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SCHIFF- UND BOOTSBAU

MAIK-JENS SPRINGMANN

Der Schiffbau und die Handels-
transaktionen Johann Albrechts |I.
von Mecklenburg nach Portugal

Betrachtungen im Lichte der tief greifenden Veranderungen in
Schiffbau und Schifffahrt zu Beginn der Frilhen Neuzeit

Ging allgemein in Europa mit dem Erstarken absolutistischer Bewegungen das
Entstehen von Nationalstaaten einher, so bildete sich speziell in den deutschen
Territorien auch an der siidlichen Ostseekiiste ein neuer Typus des Landesfiirs-
tentums heraus. Die Aktivititen des Landesfiirsten miindeten vielerorts nicht
nur in neue fortschrittliche Landes- und Polizeiordnungen, die wesentlich zur
Festigung der Landesherrschaft und zur Begrenzung des politischen Einflusses
der Hansestadte beitrugen!, sondern zielten auch verstirkt in Richtung einer
europaweiten Wahrnehmung ihrer Fiirstentiimer. Klerikale und merkantile
Anspriiche? wurden weiter zuriickgedrdngt und beschrankt, was die Landes-
fiirsten in die Lage versetzte, neue finanzielle Ressourcen zu erschlielen. So
wird auch der Blick kiistennaher Landesherrschaften auf die See als Territo-
rium und machtpolitisches Einflussgebiet erkennbar. Damit ist ein neues
Verstiandnis von Souverinitit durch Seegeltung, als Vorstufe der Seehoheit,
verbunden.

In diesem Prozess ist auch eine ideelle Kraft wahrzunehmen, denn mit der
Aufspaltung der Christenheit geht zu Beginn der Frithen Neuzeit ein Transfor-
mationsprozess in Europa einher, und zwar von der geographisch-religiosen
Auffassung des Begriffes im Mittelalter, als respublica christiana®, hin zu einer
mehr und mehr programmatisch-politischen Bestimmung. Diese wurde durch
eine europaweite, intellektuelle Bewegung im 15. und 16. Jahrhundert getragen
und unterstiitzt. Der kulturelle Wandel hin zur Renaissance, der auch von re-
formerischen Ausstrahlungszentren wie beispielsweise der Universitét in Ros-
tock in den Ostseeraum getragen wurde#, brachte auch neue wissenschaftliche
Perspektiven, wie die auf den Schiffbau, mit sich, die durch den europaweiten
Wissenstransfer nachhaltig beeinflusst worden sind. Sogenannte »Buchfiih-
rer«, oft Kaufleute mit Wissens- und Kunstsinn, die die Verbreitung der Schrif-
ten besorgten, waren fiir diesen Wissensaustausch mafigeblich verantwortlich.>
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Der Handel

Mit der Entdeckung der Neuen Welt internationalisierte sich der Handel wei-
ter und beforderte eine andere Art der ostseeischen Spedition, die sich nicht
mehr nur auf distributiven Stiickguthandel, sondern auch immer mehr auf
Monowaren als Schiittgut in der Umlandfahrt nach Westeuropa konzen-
trierte.6 Der Bedarf, insbesondere an Zerealien, wurde durch die steigende
Bevolkerungszahl in den westeuropiischen Ballungszentren bestimmt, in de-
nen sich besonders dann eine Getreideknappheit bemerkbar machte, wenn die
schnell wachsenden Stidte Probleme mit der Erwerbung von Versorgungsgii-
tern aus ihrem unmittelbaren Umfeld bekamen. Diese Knappheit verstirkte
sich noch durch den Klimawandel und die daraus resultierenden Missernten.”
Die Konzentration auf Monoware veranderte auch die Art der hierfiir in
Fahrt gebrachten Fahrzeuge. Fiir die in Betracht kommenden Schiffe — anfing-
lich Fahrzeuge in einer Lingen-Breiten-Ratio von unter 1 : 3 — waren die Ge-
wichtsstabilititen wihrend der Ladungsaufnahme auch von Schiittgutware
eine eminente GrofSe, besonders fiir jene, welche durch ihr U-férmiges, flaches
Unterwasserschiff zu wenig Formstabilitit aufwiesen. Stiick- und Schiittgut-
ware (Abbildung 1)8 werden somit schiffbaulich und administrativ zu einem
entscheidenden Aspekt, wenn wir auf die Entwicklung von seegehenden Fahr-
zeugen im 15. und 16. Jahrhundert zu sprechen kommen.
»Massengutfrachter«, die in jener Zeit durchschnittlich 81,25 Lasten nach
Westeuropa trugen?, benétigten auf ihrer Riickfahrt aus Stabilititsgriinden
Ballast. Aus kommerzieller Perspektive wurde anstatt Steinen oder Sand das

Abb. 1 Archdologische Hinterlassenschaften bieten nur selten die Méglichkeit, den
Zusammenhang von metrologischen und formalen Entwicklung bei der Genese von
Handelsfahrzeugen zu beschreiben. Eine statistische Erhebung ist damit nahezu
aussichtslos. Das sogenannte Kupferwrack (links; nach Litwin 2014, S. 179) zeigt die
wirtschaftliche Stauung der Ladung, vorrangig Tonnen. Relativ selten sind dagegen
Abbildungen, die uns den Ubergang von Stiick- zu Schiittgut verdeutlichen, hier
(rechts; nach Diebel 1552) die Schiittgutentladung im Liibecker Hafen.
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Marais salant, das Meersalz der Baien, geladen, das direkt hinter dem Kiisten-
saum gewonnen wurde.l% Das Sieden des Baiensalzes, durch das es von Bitter-
stoffen gereinigt und damit konsumierbar wurde, gewann bei fast allen Ost-
seeanrainern zunehmend an Bedeutung und machte dem Handel mit Liine-
burger Salz Konkurrenz. Besonders Danzig entwickelte sich zum Umschlag-
platz und Aufbereitungsort fiir das Baiensalz.

Ist es zu Beginn des 15. Jahrhunderts noch vorrangig das Salz aus der Baie
de Bourgneuf, spiter aus dem 2 km vom ehemaligen Kiistenstreifen entfern-
ten Brouage!! — nach dem Gebiet wurde dieser Handel allgemein als Baien-
fahrt!2 bezeichnet —, so entwickelte sich Dekaden spéter der vorerst regional
begrenzte Salzhandel im portugiesischen Setdbal auf ein internationales Ni-
veau.13 Kam 1476 von 32 Danziger Salzschiffen nur eines aus Portugal, so sind
im 16. Jahrhundert viele ostseeische und nicht nur Danziger Schiffe dorthin
unterwegs.!* Der Grund ist die Nahe dieses Handels zu dem in Lissabon, wur-
de doch die Stadt am Tejo einer der grofSen europédischen Umschlagplatze fiir
Spezereien — zuerst aus dem mediterranen Levantehandel und spiter der
transozeanischen Fahrstrecken. Trotz steten Interesses am Verhandeln des
Baiensalzes — im 16. Jahrhundert machte die Salzgewinnungsfliche immerhin
unglaubliche 8000 ha aus — hatte der Handel mit Spezereien dank seiner zu
erwartenden {iberdurchschnittlichen Rendite fiir Handler, gerade im Ostsee-
raum, einen besonderen Reiz. Insofern kam es durchaus vor, dass der ostseei-
sche Schiffer erst portugiesisches Salz lud, und wenn das Schiff die Fahrt in
der Biskaya gut iiberstanden hatte und die Lademarken es zuliefSen, schauerte
er in der Baie von Bourgneuf noch einmal Salz.1>

Sich in diesen Handel einzubringen, erschien Mitte des 16. Jahrhunderts als
eines der lukrativsten Geschifte. Da jedoch Spezereien sehr leicht sind, stellte
sich unverindert die Frage nach den Gewichtsstabilititen respektive nach dem
Ballast, um die Fahrten entsprechend sicher und planbar zu gestalten. Die
Verquickung der Spedition von Meersalz mit dem Transport profitabler Ge-
wiirze erlaubte damit zusétzlich die Erfiilllung unumginglicher Stabilitatskri-
terien auch auf einem wirtschaftlichen Niveau. Diese Synergie des Handels
von Getreide, Salz und Gewiirzen wurde der Motor so mancher, in unserem
Zusammenhang auch landesfiirstlicher Handelsambitionen.

Die ereignisgeschichtliche Perspektive auf die herzogliche Schiff-
fahrt und den Schiffbau

Insofern ist es nicht verwunderlich, dass auch der mecklenburgische Herzog
Johann Albrecht I. die schon in den Anfingen gescheiterten Handelspline
seines Vaters Albrecht nach der Pyrenidenhalbinsel aus den 30er Jahren des
16. Jahrhunderts wieder aufleben lief3.1¢ Das Anlaufen spanischer und portu-
giesischer Hifen galt auch als ein gewisses Statussymbol, sich indirekt in den
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tiberseeischen, nach Westen orientierten Handel — wie jenem grofer Augsbur-
ger und Niirnberger Handelshduser — einzubringen und auf neue Routen zu
setzen, die die im Mittelmeer nach Oberdeutschland iiber Jahrhunderte fre-
quentierten ablosten. Als zu Beginn der 1560er Jahre die Pline Johann Al-
brechts in die Umsetzungsphase gingen, kam noch erleichternd hinzu, dass die
immer mehr erstarkenden Niederlander im Befreiungskampf mit Spanien ge-
bunden waren und daher seine Pliane nicht durchkreuzen konnten. Die west-
europaische Perspektive passte in den Fokus des Landesfiirsten auch deshalb so
gut, da die nach Osten, nach Livland'” und Russland, abzielende durch die
Jagiellonen und den Kaiser verstellt war. Kaiser Ferdinand beispielsweise un-
terband mit dem Mandat vom 26. November 1560 jedwede Proviantzufuhr in
das verfeindete Russland!

In der Herangehensweise der kommerziellen Anbahnungen Johann Al-
brechts erkennen wir eine — ganz im Zeichen der Zeit — allgemein auf Europa
ausgerichtete Politik; die maritim begriindete soll ansatzweise in diesem Bei-
trag behandelt werden, um sie beispielhaft in der allgemein als umbruchartig
zu konstatierenden Entwicklung der Schifffahrt und des Schiffbaus im Uber-
gang zur Frithen Neuzeit im Ostseeraum zu verorten.

Sich in Vorbereitung der Transaktionen verschiedener Gesandter und euro-
paweiter Verbindungen zu versichern, entsprach einer zeitgemaflen Landes-
fiihrung und wirkte, wie wir sehen werden, mafigebend und innovativ auch
auf den bemerkten maritimen Aspekt der Landesherrschaft. In den Handels-
verhiltnissen der 60er Jahre des 16. Jahrhunderts war namlich erkennbar, dass
ohne entsprechende Verbindungen und politische Einflussnahme kein Handel
im europaischen Mafse mehr zustande kam. Dezidierte Kenntnis der sich zum
Teil rasant verdndernden politischen Verhiltnisse im 16. Jahrhundert mit ihrer
Wechselwirkung auf die Marktverhiltnisse war die Voraussetzung fiir ge-
winnbringenden Handel. Als »herzoglicher Kaufmann« mit nur zeitweiligem,
indirektem Engagement tiber Mittelsmanner musste man durch die entspre-
chende politische Aktivitat sicher gehen, dass kurzfristige Kontrakte wenigs-
tens bis zu ihrer Erfiillung Bestand hatten. Nach der Verhandlung langfristi-
ger Privilegien, auf denen sich hansischer Handel per se griindete, suchte man
in dieser Zeit nun vergebens. Die politischen Sicherheiten boten in der Regel
die Grofmichte. Die Schreiben seines Vaters, Herzog Albrechts, an Konig
Manuel mit der Bitte um Freigabe und Unterstiitzung des Handels!® sind da
genauso beredtes Zeugnis wie das Gesuch Johann Albrechts an den Kaiser um
Genehmigung zum Bau von »Kriegsschiffen« — denn als solche treten die im
Fokus dieses Beitrages stehenden armierten Handelssegler im Duktus der
diplomatischen Depeschen aus den Jahren 1561-1569 in Erscheinung.!® 1559
trat Johann Albrecht durch einen Gesandten zu Genf in Kontakt mit dem
spanischen Herrscher. Auch ohne Passbriefe des dianischen Konigs war durch
den Sund kein maritimer Handel nach Westeuropa anzubahnen, wie Johann
Albrecht bitter erfahren musste, als er mehrmals vergeblich nach der Ausstel-
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lung dieser Papiere bei Christian III., sogar mit Hilfe des polnischen Konigs,
verlangte.20

Der grofste Teil seiner kommerziellen Kontakte ergab sich aus Verbindungen
zur hansisch-hamburgischen Kaufmannschaft.2! Dort fand er auch fiir seine
Bodmereien?? entsprechende Finanziers. Ein weit verzweigtes hansisches
Kaufmannsnetz erlaubte es ihm, vorerst die Handelsverhiltnisse und Absatz-
moglichkeiten zu eruieren. Aber auch auf direktem Wege wurden die Schiff-
fahrtsverhaltnisse erkundschaftet. Ein 1559 nach Portugal segelnder Schiffer
kam am 11. Mirz 1560 begeistert auf den dort gewéhrten Handel zu sprechen,
besonders was die tiglich steigenden Preise fiir ostseeischen Weizen betraf.23
Auch die Konigin von England diirfte aufgrund der guten Beziehungen zu den
Landesfiirsten aus Mecklenburg und Preufsen wohlwollend die Kanalpassage
herzoglicher Schiffer aus dem Ostseeraum und damit allgemein den westeuro-
pédischen Handel ihrer Verbiindeten beférdert haben. Ein giinstiges Vorzeichen
schien auch im Zusammenhang mit dem Salzeinkauf in Setibal erkennbar, da
durch politische Verwerfungen im Frankreich der 60er Jahre des 16. Jahrhun-
derts und die franzosischen Zollerhebungen der Baienhandel fast ruhte.2

Die Handelspolitik war also in Génze fiir Johann Albrecht vorteilhaft. Es
mussten nur noch geeignete Schiffe und gentigend Kapital respektive Anteils-
eigener an Ware und/oder Schiff gefunden werden.2> Ganz anders als sein Va-
ter Albrecht VIL,, fiir den beim Bau seiner Schiffe ein Zweizeiler als Kontrakt
ausgereicht hatte, um den Bau einer Hulk und eines Kraiers, neben Salzsiede-
kisten, mit einem Schiffbauer aus Barth im Jahre 1526 zu kontraktieren, ist
tiber den Schiffbau seines Sohnes ein Schriftwechsel aus dem Hause Mecklen-
burg nach Lissabon, Konigsberg, Kopenhagen und Krakau als umféngliches
Konvolut nachweisbar.2é Trotz der dezidierten Ausfithrungen im Schriftver-
kehr Johann Albrechts iiber den Bau der beiden Schiffe und die Vorbereitun-
gen der Reisen nach Portugal in den 1560er Jahren ist — im Gegensatz zum
erwihnten Bau der Hulk und des Kraiers seines Vaters aus dem Jahre 1526 —
keine typologische Ansprache der OCHSENKOPF und der GREIF — so sind die
beiden Schiffe benannt — belegt. Die Schiffe werden immer nur in Verbindung
mit ihrer Last namentlich oder als dat kleine schep und dat grote schep oder
mit ihrem konkreten Namen bezeichnet. Nur einmal wird die GREIF durch den
Schreiber Mathias Fochsen als frygette angesprochen.?”

Stiickgut versus Schiittgut

Wie mogen die Schiffe also ausgesehen haben, die auf westlichen Kursen
Mecklenburg mit Europa verbanden? Wirkten gar die auf transatlantischen
Seerouten eingehenden Erfahrungen auf den Schiffbau des Ostseeraumes?
Allein die Ladungsgiiter, wie die durch den Herzog so begehrten Spezereien
und das Salz, bewirkten in dezidierter Perspektive gewichtige schiffbauliche
Entwicklungen, die wir hier in den wesentlichen Grundziigen besprechen wol-
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len, weil sie zur Einordnung der Titel gebenden mecklenburgischen Transak-
tionen nach Portugal entscheidend sind.

Die Baienfahrt markiert per se den Import eines Rohstoffes, den es — sogar
in besserer Qualitit — auch im Ostseeraum gab. Das »weifle Gold« wurde
durch die Liineburger Saline28, aber auch in kleineren Salzlagerstitten im
Kiistenraum der Ostsee, beispielsweise in der Nahe Kolbergs??, eigentlich in
ausreichender Menge ausgebeutet und konsumierbar durch ein gut funktio-
nierendes Verkehrsnetz distributiert, ein Verteilersystem, das insbesondere
Liibeck mafdgeblich begriindete und davon auch iiber die Maflen profitierte.30
Der gefihrliche und dariiber hinaus weite Seeweg nach Frankreich — und ab
der zweiten Hilfte des 15. Jahrhunderts bis nach Portugal — erwies sich nur
dann als sinnvoll, wenn das Salz auf diese Weise wirtschaftlicher in den
Ostseeraum gelangte oder es eine bessere Qualitit als jenes aus dem Ostsee-
raum aufwies.?! Nun ist die besondere Qualitdt des Liineburger Salzes’? im
Vergleich zum minderwertigeren, vor allem von Magnesium durchsetzten
franzosischen und portugiesischen Meersalz, welches noch extra durch das
Sieden aufbereitet werden musste, unumstritten.33 Stark fand dariiber hinaus
heraus, dass 1 Hundert, also 7 Last oder 84 Tonnen Travesalz reichten, um
damit 22-24 Last Hering haltbar zu machen. Die konservatorische Wirkung
des Baiensalzes war deutlich geringer. Mit diesem konnte man im entsprechen-
den Verhiltnis nur 17-19 Last Hering einlegen.3* War das Baiensalz im Preis
relativ stabil, so bewegten sich allerdings fiir das Liineburger Salz die Preis-
schwankungen im 15. Jahrhundert zwischen 12 und 72 Mark liibisch pro
Last.3> Dennoch erreichte die Liineburger Saline, aus der man relativ reines
und frei von Bitterstoffen befindliches Salz aus 25%iger Sole gewann, in der
zweiten Halfte des 16. Jahrhunderts ihre hochste Auslastung.

Die Baienfahrt — hier einmal begrifflich auf den westeuropaischen atlanti-
schen Salzhandel allgemein bezogen — rechnete sich also nur iiber den
Verkaufspreis des Salzes in den Ostseehifen, in denen noch zusitzlich das
nicht unaufwendige Aufbereiten des Meersalzes in den »Sulzen« einzukalku-
lieren war. Aus diesem Grunde diente auch das mecklenburgische Domitz als
Umschlagplatz fiir das franzosische Meersalz, das auf die Saline von Conow
verbracht und dort gesiedet und aufbereitet wurde.3¢ Agricola schreibt dazu:
Bisweilen siedet man auch Seesalz noch einmal in Siiffwasser und bringt es in
die Form von kleinen Kegeln.37 Damit steht der Verkauf in einem Bedingungs-
geflige der Aufwendungen: 1. Einkauf, 2. Transport und 3. Aufbereitung.

Der Einkaufspreis war iiber mehrere Jahrhunderte durch die einfachen
Gewinnungsbedingungen des nahe an der Kiiste in Salzteichen gewonnenen
Meersalzes38 und der bequemen Verschiffung tiber den Port de Collet am
Dain-Fluss® wesentlich geringer als der des Salzes, das man im Ostseeraum
zum Teil als Sole immer aufwendiger aus tief liegenden Salzbrunnen for-
derte.*0 Wurde das Salz der Liineburger Saline bis zur Mitte des 14. Jahrhun-
derts noch in Sacken verpackt und spéter in Tonnen transportiert, so verbleibt
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Abb. 2

Es bleibt unge-
wiss, woher der
Chemnitzer Biir-
germeister und
Universalgelehr-
te Agricola das
Wissen iiber
die Gewinnung
und Verbrin-
gung des »Ma-
rais Salant«
hatte und ob er
vielleicht sogar
franzosische
Transportme-
thoden von je-
nen der Danzi-
ger ableitete,
denn dort wur-
de das Baien-
salz gesiedet,
gereinigt und in
Tonnen umge-
schlagen. (Aus:
Agricola 1994,
S. 468)

die Lagerung des Baiensalzes auf dem Seeweg relativ unklar. In Agricolas
Abbildung sehen wir das Baiensalz allerdings in Fissern abgefiillt, was in
seinem Text nicht weiter ausgefiihrt und von Agats#!, Hirsch?, Stieda*> und
Sattler#* nicht explizit besprochen wird.

Es bleibt offen, woraus der Chemnitzer Biirgermeister seine Kenntnisse zur
Gewinnung und Verarbeitung des Marais salant herleitet. Der Quellenwert
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seines Buches »De re metallica«, welches 1556 erstmals erschien, wird in der
Literatur auf jeden Fall kritisch bedacht.#> Wurde das bereits gesiedete Liine-
burger Salz durch die entsprechende Logistik beziiglich der Lagerung in Liine-
burg, des aufwendigen Transports nach Liibeck*¢, der Lagerung in den Salz-
speichern sowie der Verschiffung?” und Vermarktung — wie erwihnt — anfing-
lich in Sdcken, spéter in Tonnen*® transportiert, so konnte man direkt an der
Kiiste gewonnenes Meersalz unter besserer Ausnutzung des Stauraumes auch
als Schiittgut laden. Nur das von Danzig verschiffte, bereits aufbereitete und
ebenso in den Quellen als Baiensalz benannte Handelsgut wurde in Tonnen
verschifft, was den Zirkelschluss Agricolas erklaren konnte. Anders das als
Schiittgut von den Baien nach Danzig transportierte Salz: Aufgrund seiner
hygroskopischen Eigenschaften bewegte es sich kaum bei Seegang. Damit
konnten 30% des schweren Salzes durch Ausnutzung des Stauraumes unter-
halb des Metazentrums des Schiffes zum Lagern gekommen sein, wenn dieser
entsprechend ausgestaltet war.

Auch die von Witthoft in seiner akribischen Arbeit angefiihrten Quellen
konnten darauf hindeuten, dass man das Salz der Baien als Schiittgut fuhr. Er
selbst schreibt: Es besteht kein Zweifel, dass das westliche Seesalz — anders als
das Liineburger Salz — lose aufgeschiittet verschifft wurde.*® Nach dem von
Kellenbenz bearbeiteten Mederschen Handelsbuch heifst es dazu sogar wie
folgt: und wer lust hat, der kauft, wans einer aufl den schiffen schiitten will.50

Die BemafSung in Hundert und nicht als Tonnenmafs mit einem Gewicht
von 300-400 Zentnern — was nach Hirsch 7,5 hansischen Lasten entsprach®?,
nach Agats 7 Lasten — ist nicht minder ein Hinweis auf Schiittgut.>2 Das Meer-
salz muss als Grobsalz bezeichnet werden und muss sich im Fass derart durch
Wasserentzug verhirtet haben, dass man es bei der Weiterverarbeitung in den
Siedestellen kaum wieder aus dem Fass herausbekommen hitte, was weiter fiir
Schiittgut spricht. Auch die Differenzierung von Solt, Travensolt und Tunnen-
solt aus einer Revaler Quellensammlung der Jahre 1426-1435 konnte darauf
hindeuten, dass Salz auch lose transportiert wurde; wenn ohnehin alles Salz in
Tonnen transportiert wurde, hitte man nicht explizit das Tunnensolt erwih-
nen miissen.>3 So verwundert es auch nicht, dass das gebrauchliche Handels-
maf3 des auch Potauwes-sout genannten Baiensalzes nicht etwa ein Tonnen-
maf3 war, sondern in Zent oder Hundert gerechnet wurde.5* Zwar nahmen die
Baienschiffe auch andere Waren iiber, dennoch war das schwere Salz ihr haupt-
sachliches Ladegut. 1438 luden die grofiten von ihnen immerhin 150-180 Las-
ten Salz.%> Eine spezielle Auskleidung des Stauraumes lasst sich zumindest fiir
eines der weiter unten genauer beschriebenen herzoglichen Schiffe vermu-
ten.%6 Die Prospektionen der Innenwegerung am Mukranwrack®” wie auch die
Auflage am Cattewaterwrack® und an der MARY ROSE sowie die Garnierung
an einigen von Lemée erfassten B&W-Wracks — benannt nach dem Fundort,
dem ehemaligen Firmengelande des Schiffsmaschinenherstellers Burmeister
& Wain in Christianshavn — belegen die konstruktive Innovation dieser Zeit.>”
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Abb. 3 Der Transport von Schiittgut, besonders von Weizen, war nur moglich, wenn
die Ware vor Durchfeuchtung geschiitzt war. Die Innenwegerung eines 1561 vor
Mukran versunkenen Schiffes (links oben) zeigt mit dem Wechsel von passgenau
verarbeiteten Eichen- und Weichholzplanken den Versuch der Schaffung moglichst
wasserdichter Schiffsbdden an, ganz im Gegenteil zur Prospektion der Garnierung der
Bremer Kogge (rechts oben).

Die Speigatts auf der Miniatur der »Histoire de la guerre de Juifs« des Flavius Jose-
phus, 1490 (links unten; Osterreichische Nationalbibliothek, Wien, MS 2538, S. 104),
wie auch die Verfertigung von Deck und Speigatts am Matar6-Modell (rechts Mitte
und unten; Fotos: Verf.) verdeutlichen die Bemiihungen, die Decks wasserdicht zu
verlegen.

Der Wechsel von Eichen- und Weichholz als fest verlegte Verkleidung des La-
deraumes beispielsweise an den Wracks von Mukran und Cattewater erlaubte
den Schutz der Schiittgutware vor Wasser. Die Ware konnte leichter geschau-
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ert werden, bei den hollandischen Formen auch durch die ponderierte, U-for-
mige Gestalt des Unterwasserschiffes. Dariiber hinaus wurde mit fest verleg-
ten, kalfaterten Decks der Wasserschutz von oben gesichert.

Der Transportpreis des Baiensalzes war durch das Risiko des zu befahrenden
Seereviers und den langen Anfahrtsweg aber entsprechend hoch; sein Wert
entsprach oftmals dem des Salzes pro Last selbst.®0 Insofern hatten sich diese
Reisen nicht gerechnet, wenn man nicht auch das Transportmittel als metrolo-
gisch bestimmbare Grofie verstanden®! und entsprechend nutzbringend ver-
fertigt hétte, verbunden mit einer effizienten Administration der Fahrzeuge,
z.B. durch die Fahrt im Flottenverband®? und die Reduktion der Zwischensta-
tionen.®3> Ohne die Fahrzeuge zunichst linger zu bauen und sie damit auch in
einer anderen Qualitit des mehrmastigen Vortriebs in Fahrt zu bringen, kam
man hinsichtlich der Grofle und Ausgestaltung des Transportmittels vorerst
auf die Vergroflerung und Auslastung des Stauraumes. Primér ist der Grund
hierfiir in der Nutzung der im Ostseeraum préferierten Schalenbauweise —
wohlgemerkt in Nutzung der Klinkerbeplankung, zumindest fiir die Schiffs-
wiinde — zu sehen, da diese Konstruktionsmethode eine Verlangerung des Fahr-
zeugs technologisch begrenzte.t* Damit konnten diese Fahrzeuge auch weiter
einmastig ausgertistet und betrieben werden.

Wenn man Ellmers verkiirzt interpretiert, so unterschieden sich die mittel-
alterlichen Seeschiffe von den Kiistenschiffen — von einigen Details abgesehen
— im Wesentlichen nur durch die Grofle>, wobei er das Schiffspfund als
Gewicht derjenigen Gebinde, die [...] ohne Hebezeuge gerade noch zu handha-
ben waren, bezeichnet.®®¢ Durch die Bedingungen der nordeuropaischen Fahrt-
reviere beziiglich Fahrtiefe, Wellengang und Windstiarke kann man sie getrost
in Hinsicht ihrer konstruktiven Determinanten als Schnittmenge zwischen
noch ausreichendem Tiefgang und geniigend hohem Freibord beschreiben.
Diesen Bedingungen kamen die koggenartigen Fahrzeuge der Bremer Erschei-
nung im distributiven Stiickguthandel im vorrangig ostseeisch ausgerichteten
Kommerz vorziiglich nach — nur eben nicht mehr im hier zu verzeichnenden
Seeverkehr als Linienfahrt mit einer der schwersten (Salz) und leichtesten
(Gewiirze) Ladungen, die wir im Mittelalter zu verzeichnen haben.6” Und da
sind wir wieder bei der Frage des Transportpreises respektive bei der Problema-
tik des zur Verfiigung stehenden Transportraumes. Witthoft machte schon
1978 auf eines der meines Erachtens wesentlichen Probleme des Transportrau-
mes in der Baienfahrt und besonders bei der Hinfahrt mit Getreide aufmerk-
sam, die zur Entwicklung eines Seeschiffes, besser einer Schiffsform fiihrten,
die man gerade hinsichtlich der Unterscheidung zur vorher bestimmenden
Koggenform nicht von ungefihr als Hulk bezeichnete, und zwar auf das Pro-
blem der Auslastung des Stauraumes durch Tonnenladung. Aus dem Maf3ver-
hiltnis der bauchigen Liineburger Salztonne, die gleichzeitig ein Stockholmer
Schiffspfund von 136,080 kg ausmachte®s, schloss er, dass diese nur 70% des
Stauraumkubus fiillten.6® Welche Auswirkungen dies auf die Gestaltung des
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Schiffsraumes hatte, interpretiert Steckner, indem er schreibt: Eine derartige
Stiickrechnung ist jedoch nur moglich, wenn die Form des Frachtraums durch
einpassende raumliche Polyederzahlen erfasst wird, bzw. das Mafsystem
selbst bereits ein Wechselverhiltnis von geometrischer Gestalt, Raumvolu-
men und Masse ausdriickt.”0 Auf die geometrische Gestalt bezogen galt es
also, einen Schiffsraum als Laderaum auszuzeichnen, der verschiedene Eigen-
schaften in sich vereinte: 1. Er musste eine moglichst quantifizierbare respek-
tive effiziente Raumauslastung ermoglichen. 2. Er durfte die Segeleigenschaf-
ten durch die Beladung nicht negativ beeinflussen. 3. Er musste leicht zu be-
und entladen sein.

Damit wurden nun auch konkrete Kennziffern durch den Auftraggeber
abfragbar, die sich durch rein empirischen Schiffbau nicht darstellen liefSen.
Ein auf das Theorem bezogener abstrakter Schiffbau war gefordert. Interes-
sant ist es nun, diesem im Sach-, Bild- und Schriftgut auf die Spur zu kommen.

Die mecklenburgisch-herzogliche Flotte Johann Albrechts

Es hat den Anschein, dass der mit den portugiesischen Transaktionen verbun-
dene Schiffbau Johann Albrechts im Kontext mit archdologischen Daten der
Wrackforschung einige Indikationen in diese Richtung fiir uns bereithalt. Im
Anhang seiner detailreichen Promotionsschrift versffentlichte Olechnowitz,
ohne niheren Bezug zu seinem Text oder schiffbaulich relevante Erklarun-
gen’l, eine 13-seitige Abzeichnung einer Werkstiickliste zum Bau eines Schif-
fes aus einer Archivalie des Schweriner Landeshauptarchivs. Genauer bezeich-
net publizierte er die dritte Archivalie aus einem Konvolut bestehend aus drei
Schriftstiicken.”? Jene ist selbst die zum Teil fehlerhafte Kopie der beiden
vorhergehenden, erginzt um Preisangaben fiir einzelne, dort gezeichnete und
bezeichnete Schiffsteile.

Ohne nihere Ausfithrungen zur Provenienz der Akte und eventuell auffind-
bare Informationen zur Zeitstellung datierte Olechnowitz diese in die zweite
Hilfte des 16. Jahrhunderts und bezeichnete sie als Aufstellung und Kostenan-
schlag der zum Bau eines Schiffes benotigten Holzer.”? Urspriinglich tragt die
Quelle aber die Bezeichnung »Anschlag des Holzbedarfs fiir den Bau eines
Schiffes nach einem Modell der Werkstitten des franzosischen Konigs mit
genauen MafSangaben und Zeichnung der jeweiligen Werkstiicke in franzosi-
scher Sprache mit niederlindisch-deutscher Ubersetzung in Kurzform«7* und
verwies demnach urspriinglich auf Frankreich. Das als Akte 1 (A1) bezeichnete
Schriftstiick mit dem Titel: »Estat del bois nuesfaires pour la construction d'un
vaisseau suivant les Gabarits dont on se sert dans les atteliers du Roy«”>
verweist definitiv auf Frankreich und diente als Grundlage der Ab- und preis-
lichen Auszeichnungen sowie der Ubersetzungen. Neben den Zeichnungen
und der franzosischen Auszeichnung sind die fiir einen Schiffbau erforderli-
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chen Werkstiicke noch einmal gesondert auf vier Seiten stichpunktartig in
reiner Textur mit ihrem Wert zusammengestellt.

Nach der Datierung von Olechnowitz diirften die abgebildeten Schiffsteile
zu den frithen technischen Detailzeichnungen iiber einen Schiffbauentwurf
im Ostseeraum zdhlen und sollen daher hier niher vorgestellt werden, insbe-
sondere weil sie in einem engen Bezug zu den herzoglichen Handelsaktivita-
ten nach Portugal und dafiir in Auftrag gegebene Schiffsbauten stehen konn-
ten. Insofern sollte die Zuordnung der Werkstiicke im Sinne eines Schiffs-
entwurfes die Festlegung der Gestalt und die technischen Kennziffern ermog-
lichen, um herauszufinden, fiir welches Schiff der Herzog eine solche Werk-
stiickliste in Auftrag gab und ob iiberhaupt ein konkreter Schiffsentwurf
Anlass fiir das Abfassen einer solchen Liste bot. Der Schiffsentwurf ist in
Zusammenarbeit mit dem Lehrstuhl Maschinenbau und Schiffstechnik der
Universitdt Rostock’6 im Rahmen einer Studienarbeit’”” und eines weiteren
hochschulinternen Projektes unternommen worden.

Datierung

Olechnowitz ordnet, wie bereits erwihnt, seine Kopie der zweiten Hailfte des
16. Jahrhunderts zu und vermerkt dahinter ein Fragezeichen. Ob er die von
einer Mitarbeiterin Renate Simon abgezeichnete Archivalie selbst in Augen-
schein genommen hat, bleibt fraglich, da einerseits entsprechende Unterlagen
tiber die Archivbenutzung zu DDR-Zeiten im Landeshauptarchiv Schwerin
(LHAS) fehlen’8, andererseits die Zuarbeit von Frau Simon nicht notwendig
erscheint, wire Olechnowitz selbst vor Ort gewesen. Dies ist deshalb von
Belang, da die von ihm veréffentlichte Abzeichnung zwar exakt, die Abschrift
aber zum Teil fehlerhaft ist und beispielsweise Mafsangaben auslisst, was fiir
seine sozio-okonomische Perspektive auf den Schiffbau des 15.-17. Jahrhun-
derts auch nicht weiter von Interesse war. Leider sind in diesem Zuge auch
Unterlagen zum herzoglichen Schiffbau mit demjenigen Liibecks in der Uber-
tragung und dem Abdruck vermengt worden.”® So gehérte beispielsweise das
auf S. 198 fiir einen Schiffbau in Liibeck aufgestellte Iser wergk, Khauel
Garnke und die Boethe bi dat Schip zu dem Abdruck der Liste, die der Wisma-
rer Schiffbauer Hermann Sternberg fiir den mecklenburgischen Herzog im
Jahre 1561 fertigte (S. 200). Andere Ubertragungsfehler sind ebenfalls bemerk-
bar. So werden die beiden hier niher bezeichneten Schiffe in thren GrofSenver-
haltnissen verwechselt und der sogenannte BUFFELKOPF, manchmal auch
OCHSENKOPF genannt, falschlich als das grofere der beiden Fahrzeuge angege-
ben.89 Auch ist die Archivalie durch Christa Cordshagen, die sich durch die
Untersuchung des Wirkens Tilemann Stellas fiir das mecklenburgische Fiirs-
tenhaus im 16. Jahrhundert hervortat, in den 1980er Jahren ins 17. Jahrhun-
dert datiert worden, wobei auch sie die Datierung als unsicher vermerkt.5
1995 veroffentlichte Mortensen in seiner Arbeit tiber die ddnische Schifffahrt
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in der Renaissance eine kleine Auswahl dieser Zeichnungen und datierte diese
in die Zeit um 1575.82

Eine nihere Einordnung konnten die auf den drei Archivalien aufgefunde-
nen und durch den Verfasser abgezeichneten Wasserzeichen erlauben.8? Zu
den Wasserzeichen auf der Akte A1 ist zu bemerken, dass diese den Motiven
des Wappens mit den drei Ringen zwischen Zweigen gleichen.8¢ Die Abbildun-
gen 696 bis 704 bei Heawood zeigen solche vom Motiv her dhnlichen — jedoch
nicht identischen — Wappen mit den drei Ringen. Derartige Zeichen sind von
1677 bis 1692 datiert. Der Beschreibort dieser hier ausgewerteten Dokumente
war Paris. Nach Expertise von A. Lothe zeigt allerdings die rechte Seite des
Wappens nach unten. Beim zweiten Wasserzeichen auf dem franzosischen
Papier mit dem Buchstaben H, dariiber ein Kreuz im Oval mit Zweigen,
vermutlich mit Buchstaben und Herz in Tafel, vermutet sie, dass es sich um
ein IHS-Monogramm handelt. Das Herz in der Tafel — vermutlich mit Buch-
staben daneben — deutet klar auf eine franzosische Herkunft des Papiers. Bei
Heawood sind ab Abbildung 2977 bis 3000 (im Detail anders gezeichnete) IHS-
Monogramme abgebildet. Diese sind von 1620 bis 1787 datiert. In der Fachli-
teratur konnte sie keine Konkordanz mit dem Papier des so bezeichneten
Ateliers des franzosischen Konigs herstellen.8

Bei den identischen Wasserzeichen der Akten A2 und A3 aus der Uberset-
zung handelt es sich um ein geteiltes Schild, oben mit einer dreitiirmigen
Torburg oder drei Tiirmen, unten geschacht. In dem durch Lothe bearbeiteten
Wasserzeichenkatalog, der den nach Papiermiihlen geordneten Teil der Leipzi-
ger Wasserzeichensammlung erschliet, konnte sie kein solches Zeichen
finden. Im nach Motiven geordneten Teil der Leipziger Wasserzeichensamm-
lung gibt es eine Mappe mit den Wasserzeichenmotiven »Bauten«.8¢ Leider ist
dort ebenfalls kein dhnliches Zeichen nachweisbar, wie auch die Recherche in
der Wasserzeichendatenbank Piccard®” ergebnislos blieb.88 Ein Schriftabgleich
hinsichtlich der Datierung erfolgte unter Mithilfe des LHAS. Der Duktus des
Textes wie auch das Schriftbild konnten fiir beide Jahrhunderte sprechen,
wenn auch der Abgleich schwer durchzufiihren ist und in der Datierung unsi-
cher bleibt, da man von unterschiedlichem Bildungs- und Kenntnisstand der
Schreiber bzw. Abschreiber und Ubersetzer ausgehen muss.

Die Datierung ist besonders von Interesse, da nicht nur der Bau der
erwihnten Fahrzeuge in Memel im Aktenmaterial des LHAS und des Gehei-
men Staatsarchivs Berlin nachweisbar ist, sondern sich auch die Handelsak-
tivitaten im Schriftgut des LHAS niederschlagen und einen Einblick in den
Schiffbau und die Schifffahrt eines Fiirstenhauses im Zeitraum des Nieder-
ganges der Hanse erlauben — natiirlich im Kontext der Innovationen im
Schiffbau im Ostseeraum wihrend des Ubergangs zur Frithen Neuzeit. Die
Verbindung mit den erwihnten Aktivititen ist deshalb auch wahrscheinlich,
da das mecklenburgische Herrscherhaus nachweislich des Findbuches des
LHAS nach dem Tod Johann Albrechts bis Anfang des 17. Jahrhunderts
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keine tiberregional bemerkbaren Schiffbauaktivititen mehr plante und ta-
tigte.89

Insofern ist es interessant, diese im Kontext der Problematik dieses Beitrages
niher vorzustellen und sie auch im Zusammenhang mit sozio-kulturellen
Betrachtungen zu besprechen, da wir im Aktenmaterial tiber die beiden erbau-
ten Schiffe auch drei vollstindige Inventarlisten aus der Zeit von 1566-1568
vorfinden, wie auch Unterlagen zur Fahrt nach Portugal selbst. In Génze
konnte dieses Aktenmaterial auch fiir die Erforschung des Schiffbaus im Uber-
gang zur Frithen Neuzeit im Ostseeraum und dariiber hinaus von Belang sein,
insbesondere fiir die Rezeption landesfiirstlicher Aktivititen, da derartige
Schiffbauzeichnungen bis dato im Ostseeraum nicht nachweisbar und auch
aus England, Frankreich und den Niederlanden fiir diesen Zeitraum so bis dato
nicht belegt sind.?0 Dariiber hinaus ist der franzésische Kontext schon fiir sich
genommen interessant, da er in schiffbaulicher Hinsicht fiir diese frithe Zeit
im Ostseeraum bis heute wenig in Erscheinung tritt, insbesondere was die
Arbeit eines sogenannten atelier de roy angeht. Und zwar nicht nur dadurch,
dass diplomatische Verbindungen Johann Albrechts mit dem franzosischen
Konig in Schwerin?® und aus dem Geheimen Staatsarchiv Berlin-Dahlem
nachweisbar sind??, sondern auch dadurch, dass der franzosische Hof in einer
besonderen Relation mit dem in der Renaissance erwachenden Italien stand —
nicht nur politisch iiber die Medici, sondern besonders auch technisch heraus-
ragend durch das gestalterische Wirken eines Leonardo da Vinci (1452-1519).
Im Verhiltnis zu seinen zeichnerischen und konzeptionellen Leistungen im
Schiffbau und deren nach wie vor noch nicht hinreichend besprochenen
Auswirkungen auf den europiischen Schiffbau wirken allerdings unsere
Darstellungen mehr als bescheiden. Wenn wir uns die vorrangig auf das
Wasser gerichteten Arbeiten dieses herausragenden Genius seiner Zeit be-
schauen, uns insbesondere seine 804 Seiten und ungefihr 1750 Kapitel umfas-
sende Werksammlung »Codex Atlantico«% vor Augen fiihren, so muss man
auch hinsichtlich seiner tiberlieferten praktischen Tatigkeiten dem franzosi-
schen Hof eine von dort allgemein ausgehende technische Ausstrahlungskraft
in Nordeuropa zugestehen.

Eine derartige Expertise wird aus den hier dargestellten Zeichnungen zwar
nur schwer anschaulich, dennoch muss es einen Grund gegeben haben, warum
ein mecklenburgischer Herrscher gerade den franzosischen Hof um einschla-
gige Expertisen ersuchte. Einfach betrachtet ging es dem Landesfiirsten sicher-
lich vorrangig darum, zeitgeméfSe Schiffe zu bauen, die seine iberischen Unter-
nehmungen Erfolg versprechend machten. Dezidierter konnte das franzo-
sische Wissen um formbestimmende Methoden im Schiffbau Interesse ge-
weckt haben und ausschlaggebend fiir diesen einschligigen Kontakt gewesen
sein, Methoden, iiber die auch im »Codex Atlantico« reflektiert wird und die
in ihrer Anwendung ein zielorientiertes Vertragsverhiltnis zwischen Auftrag-
geber, dem Herzog, und seinen Auftragnehmern, den Schiffbauern, garantier-
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ten. Darauf konnte das im Titel der Akte 1 verwendete Wort gabarit hindeu-
ten, wenn auch in unserem Falle eher Schablonen von Werkstiicken gemeint
sind und nicht die im Sinne der von Rieth%* behandelten »maitre gabarit« als
formbestimmende Schablone, die in anderen Kulturkreisen als Sietra, meia
lua, saltarelha®5 oder im Untersuchungsraum Malle und Knappe (skandina-
visch knabbar®) benannt wurde. Dass man HohlmafSe mit geometrischen
Messhilfen wie beispielsweise der virga visoria bemaf3, ist seit dem 14. Jahr-
hundert nachzuweisen. Warum soll das grofite Hohlmaf3 des Menschen, das
Schiff, hier also eine Ausnahme gebildet haben?

Den diplomatischen Verbindungen der Herrscherhduser und der Internatio-
nalisierung der Schifffahrt im Allgemeinen folgend, werden, wenn auch nicht
Schriften explizit {iber den Schiffbau selbst, doch zumindest formbestimmen-
de Konstruktionsmethoden im Ostseeraum bekannt geworden und politisch
sowie wirtschaftlich einflussreichen Kreisen zuginglich gewesen sein. Ganz
wesentlich diirften internationale Handelskontakte deren Anwendung befor-

Abb. 4 Eine
Mafilehre, wie
sie sich bei-
spielsweise mit
der virga visoria
bei der Bestim-
mung von Hohl-
mafen seit dem
Mittelalter nach-
weisen lasst
(oben links und
Mitte, aus: Les
Ordonnances
Royaux sur le
Fait & Jurisdic-
tion de la Pré-
voté des Mar-
chands & Eche-
vinage de la
Ville de Paris,
16. Jahrhundert),
kann auch im
Schiffbau schon
friih Verwen-
dung gefunden
haben, so wie
sie in den Mo-
dellstudien von
Lemée (oben rechts und Mitte) zum Einsatz kam oder auch von Ralamb in einer seiner
Darstellungen (unten) abgebildet wurde.
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Abb. 6 Der Holzschnitt des
Rodericus Zamorensis aus
dem Jahr 1471 stellt den Ge-
brauch eines Zirkels, eines
Winkels und eines Messwerk-
zeuges dhnlich der virga
visoria dar.

dert haben, da auch ostseeische Schiffer in den Zwischenstationen auf schiff-
bauliche Dienstleistungen vertrauten.

Es ist durchaus denkbar, dass mit der Darstellung von Haupt- und Richtspan-
ten und ihrer systematischen Verschiebung auf der Grundlage trigonometri-
scher Verfahren das italienische formbestimmende Verfahren im Schiffbau
insbesondere unter Verwendung des Kreisbogens tiber Frankreich in Nordeu-
ropa bekannt wurde und an Einfluss gewann. Seit der Antike?” durch Euklid
bekannt, entwickelte die auf Kreisbogen beruhende Trigonometrie besonders
in der Architektur ihre konstruktive Zweckbestimmung.”8 Neben der abstrak-
ten griechischen Geometrie war es besonders die praktische, bodenstindig-
romische, die in den Bauhiitten am Leben erhalten wurde.? Leonardo da Vinci
legte in seiner Schrift tiber den Schiffbau und die Architektur gleichermaflen
die Nutzung einer derartigen Abstraktionsebene als praktische Geo- und
Stereometrie nahe.1® Das Zusammengehen von Architektur und Schiffbau
wird ebenfalls an der Arbeit da Vincis in Frankreich allgemein exemplarisch,
da er im praktischen Festungsbau, auch bei der Planung des Lustschlosses
Franz I. in Chambord an der Loire, entscheidend mitwirkte und konstruktiv
dhnliche Zusammenhinge die landseitige und seeorientierte Architektur be-
stimmten. Grundsatzlich griff diese Art geometrischen Proportionalismus’, im
Praktischen besonders anschaulich im Maf3verhalten der Visierkunst!01, auch

Abb. 5 (linke Seite) Das Prinzip, die Spanten- und StevenstichmaBe nach Kreisbégen
und Dreiecken zu zeichnen, wie es Michael von Rhodos iiberliefert (c), scheint allge-
mein im schiffbaulichen Handwerk gebrduchlich gewesen zu sein. In dieser Art ist es
auch bei Timbotta oder Trombetta von Modon nachgewiesen (d). Diirer bildet ein
sogenanntes Richtscheit ab (b), mit dem er BogenmafRie zeichnet und zu dem er
Folgendes bemerkt: ... unnd in der mit der stangen werden sie au3 un ein getzoge
damit sie kiirtzer un leger gemacht werden solche ding strecken sich gar weyt/ dan
sie sind in treflichen dinge zu brauchen/ im geben und nehmen/ un allerley hand
wercke. Ein derartiges Instrument sehen wir rund 200 Jahre spéater spater bei Cornelis
van Eyk explizit fiir den Schiffbau angewandt (a).
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auf Deutschland iiber, theoretisch markant in der »Underweyzung« und der
»Geometria« von Diirer!®? aus dem Jahre 1525. Eine frithe Zasur stellt mit
Sicherheit auch die verschollene Schrift tiber Maf$stabe: »Radii visorii multo-
rum generum cum usibus suis« des Johannes Regiomontanus dar.19

Viele dieser frithen formbestimmenden Methoden im Schiffbau sind in der
deutschen Forschung durch Timmermann und Alertz ausfiihrlich behandelt
worden. Beiden ist es zu verdanken, auf die Schnittmengen zwischen Architek-
tur und architectura navalis aufmerksam gemacht zu haben!%, die im Falle
theoretischer Betrachtung nicht zwei Architekturansichten entsprachen, wie
es Barker in Auswertung vorrangig portugiesischer und englischer Quellen
beweisen wollte.105 Auch Nowacki stellt die Entwicklung des schiffbaulichen
Theorems seit der Antike tibersichtlich in seiner Schrift von 2009 dar.106

Kommen wir von diesem, auf das Theorem bezogenen Indiz der Verbindung
nach Frankreich auf die Renaissance-Bibliothek Johann Albrechts zu sprechen,
so begegnet uns dieses trigonometrische Verfahren in einem dort ehemals
inventarisierten Buch, das sich jetzt im Besitz der Universititsbibliothek Ros-
tock befindet. Dieses von Hans Lencker publizierte Werk fiihrt den Titel »Per-
spectiva hierinnen auffs kiirfSte beschrieben/mit exemplen eroffnet und an tag
gegeben wird/eine newer besonder kurfler/doch gerechter und sehr leichter
weg/ wie allerley ding /es seyen Corpora/Gebew/ oder was moglich zuerden-
cken und in grund zulegen ist/veruckt oder unverruckt/ferne in die Perspectyf
gebracht werden mag/on einige vergebliche linie/rif$ vn puncten/u. derglei-
chen weg bifShero noch nit bekannt gewesen/ Durch Hansen Lencker Burger
zu Niirmberg/allen liebhabern guter kiinsten zu ehren und gefallen publicirt.
14. November 1571«.107

Einmal davon abgesehen, dass Lencker gar nicht so auffs kiirfite, sondern
eher umfinglich tiber dieses Verfahren berichtet, schreibt er zur Nutzung von
holzernen Mallen zur Gestaltung von Korpern respektive Kegeln und aus
Kegelformen abgeleiteten Formstiicken: Und wann einer also zum Malen
(oder von holtz einzulegen) auff ein lang Papir/als auff ein Simbs/oser inn ein
Frif$ 10. oder 20 schuhe lang/vielerley ding Perspectiualiter legen/lei-
nen/setzen/oder stiirtzen wolt /so kiindte durch solch aufSwechslen der grund
R. der vierung L. und des auffzugs B im fortrucken des Papirs/tausen-
terley/neben/hinter/fiir/unnd auffeinander/ aufs einerley vierungen l. und
aufs einem puncteni auffgezogen werden/ und offt mancherley (wie du ver-
nommen) aufs einem grund. S/ und also mag auch diese kugel/oder anders
dergleiche/aufs einem gantzen oder zweien halben griinden vokiimlich auffge-
zogen/und in die Perspektief gebracht werden.108

In diesem Falle und in vielen weiteren stellt sich die Frage nach dem Sinn der
Sammlung derartig technisch ausgerichteter Schriften fiir einen aufgeklarten
Renaissancefiirsten wie Johann Albrecht, denn die Arbeit von Hans Lencker ist
keine Ausnahme. So findet sich beispielsweise auch das »Opus novum de
proportionibus numerorum, motuum, ponderum, sonorum aliarumque re-
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rum« von Hieronymi Cardani ehemals in dieser Bibliothek gelistet. Cardani
war der Widersacher von Tartaglia. Letzterer ist uns besonders auch durch sei-
ne frithen Erkenntnisse zur Ballistik von Geschossen bekannt, die auch
Cardani untersuchte.1 Cardanis und Tartaglias Uberlegungen sind eigentlich
erst durch die deutsche Ubertragung von Walter Ryff in seiner Schrift iiber die
»Geometrische Biichsenmeisterei« bekannt geworden.!10 Insofern verwundert
das Vorhandensein der Orginalschrift Cardanis in der Bibliothek Johann Al-
brechts genauso wie das der Schrift Lenckers. Bei Cardani finden wir ebenfalls
dezidierte Hinweise auf die geometrische Berechnung von Kreisbogen und die
Volumenmafle von Korpern.!1! Auch wenn sie allen liebhabern guter kiinsten
zu ehren und gefallen publicirt sind'12, wenden sich diese Schriften doch an
ein Fachpublikum, nicht nur einschldgig interessierten Theoretikern, sondern
desto mehr praktisch wirkenden Rezipienten zu.

In der Architektur des Besprechungsgebietes zeigen die im Maf3stab redu-
zierten, wie hier im Falle allgemein auf die Konstruktion immobiler wie auch
mobiler Raume ausgerichteten Methoden eine vielfiltig anwendbare, wirklich
praktische Ausrichtung. Inwieweit diese theoretischen Schriften den Eingang
der dargestellten Methoden in den Schiffbau wenn nicht initiierten, so zumin-
dest stimulierten, ist momentan noch nicht im Einzelnen ersichtlich. Fakt ist,
dass beispielsweise auf Mecklenburg bezogen der auch praktisch als Wasser-
bauingenieur in Mecklenburg wirkende Tilemann Stella nicht nur den Aufbau
der Bibliothek im Auftrag Johann Albrechts betrieb und sich damit auch eine
technische Ausrichtung erkldren ldsst, sondern vielerorts seine fachlichen
Anregungen aus diesen theoretischen Schriften zog.!’3> Man kann annehmen,
dass sie genau zu diesem Zweck angeschafft worden sind.11# Eine den vertrag-
lichen Gepflogenheiten beim Abschluss von Bauprojekten entsprechende und
daraus resultierende »Bauleitplanung« erscheint mir nach den dargestellten
Kontrakten auch nach und nach im Schiffbau ersichtlich, denn ein Soll-Ist-
Wert-Vergleich verlangt eine antizipierende Vorausschau und Planung, wie
wir sie durch die Uberwachung des Schiffbaus eines Koinstbey im Auftrag
Johann Albrechts in Memel im Schriftgut ansatzweise feststellen. In dieser
Hinsicht sind mafsstabsreduzierte Methoden entsprechend sinnvoll, indem sie
eine Duplizier- und Distributierbarkeit erlauben, die einen rationellen
Vergleich von Wunschvorstellung und Ausfithrung beinhalten.

Einen dhnlichen Schriftverkehr erkennen wir auch im Zusammenhang mit
der 1554 in Stockholm gefertigten und zehn Jahre spéter vor Oland bei Birke-
nes (Bjorkenis) gescheiterten, 400 Lasten fassenden ELEFANTEN. Eine Bezeich-
nung von Werkstiicken und ihr numerischer Wert in lis- und markpund wird
im Zusammenhang mit dem dort erwdhnten skeppar Markus Hindrigson
ausgezeichnet. So erfahren wir von einzelnen Baustiicken, welche uns Schluss-
folgerungen auf den Betrieb des Fahrzeuges ermoglichen und einen Vergleich
mit der Auflistung aus dem Schweriner Archiv zulassen. So wird eine krusben-
ning, also eine Kreuzbetting, erwahnt. Ein Pumpenschwengel heifst dort steck-
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Abb. 7-8 Bei dem Versuch der Rekonstruktion des Ebersdorfer Schiffsmodells von
ca. 1400 in GroBausfiihrung auf der Werft des Vereins Ukranenland Historische Werk-
statten in Torgelow wurde die Mallenbauweise (A) genauso genutzt wie eine Art
Schmiegeschablone (B). Die Mallen wurden zur Einbringung der Bodenwrangen suk-
zessive entfernt und hinterlieBen keinerlei Befestigungsspuren am Schiffskdrper. In
der unteren Abbildung sehen wir ein derartiges Verfahren bei Ralamb dargestellt.

wart und verweist auf eine hollandische Namensbezeichnung.11® Einen hollan-
dischen Bezug hat auch die Baubeschreibung fiir ein zu Ende des 16. Jahrhun-
derts geplantes Fahrzeug, welches in Konigsberg vom Stapel laufen sollte.116
Unsere auf den als atelier de roy bezeichneten franzosischen Werften ver-
wendeten Formschablonen deuten auf diese Vervielfdltigungs-, Verteilungs-
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und Kontrollabsicht hin. Sie sind in ihrer Machart nichts anderes als maf3stib-
lich verkleinerte Formvorgaben, wie wir sie in den Dombauschulen des Mittel-
alters in Anwendung sehen.1” Uns fehlen hier nur eindeutige Hinweise auf
die Nutzung des Kreisbogens durch Mallen, Richtspanten etc. Dass diese in
den Schriften nachweisbaren, formbestimmenden Konstruktionstechniken
auch im Schiffbau als praktisch anwendbares Wissen gegolten haben, er-
scheint plausibel, ansonsten hitten sich weder de Modon als Kaufmann?18
noch Michael von Rhodos als Seefahrender!” so explizit mit diesen beschaf-
tigt. Es blieb also keinesfalls einer Elite von Intellektuellen vorbehalten,
worauf auch Barker verweist.120

Fiir uns stellt sich die Frage, inwieweit derartige Vorstellungen auf den tradi-
tionell durch Empirismus getragenen ostseeischen Schiffbau wirkten und ab
wann. Es erscheint mir notwendig, kritisch zu hinterfragen, ob man die Scha-
lenbauweise im Ostseeraum der Hansezeit wirklich so strikt als rein empiri-
sche Methode von der geometrisch-abstrakten der Skelettbauweise trennen
kann, wie Timmermann, Alertz!2! und Lahn!22 dies tun, indem sie meinen,
dass bis dahin [bis zur Einfiihrung der Skelettbauweise] keine Bauzeichnun-
gen oder Entwiirfe geplanter Schiffe angefertigt wurden, weil dies nicht notig
schien. Die Schaffung von Modellmallen, mit denen die Schale ihre definierte
Form bekam, und die Moglichkeit der Wiederverwendung ist fiir mich sehr
wohl ein Entwurf. Uber die Schaffung dieser Modellmallen kann man sehr
wohl Zeichnungen oder Skizzen ausgefiihrt und Halbmodelle angefertigt
haben, die es erlaubten, Schiffe in immer gleichen Groflenverhaltnissen zu
vervielféltigen; hier kann es zumindest um eine Proportionalitit in der Form-
bestimmung gegangen sein.

Mit Sicherheit ist ein geometrisch-abstraktes Vorgehen beim Schalenbau
nicht erforderlich, insbesondere wenn man ihn frei ohne Malle ausfiihrt, wie
Hassloff es in seinen ethnografischen Studien in Skandinavien schon frith
beispielhaft macht!23, die Frage ist nur, ob diese Erkenntnis auch das Anwen-
den formbestimmender Methoden unter Anwendung einfacher geometrischer
Hilfsmittel ausschlief3t. In dieser Hinsicht gilt es also erst einmal zu verifizie-
ren, was man unter einfachen geometrischen Hilfen, beispielsweise einer
Malle, tiberhaupt versteht, z.B. ob man die Knappenbauweise als System der
Anwendung profilierter Klotzchen bei der Bestimmung der Bodenschale als
eine ebensolche Methode anerkennt. Ralamb zum Beispiel zeigt uns einige
hundert Jahre spéter, wie die Mallenbauweise auch als geometrisches Verfah-
ren in der Literatur in Erscheinung tritt.

Die Anwendung einer solchen, auf der Mallenbauweise fulsenden Methode
konnte das mehr oder weniger gleiche Erscheinungsbild und die Lénge-Breite-
Ratios koggenartiger Fahrzeuge erklidren, was die Bezeichnung als Einheits-
schiff des hansischen Kaufmannes tatsdchlich, zumindest durch nachgewie-
sene Proportionen und Formen, rechtfertigt. Die von Lahn bemerkten



118

s -

Abb. 9 Die Collage zeigt die gleichermaBen im Boots- wie im Schiffbau angewandte
freie Bauweise (oben St. Josef-Altar in der Sint Janskerk in Gouda, 1560; unten
Predella, nach Ralamb 1691/1943, Tafel 9).

Maf3verhaltnisse von 5:7 bei einer Teilung von 1,20 m als das Vierfache eines
FufimafSes bekriftigt eigentlich eher eine formbestimmende Bauweise, die
nicht nur als mentale Schablone der Schiffbauer anzusehen ist.124 Dies kann
auch in der Bauweise geschehen sein, wie sie uns Ralamb auf Tafel 13 (Abbil-
dung 7) prisentiert.

Gerade das von Lahn bemerkte extreme — er schreibt propellerférmige —
Verdrehen der Planken ist in der Mallenbauweise wesentlich einfacher zu
realisieren als in freier Art des Beplankens. Das verschiedenartige Straken des
Holzes lasst bei der Verwendung der Mallen in der Klinkerbauweise die Ge-
stalt in Abweichung von oft nur wenigen Zentimeter zu, wie es unser Versuch
bei der Fertigung einer Groflausfithrung nach dem Ebersdorfer Modell erken-
nen lasst, aber auch im volkstiimlichen Fischereischiffbau auf den Ueckermiin-
der Holzbauwerften Mietzner und Klotz durch den Verfasser nachzuweisen
war. Dort wurde tiber den Mallenriss mit dem Auftraggeber verhandelt,
Mallen, die schon einige Jahrzehnte im Gebrauch waren. Bauzeichnungen gab
es auch hier kaum, allenfalls Skizzen.

Timmermann kritisiert Bass in der Besprechung mittelmeerischer Bautradi-
tionen, wenn er schreibt, dass man [Bass] sogar behauptete, dafs technische
Zeichnungen nicht angefertigt wurden.l?> Ohne zugleich den Prigewert
dieser auf Mallen gefertigten Bauweise fiir den norddeutschen Raum in der
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Abb. 10-12 Der volkstiimliche Bootsbau wie auch die Nachbauten historischer Fahr-
zeuge liefern uns wichtige Hinweise fiir die Verwendung der Schalenbauweise und
den Ubergang zum Skelettbau. Oben: Dorleijns Studien iiber den holldndischen Richt-
spantenbau bei kleineren Fahrzeugen, den sogenannten Butterschiffen. Unten links:
Die auf der Bataviawerft entstehende Zeven ProviNCIEN wurde in den 1990er Jahren
zuerst in Schalenbau unter Verwendung nur von Knappen gefertigt. Dieser Versuch
wurde abgebrochen und das Schiff nun in Skelettbauweise gefertigt. Unten rechts:
Die GoTeBORG, der Nachbau des gleichnamigen schwedischen Ostindienfahrers, ist ein
Beispiel fiir das Studium des frithen, reinen Skelettbaus.

Hansezeit zu konstatieren, ist aber doch festzuhalten, dass die bis in die rémi-
sche Kaiserzeit an Schiffsfunden bemerkte Schalenbauweise geruderter Fahr-
zeuge durch das festgelegte Interscalum von ca. 1 m in Abhéngigkeit zur Frei-
bordhéhe eine genaue, antizipierende Konstruktionsarbeit erforderte, wie
Pomey erstmals 1988 nahegelegt hat.126 Diese scharfe Vorherbestimmung,
markant am romischen Maf3system, zieht wohl den Fliissen folgend bis nach
Nordeuropa. So erkennt Marten de Weerd im keltisch geprigten, romerzeitli-
chen sogenannten Zwammerdam-Typ!?’ seriellen Schiffbau auf der Grund-
lage des romischen FufSmafes (pedes monetalis), ein Bestreben, das sich seiner
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Meinung nach von der Adria in den nordeuropdischen Raum durch entspre-
chende Verwaltungsstrukturen durchgesetzt hatte.28 Auch wenn Detlev Ell-
mers in dem Zwammerdam-Typ in Hinsicht eines merkantil determinierten
Fahrzeugs eine bodenstindige Entwicklung am Rhein sieht, wird der serielle
Schiffbau aber durch ihn in seiner Rezension der Arbeit de Weerds nicht
bestritten.12 Noch weiter geht Olaf Hockmann, indem er de Weerds formbe-
stimmendes Konzept als Abfolgeschema der Spantsetzungen in Anwendung
und Weiterfithrung der Thesen aus de Weerds Dissertation generell auf den
romerzeitlichen Schiffbau bezieht und damit allgemein seriellen Schiffbau
impliziert.130 Der Frage allein schiffsarchidologisch, also anhand der Sachkultur
nachzugehen, ist kompliziert, da Mallen nicht unbedingt Spuren am gefertig-
ten Korper des Schiffes hinterlassen miissen oder derartige Bohrungen spéter
fiir das Einbringen der Spanten genutzt wurden, wie wir es in der volkstiimli-
chen Mallenbauweise erkennen. Schifer hat darauf verwiesen, dass die Ver-
wendung von Mallen in der Schalenbauweise tiberhaupt erst das zahlenma-
8ige Ausheben einer provinzialromischen Rhein- und Donauflotte in kurzer
Zeit ermoglichte.131

Auch eine Art serielle, zumindest zeitlich gestraffte Fertigung koggenartiger
Fahrzeuge wire so erklarlich, und der mecklenburgische Herzog hitte nur
nach einer anderen Art von Form und Konstruktionsweise, per se Kraweelbau-
weise, Ausschau gehalten. Durch das geometrische Bestimmen, definiert durch
die Mallen, ist die Reproduktion der kraweelgebauten Fahrzeuge auch mit
Personal moglich, das von der geometrischen Methode keine Kenntnis hatte.
Der kraweele Boden der Bremer Erscheinung einer Kogge ist — wie wir sehen
werden — das verbindende Element der auch beim herzoglichen Schiffbau
nachzuweisenden Konstruktion. Auch diese ist nicht nur in herkommlicher
Mallenbauweise, wie sie uns Rélamb aufzeigt, umsetzbar, sondern auch in
Knappenbauweise und/oder Verwendung von Richtwrangen, wie sie uns
Dorleijn darstellt.132

Die Art der Fertigung des Schiffsbodens darf als einer der fundamentalen
Unterschiede in der Konstruktion von koggenartigen Fahrzeugen angesehen
werden, insbesondere wenn wir uns auf formbestimmende Methoden konzen-
trieren. Ist das Fahrzeug vollstindig geklinkert ausgefiihrt, wie in der traditio-
nellen wikingerzeitlichen Methode der in sogenannter Bite-Konstruktion ver-
fertigten Fahrzeuge, so sind Knappen nicht und Richtwrangen nur begrenzt
anwendbar. Dorleijn!?3 und Lemée!34 haben letztens wiederum aufgezeigt, wie
der Schiffsboden in kraweeler Bauweise formbestimmend durch die Verwen-
dung profilierter Knappen und Richtwrangen konstruiert werden konnte.
Auch beim Bau des Mukranwracks in den ersten Dekaden des 16. Jahrhun-
derts konnte eine frithe Art sogenannter Knappen als Formbestimmungshilfe
eingesetzt worden sein.13°

Es erscheint mir logisch, dass man nicht nur als hansischer, sondern auch
herzoglicher Befrachter den zur Verfiigung stehenden Frachtraum so genau
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wie moglich festlegen wollte, um sich unabhiangig von der Meinung des Schif-
fers hinsichtlich der Stauung zu machen und entsprechend Handelsfahrten zu
kalkulieren. Schon aus diesen Griinden war die Konzentration auf die Aus-
mafle des Schiffsbodens zu lenken. Wenn man Visiereinrichtungen fiir die
Bestimmung von Volumina der Tonnen schon im Mittelalter fiir wichtig er-
achtet?36, erscheint mir auch die Bestimmung des Frachtmafles per se von
Wichtigkeit. Besonders bei Schiittgut erscheint eine antizipierende Festlegung
des Stauraumes unumginglich. Es sei noch einmal an das Problem der Auslas-
tung des Stauraumes durch Tonnenladung erinnert. Witthoft hatte aus dem
Maf3verhiltnis der Liineburger Salztonne, entsprechend einem Stockholmer
Schiffspfund von 136,080 kg!37, geschlossen, dass diese nur 70% des Stau-
raumkubus fiillten.138 Die Auswirkungen auf die Gestaltung des Schiffsrau-
mes hatte Steckner interpretiert.13 Letzlich galt es, einen Schiffsraum als
Laderaum auszuzeichnen, der eine moglichst quantifizierbare respektive effi-
ziente Raumauslastung ermoglichte, die Segeleigenschaften durch die Bela-
dung nicht negativ beeinflusste und leicht zu be- und entladen war.

Ein solcher Raum erlaubte in der Endkonsequenz der Quantifizierbarkeit die
Festlegung von Lademarken und Tauchtiefen, wie wir sie in dhnlicher Form
beim B&W 5-Wrack nachweisen!0 sowie im Resultat daraus die Bestimmung
kritischer Auftriebszustinde beim Wechsel von Fahrtgebieten, beispielsweise
durch den verdnderten Salzgehalt von Nord- und Ostsee, beriicksichtigt fin-
den.

Nur die Synergien von optimierter Verpackung und optimiertem Laderaum
ermoglichten eine effiziente Stauung und Auslastung des Frachtraumes — und
als ponderierte Form die Erhohung der Sicherheit des Schiffes. Einen frithen
Versuch, auf der Grundlage eines TonnenmafSsystems den Stauraum zu be-
stimmen und zu vereinheitlichen, finden wir beispielsweise unter M. Baker,
der hinsichtlich quantifizierbarer Maf3systeme praktische Versuche mit Ton-
nen unternahm, um festzustellen, wie viele Weintonnen von 252 Gallonen
oder 40,3 cbm!4! in die englische ASCENSION gestaut werden konnten.#2 Auch
hier stellte sich heraus — was Witthoft theoretisch berechnete —, dass der
Gesamtraumbedarf 30% hoher lag. Witthoft scheint explizit die Bestimmung
des Transportraumes respektive die Lastaufnahme aus der Kubikelle zu
schlussfolgern, wenn er bemerkt: Das besondere Schiffsgewicht, das »Schiffs-
pfund«, hat mit hoher Wahrscheinlichkeit seinen Bezugspunkt in einem Volu-
menmafs der Schiffbauer gehabt, das — gemessen an der GrofSenordnung der
Schiffspfunde — nur die Kubikelle gewesen sein kannl%3, also eine dhnliche
Mafshilfe, wie wir sie schon weiter oben mit der virga visoria kurz erwihnt
haben.144

Aus den Bauzertern dieser Fahrzeuge ergibt sich eine genaue, vorherbe-
stimmte Festlegung der Groflenverhiltnisse, aber leider nicht die Methodik
zur Erlangung derselben. Dass man zumindest den Laderaum einer numeri-
schen Kontrolle unterwarf, ist wahrscheinlich. Mit Kontrollmallen, Richtschei-
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ten und anderen Mafhilfen konnte
man die Verfertigung sowohl des
Flachs (des Schiffsbodens) als auch der
Seitenwinde kontrollieren und wenn
notig mit einem mathematisch exak-
ten Wert belegen und damit das Hohl
(den Gesamtfrachtraum) formbestim-
mend verfertigen. Ein derartiges Richt-
scheit, in Skandinavien skabelon ge-
nannt, wie es uns durch van Eyk in
seiner Schiffbauschrift von 1697 iiber-
liefert wird, erkennen wir bereits 1525
in der »Underweysung« von Diirer
abgebildet.

Eine Kontrollmalle mit Lot finden
wir im Tafelwerk von Rélamb als
Nummer 46 dargestellt (siche Abb. 4),
ihre Anwendung ist durch den Modell-
versuch von Lemée belegt.14> Ein dhnli-
ches Lot finden wir auch bei Witsen.146

Eine solche Hilfe erkennt man ebenso

gzt\)/vﬁ LEmée er;nittfltz an ei'lj_e'f;1 dler in Lenckers Schrift. Ebenfalls diirften
_vracks 10,5 Amstercamer Fub @5 1 o dermallen und Schmiegeschulen als

immer wiederkehrenden Wert des Radius .
eines Winkels zur Bestimmung des Arten von Gelenkschablonen ihre

Hohls. (Aus: Lemée 2006, S. 185) Anwendung im formbestimmenden
Schiffbau und in der Kontrolle dessel-
ben gefunden haben.'¥” Es sind allerdings eher Hilfsmaterialien, die uns
Ralamb in seinem Tafelwerk als Nr. 132 darstellt und die in dhnlicher Form
auch beim Nachbau in Torgelow Verwendung fanden (siehe Abb. 7). Insofern
erscheint es hier auch angebracht, auf den Unterschied zwischen Kontroll- und
Hilfsmitteln im Schiffbauprozess zu verweisen. Erstere weisen einen exakten
numerischen Wert aus und diirften durch ihren Abstraktionsgrad stark den
wissenstheoretischen Aspekten des Schiffbaus zugeordnet werden, Letztere
sind vorrangig empirischen Charakters. So weist Lemée den Radius eines
Winkels von 10%2 Amsterdamer Fufs als einen wiederkehrenden numerischen
Wert bei der Bestimmung des Hohls an einem der B&W-Wracks nach.148
Bei der immer weiter ansteigenden Grofle der Fahrzeuge bekam die Formbe-
stimmung eine immer stirkere okonomische Relevanz, auch vor dem Hin-
tergrund allgemeiner gesellschaftlicher Entwicklungen.’#? Ein neues technisches
Paradigma auf der Grundlage eines arithmomorphen Denkens hilt mit der
Renaissance auch in Mecklenburg Einzug. Aus mittelalterlichen Umgangs- und
Interaktionsformen?>® wurden (frith-)neuzeitliche Umgangs- und Interaktions-
formeln. Insofern wire es unverstindlich, derart spezielle Literatur zur Architek-
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tur und Geometrie in den Bibliotheken der Bauherren von in Auftrag gegebener
immobiler (Hauser) und mobiler (Schiffe) Architektur zu finden, wenn diese
Schriften nicht auch Gebrauchswissen widerspiegeln wiirden. Dort, wo das ziinf-
tige Wissen sich nur miindlich tradiert in hermetischen Zirkeln vervielfiltigte,
traten nun Gelehrte mit einer humanistisch gepragten Vermittlungsabsicht
hervor, um die umfassende Bildung des Menschen bemiiht.

Mag der Bauherr dadurch nicht gleich Fachkraft und Wissenstrager gewor-
den sein und damit einen direkten Einfluss auf die Beschaffenheit und
Konstruktion seiner finanzierten Vorhaben genommen haben, kann doch die-
ses Wissen den Bauherren oder verantwortliche Lastadieherren zumindest in
die Lage versetzt haben, die Einhaltung eines »State of the Art« vom Auftrag-
nehmer zu fordern. Mit den auf uns gekommenen franzésischen Zeichnungen
wire ein derartiger Einfluss auf die Verwendung geometrischer Methoden bei
der Formbestimmung auch im traditionellen hansischen Schiffbau durch
Johann Albrecht moglich gewesen, alleine schon, um das wirklich verbaute
vom bestellten Holz zu differenzieren. Sie sind also zugleich beredtes Zeugnis
einer zunehmenden Normierungsabsicht im Schiffbau.

Abb. 14 Wesentliche Motivation des hypothetischen Entwurfs unter Zuhilfenahme von
AutoCAD und NAPA war es festzustellen, ob die franzdsische Liste eine reine Werk-
stiickliste ist, wie sie uns Monceau (links) tberliefert, oder ob aus ihr auch konstruk-
tive Elemente im Sinne einer Maitre gabarit- (rechts; A), Tablette- (rechts; B) oder Tré-
buchet-Methode (rechts; C) zur Bestimmung der Form des Schiffes und des Kielfalls
abzuleiten ist. (Links nach Monceau 1791, rechts nach Rieth 1996)



124

Wie aus der Aktenlage ersichtlich, war die Beschaffung des Materials Sache
des Herzogs und nicht Aufgabe des Schiffbauers. Rieth wies in einer neueren
Schrift auf einen weiteren Zweck der Verwendung von sogenannten Mallen
hin.151 Der stetig steigende Bedarf an Holz auf den neu begriindeten Staats-
werften machte eine besondere Kultivierung des Waldes hinsichtlich der
Wuchsrichtung der benétigten Krummholzer notwendig, weshalb Eichen-
baume an Lichtungen, Wegen und Schneisen besonderes geschiitzt wurden.
Die hier behandelte franzosische Liste kann im staatsgetragenen Schiffbau —
in den sogenannten atelier de roy — auch das sogenannte »storing design«
bedeuten, was in unserem Kontext nicht unbedingt die Vorfertigung der Teile
bedeutet, wie wir sie am Culip-Wrack!>2 oder am Wrack vom Cais do Sodré!%3
nachweisen, aber zumindest die ausgesuchte Beschaffung und Lagerung des
Holzes je nach Verwendungszweck. Im franzosischen Schiffbau wird die seri-
elle Fertigung in den 60er Jahren des 16. Jahrhunderts insbesondere fiir den
Verkehr nach England greifbar.!>* Eine Vorfertigung bekommt dann beson-
dere Relevanz, wenn es nicht mehr um das Verbauen von griinen, also frischen
Holzern ging, die sich im Trocknungsprozess noch verwringen konnten, was
bei der Fertigung im Skelettbau durch die Passgenauigkeit und den langeren
Fertigungsprozess Probleme bei der Formgebung der Planken bereitet. Im
Kontext der franzosischen Werkstiickliste ist dies unsicher, da zwar auch von
greinel®® deelen und Jungholz!%¢ die Rede ist, aber bei den vier Diimen starken
Planken der Verweis auf die Nutzung von frischem Holz fehlt.157 Interessant
ist, dass die hollindische Ubersetzung aus 2000 plankey de Sapin, also Plan-
ken, die aus Tanne gefertigt werden sollten, greine Deelen'>® macht und man
damit auch, entgegen dem franzosischen Orginal, Deelen von Planken unter-
scheidet. Wir erfahren nur im franzésischen Original, dass das Tannenholz vor
allem fiir die Auskleidung der Raume in der Galerie, der Kiiche und fiir Kasten
Verwendung finden sollte.

Duhamel de Monceau hat die Praxis, mit Formschablonen zu arbeiten und
mit einem gezielten Nutzungsanspruch auf die Waldwirtschaft zuzugehen, in
seinem Werk: »Des semis et des plantations des arbres et de leur culture« von
1760 beschrieben.’®® Auch in England kennen wir die Auszeichnung der
Baume fiir den Schiffbau mit der crown tack of the three marks, die besonders
gewachsene Biaume fiir den Schiffbau zum Eigentum der Krone erklirte.160
Diese Art von Materialplanung stellen wir nicht nur bei dem auf Holz abge-
stellten Schiff- und Hiauserbau fest, sondern schon weit frither in ihrer Verfei-
nerung und Spezialisierung bei den Dombauhiitten und ihrem Materialer-
werb, so auch in der Formbestimmung durch Nutzung von Schablonen in den
Steinbriichen, weil Holz nicht mehr in ausreichendem Mafe und entsprechen-
den Qualititen zur Verfiigung stand.161

Auf der Grundlage der im Englischen so benannten full-scale geometrical
devices'62, die im Portugiesischen als graminhos163 bekannt sind, konnten aber
venetianische Schiffbauer fiir Heinrich VIII. auf englischen Werften auch
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ohne sonderliche Abstraktionsebenen wie Zeichnungen gewirkt haben, da sie
im Verhaltnis eher als Ausfiihrende und damit nur in eingeschranktem Mafe
als planende und anweisende Personen titig waren. Auch in dieser Hinsicht
wiren zumindest Kontrollwerkzeuge und Instrumente notwendig.164

Ahnlich wie die von Alertz behandelte anonyme und in die Mitte des
15. Jahrhunderts datierte Schiffbauschrift »Fabrica di galere« mangelt es unse-
ren Zeichnungen aber an einer fiir die erwahnten Zwecke eindeutigen Projek-
tion, was Alertz in seinem zu behandelnden Fall auf die mangelnden Fihigkei-
ten der Schreiber'6> beim Kopieren von Originalen zuriickfithrt. Im Unter-
schied zur »Fabrica« und ganz dhnlich wie die von Trombetta sind unsere
Zeichnungen freihindig und parallelperspektivisch gefertigt. Wie Erstere liegt
ihre Wirkung und ihr Zweck wohl in der Illustration von Text und MafSanga-
ben, doch wiederum anders als die »Fabrica« lassen diese im Zusammenwirken
von Text und Zeichnung eben keine Bauregeln erkennen. Im Gegensatz zu
Barker, der die sogenannten full-scale geometrical devices diesen friihen italie-
nischen Schriften zugrunde legt!é6, meint Timmermann in seinem auf dem
Schniirboden mit Kreisbogen bezeichneten Verfahren die Moglichkeit zu se-
hen, die Form des Fahrzeuges in reduziertem MafSstab auf einen Papierbogen
zu zeichnen. Dies stellt eine besondere Form der Abstraktion dar, die wir wahr-
scheinlich nicht allgemein auf den Schiffbaupldtzen voraussetzen diirfen,
sondern die sich eher im Konstruktionsbiiro eines Ingenieurs spéterer Tage
wiederfindet, wenn auch Witsen in seiner Tafel XLVI uns ein solches Verfah-
ren als einschligig fiir den Schiffbau am Ende des 17. Jahrhunderts prisentiert,
alleine schon, weil das Papier dafiir in derartiger Gréfle kaum zu produzieren
war und eher den Kartenmachern vorbehalten war, wenn auch Lencker von
Papier in der Abzeichnung des Kreisbogens spricht.

Timmermann stellt fest, dass die Nutzung eines ReduktionsmafSstabs zwar
schon 230 v. Chr. in Byzanz zu verzeichnen ist167, d.h. man konnte in anderen
Kulturrdumen im verkleinerten Maf$stab vorarbeiten. Ob diese Arbeiten je-
doch wegweisend fiir den Schiffbau der Besprechungszeit waren und vor 1700
eine Relevanz fiir die schiffbauliche Praxis allgemein in Europa zeitigen, darf
zumindest angesichts der Qualitdt des hier besprochenen Quellenmaterials
bezweifelt werden. Auch ist es auszuschliefSen, dass man vom franzosischen
Duktus des Textes auf eine verlautbarte, also auditive Bauregel, dhnlich der in
der »Fabrica« zu bemerkenden, verweisen kann. Letztere ist in einem klassisch
griechischen Versmafl gehalten und bildet quasi Merksidtze ab, die von den
Schiffbaugehilfen auswendig gelernt und sogar gesungen wurden.168

Diese Ideenwelten anhand der relativ profanen, zweidimensionalen Zeich-
nungen aus Frankreich im Zusammenhang mit dem erhaltenen Schriftver-
kehr iiber den Bau der Schiffe in Memel nachzuweisen, ist bis dato nur in
Ansitzen moglich. Wie man diese Perspektiv-Methode in Frankreich durch
Leonardo da Vindi fiir den Schiffbau nutzte, zeigt Abbildung 15. Insofern muss
man sich die Frage stellen, welchen Wert und Zweck diese Zeichnungen in
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Abb. 15 Die Verstarkung des Rumpfes erscheint als eines der wesentlichen Motive
bei der Einfiihrung der Skelettbauweise, so auch bei den Studien Leonardo da Vincis,
hier aus dem Codice Windsor, fol. 12650r. Die reine militarische Nutzung von Fahrzeu-
gen in Staatsflotten scheint diese Bauweise besonders beférdert zu haben. (Aus:
Tursini 1939, S. 974)

ihrem solitdren Erscheinungsbild ohne weiteren Bezug fiir den mecklenburgi-
schen Herzog hatten, so sie nicht in Zusammenhang mit dem Bau eines
konkreten Schiffes, also der GREIF und der OCHSENKOPE, fiir Johann Albrecht
in den 60er Jahren des 16. Jahrhunderts zu bringen sind, zumal solche Baube-
schreibungen wahrscheinlich nicht kostenlos zu bekommen waren.

Ein das Maf3 bestimmendes Konstruktionsdetail dieser Schiffe wird der soge-
nannte Richtspant, der bei Trombetta in seiner motivisch eher schiffbaulich
ausgerichteten Schrift genauso abgebildet wird wie in jener des Seemannes
Michael von Rhodos (siehe Abb. 5). Der Richtspant ist geometrisch bestimmt
und bewihrt sich als Grundlage fiir ein spiteres Boots- und Schiffsdesign.16?
Er markiert den Ubergang zu stabileren, lingeren, in Skelettbauweise gefertig-
ten Segelschiffen. Prototypen dieser Richtspanten kann man in der Mixtech-
nologie von Schalen- und Skelettbau durchaus in den Richtwrangen erkennen,
so wie sie uns Dorleijn prasentiert (siche Abb. 10). Sie wurden in der Langs-
aussteifung immer mehr mit Bergholzern!’70 und Katsporen ausgestattet, was
dem Durchbiegen und Verwringen des Schiffes, insbesondere im Zusammen-
gehen mit einem fest verlegten Deck, entgegenwirken sollte, wie es uns Kla-
witter zu Beginn des 19. Jahrhunderts anhand seiner Vorlageblatter nach-
weist.1”1 Es sind also Schiffsformen, die — im Gegensatz zur Galeere — den
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Abb. 16 Mukranwrack: Schiffsboden und Hauptspant mit Linienriss von achtern
(links) mit Kreisbogen und vom Vorschiff aus dargestellt (rechts).

Abb. 17 Filipe de Castro entnahm der Arbeit des Fernando Oliveira festgelegte Mae
und Proportionen im Verhdltnis zu einer gewissen Menge zu transportierender Tonnen
(in diesem Fall 600), die als Basis zur Fertigung eines Schiffes dienten. Auf diese
Proportionen stellt auch Witsen in seiner Schiffbauschrift ab. Hier sind die Angaben
zu denen aus der franzésischen Werkstiickliste ins Verhaltnis gesetzt.
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Abb. 18 Lenckers Berechnungen von
verschiebbaren Kreishogen.

Hansen vertraut waren'’2 und damit
umso mehr als Verbesserung ihrer ei-
genen Bautraditionen angesehen wer-
den konnten. Die vom Verfasser vorge-
nommene Untersuchung des Mukran-
wracks konnte auf die Nutzung einer
solchen Richtwrangenbauweise durch
die Prospektion einer verstiarkten und
gelaschten Bodenwrange und eines
Doppelspants hinweisen.173 Dieses Ver-
fahren, bezeichnet als sogenanntes
»proto-frame first«, markiert den Uber-
gang zur »reinen« Skelettbauweise.174
Auch bei Oliveira erkennen wir den
Nutzen eines solchen Richtspants!’s,
und zwar nicht nur als sogenannte 1:1-
Kontrolle, also im gleichen Maf3stab
wie das Fahrzeug verfertigt, sondern
auch im verkleinerten MafSstab zu ab-
strakten Planungen und Zeichnungen
in speziellen Konstruktionsateliers ge-
nutzt. Denn die von Trombetta tiberlie-
ferten Zeichnungen, insbesondere der
halbe Spant und die Spanten- und Ste-
venstichmafle, konnten auf ein abstrak-
tes Verfahren im verkleinerten Mafs-
stab hindeuten und damit wiederum
einen Hinweis auf den Nutzen auch
von Werkstiicklisten geben, die dann in
einer umfinglich geplanten Konstruk-
tion leicht zu implementieren waren.

Der halbe Spant erlaubte durch die Spiegelung der Seiten und durch paar-
weise Verschiebung dieses Spants im Kontext mit der systematischen Reduk-
tion der Lange der Querbalken auch die Ausformung des Vor- und Achterschif-
fes. Timmermann halt dazu schon 1980 fest: Man zeichnete einen Halbkreis
mit der Linge des Hauptspantdecksbalkens eines Durchmesser und errichtete
in der Mitte des Kreisbogens ein Lot, das den Kreisbogen in zwei Quadranten
teilt. Die Peripherie jedes Quadranten wurde in so viele gleiche Teile geteilt,
wie man Spanten aufstellen wollte. Die entsprechenden Teilpunkte mussten
dann durch horizontale Sehnen verbunden werden, deren Linge die der
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Decksbalken ergab. Die Liangskurve des Dollbords ergab dann eine Sinus-
kurve.176

In jedem Falle musste der errichtete Spant auf einem Schniirboden abge-
zeichnet werden. Der Kreisbogen, den auch Lencker und Cardani beschrieben,
war also eine einfach konstruierbare und reproduzierbare Methode, die selbst
beim Hauserbau und bei anderen Techniken Verwendung fand und durchaus
auch zur Grundlage der Umsetzung der hier bezeichneten franzosischen
Werkstiickliste gereicht. In der Zeichnung erlaubt sie jene Perspektive, wie wir
sie in der »Perspectiva« von Hans Lencker bereits mitgeteilt finden.1”7 Vom
Einsatz dieser Form in einer dreidimensionalen Entsprechung erfahren wir
indirekt auch durch de Modon, auch wenn wir sie ihm nicht zuschreiben
konnen.178 Sie wird zwischen der »Fabrica« von 1405 und der Schrift de
Modons von 1440 fiir den Schiffbau von Bedeutung und darf die Ideen des
Bauherrn, beispielsweise des Kaufmannes oder in unserem Falle des Herzogs,
mit denen des Schiffbauers in gewissem MafSe Schritt fiir Schritt in Uberein-
stimmung gebracht haben.

Witthoft fithrt schon 1978 aus: Angesichts dieser Uberlieferungen [Zusam-
menhang von Schiitt- und Volumengewichten] liegt es nicht fern, sich der
besonderen Bedingungen der Fluf- und Wattenschiffahrt zu erinnern oder
ganz allgemein zu folgern, dass das Beladen eines Wasserfahrzeuges zu jeder
Zeit Erfahrungen vermittelt haben muf, die in die Erkenntnis bestimmter
Relationen zwischen dem Volumengewicht einer Ware und dem Tiefgang
eines Bootes eingemiindet sind und letzten Endes dem Bootsbau zugrundege-
legt wurden.

Man kann diesen Indizienbeweis am Vergleich der bereits erwihnten mecklen-
burgisch-herzoglichen Bauzerter von 1530 und 156179 genauso fithren wie
auch beispielsweise mit der Tatsache belegen, dass Herzog Johann Albrecht
nicht nur eine indirekte, sondern mit seinen zwei Reisen zu den Schiffbauplit-
zen in Memel 1562 und 1563 auch eine direkte Bautiberwachung in eigener
Person fiir wichtig erachtete.180 Schiffbauer agierten nicht mehr — wie im Fall
des Baus der herzoglichen Schiffe in Memel nachzuweisen — relativ uneinge-
schriankt, lediglich durch einen herzoglichen Beauftragten kontrolliert. Viel-
mehr wirkten Werkleute, also Werftarbeiter, reagierend auf die Anweisungen
von Schiffbauplanern, -meistern und Vorarbeitern, wie wir es beispielsweise
aus England um 1578 tiberliefert wissen.181 M. Baker liefd unter seiner Anwei-
sung zwar die Mallen fertigen, bei der praktischen Umsetzung war er jedoch
selten anwesend und nur kontrollierend titig. So wechselte er stindig
zwischen unterschiedlichen Staatswerften.182

Auch in Hansestéddten ist dieser Prozess der Schaffung von Kontrollorganen
durch das Hinzuziehen von Stadtobrigkeiten nachvollziehbar.183 So wurden in
Liibeck die Herren der Wette durch den Senat zur Begutachtung des Meister-
stiicks beauftragt!®4, sogar spezielle Lastadieherren eingesetzt.185 Die Frage
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stellt sich, ob dieser Begutachtung die Referenzierung anhand numerischer
determinierter Kontrollméglichkeiten zugrunde gelegt wurde. Hat man im
Mittelalter als Bauherr noch unabhingige Schiffbauer bei der Abnahme nach
Fertigstellung der Fahrzeuge zu Rate gezogen, so wurde nun im Liibeck des
16. Jahrhunderts eigens der Rat bemiiht, um die Einhaltung der Kontrakte zu
tiberwachen. Nach der Schrift von Michael von Rhodos bedingten besondere
Fachkenntnisse der Kaufmannschaft tiber den Schiffbau auch den besonderen
Erfolg im internationalen Handel, also in der internationalen Schifffahrt. Die
genauere Bestimmung des Schiffskorpers wurde immer dringender, was auch
die Relevanz der hier vorgestellten Werkstiickzeichnungen fiir den Schiffbau
im Untersuchungszeitraum erklart.

Aus dem allgemeinen hansischen Seerecht von 1591, das wie in Wismar
Eingang in viele stidtische Ratsprotokolle gefunden hat, erschliefSt sich uns
diese Art von Schiffsvermessung bzw. Festsetzung des belastbaren Schiffs-
transportraumes durch Bestimmung des Hohls und des Flachs ebenfalls. In
Abwandlung dieses Rechts fiir Wismar als »Erstes Titul iiber die Erbauwung
von Schiffen« heift es im § 2 wie folgt: 2. Wann dann der Schiffer die Freunde
alle beysammen, und deren Willen zu bawen, es sey dann, dass er mit den
Freunden noch ferne der Sachen eyns, wie gross oder wie klein, das ist, wie viel
Ellen Keels wie viel Fuf$ Flaches, wie viel auff dem Balcken, wie tieff verbun-
den, damit das Schiff nicht grofSer oder kleiner werde, denn wie es die Freunde
begehren, noch laut einer Zerte, welche dariiber sol aufgerichtet werden.
Thdte der Schiffer dariiber, und das Schiff wiirde iiber fiinf Last grosser, als es
bewilligt, er sol verbrochen haben, vor jeder Last, welche das Schiff grosser
wiirde, zween Thaler, halb an den Rath und halb den Armen.186

Es stellt sich hier also durchaus die Frage, ob es sich bei dieser Zerte nur um
ein Schriftstiick handelt oder aber auch um ein geometrisches Raummaf3 zur
Kontrolle der vertraglichen Vereinbarung im Sinne einer Sietra, wie uns R&-
lamb!87 wissen ldsst, einer Schablone, im skandinavischen Sprachgebrauch
skabelon genannt, eines Richtscheits, wie er sich bei Diirer nachweisen lasst,
oder der bekannten virga visoria, und zwar pro arte visandi mensura fundum
in longitudinem et latitudinem, mit der eine tabula proprtionum einher-
ging.188 Denn wie anders sollte man das »grofier und kleiner« bestimmen,
wenn nicht durch eine praktische Messlehre?

Nach solchen formbestimmenden Elementen scheint beispielsweise auch —
im gleichen Zeitfenster wie Johann Albrecht — der dénische Konig Christian
III. zu verlangen, wenn er in seiner Order vom 12. Mérz 1555 nach en skabe-
lon af tree, hvorefter barken skal bygges, samt mdl pa barkens leengde og
bredde®® verlangt. Per se erscheint das Begehr am Einkauf fremdlandischer
Expertise im Schiffbau in jener Zeit insbesondere auf derartig formbestim-
mende Methoden konzentriert, denn auch Friedrich II. bestellt in seinem
Schreiben vom 4. November 1565 einen tommermand og borger i Amsterdam
Frederik Brinck, der efter den storrelse og skabelon, som vores FORTUNA har,
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ein Schiff in Norwegen fiir die Ddnen bauen soll.1% Die Frage der konstrukti-
ven Eigenheit, also ob diese Form in Schalen- oder Skelettbauweise errichtet
wird, ist nicht behandelt. Man kionnte daraus schlussfolgern, dass es der Sache
nach um die Form ging und nicht um das angewandte technologische Verfah-
ren. Auch in den ersten Anfangen der seriellen Fertigung von Fahrzeugen im
dianischen Schiffbau der 80er Jahre des 16. Jahrhunderts, als Friedrich II. 1587
eine Brandjacht nach einem Vorbild des Schiffbauers Jens Lauritz fertigen
lasst, geht es wohl vorrangig um die Form, nicht um die zu verwendende Tech-
nologie beim avisierten Bau des Fahrzeugs.191

Verfahrenstechnisch sind bei unserer franzgsischen Liste zuvorderst alle fiir
das Skelett des Schiffes wichtigen Bauteile erwihnt, dann folgen die Planken,
die bei einem Schalenbau eigentlich zuerst aufgelistet werden miissten. Nur
danach miisste man von einer Skelettkonstruktion ausgehen, wenn die Werk-
stiickliste tatsachlich die Reihenfolge des Verbaus dokumentiert. Im hansi-
schen Bereich ist der Schergang im 16. Jahrhundert noch der Bereich des
Kimmstringers und markiert also die horizontale Linie, wo das Schiff auf-
kimmt, da die Bordwénde sich dann — im Gegensatz zur Fertigung von koggen-
artigen Fahrzeugen — U-férmig in ponderierter Form, also senkrecht zur
Wasserlinie fortsetzen. Nach dem Schriftgut kann man davon ausgehen, dass
die Bodenschale genau bis zu diesem Bereich in Schale gebaut worden ist und
von dort ab die Spanten eingesetzt und das Schiffsskelett errichtet wurden,
wie wir es auch beim Mukranwrack vermuten.

Es wire insofern plausibel, dass aus dem mittelalterlichen Beilbrief (Biel-
brief) der Bauzerter wird, was nun dem Fahrzeug konkrete, vorherbestimmte
Formen abverlangt und diese durch geometrische Methoden noch kontrollier-
barer macht als durch Mallen und Richtwrangen. Mit einem geometrischen
Raummaf, dhnlich der Verwendung der Ratsellen (an Rathdusern angebrach-
ter, in Eisen ausgefertigter Vergleichsnominalen), wiare dem Verhiltnis von
Bauherr und Auftragnehmer somit eine konkrete Kontrollmoglichkeit an die
Hand gegeben, wihrend sie sich frither bei der Abnahme des Fahrzeugs, also
bereits nach Fertigstellung der Hiille, nur der Meinung eines »unparteiischen«
Schiffbauers versichern konnten, denn die Mallen wurden nach Fertigstellung
der Hiille wieder herausgenommen. Abbildung 5 kiénnte so eine Mafllehre
dargestellt haben.

Jetzt hatte man die Moglichkeit, schon in Zwischenphasen den Finanzfluss
in Abschldgen an Normative und Fertigungsabschnitte zu binden, die es einzu-
halten galt, da sie tiberpriifbar waren; eine dhnliche Kontrolle, wie sie auch
unsere Zeichnungen erlauben, sich aber auch aus dem herzoglichen Schriftver-
kehr mit dem bereits erwdhnten Thomas Koinstbey erkennen lasst. Je grofler
und aufwendiger die Fahrzeuge wurden, desto mehr Teilhaber mussten sich in
sogenannten Bodmereien zusammenschliefSen, um diese zu finanzieren, und
umso grofler wurde die Notwendigkeit, derartige Kontrollmechanismen einzu-
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setzen. Das Wort ist nicht ungefdhr von Bodme, also vom Schiffsboden abge-
leitet. Derartige Fertigungskontrollen greifen iibrigens auch in anderen, der
Schifffahrt nahe stehenden Bereichen, beispielsweise bei Schiffsgeschiitzen
durch Gewichtskontrolle und das Visierwesen in Danemark.192

Diese Ideenwelten anhand der relativ profanen, zweidimensionalen Zeich-
nungen aus Frankreich in Zusammenhang mit dem erhaltenen Schriftverkehr
iiber den Bau der Schiffe in Memel nachzuweisen, ist bis dato nur in Ansitzen
moglich. Insofern muss man sich die Frage stellen, welchen Wert und Zweck
diese Zeichnungen in ihrem solitiren Erscheinungsbild ohne weiteren Bezug
auf den mecklenburgischen Herzog hatten, so sie nicht in Zusammenhang mit
dem Bau eines konkreten Schiffes, also der GREIF oder der OCHSENKOPE, fiir
Johann Albrecht in den 1560er Jahren zu bringen sind. Es waren Schiffe, deren
Finanzierung genauso geplant sein wollte wie ihre rdumliche Auslastung und
damit ihr 6konomischer Nutzen.

Die in England in der Bezeichnung hold auf den nutzbaren Raum nachzu-
weisende Schiffsvermessung!® wie auch die bereits erwihnte Bezeichnung
Hohl verweisen als sprachliche Indizien auf den Begriff Hulk, nicht vorder-
griindig in der vorzeitigen Perspektive hinsichtlich einer sui generis des Be-
griffes, welche in der deutschen Forschung besonders von Ellmers'%* und
Waskonig!?> durch aufgezeigte Sprach- und Bildrelikte bedacht wurde, son-
dern hier aus den Bauzertern der Schiffe heraus, die im 16. Jahrhundert in
Auftrag gegeben wurden. Fiir eines der mecklenburgisch-herzoglichen Schiffe,
die ab 1562 in Memel durch Johann von Rotten gefertigt werden sollten, heif3t
es in Bestimmung des nutzbaren Raumes eines Schiffes, welchs iiber 200 Last
wagen solle: ... 47 elen Kilef$ Biss an Vorlauf, dass Flach 26 Schuh und Holl 13
Schuh und ufn Balcken deff understen Uberlaufs 6 Schuh und die Breit ufm
understen Uberlauf 37 Schuh haben solle ...19

In der Aufstellung eines liibischen Schiffes von 1563 heif3t es ebenfalls: ...
dat muste hebben 26 fote flackes [Flach], die sutkrufft uff 6% Ellen ...197

In Zusammenhang mit dem oben angekiindigten Bau eines Schwesterschif-
fes der danischen FORTUNA und der Anwendung einer skabelon zur Formbe-
stimmung wird deshalb auch in Bestimmung der GrofSenverhaltnisse und des
umbauten Transportraumes logisch ausgefiihrt: kolleengede er 60 alen, det
flack inden borde er 25 fod, fra overlobet 44 fod inden der remme, og den far
2 overlob og en kobrygge, og skal leveres til kongen i Kobenhaven til Pinse
med Guds hjeelp.1% Hier konnte uns das Hohl in der Bezeichnung remme
entgegentreten, und zwar einen Ort bezeichnend, an dem die Ladung bei
Stiickgut auch mit Bandern festgesetzt werden konnte.

Die allgemeine Festlegung von Lasten wurde dem Bauherrn zu ungenau und
ersetzt durch die genaue Bestimmung, zum Teil auch durch Ausfiihrungsbe-
stimmungen des sogenannten Flachs und Hohls. Dies findet auch am Mukran-
wrack durch die Verlegung von minderwertigem Holz in der Innenauflage der
sutkruft seine Bestdtigung. Diese Art Formbestimmung war nicht nur hin-
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sichtlich des transportierten Warenvolumens interessant, sondern umfasste
auch den wirtschaftlich per se erstmal relativ uninteressanten Ballast, der aber
fiir die Schiffsstabilitdt eminent war. Es konnte sein, dass durch Formbestim-
mung hier schon eine Tendenz von der Gewichtsstabilitit zur Formstabilitit in
Ansitzen erkennbar wird, die Hausen in ihrer schiffbaulichen Relevanz chro-
nologisch erst am Ende des 17. Jahrhunderts verortet.1%?

Wenn wir in Fragen der Auswirkungen mangelnder Gewichts- und Formsta-
bilitdten ein Licht auf das auf uns gekommene Quellenmaterial werfen, so
erkennen wir, wie fatal abgemilderte Stabilititskriterien und die unzurei-
chende Ausformung des Ballastraumes fiir die nun in ganz anderen GrofSen-
verhiltnissen in Fahrt gebrachten Schiffe waren. Das liibische Unteradmirals-
schiff HANNIBAL bekam durch Vertrimmung des Ballastes Schlagseite und
scheiterte nachfolgend, wohl aber auch, weil sie have haft mere i ballasten end
de 30 laester.290 Durch sich stindig verdndernde und unterschiedlich angrei-
fende Auftriebskrifte brach bei der bekannten ADLER VON LUBECK das Kiel-
schwein, auch weil das Schiff wahrscheinlich nicht ausreichend durch Berghol-
zer und Katsporen in Langsausrichtung ausgesteift war.20! Insofern stellt sich
hier die Frage, inwieweit man tiberhaupt Ballast zur Stabilitit der Fahrzeuge
bunkerte und ob man bei der Ausgestaltung der Schiffsform auf die aufwen-
dige Ein- und Ausbringung des Ballastes zumindest bei vorrangig militarisch
genutzten Fahrzeugen verzichtete, d.h. mehr auf Formstabilitat setzte und nur
teilweise Ballast bunkerte. Gerade bei militarischen Fahrzeugen schwankte die
Befrachtung angesichts des Ein- und Ausladens militdrischer Technik, aber
besonders des Ein- und Ausschiffens von Séldnern noch stidndig; dadurch war
auch der Ballast schwer zu kalkulieren.292 Eine derartige These wird durch die
Untersuchung Lemées am B&W2-Wrack unterstiitzt, wo man unterhalb einer
fest verlegten Innenwegerung Ballaststeine fand.203

Eine besondere Wichtigkeit bekam diese Problematik vor allem bei militari-
schen Aufgaben ansonsten merkantil genutzter Fahrzeuge, da der Schiffsfiih-
rung die verianderten Gewichtsstabilititen, besonders auch in Hinsicht ihrer
schwerpunktmafligen Wirkung, wohl in den seltensten Fallen wirklich plausi-
bel erschienen. Einer derartigen Mischnutzung musste sich auch der mecklen-
burgische Herzog in der Mitte des Nordischen Siebenjdhrigen Krieges
bewusst gewesen sein — das zeigt die Achtsamkeit, die er auf die Beschaffung
der Schiffsbewaffnung verwendete.204 Auch aus dieser Uberzeugung heraus
kann er sich nach Frankreich mit der Bitte um einschlagige schiffbauliche
Expertise gewandt haben.

Die Transportlast wirkt schwerpunktmaflig unterhalb der Wasserlinie, die
militdrisch bestimmte Auflastung oft oberhalb der Wasserlinie und des Meta-
zentrums, was differente Hebelarmkurven und damit Stabilititen bedingt.
Schon Vogel befindet, dass die Schiffe behordlich gehalten waren, rechtzeitig
Ballast zu nehmen, bis sie liegen konnten.20> So finden wir bei manchen Fahr-
zeugen keine Anzeichen fiir die Aufnahme desselben, aber auch kein Indiz,
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Abb. 19—20 Zuerst wurden die einzelnen Werkstiicke in AutoCAD dimensioniert, um
sie spdterhin in einen Gesamtplan zu implementieren. Vorher wurden sie mit gleichen
Werkstiicken aus zeitgendssischen Schiffsresten verglichen, wie hier mit dem Achter-
stevenknie der so bezeichneten KRrRAVELN, eines bei Franska Stenarna in den Stockhol-
mer Scharen gescheiterten Schiffes. (Nach Adams & Ronnby 1995)

dass das Fahrzeug alternativ entsprechend Ladungsgiiter lud und damit auf
Ballast verzichten konnte. Bei manchen archiologisch prospektierten Gefidfsen
konnte man davon ausgehen, dass man durch Beladungsproben nach Fertig-
stellung eine optimale Schwimmlage auch bei Leerfahrten durch Einbringung
von Ballast generierte, wie es derartige Konstruktionen am B&W2-Wrack
beweisen konnten, wo der Ballast unterhalb der Innenwegerung prospektiert
wurde.29 Nicht nur das Einbringen von Steinen und Sand war problematisch.
So verursachten Steine, in das Flach auf die Innenwegerung aufgebracht,
Vertrimmungen bei Seegang, genauso wie wir es bei Sand bemerken und bei
der MARY ROSE vielleicht auch mit dem Untergang des Fahrzeugs zusammen-
bringen konnen, wie es Dobbs in seiner Analyse zum Ballast offen lasst.207
Dennoch: Lademarken weisen wir noch viel zu selten nach, um stochastische
Grofsen hinsichtlich des Ladeverhaltens zu bestimmen.

Im Franzosischen hat sich die Bestimmung der Schwimmlage konstruktiv
im Schiffbau systematisch durchgesetzt, und nach Rieths Untersuchungen
bezeichnen wir diese Methode als trebuchement. Durch die Verwendung einer
Malle, die man in Richtung des Vor- und Achterschiffes nach innen versetzte,
erlangt dieses Prinzip eine geometrisch abgeleitete und auf den praktischen
Gebrauch ausgerichtete Vereinfachung.208 Ob unsere Zeichnungen tatsichlich
die Dimensionen und gegebenenfalls Proportionen beschreiben, dariiber hin-
aus vielleicht tatsichlich auch formbestimmende Methoden ausweisen, sollte
anhand eines experimentellen Schiffsentwurfes unter Verwendung einer CAE-
Software am Institut fiir Schiffbau der Universitit Rostock herausgefunden
werden.
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Die konstruktive Auswertung und hydrostatische Berechnungen2%9 der Werk-
stiickliste unter Zuhilfenahme von CAE-Systemen: Zuordnung und Schiffs-
entwurf

Wegen Fehlern durch fliichtige Abschrift, verkiirzte Wiedergabe und durch
falsche Ubertragung von Fachtermini aus dem franzosischen Original in den
Akten A2 und A3 ist hinsichtlich der konstruktiven Auswertung der Werk-
stiickliste auf die Akte 1 Bezug genommen worden. Folgt man beispielsweise
der im Anhang von Olechnowitz veroffentlichten Werkstiickliste — das Deck
einmal unberiicksichtigt, auf dem die Hiitte steht, die wahrscheinlich
aufgrund der Querschnitte der verbauten Deckstriger auf der Back (Achter-
kastell) ihren Platz hatte —, so ldsst diese nur ein Deck zu.210 Das zu bauende
Fahrzeug wire also ein Eindeckschiff im Sinne einer koggenartigen Konstruk-
tion gewesen. Sollte Olechnowitz diese Zeichnungen selbst gesehen haben, so
ist ihm wahrscheinlich ein Fehler bei der Ubertragung der relativ unleserli-
chen Passage im Dokument A2 unterlaufen, da im franzosischen Original sehr
wohl von einem onderste Orlopdeck, bezeichnet als premier pont scanoir und
einem tweede Orlopdeck, also einem second pont scanoir, die Rede ist.21 Inso-
fern gilt es als sicher, dass Olechnowitz oder seine Mitarbeiter sich bei der
Ubertragung nicht an das franzosische Original hielten.212

Meine konstruktive Auswertung bestand vorrangig in der Ubertragung der
Werkstiicke in CAD-Zeichnungen, wobei diese durch die aufgefiihrten Werte
entsprechend bemafst wurden. Weiter wurden die Texte in den Akten A1 bis
A3 pro Werkstiick auf einem Blatt zusammengefiihrt und verglichen sowie
das franzosische Material ins Deutsche tibersetzt. Der finale 3D-Auszug jedes
einzelnen gezeichneten Werkstiicks wurde dann in ein CAD-Modell iibertra-
gen, um einen konstruktiven Zusammenhang zwischen den einzelnen Werk-
stiicken herzustellen. Die im Konvolut der Akte 1 stichpunktartig aufgeliste-
ten Werkstiicke und Materialien ohne zeichnerische Darstellung wurden nicht
tibertragen.

Da aus einer holistischen Betrachtung der Werkstiickliste A1 heraus die
Groflenverhiltnisse durch Bestimmung der Ausmafde der Decksholzer, der
Knechte und weiterer Bauteile erkennbar wurden, ergab sich eine Form des
GefifSes, welche als hypothetische Grundlage fiir die nachfolgende Modellie-
rung des Schiffskorpers mit der Schiffskonstruktionssoftware NAPA genutzt
wurde. Neben diesen erkennen wir weitere formbestimmende Details, so die
Anzahl und Dimensionen der Decks.

NAPA und seine Effizienz bei der Rekonstruktion von historischen Holzschif-
fen

Um eine Massenabschdtzung und Ermittlung der zugehorigen Schwerpunkt-
koordinaten zu ermitteln, um anschlieend die Berechnung der hydrostati-
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Abb. 21 Der Hauptspant wurde nach den Abmafen der einzelnen zur Generierung
eines Spants und der Bestimmung seiner Form erforderlichen Werkstiicke und ihrer
dargestellten Formen aus den einzelnen Formblattern tibertragen. Durch die iiber-
durchschnittlich groBen Ausmafie des Knechts von fast 6,40 m fdllt die untere Last
entsprechend grof aus. Das Mitteldeck ist dhnlich flach auf 1,25 m festgelegt.

schen Parameter respektive der entsprechenden Stabilitdtskriterien folgen zu
lassen, wurde das CAD-Modell mit NAPA nachmodelliert. Dies erlaubte —
gewissermafSen in einem iterativen Prozess — den Abgleich und die Plausibili-
tat der historischen Daten sowie des daraus resultierenden CAD-Modells mit
dem ingenieurswissenschaftlichen Konstruktionsentwurf.213 Fiir die Modellie-
rung der Schiffshiille ist das Geometry-Subsystem von NAPA verfiigbar.

Uber die Wrangen heifit es beispielsweise in der Ubersetzung des franzosi-
schen Originals: »18 andere Wrangen fortsetzend und fourcats (Piekstii-
cken)214 von der Lange und Dicke wie vorher beschrieben mit soviel Ausbuch-
tung oder Ausformung wie moglich je nach Modell«. Auch ist verschiedentlich
von escarts, also Winkeln die Rede, die zwar auch eine allgemeine Ausfor-
mung von Bauteilen meinen, aber durchaus auch formbestimmende Bogen-
mafSe in einer Form, wie wir sie beispielsweise bei Lencker vorfinden, zulassen
konnten. In den Akten ist eine gesonderte Darstellung dieser escarts aber nicht
nachweisbar.

Die Ausformung der horizontalen Begrenzung der Ladefliache — Flach oder
auch, zumeist im niederlindischen Kontext, vlack genannt — wie auch die verti-
kale Bestimmung des Stauraumes bis zum Schergang, dem Hohl, erscheint im
kontextuellen Bezug zueinander auch im herzoglichen Schiffbau die formbe-
stimmende Vermittlungsabsicht zwischen Auftraggeber (Schiffseigner) und
Auftragnehmer (Schiffbauer) zu sein, so zumindest lasst es sich aus einem
Schreiben vom 29. September 1562 aus Memel herauslesen. Beziiglich der Ferti-
gungskontrolle der GREIF fiir den mecklenburgischen Herzog verweist Thomas
Koinstbey darauf, dass der Flank und der Schergang gegriindet und das Jung-
holz bis zum untersten Oberlauf fest eingebracht und die Balken anfangen
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Abb. 22 Teile einer Planke vom Mukranwrack mit Abb. 23 Ausgeformter Knappen

Spijkerlochern zur Befestigung der Knappen. (Foto:  (rechts) mit Klammer (Mitte)

Verf.) und vorn befestigter Eisen-
stange des sog. Class Jacob.
(Nach Dorleijn 1998)

einzubringen sollte, das Holz, was dafiir aufgefiihrt ist, wurde noch gefun-
den.215 Das heifdt, wir miissen hier von einer Schalenbauweise zumindest beim
Boden ausgehen, bei der der Schergang nicht iiber dem untersten Oberlauf, also
dem ersten Decksbalken, sitzen kann, was die Vermutung nahe legt, dass mit
dieser Bezeichnung auch die Kimmlinie festgelegt worden ist, die gleichfalls den
Schalenbau vom Skelettbau trennt. Man wird hier also auch ahnlich verfahren
sein, wie wir es beim Bau des Mukranwracks nachweisen konnen und Lemée es
umfinglich an den B&W-Wracks belegt. Aller Wahrscheinlichkeit nach hat man
auch mit profilierten Knappen gearbeitet, deren Sitz durch sogenannte Spijker-
pennen am archdologischen Befund auszumachen wiren. Spijkerpennen sind
kleine Holzdiibel, die die Locher der Spijker, also kleiner Négel, verschliefSen,
mit denen die Knappen, also die Holzklotzchen, die Stof8 an Stof3 sitzenden Plan-
ken fixierten. Sogenannte Spijker begegnen uns auch in den hier bereits er-
wihnten Kostenvoranschligen. Offen verbleibt, ob diese Spijker auch zur Fixie-
rung der Kalfatleisten benutzt wurden, wobei das Wort spiken eigentlich nur
auf eine kurzzeitige Art der Befestigung schliefsen lasst. Insofern stellt sich hier
die Frage, ob derartige Knappen vor dem Hintergrund der oben bemerkten
Distribution und Duplizierbarkeit einzuordnen sind, dhnlich der herkommli-
chen Mallen, und zwar durch ihre Wiederverwendbarkeit — dann waren be-
stimmte Knappen mit Sicherheit auch nummeriert —, oder ob sie aufgrund lang-
jahriger Erfahrung sukzessive immer wieder neu angefertigt worden sind, also
nur einmalig Verwendung fanden. Lemée fand heraus, dass identische Knappen
zur Bestimmung des Kimmganges in vier Fiinfteln des Wracks B&W5 Anwen-
dung fanden.216
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Abb. 24-25 Mit dem oben ab-
gedruckten Holzschnitt von Sie-
vert van Meulen ist uns ein sel-
tenes Abbild der freien Schalen-
bauweise, also ohne Richtspan-
ten, aus Holland erhalten ge-
blieben. Witsen zeigt uns mit
seiner Tafel darunter das kom-
plizierte Legen der ersten Plan-
kengdnge in dieser Konstruk-
tionsweise an.

Diese Verdiibelungen sind am Mukranwrack nur an zwei Stellen, also recht
unsicher, zur Befestigung von Knappen auszuweisen, auch weil man vielleicht
dariiber die Kalfatleisten befestigte und man nicht immer sicher sein kann, wie
diese Spijker befestigt worden sind, also ob sie beispielsweise durch die Planke
durchgeschlagen wurden oder nicht. Das Studium des B&W2-Wracks ergab
die Verwendung dreier verschiedener Einsatzarten der Spijker. Lemée hat
anhand der nachgewiesenen Spikerlocher festgestellt, dass man, befestigte
man die Knappen von innen in zwei Nagelreihen, auch von aufen die Planken,
diesmal mit einem Holzkeil, fixierte, um im Zusammenwirken mit einer
Strebe der Planke von aufien Druck und damit Form zu geben. Beim Kielgang
hat man ebenfalls von auflen eine Knappe zur Fixierung der Planke verwendet.
Auf dem Holzschnitt van Meulens sieht man im achterlichen Bereich aller-
dings keine solche Streben oder Stempel. Diese drei Arten von Spikern sind
auch im Kostenvoranschlag von Hermann Sternberg 1561 zu finden, wenn
auch Olechnowitz sie der Aufstellung fiir einen Schiffbau in Liibeck um 1563
zuweist.2l7 Neben den zur Befestigung der Kraweelplanken benutzten, als
Krafhelspigker bezeichneten Spikern unterscheidet Sternberg noch je 4000
Blafferth Spigker und Drelingk Spigker und 4000 Scharf Spigker, dazu
kommen noch 2000 Penningk Spigker.218
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Im Zusammenfiigen vorhergenannter Teile ergibt sich eine Hohe des
Konstruktionsspantes vom Kiel bis lichte Hohe Schanzdeck von 10 m. Die
Hohe des Hauptdecks ergibt sich durch Festlegung eines so bezeichneten
Groot Knechts, der mit 6,40 m iiber die MafSen grof3 angegeben ist (vgl. Abb.
21). Er diente den Seeleuten zum Durchsetzen der Fallen am GrofSmast. In der
Regel ragt er auf dem Hauptdeck bis zur Brusthohe, wie wir es sowohl an der
WasaA als auch beim sogenannten »Ghost Ship« (Arbeitsname), einer Fleute in
schwedischen Gewissern, sehen.219 Aus dem Studium des Berliner Modells
aus dem Jahre 1660/70 durch Winter ergab sich der Bezug des Knechts zu den
entsprechenden Deckshohen.220 Nach den Wrackuntersuchungen vor Mukran
lasst sich der Sitz dieses Bauteils durch eine Aussparung vor dem Mastfufs des
Hauptmastes ebenso erklaren. In dieser Aussparung stand der Fufs des GrofSen
Knechts?2! und definiert somit die Hohe des Hauptdecks mit 6,36 m. Zwar ist
der Deckssprung durch die Zeichnung der Decksbalken erkennbar — womit
von einem wasserabfiihrenden, fest verlegten Deck auszugehen ist —, in der
Modellierung ist er aber als vernachldssigbare Grofde nicht berticksichtigt
worden.

Ein weiteres wichtiges formgebendes Bauteil ist der mit 5,24 m Linge ange-
gebene Achtersteven. Uber seinen Neigungswinkel zum Kiel werden wir nicht
unterrichtet. Als wirkliche formale Festlegung bei der Schalenbauweise, die
damit gleichzeitig ihren technologischen Konzeptbezug zur Skelettbauweise
findet, ist die Kiellegung und die Aufrichtung von Vorder- und Achtersteven
anzusehen, die Hornell schon 1945 als alleinigen evolutionaren Aspekt hin zur
Entwicklung einer reinen Skelettbauweise erkennt.222 Rieth unterscheidet in
diesem Bezug deshalb auch die longitudinal carpentry, bezogen auf die
Konstruktion von Kiel, Vorder- und Achtersteven, und die transverse carpen-
try, bezogen auf das Zusammenfiigen von Spanten und Planken.22> Im Gegen-
entwurf zu einem formbestimmenden Gegenstand, beispielsweise einer Schab-
lone, wire von einer Art »mentalen Schablone« auszugehen, die nicht aus den
Fihigkeiten, mithin technischen Maoglichkeiten einer Zeit heraus resultiert,
sondern aus den tradierten Fertigkeiten eine Entwicklung bestimmt und
erklart und damit den quasi ganzheitlich wirkenden gesellschaftlichen Kodex
im Schiffbau darstellt. Diese Schablone liefe sich als »Regeln der Proportion«
verstehen, wie sie uns Oliveira 1580224, aber auch de Palacio 1587 in Mexiko?225
in ihren schiffbaulichen Schriften hinterlassen haben.

Man verstand sie in ihrer Anwendung als gute Praxis, wie sie heute noch, an
Zahlungen gekniipft, in der modernen Landwirtschaft vorkommt und keiner
besonderen gesetzlichen Statuierung bedarf. In dem Bezug wire der Frage der
Philosophie des Schiffbaus oder, wie Crumlin—Pedersen vermerkt, des mental-
konzeptionellen Zeitbezuges im Sinne von mental templates?26 nachzugehen.
Ein derartiges, auf proportionalen Prinzipien beruhendes Verfahren ist von
Roberts bei der Rekonstruktion des Alderney-Wracks angewandt227, aber auch
von Castro am Peper-Wrack eines Ostindienfahrers analysiert worden.228 Der
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Abb. 26-28
Aus der Werk-
stiickliste er-
gab sich kein
Richtwert des
Neigungswin-
kels des Ach-
terstevens.
Vergleiche
zwischen dem
ermittelten
Wert am Mu-
kranwrack
(oben) und
den durch Oli-
veira bei Wit-
sen zeichne-
risch hinterleg-
ten Werten
(unten) zeigten
Ubereinstim-
mungen.

vom Verfasser in Zusammenarbeit mit Constantin Lemke und Jonas Wagner
vom Institut fiir Schiffbau der Universitit Rostock unternommene experimen-
telle Versuch erlaubt insofern auch die Priifung der Plausibilitit anhand der
von Roberts angewendeten proportionalen Regeln Oliveiras und de Palécios.



142

Abb. 29 Die sogenannte RINGAREN, der Rest eines Schiffes, welches in den 4oer
Jahren des 16. Jahrhunderts im Namdofjord an der schwedischen Ostkiiste scheiterte,
hatte nicht nur einen geraden Vorsteven wie der Bremer Koggefund. Der Ausgraber
Nils Svenwall erkennt in der seltenen Bauweise des Schiffes — Klinkerung bis Scher-
gang, kraweele Beplankung bis Schanzdeck — auch die Zuhilfenahme eines Richt-
oder Nullspants.

Das schliefSt nicht aus, dass sich in chorologischer und chronologischer
Perspektive an verschiedenen Orten und zeitlich versetzt andere formbestim-
mende Methoden durchgesetzt haben und in Synthese mit anderen Konzep-
ten entwickelt worden sind.

Auf das konkrete untersuchte Sachgut bezogen, konnen auch differierende
Werte z.B. beim Neigungswinkel der Achterpartie von Seeschiffen auf unter-
schiedliche Baukonzepte und Technologien verweisen. Mit 30° beim Kupfer-
wrack und der ELEFANTEN, 22° beim Ebersdorfer und Matar6-Modell sowie 12°
bzw. 16° beim Alderney-Wrack sind unterschiedliche Neigungswinkel nachzu-
weisen, die nicht immer einen klaren Bezug zur Breite und Linge des Fahr-
zeugs erkennen lassen. In Verbindung mit theoretischen Abhandlungen bei
van Yk, Ralamb und Witsen wurde der Neigungswinkel von Oliveiras Zeich-
nung ibernommen??? und auf 13° festgelegt, um nach dem theoretischen
Entwurf der GrofSausfithrung ausreichend Wasser ans Ruder fithren und
entsprechend Auftrieb generieren zu konnen.

Auch die Ausgestaltung des Vorstevens ist nicht eindeutig zu klaren. Zuerst ist
ein Ringaud als ein piece de quille pour joindre a l’estrave angegeben, welcher
sich in einem Winkel von ca. 50° aus der horizontalen Kiellinie erhebt und als
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Verbindungsstiick von Steven (frz. étrave) und Kiel (frz. quille) gilt. Er nimmt
damit zum Kiel einen dhnlichen Winkel ein, wie wir ihn bei koggenartigen
Fahrzeugen der Bremer Form mit gerade fortgesetztem Vorsteven finden, aber
auch im Untersuchungszeitraum bei der sogenannten RINGAREN (Arbeitsna-
me) im Prospektionsbericht von Svenwall dargestellt sehen.230

An diesem soll nun — nach Anweisung des franzosischen Textes — auf Blatt
2, Position 3, der konvex abgebildete Vorsteven, aus zwei Teilen bestehend,
angelascht worden sein. Er scheint auch durch die Verwendung von zwei Kreis-
bogen, wie sie bei Baker in Erscheinung treten, und nicht durch einen, wie wir
ihn bei Oliveira finden, konstruiert zu sein.23! Die Grofsenangaben miissen
sich auf je ein Stiick des abgebildeten Formteils bezogen haben, die Lingenan-
gaben auf die Abwicklung der Bauteile. Im NAPA-Modell sind die beiden
konvexen Vorsteven nach dem ungefihr gezeichneten BogenmafSs modelliert
worden. Wahrscheinlich stellte der Konstrukteur den Schiffbauern zwei Alter-
nativen zur Auswahl.

Zieht man eine Sehne zwischen den beiden Endpunkten der Steven, so nimmt
der Kielbalken zum Vorsteven einen Winkel von 44° ein; daraus ergibt sich dann
eine lichte Hohe des Vorstevens vom Kielbalken an von 8,09 m.

Durch die Ausweisung von 1 barre, 2 autres barres und 2 estins, die in der
hollandischen Ubertragung so bezeichneten Heckbalken, Wurpen und Rant-
soen Houtten, finden wir eindeutige Hinweise, die auf ein Spiegelheck schlie-
3en lassen. Spiegelhecks boten mehr umbauten Raum und mehr Auflagefla-
che fiir das Achterkastell; damit generierten sie auch mehr Auftrieb.232
Ebenfalls konnte das Schiff durch nach achtern ausgerichtete Armierung
besser verteidigt werden, bot aber auch mehr Angriffsfliche fiir das soge-
nannte Defilieren.233

Aus hydrodynamischer Sicht wurde das Schiff durch Verinderung des Vor-
und Achterschiffs durch giinstigen Kielfall besser ausbalanciert. Auch verin-
derte man den Auftrieb dahingehend positiv, dass das Fahrzeug trotz Zuge-
winns an Raumvolumen entsprechend geringer tauchte. Letzteres gereichte
dem Befahren flacher Gewdsser an den stidlichen Ausgleichskiisten der Ostsee,
aber auch an denen der nordseeischen Wattenkiiste zum Vorteil. In der Zusam-
menfiihrung der Teile im CAD-Modell ergab sich eine Herzform des Spiegels,
welche durch den Wurpen (frz. nur autre barre) mit 5,82 m bestimmt wird.
Der 6,98 m lange Heckbalken (frz. nur barre) grenzt die sich nach weiter oben
fortsetzenden Aufbauten vom Spiegel ab. Nach der Modellierung erreicht das
Schiff bei ungefidhr 25 m Lange seine grofite Breite.234

Offen bleibt, ob das avisierte Schiff auch ein Vorderkastell tragen sollte.
Wenn es sich tatsichlich um das groflere der beiden von Johann Albrecht
geplanten Schiffe handelte, dann ist nach dem Kontrakt mit Johann von Raten
oder Radt extra eine Campagnie und Galion ausgewiesen.23> Aus der franzosi-
schen Liste ist zwar auch eine Galion (altfranzdsich [’espron, heute proue), die
von vier Knien (franzosisch cambes) gehalten werden und auf der sich zwolf
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Abb. 30
Seitenansicht
der in NAPA
generierten
Schiffsform,
ausgearbeitet
aus den Net-
zen der einzel-
nen »sur-
faces«. (Nach
Lemke 2010)

weitere Kniestiicke befinden sollten, die die »Regetinge« halten, auf Blatt 12
nachweisbar, nicht jedoch ein daraus explizit ableitbares Vorderkastell. Und die
bezeichneten Teile — tot de Schans en back (pour les chambres et gaillard) und
tot de Hiit (pour la dunette)?36 — beschreiben eigentlich nur die achterlichen
Aufbauten, wenn auch der Begriff Back durchaus allgemein fiir Kastellaufbau-
ten stehen kann. Das Wort Schans verweist urspriinglich auf Verschanzen und
spricht eigentlich vorrangig den militirischen Charakter derartiger Aufbauten
an, ohne spezifisch auf den Ort im Schiff zu verweisen. Die Begriffe chambres
und gaillard beziehen sich aber direkt auf einen Raum unterhalb der Hiitte
und auf eine darauf befindliche Briistung. Hydrostatisch ist das Schiff
demnach ohne vorderes Kastell berechnet worden, wenn es auch mit grofSer
Sicherheit ein solches getragen haben mag.

Auch Jerzy Litwin geht in seinem Konstruktionsentwurf auf der Grundlage
des erwihnten Kostenvoranschlags des Wismarer Schiffbauers Sternberg von
einem solchem Vorderkastell aus.23” Da die Decksbalken des Hauptdecks in der
Regel in der Nihe der Spanten ihr Auflager auf die umlaufenden Balkweger
fanden, kann man durch die Anzahl der Decksbalken fiir das Achterschiff auch
auf die entsprechende Lange schliefen. Trotz in den tibrigen Unterlagen zum
herzoglichen Schiffbau nachzuweisender Armierung sind in der Liste keine
Verweise auf Geschiitzpforten zu finden, welche die Anordnung der Barghol-
zer und die Deckshéhen beeinflusst hitten.2’8 Demnach verteilen sich die 18
Balken tot de Schans en back auf eine Lange von 18 m, die sechs Balken tot de
Hiit auf eine Lange von 6 m. Die Hohen der Aufbauten ergeben sich durch die
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Lange der zwei heekstucke (franzosisch montans) mit 6,98 m. Sie bilden die
Eckpfeiler des Achterkastells, da ihre Enden in die d&ufSeren Enden des Heckbal-
kens einlaufen. Die Neigung dieser Heckstiicke folgt der des Achterstevens.

Mit Ausgabe eines Netzmodells ist die Modellierung abgeschlossen, damit
wird bei NAPA auch gleichzeitig die Moglichkeit geschaffen, einen Linienriss
zu erstellen, wie er in Abb. 30 zu sehen ist.

Aus dem Umstand, dass zum einen Hermann Sternberg bekanntlich einen
Kostenvoranschlag fiir ein Schiff mit 150 und mit 300 Lasten machte, 1562 in
Memel aber ein Schiff gemifS Vertrag mit Johann von Rotten in Auftrag gege-
ben wurde, welchs iiber 200 Last wagen solle?39, ergab sich die Chance, iiber
den Massenabgleich im Schiffsentwurf die wirkliche Grofle des Schiffes aus
der franzosischen Liste heraus anndhernd zu bestimmen. Daraus liefe sich
zum einen festzustellen, ob die Werkstiickzeichnungen tiberhaupt fiir Johann
Albrechts Plane Beriicksichtigung finden konnten. Wir hofften damit ferner
zu verifizieren, ob die franzosischen Zeichnungen durch ihre fragwiirdige
Datierung iiberhaupt ein Schiff des 16. Jahrhunderts darstellen, und giinstigs-
tenfalls, um welches der beiden in Auftrag gegebenen Schiffe es sich gehandelt
haben konnte. Damit wiren dann nachfolgend weitere Nachrichten {iber den
Schiffbau in den Jahren 1560-1570 mit dem Schiffsentwurf in Ubereinstim-
mung zu bringen. Die aus dem Vertrag mit von Rotten?40 hervorgehenden
Langenangaben eines 47 elen?*! Kilef§ (31 m) stimmen namlich ziemlich genau
mit den 101 Fuf$?#2 (29 m) iiberein. Unverstiandlich erscheint allerdings, wa-
rum der Kiel im Kostenvoranschlag von Sternberg, der auf ein Schiff von 300
Lasten ausgerichtet ist, also von 100 Lasten Traglast mehr ausgeht, nur 30 Elen
langk?#> sein sollte. Nach der Feststellung: Im Sunde ... Zuirortzalen von jeder
lat 1 Tahler welchs der last Zrol genant wird, ist das Schiff von 300 lasten, so
miissen auch 300 Thaler Zrollen gegeben werden?**, muss man heute davon
ausgehen, dass die GREIF als das grofiere Schiff tatsachlich 300 Lasten trug oder
tragen konnte, da die Hohe des Zolls nach dem umbauten Raum bemessen
wurde und nicht nach den tatsdchlich transportierten Waren.

Dem Angebot von Hermann Sternberg folgend, plante der Herzog bekannt-
lich zwei in ihrer Tragfahigkeit unterschiedliche Handelssegler.2> Eine meck-
lenburgische Last entspricht ca. 2 Tonnen, also 40 Zentnern, genauer
2175,48 kg. So ergibt sich auch bei grofiziigiger Rechnung eine Schiffsmasse
von 500 t. Das Deplacement liegt dann zwischen 416 t und 513 t, was die Tief-
gangslinie bei lediglich 2,5 m bis 2,9 m bestimmen wiirde. Das entspriache unge-
fahr einer Tauchtiefe der Lisa VON LUBECK, dem Nachbau eines spatmittelalter-
lichen Dreimasters. Wenn man diese Werte mit der in Abb. 31 eingetragenen
Konstruktionswasserlinie vergleicht, so ist von einer grofieren Tauchtiefe —
wohlbemerkt unbelastet — auszugehen. Der grofite Tiefgang ist in Hohe der
grofiten Breite der Spanten anzunehmen. Ein Kielfall, der durchaus in jener
Zeit mit der L'’Augmentation de l’acculement-Methode?#¢ erreicht werden
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konnte, ist nicht nachzuweisen, und mit diesem wurde auch nicht gerechnet.
In Auflastung wird ein maximaler Tiefgang von 5 m aufgrund der Achter-
stevenldnge und der Offnung der Ruderpinne bei aufrechter, unvertrimmter
Schwimmlage angenommen. Wird daher der Tiefgang im unbelasteten Zu-
stand durch die erwihnten begrenzenden konstruktiven Faktoren bei 3,5 m
angesetzt, so ergibt die Tabelle (Abb. 31) eine Schiffsmasse fiir das nur mit
Ballast von ca. 80 t beladene Schiff von 665,9 t. Hieraus lassen sich nun die
dimensionslosen Formkoeffizienten errechnen, die einen Zusammenhang von
Form und Eigenschaften des Schiffes beschreiben. Die Berechnungen erfolgten
also in der Annahme einer aufrechten Schwimmlage und des zuvor festgeleg-
ten Tiefgangs.24

Tabelle Abb. 31 verweist auf eine Ausgabe des Hydrostatic-Subsystems von
NAPA. Insofern werden LPP248 = LWL249 = L gesetzt. Der Blockkoeffizient CB
beschreibt das Verhaltnis von Verdrangung zu dem aus Lange, Breite und Tief-
gang aufgespannten Quader: CB = VV / LBT. Fiir das betrachtete Schiff ergibt
sich demnach ein Blockkoeffizient CB von 612 m3, der als Kennzeichen der
Verdringung und der Tragfihigkeit wichtige Eigenschaften des Schiffes
beschreibt. Der aus heutiger schiffbaulicher Sicht geringe Wert resultiert
daraus, dass die auftriebgebende Breite nur in 15% der eingetauchten Linge
des Schiffes gehalten wird.

Der Volligkeitsgrad des Hauptspantes CM resultiert aus dem Zusammen-
hang von Hauptspantfliche zum aus Breite und Tiefgang gebildeten Quadrat
und betrigt nach Lemke CM = AM = 0,739 BT. In unserem Falle ist der Haupt-
spant mit der grofiten Flache Spant Nr. 16. Auch der CM-Wert erscheint recht
gering im Verhaltnis zu heutigen Kriterien und ergibt sich aus der sich verjiin-
genden U-Form des Hauptspants.

Der prismatische Koeffizient CP beschreibt das Verhiltnis von Verdrangung
und Volumen aus Hauptspantfldche und Lange des Schiffes: CP = V = CB =
0,670 AML CM.

Der Wasserlinienkoeffizient CWP definiert sich iiber die Wasserlinienfliche,
dividiert durch das umschreibende Rechteck aus Lange und Breite: CWP =
AW =0,721 LB. Der Wert CWP ermoglicht in Zusammenhang mit dem Block-
koeffizienten CB eine erste Einschitzung der Stabilitdt des Fahrzeugs. Der
geringe Wert des Blockkoeffizienten CB im Zusammengehen mit einem rela-
tiv grofSen Wasserlinienkoeffizienten spricht fiir eine grofie Stabilitdt in
Langs- und Querrichtung.

Charakteristische Verhiltnisse zwischen Linge und Breite beschreiben die
Fahreigenschaften weiter. Relativ hohe Werte stehen fiir ein schnelles Schiff
und weisen auf gute Kursstabilitdt hin. Geringe Werte sind eher symptoma-
tisch fiir ein gedrungenes Schiff und fiir gute Mandovrierbarkeit bzw. Langsfes-
tigkeit. In unserem Falle deutet der geringe Wert eher auf Letzteres hin.

Ein weiterer Hinweis auf die Stabilitdt des Fahrzeugs ist aus dem Verhaltnis
von Breite zum Tiefgang ablesbar, die man auch aus der sogenannten Spant-
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Abb. 31 Hydrostabi-
litdt und Spantareal-
kurve.

arealkurve ablesen kann. Mit B = 3,09 T ist ein hoher Wert gegeben, der
ebenso die gute Stabilitit des Fahrzeugs andeutet. Das Tiefen-Seitenhohen-
Verhiltnis errechnet sich zu T = 0,476 D und erklirt die vorhandene Reserve-
verdrangung. Mit einem Wert D = 7,36 m ist die Seitenhohe und das Freibord
angegeben. Fiir einen aus heutiger Sicht sehr geringen Restauftrieb spricht der
Verhiltniswert von 0,476.

Schwimmlage

Die Spantarealkurve in Abb. 31 verweist ebenfalls auf einen weit vorne liegen-
den Auftriebsschwerpunkt, der nach der Tabelle Abb. 31 mit einem Tiefgang
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von 3,5 m auf LCB = 18,38 m bei Spant 11 nachweisbar ist, und das obwohl
die grofite Schiffsmasse durch die Kastellaufbauten weit hinten liegt. In dieser
Berechnung ist allerdings der Gewichtseintrag von Mast und Segel nicht
berticksichtigt, was wahrscheinlich noch zur Veridnderung dieses Wertes
fithren wiirde. Nach unserer Rechnung miisste in jedem Falle Ballast gefahren
werden, um das Schiff entsprechend auszutrimmen. Damit wird der Haupt-
zweck des Fahrzeugs in jedem Falle im Transport von Waren und nicht vorran-
gig in militdrischen Verwendungen zu sehen sein.

Der Schiffbau, die Ausriistung und die Bemannung der Schiffe in
der Korrespondenz und den Inventarien

Interessant ist es nachzuspiiren, wie der Schiffbau der beiden Fahrzeuge nun
tatsdchlich in Memel vonstatten ging. Auch dariiber unterrichtet uns die
Aktenlage im Schweriner Archiv. Die armierten Handelssegler wurden durch
sogenannte Bodmereien, die Johann Albrecht in verschiedenen Stidten ab-
schloss, finanziert, oft unter »beschwerlichen« Monatszinsen, wie der Herzog
1563 zu erkennen gibt.2%0 In der Tat entpuppte sich die Planung des Schiffbaus
nicht nur durch die franzosischen Zeichnungen als ein internationales Unter-
fangen.

Um den Schiffbau seinen finanziellen und materialtechnischen Moglichkei-
ten anzupassen, fithrte Johann Albrecht zuerst auch Verhandlungen in Dine-
mark.2°1 In Kopenhagen wurde ein grofles Schiff aufgemessen, wofiir sich
folgende Grofenverhiltnisse als Ergebnis in einer Archivalie finden lassen:2>2

Dis nachfolgende ist die lenge die breide die tiffe, die hohe des Grossen
Schiffe zu Kopenhagen

Die Kell ist lang 59 ellen [= 39 m]

Auff den dritten oberlauf die lenge 81 ellen [= 54 m]

Die breide auff de dritten oberlauf 25 ellen [= 17 m]

Die tiffe vo vetten auffbautentt 27 ellen [= 18 m]

Die grofle Marst ist lang 20 ffaden [= 69 m|

Die grofie Marst ist diek 0,5 ellen [= 33,4 cm]

Die lenge gantz va der gallions Marsen

bet achter an die compandije regling ist 99 ellen [= 66 m|]

Von oben ab auffs Wasser ist 28,5 ellen [= 19 m].

Diese AusmafSe betrachtend hatte der Herzog seinerzeit wohl zuerst an ein
grofles, im Vergleich mit den 66 m des danischen Admiralitdtsseglers fast iiber-
grofles Schiff gedacht, sich aber dann fiir zwei kleinere entschieden. Natiirlich
fragte er auch »vor der eigenen Haustiir« nach und beauftragte wie erwihnt
den Wismarer Schiffbauer Hermann Sternberg, einen Kostenvoranschlag fiir
den Bau eines 300-lastigen Schiffes zu erstellen.253 Dieser Voranschlag diente
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dem bekannten polnischen Schifffahrtshistoriker Jerzy Litwin dazu, wiahrend
seiner damaligen universitiren Ausbildung einen sehr genau verfertigten,
allerdings auf der Grundlage des Materials natiirlich nur hypothetischen Kon-
struktionsentwurf und Linienriss zu erarbeiten, die dem Verfasser vorliegen.
Diese bieten aber gute Vergleichsmoglichkeiten zu unserem hier vorgestellten,
zumindest in seiner endgiiltigen Linienbestimmung ebenfalls hypothetischen
Entwurf.

Das Ergebnis von Sternberg mit Kosten von fast 30 000 Talern und den
groflen materialtechnischen Aufwendungen muss wohl so erniichternd auf
Johann Albrecht gewirkt haben, dass er sich entschied, dem Bau zweier Schiffe
in OstpreufSen mit Hilfe seines Vetters Herzog Albrecht den Vorrang zu geben.
Sternberg rechnet allein fiir die

Personen to dat Schiff bauen

12 Zimmerleute to das Tag 6 Schilling und 2 Pfennig (sie haben 144 Tage
gearbeitet, worauf Kosten von 432 Mark entstanden, dazu)

2 Borer zudem das Tages 4 Schilling und 2 Pfennig [= 48 MarKk]

Der Meister das Tag 8 Schilling und 2 Pfennige [= 48 Mark]

Summa: 528 Mark

Ob auch politische Griinde fiir den Schiffbauort OstpreufSen sprachen, wissen
wir nicht, dies ist aber wahrscheinlich. Die Hansestddte, deren Einfluss stetig
schwand, versuchten vieles, um herzoglichen Handel und erst recht Kriegs-
schiffbau zu verhindern. Politisch war der Bau niamlich insofern brisant, da
beide Fahrzeuge bekanntlich armiert waren, und zwar starker als man das von
reinen Handelsfahrzeugen erwartete. Vor allem aus diesem Grund versicherte
sich Johann Albrecht eines Privilegs Kaiser Maximilians, dem er erklirte, die
Fahrzeuge auch gegen die den Handel mit Livland beschrinkenden Moskowi-
ter fithren zu wollen, um iiberhaupt die Chance einer Zustimmung zu wahren.
Am 2. Januar 1562 folgte diese schliefilich auch?>4, worauthin Johann Albrecht
umgehend nach Kénigsberg aufbrach, um zwolf Wochen lang dem Projekt vor
Ort den Weg zu bereiten, womit wohl auch verbunden war, dass er Balthasar
Gantz als seinen Sekretir in OstpreufSen verpflichtete, der die Arbeiten an den
Schiffen nicht nur administrativ iiberwachte, sondern diese auch in erhebli-
chem Mafle vorfinanzierte.2>°

Die Arbeiten kamen anfangs gut voran, doch bald holten Johann Albrecht
gerade die Zwinge ein, denen er mit der Verlagerung seines Schiffbaus nach
Ostpreufsen aus dem Weg gehen wollte: Geld und Material. Gutes und billiges
Schiffbauholz gab es fast nur noch im Baltikum. Sein Vetter hatte ihn auf die-
sen Umstand in einem Brief vom 19. Oktober 1561 explizit hingewiesen. Her-
zog Albrecht aus Konigsberg beklagte namlich die Knappheit des Holzes und
erwihnte Schwierigkeiten des Holzeinkaufes von Leuten, die auch in Konigs-
berg Schiffe kauften. Er schlug deshalb vor, das Schiff in Memel zu bauen, da
dort die Bedingungen giinstiger fiir die Materialbeschaffung waren. Dazu
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heifdt es in dem Schreiben: aus den versagen, alsie haben wir solch holz, der
Zuhilfen dinlich, oder H.G. zu einem Schiff von notgen hetten, und wir damit
helfen konnten nich.256

Albrecht trug zumindest dafiir Sorge, dass von dem gelagerten Holz ...
niemand gestattet davon zu bauen. Spater unterstiitzte er den Mecklenburger
auch durch die Ubergabe von Geschiitzen zur Armierung der Schiffe, die eine
Wittine tibers Haff nach Memel transportierte.257

Es scheint mir, dass zum Schluss samtliches Holz genommen worden ist, was
zu bekommen war, darunter auch eine Menge Jungholz, welches bis zum
untersten Oberlauf fest eingebracht wurde.258 Somit verarbeitete man Mate-
rial, das erst kurz zuvor geschlagen worden war und aus der Wachstumspe-
riode stammte — ein Schritt mit verhangnisvollen Folgen. Es wird dennoch
weiter tiber Notdurft an Holz berichtet. Ein Thomas, wahrscheinlich Koinst-
bey, beklagte, dass die Holzknechte schlechtes Holz lieferten und dass es besser
markiert und geschnitten werden sollte, damit die Planken nicht so dick ausfie-
len. Auch sollten die Bretter nicht linger als notig zugesiagt werden. Dariiber
hinaus sollte das Jungholz gut gelagert, entsprechend Holz untergelegt wer-
den, damit sich die Planken nicht werfen.259

Trotz des zum Ende preiswerten Baus der Schiffe fiir 17 529 Mark, die in
Mecklenburg oder Danemark eigentlich das Doppelte hitten kosten sollen,
ging Johann Albrecht zwischenzeitlich das Geld aus, auch wenn sein Vertrau-
ter Balthasar Gantz Summen vorstreckte, die er nur unter verstiarktem Insis-
tieren zuriickerhielt. Weitere Mittel mussten besorgt werden, bevor die Arbei-
ten fortgesetzt werden konnten. Zur gleichen Zeit mussten erste Kredite
getilgt werden. So erhielt ein Tonnies Krebs im Januar und im September des
Jahres 1564 zusammen 1700 von 2000 gelichenen Talern von Johann Albrecht
zuriick, aufSerdem wurden ebenfalls im September weitere 250 Taler an einen
gewissen Friedrich Konitz zuriickgezahlt.260 Uberdies arbeiteten die Bohrer
nicht gut?¢!, und auch mit der Lagerung von Ausriistungsgegenstanden tiber
die dahingehenden Winter gab es Schwierigkeiten. Einiges davon wird man
wohl auch den neuen Bautechnologien zuschreiben miissen, wenn auch die
Werkstiickliste nirgends wihrend des Baus erwahnt wird. Aus heutiger Sicht
waren es zusammengenommen relativ chaotische Zustinde.

Es wurde iiber fehlenden Tagelohn und iiber Kostgeld gestritten262, beson-
ders Johann der Schiffbauer beschwerte sich iiber ungerechte Bezahlung, auch
wenn er und seine Mannen von Gantz nach einem Stundenglas abgerechnet
wurden. Der Streit kulminierte, und so sollte sogar der Hauptmann Hamvog
vom Amt Memel den Schiffbauer Johann ermahnen, seiner Verpflichtung
nachzukommen. Vor dem Hintergrund der Quellenlage stellt sich uns aller-
dings eher die Frage, ob das Problem nicht vordergriindig am Auftraggeber,
also an Herzog Johann Albrecht selbst, lag. Denn zum Ende des Schiffbaus hin
sollte aus Kostengriinden gar die im Vertrag mit Johann erwihnte Brustwehr
weggelassen werden, damit genug Holz zum Schneiden blieb.
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Abb. 32
Doppelbeplan-
kung (double
Dutch solution)
nach Maarle-
veld, hier am
sogenannten
Scheurrak-T24-
Befund.

Endlich war nun auch das zweite Schiff fertig, und ein Thomas beriet nun
mit anderen Schiffsverstindigen, welche Anzahl von Tauen in welcher Stirke
notwendig war, um das Schiff zur weiteren Ausriistung nach Konigsberg zu
bringen. Hierfiir musste auch noch ein Boot mit 14-14,5 Ellen lang und 10
und 2 Plich breit, dazu noch eine Schute oder Esping der Boden 20 Schuh lang
gefertigt werden. Dass die Schiffe mit diesen Tendern vor dem Eis des Winters
in ein sicheres Hafenareal gezogen wurden und spéter auch aus dem Hafen
selbst, ist nicht wahrscheinlich. Denn 6 Schilling vor die 12 drage Gelt zur
Bodt Zurwende sprechen eindeutig fiir Dienstleistungen Memeler Bootsleute.

Hier begegnen uns schon die ersten Berichte des Kapitins Matthias Meier
tiber notige Reparaturen an der gerade fertiggestellten GREIF, welche auf die
vorhergenannten Baumingel verweisen. Es heift, das Schiff krankt vorlich,
weil das Werk nicht richtig eingebracht wurde. In einem Sturm auf Reede vor
Memel lief die GREIF auf die memelsche Kiiste und wurde ernsthaft beschadigt.
Es fehlten angeblich richtige Taue, um das Schiff zu halten. Wahrscheinlich lag
es dort, um Kosten im Hafen zu sparen, als man noch an der OCHSENKOPF
baute. Das heifit, dass auch die Armierungsfahrt nach Kénigsberg wahrschein-
lich nie zustande kam.

Auch wissen wir einiges zur Ausgestaltung des Schiffsraumes, wahrschein-
lich der GREIF, was uns auf die eingangs erwihnten Tendenzen zum Transport
von Schiittgut zurtickkommen ldsst. Der Amtsschreiber zu Memel erkldrte am
21. Mai 1563, dass zumindest das Grofle Schiff soll Salz laden konne, was
darauf hinweist, dass der Stauraum, das Flach, extra dafiir ausgekleidet wurde,
wie wir es dhnlich auch an der Innenwegerung des Mukranwracks erkennen.
Schon aus Kostengriinden ist nicht davon auszugehen, dass die Hiille in der
von Maarleveld sogenannten double Dutch solution?63, also zweifach kraweel
beplankt worden ist. Nach meiner tiberschlidgigen Berechnung wiirden die
12 500 Fuf$ der vier Daumen starken Planken fiir eine derartige Verfahrens-
weise nicht ausreichend sein, wenn auch diese Planken vor allem depuis la
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Abb. 33 Die in bedauer-
lichem Zustand erhaltene
und unsicher auf 1574
datierte Bemalung einer
Stuhltiir der Heiligen-
Geist-Kirche in Wismar
zeigt nicht nur ein ada-
quates Schiff aus der
Besprechungszeit, son-
dern auch viele Details.
Neben den Linien des
Schiffes sind die Anzahl
der Geschiitze, die Farb-
gebung und die Takelage
markant. Sogar die flag-
ge weif3 und rot aus dem
Inventar des Schweriner
Archivs findet eine zeit-
gendssische bildliche
Entsprechung. (Foto:
Verf.)

quille264, also wahrscheinlich vor allem im Schiffsboden Verwendung fan-
den.265 Nach dem Maf3 eines liibischen Diimen von 23,88 mm waren diese
Planken immerhin iiber 9 cm breit. Fiir die Plankengénge der Bordwiénde ver-
ringert sich die Starke auf zwei Diimen.

Gleichfalls ist 1567 Pley zu dess Schiffs notturff extra aufgefiihrt.266 Was das
fiir eine notturff war, erfahren wir auch, namlich 17 pfundt Sollbley, im Fall
der nach durchs Schiff geschossen wiirde, fur zu nageln.26’ Hier haben wir
nicht nur ein frithes Zeugnis dariiber, wie man sich bei Leckagen behalf,
sondern erlangen auch indirekt Kenntnis iiber die Verbesserung der Durch-
schlagskraft von Geschiitzen, die sich Anfang des 16. Jahrhunderts noch
vorrangig gegen die gegnerische Besatzung richtete und kaum in der Lage war,
dem Schiff selbst gefahrlich zu werden. Damit wird nun auch der Kampf auf
Distanz wahrscheinlich.268

Bevor auf die Fahrten der Schiffe selbst eingegangen wird, wollen wir noch
kurz auf die Ausriistung der Fahrzeuge verweisen. Per annum erstellte Inven-
tare der Jahre 1566-1568 lassen beispielhaft auch einen dezidierten Blick auf
gravierende sozio-kulturelle Verdanderungen an Bord von Schiffen und die sich
gleichfalls verdndernden Vortriebseigenschaften der Fahrzeuge des 16. Jahr-
hunderts zu.

Neben den hydrostatischen, vom Schiffskorper abhingigen Fahreigenschaf-
ten sind die vom Segelbetrieb beeinflussten Begrenzungsfaktoren interessant,
welche die hydrodynamischen Eigenschaften eines Seglers bestimmen. Er-
staunlich erscheint, dass von einer sich iiber die Anzahl der Masten definieren-
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den Qualitdt im Vortrieb in den uns vorliegenden Kontrakten keine Rede ist.
Wie in den mittelalterlichen Beilbriefen wurden in der franzdsischen Liste nur
die Schiffshiille und Teile des Inventars verabredet, aber beispielsweise nicht
derart eminente Grofden wie die Anzahl der Masten und die Aufteilung der
Segel. Insofern sind uns die Inventarien willkommener Anlass, dieses Deside-
rat zu fiillen, da sie relativ genau die einzelnen Segelarten ausweisen. Folgende
Segel sind bei der GREIF nachweisbar:

1 GrofSes Segel mit 2 Bonneten

1 Fock mit 2 Bonneten

1 Blinde mit einem Bonnet

1 grofle Moysan mit 1 Bonnet

1 kleine Moisan

2 Marssegel.

Die aufgefiihrten Taue und Tackel der zwei Meysan- oder Moisan-Segel,
welche im mediterranen Raum und auf der Iberischen Halbinsel besser unter
dem Begriff Lateiner bekannt waren, geben Anlass zur Vermutung, dass es
sich bei beiden Schiffen um Viermaster gehandelt haben konnte. Den Besat-
zungslisten und der Grofse der GREIF nach zu urteilen, erscheint dies jedoch
wenig realistisch. Eher ist es wahrscheinlich, dass am Besan zwei unterschied-
liche Segel an der Rute gefahren worden sind. Zu den Masten heif3st es nur:
2 Masten liegen up dem Lande, die sollen im Winter da auch nicht liegen.26°

Auch bei der kleineren OCHSENKOPF wire ausweislich des Inventars von
einem Viermaster auszugehen. Auch hier gibt es zu den Segeln dezidierte
Nachricht:

Nachvertzeihante Segel zum kleinen Schiffe, samt sowol als die zum gros-
sen Schiff, bey Johann Schiffbauer laut seiner bekentnufs den 22 octob 66 dan,
in verwahrung gelegt, Namlich

1 grof$ Segel mit 2 Bonneten?70,

die Focke mit einem Bonnet,

den Blinden mit einem Bonnet?71,

die grofSe moisan ist nicht gemacht worden?72,

die kleine Moysan,

Marssegel: 1 Neue fir marssiegell, darzu sint 11 Laken laengent kommen

Dazu erscheint 1567 noch ein Buth sigell (Boot Segel).

Allgemein verfertigte man Segel aus Hanf-, Leinwand- oder Baumwollgewe-
ben, auch wurde Wolle in Mischtechnologien in das Tuch mit eingearbeitet.
Informationen liegen allgemein dazu nur spirlich vor, sowohl in chronologi-
scher als auch chorologischer Perspektive. Im Mittelmeerraum der Antike
nutzte man mit dem byssus sogar Seide als Segelmaterial. Auch Mischmate-
rialien sind in der Seegeschichtsschreibung Europas iiberliefert. So erwihnt
der Galeerenkapitin und Gewihrsmann Michael von Rhodos im 15. Jahrhun-
dert im Zusammenhang mit der Segelherstellung das sogenannte fustian.273
Das Grundmaterial dieses Tuches war Leinen, das entweder mit Baum- oder
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Abb. 34-36 Unterschiedliche Arten der Verndhung der Segelbahnen sind iiberliefert:
links venezianischer Segler, Mitte nach Olaus Magnus‘ »Carta Marina, rechts nach
Michael von Rhodos.

Schafwolle verstirkt war.274 Wir wissen derzeit nicht sicher, ob uns »karoar-
tige« Zeichen auf den Segeln im Bildgut derartige Verstirkungen anzeigen.
Bei den herzoglichen Schiffen hat man spezielle Segel fiir die Nacht und fiir
geringen Wind als sogenannte Schonfarts Seigell aufgezogen.2’> Sie sind als
Laken in parallelen Bahnen, den sogenannten Kullen?76, verndht worden, wie
sie uns bei einer Karacke, dargestellt auf der Glasmalerei von Zicker, begegnen.
Im Gegenzug sind die im Bildgut des Mittelmeerraumes nachweisbaren Vier-
ecksegel im Karree verniht, wie es uns beispielsweise Abb. 36 (rechts) im
Manuskript des Michael von Rhodos anzeigt, allerdings ohne Fuf3gillung.277

Es bleibt also zweifelhaft, ob die Segel speziell profiliert worden sind.278
Nach Reinhardt geben die vielen Abbildungen bauchiger Segel Grund zu der
Annahme, dass die Segel keinen entsprechenden Zuschnitt in Hinsicht der
Verbesserung der Anstromung fiir das Am-Wind-Segeln erfahren haben.27?
Dagegen verweist schon Friel darauf, dass mit dem sogenannten [uf auf
koggenartigen Fahrzeugen des 15. Jahrhunderts eine aus der Wikingerzeit mit
dem beitiass in Verbindung mit einem Vorhals nachzuweisende Tradition zur
Aussteifung der Segel am Wind exitistiert und damit die Verbesserung der
Anstromung durch Profilierung derselben fortgesetzt wurde.280

In der Regel erfahren wir iiber den Handel mit Segeltuch, welches neben
Wein und Salz auch in der Baienfahrt eingehandelt wurde, von der Materiali-
tat und Verarbeitung. Erwihnt sind so das Kanevas, dessen Materialbestand-
teile wir nur erahnen konnen, das Kirsey, ein grobes, wollenes Tuch, und das
Louwende als Umschreibung fiir Leinwand, welches im Emballage versegelt
wurde.281 Bestimmte Orte verstanden sich besonders auf die Fertigung von
Segeln. Uberregional bekannt waren die Segelmacher aus dem bretonischen
Ort Olona in Aunis, nach dem man die Segel aluna oder auch olonna
benannte, was fiir die weithin anerkannte Fertigkeit der dort ansdssigen Hand-
werker spricht. Im Ostseeraum war Stettiner Leinen als Leinwand fiir Segel
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bekannt und begehrt. Christian III. riistete seine neuen, in den 40er Jahren des
16. Jahrhunderts vom Stapel laufenden Admiralititssegler damit aus.282 Die in
Beaufort und Augers im Departement La Maine und Loire als sogenanntes
Melistuch gefertigten Segel machten diesen — besonders zu Zeiten Colberts —
aber zunehmend Konkurrenz.

Ist auf der MARY ROSE kaum etwas an Segelmaterial erhalten und auch noch
nicht instindig untersucht283, bieten uns zumindest die Uberreste aus dem
Wasa-Wrack einiges an Vergleichswerten.284 Dieses Inventarium des von An-
ders Franzen entdeckten Admiralititsseglers bietet eine Vielzahl von Interpre-
tationsmoglichkeiten: hinsichtlich der Blocke iiber die Entwicklung derselben
im Vergleich beispielsweise zum reichen Fundinventar der MARY ROSE, wo-
raus man Schlussfolgerungen auch technikgeschichtlicher Art ableiten kann,
wie man beispielsweise mit den auftretenden Zugkriften umgegangen ist,
ganz abgesehen von sozio-kulturellen Aspekten beispielsweise zur Arbeitsbe-
lastung an Bord. Auch ganz spezielle Arbeitsprozesse wie das fiir die Schiffssi-
cherheit wichtige Werfen und Heben des Ankers lassen sich aus den Inventa-
rien — zum Beispiel anhand des Studiums der Dragwarpblocke — in Zusammen-
schau mit der Interpretation der franzosischen Liste — so zum Beispiel der
Form und Dimension des Kranbalkens — ableiten.

Allgemein sind die segeltechnischen Veranderungen wihrend des 16. Jahrhun-
derts enorm, nicht nur hinsichtlich der Mehrmastigkeit, sondern auch
hinsichtlich der Aufteilung der Masten in Stengen und der an diesen befestig-
ten ausdifferenzierten Segel. In einem anderen Beitrag habe ich diese Verande-
rungen anhand von Modelltests und Segelversuchen mit Groflausfiihrungen
dezidierter dargestellt. Insofern spielt besonders die sogenannte Blinde, welche
nach unseren Untersuchungen eine essentielle Bedeutung bei der Wende
einnimmt, eine herausgehobene Rolle bei der Verbesserung der Mangvrierfa-
higkeit.285 Eine frithe modellhafte Darstellung einer Blinde finden wir im Mo-
dell der sogenannten Burghley Nef (datiert 1527-28) aus dem Victoria and
Albert Museum in London {tiberliefert. Die Blinde erhoht den sogenannten
Twist, die Ableitung laminarer Stromungen als ausschlaggebendem Impuls
fiir die Wende.

Nachrichten wie Rahebortt jedes Schiptt 16 Mark, also eher kleine, oft iiber-
lesene Informationen, weisen uns weiterhin auf die Veranderungen der Belas-
tung der Mannschaft durch Einfithrung von Mehrmastigkeit und Segeldistri-
bution hin. Hat man noch bei koggenartigen, einmastigen Fahrzeugen das
laufende Gut von Deck aus gefahren, erobern jetzt die sehemane die Hohen
und entern auf. Damit wirkt der Seemann auch in ganz anderen rechtlichen
Systemen der Seemannschaft. Der Wechsel von der gleichberechtigten Stel-
lung der schepeskinder in der sogenannten Gefahrengemeinschaft hin zum
qualifizierten Lohnarbeiterstatus des Seemannes, eingebunden in ein festes
Befehlsregiment und damit eine Befehlshierarchie, wird greifbar.28¢
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Abb. 37-45 Die Darstellungen auf dem Schliisselfelder Modell (Fotos oben und Mit-
te) versinnbildlichen anschaulich das halsbrecherische Arbeitsleben im Rigg zu Beginn
des 16. Jahrhunderts. Einen wesentlichen Fortschritt bedeutete die Einfiihrung von
FufSpardunen zu Beginn des 17. Jahrhunderts, wie wir sie als frithes Zeugnis beim
Peller-Modell von 1603 aus dem Germanischen Nationalmuseum in Niirnberg und im
Prinzip unverandert noch heute auf Segelschulschiffen eingesetzt sehen (Fotos unten).
(Fotos: Verf.)

Raheborte weisen allerdings auch darauf hin, dass der Matrose28” noch nicht
auf sogenannten Fufsperden agierte, sondern eher auf der Rah balancierte288
bzw. rutschte, wie wir es zum Beispiel am Schliisselfelder Schiffsmodell bereits
1502 sehr schon erkennen konnen.

Das Aufentern, d.h. das Aufsteigen in die Mars, diirfte ab 1482 als gesichert
gelten, wenn wir erstmals ein Marssegel auf dem entsprechend datierten Reva-
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ler Altarbild nachweisen konnen. Marssegel erfahren auch im Schriftverkehr
jener Zeit Aufmerksamkeit, denn im Rahmen einer Steuererhebung zwischen
1494 und 1514 erfahren wir von sogenannten Marsseglern289, nach der Abbil-
dung von Jean Foucquet wahrscheinlich schon bei Anderthalbmastern um
1480.290 Es bleibt offen, ob uns mit diesen Nachrichten auch die Differenzie-
rung des Riggs respektive der Einsatz eines Marssegels indirekt mitgeteilt
wird??1, da wir schon Anfang des 15. Jahrhunderts Stangen- von Marskreiern
unterschieden wissen, das gelieferte Tuchmaterial jedoch nicht explizit auf die
Verwendung eines Marssegels hindeutet.292

Im 16. Jahrhundert ist dies keine Besonderheit mehr. So erfahren wir bei der
Ausriistung der mecklenburgischen GREIF von einem Reepschliger, der das
Garn von einem overmasten?? schligt. So darf man davon ausgehen konnen,
dass das Marssegel schon an Stengen gefahren wurde. Mit dieser Aufteilung
ist es nun moglich, die unterschiedlichen Windstiarken in der Luftsdule kon-
kret fiir die Anstromung von speziellen Segeln und damit fiir einen mehr und
mehr ausdifferenzierten Vortrieb zu nutzen.

Es ist nicht auszuschliefSen, dass der in Stengen zusammengesetzte Mast aus
der Not entwickelt worden ist. Dies konnte man zumindest aus den Entschei-
dungen des in kriegerischen Verwicklungen stehenden danischen Konigs Jo-
hann 1., besser als Konig Hans (1481-1513) bekannt, indirekt ableiten, dessen
Admiralititsherren fiir den Aufbau seiner Staatsflotten keine geeigneten
Mastholzer aus PreufSen erwerben konnten und aus der Not heraus den
Zusammenbau der Masten aus mehreren Stiicken erwogen und umsetzten.
Die Masten des Admiralsschiffes des bekannten Kaperers Seren Norby waren
so aus neun Stiicken zusammengesetzt.2%* Grofsmarsstengen sehen wir bereits
sowohl beim Revaler Altarbild von 1482, sogar mit Rah und aufgeheifitem
Marssegel, als auch beim Bergenfahrerbild aus Liibeck von 1489, dort bereits
mit Pardunen ausgesteift. Bei einer Explosion auf einem Hamburger Kaperfah-
rer 1472 ist eine derartige Stenge zerstort worden.2%> Auf der bemerkenswert
frithen Darstellung eines Viermasters, welche um etwa 1430 in die Griin-
dungsziegel des Karmeliterklosters in Helsinger eingraviert wurde, sind noch
keine Stengen zu erkennen.

Auch zur Navigation wird einiges berichtet, so von einem sehekompas, der
in einem Nachthus beleuchtet wurde, um auch in der Nacht den Weg zu
zeigen. Dariiber hinaus erfahren wir, dass extra Geld fiir Kleidung der Seeleute
ausgegeben wurde, da diese auf der Ladung schliefen. Von dem durch Ellmers
zusammenfassend behandelten Schiffsschlafsack, dem sogenannten cuticu-
bium oder hudefat, erfahren wir nichts.2% Es heifdt nur: Je noch geben dem
seleuten man da vor das folk mochte ein werkledder 3 in der staue liggenn
denn ich noch in de schepe ser kalt wede so hedden nicht werk kleder, dar war
geinem 3 daler.27

Es fehlte noch an Schiffsvolk, aber der Schiffer Jakob Terkel war in Memel
angekommen und kiimmerte sich um die Werbung von Mannschaften. Proble-
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matisch war die Verpflichtung eines Steuermanns, der in Memel nicht zu be-
kommen war, sondern mit einem gesonderten Angebot in Danzig angeheuert
wurde. Eine Kostenabrechnung gibt uns eine Ubersicht iiber die Besatzungs-
starke der GREIF vom 17. April 1567, als man

For Memel dem Volke Hure und nachfolgende Farsolt erwiesen

des schippers Matthias Meier bestalung 35 Taler

ein Steuermann 8 Taler, 1 Groschen

Hauptbossman 7 Taler

zwei Schimman je 6,5 Taler

zwei Zimmermann 6,5 taler

ein Biichsenschiitz 5,5 Taler 2 Groschen

ein Biichsenschiitz 4,5 Taler

Koch 5,5 Taler 14 Groschen

Segelmacher 6 Taler

ein Bootschipper 4,5 Taler

12 Bootsleute erwihnt mit 4 Taler und 1,5 Groschen

11 Putker darunter wieder undutscher 2 Taler 1 Groschen (haben manchmal

keinen Nachnamen, jemand, der Bilge sauber macht, ein Schlachter dabei

etc.)

1 Kaiutenwerter 2 Taler 1 Groschen

Hauptbossman 9 Taler

Koch 3 Taler

zwei Schimman je 3 Taler

1 Biichsenschiitze 3 Taler

12 Bootsmdnner

2 Personen, nur nach Namen aufgefiihrt, bekommen auch je 3 Taler

einer, der krank gelegen hat, bekommt auch 3 taler

Weiter sind an Bord: zwei Zimmerleute, einer aus Greifswald 7 Taler

ein anderer aus Stettin 8 Taler

ein Biichsenschiitze aus Wolgast 3 Taler

Mathias ein unduscher piitteker aus sameren bekommt 1 Taler und 1 Gro-

schen

Gleiches bekommt ein Bartholomdius Stige aus Sameren

Gesamt 48 Taler.

Matthias Meier heuerte fiir die GREIF, die er befehligen sollte, somit 35 Mann,
Johann von Deilen, der Kapitin der OCHSENKOPF, im Ganzen 31 Mann an.
Sein Kontrakt ist uns erhalten geblieben und im Auszug hier abgedruckt:
Uber von Dielen als Biirger von Hamburg, der auf den in Preuflen in Memel
liegenden oder anderen mecklenburgischen Seheschiffen im Dienst des
Herzogs segeln werde und auf Schiff, Takel und Taue Achtung gibt wie folgt:
Dass er immer wind haben soll und nicht verwahrlosen soll — auf Nottdurft,
Proviant und Munition acht gibt. Er soll sich um seine Bofileuthe kiimmern
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und die Zugeordneten mit sachlichem gerichte gehalten werden und zum flei-
figsten aufbringen

Um mit fremden Landen handel treiben zu konnen, wie es eine frommen,
treuen ehrlichen Manne zusteht.

Dass er keine anderen Handlungen [Verkiufe der Mannschaft, die soge-
nannte »Fihrung«] zulassen nebenbei als die verabredeten ausiibt, nichts
ohne Absprache an Bord bringen lisst.

Mannschaft Leib und Leben wagen und einsetzen, die Seinen nicht verlassen.

Dazu steht er und die Mannschaft mit einem leiblichen Eide.

Damit er in unserem Dienst sein Weib und Kind desto besser erhalten werde,
haben wir Im Jihrlich zu Underholdt und Besoldung 160 Gulden allzu alle
halbe jahr zu lassen, solange wir Im fiir ersteren Schipper gebrauchen werden.
80 Gulden zuweisen wversprochen und zugesagt fiir Dienste Dielen in
Anspruch nehmen muss so Steuer auf der Elbe oder zu Hamburg oder an
anderen Orten.

Eine weitere wichtige Person, quasi der Statthalter des Herzogs auf den Schiffen,
war der sogenannte Schrifere Matthias Fochsen aus Konigsberg, der die
Geschifte des Herzogs in den fremden Hifen von Bord aus tdtigte und tiber-
wachte. Aus seinem Bestallungsschreiben geht das Recht der Gerichtsbarkeit
tiber Schiffsvolk und Waren hervor sowie das Recht, das Ein- und Ausgaberegis-
ter und die Gewichtkunde zu fithren. Spannungen zwischen ihm und dem Kapi-
tan blieben nicht aus. So kompromittierte der Schreiber seinen Schiffer beim
Herzog — vielleicht auch, weil er nur die Halfte der Heuer von Schiffer und Steu-
ermann bekam. Nach Fochsen soll sich der Schiffer an der Ware vergriffen und
diese selbst verkauft haben. Er sollte mit einem Ankergeld Anker fertigen
lassen, was ohne Resultat blieb. Weiter heif3t es: dar nicht zu das seine EG.
[firstliche Gnaden] ihn auff Ihr G. Schiff sygelenn lasse, die weyl er so viel
bosse stiicke gebraucht, ehr mochtte auch ihn der sehe ein Dolch fur leyb sttos-
sen, oder aber bortt felffen, und seiner F.G. Schiffe sygelenn, das seijn EG. nich
wyder zu sehen frygette, das solche bosse thatten thun darff.2%8

Um die Waren und Ausriistungsgegenstinde an Bord zu nehmen, wurde die
Hauptrah verliangert, um als Wippe zu dienen. Ob auch derartige Krananlagen auf
Schiffen dieser Zeit zum Einsatz kamen, wie sie auf dem Tafelbild von Lukas
Moser dargestellt werden, muss offen bleiben. Die Schiffe waren, wie gesagt,
armierte Handelssegler und erstaunlich stark gertistet, wie die Inventare verraten:

Fiir Geschiitz so im grossen Schiff vorhanden

1 metallene halbe Feltschlange

1 Metalen quarter schlang

6 knigbarsen mit 11 kammern

5 drey quartir schlangen mit 10 kammern

1 halbe schlangen mit 2 kammern

2 quartir mit 4 kammern
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2 Rote eiserne Scharfanteilene uffmicken [nach Schiller/Liibben: Micke =
Richtkeil der Waffe]

6 Scharfanteilene mit hiiltzen laden darunt ist eine entzwei mit 12 Kammern
1 Eisern gegossen stiick mit gegossenen 2 Kammern

1 kleine Barse mit 2 Kammern

3 Steinstuck dartzu samt 3 kammern

Dise 3 stiick samt zu Danzigk gekaufft

1 eisern gegossen falkonet

1 eisern gegossen kielstiick [Keilstiick]

1 halbe Schlangen mit 2 kammern

summa aller stiick 32 summa der kammern 48

Kraut und Loth ist uffs Haus atzomal in Verwahrung gethan wie fiirnach
verzeichnet

4 Blasen Lodtschauffeln

3 Setzkolben

3 Patronen

1 Trichter so man zum laden gebraucht

Geschiitz im klenen Schiff vorhanden

1 eisern grossen Feldtschlang

3 gegossen eisern Falkonetten

2 Rote Mickhark od scherpentinlein [Richtkeil der Kanone]
5 halbe Schlangen von eisern mit 10 kammern
4 Ringbarsch mit 8 Kammern

6 Steinbiichsen mit 9 Kammern

8 Scherpentinlein mit 12 Kammern

5 quartier schlangen mit 8 Kammern

1 zerbrochen halb schlange stuck

ubrige 2 kammern

Summa der stiick 35 Summa der Kammer 49

Insgesamt wurden 141 Taler und 30 Groschen fiir die Ausriistung mit Ge-
schiitzen veranschlagt. Der grofite Teil von diesen kam aus Konigsberg. In
einem Schreiben vom 20. Mai 1564 heifSt es, dass der Burggraf von Konigsberg
dem Schrifere M. Fuchs die Waffen aushindigt und dieser die Kugeln, Spisse,
hebe Zeugk und Molle vom Zeugmeister erhilt und dariiber eine Urkunde
ausgefertigt wird, die auf dem Schiff verbleibt. Mit Fuhrwerken des Burggrafen
soll das Material zu einer Wittine gebracht und nach Memel verschifft worden
sein. Bevor dies geschah, sollten die Schiffswaffen aber erst durch Fuchs auspro-
biert werden, um festzustellen, ob es auch eine gute Verhandlung war.
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Nach einem weiteren Schreiben des Herzogs von Preuflen an Johann
Albrecht handelte es sich konkret um 4 Falkonetten, 8 Potbunde (oder Pot-
stinde), 4 grofSe gantze Schlangen geschmiedet, 24 Barsen, 30 halbe Haken.2%°
Neben den Geschiitzen aus Konigsberg kam eine Kanone sogar aus Rostock,
die ein Schiffer mit Namen Hanns Sander nach Memel brachte.300

Wichtig fiir das Geschiitzwesen waren natiirlich auch Pulver und Kugeln
samt Zubehor, das 1567 gesondert aufgefiithrt wird:

6 tonne pulver sint von Schwerin kommen

100 Kugeln zun Barssen

70 Kugel zun quartierschlang 50 kugeln zun Falckonetlin

4 gefalzte Ochssenheiite obers Pulver zu decken

4 ledern beuttel zum Pulver zu gebrauchen

2 Plechern Wechter, den Biichsen zu Schiitz

3 leddern Emmer sint von Schwerin kommen eine anzahl Kugelln von den

Memmelsch Schiffen, stehen hir vor bein Kugeln [die Eimer sind voll mit

Kugeln].

Auch allerley gerdll und kiichengerede im kleinen schiffe verlard — auf der
OCHSENKOPF — geben uns einen Einblick, unter welchen Umstidnden und mit
welchen Hilfsmitteln die Seeleute ihr Leben organisieren mussten. Der Koch
Bastian Brodtharder, der mit einem Knecht fiir das leibliche Wohl an Bord der
GREIF sorgte, hat uns tiber die von Hans Kladow erstellte Liste den Umfang der
Proviantierung fiir den Weg nach Portugal hinterlassen:

12 Last Pékelfleisch ungefer bis gen Riga ahla kann man mehr, und dasselb

bessens kauffe als hier berkomen

2 Last Butter aus und ein

14 Last Dorsch aus und ein

3 Last hering aus und ein

1 Last gesalzen Ahell

1 Last geschraubete Rodtschaer

3 Cintner speck

1 Last Liineburger Salz

1 Lispfundt tallisch [Talg] Zulichte

24 Last mehel

10 Last Bier

3 Last Erbsen

2 Last Buchweitzen griitz

1 Last Hafegriitz

1 Last Essiek

1 Last Senf

Im Frithjahr 1567, also nach fast sechs Jahren, vermeinte der Schiffer der GREIF
nun endlich, beide Schiffe innerhalb von 14 Tagen segelfertig zu haben, dazu
gehorte auch das Einbringen von 10 dossym matter damit dath schep the
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rechte hulpen leggen. Nachdem der Pastor einen halben daler dass uns godt
welde helpen de schepe thor stede tho bringen bekommen hatte und der
bosmanne geuen de by dath schyp uf de fahre fure, liefen die Schiffe am
30. April 1567 endlich nach Wismar ab, wo sie am 23. Mai vor Brandenhausen
vor Anker gingen — begriif$t vom Herzog personlich.301

Doch die Passbriefe des Dinenkonigs lieffen immer noch auf sich warten,
und so wurde vorerst eine Reise nach Riga anvisiert, deren Route und
Zwischenstationen uns durch die Buchfithrung eines Hans Rexin, auch Ripzin
genannt, wahrscheinlich erhalten geblieben sind. Sollte dieser tatsichlich an
Bord gewesen sein, so ging die Fahrt iiber die Stationen Stettin, Danzig, Ko-
nigsberg, Memel, Grobin und Riga. Nach den Ladungsgiitern wie Salz, Wei-
zen, Malz konnte man auch hier von Schiittgutware ausgehen, dazu wurde
noch Rotspon verschifft. Erst am 13. Mérz 1569, nachdem er sich beim Kaiser
tiber die Déanen beschwert hatte, konnten diese eine Sundpassage nicht langer
verwehren, und der Fahrt in Richtung der Iberischen Halbinsel stand nichts
mehr im Wege. Nachdem der portugiesische Konig Emanuel am 20. Mirz
1570 um Unterstiitzung und Schutz der Handelsmission besonders vor
Seerdubern gebeten worden und eine positiv stimmende Depesche des Portu-
giesen in Schwerin eingetroffen war, wurden die Schiffe am 27. April beladen
und gingen im Juni zu Himmelfahrt mit vorrangig Weizen, Holz und Teer aus
Preuflen, Liibeck und Hamburg als Ladung nach Lissabon ab.302

Ob das Schiff in Liibeck und Hamburg Zwischenstation machte, ist ungewiss.
Ein Lotse sollte die Umlandfahrt begleiten, doch in einem Dokument ist diese
Dienstleistung ausgestrichen und somit wahrscheinlich kassiert worden. Noch
mues von demselben Schiff 3 Rosenobeln zu Zollen sonderlich gegeben werden,
damit der Passage an Dianemark vorbei keine finanziell hinderlichen Griinde
entgegenstanden. Die Dinen liefSen sich die Piasse gut bezahlen, da man wahr-
scheinlich tiber die in Portugal verhandelten Waren gut unterrichtet war, da die
Diénen selbst in Portugal Handel fithrten. Von nun an wissen wir nicht mehr
viel iber die Fahrt, nur, dass die Schiffe gut in Lissabon ankamen und in Settibal
sowie in Lissabon vorrangig mit Salz und Spezereien beladen wurden.

Besonderes Augenmerk ist in der Ausriistung auf die Pumpen und das
Pumpenleder gelegt worden. Die Pumpentechnik taucht unverhiltnisméfSiig
oft im Schriftgut auf. Anhand der Nachrichten iiber die Riickfahrt konnen wir
die Griinde dafiir erahnen. Die OCHSENKOPF ging bei schwerer See in der
Biskaya verloren; von Deylen und seinen Mannen konnten sich nur einige
wenige mit einem Esping retten, nachdem sie mit diesem vier Tage auf dem
Meer gewesen waren, wie der Kapitin zu Protokoll gab.

Auch auf der Grelr liefen die Pumpen offenbar ununterbrochen. Jungholz
fiir das Unterwasserschiff zu benutzen, die unfertigen Schiffe sich dann auch
noch mehrere Jahre auf Land in der Sonne verwerfen zu lassen, dariiber
hinaus die Probleme mit der Fertigung des Schiffes, die schlechte Kalfaterung,
der unsachgemidfle Verbau der Innenhélzer etc. schufen ein Konglomerat an
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Unzuldnglichkeiten, das auch der GREIF zum Verhidngnis wurde. Vor Seeland
ging sie vollstindig leck, so dass erst einmal notdiirftig kalfatert werden
musste. Das Schiff wurde vor Wismar griindlich tiberholt und ging dann mit
Zwischenstation Hamburg, wo Ware der Geschiftspartner an Bord kam, am
12. Juli wieder in Richtung Portugal auf die Reise. Wahrscheinlich bestanden
entsprechende Kontraktzwinge, die zur Eile Anlass gaben.

Schon etwa zwei Wochen spiter, am 1. August, traf die GREIF mit 22 Passa-
gieren in Lissabon ein, um dann sieben Wochen dort zu verbleiben. Unver-
standlich ist, warum erst im stiirmischen September, genauer am 20., die
Leinen in Richtung Heimat losgeworfen wurden. Beim Anlaufen von Calais
strandete das Schiff am 8. Oktober, womit alle maritimen Pliane des Herzogs
mit Portugal gescheitert waren. Es blieb ihm nur noch zu hoffen, mit Hilfe des
Gubernators von Calais die Ware zu bergen. Doch auch das gelang nach
Aussage der Quellen nicht.

Ausblick

Am ehesten tritt uns die Erscheinung der Fahrzeuge wohl in der schon 1984
von Dibritz veréffentlichten3% und von ihm anhand einer Gravur auf 1574
datierten Stuhlwangentiir der Wismaer Heiligen-Geist-Kirche entgegen (vgl.
Abb. 33). Sie iiberliefert uns viele Informationen iiber ein armiertes Handels-
schiff der damaligen Zeit, zum Beispiel auch, dass es bereits Bramsegel gab.
Sehr hypothetisch wire es, eines der beiden Fahrzeuge — die GREIF oder die
OCHSENKOPF — in der Abbildung erkennen zu wollen. Die 1 flagge weiss und
roth394 wehte, der Ausriistungsliste aus unserem behandelten Inventar nach,
jedoch zumindest auch auf der GRrEIF. Die Anzahl der dargestellten Armierung
passt zu der Aufzihlung der Geschiitze aus dem Landeshauptarchiv Schwerin,
wie auch die Art und Anzahl der Segel.

Sehr schon ist die Farbgebung der Schiffe aus dem mecklenburgischen
Raum auf der Stuhlwange ersichtlich, was uns Vergleichsmoglichkeiten
beispielsweise zur Farbgebung des Matar6-Modells eroffnet, wie auch zu jener,
die bei der Wasa durch Fred Hocker prospektiert und beschrieben wurde. Inte-
ressant ist, dass sich die drei traditionellen Farberpflanzen wie Waid (Blau)
und Krapp (Rot) auf der Wismarer Abbildung sowie Wau (Gelb) zusitzlich am
Matar6-Modell auffinden lassen.395 Auch Moglichkeiten die Segel zu reffen —
und das in einer Zeit, als die Marssegel noch ohne Geitaue und Gordings vom
Marskorb aus gefahren wurden —, sind nachweisbar, genauso wie die Profilie-
rung der Segel, erkennbar durch die Fuligillung.

Viele interessante Details miissen in einem Beitrag wie dem vorliegenden
unberiicksichtigt bleiben und eignen sich eher fiir die Veroffentlichung im
Rahmen einer Monografie. Eine wesentliche Aussage darf dennoch nicht
fehlen. Konnen wir anhand der gegenwirtigen Forschungen davon ausgehen,
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dass die franzosische Liste einen Skelettbau priferiert, so ist nach Ausweis des
Schriftverkehrs im Schweriner Landeshauptarchiv beim behandelten Schiff-
bau in Memel von einer Bodenschalenkonstruktion auszugehen. Demnach
darf als sicher gelten, dass auch im Umkreis Danzigs die Schalenbauweise
zumindest fiir die Fertigung des Schiffsbodens auch bei groflen Fahrzeugen
weiter eine gidngige Methode blieb, dhnlich wie dies Lemée fiir den ddnischen
Schiffbau dieser Zeit hervorhob. Insofern ist auch hier wieder ein Beispiel
geliefert, das den Prigewert des Erscheinens der PIERRE DE LA ROCHELLE als
Zisur fiir den Ubergang zur Skelettbauweise im Ostseeraum, so wie sie Otto
Lienau3% und viele andere307 erkannten, weiter belegt, ganz so wie es schon
Jerzy Litwin308 und Waldemar Ossowski?® an unterschiedlichen Beispielen
ausfiihrten.310 Es sollte deshalb das Bestreben zukiinftiger Forschungen sein,
die internationale Ausweitung der Schifffahrt auch vor dem Hintergrund
theoretischer Quellen tiber den Schiffbau zu verfolgen, wie es beispielsweise
Monroy, Furuta und Castro postulieren.311

Dies alles eroffnet uns weitgehende Moglichkeiten, die hier dargestellten, im
Anfang befindlichen Studien zu vervollstindigen, um sie vielleicht einmal in
eine geplante Rekonstruktion in Grofsausfiihrung als Attraktion fiir Rostock
eingehen zu lassen. Fiir eine derartige Rekonstruktion wire bei der vorliegen-
den Verteilung des verdriangten Volumens eine Widerstandsberechnung nétig,
die in dieser Arbeit fehlt. Um tiefer gehende Aussagen zur Hydrostatik der
Fahrzeuge zu liefern, sind die Massen und Auflagepunkte der Masten mit ih-
ren Segeln einzurechnen, was uns durch das Fehlen insbesondere der Informa-
tionen zu den Masten momentan zu unsicher erschien. Insofern ist bei
Komplettierung fiir die anzunehmende Veranderung des Stabilitdtsverhaltens
eine nochmalige Stabilitdtsberechnung erforderlich. Erst dann wiéren iiber
Modellversuche Kursstabilititen ausweisbar, die sicherlich auch unser sparli-
ches Wissen tiber die tief greifenden Verianderungen im Schiffbau und in der
Schifffahrt im Zeitraum des Ubergangs zur Frithen Neuzeit erweitern und
durch eine Rekonstruktion in Grofausfithrung wesentlich vertiefen wiirden.
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Als Geldgeber von Potentaten sind allerdings gezielt Kaufmannschaften wie die Fugger, aber
auch andere Augsburger Kaufmannschaften geférdert worden. Durch Geldvergabe gegen
Konzessionen entstanden erste Vorldufer von Banken.

So verstand Papst Urban II. in seiner Kreuzzugspredigt vom November 1095 Europa als
kirchlich-religiose Einheit, gefdhrdet durch Araber und Sarazenen. Siehe dazu Schulze 1997,
S. 39.

Olechnowitz 1964; Pluns 2007.

Handel 1983, S. 17-32; Stieda 1928, S. 112-115.

Link 2014.

Glaser 2008.

LItwin 2014; Diebel 1552.

Wolf 1986, S. 63. Siehe auch Link 2014, S. 64f.

Agats 1904/2009, S. 3.

Ebd., S.22.

In diesem Kontext zwar nicht relevant, aber doch zumindest zu erwihnen gilt es, dass der
Baienhandel auch fiir den franzgsischen Weinexport resp. den Handel mit den damals
begehrten Poitou- und Orleans-Weinen steht; Hartmeyer 1905/2010, S. 6ff.

Witthoft 2010, S. 298.

Agats 1904/2009, S. 96.

So ist fiir 1449 nachgewiesen, dass ein Schiff erst 144 Last portugiesisches Salz geladen
hatte, um dann noch einmal 11 Last Baiensalz in Westfrankreich zu iibernehmen; Hansi-
sches Urkundenbuch (HUB) VIIIm 84, § 23, zitiert nach Agats 1904/2009, S. 36.

Millies 1937, S. 74.

Beispielsweise waren seine baltischen Pline auch politischer Natur. So strebte Johann
Albrecht einen grofleren Einfluss auf das Herzogtum PreufSen, aber auch auf das Erzstift in
Livland an. Man verdachtigte ihn, diesen Plinen mit militdrischem Nachdruck durch in
Fahrt gebrachte Schiffseinheiten nachgegangen zu sein; Hartmann 1999, S. 171 u. S. 180f.
Landeshauptarchiv Schwerin (LHAS), 2.12-2/10, Nr. 16: Interzessionschreiben Kaiser Karls
V. an den Kénig von Portugal fiir Herzog Albrecht VII. von Mecklenburg um Genehmigung
zum Einkauf und zur Ausschiffung von Spezereien in portugiesischer Sprache, 1530.
LHAS, 2.12-2/10, Nr. 53.

Schirrmacher 1885, S. 403.

Millies 1937, S. 74ff.

Bodmerei (hier der Schiffsboden) und bezieht sich im 16. Jahrhundert vorrangig auf die
Schiffsbeleihung und Verpfiandung, spiter auch auf die Waren; Kaltenborn-Stachau 1851,
S. 243.

LHAS, Schreiben des Hieronymus Liitze an Johann Albrecht vom 28. Juli 1559: Belgica, Vol.
II.

Agats 1904/2009, S. 111.

Bei seinem Vater war es beispielsweise auch der Schiffer, der Anteile am herzoglichen Schiff
besaf3; Millies 1937, S. 74. Siehe auch LHAS, 2.12-2/10, Schreiben Siegsmund von Esfeld
vom 23. Mai 1523.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 22-64. Siehe auch einschligige Kimmereiakten bei Millies 1937, S. 78.
LHAS, 2.12-2/10, Nr. 51.

Witthoft 2010.

Rebkowski 2000.

Witthoft 2010, S. 1371f.

Hipke 1924, S. 154.

Ablagerungen des 250 Millionen Jahre alten Zechsteinmeeres; Witthoft 2010, S. 50£f.
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33
34

35
36

Ebd., S. 338.

HUB 10, Nr. 916, § 3; 844, § 5, 22; HUB 11, Nr. 761, 1I, §§ 1-14, zitiert nach Stark 1989,
S. 252ff.

Agats 1904/2009, S. 37.

Millies 1937, S. 74. Auch der Kurfiirst von Brandenburg erteilt 1560 einem Frankfurter
Biirger Erlaubnis, in zwei Pfannen Baiensalz zu versieden. Selbst August der Starke steigt in
den Baienhandel ein, um Sachsen von Salzlieferungen aus Deutschland unabhingig zu
machen. Sogar Kaiser Ferdinand ldsst Siedereien in Schlesien und der Lausitz errichten. In
Norddeutschland gibt es Gleiches aus Stettin, Hamburg, Bremen zu berichten; Agats
1904/2009, S. 109.

Agricola 1994, S. 476 (Agricola 1556 aus dem Lateinischen iibersetzt 1928).

Agats 1904/2009, S. 4ff.

Agats 1904/2009, S. 10. Die zwei schwierigen Zufahrten zur Baie sind in dem ins 15. Jahr-
hundert zu datierenden Seebuch beschrieben.

Agricola 1994, S. 467ff. Im Wesentlichen war die Arbeit schon 1533 in den Grundziigen
abgeschlossen.

Ein genaueres Bild iiber den Verkehr an Ort und Stelle ist aufgrund des uns zu Gebote
stehenden Materials nicht zu gewinnen; Agats 1904/2009, S. 17.

Hirsch 1858, S. 263ff.

Stieda 1884, S. 11f.

Sattler 1887, S. 39ff.

Witthoft 2010, S. 341.

Interessant ist, dass selbst liibische Kaufmannschaft mit Baiensalz handelte; fiir das Jahr
1461 belegt hauptsichlich Agats 1904/2009, S. 86.

Die oft durch Siilfmeister betriebene Schutenschifffahrt von Liineburg nach Liibeck bedeu-
tete immerhin die Schifferei durch 17 Stauschleusen.

Die Liineburger Salztonne wurde zur Normtonne und fasste 20 Liespfund, was ca. 135 kg
netto und 155 kg brutto entspricht; Henn 1996, S. 207.

Witthoft 2010, S. 297.

Kellenbenz 1974, S. 236.

Hirsch 1885, S. 92.

Agats 1904/2009, S. 17. Siehe auch HUB VIII, 380, § 5.

Witthoft 2010, S. 270.

Agats 1904/2009, S. 17.

Hirsch 1885, S. 264. Siehe auch HUB VIII, 61; HR VII, S. 734, § 77.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 54.

Springmann/Schreier 2008, S. 114f.

Redknap 1985, S. 42.

Beim B&W 2-Wrack ist auf der festgefiigten Innenbeplankung der Steinballast aufgebracht
und auf diesem noch einmal in sorgsamer Arbeit eine bezifferte Plicht aufgelegt, auf der
sicher das Ladungsgut verstaut werden konnte; Lemée 2006, S. 228.

Agats 1904/2009, S. 37.

Witthoft 1978.

Stieda 1884, S. 94. Siehe auch Liibeckisches Urkundenbuch VIII, S. 62 u. 65.

Hinsichtlich der Administration sei auf Hirsch 1858, S. 90 u. 263 verwiesen.

Springmann 2014.

Ellmers 1972, S. 76ff.

Ellmers 1996, S. 145.

Witthoft 1978, S. 48.

Witthoft 1976, S. 187.

Die Tonne brutto = 225,828 |, der Staukubus = 325,140 I; Witthoft 1978, Anm. 17.
Steckner 2000, S. 300ff.

Olechnowitz 1960, S. 102.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 51.

Olechnowitz 1960, Anhang.
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Deutsche Fachtermini im Schiffbau sind wie die Seemannssprache auch aus dem Nieder-
lindischen entlehnt und treten Ende des 15. Jahrhunderts gehiufter auf. Wie das im Einzel-
nen geschah, ist noch nicht ausreichend untersucht. Werner Besch kommentiert wie folgt:
Eine grundlegende und umfassende Darstellung der niederlindischen Fachsprache der
Nautik, ihrer Geschichte und ihres Einflusses auf den nautischen Wortschatz der europdi-
schen Vilker steht iibrigens noch aus; Tschirch 1989, S. 294.

Beschaffenheit das bendtigten Holzes fiir den Bau eines Schiffes nach den Modellen, die
in den Werkstitten des Konigs verwendet werden; Dank meinem Freund Tankred Scholl
fiir die Hilfe bei der Ubersetzung.

Mein Dank gilt Prof. Bronsat und seinen Mitarbeitern fiir die Realisierung dieses fachiiber-
greifenden Projektes.

Lemke 2010.

Freundliche Mitteilung von C. Buchta, LHAS.

Olechnowitz 1960, S. 198ff.

Ebd., S. 100.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 51.

Mortensen stellt in seinem Text keinen Bezug zu seiner Datierung her; Mortensen 1995, S. 206.
Mein Dank gilt A. Lothe, Sachverstindige fiir Wasserzeichen in der Abteilung der Wasser-
zeichensammlung der Nationalbibliothek Leipzig, fiir ihre engagierte Zuarbeit.

Heawood 1950, S. 154.

Gaudriault/Gaudriault 1995, S. 150; Churchill 1935, S. 578, Abb. 9.

Signatur I, Nr. 286.

Unter http://www.piccard-online.de.

Freundliche Mitteilung von A. Lothe vom Januar 2009.

LHAS, 2.12-2/10.

Freundliche Mitteilung von Ian Friel (London), November 2009, Eric Rieth (Paris), Februar
2010, und Arent Vos (Lelystad).

Schirrmacher 1895, Bd. 2, S. 91 u. 110ff.

Geheimes Staatsarchiv PreuSischer Kulturbesitz (GStA PK), XX. HA, OBA (Ordensbrief-
archiv) 1684. Die lose Blittersammlung wurde mehrfach unterschiedlich zusammenge-
stellt und wechselte haufig ihren Besitzer.

Galbiati 1938.

Rieth 1996.

Castro 2007, S. 151.

Ralamb 1691/1943, Tafel 13. Knappe oder Knabbe sind Klotzchen (siehe auch Timmermann
1979, S. 27), die fiir den Bodenschalenbau auch besonders profiliert wurden; vgl. Lemée
2006, z.B. S. 218ff.

Die Antike steht mit Archimedes auch fiir erste hydrostatische Stabilitdtsberechnungen;
Nowacki 2002. Dariiber hinaus sollte nicht unerwihnt bleiben, dass die Niirnberger Schule,
gerade hinsichtlich trigonometrischer Verfahren, durch Johannes Regiomontanus (1436—
1476) vertreten war; Regiomontanus 1972, S. IXf.

Otto 1989; Polényi 1989.

Hahnloser 1972, S. 257.

Galbiati 1938, S. 672.

Die Visierkunst ist die Berechnung des Fiillungsvermdgens der Fisser; Folkerts 1974.
Welcher aber durch die Geometria sein ding beweyst/und die griindlichen warheyt
anzeygt/dem soll alle welt glauben/dann da ist man gefangen ...; Diirer 1525/2000, f. Tijv,
nach Vaisse 1995, S. 192.

Regiomontanus 1972, S. XXVI.

Alertz 1991, S. 97ff.; Timmermann 1962.

Barker 2007, S. 41-133.

Nowacki 2009, S. 3-49.

Das erste Buch hat er bereits am 25. Oktober 1567 veroffentlicht; Lencker 1571, S. 1.
Lencker 1571, S. 21.

Springmann: Bronzene Hinterlader (in Vorbereitung).
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Goetz 1985, S. 70ff.

Cardano 1570, Buch Artis Magnae, S. 53.

Lencker 1571, Einleitung.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 147.

Schubert 1988, S. 42.

Ekmann 1942, S. 96.

Ebd.

Diaz/Lépez 2009.

Trombetta de Modon folgt keinem Mitteilungsbediirfnis, er muss aber iiber besondere
Fachkenntnisse verfiigt haben, die vermuten lassen, dass diese ihm fiir die Durchfiihrung
seiner seeorientierten Geschifte zu besonderem Vorteil gereicht haben miissen; Alertz
1991, S. 49f.

Long et al. 2009.

Barker 2007, S. 52.

Alertz 1991, S. 17; Timmermann 1961, S. 43.

Lahn schreibt ohne genaue Erklarung am Befund der Bremer Kogge: Fiir die mittelalterli-
chen Bootsbauer, im damaligen Sprachgebrauch als Koggebauer bezeichnet, war es selbst-
verstindlich, dass man fiir das Aufplanken kein Spanten- oder Mallengeriist brauchte;
Lahn 1992, S. 34.

Hassloff 1963, S. 162.

Lahn 1992, S. 59.

Timmermann 1979, S. 16.

Pomey 1988.

Im Romerkastell von Utrecht gefundene Binnenschiffe.

de Weerd 1988.

Ellmers 1989.

Im Besonderen anhand der Spantabstinde der im Zweiten Weltkrieg zerstorten Prunk-
schiffe des Caligula aus dem Nemi-See zu beweisen versucht; siehe Hockmann 1988.
Schifer 2008, S. 24.

Dorleijn 1998.

Ebd.

Lemée 2006, S. 222ff.

Springmann 2014.

Folkerts 1974, S. 3ff.

Wie Anm. 68.

Wie Anm. 69.

Wie Anm. 70.

Lemée 2006, S. 154f.

Mit Fassholz von 42 m3 ist das ein Gesamtgewicht von 1189 kg.

Reinhardt 1941, S. 94.

Witthoft 1978, S. 48.

Ebd.

Lemée 2006, S. 222ff.

Witsen 1671/1972, Tafelwerk.

Dazu auch Timmermann 1979, S. 26f.

Lemée 2006, S. 185.

Springmann 2014.

Schmutzer 1995.

Rieth 2009b, S. 356.

Rieth 2005, S. 10f.

Alves et al. 2000.

Daeffler 2004.

Olechnowitz schreibt groyne; Olechnowitz 1960, S. 206.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 54.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 64.
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Ebd.

Monceaus Werk wurde 1791 in deutscher Ubersetzung durch Miiller herausgegeben.
Springmann/Schreier 2008, S. 109.

Hahnloser 1972, S. 254ff.

Barker 1988, S. 541.

Barata 1989, S. 16.

Allem Anschein nach nahmen sie aber nur Einfluss auf den Bau von Galeeren, die nun
auch nordeuropiische Formen zeigen, wie durch Michael von Rhodos dargestellt, und
damit indirekt einen wesentlichen Impuls auf den geplanten resp. administrierten Schiff-
bau nehmen.

Alertz 1991, S. 43.

Barker 1988, S. 541.

Timmermann 1979, S. 29.

Alertz 1991, S. 44f.

Barker 1988. S. 541.

Verstirkte Planken, die in der Skeltettbauweise nicht eingesetzt werden konnten.
Klawitter 1835.

Die von Alertz untersuchte »galea de Fiandra« iibertraf die von Lahn prospektierte Bremer
Kogge hinsichtlich Wasserverdringung und Tragfihigkeit um fast das Doppelte. Hinsicht-
lich des Verhiltnisses von Schiffsgewicht und Zuladung war die Kogge allerdings bedeu-
tend wirtschaftlicher (Alertz 1991, S. 186).

Springmann 2014.

Dieser derzeit zwischen dem 6. und 7. Jahrhundert einzuordnende Transformationsprozess
kann hier nur konstatiert werden. Eine genaue, umfassende Beschreibung des im Mittel-
meerraum zu verortenden Prozesses und seiner Hintergriinde bieten neuerdings
Pomey/Rieth 2005.

Guerreiro 2000.

Timmermann 1979, S. 28.

Lencker 1571, S. 65.

Alertz 1991, S. 54.

Olechnowitz 1960, S. 199ff.

Millies 1937, S. 79.

Olechnowitz 1960, S. 94.

Barker 1991, S. 62.

Dieser Prozess ist im Ostseeraum erst spit im 16. Jahrhundert zuerst in Skandinavien auf
den koniglichen Werften spiirbar. Es werden nun komplexere Kooperationen auf den Werf-
ten notig, und so brechen verstetigte, in Ziinften organisierte Gemeinschaften auf. An ihre
Stelle treten Hierarchien oder Biirokratien. Jene schaffen klare Zielvorstellungen und sind
in der Lage, interne Konflikte zum Beispiel durch Sanktionen zu reduzieren. Der Staat tritt
in die Komplexitit der Aufgabenstellung zunichst durch den staatlich bestellten Schiff-
bauer ein und gibt Handlungsmuster durch Verabredung vor.

Olechnowitz 1960, S. 93.

Ebd., S. 120.

Dibritz 1984, zitiert nach Débritz 1996, S. 47. Seiner Meinung nach stammt diese Recht-
sprechung schon von 1416.

Rélamb 1691/1943, Tafel 13.

Folkerts 1981, S. 64.

Dipl. Norw. XI, S. 791f,, zitiert nach Barfod 1995, S. 108.

RA. Da. Kanc. BII, Rentek. Afd. B 177 b nr. 48 d. 4.11.1565, zitiert nach Barfod 1995, S. 208.
Kanc. Brevboger vom 31.5.1587, zitiert nach Barfod 1995, S. 254.

Springmann: Bronzene Hinterlader (in Vorbereitung).

Miinnich 1984.

Ellmers 1999/2000.

Waskonig 1969.

Olechnowitz 1960, Anhang S. 209.



176
197

198
199
200
201
202
203
204

205
206
207
208
209
210
211
212

213
214
215
216
217
218

219
220
221

222

223
224

225
226

227
228
229
230
231
232
233
234
235

Archiv der Hansestadt Liibeck, Senatsakten Lastadie, Konv. 4, Fasz. 2; siehe auch Anhang
Olechnowitz 1960, Nr. XL.

Danziger Inventur nr. 4821 den 18.1.1566, zitiert nach Barfod 1995, S. 208.

Hausen 1998.

Danziger Inventar nr. 4891 vom 26.5.1566 und nr. 4919 vom 29.6.1566.

Reinhardt 1938.

Springmann 2014.

Lemée 2006, S. 214.

Siehe weiter unten die entsprechenden Inventarlisten und den Schriftverkehr mit Konigs-
berg, von wo entsprechendes Geschiitz fiir die Fahrzeuge ibernommen wurde; LHAS, 2.12-
2/10, Nr. 14.

Vogel 1915, S. 471.

Lemée 2006, S. 296.

Dobbs 2009, S. 123.

Nowacki 2009, Anhang.

Lemke 2010.

Olechnowitz 1960, Anhang S. 203.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 51.

Die Seitenansicht und die Heckpartie wurden durch die Zusammenfiihrung der dimensio-
nierten Werkstiicke aus den einzelnen Formblittern erstellt. Die CAD-Zeichnung war
Grundlage fiir die in NAPA berechnete Schiffsform.

Lemke 2010.

Panckouck 1783-1787, S. 86.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 54.

Lemée 2006, S. 294.

Olechnowitz 1960.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 52. Die Scharf Spigker fehlen bei Olechnowitz; vgl. Olechnowitz
1960, S. 198.

http://www.machuproject.eu/news/news-34.htm.

Winter 1967, S. 19.

Die Galion war nicht die einzige artifizielle Entsprechung, wahrscheinlich viel frither
wurde der Kopf des sogenannten Knechts, den wir auch in besonders iiberdimensionaler
Gestalt in den franzosischen Zeichnungen nachweisen, verziert. Winter meint im achterli-
chen Aufbau des Matarg-Modells, genau dort, wo sich jetzt nur noch das Loch befindet,
einen derartigen Knecht eingebracht zu sehen, so, wie wir ihn auch ausgestaltet und nicht
so profan wie in unserer Werkstiickliste auf einer Abbildung aus dem bereits erwihnten
schiffbautechnischen Manuskript von 1445 erkennen.

Er bezeichnet sie als unambiguously an invention oder auch als architectural rupture;
Hornell 1946/1970, S. 194. Seine Thesen hat auch Hassloff in seiner wegbereitenden Arbeit
aufgegriffen: Hassloff 1963, S. 167ff.

Rieth 2009a, S. 123.

Fernando Oliveiras »Livro da fabrica das naus« (1580) ist 1991 durch Richard Barker als
Faksimile neu herausgebracht worden.

Paléacio 1587, fol. 97, zitiert nach Rieth 1996, S. 121.

Crumlin-Pedersen 2002, S. 231. Er spricht auch von einer mental toolbox, der sich wikin-
gerzeitliche Schiffbauer Skandinaviens bedienten; Crumlin-Pedersen 2009, S. 164.
Roberts 1998.

Castro 2006, S. 354.

Witsen 1671/1972, S. 88f.

Svenwall 1994, S. 78.

Dazu auch Timmermann 1979, S. 32.

Umfinglicher dazu Timmermann 1979, S.24ff.

Siehe dazu dezidiert Springmann: Bronzene Hinterlader (in Vorbereitung).

Lemke 2010, S. 10.

Olechnowitz 1960, Anhang Nr. XLIV; siche auch LHAS, 2.12-2/10, Nr. 26.
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Dunette ist in spiterer Ubersetzung die Poop.

Zeichnung nach der Liste Sternbergs aus dem Jahre 1561 fiir den Kostenvoranschlag eines
300 Lasten fassenden Schiffes. Personliche Mitteilung Jerzy Litwin, Centralne Muzeum
Morskie, Gdansk.

So verweist schon Reinhardt darauf, dass diese aus Stabilititsgriinden zwischen die Barg-
holzer eingepasst worden sind. Auch scheint der Untergang der MARY ROSE Anlass zur
Verlegung der unteren Geschiitzpforten auf 4 Fuf3, ca. 1,2 m, gegeben zu haben; Reinhardt
1938, S. 318.

LHAS, 2.12-2/10. Siehe auch Olechnowitz 1960, Anhang Nr. XLIV.

Im Vertrag eigentlich einmal als Raten oder Radt, in weiteren Aufzeichnungen auch als
Johann Schiffbauer bezeichnet.

1 Elle = 2 Fuf3, nach mecklenburgischem Maf} mit 0,667 m gerechnet; Kahnt/Knorr 1986.

1 FuB3 (voet), mit 0,291 m nach mecklenburgischem Maf3 gerechnet. Hier wurden zweimal
die Kiellinge plus die Hilfte des Vorstiicks vom Kiel (Ringaud au piece de quille) aus Blatt
1 angenommen, da von abgewickelter Linge ausgegangen werden muss.

Olechnowitz 1960, Anhang Nr. XLI. Siehe auch LHAS, 2.12-2/10, Nr. 52.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 55.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 52.

Rieth 1996, S. 137.

Desweiteren wird die AufSenbeplankung des Rumpfes nicht in der Rechnung berticksich-
tigt.

Length between perpendiculars = Linge zwischen vorderem (Schnittpunkt KWL und
Steven) und hinterem Lot (Schnittpunkt KWL und Ruderschaft), fiir kleinere Schiffe meist
LBP abgekiirzt.

Linge der Schwimmwasserlinie.

Bei seinem Vater besaflen auch die Schiffsfithrer Anteile am Schiff; siehe Millies 1937,
S.74.

Rigsarkivet Kopenhagen, Tyske Kancellis Udenrigske Afdeling, Mecklenburg A. I, Brev-
veksling mellem Fyrstehusene og med Steederne Rostock og Wismar, Nr. 1.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 46 (ohne Jahr).

Olechnowitz 1960, Anhang S. 200; dezidierter LHAS, 2.12-2/10, Nr. 52.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 53.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 55.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 54.

Weiteres Schreiben (20. Mai 1564), dass der Burggraf von Konigsberg M. Fuchs die Waffen
aushindigt und dieser die Kugeln, Spisse, hebe Zeugk und Molle vom Zeugmeister bestim-
men ldsst. Dafiir erhilt er eine Urkunde, die auf dem Schiff verbleibt. Mit Fuhrwerken und
Schiff des Burggrafen soll das »Zeug« zum Schiff gebracht und nach Memel geschifft
werden, darunter auch 2 halb schlangen; LHAS, 2.12-2/10, Nr 54. Die Schiffswaffen sollen
aber erst durch M. Fuchs ausprobiert werden, ob das auch ein guter Kauf war. Dann soll
ein Inventarium erstellt werden, um herauszufinden, was alles auf dem Schiff ist. — Weite-
res Schreiben an Johann Albrecht wegen der Geschiitzausriistung der beyden Schiffe die in
Abstimmung mit vatter Herzog von Preufen, ndmlich: 4 Falkonetten, 8 Potbunde oder
Potsiinde, 4 grofle gantze Schlangen geschmiedet, 24 Barsen, 30 halbe Haken, zu kauffen;
LHAS, 2.12-2/10, Nr 54.

Schreiben vom 29. September 1562, Bauverzeichnis von Thomas Koinstbey.

LHAS, 2.12-2/10, Nr 54.

Millies 1937, S. 80.

poriade oder priade nicht gut = die Bohrer haben nicht gut gebohrt (100 Bohrungen);
LHAS, 2.12-2/10, Nr. 21.

Gantz hatte 20 Schilling bezahlt, gefordert wurden aber 25 Schilling.

Maarleveld 1994.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 64.

Ebd.

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 55.
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Inventarium der beiden Schiffe vom 20. Oktober 1566.

Genauer Springmann: Bronzene Hinterlader (in Vorbereitung).

LHAS, 2.12-2/10, Nr. 55.

Wird 1567 auch als Schonfarts Seigell bezeichnet, dort nur mit einem Bonnit aufgefiihrt.
Auch als Schonfarts Seigell mit 2 Bonnit darunter ein alt und ein neue Bonnit aus 4 Laken
und 9 Schmalen.

1 Neue meisan segel, dar zu sint 7 Laken langent kommen im Jahre 1567.

Long et al. 2009, Bd. 2, S. 383.

Ebd., Anm. 1, S. 382.

Nachvertzeihante Segel zum kleinen Schiffe, samt sowol als die zum grossen Schiff, bey
Johann Schiffbauer laut seiner bekentnuff den 22 octob 66 dan, in verwahrung gelegt,
Namlich 1 grof2 Segel mit 2 Bonneten; LHAS, 2.12-2/10, Nr. 55.

Im Voranschlag des Wismaraner Schiffbauers Hermann Sternberg fiir den mecklenburgi-
schen Herzogs Johann Albrecht von 1561 heifSt es: 12 Segel Zwantzigk Kullen Segelwerk
in Kulle 30 plan langk, 1 kullen 13 Schilling.

Long et al. 2009.

Einen guten Uberblick iiber Segel in diesem Kulturraum bietet die Arbeit von Julian
Whitewright (2009).

Reinhardt 1938, S. 307f.

Friel 1983, S. 46. Ausfiihrlicher Springmann 2016 (in Vorbereitung).

HUB VIII, 215, §§ 35 u. 37.

Barfod 1995, S. 98.

Marsden 2009, S. 249-251.

Westheden-Olausson 1988.

Springman 2016 (in Vorbereitung).

Siehe dezidierter Springmann 2014.

In der Zeit eher noch allgemein als seheman bezeichnet. »Matrose« leitet sich vom mittel-
hochdeutschen mazgenoze ab, was eine Zusammensetzung der Worter maz (»Mahl«) und
genoze (»Genosse«) ist; eine weitere Erklirung wire auch »Marsgenosse«, also der
Mitstreiter im Rigg, der Mars.

Nach Analyse piktografischer Quellen scheint der Seemann vom Mastkorb zur Rah geklet-
tert zu sein. So lasst sich das Delitscher Abbild entsprechend interpretieren. Es zeigt auch
auf, dass wohl auch Kauffahrteier sich im Ernstfall von der Mars entsprechend bewaffnet
zeigten, um Angriffe abzuwehren. Dazu hatte man wahrscheinlich auch ehemalige Soldner,
die auch als Seeleute fuhren, angeheuert, wie wir es der Mannschaftsliste der GREIF und der
OCHSENKOPF entnehmen kénnen.

R. Fruin: Enqueste ende Informacie upt stuk van der reductie ende reformacie van den schil-
taelen, voertijts getaxeert ende gestellt geweest over de landen van Hollant ende Vrieslant,
gedaen in Jaere MCCCCXCIIIL. Hrsg. Maatschappij der Nederlandsche Letterkunde von
E.E. Brill. Leiden 1876; Infomaci up den staet, faculteyt ende gelegenheyt von de stede ende
dorpen van Haollant ende Vrieslant, om daernae te reguleren de nyeuwe schiltaele, gedaen
in den jaere MDXIV. Hrsg. Maatschappij der Nederlandsche Letterkunde von A.W. Sijthoff.
Leiden 1866.

Winter 1978, Tafel 11.

Nach Konijnenburg wurden die Marssegel erst im Jahre 1590 durch den Enkhuizner
Biirger Kryn Wouterz eingeteilt; Konijnenburg 1911-1914, S. 46, was sich uns durch jiin-
ger datierte Abbildungen, zum Beispiel der auf 1524 datierten Kupferplatte von Dionysius
Padt, den Stockholmer Hafen und ein Schiff mit Marssegel abbildend, anders darstellt
(Mortensen 1995, S. 16); siehe auch eine Mars auf einer sogenannten hollindischen Hulk
mit Marssegel auf der bekannten »Carte van der Oosterschen Zee« aus dem Jahre 1526.
Marsenkraier sind in Reval belegt (Mickwitz 1938, S. 153). Nach Hagedorn waren Stangen-
kraier etwas kleiner und fuhren mit durchgehendem Mast. Marsenkraier fuhren damit
wohl auch mit gebauten Masten (Hagedorn 1914, S. 88), also mit Marsstengen, wie wir sie
schon 1411 in Ostpreuflen neben Ballingern, Holken und Schuten erwihnt wissen (Toep-
pen 1876, S. 175).
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293 LHAS, 2.12-2/10, Nr. 21.

294 Allen 1864-1872, S. 562.

295 HUB X, Nr. 111, 5. April 1472.

296 Ein Sack aus Fell oder Wolle, aber auch als Matratze denkbar, mit unterschiedlichsten Mate-
rialien ausgestopft; Ellmers 2009, S. 16ff.

297 LHAS, 2.12-2/10, Nr. 21.

298 LHAS, 2.12-2/10, Nr. 55.

299 LHAS, 2.12-2/10, Nr. 54.

300 Ebd.

301 LHAS, 2.12-2/10, Nr. 55.

302 Auflistung eines Jochen Sehelharn vom 21. Februar 1569, was aus prussen auffs Schiff von
Haburgk und Liibeck bis gein Lisbhon an Waren genommen werden kann; LHAS, 2.12-
2/10, Nr. 54.

303 Dibritz 1996, S. 45.

304 LHAS, 2.12-2/10, Nr. 55.

305 Rot konnte auch aus Brandhornschnecken, Stachelschnecken und Cochenille-Schildliusen
hergestellt werden. Von der Auswahl der »Rohstoffe« hing die Intensitdt der Farbe ab. Je
intensiver die Farbe, desto ranghcher ihre Bedeutung. Rot war beispielsweise im européi-
schen Kulturkreis die konigliche Farbe, wihrend in China Gelb die Farbe der Macht und
Herrschaft ist.

306 Lienau 1943.

307 Krause 2010, S. 108ff.

308 Litwin 1998, S. 30.

309 Ossowski 2006, S. 262.

310 So ist lange Zeit vermutet worden, dass mit der Instandhaltung dieses Schiffes Danziger
Schiffbauer einen Einblick in neue Baumethoden nach Ubernahme des Fahrzeugs durch
den Danziger Rat erhielten. Doch einerseits war die Kraweelbauweise durch die Fertigung
der Schiffsboden in der Manier des Bremer Typs im Ostseeraum lingst bekannt, anderer-
seits diirften den Danzigern nur durch eine Instandhaltung Prinzipien der Skelettbauweise
kaum eingingig geworden sein.

311 Monroy et al. 2007.
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The Shipbuilding Activities and Commercial Transactions Pursued
by Johann Albrecht | von Mecklenburg in the Context of Trade
with Portugal: Reflections in the Light of Far-Reaching Changes in
Shipbuilding and Navigation at the Dawn of the Early Modern
Period

Summary

The waning Middle Ages were characterized by an expansion in shipping activ-
ities. Not only were new transoceanic routes established, but the cities and
regions of Europe — a continent almost completely surrounded by water — were
also interconnected by a dense network of shipping routes, in which context
coastally oriented river shipping played a fundamental role. The Baltic region
also had its share in this development, on which the emergence of Hanseatic
trade systems had a major impact. Newly formed states became active in ocean-
going trade, while principalities also strove for presence at sea. Sailing vessels
grew steadily in size and were ever more expensive to build, especially in view
of the fact that the necessary timber was becoming scarcer and costlier.

If Mecklenburg on the south-western coast of the Baltic Sea otherwise
receives little historiographic mention as a principality, one of its rulers is a
striking exception — Johann Albrecht I, a modern Renaissance prince intent on
making a name for himself all over Europe. He thus created a small fleet with
which he desired to enter into trade relationships with Portugal and the Tber-
ian Peninsula. To this end, however, he was not content merely to obtain the
services of the local shipbuilding experts. On the contrary, scholars believe that
he aspired to build his vessels by the new methods just coming into fashion at
the time. With this wish he turned to France — indeed, directly to the French
ruling house. For within the large collection of written sources that have come
down to us on the construction of two of his ships, there is a file from Paris
containing works of draughtsmanship that are among the earliest examples of
technical drawings in existence.

These drawings are discussed against the background of meteorological
developments as well as the transformation from the shipbuilding trade to the
field of engineering. With the aid of so-called Shipshape software, an experi-
mental vessel design is also featured. Socio-cultural reflections — carried out in
conjunction with the evaluation of historical inventories — and reconstructions
of voyages to Portugal round out our picture of this interesting case of ducal
shipping and shipbuilding activities in the Baltic area.





