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Vorwort

Die ersten zeichnerischen Darstellungen einer
Rekonstruktion des Konvoischiffes ,Wappen
von Hamburg" I wurden von Rolf Hoeckel
ausgearbeitet und 1938 fertiggestellt. Zusam-
men mit weiteren Rekonstruktionen der
Schiffe ,Friedrich Wilhelm zu Pferde" 1680,
,Grofde Jacht" 1678, ,Roter Lowe" 1597 und
,Derftlinger" 1675 erfreuten sich diese Arbeiten
bald eines guten Rufes im In- und Ausland.
Eine wesentliche Erginzung dazu stellt das
Buch ,Modellbau von Schiffen des 16. und 17.
Jahrhunderts", ebenfalls von R. Hoeckel, dar.
Vielleicht waren diese Veroffentlichungen
der Anlafd dazu, dafl sich Schiffshistoriker
intensiv mit diesen Schiffen, und speziell mit
der ,Wappen von Hamburg" I, beschaftigten.
Besonders Friedrich Jorberg sammelte eine
Fille von Material und stellte griindliche
Untersuchungen an. Dabei wird er zusatzlich
auch andere Quellen ausgewertet haben, die
R. Hoeckel nicht zur Verfiigung standen. Die
bedeutendste Erkenntnis F. Jorbergs war,
auler der Feststellung von iiber 80 Ande-
rungspunkten zeichnerischer und sachlicher
Art, die Notwendigkeit, einen neuen Linien-.
rif$ zu zeichnen und die Hauptabmessungen
zu korrigieren. Die Korrektur der Hauptab-
messungen ergab sich durch die Umrechnung
der Mafdangaben aus dem Bauzerter der
,Wappen von Hamburg" II und aus dem
Vergleich mit anderen Schiffen der damaligen
Zeit. Der neue Linienrifd war durch die Ver-
anderung der Schiffsform im Zusammenhang
mit den neuen Hauptabmessungen notwendig
geworden, denn gegentiber der von R. Hoek-
kel zugrunde gelegten Amsterdamer Form

hat F. Jorberg die Anwendung der Rotter-
damer Form begriindet.

Meine Aufgabe bestand darin, die von R.
Hoeckel begonnene und von F. Jorberg
fortgefiihrte Rekonstruktion des hamburgi-
schen Konvoischiffes ,Wappen von Ham-
burg" I zeichnerisch dem vermutlichen Aus-
sehen des Originalschiffes ndher zu bringen
sowie den Text zu bearbeiten und zu ergan-
zen. Aus den Erfahrungen beim Bau eines
Modells nach den Hoeckelschen Planen habe
ich einige Bemerkungen angefligt, in der Hoft-
nung, dafd sie beim Bau eines neuen Modells
von Nutzen sind.

Den Maf3stab 1: 75 habe ich unter Bertick-
sichtigung der Tatsache gewahlt, daf es
aufderst schwierig ist, ein historisches Schiffs-
modell mit Schnitzereien und allen Einzel-
heiten der Takelage im Maf3stab 1 : 100 zu
bauen, und daf? andererseits das Modell im
Maf3stab 1 : 50 schon recht grofd werden
wiirde.




Das Konvoiwesen
Hamburgs

Im Zusammenhang mit den Seekriegen des
16. und 17. Jahrhunderts wuchs das Seerau-
berunwesen. Mittelmeer und Ostatlantik, Ka-
nal und Elbemiindung waren das Tummelfeld
der Schiffe und Flotten der Barbaresken-Kor-
saren-Staaten der nordafrikanischen Mittel-
meerkiiste, Algiers, Tunis' und Tripolis'.

Seit dem Mittelalter, besonders aber seit-
dem die Tiirken (Osmanen) sich dieser afri-
kanischen Lander bemachtigt hatten, wurde
von hier aus der organisierte Seeraub, ver-
bunden mit der Jagd auf Christensklaven,
mit leichten, schnell segelnden, schwach ar-
mierten, aber fiir den Enterkampf stark be-
mannten Schiffen betrieben.

Die oft unter der Fithrung von ,Renega-
ten" (Gibergelaufenen europdischen Christen)
kdmpfenden, filschlich mit ,Barbaren” be-
zeichneten Besatzungen dieser Schiffe waren
Berber (Nachkommen der Iberer), tiichtige
Seeleute, erfahrene Schiffbauer und auch ge-
flirchtete Seerauber.

Die durch die Seekriege und das Seerdu-
berunwesen hervorgerufenen unsicheren Ver-
héltnisse wirkten sich auf den hamburgischen
Uberseehandel und seine Schiffahrt katastro-
phal aus, zumal die Barbareskenstaaten zur
Schwéachung der Gegner von den kriegfiih-
renden Staaten unterstiitzt wurden. In diesen
Zeiten fielen hunderte von hamburgischen
Schiffen in die Hande der Korsaren, und
viele Seeleute gerieten in die Sklaverei. Fiir
die Auslosung dieser Gefangenen wurden er-

hebliche Betrage verlangt und bezahlt, so z.

B. fiir einen Matrosen etwa 2400 Mark.
Die Schiffe der deutschen Seestadte, die
von keiner Seemacht beschirmt wurden, gal

ten auf den Meeren als rechtlos. Das private
Geleitwesen hatte versagt, so dafd Hamburg
bei einem Eigenbestand von etwa 200 See-
schiffen gezwungen war, selbst einzugreifen.

Rat und Biirgerschaft von Hamburg be-
schlossen deshalb 1662, bewaffnete Begleit-
schiffe durch die Admiralitit auszuriisten, die
den aus- und heimfahrenden Handelsschiffen
als Schutz (Konvoi) beigegeben werden soll-
ten. Der Verlust von 8 beladenen hamburgi-
schen Schiffen am 22. Juni 1662 auf der Hohe
von Lissabon durch 2 algerische Korsaren-
schiffe gab den letzten Ausschlag fiir den Be-
schlufs. Der Schutz, den diese Schiffe ihrer
Handelsflotte gewdhren konnten, war zwar
gering, dennoch haben die hamburgischen
Konvoischiffe ihre Aufgabe in jeder Hinsicht
voll erfiillt. Aufderdem war man von hambur-
gischer Seite aus bemiiht, durch den Ab-
schluff von Vertragen mit fithrenden See-
mdchten den Schutz und die Sicherheit der
eigenen Schiffe in fremden Hafen zu ge-
wahrleisten. Ein Beweis dafiir ist die Unter-
zeichnung eines Handelsprivilegs durch
Karl II. von England (Westminster 1.6.1663,
gez. Carolus Rex) fiir die Stadt Hamburg.
Erst Mitte des 18. Jahrhunderts schlief das
Konvoiwesen Hamburgs infolge des lang-
samen, aber stetigen Riickgangs der Hambur-
ger Reedereien ein. Die letzte Konvoifahrt
wurde in den Jahren 1746 bis 1747 durch-
gefiihrt.




,<Leopoldus Primus”
und ,,Wappen von
Hamburg" I

Die Planung fiir den Bau der beiden ersten
vollig gleichartigen Konvoischiffe Hamburgs
begann 1663. Die Kiellegung wurde durch
Beratungen und Verhandlungen verzogert
und fand erst etwa im Friihjahr 1667 statt.

Die Schiffe wurden auf dem Bauplatz
beim Deich-Tor in Hamburg unter der Auf-
sicht eines bisher unbekannten niederlandi-
schen Schiffbaumeisters gebaut. Die Bild-
hauerarbeiten fiihrte Christian Precht aus.

Das eine Schiff erhielt den Namen ,Leo-
poldus Primus" oder ,Leopold I", nach dem
deutschen Kaiser Leopold (geb. 1640, gest.
1707, zweiter Sohn von Kaiser Ferdi-
nand III.). Es wurde 1667 ,bielfertig", das
heifdt im Holzwerk fertiggestellt. Im Februar
1668 begann die Ausriistung, und im April
des gleichen Jahres war das Schiff einsatz-
fahig.

Nachdem die ,Leopoldus Primus" unter
Kapitain M. Dreyer im November 1668 die
erste Fahrt in Richtung Westen angetreten
hatte, erfolgten bis 1703 fast jahrlich Konvoi-
fahrten. Auf einer dieser Reisen im Jahre 1702
wurde die ,Leopoldus Primus" seeuntiichtig
und mufdte Falmouth in England als Not-
hafen anlaufen. Obwohl dort festgestellt
wurde, daf sich eine Reparatur des Schiffes
nicht mehr lohne, wurde es nach Hamburg
gebracht und dort instand gesetzt. Trotz des
schlechten Zustandes wurde nochmals eine
Fahrt nach Gronland gewagt. 1705 wurde das
Schiff, wahrscheinlich in Hamburg, ab-
gewrackt.

Das zweite Schiff erhielt den Namen
»Wappen von Hamburg" (nach Happel,
S. 629, auch, ,Kayserin" genannt). Es wurde

erst im Laufe des Jahres 1668 bielfertig. Die
Indienststellung erfolgte 1669.

Von 1669 bis 1683 befand sich die ,Wappen
von Hamburg" im Einsatz als Konvoi- schiff.
Die Fahrten fiihrten ebenso wie bei der
,Leopoldus Primus" {iberwiegend nach
Westen, durch die Nordsee nach England
und durch den Kanal zu den portugiesischen
und spanischen Hdfen Malaga, Cadix und
Lissabon, aber auch bis nach Spitzbergen und
Archangelsk.

Am 10. Oktober 1683 brach auf der ,Wap-
pen von Hamburg" I abends auf der Reede
von Cadix aus nicht geklarter Ursache im
Vorschiff ein Feuer aus, das sich schnell tiber
das ganze Schiff verbreitete. Trotz anstren-
gender, stundenlanger Loscharbeiten explo-
dierte das Schiff, als das Feuer die Pulver-
kammer erreicht hatte. Admiral Berent Karp-
fanger sowie 42 Mann von den 170 Seeleuten
und 22 von den 50 Soldaten kamen dabei
ums Leben.

Die Leiche des Admirals wurde am 5. Ok-

tober mit grofden Ehren von einem englischen
Schiff aus, unter dem Salut der im Hafen lie-
genden Schiffe und der Kiistenbefestigungen
und unter Teilnahme der Kapitane aller im
Hafen liegenden Schiffe, auf dem evangeli-
schen Fremdenfriedhof am Meeresstrand bei
Puntales (Cadix) beigesetzt. Konig Karl II.
von Spanien liefs, um Karpfanger zu ehren,
auf dem Grabe ein Denkmal errichten. Ham-
burg ehrte Karpfanger erst 1897 mit der Er-
richtung eines Denkmals nach dem Entwurf
des Bildhauers Robert Oeckelmann auf der
Kersten-Miles-Briicke. Eingehende Darstel-
lungen der Katastrophe sind in einem erhal-
ten gebliebenen Brief des Bootsmannes Ru-
dolf Mencke enthalten (s. Seite 73 f.).
Zur Erinnerung an diesen grofden deutschen
Kapitan trug die 1908 auf der Rickmers-Werft
fur Belgien gebaute Viermastbark ,L'Avenir”,
die 1937 von der HAPAG als Segelschulschiff
angekauft wurde, den Namen ,Admiral
Karpfanger". Dieses Schiff gilt seit



1938 mit der gesamten Mannschaft als ver-
schollen.

Die Leistungen Karpfangers und der er-
folgreiche Einsatz der beiden Konvoischiffe
sind durch mehrere Berichte belegt. Im Spat-
herbst 1673 bestand die ,Leopoldus Primus",
mit einem Konvoi hamburgischer Handels-
schiffe aus Portugal kommend, in der Nord-
see auf der Doggerbank ein Gefecht mit
franzosischen Kaperschiffen. 1674 stiefd das
Schiff unter Admiral Karpfanger bei Kap
St. Vincent (Spanien) auf drei tiirkische See-
rduberschiffe, die jedoch das Gefecht vorzei-
tig abbrachen.

Am 11. September 1678 focht die ,Leopoldus
Primus" unter Karpfanger einen zwolf-
stiindigen erfolgreichen Kampf gegen fiinf
franzosische Kaper aus Diinkirchen vor der
Elbemiindung aus, als sie im Konvoi 50 voll-
beladene hamburgische Walfangschiffe aus
dem nordlichen Eismeer heimbegleitete. Hier-
bei wurden zwei franzosische Kaper versenkt,
der Rest suchte in der Dunkelheit das Weite.
Die Hamburger hatten keine Schiffsverluste,
aber die Besatzung verlor zwei Mann, darunter
den Profos, und hatte einen Verwundeten.
Dieses Gefecht wurde auf einem grofden
Gemadlde des Marinemalers Hans Petersen
(Abb. 13) dargestellt. 1679 kreuzten kurbran-
denburgische Flottenabteilungen bei den Shet-
landinseln, vor dem Vlie und bei Helgoland,
um riickstandige Hilfsgelder in Hohe von
150 ooo Talern von Hamburg zwangsweise
einzuziehen. Den Brandenburgern gelang es,
mehrere hamburgische Schiffe aufzubringen,
so auch die ,Leopoldus Primus" und die
,Wappen von Hamburg". Die ,Leopoldus
Primus" unter Karpfanger und die branden-
burgischen Schiffe trafen in der Elbemiindung
aufeinander und lagen sich ,Klar zum Ge-
fecht", aber untatig, gegentiber, da den Be-
fehlshabern bekannt war, daf$ Hamburg und
Berlin verhandelten. Beide einigten sich giit-
lich, weil die Stadt Hamburg die riickstandi-
gen Gelder zahlte. Im Jahre 1681 war die

»Leopoldus Primus" unter Karpfanger an der
Rettung der spanischen Silberflotte und ihrer
kostbaren Ladung vor einem Angriff durch
turkische Schiffe beteiligt. Im August 1686
nahm die ,Leopoldus Primus" aktiven Anteil
an einer erfolgreichen Verteidigung Ham-
burgs gegen die Besetzung durch die Danen
unter Christian V. Ohne die heldenmiitige
Verteidigung und das Eingreifen der Han-
noveraner und Brandenburger wadre die Stadt
und damit Hamburgs Selbstandigkeit seiner-
zeit verloren gewesen.




Die Urkunden, Ab-
bildungen, Modelle,
Vergleichsschiffe

Uber die beiden in Gréfe und Aussehen
tibereinstimmenden Konvoischiffe ,Wappen
von Hamburg" I und ,Leopoldus Primus"
liegen nur sehr wenige und unbedeutende
Unterlagen vor. Die einzige wichtige und ur-
kundlich einwandfreie Darstellung der beiden
Schiffe ist auf dem Gemadlde ,Ansicht der
Stadt Hamburg von der Elbseite", datiert um
1680, zu finden. Sie liegen vor Anker und
schieflen Salut fiir die Ausfahrt des Walfan-
gers und Privatkonvoischiffes ,Konig Salo-
mons Gericht" des hamburgischen Reeders
Geerd Harmsen Baker. Dieses Schiff mit
130 Kommerzlasten und einer Armierung von
34 Kanonen befand sich in den Jahren von
1672 bis 1694 in Fahrt.

Im Museum fiir Hamburgische Geschichte
befinden sich noch zwei weitere Darstellun-
gen des Konvoischiffes ,Leopoldus Primus"
auf einem glasernen Humpen von 1692 mit
dem Wappen der Admiralitdt von Hamburg
und auf einem Olgemilde von G. H. Stuhr
mit einer Stadtansicht von Hamburg um
1700. In mehreren Veroffentlichungen ist ein
Kupferstich der beiden Konvoischiffe zu fin-
den, so in Dohler's Predigten: ,Schiffahrt
menschlichen Lebens”, 1688 (Staatsarchiv
Hamburg), und in dem 1675 in Altona er-
schienenen Werk von M. Peter Hessel (Hesse-
lius) : ,HertzfliefSende Betrachtungen von dem
Elbe-Strom", wie auch bei W. Heyn: ,Das
schaffende Hamburg — Hamburg als Versiche-
rungsstadt in Vergangenheit und Gegenwart"
(Hamburg 1936).

Allen diesen Darstellungen, teils auch als
Spiegelbild gebracht, liegt der Stich des Ham-
burger Kupferstechers und Goldschmiedes

Joachim Wichmann, Hamburg 1675, zu-
grunde (Abb. 3). Diese Arbeit ist jedoch ein
Plagiat! Als Vorlage diente Wichmann hier-
fiur der Stich des beriihmten Kupferstechers
und Radierers Wenzel Hollar, (geb. am
13. Juli 1607 in Prag, gest. am 25. Marz 1677 in
London, Schiler Merians) ,Naves bellicae
hollandicae" aus seiner Bilderfolge: Navium
variae, Amsterdam 1647 (Abb. 5). Bei dem
von Hollar dargestellten Schiff handelt es sich
vermutlich um das niederldandische Kriegs-
schiff ,de Holland'sche Maagd in den Tuin"

(Die Hollanderin im Zaun) mit 36 Kanonen

von 1636, das letztmalig 1662 aufgefiihrt

wurde.

In einem etwa 1 m langen Kalendarium
(Staatsarchiv Hamburg) fiir das Jahr 1677 ist das
»Wappen von Hamburg" I in einer einfachen,
keine technischen Einzelheiten zeigenden
Zeichnung dargestellt.

Uber die Existenz eines Modells des Origi-
nalschiffes ,Wappen von Hamburg" I oder
der ,Leopoldus Primus’, wie sie zu damaliger
Zeit tiblich waren, ist nichts bekannt. Mo-
delle als Rekonstruktionen wurden gebaut
von:

Kapitdin 1. Schneehagen (1914) nach Planen und
unter Leitung des fritheren Direktors der
Hamburger Seewarte, Neumayer. Der
Verbleib des Modells ist unbekannt.

Prof. Alexander Schénauer (Hamburg). Das
Modell befindet sich im Museum fiir Ham-
burgische Geschichte (Inv. 1946/67).

D. Brandt, Fregattenkapitin a. D. in Det-
mold, sowie von den Herren Plock in Karls-
ruhe, Ddhnke in Wismar und Barth in
Emden.

Hoeckel hat selbst auf Grund seiner Ent-
wiirfe und Zeichnungen in Shanghai ein Mo-
dell gebaut (Abb. 17), das sich in Privatbesitz
im Ausland befindet. Weitere Modelle nach
den Unterlagen von Hoeckel sind das Modell
von G. Hensel im Verkehrsmuseum Dresden
sowie die Modelle von G. Trost und
W. Quinger (Abb. 18).



Fiir eine Rekonstruktion der , Wappen von
Hamburg" I kann als Vergleichsschiff
die ,Wappen von Hamburg" II (54 Kanonen)
angesehen werden, die im September 1685,
zwei Jahre nach dem Brand der Vorgdngerin,
geplant und nach einjahriger Bauzeit 1686 als
Konvoischiff in Dienst gestellt wurde. Ur-
spriinglich war eine kleine Fregatte von 30
bis 40 Kanonen geplant. Unter der Leitung
des hamburgischen Schiffbaumeisters Gerd
Gardes und unter der Aufsicht der beiden im
Admiralitdtskolleg sitzenden Schiffsalten
wurde das Schiff auf dem Teerhof in Ham-
burg gebaut, um die enge Durchfahrt zwi-
schen Deich-Tor und Brooksbriicke zu ver-
meiden. Die Bildhauerarbeiten wurden
wieder von Christian Precht ausgefiihrt.

Von dem Schiff ,Wappen von Hamburg"
I ist der Bauzerter vom 12. 10. 1685
erhalten, so daf¥ die wichtigsten
Abmessungen und einige Angaben tiber die
Bauweise bekannt sind.

Der Stich ,Das neue Hamburger Convoij-
Schiff" (Abb. 6) ist leider auch nur ein Pla-
giat und nach einer Zeichnung des beriihmten
niederldandischen Marinemalers Willem
van de Velde um 1634 gefertigt, die das
Admiralsschiff ,Aemilia" (Abb. 7) darstellt.
Dieses Schiff wurde 1632 auf der Staatswerft
zu Rotterdam durch den Schiffszimmer-
mann der Admiralitit Jan Salomonszon
gebaut. Sie war das Flaggschiff Martin
Tromps d. A. in vielen Seeschlachten.

Die Franzosen kauften, wohl zu Studien-
zwecken, das Schiff. Spater wurde es Kaper-
schiff, von den Spaniern erobert und in
Neapel abgewrackt.

In allen europdischen Landern wurde zu
jener Zeit der niederlandische Schiffbau in
jeder Form allgemein nachgeahmt Aus die-
sem Grunde kann man annehmen, daf auch
die drei Konvoischiffe Hamburgs mehr oder
weniger eine Nachbildung der ,Aemilia" ge-
wesen sind, die damals als Musterschiff galt.
Die Schiffe wurden rein handwerklich, d. h.

ohne Bauzeichnungen, wie es damals in den
Niederlanden iiblich war, gebaut. Alle ver-
wendeten praktischen Kenntnisse und die Er-
fahrungen im Schiftbau galten als streng ge-
hiitetes Familiengeheimnis. Sie wurden weder
schriftlich niedergelegt, noch an Dritte wei-
tergegeben. In den Niederlanden gefertigte
Schiffbauzeichnungen aus dem 17. Jahrhun-
dert gehoren zu den gréfdten Seltenheiten.
Im Katalog des Schiffahrtsmuseums zu
Amsterdam ist eine der frithesten bekannten
niederlandischen Zeichnungen eines Pinaf3-
schiffes um 1670 veréffentlicht.
Ob Hamburg zu jener Zeit geeignete
Kréfte fir eine vollige Neuplanung, den Ent-
wurf und den Bau eines , Kriegsschiffes" be-
safy, muf dahingestellt bleiben. Die vorhan-
denen handwerklichen Fachkraifte reichten
ohne Zweifel fir einen Nachbau aus, so daf3
diese hamburgischen Schiffe in ihrer Bauart
als Nachahmungen der niederlandischen
Zweidecker, als vollgetakelte Rahsegler mit
Spiegelheck zu sehen sind.




Von dem Schiff ,Wappen von Hamburg" Il ist nachstehender Bauzerter vom
12.10.1685 erhalten:

Zarter von dem Bauw
eines Convoye-Schiffs,

lanck tiber Steven 140 Fufs,
weit binnen seine haut 36 Fuf$

Das Schiff soll lanck seyn tiber Steven 140 Fuf3, weit binnen der eufdersten Haut 36 Fuf3,
holl in dem Raum bey den zweyten Balcken bey der grofden Luke 14 Fuf3, gemessen
von dem festen Kiel bis unter die Balcken.

Das Verdeck bey der grofden Mast hoch 6°/4 Fuf3.

Das halbe Verdeck bis an die grofde Mast, auch die Back 6'/2 Fuf$ hoch.

a) Von dem Kiel. Der Kiel soll lanck sein 127 Fuf3, dick 23 toll, breit 22 toll, von 3
Stucke Holtz a [Liicke] Fuf’ lanck, 23 toll dick, 23 toll breit a 60 Mark Banco
das Sttick, 180 Mark Banco.

Eichen Holtz, wo thunlich in 2. Stiicken; da aber nicht, in 3 Stiicken, und
muf3 das Schiff seine Weite haben bis an den halben breiten Gang, ehe es
eingezogen werden muf3.

b) Steven. Die Steven auf} einem Stiicke, dick inwendig der Haut 18 toll, aufdwendig
16 toll.

c) Die Vorstebe aus einem Stucke 100 Mark Banco.

d) Das Knee an der Vorstebe.

e) Die Hinterstebe mit ihrem zubehorigen Holtze 8o Mark Banco.

Spiegell.
f) Der Heckbalcke 2.2 a 24 toll breit, 18 toll dick, die Lange nach Behor 42 Mark
Banco.
g) Die Billholtzer 24 Toll breit, 14 a 15 toll dick, 2 Billholtzer & 36 Mark Banco, 72
Mark Banco.
h) Die Balcken in dem Spiegell nach Behor alf3 3 Balcken a 12 Mark Banco, 36 Mark
Banco.

i) 2 Kneef3 zu dem Hexbalcken 36 Mark Banco.
k) Ein Krumholtz oder Knee worin die Bilholtzer verbunden werden 15 Mark Banco.




1) Noch r Knee womit die Steve auff dem Kiell bevestiget wirt 21 Mark Banco.
Die Verbindung des Spiegels nach rechtmafiiger Grof3e und Dickte 21 Mark
Banco.

Das Uthboyent.
Von dem Keel bis an die Kimmen 4 tolse Plancken, in den Kimmen 5 tolse,
zwischen Windt und Wasser im Mitten des Schiffs, bis an das erste Bargholtz
auff jeder Seite 2 Plancken Langte, 5 tolse, den Rest 4 tol3 Plancken, die Haken
oder Scharff en in den Uthboyen sollen lanck seyn 5 Fuef3.

p) Buckstticken. Die Buckstiicken in ihrer Mitten dick 13 a 14 Toll, auf den Enden
12 toll dick, 15 a 16 toll breit. Die Buckstiicken sollen 7 a 8 toll von einander
liegen.

q) Koéhlschwein. Das Kéhlschwein aufd 2 Stiicken 13 Daumen dick, 2'/2 a 3 Fuef$
breit, auff das Kohlschwein mufd eine Klotze sein, dar die grofde Mast
einzustehen kompt.

r) Sitters. Sollen dick sein unten 12 toll, oben 10 toll, die Breite nach Behor, sollen
unten und oben 5 a 6 Fufd verscheten.

s) Uplangers. Die Uplangers sollen in der Mitten des Schiffes mit ihren Enden auff
den Buckstiicken ruhen, forne und hinten aber nach aller Miiglichkeit an Lange

herunter lauffen, das auflaufende Ende aber soll so hochgehen, daf} es mit den
zweyten Bargholtz kan beschlossen und befestiget werden. Die Verwechselung
der untersten und obersten Aufflanger oder Stuener soll sein 5 a 6 Fuef. Die
Dickte von vorbeschriebenen Uplangeren oder Stuenern miissen sein nach
Verlauff des Schiffs.

Weyerungsplancken.

t) Weyerplancken in der Mitten 4 tollige, hinten und forne 3'/2 tollige.

u) Die dobbelte Kimweyers jedes in 3 Langten von 6 Toll nach Verlops, die
Scharffen miissen nach Behor verscheten.

w) Die Balckweyers. Thre Breite so viel miiglich zu erlangen stehet, die Dickte aber
7 a 8 Toll.

x) Die Balcken. Die 2 Seyelbalcken und noch vier andere sollen 18 toll dick und
24 toll breit sein, wovon an jeder Ende 2 Knee, die bif an die Kimweyere
reichen, angefliget werden sollen, so sollen die Balcken auch auff beeden
Seiten von gleicher Dickte seyn, die tibrigen Balcken aber sollen 18 Toll dick
und 20 a 22 Toll breit, auch an beeden Enden gleich dick und fullkantig sein,
und sollen alle Balcken aufser die Lukenbalcken nicht weiter von einander alf3
3 Fufd liegen, auch jeder mit 2 Knee langst Schiff versorget werden, zwischen
jeder Balcken sollen 2 Rieben mit ihren Unterschldgen liegen, 8 toll hoch, 6 toll
breit.




Die Fische.

y) Die Fische sollen an Dickte haben 13, 12 und 8 toll, die Breite nach Behor. Bande.
Forne in den Boog sollen 7 gute Bande liegen, aufRerdehme noch das

Fockespoor, die Dickte 14 toll, breit 20 toll, die Linge nach Behdr. 7 Bande a
8 Reichstaler = 168 Mark Banco, (7 X 8 X 3)
das Fockespohr 12 Mark Banco.

Kattspooren. 8 Katsporen, Ellenholtz ins 4 Kante, a 16 Fuf3 lang mit ihren Sitters
und Aufflangers von den Katsporen bis an die obersten Balcken.

d 50 Mark Banco jede Katspohr mit Zubehdr 400 Mark Banco.
Schlampholten.

z) Forne in den Boog an jeder Seite 2 Schlampholten.

aa) Achter den Soot auch an jeder Seite 2 Schlampholten.

Planken.

bb) Averlops plancken guet Keenholtz ohne Spindt und Blauw von 48 Fuf3 lang und

3'/2 toll dick
Die Scherstocken 7 toll dick, 20 toll breit.

cc) Waterboorden. Die Waterboorden oder die Leibholtzer sollen dick sein 7 toll,

die Lange in 3 Stiicken
Die Scherstocken. 290 Fuf$ zue Scherstocken a 7 toll dick, 18 toll
breit & 12 f3, 217 Mark Banco 8 3.

dd) Setgang oder Watergang 5 toll dick, die Breite nach Behor.

Bargholtzer.

ee, ff) Die untersten 9 toll dick, 16 toll breit, die Fiillung darzwischen 5 toll.
gg) Breitegang 4 duemse Plancken.
hh, ii) Die obersten Averlops Balcken 12 toll dick, breit 14, 15, auch 16 toll, mit ihren
guten Kneen.
kk) Die Balckweyers auff den obersten Uberlauff 4'/2 Daumen.
ji) Die Lieftholten 5 toll dick, die Breite nach Behor.
mm) Der Set- oder Wassergang 4 toll dick.
nn, oo) Weyerung unter dem Deck 3 tolfe plancken, die obersten Averlops plancken
von guten Keenholtz ohne Spindt und Blau 2"/2 toll.
pp, qq) Die Scherstocken von 5 toll dick, 18 toll breit, die fithren dehlen auf dem
halben Verdeck von Marckischen Dehlen ohne Spindt und Blau.
rr) Unter den ndtigen Schotten gute Eckene Sahlen mit guten verkehrten Knees.
Zwey gantze Lagepforten und welche sonsten auch hinte und forne mochten
notig sein.

ss) Die Bargholtzer tiber den breiten Gang, das erste 8 toll dick, 14 toll breit, das
andere 7 toll dick, 13 toll breit.
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tt, uu) Das Raheholtz so lang es zu bekommen, 6 toll dick, 12 toll breit, die Fiillung

darzwischen nach Behor. Alle Haecken in den Barghdltzeren sollen 9 Fuefd
verscheten.

ww) Die Balcken auf das halbe Deck und in der Back sollen dick sein 10 toll,

14 Toll breit, aufdgenommen der Balcke zum Eingange in der Back und
unter dem halben Deck, die sollen dick sein t2 toll und 15 toll breit.

xx) Die Knees an vorbeschriebcnen Balcken miissen aus guten gesunden Holtz
nach Behor sein.

yy) Die Weyerungsplancken unter das halbe Deck und in der Backe von eichen 2
tolf3e dehlen.

zz) Die Backweyere unter den halben Deck und in der Back von 31/2 tolf3
Ekendehlen.

De Waterborn oder Lieffholter auf das halbe Deck und auf der Back 3%
Toll ekene plancken.

aaa) De Setgang von 3 toll ekene plancken.

bbb) De Scherholter auf den halben Deck und auf der Backe von 31/2 tollig Holtz.

cce) Die Hiitte soll mit ihrer Zubehor an Balcken und Knees auch eken Water-
gange, die auf3forderung aber mit Markischen Dehlen verfertigt werden.

ddd) Auch ist der Zimmermeister schuldig all das andere Werk nach Erfohderen und
Verloop allsolchen Schiffs zu verfertigen, worunter mit begriffen ein guet Gallion,
Rohr, Rohrpinnen, die beede Spillen und so viel Rosterwerk, alf die Herren Eigener
werden fiir guet und noétig befinden, item die Zimmermans Arbeit zu dem Soot,
Pumpendahl, Kraut-, Segell- und Brodtkammer, Boddelerie, Kabelraum,
Laufgraben, Holle und derogleichen nimpt er ebenmaf3ig an.

eee) Der Zimmermeister soll das Schiff zu vollen aufzimmern, derogestaldt wie es
zur See fahren muf3, nemblich die behuefige Knechte, Kreutzholtzer, Klampen,
Kraen- und Penterbalcken mit ihren Zubehérungen, alle Luken mit ihren
Scherholtzern und Gerethwerken, nichts ausgesondert, auch soll er das
Schiff inwendig und auf3wendig zweymahl calefateren und ein- mahl auf3- und

einwendig tehren, auch die holtzerne Nagell zweymahl doételen.

fff) So ist auch der Zimmermeister gehalten, die Masten einzusetzen und zu

sporen, die Fische an Dickte von x3, 12 und 8 toll, die Breite aber nach Behor
zu verfertigen, das Holtz zu allem Bildtwerke, es sey Eichen oder Fohren
Klotzen, Holtzer oder Knees, es habe Nahmen wie es wolle, muf3 der
Zimmerman lieveren, fliegen und feste machen, das Eichen Holtzwerk, so die
Discher mochten nétig haben zu die Schotten, Kraut-, Segell- und Brodt-
Kammer, Cabuise, Boddelerie, auch in den Schotten, in der Hiitte, halbe Deck,
Back, ferner auf dem Boog, woor die Anker auf und nieder
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gehen, aufdzufutteren und waf$ sonsten notig mufd der Zimmerman nach Behor
beyschaffen.
Ferner soll der Zimmerman so viel Eisenwerk und Nagell alf3 den Herren Eigenem
es guet deucht durch sein Volk an dem Schiffe aptiren lassen. Die Herren Eigener
aber schaffen alles Eisenwerck und Nagell fiir ihre Rechnung bev.

ggg) Da nun tber vorgetzeten allen noch einig Zimmermans Arbeit, Eichen- und
Fohren-Holtzwerk nétig were, so alhie zu setzen mochte tibergangen sein, ist
der Zimmermeister gehalten (: aufS§genommen zu der Discher Arbeit :) solches
beyzuschaffen und zu verfertigen.
Es verbindet sich auch der Zimmermeister alles Holtzes, sey Eichen oder Fohren,
theils gewassert, theils ungewassert ohne einig roth, spindt oder feurig, nach
Contentement und Guetbefinden der Herren Eigener diesem Schiffsbauw
anzufiigen. Solte er aber etwas tadelhaftes in diesem Bauw einbringen wollen, so
soll solches verworfen und er dafiir ein untadelich Stiick wieder an des
verworfenen Stelle beyzubringen gehalten und verbunden sein.
Es ist auch der Zimmermeister gehalten, sobald das Schiff aufs Wasser gebracht,
dasselbe ohne fernere AufSbauwung auf seinen Kosten von den Tehrhoff bis in
den ersten Baum hinter dem Blockhause herein zu bringen und daselbst ferner

aufizubauwen.
Zur Erlduterung der MafSe und Preise
. . = 3 Mark = 21 Schillinge
Ein Reichstaler =16 Schillinge =/, Taler
Eine Mark Banco (Courentmark) = 12 Pfennige
Ein Schilling ,8" =0,2856 m
Ein Hamburger Fuf auch fiir Altona
giltig Ein Hamburger Zoll auch fiir = 0,0238 m (toll, tolse, tolsse)
Altona giltig

Ein Amsterdamer Fuf = 1 Duimen

= 0,28
(Daumen) (auch in Zaandam und Enkhuizen o2b3tm
gebrauchlich) Ein Rotterdamer Fuf = 12 —o314 m
Duimen ’
(auch im Rheinland, Preufien und Rotterdam
gt?brau;hllch) Eine Kabelldnge = 100 Faden =185,2 m ="/, Seemeile
Ein Faden —183cm
Eine Schiffslast zu 4000 Pfund =1935 kg
Ein Fa} (Hamburg) = 52,734 Liter
Ein Oxhoft (Hamburg) = 217,366 Liter

Ein Ohm = 4 Anker = etwa 148 Liter




Die Abmessungen
und die Schiffsform

Urkundliche Unterlagen tiber die tatsichli-
chen Abmessungen der beiden Schiffe ,Wap-
pen von Hamburg" I und , Leopoldus Primus"
sind nicht vorhanden.

Im betreffenden Zeitraum des 17. Jahrhun-
derts sind keine wesentlichen Veranderungen
im Schiffbau und in der Takelage eingetreten,
so dafd man bei gleicher Armierung mit
54 Kanonen fiir die ,Wappen von Ham-
burg" I ungefdhr das gleiche Aussehen und
die gleichen Abmessungen wie fiir das Schiff
»Wappen von Hamburg" I annehmen kann.
Auf3erdem hatten sich die beiden ersten Kon-
voischiffe so gut bewahrt, daf beim Bau eines
Folgeschiffes kaum Veranlassung zu wesent-
lichen Veranderungen bestanden haben wird.
Von diesen Voraussetzungen sind bisher alle
ausgegangen, die sich mit der Rekonstruktion
des Schiffes ,Wappen von Hamburg" I be-
schaftigt haben.

Im Bauzerter ist das verwendete Fufdmaf3 nicht
angegeben. Die Umrechnung nach Rot-
terdamer Fuf} (0,3138 m) scheidet aus, da sie
einen Tiefgang von iiber 4,60 m ergibt, der
fir die damaligen Fahrwasserstrafden in Ham-
burg zu grofd gewesen ware, denn nach einer
Reparatur des Schiffes ,Wappen von Ham-
burg" II wurde festgestellt, dafd es einen viel
grofSeren Tiefgang als bisher (etwa 4,50 m)
erhalten hatte und dadurch eine erhebliche
Erschwerung der Fithrung des Schiffes tiber
den ,bosen” Altonaer Sand eingetreten war.

Die Umrechnung nach Hamburger Fufd
(0,2856 m) ergibt nach Bauzerter:

— eine Lange tiber Steven bei 140 Fuf3

von 39,98 m,
— eine Breite auf Spanten bei 36 Fufd
von 10,28 m.

Diese Werte liegen im Bereich der vielen
von Historikern meistens ohne Quellenangabe
und nach den unterschiedlichen Fufdmafien
errechneten Groéfden.

Da die ,Aemilia" auch als konstruktives Vor-
bild fiir spatere Bauten der niederlandischen
Flotte gedient hat, liegt die Vermutung nahe,
daR gewisse Ahnlichkeiten zwischen der
»2Aemilia" und den drei hamburgischen Kon-
voischiffen vorhanden waren.

1. Hoeckel (,Wappen von Hamburg" I)
Liange zwischen Steven
Breite tiber alles

2. Anderson (,Wappen von Hamburg" II)
Lange zwischen Steven
Breite auf Spant

3. Happel (,Wappen von Hamburg" II)
nach Hamburger Fufd

nach Amsterdamer Fufd

nach Rotterdamer Fuf3
4. Craemer (,Wappen von Hamburg" I)
5. Vergleichsschiff ,Aemilia"

nach Rotterdamer Fuf}

#8m

8,90 m
132 Engl. Fuf 40,23 M
34 Engl. Fuf} 10,36 m
Linge Breite
40,61 m 11,44 m
40,20 m 11,32 m
44,56 m 12,55 m
40 m 9m
41,42 m 10,04 m
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nach niederldandischer Art Wappen von Hamburg
gebautes schwedisches Amsterdamer Form
Schiff Form nach Witsen —_—————

Der an die ,Rotterdamer Form" angeglichene Verlauf des Hauptspants fiir den neuen Entwurf
(rechts) entspricht fast genau der Form eines nach niederldandischer Art gebauten schwedischen
Schiffes (links). Auch der von N. Witsen dargestellte Spantverlauf weicht kaum davon ab, nur
mit dem Unterschied, daff Boden und Bord mit einem Knick aufeinandertreffen und nicht mit
einem Bogenstiick (Kimmradius) verbunden sind. Die unterbrochene Linie deutet den
Spanntverlauf nach ,Amsterdamer Form" an, wie er beim ,Hollandischen Zweidecker" zu sehen

ist.
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Auch ein Vergleich der Hauptabmessungen
zeigt nur geringe Abweichungen. Dagegen
liegen die von Herrn R. Hoeckel fir die
Pléne der ,Wappen von Hamburg" I ver-
wendeten Abmessungen deutlich unter dem
Durchschnitt der Vergleichsschiffe. Besonders
die von ihm zugrunde gelegte Schiffsform
wird seit vielen Jahren angezweifelt, da fir
diese Konvoischiffe, wie bereits gesagt, Tief-
gangsbeschrankungen bestanden haben. Un-
ter diesen Bedingungen ist der Bau der
Schiffe nach der Rotterdamer Form als be-
grindet anzusehen. Die Rotterdamer Form
berticksichtigte die Verringerung des Tief-
gangs bei etwa gleicher Verdrangung und
gleich guten Stabilitatseigenschaften durch
eine geringe Aufkimmung und einen mdglichst
breiten Boden, der entweder tiber einen Knick
oder mit einem kleinen Kimmradius in die
nur maflig bauchigen Bordwande tiberging.
Eine andere Schiffsform, die Amsterdamer
Form, ist mit mehr oder weniger Abweichun-
gen bei bekannten Modellen und Rekonstruk-
tionen (,Hollandischer Zweidecker", ,Wap-
pen von Hamburg" I nach Hoeckel, ,Fried-
rich Wilhelm zu Pferde", Fregatte ,Berlin",
,Roter Lowe" usw.) verwendet worden.
Diese Form ergab zwar auf Grund der er-
hohten Aufkimmung und des grofleren Kimm-
radius, die eine bauchige Spantform bewirkten,
schlankere Schiffe, aber auch grofiere Tiefgange,
so dafl sie fir die drei hamburgischen
Konvoischiffe nicht geeignet gewesen ist.

Die Hauptabmessungen des neuen Ent-

wurfs sind:

Lange tiber Steven 39,98 m
Breite auf Spant 10,28 m
Freibord 0,70

Raumtiefe 4,00 m
mittlerer Tiefgang auf UK 4,20 m
Tiefgang hinten 4,34 m
Tiefgang vorn 4,05 M
Kiellange 36,27 m
Hauptdeckh6he am Grofdmast 1,93 m
Oberdeck an GrofSmast und Back 1,86 m

Die Bauweise

Die Niederlander haben in der Bliitezeit ihrer
Seefahrt nicht nur ihr Kolonialreich bis in
den fernen Osten ausgedehnt und den Portu-
giesen und Spaniern deren Kolonien entrissen,
sondern auch erfolgreiche Seekriege gegen
England gefiihrt, das zu dieser Zeit, nachdem
es die ,unbesiegbare” spanische Armada 1588
vernichtet hatte, eine fihrende Seemacht
war. Verschiedene Schiffahrtszweige, wie der
Walfang im Eismeer, lagen vorwiegend in
niederlandischen Handen, und auch an der
Suche nach einer nordwestlichen Durchfahrt,
d. h. nach Indien nérdlich um Amerika her-
um, und ebenso nach einer nordostlichen,
nordlich um Asien, waren die Niederlander
durch Hudson 1609 und Berents, der 1596
bis 1597 die erste Uberwinterung im Eismeer
durchfiihrte, mafdgeblich beteiligt. Aus diesem
Grunde ist es nicht verwunderlich, dafd der
niederlandische Schiffbau auch fiir andere
Volker bestimmend wurde, so fiir die Fran-
zosen, Danen, Deutschen und auch fir die
Russen, nachdem Zar Peter der Grofde in den
Niederlanden den Schiffbau praktisch erlernt
hatte. Die Schiffe dieser Bauart unterscheiden
sich von den holzernen Seglern des vorigen
Jahrhunderts in einigen wesentlichen Bautei-
len. Die folgende Beschreibung gilt zugleich
fiir die ersten hamburgischen Konvoischiffe.
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Der Schiftskorper

Der Rumpf war achtern viel héher als vorn,
da auf dem vor dem Grofdmast beginnenden
Deck (Kampanje) noch Hiitte und Oberhiitte
aufgebaut waren. Die Stufung der Decks war
in der Seitenansicht des Schiffes nicht so deut-
lich sichtbar, weil sie durch den steileren,
gewissermafden diagonalen Anstieg der Reling
ausgeglichen wurde. Auf der Reling befand
sich noch ein niedriges Gelander, das zugleich
als Nagelbank diente. Dieses obere Gelander
fehlte im Bereich der Kuhl. Der Anstieg der
Reling von der Mitte des Schiffes bis zum
Spiegel wurde durch mehrmaliges Uberschnei-
den der oberen und unteren Reling ausgegli-
chen. Die Bordwand war bis zur Reling innen
und auflen beplankt, also auch das Schanz-
kleid. Aus der Abdeckplatte dieser Beplan-
kung ragten die Spantképfe (Auflanger) als
Relingstiitzen heraus.

Die Beplankung des Sehiffskorpers war
kraweel, d. h. die Plankenkanten stiefden
stumpf aneinander, so daf} eine glatte Aufden-
flache entstand, aus der nur die Bergholzer
hervorragten. Diese Art der Beplankung
wurde bis zur Kuhlreling ausgefiihrt. Ober-
halb davon wurde im Verlauf des Straks der
Bergholzer nach vorn und nach achtern die
Beplankung bis zur Reling geklinkert, d. h.
die Plankenkanten griffen dachziegelartig
iibereinander. Diese geklinkerte Beplankungs-
art galt in der Regel auch fir alle Schotten
vor den verschiedenen Deckstaffelungen und
fir das Dach der Seitengalerie. Die Berg-
holzer waren besonders starke Planken, die
meistens paarweise angeordnet mit dem Re-
lingstrak anstiegen, und zwar stirker als die
Decks, so daf3 sie die Reihe der Stiickpforten

achtern durchkreuzten. Der Vorsteven war
nicht bis zum obersten Deck gefiihrt, sondern
endete bereits kurz iiber dem zweiten Deck
(Oberdeck). Dieses Deck bildete zusammen
mit dem Frontschott des rechtwinklig ab-
schliefSenden Backdecks eine Stufe, die nach
vorn offen war und seitlich durch die bogen-
formig ausgeschnittene Bordwand begrenzt
wurde. Als seitliche Verstarkung der Verbin-
dung zwischen dem weit herausragenden
Galionsscheg und dem Steven befanden sich
auf den unteren Bergholzern je 2 Horizontal-
knie (Galionsknie,Schloiknie). Der tote Win-
kel unterhalb des unteren Knies war meistens
mit einem Fiillstiick, dem sogenannten Blase-
balg abgedeckt. Auferdem war das Galions-
scheg durch mehrere an den Galionsspanten
befestigte gebogene Holzer (Regeln) mit dem
Vorschiff verbunden. Im Prinzip zwar tber-
einstimmend, zeigte doch jede Nation in der
Fiihrung dieser seitlichen, harmonisch ge-
schwungenen Regeln ihre besonderen Eigen-
arten der Gestaltung. Neben dem hdufig mit
Zierat tiberladenen prunkvollen Heck war das
mit Schnitzereien und der Galionsfigur ver-
sehene Galion der schonste Schmuck dieser
Schiffe. Das Heck war, aufier bei den Fleu-
ten, im allgemeinen durch den Spiegel platt
abgeschlossen. Der obere Teil des Spiegels
war vertikal walzenformig gewdlbt und ragte
nach hinten tiber den unteren Teil hinaus. Im
Ubergang zum Oberspiegel hatte der Unter-
spiegel verschiedene Wolbungen, und zwar
seitlich gesehen einen von innen nach auflen
verlaufenden Bogen (S-Schlag) und in der
Heckansicht einen Bogen dhnlich dem Deck-
sprung. Unmittelbar an den Heckspiegel
schlossen sich die Seitengalerien an. Sie bilde-
ten zusammen mit dem reich geschmiickten
Heckspiegel kiinstlerisch und baulich eine
Einheit. Nach ihrer Entstehung als offene
Galerien Mitte des 16. Jahrhunderts bestan-
den sie als sogenannte Taschen bis ins
19. Jahrhundert. Die Decks waren zur Liiftung
und besonders
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zum Abzug des Pulverdampfes durch Gratings
unterbrochen. Hohe Lukenstille gab es noch
nicht. Nur die Rahmen der Grdtings standen
etwas iiber dem Deck hervor. GrofRere Schiffe
hatten tber der Kuhl eine mit Gratingen
versehene Laufbriicke. Auch das Galion war im
Anschlufd an das Deck mit einer Grating
versehen.

Die Takelage und
die Segel

Bei den drei Konvoischiffen ,Wappen von
Hamburg" I und II und ,Leopoldus Primus"
wurden gefiihrt:

1. der Bugspriet mit Sprietmast und Stenge
(am Bugspriet war die Blinde-Rah mit
Blinde-Segel und am Sprietmast die Ober-
blinderah mit Oberblindesegel befestigt),

2. der Fockmast mit dem Focksegel, die Vor-
marsstenge mit dem Vormarssegel und die
Vorbramstenge mit dem Vorbramsegel,
dartiber der Flaggenstock,

3.der Grofdmast mit dem Grof3segel, die
GrofSmarsstenge mit dem Grofdmarssegel
und die GrofSbramstenge mit dem Grofs-
bramsegel, dartiber der Flaggenstock,

4. der Besanmast mit Bagienrah ohne Segel, die
Besanstenge mit dem Kreuzsegel und die
Besanrute mit dem Besansegel, dariiber der
Flaggenstock.

Der augenfilligste Unterschied gegeniiber
der spdteren Zeit lag im Vorgeschirr, indem
am Bugspriet statt der Stagsegel zwei Rah-
segel, die Blinde und die Oberblinde, vor-
handen waren. Der Mast (Sprietmast, Blinde-
stenge) befand sich auf der Nock des Bug-
spriets. Der Bugspriet hatte keinen Kliiver-
baum, auch kein Wasserstag, sondern wurde
nach unten von einer starken, durch
einen Schlitz im Scheg geholten Zurring ge-
halten und stand steiler als in spaterer Zeit.

Zur Befestigung fiir den Sprietmast war auf
dem Bugspriet ein Knie aufgebolzt, dessen
vertikaler Schenkel wie bei den anderen
Masten als Topp mit Mars und Eselshaupt
gebaut war, wobei die Piittingeisen an die
Unterkante des Bugspriets fiihrten.

Als Folge davon, daf} die Authdangepunkte
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von Blinde und Oberblinde nicht tibereinan-
derlagen, kamen beide Segel auseinander, sobald
sie angebrafst wurden. Der Hals (Schothorn) der
Oberblinde war nicht geniigend steif
ausgeholt, und der Hals der Blinde konnte
gar nicht ausgeholt werden. Die beiden Locher
in der Blinde (Augen) dienten der Abflihrung
von hereingeschlagenem Seewasser.

Aufler dem Vorgeschirr bestimmte auch
der Besantopp den dufleren Eindruck der
Takelage, weil er unverhaltnismaf3ig klein war,
kein Bramsegel hatte und vor allem durch die
Dreikantform des Besans, dessen Spiere
(Besanrute) neben dem Mast hing und dessen
Schot nicht doppelt nach beiden Seiten auszuholen
war, sondern mittschiffs am Knie des
Flaggstocks fest war. Nur die am Fufd der
Rute angreifenden Halstaljen (Pispotten) waren
doppelt und fuhren an die Reling. Weniger
auffillig, doch ein wichtiger Unterschied
gegentiber spaterer Zeit, war die Aufhdngung
der schweren Unterrahen am Fock- und
GrofSmast, die damals nicht in Hangern am
Mast fest, sondern wie die Oberrahen zum
Heiflen und Fieren eingerichtet waren. Die
Fihrung der Fallen iiber die Eselshaupter
erforderte eine besondere Form, die durch eine
halbkreisformige Wulst des hinteren auf dem
Kopf des Untermastes ruhenden Teils
gekennzeichnet war. Zur Verhinderung des
Abgleitens waren Rinnen (Keepen) einge-
schnitten, und im vorderen flachen Teil des
Eselshauptes fuhren die Fallen durch besondere
Locher. Die durch ihre Zweckbestimmung
bedingte Form der Eselshdupter wurde
grundsatzlich auch da beibehalten, wo diese
nicht die gleichen Funktionen zu erfiillen hatten
wie am Fock- und Grofdmast. Spater, bevor
feste Hanger eingefithrt wurden, konnten die
Rahen zwar noch gefiert werden, aber nicht
mehr tber die Eselshdupter, sondern wie bei
den englischen Schiffen tiber Scheiben bzw.
Blocke.

Das Fall selbst hiefd Reep und der Strecker

hiefd Kardeel. Das Reep war mit beiden Parten
an der Rah fest, und die Bucht hing nach
Passieren der beschriebenen Fiihrung tiber die
Schultern des Eselshauptes hinter dem Mast
herunter und trug hier den Kardeelblock, der
aber nicht am Mittelpunkt der Bucht befestigt
war, sondern ein grof3es Auge in dem besonders
geformten Block hatte, durch das das Reep
gleiten konnte.

Dieser Block bildete die obere Fithrung fiir
das Kardeel, unten befand sich daftir ein mit
einer entsprechenden Anzahl Scheiben ver-
sehener Knecht. Die Knechte waren bis zum
Kiel durchgehende Pfosten, die immer auf
dem gleichen Deck standen, auf dem sich
auch ein Spill befand, um das Heifden der
schweren Rahen zu erleichtern. Griff das
Kardeel mit seiner festen Part unten am
Knecht in einem seitlichen Ringbolzen an,
war die Zahl der Scheiben im Knecht und
Kardeelblock gleich, griff sie am Kardeel-
block an, hatte er eine Scheibe weniger. Auf
der anderen Seite des Knechts war meistens
noch eine nach unten offene ,Backe" ange-
bracht, die eine Scheibe hatte, um das Stenge-
windereep oder etwas anderes aufzunehmen
und zum Spill zu leiten.

Die Bagienrah war, da sie keine Segel
fuhrte und deshalb immer oben blieb, nicht
zum Fieren eingerichtet.

Das Fieren und Heiflen der Unterrahen
erforderte ein zum Dichtholen oder Losen
eingerichtetes Rack (Drosselsack). Die Racks
bestanden aus zwei oder drei Reihen auf
Taue aufgezogener holzerner Kugeln, den
Klotjes, und den dazwischen stehenden
Schlieten. Die Taue waren am Ende zusam-
mengefafdt und an der Rah befestigt. Von
dort waren sie nach hinten um den Mast gelegt
und vorn an ein Tau gespleifdt, das durch eine
ebenfalls an der Rah befestigte Kausche an
Deck flihrte und in einer Strecktalje vor dem
jeweiligen Mast endete. Einen solchen
Drosselsack hatte auch die Besanrute. Die
Racks der oberen Rahen und das der Bagien-
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rah waren imt beiden Tauenden an der Rah
befestigt und nicht zum Losen eingerichtet.

Abweichend von der spdteren Art waren
auch die Fithrungen der (Fock-) Brassen und der
oberen Bulins. Sie fuhren nicht an feste Punkte,
wie Mast und Bugspriet, sondern mitten an die
Stage, also an elastische Teile. Auch Marsfall
oder Stengepardunen waren mitunter an die
Stage des dahinter stehenden Mastes gefiihrt.
Am Vortopp war die Zugrichtung der Bulins
wegen der Steilheit der Stage so ungiinstig, daf3
die Luvlieken mehr nach innen als vorwarts
geholt wurden. Eine schlechte Taufiihrung
hatten auch die Fock- halsen, die durch Locher
im Scheg und dann auf der anderen Seite
zuriick an die Back fuhren. Augenbrauenartige
Wiilste tiber jenen Lochern sollten den eckigen
Weg mildern. Dazu kam, daf$ die Halsen —
das galt auch fiir die Grof3halsen — nicht wie
die Schoten als Talje geschoren wurden. Es
waren einfache, darum besonders dicke, auf der
meist- beanspruchten Strecke bekleidete
(umwikkelte) Taue.

Die einfachen Stage der Untermasten waren
dicker als die Wanten. Sie wurden mit einem
Auge tiber die Wanten und die Lingssaling um
den Masttopp gelegt. Damit sich die so
gebildete Schlinge nicht zusammenziehen
konnte, wurde auf das Stag eine Verdickung aus
Tauwerk, eine ,Maus", gesetzt. Zum Steifsetzen
dienten nicht wie in spaterer Zeit Doodshoofden
(eine Art Kauschen), sondern besonders schwere
Blocke, die grofdten tiiberhaupt, aber ohne
Scheiben. Der Stagkragen (Stropp des unteren
Blocks) des Grof3stags griff mit seiner Bucht um
den Fockmast und den Vorstevenkopf, wo er in
einer Keep lag und durch ein Knie zwischen
Steven und Scheg gehalten war.

Reffe waren an den Marssegeln vorhanden
und wohl auch am Besan, wie es an Modellen und
auf alten zeichnerischen Darstellungen zu
sehen ist. Focksegel und Besan hatten ein Bonnet,
d. h. einen abnehmbaren Segelstreifen.

Dieser Streifen wurde mit einer Reihe von

Tauschlaufen am Stammsegel befestigt,
indem Schlaufen durch Gatchen gezogen Wur-
den, nach dem Durchholen umgelegt und
durch die ndchsten durchgezogenen Schlaufen
gehalten wurden. Die Marsen waren kreisrund
und relativ klein.

Im Gegensatz zur spdteren Ausfithrung
fuhren die aus Tauen bestehenden Piittings-
wanten unten nicht an den Mast, sondern an
die Wanten, wo zur Befestigung ein Tau
("Wurst") quer tiber den Wanten lag. Oben
waren die Piittingswanten in die flachen Pit-
tingseisen der Stengewantenjungfern einge-
hakt. Dadurch wurde der auf die Stenge-
wanten kommende Zug zum Teil auf die Un-
terwanten abgeleitet, denn die Piittingseisen
waren in Schlitzen durch den Marsrand ge-
fiihrt und darin beweglich.

Die Untermasten hatten beidseitig schwere
Takel zum Heben von Lasten wie Geschiitz-
rohre, Boote oder Reserveanker. In Ruhe
waren sie in einen Ring an der Riiste gehakt, der
ein kleines Piittingeisen hatte.

Die Pardunen und Stage der Marsstengen
waren ,fliegend", d. h. nicht mit Taljereepen
festgesetzt, sondern mit Taljen durchsetzbar
gehalten.

Beim laufenden Gut ergab sich durch den
Umstand, daf} iiberwiegend gleichartige Segel
(Rahsegel) gefahren wurden, mit geringen
Ausnahmen eine Wiederholung der Taue bei
jedem Rahsegel:

Fall zum Vorheiflen (Hochziehen) der Rah
Racktalje zum Dichtholen oder Lockern der
Racks

Toppnanten zum Waagerechtholen oder Auf-
toppen (Schragstellen) der Rah

Brassen zum seitlichen Drehen der Rahen
Schoten zum Ausholen der unteren leeseitigen
Segelecken (Schothérner)

Halsen zum Anholen der luvseitigen Schot-
horner der Untersegel

Geitaue zum Auftholen der Schothdrner an

die Rah beim Segelbergen (,aufgeien")
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Gordings zum weiteren Heranholen des Se-
geltuches an die Rah, teils als Buggording am
Fufiliek (Unterkante des Segels) und teils als
Nockgording am Seitenliek des Segels
angreifend

Bulins zum Steifsetzen des jeweiligen Luvlieks
bei vorlich einkommendem Wind, darum
an den Seitenlieken angreifend und nach
vorn fithrend

Refitaljen zum Reifen der Marssegel

Stengewindereep zum Heifden und Fieren der

Stengen
Mit Ausnahme von Fall, Racktalje und

Stengewindereep waren alle Taue Paare, die an

den seitlichen Nagelbanken belegt wur- den,

aufler den Tauen des Bugsprietbereiches. Eine

Besonderheit bestand bei den Unter- segeln,

denn wahrend bei den oberen Segeln, die noch

eine Rah unter sich hatten, auch die Schothorner
die Schwenkung beim Anbrassen mitmachten,
mufdten die Schothérner von Fock und

Grof3segel besonders abgefangen werden. Das

geschah nach achtern durch die Schoten und bei

vorlich einkommendem Wind auch nach vorn
durch die Halsen. Die Grof3- halsen fuhren durch
die sog. Halsklampen an die Innenseiten der

Kuhl und wurden dort an schweren

Kreuzholzern belegt. Fiir die Fockhalsen, die

durch die Locher an der Back fuhren, waren

dort ebenfalls Kreuz- hoher vorhanden. Es ist
zu beachten, daff die zu jedem Mast
gehorigen Taue nicht im- mer im Bereich
dieses Mastes belegt wurden, denn Stage, Bulins
und Kreuzbrassen riickten um einen Schritt
nach vorn, wahrend die Brassen des Grof3topps
und die Grofdschoten der Untersegel nach
achtern fuhren. Eine Haufung trat im Vorschiff

ein, wo noch die Kattalje der Anker hinzukam.

Dort waren auf dem Bugsprietfufd mehrere
Belegklampen angebracht und etwas davor ein
quer tiber dem Bugspriet sitzender Holzkragen
mit Fiih- rungsléchern fiir die von vorn zu den
Klam- pen und zur Back fahrenden Taue.

Taue, die an den Stengen auf oder nieder

fuhren, wurden durch Offnungen im Mars
und dann, soweit es nicht einzelne Taue wa-
ren (Fallen, Racktaljen, die an die mittleren
Belegnagel der Mastbetinge gingen), entlang
der Wanten an die seitlichen Nagelbdanke ge-
leitet, und zwar durch Kauschen, welche zur
besseren Fiithrung in etwa ein Drittel der
Hohe an den Innenseiten der Wanten an-
gebracht waren. Toppnanten und Geitaue
der Untersegel fuhren nicht, wie es nach den
Segelplanen scheinen konnte, an den Mast,
sondern durch solche Kauschen am ersten
Want.
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Die Verzierung und
der Anstrich

Alle hervorstehenden Holzteile des gesamten
Heckspiegels, der Seitentaschen, viele Teile
der Decksabschliisse und der Reling trugen
reiche Barockschnitzereien aus Holz. Am
Heckspiegel befand sich in Holz geschnitzt
und nicht, wie oft angegeben, als Gemalde,
bei den Schiffen ,Wappen von Hamburg" I
und II das grofde hamburgische Staatswappen,
bei der ,Leopoldus Primus" eine etwa 2 m
hohe Figur des Kaisers Leopold (Abb. 4).

Alle Holzschnitzereien wurden von Bild-
hauern in Einzelteilen nach Entwiirfen her-
gestellt und mit Holzdiibeln zusammenge-
fugt. Die Befestigung auf dem glatten Unter-
bau des Hecks erfolgte mit Hilfe von eisernen
Klammern und Bolzen. Die freibleibenden
Flichen wurden meistens einfarbig hellblau
gestrichen und die Holzfiguren farbig bemalt.
Bei Reprasentationsbauten verwendete man
fir Vergoldungen sehr teures Blattgold, an-
sonsten goldgelbe Olfarbe. Auch die Schnitze-
reien dienten nur Reprdsentationszwecken,
schiffbautechnisch waren sie tiberfliissig und
manchmal sogar hinderlich. Die auf dem
Heckspiegel angebrachte Schnitzerei hatte
immer eine Beziehung zum Namen des Schif-
fes. Sie wurde flankiert und umrahmt von
Kriegern, Seepferden (Hippokampengruppen,
das sind rofdgestaltige Seetiere der griechi-
schen Fabel mit aufgebogenem Fischschwanz),
Kartuschen, Barockspiralen, Fillungen, Del-
phinen und so weiter. Den oberen Abschluf3
der Heckverzierung bildeten gewdhnlich zwei
Lowen. Zwischen den Fenstern waren musi-
zierende Putten angebracht. Uberall waren
Verzierungen mit geometrischen, pflanzlichen
oder tierischen Motiven eingefigt.

Die Galionsfigur war, wie damals auf nie-
derlandischen Schiffen allgemein verwendet,
ein aufrechtstehender Lowe, der ein Wappen-
schild in seinen Pranken hielt. Bezliglich der
Verzierungen herrschte zu jener Zeit im nie-
derldndischen Schiffbau keine Einheitlichkeit.
Die Hersteller der Schiffsverzierungen waren
in besonderen Gilden (Zunften) zusammen-
geschlossen. Fiir die Konvoischiffe ,,Wappen
von Hamburg" I und II und fiir die ,Leo-
poldus Primus" wurden die Entwiirfe und
die Ausfiihrung der vielen Verzierungen von
dem aus Bremen stammenden (ab 1663 Ham-
burger Biirgerrecht) Holzbildhauer und Bild-
schnitzer Christian Precht ibernommen. Precht
hat sich auch sonst rege betitigt, so bei der
Renovierung der Apostelfiguren in der
St. Katharinenkirche in Hamburg, am
Schnitzwerk der Jakobikirche in Hamburg,
am Altar der St. Cosmadkirche in Stade usw.
Die Schnitzerei und Holzbildhauerei sowie
die Bemalung und Vergoldung dieser Arbei-
ten waren ein besonderes Gebiet der Kunst
und des Kunsthandwerks der Barockzeit. Fiir
den Anstrich des Sehiffsrumpfes und der
Einzelteile bestanden in jener Zeit keine ein-
heitlichen Vorschriften. Die Entscheidung
dariiber wurde jeweils dem Kapitdn, dem
Schiffbaumeister oder dem Holzbildhauer
iiberlassen.

Unter Wasser hatte die Aufdenhaut noch
eine diinne Plankenlage, die sogenannte Spie-
kerhaut, die man mit grof3kopfigen Nageln
in Abstanden von einigen Zentimetern be-
festigte. Durch das Rosten der Nagelkopfe
erhielt die AufSenhaut eine Rostlage auf dem
Holz als Mittel gegen Wurmfraf$.

Fir die Aufenhaut unterhalb der Wasserlinie
wurden  verschiedene  Schutzanstriche
verwendet. So zum Beispiel eine Mischung
von Holzkohlenteer und Schwefel (gegen
Wurmftrafy), wodureh eine grau-gelbliche Far-
bung entstand, oder mit ,Ongel", einem Ge-
misch aus Rindertalg, Rufy, Schwefel und
Holzkohlenpulver. Auch Bleiweifd wurde ver-
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wendet, das mit der Zeit zu einer schmutzig-
weifden Tonung fithrte. Die erste Haut erhielt
einen Anstrich mit ,Harpiise" (gekochtes und
abgeschdumtes Harz von Fichten und Tan-
nen) oder mit Holzkohlenteer, der mit Tier-
haaren vermischt war. Uber der Wasserlinie
strich man die Bordwéande mit einer Mischung
aus diinnfliissigem Teer, Wachs und Terpentin
wodurch das Holz einen warmen rot-
lichbraunen (kastanienbrauen) Ton, wie Siena,
bekam. Auch gelbliche, ockerfarbene und
griine Anstriche gab es. Der bei Schiffen nie-
derlandischer Bauart klinkerbeplankte Teil
der oberen Bordwand wurde meistens oliv-
oder dunkelgriin gestrichen. Dieser bei eng-
lischen Schiffen kraweelbeplankte Teil der
Schiffe war schwarz oder dunkelblau, bei
franzosischen Schiffen in einem helleren Blau
gehalten.

Dunkelbraun waren die Berghdlzer, die
Regeln und Spanten des Galions, fast
schwarz die Riisten. Manchmal befand sich
unter der Reling ein gelber oder ockerfar-
bener Streifen. Die Galionsfigur, meist ein
Lowe, hatte einen roten Anstrich und eine
gelbe oder goldene Mahne und Schwanzspitze.
Die gleichen Farben wurden fiir die Schnitze-
reien am Galionsscheg verwendet. Mensch-
liche Figuren und Kopfe waren in natiirlichen
Farben wiedergegeben.

Bei Kriegsschiffen wurde das Schanzkleid
innenbords blutrot gestrichen, bei Kauffahrtei-
schiffen braun, wie aufden. Das gleiche Rot
wiesen meistens auch die Trempel der Ge-
schiitzpforten, die innere Seite und die Ran-
der der Pfortendeckel auf. Die eisernen Ge-
schiitzrohre waren mattschwarz und die Mo-
nogramme gelb.

Die Farbangaben fiir die Schotten der
Kampanje und die Hiitte reichen von helle-
rem Braun mit dunkleren Einrahmungen der
Tiuren und Fenster bis zu Griin, Grau und
Dunkelrot.

Die Spills, Betinge, Knechte, Kreuzholzer,
Nagelbanke, die Reling und ihre Stiitzen, so

)

wie das tibrige Decksgeschirr, Klampen usw.
waren mit Harpiise und Holzkohlenteer braun
gestrichen. Bei den Verzierungen, Wappen,
Putten usw. am Spiegel des Hecks wurden
verschiedene Farben verwendet, vor allen
Dingen viel Blau und teilweise goldgelb-
liche Farbe. Schaft und Arme der Anker wa-
ren schwarz, der Ankerstock dunkelbraun
geteert. Die Boote waren durchgehend aufen-
und innenbords dunkelbraun geteert und hat-
ten teilweise unter der Reling einen farbigen
Rand. Die Duchten, Gratings, Riemen und
der Bodenbelag waren naturfarben.

Die Masten, Rundholzer und alle anderen
zur Takelung gehorenden Holzteile hatten ge-
gen Faulnis einen Anstrich mit Harpiise, die
oftmals eine Beimischung von Schwefel hatte,
um sie heller zu machen und Glanz zu geben.
Das stehende Gut einschliefilich der Bloeke
und Jungfern war dunkelbraun, das laufende
Gut naturfarben, d. h. strohfarben bis helles
Ocker.

Fir die Segel kommt der Farbton eines

vom sehr hellen Ockergelb bis zu einem ins
Grau, gelblich und griinlich spielenden Ok-
kers in Frage, keinesfalls weif3!
Die eisernen Kanonen waren schwarz ge-
strichen. Das Halsband des Rohres und der
Kopffries erhielten einen roten, die Miin-
dungsflache einen weifden Anstrich. Die La-
fetten waren rot oder braun, ihre eisernen
Beschlage schwarz.
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Die Ausrustung

Als Beiboote waren meistens ein grofes (Bar-
kassentyp) fiir die Lande- und Ankermano-
ver, den Transport von Schwergut, Lebens-
mitteln und Wasserfassern und ein kleines
(Jollentyp) fir den Verkehr im Hafen vor-
handen. Beide Boote standen im Bereich der
Kuhl, ineinandergesetzt und auf Klampen
festgezurrt. Bei ,Klar zum Gefecht" wurden
die Boote mittels des am Grofmast ange-
brachten Takels ausgehievt und, wie auch bei
der Marschfahrt, nachgeschleppt. Die Boote
konnten bei Gefahr nur einen geringen Teil
der Mannschaft aufnehmen, andere Rettungs-
mittel gab es nicht. Im nachgeschleppten
Boot, jeder Witterung und See ausgesetzt,
wurden auch Arreststrafen verbiif3t.

Der Kompafd stand in einem kleinen,
nachts erleuchteten Holzhauschen zwischen
Kolderstock und Besanmast.

Die Pumpen (Schwengelpumpen aus Holz)
dienten zum Auspumpen eingedrungenen See-
wassers und des stets vorhandenen Bilgen-
wassers.

Auf beiden durchlaufenden Decks befan-
den sich in der Auflenhaut je 4 Speigatts. Sie
bestanden aus durchbohrten Holzklotzen und
hatten eine kantige oder auch runde Form.
Die Speigatts des Batteriedecks hatten schon
damals Vorrichtungen in Form eines Beu-
tels zum Schutz gegen das Eindringen von
Seewasser.

Mit der Schiffsglocke wurde zu den Uhr-
und Wachzeiten geldutet (Glasen), sie diente
auch als Signaleinrichtung, z. B. bei ,Feuer
im Schiff’, und rief die Mannschaft zum Ge-
bet, Gottesdienst und zum Uberbordsetzen
eines Verstorbenen. Sie war mittschiffs an der

achteren Reling der Back angebracht und
wurde mittels eines Seiles von der Kuhl aus
bedient. Auf einigen Darstellungen findet
man auch am Besanmast eine Glocke.

Die Kombiise lag im vorderen Teil der
Kuhl im Batteriedeck. Der Herd war aus
Steinen aufgebaut und mit einem Sandgang
umgeben. In der Ndhe der Kombiise lagen
die Brennholzvorrate und die Sacke mit Holz-
kohlen aufgeschichtet. Wasser- und Bierton-
nen fiir den Tagesverbrauch lagen fiir den
Kiichenbetrieb bereit. In unmittelbarer Nahe
der Kombiise hatten auch der Koch und die
Kochsmaate ihre Kojen und Unterkuntt.

Die Lebensmittel (Erbsen, Graupen, Brot,

Stockfisch, Salz, Rauchfleisch usw.) wurden
ausschlieflich in Fassern aufbewahrt. Die an
Bord befindlichen Kiifer (Bottcher) hatten fiir
die Unterhaltung, Instandsetzung, den Ersatz
und die Lagerung Sorge zu tragen. Auch das
Trinkwasser wurde nur in Tonnen gelagert,
ebenso wie das Leicht- und Starkbier, das in
der Schiffsverpflegung damals eine grofde
Rolle spielte, denn es hielt sich viel langer
als das Trinkwasser und diente auch zur
Herstellung von Suppen. Am Fuf3e des Grof3-
mastes stand eine mit einem Deckel ver-
schlossene kleinere Tonne mit Trinkwasser
und Trinkbecher fiir die Mannschaft zum
augenblicklichen Gebrauch.
Eine AufRentreppe befand sich beiderseits an
der Aufenseite des Schiffskorpers. Sie be-
stand aus 0,75 m langen Holzleisten, die in
der Form einer Stufenleiter angeordnet wa-
ren. Die Stufen hatten Griffe zum Festhalten.
Vom Deck liefen durch die Ose je einer
Eisenstange zwei Taue bis zum Wasserspiegel
herab. Sie lagen wahrend der Fahrt zusam-
mengerollt an Deck und wurden bei Bedarf
dem nahenden Boot zugeworfen. Wahrend
das eine Tau zum Festmachen des Bootes
diente, konnte das andere als Sicherung beim
Besteigen der Aufdentreppe verwendet wer-
den. Aulerdem gab es Treppen von Deck zu
Deck und Steigleitern in den unteren Decks
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Die Hecklaternen hatten damals in den
nordeuropdischen Seestaaten und den Nieder-
landen allgemein die achteckige hohe, sich
nach oben erweiternde Form. Fiir die Be-
leuchtung der Hecklaternen wurden Lampen
mit Unschlitt (Talg) oder Walél als Leucht-
stoff verwendet, aber auch grofle Wachsker-
zen. Uber das fiir die Laternenfenster ver-
wendete Material (Glas, Horn oder Marien-
glas) bestehen Zweifel, weil es aufder durch
die Hitze der grofien Flamme auch durch die
Erschiitterungen beim Abfeuern der Kanonen
beansprucht wurde.

Die Rudereinrichtung war aufSerlich dadurch
gekennzeichnet, daff der Ruderschaft nicht
durch den Uberhang des Hecks (Gillung)
gefihrt war. Durch ein halbkreisformiges
Loch dicht unter der Gillung, das Hennegat,
filhrte die Ruderpinne in das Innere des
Schiffes. Dieses Hennegat wurde gegen das
Eindringen von Wasser durch einen aus
starkem Segeltuch hergestellten Bezug (,Kra-
gen", ,Brook" oder ,Hose") abgedeckt. Auf
dem Ruderschaft war als Abschluf} und Ver-
zierung ein aus Holz geschnitzter Ruderkopf
angebracht. Von zwei rechts und links neben
dem Hennegat befindlichen runden Offnun-
gen liefen die beiden Sorgleinen aus, um bei
einem durch Seegang oder Aufsetzen ver-
ursachten Ausheben des Ruders dieses zu
sichern. Ein weiteres Tau fiihrte vom Ruder
in das Hennegat, damit man das Ruder bei
Reparaturen ausheben oder einsetzen konnte.
Die lange und schwere Ruderpinne lief auf
einem querschiffs angebrachten Holzbalken,
dem Leuwagen, und wurde durch einen Ver-
tikalhebel, den Kolderstock, bewegt. Dieser
war in einem eiférmigen Gelenk (Werbel)
geflihrt und ragte durch einen Schlitz (Kol-
dergat) im dariiberliegenden Deck bis zum
Ruderstand. Der Ruderstand war auf man-
ehen Sehiffen so gebaut, daf3 der Rudergan-
ger auf einem Podest stehend tiber das freie
Deck sehen konnte. Der fiir den Kolderstock
im Deck befindliche Ausschnitt hatte deshalb

eine flache Uberdachung, die man als Vor
ganger der spiteren Ruderhduser ansehen
kann.

Die Effektivitat der Kolderstocksteuerung ist
immer wieder bezweifelt worden, da mit ihr
nur geringe Ruderausschldge von ;5 bis
hochstens ro Grad erreicht werden konnten;
andererseits erkldrt sich durch den geringen

Ruderausschlag und die  giinstigen
Hebelverhdltnisse die Moglichkeit, ein so
schweres Ruder von einem Mann bewegen
zu konnen. Zur Erleichterung der
Handhabung der Ruderpinne bei starkem
Seegang und den damit verbundenen
stoflartigen Beanspruchungen waren an
beiden Seiten der Pinne ,Steuertaljen”
angeschlagen.

Die Anker hatten verschiedene Grofien.
Ihre Abmessungen und Gewichte standen in
einem bestimmten Verhdltnis zur Grofie des
Schiffes. So berechneten die Niederlinder das
Ankergewicht in Pfund aus der Addition der
Schiffslange und Breite multipliziert mit der
halben Breite des Schiffes (Maf$ in Fuf3). Bei
Happel, S.630, wird ausgefiihrt, daf} das
Schiff ,Wappen von Hamburg" II acht Anker
besaf3, wovon die zwei grofdten je 3573 Pfund
Eisen gewogen haben. Fiir die Herstellung
wurden drei bis viereinhalb Schillinge je
Pfund bearbeitetes Eisen gefordert, so dafd
die Anker fast 300 Reichstaler kosteten. Wie
Happel weiter mitteilt, sollen mehr als
400 Zentner Tauwerk zum Ankertau verwen-
det worden sein. Das grofle Ankertau sei
150 Faden lang und 19 Zoll dick gewesen
und habe 450 Reichstaler gekostet.

Die grofRen Anker wurden in Makkum und
Workum (Niederlande) hergestellt oder aus
Schweden eingefiihrt, seltener in Hamburg
selbst geschmiedet.

Als Beispiel fir die Anbringung der Anker
kann von nachstehender Reihenfolge ausge-
gangen werden.

Der Buganker als zweitschwerster Anker hing
backbord am Kranbalken und am Vorderteil
der Fockriiste. An gleicher Stelle auf
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der Steuerbordseite hing der um loo kg leich-
tere Vertdu- oder Muringsanker, hinter die-
sem war als schwerster Anker der Plichtanker
auf der Riiste befestigt und gegeniiber auf
der Backbordseite 2 Stromanker. Der Re-
serve- oder Raumanker war unter Deck ge-
staut. Als weitere Anker sind zu nennen:
Kleiner Warpanker, Boots-Dragge, grofde
Schaluppe-Dragge, kleine Schaluppe-Dragge,
Enter-Dragge, Fischer-Dragge.

Die Bewaffnung der hamburgischen Kon-
voischiffe ,Wappen von Hamburg" I und
,2Leopoldus Primus" wird mit 54 Kanonen
angegeben. Dabei war die Zahl der Kanonen-
pforten immer grofler, um eine Umstellung
der Kanonen vornehmen zu konnen. Die Zahl
der Kanonen wechselte auch je nach Zweck,
Dauer und Ziel der Reise. Oft wurden bei
langeren Reisen, besonders in den Tropen,
Kanonen aus der Armierung entfernt und im
Ballastraum gelagert.

Befand sich das Schiff ldngere Zeit im
Heimathafen, wurden Kanonen, Kugeln und
Pulver an Land ins Konvoi-Arsenal gebracht.
Ein wesentlicher Unterschied zwischen
Schiffs- und Landkanonen bestand damals
nicht, so dafd auch Rohre und Lafetten aus
dem Bestand der Stadtbefestigung fiir die
Ausriistung der Schiffe verwendet wurden.

Die Kanonen fiir die Schiffe wurden zum
Teil in Hamburg selbst hergestellt, (andere
kamen aus den Niederlanden, Schweden und
auch aus Spanien). Hamburg war zu jener
Zeit einer der grofdten Schiffs-Ausriistungs-
platze Europas fiir Kanonen, Pulver, Lebens-
mittel, Bier, Schiffsinventar, Bauholz, Hanf
und Segel. Die Rohre der Kanonen waren
meistens aus Gufdeisen hergestellt, nur fir
Prunkzwecke im Bereich der Achterkajiiten
und am Fallreep wurden Rohre aus Bronze
(metallene Stiicke) verwendet. Den eisernen
Kanonen aus Schweden gab man den Vorzug,
weil sie sich nicht so schnell erhitzten, also
nicht so oft abgekiihlt werden muf3ten, was
héufig zum Zerspringen der Rohre fiihrte.

Die Reichweite der Kanonen betrug nur
etwa 200 bis 300 m. Man beabsichtigte mit
dem Beschufd entweder die Zerstérung der
Takelage, um nach dieser Minderung der
Manovriereigenschaften des Schiffes und dem
an Deck entstehenden Wirrwarr eine schnelle
Enterung und Inbesitznahme des feindlichen
Schiffes zu erreichen, oder man wollte durch
zentrales Feuer den Schiffsrumpf vernichten.
Der Schaden, den Kugeln im Schiffsrumpf
anrichteten, war meistens nicht bedeutend,
auflerdem wurden Einschuf3locher durch be-
sondere Kommandos mittels bereitgehaltener
verschieden grofder Holzstopsel wahrend des
Gefechts sofort verstopft.

Eine Aufteilung der Kanonen nach Kaliber
und Standort wurde fir die ,Wappen von
Hamburg" I aus dem Vergleich mit dhnlichen
Schiffen der damaligen Zeit vorgenommen.

Standort Kanonen Kaliber  Pfund
incm je Kugel
Hiitte 2 7,6 4
Kampanje 4 7,6 4
Back 4 9,4 6
Oberdeck 18 10,2 8
Batteriedeck 24 12,7 18
Heck 2 12,7 18

In dieser Aufstellung wurden Mittelwerte be-
ricksichtigt, denn die als Musterschiff gel-
tende ,Aemilia" hatte mit 24-Pfiindern im
Batteriedeck und 18-Pfiindern im Oberdeck
grofere Kaliber als die ,Wappen von Ham-
burg" I. Im Gegensatz dazu hatten gleich-
grofde Schiffe der Kurbrandenburgischen Ma-
rine 12-Pfiinder im Batteriedeck und 8-
Pfiinder im Oberdeck. Vielleicht hat es einige
Abweichungen im Kaliber gegeben, anderer-
seits galt das Prinzip, im gleichen Deck mog-
lichst nur gleiche Kaliber zu verwenden, um
die Austauschbarkeit und das Umstellen der
Kanonen zu gewdhrleisten. Die Aufstellung
der Heck- und Buggeschiitze war umstritten.
Zumindest war der Einsatz von Buggeschiit-
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zen durch das Galion, die Takelage und die
Segel stark behindert. Die Aufstellung dieser
Geschiitze war wegen des fehlenden Platzes
fir den Riicklauf bei der Grofde der ,,Wap-
pen von Hamburg" I kaum moglich.

Die eisernen, gegen Rost schwarz ange-
strichenen Kanonenkugeln lagen an Deck in
Brettern mit kreisrunden Ausschnitten bei je-
der Kanone oder auch in besonderen an der
Reling angebrachten Kasten fertig zum La-
den. Fiir den Nachschub aus den Gats (Vor-
ratsrdume) wurden vorwiegend die Schiffs-
jungen herangezogen.

*) ,Fliigel": ein sehr langer Wimpel, jedoch ohne Si-
gnalbedeutung

**) ,Fliger" : ein kurzer Wimpel zur Kontrolle der
Windrichtung

Die Flaggen und -
die Signale

Die urspriinglich auf hamburgischen Schiffen
gefiihrte Flagge war purpur- oder krapprot
ohne Wappenzeichen. Erst im 15. Jahrhun-
dert erhielt diese Flagge das hamburgische
Wappen als rote Burg im weifden Feld. Im
Laufe des 17. Jahrhunderts ist dann das
weifde Wappenschild mit quadratischem Feld
in der linken oberen Ecke der roten Flagge
weggefallen und diese in eine rote Flagge mit
weifder Burg ohne Feld gedndert worden. Da-
neben wurden auch weif3e Flaggen mit roter
oder blauer Burg und blaue Flaggen mit wei-
Ber Burg gefiihrt, bei denen die Form der
Burg ganz verschieden gestaltet war.

Im Jahre 1751 verordnete der Senat, daf$ die
Biirger der Stadt auf ihren Schiffen einen roten
Fliigel* (schon in den hansischen Stadt-
rechten verankert) und eine rote Flagge mit
dem weifden Stadtwappen zu fiithren hatten.
Trotzdem wehten weifde und blaue Flaggen
auf hamburgischen Schiffen noch bis i834.

Auf den hamburgischen Konvoischiffen
wurden gefahren: An den Flaggenstocken der
drei Masten je eine Hamburger Flagge, am
Heck die grofle Flagge und als Gésch am
Flaggenstock des Bugsprietmastes eine klei-
nere Flagge. Diese Flaggen waren alle von
gleicher Farbe und mit gleichem Wappen.
Auflerdem wurde auf einzelnen Darstellun-
gen unter der Flagge am Grofdmast oder
Fockmast ein Wimpel mit bzw. ohne Wappen
und an der Nock der Besanrute der rote
,Fliger"** gefiihrt. Als Flaggenstocke wur-
den sehr oft grof3e, schwere, mit einem Splint
festgesetzte Eisenstangen verwendet. Die
Toppflaggen und die Goschen waren am Flag-
genstock mit Tau- oder Metallringen ange-
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reiht und nicht wie spater mit Knebeln am
Flaggenstock oder an einer Flaggenleine be-
festigt. Das Streichen der Toppflagge am
Grofdmast galt, wie viele Bilder von van de
Velde zeigen, als Zeichen der Ubergabe;
spater war es das Streichen der Heckflagge
oder der Gaffelflagge. Die Bedienung dieser
Flagge war dem Bootsmann auf Befehl des
Kapitans vorbehalten. Zum Salut wurde sie
auf verschiedene Art ,,zusammengenommen".

Der Gebrauch von Signalflaggen war auch
auf den Konvoischiffen schon tiblich, aber
noch nicht so ausgepragt wie in spaterer Zeit.

In einem Flaggeninventar fiir die ,Wap-
pen von Hamburg" II wurden als Bestand
gefiihrt:

1. Heckflagge, ganz krapprot

2. Heckflagge mit grofem Hamburger Turm
3. Heckflagge mit kleinem Turm in der Ecke

4. ,Eine Flagge wird gebraucht zum Wen-
den", also eine Signalflagge, die dem
Konvoi ein Wendemanéver ankiindigt

5. Zwei GOschflaggen mit Hamburger Turm

6. Flinf grofde Wimpel

7. Drein Fliigel, ein Bootsfliigel mit Hambur-
ger Turm

8. Eine ,Soldatenflag Arm mit Schwert",
wie sie allgemein auf den niederldandi-
schen Schiffen an dem Flaggenstock des
Hecks gefiihrt wurde, wenn der Befehl
yKlar zum Gefecht" gegeben war, die so-
genannte Blutflagge

9. Eine Schluppflag mit Hamburger Turm,
vielleicht die Flagge fiir die Schaluppe

10. Eine ,Weifde Flag um die Schiffer an
Bord zu kommen", also eine
Signalflagge

1. Eine ,Blaue Flag um zum Gebrauch wann
sie segeln wollen", eine Signalflagge, die
ankiindigt, dafd das Schiff zur Ausfahrt
bereit sei. Es ist der bekannte ,Blaue
Peter" (Blauw-Hardock).Im Gefecht
unterlag die Bedeutung der
angewendeten  Signalflaggen  einem
festgeleg- ten Code, um dem Gegner
keinen Hinweis auf die bevorstehenden
Manover zu geben.

Die Besatzung

Die Matrosen wurden nur fiir die Dauer
einer Reise in Hamburg angeheuert Ham-
burg und Middelburg (Niederlande) waren
seinerzeit die grofdten internationalen Werbe-
und Heuerpldtze Europas Lagen die Schiffe
im Heimathafen, so wurde die Zahl der Be-
satzung meistens sofort heruntergesetzt und
jedes Schiff nur mit einem , Liegerkommando”
von etwa 20 Mann belegt. Die Mannschaften
waren nach Backschaften, Wachen und ver-
schiedenen ,Rollen" eingeteilt.

Ein ,Pressen” der Matrosen zum Dienst,
wie in England tblich, kam in Hamburg
und Brandenburg zur damaligen Zeit nicht
vor. Die sanitdren Verhdltnisse wie auch der
Gesundheitszustand der Besatzung waren im
allgemeinen sehr schlecht. Auf einen Mann,
der im Gefecht getotet wurde, kamen vier
Mann, die an Krankheiten starben.

Von einer einheitlichen Uniformierung der
Besatzung der hamburgischen Schiffe kann
man nicht sprechen. In weitem Maf3e hatte
sich die Seemannskleidung nach niederlandi-
schem Muster, wie sie auf vielen Bildern von
van de Velde zu sehen ist, in den europdischen
Flotten eingebtirgert. Fiir die Bekleidung, fir
Seekiste, Seesack, Hiangematte, Matratze und
fir die weitere Ausriistung hatte jeder Ma-
trose selbst zu sorgen. Die Arbeitsbekleidung
stellten sich viele Matrosen aus Tuchabfallen,
die sie vom Segelmacher erhielten, selbst her.
Auf Zeit angeworbene Soldaten (Mariniers,
Ruters, Seesoldaten) fiir hamburgische Kon-
vo'ischiff e wurden immer aus der standigen,
ausgebildeten Besatzung der Stadt Hamburg
gewonnen und auf Verlangen des Rates vom
Stadtkommandanten fiir die jeweilige Fahrt
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auf die Konvoischiffe abkommandiert. Nach
Beendigung der Reise gingen die Soldaten
zur Stadttruppe zuriick. Man verwendete fiir
dieses Kommando nur die besten und zuver-
lassigsten Leute. Die Soldaten, in der Uni-
form der hamburgischen Stadttruppe, hatten
die Disziplin an Bord aufrechtzuerhalten
und dienten dem Kapitan als Sicherungs- und
Polizeitruppe. Gleichzeitig wurden die Solda-
ten flir den Infanterie- und Enterkampf sowie
bei Landungsunternehmen eingesetzt. Ein
standiges Marinekorps, wie es die Nieder-
lande, England, Frankreich und Brandenburg
besafden, hat es in Hamburg nicht gegeben.

Die Besatzung wurde in ihrem Umfang
vom Rat je nach Zweck und Dauer der Reise,
der Grofde des Konvois und der jeweiligen
politischen Lage entsprechend festgesetzt und
betrug etwa 150 bis 250 Mann einschlief3lich
der Offiziere und der Soldaten (40 bis
60 Mann). Diese Zahlen liegen erheblich un-
ter der zur ordnungsgemafden Bedienung aller
Geschiitze erforderlichen Besatzungsstarke,
die fiir gleichgrofde Schiffe etwa bei 450
bis 5 oo Mann gelegen haben soll. Anderer-
seits kann man annehmen, dafd selten alle Ge-
schiitze an Bord waren bzw. nicht immer alle
an Bord befindlichen Geschiitze besetzt wa-
ren, d. h. die Gefechtsstarke entsprach nicht
der Schiffsgrofie.

Eine Besatzung, die der Zahl der kurbran-
denburgischen Fregatte ,Friedrich Wilhelm
zu Pferde" (1680 bis 1693) entsprach, setzte
sich aus folgenden Personen zusammen:
Kapitdn
Leutnant als Stellvertreter des Kapitans
Unterleutnant
Schiffer (Pilot und Nautiker)

Obersteuermann
Untersteuermann
Hauptbootsmann
Bootsmannsmaate 2
Oberzimmermann

Zimmermann
Segelmacher 2

Schiemanner 2.

Takelmeister

Blockmacher

Pumpenmacher

Tischler

Maler

Bildhauer (fiir Holzarbeiten an Verzierungen)
Glaser

Schmiede (fur Eisenteile, Kanonen, Lafet-
ten) 2

Oberbarbier (Chirurg) auch Obermeister
Mittelbarbier

Unterbarbier

Kiifer (Béttcher) — Kiper 2

Buddeliers (Bottelier) 3

Verfarscher (Fleischer, Einsalzer)

Koch

Mundkoch des Kapitdns

Kochsmaate 2

Kajtitenwachter 4

Feuerwerker fiir Waffen und Pulver, Consta-
bel 2

Richtkanoniere (Biichsenschant, Biichsen-
kanoniere) 7

Prediger (Domine)

Schifisschreiber, zugleich Zahlmeister
Unterschreiber (Kontrolleur)

Profof (zur Ausiibung der gerichtlichen und
politischen Gewalt)

Profof3-Steckenknecht (zur Vollstreckung der
Strafe)

Obertrompeter

Trompeter 5

Pauker (Trommler)

Quartiermeister 4

Volonteure (Offiziersnachwuchs) 2
Matrosen 15 5

Schiffsjungen (Piitters) 8

Kommandeur der Soldaten

Sergeant

Korporal

Gefreite 3

Soldaten 45

(Die kursiv gesetzten Personen hatten Offiziersrang)
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Der Bau eines
Modells ,Wappen
von Hamburg" I

Das Interesse am historischen Schiffbau
schlief$t oft den Wunsch ein, ein solches Mo-
dell zu besitzen bzw. selbst zu bauen. Der
Bau dieses Modells setzt aber einige Erfah-
rungen im Schiffsmodellbau voraus. AufSerdem
sind in Bilichern Hinweise fiir den Bau von
Modellen historischer Schiffe zu finden, z. B.
in ,Modellbau von Schiffen des i6. und i7.
Jahrhunderts" von Rolf Hoeckel und im Buch
»Schiffsmodellbau” von Orazio Curti.

Ohne die Methoden anderer Modellbauer
zu libergehen, mochte ich als Beispiel den
Bau des Modells beschreiben, wie ich ihn aus-
gefiihrt habe, weil es zugleich die am haufig-
sten angewendete Art ist. Diese Bauweise ist
zwar den Modellbauern allgemein bekannt
und auch in Bauanleitungen zu finden, aber
beim Bau jedes Modells gelten spezielle Be-
dingungen, die von der Modellgrof3e, dem
Schiffstyp oder auch vom verwendeten Mate-
rial beeinflufdt werden, so daf3 doch einiges
bemerkt werden muf3.

Der Bau des Schiffsrumpfes begann mit
der Anfertigung des Kiels, auf den Vor- und
Achtersteven aufgesetzt wurden, so dafd sich
diese Bauteile tiberlappten.

Die an beiden Seiten des Kiels angebrach-
ten Verstarkungen aus 4 mm starkem Sperr-
holz dienten zugleich als Sponung fir die
Beplankung. Der Kiel erhielt rechtwinklig zu
Mitte Schiff und lotrecht zur Wasserlinie ein-
geschnittene 4 mm breite Schlitze zur Auf-
nahme der Spanten.

Die Spanten und Deckbalken wurden als
ganzer Rahmen aus Sperrholz ausgesdgt. Die
Spanten erhielten in der Mitte ebenfalls Ein -

schnitte, und zwar in der Breite des Kiels ein-
schliefdlich der Sperrholzverstarkung. Zum
besseren Ausrichten der Spanten war es er-
forderlich, im oberen Bereich der Spanten
eine starre Lingsverbindung herzustellen.
Dazu wurden das untere Deck in Streifen geteilt
und die Spanten ausgeklinkt, so daf$ die beiden
Deckstreifen in moglichst grofler zu-
sammenhdngender Linge von Mitte Schiff
aus auf die Spanten gesteckt werden konnten.

Der Zusammenbau dieses Rahmens — aus Kiel,
Spanten mit Deckbalken und dem Deck
bestehend — mufdte besonders sorgfaltig er-
folgen, da durch die vielen Schlitzungen der
Bauteile schlecht passende Verbindungen sehr
leicht zu einem Verzug des ganzen Rumpfes
gefiihrt hatten.

Aus diesem Grunde waren auch standige
Kontrollen der Winkligkeit der Spanten zum
Kiel und Hellingbrett und Maf3kontrollen der
Hohen von Seite Deck auf das Hellingbrett
erforderlich.

Die Beplankung wurde von oben nach unten,
mit den Bergholzern beginnend, wechselseitig
angebracht.

Markierungen, deren Lage aus der Seiten-
ansicht des Schiffes gegeben war, gaben an
jedem Spant den Verlauf der Berghdlzer an.
Fast alle Planken und Bergholzer weisen an
den Schiffsenden starke Kriimmungen auf
oder sind so verdreht, daf sie, um unnétige
Spannungen zu vermeiden, nur durch Dampfen
in diese Lage zu bringen waren. Zur
Befestigung an den Spanten verwendete ich
kleine Spannkloben. Diese Spannkloben sind
einfach aus einem Streifen Kupfer (10 x 2,5
mm Querschnitt) zu biegen und mit einer
Messingschraube M 4 zu versehen. Sie sind
auch gut fiir andere Zwecke im Modellbau zu
verwenden.

Jede Planke blieb solange an den Spanten
festgespannt, bis sie trocken war; erst dann
wurde sie angeklebt.
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Das Galion als typisches Bauteil der histo-
rischen Segelschiffe (bis ins 19. Jahrhundert)
besteht aus einigen Galionsspanten, die am
Scheg befestigt sind, und den in Lingsrich-
tung stark gebogenen Galionsregeln. Zum
Biegen dieser Holzer verwendete ich Sperr-
holzformen, d. h., ein etwa der Breite der
Galionsregel entsprechend dickes Stiick Sperr-
holz wurde geschlitzt und auf ein Grundbrett
aufgenagelt. In diesen Schlitz, der die Form
des betreffenden Bauteiles hatte, wurde die
gedampfte Erlenleiste eingelegt. Nachdem sie
trocken war, konnte sie herausgenommen
werden, ohne daf$ sich die Form veranderte.

Die Geschiitzpforten mufsten als ndchstes
ausgeschnitten werden, um die unteren Ge-
schiitze auf dem zu Beginn eingesetzten Deck
befestigen zu konnen.

Die Geschtitzrohre sind in zwei verschie-
denen Grofden aus Plaste in Spritzformen her-
gestellt, und zwar so, dafd nach den aus Stahl
gedrehten und geharteten Modellen die For-
men durch Pragen aus Messing hergestellt
wurden. Dieses Verfahren ist zwar bei grofie-
ren Stiickzahlen sehr vorteilhaft, erfordert
aber einen technischen Aufwand, der die
Moglichkeiten eines einzelnen Modellbauers
tibersteigt. Lafetten, Achsen und Rader sind
aus Holz gefertigt.

Die Masten und Rahen habe ich aus ge-
spaltenem Buchenholz hergestellt, da das
Verleimen aus Schichten bei dieser Grofde
nicht erforderlich war. Zum Ausrichten der
Masten leimte ich Pafdstiicke zwischen die
Deckbalken, denn zu diesem Zeitpunkt fehl-
ten die oberen Decks noch.

AufSerdem mufiten die Masten proviso-
risch mit Wanten versehen werden, um die
Lage der Piittingeisen an den Riisten zu mar-
kieren und die Beweglichkeit der Pforten-
deckel zwischen den Wanten bzw. den Talje-
reeps zu kontrollieren.

Das Deck habe ich aus 2 mm starkem
Sperrholz ausgesdagt, anschlieRend die Leib-
holzer und Deckkrdanze angeleimt. Der Plan-
kenverlauf wurde eingeritzt. Diese Methode
ist zwar einfach, hat aber den Nachteil, daf3
bei groflen freien Deckflachen der Verlauf
der Holzmaserung zu sehen ist; deshalb ist es
besser, das Deck aus Planken zusammenzu-
setzen.

Die Grdtings der Decks und der Lauf-
briicke tiber der Kuhl sind aus Mahagoni-
leisten zusammengesetzt. Der Bau von Gra-
tings ist zwar schon mehrfach beschrieben
worden und viele Modellbauer haben beim
Bau ihre eigenen Erfahrungen gemacht, trotz-
dem mochte ich zur Anfertigung, wie ich sie
ausgefiihrt habe, einiges bemerken :

1. Einspannen der Leisten (8—10 Stiick) in
den Schraubstock und Schlitzen mit der

Laubsage

2. Einlegen der geschlitzten Leisten in einen

Montageklotz, der Nuten in der Breite der
Leisten hat und die Einhaltung gleicher

Abstande gewahrleistet
3. Verleimen der Gegenleisten im rechten
Winkel zu den Nuten im Montageklotz
4. Abschleifen des Uberstandes der Gegen-
leisten
5. Abschneiden des Uberstandes der geschlitz-
ten Leisten mit dem Schnitzmesser
Diese Bauweise hat den Vorteil, daf} keine
Frasarbeiten auszufiithren sind, bis auf die
Anfertigung des Montageklotzes aus Stahl,
der maschinell bearbeitet werden muf3, aber
immer wieder verwendbar ist und vielleicht
sogar aus r mm dicken Kunststoffplatten zu-
sammengeklebt werden kann, indem man
jede zweite Platte ca 2 mm zuriicksetzt. Beim
Abschneiden der Unterseiten der Gratings
war darauf zu achten, moglichst 1 mm Holz
an den Kreuzungsstellen stehen zu lassen, um
die Festigkeit der Gratings zu erhalten. Zum
Schluf§ wurden die Gratings in Rahmen ein-
gepafdt und ins Deck eingesetzt.
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Bevor die Masten endgiiltig eingesetzt
wurden und mit der Takelung begonnen wer-
den konnte, mufdten alle Arbeiten am Deck
und an den Innenseiten des Schanzkleides
fertiggestellt sein. Dazu gehorten die Betings
und Kreuzholzer (Belegstellen), die Reling,
die Verzierungen an den Querschotten und
die Auflagen fiir das Beiboot. Auferdem
mufdten zu diesem Zeitpunkt auch die rest-
lichen Geschiitze auf den oberen Decks auf-
gestellt und befestigt sein.

Als Vorbereitung der Takelarbeiten waren

zundchst samtliche Blocke und Jungfern an-
zufertigen. Die Blocke habe ich von Leisten
(Mahagoni), die den Auflenabmessungen der
Blocke entsprachen, abgeschnitten. Die Jung-
fern bestehen aus Rotbuche, die Form wurde
mit einem Locheisen markiert und danach mit
der Laubsdge ausgeschnitten. Zur besseren
Ubersicht ist es erforderlich, diese Teile (ca.
350 Stiick) nach Art und GrofRe geordnet auf-
zubewahren.
Das Material fiir das stehende und laufende
Gut mufd unbedingt den in der Zeichnung an-
gegebenen Dicken entsprechen. Geeignet ist
Zwirn und Garn (kein Perlon!). Ich habe die
gesamte Menge nach dem Farben (stehendes
Gut dunkelbraun, laufendes Gut gelblich/
hellbraun) nach Dicken geordnet auf kleine
Brettchen gewickelt. Die Feststellung der
Dicke kann man sich vereinfachen, indem
man io Windungen des Garns nebeneinander
auf eine Rolle wickelt und aus der Breite von
io Windungen den Durchmesser ermittelt.

Die Takelung muf3 in der genauen Reihen-
folge der einzelnen Taue erfolgen, wenn man
nicht die Ubersicht verlieren will. Zuerst
wurde das stehende Gut in der Reihenfolge
von vorn nach hinten und von unten nach
oben befestigt. Dabei war darauf zu achten,
alle Taue gleichmafSig zu belasten, um einen
Verzug der Masten und Stengen zu vermei-
den. In der gleichen Weise wurde das lau-
fende Gut angebracht. Jeder, der diese Arbeit

schon einmal ausgefiihrt hat, wird erkannt
haben, daf’ aus dem Wirrwarr auf der Zeich-
nung dann am Modell ein System sinnvoll
angeordneter Taue wird, in dem jedes Tau
seinen bestimmten Platz auf der Nagelbank
hat.

Alle Taue wurden durch Bienenwachs gezo-
gen, um eine glatte Oberfliche zu erhalten,
aber nur so, daf der Schlag noch zu erkennen
ist.

Die Segel wurden zuerst an den Rahen be-
festigt und danach die Rahen an den Ma-
sten, sobald das stehende Gut angebracht
war. Den Segeln habe ich absichtlich die bau-
chige Form gegeben, obwohl das vielfach ab-
gelehnt wird. Die Darstellungen alter Segel-
schiffe des 16. und 17. Jahrhunderts zeigen
noch wesentlich bauchigere Segel. Bei einem
Modell kommt es darauf an, daf$ die Segel
in eine Form gebracht werden, wie sie der
Wind in Wirklichkeit bewirken konnte, und
daf} auch die Struktur des Stoffes erhalten
bleibt. Vielleicht ist sogar die Ausbuchtung
der einzelnen Segeltuchbahnen mdglich, und
zwar an den angenommenen hoch beanspruch-
ten Stellen der Segel.

Manche guten Segelschiffsmodelle in Mu-
seen sind durch schlaff herunterhdngende Se-
gel oder unsachgemaf3 geformte bauchige Se-
gel um ihre optische Wirkung gebracht; in
solchen Fallen sollte man lieber auf die Segel
ganz verzichten.

Bei Modellen im Maf3stab 1:75 ist wahr-

scheinlich eine Markierung der Segeltuch-
bahnen durch Nahte (mit der Ndhmaschine)
zu grob, es sei denn, es wird ein besonders
diinner Zwirn verwendet. Auf jeden Fall ist
beim Nahen Seidenpapier unterzulegen, um
Falten im Segel durch zu straffe Nahte zu
vermeiden.
Zum Kleben der Liektaue und Stroppe an
Segeln und Blocken verwendete ich PCD 13-
Kleber, da er schnell trocknet und keine
Flecke auf den Segeln hinterlaf3t.
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Flaggen und Wimpel sind aus reiner Seide
angefertigt und selbst gefarbt, da der zum
Modell passende Farbton sehr wichtig ist. Die
gewiinschte Form wurde dadurch erreicht,
daf ich den Stoff in verdiinnten farblosen
Latex getaucht und ihn wahrend des Trock-
nens geformt habe. Eventuelle Anderungen
der Form sind auch nach dem Trocknen noch
moglich. Dazu hdlt man den Stoff iiber ko-
chendes Wasser, bis er wieder geschmeidig
ist. Die Wappen habe ich mit weifdem La-
tex aufgemalt, und nach dem Trocknen habe
ich mit Bleistift die Konturen nachgezogen.

Die Farbgebung eines Modells wird oft un-
terschatzt und mihevolle Arbeit durch un-
geeignete Farbgebung oder schlechte Ausfiih-
rung verdorben.

Da vom Originalschiff keine Angaben zur
Farbgebung bekannt waren, hielt ich mich an
die allgemein fiir Schiffe der damaligen Zeit
tiblichen Anstriche. Vielleicht ware es giin-
stiger gewesen, statt des hellen Unterwasser-
anstriches bei diesem beplankten Modell
einen dunkelbraunen Anstrich zu wahlen, der
den Plankenverlauf noch sichtbar lief3.

Fir das Unterwasserschiff verwendete ich
mattwirkende Alkydharzfarbe (Grundfarbe
mit Lackfarbe gemischt) und fiir das Uber-
wasserschiff nach dem Beizen sehr stark ver-
diinnten Bootslack.

Die Decks, Masten, Stengen, Rahen und
alle kleinen Holzteile sind nach dem Beizen
mit Nitro-Mattine gestrichen worden. Mat-
tine kann nur bei Standmodellen verwendet
werden, bei Fahrmodellen besteht die Ge-
fahr der Entstehung von Wasserflecken. Durch
das Beizen erhielt das Holz eine rauhe Ober-
flache, die vor dem Anstrich mit Hilfe eines
harten abgerundeten Gegenstandes wieder
geglattet werden mufste. Dabei hat es sich als
vorteilhaft erwiesen, kleine Teile erst zu bei-
zen und mit Mattine zu behandeln (Aufrei-
ben der Mattine mit einem weichen Lappen),
bevor sie zusammengeklebt wurden.

Diese wenigen Hinweise zum Bau eines
Modells werden nicht die eigene Erfahrung
ersetzen konnen. Aufderdem ist es ratsam,
sich vor dem Baubeginn griindlich mit der
vorhandenen Literatur tiber den Modellbau
zu beschaftigen und sich nach Moglichkeit
Modelle in Museen und Ausstellungen anzu-
sehen.
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Abb.1

Berend Jacobsen Karpfanger-Statue
am Sockel der Hamburger
Kersten-Miles-Briicke



Abb. 2

Die Konvoischiffe ,Wappen von Hamburg" 1
und ,Leopoldus Primus". Ausschnitt aus dem
Gemalde ,Ansicht der Stadt Hamburg von
der Elbseite" um 1680 von Elias Galli (?).
Foto:  Museum  fiir ~ Hamburgische
Geschichte in Hamburg
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Abb. 3
,<Konvoischiffe". Angeblich das ,Wappen

von Hamburg" I und ,Leopoldus Primus".
Kupferstich von Joachim Wichmann,
Hamburg 1675, aus M. P. Hesselius:
yHertzfiche  Betrachtungen von der
Elbestrom", Altona 1675. Plagiat nach Abb.
5. Foto: Staatsarchiv zu Hamburg

Abb. 4

Heckfigur der ,Leopoldus Primus".
Original im Museum fiir Hamburgische
Geschichte in Hamburg




Abb. 5

»Niederlandisches Kriegsschiff". Stich von
Wenzel Hollar aus ,Navium variae", Amster-
dam 1647. Vermutlich niederldndisches
Kriegsschiff ,Hollandsche Tuin", 1636 bis
1662. Vorlage fir Plagiat Abb. 3.
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Abb. 6

,Das neue Hamburger Convoij-Schiff”, an-
geblich die ,Wappen von Hamburg" II.
Stich aus Happelius: ,Relationes curiosae”,
Hamburg 1687, Kiinstler unbekannt,
vermutlich J. M. Winterstein. Plagiat nach
Abb. 7. Foto: Staatsarchiv zu Hamburg
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Abb. 7

yAemilia", Het Admiraels Schip van Hollant.
Radierung von C. Dankerts nach einer Zeich-
nung von W. van de Velde (ohne ndhere An-
gabe). Vorlage fiir Plagiat Abb. 6. Foto:
Rijksmuseum zu Amsterdam
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Abb. 8

»~Aemilia". Tuschzeichnung von Willem van
de Velde, Museum Boymans, Rotterdam
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Abb. 9

,Hafenbild". Nach dem Gemalde von
Abraham Storck.

Foto: Rijksmuseum zu Amsterdam
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Abb. 10

,De Zeven Provincien". Ausschnitt aus dem
Admiral de Ruyter vor der Viertageschlacht
Gemailde von Willem van de Velde d. A.:
am 10. Juni 1666.

Foto : Rijksmuseum zu Kriegsrat an Bord
des Admiralsschiffs von Amsterdam
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Abb.1

Modell der ,De Zeven Provincien".

Entworfen und gebaut unter Verwendung
des Gemaldes

Abb.10




Abb. 12

Tuschzeichnung des englischen Kriegsschiffes
,Old James", 1634, von W. van de Velde
d.A. Foto : Museum Boymans zu Rotterdam




Abb. 13

Sieg Karpfangers tber fiinf franzosische Ka-
perschiffe in der Elbemiindung am 11. 9. 1678
(im Hintergrund rechts die Geleitflotte —
Hamburgische Walfangschiffe). Gemalde von
Hans Petersen
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Abb. 14

Das Hamburgische Konvoischiff ,Kaiser Leo-
pold", Kapt. Karpfanger, im Kampf mit fiinf
franzosischen Kapern vor der Elbemiindung
1678. Gemadlde von Hans Bohrdt.




Abb. 15
Zweidecker ,De Holland'sche Maagd in den
Tuin". Zeichnung von Willem van de Velde
d. A.
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Abb.16
Niederlindisches Schiff ,Gouden Leeuw",
Admiralsschiff des Curnelis Tromp, auf der

Ij, Amsterdam. 1680. Gemalde von Willem
van de Velde d. J.
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Abb.17
Modell der Wapen von Hamburg (I). Es
basiert auf einer modernen Rekonstruktion.
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Abb. 18

»Wappen von Hamburg" 1, gebaut
nach den Planen von R. Hoeckel
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Abb. 19, 20
Gesamtansichten
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Abb.21, 22 Vorschiff mit Galion



Abb. 23, 24
Vorschiff mit Galion und
Backdeckschotten
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Abb. 26, 25
Endschott des Backdecks
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Abb. 27, 28
Heckspiegel
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Abb. 29
Achterschiff mit Seitentasche und
Besan-Riste
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Abb. 30
Risten des Grofdmastes
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Abb. 3t
Risten des Fockmastes und Anker
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Abb.32,33 Beiboot
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Abb. 34
Mars des Besan-, Grof3-, Fockmastes



Abb. 35 Heckspiegelansicht




Abb. 35 Bugansicht




Der Brand der
,Wappen von Hamburg" |
Brief des Bootsmanns Rudolf Mencke an seine Grofdmutter. 1683. Oktober 22

Emanuel. Mit Wiinschung alles Liebes und Gutes jeder Zeit zuvor. Hertzvielgeliebte
GrofSmutter, wenn es euch noch woll ergienge, dafd were mir lieb zu vernehmen, fiir
meine Persohn dancke ich dem lieben Gott, der mir noch vom Feuer und Wassers noht
errettet und beim Leben erhalten hat, unsere Mit-Briider aber einen sanften und
sehligen Todt verliehen hat. Hertzvielgeliebte GrofSmutter, ich bitte euch umb
Tausendt Gottes willen, erschrecket nicht, es ist zwar eine traurige Bottschafi, Gott
wird uns aber auff eine andere Weise wieder erfreuen. Hertzliebe GrofSmutter, wier
seind alhier gelegen tot den to. October und lagen auff Vertreck nach Mallaga, aber
Gott gedacht anders. Desselbigen Tages umb 7 '/2Uhr, wir hatten unser gewéhnliches
Abend-Gebeth gethan, und der H. Capitain safs iiber die Tafiel mit seinem lieben Sohn
und Bruder Sohn, da kam ein grofdes Geschrey: Feuer in die Helle, Feuer in die Hell.
Ein Jeglicher erschrack sehr, liefien aber eiligst zu, und wie wir hinkamen, da
schlogen die Flammen au f8 der Helle, und dar dichte bey da war eine Cruyt Kammer.
Jeder Mann wolte nicht zum Feuer, ich aber und def8 Constapel sein Tochteruran, wir
nahmen Jeder eine Ochsenhaut und lieffen infS Cappa-Gaht' und kamen in die Cruyt-
Kammer® und schlogen die Ochsen-Hdute umb die Kruttfajes”, da konte dar kein
Feuer aufShelfen; aber wie wir wieder heraufSwolten, da konten wir dafs Gath nicht
finden vor Rauch und Dampft und hetten schier darin ersticken mégen, wenn uns Gott
nicht wunderbahrlich hette heraufsgeholfen, dafs wir seinem hochheyligen Nahmen
schuldig sein zu dancken und zu preisen, so lange unf8 Gott das Leben erhdlt. Da wir
wieder heraufskamen, da hdtten wir besser Muht von wegen das Cruyt und liefien eiligst
zu mit Wasser und gossen iiber die drey Stunden lang, bis wir keine Kans® mehr sahen,
weill es immer gréfSer und grofSer wurdt, und das Volck lieft alle bey mir weg auff
Carsten nach, der GrofSe, da langte Carsten mir noch 15 Ammers voll Wasser her, da
ging er auch weg. Ich stand noch so lange bis ich das Wasser hette vergossen, da ging
ich auch weg, und wie ich bey die grofde Mast kam, da war das Feuer tiberall, da lieft
ich, dafs ich nach boven kam, da waren die Booten und Schlupen schon weg, da lieff

1. Kabelgat, Raum zur Aufbewahrung von Tauwerk; Gat = Loch
2. Pulverkammer

3. Pulverfdsser

4. Chance
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ich in die Cajiit, da stand der Herr Capitain und rieff: ,Man, Manne, borgt my", da
lieff ich wieder weg und sprang auff die Seite, die Flammen schlogen mir tibern Kopff
undt es wehete ein starcker Oestwind, ich aber befahl es in dem Schutz des
Allerhéchsten und befahl meine Seele in seine Hénde und sprang iiber Borth und der
liebe Gott erhielt mich mit Schwemmen eine Stunde lang, bif3 ich an einen Fran
f8mann kamm, da sprang unser Schiff in Lucht, und blieben im Wasser undt Feuer 65
Seelen, Gott erfreue sie und verleihe ihnen am jlingsten Tage eine froliche
Aufierstehung ihres Leibes, undt uns allen eine selige Nachfahrt; worvon der H.
Capitain einer ist, Gott erfreu seine Seele, undt der Commandeur von der Soldatesca
undt der Schreiber undt der Schimmann undt Jochim in der Cajut und Jacob, das sindt
die so ich kenne. Der H. Capitain wurde aber des Morgens gefunden undt des dritten
Tages hernach ehrlich begraben. Ich aber undt die beyden Carstens, wir sind in Dreyers
Hause, essen und trincken und schlaffen hierauf. Ich undt die beiden Stiierlieden und
Carsten Bockholt, wir gedencken negst Gott den 20. mit einem Engelschmann mit 32
Stiicken nach London und von London iiber Landt nach Hamburg; wir kriegen von
hier einen Pafs nach Haus, daf$ uns ein Jeder Guts thun soll, Gott will uns geleiden, daf3
wir mogen bey die lieben Unsrigen kommen. Ich bitte nochmahlen, liebe GrofSmutter,
trauret nicht. Ich verhofie in kurtzen wieder bey euch zu sein. Ich wiinsche euch aber
einen Guten Tag, undt seydt alle von mir gegriifset und in den gnddigen Schutzarm
Jesu Christi empfohlen.

Verbleibe

E.(euer) G.(etreuer) S.(ohn)

Cadix, Anno 1683 den 22. Octobris Rudolph Mencke

Das Ungliick des Convoy-Schiffes:
,Wappen von Hamburg" |

Quelle: Happel's Denkwiirdigkeiten III — 1687

Ich kan nicht umbhin / das Ungliick des vorigen Convoy-Schifies / dessen Stelle dieses
neue verwalten sol / alhier einzuriicken /ob gleich manchem / der dabey interessirt
gewesen / die schmertzlichen Trauer-Wunden dadurch gleichsam wieder aufigeritzet
werden dorfiten. Das vorige Schiff hiefs Kayser Leopoldus I. dessen Bildntifs auch am
Spiegel schon vergtildet / gréfSer : alf8 in ordinar Menschen- Linge zu sehen. Es ist / wo
ich nicht irre / sambt seinem Gefdhrten / welches das s ander Convoy-Schiff / das
Wapen von Hamburg / auch wohl die Kdyserin genant




Ao. 1669 alhier beym Deich-Tohr / gleich wie dieses jiingste erbauet worden / und
alf8 Capitain Dreyer starb / kam Captain Carpfanger drauff / welcher dasselbe
allemahl gliicklich gefiihret / und einsmahls mit etlichen Capern / die etliche
Grénlandsfahrer wegnehmen / und von der Flotte trennen wolten / eine schone
Action hatte. Aber Ao. 1683 / da es kaum 12 Jahre alt / un eben vor Cadix in
Spanien in der Bay lag / kam Abends um 8 Uhr am 10. October ein unversehenes
Feuer aufs / welches diesem schonen Schiffe und manchem Menschen den Rest
unvermuthlich gabe. Der Ort / da das Feuer aufsbrach / wird gemeiniglich die Holle
genant / ach freylich eine rechte Feuer-Hélle Fiir dieses schone Schiff: Man léschete
zwar / und thdte alles was bey dergleichen Fdllen nothig / aber es wolte nichts
helffen / bannenhero riethe man / ein Loch in Grund zu machen / und das Schiff ins
Wasser zu sencken / daf8 es sich selber l6schen und retten méchte / aber der
Capitain wolte solches nicht zugeben; Das Schiff / sprach er / ist mir anvertrauet / ich
mufs es salviren / oder wil mein Leben dabey Zusetzen. Endlich gestattete er / dafs man
die Tauen kappete / und das Schiff mit einem starcken Wind nach der Land-Seite
treiben liefS / weil anders keine Rettung zu hoffen / weil keines von denen in
ziemlicher Anzahl daherumb liegenden frembden und Hamburger Schifien das Hertz
hatte / heran zu nahen / aufs Bey- sorge / das Feuer / welches schon auf 2 Finger nahe
dabey / méchte das Pulver ergreifen / und ihnen allerseits grossen Schaden thun. Wie
dann auch schon die Canonen von der grossen Hitze sich selber l6seten / und
gleichsam erbdrmlich schrien. Endlich sprungen die meisten Menschen davon / und
der Capitain selber sante auch seinen Sohn und Vettern an Land / er selber aber / ob
ihn gleich der Sohn auff den Knien kindlich drum flehete / wolle das Schiff nicht
verlassen / also ist bald hernach das gute Schiff / nachdem das Feuer die Kraut-
Kammer erreichte / umb 1 Uhr in der Nacht mit einem dunckeln Schlag im
Hintertheil in die Lufit gesprenget / mit dem was drinn nach dem zu Grund gangen.
Nebst dem Capitain / Seel. Hn. Carpfangern haben ihr Leben gelassen / 42
Bootsleute / und 22 Soldaten. Von jenen aber haben sich 128 / und von diesen 28
Mann salviret. Der Capitain ward am ersten wieder gefunden / weil dessen
verbranter Kérper auf / einem Englischen Boths-Thau war hangen blieben / Zu
dessen Leich-Bestattung man also bald behérige Veranstaltung gemacht / und ist er
drauff am 13 / Sonnabends / da vorher der Schiff-Prediger eine schone Leich-Predigt
gehalten / zum Grabe gefiihrt / in Gesellschafit etliche und zwant zig Schaloupen /
worinn viel fiirnehme Capitaine und Kaufileuthe fuhren / deren jede die Flagge / zum
Zeichen des Traurens zu halber Stenge fiihrete: Ebener massen gaben auch alle
daselbst liegende Englische / Holldndische und Hamburger Schiffe mit Wehung
ihrer Flaggen und Goschung zu halber Stenge ihre Condolentz an Tag / und ward er
also unter Lésung der Canonen / welche iiber 300 Schiisse horen liessen / auff der
Insel Cadix / hinter die sogenant Puntales / wo man die Evangelischen zu begraben
pfleget / Christmdf3ig beerdiget.
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relirung des SBupffers.

No. 1. DieStadt Cadix.,

2, Dad Hamburgifche Convoye-Sehiff/ toelched dent ro,

O&obris Anno 1683. Abends umb 8. UbE (nn Brands

erabten und nad SMitternacht srodichen r.und z. Uhr
mGceuer vollendd auffgeflogen.

3 S%ieugrom Stange ved Sebiffé / fo am erfien abges

alfen.

4. Dadgrofic Voot tworein (ich bey roo. Perfonen vom
Saiff (alviret.

s. Cine Englifche Chaloupedie deint iibetladenen Voot ju
Hiilffec Fonnnen und fieeveetset,

6. Gineandere groffe Chaloupe,datin det SchiffésLicute-
nanc, et ent feeligen Capicain aué desnt beennenden
Schiff Galviren wollen.

2. et feelige Capitain, der ju aller lefte aué der Conftabel
Kammet in dagdacben lfegende Beot fHringen wols
fen/aber deffen verfeblet/ und alfo feintapffereé Leben

z;lmbigl(tbll(!,t Baffer endigen ';_m‘tfrm.

8. Dieaud dem Lrennenden Scbiffe fnd Waffer gefpruns
gene Seclennfe und Soldatert, ooy

9. Der Diamantcn%tt(%

10, Dren Tanbens wetche dberdeim fim BVrande (tefenden
Sobiffe fo lang gefchroebet 7 bifi cé vom Pulver ent-
3tindet in die Cufft geflogen.

11, CinCnglifched Sift dadden fecligen Capicain aim ers
ften wicder gefunden.

x2. Capitain Williem Thomfen &dyiff/ aud twelchein det:
feelige Capitain jui ®@rabe gefiibret.

13. Dad groffe Taucr- Voot / woraud die Leiche und
Trauer Lente ant Lande empfangen tworden.

4. &;_c;Bototen und Chaloupen foder Letchenach einandet:
gefolges,

} 318
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35, DieOfficirer fammt den SdiffésSoldaten die mit ver.
Bebrtess Geroehr der Leiche vorgegangen.
16. Die beyde Schiffé-Trompeter.

17, Dedfecligen Capicains Hoffmeiter mit deffen entblog-
tenDegen.

18. Bier Capicaine, davon 2. vor der Leiche und 2, hinter
der Leiche gegangen.

19 DieLeichevon 12.Capicainen gesragen.

20. Deé feeligen Capitains Grab.

21, Die Chaloupe it demCreufs auff dad®rab.

22. Der Herr Sobn deéfeeligen Capicainsvor Sorgal
gcganﬁgg ?Bm:bc vornehme ‘Kauff s Herren die dems

23. Unterfchi n ' s Herren ¢

3 Sorgmann uhd der Leiche gefolget.

24. Biele Capicaine bon yntetkhiedlichen Nationen,

25, Daé Caftel bor demn Puente de Cales, oder Borgebivge
bep Cadix.

a6. Hamburger nebft andever Nationen Sehiffe die bey
%orbtm%bmng und ‘Btcrbtfnng ded fectigen Capi-

tains aug ¢tlichenhundert Sefchittien Glve gegeben.
27. ©ad Poree Sc, Marien,
28. St Scbafhan.
29. Etaﬁsizmcrc ] voelehe Feifch Waffer ad dev Stade
tagen.
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Nach einer kurzen Einfithrung in die
Entwicklung des Konvoiwesens der
Hansestadt Hamburg werden die
beiden ersten Konvoischiffe "Leopoldus
Primus" und "Wappen von Hamburg" |
vorgestellt. Den grofsten Teil des
Buches nimmt die Beschreibung der
historischen Fakten ein, die der
Rekonstruktion des Modells zugrunde
liegen. Sehr interessant sind der
Abdruck des Bauzerters der "Wappen
von Hamburg" II von 1685 sowie zwei
Augenzeugenberichte tiber den Brand
der "Wappen von Hamburg" I von 1683.
Der Bildteil enthdlt einige sehr schone
Fotos eines Modells. Abgerundet wird
der Band durch die Plane im Mafsstab

1/75.



