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Vorwort

Aus dem Dunkel der Vergangenheit wird
immer wieder einmal Unbekanntes, fiir
uns Neues ans Tageslicht gezogen. Dies
trifft auch auf den Schiffbau und seine Ge-
schichte zu. Die Analyse bekannter Ab-
laufe und technischer Entwicklungen im
Schiffbau fritherer Zeiten fordert nicht sel-
ten neue Erkenntnisse und verlangt, bis-
her Festgeschriebenes zu iiberdenken und
gegebenenfalls neu einzuordnen. Selbst
unwesentlich erscheinende Hinweise kon-
nen nach eingehender Priifung oftmals
recht beachtenswerte Ergebnisse haben.
Diese Erfahrung konnte der Autor ma-
chen, als er mehr oder weniger zufillig auf
den Schiffbau in Havelberg stiel. Er ging
bekannten Uberlieferungen nach und ge-
riet dabei an einen interessanten Ab-
schnitt der Schiffbaugeschichte unserer
Heimat, nimlich des Schiffbaus in der
Mark Brandenburg. Zwischen 1688 und
r7o2 wurden in Havelberg, mitten im Bin-
nenland und weitab von der See, 15 Hoch-
seeschiffe gebaut.

Was hat den damaligen Hohenzollern-
herrscher Kurfiirst Friedrich Wilhelm I.
von Brandenburg bewogen, gerade dort
Schiffe bauen zu lassen? Was wurden fiir
Schiffe gebaut und wer erbaute sie?

Diesen Fragen ist der Autor nachgegan-
gen, und er hofft, akzeptable Antworten
gefunden zu haben.

Unter Zuhilfenahme verfiigbarer Quel-
len rekonstruierte er das Aussehen und
die Lage der Werft, beschrieb den organi-
satorischen Aufbau und stellte die scho-
nen Werke der Schiffbauer vor. Soweit es

moglich war, wurden diese Bauten be-
schrieben und ihre technischen Angaben
vorgestellt. Drei der schonsten Schiffe, die
Brigantine CAsTELL FRIEDRICHSBURG, die
StAATsJACHT und die GALEERE FUR BERLIN
sollen besonders herausgestellt werden,
fir sie wurden Modellbaupline anfertigt.

Die in jener Zeit in das Kurfiirstentum
Brandenburg geholten niederlindischen
Schiffbauer haben gerade bei diesen Schif-
fen ihre ganze Meisterschaft zeigen kon-
nen. Wir erleben so unverfilschte nieder-
landische Schiffbautradition.

Wenn auch der brandenburgische
Schiffbau, verglichen mit dem in den Nie-
derlanden, nicht sehr produktiv war, so ist
er dennoch reizvoll wegen des ungewohn-
lichen Bauortes mitten im Lande und in-
teressant wegen der dort gebauten Fregat-
ten, Barken, Brigantinen und Schnauen.
Allerdings blieb er aber nur eine Episode
in der Schiffbaugeschichte. Von einer
historischen Dimension kurfiirstlichen
Schiffbaus konnte zu keiner Zeit die Rede
sein.

In diesem Zusammenhang diirfte es von
Interesse sein, daran zu erinnern, ab wann
sich die Geschichtsschreibung der Hohen-
zollern diesen brandenburgischen Marine-
versuchen widmete. Vor 1871 wurden die
maritimen Bemiithungen des Kurfiirsten
Friedrich Wilhelm 1., wurden die Nieder-
lassungen an der westafrikanischen Kiiste,
wurde Benjamin Raule wenig oder iiber-
haupt nicht erwihnt. Es liegt nahe, zu ver-
muten, dafl erst mit der Kolonial- und
Flottenpolitik des kaiserlichen Deutsch-
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lands eine Marinekontinuitit gesucht und
gefunden wurde. :
Der Autor mochte sich an dieser Stelle
fur die grofiziigige Unterstiitzung, welche
ihm durch viele Institutionen und Einzel-
personen zuteil wurde, ganz herzlich be-
danken. Dieser Dank gilt besonders dem
Staatsarchiv der DDR in Merseburg, dem

Direktor des Prignitz-Museums in Havel-
berg, Herrn Henschel, dem Staatsarchiv in
Emden, dem Museum fir Hamburgische
Geschichte und dem Staatsarchiv in Ham-
burg.

Magdeburg, im April 1986 Der Autor



Marinepolitik im Kurfiirstentum

Brandenburg

Als 1640 der junge Friedrich Wilhelm nach
dem Tode seines Vaters die Regierungsge-
schifte im Kurfurstentum Brandenburg
iibernahm, lag die Kurmark am Boden.
Der Dreifligjahrige Krieg hatte das Land
verwistet. Schwedische und kaiserliche
Soldnerhaufen zogen abwechselnd durch
die Provinzen; sie pliinderten, raubten,
mordeten, brandschatzten und vergewal-
tigten.

Die Mark war verddet, Stidte und Dor-
fer zerstort, und die zum Kurfiirstentum
gehorenden geographisch weit auseinan-
derliegenden und nicht zusammenhin:
genden Landesteile reichten von den Nie-
derlanden bis weit hinauf zum Kurischen
Haff. Okonomisch und politisch, wie auch
militirisch  spielte die Kurmark in
Deutschland keine Rolle mehr. Vor dem
gerade zwanzigjahrigen Kurfiirsten lagen
viele zu losende Probleme, um das Land
aus dieser Zerriittung herauszufithren.

Der Westfilische Frieden von 1648
brachte fiir den Kurfiirsten Friedrich Wil-
helm einen nicht unerheblichen Landge-
winn. Das hatte allerdings nicht an der
Tiichtigkeit brandenburgischer Politik, als
vielmehr am franzosischen Streben, die
deutschen Geschicke zu beeinflussen, ge-
legen. Ludwig XIV. von Frankreich wollte
Brandenburg stark machen, weil er sich
davon ein Gegengewicht zu den Habsbur-
gern versprach.

Zu den Lindereien, die Brandenburg
erhielt, gehorte auch Hinterpommern.
Eigentlich wollte der Kurfiirst das ganze
Pommern, also auch Vorpommern, haben.

Diese Bestrebungen stieflen jedoch auf
den Widerstand der Schweden. Und so
kam es, dafl sich Friedrich Wilhelm mit
der hafenarmen Kiiste Hinterpommerns
begniigen mufite. Hafenstidte wie Stettin,
befanden sich in schwedischen Hinden.

Vorbild einer grofien europdischen
Handelsmacht waren fiir ihn Zeit seines
Lebens die Niederlande, die sich auf kolo-
niale Besitzungen stiitzen konnten und
einen regen Uberseehandel betrieben.

Die Niederlande waren ein reiches
Land, und der Brandenburger sah fiir
seine Krone in dem Uberseehandel eine
Maoglichkeit, ebenfalls zu Reichtum zu
kommen. In Brandenburg herrschte nim-
lich eine permanente Geldknappheit. Was
lag also niher, als nach guten Hifen zu
streben und Schiffahrt zu betreiben? Auf
diese Weise wollte der Kurfiirst u. a. 6ko-
nomisch vorankommen und sein Land zu
einer Seemacht entwickeln.

Beeinflufit durch Reisen nach Stettin
und in die Niederlande in jungen Jahren, -
triumte er vom Zugang zum Meer, von
einer starken Flotte und von Kolonien,
wie sie die Niederlande besaflen. Unbe-
dingt wollte Friedrich Wilhelm Stettin in
seinen Besitz bekommen, um von dort aus
die mittlere Ostsee zu beherrschen, als
Ausgangsbasis gewissermaflen fir seine
iiberseeischen Absichten.

Diese Pline blieben jedoch Triume.
Und so muflte sich der ehrgeizige bran-
denburgische Kurfirst Friedrich Wilhelm
nach anderen Moglichkeiten, das Meer zu
erreichen, umsehen, auch wenn er das
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Fig. 1 Brandenburg zur Zeit des Kurfiirsten Friedrich Wilhelm I.

Legende

Mark Brandenburg
Erzbistum Magdeburg
Hinterpommern

Herzogtum Preussen
Grafschaft Mark

Herzogtum Kleve
Farstentum Minden
Grafschaft Royensburg
Saalkreis { Grafschaft Mansfeld
Grafschalt Hohnsiein
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-

Stettiner Tor zur Welt nie aus den Augen
verlor.

1647 beauftragte er den ehemaligen hol-
lindischen Admiral Gijsels van Lier, ein
erfahrener Kolonialoffizier und Sachver-
stindiger in Seesachen, mit der Ausarbei-
tung einer Deutschrift iber den Aufbau
einer Schiffahrt nach Ostindien.

Van Lier, der in den Niederlanden we-
nig Anerkennung gefunden hatte, verwen-
dete sich bereitwillig fiir die Pline des
Kurfiirsten. Er schlug die Griindung einer
Brandenburgisch-Ostindischen Handels-
kompanie vor. Auch an einen Hafen
dachte er. Dort sollte u.a. eine leistungsfa-
hige Schiffswerft entstehen. Da die Bran-
denburger keine Auswahl hatten, wurde
dafiir der kleine Hafen Pillau, im Herzog-
tum Preuflen gelegen, ins Auge gefafit. Als
Startkapital sollten -eine Million Reichsta-,
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ler bereitgestellt werden. Spiter wurde
man bescheidener und setzte diesen Be-
trag auf 300000 Reichstaler herab. Die
Kompanie sollte zahlreiche Privilegien er-
halten und das alleinige Recht haben, mit
Ostindien zu handeln; sie durfte eigen-
stindige Lindereien erwerben und Kauf-
und Handelsvertrige mit Biirgern und Ge-
walthabern abschlieflen. Auch billigte man
ihr zu, Befestigungen anzulegen und Re-
pressalien bei moglicher feindlicher Ein-
wirkung anzuwenden.

Nun verlangt solch ein weitgreifender
Plan enorme Mittel, die waren aber nicht
vorhanden. Der Kurfiirst versuchte, Geld-
geber fiir seine Pline zu gewinnen und
Erleichterungen fiir die geplante Seehand-
lung zu erreichen. Aber die Erfolge blie-
ben bescheiden.

Wenn auch das Kurfiirstentum Bran-



denburg durch den Westfilischen Frieden
Hinterpommern erhalten hatte, so fehlte
dennoch ein wirklich freier Zugang zum
Meer - ein geeigneter Hafen.

Friedrich Wilhelm blieb nur der Weg
uber die Elbe zur Nordsee. Damit be-
rithrte er jedoch die Interessen der alten
Hansestadt Hamburg. Um das Hamburger
Stapelrecht zu umgehen, versuchte er,
Harburg, im Stromspaltungsgebiet der Si-
derelbe gelegen, als Konkurrenzhafen aus-
zubauen. Diese Bestrebungen riefen aber
den energischen Widerstand der Hanse-
stadt hervor. So lie8 der Brandenburger
den Plan recht bald wieder fallen. Er
mufite schliefflich Riicksichten nehmen.
Die Hamburger Kaufleute sollten die
Geldgeber werden, die er fiir seine
Seefahrtsunternehmen gewinnen wollte.
Friedrich Wilhelm mufite demzufolge
darauf bedacht sein, mit der Hansestadt
in einem guten Einvernehmen zu leben.

So war der Kurfiirst darauf aus, handels-
politische Vorteile in Hamburg zu erlan-
gen. Brandenburg half dann auch, den
Hamburgern ihre Reichsfreiheit zu erhal-
ten und verteidigte die Stadt mehrfach ge-
gen auslindische Interventionen, insbe-
sondere aus dinischer Richtung. Damit
sicherte es sich fiir lange Zeit Hamburg als
Zugang zur Nordsee. Die Unterhaltung
‘einer Faktorei, die einer stindigen Vertre-
tung Brandenburgs in der Hansestadt
gleichkam, wirkte sich in der Folgezeit po-
sitiv auf die beiderseitigen Beziehungen
aus. :

Inzwischen war der Marineberater des
Kurfiirsten ganz nach Brandenburg iiber-
gesiedelt. Gijsels van Lier wurde auch so-
gleich zum Geheimen Rat ernannt und er-
hielt als stindigen Wohnsitz die Burg
Lenzen an der Elbe in der westlichen Prig-
nitzniederung. Burg und Umland waren
ein Geschenk Friedrich Wilhelms fir die
Verdienste des Niederlinders. Van Lier

schaltete sich aktiv, unter Mithilfe des Ge-
heimen Kammersekretirs Johann Fried-
rich Schlezer, bei der Verwirklichung des
Planes zur Griindung einer Handelskom-
panie ein. Doch nach wie vor gab es Pro-
bleme bei der Finanzierung. Diesbeziigli-
che Verhandlungen mit den Hansestidten
Hamburg, Liibeck und Bremen blieben
ohne Erfolg.

Eine giinstige Moglichkeit fiir eine See-
handlung ergab sich durch das Angebot
des dinischen Konigs Friedrich IIIL., die
Dinisch-Ostindische Kompanie verkaufen
zu wollen. Eile war geboten. Die Nieder-
lande, England, ja selbst genuesische
Kaufleute interessierten sich fiir das dini-
sche Handelsunternehmen. Brandenburg
konnte den Dinenkonig fiir sich gewin-
nen.

Die Ubernahme der dinischen Handels-
kompanie durch das Kurfiirstentum Bran-
denburg lag ganz im Interesse Hamburgs,
denn Hamburger Kaufleute sollten die
fihrenden Stellen in der Leitung iiberneh-
men. Als Standort fiir Kontor und Stapel
war Gliickstadt vorgesehen. Die Seiten ei-
nigten sich auf der Basis eines Vorschlags
Gijsels van Liers, der Prisident der Kom-
panie werden sollte, in einer Urkunde
iiber weitere Modalititen, so iiber die Ver-
waltungsart der Kompanie, iber die
Rechte und Pflichten, iiber die Flaggen-
fithrung, iiber die Vorrechte des Kurfiir-
sten und iiber eine weitere Geschiftsbe-
teiligung des Dinenkonigs. Geregelt
wurde weiterhin die Ubernahme der Fe-
stung Dansburg durch Brandenburg. Auch
wurde iiber die Beibehaltung der dem Ko-
nig Christian IV. 1647 durch Schlezer abge-
rungenen Zollprivilegien beraten. Schle-
zer, der die Verhandlungen selbst in
Dinemark fithrte, konnte ein Vertrags-
werk paraphieren, welches nunmehr von
beiden Seiten hitte unterzeichnet werden
miissen. Schlezer sagte alsbaldige Erledi- .
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Fig. 2 Ein brandenburgisches Schiff im Sund. Im Hintergrund Schlofl Kronborg

gung zu. Leider hatte Gijsels van Lier in
Hamburg und auch an anderen Orten
nicht den erhofften Erfolg. Es lieflen sich
keine Geldgeber finden. Selbst als man
den Hamburgern recht widerwillig ein be-
deutendes Zugestindnis machte - das
Kurfiirstentum sicherte die Errichtung des
Kontors der Handelskompanie in der
Hansestadt zu — zogen sich die Verhand-
lungen dennoch in die Linge. Ein vom
Kurfiirsten gefithrter Krieg (der soge-
nannte Jiliche Krieg, 1651) verschlang
enorme finanzielle Mittel, so daf} die
Griindung der Kompanie immer mehr in
weite Ferne riickte. 1653 teilte der ddnische
Konig Friedrich III. dem Kurfiirsten mit,
dafl er sich nunmehr anders entschieden
habe. Die Unterzeichnung des Vertrages
dauerte ihm zu lange.

Damit war vorerst der Traum einer
brandenburgischen Seehandlung ausge-
triumt. Es sollten iiber zehn Jahre verge-
hen, ehe man sich wieder intensiv mit der
Schaffung einer Flotte beschiftigte. In die-
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ser Zeit wurde im Brandenburgischen in-
tensiv an der Verbesserung der Verkehrs-
verhaltnisse gearbeitet. Die Straflen- und
Wegebauarbeiten, der Briicken- und Ka-
nalbau wurden beschleunigt. Aufierdem
wurde 1668 der Bau eines Kanals zwischen
Oder und Spree beendet. Mit diesem
»,Neuen Graben“ wurde eine durchge-
hende Wasserstrale von Hamburg bis
nach Breslau geschaffen; sie hatte wesent-
lichen Anteil an der Belebung des Han-
dels. Neben der groflen 6konomischen Be-
deutung war dieses Wasserweg auch fiir
die strategischen Ziele Brandenburgs von
Nutzen. Wenn auch die 6konomischen
Probleme den Kurfiirsten Friedrich Wil-
helm sehr beschiftigten, so verseumte er
nicht, mit anderen Herrschern zu paktie-
ren, zu taktieren und kriegerische Ausein-
andersetzungen zu fithren. Er verfolgte
mit grofler Energie die ,Zusammenfiih-
rung“ der verstreut liegenden Landesteile.
Alle seine Bemiithungen dienten nur
einem Ziel: das Kurfurstentum militirisch




zu stirken. Er wollte jederzeit in der Lage
sein, zu seinem Vorteil in irgendwelche
Auseinandersetzungen einzugreifen. Da-
far hatte er ein ungewohnliches Gefiihl
und auch Geschick entwickelt. Er hatte es
erreicht, dafl Brandenburg in reichlich
dreiflig Jahren militdrisch eines der stirk-
sten Linder im losen Staatenverband des
Deutschen Reiches wurde.

1674 marschierten die Schweden ins
Brandenburgische ein, weil der Kurfiirst
das ,Reich” bei einer kriegerischen Aus-
einandersetzung gegen Frankreich unter-
stiitzte und damit auch schwedische Inter-
essen beriihrte. Die Schweden wollten mit
ihrem Eingreifen den Kurfiirsten zum
Ricktritt vom ausgerufenen ,Reichskrieg®
zwingen. Doch Friedrich Wilhelm schlug
kriftig zuriick. Am 28. Juni 1675 besiegte er
die Schweden bei Fehrbellin.

Um sie auch zur See anzugreifen,
wurde im selben Jahr eine kleine Flotte
aufgestellt.

Woher aber bekam der Kurfiirst so
schnell Kriegsschiffe?’

Wir stoflen hier das erste Mal auf den
Namen Benjamin Raule.

Da fiir einen Kauf in der brandenburgi-
schen Kasse kein Geld aufzutreiben war,
mietete der Kurfirst eben von diesem
Raule eine Reihe von Schiffen.

Benjamin Raule, zu diesem Zeitpunkt
etwa vierzig Jahre alt, war ein hollindi-
scher Kaufmann und Reeder. Fehlkalkula-
tionen, Spekulationen und Unredlichkei-
ten hatten ihn dem Ruin nahegebracht.
Die Glaubiger klopften schon an seine
Tir. Er mufite schleunigst sein Land ver-
lassen, was einer Flucht gleichkam. Schon
zu Beginn des Schwedenkrieges wirkte
Raule fiir den Kurfiirsten von Branden-
burg. Er fithrte mit dessen Wissen 1672/73
einen Kaperkrieg gegen schwedische
Schiffe in der Ostsee, erhoffte sich selbst
dabei einigen Gewinn zur Abfindung sei-

ner Gliubiger. Seine Beute war nicht un-
erheblich, 21 Schiffe fielen in seine Hand.
Da diese aber nirgendwo als Prisen aner-
kannt wurden, mufiten sie an Schweden
zuriickgegeben werden. Da auch die Nie-
derlinder ihr Geld in schwedischen Schif-
fen investiert hatten, machte Raule sich
mit diesem Kaperunternehmen auch seine
eigenen Landsleute zu Feinden. In den
Niederlanden galt er nun als Hochverri-
ter.

Der Kurfiirst Friedrich Wilhelm hatte
an dem Draufginger aus den Niederlan-
den Gefallen gefunden. Er nahm Benja-
min Raule nunmehr ganz in seine Dien-
ste.

Der erste Abschnitt der brandenburgi-
schen Unternehmungen zur See — bis zur
Anstellung von Benjamin Raule 1675 — war
bei einer kritischen Betrachtung wenig er-
folgreich. Die Binnenlage Brandenburgs,
die negative 6konomische Bilanz und die
fehlende Infrastruktur waren dafiir wohl
die wichtigsten Griinde. Hinterpommern
hatte zwar eine iiber 200 Kilometer lange
Kiiste, einen weiteren Kiistenteil hatten
die Brandenburger im Herzogtum Preu-
Ben, jedoch einen leistungsfihigen Hafen
besaflen sie nicht. Kolberg, Pillau und Ké-
nigsberg konnten ohne Ausbau kaum als
Basis fiir eine Handels- und Kriegsmarine
genutzt werden. Auch die Schiffswerften
an diesen Standorten entsprachen nicht
den Anforderungen. Selbst in Konigsberg
wurde nur in geringem Umfange Schiff-
bau betrieben. Des weiteren waren diese
Hifen nicht an das Binnenwasserstraflen-
netz angeschlossen. Aufwendige Trans-
porte auf dem Landwege wiren notwen-
dig gewesen.

Hamburg und Stettin, beide an grofien
Stromen liegend, befanden sich nicht im
Einfluflbereich des Kurfiirstentums.

Seit dem Niedergang der Hanse hat es
in Deutschland nicht an Versuchen ge-
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fehlt, die Schiffahrt aufs neue zu entwik-
keln. Aber es blieben eben nur Versuche.
Schiffbau und Schiffahrt waren in
Deutschland zur Bedeutungslosigkeit her-
abgesunken. Anders in den Niederlanden,
England, Frankreich und Spanien. Der
Kurfiirst Friedrich Wilhelm hatte zwar
versucht, den Seehandel wieder zu bele-
ben, aber die diesbeziiglichen Resultate
sollten mager bleiben.

Das, was der Kurfiirst gegen den Willen
seiner Minister und des Kaisers durch-
setzte, verdient dennoch Beachtung.
Nicht zuletzt bietet dieses Stiick deut-
scher Geschichte einen wertvollen Ein-
blick in die Probleme der Wirtschafts- und
Militirpolitik sowie in die eigenwillige
Marinepolitik eines spatfeudalistischen
Kleinstaates.

Wenden wir uns nunmehr dem zweiten
Abschnitt der brandenburgisch-preufi-
schen Marinegeschichte zu, der gekenn-
zeichnet ist durch das Expansionsstreben
des Kurfiirsten Friedrich Wilhelm.

Beeinflufit war diese Etappe vom Wir-
ken Benjamin Raules, der zu einer Zeit,
als er noch nicht fest in brandenburgi-
schen Diensten stand, schon zum Kur-
fiirstlichen Rat ernannt worden war. Wih-
rend seiner gesamten brandenburgischen
Zeit blieb er immer der private Unterneh-
mer, Kaufmann und Reeder. Daneben
fungierte er als besoldeter Beamter mit
den unterschiedlichsten Titeln. So war er
mit dem 14. 05.1675 bestallter ,Marinerath®,
ab 1676 ,Schiffsdirecteur”. Eine Urkunde
nennt ihn mit dem 17. 08. 1677 ,,Oberdirec-
teur unserer Seesachen”, und am 20.02.1681
ist er ,Generaldirecteur de Marine“ mit
Obristenrang.

Das Verhiltnis zwischen dem Kurfir-
sten und Raule war stets freundlich und
gelockert. Friedrich Wilhelm sah ihm
manches nach und tolerierte seine priva-
ten Interessen. In der Literatur wurde
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Fig. 3 Die Flagge des Kurfiirstentums
Brandenburg

Fig. 4 Ein Schiffsgeschiitz um 1650




Raule oft des ,Kurfiirsten Admiral“ ge-
nannt, das war er jedoch nie.

Raule stieg mit beiden Beinen in -das
brandenburgische Unternehmen ein und
vermietete Schiffe an den Brandenburger.
Am 15. or. 1675 hatten die Vertreter Bran-
denburgs in den Niederlanden, Romswin-
kel und Blasspeil, bei Raule vorgespro-
chen, um ihn zur Bereitstellung von
Schiffen zu bewegen, die Brandenburg
dringend fiir die Auseinandersetzung mit
den Schweden bendtigte. Raule sagte die
Beschaffung zu. Es kam zum Vertrag iiber
die Gestellung von insgesamt zehn Schif-
fen:

vier Schiffe, Fregatten von 14 Stiicken (Ka-
nonen);

zwei Schiffe, Fregatten von 1o Stiicken;

vier Schiffe kleineren Typs wie Schnauen
oder Schaluppen von 5 Stiicken.

Ausdriicklich legte der Vertrag fest, dafl
funf der Schiffe schon im Februar bereit-
zustellen seien. Sie waren allesamt na-
mentlich aufgefiihrt, und zwar

~.de JONGE MARIE, en Fregat

de REVENGE, en Fregat

SWARTE BRIELL, en Fregat

Courier DE DOUNGUERECKE, en Snauw
de BiLLE, en Snauw*.

Die anderen, nicht genannten Schiffe soll-
ten im Mirz bereitgestellt werden. Der
Vertrag liegt noch heute im Original vor
und wurde am 20./30. o1 1675 ausgefertigt
und am 15./25. 02. 1675 unterzeichnet.

Mit den fiinf namentlich benannten

Schiffen fithrte Raule mit Wissen des Kur-

fursten Friedrich Wilhelm einen Kaper-
krieg gegen die Schweden.

Inzwischen war Gijsels van Lier gestor-
ben (1676). Der Kurfirst verlor mit ihm

seinen ersten Marineberater, bei dem er
sich oft Rat geholt hatte. Der Kurfiirst
empfand den Tod dieses Mannes als eine
Herausforderung, in den Seeangelegenhei-
ten nicht nachzulassen. Er beauftragte
auch alsbald Benjamin Raule mit der An-
fertigung eines neuen Planes fir die
Griindung einer Handelskompanie und
die Beschaffung der notwendigen Schiffe.
Doch noch dauerte der Krieg gegen
Frankreich und Schweden an. Raules
Schiffe wurden immer wieder fiir kriegeri-
sche Zwecke eingesetzt. Fiir den friedli-
chen Handel blieb keine Zeit.

Durch Leihvertrige, zeitlich begrenzt
und ohne Angabe von Schiffsnamen, war
der Kurfiirst zu einigen Schiffen gekom-
men. Sie wurden den jeweiligen militari-
schen Anforderungen entsprechend zu-
sammengestellt. Diese Schiffe — von einer
Flotte kann man da nicht reden — hatten
Anteil an der Eroberung des schwedi-
schen Vorpommern. Im Zusammenwirken
mit niederlindischen und dinischen Schif-
fen — der hollindische Admiral van Tromp
hatte die Gesamtfilhrung — kam es am
1. Juli 1676 zu einem Seegefecht vor Born-

holm. Das gemischte Geschwader siegte

iiber die schwedischen Schiffe und er-
oberte die schwedische Fregatte MoH-
rRIAN. Besonders tat sich der in branden-
burgischen Diensten stehende Kapitin
Claus van Bevern (Cornelis Claes van Be-
veren), ebenfalls ein Hollinder, hervor.

Die militirischen Erfolge des Kurfiir-
sten waren nicht unerheblich; er hatte die
Schweden aus mehreren Teilen Vorpom-
merns verdringt. Riigen, Stettin, Stralsund
und Greifswald waren in seinen Hinden.
Er schopfte Hoffnung, nunmehr mit einer
vollig anderen Ausgangsbasis, eine Flotte
griinden zu kénnen und den Seehandel in
groflerem Ausmafl aufzunehmen. Doch es
sollte ganz anders kommen.

In Nymwegen wurden 1679 Friedensbe-
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dingungen ausgehandelt, Brandenburg
sollte die eroberten Landesteile an Schwe-
den zuriickgeben. Unter Druck mufite der
brandenburgische Gesandte in St. Germain
diesen Vertrag unterschreiben.

Trotz seiner Verbitterung iiber diese
Entwicklung war der Kurbrandenburger
nicht untitig. Raule hatte Anfang 1679
einen kleinen Schiffsverband zusammen-
gestellt. Dieser bestand aus acht Schiffen
mit einer Gesamtbewaffnung von 172 Ka-
nonen. Ziel war die Griindung einer bran-
denburgischen Handelskompanie. Dem
Kurfiirsten legte er dazu einen entspre-
chenden Plan vor.

Im ,Contract” wurden genannt:

FriEDRICH WILHELM

mit 40 Kanonen, eine Fregatte;
DOROTHEA

mit 30 Kanonen, eine Fregatte;
CHUR PRINZ

mit 24 Kanonen, eine Fregatte;
LEOPARD

mit 34 Kanonen, eine Fregatte;
RoTHER LOWE

mit 20 Kanonen, eine Fregatte;
BERLIN

mit 16 Kanonen, eine Fregatte;
SALAMANDER

mit 4 Kanonen, eine Schaluppe;
Schiffsname unbekannt
mit 4 Kanonen.

Die Leihfrist fiir diese Schiffe sollte sechs
Jahre betragen. Der vorangegangene Krieg
hatte Unsummen Geldes geschluckt, und
eine Ubernahme der Schiffe in branden-
burgisches Eigentum war nicht mdglich.
Trotzdem ging der Aufbau der Marine
weiter. Zur Hebung der gesamten Seein-
teressen griindete man in Berlin ein Gene-
ral-Kommerz-Kollegium. In Pillau wurden
die Schiffe stationiert und Hafen und
Werft ausgebaut. Etwa zur selben Zeit be-
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Fig. 5 Dienst an Bord eines brandenburgi-
schen Schiffes — Signalsetzen

fanden sich sieben Schiffe in Hamburg,
wo sie ausgeriistet wurden. Es waren Do-
ROTHEA, BERLIN, ROTHER LOWE, LEOPARD,
PriNzEss MARIE, PRINZ LubwiG und Was-
SERHUND.

Die Vorbereitung dieser Schiffe zum
Auslaufen hatte einen ganz bestimmten
Grund. Spanien schuldete dem Kurfiir-
stentum 8ooooo Taler Subsidien (Hilfsgel-
der), an anderer Stelle werden sogar
1800000 Taler genannt, die Spanien zah-
len sollte. Die spanische Krone schuldete
diese Summe den Brandenburgern, weil
die die Spanier im Krieg gegen Frankreich
unterstiitzt hatten. Aber Spanien dachte
nicht an eine Begleichung.

Der Kurfiirst benotigte das Geld, und
da er es nicht bekam, entschied er sich fiir
den Kaperkrieg gegen Spanien.

Mitte 1680 wurden die brandenburgi-
schen Schiffe - es werden mit grofler
Wahrscheinlichkeit die vorgenannten ge-




wesen sein — unter Fiithrung Cornelis
Claes van Beveren in amerikanische und
spanische Gewisser gesandt. Vor der Kii-
ste Amerikas lauerte man der spanischen
Silberflotte auf und kaperte zwei Schiffe,
welche in Jamaika giinstig verkauft wer-
den konnten. Am Cap Vincente lieferte
van Beveren den Spaniern ein Gefecht
und erbeutete vor Ostende das stolze spa-
nische Schiff CaAroLus SecunDus, das spi-
ter als MARKGRAF VON BRANDENBURG in
die brandenburgische Marine iibernom-
men wurde.

Das Unternehmen brachte jedoch nicht
den erwarteten Erfolg. Die Brandenburger
mufliten sich vor der spanischen Uber-
macht zuriickziehen. Der Aufwand hatte
nicht den erhofften Nutzen gebracht.

Zu Beginn des Jahres 1681 riistete Raule
zwei Schiffe aus, die WAPPEN vON BraN-
DENBURG und die MOHRIAN. Sie wurden
unter Fithrung des in brandenburgischen
Diensten stehenden Kapitins Philipp Pie-
tersen Blonck nach Westafrika geschickt,
um die Lage an Ort und Stelle zu erkun-
den. Die Schiffe erreichten im Mai die
Guineakiiste — die man auch Goldkiiste
nannte. Blonck konnte ohne Schwierigkei-
ten eine ,Vereinbarung” mit den dort an-
sassigen Stammesfiirsten (iber den Handel
mit brandenburgischen Schiffen und die
Errichtung von Befestigungen (Fortresse)
schlieBen. Raffiniert gefitlhrte Tauschge-
schifte fillten die Laderiume beider
Schiffe mit Elfenbein und Gold. Man
konnte eigentlich, recht zufrieden mit
dem Ergebnis dieser Expedition, wieder
nach dem heimatlichen Pillau zuriickse-
geln. Doch die Hollinder — im Besitz des
Handelsmonopols — duldeten keine Kon-
kurrenz. Sie kaperten die WAPPEN VON
BaANDENBURG. Die MOHRIAN mit einer
[adung von geringerem Wert (etwa
ooooo Taler) erreichte aber unbeschadet
Pillau, wo sie gefeiert wurde.

Die WAPPEN VON BRANDENBURG wurde
erst einige Monate spiter, ohne Ladung,
an den Kurfiirsten zuriickgegeben. Lang-
wierige Verhandlungen des brandenburgi-
schen Gesandten in Den Haag waren dazu
notwendig gewesen.

Zwischenzeitlich war ein Leitorgan fiir
die Unternehmungen zur See gebildet
worden. Am 12. April 1681 griindete der
Kurfirst das ,Collegii de Marine“ in Pil-
lau. Den Vorsitz iibernahm Benjamin
Raule, der ,General-Directeur de Marine“.

Obgleich das erste Guineaunternehmen
ohne sichtbaren Erfolg geblieben war, ar-
beitete man intensiv an dem Ausbau der
Seehandlung weiter. Das vordem in Berlin
gegriindete General-Kommerz-Kollegium
erhielt auf Anordnung des Kurfiirsten
Friedrich Wilhelm die Bezeichnung Ad-
miralitit. Wenn auch in diesem Gremium
der Rat Raules gefordert war, so trennte
der Kurfiirst recht klar die militirischen
von den handelspolitischen Aufgaben. Er
wies damit Benjamin Raule den ihm ge-
bithrenden Platz zu. ,Er solle sich mehr
um die Oeconomie und die Seehandlung
kiimmern!“, was Raule in der Zukunft
auch beherzigte.

Am 7. Mirz 1682 griindete man in Berlin
die erste Brandenburgische-Afrikanische
Handelskompanie. Das Dokument trigt
den Titel ,Edict wegen Octroyierung der
aufzurichtenden Handelscompagnie auf
denen Kiisten von Guinea“.

Noch im selben Jahr segelten die Fre-
gatten CHUR PriNz und MoHRIAN unter
Leitung des brandenburgischen Gesand-
ten Major von der Groeben zu eben dieser
Guineakiiste. Er hatte den Auftrag, das
einmal begonnene Werk zu manifestieren.
Ende Dezember erreichten die beiden
Schiffe ihr Ziel. Genau zum Jahreswechsel
hifite man auf afrikanischem Boden die
brandenburgische Flagge. Der Chronist
berichtet iber das Ereignis wie folgt:
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Fig. 6 Das Aufziehen der brandenburgischen Flagge an der guinesischen Kiiste am o1.01. 1683
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»Der Churfuerst lies auf einem erkauf-
ten Plazze auf der Kiiste von Guinea,
nahe bei Capo tres Puntas, die Vestung
Friedrichsburg erbauen. Die Landesein-
wohner machten sich anheischig, selbige
zu beschuetzen zu helfen, und nur da-
selbst zu handeln. Nach der Zeit unter-
warfen sich auch die Einwohner der Orte
Accada und Taccarary und die ganze
Landschaft dieser Vestung.”

Nun war das sicherlich stark iberzogen.
Vorerst sollte es erst einmal beim Aufzie-
hen der Flagge und dem Errichten weni-
ger Hiitten auf dem Berg Manfro, den man
nun den Groflen Friedrichsberg nannte,
bleiben.

Nach der Erneuerung des Vertrages mit
den Stammesfiirsten und einer weiteren
.Specifizierung am 5. Januar 1683 verlie-
Ben die Schiffe Afrika. MOHRIAN segelte
nach Pillau zuriick. Die Cuur PriNz
brachte eine ,Ladung Sklaven“ nach Ame-
rika. Der Kurfiirst war damit auch aktiv in
den gewinnbringenden Sklavenhandel
eingestiegen.

In der Folge lie8 Friedrich Wilhelm ne-

ben dem Fort Grof Friedrichsburg noch

weitere drei Stiitzpunkte errichten. Dies
waren ein kleines Fort nahe Taccarary im
Land Anta, die Schanze Sophie Louise in
der Landschaft Taccarama sowie das Fort
Dorothea bei Accada, das lange Zeit Raule
gehorte, der diesen Bau finanziert hatte.
Spater kam noch das Fort Arguin (Ar-
guyn) in der Nihe der Gambia-Miindung
hinzu.

Zu dieser expansiven Politik des Kur-
brandenburgers pafite auch die Griindung
ciner Faktorei auf der damals Dinemark
gechorenden Antilleninsel St. Thomas.
Durch einen Mietvertrag sicherte sich
Brandenburg den Betrieb dieser Nieder-
assung, zugleich auch als notwendige
Zwischenstation fir den Sklavenhandel.

Auseinandersetzungen zwischen den

Fig. 7 Fassade des Magazins der Branden-
burgischen — Afrikanischen Handels-
kompanie in Emden

Fiirsten und den Stinden in Ostfriesland,
verstand Friedrich Wilhelm fiir sich zu
nutzen. Einem Wunsch der Stinde fol-
gend, beorderte er eine Besatzung von
1683 Mann nach Gretsiel und erhielt dafiir
das Recht, den Hafen Emden zu nutzen.
Damit war er seinem Ziel, einen Zugang
zur Nordsee zu erhalten, ein bedeutendes
Stiick niher gekommen. Raule verlegte
auch sofort den Sitz des Kontors der Han-
delskompanie nach Emden und griindete
dort sogar noch eine Werft. Das Material
fir die Werft lie er aus Pillau herbei-
schaffen. Das Admiralititshaus und die
Holzkirche der Bauleute wurde demon-
tiert und an die Nordsee gebracht.

Die Zunahme der Handelstitigkeit tiber
See verlangte immer dringender die Be-
reitstellung von geeignetem Schiffsraum.
Doch der Kurfiirst von Brandenburg be-
safl keine eigenen Schiffe, die er hinaus in
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die Welt senden konnte. Der zuletzt mit

Raule vereinbarte Mietvertrag (17.Juli 1682) .

verschlang immerhin 3200 Taler pro Mo-
nat. Die von Raule eingerichteten Werften
in Kolberg (1676) und in Pillau (1679) flo-

rierten nicht. Es ging nicht voran. Der Bau

groflerer Einheiten war dort nicht moég-
lich, da die Zufahrten zu flach waren. Em-
dens Werft entwickelte sich wegen der
Mifhelligkeiten im Territorium auch nicht
so recht. Hier sollten nur Reparaturarbei-
ten ausgefithrt werden, weil fiir den Bau
groflerer Schiffe, wie sie Benjamin Raule
vorschwebten, die politischen Verhilt-
nisse und die unmittelbare Nachbarschaft
der Niederlande nicht sehr giinstig waren.
Auch Berlin stand als Bauort zur Debatte.
Die dort befindliche Werft war aber nur
fiir den Bau kleinerer Schiffe - vorwie-
gend Binnenschiffe - eingerichtet und
wie sollten die dort gebauten Schiffe in
die Nordsee gelangen? Der Transport
iiber Spree-Havel-Elbe war nahezu un-
moglich. Pline in dieser Richtung mufiten
also aufgegeben werden. Da der Kurfiirst
auf eine schnelle Losung dringte, kam
vorerst nur der Ankauf von Schiffen in
Frage.

Durch den Vertrag vom 1. Oktober 1684
wurde der Kurfirst Eigentiimer von
neuen Schiffen. Mit der MARKGRAF VON
BRANDENBURG ex CAROLUS SECUNDUS wa-
ren es zehn Schiffe, Giber die er verfiigen
konnte, und zwar

FriEDRICH WILHELM ZU PFERDE
so Kanonen;
DOROTHEA
40 Kanonen;
CHUR PrINZ
36 Kanonen;
FucHus
20 Kanonen;
FrIEDE
10 Kanonen;
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VoGeL GREYF
8 Kanonen;
RUMMELPOT
8 Kanonen;
Prinz PHiILIP
10 Kanonen;
MARIE
4 Kanonen;
MARKGRAF VON BRANDENBURG
so Kanonen.

Fiir diese Schiffe mufite der Kurfiirst
109340 Taler zahlen. Fur die Begleichung
wurde eine Ratenzahlung vereinbart.

Mit der Ubernahme der Schiffe erhielt die-
ser Schiffsverband den Status einer Kur-
fiirstlichen Marine. In alten Chroniken,
die nur wenig spiter geschrieben wurden,
wurde diese kleine Schiffsformation als
Marine angesprochen. Sie wurde von
einem Staat und nicht von einem privaten
Reeder unterhalten und sollte auch die
entsprechende Beachtung durch die Gene-
ralstaaten finden, denn der ,Rote Adler”.
wurde vielfach angegriffen, was auch zu
Schiffsverlusten fiihrte. In einem Bericht
iiber die Lage der Handelskompanie
schlug Raule seinem Herrn vor, alle Jahre
etliche grofle und kleine Schiffe zu bauen,
weil die, die man habe, mit der Zeit verlo-
ren gingen oder anderweitig abhanden ki-
men. Er war auch mit dem sogenannten
Kollegialsystem wegen der Vielfalt der
Meinungen unzufrieden. Es dauerte ihm
zu lange, bis Entschliisse gefafit wurden.
Wetter, Winde, Ebbe und Flut, so meinte
er, wiirden nicht warten, die Menschen
miifiten sich nach ihnen richten. Seesa-
chen sollten also schnell entschieden wer-
den, aber die meisten Marineangelegen-
heiten begriffen die Geheimen Rite nicht.
Der Bericht hatte auf den Kurfiirsten
einen grofSen Eindruck gemacht. Raule er-
hielt nun in allen Marine- und Kompanie-




angelegenheiten freie Hand. Im Lehniner
Erlafl vom 9. Mai 1687 wurde Raule erlaubt,
beschadigte Schiffe ausbessern zu lassen,
Verluste zu ersetzen und soviel Schiffe zu
bauen, wie er bendtigte.

Raule ging an die Verwirklichung des
von ihm schon immer angestrebten ,capi-
talen“ Schiffbaus. Die Werft in Havelberg
wurde gegriindet.

Auf dieser Werft wurden 15 hochseege-
hende Schiffe gebaut. Was waren aber
15 Schiffe gegen die vielen der Nieder-
lande? Dort baute man zum Anfang des
17. Jahrhunderts jahrlich 1000 Schiffe! 1670
zihlte die Handelsflotte der Niederlande
3510 Schiffe!

Die Leitung auf der Havelberger Werft
lag in den Hinden hollindischer Schiff-
baumeister. Havelberg, welches Raule
schon Jahre zuvor als Holzstapelplatz fir
seinen privaten (!) Holzhandel genutzt
hatte, erschien ihm geeignet fiir den
Schiffbau. Hier konnte er die Interessen
der Handelskompanie mit seinen eigenen
verbinden. Seine eigenniitzigen und priva-
ten Unternehmungen waren es, die ihm
spater zum Verhingnis werden sollten.

Der ,Grofle Kurfiirst“ Friedrich Wil-
helm 1. von Brandenburg sollte die Ent-
wicklung der Havelberger Werft, deren
Aufbau er noch lebhaft unterstiitzt hatte,
nicht mehr erleben. Am 8.Mai 1688 starb er
an den Folgen der ihn schon recht lange
plagenden Gicht und der Wassersucht,
kurz nach der Kiellegung der Fregatte
Friedrich III.

Sein Sohn und Nachfolger, Kurfiirst
Friedrich III., war zwar bestrebt, das zu et-
halten und auszubauen, was sein Vater in
maritimer Beziehung geschaffen hatte,
aber bei bestem Willen fehlte es ihm je-
doch an dem nétigen Konnen. Der neue
Kurfiirst wollte zwar eine Kriegsmarine,
aber moglichst ohne grofien Aufwand, sie
sollte nur wenig kosten. Fiir die Handels-
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Fig. 8 Das Havelberger Stadtwappen

schiffahrt zeigte er iiberhaupt kein Inter-
esse. Das war Wasser auf die Miihlen der
Marinegegner am Hofe des Kurfiirsten.
Der neue Minister und frithere Erzieher
des Kurfiirsten, Eberhard von Dankel-
mann, hatte ein offenes Ohr fiir die Stim-
men, die sich gegen Raule erhoben. Man
sprach von Mifiwirtschaft, Ubervorteilung
zu Lasten der kurfiirstlichen Kasse,
schlechter Fithrung der Kompanie und
der Werften. Gegen Ende des Jahres 1688
verlor Benjamin Raule die Oberaufsicht
iber die Marine und zugleich auch den
Vorsitz der Handelkompanie. Der Kur-
furst Friedrich III. ernannte seinen ehema-
ligen Erzieher und neuen Minister Eber-
hard von Dankelmann zum Vorsitzenden
der gerade geschaffenen Oberadmiralitit
in Berlin. Thm zur Seite stellte man den
Freiherrn von Knyphausen. Damit schuf
man erstmals eine zentrale Leitung aller
Marinesachen. Der Oberadmiralitit waren
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je ein Kollegium fiir die Marine und fiir
die Afrikanische Kompanie strukturell un-
tergeordnet. '

Eberhard von Dankelmann legte die
Fihrung beider Gremien in die Hinde
seines Bruders Johann von Dankelmann.
Raule wurde geschiftsfithrender Direktor.
Man wollte nicht auf seine Sachkenntnis
und was eigentlich das Wichtigste war,
nicht auf seinen Kredit verzichten. Die
Havelberger Werft, deren Titigkeit am
Hofe so oft kritisiert wurde, existierte nur
durch die Vorschiisse Benjamin Raules. Er
hatte es verstanden, Johann von Dankel-
mann auf seine Seite zu ziehen. Johann
von Dankelmann kiimmerte sich nicht
sonderlich um die Geschicke der Marine
und iberlief Raule die Fithrung. Es war
daher auch nicht verwunderlich, dafl man
Raule 1690 die Oberaufsicht iiber die Ma-
rine zuriickgab. Dankelmann blieb zwar
Prisident, Raule fithrte aber das Regi-
ment.

In der Handelskompanie jedoch sollte
keine Ruhe eintreten. Schiffsverluste be-
drohten ihre Existenz. Wie so oft sprang
Raule mit eigenen Schiffen ein, beschaffte
Leihschiffe und verhinderte so den dro-
henden Niedergang. Auch groflere Kon-
voifahrten wurden wieder durchgefiihrt.
Im Sommer 1692 lief ein Konvoi aus, zu
dem die folgenden Schiffe gehorten:

FrIEDRICH WILHELM;

SALAMANDER;

CHURPRINZ;

AFRICAAN (wahrscheinlich Raules Schiff);

Gross FrIEDRICHSBURG (ein Havelberger
Bau).

Ziel dieses Konvois war die Guineakiiste.
Ein anderes Schiff, NORDSEELOWE, ging
nach St. Thomas. Wenig spiter gelang es,
einen zweiten Konvoi auszuriisten (Sep-
tember 1692). Archivunterlagen sagen aus,

daf} Pedy, ein einflufireiches Mitglied des
Kompanievorstandes, diese Ausriistung al-
lein finanzierte. Das notwendige Geld
schaffte er aus Holland herbei. Die Kom-
panie lebte also auch von dem Gelde hol-
landischer Geschiftsunternehmen.

Dem Konvoi gehorten an:

FriepricH III. (Havelberger Bau);
FLIEGENDER DracHE (Havelberger Bau);
SIEBEN PROVINZEN;

St. Jacos.

Hier wird deutlich, wie sehr man sich be-
miihte, einer an sich dem Untergang ge-
weihten Handelskompanie immer wieder
Leben einzuhauchen.

Raule war es, der anregte, die Kompa-
nie neu zu grinden. Mit der Aussendung
des zweiten Konvois fiel die Bewilligung
des Kurfiirsten Friedrich III. vom 14. Sep-
tember 1692 zusammen, eine neue Han-
delskompanie zu griinden. Sie erhielt nun
den Namen Brandenburgisch-Africani-
sche-Americanische-Compagnie.

Die Zeit um 1692 war die erfolgreichste
fir die Havelberger Werft, es waren Jahre
intensivster Bautitigkeit. Trotzdem wurde
vom Kollegium der Handelskompanie,
den Bewindhebbern, der Beschlufl gefafit,
den Schiffbau in Havelberg einzustellen.
Auch in der Oberadmiralitit fanden sich
dafiir zahlreiche Stimmen.

Zur Einstellung des Baugeschehens
kam es aber vorerst doch noch nicht. Die
Brandenburger betrieben die Schiffahrt
also weiter, auch wenn sie von den Gene-
ralstaaten dabei arg bedringt wurden. Den
Schiffen unter dem Roten Adler wollten
die Niederlinder den Zutritt zum Meer
verwehren. Sie versenkten oder kaperten
brandenburgische Schiffe, was die Bran-
denburger aber nicht davon abhielt, sich
auf den eintriglichen Sklavenhandel zu
spezialisieren. Hierfiir wurde die grofle
Fregatte FriepricH III. eingesetzt.




Fig. 9 Fregatte FrriepRICH IIL. (1690)
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Bereits im Jahr ihrer Indienststellung
(1693) beforderte sie von der Guineakiiste
nach St. Thomas 8oo Sklaven. Auf der
Uberfahrt kamen iiber 100 dieser bedau-
ernswerten Menschen ums Leben.

Eine Liste informiert dariiber, welche
Ladung von der Fleute SIEBEN PROVINZEN
im September 1693 nach Emden gebracht
wurde. Es ist eine der wenigen iiberliefer-
ten Listen, aus der hervorgeht, welche
Handelsgiiter von Westafrika nach Emden
verschifft wurden. Sie enthilt folgende Po-
sten:

600 Fafl Zucker;
125 Ballen Baumwolle;
45 Fafd Sirup;
s Fafl Kakao;
2 Fifichen Indigo;
einen kleinen Posten Carret (Riickenpan-
zer der Carretschildkrote).

Die gesamte Schiffsladung hatte einen
Wert von 33283 Reichstalern.

Im August 1694 fand eine Generalver-
sammlung der Handelskompanie statt, die
sich offen gegen Raules ,Miflwirtschaft*
aussprach. Was schon lange im Branden-
burgischen hinter vorgehaltener Hand ge-
flustert wurde, kam nun auf den
Beratungstisch. Kritisiert wurde der rui-
nose Schiffbau in Havelberg, der umfang-
reiche eigenmichtige Holzhandel Raules
und seine mangelhafte Buchfiithrung.

Die Generalversammlung legte Maf-
nahmen fest, die seine Bewegungsfreihei-
ten einschrinkten. Doch irgendwie gelang
es dem Prisidenten Johann Danckelmann
und auch Raule selbst, die Wogen der Kri-
tik zu glitten. Der Schiffbau auf der Ha-
velberger Werft ging weiter, allerdings mit
einem Aufseher.

Nach Lage der Dinge mutet es wider-
sinnig, dafl die Bewindhebber sogar be-
schlossen, in Havelberg Schiffe fiir den
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Verkauf zu bauen. Vielleicht erhoffte man
sich damit schnelle und grofie Einnah-
men. Doch ab 1695 wurden in Havelberg
keine neuen Schiffe mehr aufgelegt. Im
Rechenschaftsbericht der Kompanie fiir
das Jahr 1696 erschienen nur noch
10 Schiffseinheiten. Die Schiffsverluste
wurden mit 144000 Reichstalern beziffert,
eine fiir damalige Verhiltnisse ungeheure
Summe. Im August 1697 beschlossen die
Bewindhebber, den Schiffbau in Havel-
berg ginzlich einzustellen und die Werft
zu verkaufen.

Am Hofe des Kurfursten Friedrich IIL
hatten sich marinefeindliche Kreise, deren
Hauptwortfithrer der General von Barfufi,
der im auswirtigen Dienst titige Riidiger
von Ilgen und der Graf von Schmettau wa-
ren, stark gemacht. Diesen stindigen Ein-
fliissen entzog sich auch der Kurfiirst nun

nicht mehr. Vom Charakter her eitel,
schenkte er Rang- und Protokollfragen

seine besondere Aufmerksamkeit. Er legte
groflen Wert auf Formen und neigte stark
zur Prunksucht. Politisch war er von ge-
ringer Bedeutung. Er richtete sein ganzes
Streben vorzugsweise auf die Erhohung
seines eigenen Ansehens. Sein oberster
Minister Eberhard von Danckelmann, im- .
mer noch bestrebt, das Erbe des Kurfiir-
sten Friedrich Wilhelm zu erhalten, geriet
in zunehmendem Mafle in Widerspruch
zum Herrscher. Gleichsam hatte er sich
durch Exaktheit, Stehvermogen und eine
ihm anhaftende Schroffheit viele Feinde
am Hofe gemacht. Er stellte sich offen ge-
gen die Pline des Kurfiirsten, die Konigs-
wiirde zu erlangen. Der Minister setzte
diesem Bestreben berechtigte Bedenken
entgegen. Er sah die wirtschaftlichen
Moglichkeiten des kleinen Landes und
firchtete die ungeheuren Belastungen.
Dem Kurfiirsten pafite diese Bevormun-
dung nicht. Br setzte den ,treuen Diener”
Brandenburgs kurzerhand im Dezember




1697 ab und schickte ihn unter Angabe fa-
denscheiniger Griinde bis an sein Lebens-
ende in die Festung Spandau. Auch der
Bruder, der Prisident der Kompanie und
Marine, Johann von Danckelmann, wurde
in diesem Zusammenhang verdichtigt. Es
begann sich ein Ungewitter am branden-
burgischen Himmel zusammenzubrauen.
Eine Kommission zur Untersuchung der
mifllichen Zustinde in der Marine wurde
eingesetzt. Zwei Kommissare, Kornmesser
und Clefmann, begannen Anfang 1698 mit
den Untersuchungen. Sie stellten eine er-
hebliche Verschuldung der Brandenbur-
gisch-Africanischen-Americanischen-Com-
pagnie fest.

Der Schiffsbestand war inzwischen wei-
ter zusammengeschrumpft. Man zihlte
nur noch sieben Schiffseinheiten, die in
Hamburg liegenden, noch nicht ausgerii-
steten sieben Havelberger Schiffsbauten,
nicht mitgerechnet. Es handelte sich um
folgende Schiffe:

Friepricu III;
SIEBEN PROVINZEN;
SopHIE Louisk;
CHARLOTTE LOUISE;
ST. MARTIN;

zwei Jachten.

Die Schiffsverluste in den Jahren von 1692
bis 1698 reprisentierten die ungeheure
Summe von 60oocoo hollindischen Gul-
den. Die Handelskompanie war gezwun-
gen, Schiffe, vor allem von hollindischen
Eignern, anzumieten. In Havelberg gab es
keinen Schiffbau mehr. Der Vorstand der
Kompanie hatte 1698 beschlossen, dort
keine Schiffe mehr bauen zu lassen.
Nunmebhr ereilte auch Raule das Schick-
sal. Am 12. Dezember 1698 verfiigte der
Kurfiirst die Inhaftierung seines ,Marine-
chefs®. Die kurfiirstliche Bemerkung, die-
ser Raule habe ihm viel Verdrufl in der
Marine und wegen des Holzhandels zuge-

fugt, spricht fiir sich. Raule wurde der
Vorwurf gemacht, er habe unterschlagen,
zu seinem Vorteile betrogen und den Zoll
hintergangen.

Er wurde in der Festung Spandau einge-
kerkert. Einen ordentlichen Prozef3 erhielt
er nie. Mit ihm wurden auch das Kolle-
gium der Kompanie und sein Prisident Jo-
hann von Danckelmann festgesetzt. Alle
Verhafteten verloren ihre Amter.

Am 7. Dezember 1699 sollte die Havel-
berger Werft, durch Anschlag bekanntge-
geben, verkauft werden. Es war aber gar
nicht so einfach, einen Kiufer zu finden.

»Zucht und Ordnung in der Kompanie*
gab es zu dieser Zeit kaum noch. Einige
Kapitine betrieben die Schiffahrt auf
eigene Faust. Andere brannten mit Schiff
und Ladung durch. Zum Schlufl verfiigte
die Kompanie nur noch iiber fiinf eigene
Schiffe. In Hamburg lagen die sieben
nicht fertiggestellten Havelberger Schiffs-
bauten und faulten vor sich hin. Versuche,
diese auszuriisten, schlugen wegen akuten
Geldmangels im Kurfirstentum fehl.
Auch als man die Bewindhebber und
ihren Prisidenten Johann von Danckel-
mann wieder in ihre alten Amter ein-

setzte, anderte dies nichts daran, daf} das
Ende einer an so grofie Hoffnungen ge-

kniipften Seehandlung bevorstand.

Am 18. Januar rjor setzte sich der Kur-
furst Friedrich IIL in Kénigsberg die Ko-
nigskrone auf und nannte sich Kénig von
Preuflen.

Fig. 1o Die Unterschrift Benjamin Raules
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Fig. 11 Die verfallene Festung Grof8 Friedrichsburg (nach einem alten Stich)

Benjamin Raule wurde ebenfalls aus der
Haft entlassen. Sein Vermogen blieb je-
doch eingezogen. Raule hatte sich der
Gnade des nunmehrigen Konigs Fried-
rich I. von Preuflen unterworfen. Zur Be-
ratung in der Handelskompanie reiste er
am 16. Mai 1702 nach Emden. Aber auch er
konnte die Lage nicht indern.

Am 15. August 1702 wurde die Havelber-
ger Werft fiir ganze 600 Taler an das Dom-
stift in Havelberg verkauft.

" Benjamin Raule, der in Emden auf
einem faulenden Schiff hauste, bat, nach
Hamburg tbersiedeln zu diirfen. Diese
Bitte wurde ihm r7o5 gewihrt. Aber er
lebte nicht mehr lange. Nach schwerer
Krankheit starb er vereinsamt am r7. Mai
1707.

Einer der letzten Havelberger Schiffs-
bauten wurde am 27. September 1706 in
Hamburg verkauft. Er brachte 1450 ham-
burgische Mark ein.

rm entzog der preuflische Konig der
jetzt ~Koniglichen-Preuflischen-Africani-
schen-Compagnie die Bewilligung. Das
gesamte VermoOgen wurde eingezogen.
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Der junge Kénig brauchte Geld fiir seine
Hofhaltung. -

Der brandenburgisch-preuflische Adler
iiber stolzen Schiffen war damit von den
Meeren verschwunden. Die seewirtigen
Ambitionen des Kurfiirsten Friedrich Wil-
helm I. waren trotz zahlreicher Anstren-
gungen niemals zu verwirklichen gewe-
sen, wie es auch niemals moglich war, das
niederlindische Vorbild auf Brandenburg
zu ubertragen.

Brandenburg war nicht mit den Nieder-
landen zu vergleichen. Die sozialokono-
mische Struktur des absolutistischen Kur-
firstentums Brandenburg war eine andere
als die der Niederlande. Es fehlte ein
freies, weltoffenes Biirgertum, welches ri-
sikofreudig Kapital in gewinnbringende
Unternehmen investierte, zum Beispiel in
den Uberseehandel.

Diese Lage und die damit verbundene
chronische Geldknappheit Friedrich Wil-
helms und seines Nachfolgers sind die Ur-
sachen dafiir, daf seine Vision von einer
brandenburgischen Flotte nicht Wirklich-
keit werden konnte.




Die Havelberger Werft

Der Besucher Havelbergs, der aus Rich-
tung Sandau kommt, wird schon von wei-
tem durch die eindrucksvolle Silhouette
des mittelalterlichen Domes gegriifit.

Bereits im Mittelalter kreuzten sich hier
bedeutende Handelswege. Auch die Lage
an der Havel und unweit der Elbe brach-
te fiir Havelberg viele Vorteile. Die Stadt
entwickelte sich zu einem Ort des Han-
dels, der Fischerei, des Schiffbaus und der
Schiffahrt. Ein nicht unerheblicher wirt-
schaftlicher Aufschwung kennzeichnete
diese Etappe in der Geschichte Havel-
bergs eingangs des 14.Jahrhunderts. Schon
frith verband sich die Stadt mit der Hanse,
1319 wurde sie Mitglied dieses Stidtebun-
des. Ein jihes Ende fand diese Entwick-
lung bei Ausbruch des Dreifligjihrigen
Krieges. Durch Havelberg zogen bren-
nend und mordend abwechselnd die
schwedischen und kaiserlichen Heerscha-
ren. Sie hinterlieflen blutige Spuren. Ha-
velberg wutde zerstort. Nur drei Hiuser
blieben nach dem Krieg iibrig. Viele der
Einwohner lebten nicht mehr. Handel und
Wandel lagen am Boden.

Nach dem Westfilischen Frieden (1648)
erholte sich die Stadt relativ schnell. Die
gunstige Lage und der Fleif} ihrer Biirger
hatten daran einen wesentlichen Anteil.

Nachdem der Kurfiirst Friedrich Wil-
helm beschlossen hatte, den Schiffbau im
eigenen Lande zu entwickeln, kam man
recht schnell darauf, da8 Havelberg der
rechte Ort fiir die Errichtung einer Werft
sei, war es doch moglich, fiir den Schiff-
bau den vorhandenen Holzreichtum zu

nutzen. Wesentlich fiir die Wahl Havel-
bergs war auch die unmittelbare Nihe
einer groflen Binnenwasserstrafle, der
Elbe. Die Schiffskorper konnten ohne
grofle Schwierigkeiten iiber das kurze
Stiick der Havel direkt zur Elbe und wei-
ter nach Hamburg transportiert werden.
Vorteilhaft war auch, dafl sich die Schiff-
baustitte in der Nihe des kurfirstlichen
Hofes befand und somit stindig kontrol-
liert werden konnte.

Die Bemiihungen Brandenburgs zur See
hin blieben von den traditionellen Schiff-
fahrtslindern nicht unbeachtet.

Der Kurfiirst fiirchtete Repressalien ge-
gen seine Flotte und ihre Stiitzpunkte,
und das nicht ohne Grund. In Emden
wurde er der stindigen Querelen kaum
Herr; auflerdem wurden brandenburgi-
sche Schiffe vielfach von den Franzosen
und Englindern aufgebracht. Es schien
daher giinstig zu sein, die Werft nicht an
der Kiiste aufzubauen. Den Transportweg
jedoch mufite man wohl oder iibel in Kauf
nehmen.

Es soll nicht unerwihnt bleiben, daf} es
Raule war, der den Vorschlag gemacht
hatte, die Werft in Havelberg zu griinden.
Hier konnte er sich des bestehenden
Holzstapels fiir seinen privaten Holzhan-
del bedienen. Auflerdem konnte er auf
der Werft auch Schiffe auf eigene Rech-
nung bauen lassen.

Von der Werft, fiir die vor 300 Jahren
der Grundstein gelegt wurde, ist kaum
noch etwas vorhanden. Doch die ehema-
lige Lage laflt sich relativ genau bestim-

z7



Fig. 12 Der Domberg in Havelberg

men, auch wenn ein archiologischer Auf-
schlufl nicht moglich ist und alte Stadt-
pline, Flurkarten, Lagepline aus der Zeit
der Werft nicht mehr vorhanden sind. Es
miissen also andere Quellen herangezo-
gen werden.

Im Auftrage des Kurfiirsten fertigte sein
Hofmaler Madderstegh um 1692 einen
Stich an, auf dem die kurfiirstliche Schiff-
bauwerft in Havelberg dargestellt ist. Sein
Bild strahlt exakte schiffbautechnische
Kenntnisse aus. Gerade weil er mit dem
Schiffbau so eng vertraut war, hat dieser
Stich einen enormen schiffbaugeschicht-
lichen Wert und eine nicht zu unter-
schitzende Bedeutung fiir die Lokalisie-
rung des Schiffbauplatzes am Ufer der
Havel. Leider ist dieser schéne Stich ver-
schollen. Es existiert aber eine ebenso
gute Kopie dieser historischen Werftan-
sicht von dem Maler Oldenburgh. Unter
Einbeziehung der schriftlichen Uberliefe-
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rungen in den Kirchenbiichern der Stadt-
gemeinde konnte ermittelt werden, dafl
die Werft unterhalb des Weinbergs, vom
Domberg aus gesehen, hinter dem friiher
noch grofleren Sperlingsberg stadtaus-
wirts lag. Heute befindet sich auf die-
sem Gelinde der ehemalige Bahnhof Ha-
velbergs. .

Auf dem Oldenburghischen Stich sind
hinter der ersten Helling — durch den
Mast der im Vordergrund liegenden Jacht
verdeckt — die Dicher zweier Gebiude zu
erkennen. Sie gehorten zur Werft und
wurden die ,langen Hiuser” genannt. Die
Fachwerkgebiude waren tatsichlich fiir
damalige Verhiltnisse sehr lang. Das erste
Gebiude mafl 3o Fufl (36,80 m), das an-
dere 122 Fuf} (34,50 m).

Interessant ist auch die Nutzung der
Bauwerke. Das 130 Fufl lange Haus beher-
bergte zehn Einraumwohnungen. Der
Schiffbaumeister und der Schmied wohn-
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x die Lage der ehemaligen
Werft um 1688

Fig. 13 Havelberg und Umgebung
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ten in dem anderen Haus, in dem sich
auch der Bauhofkrug — die Gaststitte der
Werftarbeiter — befand. Beide Gebiude
wurden in den Jahren 1687/1688 errichtet.
Das Wohnhaus der Schiffbauer, jetzt Ha-
velstrale 34 bis 41, hat die Zeiten iiberdau-
ert. Von den ehemals zehn Wohnungen
sind noch acht erhalten. Das 3o0ojihrige
Gebiude ist baufillig und leider nicht
mehr zu retten. Es soll daher abgebrochen
werden. Damit verschwindet einer der
letzten Sachzeugen der ehemaligen Werft.

Vor diesen Gebiuden befand sich ha-
velwirts die Werft. In den iberlieferten
Schriften werden fiir die Linge der Werft
280 Fuf} (79,27 m) angegeben. Im Olden-
burghschen Stich sind, von links nach
rechts gesehen, ein Bootsbauplatz, ein ge-
deckter Arbeitsplatz zur Holzverformung,
eine Helling mit einem in Arbeit befindli-
chen Schiff, eine Helling mit einem ge-
rade sich vollziechenden Stapellauf und
zwei Schiffsliegeplitze zur Fertigstellung
der Schiffe auszumachen. Die im Vorder-
grund aufgeslippte Jacht liegt auf einer
Landzunge - ein weiterer Reparaturplatz,
der aber auf die Linge des Bauplatzes kei-
nen Einflufl hatte. Trigt man diese Ferti-
gungsstitten mafistabgerecht auf ein Blatt
Papier, so kommt eine wesentlich groflere
Linge der Werft heraus! Um all’ das, was
auf dem Stich zu sehen ist, unterzubrin-
gen, miifite der Platz zirka rjo Meter lang
sein. Vielleicht hat hier der Chronist iiber-
trieben. Die 280 Fuf} sind nicht korrekt be-
ziehungsweise betreffen niemals das ge-
samte Werftgelinde. Nun gibt es aber
noch eine andere Begriindung fir die
Mafiiberschreitung auf dem Stich. Solche
Werftansichten waren fast immer Auf-
tragswerke. Der Auftraggeber wollte
Macht und Gréfle demonstrieren und be-
einflulte in einem bestimmten Mafle, was
auf den Bildern dargestellt werden sollte.
Bezeichnend dafiir ist die Abbildung von
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Schiffen mit kompletter Takelage und
Tuch auf dem Oldenburghstich. Wie wir
wissen, wurden in Havelberg aber nur die
Schiffsrimpfe angefertigt, und wie man
annehmen kann, auch Masten und Rahen.
Nur wurden sie nicht montiert. Die Aus-
riistung und Fertigstellung der Schiffe er-
folgte in Hamburg. Der Stich zeigt also
eine Situation, die es so nicht gegeben ha-
ben kann. Es sollte ein schones Bild sein,
Masten und Segel gehorten ganz einfach
zum Schiff, und so zeichnete der Maler
Dinge, welche hier nicht hingehorten.
Vielleicht 148t sich so auch die Ubertrei-
bung in Hinblick auf die Linge des Werft-
platzes erkliren. Nun muf} natiirlich auch
beriicksichtigt werden, dafl sich das Ge-
linde bis zum heutigen Tag stark verin-
dert hat. Das betrifft insbesondere das Ge-
lindeprofil und den Havelverlauf. Um
dem Kenner Havelbergs die Moglichkeit
zur Orientierung zu geben, ist in der Ab-
bildung die Fithrung der Bahnhofstrafle
und die derzeitige Uferlage der Havel in
diesem Bereich als gestrichelte Linie sicht-
bar. Es ist daraus zu ersehen, daf} die Ha-
vel frither recht nah an die jetzige Bahn-

hofstrafle heranreichte. Zahlreiche Auffiil-
lungen, Gelindeabtragungen und die Re-

gulierung des Flufllaufes haben das Pan-
orama ganz erheblich verindert. Die
ersten Auffilllungen in dem Gelinde rei-
chen bis auf die Werftgriindung (1687) zu-
riick. Das stark hiigelige Bodenrelief
mufite planiert, die Schiffbauplitze aufge-
fallt und das Gélinde zum Ufer ablaufend
gestaltet werden. Arbeiten, die noch heute
nachweisbar sind. Spiter, als es zum Bau
der Eisenbahnlinie und damit zum Bau
des Bahnhofs kam, wurden weitere Gelin-
derregulierungen vorgenommen. Kai und
Ufermauern und deren Hinterfiillungen
verinderten auch die damalige Uferlinie
vollkommen. Wenn man heute das Ge-
linde abschreitet, so gehort schon ein gro-
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Fig. 14 Die Lage der Werft in Havelberg um 1690

1 — langes Haus (122 Fuf}) mit Bauhofkrug;
2 - langes Haus (130 Fufl);
3 — noch vorhandener Teil des Hauses;

4 — Haus Nr. 31, gehérte vermutlich
zur Werft;

5 — Ausriistungskai;
6,7,8 — Schiffbauplitze 1,2 und 3;
9 — Schutzdach;
10 — Reparaturplatz;
11 — Bahnhof; heutige Bebauung




fes Vorstellungsvermogen dazu, die Lage
der damaligen Werft richtig ins Bild zu
bringen. Um sich das Aussehen der Werft
zur Zeit des Grofien Kurfiirsten vorstellen
zu konnen, mufl man wieder auf den Ol-
denburghstich zuriickgreifen. Andere Do-
kumente gibt es nicht. Die Unterkiinfte
der Werftleute befanden sich unmittelbar
neben ihrem Arbeitsplatz. In ihren Hiu-
sern sollen auch Werkstitten gewesen
sein. Fiir den Werftschmied ist es ver-
biirgt, dafl sich seine Werkstatt in seinem
Wohnhaus befand. Grolere Werkhiitten
gab es auf dem Werftgelinde nicht. Auf
dem Stich sind nur zwei Wetterdicher zu
erkennen. Unter dem einen wird schein-
bar Holz unter Wirmeeinwirkung ver-
formt. Undeutlich nur sind aufsteigende
Dimpfe oder Qualmwolken zu sehen. Es
konnte unter diesem Dach auch der Kéh-
ler arbeiten, der auf der Werft angestellt
war. Fir die Schmiedefeuer, die Holzver-
formung und das Betreiben der Teer- und
Pechkocher wurde dringend Holzkohle
gebraucht. Um Kosten zu sparen, lag es
nahe, sie direkt auf der Werft herzustel-
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len. Unter dem zweiten Dach sind Boots-
bauer beschiftigt, ein Beiboot anzuferti-
gen. Man arbeitete also auf der gesamten
Werft direkt im Freien. Die auf dem Stich
dargestellten zwei Helligen waren sicher,
so wie sie der Maler erfafit hat, auch vor-
handen. Die Werft zu Havelberg macht
eigentlich einen recht einfachen Eindruck.
Wenn man bedenkt, dafl auf dieser Schiff-
baustitte schwere Fregatten mit einer
Linge von iiber 50 Metern gebaut worden
sind, erwartet man, etwas mehr zu sehen.
Es fehlen Geriiste, ein Platz fiir die Zu-
richtung des Holzes, der Schniirboden,
Halte- und Aufzugsvorrichtungen fir
schwere Konstruktionsteile, ein Holzlager
und vieles andere mehr. Der Maler hat
nur das fiir eine Werft Wesentliche erfafit.
Geriiste und anderes hitten diese Kompo-
sition nur gestoért. Und sicher fehlen aus
diesem Grunde die fiir den Bau von Schif-
fen so wichtigen Dinge.

Machen wir dem Maler deshalb keinen
Vorwurf; er hat vor 300 Jahren ein Bild ge-
schaffen, das trotzdem noch sehr viel In-
formation enthilt.
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Das Werftgeschehen von 1688 bis 1702

Benjamin Raule, der vom Kurfiirsten freie
Hand zum Aufbau der Werft bekommen
hatte, ging sofort daran, neben den not-
wendigen Bauarbeiten, die entsprechen-
den Fachkrifte zur Leitung der Werft und
die Handwerker zu beschaffen. Als im
Frihjahr 1688 die Bautitigkeit auf der
neuen Werft aufgenommen wurde, war al-
les vorbereitet. Ein Teil der Werftgebiude
war errichtet, die Schiffbauplitze waren
vorhanden, und auch das notwendige
Werkzeug war aus Holland beschafft wor-
den. Doch nicht nur das Werkzeug wurde
aus dem fithrenden Land des Schiffbaus
herangeholt, auch die Schiffbauer hatte
man dort angeworben. Raule hatte also
vor, in Havelberg Schiffe nach hollindi-
schem Vorbild bauen zu lassen.

In der Handelsschiffahrt hatte sich na-
hezu bei allen seefahrenden Nationen die
1595 erstmals in Hoorn/Niederlande ge-
baute Fleute durchgesetzt. Ein Dreimaster
mit einem hohen Leistungsvermégen, der
in Europa revolutionierend im Schiffbau
witkte. Aus der Fleute wurde das Pinafi-
schiff (Pinafl oder Pinasse) entwickelt.
Aus diesem Schiffstyp ging spiter die Fre-
gatte hervor. Ahnlich wie die Fleute ge-
baut, unterschied sie sich vom Pinafischiff
nur durch das glatte Spiegelheck. Die
Fleute hatte dagegen ein rundes Heck, das
ihr mit dem hoch ansteigenden Deck das
charakteristische Aussehen gab. Aufler-
dem waren die Hollinder auch fiir den
Bau kleinerer ,Transportgefifie“ berithmt.
Die Schnauen, Galioten, Brigantinen, Bar-
ken und Jachten waren gut gezimmerte

Schiffe, die manch fremder Reeder in Hol-
land bauen lieS. Doch Raule holte sich die
Schiffbauer, die so etwas konnten, ins
Land. Das war auf alle Fille billiger, und
er hatte trotzdem die Garantie, Qualitits-
schiffe zu erhalten.

In den Gebriidern Jost und Cornelius
Elynck fand er hervorragende Schiffbau-
meister. Thnen wurde die technische Lei-
tung der Werft ibertragen. Der erste
Mann - nach hollindischem Vorbild Baas
genannt — war Jost Elynck.

Die Kurfirstliche Admiralitit hatte im-
mer ein Auge auf die sich in Havelberg
entwickelnden Verhiltnisse. Sie sah die
Werftgriindung auch unter einem strategi-
schen Gesichtspunkt. Die dort zu bauen-
den Schiffe sollten nicht allein als Trans-
portfahrzeuge dienen, sondern auch als
Kriegsschiffe einsetzbar sein. Wenn auch
in der damaligen Zeit die Handelsschiffe
zumeist relativ stark armiert waren, so ge-
niigte das der Admiralitit nicht. Der Kur-
first selbst wiinschte fiir seine Handels-
niederlassungen reprisentative, grofle
Schiffe. Wen wundert es dann, wenn in
Havelberg auch Fregatten aufgelegt wur-
den? Zur Uberwachung beorderte die Ad-
miralitit, deren Sitz in Berlin war, eine Art
~Aufseher” nach Havelberg. Am 20.05.1688
nahm Kapitin Johann Lacher als ,militiri-
scher Kommandant seine Kontrolltitig-
keit in der Werft auf. Vielleicht liele sich
seine Arbeit mit der eines heutigen Werft-
kapitins vergleichen. Er hatte die Aufsicht
beim Bau militirischer Einheiten zu fith-
ren und auch fiir Ruhe und Ordnung zu
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Fig. 15 Bauplatz auf der Werft

sorgen. Neben Raule, der an sich immer
der oberste Leiter der Werft war, setzte
man 1689 einen zweiten Verantwortlichen
ein. Es war der im Range eines Marine-Ra-
tes stehende Pierre Paul, ein enger Ver-
trauter Raules. Dieser wirkte in Havel-
berg, obgleich in Berlin wohnhaft, ganz in
dessem Sinne, auch wenn er ihn zu kon-
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trollieren hatte. Das Werftpersonal, die
Schiffbauleute, war ein bunt zusammenge-
wiirfelter Haufen. Neben Hollindern ar-
beiteten Hugenotten und Deutsche auf
der Schiffbaustelle. Zunichst wurden im
Friihjahr 1688 drei Schiffe von der Admira-
litit in Berlin, welche diese ersten Bauten
auch finanzierte, in Auftrag gegeben. Die



Generaldirektor der
Marine Benjamin Raule

l l
Oberadmiralitit Brandenburgisch-
zu Berlin Afrikanische Kompanie
I zu Emden
|
Admiralitit Marinekommissar Kompaniebeauftragter
zu Berlin zu Havelberg zu Hamburg, zugleich
o verantwortlich fir die
‘?: Havelberger Werft
Werftkapitin g (Kontrolleur)
3
|
Kurfiirstliche Werft zu Havelberg

Technischer Leiter (Werftbaas)
Werftschreiber
Werftpersonal (bis zu o Handwerker)

Schiffszimmerleute
Tischler
Schiffsbildhauer
Schmied
Kohlenschweler
Knechte

Fig. 16 Struktur und Stellung der Havelberger Werft

Reihenfolge 1Bt sich leider nicht exakt re- Jahre 1688 begonnene Bau. Die Recher-
konstruieren. Vermutlich wurde die Bri- chen haben jedoch ergeben, dafl wahr-
gantine CASTELL FRIEDRICHSBURG als erstes  scheinlich noch ein viertes Schiff aufge-
Schiff auf Kiel gelegt. Danach folgten legt worden ist. Welches Schiff das war,
noch im selben Jahr die Galiote MarRGA- 1ifit sich heute nicht mehr nachweisen. In
RETE, die auch MAKARELE genannt wurde. den iiberlieferten Unterlagen findet sich
Ein grofles Kriegsschiff, vorliufig noch nur der Hinweis auf ein Pinafl. Es ist aber
ohne Namen, ist scheinbar der letzte im méglich, dafl es sich hier um die kleinere
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Ausriistung der

Havelberger Schiffsbauten

Fig. 17 Zulieferer der Werft

Holland Hamburg Wismar

Téuwcrk Eisen Eisen

Handwerkzeug Schiffszubehor Pech

Eisen Teer

Bauleute

Kleve Schiffswerft zu Havelberg Mark Brandenburg

Eisen Bauholz
Oberschlesien
Steinkohle

Fregatte FLIEGENDER DRACHE handelt. Be-
kannt ist jedoch, dal Raule eine Anzahl
Schiffe auf eigene Rechnung hat bauen
lassen. Diese Bauten hat er allerdings sehr
geschickt dem direkten Nachweis entzo-
gen. Es sind also sicher mehr Schiffe in
Havelberg gebaut worden, als allgemein
bekannt ist. Eine ordentliche Buchfiih-
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rung war nicht gefragt in Raules Umfeld.

Die Riimpfe der Schiffe CAsTELL Friep-
RICHSBURG und MARGARETE wurden nach
Hamburg transportiert; dort wurden die
Schiffe fertiggestellt. Das grofle Kriegs-
schiff konnte nicht zu Ende gebaut wer-
den. Es wird sicher wieder am fehlenden
Geld gelegen haben. Raule mufite dem




Kurfiirsten zum wiederholten Male unter
die Arme greifen und nutzte natiirlich
diese Abhingigkeit zu seinem personli-
chen Vorteil. Er betrieb in Havelberg
einen schwunghaften Holzhandel. Nach
der anfinglichen Hochstimmung kehrte
recht bald die Erniichterung in Branden-
burgs Gefilden ein. Die oberste Marinelei-
tung verlor das Interesse am Schiffbau in
Havelberg und gab vorerst keine weiteren
Auftrige dorthin.

Im Jahre 1689 wurden die beiden Neu-
bauten von Hamburg zur Marinebasis
nach Emden verlegt; sie waren somit ein-
satzfihig.

Das noch nicht fertiggestellte Kriegs-
schiff Friepricu III. sollte soweit ge-
bracht werden, dafl es nach Hamburg zur
Ausriistung transportiert werden konnte.
Sicher durch Raules belebendes ,Eingrei-
fen“ konnte noch mit dem Bau eines wei-
teren Schiffes, FLIEGENDER DRACHE, be-
gonnen werden. Diesen Namen erhielt
die Fregatte aber erst, als sie zur Ausrii-
stung um 1691/92 in Hamburg lag. Im Mirz
des Jahres 1690 war Jost Elynck, der Baas,
gestorben. Der Bruder Cornelius iiber-
nahm kurz darauf seine Stelle. Die Kom-
panie gewann in Havelberg immer mehr
an Einfluf, sie iibernahm die Werft. Die
Trennung zwischen Kompanie und Admi-
ralitit, die eigentlich nie so recht bestan-
den hatte, wurde nun ginzlich aufgeho-
ben. Die nun folgenden Jahre sollten die
aktivsten in der Geschichte der Werft wer-
den. Fiir die geplanten umfangreichen
Aufgaben wurden noch mehrere Schiff-
bauleute angeworben. Der Chronist be-
richtet von vielen Hollindern, die nach
Havelberg kamen.

1692 wurde eine schwere ,Kriegsfre-
gatte®, die den Namen ScHLOss ORANIEN-
BURG erhalten sollte, aufgelegt; aulerdem
begannen die Arbeiten an einer Staatsga-
leere. Es ist verbiirgt, dafl 1693 ein Schiffs-

bildhauer an dieser Staatsgaleere titig war.
Erstmalig wurde auch ein neuer Schiffstyp
auf Kiel gelegt. Es hatte sich herausge-
stellt, daf fiir den Handel auch kleinere
und schnelle Schiffseinheiten geeignet wa-
ren. So beschlof8 man, mehrere Barken zu
bauen. Das erste Schiff dieses Typs war
die CHARLOTTE Louise. Anfang des Jahres
1693 lief die Bark in Havelberg vom Stapel
und wurde umgehend nach Hamburg ge-
bracht. Im August desselben Jahres wurde
sie bereits in Dienst gestellt. Auch
ScHLoss ORANIENBURG wurde nach Ham-
burg gebracht. Es wurden auch noch ein
Heckboot, eine Abart der beriihmten
Fleute, sowie zwei weitere Barken auf Kiel
gelegt. Die Barken, PosTiLLION und JAGER
genannt, lagen Ende 1693 schon in Ham-
burg. Raules Neffe wirkte in Hamburg
und beaufsichtigte diese Arbeiten im Auf-
trage der Kompanie.

Immer wieder wurde versucht, den
Schiffbau in Havelberg zu unterbinden.
Hierbei taten sich insbesondere die hol-
lindischen Vertreter in der Kompanie her-
vor. Eine Begriindung dafiir waren die ho-
hen Kosten fir den Schiffstransport von
Havelberg nach Hamburg.

Der Transport der Schiffe von Havel-
berg nach Hamburg war damals nicht
ohne Probleme. Leider ist dariiber aus der
Literatur wenig zu erfahren. Die Elbe war
zwar schiffbar, die geringe Tiefe der Fahr-
rinne ermoglichte aber keinesfalls eine un-
gehinderte Talfahrt relativ grofer Schiffe,
wie es zum Beispiel die Fregatte Friep-
rRicH III. war, bis nach Hamburg. Bei
einem Tiefgang von ungefihr fiinf Metern
war die Fahrt auf eigenem Kiel kaum mog-
lich. Sandbinke, Untiefen und andere
Wasserhindernisse erschwerten die Fahrt.
Die zu dieser Zeit unregulierte Elbe hatte
eine Tauchtiefe kaum tiber zwei Meter.

In Holland war seit Ende des 17. Jahr-
hunderts eine Technologie bekannt, die es
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Schiffsrumpf

Fig. 18 Transport der Schiffsriimpfe von Havelberg nach Hamburg
Variante A: mit Flof§
Variante B: mit Kamel




ermoglichte, auch relativ tiefgehende
Schiffe uber Flachwasserzonen hinwegzu-
schaffen. Es handelte sich um die auch
heute noch gebriuchlichen ,Kamele“,
pontondhnliche Schwimmkérper, welche
zu beiden Seiten des Schiffes angebracht
wurden. Nach dem Fluten der ,Kamele“
muften Balken durch die Kanonenpforten
gesteckt werden; diese lagen auf den
Decks der ,Kamele“ auf, hielten das Schiff
auf Position, d. h. auf Hohe. Das konnte
auch durch straffes Festmachen mit star-
kem Tauwerk erreicht werden. Die Auf-
triebskorper (,Kamele*) wurden gelenzt,
und mit ihnen hob sich auch das Schiff.
Ein relativ einfaches Verfahren, dem
Schiff mehr Wasserfreiheit unter dem Kiel
zu geben. Da die Leitung der Werft in
hollindischen Hinden lag, ist es wahr-
scheinlich, daf} die Schiffe von Havelberg
nach Hamburg auf solchen ,Kamelen”
transportiert wurden. Der in dlteren Do-
kumenten angenommene Transport der
Schiffe auf Floflen scheidet fiir die grofle-
ren Einheiten aus. Fiir den Transport der
Schiffe von Havelberg nach Hamburg
mufiten 40300 Reichstaler gezahlt werden.
Die in dem 1696 aufgestellten Verzeichnis
enthaltene Summe fithrt nicht detailliert
auf, welche bzw. wieviel Schiffe da trans-
portiert wurden. Es ist aber anzunehmen,
dafl dieser Betrag die Kosten ausweist, die
fir den Transport der Schiffe vom Anfang
der Schiffbautitigkeit bis 1696 entstanden
waren. Firwahr ein stattlicher Betrag,
wenn man dagegenhilt, daf} die Fregatte
FrIEDRICH m1. 13000 Reichstaler gekostet
hat. Raule wurde mehrfach aufgefordert,
die Rentabilitit der Werft nachzuweisen
und dem Kollegium Baulisten und Ausga-
benrechnungen vorzulegen. Dieser Forde-
rung kam er nur zégernd und mit unvoll-
stindigen Angaben nach. Er verstand es
dennoch immer wieder, Ruhe zu stiften,
die Wogen zu glitten. Was wollten die

Herren auch? Mufiten sie doch ganz zu-
frieden sein, wenn Raule sein Geld in den
Schiffbau steckte und immter wieder vor-
finanzierte. 1694 wurden in Havelberg
zwei Fregatten, WiINDHUND und Kur-.
FURST, gebaut. Die Arbeiten an einer Ga-
leere wurden abgeschlossen und dieselbe
an den Kurfiirsten ausgeliefert, sie gehorte
nicht der Kompanie. Die Fregatten mit je
einer Linge von 75 Fuf gelangten im nich-
sten Jahr nach Hamburg zur Ausriistung.
Doch dort schien es nicht so recht weiter-
zugehen. In Hamburg lagen 1695 noch
nicht fertiggestellt: die schwere Fregatte
ScHLOss ORANIENBURG, die Barken PosTIL-
LION und JAGER sowie die beiden Fregatten
WinpHUND und KurrOrsT, also finf gute
Schiffe. In den Folgejahren wurde noch
eine Jacht fertiggestellt, und die Arbeiten
am Heckboot wurden beendet. Die Jacht
gelangte 1696 nach Hamburg, das Heck-
boot erst 1698.

Ab 1695 wurde in Havelberg kein Neu-
bau mehr aufgelegt. Inzwischen war auch
der letzte Werftbaas Cornelius Elynck ge-
storben. Die Werft wurde 1702 aufgege-
ben. Die Schuld ist nicht bei Raule zu su-

chen. Die Griinde liegen woanders. Si-

cher, man fand damals in Raule einen
Stindenbock fiir das Ausbleiben der gro-
flen Erfolge. Aber ein wesentlicher Faktor
fiir den Miflerfolg waren die Grenzen zur
Unterhaltung einer brandenburgischen
Seehandlung tiberhaupt.

Trotz allem, der Kurfiirst hatte volles
Vertrauen zu seinem ,Berater in Seesa-
chen®, und bei aller Kritik an der Hand-
lungsweise Raules brachte dieser vieles
zustande. So ist auch die Griindung der
Werft in Havelberg sein Werk. Er steckte
sein Geld in den Aufbau und finanzierte
sogar die Ausstattung. Auf seine Veranlas-
sung hin wurde das schiffbautechnische
Personal in Holland angeworben, und die
da kamen, waren hervorragende Fach-
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leute. Man konnte meinen, dafl doch
eigentlich gute Voraussetzungen zum Bau
von Schiffen in Havelberg gegeben waren.
Anfinglich lief§ sich die Sache auch gut an.
Dennoch, zunehmend wirkte sich der
akute Geldmangel auch auf das Werftge-
schehen aus. Der Baas Cornelius Elynck
zum Beispiel mufite monatelang auf sei-
nen Lohn warten.

Mit der Verhaftung von Benjamin Raule

fehlte ein fihiger Kopf in der Marine, und
da die Werft mit ihren ewigen Geldausga-
ben dem Kurfiirsten nicht mehr pafite -
er hatte ja andere Pline - muflite sie
zwangsldufig rjo2 ganz aufgegeben wer-
den. Dieser Entscheidung lagen sowohl
okonomische als auch politische Uberle-
gungen zugrunde, nicht schiffbautechni-
sche, denn in Havelberg wurden gute
Schiffe gebaut.



Die Schitfbauten auf der Werft

in Havelberg

Die Order zum Bau der Schiffe, die Raule
im Auftrag der Kompanie der Marinelei-
tung und damit auch im Sinne des Kurfiir-
sten an den Baas Zimmermann Jost, spiter
an Cornelius Elynck, erteilte, entsprach
den brandenburgischen Verhiltnissen und
Maoglichkeiten. Man brauchte grofiere
Schiffe fiir die Fahrt zu den ,Besitzungen®
in Afrika und Schiffe fiir die kleine Fahrt.
Neben den Fregatten wurden daher mitt-
lere und kleine Schiffe in Havelberg ge-
baut.

Da die See so sicher nicht war und An-
griffe von Freibeutern zum seeminni-
schen Alltag gehorten, muflten sich die
Schiffe selbst verteidigen oder im Konvoi
fahrend, Verteidigungsaufgaben iiberneh-
men koénnen. Die Handelsschiffe mufiten
also auch mit den Aufgaben von Kriegs-
schiffen betraut werden. Die hollindi-
schen Schiffbaumeister besaflen fiir den
Bau solcher Schiffe die notwendigen Er-
fahrungen. Thr Wissen und Kénnen stell-
ten sie in den Dienst der kurfiirstlichen
Werft in Havelberg.

Dafl in Havelberg gute und zweckmi-
Bige Schiffe gebaut wurden, bescheinigte
ein hollindischer Schiffer, als er 1693 eine
Barke aus dieser Werft besichtigte.

Von 1688 bis 1698, also in zehn(!) Jahren,
wurden in Havelberg 15(!) Schiffe fiir die
kurbrandenburgische Flotte gebaut.

Eigentlich miifiten auch die Schiffe,
welche Raule in Havelberg auf eigene
Rechnung hat bauen lassen, mit in Ansatz
gebracht werden. Leider fehlt fiir diese
Einheiten der exakte Nachweis. Angaben

zur Anzahl und zu den Typen fehlen.
Bleiben wir also bei den bekannten
15 Schiffen. Es handelt sich dabei um fol-
gende Typen:

2 schwere Fregatten;
4 leichte Fregatten;

1 Heckboot (Fleute);
3 Barken;

1 Brigantine;

1 Galiote;

1 Jacht;

1 Galeere;

1 Schaluppe.

Ein Schwerpunkt waren die Fregatten.
Es wurden immerhin sechs dieser Schiffe
gebaut. Rein zahlenmiflig, ohne auf die
Wertigkeit einzugehen, folgen die Barken
und dann alle anderen Schiffstypen. Eine
gute Ubersicht bietet die Bauliste, die den
detaillierten Schiffsbeschreibungen voran-
gestellt wurde.

Auf Grund mangelnder Informationen
mufiten einige Werte neu errechnet wer-
den. Die Schiffsbeschreibungen erfolgten
in der Reihenfolge der vom Autor festge-
legten Baunummern. Die Angaben der
Schiffe, fiir die Modellbaupline angefer-
tigt wurden, sind besonders hervorgeho-
ben. '

Das grofite und zugleich bedeutendste
Schiff, das auf der Havelberger Werft ge-
baut wurde, war der als schwere Kriegsfre-
gatte bezeichnete FriepricH III. Seine
Linge uber alles betrug 45 Meter. Dieser
Fregatte folgten die nicht wesentlich klei-
neren Schiffe SiEBEN GEBRUDER, ein
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Die Havelberger Schiffsneubauten 1688 bis 1702
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Brigantine Adrieans
MARGARETE oz 1585 1,90 8o 2 I 8 15-18 - 1686 1689 -
Galiote 3,80
45,00
FriepricHIIl. L.d. A.
Fregatte 03 10,50 5,00 1050 3 2 50 (56) 45-50 150 1688 1689 Cornelis
B.i. A, Reers
FLIEGENDER 20,31 .
DRACHE o4 5,60 2,55 - 3 1%, 16 30-35 40 1689 1692 Jande
Fregatte Ruyter
ScHLOss 37,67
ORANIENBURG 0O} 8,70 4,52 850 3 2 40 (26) 40 150 1692 - Jacob .
Fregatte Verk  Lambrech
STAATS- 20,00
GALEERE o6 450 1,80 - 1 1 4-6 15 - 1692 1692 -
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CHARLOTTE- 18,68
Louise 07 5,00 2,55 120 2 1 12 20 - 1692 1693 Erasmus
Barke Hendrick
SIEBEN 36,80
GEBRUDER o8 10,37 4,50 340 3 2 16~18 36 - 1693 - -
Heckboot (9,48) Verk.
(Fleute)
POSTILLION, 09 17,00
JAGer 10 460 1,70 100 2 1 1o-12 18 - 1693 - V.de Clerk
Barke Verk. P.van Beek
CHURPRINZ, 11 21,23
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[acHT 15 15,85 1,56 - 1 1 6 10 - 1694 1696 -
(ohne Namen) 4,75 Verk
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schwer armiertes Heckboot, und die Fre-
gatte ScHLOsSs ORANIENBURG. Sie waren
von héchster Qualitit und bestens gezim-
mert. FRIEDRICH III. war fast 35 Jahre in
Dienst und erfiillte technisch alle Erwar-
tungen. Seine Kapitine, insbesondere der
hollindische Kapitin Conelis Reers, lob-
ten das Schiff ob seiner guten Seetiichtig-
keit iiber alle Maflen. Es war schon so, alle
in Havelberg gebauten Schiffe waren
ihren Aufgaben vorziiglich angepafit. Sie
hatten eben hollindischen Zuschnitt.

Ein exzellentes, wenn auch kleines
Schiff, war die auf der Werft gebaute
Jacht. Der Autor hebt dieses Schiff beson-
ders hervor, da es durch sein reich verzier-
tes Heck auffillt. Mit grofler Wahrschein-
lichkeit ist es das auf dem Oldenburgh-
Stich im Vordergrund aufgeslippt lie-
gende Schiff.

Bemerkenswert waren auch die Barken,
von denen drei, CHARLOTTE Louisg, Po-
STILLION und JAGER, aufgelegt wurden.
Die CuarLorte Loutse wurde auch als Ja-
maikabark und Schnau bezeichnet. An an-
derer Stelle ist sie unter der Typenbe-
zeichnung Fregatte zu finden. Grundsitz-
lich ist gegeniiber den Typenbezeichnun-
gen, die der ilteren Literatur entnommen
sind, eine gewisse Vorsicht angebracht.
Die alten Aufzeichnungen wurden oft-
mals von schiffbaulich Unkundigen vorge-
nommen und enthalten demzufolge auch
zahlreiche Unstimmigkeiten.

Es ist bekannt, dafl in Brandenburg
auch rank gebaute Fregatten als Schnauen
bezeichnet wurden. W. Voigt schreibt
dazu: ,Die Schiffsbezeichnung Schnau,
Snau, auch Seneau, bedeutet lange Barke
(franz. barque longue). In der Marine des
Kurfiirsten wurden kleine schnelle Fregat-
ten auch Schnauen genannt.”

So ist es zu erklidren, dafl die Schiffe Po-
STILLION und JAGER einmal als Barken und
ein anderes Mal als Schnauen bezeichnet

wurden. Auch mit dem Begriff Fregatte
wurde damals nicht sehr sorgfiltig umge-
gangen. Vielleicht war man sich nicht im-
mer so ganz sicher.

Eine Parallelentwicklung der Fleuten
war das Pinafschiff. Ahnlich gebaut wie
die Fleute, unterschied es sich von dieser
durch das glatte Spiegelheck und hatte, im
Querschnitt gesehen, eine weniger nach
oben eingezogene Bordwand. Die Fleute
war ein ausgesprochenes Handelsschiff,
das Pinafischiff ein Kriegsschiff. Auf
Grund seiner vielfiltigen Méglichkeiten
dringte es die Fleute bald zuriick. Wih-
rend der Zeit der groflen Ostindienfahrten
hatte es seine hochste Bliite. Das Pinafl-
schiff war nicht nur das Kriegsschiff
schlechthin, sondern im erheblichen Um-
fang auch Transportschiff.

Viele seefahrende Linder reihten die-

'sen Schiffstyp in ihre Flotten ein. Er war

fortan iiberall auf den Weltmeeren zu se-
hen.

Die Auseinandersetzungen um die Vor-
herrschaft auf den Weltmeeren verlangten
immer bessere, immer stirker armierte
Schiffe.

Ausgehend von England und Frank-

reich, wurde das mit seinen hervorragen-
den Eigenschaften versehene Pinaflschiff

weiterentwickelt. Entsprechend den takti-
schen Anforderungen bildeten sich zwei
Linien heraus. Einmal wurden schnell
operierende, leichtere Schiffe benétigt,
das waren die Fregatten, zum anderen
muflite ein Schiffstyp entwickelt werden,
der schwerbewaffnet in der Fahrsituation
(in Linie) die volle Breitseite abgeben
konnte. Schiffe, die diese Gefechtsaufgabe
erfilllten, wurden Linienschiffe genannt.
Fiir sie wurde entsprechend ihrer Grofle
eine Rangordnung gefunden, die im we-
sentlichen ihrer Bewaffnung entsprach.

Doch zuriick zu den Fregatten.

Erste Schiffe dieses Typs tauchten zu
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Die englische Rangordnung von Kriegsschiffen, die in Linie fuhren (ships in the line).

(Aufgestellt um 1700)

rate guns tonnage men
(Rang) (Kanonen) (Tragfihigkeit in t) (Mannschaft)
(1) First-rate 100 1.700—2.000 850
(2) Second-rate 90 1.400—1.600 750
(3) Third-rate 80 1.100—1.400 600
70 480
(4) Fourth-rate 60 600-1.000 400
50 100
(5) Fifth-rate 40 500— 600 bis 250

Beginn des 17.Jahrhunderts in Holland auf.
Dort nannte man diesen Schiffstyp de
nieuwe Fregatten (die neue Fregatte) oder
auch weiterhin Pinaflschiff.

In der Havelberger Werft war der erste
Fregattenbau das Schiff Frieorich III

Der Autor méochte mit diesen Beispie-
len darauf hinweisen, wie kompliziert oft-
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mals die Einstufung und Beurteilung der
in Havelberg gebauten Schiffe waren. Es
ist schon ein Unterschied, ob die CHAR-
LoTTE Louisk eine Bark oder eine Schnaue
war. Vor allem gab es bei der Takelage Un-
terschiede.

Auf den folgenden Seiten werden die
auf der kurbrandenburgischen Werft zu
Havelberg gebauten Schiffe beschrieben.




CASTELL FRIEDRICHSBURG

Die Brigantine CAsTELL FRIEDRICHSBURG
hat in der Bauliste die Nummer Eins, und
anscheinend ist sie auch das erste Schiff,
das auf der Havelberger Werft auf Kiel ge-
legt wurde (1688). Es war ein gut ,gezim-
merter Bau®, so kann es den Archivmate-
rialien entnommen werden, den der
Werftbaas Jost Elynck mit seinen Schiffs-
bauleuten als Einstand geschaffen hatte.
Die CasTeLL FRIEDRICHSBURG war rela-
tiv klein. Riickschliissse auf ihre Grofle
sind nur auf Grund der Angaben iiber ihre
Bewaffnung und Besatzung moglich.
Aufler der Linge, deren 75 Fuf noch nicht
einmal gesichert sind, gibt es leider keine
weitergehenden technischen Angaben. Da
die CasTeLL FRIEDRICHSBURG das einzige
Schiff dieses Typs ist, das auf der Havel-
berger Werft gebaut wurde, entschlof sich
der Autor unter Benutzung anderer Quel-
len, das schone Schiff dennoch in einem
Schiffsrifi vorzustellen. Er ist sich des
Wagnisses dabei durchaus bewufit.
CASTELL FRIEDRICHSBURG wurde erst-
mals als Havelberger Bau in einer Denk-
schrift Raules (1689) erwihnt. Zu diesem
Zeitpunkt lag das Schiff bereits in Emden.

Fig. 20 Brigantine

Es ist dennoch im Jahre 1688 fertiggestellt
worden. Die kleine Brigantine wurde also
recht ziigig erbaut. Der Preis des Schiffes,
einschlieflilich der notwendigen Ausrii-
stung, wurde mit 2647 Reichstalern festge-
legt. Es war mit sechs Kanonen ausgerii-
stet und hatte eine Besatzung von
15 Seeleuten. Sein Kapitin war der Hollin-
der Willem Adriaens, der schon eine lin-
gere Zeit in brandenburgischen Diensten
stand.

Vorgesehen war das Schiff fur die Afri-
karoute, sollte also im Interesse der Han-
delskompanie eingesetzt werden. In den
Archivalien wird das Schiff auch Norbp-
SEELOWE, LOWE oder Gross FRIEDRICHS-
BURG genannt. Solche Mehrfachbezeich-
nungen kamen aus taktischen Griinden im
Brandenburgischen ofter vor. Da der
Name CAsTELL FRIEDRICHSBURG am hiu-
figsten in der Literatur erscheint, ent-
schlofl sich der Autor, das Schiff auch so
zu benennen.

Zu seiner grofien Fahrt lief das Schiff
im Juli 1692 aus. Es segelte voll ausgeriistet
im Konvoi zur Kiiste Afrikas. Die Festung
Grof Friedrichsburg, deren Namen das
Schiff trug, war sein Ziel. Ein langes Le-
ben war dieser Brigantine nicht beschie-
den. Thr Verlust wurde im Jahre 1694 ver-
merkt.

CASTELL FRIEDRICHSBURG war eine zwei-
mastige Brigantine. Dieser Schiffstyp kam
Ende des 17. Jahrhunderts im nordeuropi-
ischen Raum auf. Vermutlich stammte er,
wie es bei vielen Schiffstypen dieser Zeit
der Fall war, aus Holland. Auch die ande-
ren Marinen fuhren diesen unkomplizier-
ten Segler. Sein Ursprung ist im Schoner
zu suchen, diesem ihnlich, wurde die
Brigantine spiter auch Briggschoner oder
auch Schonerbrigg genannt. Der Fockmast
hatte zwei Rahsegel. Der Besan war mit
einem Gaffelsegel ausgestattet. Vor dem
Fockmast wurden ein Stag-Focksegel und
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ein Sprietsegel gefithrt. Zwischen beiden
Masten war das Setzen von Stagsegeln
moglich, bei der Grofie des Schiffes sind
zwei davon angemessen. Der Besanmast
war ein wenig hoher als der Fockmast. Bei
den frithen Formen der Brigantine finden
wir oft noch am Sprietbaum ein Blinden-
rahsegel. Zur Zeit des Havelberger Baus
war dieses Segel nicht mehr iiblich. Uber
dem Gaffelsegel konnte jedoch noch ein
Gaffeltopsegel gesetzt werden.

Die Schiffslinge wird 21 Meter nur we-
nig iiberschritten haben. Die Breite betrug
bei einem Linge-Breite-Verhiltnis von
3,5:1 ungefihr sechs Meter. Der Tiefgang,
so wird in der Literatur angegeben, soll
etwa zwei Meter betragen haben. Dabei
wird der Name des Schiffes nicht direke
genannt, so dafl diese Angabe mit Vor-
sicht zu behandeln ist. Achtern befand
sich eine kleine Kajite. Das Heck hatte
wenig Schmuckelemente und war auch im
Gegensatz zu den kleinen Fregatten nicht
sehr hoch. Im Bereich des Hecks befand
sich der nach vorn offene Ruderstand. Das
Ruder wurde mit Hilfe eines Kolderstok-
kes bedient. Der relativ lange Spritbaum
war auf den Steven mittig aufgesetzt und
rickwirtig im Vorschiff verankert. Ein
Stevenknie trug eine galionsfigurihnliche
Verzierung.

Im Querschnitt war das Schiff relativ
fullig. Seine Tragfihigkeit wird aber
100 Tonnen kaum iiberschritten haben.

Die Brigantinen waren recht wendige
und schnelle Schiffe und erfreuten sich
bei den seefahrenden Lindern grofier Be-
liebtheit. Wen sollte es daher wundern,
wenn in Havelberg als erstes Schiff eine
Brigantine auf Kiel gelegt wurde? Mit die-
sem Schiff segelte man nach Afrika. Ein
Beweis fiir seine schiffbauliche Gite
und seine sichere seeminnische Fithrung.
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Der Anker hing im Bereich des Vor-
schiffs auflenbords; ein Kranbalken er-
leichterte sein Ausbringen. Die Kanonen
befanden sich im vorderen Teil des Schif-
fes und standen an Deck. Thre Rohre
durchbrachen das Schanzkleid; die
Stiickpforten waren verschliefbar. Die
Stickpfortendeckel trugen zur Zier Lo-
wenmaskaronen.

Der Schiffstumpf war dunkelbraun, und
die Bergholzer waren schwarz abgesetzt.
Die Flanken dazwischen hatten einen
braunlich-griinen Anstrich. Das Schanz-
kleid bzw. die Reling war auch dunkel-
braun geteert. Den Aufbauten hatte man
einen helleren Braunton gegeben. Das
Deck blieb naturfarben. Auch das ste-
hende Gut sowie die Masten waren durch
den Teeranstrich (Holzkohlenteer) fast
dunkelbraun gefiarbt. Die Segel waren
leicht briunlich geloht, wihrend das lau-
fende Gut die Farbe des Hanfes hatte. An
der Heckpartie herrschten die dafiir tra-
ditionellen Farben Rot, Blau und Gelb
Vvor.

Da die Brandenburger auf See nicht
gern gesehen waren, wurden viele ihrer
Schiffe Opfer von gedungenen Seerdubern
oder anderweitig aufgebracht. Es ist ver-
biirgt, dafl auch die CASTELL FRIEDRICHS-
BURG dieses Schicksal erlitt.

Grundlage fiir die Riflkonstruktion wa-
ren die wenigen iiberlieferten Angaben
sowie einige zeitgendssische Stiche, vor-
wiegend hollindischer Brigantinen. Eine
wertvolle Hilfe waren die von Chapman
gezeichneten Brigantinen. Auch wenn sie
aus etwas spiterer Zeit stammen, so sind
sie doch ein eindrucksvolles Zeugnis die-
ses Schiffstyps. Von der Grundkonstruk-
tion her war dieser Typ bei den schiffahrt-
treibenden Lindern Nordeuropas kaum
grofien Anderungen unterworfen.
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MARGARETE

Die Galiote MARGARETE wurde 1688, kurz
nach der Grindung der Werft, auf Kiel
gelegt und Anfang 1689 nach Hamburg ge-
bracht. Der Schiffbaumeister fiir dieses
Objekt war Jost Elynck. Das Schiff wurde
in einer relativ kurzen Zeit in Hamburg
ausgeriistet. Seine Indienststellung soll
schon im Juni desselben Jahres stattgefun-
den haben. Da in der Literatur dieses
Schiff nicht weiter erwihnt ist, ist anzu-
nehmen, dafl Raule die Galiote an die
Hollinder verkauft hat. Diese Vermutung
wird von einigen Autoren geiuflert.

Das Schiff war 15,85 Meter lang. Es war
eine relativ kleine Galiote. Die Breite be-
trug etwa 3,80 Meter, ihr Tiefgang 1,90 Me-
ter. Die Besatzung bestand aus 15 bis
18 Seeleuten. Die Galiote mufl bewaffnet
gewesen sein, da fiir sie Kanonen be-
schafft wurden. Mehr als 8 Kanonen hat-
ten diese kleinen Schiffe jedoch nie. Die
Armierung war kleinkalibrig und iiber-
schritt keinesfalls drei Pfund je Rohr. Die
Galiote (auch: das Galiot) war mit zwei
Masten versehen und bestand aus dem
Grofimast und einem wesentlich kleineren
Besan. Es wird hier auch von Eineinhalb-
mastigkeit gesprochen. Jeder Mast trug ein
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Fig. 22 Heck- und Ruderkopfverzierung einer 6o0-Fufl-Galiote
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Gaffelsegel. Der Grofimast hatte iiber dem
Gaffelsegel noch ein bis zwei Rahsegel.
Groflere Galioten konnten bis zu drei
Rahsegel fithren. Auflerdem waren noch
vor dem Grofimast ein Stagfocksegel und
an dem ungewohnlich langen Bugspriet bis
zu drei Vorstagsegel vorhanden. Die MAr-
GARETE diirfte nur zwei davon gefiihrt ha-
ben. Der Bugspriet wurde ungeteilt einge-
baut. Seine Linge konnte bis zu zwei
Drittel der Schiffslinge betragen. Die er-
heblichen Krifte, die auf den Sprietmast
wirkten, konnten bei den frithen Formen
dieses Typs nicht in den Vordersteven ab-
geleitet werden. Unter dem Sprietmast gab
es damals kein Krummholz oder Scheg.
Am steil aufgefithrten Achtersteven be-
fand sich das relativ schmale Ruder, das
mit Hilfe einer Pinne bedient wurde. Am
oberen Abschluff des Ruderblattes, dort,
wo die Pinne eingreift, konnte ein Zierat
in Form eines bundbemalten Ritterkopfes
sitzen.

Oftmals wurden die Galioten auch Bo-
jer genannt, sie hatten eine gewisse Ahn-
lichkeit mit dem damals weit verbreiteten
Schiffstyp. Es kamen aber auch Verwechs-
lungen mit dem Hucker vor, mit dem sie
die Takelage gemeinsam hatten. Der
Rumpf der Galiote war von rundlicher

jo

Form, hatte aber ein scharf geschnittenes
Unterwasserschiff.

Die Tragfihigkeit der MARGARETE
diirfte 40 Lasten (ca. 8o t) nicht iiberschrit-
ten haben.

Eine Hiitte befand sich sicherlich wie
iiblich zwischen den Masten. Sie konnte
aber auch bis in den Bereich des Besanma-
stes reichen, ja ihn sogar umfassen. Die
grofere Hiitte war auf Galioten fiir die
grofere Fahrt gedacht. Es kam durchaus
vor, dafl diese universellen Schiffe auch
nach Afrika segelten. Zur Verbesserung
der Fahrteigenschaften wurden teilweise
Seitenschwerter gefahren.

Dieser Schiffstyp wurde Mitte des
17.Jahrhunderts in Holland fiir die Kiisten-
fahrt, fiir die Handelsfahrten im Nordsee-
bereich entwickelt. Aber auch schwerbe-
waffnete Kriegsgalioten waren damals
keine Seltenheit. '

Der Name Galiote kommt aus dem ro-
manischen Sprachkreis. Aus ihr sollte sich
der Schoner zu Beginn des 18. Jahrhun-
derts entwickeln. Die Brandenburger grif-
fen recht gern auf diesen Typ zuriick, da
sie mit ihm den Verkehr zwischen Em-

den, dem Basishafen der Afrikanischen

Kompanie, und Hamburg abwickeln konn-
ten.

—pp s

- coth’ 1 o2

pp—— -



Friepricu III.

Sicherlich war die Fregatte FriepricH III.
der bedeutendste Havelberger Bau iiber-
haupt. Es beeindruckt die Grofle des
Schiffes, das auf dieser binnenwirts lie-
genden Werft gezimmert wurde. Aufler-
dem gehorte es zu den wenigen Schiffen,
die am lingsten in brandenburgischen
Diensten die Meere befahren haben. Von
dem Schiff existieren noch relativ viele
technische Angaben, und es gibt einen,
wenn auch undeutlichen, so doch brauch-
baren Bildbeleg. Der Bau erfolgte zu einer
Zeit, als die Fregatte im Begriff war, zum
fihrenden Schiffstyp in Nordeuropa zu
werden.

FriepricH III. mufl gegen Ende des Jah-
res 1688, also im Griindungsjahr der Havel-
berger Werft, auf Kiel gelegt worden sein.
Ob nun nach CAsSTELL FRIEDRICHSBURG
und der Galiote MARGARETE oder mit bei-
den gemeinsam, lifit sich heute nicht
mehr feststellen. Sicher ist, dafl der Bau
dieser drei Schiffe 1688 begonnen wurde.
In der Bauliste erhielt die Fregatte die
Bau-Nr. 3. Der Bau des grofien Schiffes lag
in den Hinden des ersten Werftleiters Jost
Elynck. Vermutlich wurde dieser Bau
durch Raule vorfinanziert. Die Fertigstel-
lung des Schiffsrumpfes, nur dieser wurde
in Havelberg gebaut, sollte iiber zwei
Jahre dauern. Anfang 1690, nach dem Eis-
gang auf der Elbe, wurde der Rumpf nach
Hamburg transportiert. Nach dem End-
ausbau soll der Tiefgang 5,0 Meter betra-
gen haben. Selbst der nichtausgebaute
Schiffsrumpf wird einen Tiefgang von
iiber 3,0 Metern gehabt haben.

Bei der geringen Wassertiefe der Elbe
wird es trotz der verwendeten Kamele ei-
nige Zeit gedauert haben, bis das grofle
Schiff in Hamburg angelangt war.

Erst mit dem 24.08.1692 wird das Schiff
als zu Hamburg liegend in einem Bericht

erwahnt. Zu diesem Zeitpunkt erhielt es
auch den Namen FriepricH IIL, also den
Namen des regierenden Kurfiirsten von
Brandenburg-Preuflen.

Die Baukosten, so kann einer Bauliste
der in Havelberg gebauten Schiffe ent-
nommen werden, sollen 13000 Reichstaler
betragen haben. Die gesamte Bauzeit be-
trug knapp vier Jahre, wobei sicherlich ein
Jahr fiir den notwendigen Transport bean-
sprucht wurde. Als Kapitin wurde der
wohl erfahrenste Seemann der Handels-
kompanie, Cornelis Reers, auch ein Hol-
linder, eingesetzt. Aus der Literatur ist zu
entnehmen, dafl FriepricH III. bei seiner
ersten Ausfahrt in einen schweren Sturm
geriet und mit eingeschlagenem ,Heckge-
wolbe“ gerade noch den Hafen Texel er-
reichte. Nach der Reparatur setzte das
Schiff Anfang 1693 seine Reise nach Afrika
fort und gelangte dort auch wohlbehalten
an. Mit einer ,Ladung” Sklaven segelte es
nach der Insel St. Thomas weiter, wo es im
August 1693 mit 707 Sklaven eintraf;
93 Menschen waren auf der Uberfahrt
nach Amerika in den engen, dunklen und
stickigen Laderiumen umgekommen. In
den Geschiftspapieren der Kompanie
wurde von einem groflartigen Erfolg ge-
sprochen. FriepricH III. kehrte nach ein-
unddreivierteljahriger Fahrt nach Emden
zuriick und brachte einen Reingewinn von
6oo0oo Reichstalern mit. Auf der Fahrt in
die Heimat starben der Kapitin Cornelis
Reers und dessen Sohn. Des Ungliicks
nicht genug, fand auch des Kapitins
Nachfolger ein nasses Grab. So ganz am
Rande wird vermerkt, dafl gut ein Drittel
der Mannschaft auf dieser Fahrt ,verloren-
ging“. Uber das Leid und die Grausamkei-
ten einer solchen Uberfahrt geben die
Zahlen wenig Auskunft. Es zihlte bei die-
sen Unternehmungen nur der Profit.

Die Fregatte FriepricH III. war ein vor-
ziigliches Schiff, seetiichtig, schnell und
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Fig. 23 ,Schwere Fregatte“

schwer bewaffnet. Sie wurde im Verlaufe
ihrer Dienstzeit nie von anderen Schiffen
angegriffen. Sie war vornehmlich fiir den
Sklaventransport von Afrika nach Amerika
eingesetzt.

1698 wurde ihr Wert immer noch mit
13716 Reichstalern beziffert, sie befand
sich also immer noch in einem bemerkens-
wert guten Zustand. Nachdem der Preu-
Benkonig Friedrich Wilhelm I. mm die
Handelskompanie aufgelost hatte, lag die
Fregatte im Hamburger Hafen und wurde
1725 unter ihrem Wert versteigert.

Die Fregatte mafl in der Linge
36,24 Meter und in der Breite 9,48 Meter.
Die Linge wurde von der Spitze des Ga-
lions bis zum uiberragenden Heck gemes-
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sen. Die Breite ermittelte man durch Mes-
sen des ,grofiten Bauches“ des Haupt-
spants. Es kamen bei der Linge noch der
Sprietbaum und die Laterne, welche das
Heck iiberragte, hinzu. So betrug die
Linge iiber alles 45 Meter. Bei der Breite
kamen die Dicke der Planken und Berg-
hélzer hinzu, woraus sich 10,50 Meter er-
gaben. Der Tiefgang des Schiffes wird mit
5,00 Metern angegeben. Das Deplacement
betrug etwa 1050 Tonnen.

Die Wasa z. B. war uiber alles 61 Meter
lang und hatte ein Deplacement von
1200 Tonnen. FriepricH III. war demzu-
folge kein kleines Schiff.

Die Fregatte rechnete als Zweidecker
und hatte drei Masten. Fock- und Grofi-
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mast waren rahgetakelt, je Mast drei Ra-
hen. Der Besan war traditionsgemifl mit
einem Lateinersegel und nur einem Rah-
segel (Rahmarssegel) ausgestattet. Der
Sprietbaum fiihrte eine Blinde, eine Bo-
wenblinde und ein Sprietsegel an einem
kleinen Sprietmast.

Die Segelfliche der Fregatte betrug an-
nihernd 1000 Quadratmeter. Der sparsam
geschmiickte Spiegel hatte eine Hohe von
14 Metern, gemessen bis zum Helm der La-
terne. Optisch gut gestaltet wurde der
hohe Spiegel durch die Gillung und die
stark gegliederte Fensterreihe. Der Bau
muflte bei sparsamster Verwendung der
Mittel errichtet werden und trug deshalb
relativ wenig figiirlichen Schmuck. Den-
noch macht das Schiff einen wohlgefilli-
gen Eindruck. Die kriftigen Stockanker la-
gen auf starken Konsolen, gestiitzt durch
die Riisteisen der Piittings fiir die Fock-
mastwanten. Das Galion unter dem Bug-
spriet trug, wie es vielfach ublich war,
einen Lowen.

Die Pinne des mit einem behelmten
Ritterkopf geschmiickten Ruders ging
durch die Gillung hindurch und wurde
mit dem Kolderstock vom iiberdeckten
Ruderstand in der Kampagne aus bedient.
Das Schiff konnte so Kanonen, an anderer
Stelle wurden auch 56 genannt, aufneh-
men. Eine Inventarliste von ryoz fithrte je-
doch nur 32 Geschiitze auf, und zwar

»I0 Stiick 4 8 Pfund;
10 Stiick 4 6 Pfund;
8 Stiick Bassen;
4 Stick a 3 Pfund”.

Es fehlen sicherlich die Zwolfpfiinder, die
man aus irgendwelchen Griinden unter-
schlug. Zehn bis zwolf dieser schweren
Geschiitze befanden sich bestimmt an
Bord. Die Geschiitze belasteten das Schiff
erheblich, denn die Einzelgewichte betru-
gen fir die Zwolfpfunder 3220 Pfund, fiir

die Achtpfiinder 2100- Pfund, fur die
Sechspfiinder 1602 Pfund und fir die
Dreipfiinder 780 bis 795 Pfund. Das war
ein Gesamtgewicht von rund 44 Tonnen.
Dazu rechnete natiirlich auch das Gewicht
der Bassen mit ungefihr 4800 Kilogramm.

Die Geschiitze waren verteilt iiber das
Geschiitzdeck und das Oberdeck, wobei
das Gewicht der aufgestellten Geschiitze
nach oben hin abnahm. Auf der Kam-
pagne und der Back standen die Sechs-
pfinder. Auf dem Dach der Heckhiitte
waren die leichten Dreipfunder unterge-
bracht, je Seite zwei Stiick. Zwischen Back
und Kampagne, in der Kuhl, war das Boot
abgelegt.

Die Heckgalerien nahmen die Toiletten
und andere untergeordnete Riume auf.
Wihrend z. B. die Wasa prichtig ausge-
baute und geschmiickte Galerien besaf,
nehmen sich die der FriepricH III. recht
unscheinbar aus.

Auch die Kanonenpforten waren nicht
verziert. Innen waren sie lediglich rot an-
gestrichen. Die Farbgebung war auch
recht einfach gehalten. Warme Brauntone
und Schwarz herrschten vor. Die Beplan-
kung der Kampagne, der Hiitte und der
Back waren olivgriin gestrichen, das
Schanzkleid in mattem Braun, Figuren
und Rankwerk, Voluten und Teile der La-
terne waren teilweise vergoldet, so auch
der Lowe am Galion. Das Heck war
eigentlich das Teil mit der auffilligsten
Farbgebung. Das grofie Medaillon mit
dem Wappen Kurbrandenburgs war blau
gestrichen, und der rote Adler prangte auf
weilem Grund. Die grofien Heckfiguren
waren in den Farben Blau, Gelb und Rot
bemalt, die Gesichter hatten ihre natiirli-
che Farbe. Die Decks waren naturfarben,
lediglich die mit Pech und Werg ver-
stemmten Stofle hoben sich ab und gaben
den Decks etwas Struktur. Ansonsten wa-
ren der Farbenvielfalt keine Grenzen ge-
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setzt, wobei die sogenannten Standardfar-
ben vorherrschten.

Fiir den Unterwasseranstrich des Schiff-
korpers benutzte man Holzkohlenteer,
was einen nahezu schwarzen Farbton er-
gab. Da die Kanonen aus Eisen waren, ist
der Farbton der Rohre schwarz, und ge-
nauso waren die Anker und alle anderen
eisernen Beschlige am Schiff gestrichen.

Im Heckspiegel der meisten Schiffe des
Kurfiirstentums prangte das Wappen des
Kleinstaates. Es zeigte den Roten Adler
auf weilem Grund. Seine Finge waren in
Schwarz gehalten und hielten ein vergol-

54

detes, teilweise auch silbernes Schwert
und ein Zepter. Das Brustschild war blau
und trug in der Mitte ein giilldenes Zepter.
Uber dem Aar schwebte der Kurhut.
Schwert und Zepter kamen auch in ge-
kreuzter Form vor.

Daf} die Handelskompanie eine andere
Flagge gefiihrt haben soll, es wird berich-
tet, dafl sich unter dem Adler noch zwei
gekreuzte Anker befunden haben sollen,
ist eine Annahme. Lediglich das Siegel der
Kompanie zeigte diese Insignien. Eine
Flagge dieser Art fithrten die Kompanie-
schiffe zu keiner Zeit.
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FLIEGENDER DRACHE

Noch wihrend man an der groflen Fre-
gatte Friepricu III. ,zimmerte®, wurde
durch Raule der Auftrag erteilt, in Havel-
berg eine leichte Fregatte auf Kiel zu le-
gen. Jost Elynck begann im Sommer 1689
mit dem Bau des anfinglich als Pinaf} be-
zeichneten Schiffes.

Es sollte bis 1692 vorliufig der einzige
Neubau sein. Es war aber auch das erste
Schiff dieses Typs, das auf der Werft ge-
baut wurde. Mit einer Linge von knapp
22 Metern war es eine recht kleine Fregatte.
Ihr Bau dauerte bis 1691. Wegen des Eis-
gangs auf der Elbe kam das Schiff erst im
Friihjahr 1692 nach Hamburg. Die Ausrii-
stung sollte im Oktober abgeschlossen
sein. Bis zu diesem Zeitpunkt hatte das
Schiff noch keinen Namen. Nach seiner
Galionsfigur, es war ein gefliigelter Dra-
che, wurde die Fregatte spiter FLIEGEN-
DER DRACHE genannt. (Es gab in dem
Schiffsbestand des Kurfiirstentums bereits
ein Schiff gleichen Namens, das war aber
eine Schnau.) Als Kapitin wurde der Ga-

Fregatte

liotenkapitin Jan de Ruyter, ein gebiirtiger
Hollinder, verpflichtet.

Im Dezember 1692 begann gemeinsam
mit dem inzwischen fertiggestellten
FrieDRICH III. die uiberstiirzte Reise des
FLiEGENDEN DRACHENS nach Afrika. Die
Schiffe gerieten in einen starken Sturm
und wurden arg beschidigt. Die kleine
FLIEGENDER DRACHE hatte
schwer zu kimpfen; die Mannschaft
mufite einen Mast kappen. Das Schiff
konnte seine Fahrt nicht fortsetzen und
lief Emden an, um auf der dortigen Werft
die Schiden beheben zu lassen. Es erhielt
ein neues Halbdeck, die Takelage wurde
erneuert und die Berghdlzer verstirkt. An-
fang 1693 konnte der FLIEGENDE DRACHE
seine Fahrt fortsetzen. 1694 starb Kapitin
de Ruyter.

In der Schiffsliste von 1698 wurde das
Schiff nicht mehr gefiihrt, sein Schicksal
ist unbekannt. Es ist zu vermuten, daf} es
Seerdubern in die Hinde gefallen ist.

Der FLIEGENDE DRACHE muf ein zuver-
lassiges Schiff gewesen sein. Es wurde als
schneidiges Fahrzeug und ganz besonders

Fig. 24 Fregatte

Fig. 25 Galion des FLIEGENDEN DRACHENS
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als Havelberger Bau hervorgehoben. Bei
22Metern Linge und etwa 5,60 Metern Breite
hatte es einen Tiefgang von 2,55 Metern.
Die Fregatte hatte drei Masten, allerdings
ist diese Angabe nicht sicher. Zur Erho-
hung der Mandvrierfihigkeit und der
Schnelligkeit war diese Takelage jedoch
allgemein iiblich. Nahezu alle kleineren
Fregatten, so die spiter folgenden CHur-
PRINZ und WINDHUND hatten drei Masten.
(Die von Hoeckel beschriebene Fregatte
BERLIN, 1674, nicht wesentlich grofler als
der FLIEGENDE DRACHE, war dreimastig.)
Fock- und Grofimast fithrten je drei Rah-
segel. Der Besan hatte ein Lateinsegel.
Unter dem Bugspriet wurde ein weiteres
Rahsegel, die Blinde, gefahren. Der Spriet-
mast trug ein trapezférmiges Rahsegel,
das sogenannte Sprietsegel. Eine durch-
aus beachtliche Segelfliche fiir dieses
kleine Schiff. Die Bewaffnung bestand
aus 16 Kanonen, davon waren zwei Sechs-
pfiinder. Zusitzlich gab es noch drei Bas-

sen. Zur Bedienung des Schiffes werden
30 bis 35 Seeleute notwendig gewesen sein.
Das stark hochgezogene Heck bot achtern

die Moglichkeit, ein zweites halbes Deck .

einzubauen. Obwohl das Schiff eigentlich
ein Eindecker war, mufl man es deshalb
gerechterweise als Anderthalbdecker an-
sprechen. Die Heckkajiite war abgedeckt.
Auch das Vorschiff war in Zihnlicher
Weise gedeckt, so daf} sich eine nach hin-
ten offene Back ergab. Das Heck war im
oberen Teil leicht iiberbaut, der verzierte
Spiegel wurde durch Konsolen abgestiitzt.
Im unteren Teil durchbrachen zwei Kano-
nenpforten und das Rudergatt den Spie-
gel. Das massive Ruder wurde iiber Pinne
und Kolderstock bedient. Der Rudergin-
ger stand auf dem Halbdeck und hatte so
freie Sicht nach voraus. Die Ausschmiik-
kung der Fregatte war nicht so reich wie
bei den Prunkschiffen des Kurfiirsten,
entsprach aber dem damaligen Zeitge-
schmack.
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ScHLOSS ORANIENBURG

1692 wurde in grofler Eile mit dem Bau
einer Fregatte in Havelberg begonnen. In
den Archivalien wurde sie anfinglich als
»grofies Schiff* von n8 Fufl (36 m) Linge
bezeichnet (siehe Fig. 23). Es sollte ein
wohlgefilliges Schiff werden. Von der Ma-
rineleitung und den Bewindhebbern war
die ,schwere Fregatte“ fiir die Fahrten
nach Westafrika und Westindien vorgese-
hen. Man wollte mit ihr den lukrativen
Sklavenhandel betreiben. Das Schiff lief
1693 vom Stapel. Es war verdiibelt und ver-
kleidet und bereit zum Transport nach
Hamburg. Und tatsichlich wurde es noch
im gleichen Jahr nach dort gebracht und
erhielt den Namen Scuross ORANIEN-
BURG. Die Baukosten betrugen 15000 Ta-
ler. Vorbereitet war es fiir 40 Kanonen.
Tatsichlich kamen aber nur 18 Kanonen
und acht Bassen an Bord. Das schwerste
Kaliber betrug acht Pfund.

Die Fregatte ScHLOss ORANIENBURG
sollte das Schicksal der zu diesem Zeit-
punkt in Hamburg liegenden Brandenbur-
ger Schiffe teilen, sie wurde auch nicht
fertig. Aus Geldmangel wurde sie spi-
ter verpfindet und nach ru schliellich

fiir einen licherlichen Preis versteigert.

In der Liste der Werftbauten von 1694
wurde sie als schwere Kriegsfregatte mit
120 Fufl (36,6 m) Linge gefiihrt. Sie hatte
zwei durchlaufende Decks und eine Breite
von 30,5 Fuf} (9,3 m). Das entspricht einem
Linge-Breite-Verhiltnis von 3,9:1. Fast alle
brandenburgischen Fregatten entsprachen
weitgehend diesem Maf3verhiltnis, FrIED-
RICH WILHELM zU PFERDE mit 3,9:1 und
FriepricH III. mit 3,78:1. Der Tiefgang der
Fregatte ScHLOss ORANIENBURG wurde mit
16 Fufl (4,88 m) angegeben. Sie war ein
Dreimaster. Fock- und Hauptmast trugen
je drei Rahsegel. Auflerdem wurde am
Bugspriet ein Rahsegel, die Unterblinde
und am Sprietmast die Bowenblinde gefah-
ren. Der Besan hatte iiber dem Lateinsegel
noch ein Rahsegel. Uber die Ausschmiik-
kung des Hecks ist nichts bekannt.

Der Wert der ScHLOss ORANIENBURG
sank wihrend der Liegezeit in Hamburg.
Immerhin lag das Schiff 18 Jahre, von 1693
bis i dort, entsprechend war ihr Zu-
stand. Im Baujahr 1693 noch mit 15000 Ta-
lern bewertet, sank ihr Wert bis 1695 auf
13ooo Taler. rjoo erwartete man fiir den
Verkauf der noch in Hamburg liegenden
drei Schiffe ganze 4000 Taler.



KURFURSTLICHE (GALEERE

Im Herbst des Jahres 1692 wurde der Werft
in Havelberg der Auftrag erteilt, eine Ga-
leere zu bauen. Sie war als Prunkschiff fiir
Berlin gedacht. Vorbild waren die prichti-
gen, auf hollindischen Werften gebauten
Staatsgaleeren. Fiir die kiinstlerische Ge-
staltung der KURFURSTLICHEN (GALEERE
wurde sogar ein Schiffsbildhauer auf der
Werft angestellt. Dieser arbeitete ein gan-
zes Jahr (1693) an dem Schiff. 1694 war die
Galeere dann fertiggestellt und kam nach
Berlin. Die Baukosten betrugen 2000 Ta-
ler. Um die Bezahlung entbrannte ein hef-
tiger Streit. Aus den Mitteln der Afrikani-
schen Kompanie wollte dort niemand
dieses Schiff bezahlen. Es hie}, dafl die
Galeere eine Sache des Kurfiirsten sei.
Auf dem schon mehrfach erwihnten Ol-
denburghschen Stich ist eine solche Ga-
leere zu sehen. Da die Entstehungszeit
des Stiches (1693) ungefihr in die Bauzeit
des Schiffes fillt, darf angenommen wer-
den, daf} es sich hier um die erwihnte Ga-

leere handelt. Das Schiff, dessen Linge
etwa 20 Meter betragen hat, hatte einen
Mast mit einem groflen Lateinsegel. Es
fillt der nach antikem Vorbild im Vor-
schiff eingebundene lange Sporn auf. Die
Galeere hat zu beiden Seiten je acht Rie-
menpforten, durch die lange und damit
recht schwere Riemen geschoben werden
konnten. Die Ruderknechte saflen auf
Binken im vorderen Teil der Kuhl; dieser
Bereich war ungedeckt. Die Reeling zwi-
schen Hiitte und Back war mit schénem
Schnitzwerk versehen. Die Back schlof§
vorn gerade ab und diente als Standfliche
fir Trommler und Schiitzen. Reich ver-
zierte Baluster bildeten die Reeling. Der
Bug war schnabelartig vorgestreckt und
trug den schon erwihnten Sporn. Die ach-
tern aufgestellte Hiitte wurde durch einen
verzierten Spiegel abgeschlossen, den das
brandburgische Wappen geziert hatte.
Eine grofle Hecklaterne und ein riesiger
Fahnenstock bildeten den Abschlufl.

Aus den Archivmaterialien geht hervor,
dafl die Galeere einen Tiefgang von

Fig. 26 Galeere

Fig. 27 Galeerenheck




1,80 Meter hatte. Diese Angabe steht im
Zusammenhang mit ihrer Verschiffung
nach Berlin. Sie war demzufolge ein leich-
tes Schiff.

Die Galeere, antikem Vorbild folgend,
war fiir Reprisentationszwecke gedacht.
Sie sollte Macht und Reichtum dokumen-
tieren. Thre Bewaffnung hatte nur symboli-
schen Wert. Die sechs Kanonen hatten
den Zweck, bei Festlichkeiten Béller-
schiisse abzugeben.

Interessant ist auch die wechselnde Ty-
penbezeichnung dieses schonen Havelber-
ger Baus. Einmal wird das Schiff als Staats-
galeere, ein anderes Mal als kurfiirstliche

Galeere bezeichnet. Sie war eine Art von
Kommandeursboot.

Nicht ganz so grof§ wie die Prunkgalee-
ren, hatte sie ebenfalls die typische Latei-
nertakelung und wurde von acht Ruder-
knechten gerudert.

Ob die Galeere des Kurfiirsten einen
Namen bekommen hatte, ist nicht iiberlie-
fert. Wir konnen sie deshalb auch nur mit
dem Namen ansprechen, der ihr vom
Werftleiter bei der Ablieferung gegeben
wurde, bzw. mit dem sie in den Biichern
des Kurfarstentums gefithrt wurde, und
der ist ganz einfach KuUrrURSTLICHE Ga-
LEERE mit dem Zusatz: fiir Berlin.
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CHARLOTTE-LOUISE

Im Herbst 1692 wurde erstmals eine Barke
in Havelberg auf Kiel gelegt. Es war die
CHARLOTTE-LOUISE. Sie wurde dem An-
schein nach dringend gebraucht und ihre
Fertigstellung mit Nachdruck betrieben.
Anfang 1693 lag die Barke schon zur Aus-
riistung in Hamburg. Es ist verbiirgt, daf§
man in Eile das Material fiir ihre Ausrii-
stung beschaffte. Im August 1693 befand
sich die CHARLOTTE-LOUISE bereits auf
grofler Fahrt. Ihr erster Kapitin war Eras-
mus Hendrick aus Konigsberg.

Erbaut wurde das Schiff unter Leitung
von Cornelius Elynck. Sie befuhr die
Nord- und Ostsee sowie den Atlantik in
Richtung Afrika. In den Kompanieunterla-
gen wurde ihr Wert 1694 mit 2000 Talern
beziffert. 1698 wurde das Schiff mit portu-
giesischer Unterstiitzung von Seeriubern
erbeutet und nicht wieder herausgegeben;
sie galt damals als verloren.

Die Barke CHARLOTTE-LOUISE war
66 Fufl (20,13m) lang. Die Breite betrug
etwa fiinf Meter, der Tiefgang neun Fuf}
(2,75 m).

Die Barke trug zwei Masten. Der Fock-
mast fithrte drei Rahsegel, der Besanmast
nur ein Gaffelsegel. Zwischen den Masten
konnten Stagsegel gesetzt werden, so auch
vor dem Fockmast. Bestiickt war sie mit
etwa 12 Kanonen. Die Hiitte stand im ach-
terlichen Teil des Schiffes im Bereich des
Besanmastes. Das Heck schlofl oben mit
einem kleinen Spiegel ab, der von leicht
gerundeter bis ovalen Form war. Das
Schanzkleid wurde schliissig an diesen
Spiegel herangefithrt. In der Seitenan-
sicht war das Heck leicht iiberbaut, so dafl
der Ruderkopf durch eine Offnung (Gatt)
iiber Deck gefithrt wurde. Das Ruder
wurde auch hier mit einer Pinne bewegt.

Die Tragfihigkeit des Schiffes lag bei
120 Tonnen. Die Besatzung bestand aus
20 Seeleuten.

Schwierigkeiten machte die Bestim-
mung des Typs. So wurde die CHARLOTTE-
Louisk als spanische Bark, Jamaikabark, als
Schnau und in einer Aufstellung von 1696
sogar als Fregatte bezeichnet. Da in der
Literatur das Schiff zum iiberwiegenden
Teil als Barke bezeichnet wird, soll es
auch bei dieser Bezeichnung bleiben.

Fig. 28 Barke
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Fig. 29 Barkenheck
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Das relativ rundliche Schiff war in der
Lage, schwere Lasten zu tragen und war
dabei noch schnell genug. Dieses in den
Anfingen recht kleine Schiff sollte sich im
Verlauf seiner Entwicklung, die bis an das

Ende der Segelschiffzeit heranreicht, zu
einem wichtigen Schiffstyp entwickeln.
Ein Schiff mit einer langen Entwicklungs-
zeit, die Art der Betakelung reicht bis in
das 14. Jahrhundert zuriick.
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S1EBEN GEBRUDER

Die Vertreter des Bewindhebber Kollte-
giums in Emden, an ihrer Spitze Pedy,
einer der einflufireichsten hollindischen
Geldgeber, forderten schon seit langem,
statt der Fregatten doch ein groles Han-
delsschiff zu bauen. Sie wollten nun end-
lich auch ein neues lasttragendes Schiff in
den Bestand der Handelskompanie einrei-
hen. Zwischen Raule und Pedy kam es zu
einer Vereinbarung, und 1693 wurde in
Havelberg ein sogenanntes Heckboot auf
Kiel gelegt. 1694 waren alle Arbeiten am
Rumpf beendet. Die Baukosten des Heck-
bootes betrugen 13000 Taler. Das Schiff
kam erst recht spit nach Hamburg. Vier
lange Jahre lag es noch in Havelberg auf

der Werft. Sicher fehlte auch bei diesem

Schiff das Geld fiir die Ausriistung. 1698
kam es nach Hamburg und erhielt dort sei-
nen Namen. Als Ehrerbietung vor den Ge-
briidern von Dankelmann nannte man das
Heckboot nunmehr SieBEN GEBRUDER.
Dieser Schiffstyp entstand aus der

Fig. 30 Heckboot, so wie es 1693 nicht ausge-
ristet in Hamburg lag
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Fleute, und bestimmte Vorziige des Pi-
naflschiffes wurden dabei auch iibernom-
men. Das betraf im wesentlichen die
Rumpf- und die Heckform. Von einer
Verschmelzung der Fleute und des Pinaf}-
schiffes kann allerdings nicht die Rede
sein. Es entstand ein vollig neuer Schiffs-
typ. Auffallend war, dafl der starke Sprung
des Decks nach achtern nahezu aufgege-
ben wurde. Das typische rundliche Heck
der Fleute mit dem kleinen Spiegel wich
einem breiten Spiegelheck. Die Spanten-
form war rundlicher und nach oben nicht
mehr so stark eingezogen. Hier ist der
Einflufl des Pinafl spiirbar. Einem zeitge-
nossischen Verkaufsplakat konnten die
Hauptabmessungen des Heckbootes ent-
nommen werden. Seine Linge zwischen
den Loten betrug 3o Fufl (39,65 m), die
Breite 33,5 Fuf (10,2m) und der Tiefgang
sieben Fuf} (2,1 m). Ubertrieben ist die- An-
gabe, dafl das Heckboot 60 Kanonen an
Bord gehabt habe. Es gab auch stark ar-
mierte Handelsschiffe, aber hier handelt
es sich sicherlich um einen Schreibfehler.
Mebhr als 16 bis 18 Kanonen kamen fiir das
Schiff kaum in Frage. Ausgestaltet war
dieser Schiffstyp mit drei Masten, welche
rahgetakelt waren. Der Besanmast fithrte
ein Gaffelsegel. Die Ruderpinne wurde
durch ein Gatt im Heck gefiihrt, das wie
bei den Fregatten leicht iiberbaut war.

Erbaut wurde das Schiff unter Leitung
des Werftbaas Cornelius Elynck. Am
z7. September rjo5 wurde es in Hamburg
fiir 1.450 Mark verkauft.




PosTiLLION und JAGER

Im Jahre 1693 wurde der Bau von Barken,
der mit der CHARLOTTE-LOUISE 1692 be-
gann, fortgesetzt.

Cornelius Elynck legte die Schwester-
schiffe PosTiLLioN und JAGerR auf Kiel
(siche Fig. 28). Thre Linge betrug 17 Meter.
Sie wurden in den Archivmaterialien un-
terschiedlich bezeichnet, einmal als spani-
sche Barken, an anderer Stelle als
Schnauen. Die Baukosten betrugen je
Schiff 2500 Taler. 1694 lagen die beiden
Schiffe bereits zur Ausriistung in Ham-
burg. Fiir den PostiLLiION verpflichtete
man als Kapitin Vincent de Cletc, fiir den
JAGER Pieter van Beek. Interessant ist, daf§
man den hollindischen Kapitinen franzo-
sische Steuerleute zur Seite stellt. Es war
damals iblich, dafl Kapitin und Steuer-
mann von unterschiedlicher nationaler

Herkunft waren. Grund dafiir waren z. B.
die grofien seeminnischen Erfahrungen
hollindischer oder schwedischer Kapitine
und die Griindlichkeit und Hirte franzosi-
scher Steuerleute. Als Kapitine waren die
Franzosen bei den Reedern und der
Mannschaft nicht so recht beliebt. Die
Schiffsfithrung erhielt auch schon ein Ge-
halt; ein Kapitin 6o hollindische Gulden
und ein Steuermann 36 hollindische Gul-
den im Monat.

Entsprechend der geringeren Linge war
die Barke auch nur etwa 4,60 Meter breit
und hatte einen Tiefgang von 1,70 Meter.
Aus Geldmangel wurden beide Schiffe je-
doch nicht in der kurbrandenburgischen
Flotte eingesetzt. Sie lagen zwar noch bis
zum Frithjahr 1695 in Hamburg, wurden
dann aber verkauft. Wer die Schiffe
kaufte, und welches Schicksal sie danach
erlitten, ist unbekannt.



CHURPRINZ und WINDHUND

In den Unterlagen der Handelskompanie
wurden am ol 10.1694 zwei Fregatten von
75 Ful Linge aufgefiihrt. Sie waren Ende
1693 auf Kiel gelegt, und 1694 wurde an
beiden Schiffen zielstrebig gearbeitet. Fiir
die Havelberger Werft bedeutete dieser
Bau eine Neuheit, wurden doch erstmals
leichte Fregatten mit zwei durchlaufenden
Decks versehen.

CrurprINZ und WINDHUND wurden als
Schwesterschiffe bezeichnet. Die Schiffs-
riumpfe waren 1694 fertiggestellt und ge-
langten im Friihjahr 1695 nach Hamburg.
Dort sollten sie auch ausgeriistet werden,
doch es kam nicht dazu.

Die Fregatten lagen 1698 noch immer
nutzlos im Hamburger Hafen. Erst 1699
erteilte die Marinekommission den Be-
fehl, den CHURPRINZ auszuriisten und
nach Emden zu bringen. Ob dieser Befehl
ausgefithrt wurde und was auflerdem mit
dem WiINDHUND geschah, ist unbekannt.

Sicherlich wurden beide verkauft. Ihre
Namen tauchten spiter nicht mehr auf.

Was waren das fiir Schiffe, die den Sta-
tus einer Neuheit beanspruchten?

Bei der bisherigen Bauweise der leich-
ten Fregatten standen viele Kanonen im
Freien in der unabgedeckten Kuhl des
Schiffes. Die Bedienungsmannschaften
der Geschiitze konnten im Gefecht relativ
leicht ausgeschaltet werden. Durch das
zweite Deck konnten jetzt noch mehr
Waffen an Bord genommen werden, nim-
lich 18 bis 20 Geschiitze. Fiir den CHURr-
PRINZ sollten 16 Kanonen und drei Bassen
beschafft werden. Bei der Aufstellung der
Geschiitze auf dem Oberdeck muflte sehr
auf ihre Anzahl geachtet werden, da sich

. sonst bei diesem doch recht kleinen Schiff

der Schwerpunkt zu weit nach oben verla-
gert hitte. Aufler einer geringeren Stabili-
tat hitte dies auch zu einer Verschlechte-
rung der Segeleigenschaften gefiihrt.

Bei einer Linge von 21,23 Meter hatte
das Schiff eine Breite von ungefihrt

Fig. 31 Kleine Zweidecker-Fregatte
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| i
0
o
L ==
L
o
i
-
“———*

bei dem 11/2 Decker >FLIEGENDER DRACHE ¢

{ CHURPRINZ)
ca. 1,79m n

5,80 Meter. Der Tiefgang wird wenig mehr
als zwei Meter betragen haben. Ausgestat-
tet war es mit drei Masten. Im Heckwap-
pen des CHURPRINZEN soll sich das bran-
denburgische Wappen, in dem des
WINDHUNDS ein laufendes Windspiel, si-
cher der Lieblingshund des Kurfiirsten,
befunden haben. Eine ganz genaue Re-
konstruktion dieses Schifftyps kann leider
nicht vorgenommen werden, die wenigen
tiberlieferten technischen Einzelheiten ge-
statten dies nicht. Um die konstruktive
Hoéhe durch das Einziehen des zweiten
Decks nicht tiber ein noch vertretbares
Maf} hinaus wachsen zu lassen, was mit Si-
cherheit Stabilititsprobleme zur Folge ge-

habt hitte, mufiten Kompromisse einge-
gangen werden. Das Batteriedeck wurde
soweit abgesenkt, dafl selbst bei geoffne-
ten Kanonenpforten und einer méglichen
Kringung kein Wasser ins Schiff eindrin-
gen konnte. Dadurch wurde eine relativ
ginstige Deckshohe erreicht, die ein eini-
germaflen ungehindertes Hantieren der
Kanoniere ermoglichte. Auflerdem wurde
der Schwerpunkt nach unten verlagert.
Das Schanzkleid konnte so hoch gezogen
werden, dafl den Schiitzen eine sichere
Deckung ermoglicht wurde. Das alles
fiuhrte zwangsliufig zu einer Abschwi-
chung des bis dahin iblichen starken
Sprungs im Deck. Die Uberdeckung der
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Back, der Kampagne, des Standplatzes des
Rudergingers und der Heckkajiite blieben
erhalten. Das Heck war deshalb noch im-
mer sehr hochgezogen. In der Kuhl des
Schiffes sollten sich nun keine Kanonen
mehr befinden. Die russische Zweidecker-
fregatte OReL (1669), nach hollindischem
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Vorbild erbaut, ist ein gutes Beispiel fiir
diese Fregatten.

Um Verwechselungen auszuschliefen,
sei erwihnt, dafl es vor der Fregatte CHUR-
PRINZ bereits eine Fregatte gleichen Na-
mens gab. Diese hatte man jedoch 1694 fiir
5850 Gulden verkauft.

e
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Schaluppe

Die Schaluppe wurde 1694 in Havelberg
auf Kiel gelegt. Alles, was von dem Schiff
an technischen Angaben bekannt ist, ist
seine Linge. Sie betrug 40 Fufl. Noch 1694
kam die Schaluppe nach Hamburg. Sie
sollte jedoch niemals in die kurbranden-
burgische Flotte eingereiht werden. Da
das Staatssickel recht mager war, mufite
das Schiff verkauft werden. Ein Kiufer
wurde damals so schnell jedoch nicht ge-
funden. Erst 1702, acht Jahre nach der Kiel-
legung, wurde die Schaluppe, zusammen
mit dem Heckboot, in Hamburg verkauft.
Die Baukosten der Schaluppe haben
800 Taler betragen, wie hoch der Erlds
war, ist auch nicht bekannt. In den Unter-
lagen gibt es einen wichtigen Hinweis: die
Schaluppe war als Transportfahrzeug ge-
plant. Sie war demzufolge nicht das, was
man unter einer Schaluppe allgemein ver-
steht, ein Beiboot, sondern ein kleiner
Frachtsegler. Im r7. Jahrhundert gab es die-

sen Typ in der Ost- und Nordsee. Die
Tragfihigkeit betrug maximal so Tonnen.
Auch als Fischerboot, Versorger, Aus-
schiffungsboot, von den Hollindern Lich-
ter genannt, und als Kriegsschiff konnte
die Schaluppe verwendet werden. Sie
wurde entweder gesegelt oder gerudert.
Ihre Linge diirfte 40 Fufl kaum iiberschrit-
ten haben. Meist nur einmastig, bestand
ihre Takelung aus einem Spriet- oder Gaf-
felsegel und dem Vorstagsegel, von dem
kaum mehr als eines gefithrt wurde. Die
Rumpfform war recht fiillig. Das Linge-
Breite-Verhiltnis betrug im allgemeinen
3,5:.  Ausgestattet mit geradem Kiel,
konnte der Vordersteven recht steil ange-
arbeitet sein. Die hollindischen Typen
hatten einen mehr fallenden gerundeten
Steven. Die Heckgestaltung war recht un-
terschiedlich. Auffallend war das iiber das
Ruder ausladende Heck. Die Dollbordli-
nie wurde bis in das Heck weitergefiihrt
und endete dann meistens in einen klei-
nen Spiegel. Die Heckausladung wurde als
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Fig. 33 Schaluppe

Fig. 34 Hollandische Ausschiffungsschaluppe
(Lichter)




Sitzplatz fiir den Ruderginger genutzt.
Die Schaluppe war ein recht flachgehen-
des Schiff; ihr Tiefgang betrug etwa drei
Fufl. Achtern befand sich eine kleine
Hiitte. Als Besatzung sind vier bis fiinf
Seeleute denkbar. Interessant ist die Scha-
luppe, die von W. van de Velde auf einer
Fayence abgebildet ist. Hier zeigt sich die
Formenvielfalt dieses kleinen Schiffes aus
dem 17. Jahrhundert.

Weit vorn befand sich ein kleines Gaf-
felsegel an einem schriggestellten Mast;
zusitzlich konnte es durch vier Riemen
bewegt werden. In das achterliche Doll-
bord wurden zu beiden Seiten je zwei
Stiitzen gesteckt, und dariiber ein Zelt-
dach zum Schutz des Rudergingers und
anderer Insassen gespannt.

Das Boot war auch zum Absetzen von
,Landungstruppen“ vorgesehen. Zur da-
maligen Zeit war die Schaluppe ein ausge-
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sprochenes Mehrzweckfahrzeug, dessen
iuBere Form und Takelage den jeweiligen
Aufgaben angepafit wurden. i
In unserem Falle darf angenommern:
werden, daB es sich um einen Frachtsegler'
gehandelt hat, da der Hafen von Emden
von groferen Schiffen wegen ihres Tief-
gangs nicht aufgesucht werden konnte.
Diese Fahrzeuge blieben auf der Reede
liegen. Die Verbindung zum Hafen stell-
ten dann die Schaluppen her. Ein Einsatz
als Beiboot ist wenig wahrscheinlich, da
selbst die grofiten Schiffe der kurbranden-
burgischen Flotte ein solch grofies Boot
nicht an Deck hitten nehmen kénnen.
Denkbar ist, dafl Raule die Schaluppen fiir
die Ausschiffung von Soldaten an der afri-
kanischen Kiiste vorgesehen hatte. Genau
1iBt sich das jedoch nicht mehr rekon-
struieren. Einen Namen hatte die Scha-
luppe nie bekommen. |
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Fregatte

aule hatte eine Anzahl von Schiffen auf

igene Rechnung bauen lassen, die er aber
pald wieder mit Gewinn verkaufte, so
auch eine Fregatte (Baujahr 1694) mit
einer Linge von 6o Fuf} (siehe Fig.31). Sie
erscheint in keiner Aufstellung. Diese Fre-
gatte war ein Bau, der von Raule finan-
ziert und ilber dessen Verwendung nie-
mand informiert wurde. Da Cornelius
Elynck weitgehend von ihm abhingig war,
lie sich das recht unkompliziert bewerk-
stelligen. Das Schiff wurde nach seiner
Fertigstellung unverziiglich verkauft. Da
anscheinend doch ,etwas durchgesickert
sein muflte“, verschleierte Raule den Bau
und bezeichnete ihn einfach als Jacht. Die
gleichfalls in diesem Jahr auf Kiel gelegte
Jacht wurde in den Archivmaterialien aus-
driicklich mit einer Linge von 56 Fuf§

genannt. Das war genau die Unordnung,
die Raule fiir seine privaten Geschifte
brauchte. So ginzlich unbeobachtet blieb
sein Tun jedoch nicht. Die Bewindhebber
und die Marineleitung verurteilten mehr-
fach das eigenmichtige Handeln Raules.

Es ist sicher, dafl zu diesem Zeitpunkt
in Havelberg eine kleine Fregatte gebaut
worden ist. Sie war neben der Jacht
eine der letzten Schiffbauten dieser
Werft. Allerdings ist iiber diese Fregatte
nichts bekannt. Es ist anzunehmen, daf}
sie dhnlich konstruiert war wie die
CHURPRINZ.

Da auch die kleinen Fregatten mit zwei
Decks ausgestattet wurden, wird auch die-
ses ,Schiff ohne Namen“ zwei Decks ge-
habt haben. Da fir diesen Bau Cornelius
Elynck verantwortlich war, wird das Schiff
kaum anders gewesen sein als seine Vor-
ganger.



Jacht

Das letzte Schiff, welches auf der Havel-
berger Werft gebaut werden sollte, war
eine Jacht. Wer sie eigentlich in Auftrag
gab, fiir welchen Zweck dieses Schiff ge-
dacht war, ist nicht uberliefert. Es ist
wahrscheinlich 1694 auf Kiel gelegt wor-
den; bekannt ist, dafl 1695 kein neuer
Schiffbau begonnen wurde. In der Litera-
tur und in den Archivalien sind nur spirli-
che Angaben iiber den Bau der Jacht zu
finden. Da jedoch der Oldenburgh-Stich
im Vordergrund vermutlich diesen
Schiffstyp darstellt, entschlof} sich der Au-
tor, auf dieser Grundlage einen Modellrif3
anzufertigen.

Der Bau, der vom Autor in der Schiff-
bauliste die Nr.15 erhielt, wurde unter Lei-
tung des Werftbaas Cornelius Elynck ge-
schaffen. Vermutlich wurde das Schiff im
Jahr der Kiellegung fertiggestellt. Es wird
berichtet, dafl eine Jacht drei Jahre
brauchte, um von Havelberg nach Ham-
burg zu gelangen. Sie safl trotz ihres gerin-
gen Tiefganges von 1,6 Metern haufig fest.
Da ein solches Schiff 1696 in Hamburg
eintraf, kann es sich nur um diese Jacht
behandelt haben. Ihre Linge wurde mit
56 Fufl angegeben. Von Amsterdamer Fufl
auf Meter umgerechnet sind das 15,85 Me-

ter. Diese Linge hatten auch die kleinen
Havelberger Fregatten.

Die Jacht sollte in Hamburg verkauft
werden; aber es fand sich kein Kiufer.

In dem Bericht (1698) des Equipagen-
meisters in Hamburg, Pieter Badelaer,
heiflt es: ,....sieben Schiffe der Kompanie,
nimlich Schloff Oranienburg, das Heck-
boot, je zwei Barken und kleine Fregatten
und eine Jacht liegen unausgeriistet und
nutzlos in Hamburg, kosten Unterhaltung
und bringen nichts ...”

In der Marine Brandenburgs gab es ne-
ben diesem Schiff noch andere Jachten, so
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die iltere Jacht BRACKE (auch BRAAKE), sie
gehorte Benjamin Raule, sowie der Kol-
berger Bau von 1678/79, der von G. C. Pek-
kelhering gezimmert war und GROSSE
JacHT genannt wurde. Beide Schiffe sind
auf dem Bild des Malers Lieve Verschuier,
welches brandenburgische Schiffe in der
Ostsee (1684) darstellt, abgebildet. Szy-
manski nahm die Abbildung der GROSSEN
JacHT zum Vorbild fiir seine Rekonstruk-
tionszeichnung. Ein kleines Schiff, das
noch Erwihnung fand und oft als Jacht be-
zeichnet wurde, war wahrscheinlich ein
Bojer, der im Hafen Pillau lag.

Was war das nun fiir ein Schiffstyp, der
als Jacht bezeichnet wurde und in allen
Flotten des 17. und 18. Jahrhunderts zu fin-
den war? Die Jacht kam, wie so viele
zweckmaiflige Schiffstypen dieser Zeit, aus
Holland. Gerade fiir die Fahrt auf den
schmalen Kanilen und Fliassen sowie fiir
den Verkehr im flachen Wattenmeer
wurde dort eine Vielzahl kleinerer Schiffe
entwickelt. Meistens hatten sie bewihrte
Vorbilder. Erinnert sei an solche Schiffe
wie Ewer; Galiote, Tjalk, Bojer und Aak.
Vorbild fiir die Jacht, im Hollindischen
wurde sie Jagd oder auch Jaghd genannt,
war der Bojer (Bojert).

Die Jachten des r7. Jahrhunderts waren
recht fillige Schiffe. Zwar nicht (ibermi-
Big schnell, doch leicht zu handhaben, be-
notigten sie doch nur eine kleine Besat-
zung. Einmastig, fithrten sie als Grofisegel
ein Gaffel- oder Sprietsegel. Vor dem Mast
setzte man ein Stagfock sowie ein Kliiver-
segel. Vielfach befand sich auch ein klei-
nes Rahsegel im Topp des Mastes.

Die Jachten waren grofitenteils armiert
und mit maximal acht Kanonen, meistens
Dreipfiindern, ausgestattet. Achtern hatten
sie eine Kajiite, diese konnte oftmals bis
zu einem Drittel der Schiffslinge in An-
spruch nehmen. Auffallend waren die
massiven Seitenschwerter. '




Fig. 35 Jacht

Fig. 36 Lowenmedaillon am Heck der Jacht

Wenn man von der dufleren Form aus-
geht, waren die Jachten sehr ansehnliche,
gut gestaltete Schiffe. Sie waren fiir eine
Mehrfachnutzung konzipiert. Neben der
Hauptfunktion, Transporte unterschiedli-
cher Handelsgiiter und Postbeférderung,
wurden Jachten auch fir kriegerische und
reprisentative Zwecke eingesetzt. Die
Staatsjachten hatte man reich verziert.
Eine Staatsjacht im Frieden mit einer Nor-
malbesatzung von etwa 15 Seeleuten
konnte im Kriegsfalle die dreifache An-
zahl von Menschen an Bord nehmen. Die
Handelsjachten lieflen sich schnell umrii-
sten. Fiir Brandenburgs Marine also ein
idealer Schiffstyp.

Die kurfiirstliche Jacht aus Havelberg
war mit ihren knapp 16 Metern Linge
nicht iiberaus grof}. IThre Heckverzierun-
gen, auf dem Oldenburghschen Stich gut
zu erkennen, lassen ihren Verwendungs-
zweck ahnen. Sie war mit grofler Sicher-
heit eine Reprisentationsjacht, eventuell
tir die Leitung der Kompanie in Emden
gedacht. Das Spiegelheck hatte eine fast
gerundete Form. Der obere Teil des
Hecks, praktisch die achterliche Wand der

Kajiite, war leicht iiberbaut. Den Uberbau
(Gillung) stiitzen kriftige Konsolen. Die
Pinne des starken Ruders wurde durch ein
Hennegatt ins Innere des Schiffrumpfes
gefilhrt. Der Ruderginger stand unter
einem Vordach der Kajiite und bediente
das Ruder mit dem Kolderstock. Die Aus-
schmiickung des Hecks bestand im we-
sentlichen aus einem Medaillon, das von
Lowen getragen wurde. Die Partie ist trotz
der Vergroflerung nur schwer zu erken-
nen. Gekront wurde das Heck von einer
groflen Laterne und einem Fahnenstock.
Im Heckbereich sind die seitlich ausge-
stellten erkerformigen Fenster der Kajiite
zu erkennen. Mittschiffs befand sich ein
Oberlicht zur natiirlichen Beleuchtung
des Schiffsraumes. Der hohe Mast, ge-
stittzt durch kriftige Stage, trug das typi-
sche Gaffelsegel. Vor dem Mast befand
sich das gereffte Vorstagsegel. Ob die
quer liegende Stenge im oberen Teil des
Mastes ein Rahsegel trug, ist unwahr-
scheinlich. Es handelt sich hier sicherlich
um eine Spiere, um die sogenannte Ba-
gienrah, welche die Aufgabe hatte, das
Rah-Toppsegel sicher zu fithren. Man be-
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nutzte die unter dem Rahsegel ange-
brachte Spiere zur Spreizung des Segels
und zur Umlenkung der Schoten, so daf}

nur ein Tampen je Nock zum Deck ge-

fihrt zu werden brauchte. Somit war auch
die Fithrung der Geitaue anders als bei
den normalen Rahsegeln. Diese Segelfith-
rung stellt eine Besonderheit der nieder-
lindischen Jachten dar. Eine dhnliche Ta-
kelung finden wir auch bei der Tjalk und
der Aak.

Der Autor widmete sich deshalb so aus-
fithrlich diesem Rah-Toppsegel, da auf
dem Oldenburghschen Stich diese Segel-
fiihrung nicht zu erkennen ist. Dazu gibt
es zwei Erklirungen. Einmal kann Olden-
burgh beim Kopieren des Originals von
Madderstegh dieses Detail einfach wegge-
lassen haben. Zum anderen ist es aber
auch durchaus moglich, dafl das relativ
kleine Schiff dieses Segel gar nicht fithrte.
Die Spiere hitte dann eine andere Auf-
gabe, sie wiirde zum Aufziehen von Flag-
gensignalen gedient haben.

Sehr gut zu erkennen sind die typischen
Seitenschwerter, die dem flachgehenden
Schiff in Fahrt die notwendige Richtungs-
stabilitit gaben. Im Vorschiff lag quer das
schwere Ankerspill. Die Anker selbst ruh-
ten auf dem Schanzkleid, Beetingsbalken
verhinderten ihr Herabfallen. Die Bewaff-
nung bestand aus sechs Dreipfiindern.
Die Stammbesatzung setzte sich aus etwa
zehn Seeleuten zusammen. Im Kriegsfall
kamen noch 20 Soldaten dazu.

Die Fiilligkeit des Schiffes ist auf dem
Stich gut zu erkennen. Vergleiche mit an-
deren Jachten aus dieser Zeit, bei denen
das Linge-Breite-Verhiltnis mit 3,30:1 an-
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gegeben ist, ergaben auch fiir den Havel-
berger Bau ein annihernd gleiches Ver-
hiltnis. Die Jacht war demzufolge unge-
fahr 4,75 Meter breit. Cornelius Elynck
baute sie in typischer hollindischer Ma-
nier. Interessant ist auch, daf} er die im
hollindischen Schiffbau gebriuchlichen
zwei parallel gefithrten Berghodlzer fiir die
Jacht iibernahm. Nur undeutlich ist die
Galionsfigur, welche auf dem Galionsknie
ruhte, zu erkennen. Wahrscheinlich wird
es ein Lowe gewesen sein. Der lange Bug-
spriet war seitlich an den breiten Steven
angelascht.

Der ganze Schiffskorper war in einem
satten Braunton gehalten, welcher durch
den Teerolanstrich zustande kam. Die Ka-
jute und der obere Teil des Hecks waren
farblich etwas heller abgesetzt. Alle Zier-
elemente, einschliefllich des Lowen, wa-
ren vergoldet. Das Schanzkleid, so scheint
es, war gegeniiber anderen Prunkjachten
nicht verziert; nur die Stiickpforten zeigen
ein vergoldetes Rankenwerk. Das Medail-
lon war dunkelrot gestrichen. Gekreuzte
goldene Linien iiberzogen den kissenfor-
mig gewolbten Zierat. Fenster hatte das
Heck nicht. Das Dach der Kajiite war mit
Kupferblech beschlagen. Die Dicher der
seitlich galerieartig ausgestellten Kajiiten-
fenster trugen vergoldete Holzschindeln.

Schon gestaltet war auch die Heckla-
terne, sie war ebenfalls vergoldet.

Alles in allem machte das Schiff einen
wohlgefilligen und fiir die damalige Zeit
soliden Eindruck. Ob es allerdings jemals
hinaus auf die See fuhr, ist nicht bekannt.
Angesichts der langen Liegezeit in Ham-
burg ist dies unwahrscheinlich.
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Schlufibemerkungen

Der Autor weif}, dafl die vorliegende Ar-
beit Liicken aufweist. Es war z. B. nicht
moglich, alle Quellen zu erschlieflen. Die
Forschungsarbeiten zum Thema , Die Ha-
velberger Werft zur Zeit des ,Groflen’
Kurfiirsten“ brachen vor dem Zweiten
Weltkrieg ab und wurden danach nicht
wieder intensiv aufgenommen, so daf}
neuere Erkenntnisse noch nicht vorliegen.
Bei der Recherche stieff der Autor oft ins
Leere, ehemals vorhandene Dokumente
waren in den Kriegswirren verlorengegan-
gen. Vieles wurde in alle Winde zerstreut
und mufite mithsam zusammengetragen
werden. Erschwerend fiir die Arbeit an
diesem Buch wirkte sich auch die Unord-
nung in der Buchfilhrung des Marinebe-
reiches zu Lebzeiten des ,Groflen“ Kur-
fiirsten aus. Was damals den Leuten im
Umfeld des Herrschers zur Verschleie-
rung ihrer Machenschaften recht war, ist
fir die heutige Forschung ein Nachteil.

Der Autor hat versucht, auf der Grund-
lage des spirlich vorhandenen Materials
systematisch zu recherchieren. Jeder Hin-
weis wurde aufgegriffen. Selbst die klagli-
chen Reste der Werftgebiude wurden auf-
gemessen und fotografiert. Die ehemali-
gen Werftanlagen haben Spuren im Ge-
linde hinterlassen. Aufmerksam wurden
sie registriert und fiur die Rekonstruktion
des Werftlageplanes aufbereitet. 300 Jahre
haben natiirlich vieles verwischt.

Ahnlich aufwendig war die Erkundung
der Werfttatigkeit selbst. Zwar sind einige
Namen von Havelberger Schiffbauten und
die Daten ihrer Kiellegung bekannt, Zwei-

fel kamen aber auf, als festgestellt wurde,
daf} fiir dasselbe Schiff drei oder auch vier
andere Namen verwendet wurden. Na-
men, die dann an ganz anderer Stelle in
der Geschichte der Marine Brandenburgs
auftauchten. (Die Mehrfachverwendung
von Schiffsnamen zur gleichen Zeit war
frither durchaus ublich.)

Die Schiffe wurden der Ordnung halber
mit einer Baunummer versehen und in ein
System eingefiigt, das nach Baujahren ge-
ordnet eine Ubersicht iiber die tatsichlich
in Havelberg gebauten Einheiten ermog-
lichte. Was auflerdem noch in Havelberg
gebaut wurde, ist nicht exakt erwiesen
und verliert sich im Dunkel der ,Raule-
schen Unordnung“. Grundlage fiir die
technischen Angaben bildeten die damals
iblichen Maflverhiltnisse des hollindi-
schen Schiffbaus Mitte des 7. Jahrhun-
derts. Nicht alles konnte endgiiltig geklirt
und viele Angaben mufiten errechnet wer-
den. Die Arbeiten Szymanskis zur Flotte
Brandenburg-Preuflens waren dabei eine
unschitzbare Hilfe. Liicken traten auch
bei der Bearbeitung der Schiffsrisse zu-
tage. War es noch moglich, auf der Basis
des Oldenburghschen Stiches die Staats-
jacht relativ sachgerecht zu rekonstruie-
ren, so war das bei den beiden anderen
Schiffen CasteLL FRIEDRICHSBURG und der
Galeere schon weitaus schwieriger, nur
undeutliche Vorlagen standen zur Verfii-
gung. Doch unter Verwendung anderer
Quellen gelang es, eine einigermaflen ge-
sicherte Darstellung beider Schiffe zu er-
arbeiten.
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Exakte Schiffsrisse aus der Zeit der
Werft um 1688 sind leider nicht vorhan-
den. Erst um 1750 wurden von einem Holl-
inder, Johann Samuel Sepelius, Risse fiir
die Konigliche Werft zu Havelberg ange-
fertigt. Das war zu einer Zeit, als diese
ihren Betrieb noch einmal aufnehmen
sollte.

Zur Zeit des Kurfiirsten von Branden-
burg baute man in Havelberg die Schiffe
nach Skizzen, Stiuicklisten und den auf
dem Schniirboden aufgetragenen Spanten-
querschnitten.

Einer niheren Untersuchung bedarf si-
cher noch das Verhiltnis der Havelberger
Werft zur Hansestadt Hamburg. In Ham-
burg wurden die aus Havelberg kommen-
den Schiffe ja ausgeriistet; ob auf einer
Werft der Stadt, oder auf einer der zahlrei-
chen alten Werften zwischen Norder- und
Siiderelbe, welche bis 1705 zu Braun-
schweig — Liineburg — Celle gehorten, ist
gleichfalls noch nicht schliissig geklizt.

Im Abschnitt, in dem iiber das Werftge-
schehen berichtet wird, ist auch von
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einem Schiffsbildhauer die Rede. Es wire
interessant, iber diesen unbekannten
Meister etwas mehr zu erfahren, doch die
Quellen flieflen dazu recht spirlich. Si-
cherlich schuf er die hiibsche Nereide
(Tochter des griechischen Meergottes Ne-
reus), die bis 1945 den Giebel eines Havel-
berger Hauses zierte und vordem im Bau-
hofkrug aufbewahrt wurde. Sie wurde
bislang als Galionsfigur angesehen, ist
aber, wie man einem Foto entnehmen
kann, Teil der Heckzier eines Schiffes.
Wer war ihr Schopfer, und woher kam er?

Und so gibt es noch eine Vielzahl Fra-
gen, die auf eine Antwort warten. Der Au-
tor ist fiir jeden kritischen Hinweis und
gleichsam auch fir weiterfithrende Rat-
schlige dankbar.

Mit der Aufgabe der Werft um r7o2 hat
der Schiffbau in Havelberg dennoch zu
keiner Zeit aufgehort zu existieren. Es
wurden Binnenschiffe und spiter auch
wieder seegehende Schiffe gebaut. So
reicht die Schiffbautradition dieser Werft
bis in unsere Tage.
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Abb. 1 Kurfiirst Friedrich Wilhelm 1. (1640-1688)




Abb. 2 Benjamin Raule
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Abb. 4 Die kurfiirstliche Werft in Havelberg um 169o. Stich von Oldenburgh
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Abb. 5 Die kurfiirstliche Galeere (Ausschnitt des Stiches von Oldenburgh)
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Abb. 6 Plakat zum Verkauf des Heckbootes
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Abb. 7 Die kurfiirstliche Jacht (Ausschnitt des Stiches von Oldenburgh)



Abb. 8 Nereide (Meerjungfrau)

Abb. g Die brandenburgische Flotte (Gemilde von Verschuier)



