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Deutsches Schiffahrtsarchiv 20, 1997, S. 459-486

EIN WRACK DES 16. JAHRHUNDERTS
BEI MUKRAN, RUGEN

VON MAIK-JENS SPRINGMANN

Im Rahmen ciner Ausbildungsmafinahme fanden Marinetaucher 1985 in der Nihe der Ort-
schaft Mukran auf Riigen cin bronzenes Kanonenrohr (Abb. 1 und 2). Nach den durch Sau-
berung mittels Sandstrahlung freigelegten Initialien wurde dieses Rohr 1551 fiir den dini-
schen Konig Christian I11. gegossen und ist nach gegenwirtigen Kenntnissen cines der
wenigen bronzenen Kammergeschiitze seiner Art im Ostseeraum. Diese Kanone wurde
1987 dem Schiffahrtsmuscum Rostock tibereignet, das im Anschlufd die Skizzierung der im
Umkreis aufgefundenen Holzteile veranlafite. Leider versiumte man die genaue Positionie-
rung, auch wurde dieses Gebiet schiffsarchiologisch nicht grofiflichig prospektiert.

Im Jahre 1987 wurde der Autor vom damaligen Dircktor des Schiffahrismuseums
Rostock gebeten, nach eventuellen historischen Beztigen zum Verlust der Kanone, die auf
einen Schiffsuntergang hinweisen wiirden, zu suchen. Hilfe kam durch den Historiker
Gunter Krause (Greifswald), der den Auszug vier seiner Schiffe mufite dic Besatzung bei
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Abb. 1 Karte von Riigen, wahrscheinlich 1608 von Eilert Liibben gezeichnet, mit dem Fund-
platz [WK].
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Abb. 2 Ausschnitt aus einer heutigen Seckarte mit Fundstelle des Wracks [WK].

Mukran an der Kiiste von Jasmund auf den Strand setzen und in Brand stecken ..." aus ciner
Monographie zur Grundlage nahm, dic geborgenc Kanonc und aufgefundene Holzteile vor
Mukran mit einer Kampthandlung im Mai 1565 in Zusammenhang zu bringen.2 Dic politi-
sche Umbruchsituation verhinderte ein kontinuierliches Handeln. Eine 1990 mit dem
Wracksuchschiff DENEB des Bundesamtes fir Seeschiffahrt und Hydrographic unternom-
menc Suche blicb ohne Erfolg.

Erstim Januar 1994 wurde vom Schiffahrtsmuseum in Absprache mit dem Landesamt
fir Bodendenkmalpflege M-V und der Universitat Rostock, Abteilung Meerestechnik und
Schiffbau, ein weiterer Versuch unternommen, mit einer fiir diese Applikation entwickelten
Unterwassertechnik das Seegebiet vor Mukran, der historischen Uberlieferung nach, grofd-
flachig zu prospektieren. Die Expedition wurde vom Autor geleitet. Aussagen von Tau-
chern, dic 1985 und danach die Kanone und Holzreste entdeckten und sie in situ fotogra-
fierten, waren so widerspriichlich, dafl das Scegebiet zwischen Safinitz und Mukran nicht
niher eingrenzbar war. Der einen [nformation nach orientierte man sich an nicht mehr vor
handenen Wachttirmen, der anderen nach an nicht mehr vorhandenen Feldgrenzen.?

Am 13. Januar 1994, cine Stunde vor dem geplanten Ende der Expedition konnte nach
viertagiger Prospektion und cinem abgesuchten Areal von annihernd ciner sm? ein kra-
weelgebauter Schiffsrest als homogcncs Strandungswrack in 2,50 m Wasserticfe lokalisiert
werden. Bei der Uberblicksvermessung und Untersuchung wurde prinzipiell nach den
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methodischen Ansitzen von Carl Olof Cederlund verfahren. In seiner Dissertation erar-
beitete er cine Art methodische Generalisierung fir die wissenschaftliche Dokumentation
von kraweelgebauten Schiffen.

Der Ubergang von der Klinker- zur Kraweelbauweise ist eine der entscheidendsten
schiffbaulichen Verinderungen. Schon 1992 war der Autor von schwedischen Kollegen auf
den Verlust des schwedischen Schiffes FiINNskA FALKEN, das wahrscheinlich am 1. Juli
1564 auf der Reede vor Warnemiinde sank, aufmerksam gemacht worden. Versuchte Kor-
relationen, insbesondere zu Schiffsfunden kraweelgebauter Schiffe aus dem 16. Jahrhundert
im Ostsceraum, scheiterten am ungentigenden Kenntnisstand zu dieser Thematik. Die Aus-
stellung 1im Sjohistorika Museet Stockholm tiber dic Untersuchungen von Carl Ekman an
der ELEFANTEN® in den 30er Jahren gehdren zur Forschungsgeschichte, sie reprisentieren
nicht mehr heutigen Forschungsstand.

Dic folgenden Betrachtungen geben den gegenwirtigen Untersuchungsstand an der
Wrackstelle Mukran wieder und versuchen, Parallelen mit schiffsarchiologischen Prospek-
tionsergebnissen, insbesondere an Objekten des 16. Jahrhunderts im Ostseeraum und dar-
tber hinaus, aufzuzeigen. Untersuchungen an dem 1990 im Namdofjarden (Franska Sten-
arna) entdeckten Wrack wiesen auf Probleme hin, dic auf dic enge Verflechtung von Schiff-
bau- und Schiffahrtsgeschichte zurtickzuftihren sind.

Warum sind Schiffsreste des Nordischen Siebenjahrigen Krieges
(1563 1570) fiir uns so interessant?

Herbert Kloth charakterisiert den Nordischen Siebenjihrigen Krieg als die wichtigste Peri-
ode der Entstehing mariner Kriegstechnik in der Ostsee® Dic Frithe Neuzeit ist dartiber
hinaus kennzeichnend fiir den Ubergang zu neuen Schiffbautechniken, die sich besonders,
wic bereits bemerkt, in dem Ubergang von der Klinker- zur Kraweelbauweise eindrucks-
voll manifestieren. Verhiltismafig gut erforscht sind Organisationsformen in sozio-kul-
turellen Studien. Dasselbe gilt fiir wirtschaftliche und rechtsstaatliche Entwicklungen der
Frihen Neuzeit im Ostseeraum auf Grund der zu Beginn unseres Jahrhunderts noch vor-
handenen Quellen. Dagegen kann man auf schiffbauliche Abhandlungen dieses Zeitraums
nur begrenzt zurtickgreifen.” Die oft unter der Bezeichnung »Lastadie« geftiihrten Quellen
bicten in fast allen vom Autor bearbeiteten Archiven fiir schiffbauliche Konstruktionsfor-
schung kaum Ansitze. Die Entwicklung der Schiffskonstruktion kann deshalb nur durch
die Schiffsarchiologic erforscht werden. Dabei sind die nachfolgend aufgefiihrten Aspekte
zu beachten, die die Zeit des Nordischen Sicbenjihrigen Krieges als wichtigen historischen
Hintergrund fir gesellschaftspolitische Umwilzungen und damit auch fir schiffbauliche
Entwicklungen im Ostsecraum ausweisen:

— Der Ubergang zur Kraweelbauweise in der »Skelettbauweise«;

- die Wandlung vom gecharterten, militarisch ausgertsteten Handelsschiff zum reinen
Kriegsschiff als mehrmastigem Linienschiff mitall seinen schiffbaulichen und arbeitsor-
ganisatorischen Spezifika;

dic Entwicklung von Mehrdeckschiffen fir dic Aufnahme einer grofieren Anzahl von
Geschiitzen und die damit einhergehende erstmalige Verwendung von Segelordnungen;
Trollsche Segelordnung (nach dem danischen Admiral Herlof Trolle benannt);

cine damit verbundene Seekriegstaktik und die Loslosung und Entwicklung der See-
kriegsordnung von der Landkriegsordnung. Die Schiffe waren (vor dem Nordischen Sie-
benjahrigen Krieg) keine Waffen, sondern nur der Boden fiir die Kampfenden®;

der Seckrieg ist nicht mehr die Sache cinzelstiduscher Flottenorganisationen;
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die Seemacht schafft neue Voraussetzungen fir den Sechandel;

die Herausbildung grofler Kriegsflotten unterstitzt die monarchistischen Hegemonial-
bestrebungen;

die Herausbildung neuer Verwaltungsstrukturen fir den Kriegsschiffbau und fir die
Zentralisation der Kriegsverwaltung. Das Admiralamt in Libeck ist z.B. wihrend des
Nordischen Siebenjihrigen Krieges noch eine auflerordentliche Einrichtung;

die Zeit, in der die Ratsherren im Kriegsfalle ihre Flotte als Admirale anfiihrten, ist vor-
bei. Admirale sind Ende des Nordischen Siebenjihrigen Krieges auch in Friedenszeiten
fest bestallte Personen;

— fiir die Bewaffnung der Schiffe ist neben anderem der Ubergang von geschmiedeter zu
gegossener Armierung charakteristisch, wobei Hinterladergeschiitze als Kammerge-
schiitze eine Zwischenphase bildeten.

Methodik bei der Suche und Positionierung der Wrackstelle

Der Miflerfolg bei vorherigen Expeditionen ist vor allem in der sporadischen Suche mit
Tauchern und der ungenauen Einmessung des Prospektionsgebietes begriindet. Aus Erfah-
rungen bei der Lokalisierung von anderen Wracks wurde auf der Grundlage der speziell fiir
die Suche von Unterwasserobjekten entwickelten Technik eine neue Methode der Einmes-
sung erarbeitet.
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Abb.3  Schematische Darstellung des Ortungsverfabrens bei der Lokalisation des Wrackes.
Erstellung: Axel Kordian (Universitit Rostock)
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Abb. 4 Aufteilung des Suchgebictes in Areale. Die Schweken lassen sich mit einem leistungs-
starken Radar von cinem Basisschiff aus genan positionieren. Eine Rekapitulation der Absuche ist
somit jederzeit moglich. Zeichnung: M. Springmann

Nach der Festlegung cines fir vier Tage recalistischen Arbeitsplanes, der cin einge-
schrianktes Suchgebiet auswies, wurden die Teilnchmer der Expedition auf die Zielvorstel-
lung ausgerichtet, nicht vordergriindig das Wrack zu lokalisieren, sondern in den prospek-
tierten Arealen homogene Bestandteile von Wrackpartien auszuschliefen. Dies konzen-
trierte die Mitarbeiter nur auf die methodisch festgelegte Suchvariante und begriindete mei-
ner Meinung nach den Erfolg der Expedition.

Als Basisschiff nutzte man cinen Tonnenleger des Wasser- und Schiffahrtsamtes Stral-
sund mit nur 2,20 m Tiefgang. Fir dic direkte Suche wurden auf elektroakustischer und
videotechnischer Grundlage zwei Verfahren in Kopplung favorisiert, nimlich erstens der
fir Suchaufgaben von der Abteilung Mcerestechnik der Universitat Rostock entwickelte
Schleppschlitten mit darauf installiertem Sectorscanning und zweitens ein vom Schlauch-
boot aus gesteuertes »Suchauge«. Das Auge ist die in eine Plastikkugel eingebaute SVHS
Videokamera (Sony/Osprey), welche kabelgebunden vom Recorder und einem Kontroll-
monitor an Bord des Schlauchbootes gesteuert wird (Abb. 3). In ciner Geschwindigkeit um
dic 2 kn wird das Geriat durch ein Tiefenlot und eine beschwerte Finne in moglichst kon-
stanter Distanz Uiber den Mecresboden geschleppt und arbeitet effektiv bei einer Sicht von
3 m Uber Grund. Die Qualitat der Aufnahmen ist nattirlich abhiangig von den Sichtverhilt-
nissen unter Wasser.

Das Sector Scanning Gerit, als Compact Color Imaging Sonar System (Simrad MS 900),
wurde freundlicherweise durch das Ingenieurbtiro Scholz (Fockbek) zur Verfigung
gestellt. Als Alternative zur visuellen Aufzeichnung schien das auf akustischer Grundlage
arbeitende Gerit, insbesondere fiir die in dieser Gegend durch Kreideteilchen verursachte
schlechte Sicht, effektiver einsctzbar. Besonders interessant fiir die Wracksuche ist der
Reichweitenbereich von 5-250 m bei max. 45° Neigungswinkel des Sonarkopfes zum Mee-
resboden, wobei sich bis 100 m auch noch stark zerstorte Wrackpartien rot bis lila auf dem
Monitor abzeichnen.
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Abb.5  Skizze vom Fundplatz. Zeichnung: M. Springmann, Schiffahrtsmusenm Rostock

Bei vorbereitenden Untersuchungen, in Kopplung mit einem Differential GPS, war die
Positionsbestimmung der reflektierten Objckte auf dem Bildschirm kein Problem. Nur lief}
sich bei der Prospcktion des bezeichneten Suchgebietes mit dem Sectorscanning-
Suchschlitten, der dirckt auf dem Meeresboden entlangglitt, keine eindeutige Ziclzuwei-
sung auf dem Bildschirm treffen. Tausende Reflektionen erklarten sich schnell als grofiere
Steine, mit denen das ganze Suchgebict bedeckt schien.

Deshalb lief} sich nur mit dem »Suchauge« weiterkommen. Zur Orientierung mit dem
mobilen DGPS bewihrten sich eingemessene Schweken, wie sie fiir die Fischerei genutzt
werden. Sie begrenzten cin Suchgebiet pro turn von einem Kabel x Kabel, wobei das »Cen-
ter« extra eingemessen wurde (Abb. 4). Ein Radar, in Kopplung mit dem Navigationssy-
stem des Basisschiffes, kontrollierte die Auslegung der Suchgebiete und das Versetzen der
aufleren Schweken auf dem Monitor des Basisschiffes. Dieses Arcal wurde dann miander-
formig abgefahren und garantierte mit einer horizontalen Sichtweite der Kamera von 3 m
die Erfassung des ganzen Meeresbodens bet annihernd 20maligem Kurswechsel mit dem
Schlauchboot. So wurden fiinf Areale abgefahren, also ein Seegebiet von circa cinem Qua-
dratkilometer abgesucht. Eine ungefihr 80 m weiter ostlich gefundene Bojenleine mit
Gewichterklarte die vergeblichen Bemiithungen, das Wrack zu lokalisieren. Am letzten Tag
der Expedition wurde das Wrack im 5. Suchgebiet entdeckt.

Eine erste Erfassung der homogenen Schiffsbodenkonstruktion und des Fundumfeldes
durch Uberblicksvermessung und schematische Darstellung sofort nach der genauen Posi-
tionierung lieff eine grobe Einschiatzung des Fundes, wie hier auch beschrieben, zu.

Topografische Situation

Das Wrack gehort zur Kategorie der Strandungswracks.'®© Der homogene Bestandteil
Schiffsbodenkonstruktion ist ungefihr 180 m vom Land entfernt in der Dissipationszone,
d.h. er ist dem Wellengang stark ausgesetzt. Viele Artefakte wurden durch Stromung, Wel-
len und Eisgang verdriftet. Das Wrack liegt mit der Langsachse parallel zum Ufer, ist also
tatsachlich gestrandet. Der Vorderbereich des Schiffes liegt im Norden und ist mehr von
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Steinen uberdeckt als der stidliche. Diese sind zum Teil stark mit Miesmuscheln besetzt.
Nach Aussage cines Biologen widerspricht das der Behauptung der volligen Uberdeckung
der Wrackstelle durch eine Sandbank in den Jahren vor 1993. Der Stidbereich des Wracks ist
von kiesigen Sanden umgeben. Der ganze Fundplatz ist mit Diatomeen-Ton versetzt. Ob
cinige der bis zu ecinem Durchmesser von ca. I m grofien Steine, die das Wrack bedecken, als
Ballast anzusprechen sind, ist erst nach genauerer Untersuchung der Wrackstelle festzu-
stellen. Glicklicherweise liegt der Schiffsboden frei. Die Heckpartie, die in Richtung Mole
zeigt, ist zum Teil unterspiilt. Eine Krangung des Schiffes ist nicht nachweisbar.

Archaologischer Kontext'

Vom Schiff ist nur noch seine Schiffsbodenkonstruktion als homogener Bestandteil nach-
zuweisen (Abb. 5). Bis zu den Bodenwrangen ist es auf Grund der Nihe zum Ufer abgetra-
gen. Eine dreidimensionale Erfassung des Schiffsbodens hat demnach niche die Bedeutung,
wic beispielsweise bei der Prospektion von Schelfwracks.'2 Bas Wrack liegt auf flachem Kiel
und besteht in seiner Lingenausdchnung von ungefahr 20 m aus ca. 20 Bodenwrangen mit
aufgelegter, wahrscheinlich nur durch Holznigel verdiibelter Innenwegerung. Dieseist nur
noch zum Teil nachzuweisen und besteht aus mindestens sechs ungefahr 25-40 ¢cm breiten
und 3 ¢m starken Holzplanken, vermutlich Eiche, auf jeder Schiffsscite. Im 6stlichen Teil,
d.h. auf der Steuerbordseite, ist die Innenwegerung wesentlich besser erhalten als im west-
lichen. Der erste Gang der Innenbeplankung stofit nicht direkt an den Kiel, der Abstand

Abb. 6  Ausschnitt aus dem Achterschiff mit dem Bilgegang, der hinteren Aussparung auf dem
Kielschwein und der Katspur (vorne im Bild). Foto: Axel Kordian



466

=

Abb.7  Die Bodenwrangen haben sich vom Kielschwein gelost. Der Achtersteven ist nicht mebr
auffindbar. Foto: Axel Kordian

Foto: Axel Kordian
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betragt ungefahr 30 em. Den Zwischenraum bezeichnet man als Bilge- oder Luftgang. Die
Gegenoffnung ist in Hohe des Wasserpafles zu suchen, so dafy der Innenraum zwischen
Auflen- und Innenbeplankung hinterliftet wird (Abb. 6). Der Zwischenraum ermoglicht
auch das Abpumpen von Wasser aus der Bilge."* Die Linge des Kiels ist momentan nicht
feststellbar. Als ein Fixpunkt kann der nach einem Sturm freigesptlte Ansatz des Vorder-
stevens gelten. In der gleichfalls freigelegten Vorpick befanden sich textile Uberreste und
cinpfiindige Kanonenkugeln. Einige Rostspuren deuten auf die Verwendung von cisernen
Nageln hin. Das Kielschwein besteht aus zwei Teilen, ist in einer Lange von 10 m nachzu-
weisen und verliert mittschiffs achteraus seine Verbindung mit der Innenwegerung. Eine
Mastspur ist in ciner Lange von ungefihr 50 cm ausgearbeitet. Neben dieser befindet sich
auf dem Kiclschwein weiter achteraus eine weitere 20 cm lange Aussparung. Das Holz ist
tiberwicgend Eiche, welche sich zum Teil durch das Tanin (Gerbstoff) schwarz farbte. Das
Kiclschwein scheint ciner anderen Holzart zugehorig.

Dic Bodenwrangen im Heckbereich haben sich vom Kielschwein geldst, da sie von unten
durch den Verlust des Stevens keinen Halt mehr hatten (Abb. 7). Vorne im Bild 6 ist der
Autlicger ciner Katspur zu erkennen. Das Rudiment cines Kimmstringers auf der Back-
bordscite erginzt dic holzernen Uberreste der Schiffsbodenkonstruktion des Wracks. Ein
Holzteil, das sich im Meeresboden festsetzte und auf der Steuerbordseite zum Teil noch
durch die Beplankung verdeckt wird, konnte ein Decksknie gewesen sein (Abb. 8).

Schiffbauliche Interpretation

Im Vergleich mit der fiir Kriegszwecke n den Jahren 1555-1559 in Stockholm gebauten
CLEFANTEN, ist das Mukran-Wrack wesentlich ausladender gebaut. Die aufkimmende
Form der Bodenwrangen ergibt sich nur unmerklich im Bug- und Heckbereich (Abb. 9).
Das Kraweel ELEFANTEN, als cigener Schiffstyp, ist schnittiger gebaut und seine Bord
winde sind durch die stumpfwinklig gearbeiteten Bergholzer, die sich alle zwer Plan-
kenginge wiederholen, besonders geschiitzt.'* Sie erinnern an die spanische Bauweise der
katalanischen Nao.'s So ist zu vermuten, dafl das Mukran-Wrack cin zum Kriegsdienst
umgerustetes Handelsschiff war. Sein Zerstorungsgrad spricht fir scine schr bauchige
Form, da genau dort die Autlanger ansctzen mufiten, wo die Planken autkimmend gegen
den lang cingezogenen Vordersteven fuhren. Die Stabilitat der Schiffe erreichte man weni-
ger durch die Form, sondern durch das Befiillen mit Ballast. Fiir cinen Autlanger ciner
Schiffsscite kann man bei hansischen Rissen ungefahr dic gleiche Lange annchmen wie fir
cine Bodenwrange abzlglich eines Winkelverlustes.'¢ Damit ergibt sich cine geschatzte
maximale Breite von ca. 8 m. Auflangerprofile, die mehr zur Breite des Schiffes aussagen,
sind momentan noch nicht aufgefunden worden. Die MARY ROSE ist beispielsweise 11,4 m
und das Maasilinn-Wrack 5,5 m breit gewesen. Somit erschliefien sich zum Teil die Dimen-
sionen des Mukran-Wracks. Wie Niels M. Probst schreibr, ist im nordischen, insbesondere
im danischen Schiffbau, cin tlacher Boden durch die Ausnutzung des nattirlichen Wachs-
tums des Holzes, also der Planken, typisch, da nicht, wie beispielsweise im iberischen
Schiffbau Anfang des 16. Jahrhunderts, sofort Modecllspanten auch fiir den Schiffsboden
verwendet wurden.”” Die Breite, die sogenannte »Bauchigkeit« des Schiffes, ergab sich
somit durch die Bicgefahigkeit der Planken im »Schwitzkasten«™ und dic Befestigung am
Vorder- und Achtersteven. Dice Plankengange wurden oder mufiten demnach durchge-
plankt werden. Die Enden der Planken wurden provisorisch mit holzernen Bauklammern
und Keilen fixiert.

Hicrzu finden sich dic besten Vergleiche durch die Untersuchungen des Schiffsbodens
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Abb.9  Eine Kimmung, wie hierim Vorderschiffsbereich, ist sonst kaum nachzuweisen. Foto:
Axel Kordian

der GIDEON bei Helsingor.! Es ist davon auszugchen, dafl 2/s der Achterpartic fehlen, das
liflt sich aus den Profilen der Bodenwrangen erkennen. Von der Form konnte man durch-
aus, wie bei dem Wrack von Namdofjirden auch, auf cine Karacke schlicfien, die bei einem
Lange-Breite-Verhiltnis von 2,5:1 dann ungefahr 30 m lang war.2°

Der Mastfuff hat rechtwinklig zur Innenwegerung kein Widerlager, auch verbreitert sich
der Kicl an der Stelle der Aussparung nicht. Die Linge der Mastspur ergibt sich aus der
Notwendigkeit, nach dem Richten des Mastes das Schiff in seiner Kursstabilitat zu verbes-
sern, indem man den Mast je nach Gierigkeit voraus oder achterlich versetzte. Mit einem
speziell angepafiten Keil fullte man den verblicbenen Raum der Aussparung aus und ver-
keilte gleichzeitig den Mastfuf} in seiner Bettung. Durch das Demolicren der Aussparung
kann man die Ortlichkeit des Mastfufies in seiner Spur zum Zeitpunkt des Herausbrechens
genauer feststellen. Ein Keil in situ fand sich bei der Prospektion des Highborn Cay-
Wracks.?!

Funde

Auf der Steuerbordscite querab der Aussparungen am Ende der Bodenwrangen befinden
sich bronzene Metallkonglomerate, unter anderem cin vermutlich als Schildzapfen eines
bronzenen Kanonenrohrs zu bezeichnendes Artefakt. Achterlich davon ein wahrscheinlich
geschmolzener Silberbecher, der im Sommer 1994 nicht mchr aufzufinden war (Abb. 10).
Im Bugbereich befindet sich eine grofiere Menge von Kanonenkugeln, besonders Sechs-
und Einpfiinder. Circa 6 m entfernt, in fast direkter Verlingerung des Kiels in Richtung
Bug, befindet sich cin von einer dicken Eisenoxid-Patina umgebenes Kanonenrohr, wahr-
scheinlich ein Stabringgeschiitz von ca. 120 em Linge (Abb. 11).

Vom Bug steuerbord querab wurde beim Entfernen ciner Schweke cine Ankerflunke ent-
deckt, die wahrscheinlich zum Wrack gehort.
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Abb. 10 Das im Janunar zerschmolzene silberne Metallkonglomerat konnte im Sommer 1994
nicht mehr aufgefunden werden. Foto: Axel Kordian

Kordian
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+2 / } Abb. 12 Der deformierte Bronze-
{ wiirfel erwies sich nach eingehender

Recherche als ein Lager der Welle

eines Blockes. Foto: M. Springmann,

Rostock

Am dufleren Rand des Schiffsbodens zum Ufer hin wurde auch ein 3 x 3 x 3 cm bemes-
sender bronzener Wiirfel mit einer 2,5 cm Bohrung aufgefunden. Er war nachweislich einer
Hitzewirkung ausgesetzt. Das als Lagerung der Welle eines Blockes anzusehende Artefakt
(AbDb. 12) wurde erstmalig am Yassi Ada Ottoman-Wrack und spiter an der SAN ESTEBAN,
dem Villefranche-Wrack, der Mary ROsE und am Molasse Reef-Wrack nachgewiesen. Im
Untersuchungsbericht der letztgenannten Wrackstelle wurden drei Lager mit unterschied
lichem Durchmesser entdeckt und niher untersucht. Donald H. Keith geht davon aus, daf§
sie im Inneren des Blockes die Welle fihrten und zwar nur in besonders beanspruchten
Blocken, welche die Fallen in den Marsen bedienten.

Da das Wrack zu den Strandungswracks zahlt und diese Fundgruppe durch ihren Zer-
storungsgrad und somit durch ein weites Streufeld der Artefakte charakterisiert ist?, sind
bei niherer geplanter Untersuchung weitere Funde zu erwarten. In der bisher als
Uberblicksuntersuchung prospektierten Wrackstelle des Strandungswracks sind insbeson-
dere die zwei schon oben erwihnten Kanonenrohre hervorzuheben, nimlich das bronzene
Kammergeschiitz und das von einer dicken Eisenoxid-Patina umgebene eiserne Stabring-
geschiitz.

Die bronzenen Kanonenteile

Gefunden wurden insgesamt drei verschiedene Fragmente von bronzenen Kanonen:
— ein 68 cm langes Rohrstiick mit achteckigem Querschnitt (Abb. 13a)
— ein40 cm langes Kammersttck (Abb. 13a)
— ein 36,5 cm langes Bruchstick mit Zundloch, durch das es sicher als obere Partie einer
durch Sprengen zerstorten Kammer ausgewiesen ist.
Damit ist auch eine blofle Transportfunktion des Seglers auszuschliefen, denn das Ge-
schiitz war vor dem Untergang des Schiffes zum Abfeuern vorbereitet worden, ist aber
beim Feuern selber krepiert.
Auf demachteckigen Rohr ist das danische Konigswappen mit den drei Lowen und neun
Herzen mitgegossen und ebenso die Inschrift darunter: CHRISTIAN VON GOTES



Abb.13a Das bronzene
Kammergeschiitz. Hier sind
Vorderstiicke und Kammer
zusammengesetzt abgebildet.
Foto: M. Springmann, Rostock

Abb.13b  Schematische
Darstellung der beiden Teile der
Kanone. Zeichnung: Henry Just,
Rostock
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GENAD KONICH THO DENEMARCKEN NORDWEGEN UND DER GOTEN
ANNO DOMINI 1551.

Damit ist nicht nur die Anfertigung genau datiert, sondern auch die urspriingliche
Zugehorigkeit zum koniglich danischen Arsenal in Kopenhagen zweifelsfrei nachgewicsen.
Unter der Inschrift sind am Rohrende stehende Akanthusblatter im Stil der Renaissance
angebracht, wie sic auf Bronzegeschiitzen jener Zeit nicht selten sind.?* Besonders die
Stiickgicfer der Familic Hilger in Freiburg verwandten sie hiufig. Dicses Rohr, dem am
nicht verzierten Ende cin Stiick fchlt, wird wegen des fragmentarischen Zustandes kontro-
vers interpretiert. Michael Mortensen, der am Tojhusmuseet in Kopenhagen dic danische
Artillerie vor 1600 erforscht, hilt es fiir cinen Vorderlader, wobei das verzierte Ende als
Mindung angesprochen wird. Die gewohnlichen Vorderlader, mit dem besonders fur
Dianemark charakteristischen achteckigen Querschnitt, seien bis zum sechspfiindigen Kali-
ber bis zur Mitte des 16. Jahrhunderts hiufig zur Armierung danischer Schiffe verwendet
worden.” Mortensen mufd dabei allerdings die Anomalie in Kauf nehmen, dafl Wappen und
Inschrift bei dieser Interpretation auf dem Kopf stehen, d.h. nur von der Miindung aus zu
lesen sind. Der 1540 berufene koniglich dinische Gicfmeister Lauritz Madscen sei der
Stiickgiefler dieses Zeitraumes gewesen. Er soll mit grofler Wahrscheinlichkeit auch das
gefundene Kammerstiick fir ein anderes Geschtitz gegossen haben, wie der Vergleich der
Stilelemente mit erhalten gebliebenen Zeichnungen Madsens?® zcigt.

Gerhard Quass, Sammlungsleiter Militaria am Deutschen Historischen Museum in Ber-
lin, sichtdagegen in dem Rohr das Vorderrohr eines Kammergeschiitzes, dem die Miindung
fehlt. Was Mortensen fur dic Mindung halg, sieht er als den Kammermund an, der 11 cmin
das Rohr cingearbeitet ist. Wappen und Inschrift wiren dann, wie bei anderen Geschiitzen
auch, von hinten zu lesen. Seine Argumentation stiitzt er aber vor allem darauf, daff das
Kammerstiick von Mukran ohne grofiere Differenzen im Querschnitt in den Kammer-
mund des Rohres pafit. Das Kammerstiick verjiingt sich an der Ansatzstelle zum Kammer-
mund, in den es mit einem 3 ¢cm langen Verbindungsfalz hincinragt. Diese Einbettung war
somit in der Lage, den Druck an dieser Schwachstelle auszuhalten. Am Kammermund des
Rohres steht auf der gleichen Ebene wie das Wappen das Zeichen A. Der korrespondie-
rende Buchstabe B ist als Zeichen auf dem Kammerfalz in Hohe des Ziindloches ange-
bracht. Auch das spricht fiir dic Zusammengehorigkeit beider Teile. Schlicflich kehrt die
achteckige Form des Rohres am Henkelstumpf der Kammer wieder. Schildzapfen und
Henkel des Kammerstiickes sind abgebrochen, der Ansatz des Henkels ist aber noch zu
erkennen. Er war links vom Ziindloch angebracht, so dafl die Kammer wahrscheinlich mit
der linken Hand geftihrt und mit der rechten geztindet wurde. Mit einem inneren Rohr-
durchmesser von 5 cm war das Geschiitz ein Einpfiinder.” Nicht zu tibersehen ist schlief
lich, daf} das Rohr aus dem Lauf geht.

Nach Robert D. Smith?* war dieses kleinere Geschiitz auf einer holzernen Lade montiert,
die entweder auf Radern oder wahrscheinlicher drehbar auf einer Spike (als Drehbasse)
gelagert war. Es diente ausschlicfllich dem Beschuf§ der Takelage und der Mannschaft des
gegnerischen Schiffes. Auf der Lade war es mit Eisenbandern befestigt und mit Keilen ge-
sichert. Die Bander waren sicherlich in der Héhe der Schildzapfen angebracht. Nach dem
Laden wurde das Kammerstiick mit Keilen im Kammerbett verankert. Diese Art von Drch-
laden sind bei den Schiffsfunden von Anholt, Cattewater und der Namdofjarden entdeckt
worden.

Solche kleineren Geschiitze, insbesondere Drehbassen, wurden von cinem Biichsen-
schttzen oder Hakenschiitzen und cinem Knecht bedient. Auf einem Kriegsschiff mittlerer
Grofle dienten etwa 50 60 Biichsenschiitzen.? Das Liibecker Stadtprotokollbuchverzeich-
net fur das Jahr 1526 die Geschiitzausriistung von vier Schiffen, dreier Barkschiffc und ciner
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kleinen »Haferjagd«. Unter anderem werden dabei auch folgende Kammergeschutze aus
Bronze genannt: ltem 2 keppere fallickune myt 2 kamere ... und ene kepperene hallefe
slange myt 2 kamerce; nech 3 kepperen qwarterslange uppe rader cte.?®

Das eiserne Rohr

Im wesentlichen entspricht das als Stabringgeschiitz zu bezeichnende ca. I m lange Rohr,
zumindest was die Verwendung und Lagerung des Geschiitzes auf einer Drehlade betrifft,
dem oben besprochenen Fund. Mit dem Miindungsdurchmesser von 5 cm ist auch hier von
cinem Eimpfiinder auszugehen. Die Bezeichnung Stabringgeschiitz charakterisiert nur die
Ferugungsweisc.

Zur Fertigung des Stabringgeschtitzes sei in diesem Zusammenhang auf die Untersu-
chungen von Joc J. Simmon verwiesen, der bei einem vergleichbaren Stiick vom Molasses
Reef-Wrack eine Sektion lings zur Bohrung vornahm.*' Durch den Schnitterschlicfien sich
uns schnell dic Bestandteile des Vorderstiicks und der Kammer. Die Hinterlader wurden
aus Staben, Ringen und Manschetten zusammengeschmiedet. Das mufl man sich verein-
facht wie folgt vorstellen: zwei gegossene 1-2 m lange Stibe wurden zu Halbschalen
geschmiedet und aneinandergepafit, sic ergaben die »Bohrung« des Vorderstiicks. Dann
wurden tlache Manschetten und Ringe stark erhitzt und abwechselnd iiber die Halbschalen
geschoben, sic ergaben die Aufienhaut (Abb. 14). Der Schmied schlug die erhitzten Rander
der Ringe tlach, und nach dem plotzlichen Abschrecken, zu dem das ganze Vorderstick
nochmal erhitzt wurde, zogen sich die Ringe eng um die Halbschalen. Ahnlich wurde auch
bei der Herstellung der Kammer verfahren mit dem prinzipicllen Unterschied, dafl man am
Stoffboden einen Ringkeil anschmiedete. Er verringerte den Querschnitt am Stoffboden
und lenkte den Gasdruck nach vorne (Abb. 14). Es gibt auch Drehbassen mit einer Einsatz-
kammer. So cine Einsatzkammer wurde bei Stabringgeschiitzen manchmal auch schon
gegossen. Beim Vorderstlick wurden emige Ringe durch einen Ringkomplex ersetzt. An
dem zusitzlichen beweglichen Ring wurde das Rohr und die Kammer an der Lade befestigt.
Im Gotland Fornsal Muscum Visby sind drei Stabringgeschiitze der HANNiIBAL ausgestellr,
dic sogar vier Ringe pro Ringkomplex aufweisen.

Mundung Lauf VerschluBstuck
Ringkomplex Ringe
’ Stabe Manschetten
Qote 2
Halterlinge
Ringauge
Bohrung Halbschalen
° " )

Abb. 14 Schematische Darstellung eines Stabringgeschiitzes mit den bezeichneten Bestand
teilen. Zeichnung: Joe J. Simmon, Ships of Discovery, Texas
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Dic hélzerne Lade wurde nicht aufgefunden, auch das Kammerstiick fehlt momentan.
Laden aus Holz wurden unterschiedlich gefertigt und pafiten sich der schnellen, oft auch
unbefriedigenden Entwicklung an. Bei der Sammlung des Tojhusmuseet ist die Rohrbet-
tung an die einzelnen Ringe des Laufes angepait. Weshalb unterhalb des Laufes eine Aus-
sparung war, ist momentan unklar. Smith vermutet Griinde der Austarierung des Rohres
und der Gewichtseinsparung.®

Obwohl das Laden durch das Beschicken der hinteren Kammer gegentiber dem Vorder-
laden wesentlich einfacher war, nutzte man die Hinterlader Ende der 7Qer Jahre des
16. Jahrhunderts nur noch sclten. Die Schwichung des Materials am Kammermund, auf
dem der grofite Gasdruck lastete, und die mangelnde Gasdichtigkeit des Verschlusses zwi-
schen Kammer und Vorderstiick waren das grofite Manko dieser Waffen. Aufzeichnungen
von Zeitzeugen berichten tber Explosionen beim Ziinden und von Verletzungen bei
Einsitzen der Hinterlader.

Datierung

Zur genauen Datierung der zum Bau des Schiffes verwendeten Holzer liegen die dendro-
chronologischen Analysen von vier Holzproben vor. Zwar konnten zwei Proben, einc
davon aus dem Kielschwein, dic andere aus einer Planke, leider nicht datiert werden, die
Probe aus einer Wrange ergab aberein Filldatum um 1535 und die aus einer Planke ein Fall-
datum um 1499. Letztere Datierung ist wegen des Fehlens der Splintgrenze unzuverlissig.

Genutzt wurde das Schiff nach Ausweis der Jahreszahl 1551 auf der bronzenen Kanone
wenigstens bis zu diesem Jahr. Es muff allerdings angemerkt werden, dafy die Zuordnung
dieses Geschiitzes zum Mukran-Wrack nicht als vollig abgesichert gelten kann.

Schiffabrtsgeschichtlicher Zusammenhang und schiffsarchdologische
Interpretation

Der Nordische Sicbenjihrige Krieg (NSK) - Ursache und Ausgang, cin Uberblick

Als Gustav Vasas Sohn, Erich XIV., 1561 zum Konig von Schweden gekront wurde, waren
danische Unternehmungen langst zu einem Kalkul fir schwedische Groffimachtambitionen
geworden. Friedrich II. von Ddnemark sah scinen alten dianischen Vormachtsanspruch ins-
besondere durch die schwedischen Expansionsbestrebungen im Baltikum beeintrachuigt.
Aber nicht nur Danemarks Rufllandhandel war gefihrdet, auch hansische Segler sah der
ncue schwedische Konig als Gefahr fiir seine Vorstellungen von einem zu begriindenden
schwedischen Grofireich im Ostsecraum. Die generelle politische Situation in der Mitte des
16. Jahrhunderts in Skandinavien und allgemein in Europa bildeten den Nahrboden fiir
diesc Plane.

Rickhalt fir die Durchsetzung und Glaubwirdigkeit schwedischer Ambitonen bildete
die nun gut ausgertstete Flotte, Gustav Vasas »liebstes Kind«. Er scheute keine Mittel und
Wege, necben dem Einkauf von Schiffen, beispielsweise in Liibeck, auch selbst groflere
Schiffe, z.B. die STORA KRAVELN® auf Kiel zu legen.?

Es dauerte nichtlange und die nattirlichen Briickenkopfe der Ostsee, Gotland und Born-
holm, sollten nun nicht nur durch diplomatisches Procederc umstritten sein. Mit der Pres-
sung von Reval zu schwedischen Diensten war bereits ein Osthandel mit Ruffland und dem
Baltikum ohne schwedische Kontrolle nicht mehr moglich. Es war daher nicht verwunder-
lich, dafl die Dinen und Libecker, die unter Umgehung von Reval dirckt nach Narva segel-
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ten, die Rechnung ohne Erich XIV. machten. Strikt untersagte er 1562 ohne diplomatische
Vergleiche den Rufilandhandel direkt nach dem seit 1558 russischen Narva.?s

War der schwedische Konig bei dianischen oder anderen Narvafahrern noch grofiziigig
und beeinflufite derartige Transaktionen vorliufig nicht, kannte er gegentiber libischen
Seglern kein Pardon. Aufgebrachte libische Schiffe wurden im ganzen samt Ware beschlag-
nahmt und in schwedische Hifen verbracht. Die Versuche des liibischen Rates auf Freiset-
zung der Schiffe und des Handels blicben trotz personlicher Audienzen beim Konig ergeb-
nislos.3 Nach den Aufzeichnungen Gber den Hanserezefl 1566 in Libeck fordert der Rat
der Hansestadtausdriicklich die Freiheit auf der Ostsee. Im Gegenzug lafit der schwedische
Konig eine Note verlesen, in der er in 20 Paragraphen seine Privilegien akzentuiert, ein
Dokument, das den Antagonismus in den Forderungen beider Michte manifestiert’” und
den Eklat spiterer Verhandlungen vorwegnimmt. Das schwedische Vordringen, insbeson-
dere im Baltikum, lief auch den Plinen des polnischen Konigs Sigismund August entgegen,
der sich durch das fortschreitende Auflosen des baltischen Ostseestaates Gebietszuwachs
im Baltikum versprach. Fr thn war dies die Moglichkeit, unter Umgehung der privilegier-
ten Reichs- und Hansestadt Danzig, die sich mehr mit eigenem kaufmiannisch merkantilem
Interesse hervortat als mit Unterwiirfigkeit gegentiber dem polnischen Konig®, tiber Land
seinen Handel mit Ruflland abzuwickeln und zu kontrollieren. Nach der Ubergabe Liv-
lands an die polnische Krone durch den Landmeister Kettler im Jahre 1561 hatte Polen alle
Trimpfe in der Hand, um sich gegen Iwan V., den Grausamen, den Erzfeind des polni-
schen Staates, zu behaupten und dem vormals durch Rufiland von Livland erprefiten Trak-
tat und dem Umlenken des Handels nach Narwa entgegenzuwirken.® Dieser Grund fihrte
trotz traditioneller Divergenzen mit der Hanse zur polnischen Anniherung an die immer
wahrscheinlicher werdende dianisch-liibische Allianz, obwohl Polen sich in den zumeist auf
Secausgetragenen Gefechten des NSK (1563-1570) wohl auch aus diesem Grunde nie wirk-
lich beteiligte.* Dice erste polnische Galleone wurde erst 1570 in Elblag (Elbling) durch die
Venezianer Domenico Zaviazelo (Domenico Sabioncellus) und Jakub Salvatore (Jacub di
Salvatore) unter Verpflichtung von hollindischen, friesischen, deutschen und polnischen
Zimmerleuten und Bootsbauern auf Kiel gelegt.*

In dem hier bearbeiteten historischen Zusammenhang darf die neutrale Stellung der
Stidte des preuflischen und wendischen Reviers der Hanse, Wismar, Rostock, Stralsund
und Danzig und der Herzogtiimer Mecklenburg, Pommern-Wolgast und Pommern-Stettin
im NSK nicht unerwihnt bleiben, welche insbesondere bei nachstehend erklarten Vermitt-
lungsversuchen eine herauszustellende Bedeutung einnahmen.*

Als sich Dianemark in seinen traditionellen Handelsrechten immer mehr beschnitten sah
und Schwedens Hegemonieanspriiche fiir Dianemark zu ciner bedeutenden wirtschaftli-
chen Position aufliefen, kam es 1563 zur Kriegserklirung an Schweden. In diesem Dreikro-
nenkrieg® schlug sich kurze Zeitspiter Libeck auf die Seite Danemarks. Das danisch-lubi-
sche Interessenblindnis gilt als Besonderheit des NSK, da sich beide Partner sonst eher in
traditioneller Feindschaft gegentiberstanden, hier jedoch erstmals verbanden.

Im Krieg selbst kam es zu verlustreichen Kimpfen auf See, wobei als Exzerpt hier der
Untergang des bis dato grofiten schwedischen Schiffes MAKALOS (MARS)* angefiihrt wer-
den soll, welches durch einen Brand mit nachfolgender Explosion am 30. Mai 1564 nach
gegenwartiger Recherche*® querab des Ortes Broda (Gotland) sank. Sekundiert wurde das
Schiff vom FINNSKA SVAN und der ELEFANTEN. Letztere sank wiederum 1564 querab Bjor-
kenes, unweit Kalmar (s. weiter oben). Um sich die Flottenstirke jener Zeit zu vergegen-
wirtigen, sei erwihnt, daff an dieser Schlacht an die 70 Schiffe beteiligt waren. Der danische
Admiral Herlof Trolle fiihrte 26 Schiffe ins Gefecht. Seine Flotte wurde unterstiitzt durch
neun libische Schiffe unter Knebel.#*¢ Schwedische Flottenangaben sind etwas wider-
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spriichlicher. Zettersten spricht von 35 Schiffen?’, Tornquist von 34* und Garde® von 38
Schiffen, wobei sicherlich, wie Anderson®® bemerkt, nach Verlassen der Flottenbasis Dalaro
(nahe Stockholm) mit 23 Schiffen spiter das Kontingent auf dem Weg nach Oland verstirkt
wurde.

Die Flottenverbinde wurden vor dem Treffen keilformig geordnet und mit der Bestel-
lung von Klas Horn zum schwedischen Admiral die keilférmige Phalanx durch cine Drei-
crfront, wobei das »Huvudsskeppet« (Fiihrungsschiff) je zwei nachgesetzte Sckundanten
anfiihrte, n der Wirkungskraft verbessert. Dieser, doch mehr auf die Verteidigung ausge-
richteten Strategic, steht die schon erwihnte »Trollsche Segelordnung« der Biindnispartner
gegeniiber, welche fiir den Angriff bestimmte Segelmanover vorsah. Dicse Segelordnung
bevorzugte das Gefecht in Luv.®2

Der Ausgang des Kricges liefd keiner Seite den absoluten Gewinn. Erich IV. wurde wahn-
sinnig und 1568 von seinem Bruder, Herzog Johann, abgelost, der mit der Schwester des
polnischen Konigs Sigismund August vermihlt war. Die schwedische Flotte war in den
letzten zwei Kriegsjahren faktisch nicht mehr prisent. Streitigkeiten tiber das Flottenaufge-
bot zwischen Danemark und Libeck liefen die Flotte der Bliindnispartner ergebnislos aus
allen Seetreffen hervorgehen und sprachen nicht gerade fiir den inneren Frieden unter den
Herausforderern. Der Friede von Stettin am 15. Dezember 1570 glich demnach mehreinem
Remis, auch wenn Schweden sich zu einer Kriegsentschadigung, die niemals gezahlt wurde,
und der Herausgabe von acht dinischen Kriegsschiffen verpflichtete. Dartber hinaus
mufite Schweden der Freigabe der Narvafahrt und der Zusicherung des freien Handels in
den Haupthifen des Reiches, also in Stockholm, Séderkoping, Abo, Wiborg und Reval
zustimmen. Letzten Endes wurde bereits 1572 durch Schweden die Narvafahrt wicder
gestort.?? Das Gleichgewicht der eher provinzicllen Scemachte der Ostseeanrainer gegen-
tiber der Sechandelspolitik der Hansestadte auf der Grundlage von mehr oder weniger glei-
chen merkantilen Handelsinteressen im Mittelalter hat sich nach dem Nordischen Sieben-
jahrigen Krieg durch cin monarchistisch geprigtes Nationalbewufitscin und eine ncue
rechtsstaatliche Definierung von Verfassungsstrukturen in einer hegemonialen politischen
Ausrichtung in der Frithen Neuzeit verandert.®

Das Seegefecht vom 21. Mai 1565

Auf Grund der derzeitigen Quellenrecherche ist cine in allen Punkten eindeutige Beschrei
bung der Kampfhandlungen vom 21. Mai 1565 nicht moglich. Immerhin divergieren in der
allgemeinen Berichterstattung die Uberlicferungen zu Flottenbewegungen im Mai 1565
und Ortlichkeiten nicht dermafien, daf cine zweifelsfreie Zuordnung von Schiffsnamen
und Verantwortlichkeiten aussichtslos wire. Deshalb sind hier besonders dic Quellen her-
anzuzichen, deren Autoren und Berichterstattern ein gewisses Mafl an Sachkenntnis als
Zcitzeugen im ursichlichen und konkreten Zusammenhang beizumessen ist. Es wurde ver-
sucht, Schiffsnamen primar im Original wiederzugeben und sie dann zu tbersetzen, dic
Umkehrung war der Grund vieler Unklarheiten.

Der schwedische Admiral Claes Christerson Horn (in deutschen Quellen auch Claus
Christernissen genannt) niherte sich mit seiner wahrscheinlich aus 50 Schiffen’s bestchen-
den neuformicrten Flotte von Dalaré kommend am 20. Mai Bornholm. An dessen Siid-
kiste®* lagen neun Schiffe der verbiindeten dianisch-libischen Flotte’” unter Peder Hvitfeld
(in deutschen Quellen auch Peter Witfeldt genannt). Diese Schiffe namentlich zu bezeich-
nen ist das Hauptproblem nachfolgender Betrachtungen. Gewarnt durch den Hauptmann
von Bornholm, Sweder Kettink, konnten die neun Schiffe vor der Ubermacht Richtung
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Riigen tlichen®, gefolgt von der Flotte Horns. Wahrscheinlich legte sich der Wind, als sie
nach den 55 Seemeilen gegen Abend dic heutige Prorer Wiek®? erreichten. Ungeklirt bleibt,
warum sich die Flotte in Hohe des damaligen Dorfes Klein Jasmund, hinter Jasmund an der

Stadt®® teilte, wahrscheinlich weil der Wind immer mehr abflaute. Fiinf Schiffe segelten wei-

ter Richtung Nordperd. Die restlichen vier Schiffe gingen vor Mukran vor Anker, landeten

schweres Geschiitz und Truppen® an und brachten sie an der Kiste in Stellung. Nach

Bliimkes Recherche gibt Georg von Platens Beriche finf Halbschlangen, acht doppelte Fal-

konette, cin cisernes Falkonett, sicben Barsen, 15 Hackenbiichsen und zwei Sturmhaken an,

die spiter in Sagard cingelagert wurden. Dic schwedische Flotte konnte nicht so schnell fol-
gen, da sie wahrscheinlich in der Tromper Wick auf Grund von Ortsunkenntnis Lotsen
nchmen mufite.? Gegen Morgen des 21. Mai sichtete Horn die versprengte Flotte der

Biindnispartner und befahl, die inzwischen beicinanderliegenden vier Schiffe vor Mukran

mit neun Schiffen unter dem schwedischen Unteradmiral Bengt Reft® anzugreifen. Er

sclbst setzte den Richtung Mukran fliechenden finf libisch-dinischen Schiffen nach. Ob
mit den ganzen verblicbenen 41 Schiffen, ist fraglich, da Nicolaus Gentzkow in scinem

Tagebuch fiir den 22. Mai nur 30 kimpfende schwedische Schiffe antiihrt, die mit flichen-

den libischen Schiffen in der Greifswalder Bucht fochten#

Als Huvitfeld seine ausweglose Situation vor Mukran erkannte, licf} er scine Schiffe in
Brand setzen. Als die Schiffe bereits brannten, mufl sich eines der Fahrzeuge losgerissen
haben, und soweit Lindemann informicrt wars, in die Tromper Wiek getrieben und dort
untergegangen scin. Noch verwirrender prisentiert sich uns die Lage, wenn Hornborg
erwihnt, dafl ein kleines liibisches Schiff von den Schweden aufgebracht wurde.® Es ist
anzunchmen, dafl das abgetriebene brennende Schiff von den Schweden attackiert, aber
nicht aufgebracht wurde. So sind also keineswegs alle vier Schiffe vor Mukran zu finden,
sondern nach dieser Information nur drei. Auch sie sind nicht, wic Otto Blimke bemerkt,
auf den Strand gesetzt worden”, sondern haben wihrend des Brandes geankert. Dies
konnte durchaus seine taktischen Griinde fir die von Land aus betricbene Verteidigung
gehabt haben. Die ankernden brennenden Schiffe stellten eine Gefahr fiir dic schwedischen
Verfolger dar und hinderten sic neben der Landabwehr selbst am Ankern und Anlanden.
Dafd die Schiffe miteinander verbunden waren, wic man cs aus den Worten Otto Bliimkes
interpretieren kann, ist unlogisch. Die Absuche des benannten Scegebictes wies auf keine
direkten, mit cinem weiteren Schiffsfund cinhergehenden Besonderheiten hin (siehe weiter
oben), von einem ca. 100 m nordwestlich gelegenen Rundholz einmal abgeschen. Dic
erwihnten Berichte des Landvogts Georg von Platen, auf die sich Otto Blimke bezieht,
missen hicr als Querverweis fehlen 68
Dic Quintessenz aus dem bisherigen:

I. Vier Schiffe der Biindnispartner sind bei Mukran verankert worden, wobet sich ein
Schitf losriff. Damit sind drei Segler wahrscheinlich bis auf ihren Schiffsboden abge-
brannt. Der Abstand zwischen thnen kann momentan nicht weiter definiert werden.

2. Im Radius von 100 m um dic Fundstelle kann man auf Grund der derzeitigen Prospek-
tionsergebnisse keinen weiteren Schiffsfund erwarten. Es miifite weiter Richtung Fahr-
hafen gesucht werden, denn aus dem Abtreiben des vierten Schiffes ergibt sich eine
Windrichtung aus Stid.

3. Bei der Hitzeentwicklung und der »schweren See«® (wahrscheinlich einer nachgehen-
den Diinung) ist cin Bersten der Ankerkette nicht nur bet einem Schiff wahrscheinlich.
Wieweit die Schiffe noch zusitzlich von schwedischen Schiffen beschossen wurden, ist
den Quellen nicht zu entnehmen.

4. Der Autor gehtdavon aus, daf§ das Mukran-Wrack sich wihrend des Brandes von der
Ankerkette losriff und nachfolgend strandete, das erklirt die Fundsituation. Der Fund-
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ort mufl also nicht am Ort der Anlandung der Truppen liegen. Unklar ist, warum trotz

stidlicher Winde das Schiff mit dem Bug nach Norden liegt.

5. Durch die geordnete Anlandung in der Nacht vom 20. zum 21. Mai hat man tber die
wertvolle Armierung hinaus neben personlichen Kleinigkeiten sicherlich auch andere
Ausrlistungsgegenstande von den Schiffen verbracht, das konnte die relative »Fundar-
mut« erklaren. Eine generelle Fundarmut bei Strandungswracken ergibt sich bekannt-
lich aus der Fundsituation. Das als silberner Behalter (wahrscheinlich Trinkgefaf) anzu-
sprechende Metallkonglomerat (Abb. 10) ist wohl eher eine Ausnahme.

6. Wenn iiber 400 Menschen angelandet wurden, kann man von Schiffen mit mehr als 100
Lasten ausgehen, das bestitigen die Untersuchungsergebnisse am Wrack als auch die
Korrelationen zu anderen Schiffsfunden des 16. Jahrhunderts. Das unter den vier verlu
stig gegangenen Schiffen sich welche tiber 200 Lasten befanden, ist nicht zu vermuten.
Kloth geht bei mittelgrofien ltibischen Schiffen von ca. 130 Mann und bei schwedischen
und dinischen Schiffen von 65-70 Mann Besatzung aus.”®

Zur namentlichen Identifizierung:

Ziel der schiffsarchiologischen Interpretation ist dic namentliche Identifizierung des Schif-

fes und damit eine zweifelsfreie Zuordnung zu den Ereignissen. Durch die dendrochrono-

logische Untersuchung wurde das Schiffbauholz des Mukran-Wracks spitestens 1535

wahrscheinlich im Elbebereich stidlich von Hamburg geschlagen. Dieser Befund konnte

fir ein in Hamburg gebautes Schiff sprechen.”

Auch wenn liibische Schiffe der danischen Admiralitat unterstellt waren, so ist davon
auszugehen, dafl zumindest thre Mannschaften trotz zeitweiliger Probleme des Anheuerns
von Seeleuten aus dem Reichsgebiet stammten und ihre Kapitine, oft auch Unteradmirale,
vom Rat der Stadt Liibeck bestellt wurden.”2 Demnach ist auch davon auszugehen, dafl die
Namen der Schiffe beibehalten wurden. Bei ciner Dopplung der Namen wurden zumeist
unterschiedliche Attribute verwendet. So gab es z.B. den DANISCHEN und den LUBISCHEN
CHRISTOPHER.”® Trotzdem sind Verwechslungen, insbesondere durch Mifideutung der
Quellen, nicht auszuschliefien. Das Fiihren gleicher Namen war fast selbstverstandlich, da
neben der Sprachverwandtschaft und der familiaren Nihe der verfeindeten Konigshiauser
auch bestimmte Modeerscheinungen zu bedenken sind (Namen von Heiligen und Gotter-
gestalten). Falke und Engel (oder Engclen) gab es in der schwedischen, dinischen und liibi-
schen Flotte gleichermaflen, von den tiberkommenen Traditionen der 1522 durch Gustav
Wasa von Liibeck erworbenen Schiffe ganz abgeschen. Das heifit, dafl es nicht nur fiir uns
heute schwierig ist, einen Schiffsnamen mit nur einem Schiff in Verbindung zu bringen.
Fehler muf§ man wohl auch damaligen Zeitzeugen und ihrer zum Teil verbrimten Bericht
erstattung beimessen.

Herbert Kloth hatin den 20cr Jahren versucht, libische und dinische Schiffe des Nordi-
schen Siebenjihrigen Krieges aufzulisten und Quellen kritisch zu werten.”* Fiir die schwe-
dische Flotte beziehe ich mich auf eine Schiffsliste, die durch Olof Rossander im Jahre 1968
erstellt worden ist, die im Archiv des Sjohistorika Museet aufbewahrt wird. Sic enthilt sehr
ausfihrlich die Schiffe, die in den Jahren 1560 bis 1565 in der schwedischen Flotte gefiihrt
wurden.”> Dinische Schiffe sind beispielsweise in dem Briefbuch des danischen Kanzlers L.
Laursen von 1561-657% aufgefiihrt.

Otto Bliimke, der sich, wie bereits bemerkt, auf den Bericht des Landvogts Georg von
Platen bezicht, gibt die Namen ARCHE, JAGERMEISTER, BAR und NACHTIGALL als die vier
angeblich gestrandeten Schiffe wieder.”” Das wird von Konrad Fritze und Giinter Krause in
ihrer Monographie so iibernommen.” Doch sind hier Zweifel an der richtigen Ubersetzung
der Schiffsnamen angebracht. Diese selbst konnen schon von Georg von Platen falsch erho-
ben worden sein. Die Berichte des Ratssecretarius der Stadt Stralsund sind hier beredter
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Beweis, wic aus beispielsweise Claes Christerson Horn, Claus Christernissen wird. Eine
Eindcutschung »fremdlandischer« Begritfe ist generell fiir die Quellen des 16. Jahrhunderts
belegt.

Tegel gibt in sciner Chronik die von Horn verfolgten Schiffe als GiArLE BJORNEN (der
Bir von Giifle [heute Givle), ciner Stadt in Uppland), LyBske CrHRISTOPHER (Liibischer
Chnistopher), Lysske HIORTEN (Liibischer Hirsch), NYK1IOPINGS BARCKEN (Nykopings
Bark, Stadt auf Falster), DANSKE HECTOR, ROSEN, HOKEN und TroILUS an. Hier fehlt also
cin JAGERMEISTER. Das Schiff JAGERMEISTER kann vor Mukran nicht gesunken sein, da es
am 7. Juli 1565 von den Schweden vor Riigen erobert wurde und wihrend der Prisentiber-
fahrt nach Schweden sank.”” Es gab zwar cinige Dopplungen, aber bei der Grofie des JAGER-
MEISTER um die 250 Lasten, das als dinisches Schiff mit bis zu 1100 Mann cines der grofiten
danischen Schiffe des Nordischen Siebenjihrigen Krieges war, ist cine Namensgleichheit
mit cinemanderenSchiff nicht anzunchmen und durch den Autor nicht recherchiert. Garde
in seinem Werk »Danske Flotten Historic« erwihnt als diec vor Mukran gesunkenen Schiffe
den ARCKEN (Arche) unter Peder Huitfeld, die NACHTERGALEN unter Claus Skeel, den
BJORNEN (Bir) unter Lawe Westmand und den HAMBORGER JEGEREN (Hamburger Jager)
unter Peder Stigge (Garde, S. 69-70). BJORNEN ist in der Flottenliste von Tornquist (Beilage
A) und in der Beilage von Bickstrom (Backstrom 1884, S. 25 und 386) fiir das Jahr 1566 mit
ciner Mannschaftsstirke von 83 Mann und einer Besttickung mit 20 Kupfer- und 18 Eisen-
stiicken angegeben. Als gesuchtes Schiff fillt es damit weg. Dersclbe Umstand wriffe fir
NYROPINGS BARKEN und die TROILUS zu. Addquate Mannschaftszahlen und Bestiickungen
geben dartiber hinaus Auskunft tiber die mittlere Grofie der Schiffe, dhnlich der BJORNEN.

Da liegt diec Annahme nahe, daff in den deutschen Quellen aus dem HAMBORGER JEGE-
REN cin JAGERMEISTER wurde, da der Name in Zusammenhang mit dem Nordischen Sie-
benjihrigen Krieg den zeitgendssischen Berichterstattern wahrscheinlich geliufiger war.

Nach Recherchen im Riksarkivet in Kopenhagen wurde dic ARKEN 1564 wahrscheinlich
als Handelsschiff in Danzig auf Bestellung Danziger Biirger gebaut und lief seit Mirz 1564
in dinischen Diensten. Das scheint keine Ausnahme gewesen zu sein, da Ddnemark im Juni
1565 mchrere Schiffe, mit grofler Sicherheit Kriegsschiffe, in Danzig orderte (APG
300.28/104). BJORNEN 1562 ist einige Male erwiahnt und erstaunlicherweise auch im Mirz
1570, wobel wiederum eine Namensgleichheit nicht auszuschlieflen ist. NATTERGALEN ist
mchrmals ab Juli 1562 aufgefiihre.$° Geht man also davon aus, dafl das Schiff auf Grund der
dendrochronologischen Bestimmung vielleicht in Hamburg gebaut wurde, kommen fol-
gende Schiffe in Betracht: HAMBORGER JEGEREN, LYBSKE CHRISTOPHER, LYBSKE HIORTEN,
SYRIG, LUBISCHER TROTZ und dic Pinke DaAs FUCHSLEIN. Fiir die Schiffe RosEN, HOKEN
und TROILUS ist cine nationale Zuordnung momentan schwierig, dem Namen nach waren
sic wahrscheinlich danische Schiffe. In dem Schreiben des Wolgaster Herzogs an Erich IV.
von Schweden sind letztgenannte drei Fahrzeuge genannt, da sic bis nach Greifswald
Eldena flohen und dort mit den zwei dinischen Schiffen JUNGFRAU YON ENKHUIZEN und
dem DANISCHEN FALKEN festgesetzt wurden.®!

Im ganzen sind es dann 16 Schiffe, obwohl deutsche, schwedische und dinische Mono-
graphicn immer nur von neun Schiffen sprechen. Auch sind nur vier Schiffe erwihnt, dic
vor Mukran in Brand gesteckt worden sind.5? Also bleiben nur noch die LyBskE CHRISTO-
PHER, LYBSKE HIORTEN und der HAMBORGER JEGEREN. Zumindest LYBSKE CHRISTOPHER
und derals LysskE HIORTEN bezeichnete ROTER HirscHS? sind nach Kloth (Kloth 1922) in
der Schlachtordnung fiir Anfang Juli 1565 belegt.®* Interessant ist hier der HAMBORGER
JEGEREN, der, so ist aus seinem Namen zumindest zu entnchmen, als in Hamburg gebautes
Schiff fiir die Dianen an den Streitigkeiten im Nordischen Siebenjihrigen Krieg teilnahm.#
Die Moglichkeit, Schiffe von Privatpersonen oder Verbiindeten, in diesem Falle ciner ande-
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ren Hansestadt, fur scine eigenen militirischen Ziele sozusagen »zu chartern«, war auch
gebrauchlich, gerade fir den Nordischen Siebenjahrigen Krieg ist diese Praxis belegt.s

Die Ausrustung libischer Schiffe mit dinischen Kanonen ist unwahrscheinlich und
durch das Studium des Artilleriebuches von Hans Frese®” nach gegenwirtigem Stand nicht
nachzuweisen.

Es ware denkbar, daff das Mukran-Wrack der HAMBORGER JEGEREN ist. Eine Recherche
im Staatsarchiv Hamburg hat momentan zu keinerlei Ergebnissen geftihrt. Man kann nur
hoffen, dafl die nicht edierten und indizierten Archivalien der Hamburger Kimmerei beim
Grofien Brand 1842 nicht vernichtet wurden.

Dank

Die Zusammenfithrung der Ergebnisse in diesem Beitrag war nur durch die groflartige
Untersttitzung von Freunden und Kollegen moglich. Ich mochte allen Beteiligten, beson-
ders Frank Blasejezak (GFS e.V.), fir ihre Hilfe ganz herzlich Dank sagen.
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A sixteenth-century wreck discovered off Mukran, Rugen
Summary

In 1994 the wreckage of a ship which sank in the midst of an armed conflict during
the Nordic Seven Years’ War (1563-70) was rediscovered off the island of Riigen. It is
one of the few remains of sixteenth-century ships of the Baltic region, and the only
find from that century on the German coast. These discoveries are of major import-
ance because they help to explain an epoch of particular changes in ship construction
in connection with sociocultural factors. The transition from clinker to carvel plank-
ing is perhaps the most significant, but certainly not the only innovation of this
period.

The Rigen find is a so-called stranded wreck; only the ship’s bottom was preserved
and many artefacts became lodged in the primary sediments.
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Two special detection methods were employed for the localisation of the wreck. In
the article they are discussed in detail and serve to illustrate the interdisciplinary
approach to undertakings in marine archaeology, where for example equivalent deve-
lopments in marine technology are applied for specific purposes. Sector scanning is
a detection method otherwise used to relocate pipelines on the sea floor in the off-
shore area. Here its suitability for marine-archaeological tasks was tested for the first
time.

The second search technique is based on SVHS-quality video recordings of the sea
floor using special filters. The lens is encased in a plastic ball with fins which is
dragged across the sea floor by a small boat. On board the boat are a receiver and
monitor, allowing the locations of wreck indications to be determined on the spot.

The carvel-nailed ship’s relic was built according to the skeleton construction
method with sturdy oaken timbers in the interior. The prospection measures, al-
though not yet concluded, reveal that the ship stranded parallel to the shore. The
wreck is lying on a level keel and the largest fragments which have survived as homo-
genous elements measure some twenty metres in length.

On the basis of the ship’s bottom it can be established that, in comparison to other
remainders of sixteenth-century ships, particularly those of the Baltic region, the ship
found at Mukran was quite bulgy in form, indicating that it originally operated as a
merchant vessel before being put into the military service of the Denmark-Libeck
coalition and engaged in naval battle.

Already in 1985, in addition to fragments of exploded bronze breech loading guns,
an almost completely preserved gun of this type was discovered. Thanks to the
clearly readable inscription it can be dated to the year 1551, a clear indication that it
was made for the Danish king Christian lll. Extensive research has shown that it is the
only bronze breech loading gun of its kind; today it is in storage at the Maritime
Museum of Rostock.

Shipwrecks can seldom be placed into specific historical contexts; usually they
remain in an abstract archaeological reference framework. Particularly from the eth-
nological point of view, objects we can identify by name — quasi become personally
acquainted with — are always of special interest (see the history of the sinking of the
Wasa). While it was not possible to determine the exact identity of the Riigen wreck,
contemporary sources point to a ship of Hamburg chartered by the council of Libeck
for war purposes. This theory is further supported by the dendrochronological dating
of the wreck. Two further ships are probably still to be found off Mukran. Altogether
four ships of the Denmark-Liibeck coalition were anchored by their crews close to the
shore and set aflame following a stubborn chase by the Swedes. One of the vessels,
however, is known to have sunk in the open sea where it had drifted after its anchor
chain broke.

Une épave du 16e siecle au large de Mukran, a Rugen

Résume

Découverte en 1994 devant Riigen, I'épave d’un navire coulé lors d’un combat qui se
déroula pendant la Guerre nordique de 7 ans (1563-70), appartient aux rares restes

des navires du 16e siécle dans la région de la Baltique, et se trouve étre la seule
découverte datant de ce siécle sur la cote allemande. Ces trouvailles sontimportantes
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parce qu’elles permettent d’aider a comprendre une époque particulierement riche en
changements dans la construction navale (en relation avec des facteurs sociaux-cul-
turels). Uune des innovations parmi les plus importantes, mais sans étre 'unique, est
probablement le passage du bordage a clins au bordage lisse. De I'épave ne reste, en
tant qu’épave échouée, que la carene et de nombreux artefacts se sont fixés dans les
premiers sédiments.

Pour la localisation de I'épave, on a fait appel a deux procédés spéciaux de
repérage. lls sont décrits de maniere plus précise dans I'article et donnent une idée
des emplois interdisciplinaires pour résoudre les problemes de I'archéologie mari-
time, lorsque des équipements a la pointe de la technique marine entrent en service
de manieére ciblée. Le secteur scanning comme procédé de repérage est normalement
employé pour retrouver les pipe-lines sur le fond marin dans les régions offshores. Il
a été, ici pour la premieére fois, utilisé pour les besoins de I'archéologie maritime.

Le deuxiéme procédé de recherche est basé sur des prises de vue vidéo du fond
maritime en qualité SVHS avec des filtres adéquats. Lobjectif est placé dans un boule
de matiere plastique équipée d’une nageoire, qui se trouve tirée sur le fond marin par
un plus petit bateau. Le récepteur avec moniteur se trouvant a bord de ce bateau
permet de classer immédiatement les indications sur la localisation des épaves.

Les restes du navire a clins sont construits en squelette, avec une solide membrure
qui fut réalisée en chéne. Il est ressorti des mesures de prospection non encore ache-
vées, que le navire coula parallélement a la plage. ’évape repose sur une quille plane,
et est restée conservée dans ses morceaux homogénes sur une longueur de 20 m.

En comparaison d’autres restes de navires du 16 siecle, en particulier ceux en pro-
venance de la région de la Baltique, on constate que I’épave de Mukran fut construite
tres ronde, donc utilisée comme navire marchand, avant d’étre entrainée dans les ser-
vices militaires de la coalition dano-libeckoise pendant la Guerre de 7 ans.

En 1985, on a déja retrouvé, a coté de morceaux de canons a culasse explosés en
bronze, un canon a culasse pratiquement entier, lui aussi en bronze. Il fut réalisé pour
le roi du Danemark Christian lllet grace a l'inscription tres lisible, on peut le dater de
1551. Aprés des recherches approfondies, c’est le seul canon a culasse en bronze de
ce type, et il se trouve conservé dans le magasin du musée de la Marine de Rostock.

Des restes d'épaves ne peuvent étre que rarement replacés dans leur contexte, ils
restent la plupart du temps dans un contexte archéologique abstrait. Particulierement
intéressants, surtout au point de vue ethnologique, sont les objets que 'on peut iden-
tifier par leur nom et pour lesquels on peut ainsi développer un rapport personnel
(voir I'histoire du naufrage du Wasa). On n’a pas pu dire clairement de quel bateau il
s’agissait, mais des indices de sources contemporaines montrerent qu’il pourrait
s'agir d'un navire de Hambourg, utilisé par le Conseil libeckois pour des raisons
d’ordre militaire: Ce qui correspondrait également aux datations dendrochronologi-
ques. A coté des restes d’épaves examinés, se trouvent probablement encore deux
autres vaisseaux devant Mukran. Au total, ce sont 4 navires de la coalition dano-
libeckoise qui, aprés une poursuite acharnée de Suédois, furent ancrés devant la
plage de Mukran avant d’étre mis a feu par leurs équipages. L'un des vaisseaux, ayant
brisé sa chaine d’ancre, dériva au large avant de sombrer.





