
WAPEN von HAMBURG III
Das Modell und seine Identität

A n einem  bevorzug ten  Platz im M useum  für 
H am burgische Geschichte steh t seit 1951 ein 
altes M odell, von  dem es heißt, es sei eine 
N achbildung des ham burgischen Kriegsschiffs, 
das von 1722 bis 1737 den stolzen, trad itions­
reichen N am en „W apen von H am burg" ge­
tragen  hat. Das Schiff d ien te  als C onvoyer zum 
Schutze der ham burgischen K auffahrer. V or 
ihm gab es schon zwei andere  Fregattschiffe 
gleichen N am ens. Die,, W apen  von  H am burg" I 
w urde 1669 in D ienst geste llt und v e rb rann te  
1683 auf der Reede von  Cadiz. D rei Jah re  
später w urde die F regatte  „W apen von Ham­
burg" II gebaut, d ie  b is 1719 als Begleitschiff 
nach dem W esten, nach England, G rönland und 
nach A rchangelsk die nördlichen und östlichen 
M eere durchkreuzte, dann aber, als sich n o t­
w endig gew ordene R eparaturen  nicht m ehr 
ren tierten , aus dem Dienst gezogen und später 
verkauft w urde.

Das M odell, das nun seit über einem  Ja h r­
zehnt in dem H am burger M useum  ausgeste llt 
ist, hat schon a llerle i A ufsehen erreg t. Presse 
und W ochenschau berich teten  darüber, und zu 
g u te r Letzt w urde  es sogar zum E rkennungs­
zeichen des ham burgischen Fernsehsenders. 
Von A nfang an w aren  sich ab er die Fachleute 
nicht ganz einig, ob das a lte  M odell w irklich 
das Convoyschiff „W apen von H am burg" III 
darste llt. Im m erhin betrach tete  die M useum s­
le itung  d ie  Id en titä t als nachgew iesen. Sie 
schloß sich dam it der M einung von H. Reincke 
und B. Schulze* an, die in der Broschüre „Das 
H am burgische Convoyschiff,, W apen von H am ­
burg ' " e ine dem entsprechende T hese v e rtre ­
ten hatten . (Zuvor ha tten  R. C. A nderson und 
H Reinck e  E rm ittlungen angestellt, deren  Er­
gebnisse R. C. A nderson in einem  A ufsatz 
„The w appen von H am burg"* zusam m en­
faßte).

Nachdem ich 1951 das M odell zum ers ten  Mal 
gesehen  hatte , gehörte  ich zu den K ritikern  
d ieser H ypothese. Der Identifizierungsversuch 
erschien m ir fragw ürdig. Es w aren  zunächst 
nu r Ä ußerlichkeiten, die mich zu m einen Zw ei­
feln anreg ten . Zum ersten  Mal leg te  ich sie 
schon 1951 in einem  Brief an das M useum für 
H am burgische Geschichte dar, dann 1953 in 
einem  Schreiben an den englischen Schiffbau­
h is to riker R. C. A nderson  und schließlich 
äußerte  ich sie 1955 und 1956 nochmals in 
Veröffentlichungen in der Zeitschrift „H ansa“. 
Die D okum ente, die uns ü ber die „W apen

von H am burg" III e rhalten  geblieben sind 
die B auzarter, die T axe der Bestückung, die 
M usterrolle, das Inventarium  und d iverse  A b­
handlungen  ü b er Reisen des Schiffes) b e s tä rk ­
ten  mich in der Ansicht, das M odell ste lle  ein 
ganz anderes unbekanntes Schiff dar.

W oher kom m t das M odell?

Der E rbauer des M odells ist unbekannt. W ann 
es entstand , is t ebenso ungew iß;  man kann 
h ie rüber höchstens V erm utungen anstellen  
Bis zu dem Z eitpunkt, in dem es vom Ham- 
burger M useum  gekauft w urde, konn te  man 
es in England besichtigen, und  zw ar im Lon­
doner M useum  der Royal U nites Service In 
stitution. In einem  alten  K atalog des M u­
seum s fand m an die Bezeichnung „Linienschiff 
der H anseatischen Liga aus dem Jah re  1650* 
V iel m ehr weiß m an nicht darüber.

Abb. 1 Das umstrittene M odell v o r  se iner le tzten 
R enovierung  im  Jahr 1951
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An das Londoner M useum kam es aus dem 
Besitz des K apitäns der königlich britischen 
Flotte, S ir John  M arshall. W oher M arshall 
das M odell ha tte , läßt sich nicht nachw eisen. 
Reinck e  und Schulze* behaup ten  in der schon 
erw ähn ten  Broschüre, M arshall habe 1814 m it 
e in e r k leinen Seestreitm ach t H am burg einge­
schlossen und allerle i Beute gemacht. Das M o­
dell sei bei d ieser G elegenheit dem H am bur­
g e r A rsenal entnom m en w orden. Das ist a lle r­
d ings nu r eine V erm utung, die m an anstellen  
kann, w enn m an zuvor schon von der Iden titä t 
des M odells überzeugt w ar.
H auptsächlich w aren es Ä ußerlichkeiten, die 
zur G leichsetzung von M odell und V orbild  
führten :

1. Im Spiegel des M odells befindet sich, flan­
k ie rt von Löwen, ein  W appen, w ie es üblicher­
w eise von Kriegsschiffen geführt w urde. Dieses 
W appen scheint nachträglich um geschnitten 
w orden zu sein  und ste llt se ith e r das der 
ham burgischen Fam ilie Tamm dar, an die das 
Convoyschiff 1737 v erkau ft w urde.

2. Auf dem H albdeck des M odells stehen  zwei 
K om passe mit der Inschrift , ,HAMBRO 1691". 
W enn das alles ist, reicht es zur B ew eisfüh­
rung kaum  aus. Z ur Identifizierung benötig t 
m an m ehr M ateria l; man muß das M odell m it 
A bbildungen und D okum enten vergleichen, 
aus denen sichere N achrichten über die Kon­
struk tion  des V orbildes zu entnehm en sind. 
Ganz offensichtlich zog m an solche U nter­
lagen  zur B ew eisführung nicht heran . Es gibt 
auch gar keine authentischen A bbildungen 
des O rig inals; sta ttdessen  liegen ab er von 
diesem  Fahrzeug m ehr A ngaben über Form 
und A ussehen vor, als von jedem  anderen  
deutschen Schiff jen e r Zeit.
Bevor ich das um strittene M odell m it den 
dokum entarischen A ngaben vergleiche, möchte 
ich es im Folgenden zunächst einm al so b e ­
trachten, als w äre es ein unbekann tes O bjekt 
das historisch und geographisch e ingeordnet 
w erden soll.

Englisch beeinflußte K onstruktion

V erschiedene E igenarten  des M odellrum pfes 
lassen  sich so deuten , daß das V orbild  von 
einem  Schiffbaum eister stam m t, der in  der 
englischen Schiffbau-Tradition zu H ause w ar
1.  Das R undgatt, also die runde Form des 
Hecks, w urde im englischen Schiffbau etw a 
se it 1650 gebräuchlich; im kon tinen ta len  Schiff­
bau setzte  es sich frühestens in der ers ten  
H älfte des 18. Jah rh u n d erts  durch. Das ers te  
kon tinen tale  Schiff m it einem  R undgatt w ar 
d ie holländische „Provintie U trecht“, d ie 1728 
von dem englischen Schiffbaum eister Thomas 
Davis gebau t w urde. Es w äre also nach dem 
zeitgenössischen S tand der Schiffbaukunst 
im m erhin möglich gew esen, daß ein ham bur- 
gisches Schiff m it einem  R undgatt ausgerüste t 
w ar; jedoch:

2 Die Spantform  des M odells ist typisch eng­

lisch und unterscheidet sich deutlich von den 
Spantform en französischer und dänischer 
Schiffe, besonders aber auch von der Spant- 
form, die e inst der ham burgische C onvoyer 
hatte. In diesem  Z usam m enhang sei auf Rö- 
ding* Bd. 4 verw iesen , wo die V erschieden­
a rtig k e it der Spantform en dargeste llt ist.

3. Das G alion ha t e ine englische Form, läßt 
aber auch niederländische Einflüsse erkennen. 
Röding vergleicht die französische G alionsform  
mit der englischen und s c h r e ib t :L e tz te r e  
un terscheidet sich insonderheit von der erste- 
ren darin , daß die u n te rs te  R egeling bis an 
den Drücker un ter dem K rahnbalken v e rlän ­
gert w ird und diese V erbindung oder diesen 
u n te r dem Drücker angebrachten  Z ierrath  nen ­
nen die E ngländer Eiking; auch stehen  die 
Schließknien w eiter voneinander und zwischen 
denselben  sind die K lüsen gebohrt, welche 
nach französischer B auart über denselben lie­
gen. Die oberste  Schließknie w ird  bei den 
E ngländern auch bis h in ten  an den Kopf des 
Löwen (Anm. Galionsfigur) verlängert, und 
d iese V erlängerung  heiß t H airbracket. Die 
beiden an dem V orsteven  liegenden  Klüs- 
hölzer reichen nach oben heraus, und  zw i­
schen denselben  liegt das Bugspriet. Das her­
ausragende Ende w ird B ollard-tim ber oder 
K night-head genannt. S tatt e ines Küssen vor 
den K lüsen gebrauchen die E ngländer das 
N avel-w ood, welches dicke an die K lüshölzer 
gespickerte Klötze sind, w odurch die Klüs- 
ga ten  gebohrt s ind . "
Beim M odell liegt das N avel-w ood nicht 
zwischen den Schließknien, sondern  darüber; 
so kann te  m an es bei fast allen n iederlän ­
dischen Schiffen des 18 Jah rhunderts . H ier 
handelt es sich verm utlich um eine Zwischen­
form, die e inerse its  m it der französischen Bau­
a rt (mit den K issen u n te r den K lüsgaten) und 
andererse its  m it der englischen B auart v e r­
w andt ist. Auch F. Chapman* ste llte  diese 
Form dar. Sie ist bei verschiedenen nachw eis­
lich englischen M odellen der H. H. Rogers 
C ollection i n der USA N aval A cadem y in 
gleicher W eise zu finden. Den Ü bergang der 
obersten  R egeling in einen Kopf bezeichnet 
C annenburg* als niederländisches D etail. Er 
schreibt darüber in einem  anderen  Zusam ­
m enhang: , ,N ederlandsche herkom st is t echter 
w aarschijnlijk , w aarop ook de m erkw aardige 
m annenkoppen kunnen  w ijzen, die de bovenste  
regelingen  van  het galjoen  afslu iten . . .  "

4. Die S tückpforten sind am M odell wie 
bei englischen Schiffen angeordnet. Krünitz* 
schreibt dazu: , ,Bei den Engländern findet man 
gew öhnlich in der vollen  Lagen gleiche A nzahl 
von K anonen und die dem V orsteven  am 
nächsten stehende K anone in der un tersten  
Lage; m an findet auch wohl d iese Pforte ohne 
Kanone, und  m an b ring t nu r dann e ine hinein, 
w enn das Schiff nach vorn  schießen soll, z. B. 
bei Jachten, w enn m an dem Feind seh r nahe 
is t. "

5. Die U berbreite  der Berghölzer — am M odell
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Abb. 2 Rumpfseitenansicht des Modells, Vorderteil mit der Galionsfigur

sind sie m indestens doppelt so b reit als no r­
mal — und die dadurch bed ing te  s tarke  
Schneidung der le tz ten  Pforten in die Berg­
hölzer w erden  von Krünitz* und Röding* über­
einstim m end als englische E igenart bezeich­
net (s. a. Abb. 2 u. 3).
6. Auch die Form der G eschützraperten  (La­
fetten) am M odell deu te t auf einen  englisch 
o rien tie rten  Schiffbauer hin. Röding* verw eist 
diese Form nach England.
7. Die halb runden  A borte vo r der Back können 
als englisches D etail g ew erte t w erden. Ich v e r­
glich zahlreiche M odellb ilder m iteinander und 
ste llte  fest, daß n u r M odelle englischer V or­
bilder des 18. Jah rh u n d erts  halbrund  geform te 
A borte haben, so z. B. die russischen M odelle 
im Schloß Eutin, ein englischer Dreidecker 
im L eningrader M arinem useum , ein englisches 
Vorschiff (dargestellt in einem  zeitgenössischen 
Stich) sow ie zahlreiche M odelle der H. H. Ro­
gers C ollection in A nnapolis, USA.
Nach d ieser Betrachtung w ird es ziemlich un­
w ahrscheinlich, daß ein M odell m it e iner sol­
chen A nhäufung englischer Schiffbau-Eigen­
arten  die N achbildung eines deutschen Fre- 
gattschiffs des frühen 18. Jah rh u n d erts  sein 
soll.

W ann en ts tand  das M odell?

A usgehend von unserer zuvor e rläu te r ten  A r­
beitshypothese, w ir h ä tten  ein vo llständig  un­
bekann tes M odell vor uns, w ollen w ir nun 
den V ersuch unternehm en, es zeitlich einzu­
ordnen: Sehr schnell stoßen w ir dabei auf 
Schw ierigkeiten, vo r allen  Dingen, w eil das 
M odell in seinem  heu tigen  Z ustand uneinheit­
lich w irkt. Offensichtlich sind anläßlich v e r­
schiedener R estaurierungen  nachträgliche A b­
änderungen  und V erfälschungen vorgenom - 
men w orden. G erade die Takelung, d ie  man 
gerne für d ie Zeitbestim m ung heranziehen

w ürde, läßt nu r ganz w enige Rückschlüsse 
zu, w eil m an bei ihr, w ie auch R. C. A nder­
son* (in der Broschüre von Reincke u. Schulze*) 
einräum t, m it R ekonstruk tionsfeh lern  rechnen 
muß. Im m erhin deu te t ein  D etail, das zur 
E rstaussta ttung  des M odells gehört haben 
muß, darau f hin, daß das dargeste llte  Schiff 
wohl nicht in der ers ten  H älfte des 18. J a h r ­
hunderts  gebau t w orden ist. Es sind das die 
Butlufs, R undhölzer, die auf das G alion füh­
ren und die H alsen d e r Fock aufnehm en. Dem­
nach muß die T akelung des V orbilds u rsp rüng ­
lich eine K lüverbaum -T akelung gew esen sein. 
Nach Cannenburg* w urden Butlufs in der Zeit 
zwischen 1740 und 1750 eingeführt; h ingegen 
sei der W asserstag , für den im M odell Öff­
nungen  vorhanden  sind, schon etw a um 1700 
zu finden gew esen. Nach Diderot* und d'A lem - 
bert* benützte  m an auf Handelsschiffen um 
1751 Butlufs. Röding* schreibt:, ,  K auffahrer 
haben  se lten  einen Butluf, und  in E rm angelung 
dessen  gebrauchen sie den K rahnbalken . " Aus 
Chapm ans* W erk  geh t hervor, daß um 1778 
alle F regatten  m it Butlufs au sgerüste t w aren.
Bei Schiffen, die m an zeitlich einordnen will, 
un tersucht m an besonders sorgfältig  die künst­
lerischen D etails, weil für bestim m te Zeiten 
bestim m te S tilelem ente typisch sind. Sehr auf­
schlußreich ist im allgem einen der Spiegel; er 
w ar bei den a lten  K auffahrern im mer ein 
Schiffsteil, d e r zur äußeren  R epräsen tation  
d ien te  und deshalb  m it besonderer Pracht und 
Sorgfalt ausges ta lte t w urde.
D er Spiegel des M odells (Abb. 4) paßt in ke iner 
W eise in die Zeit um 1720, in w elcher der 
C onvoyer „W apen von H am burg" III gebaut 
w urde. Ein Spiegel in der Art, wie er am 
M odell g esta lte t ist, kann  frühestens 1780 
en tstanden  sein. Die kunstvo llen  V erzierun­
gen sind nämlich klassizistisch, und som it der 
zw eiten  Jah rh u n d erth ä lfte  zuzuordnen, w äh­
rend sich vom  zeitgenössischen Rokoko keine
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V erfügung. Trotzdem  gibt es noch einige auf­
fallende Spuren.
Die Form en der Reling und der Kuhl w ei­
chen von denen ab, die im 18. Jah rh u n d ert ge­
bräuchlich w aren: Die R eling is t geschlossen 
und die Kuhl überhöh t —  im 18. Jah rh u n d ert 
konnte die Reling eigentlich nur offen und die 
K uhlhöhe norm al gew esen  sein. Das übliche 
Maß der B ordw andhöhe in  der Kuhl dürfte  
5 Fuß betragen  haben, das entsprechende, um ­
gerechnete M aß des M odells erg ib t 9 Fuß. 
Auch in der zw eiten  H älfte des 18. Jah rh u n ­
derts  w aren  solche Sonderform en nicht üblich. 
Es ist anzunehm en, daß es sich h ier um eine 
spätere  Z utat handelt.
Am M odell fä llt auch der unharm onische V er­
lauf der geschlossenen H ütten re ling  auf, die 
nach vorne  höher w ird. Spiegel und Taschen 
erscheinen m ir im V erhältn is dazu etw as klein. 
Da aber Rumpf und Spiegel organisch zusam ­
m engehören, muß das M odell in d ieser H in­
sicht sp ä te r abgeändert w orden  sein. Die V er­
änderung  betrifft die gesam te Schiffsreling bis 
zur Back, einschließlich der Kuhl. Bei der le tz­
ten  R estaurierung  in H am burg hä tte  m an fest­
ste llen  können, welche Teile nach H olzart und 
Stil zum Rumpf passen. Besonders verdächtig  
sind m ir die geschnitzten Fische, durch welche 
die ungew öhnlich h a rten  Ü bergänge der Re­
lingsstufen  offenbar gem ildert w erden sollen. 
Ich g laube nicht, daß die Fische von  der sel­
ben K ünstlerhand  geschaffen w orden sind, 
w ie Spiegel und G alionsbildnis. Spiegel und 
G alion w irken  in ih re r A usarbeitung  etw as 
d illettantischj dagegen sind die Fische wohl 
von  einem  geschickten H olzbildhauer ge­
schnitzt w orden. Ich nehm e an, daß die Fische 
erst 1846 bei der R estaurierung  in C hattam  
G ard dem  M odell beigefüg t w urden. M an 
frag t sich dann natürlich  nach dem  G rund.
Das könn te  durchaus so e rk lä rt w erden, daß 
der R estau ra to r ein V orbild  dafür ha tte : Ich 
fand nämlich A bbildungen von Charnock*, die 
ähnliche R eling-S tufenübergänge (Fische, Lö­
w en usw . ) zeigten. Charnock* veröffentlichte 
sein Buch im Ja h re  1800 und lies se in er Phan­
tasie  bei der D arstellung  ä lte re r Schiffe ziem ­
lich viel freien Lauf. Solchen beton ten , mit

Spur m ehr findet. Die „W apen von H am burg“ 
III, d ie  1722 gebau t und schon 1737 vom Senat 
der S tadt H am burg verkau ft w urde, kann 
keinen  klassizistischen Spiegel besessen haben. 
Besonders deutlich w ird dies bei- der Betrach­
tung des un teren  G aleriebandes. Beim M odell 
ist es g la tt und nicht abgerundet; die Fenster 
sind rechteckig und durch Säulen k lassischer 
Form unterbrochen — ein typisches M ode- 
a ttr ib u t des Klassizismus.
Die V erfälschungen
Das V orbild  des M odells muß ein Schiff ge­
w esen sein, das in England oder in einem  
anderen  Land, das Schiffe nach englischer A rt 
zu bauen  pflegte, en ts tanden  ist. Es g ib t sta rk e  
A nzeichen dafür, daß das V orbild  in den N ie­
derlanden  gebau t oder gep lan t w urde. Da sind 
z. B. die beiden Löwen im Spiegel, die das 
um strittene  W appen flankieren; sie passen 
nicht zu einem  englischen Schiff. Englische 
Schiffe trugen  Löwe u n d  E inhorn als W ap­
pentiere . Auch die Form des Spiegels zeigt 
n iederländische E igenart; manches an der Form 
scheint sogar ein  H inw eis darau f zu sein, 
daß m an es m it einem  Schiff der O stindischen 
Com pagnie zu tun  hat. Nach C annenburg* 
soll im Spiegel der Schiffe der n iederländischen 
F lo tte  m eist die W ellenform  des Hackbords 
sichtbar gew esen  sein, w ogegen sich die Spie­
gel der O. I. C. Schiffe durch eine abgerundete  
H ufeisenform  auszeichneten; gerade  dies ist 
aber die Form, die w ir bei dem  M odell w ie­
derfinden. A ußerdem  seien, ebenfalls nach 
C annenburg*, bei O. I. C. Schiffen fast au s­
nahm slos geschlossene Spiegel ohne offene 
G alerien  gebräuchlich gew esen; auch das M o­
dell h a t ke ine  offenen G alerien.
W ie das V orbild  tatsächlich ausgesehen  haben 
mag, läß t sich heu te  nicht m ehr e inw andfrei 
festste llen , w eil das M odell —  w ie schon e r­
w ähnt —  in spä te re r Zeit verfälscht w urde. 
Bei der R estaurierung  im Ja h re  1951 hä tte  
man eigentlich v iel diesbezügliches M ateria l 
finden m üssen. Je tz t die V erfälschungen nach­
zuw eisen, ist viel schw ieriger. M an bekom m t 
das M odell n u r noch im G laskasten  des M u­
seum s zu sehen; außerdem  stehen  lediglich 
Photos und ungesicherte Rißzeichnungen zur
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T iergebilden geschm ückten Überqängen  b e ­
gegnet m an sonst n irgendw o; sie w ären  auch 
auf dem Schandeck von den Seeleuten  als u n ­
praktisch em pfunden w orden. V erm utlich w ird 
man sie als w illkürliche Eigenschöpfungen 
C harn ocks aufzufassen haben.

Ich nehm e an, daß der R estau ra to r von 1846 
C harnocks Buch als V orlage benü tz t hat. Es 
w äre dann erklärlich, w arum  dam als auch noch 
andere  einschneidende V eränderungen  vorge- 
nomm en w urden. Bei Charnocks Schiffsdar- 
stellungen  findet m an öfters die geschlossenen 
Relings, w ie sie das M odell hat. A ußerdem  
haben C harno c ks Z w eidecker gelegentlich 
runde G eschützpforten auf der H ütte; das 
M odell läß t an d ieser S telle ebenfalls runde 
G eschützpforten erkennen.

Dazu kommt, daß das M odell, das, seinem  
Rumpf nach, die N achbildung eines ho llän ­
dischen Schiffes sein könnte, G eschützraperten 
rein englischer B auart trägt. W ahrscheinlich 
w urde das M odell e rs t 1846 m it diesen Ka­
nonen ausgerüstet. A ußerdem  stim m t die Zahl 
der G eschützpforten nicht mit den A usm aßen 
des Schiffes überein. Den M aßen nach w äre 
das V orbild  ein 58—60 Kanonenschiff gew e­
sen, das M odell hat ab er 12 Pforten zuviel. 
Pforten auf der H ütte  und auf der Back w aren 
bei einem  Schiff d ieser G röße nicht üblich.

Die K om passe mit der Inschrift „Hambro 1691", 
d ie als B ew eism ittel für die Iden titä t des M o­
dells m it der „W apen von H am burg" III an ­
geführt w urden, sind lose B estandteile des 
M odells; sie können ih ren  S tandort irgend ­
w ann  einm al auf einem  ganz anderen  M odell 
gehabt haben. M an kann beim besten  W illen  
nicht annehm en, daß d e r M odellbauer den 
Kom passen eine Inschrift gab, die auf den 
K om passen des V orbildes höchstwahrscheinlich 
nicht zu lesen war. M an m üßte sonst anneh­
men, beim  Bau des C onvoyers im Ja h re  1722 
seien K om passe eines noch ä lteren  Schiffes 
übernom m en w orden. Das ist durchaus im Be­
reich d e r M öglichkeit. Ich halte  es aber für 
seh r viel w ahrscheinlicher, daß der M odell­
bauer der Einfachheit ha lber K om passe eines 
anderen  M odells verw endete , w obei er es 
unterließ , die a lten  Inschriften zu tilgen. 
Reincke und Schulze* sind übrigens der M ei­
nung. d ie K om passe seien  englischer H erkunft.

W ie schon erw ähnt, ist das W appen im Spiegel 
des M odells das der ham burgischen Fam ilie 
Tamm, der einstigen  E ignerin des C onvoyers 
,,W appen  von H am burg“ III. Es dürfte dies 
aber kaum  das ursprüngliche W appen  des 
M odells gew esen sein. Ein anderes, ä lte res 
W appen, das uns — w äre  es noch vorhanden  
— Aufschluß über das tatsächliche V orbild 
des M odells geben  könnte, is t irgendw ann 
einm al um geschnitten w orden. Bew eisen läß t 
sich das nicht. A ber an dem M odell w urde in 
früheren Zeiten so v iel geän d ert und verfälscht, 
daß m an dem W appen bei Identifiz ierungsver­
suchen keine B ew eiskraft beim essen darf.

D er C onvoyer 
„W apen von H am burg“ III

Nachdem w ir das um strittene  M odell des H am ­
bu rg er M useum s betrach te t haben, bleibt noch 
darzustellen , w ie der C onvoyer , ,W apen von 
H am burg“ III ungefähr ausgesehen  haben mag 
(s. unsere  Zeichnung, welche nach den ü b e r­
lieferten  B aurichtlinien rekonstru ie rt w urde). 
M it diesem  ham burgischen Schiff hat das in 
Ham burg ausgeste llte  M odell zw eifellos nur 
w enig gem einsam .

1. Das R undgatt
D er C onvoyer h a tte  — w ie das M odell —  ein 
R undgatt. Das geh t aus der B auzerter h e r­
vor, die „Zarter von ein F regatt Schiff mit 
ein gew rungen S p ie g e l. . .  ” titu lie rt ist. 
A ußerdem  ist bei Röding* folgendes zu lesen: 
„Spiegel e ines Schiffes heiß t eigentlich blos 
das Stück, welches die Randsom hölzer und der 
H eckbalken begränzen auch rechnet m an die 
H intergilling  m it dazu. Den Teil ü b e r dem 
H eckbalken b is zum H ackbord, nenn t m an 
e igentlich das H eck. “ W enn der C onvoyer, der 
um 1720 gebau t w urde, ein dera rtiges R und­
ga tt ha tte , so s teh t uns dam it ein sehr auf­
schlußreiches Datum zur V erfügung. Etwa 10 
Ja h re  v o r der E inführung des R undgatts in 
den N iederlanden  ist d iese ursprünglich eng­
lische Bauform in H am burg nachw eisbar.

2. Spantform  für flachgehende Schiffe
Die „W apen von  H am burg" III ha tte  eine 
speziell für flachgehende Schiffe gedachte 
Spantform  mit extrem  langem  Lieger. (Dem­
gegenüber h a t das M odell e ine ganz gew öhn­
liche Spantform  englischer Bauart). Die Bau­
ze rte r g ib t für den C onvoyer eine W eite 
. . . .  auf seinen Balken. . .  " von 43 H am bur­
gischen Fuß an, w as 40'6" englischer M aß­
einheit entspricht. A ndere Schiffe durchschnitt­
licher B auart und entsprechender G röße (mit 
12 K anonen zu 18 Pfund in der un tersten  
Lage) ha tten  dam als eine W eite  von  37'6" 
(engl. Fuß).
Die Spantform  des C onvoyers ist von der Bau­
ze rte r in allen  E inzelheiten festgelegt:, , . . .  daß 
das liegende Flack bis an die un te rste  K ant 
des ers ten  K nieplanken, 30 Fuß, von da bis an 
die obersten  Kimmen 36 Fuß, von da bis an 
die un te rsten  D ecksbalken 43 Fuß, von  die 
u n te rs ten  D ecksbalken bis auf die H älfte des 
B reitenganges 39 Fuß, von bis an die obersten  
D ecksbalken 35 Fuß w eit b innen se iner buter- 
sten  H aut, und von da bis ganz nach oben zu 
1 1/2 a 1 3/4 Fuß auf jed e r Seiten  nach V er­
lauf w iederum  au sg e fa llen . . .  " (Fuß bedeu­
ten  h ie r im m er ham burgische Fuß).
Eine solche Spantform  ist außerordentlich  se l­
ten gew esen, ebenso selten  w ie e ine extrem  
flach gebau te  Fregatte. N orm al w ar beim 
L ieger eine W eite  von 0, 5, oder 6 bis 8" 
w eniger. Das M odell läß t die norm ale Spant­
form erkennen , also die m it e iner seh r ge­
rundeten  Kimm. Der C onvoyer ha tte  dem-
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gegenüber im H aup tspan t einen  Lieger von 
0, 7 W eite , und für die Kimm und die A us­
buchtung betrug  die W eite  nu r 0, 3 (normal 
0, 5 — 0, 53). Die Form des C onvoyer-H aupt- 
span ts kann  m an etw a so beschreiben: Der 
Boden w ar seh r flach und die Kimm nicht sehr 
gerundet; die A usbuchtung muß bis zum u n te r­
sten  Deck ste ile r als gew öhnlich gew esen 
sein, ab er die Bord w urde bis zum oberen 
Deck seh r s ta rk  eingeholt; bis zum Schandeck 
fällt sie um nahezu die H älfte der Einschnü­
rung w ieder aus.

3. Die schm alen Berghölzer
Die in der B auzerter vorgeschriebene Berg­
holzform weicht erheblich von der beim M o­
dell verw endeten  englischen Form ab; es han ­
delt sich dabei wohl um die ä lte re  kon tinen­
ta le  Bergholzform . Im einzelnen g ib t die Bau­
ze rte r folgende A nw eisungen: «Das un terste  
Barchholz 10 1/2 Zoll dick, 17 a 18 Zoll breit. 
Das zw eite  Barchholz 9  1/2 Zoll dick, 16 Zoll 
b re it und m üssen also liegen, daß die Stück- 
poorten  nicht darankom m en. Die Füllung zw i­
schen die Barchholzer mit die Barchholzer 
gleich. " Die Füllung s te llt also eine norm ale 
P lanke dar, deren  Breite m it der e ines Berg­
holzes übereinstim m en soll. Es ist möglich, daß 
m an ste llenw eise e ine volle A usfüllung v o r­
gesehen  hatte , w ie sie von C annenburg* für 
d ie Z eit von 1720 — 1730 als gebräuchlich v e r­
m erk t w ird.

4. Die Bestückung
Für d ie  ham burgische F regatte  war, den Stück­
p forten  nach, e ine übliche Bestückung v o rge­
sehen, die aus zwei vollen  Lagen und aus 
G eschützen auf dem  H albdeck bestehen  konnte. 
Die S tückpforten durften, w ie die B auzerter 
vorschreibt, nicht in  die B erghölzer einge- 
schnitten w erden: «Zwei lang Poorten w ie auch 
auf das halbe Deck und  in das h in te r Schiff 
von solcher G röße als die v e rlang t w erden, 
auch daß ke in e r von  selb ige die Barchholzer 
berühren , w ie oben bei Barchholzer schon e r­
w ähnet. " V on einzubauenden  S tückpforten auf 
der Back und auf der H ütte, wo das M odell 
Pforten hat, ist nicht die Rede. Solche G e­
schütze w aren  bei einem  Schiff d ieser G rößen­
o rdnung nicht gebräuchlich und w urden  des­
halb auch nicht in der B auzerter gefordert.
Die A nzahl der Pforten in den vo llen  Lagen 
k ann  nicht aus der B auzerter entnom m en w er­
den. Es g ib t aber eine M öglichkeit, aus der 
bekann ten  Schiffslänge d ie Zahl d e r Pforten 
zu berechnen. Die Schiffslänge w ird in der 
B auzerter m it «über S taben" 150 ham burgi- 
schen Fuß angegeben. Bei Krünitz* is t zu 
lesen: «Ein Schiff von 62 K anonen w ar lang 
140 (englische) Fuß". D er C onvoyer ha tte  um­
gerechnet e ine Länge von  141 englischen Fuß. 
Da e ine norm ale Bestückung für das H am ­
burger Schiff gefordert ist, darf angenom m en 
w erden, daß es für 60 K anonen ausgeleg t war. 
Die Pforten für die K anonen dürften  w ie folgt 
angeordnet gew esen  sein:
12 Pforten pro Seite für 18-Pfünder in der 
u n te rs ten  Lage

13 Pforten pro Seite für 12-Pfünder in der 
oberen Lage
4— 5 Pforten pro Seite für 4-Pfünder im H alb­
deck.
Da die Pforten übliche M aße e rh a lten  sollten, 
uns aber die dam als üblichen M aße noch heu te  
bekann t sind, können  w ir versuchen, aus der 
A nzahl der Pforten die Länge des C onvoyers 
zu  berechnen:

12 Pfortenw eiten  fü r 18-Pfünder
je  2'8" 32'
11 Zw ischenräum e
je  7'2" 78' 2"
E ntfernung der h in teren  Pforte
vom A chtersteven =  1 1/2 Zwischen­
räum e 10' 9"
E ntfernung der vorderen  Pforte
vom V orsteven  =  2 1/2 Zwischen­
räum e 16' 2"
B reite des V orstevens v o r der
Sponung 1' 1"
B reite des A chterstevens h in te r
der Sponung 10''

Länge des Schiffes zwischen 
den S teven 141'

D ann stim m t also die Probe; denn eine Länge 
von 141 (englischen) Fuß oder 150 ham bur- 
gischen Fuß forderte, w ie w ir fes tgeste llt h a­
ben, die Bauzerter.
In te ressan te  E inzelheiten kann  m an a u s  der 
T axe der Bestückung und aus d e r M uster­
ro lle  entnehm en. Die tatsächliche Bestückung 
h in te r den Pforten muß w esentlich schwächer 
gew esen sein, als ursprünglich vorgesehen  
w ar. Das w ürde gut zu der zeitgenössischen 
N otiz passen, , , . . .  daß solche C onvoy Capi- 
ta ine  um die 1/2te sich s tä rk e r rühm en, als

A bb. 4 Heckansicht m it dem  klassizistischen  Sp ie­
gel. —  Die Photos 2 — 4 w urden  w ährend der R e­
novierung  des M odells, im  Jahr  1951, aulgenom m en
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in der Tat b e s c h a f f e n . . .  " (s. E. Baasch*). In 
Ü bereinstim m ung m it der T axliste  ist dieser 
Satz durchaus als H inw eis auf eine vom  N or­
m alzustand abw eichende M in d e rb e s tü c kung 
zu verstehen . Nichts d eu te t darau f hin, daß 
m an den Schiffen durch Einbau e iner Ü ber­
zahl an G eschützpforten den A nschein e iner 
schw eren Bewaffnung verliehen  hätte .
Der T axliste  nach führte  der C onvoyer in der 
un teren  Lage 6 Stück 18-Pfünder und  16 Stück 
12-Pfünder, in der zw eiten Lage 26 Stück 
8-Pfünder und auf dem  H albdeck 4 Stück 
3-Pfünder. Eigentlich h ä tte  das Schiff in der 
un te ren  Lage 22 Stück 18-Pfünder und 4 
k le inere  K aliber oder 26 Stück 18-Pfünder, 
in der zw eiten  Lage 26 Stück 12-Pfünder und 
auf dem H albdeck 8 Stück 4-Pfünder führen 
m üssen. D er C onvoyer ha tte  also w egen der 
unverhältn ism äßig  leichten G eschütze eine be­
deu tend  geringere Schuß-Reichweite, als m an 
ihm äußerlich hä tte  Zutrauen mögen.
Leichtere G eschütze sind einfacher zu bed ie­
nen; m an konnte  also, w enn m an leichtere 
G eschütze aufstellte , Personal einsparen . Auf 
der „W apen von H am burg" h a t m an aber 
noch darüber h inaus gespart. Das geht aus 
der M usterro lle  hervor, die für das Ja h r  1724 
eine Besatzung von 160 M ann, für das Ja h r  
1727 eine von  283 M ann angibt. W ie s ta rk  
die norm ale K am pfbesatzung des Schiffes hä tte  
sein  m üssen, kann  m an nach der B estückungs­
liste  berechnen, d. h. nach G röße und A n­
zahl der K anonen. Für die „W apen von H am ­
burg" sieh t die Berechnung wie folgt aus;

6 X  9 M ann für die 18-Pfünder 54 Mann
1 6 X 8  M ann für die 12-Pfünder  128 M ann
26 X 7 M ann für die 8-Pfünder 182 M ann

4 X 3  M ann für die 3-Pfünder 12 M ann

Insgesam t: 376 M ann

Es befanden sich im m er w eniger M enschen 
an Bord, als m an in einem  Gefecht zur o rd ­
nungsgem äßen Bedienung der G eschütze be­
nö tig t hätte . D abei w aren ja , w ie w ir oben 
gesehen  haben, die G eschütze selbst schon 
schwächer als üblich. Die abschreckende W ir­
kung eines solchen C onvoyers, der H andels­
schiffe vo r P iraten  zu schützen hatte , beruh te  
also lediglich auf Ä ußerlichkeiten; die G e­
fechtsstärke entsprach nicht der Schiffsgröße. 
V ergleichsw eise sei h ier nu r erw ähnt, daß 
gleichgroße Kriegsschiffe eine Besatzung von 
450 bis 500 M ann hatten .

5.  Die H eckgalerien
In den Schlußabschnitten der B auzerter ist 
zu lesen: „ . . .  Noch ist der Zim mer M ann ge­
ha lten  zu liefern  alles Holz, es sei inw endig 
oder ausw endig, an Eichen oder Führen, zum 
Bildwerk, G alion und  G allereyen, auch so l­
ches zu befestigen, w ie gebräuchlich  usw . ” 
W ie sah nun die gebräuchliche Form der 
G alerien  aus? Röding* schreibt: „Ein drey  
bis v ie r Fuß hervo rsp ringender Balkon, der 
h in ten  am Schiff zur Z ierde und  zur Bequem­
lichkeit angebracht ist. M an geht aus der

oberen K ajü te  durch eine T hür in die G allerie. 
Schiffe u n te r 60 K anonen haben  se lten  eine 
G allerie. D reidecker haben  h in ten  zw ey Gal- 
lerien. An beyden  Seiten des Schiffes befin­
den sich noch die S eitengallerien  welche in 
e iner F lur m it der obern  K ajü te  liegen, und 
an die H inter-G allerie  stoßen. U nter jed e r von 
diesen  S eitengallerien  sind noch A btheilungen 
mit Fenstern, in welche m an durch T hüren 
aus der un tern  K ajüte  geht. D iese Plätze 
dienen den O fficieren zum A b tritt und  es 
sind dazu Sitze e in g e r ic h te t. . .  " Es ist 
also wahrscheinlich, daß die „W apen von 
H am burg" III nach den A nw eisungen der 
B auzerter „wie gebräuchlich" mit e iner offenen 
G alerie rund um die H albdeckskajü te  ausge­
s ta tte t w ar. Das M odell h ingegen  h a t keine 
offene G alerie.
Der C onvoyer w ar nicht irgendein  Schiff, son­
dern  das große Schiff des H am burgischen 
Senats schlechthin. M an w ird  also großen 
W ert auf eine rep räsen ta tiv e  A usgesta ltung  
gelegt haben. Und dazu gehörte  auch der 
Bau e iner G alerie.

6. Die A usfu tterung  für den A nker
Die B auzerter g ib t die A nw eisung: , , . . .  fe r­
n e r auf dem  Boog, da die A nkers auf und 
n ieder gehen, a u sz u fu tte rn . . .  " U nter e iner 
solchen A usfu tterung  v ers tan d  m an bre ite  
Hölzer, die vom  u n te ren  Bergholz bis zum 
Fockrüst reichten und ein besseres A ufholen 
und Fallen lassen  der A nker erm öglichen so ll­
ten ; das M odell besitz t ke ine  A usfutterung.

7. Die Fockgräting
Im G egensatz zum M odell h a tte  die „W apen 
von H am burg" eine Fockgräting.

8. Der G lockengalgen
Im Inventarium  fü r den  C onvoyer w ird  u. a. 
eine „ . . .  g roße Klock auf die Back. . .  " v e r­
m erkt. A uf der Back muß sich also ein Glok- 
kengalgen  befunden haben. Am M odell sind 
keine A nzeichen dafür zu finden, daß es je ­
mals einen  G lockengalgen besaß.

9. Die doppelte  B eplankung des U nterw asser­
schiffs
Für d ie „W apen von  H am burg“ muß eine 
doppelte  B eplankung des U nterw asserschiffs 
angenom m en w erden. In der B auzerter w ird 
die B eplankung u n te r dem K apitel „das Aus- 
boyent" festgelegt; besonders hervorgehoben  
w ird dabei die V erstärkung  der K im m plan­
ken. Im A bschnitt „Haut" is t darüber h inaus 
e ine Fichtenbeplankung von 2" vom Kiel bis 
zum Bergholz vorgeschrieben. V erm utlich 
w urde das U nterw asserschiff besonders robust 
gebaut, um es für C onvoyfahrten  ins Eis­
m eer, z. B. nach A rchangelsk, w iderstands­
fähiger zu machen. Da eine doppelte  B eplan­
kung des U nterw asserschiffs an  den u n te r­
schiedlichen M aßen von  U nter- und O berkan te  
des B ergholzes e rkennbar sein m üßte, kann  
m an annehm en, daß das M odell nu r eine N or­
m albep lankung besitzt.
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Zusam m enfassung

Aus den vorstehenden  E rörterungen w ird 
deutlich, daß es sich bei dem  C o n v o y e r ,  W a- 
pen von H am burg“ III und dem  V orbild  des 
in H am burg ausgeste llten  M odells um zwei 
verschiedene Fahrzeuge gehandelt haben  mag. 
A bschließend seien die H auptunterscheidungs- 
M erkm ale nochmals zusam mengefaßt:
Länge und Breite  des C onvoyers stim m en un ­
gefähr m it den entsprechenden M aßen des 
M odellvorbilds überein. Es handelt sich also 
um zwei e tw a gleichgroße Schiffe. D agegen 
ergaben  sich für die Spanttorm en  bem erkens­
w erte  Unterschiede. Das M odell hat e ine nor­
m ale Spantform , der H aup tspan t des C on­
voyers ist außergew öhnlich:
Hol des M odells: 0, 48 Breite 
Hol des C onvoyers: 0, 36 Breite 
L iegerw ert des M odells: 0, 47 — 0, 50 Breite 
L iegerw ert des C onvoyers: 0, 7 Breite
Die „W apen von H am burg“ ha tte  doppelte 
Berghölzer mit dazw ischenliegender Füllung, 
und die Stückpforten berüh rten  die Berghöl­
zer nicht. Das M odell besitz t überb re ite  Berg­
hölzer englischer Art, in d ie  die letzten  v ier 
Pforten eingeschnitten sind.
Der C onvoyer h a tte  eine offene Galerie. Beim 
M odell g ib t es ke ine  G alerie. Ein Schiff mit 
einem  klassizistischen Spiegel, w ie ihn das 
M odell besitzt, kann  frühestens um 1780 en t­
standen sein. Das ham burgische Geleitschiff 
ha tte  einen  Barock- oder Rokoko-Spiegel.
Der C onvoyer w ar am Bug m it e iner A u s tu tte ­
rung  für d ie A nker ausgerüstet. Am M odell 
ist e ine solche Einrichtung nicht zu finden. 
Die F regatte  h a tte  im G egensatz zum M odell, 
eine Fockgräting  und einen Glockengalgen. 
Eine doppelte  Beplankung, w ie sie die,, W apen  
von H am burg“ hatte, ist am M odell nicht fest­
ste llbar. Im R estaurierungsbericht von  1951 
w urde sie nicht erw ähnt.
H inzu kom m en noch erhebliche U nterschiede 
in der A rt der B estückung  und der A nord­
nung d e r  Geschützpforten.
Das M odell ist sicherlich eines der größ ten  
M odelle des 18. Jah rhunderts . Nach allem 
w ird m an ab er nicht um hin können, die b is­
herige M useum sbezeichnung, die ihm so v iel 
B erühm theit eingebracht hat, zu korrig ieren . 
Es gibt kein  M odell des Fregattschiffs „W apen 
von H am b u rg '' III. Das M useum sm odell ist 
eine durch R estaurierungen  verfälschte Nach­
bildung eines unbekann ten  Schiffes unbekann­
te r N ationalitä t. A ls geschichtliches D okum ent 
ham burgischer Schiffsbaukunst um 1720 ist es 
ohne jed en  W ert.  K. -H.  Marquardt

Photos: 2— 4 Fr. Jo rb erg

Anm. d. Red.: Fern lieg t uns die Absicht, den  vom 
A utor v ertre ten e n  T hesen  je tz t am  Schluß zu w id er­
sprechen. Er ha t dafür zu schlagend argum entiert, 
und dafür ist auch das von  ihm  gesam m elte M aterial 
zu bew eiskräftig . N ur die B egeisterung, die im 
Schlußabsatz zum A usdruck kom m t, g lauben  w ir 
ein w enig  däm pfen zu m üssen, auch w enn sie uns

im gegebenen  Fall verständ lich  erscheint. W ir hoffen 
näm lich im Sinn des A utors zu handeln , w enn w ir 
h ie r noch einm al p räz isie ren : üb er d ie ham burgische 
Schiffbaukunst des 18. Ja h rh u n d e rts  besag t das M o­
dell w ahrscheinlich nichts oder jedenfa lls nicht v iel: 
tro tzdem  ist es auch im Z ustand  d er vo llständ igen  
A nonym itä t ein  se ltenes K unstw erk , das in d eu t­
schen M useen se inesgleichen sucht.
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