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II. Der schiffahrtshistorische Aspekt 

VON ALBRECHT SAUER 

Die Ausstellung eines Seestückes aus der Hand eines deutschstämmigen Meisters wie 
Ludolf Backhuysen im maritimen Nationalmuseum Deutschlands bedarf sicherlich keiner 
weiteren Begründung und wird unter den Besuchern kaum Stirnrunzeln erregen. Doch es 
ist nicht nur die Herkunft des Malers, die an diesem Exponat für die deutsche Schiffahm­
geschichte von Bedeutung ist. Es treten zwei weitere Aspekte hinzu, die vielleicht noch 
bedeutungsvoller sind: der schiffstypologische und der soziale. Um sie zu begründen, sei 
ein bißchen weiter ausgeholt, um die maritimen Verhältnisse der Zeit des Gemäldes an den 
deutschen Küsten zu umreißen. 

Die deutschen Teilstaaten traten auf den Weltmeeren des 17. Jahrhunderts bekanntlich 
vergleichsweise wenig in Erscheinung. Die Hansestädte, die schon in ihrer Blütezeit einen 
mehr als losen Zusammenhalt gezeigt hatten, hatten sich vollends verselbständigt, ihre ein­
stige Macht als Kollektiv war bereits im Verlauf des vergangenen Jahrhunderts selbst im 
ehemaligen hansischen >>Hausmeer«, der Ostsee, geschwunden und an andere, territorial 
vor allem Schweden, gefallen. Im Westen waren in den großen maritim orientierten Natio­
nalstaaten England und Frankreich mit ihren gefestigten Zentralgewalten, aber besonders 
auch in den seit 1581 vereinigten und von Spanien losgesagten sieben Provinzen der Nie­
derlande Seemächte entstanden, deren Investitionskraft, strukturelle Fortschrittlichkeit, 
aber auch Unternehmerische Risikobereitschaft im Reich kein Pendant fanden. Hier taten 
der Dreißigjährige Krieg und seine Folgen ein übriges; nicht zuletzt Jadurch, Jaß große 
Teile der heute deutschen Küsten dänische oder schwedische Besitzung geworden waren. 

Freilich betrieben die Küstenstädte weiterhin mehr oder weniger unbehelligt Seehandel 
in ihren gewohnten europäischen Bahnen und erwirtschafteten hiermit erhebliche 
Gewinne; die Freie Reichsstadt Bremen etwa, deren Schiffe trotz aller Behinderungen 
durch den Weserzoll zwischen Bergen in Norwegen, Frankreich - selten Spanien, Portugal 
oder der Nordmeerküste - und der Ostsee verkehrten und die Stadt mit den erforderlichen 
Waren belieferten. Aber schon die Seichtigkeit und die zunehmende Versandung der Weser 
begrenzten derlei Aktivitäten. 1619-23 sah man sich gezwungen, für größere Schiffe einen 
Hafen an der Auemündung- Vegesack- zu bauen, da sie die Stadt nicht mehr erreichen 
konnten, doch bald erwies sich auch er als schwer erreichbar, und manche der größeren 
Schiffe beschieden sich mit dem oldenburgischen Brake als stadtnächstem Anlaufpunkt. 

Die einzigen deutschen Staaten, die in Hinsicht auf maritime Präsenz größeren Stils 
gewisse Ambitionen zeigten, waren das Kurfürstentum Brandenburg-Preußen unter sei­
nem Landesherrn Friedrich Wilhelm, dem sog. Großen Kurfürsten, und die Freie Reichs­
stadt Hamburg. Die seewärtige Orientierung Brandenburgs hatte vielfältige Wurzeln.1 
Zunächst das preußische Erbe. 1605 war dem Kurfürstentum die Verwaltung des durch den 
Deutschen Orden schiffahrtsgeschichtlich traditionsreichen, nun weltlichen polnischen 
Lehnsherzogtums Preußen zugefallen. Damit hatte das im Binnenland gelegene Branden­
burg erstmalig einen Seezugang. Sigismund III. von Polen übertrug die seit 1525 bestehende 
Pflicht der preußischen Herzöge, im Kriegsfall Schiffe zur Küstensicherung gegen die vom 
expandierenden Schweden ausgehende Bedrohung zu stellen, auf die brandenburgischen 
Kurfürsten und verfügte ihre Anzahl auf vier. Aufgrund dieser Bestimmung wurde die erste 
brandenburg-preußische Marine gebildet. Sie bestand allerdings zunächst- abgesehen von 
vier vom dänischen König Christian IV. für drei Monate gecharterten, aber immerhin die 
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preußische Flagge führenden Schiffen- aus dem 1597 vom Königsherger Rat in Holland 
gekauften Roten Löwen sowie einer kleinen Galeere. 

Eine weitere nicht unwesentliche Wurzel der maritimen Ambitionen des Kurfürsten­
tums im späten 17. Jahrhundert ist in der Biographie des Großen Kurfürsten zu sehen. Er 
hatte vier seiner Jugendjahre (1634-38) am Hof Friedrich Heinrichs von Oranien, Statthal­
ters der Niederlande, in Den Haag verbracht und später dessen Tochter Henriette geheira­
tet. Damit war er in unmittelbaren Kontakt mit der Aufbruchstimmung in den derzeit welt­
weit expandierenden sieben Provinzen gekommen, sah den blühenden Handel der VOC 
(Vereinigte Ostindische Kompanie) und WIC (Westindische Kompanie) und deren unge­
heure Profitraten im ostindischen wie westindischen Überseehandel, aber auch das geschäf­
tige Treiben einer Stadt wie Amsterdam, das zu dieser Zeit bereits weit über 100 000 Ein­
wohner zählte. Wie tief sich diese Jugendeindrücke dem Kurfürsten einprägten und wie 
bestimmend sie waren, kann kaum überschätzt werden. Zudem begegnete ihm in nächster 
Umgebung eine Reihe von Vorbildern, die in dieselbe Richtung zielten. In Schweden war 
bereits 1637 die Nya Sverige Kompanier gegründet worden, die im Gebiet des heutigen 
New Jersey und in Pennsylvania Niederlassungen gründete. Reichskanzler Oxenstierna 
suchte hierfür beim Vater des Kurfürsten, Georg Wilhelm, Unterstützung, die jedoch nicht 
zustande kam. Allerdings konnte die Gesellschaft sich langfristig nicht gegen die zur See 
mächtigen Niederlande halten, und so wurden die Handels- und Besiedelungspläne 1664 
endgültig aufgegeben. Auch aus Dänemark liefen entsprechende Angebote in Brandenburg 
ein. Man wollte dem Kurfürsten Besitzungen in Ostindien verkaufen und ihn so am ent­
sprechenden Handel beteiligen. Wirkung auf Friedrich Wilhelm ging aber ebenso vom tat­
kräftigen Herzog Jakob von Kurland, seinem Schwager, aus, der während seiner nur ein­
einhalb Jahrzehnte dauernden Regierungszeit eine beachtliche Flotte aufbaute und sowohl 
1651 eine Kolonie am Gambia (Ostafrika) als auch 1654 die Antilleninsel Tobago erwarb.2 
Seine Kolonialpläne fanden jedoch mit der schwedischen Besetzung Kurlands 1658 ein 
Ende. 

Eine dritte nicht zu vernachlässigende Wurzel der Seehandels- und -machtambitionen 
Brandenburg-Preußens sind schließlich die politischen Konstellationen im Umfeld des 
Kurfürstentums, insbesondere die Bedrohung durch Schweden. Das Großreich im Nor­
den, das einst unter seinem geradezu messianisch gefeierten König Gustav Adolf nicht nur 
die vermeintlich unüberwindlichen Truppen Wallensteins und Tillys besiegt und den pro­
testantischen Reichsfürsten zur Seite gestanden hatte, konnte durch seine 1648 im Westfäli­
schen Frieden bestätigten Gebietsgewinne von Vorpommern mit Wismar, Rügen und Stet­
tin kaum längerfristig auf die freundliche Nachbarschaft des aufstrebenden Kurfürsten­
tums rechnen, zu mal das Pommersehe Erbe schon seit Generationen von den Brandenbur­
gern beansprucht worden war und Hinterpommern, mit dem Brandenburg sich begnügen 
mußte, nur den wirtschafdich weniger attraktiven Teil repräsentierte. Sein einziger- und 
nicht eben großer - Seehafen war Kolberg. Doch zunächst war das Ungleichgewicht der 
Kräfte zu groß, um sich gegen Schweden zu stellen. Als aber Kar! X. Gustav sich 1657/58 
im Westen anderer Feinde-allen voran Dänemarks und Hollands- erwehren mußte, kam 
es zu ersten zaghaft-offensiven Kampfhandlungen einer brandenburg-preußischen Marine, 
etwa gegen die schwedischen Schanzen von Elbing. Größere Dimensionen nahm das Enga­
gement des Kurfürsten erst an, als Kar! Gustavs Nachfolger, Kar! XL, seine Abwesenheit 
wegen des Reichskrieges gegen Ludwig XIV. nutzte, um in der Jahreswende 1674/75 von 
Vorpommern aus in Brandenburg einzufallen. Noch bevor er die Schweden ein halbes Jahr 
später in der Schlacht bei Fehrbellin vernichtend und aufsehenerregend schlagen konnte, 
suchte Friedrich Wilhelm nach Wegen, seinen Gegner nicht nur zu Lande, sondern auch auf 
See zu bekämpfen, insbesondere auf den Routen zum und im mare balticum. Schiffe in aus-
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reichender Größe und Anzahl standen jedoch nicht zur Verfügung, zumal die wenigen 
Fahrzeuge, die er im letzten Krieg hatte nutzen können, verrottet oder verkauft waren, und 
neue zu erwerben sich bereits in den Vorjahren als nicht eben einfach erwiesen hatte. 

So paßte es reibungslos ins brandenburgische Konzept, daß der durch den Konflikt der 
Niederlande mit Frankreich seiner Verbindungen beraubte seeländische Reeder und Kauf­
mann Benjamin RauleJ Schiffe als Kaper gegen Schweden zur Charter anbot. Der Kurfürst 
nutzte das Angebot, stellte schon im März des Jahres 20 Kaperbriefe aus und verfügte 
dadurch über eine Flotte, die in der Folgezeit in Relation zu ihrer Größe nicht eben wenig 
Schiffe aufbrachte und selbst einmal- freilich erfolglos-die Carlsburg im Gebiet des heu­
tigen Bremerhaven belagerte.• Raule selbst geriet jedoch über seinen Vorstoß in Schwierig­
keiten, wurde der Piraterie angeklagt-unter den gekaperten Schiffe waren auch Holländer 
unter schwedischer Flagge-und floh 1676 nach Berlin. Friedrich Wilhelm ernannte ihn hier 
zum Generaldirektor der Marine und 1680 selbst zum Vorsitzenden des kurfürstlichen 
Kommerz- und Admiralitätskollegiums. Im weiteren Verlauf des Krieges gelang es dem 
Heer und der Flotte Brandenburgs, Stertin einzunehmen, bis Greifswald und Stralsund 
vorzurücken und schließlich Vorpommern zu erobern, wenn dies auch im 1679 nachfol­
genden Frieden von St. Germain-en-Laye unter dem Druck Frankreichs wieder an Schwe­
den zurückgegeben werden mußte. 

Der Erfolg gegen Schweden brachte jedoch einen enormen außenpolitischen Prestigege­
winn für das Kurfürstentum, und auf diesem Boden und mit den Rauleschen Schiffen 
erfolgte nun der Schritt zur Realisierung der lang gehegten Pläne eines eigenen Übersee­
handels. 1680 gingen zum ersten - uns bekannten - Mal brandenburgische Schiffe nach 
Afrika und Westindien aus. Der Zweck ihrer Fahrten beschied sich jedoch zunächst keines­
wegs nur mit friedlichen Absichten. Spanien hatte Brandenburg für den Kampf gegen 
Frankreich und Schweden Subsidien zugesagt, die nicht bezahlt worden waren und an die 
man sich nun nicht mehr erinnern lassen wollte. Ein Teil der brandenburgischen Flotte ver­
suchte deshalb, die Gelder durch Kaperung spanischer Kauffahrer einzutreiben. Das 
glückte überraschend schnell vor Oostende, wo der große, nach dem letzten spanischen 
Habsburger benannte CAROLUS SECUNDUS in ihre Hände fiel. Man brachte ihn nach Pillau, 
segelte aber mit fünf Schiffen weiter nach Westindien und überwältigte dort weitere drei 
Segler; zwei wurden auf Jamaica versteigert, wo derzeit der legendär gewordene englische 
Privateer Henry Morgan Vizegouverneur war, eins überführte man ebenfalls nach Pillau. 

Nur einen Monat nach der Ausfahrt der Kaper fuhren zwei andere Schiffe, WAPPEN VON 

BRANDENBURG und MORIAN, zur westafrikanischen Goldküste und ebneten trotz des Ver­
lustes des ersteren den Weg für die im März 1682 gegründete Brandenburgisch-Africani­
sche-Handelscompagnie, deren Vorsitz wiederum Benjamin Raule übernahm. MORIAN 

kam mit einer gewissen Menge Gold und Elfenbein heim ins dänische Glückstadt, das den 
Ausgangshafen der Kompanie vor dem Einmarsch kurfürstlicher Truppen in Emden bil­
dete. Der relative Erfolg der Fahrt führte im folgenden Juli zu einer weiteren Expedition, 
die mit den Schiffen CHURPRINZ und MORIAN unter der Leitung des weitgereisten Otto 
Friedrich von der Groeben durchgeführt wurde und in deren Verlauf die Festung Groß­
Friedrichsburg an der Goldküste im Gebiet der niederländischen Westindischen Kompanie 
bzw. des heutigen Ghana gegründet wurde. Über diese Fahrt ist aus der Feder Groebens ein 
umfassender Reisebericht auf uns gekommen.6 Um auch in Westindien präsent zu sein, 
pachtete Friedrich Wilhelm 1685 zwei Gebiete auf der dänischen Antilleninsel St. Thomas7, 
und es entwickelte sich in der Folgezeit ein mehr oder weniger regelmäßiger Verkehr nach 
dem bekannten Muster des atlantischen Dreieckshandels der westeuropäischen Staaten: 
Man lud in den hiesigen Häfen Kultur-, Tausch- und Versorgungsgüter für die Kolonien, 
für die sog. Mittelpassage kaufte man in Westafrika Sklaven für die westindischen Zucker-, 
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Baumwoll- und Kaffeeplantagen und brachte schließlich auf der dritten Etappe Zucker, 
Kaffee, Kakao, Tabak, tropische Früchte, Rum, Pockholz, Schildpatt, Kaneel, später auch 
Reis etc. mit heim. Die wirtschaftliche Bedeutung der Africanischen bzw. ab ihrer Neukon­
stituierung 1 692 Africanisch-Americanischen Handelscompagnie blieb jedoch gering. Es 
scheint sogar eher, daß es kaum je gelang, Gewinne zu erwirtschaften.8 Die Gründe dafür 
sind vielfältig. An vorderster Stelle steht, daß die merkantilistischen Erfolgsrezepte der 
großen westeuropäischen Staaten sich eben nicht auf einen Kleinstaat übertragen ließen, der 
nicht über die lnvestitionskraft, die Machtmittel und das weitgespannte Netz von Koloni­
enbildungen verfügte. Nicht unbedeutend scheint aber auch das geradezu aparte Gespür 
des Benjamin Raule für die persönliche Prosperität, die etwa in seinen Direktiven in bezug 
auf die Nutzung des Holzmonopols der Kompanie für die brandenburgischen W älder 
durchscheint.9171 7  wurde die Kompanie wegen der hohen Kosten, die sie dem preußischen 
Staat verursachte, von Friedrich Wilhelm I. aufgelöst und ihre Besitzungen an die nieder­
ländische Westindische Kompanie verkauft. 

Der zweite deutsche Staat, der als Aspirant maritimer Geltung in Frage kommt, war, wie 
gesagt, die Freie Reichstadt Hamburg. Hamburgs Schiffahn kontinuierte- was mitunter 
vergessen wird, sobald vom Niedergang der Hanse insgesamt gesprochen wird- seit hansi­
schen Zeiten ungeachtet kurzfristigerer Schwankungen in den gewohnten Bahnen der See­
wege von Nord- bis Südeuropa. Die globale Erweiterung des Seeverkehrs war der Stadt 
wohl nicht entgangen, hatte aber aus verschiedenen Gründen wenig Ambitionen wachge­
rufen, hier mitzuhalten. Zwar war 1607 einmal eine hamburgische Gesandtschaft in Sevilla 
vorstellig geworden, um einen direkten Verkehr mit dem damals noch spanischen St. Tho­
mas zu erwirken, sie mußte aber ergebnislos wieder die Heimfahrt antreten.10 Und vor den 
Toren Hamburgs, in Glückstadt, operierte, sogar zum Teil mit hamburgischem Kapital, 
eine Kompanie für den Handel mit Westindien, die wohl manchen Hanseaten angesichts 
der politischen und konfessionellen Verhältnisse im Reich nachdenklich gestimmt haben 
dürfte, nichtsdestoweniger gab es dergleichen- trotz des massiven Zuzugs von Glaubens­
verfolgten aus den spanischen Niederlanden-in der Reichsstadt nicht. Das heißt nicht, daß 
es nicht gelegentlich auch Überseefahrten hamburgischer Schiffe gegeben hätte11, sondern 
daß ein entsprechender organisatorischer Rahmen und eine regelmäßige Verkehrsverbin­
dung umsonst gesucht wird. Die Stärke der Stadt an der Alster lag im europäischen Seever­
kehr, und dieser wurde einschließlich des lukrativen Walfangs vor Spitzbergen nach 
Umständen betrieben. 

Damit sind die Ansätze zum zurückzuschlagenden Bogen zur DSM-Neuerwerbung, 
dem Seestück Backhuysens, bereits erfolgt: Schiffe und Szenen, wie sie dort gezeigt werden, 
sind im Zusammenhang der deutschen Schiffahrtsgeschichte nur vorstellbar etwa vor dem 
Pillauer Tief oder in der Elbmündung. Die von Backhuysen ins Zentrum gestellten Zwei­
decker, die eben- wie oben gezeigt- nicht als dokumentarische Abbildung von bestimm­
ten, individuellen Fahrzeugen zu deuten sind, tragen gerade dadurch einiges zur Doku­
mentation auch der großen Zweidecker der Flotte Brandenburg-Preußens oder der Kon­
voischiffe bei, die das hamburgische Admiralitätskollegium seit 1662 in Dienst stellte. 

Wir wissen sehr wenig über die Beschaffenheit der einzelnen Schiffe beider Staaten. 
Urkundlich sind zwar eine Reihe von Namen und zum Teil auch verschiedene Baudaten 
überliefert, aber fehlende verläßliche Bildquellen oder archäologische Funde lassen alle 
Rekonstruktionen schnell an die Grenzen des Belegbaren stoßen. Greifen wir zwei Schiffe 
heraus, die in der Beschäftigung mit der maritimen Geschichte Brandenburgs oder Ham­
burgs-insbesondere im Modellbau- stets eine exponierte Rolle spielten: das größte Schiff 
der brandenburgischen Flotte, den FRIEDRICH WILHELM mit der Apposition zu PFERDE12, 
der unter anderem auch für die frühe deutsche Westindienfahrt stehen kann, und die ham-
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burgischen Konvoischiffe LEOPOLDUS PRIMUS (nach Kaiser LeopoJd I.) und WAPEN VON 

HAMBURG, das besonders wegen seines tragischen Endes bis heute in Erinnerung blieb.14 
Die einzige unstrittig authentische Quelle, aus der wir umfassender über den FRIEDRICH 

WILHELM informiert werden und die unrichtigerweise in der Mehrzahl jüngerer Veröffent­
lichungen als Kriegsverlust angesehen wird, ist das bis 1685 geführte >>Ceurforstelijcke 
General Direct. Raule Scheeps Magezijn Boeck Begonnen Ter Pillouw 1 680<< im Geheimen 
Staatsarchiv Preußischer Kulturbesitz in Berlin-Dahlem. Der Irrtum entstand wohl, weil 
sämtliche Kriegsmarine-Sachen des Geheimen Staatsarchivs schon vor dem Krieg nach 
Potsdam verlagert worden waren und dort 1943 kriegsbedingt verbrannten. Das Schiffsma­
gazinbuch befand sich jedoch nicht hier, sondern unter den Dreivierteln des sonstigen 
Bestandes, die während des Krieges ungeachtet systematischer Gesichtspunkte nach Mer­
seburg ausgelagert wurden. Die deutsche Wiedervereinigung sorgte dafür, daß die über ein 
halbes Jahrhundert getrennten Archivalien seit 1993 wieder am traditionellen Ort zusam-
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Erste Seite aus dem 
» Ceurforstelijcke 
General Direct. Raule 
Scheeps Magezijn 
Boeck Begonnen Ter 
Pillouw 1680«. Im 
zweiten Viertel von 
unten befindet sich 
die Eintragung des 
FRIEDRICH WILHELM 
(Geheimes Staatsarchiv 
Preußischer Kultur­
besitz Berlin) 

mengeführt sind, und so liegt denn auch das Schiffsmagazinbuch unter seiner alten Signatur 
Rep. 65 No 6715 nebst einem gewissen Fundus anderer Quellen zu Marine und Afrikanische 
Kompagniesachen Kurbrandenburgs wie ehedem in Berlin-Dahlem.16 

Der inhaltsreiche, wenngleich oftmals erratisch wirkende Folioband vermerkt nicht nur 
die grundsätzlichen Abmessungen der brandenburgischen Schiffe17, sondern auch zahlrei­
che Inventar- resp. Ausrüstungsdetails der Schiffe und des Pillauer Magazins wie zum Bei­
spiel Haut, Cabels, Compassen18, Diep Looden19, Domekrachten (=Winden), Geweer, Gra­
naten, Glaessen, l]ser, Ballast, Ketels, Koolen voor de Smits, Lantaerens, Lijnooly, Loot Lij­
nen, Laeckens voor Barbiers, Masten, Pompen voor Botteljers, Packhaut (für Blöcke), Raa­
paerd, Riemen, Stagh en Staendewant, Swavel, Spijckers oder Psalm Boecken und weiteres 
mehr. Zur eigentlichen Beschaffenheit des Schiffes FRIEDRICH WILHELM ergeben die Ein­
tragungen: 
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20. Junny 1681: De Frederick Wilhelm in conningsb. & Pillou [sie] gemaickt: 125 voeten 
lanck, 32 voeten wijt, 250 Manschap, 54 Stucken.20 

Der erste, der mit dem besonderen Blickpunkt »Schiffstypenkunde<< aus dieser Quelle 
schöpfte und der sie überhaupt ausfindig gemacht hatte, war Christoph Voigt, Sekretär des 
Admiralstabs der Reichsmarine. Er schrieb 1914/15 in der Zeitschrift der Gesellschaft für 
Heereskunde »Überall. Illustrierte Wochenschrift für Armee und Marine- Deutsche Flot­
tenzeitung<< einen kurzen Artikel »Über die Abmessungen kurbrandenburgischer Kriegs­
schjffe<< .21 Leider nur zum Teil auf seine Entdeckung und Bekanntgabe der wichtigsten Bau­
daten baute der Schiffbauingenieur und langjährige Vorsitzende der renommierten Schiff­
bau technischen Gesellschaft Carl Busley auf, als er 1919/20 unter anderem im Jahrbuch der 
Gesellschaft einen Rekonstruktionsvorschlag für den FRIEDRICH WILHELM vorlegte, der im 
Zusammenhang mit einer ganzen Reihe von Schiffsrekonstruktionen von der Antike bis 
zur neueren Zeit stand.22 Busley nutzte seine allgemeineren Vorarbeiten zur Ergänzung der 
Angaben des Schiffsmagazinbuches, zog aber noch eine weitere bedeutsam gewordene 
Quelle hinzu, das großformatige23, aber künstlerisch eher mediokre Gemälde des Rotterda­
mer Bildschnitzers und Malers Lieve Verschuier (um 1634-1686)24 aus dem Berliner Schloß 
Charlottenburg. Dieses Seestück, das die gesamte Flotte des Großen Kurfürsten darstellen 

Lieve Verschuier ( unsigniert), Flotte des Gmßen Kurfürsten, Öl auf Leinwand, undatiert 
(Stiftung Preußische Schlösser und Gärten Berlin-Brandenburg) 
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soll und möglicherweise von ihm selbst in Auftrag gegeben worden ist, zeigt im Bildmittel­
punkt zwei dominierende große Schiffe, die durch die Reliefs auf ihrem Hackbord jeden 
Betrachter die größten Schiffe der Flotte FRIEDRICH WILHELM und MARKGRAF VON BRAN­

DENBURG ex CAROLUS SECUNDUS (116 Fuß) assoziieren lassen. 
Nun scheint das Zusammentreffen einer Bildquelle mit einer urkundlich belegten 

Größenangabe ein Glücksfall, wenn nicht für das Verschuier-Gemälde dieselben Vorbe­
halte geltend gemacht werden müßten, die oben auch für das Backhuysen-Seestück genannt 
wurden: Es bestehen größte Zweifel, daß Verschuier dokumentarisch arbeitete oder, anders 
formuliert, daß er mit seinem Bild der Mit- und Nachwelt ein realitätsnahes Zeugnis liefern 
konnte und wollte. Bezeichnenderweise ist zum Beispiel ausgerechnet ein so essentielles 
Detail wie die brandenburgische Flagge der Schiffe falsch dargestellt, was schon Christoph 
Voigt auffiel.25 Denn während sie hier einen roten Adler auf weißem Grund zeigt, hinter 
dem sich-heraldisch ohnehin fragwürdig- Zepter und Schwert kreuzen, trägt der Adler in 
einem Schiffsbild der genannten authentischen Reisebeschreibung des Otto Friedrich von 
der Groeben beide Insignien in den Fängen. Ohne Zweifel wird man der Darstellung der 
Flagge des »Dienstherrn<< bei dem in brandenburgischen Diensten ergrauten Hauptmann 
hinsichtlich ihrer Verläßlichkeit eine größere Validität zusprechen. Offenbar hat somit Ver­
schuier eine brandenburgische Flagge, geschweige denn die ganze Szene, nie vor Augen 
gehabt, sondern eine mehr oder weniger idealtypische, vedutenhafte Darstellung hinter­
lassen. 

Dieser Frage ist ein bislang unveröffentlichtes, 135seitiges Manuskript FriedrichJorbergs 
aus dem Jahr 1951 nachgegangen, das gelegentlich einer justizialen Auseinandersetzung 
über ein FRIEDRICH WILHELM-Modell und seine Vorlagen zwischen seinem Erbauer und 
seinem Auftraggeber vom Gericht gutachterlieh erbeten wurde und das sich in Jorbergs 
Nachlaß in Berlin sowie in einer Kopie im Deutschen SchiHahnsmuseum befindet.26 Jor­
berg, durch zahlreiche Veröffentlichungen zu Schiffen der Frühen Neuzeit zweifellos ein 
profilierter Sachkenner, erarbeitet darin systematisch eine Kritik des Gemäldes. Zur Datie­
rung und Provenienz schreibt er: Eine Datierung des Gemäldes sei ebenso wie die 
Annahme, das Bild sei von Friedrich Wilhelm, dem Großen Kurfürsten, in Auftrag gegeben 
worden, urkundlich nicht nachzuweisen.27 Allerdings dürfte feststehen, daß das Bild 
höchstwahrscheinlich 1685 zu den Hohenzollern gelangt sei.28 Es sei anzunehmen, daß ... 
Benjamin Raufe . . .  dem Kurfürsten dieses, in seinem Auftrage in Holland hergestellte 
Gemälde schenkte . . . 29 Zum historischen Wert des Bildes stellt er resümierend mit aller­
größter Wahrscheinlichkeit fest: 
a) daß Verschuier niemals in Brandenburg-Preußen gewesen ist, 
b) daß er die brandenburgische Flotte niemals mit eigenen Augen gesehen hat, 
c) daß man daher überhaupt nicht von einer »porträtähnlichen<< und damit historischen 

Wiedergabe der brandenburgischen Schiffe auf dem Flottenbild sprechen kann, 
d) daß Verschuier das Flottenbild-falls er es überhaupt selbst gemalt hat-nur auf Grund 

mündlicher oder schriftlicher Angaben hat anfertigen können, oder 
e) daß ihm für die Herstellung des Bildes in seinem Atelier in Rotterdam nur Skizzen von 

den brandenburgischen Schiffen als Unterlagen dienen konnten, die von dritter Hand für 
ihn in Brandenburg angefertigt wurden, 

/)daß Verschuier holländische Fahrzeuge und Motive in Rotterdam als Vorlage benutzte 
und geeignete Heckverzierungen und Heckbilder einsetzte.30 
Als zusätzliche Stütze für seine Schlüsse führt Jorberg das zweite zentral angeordnete 

Schiff, den vermeintlichen und oben bereits als Prise erwähnten MARKGRAF VON BRAN­

DENBURG an, der in seiner Darstellung keinesfalls als ehedem spanisches Kriegsschiff (s.o.) 
gelten könne, sondern nicht anders als die anderen Fahrzeuge niederländische Bauformen 
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Strittiges Modell »des« FRIEDRICH WILHELM (Deutsches Schiffahrtsmuseum, lnv.-Nr. 1/6120/93) 

aufweise. Auch sei die Übereinstimmung des Bildes mit dem noch zu besprechenden 
Gemälde des Elias Galli mit der Ansicht Hamburgs von der Elbseite (um 1 680) auffällig, auf 
dem die beiden hamburgischen Konvoischiffe LEOPOLDUS PRIMUS und WAPEN VON HAM­

BURG abgebildet seien.31 
Damit ist der dokumentarische Wert des Gemäldes als Abbild des historischen FRIED­

RICH WILHELM im wesentlichen demontiert: Das Bild von Verschuier gibt in seiner Darstel­
lung viele Einzelheiten, die wir für eine Rekonstruktion verwenden könnten. Eine Rekon­
struktion des ganzen Schiffes nach diesem Gemälde ist aber nicht möglich. 32 

Diese Äußerungen stammen, wie gesagt, aus dem Jahr 195 1. Aus heutiger Sicht kommen 
weitere Vorbehalte gegen den dokumentarischen Wert des Gemäldes hinzu, die ihn m.E. 
nahezu vollends schwinden lassen. Urkundlich belegt ist, daß Friedrich Wilhelm fast 
durchweg holländische Schiffbauer meist Amsterdamer Prägung verpflichtete. Zu nennen 
sind allen voran Gillis Cornelius Peckelhering, dann Daniel Davids, Michael Matthias 
Smids, Lübbert Harmens, J ost und Cornelius Elynck, J acob Tonninges, Cl aus Printz, Tines 
Tines und zahlreiche andere, die namentlich nicht überliefert sind.33 Bestand Bedarf an der­
artigen Fachkräften, so wurde in Amsterdam geworben.34 In Pillau arbeitete Peckelhering, 
er war 1680/81 auch der Schiffbaumeister des FRIEDRICH WILHELM (zu PFERDE). Nun gab 
es aber in dieser Zeit beträchtliche Unterschiede innerhalb des holländischen Schiffbaus, 
und die Konstruktionsprinzipien und Bauformen der Schiffszimmerer in Amsterdam oder 
Rotterdam unterschieden sich erheblich, was sich augenfällig in Nicolaes Witsens »Aeloude 
en hedendaegsche Scheepsbouw en Bestier<< und Cornelis van Yks »De Nederlandse 
scheeps-bouwkonst open gestelt<< widerspiegelt.35 Wenn also ein Rotterdamer Werftbild­
schnitzer wie Lieve Verschuier ein wohl eher nach Amsterdamer Prinzipien gebautes Schiff 
abbildet, das ihm nicht wirklich vor Augen stand, so sind der Spekulation Tür und Tor 
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Elias Galli(?), Ansicht der Stadt Harnburg von der Elbseite (Ausschnitt), um 1680 (Museum für 
Harnburgische Geschichte Hamburg) 

geöffnet, wie das wirkliche Schiff ausgesehen haben mag. Vielleicht ist deshalb die quellen­
mäßige Validität eines idealtypischen Schiffsbildes aus der Hand eines kontemporären 
Amsterdamer Künstlers wie Backhuysen in bezug auf den brandenburgischen FRIEDRICH 

WILHELM höher anzusetzen als die eines lediglich nominellen Abbildes aus der Hand eines 
Rotterdamer Werftbildschnitzers und Malers wie Verschuier ... 

Derartige quellenkritische Vorbehalte betreffen freilich nicht nur den Rekonstruktions­
entwurf Busleys, sondern auch den moderneren und noch heute gängigen Rolf Hoeckels 
aus dem Jahr 1948.36 Sie betreffen aber genauso die neuesten Entwürfe, die beanspruchen, in 
der quellenmäßigen Verankerung des Modells über Hoeckel hinauszugehenY 

Betrachtet man nach alledem die quellenmäßigen Umstände beim hamburgischen Kon­
voischiff WAPEN VON HAMBURG und seinem Schwesterschiff LEOPOLDUS PRIMUS, so treten 
hier ähnliche Verhältnisse zutage. Urkundlich gibt es hier sogar gar keine Maß- oder ähnli­
che Angaben über die 1668 gebauten Schiffe, außer daß man weiß, daß ein holländischer 
Schiffbauer die Baugeschicke lenkte. Zwar gibt es ein zeitgenössisches Gemälde, das unter 
anderem, doch immerhin m.W. unstrittig die beiden Konvoischiffe nebeneinander abbildet, 
aber die Darstellung verbleibt allzu sehr im Schemenhaften, um signifikant zu sein. 

Wesentlich mehr als die Charakteristika, die man bei derartigen Schiffen dieser Zeit, die­
ser Größe und dieser Verwendung ohnehin vermutet haben würde, läßt sich auf dem 
Gemälde nicht erkennen. Lediglich die Zierschnitzereien und die Ornamentik auf den 
Oberspiegeln, das von zwei gekrönten Löwen gehaltene hamburgische Stadtwappen der 
dreitürmigen Burg bzw. die Figur des Habsburgers38, sind auszumachen. Kurioserweise hat 
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Stich von joachim Wichmann, Harnburg 1675. Plagiat eines Amsterdamer Stiches von Wenzel 
Hollar von 1647 und damit kein getreues Abbild der Konvoier (Aus: Hoeckelljorberg 1958, Abb. 2) 

aber nicht diese, sondern eine andere- präzisere!- Abbildung Einfluß auf die Rekonstruk­
tion der beiden Konvoier genommen, die Rolf Hocekel 1938 in Shanghai gezeichnet hatte 
und die 1958 mit Ergänzungen von FriedrichJorberg erschien: ein Kupferstich des Joachim 
Wichmann von 1675, der aber schon von Walther Vogel, Christoph Voigt und Hans Szy­
manski als Plagiat eines 1647 in Amsterdam entstandenen Stiches von Wenzel Hollar 
erkannt wurde und damit eigentlich als verläßliche Bildquelle für das Aussehen der realen 
hamburgischen Konvoier von vornherein hätte ausscheiden müssen . .. 39 

Man sieht, wie beim FRJEDRICH WILHELM ist auch hier ist eine historisch verbürgte, au­
thentische Rekonstruktion der beiden Schiffe nicht möglich, und vielleicht wiederum die 
Validität des Backhuysen-Seestücks als authentische Abbildung eines Zweideckers, der 
denselben Zwecken zugedacht war wie die hamburgischen Konvoischiffe, als nicht gering 
anzusetzen. 

Es ist hier nicht der Ort, die bestehenden Rekonstruktionsversuche des FRIEDRICH WIL­

HELM und der Schwesterschiffe WAPEN VON HAMBURG und LEOPOLDUS PRIMUS detailliert 
zu diskutieren. Das ist weder die Zielsetzung dieses Aufsatzes noch im hier gesteckten 
quantitativen Rahmen möglich. Beileibe sollen auch nicht schiffbaugeschichtliche Rekon­
struktionen, denen ja immer eine mehr oder weniger große Arbitrarität anhaftet, in ihrem 
Wert geschmälert werden. Es ist ja für den schreibenden Historiker stets leicht, einen Sach­
verhalt, über den er wenig oder nichts weiß, aporetisch zu behandeln. Der Modellbauer 
hingegen muß zu Lösungen finden und schlägt eben deswegen mitunter Wege ein, die sich 
im nachhinein als falsch oder problematisch erweisen. So waren etwa Busleys Vorstellungen 
stark von den hervorragenden frühen Arbeiten der englischen Marinehistoriker wie Roger 
Charles Anderson, H. H. Brindley, Alan Moore, R. Morton Nance und anderen geprägt, 
die sich lebhafte Diskussionen in der Zeitschrift »Mariner's Mirror<< lieferten. Er wußte 
zwar, welchen erheblichen kulturellen und technischen Einfluß Holland auf alle Küsten 
von Nord- und Ostsee, zum Teil auch im Westen Europas, ausgeübt hatte, verkannte aber 
die eminenten Unterschiede und Gegensätze dieser Tradition gegen die des Inselvolkes. 
Das stellte schon Walther Vogel richtig heraus.40 
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Modernes Modell 
des WAPEN VON 
HAMBURG von 
1668 (Deutsches 
Schiffahrtsmuseum, 
Inv.-Nr. 
IV/958/96) 

Der brandenburgische und der hamburgische Schiffbau waren zur hier behandelten Zeit 
noch fest in holländischen Händen. Über ihre Baugewohnheiten wissen wir durch die oben 
erwähnte, 1671 und in zweiter Auflage 1690 erschienene Schrift des Amsterdamer Bürger­
meisters Nicolaes Witsen verhältnismäßig gut Bescheid. Witsen ist jedoch früher kaum für 
die Rekonstruktionen von FRIEDRICH WILHELM und WAPEN VON HAMBURG ausgewertet 
worden. Wie weit dies aber möglich ist, obwohl es sich eben nicht um einen Praktiker han­
delt, zeigt neuerdings Ab Hoving, der die Witsensche Pinaß von 134 Fuß akribisch analy­
sierte und in einem Modell gleichsam materialisierte.41 Er weist damit ohne Frage in die 
richtige Richtung. Richtig waren zweifellos auch die Ansätze, die bereits in der Vergangen­
heit verfolgt wurden, wenn man sich am sog. Hohenzollern-Modell, dem authentischen 
Großmodell eines holländischen Zweideckcrs aus der Zeit 1660/70, orientierte, das im 



41 

Besitz des Hauses Hohenzollern war und bis 1943 im Monbijou-Museum bzw. im Berliner 
Schloß stand. Wie in so vielen Fällen sorgte auch hier der Krieg für den unwiederbringli­
chen Verlust wertvollsten Kulturerbes. Immerhin wollte es der Zufall, daß das hervorra­
gende Zeitdokument wenige Jahre zuvor von Heinrich Winter sorgfältig aufgemessen und 
in allen Details photographiert worden warY 

Andrerseits vollzog sich in der hier betrachteten Epoche langsam ein Gesinnungswandel, 
der die nordeuropäischen Länder sukzessive von den eingefahrenen niederländischen Bau­
traditionen abbrachte. Der m.W. früheste Beleg hierfür ist der Bericht über eine Seeschlacht 
in der Ostsee, in deren Verlauf der bereits eingangs erwähnte schwedische König Kar! X. 
Gustav 1658 nicht nur mitansehen mußte, wie die vereinigte dänisch-niederländische Flotte 
seine eigene schlug, sondern auch wie die von Richard Cromwell zur Wahrung eigener 
Interessen entsandte englische Flotte vor Ort die anderen Schiffe mühelos »aussegelte<<. Er 
bat daraufhin Cromwell, ihm einen englischen Schiffbauer zur Verfügung zu stellen, und 
erhielt in Francis Sheldon- einem Schüler Phineas Petts-und dessen Vormann Roben Tur­
ner zwei Meister aus Chatham, die in Stockholm und später Karlskrona alte, niederländi­
sche Traditionen verwarfen und neue Baumethoden und -formen einführten. Einige Jahr­
zehnte später, 1686, wurde Sheldon auch in Kopenhagen tätig.43 In Harnburg vollzog man 
diesen Schritt erst lange danach. Hier verfügte das Admiralitätskollegium erst 1720, daß das 
dritte WAPEN VON HAMBURG nicht mehr nach holländischer, sondern nach englischer 
Manier gebaut werden solle, mit gewrungenem Spiegel, wie man schrieb.44 Der technische 
Vorsprung der Engländer blieb schließlich auch der Amsterdamer Admiralität nicht ver­
borgen. 1728 engagierte sie auf Betreiben des nachmaligen Admirals Cornelis Schrijver 
gegen den erbitterten Widerstand der heimischen Schiffbauer den ersten von drei engli­
schen Schiffbauern, die den Schiffbau der Stadt reformieren sollten: Thomas Davis, Charles 
Bentarn und John May.45 Neben der konstruktiven Veränderung der Formen wurden unter 
ihrem Einfluß vor allem auch die Bauprinzipien geändert und Standardisierungen einge­
führt.46 Bentam zeichnete 1742 ein neues Typschiff und baute es zunächst einmal- wie in 
der Marine Englands üblich- als Modell. Das 1748 gebaute 20. Schiff dieses Typs, die 
AMSTERDAM, liegt heute als - leicht modifizierte- Replik und Dokument einstiger nieder­
ländischer Überseeschiffahn unter Segeln vor dem Nederlands Scheepvaartmuseum in 
AmsterdamY 

Eine der wichtigsten Änderungen in der Rumpfform lag bei diesem Wechsel der Vorbil­
der in der Form des Hecks, das nicht mehr als Plattgattheck den Rumpf plattenartig 
abschloß, sondern in hydrodynamisch-ästhetischer Wölbung den Wasserablauf und die 
Ruderanströmung verbesserte. Freilich fehlte dadurch ein gut Teil des Auftriebs im achte­
ren Bereich und die Schiffe wurden achter- oder steuerlastig. Das wiederum hatte zwar den 
Vorteil besserer Segel- und Steuereigenschaften, setzte aber gerade den sensibelstell Teil des 
lebenden Werks, des Unterwasserschiffes, am ehesten einer Grundberührung und Verlet­
zung aus. Das unrühmliche Ende der AMSTERDAM auf den Sänden vor Hastings steht damit 
zweifellos in direktem Zusammenhang. Abgesehen vom revolutionierten Spantenbau liegt 
eine der folgenreichsten Änderungen hinsichtlich der Baumethoden in der Einführung des 
zeichnerischen Schiffsentwurfs. Bisher und in der hier betrachteten Zeit wurden die 
Schiffsrümpfe im niederländischen Schiffbau ohne jegliche Zeichnung und ohne Werftmo­
delle u. dergl. aufgezogen. Man baute nach Erfahrung, mit viel Augenmaß und mit einem 
Wissens-Fundus bestimmter einzuhaltender Proportionen der Bauteile und Maße.48 Dabei 
liegt auf der Hand, daß sich persönliche Eigenarten ausprägen konnten, die nie schriftlich 
fixiert wurden, wenn nicht besondere Umstände dazu führten; zum Beispiel bei Wirsen und 
van Yk, wo einmal unterschiedliche Baumethoden und -formen dingfest gemacht werden 
können.49 Namentlich in bezug auf den Schiffbau in Brandenburg-Preußen und Harnburg 
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Verabschiedungsurkunde des Deutschen Christoph M ulter aus dem Dienst der VOC, ausgestellt 
in Batavia 1683 (Deutsches Schiffahrtsmuseum, lnv.-Nr. 111/72/95) 

wissen wir nicht, ob und möglicherweise welche persönlichen oder lokalen Besonderheiten 
sich hier ausprägen konnten; es würden denn archäologische Funde ergraben, die eindeutig 
einem bestimmten Schiff oder einer bestimmten Provenienz zuzuschreiben wären. Bis 
dahin aber können alle Rekonstruktionen deutscher Schiffe dieser Zeit nur eine Ähnlichkeit 
mit ihrem realen Vorbild beanspruchen und nie, ihr getreues Abbild zu sein. 

Der eingangs genannte schiffstypologische Bezug des Backhuysen-Gemäldes zur deut­
schen SchiHahnsgeschichte war ein Aspekt, ein anderer war der soziale. Die geographisch 
nicht eben großen oder volkreichen sieben Provinzen der Niederlande standen seit ihrem 
gegen Ende des 16. Jahrhunderts begonnenen Aufstieg zur führenden Seemacht Europas 
vor einem enormen demographischen Problem. Die eigene Bevölkerung reichte nicht aus, 
um die Schiffe etwa der 1602 gegründeten und bald alles dominierenden Verenigden Geoc­
troyeerden Dostindischen Compagnie mit Seeleuten zu bemannen, die nötigen Soldaten für 
die Eroberung und Sicherung der kolonialisierten Länder sowie das erforderliche Personal 
für Verwaltung, Handwerk etc. in den Kolonien zu stellen. Infolgedessen bildeten die nie­
derländischen Häfen im 17. und noch 18. Jahrhundert einen geradezu magischen Anzie­
hungspunkt für Hunderttausende von Deutschen, die ihnen aus allen Gebieten des Reiches 
- durchaus nicht nur aus den Küstengebieten- zuströmten, um hier ihr Auskommen und 
vielleicht _mehr zu suchen. 
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Vergegenwärtigt man sich die Faszination, die die Reisen in die Fremde mit allen damit 
verbundenen Glücks- und Reichtumsphantasien in dem vom Dreißigjährigen Krieg und 
seinen Folgen zerrütteten Reich hervorgerufen haben müssen, ist der Schritt auf die Schiffe 
der VOC und der WIC nur zu verständlich. Doch nach vorsichtigen Schätzungen kam nur 
ein gutes Drittel der Ausgezogenen wieder zurück. Die Restlichen ließen irgend wo, auf See 
oder in den Kolonien, für die Kompanie ihr Leben. 5° Und wiederum nur die Wenigsten der 
Zurückgekehrten brachten ihre in der Fremde gemachten Erfahrungen zu Papier und hin­
terließen sie der Nachwelt. Daß von ihnen nur einem verschwindend geringen Anteil ver­
gönnt war, auch noch einen Verleger und Drucker zu finden, der ihre Aufzeichnungen für 
so wertvoll hielt, daß er das Risiko einging, sie zu setzen und zu vertreiben, liegt auf der 
Hand. Die in den dreißiger Jahren unseres Jahrhunderts leider nach 13 Bänden abgebro­
chene Edition nur der kontemporär veröffentlichten »Reisebeschreibungen von deutschen 
Beamten und Kriegsleuten im Dienst der Niederländischen West- und Ost-Indischen 
Kompagnien 1602-1797 << durch S. P. L'Honore Naber51 steht damit nicht für einige wenige 
Wagemutige, sondern bündelt die Erfahrungen von Hundertausenden. In ihr finden sich 
die Berichte: 

- Johann G. Aldenburgk, Reise nach Brasilien 1623-1626. 
- Johann von der Behr, Reise nach Java, Vorder-Indien, Persien und Ceylon 1641-1650. 
- Michael Hemmersam, Reise nach Guinea und Brasilien 1639-1645. 
- Albrecht Herport, Reise nach Java; Formosa, Vorder-Indien und Ceylon 1659-1660. 
- Elias Hesse, Goldbergwerke in Sumatra 1680-1683. 
- Johann Chr. Hoffmann, Reise nach dem Kap lande, nach Mauritius und nach Java 1671-

1676. 
- Johann ]. Merklein, Reise nach Java, Vorder- und Hinter-Indien, China und Japan 1644-

1653. 
- Ambrosius Richshofer, Reise nach Brasilien 1629-1632. 
- J ohann ]. Saar, Reise nach Java, Ban da Ceylon und Persien 1644-1660. 
- Johann Schreyer, Reise nach dem Kaplande und Beschreibung der Hottentotten 1669-

1677. 
- Christoph Schweitzer, Reise nach Java und Ceylon 1675-1682. 
- Johan Verken, Molukken-Reise 1607-16 12. 
- Martin Wintergerst, Reisen auf dem Mittelländischen Meere, der Nordsee, nach Ceylon 

und nach Java 1688-1710. 
- Johann S. Wurffbain, Reise nach den Molukken und Vorder-lndien 1632-1646. 

Peter Kirsch hat vor wenigen Jahren eindrucksvoll und in belletristischer Erweiterung 
einige der bei Naber gedruckten Berichte und weitere zu Papier gebracht, nachdem er sich 
zuvor ihrer quellenmäßigen Validität gewidmet hatte.52 Es gelang ihm dabei meisterlich, 
den nahezu schon zeittypischen elegischen Beiklang der Originalberichte aufzugreifen und 
dem heutigen Leser zu vermitteln. Doch einige der Ausgewanderten fanden ohne Zweifel 
in der Fremde auch das, was sie sich erträumt hatten. In der zweiten Hälfte des 18. Jahr­
hunderts erläutert der preußische Kapitän Joachim Nettelbeck in seiner »Autobiographie« 
seine - sicherlich etwas überzeichneten - Erfahrungen: Eher hätte man Surinam damals 
(1754/55 d.V.) eine deutsche als eine holländische Kolonie nennen können; denn auf den 
Plantagen wie in Paramaribo traf man unter hundert Weißen immer vielleicht neunund­
neunzig an, die hier aus allen Gegenden von Deutschland zusammengeflossen waren. 53 

Ähnliche Verhältnisse wie auf den Schiffen der Fernhandelskompanien- freilich ohne die 
motivierende Facette der Glückserwartungen in der Fremde - galten auch an Bord der 
Schiffe der 1653/54 durch Johan de Witt konstituierten niederländischen Marine, die bis 
1795 bekanntlich noch keine die Republik übergreifende war, sondern aus den drei hollän-
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diseben Admiralitäten von Rotterdam, Amsterdam und Hoorn/ Enkhuizen, der seeländi­
schen Admiralität in Middelburg sowie der friesischen in Dokkum bzw. nach 1645 in Har­
lingen bestand. Auch hier kam ein erheblicher Anteil der Seeleute und Soldaten aus anderen 
Ländern, speziell eben auch aus Deutschland.54 Man kann daher mit Sicherheit auf einem 
typischen Marineschiff oder Konvoier der Niederlande einen bedeutenden Anteil Deut­
scher konstatieren. Für das neu erworbene Backhuysen-Seestück des Deutschen Schiff­
fahrtsmuseums heißt dies, daß wir bei seiner Betrachtung in mancher Hinsicht auch der 
Geschichte unserer eigenen Bevölkerung ins Auge sehen. 

Quellen und L iteratur: 
Groeben, Otto Friedrich von der: Guineische Reisebeschreibung oder Gründung der Churfürstlichen 
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Naber, S. P. L'Honore (Hrsg.): Reisebeschreibungen von deutschen Beamten und Kriegsleuten im Dienst 
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Bruijn, Jaap R.:  The Dutch Navy of the Seventeenth and Eighteenth Centuries. Columbia 1 993. 
Ders.,  Deursen, A.Th. van, Verbout-Wamsteeker, A.A.B., et al.:  De 7 PROVINC IEN. Een nieuw schip voor 

Michiel de Ruyter.'Franeker 1 997. 
Ders., Gaastra, F. S., u.  Schöffer, I.: Dutch-Asiatic s hipping in the 1 7th and 1 8th century. Rijks Geschied­
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B usley, Carl: Schiffe des Altertums. In: Jahrbuch der schiffbautechnischen Gesellschaft 20, 1 9 1 9, S. 1 87-
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Ders.: Schiffe des M ittelalters und der neueren Zeit. In: Jahrbuch der schiffbautechnischen Gesellschaft 2 1 ,  
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Kamer, H.N.: Het VOC-retourschip. Een panorama van de 1 7de en 1 8de Nederlandse scheepsbouw. 
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Kel lenbenz, Hermann: Unternehmerkräfte im Hamburger Portugal- und Spanienhandel 1 590- 1 625 . (= 

Veröffentlichungen der Wirtschaftsgeschichtlichen Forschungsstelle e. V. Hamburg 1 0). Hamburg 1 954. 
Ders.: Die Brandenburger auf St. Thomas. In:  Jahrbuch für die Geschichte von Staat, Wirtschaft und 

Gesellschaft Lateinamerikas 2, 1 965, S. 1 96-2 1 7. 
Kirsch, Peter: Deutsche Reiseberichte des 1 7. Jahrhunderes als Quelle für die niederländische Ostindien­

fah rt. In: Deutsches Schiffahmarchiv 1 3, 1 990, S. 57-82. 
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Mattiessen, H.: Die Kolonial- und Überseepolitik der kurländischen Herzöge im 1 7. und 1 8 . Jahrhundert. 
Berlin 1 940. 

Mondfeld, Wolfram zu: Kurbrandenburgischer Zweidecker von 1 68 1 .  FRIEDRICH WiLHELM zu PFERDE. 
In: Modellwerft 1 7, 1 0, 1 993, S. 32-4 1 ;  1 7, 1 1 , 1 993, S. 32-42; 1 7, 1 2, 1 993, S. 1 2- 1 5; 1 8, 1 ,  1 994, S. 1 1 - 1 4; 
1 8,2, 1 994, S. 1 2 - 1 4; 1 8,3, 1 994, S. 1 2 - 1 4; 1 8,4, 1 994, S. 44f. 

Nöldeke, Hartmut, u. Schmidt, Johann: Sanitätsdienst in der Königlich Preußischen Marine. (= Schiff und 
Zeit Spezial 5). Herford 1 993.  

Quinger, Wolfgang: WAPPEN VON HAMBURG. Ein Konvoischiff des 1 7. Jahrhunderts. Rasrock 1 980. 
Reincke, Heinrich, u.  Schulze, Bernhard: Das hamburgische Convoyschiff WAPPEN VON HAMBURG I ! ! .  

1 727-1 737. Modell und Geschichte. Hamburg 1 952. 
Rooij, H.H. van: East Indiaman AMSTERDAM. Amsterdam 1 989. 
Scheper, Burchard: Die frühe Carlsburg, die Seeinvasion von 1 675 und Wangeraager Lotsen. In: Deut­

sches SchiHahnsarchiv 1 5, 1 992, S.  278-88.  
Schmitt, Eberhard: Die brandenburgischen Überseehandelskompanien im 1 7. Jahrhundert. In:  Schiff und 

Zeit 1 1 , 1 980, S. 6-20. 
Schramm, Percy Ernst: Deutschland u nd Übersee. Der deutsche Handel mit den anderen Kontinenten, 

insbesondere Afrika, von Kar! V. bis zu Bismarck. Braunschweig/Berlin/Hamburg 1 950. 
Schück, Richard: Brandenburg-Preußens Kolonial-Politik unter dem Großen Kurfürsten u nd seinen 

Nachfolgern ( 1 647- 1 72 1 ). Leipzig 1 889. 
Szymanski, Hans: Brandenburg-Preußen zur See 1 605- 1 8 1 5. Ein Beitrag zur Frühgeschichte der deut­

schen j\1arine. Leipzig 1 939. 
Vogel, Walther: Neue Literatur zur historischen Schiffbau- und Schiffahnskunde. In: Zeitschrift des Ver­

eins für Lübeckischc Geschichte und Altertumskunde 24, 1 928, S. 378-89. 
Voigt, Christoph: Über die Abmessungen kurbrandenburgischer Kriegsschiffe. In:  Überall 1 7,3, 1 9 1 4/ 1 5, 

s. 1 86-89. 
Ders.: Von der Flagge Kurbrandenburgs. In: Marine-Rundschau 38,  1 933, S.  366-370. 
Voigt, W. : Der Havelberger Seeschiffbau, zugleich ein Beitrag zur Geschichte der brandenburgischen 

Guineakompanie. In: Brandenburgische Jahrbücher 1 1 , 1 938, S. 43-78. 
Willis, C., Die niederländische Marinemalerei. Leipzig 1 9 1 1 .  
Winter, Heinrich: Der holländische Zweidecker von 1 660/ 1 670. Bielefeld 1 967. 
Ders. ,Jorberg, Friedrich, Szymanski, Hans, u .  Hoeckel, Ralf: Schwere Fregatte WAPPEN VON HAMBURG I 

( 1 669), Leichte Fregatte BERLIN ( 1 675). Rasrock 1 96 1 .  

Anmerkungen: 
1 Vgl. hierzu ausführlicher Schück 1 889, Szymanski 1 939 und Schmitt 1 980. Dort auch weitere Literatur. 
2 Mattiessen 1 940. 
3 Sprich: ro:'le. Szymanski gibt den Namen in seinem Standardwerk durchgehend ohne accent aigu an, 

woraus bis heute in der entsprechenden Forschung eine gewisse phonetische Unsicherheit herrührt. 
Die verschiedenen Graphien in den Quellen als Roule oder Rule u.ä. zeugen aber eindeutig von der 
franz ..  A ussprachc. 

4 Vgl. Seheper 1 992. 
5 Das Schiff segelte fortan unter dem Namen MARKGRM VON BRANDENBURG in kurfürstlichen Dien­

sten. 
6 Groeben 1 694. Trotz der verschiedenen Neu-Editionen steht eine vollständige Ausgabe meines Wis-

sens noch aus. 
7 Siehe hierzu Kellenbenz 1 965.  
8 Die Quellenlage erlaubt leider keine exakten Berechnungen. 
9 V gl. Voigt 1 938. 

10 Schramm 1 950, S. 26. 
1 1  Kellenbenz 1954. 
12  Bekannt ist der Reisebericht des auf der letzten Reise ( 1 693) mitfahrenden Schiffsarztes Johann Peter 

Oettinger. Vgl. hierzu Nöldeke 1 993.  
13 Der Habsburger war zwar fern und katholisch, aber eben Kaiser, und man versprach sich von ihm nicht 

zu Unrecht Unterstützung gegen den dänischen Nachbarn (und Schweden). 
14 1 683 explodierte das Schiff durch einen Brand auf der Reede von Cadiz, wobei ein Großteil seiner 

Besatzung einschließlich des Schiffers Berent Karplanger den Tod fand. 
15 Folioformat (28,1  x 43,5), blasse blau-rote Randeinfärbung. 1 680 ist eine ungleichmäßige Paginierung 

in 1 5 1  »Doppelseiten<< vorgenommen worden. Bis S. 105 sind die Doppelseiten jedoch fast durchweg 
zweifach gezählt, danach nur noch einfach. Die letzten 1 1  Seiten sind u nbeschriftet und nicht paginiert. 
Die Seitenzahl läßt deshalb einen dünneren Band vermuten. 
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16 V gl. Elstner 1 996. 
1 7  Schiffsmagazinbuch, S.  1 .  
1 8  Ebd., S .  2 1 :  FRIEDRICH W ILI-IELM : ein pijll-Kompaß, 4 gemeine Kompasse. 
1 9 Ebd., S .  24: FRIEDRICH WILHEUvl : 4 Stück. 
20 Ebd., S.  1 .  Nach Anderson 1 92 1 , S. 3 1 9, wurden die Maße als Lot auf die Innenkante der Sponung in 

den Steven in Höhe der Wasserlinie gemessen. Die B reite war auf die Außenkante des Hauptspantes an 
seiner breitesten Stelle bezogen. Vgl .  die Skizze in MM 1 0, 1 924, S. 385. I m  Schiffsmagazinbuch wird 
das Schiff übrigens nicht ein einziges Mal mit der Apposition zu PFERDE bedacht. I m  Gegenteil, es 
wird von einem gleichnamigen, aber etwas kleineren Schiff ( 1 1 6 x20 Fuß) nur durch den Zusatz in con­
ningsb. & Pillou gemaickt unterschieden. 

2 1  Voigt 1 91 4/1 5 . 
22 Busley 1 9 1 9 für das Altertum und 1 920 für Mittelalter und Frühe Neuzeit (Wikingerschiff bis VIC­

TORY) . Busleys Arbeiten stießen auf heftige Kritik nicht nur in deutschen Fach kreisen (vgl.  den zum 
Teil  stil istisch entglittenen Streit zwischen Voigt und Ernst Aßmann einerseits und Busley andrerseits 
in der Zeitschrift »Schiffbau« 23, 1 92 1 /22, S. 1 22 1 -25) sowie die vernichtende Rezension durch Roger 
Charles Anderson im M arincr 's Mirror, 1 92 1 ,  S. 1 9 und 8, 1 922, S. 253. Aus Raumgründen sei hier ­
nebenbei bemerkt - von der Würdigung der sog. Silbermodelle abgesehen, die ebenfalls von Busley u.a.  
>>rekonstruiert« worden waren und die 1 905-08 in Berlin für Wilhelm Il .  angefertigt wurden. 

23 244 x 1 64 cm. 
24 Wil lis 1 9 1 1 ,  S. 1 05; neuere Lit. s .  Herren der Meere - Meister der Kunst 1 997, S. 3 6 1 . 
25 1 933, S. 367. 
26 Ohne Signatur in der Bibliothek Schloß Charlottenburg (Stiftung Preußische Schlösser und Gärten 

Berlin-Brandenburg), Kopie im Deutschen Schiffahrtsmuseum. 
27 In anderen Fällen ist dies durchaus nachzuweisen. Etwa beim Vertrag des Kurfü rsten mit dem nieder-

ländischen Künstler M ichiel M adderstegh Gorberg-Gutachten, S. 40). 
28 S. 1 6f. und 36. 
29 s. 36f. 
30 s. 4 1 .  
3 1  S. 47f. 
32 s. 54. 
33 Vgl. Szymanski 1 939, S. 5 1-55, sowie Walter Voigt 1 938, S. 45f. 
34 Walter Voigt 1 938, S. 57. 
35 Wirsen 1 67 1  bzw. 1 690, V an Yk 1 697. Resümee der Unterschiede bei Hoving 1 995, S.  34-37. 
36 Siehe Hoeckel 1 970. 
3 7  Siehe z.B. Mondfeld 1 993/94, bes. 1 993, S.  40. 
38  Die dekorative Figur m it der  grimmigen Mimik - heute i m  Museum für Hamburgische Geschichte ­

trug sicherlich ostentativ zur Schau, daß man in der Stadt an der Eibe Reichsunmittelbarkeit genoß. 
39 Vgl. Jorberg in  Hoeckel/Jorberg 1 958, S.  1 1-1 3 . Die wesentlichen Informationen aus dieser Ausgabe 

wurden nahezu unverändert in Winter!Jorberg/Szymanski/Hoeckcl 1 96 1  und Quinger 1 980 über­
nommen. 

40 1 928, S. 386. 
4 1 1 994 . 
42 Publiziert im Winter 1 967. 
43 Vgl .  Harris 1 997. 
44 Das originale Werftmodell dieses Schiffes befindet sich im Museum für Hamburgische Geschichte. 

Vgl. auch ReinekelSchulze 1 952. 
45 Siehe Bruij n 1 972 und van B ruggen 1 974. 
46 Selten gibt es für die Schiffbaugeschichte ein so günstiges Ereignis wie die Aussendung des französi­

schen >>Industriespions « Blaise Olivier, der vom M arineminister Ludwigs XIV., Maurepas, entsandt 
wurde, um die Unterschiede der niederländischen, engl ischen und französischen Schiffbautechniken 
zu dokumentieren. Sein Bericht wurde 1 992 von D.H. Roberts herausgegeben. 

47 Zu den konstruktiven Details s. Rooij 1 989, Gawronski 1 993 und Kamer 1 995.  I mmerhin wird in Lely­
stad, am Liegeplatz der Replik des Ostindienfahrers BATAVIA ( 1 628), derzeit auch an einem Schiff gear­
beitet, das die niederländische Bautradition der zweiten Hälfte des 1 7. Jahrhunderts verkörpert: die 
ZEVEN PROVENCIEN, 1 664/5 gebautes Flaggschiff Admiral Michiel de Ruyters. Vgl.  Bruij n/van Dur­
sen/Verbaut-Wamsteeker 1 997. 

48 Siehe Hoving 1 995.  
49 Ähnl ich verhält es sich - mit Einschränkungen - beim Streit Paulus' van Zwijndrechr gegen die engli­

schen Schiffbauer in Amsterdamer Diensten, bei der nicht nur schiffbautedmische Abhandlungen 
(durch seinen Sohn Leendert), sondern auch einmal ein Modell angefertigt wird (Rijksmuseum 
Amsterdam). Vgl. Lemmers 1 996. 



50 B ruijn/Gaastra/Schoefer 1 979-87, l, S. 143  sowie S.  1 6 1-67. 
51 Naber 1 93 0-32. 
52 Kirsch 1 990 und 1 994. Beide Publikationen enthalten die wichtigste weiterführende Literatur. 
53 Ed. Sohn 1 930, S. 16. 
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54 Wie hoch d ie Zahlen insgesamt waren, ist kaum zu ermitteln. Einzelne Quellenbelege zeigen, daß sie 
erheblichen, politisch bedingten Schwankungen unterlagen. Vgl . Bruijn 1 993, S. 54-56, 1 32-34, 
200-203. 

Anschrift des Verfassers: 
Dr. Albrecht Sauer 
Deutsches Schiffahrtsmuseum 
Hans-Scharoun-Piatz I 
D-27568 Bremerhaven 

A pai n t i n g  by Bac kh uysen i n  t h e  G e rman Marit i m e  M u s e u m .  

I I :  T h e  pai n t i n g 's re l evance to m a r i t i m e  h i story 

Sum mary 

in 1 996 the German Marit ime M u s e u m  acq u i red a large seascape of 1 682 by the Ger­

man-born painter Ludolf Backh uyse n .  l n  ad d it ion to b iograp h ical  aspects,  however, 

those of s h i p  typo logy and social  h i story w e re a l s o  major con s i d e rations u n d e rlying 

t h e  acq u i s it ion of the work.  

l n  Backh uysen's day the lead i ng m a r i t i m e  territories of the G e rman E m p i re were 

B ra n d e n b u rg-Pru ss ia  and the Free I m perial  C ity of Ham b u rg .  The larg e  s h i p  types 

c o m m o n  i n  these two reg i ons were b u i lt e x c l u s ively accord i ng to the Nether lan d i s h  

s h i p b u i l d i n g  trad it ion,  if  n o t  b y  the v e ry h a n d  of s pecial ly co m m i s s i on e d  N ether­

l an d i s h ,  part icu larly Dutch, s h i pw r i g h t s .  

Today b a s i c  i n format ion a b o u t  the construct ion a n d  e q u i p m e n t  of t h e  s h i ps o f  

B ran d e n b u rg can be d e rived from an u n usual  s o u rce,  the Scheeps Magezijn Boeck 
( s h i p  m agaz i ne book) of the e l e cto ral Generaldirektor Benjam i n  Raule .  No d e pend­

a b l e  s o u rces reveal t h e i r  exact a p pearance, h owever, si nce Nether lan d i s h  s h i p b u i l d ­

i n g  was carried o u t  without d rawi n g s ,  p l a n s  o r  mod e l s ,  be i n g  based i n stead on 

centur ies  of e x perience i n  the craft. l t  was a t ime i n  w h i c h  t h e  d o m i nance of t h i s  s h i p ­

b u i l d i n g  t radit ion i n  N orthern E u rope w a s  beg i n n i ng t o  d e c l i n e  i n  favou r  of E n g l i s h  

m o d e l s .  

T h u s  it a ppeared as an u n u sual  stroke of l u c k  that t h e  t w o  largest German vessels  

of t h e  t ime,  the two-d ecker FRIEDRICH WILHELM (zu PFERDE) ( P i l lau/Kö n i g s b e rg ,  1 680) and 

t h e  WAPEN voN HAMBURG (Ham b u rg ,  1 668),  were i l l u strated by two contem po rary paint­

i n g s ,  a n d  fo r a long t ime these works w e re regarded as tru stworthy s o u rces for the 

reconstruction of the two s h i ps .  The d oc u m e ntary value a n d  h i storical re l i a b i l i ty of 

the two pai nti n g s  are h i g h ly q u est ionable ,  however, and the arbitrari n e s s  of the 

" reconstru ct ions"  m u st be ad m itted . l n  view of these c i rc u m stan c e s ,  the Backh uysen 

work gai n s  a l l  the more s i g n ificance as a s o u rce for and i l l u st ration of t h e  type of 

Dutch two-d ecker  maintained by Bran d e n b u rg and H am b u rg .  

A s  m e nt ioned above, t h e  Backh uys e n  pai nt i n g  i s  also re levant from a soci o h i stori­

cal point of view: The Netherlands of the seve nteenth ce n t u ry w e re a s parsely popu­

lated reg i o n ,  h i g h ly dependent o n  a l l  types of labou r - part icu larly seamen a n d  sol­

d i e rs - fro m abroad to aid it i n  its e x p a n s i o n  effo rts and w h a l i n g  i n d u stry. H u n d reds 

of t h o u s a n d s  came from the n e i g h b o u r i n g  G e rman Reich,  which was in a state of total 
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ruin d u e  to the Th i rty Years' War and its  conseq uences ,  to seek t h e i r  fort u n es at sea 

and in fo re i g n  parts. Thus fo r G e rman viewers,  the newly p u rchased Backhuysen 

seascape i s  of special i nte re st in that it cal l s  to m i n d an i m portant as pect of our own 

h i story. 

U n  tab l eau d e  Bac k h uysen a u  M u see a l l e m a n d  d e  I a  M a r i n e .  

I I :  L'as pect c o n c e rnant  l ' h i stoi re d e  I a  n avi gat i on 

Res ume 

En 1 996 , le M us e e  a l l e m an d de I a  Marine f it  l 'acq u i s it i on d ' u n e  marine de g rand for­

mat du pe i ntre d 'ori g i ne a l l e mande Ludo l f Backh uyse n ,  datant de l 'annee 1 682 . Les 

arg u m ent dec is ifs en fav e u r  de cette acq u i s itio n  ne fu rent pas s e u l e m e nt d'ord re b i o­

g rap h i q u e ;  s'y ajo ut e re n t  d e s  aspects conce rnant Ia typol o g i e d e s  nav i res et l 'h i stoi re 

socia le . 

Les types d e  g rands vai sseau x construits par les  d e u x  te rrito i re s  ayant u n e  pre­

ponderance mar it ime dans l e roya u m e  a l l e mand a l 'epo q u e  d e  Bac k h uyse n ,  l e  Bran­

d e n bo u rg- Pru s s e  et Ia vi l l e  l i bre i m pe ri ale d e  H a m bo u rg ,  fu re n t  tous bä.ti s dans Ia 

trad it ion d e  construct i o n  navale n e e rlandaise,  lorsq u ' i l s  n 'etaient pas d i recte ment 

construits part des m e n u i s iers  neerland ai s , e n  parti c u l i e r  h ol l and ai s ,  specia lement 

recrutes.  

Les donnees p r i n c i pales  d e  construction et d 'eq u i pement d e s  nav i re s  b randebour­

geoi s sont t irees auj ou rd' h u i d ' u n e  s o u rce u n i q ue ,  le I ivre de magas i n  (Scheeps Maga­

z ij n  Boeck) du d i recte u r  g e neral du p ri nce-e l ecte u r, Benjam i n  Rau l e ,  com mence en 

1 680 .  Mais e n  ce q u i  concerne l e u r  aspect precis ,  on n e  possede aucune s o u rce s ü re ,  

p u i s q u e  Ia construct ion navale neer landaise,  d o nt Ia p re do m i nance au n o rd d e  I ' Eu ­

rope se trouvait d eja a cette epoq ue refou l ee au p rofit des m o d e l e s  a n g l a i s ,  reposait 

sur l 'experience et les  con naissances art isanales et s e  d e b ro u i l la it  sans d e s s i n s ,  sans 

plans et sans m aq uettes.  

Ce fut donc u n e  chance q u e  j u stement I es deux plus g ra n d s  navi res al lemands de 

cette epoq ue,  les  d e u x - ponts FRIEDRICH WILHELM (zu PFERDE) ( P i l l au/Kö n i g s be rg ,  1 680) et 

le  WAPEN voN HAM BURG (Ham bou rg , 1 668) soient  re presentes s u r  d e u x  tab leaux con­

temporains  d e  cette periode, dont o n  c royait par l e  passe pouvo i r  d e d u i re des recon­

struct i o n s . La val e u r  doc u m e ntai re et Ia fi de l ite h i stori q u e  d e s  d e u x  tableaux sont 

pourtant s uj ettes a cau t i o n ,  soumettant ai n s i  d e  tel les reco nstructi o n s  a u n  arbitraire 

evi d e nt.  De ce fait ,  le tableau de Backh uysen en tant q u e  s o u rce et o bjet d'exposit ion 

c o m m e  re pre s e ntat i o n  d e  d e u x- ponts hol lan dais , te ls  q u ' i l s  eta i e nt e n  service p o u r  le 

B rand e n b o u rg o u  H a m b o u rg ,  en gag ne d'autant p l u s  e n  val e u r. 

U n  autre aspect de l 'acq u i s it ion etait d 'ord re soci o- h i storiq ue .  Le s  Pays-Bas, q u i  

n'eta i e nt pas v ra i me n t  ri ches e n  popu lat i o n ,  d e pe n daient au 1 7 e  s i ec le , dans l e u rs 

effo rts d'expa n s i o n  c o m m e  po u r  Ia chasse a Ia b a l e i n e ,  d e  taute Ia main-d '<Euvre 

etran gere ,  en parti c u l i e r  des mari ns et des soldats.  Tout partic u l i erement d u  royaume 

vois i n ,  secoue par I a  g u e rre de Tre nte a n s  et ses conseq ue nces , s 'e x i lerent des m i l ­

l i e rs d e  pe rso n n e s  afin d e  tenter l e u r  chance s u r l e s  navires e t  a l 'etranger. C'est d o n c  

auss i l ' h i sto i re d e  notre p e u pl e  q u e  n o u s  evoq u e  I a  marine d e  Backh uyse n  lorsque 

nous Ia conte m p l o n s .  




