalter und Spiegel-
stiitzen sowie die sonstigen Verzierungen.
Uber dem obersten, mit Blittern verzierten
Streifen leuchtete ein hellroter Grund. Im
Medaillon prangte der goldene Namenszug
»E. W.“ auf rotem Grunde. Die Laterne war
wieder vergoldet.

Alle Flaggen zeigten auf weilem Grunde den
roten brandenburgischen Adler.
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Rolf Hoeckel, Robert Loef, Hans Szymanski

Fregatte , Friedrich Wilhelm zu Pferde' 1680

Die Fregatte ,,Friedrich Wilhelm zu Pferde®,
meist kurz ,,Friedrich Wilhelm® genannt,
wurde von 1680 bis 1681 auf der Kurfiirst-
lichen Werft in Pillau von dem Schiffbau-
meister G. C. Peckelhering etbaut,am 25. April
1681 vom Stapel gelassen und in Kénigsberg
fertiggestellt. Die Linge betrug 125 Fufi (nach
einer anderen Aktenangabe123Fufl),dieBreite
32 Fuf und die Verdringung etwa goo Ton-
nen.

Die Fregatte war fiir eine Bewaffnung von
etwa 5o bis 6o Kanonen und eine kriegs-
mifige Besatzung von etwa 200 bis 250 Mann
eingerichtet. Im Jahre 1692 waren an
Bord: 20 Zwolf- und s Dreipfiinder sowie
160 Mann.

Das Schiff wurde wahrscheinlich auf Rech-
nung von Benjamin Raule erbaut, der es an
den Kurfiirsten vermietete; denn erst am
1.Oktober 1684 iibernahm der Kurfiirst das
Schiff kauflich. Die eigentliche Ursache fiir
den Entschluf, dieses und andere Kriegs-
schiffe kiauflich zu erwerben, war der im Som-
mer 1684 im Bunde mit Dinemark und Braun-~
schweig geplante Angriff Brandenburgs auf
Schweden, der jedoch infolge einer Inter-
vention Ludwigs XIV. unterblieb.

Die Fregatte hat verschiedene Seereisen unter-
nommen: Im Jahre 1685 von Pillau nach
Emden, im September 1691 von Emden nach
den Shetland-Inseln unter Kapitdn Jean le
Sage als Konvoier der Kompanieschiffe
»Derfllinger und ,,Hoflnung®, die nach
Westafrika fuhren und diesen Umweg wihl-
ten, um den franzosischen Kapern im Kanal
auszuweichen. Am 2z5.Juli 1692 verlief die
Fregatte in cinem Flottenverband Emden,
um iiber Schottland nach Arguin und Guinea
zu fahren. Unterwegs kamen die Fregatte
,Eriedrich Wilhelm zu Pferde™ und die Fre-
gatte ,,Salamander mit franzdsischen Schif-
fen ins Gefecht und tberwiltigten diese.
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Brandenburg befand sich zu dieser Zeit mit
Frankreich im Kriege. 1693 iiberquerte die
Fregatte mit 700 Sklaven an Bord den At-
lantischen Ozean. Am 23.Mai 1693 lief sie
von der Insel St. Thomé im Golf von Guinea
aus und kam am 9.Juli 1693 in St. Thomas
in Westindien an, von wo aus sie am
29. August nach Cadix weitersegelte, um dort
die Kakaofracht gegen spanischen Wein einzu-
tauschen. Am 28.Oktober kam die Nord-
westkiiste von Afrika in Sicht. Zwei Tage
spiter wurden in der Strale von Gibraltar
6 fremde Kriegsschiffe gesichtet, worauf der
Kapitidn ,,Klar zum Gefecht befahl. In der
Nacht vom 30. zum 31.Oktober griffen 3 fran-
zosische Kriegsschiffe die Fregatte an. Das
eine der franzosischen Kriegsschiffe war mit
70 Kanonen bestiickt. Bereits die erste Lage
totete den brandenburgischen Kapitin Jean
le Sage, womit jede Ordnung an Bord ein
Ende hatte. Die Franzosen enterten die Fre-
gatte und steckten sie am 31.Oktober in
Brand.l

Die Rekonstruktion erfolgte nach dem be-
kannten Gemilde des niederlindischen Ma-
lers Lieve Verschuier sowienachiiberlieferten
Groflenangaben, alten Rissen und zeitgends-
sischen Gemailden.

Die Batterie und das Oberdeck waren durch-
laufend und trugen die schwersten Ge-
schiitze. In der Batterie waren Zwolf- und
cinige Achtzehnpfiinder aufgestellt, auf dem
Oberdeck Neunpfiinder. Wihrend auf der
schon vor dem GroBmast beginnenden Kam-
panje und auf der Back Sechspfiinder stan-
den, trug das Hiittendeck Dreipfunder.

Im hinteren Teil des Oberdecks lag die Ka-
jiite des Kapitins. Die ausladenden Seiten-
ausbauten (Taschen) enthielten Nebengelasse

1 Hans Szymanski, Brandenburg-Preulen zur See 1605 bis
1815, Leipzig 1939.



und die Toiletten. Die Offiziere waren in dem
dartibetliegenden Teil der Kampanje unter-
gebracht. Der Geschiitzmeister und der Trom-
petet bewohnten die Oberhitte. Die Mann-
schaft schlief in der Batterie auf den Planken
oder vielleicht auch schon in geflochtenen
Hingematten, die an den Decksbalken auf-
gehidngt wurden.

Das Gemilde im Spiegel war in den dem
Original entsprechenden Farben gehalten.
Der Kurfiirst trug zum schwarzen Panzer dea
blauen Uberrock und die rote Schirpe, den
schwarzen Hut zierten rote Federn. Der
Hintergrund war grau, das nach oben in ein
helleres Blaugrau tberging, der Boden grau-
grinlich. Die Drapetien waren dunkelrot und

hatten goldene Fransen. Die Putten Gber dem
Spiegel und zwischen den Fenstern sowie
die Biisten der Heckstlitzen waren fleisch-
farben, wihrend die beiden den Spiegel
flankjerenden Seeleute graubraune Jackenund
Hosen sowie hellgraue Striimpfe und weifle
Hemden trugen. Die beiden kauernden Lé-
wen waren wohl auch rot mit goldenen
Mihnen wie der Léwe am Galion, obwohl
derselbe auf dem Gemailde nicht zu sehen
ist.

Das Wappen tiber dem Spiegel trug auf wei-
lem Grund den roten brandenburgischen
Adler mit dem goldenen Szepter im blauen
Herzschild. Dieser Adler wiedetholte sich
auch auf allen Flaggen.
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Heinrich Winter

Allgemeine Erlinterungen zu den Schiffen niederlindischer Banart

Die Niederlinder haben in der Bliitezeit ihret
Seefahrt nicht nur ihr Kolonialreich bis in
den fernen Osten ausgedehnt und dabei den
Portugiesen und Spaniern Kolonien ent-
rissen, sondern auch erfolgreiche Seekriege
gegen England geftihrt, das zu dieser Zeit,
nachdem es die ,unbesiegbare” spanische
Armada 1588 vernichtet hatte, bereits fiih-
rende Seemacht war.

Gewisse Schiffahrtszweige, wie beispiels-
weise der Walfang im Eismeer, lagen vor-
wiegend in niederlindischen Hinden. Auch
an der Suche nach einer nordwestlichen
Durchfahrt, d.h. einem Schiffsweg nach
Indien nérdlich um Amerika, und nach einer
nordéstlichen Passage noérdlich um Asien
waren die Niederlinder durch Hudson (1609)
und Barents, der 1596-97 das erste Mal im
‘Eismeer iberwinterte, maBgeblich beteiligt.
Es ist deshalb nicht verwunderlich, dafl der
niederlindische Schiffbau auch fiir andere
Liander bestimmend wutde, so fiir Frankreich,
Dianemark, Deutschland und, nachdem Zar
Peter I. in den Niederlanden den Schiffbau
studiert hatte, auch fiir Rufiland.

Was die Schiffe niederlindischer Bauart von
den letzten hélzernen Seglern des vorigen
Jahrhunderts unterscheidet, ist im wesent-
lichen folgendes:

Der Schiffskirper

Der Rumpf war achtern viel hoher als vorn;
auf dem hinter dem Grofimast beginnenden
Halbdeck (Kampanje) waren noch Hiitte
und Oberhiitte aufgestockt. Die hierdurch
entstandenen Stufen der verschiedenen Decks
traten im Auferen des Schiffes nicht in glei-
chem Mafle in Erscheinung, weil sie durch
den steileren, gewissermallen diagonalen An-
stieg der Reling fiir das Auge gemildert wur-
den. Auf der Reling safl noch ein niedriges
Gelinder, das zugleich als Nagelbank diente.
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Dadurch war eine zweite Reling geschaffen,
die sich — und das ist bemerkenswert — mit der
ersten an den genannten Stufen abwechselnd
tiberschnitt.

Die Bordwand war bis zur eigentlichen Re-
ling massiv (mit Innen- und AuBlenhaut) und
mit Abdeckplatte versehen, aus der die
Auflanger (Spantkéopfe) als Geldnderstiitzen
heraustraten. Der tber Deck ragende Teil
der Bordwand war also hier doppelwandig,
wihrend er in spiterer Zeit nur aus Reling-
stitzen und Auflenhaut — ohne Innenhaut -
bestand.

Der Bug war nicht geschlossen wie heute, wo
die Bordwand in Relingshéhe an den Steven
herangefiihrt ist, sondern er war sozusagen
aufgebrochen. Steven und Galion reichten
nur bis zur Hohe des Oberdecks, und nur bis
zu dieser Hohe war auch die Bordwand an
den Steven herangefithrt. Thr hoher ragender
Teil stie dagegen vorn ins Leere, er klaflte
auseinander. Die frei verlaufenden Enden
der Reling der Back waren sogat leicht nach
auflen gebogen und dekorativ betont, z B.
durch einen Ritterkopf.

Dieser Art schlieft die Back vorn vierkant
ab. Aus dem Bug war also — im Gegensatz
zu dem Anstieg achtern — eine Stufe abwirts
ausgeschnitten, deren Tritt von dem auf
solche Weise blofigelegten Vorderende des
Hauptdecks gebildet wurde. Diese Stufe war
seitlich von mehreren nach oben offenen
Biigeln (Galionsregeln) umrahmt (die ober-
sten von den genannten Kopfen ausgehend),
die an der Schnecke hinter dem Kopf des
Galionslowen zusammenliefen.

Das Scheg war seitlich durch zwei am Bug
auf den unteren Bergholzern aufsetzende
Horizontalknie (Galionsknie, Schloiknie) ge-
sichert, die harmonisch mit den Galions-
regeln nach vorn hin ausliefen. Der tote Win-
kel unterhalb des unteren Knies war meist mit



einer Art Kissen, dem sog. Blasebalken, aus-
gefillt (siche Schiffsrisse Fregatte ,,Berlin®
und Fleute ,,Derfflinger).

Eine wichtige Folge dieser Stufenbildung
war auch, daf} der Bugspriet nicht wie heut-
zutage aus der obersten, durch das Zusam-
mentreffen der beiderseitigen Relinge mit
dem Vorsteven gebildeten Schiffsspitze her-
austrat, sondern einen Stock tiefer aus dem
freiliegenden Teil des Oberdecks. Dieses war
nach vorn hin fast bis zur Schnecke durch
eine Griting verldngert, wodurch eine Ar-
beitsplattform gewonnen wurde, deren Ge-
linder durch die schon erwihnten Galions-
regeln gebildet wurden.

Das Heck war — von den Fleuten abgesehen —
im allgemeinen durch einen Spiegel platt ab-
geschlossen, der in zwei deutliche Teile zer-
fiel, indem der obere ein wenig tber den
unteren nach hinten hervorsprang. Beide
waren leicht gewdlbt, und zwar der Unter-
spiegel nach allen Richtungen (wie ein Hohl-
spiegel), der Oberspiegel aber nur in hori-
zontaler Richtung (walzenférmig), so dafl er
im Lingsschnitt als gerade Linie erschien.
Nur der Oberspiegel war reich mit farbigem
und figiirlichem Zierat ausgestattet.,

Neben der Staatskajiite lagen horizontale An-
schwellungen, die Seitengalerien, die ur-
springlich wirkliche, d.h. offene Galerien
waren und sich, vorwiegend bei Kriegs-
schiffen, als sogenannte Taschen noch bis in
die Mitte des 19.Jahrhunderts erhalten ha-
ben.

Die Beplankung des eigentlichen Schiffs-
kérpers bis zur Hauptreling war kraweel, d. h.
die Plankenkanten stieflen stumpf gegen-
einander, so daf} eine glatte Aufienfliche ent-
stand. Nur oberhalb der eigentlichen Haupt-
reling, also im Bereich der Aufbauten, war
sie geklinkert, d.h. die Plankenkanten griffen
dachziegelartig iibereinander. Diese geklin-
kerte Beplankungsart galt in der Regel auch
fir alle Schotten vor den verschiedenen
Decksstaffelungen und fiir das Dach der
Seitengalerien am Heck. Nur diese geklinker-
ten Teile waren bemalt. Auffallend waren die

Bergholzer, die als Auflage auf gewissen
Planken erschienen, tatsdchlich aber beson-
ders starke Planken waren. Sie waren paar-
weise angeordnet und stiegen nach hinten mit
dem Relingsstrak an, also stdrker als die
Decks, so dab sie die Reihe der Stlickpforten
achtern durchkreuzten.

Die Decks waren mittschiffs in Gritings
aufgelost, durch die der Pulverdampf ab-
gelassen wurde und die auch sonst zur Lif-
tung der einzelnen Decksdienten. Bemetkens-
werterweise waren sie nicht, wie heutzutage
Decksoffnungen (Luken), durch Sills er-
hoht, um einen Wassereinbruch zu vet-
hindern. Sie waren nur in Rahmen eingefafit,
die kaum merklich nach oben heraustraten.
Gréfere Schiffe hatten zwischen Back und
Halbdeck eine Laufbriicke in der Breite der
Decksgriting, die ebenfalls aus Gritings-
werk bestand.

Der Ruderschaft ging im Gegensatz zu spiter
nicht durch den oben genannten Uberstand
des Hecks (Gillung) bis zum obersten Deck,
sondern nur bis unter die Gillung. Die
Ruderpinne fuhr durch ein Loch in der Gil-
lung, das Hennegatt, ins Innere. Wegen ihrer
tiefen Lage im Schiff hatte sie an ihrem Kopf
noch einen Vertikalhebel (Kolderstock), der
in einem eifé6rmigen Gelenk (Werbel oder
Nuf}) durch das dartiberliegende Deck ging
und in der Vertikalebene seitlich geschwenkt
wurde. Bei grofieren Schiffen ging der Kol-
derstock noch durch ein weiteres Deck, das
nun aber entsprechend dem hier groBeren
Ausschlag einen quer liegenden Schlitz (das
Koldergatt) bekam. Der Kolderstock mufite
im Werbel Spielraum haben, weil er beim
Uberlegen geliiftet bzw. nachgestoflen wer-
den mufte.

Die Takelung

Den augenfilligsten Unterschied im Vergleich
zur spiteren Zeit wies das Vorgeschirr auf.
Am Bugspriet waren statt der Stagsegel zwei
Rahsegel, die Blinde und die Oberblinde, an-
geordnet, letztere an einem besonderen Mast
(Sprietmast, Blindestenge) auf der Nock des
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Bugspriets. Dieser hatte keinen Kliverbaum,
auch keinen Wasserstag, er wurde vielmehr
nach unten von einer starken, durch einen
Schlitz im Scheg geholten Zurring gehalten.
Er ging auch steiler in die Hohe als in spiterer
Zeit.

Zur Befestigung des Sprietmastes war auf
dem Bugspriet ein Knie aufgebolzt, dessen
aufgehender Schenkel wie bei einem Mast als
Topp mit Mars und Eselshaupt ausgebildet
war, wobei die Piittingseisen an die Unter-
kante des Bugspriets fuhren.

Die Aufhingungspunkte von Blinde und
Oberblinde lagen nicht tibereinander, dem-
zufolge kamen beide Segel auseinander, je
mehr sie angebralit wurden. Der Hals (Schot-
horn) der Oberblinde war also nicht gend-
gend steif ausgeholt, und der der Blinde
konnte iberhaupt nicht ausgeholt werden ~
ein Mangel, der uns heute unverstindlich ist.
Die beiden Locher in der Blinde (Augen)
dienten der Abfiihrung von hereingeschla-
genem Seewasser.

Was nichst dem Vorgeschirr am meisten den
duferen Eindruck der Takelung bestimmte,
war der Besantopp, einmal, weil er unverhilt-
nismiBig klein war, dann weil er kein Bram-
segel hatte, vor allem aber durch die Dreikant-
form des Besans, dessen Spiere (Besanrute)
neben dem Mast hing und dessen Schot nicht
als doppelte nach beiden Seiten auszuholen
war, sondern mittschiffs am Knie des Flagg-
stocks fest safd. Nur die am Fufl der Rute an-
greifenden Halstaljen (Pispotten) waren dop-
pelt und fuhren an die Reling.

Weniger dem dufleren Eindruck unterworfen,
aber doch die wichtigste Abweichung von der
spiteren Zeit war die Aufbingung der schwe-
ren Unterrahen an Fock- und Grofimast,
die damals nicht in Hangern am Mast fest,
sondern wie die Oberrahen zum Heiflen und
Fieren eingerichtet waren. Auch spiter, be-
vor feste Hanger eingefiihrt wurden, konn-
ten diese Rahen noch gefiert werden, wobei
die Fallen verniinftigerweise tiber Scheiden
bzw. Blécke gefiithrt wurden. Das Merk-
wiirdige bei den Niederlindern ist nun, daf§
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sie die Fallen trotz der stirkeren Reibung
auflen iiber die Eselshidupter schleifen liefen,
was beispielsweise die Englander nicht taten.
Diese Art, die Rahen aufzuhingen, bedingte
eine ganz eigentiimliche Form der Esels-
hiupter. Sie mufiten breiter sein und er-
hielten in ihrem hinteren, gerade auf dem
Kopf des Untermastes ruhenden Teil einen
quergelagerten halbkreisférmigen Wulst, der
gewissermafien die Schultern bildete, Giber die
die Fallen gleiten konnten. Um ein Abgleiten
zu verhiiten, waren Rinnen (Keepen) ein-
geschnitten, und im vorderen flachen Teil
des Eselshauptes fuhren die Fallen durch be-
sondere Lécher.

Ebenso wie auf spiteren Schiffen bestanden
die Fallen bei allen schweren Rahen aus dem
eigentlichen, oben iiber Blocke oder durch
ein Scheibgatt laufenden Fall und einem
Strecker.

Das Fall selbst hie} Reep, der Strecker Kar-
deel. Das Reep war mit beiden Parten an der
Rah fest, und die Bucht hing nach Passieren
der beschriebenen Fiihrung fiber die Schul-
tern des Eselshauptes hinter dem Mast her-
unter und trug hier den Kardeelblock, der
aber nicht am Mittelpunkt der Bucht fest,
sondern gleitend eingerichtet war, indem er
mit einem grofen Auge in seinem dazu be-
sonders geformten Kopf vorher iiber das
Reep gestreift worden war.

Dieser Block bildete nun die obere Fiihrung
fiir das Kardeel, dem unten aber kein Block
gegeniiberstand, sondern ein mit einer ent-
sprechenden Anzahl von Scheiben versehe-
ner Knecht. Das war ein schwerer, bis zum
Kiel durchgehender Pfosten mit einer ent-
sprechenden Anzahl von Scheibgatten. Die
Knechte standen immer auf dem gleichen
Deck, auf dem sich ein Spill befand, weil die
schwete Rah nicht leicht von Hand geheifit
werden konnte.

Das Kardeel konnte mit seiner festen Part
unten am Knecht in einem seitlichen Ring-
bolzen angreifen. In diesem Fall war die Zahl
der Scheiben im Kardeelblock und im Knecht
die gleiche. Auf der anderen Seite des Knechts



war meist noch eine weitere -Scheibe ange-
bracht, und zwar in einer sogenannten Backe,
die nach unten offen war, um das Stengewin-
dercep, gelegentlich auch ein anderes Ende,
iiber diese Scheibe nehmen und an das Spill
leiten zu kénnen. Wenn die feste Part am Kar-
deelblock angriff, brauchte dieser eine Scheibe
weniger als der Knecht.

Die Bagienrah war, da sie kein Segel fihrte
und daher immer oben blieb, nicht in gleicher
Weise zum Fieren eingerichtet. Die oben be-
schriebene, durch ihre Zweckbestimmung
bedingte Form der Eselshiupter wurde aber
grundsitzlich auch da beibehalten, wo diese
nicht die gleichen Funktionen zu erfillen
hatten wie an Fock- und GroBmast.

Das Fieren und Heiflen der Unterrahen et-
forderte ein zum Dichtholen oder Losegeben
cingerichtetes Rack (Drosselrack). Es war
cine Art mehrreihiges Perlenhalsband, dessen
einzelne Reihen durch aufrecht zwischen den
sogenannten Korallen oder Klotjes stehende
Hoélzer mit einer entsprechenden Zahl von
Lochern beieinander gehalten wurden. Es
war auch nur mit einem Ende an der Rah be-
festigt, das andere lief in einer Leine aus, die
auf der anderen Seite des Mastes durch eine
Kausch an der Rah an Deck fuhr und mit
ciner Strecktalje versehen war. Ein solches
Drosselrack hatte auch die Besanrute. Die
Racks der oberen Rahen wie auch das der
Bagienrah waren dagegen mit beiden Tam-
penan der Rah fest und hatten eine geringere
Anzahl von Korallenreihen.

Abweichead von der spiteren Art war auch
dic Fihrung der (Fock-) Brassen und der
oberen Bulins. Sie fuhren nidmlich nicht an
feste Punkte, also an Mast oder Bugspriet,
sondern mitten an die Stage, also an elastische
Punkte, wie auch zuweilen Marsfall oder
Stengepardunen an den Stagen des dahinter
stchenden Mastes angesetzt waren (Elastizi-
titsprinzip!). Am Vortopp war dabei wegen
der Steilheit der Stage dic Zugrichtung der
Bulins so ungtinstig, daf3 die Luvlieken mehs
nach binnen als vorwirts geholt wurden.
Ahnlich schlecht stand es mit den Fockhalsen,

4 Lich, Risse

die durch Lécher im Scheg und dann auf der
anderen Seite zurick an die Back fuhren. Das
war ein sehr kantiger Weg, was auch durch
augenbrauenartige Wiilste iber jenen Lo-
chern kaum gemildert wurde. Zudem waren
die Halsen — das galt auch fur die Grof-
halsen — nicht wie die Schoten als Talje ge-
schoten, es waren vielmehr einfache und das-
um besonders starke Taue, die darliiber hin-
aus noch auf der meistbeanspruchten Strecke
gekleidet (umwickelt) waren. Wie die Halsen,
so waren auch die Stage der Untermasten nur
einfach, aber stirker als die Wanten. Das tiber
den Topp gelegte Auge war eine Schlinge,
dic durch eine aufgesetzte ,,Maus“ gegen
Dichtziehen gesichert war. Zum Steifsetzen
dienten nicht wie in spiterer Zeit Dodshoof-
den (eine Art Kauschen), sondern besonders
schwere Blocke, die grofiten iberhaupt vor-
handenen, aber ohne Scheiben. Der Stag-
kiagen (Stropp des unteren Blocks) des Grofi-
stags grifl mit seiner Bucht — aufler um den
Fockmast — auch um den Vorstevenkopf, wo
er in einer Keep lag und durch ein Knie zwi-
schen Steven und Scheg gehalten wurde.
Reffe waren nur an den Marssegeln vorhan-
den, an der Fock befand sich statt deren ein
Bonnet, d.i. ein abnehmbarer Segelstreifen.
Befestigt war dieses Bonnet durch Schlaufen,
die an der Oberkante des Bonnets fest waren
und durch Gatchen am Unterliek des Stamm-
segels derart durchgeholt wurden, daf} jede
Schlaufe nach dem Durchholen umgelegt
und tiber die nichste Schlaufe gezogen wurde
oder auch durch eine lange Leine, die mit
Buchten in gleicher Weise durchgeholt
wurde.

Die Marsen waren nicht halb-, sondern kreis-
tund und ziemlich klein.

Die Puttingswanten fuhren im Gegensatz zu
spiter nicht an den Mast, sondern an die
Wanten, wo zu diesem Zweck ein Tau(Wurst)
quer Ubergelegt war. Wihrend die Piittings-
wanten spiter aus Eisenstangen bestanden,
die — wie unten am Mast so auch oben am
Matrsrand — fest waren, waren es damals Taue.
Ferner waren sie mit den Stengewanten
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zu einer elastischen Einheit verbunden. Sie
griffen namlich nach oben hin an den Stenge-
wantenjungfern an, deren Beschlige nach
unten hin als Zunge ausgeschmiedet waren
und nun in paBrechten Lochern am Marsrand
auf und anieder gleiten konnten. Dadurch
wurde der auf die Stengewanten kommende
Zug zum Teil auf die Unterwanten abgeleitet
(Elastizititsprinzip!). Die Untermasten hat-
ten auf jeder Seite schwere Takel zum Heben
von Lasten, wie Geschitzrohren, Booten,
Reserveankern usw. Im Ruhezustand wurden
sic in einen Ring an der Rist gehakt, der ein
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eigenes kleines Plttingseisen hatte, um mit
diesem Takel gelegentlich auch den Mast
stlitzen zu kénnen.

Die Pardunen und Stage der Marsstengen
waren ,fliegend”, d.h. sie waren nicht mit
Taljereeps festgesetzt, sondern durch Taljen
verstellbar (Elastizititsprinzip!). Die Blocke
hatten keine Beschldge oder Schikel, sondetn
Stroppen, die zuweilen in Stropperknoten
endigten. Das Anstecken geschah dann dutch
Einknopfen (anderwirts durch Einknebeln,
also Holzknebel statt der Knoten) in das
Auge des Blockstropps.



Rolf Hoeckel, Robert Loef

Die Farbgebung der Schiffe im 17. Jabrbundert

Schiffskirper

Fir den Schutz unter Wasser gab es ver-
schiedene Méglichkeiten: Anstrich-mit Holz-
kohlentcer ergab einen ganz dunkelbraunen,
fast schwarzen Farbton. Setzte man dem Teer
Schwefel als Schutzmittel gegen Wurmfrafl
zu, crhielt das Iebende Werk eine pergament-
ihnliche grau-gelbliche Firbung.

Zuwecilen verwendete man auch Ongel, cin
Gemisch aus Rindertalg, Ruf, Schwefel und
Holzkohlenpulver, das je nach der Zusam-
mensetzung schmutziggrauc Ténungen cr-
gab.

Oftmals wurde auch die Aufenhaut ver-
doppelt, indem man auf die eigentlichen
Planken mit grofBkopfigen, in Abstinden von
einigen Zentimetern stehenden Nigeln Kie-
fernholzplanken nagelte. Durch das Rosten
der Nagelkopfe bekam die Aufenhaut eine
sogenannte Rostlage auf dem Holz als Schutz-
mittel gegen Wurmfrafl. Unter den Kiefern-
holzplanken strich man die Bordwand mit
Harplise — gekochtes und abgeschiumtes
Harz von Tannen und Fichten — oder mit
Holzkohlenteer, dem Tierhaate zugesetzt
wurden.

Uber der Wasserlinic teerte man die Bord-
wand mit diinnfliissigem Teer oder strich sie
mit Harpiise, wodurch das Holz mit der Zeit
einen warmen rotlich-braunen — etwa kasta-
nienbraunen — Ton bekam. Auch Mischungen
aus Teer, Wachs und Terpentin verwendete
man, die dem Holz einen dem Siena-Braun
entsprechenden Ton gaben. Die Maserung
des Holzes blieb sichtbar. Mitunter wurden
auch gelbliche oder ockerfarbene Anstriche
angewendet.

Der klinkergeplankte Teil der oberen Bord-
wand war meist oliv- oder dunkelgriin be-
malt.

Innenbords strich man bei Kriegsschiffen das
Schanzkleid und die Geschiitzpfortendeckel,

seltener jedoch die Lafetten, blut- oder schar-
lachrot an. Kauffahrteischiffe zeigten innen-
bords den gleichen braunen Apstrich wie
aufenbords.

Bergholzer, Risten, Reling sowie die Re-
geln und Spanten des Galions waren dunkel-
braun geteert, wobei dic Risten oftmals cinen
fast schwarzen Farbton aufwiesen.

Die Galionsfigur — meist ein Léwe — malte
man rot und gelb mit goldener Mihne. In
diesen Farben hielt man auch die Schnitze-
reien am Galionsscheg. Menschliche Figuren
und Koépfe wurden in natilirlichen Fatben
wiedergegeben.

Decks, Aufbanten und Einzelreile

Die Decks blieben naturfarben, die Nihte der
Decksplanken dichtete man mit Pech.

Die Geschiitzrohre waten, soweit sie aus
Eisen bestanden, matt schwarz mit gelben
Monogrammen, die Lafetten wurden dunkel-
braun geteert.

Die Schotten der Kampanje und die Hiitte
zeigten oft ein ectwas helleres Braun mit
dunkleren Einrahmungen der Tiren und
Fenster. Auch griine, graue oder dunkelrote
Anstriche kamen vor. ,
Die Spills, Betinge, Knechte, Kreuzhdélzer,
Nagelbinke sowie das tibrige Decksgeschirr,
Klampen usw. waren mit Harpiise oder
Holzkohlenteer braun gestrichen.

Bei den Ankern waren Schaft und Arme
schwarz geteert, der Ankerstock war dunkel-
braun.

Die Verzierungen, Wappen, Putten usw. am
Spiegel des Hecks wurden sehr farbenfreudig
gehalten, vor allem kam viel Blau und teil-
weise auch Goldgelb vor.

Die Boote waren auflen- und innenbords
durchgehend dunkelbraun geteert und hatten
teilweise unter der Reling einen farbigen
Rand. Duchten, Gritings und der Boden-
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belag blieben naturfarben. Die Riemen wie-
sen naturfarbene oder hellbraune Téne auf.
Die Gig des Kommandanten war oft sehr
schon bemalt und vergoldet.

Takelung

Die Masten und Rundholzer sowie alle zur
Takelung gehorenden Holzteile waren mit
Harpiise gestrichen, um sie vor Fiulnis zu

§2

bewahren. In vielen Fillen wurde etwas
Schwefel unter die Harpiise gemischt, damit
sie heller wurde und Glanz bekam.

Das stehende Gut, die Wanten und Webe-
leinen sowie die Blécke und Jungfern waren
tief dunkelbraun, fast schwarz geteert. Das
laufende Gut jedoch und die Flaggleinen, die
Lot- und die Loggleine blieben naturfarben.
Die Segel waren schwach braunlich gefirbt.
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Schiffe des Magellan :

a. — ,,Conception® ~ go Tonnen

b. — ,,Victoria® — 85 »

¢ —,,8an Antonio“ - 120 -

d. - ,, Trinidad* —~ 110 .

¢. — ,,Santiago® - 75 -

Gesamttonnage: 480 Tonnen.
Aunsriistung

1. Die Gesamtausriistung einschl. der Schiffe
erforderte einen Betrag von 8 Millionen Ma-
ravedis.

2. Der Ankaufsprecis der Schiffe ist nicht an-
gefiihrt.

. 21383 Pfund Schiffszwieback in Sicken.

4. Mehl, Reis, 5o Hanegas Bohnen, 9o Hanegas
Kicheretbsen, 2 Hanegas Linsen, 7 lebende
Kihe fur Frischmilch und Frischfleisch, 3 le-
bende Schweine, §712 Plund cingepokeltes
Schweinefleisch, 166 Dutzend getrocknete
Fische, 200 Fifichen Sardellen, ¢ Dutzend
Zahnbrassen, 63 Dutzend Corundillos,
17 Zentner 23 Pfund Klippfisch, 984 Laib
Kise (= 112 Zentner 6 Plund), 350 Schntre

o2

IO.
II.

I2.

13.

14.

15.

16.

17.

18,

Knoblauch und Zwiebeln, 5402 Pfund Honig,
3200 Pfund getrocknete Malagatrauben, Ro-
sinen, Mandeln, ferner Zucker, Essig, Senf,
Gewiirze, 417 Schliuche Jerezwein (nach
anderen Angaben 508 Flaschen), 253 Fisser
Jerezwein(nachanderen Angaben 420 Fisser).

. 1000 Angelhaken, Dutzende Harpunen und

Fischereinetze zum Fischfang (neben Brot
war der Fisch das Hauptnahrungsmittel).

. 47 Zentner und 5 Arrobas Speisedl.
. Uber die Zahl der Wasserfisser bzw. iber die

Menge des mitzufithrenden Trinkwassers
liegen Angaben nicht vor.

. Fiinf grofie Kochtopfe aus Kupfer, 5 gewbhn-

liche Kochtopfe, zwei kupferne Backéfen,
cin Kupferkessel, ein groBer Kessel zum
Pechkochen, 10 grofic Messer, 42 Mefigerite
fiir die Rationen bzw. fiir die Austcilung von
Wein und Wasser, 40 Ellen Kanvas, je Schiff
8 Ellen fir Tischtiicher, 14 Schiisseln, cine
Kette fiir den Kessel, 12 Blasbilge mit den
Eisenrohren, 12 grofle Messer fiir die Vorrats-
kammetn, 5 grofle eiserne Loffel, 1oo Schiis-
seln und 18 kleinere Schiisseln, 200 Suppen-
schiisseln, 100 Vorlegemesser, 66 Holz-
schiisseln, 12 Trichter (6 grofe und 6 kleine),
35 Vorhingeschlosser fiir die Wirtschafts-
rdume.

. 8 Zentner Kerzen, 42 Zentner Kerzen aus

Talg, o'/, Pfund verzierte Wachskerzen fiir
Kultzwecke, 221/, Pfund Wachsfiir den Segel-
macher und fir die Armbriiste.

89 kleine Laternen.

Medizinkasten, Schrépfzangen, 1 Morser mit
Stosel fiir Arzneimittel.

Handschellen, Fufischellen, Eisenketten fur
UnbotmiBige.

5 grofe Trommeln, 20 Tamburine, Fideln,
Pfeifen und Dudelsiicke.

Kompafinadeln, Kompasse, Stundengliser,
Astrolaben, Quadranten, Planisphéren, 15
leere Bordbiicher, 20 Kompafilaternen.

12 Knéduel Faden und 7 Stiick Schaufeln fiir
Getreide, Korken- und Persenningnigel.

40 Wagenladungen Holz fir Schiffsrepara-
turen, Teer in Tonnen, Pech, Wachs, Werg,
Holz fir den Kichenbetrieb. Zugeschnitte-
nes Material fiir den Zusammenbau von
4 Pinassen zur Fluf3- und Kistenerforschung.
Finf Himmer, 8 Stiick Beschlageisen,
20 Pfund Stahl zum Verstirken der Pickel
und Werkzeuge, Zangen, Sigen, Bohrer,
Schrauben, Schaufeln, Nigel, Eisenzeug.
Tauschwaten fiir den Tauschhandel:

g9oo kleine und 10 grofle Spiegel und ctwa
20000 Stiick Gléckchen, 400 Mcesser — be-
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19.

20.

21.
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zeichnetals: ,,400 docenas de cuchillos de Ale-
mania de los peores® (,,Messer aus Deutsch-
land billigster Sorte® —~ wahrscheinlich aus
Solingen), 5o Dutzend Scheren (von ebenda),
ferner bunte Schnupftiicher, rote Kappen,
Messingarmringe, unechte Schmucksteine,
bunte Glasgiisse, cin Paar tlirkische Anziige,
Ramschware, Reste von Samt und Wolle,
Kimme. :

417 Pipas, 235 Bosas, 45 Tonnen (verschie-
dene Fisser verschiedener Grofie fiir Wasser
und Vorrite aller Art).

58 Feldgeschiitze, 7 lange Falkonetten,
3 schwere Mérser (grofle Lombarden), 3 Pasa-
muros, simtlich aus Bilbao, dazu die Ge-
schiitze, die zum Inventar der Schiffe gehor-
ten, 5o Zentner Pulver aus Fuentenabia,
165¢Pfund Pulver fiir Ubungszwecke aus
Bilbao, Wiirfel und Kugeln aus Eisen und
Stein, eine Tonne Blei zum Neugieflen, For-
men zur Herstellung von Kugeln fir Falko-
netten, Feldgeschiitzeund Pasamuros( Mauer-
brecher?), 221 Arrobas und 7 Pfund Blei zum
Kalfatern (84 Arrobas), der Rest fiir die Her-
stellung von Kanonenkugeln.

1oo Ristungen mit Arm- und Schulter-
stiicken sowie Helmen, 100 Brustharnische,
so Kugelgewchre aus Biscaya, 6o Wurf-
maschinen (Armbriiste) mit 360 Dutzend
Pfeilen aus Bilbao, 200 Rundschilde, 95 Dut-
zend Speere, 10 Wurfspiefie, 6 Knebelspiefie,
6 Langschifte, Leder und Schmirgel fiir die
Reinigung der Waffen. — Die Hilfte der Mann-
schaften waren mit Helmen und Brustpan-
zern ausgeriistet. Fiir den Admiral wurden

extra cin Hatnisch, 2 volle Ristungen und
6 Sibel aus Bilbao geliefert.

22. 13 Frachten mit Ballast (Sicke fiir Ballastauf-
nahme), 67 Schliuche aus Tierhaut zum
Teeren und Schmieren der Schiffe. — Erwihnt
werden Schiffspumpen mit Lederventil sowie
grofe Hilfsruder fiir die Schiffe bei Wind-
stille, in Flufbmiindungen oder in Héfen.

23. 80 Fahnen, z.T. bemalt — eine konigliche
Standarte aus Taffet und cine eigene persén-
liche Admiralsflagge waten fiir den Fihrer
der Expedition bestimmt.

24. Weitet werden aufgefiihrt: Pechkellen, 13 An-
ker(?), 221 Zentner Kabel, Splissen, Bojen-
reepen, 1000 Arrobas Hanf fir das Tauwerk
einschl. Ankertau, Saumtaue (Licken) usw.,
3000 Nigel, 200 Reserveschnallen, 150 Ellen
Draht. Als Resetve werden u. a. auch noch
173 Stiick Segeltuch angefthrt sowie 20 Pfund
Wollabfall zur Hetstellung von Kerzen.

25. Die Mannschaften der einzelnen Schiffe setz-
ten sich aus Spaniern, Italienern, Katalanen,
Gascognern, Basken, Portugiesen, Deut-
schen und Griechen zusammen. Die Besat-
zung der Schiffe betrug insgesamt 265 Per-
sonen,

Als Quellen dienten: )

1. Koelliker, Oskar: Die erste Umsegelung der
Erde durch Fernando Magallanos und Juan
Sebastian de Cano 1519-1522.

2. Wenk, Rudolf: Magellans Page, Leipzig,
1958.

3. Zweig, Stefan: Magellan — Der Mann und
seine Tat, Frankfurt/Main, 1938.



Sir Francis Drake (1541—1596) ; nach einem Stich, der 1598 entstand. Original in der Varnbagen Sammlung
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Ausschnitte ans dem Wandteppich ,,Die Eroberung von Damiette. Frans Hals Museun: Haarlem

Karte der Erdumsegelnng Drakes. Kupferstich aus ,,Corte Beschrynge, Leiden 1595



Kleines englisches
Kriegsschiff, etwa 1 580.
Nachbildung von

F.C. P. Naish. National
Maritime Musenm
London—Greenwich

Schiff der

Barents- Expedition ;
ans : de Veer, Reigen
van Willem Barents
naar het Norden,

1594/97




Schiffe der

Barents- Expedition ;
aus : de Veer, Reigen
van Willem Barents

naar het Norden,

1594/97

Kleines Schiff
(etwa 1532)

Stich von

Hans Holbein d. .
Original im
Stidel-Musenm
Frankfurt| M.



Kriegsschiff ans dem
Jriiben 16. Jabrbundert ;
ans : Chatterton,

Ship under Sail,
Original im

Drucke Kabinett Rom

,,Golden Hind*
ats : Culver-Grant,
Forty Famons Ships




,,Golden Hind*.
Wiedergabe

nach dem Aguarel/

von Raymond Aker ;
aus ,,Francis Drake
and Nova Albion*, 1964

Fiillzeichnung ans der
1595 von [.Hondins
gefertigten Karte der
Weltumsegelung Drakes,
die angeblich die

2 Golden Hind* darstellt.
National Maritime
Museum London



\,Golden Hind*“. Modell von J.D.Wild, London Hendon, 195o. Privatbesits



wRevenge® ; ans der Zeitschrift ,,Blue Peter, London. Mirg 1931



Ausschnitt ans der Wiedergabe eines Wandteppichs ,,Die Revenge* in der Armadaschlacht. Museum Briissel



Die Ubergabe der ,,Revenge 1591 5 nach einem Gemiilde von Seymor Lucas ; aus : ,,Blue Peter, London






wArk Royal® 1587. Howards Flaggschiff in der Armadaschlacht ; aus : S. Corbett, Drake and the Tudor Navy,

London 1917

Nachbildung einer spanischen Galeone fiir den Film ,,Fire over England*, 1936



Elisabethanisches
Kriegsschiff

Englische Galeone,
etwa 1600.
Science Museun London




Englische Galeone, etwa 1600. Science Musenm London
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Aus den  Fragments of English Shipwrighty (spites 16. Jb.) : Pepysian Library, Magdalene College
Cambridge

» White Bear ; Galeone ans der Zeit Elisabeths 1. Modell von Wild, London (links oben)

Schwedisches Votivschiff. Seefabrtsmusenm Stockholm



4 Querschuitte eines englischen Schiffes (etwa 1586 ) ; ans : G.S. Laird Clowes, Sailing Ships. Science Musenm London
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Englische Galeone von 1586 Modell von G.B. Douglas of Upper Montclair



Das Modell der Fregatte ,,Berlin® im Ban, ansgefiibrt von Browatzky,

Berlin, unter Aunleitung von R. Hoeckel



Blick nach achtern anf das Deck des Jertigen Modells
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Flente. Modell im Nederlandsch Historisch Scheepraart Museum, Amsterdam



Das gleiche Modell von achtern gesehen



Flente. Zeichnung von Willem van de Velde d. J. aus dem 3.Viertel des 17. Jabrbunderts,
Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum, Amsterdam



wGrofie Jacht. Ausschnitt ans dem Gemiilde ,,Flotte des Grofen Kurfiirsten von Lieve Verschuir, 1684,
Deutsche Fotothek Dresden, Original in der Nationalgalerie Berlin-Charlottenburg



» Eriedrich Wilhelm sn Pferde. Ausschnitt ans dem genannten Gemdlde von 1




