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Fors ide:

Kravel i havsnød med konge,
der anråber St. Nikolaj. Udsnit
af kalkmaleri i Udbyneder Kir­
ke. Skibsprofilen er i nogen
grad tilpasset efter det trekan­
tede felt, der er til rådighed.
Dog er formen vellykket, og
mange detaljer virker trovær­
dige_



HOVEDSKIBET M ARIA 1514-25.
Et rekonstrukti onsforsøg.

Niels M. Probst

Inspiration til og en del af grundla­
get for denne art ikel er Jørgen H. Bar­
fods manus til værket om Flådens Fød­
sel, der er under udgivelse. Forfatteren
skal her udtrykke taknemlighed for på
et tidligt tidspunkt at have fået lejlighed
til at konsultere dette manuskript.

I begyndelsen af 1500-tallet inve­
sterede de fleste europæiske sømagter
i et eller flere meget store skibe specielt
beregnet til krigsbrug. De betegnede
kulminationen af den voldsomme
skibstekniske udvikling, der var forgået
gennem 1400-tallet, fra små enmaste­
de fartøjer, der kun egnede sig til kyst­
fart, til store oceangående skibe med
fire master. M en de signalerede også
indledningen af en ny epoke, hvor sø­
magt i langt højere grad end før skulle
blive en dominerende sto rpolitisk fak­
to r. Med disse storskibe var så godt
som alle de elementer indført, som
skulle kendetegne sejlkrigsskibet resten
af dets tid. Det gjaldt såvel sej lføring og
rigning som artilleri . De skrogformer
der var udviklet skulle heller ikke blive
genstand for større ændringer i de næ­
ste par hundrede år.

M en der er ingen tvivl om, at disse
tidlige storskibe repræsenterede græn­
sen af hvad datid ens teknologi kunne
præstere, såvel skrog- som rignings­
mæssigt, de er således interessante ikke
blot som symboler på tidens øgede sø­
militære ambitioner, men også som
eksempler på hvor langt man dengang

turde gå med hensyn til skrogstørrelse
og kompliceret rigning. Den tekniske
udformning af disse skibe er absolut et
nærmere studium værd.

Blandt de mange sømagter, der
anskaffede storskibe, var Danmark den
eneste, der byggede mere end et. Om­
kring 1510 fik kong Hans bygget to sto­
re kraveller, de velkendte Engelen og
Maria, der ifølge flere udsagn var de
største skibe man indtil da havde set.

Formålet med denne behandling
er etableringen af et grund lag for be­
dømmelse af størrelse, proportione r og
udformn ing af et af disse danske sto r­
skibe.

Vi er dog ikke på jomfruelig grund,
idet N. E. Tuxen allerede for næsten
hundrede år siden fremlagde et forsøg
på at komm e til nærmere kundskab
om Engelen og Ma ria's beskaffenhed
(1). Forsøgets eneste reelle konklusion
blev dog en fastlæggelse af deres ho­
veddimensioner, længde, bredde og
dybde. Tuxen regnede sig frem til at
skibene måtte have målt forholdsvis
beskedne 132 x 37,75 x 15 fod.

Behandlingen er på mange måder
inte ressant, i sin næsten halvtreds sider
lange artike l kom Tuxen vidt omkring.
Fra Auguste [al's oplysninger om pro ­
portio ner og lasteevne for italienske
kornskibe i det 13 ' århundrede via
franske og engelske tonnageberegnin-
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ger i lS00-tallet til Christian IV's for­
ordn inger om ansættelse af koffardi­
skibes drægtighed.

Men en kritisk gennemgang afslø­
rer, at for det første var det eneste fak­
tuelle grundlag for konklusionen en
oplysning om, at Engelen og Ma ria var
på 400 læster, og for det andet savne­
de man dengang dimensioner for sam­
tidige nord europæiske skibe af t ilsva­
rende type og større lse.

En af Tuxens hovedforudsætn in­
ger, at en læst altid havde svaret til
hans samtids kommer celæst på 4000
pund, har siden vist sig helt uholdbar.
Betegnelsen læst dækkede i lS00-tallet
mange forskell ige størrelser, afhængig
af nationale forskelle i måleenheder og
af hvilken vare der var tale om. Selv in­
denfor samme varegrupp e var der flere
forskellige læstestørrelser. Af salt læster,
der synes at have været det almin­
dligste m51 for skibes lasteevne i Dan­
mark og Sverige, fandtes der således to,
en "smal" på 12 tønder og en stor på
18 tønder. Vægten af disse to læster
kan omtrentligt beregnes til hhv. 3300
og 5000 pund (1l . Hvis Engelen og M a­
ria's drægtighed er angivet i store salt­
læster, var skibene således hele 100
kommercelæster større end Tuxen reg­
nede med.

Generelt m5 det dog slås fast, at
uspecificerede læstetal fra l S00-tallet
er behæftet med fo r mange usikker­
hedsmomenter til at de i sig selv kan
anvendes som grundlag for præcise ud­
regninger af deplacement og dimensio­
ner. Heldigvis har forskningen dog, i de
næsten hundrede år, der er g5et siden
Tuxen foretog sine beregninger, også
ydet mange positive bidrag. I dag har vi
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detaljerede oplysninger om flere store
nordeuropæiske skibe fra perioden , og
med hensyn til Ma ria er der for nyl ig
dukket et par mastelængder op, der
muliggør anstill ing af en direkte sam­
menfjgning. Og mens Tuxen ikke
kendte nogen relevante ill ustrative kil­
der, har det vist sig, at der findes ad­
skil lige samtidige billeder, der kan sæt­
tes i l orbindelse med Ma ria. Der er alt­
så grundlag for en nyvur dering.

Nærværende behandling indledes
med nogle typologiske betragtninger,
der giver grund lag for fastlæggelse af
byggernåde og skrogproportioner. Der­
næst følger en gennemgang af relevan­
te sammenligningsobjekter, herunder
en fremlæggelse af det relevante skrift­
lige kilde materiale omk ring Engelen og
Ma ria og en rekonstru ktion af et lig­
nende omend noget senere storskib.
Denne gennemgang munder ud i be­
regningen af et sæt anvendelige hoved­
dimensioner. Endelig underkastes de il­
lustrative kilder en krit isk vurdering, og
afslutningsvis kombineres det fundne
materiale i et begrundet rekonstrukti­
onsudkast.

TYPOLOGI .

I begyndelsen af 1400-tallet var de
dominerende skibstyper i Nordeuropa
koggen og holken. I Sydeuropa var den
største skibstype karakken eller nao'en,
som den gerne kaldtes i Spanien og
Portugal, mens portu giserne ti llige hav­
de udviklet en mindre type, caravellen
eller kravelen. der især udmærkede sig
ved gode sejlegenskaber. I Nordeuropa
anvendte man generelt klinkbeklæd­
ning, i Sydeuropa anvendtes udeluk­
kende kravelbeklædning.



Stor holk es . 1490, antagelig rysk Del brede Ilak,
der er fort heil op fil hækbjælken er lydeligl mcr­

keret . Det næslen wseagtige skrog har lormen[­
lig hafe en fyldighedskoeflicienCpJ 0,8 ef/er mere
fil gavn for lesseevnen, men man iorsr:ir samti·
dens klager over de klodsede og langsomme hol·
ke. Kopifegningetter maleri j OSlcrrcisichc Netia­
nalbibliolhek. Wien.

Betegnelsen kravel dækkede i
samtidigt sprogbrug bordlægning, der
modsat klinklægning lå kant mod kant.
I senere terminologi er betegnelsen til ­
lige blevet synonym med en bestemt
byggemåde, skeletbygning, hvor span­
terne rejses først, modsat skalbygning
hvor skrogskallen rejses før den ind­
vendige struktur isattes. Moderne
forskning har imi dlertid påvist, at mens
klinkbeklædning er uløseligt forbundet
med skalbyggemåden, kan et kra­
velplanket sKrog enten bygges i ren

skalteknik, over et færdigt sranteskelet
elle r ved en kombination a de to tek­
nikker (2).

I Nord europa brugte man som
nævnt klinkbeklædnig, koggernes bund
kunne dog være kravelklædt. Men byg­
gemetoden var ren skalteknik, også ved
bygning af holke, der af og t il byggedes
uden stævne og rimeligvis også uden
egentl ig køl (3). Ved bygning af Syd­
europas kravelklædte skibe brugte man
i oldtiden ren skalteknik, senere var
kun bunden bygget i skalteknik mens
siderne klædtes over opsatte spante­
stykker, og omkring år 1400 brugte ve­
netianerne ren skeletteknik ved galej­
bygning, dog med anvendelse af op­
slagningsmetoder der havde tydelige
rødder i skalteknik (4).

I midten af 1400-tallet dukkede
kravellen op i Nordeuropa, hvor den
hurt igt bredte sig. I løbet af ret kort tid
blev Kravellen den dominerende krigs­
skibstype i Danmark, og skønt det ikke
nævnes udt rykkeligt i kilderne, er der
ingen tvivl om at Engelen og Ma ria var

Slæ\lnlose kOfYardiholke j København 158 7. Sry­
ringen forgik \'Cd hjælp af en lang åre. der var
lejrer pil hakkebræcrer eller i en ~bning i "spejlet".
Udsnit af Brsunius og I-Iogenbergs Københavner·
prospekt.
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Karakca. 1570. Sign. WA Det korte brede skrog
er krave/klædt men kungennemsktirelmed en la­
sleport. Kanonbevæbningen er ops liflet i agterka.
ueitet, Kunstneren var flamsk, men karakken var
en sjælden type i Nederlandene (38) . Med hen­
syn til rig og overbygninger er der stor lighed med
horken, men underskrogets byggemiJde og liniefø­
ringer helt anderledes.

kraveller. I England vandt kravellen
derimod ikke indpas som krlgssklbsty­
pe. Her byggede man så sent som i
14BB store Krigsskibe på klink (5), og
da man gik over til kravelklædning ske­
te det med karaktypen, der synes at
være bragt til England af italienske
skibsbyggere (6). Ma ry Rose var således
en karak. Karakken havde forholdsvis
stor dybgang i forhold til drægtigheden,
og dens midd elspant kendetegnedes af
en smal lige bundstok. norm aft var den
1/3 af bredd en, og en deraf følgende
stærkt V-formet undervandsprofil. De
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samme karakteristika som i 1600-tallet
kendetegnede "engelsk" byggemåde i
modsætning til "hollandsk", hvor mid­
delspantets bundstak på over 1/2 B gav
en fyldigere profil med muli ghed for
mindre dybgang.

M en lad os se nærmere på kravel­
lens tidlige histori e. Benævnelsen "ca­
ravella" nævnes første gang i en portu ­
gisisk kilde fra 1255, hvor den beteg­
ner et lill e fiskefartøj. I løbet af mid­
delalderen udvikledes den portugi­
siske caravelle til et lill e handelsskib.
Det var, i modsætning t il datidens stør­
ste middelhavstype, karakken eller
nao'en, et slankt og velsejlende fartøj,
og på op dagelsesrejserne i 1400-tallet
viste kravellen sig så velegnet, at man
forsøgte at holde dens konstruktion
hemmelig (7)

Det ser nu ikke ud til at det lykke­
des, for omkring midten af 1400- tallet
havde kravelbetegnelsen bredt sig til
Frankrig. Så ledes nævnes i en opgørel­
se over skibe i havnen i Sluis år 1460
blandt 44 kraveller 41 bretonske, hvor­
af den største var på 130 tons. Portugi­
siske kraveller var sjældent på mere
end 50 tons, de franske skibsbyggere
havde åbenbart udviklet typen til et
større skib. Samtidig bredte kravelty­
pen sig til Nederlandene, og her op­
træder flere franske bygmestre. Således
blev den førte kravel i Zeeland bygget
af en breto ner der åbenbart har været
en vigtig person, siden krøni keskrive­
ren anfører hans navn, han hed Julian.
Og da man i 1515 byggede den store
"cervel" Salvator i Antverpen var det en
normannisk mester, Gillis de Grande,
der forstod byggeriet (B).



I Østersøorn rådet hører man i
1462 om en danzige r og en kønigs­
berger kravel, der f~r kaperbreve, og
samme år ankom en meget stor kravel
fra l a Rochelle til Danzig. I tyske kilde r
benævntes den afvekslende Grosse
Kravel, Peter von l a Rochelle, Peter
von l ebarn og Peter von Danzig. P~

grund af nogle gældsforp ligtelser blev
skibe t ove rtaget af Danzig, og i korres­
pondancen vedrørende overtagelsen
beskrives det temmelig nøje. Det var
25 favne "von rodergat bisz in der
grope" , d.v.s. 150 fod mellem stævne,
og 42 ' 3" bred t på overløbet "von einer
pupelne (spygat ?) tom andern". Det
havde et storsejl med to bonette r plus

Kravellen Seiveior 1515. Udsnit af prospekt over
Antwerpen. Den tidligste identificerbare afbUd­
ning ar en navngiven kravel. Original i Scheep­
vaart Mus., Antwerpen .

en i reserve, en mesan med en bonnet
samt en fok. Skibet var altså en
tremaster men førte hverken topsejl
elle r blinde. Armeringen bestod af 17
stenbøsser med 48 kamre, 15
armbrøster, en "wallbøsse" (?) samt en
blybøsse d.v.s, en bøsse der skød
blykugler. Til udru stningen hørte end ­
videre to både og seks ankre (9).

Det er de tidligste detaljerede op­
lysninger om et skib af kraveltypen.
Hoveddim ensionerne giver et længde­
bredde forhold på 3,5 :1. Det svarer
nogenlunde til proportionerne p~ de
portugisiske kraveller, men "Peter" var
meget større, drægtigheden har for­
mentlig ligget på ca. 400 læster. Det
forh oldsvis slanke skrog har utvivlsomt
givet skibet bedre fartpo tentie l end de
trad itioniie storskibstyper, hol ke og ka­
rakker. Ganske vist kendes ingen di­
mensioner på holke, men det ill ustra­
tive materiale viser, at de var brede og
meget fyld ige, de har forment lig haft
omtrent samme længde-b redde for ­
hold som karakkerne. der gerne lå på
ca. 3 :1.

Peter von Danzig var utvivlsomt
bygget som koffard iskib, men i Harise­
krigen mod England 1471-75 blev det
udsendt som Kaper, bemande t med
350 mand. Skibet viste sig at være sær­
deles velegnet som krigsskib, det havde
usædvanl ig gode sejlegenskaber, og
dets fartpotent iel må have gjor t det let
at opsej le enhve r karak eller hol k, man
fik i sigte.

I Danzig må skibsbyggerne hurtigt
have lært at bygge store kraveller, for
alle rede i 1475 kunne byen for uden
"Peter" udsende to store kravelle r på
kapertogt . Efter krigen mod England sy-
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lJremerkoggen ca.1400. Skibet er klink/agt bortset tre de {re nederste bord, der er lagl i kravel.

nes brede lastdragere af holketypen
dog atter at have været de fort rukne,
således byggede man i HBB en "kra­
vel" der med sine 13Bx44 fod var lige
så stort som "Peter", længde-bredde
forholdet på kun 3,1 :1 kunne dog tyde
på at det var en kravelklædt holk. I
hansestæderne var holken fortsat en
vigtig skibstype gennem hele første
halvdel af 1500-tal let.

Danmark stod i nær kontak t med
Danzig, således overvint rede en del af
Christian l's flåde her i 1471/2, men
desværre er arkivalierne fra Christian
l 's tid yderst fåmælte m.h.t. flåden. Det
er f.eks. usikkert hvorvidt to kraveller,
som Hans Pothorst førte i Vesterhavet i
1474, var kongelige skibe. I 14BO'erne
bliver kildemater ialet mere udførligt,
og da var kravellen vel etableret i Dan­
mark. I Kong Hans's flådeudrustning i
14B4 indgik et betyde ligt antal kravel­
ler, deriblandt Griffen, en stor kravel,
der senere blev benyttet af kongen på
et togt til Sverige. Nogen detaljerede
oplysninger om disse tidl ige danske
kraveller er desværre ikke fundet, men
det skal nævnes at kong Hans i 14BB
indkaldte en holl andsk mester til at
færdigbygge en kravel (10). I første
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halvdel af 1SOD-tallet var kravellen
som tidlige re nævnt den dominerende
krigsskibstype i Skandinavien, og da
betegnelsen kravel gik af brug henimod
midten af århundredet skyldes det for­
mentlig, at den da var blevet overflø­
dig. ford i alle egentl ige orlogsskibe nu
var af kraveltype, mens de holke der
stadig var i flådens tjeneste, f.eks. Salt­
holken og Ølholken, der optræde r i
1S50'erne, udelukkende brugtes til
lastdragere.

Der er ingen tvivl om bordlægn in­
gen på kraveflerne lå kant mod kant,
og som omtalt kendte nordeuropæiske
skibsbyggere allerede til kravelplank­
ning fra- koggerne. Me n rent etnologisk
er ilet næppe tænkel igt at man med
kraveltype n også skulle have indført
ren skeletteknik. En så drastisk omlæg­
ning af byggemåden ville formentlig ik­
ke have kunnet gennemfø res uden
hjælp af sydlandske håndværkere. I
Frankrig. der inden indførelsen af kra­
vellen havde haft en stærk klinkbygge­
tradition ganske som det øvrige Nord­
europa, kan der påvises en mulig på­
virkn ing sydfra, idet der i nOO-tallet
blev anlagt et stort galejværft i Rouen,
hvor der foruden lokale skibstømrere



også var ansat en del venetianske
h åndværkere, De franske galejer var
kravelklædte. og som tidligere nævnt
brugtes skeletteknik ved galejbygning i
Venedig. Galejværftet brændte i 1419
og det blev ikke genopført (11). De
skibstømrere der da blev arbe/'dsløse
har utvivlsomt fået beskæftige se på
private værfter, både i Normandiet og
Bretagne, hvor de i stedet for kravel­
beklædte galejer har kunnet bygge kra­
velbek lædte handelsskibe. Det kim for­
klare kravellens udbred else og udvik­
ling i det nordvestlige Frankrig. Men
det forklarer ikke den fart og tilsynela­
dende lethed hvorm ed kraveltypen

f
1.

,
"l' ~' _& i-;.,

bredte sig ind i Østersøornrådet, uden
synderlig fremmed hjælp, og uden at
man hører om vanskeligheder ved
overgangen til noget nyt. Det tyder p~
at de traditionelle færdigheder tømrer­
ne brugte ved kogge og hol kebyggeri
også stort set har rakt til byggeri af kra­
veller. Det ser altså ud til, at de franske
skibsbyggere har formået at indpasse
kravellens proport ioner og form i en
skrogkonstruktion, der kunne bygges
mindst lige så stor som de eksisterende
typer, og som tilmed uden videre lod
sig bygge af håndværkere der var op­
lært i skalbyggeri.

Se wer t \'an .\feufen: HoJfandsk skibsbygger; ca. 1700. Det ses klart hvordan l1akkec p tankes op tor
bunds[okkene er ilagt Over n~dderne skimtes midlertidige klamper.
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Helt op t il slutningen af 1600-tallet
indgik skalteknik i bygning af kravel­
klædte skibe efter det der da kaidtes
den hollandske bygge rnåde. Betegnel­
sen giver umiddelbart indtryk af, at det
kun var hollænderne der byggede så­
dan, men det er næppe troligt henset
til den store bevægelighed ar arbejds­
kraften indenfor skibstømrerfaget. Gen­
nem 1500 og 1600-tallet er der talrige
eksempler på at man i både Danmark
og Sverige, de eneste flådenationer i
Østersøom rådet, ind kaldte skibstømre­
re og bygmestre fra såvel No rdtyskland
som Holl and, og desuden må den kon­
tinentaleuropæiske navertradition have
bevirket en hurti g spredning af alle nye
ideer. Når man i sidste halvdel af
1600-ta llet (men ikke tidl igere) talte
om "hollandsk" byggem~de reflekterer
det selvfølgelig dels Holl ands domine­
rende position som skibsbyggernation,
men det hænger nok også sammen
med, at Danmark og Sverige da i peri­
oder havde bygget efter engelske me­
toder, de r som nævnt var markant for­
skell ige, og hvis oprindelse og udvikling
havde fulgt helt andre spor, mens hol­
lænderne fortsat byggede efter de gam­
le traditioner.

Den skibstype og byggernåde. der
med kravellen kom fra Frankrig til Hol­
land, Nordtyskland og Skandinavien i
1460'erne, videreudvikledes her under
gensidig påvir kning op gennem 1500­
tallet. Alt tyder pil, at det er denne
skibstype og byggemåde der i 1600 -tal­
let blev kaldt den "hollandske", men
som snarere burde benævnes den kon­
tinentale nordeuropæiske byggetraditi ­
on til forskel fra den engelske.
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1500·TAllETS STORE KRAVEllER.

ENGElEN 1511-14.

Arild Huitfeldt skrev i sin krønike i
1599: "Udi dette Aar 1510, lod Kong
Hans bygge tuende store Skibe / Enge­
len oc Ma riam / huert paa Fire hundre­
de l ester / deris lige icke tilf orn haffde
verit udi Øster Søen /" (1 2). Hu itfeldts
op lysning om byggeåret synes noget
simplificeret, idet Maria først dukkede
op nogle år senere. Men Englen var flå­
deflagskib i udrustningen mod l.ubeck i
1511 , og dets størrelse må virkelig ha­
ve været bemærkelsesværdig. Efter sla­
get ved Bornh olm 9/B 1511 berettede
lybækkerne at Engelen, når det sej lede
mellem de andre skibe, så ud som en
høne blandt sine kyllinger (13), og om
Engelens ankom st til Holland i maj
1514 beretter en holl andsk krønike­
skriver, at det var et forfærdelig sto rt
skib, hvis lige i større lse tilforn aldrig
havde været set i Zeeland, og videre at
det var bemandet med 500 mand. En­
gelen var da udlånt til Chr istian 11'5 svo­
ger hertug Karl, der beholdt skibet og
tog det med til Spanien i 1517. Enge­
len kom aidrig tilbage til Danmark (14).

MARIA 1514·25.

Med hensyn de nærmere omstæn­
digheder omkring M aria's tilkomst hen­
vises til Barfod, men det skal nævnes at
skibet blev bygget i København af me­
ster Hans eller Johan, og at det synes at
være blevet færdigt i 1514. Ma ria var
krigsudrustet i 151 7, utvivlsomt på
Christian II's første togt mod Stock holm
det efterår.



I sommeren 151 8 forsøgte Chr isti­
an II sig atter mod Stock holm, og her
deltog Maria. Under hjemrejsen blev
skibet imidlertid overfald et af en vold­
som storm, og 20. september kom det
atte r til Reval, den ne gang i en sørgelig
fo rfatn ing (2). Chefen, ridder Ove Vin­
centsen Lunge, rapporterede at hans
"Houetschepe genant De Marientl for­
uden andre skader havde mistet "aller
drier Mastbome myt orer Tobehorige
TakelI Tow (und) drie ancker myt ka­
beilen". Reparationsarbejdet, der lede­
des af mester Johan, stødte på mange
vanskeligheder, det varede over et
halvt år før skibet kunne sejles til Kø­
benhavn.

Opho ldet i Reval aflejrede en fyl ­
dig korrespondance. Således bestilte
Christian II i oktober 1S18 et anker på
12 skippund (knap to tons) i Danzig, og
stormeste ren i Reval måtte i decem ber
1518 fortælle, at et "haubtmastbaum" i
et stykke, der var tjenligt til et sådant
skib, ikke kunne fremskaffes, men nok
to eller tre mastetræer, der kunne sam­
menføjes. Trods alle anstrengelserne
ser det dog ud til at reparationerne i
Reval kun har været af midlertid ig ka­
rakter, for efter hjemkomsten til Kø­
benhavn måtte meget gøres om. 19.
juni 1519 bestilt e Christian II i Danzig
t il "vnszerem Schepe de Maria eynen
mast van twyntt ich fademe lang vnd
veer andere mast de darumme tak le­
den denen machten van xvj faderne
lang, dar to eyn Engelhalt van xviij fa­
deme lang to eynen fuggemast ', der
snarest skulle sendes til KØbenhavn. En
månedstid efter svarede rådet i Danzig,
at ang ående masterne kunne "de grotz ­
ste, van thw intich fadem" ikke umid­
delbart find es, men nok de mindre.
Kongen anmodes om at sende en per-

son, der har forstand herp å 'vnd egen­
Iichke vnderrich tungen hadde", og k ort
efter blev Joakim Knop p sendt til Dan­
zlg for at give de nødven dige anvisnin­
ger (15).

Denne kor respondance, der først
er blevet tilgængelig for f~ år siden, er
særdeles interessant. O plysningerne
om længderne på stor- og fokkemasten
kan nemlig, i modsætning til krønike­
skrivernes anden- eller tredieh åndsud­
sagn, betragtes som sikker doku menta­
tion. Det fremgår, at stormasten var
120 fod lang. Den bestod af fem styk­
ker, et midtertræ i fuld længde, der var
klædt med fire træer hver på 96 fod.
Fokkemasten, der var 108 fod lang, be­
stod derimod kun af et enkelt træ. Det­
te er de eneste præcise dimensionsop­
lysninger vedrørende Maria, men de
till ader d irekte sammenl igning med to
andre næsten samtidige store kravel­
skibe fra Østers øornr ådet.

Hvorvidt Ma ria deltog i Chr istian
II's afgørende togt mod Stockho lm i
1520 er uvist, der foreligger ingen op­
lysninger om skibsnavne i for bin delse
med dette togt. Men det indgik i den
flåde Christian II tog med sig til Ho l­
land i april 152 3. Kongen var dog ikke
om bord på M aria, han og hans familie
valgte i stedet det mindre Løven elle r
Leon. M~ske var det et udt ryk for, at
sejlads med så store skibe så tid ligt på
året betragtedes som risikabel.i s~ fald
var forsigtigheden ikke helt ubel1.'un ­
det Kor t efter afsejlingen blev fladen
splittet af en kraftig sto rm, og skønt det
lykkedes at br inge Maria sikkert til Hol­
land, var skibet slået læk, og ved an­
komsten ti l Zeeland stødte det på
grund.
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Skibet blev imidlertid bragt flot , og
ligesom Engelen foranledigede også
Maria den zeelandske krøn ikeskrive r til
at give en bes krivelse. Han fortæ ller at
det største og smukkeste skib der kom
til Zeelan dt kaldtes Maria, det var byg­
get i Danmark, havde en besætning på
500 mand og mere end 500 stykker
skyts (1 6). Den sidste oplysning tyder
pll, at de 500 hu ndrede mand kun in­
kiuderede soldaterbesætningen. Reg­
ner vi med ca 200 bådsmænd må den
samlede besætning altså have været på
o mkring 700.

Christian II's økonomiske proble­
mer under det lange op hold i Holland
tvang ham til at sælge Maria. Det blev
af skibsbygger Hans vurde ret til 50.000
Gylde n, men skibet forfaldt hurtigt på
grund af manglende vedligeholde lse,
og da det endelig blev afhæ ndet til en
Genuesisk købmand i 1525, ind bragte
det kun 4700 Gylden hvoraf de 200
endd a gik til kommissione r. Salget
med førte imid lertid et udsagn o m Ma­
ria's størrelse, de r er særdeles vægtigt,
da de t røber førsteh åndskendskab til
skibet: Christ ian II's tid ligere Høve ds­
mand i Bergen, Jørgen Hansen skrev
nemlig til kongen: "Jeg haaber, det ikke
er sandt hvad der fortælles om at Ski­
be t Mar ia er solgt, sligt et Skib, hvor­
med man kund e tvinge en heel Sø;
naar det kom i søen var Eders Naad es
Fjender mere bange for Mar ia end for
10 and re Skibe, Gud veed, at saa ofte
jeg høre r sige, at de t er solgt, da gør
de t migVee udi mit Hje rte" (17).

STORA KRAFVEl 1532-1554.

Efter Sveriges endelige frigørelse
fra unionen gik Gustav Vasa i gang med

12

at opbygge en svensk flåde. Ma ria's
eneste krigsudrustninger var i forbin ­
de lse med belejringe rne af Stock ho lm,
Jø rgen Hansens udsag n kan altså tages
som bevis på at skibet har gjort et dybt
indt ryk på svenskerne . s å da Gustav
Vasa bes luttede at tilføre sin flåde et
storskib har det rimeligvis væ ret med
tan ke på det danske h ovedskib . Det
nye skib blev bygget i Stockho lm i åre­
ne 15 26-31 af en mester Hans, der
dog ikke var identisk med Christian II'
bygmester . Man har ment, at skibet
hed Elefanten, men nyere forskning sy­
nes ikke at kunnne bek ræfte de tte, i ar­
kivaliern e benævnes de t blot Stora
Krafvelen, og da det var så langt det
størs te skib i den svenske fl åde, ifølge
en tysk kilde var det på 500 læste r, ha r
denne betegnelse vel også væ ret til­
stræ kkelig.

Ved skæbnens iron i blev det først
og fremmest Danmark de r fik forde l af
skibet. Det var kun udrustet und er
Grevefejde n 1535-6, hvor de t indgik i
de n a ll ierede Dansk-Sven sk-Preussiske
fl åde under Peder Skram på Christian
IlI's side. 5tora Krafvel blev af en tysk
deltager i 1535 betegn et som Øste rsø­
ens bedst besejled e skib, og også sve n­
ske kilde r nævner skibets gode sejl­
ege nskaber (18).

Gustav Vasa synes dog ret hurtigt
at have fortru dt den sto re investe ring
skibet re præsenterede. Alle rede i 1532
forsøgte han at sælge det til Ho lland og
i 1548 var de r atter forhandlinger o m
salg, denne gang med en Henrik Male­
man i Danzig. Ingen af salgsforsøge ne
lykkedes, skibet Eilev antagelig hugget
o p i 1553-4. Me n formodentlig e r det
fo rhandlingerne med Holland i 1532,
de r har aflejret e t dokument, hvori ski-



Som nævnt findes der to sæt di­
mensioner for Adler (24). Det ene fin­
des i den så kaldte Artilleriebuch, det
andet, der er betydeligt mere detalje ret
gives af en Peter v. Horst, der oplyser,
at de er taget di rekte fra skibets bygge­
certer. De to sæt afviger lidt fra hver­
andre, hvor der er divergenser er
Horsts version brugt i den rekonstru­
erede opstalt. O mregnet t il (lybske) fod
er de opgivne dim ensioner:

der må være bestilt af LObecks Schif­
fergesellschaft, hvor det stadig findes.
M aleriet har været renoveret et par
gange, men bortset fra de påfaldende
mange kanonporte virker det pålide­
ligt. Også Fortuna har aflejret enkelte
dimensioner, i november 1565, mens
skibet stod på stabelen, skrev Sylvester
Francke til M ogens Gyldenstierne at
dets køl var 60 alen lang, flakket under
bunde n var 25 fod bredt og overløbet
44 fod indenfor "remm ene" (bjælke­
vægerne), altså en klar indikation af at
Fortuna var proportioneret efter de før­
omtalte "hollandske" regler. Endvidere
fortæller Francke at skibet skulle have
to overløb og en kobrygge, det var så­
ledes en regulær tredækker. I 1567 var
det krigsudrustet med en besætning på
hele 1159 mand! (23)

bets dimensioner er angivet (19). Do­
kumentet er særdeles detaljeret, men
det indeholder enkelte påvisellge sam­
menlægningsfejl, og visse oplysninger
er vanskelige at tyde. Af hoveddimen­
sionerne er dog kun bredden underka­
stet tvivl, i dokumentet angives skibet
at have været 40 fod bredt "In der mit­
te", hvortil er lagt 6 fod som det var
"dick am borer'. Op lysningen om
længden, "29 Klafften lang ist der lenge
mitten im Schiff ein jede Klaffter vor vj
fuesse zu rechnen macht jc lxxiii]
fuesse", altså 174 fod, er til gengæld
entyd ig, og et bredde - længde forhold
p~ 1:3,8 virker sandsynligt i betragtning
af de gentagne udsagn om skibets gode
fart- og sej ladsegenskaber.

Stora Krafvelens udseende kendes
ikke, men ifølge arkivop lysningerne
havde det "to forkasteller" og et "for­
tackje" samt agterude to "companjor"
og en kahyt (20).

ADLER/FORTUNA.

Formodentl ig inspireret af Stora
Krafvelens efterfølger, det berømte
svenske Makal6s eller Ma rs som det
egentlig hed, enedes Frederik II og LO­
bsck's råd i 156S om at lade bygge to
ens skibe i t.ubeck, hver på 800 læster,
et til Danmark og et til LObeck (21).
8yggeriet blev forestået af Sylvester
Francke, en lybsk borgersøn, der i Fre­
der ik IJ's tjeneste gjorde en veritabel
lynkarriere, og skibene blev færdige
året efter, det lybske hed Adle r, det
danske fik navnet Fortuna (22).

Adl ers dimensioner kendes fra to
forskellige kilder, dets udseende ken­
des også fra en samtidig kilde, et maleri

Længde af køl:
Fald af forstavn:
Fald af agterstavn:
længde fra stævn ti! stævn:
længde afgalion:
l ængde fra galion til galleri:
Hojde af forstavn:
Hojde af agterstavn:
længde af ror:
Heide agter fra kel til hakkebræt :
Bredde inden for plankerne:
Stormast:

124 fod

32
14

170

36
222
49
40
42
7S
48

11 4
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Adler von LrJbeck. Kopicegning efter oliemaleri pJi træ i SchiffergeseJfscha(t, LrJbeck. Det ældste kendte
sikkertidentificerede portræt afet storskib tre 0stersøomrJidet.

Storsta ng: 60
Storebramstang: 42
Flagstok: 24
Samlet længde af sto rmast: 216
Stortå: 114

Bredde af sto rsejl: 108

Horst opgiver ikke dybden, her har
Art illerie buch en "tiefgang" på 18 fod.
En senere krønikeskriver oplyser des­
uden at storsejlet var syet af 36 baner
hver på 1 1/ 2 alen, fokken af 26 baner
og blinden af 17.
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Karl Reinhardts fandt det i sin re­
konstruktion fra 1930 'erne nødvendigt
at ændre mange af målene, f.eks kasse­
rede han uden videre op lysningen om
agterstavnens fald på 14 fod og redu ­
cerede det til 4-S fod, til trods for at en
sammentælling af køllængde og de to
stævnfald passer med den opgivne
længde over stævne! Senere har det
vist sig, at den omtrent samtid ige sven­
ske kravel Elefanten har et lige så stort
fald, der er altså ingen grund til at be­
tvivle Horsts op lysninger på det punkt.



Maria'shoveddimensioner udregnet efter
forholdet 120/ 123, 5 fra Stora Ktafvels mål.

Da nziger fod Sjællandske fod
Køllængde 12 ·1 114
l ængde av.
stævne 166 152'6-
Bredde 43'9" 40 '3"
Dybde 21 19 ')"

Det skal naturligvi s understreges,
at de således udregnede m51 ikke gør
krav på at være eksakte, men de er en

Peter Ma ria Stora Ad ler
Krefvel

Længde af
stormast 120 123'6- 114
Storrå 100 114
Køllængde 127'6" 125 '6"
l ængde o.
stævne 150 171 170
Bredde ·' 2') " 45 48
Dybde 21 '7" 18

lybækker fod, der var ens, 28,8 cm.
Også mastebestillingen til Mo ria må an­
tages at være i danziger m51. Der imod
synes Stora Krafvels mål at hidrøre fra
forsøget p5 at sælge skibet til Neder­
landene, så her antages det, at måle­
enheden er hollandske fod på 28,3
cm. Forskellen er ikke stor, men da
Sto ra Kravels m51 komm er til at danne
det di rekte grundlag for Ma ria's rekon­
struktion, er de konverteret til fod på
28,8 cm.

Sammenhg nlngstabcl, alle i fod å 28,8 cm.

KALKULATION AF MARIA'S HOVED­
DIMENSIONER.

I det følgende er alle m51for nem­
heds skyld konverteret til fod. Men in­
den en di rekte sammenl igning kan an­
stilles, må spørgsmålet om måleenhe­
der afklares. Med hensyn til Peter von
Danzig og Adle r er der ingen tvivl, i
begge ti lfælde hidrører målene fra lo­
kale kilder, der ikke synes at have væ­
ret beregnet til brug andetsteds. M 51e­
enheden rnå her være hhv. danzig og

Derimod virker bramstangens længde
ikke sandsynlig. Normalt var bram­
stænger halvt så lange som mersestæn­
gerne, her skulle længden altså være
30 fod i stedet for 42. Horsts 7 favne er
nok en fejlskrift for 5, hvilket bekræftes
af den opgivne samlede mastelængde,
der ellers giver meget store overlap­
ninger.

løvrigt er alle de opgivne mål ind­
passet i nærværende rekonstruktion.
Dog er det antaget, at målet for "tief­
gang" har været en fe\' lskrift for "Tiefe
im last", altså drbden i asten fra under­
kant overløb ti overkant foring, og kø­
len er tegnet med to fods styrlastighed
således at dybgangen agter bliver 21
lybske fod. Dels er det opgivne mål, 9
alen eller 18 fod lybsk, påfaldend e lill e
henset til at skibet ifølge traditionen på
et tidspunkt blev nedlastet til en dyb.
gang på 27-28 fod, dels viste det sig i
Reinhardts rekonstruktionsforsøg, hvor
de 18 fod blev taget for pålydende, Ma ria's stormast var altså lid t kor­
nemlig som den maximale dybgang ag- tere end Krafvelens, men længere end
ter, at selvom skibet trimmedes uden Adler's. Nu tilhørte Adler en senere ge­
styrlastighed var det nødvend igt at re- neration, det var næsten 50 år yngre
duce re sejlarealet med omkring 10 % end Maria, og i løbet af 1500 -tallet for­
for at opnå blo t nogenlunde stabilitet. øgedes dybden af rnerse- og bramsejle­

. ne på bekostning af storsejlet. Kalkula-
tionen af et sæt hoveddim ensioner for
M aria bør altså baseres Krafvelens m51.
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nødvendig forudsætning for at tegne
skibet, og de giver sikkerhed for, at
proport ionerne bliver nogenlunde rigti­
ge. Og under alle omstændigheder vi­
ser målene, at M aria virkelig var et me­
get anseeligt skib, man forstår udmær­
ket at det imponerede samtiden. Det
var således betydeligt større end f.eks.
Christian IV's Trefoldighed.

En sammenstilling af de tilgængeli­
ge drægtighedsoplysninger med læste­
tai og deplacement, kalkuleret udfra de
Tuxen'ske forudsætn inger, kan have
interesse. Først skat længde og dybde
konverteres. Istedet for længde over
stævne, og dybgang agter, anvendes
vandlinielængde i yderKant spunning
på stævne, og dybgang fra vandlinie til
yderkant spunning midtskib. All e mål
er desuden konvertereret til sjælland­
ske fod på 31,4 cm. For Ma ria's ved­
kommende er målene taget direkte fra
rekonstruktionen, Krafvelens m51 er
udregnet forholdsmæssigt herfra. Peter
von Danzig's længde er også udregnet
forholdsmæssigt fra Ma ria's rekonstruk­
tionen. Dets dybde er ikke opgivet, en
antagelse om at den skulle være halv­
delen af bredden (25) virker ikke sand­
synlig. I stedet er dybden antaget at ha­
ve været 4 B, et rundt gennemsnit af
forholdet i Krafveten og Ad ler.

Ad lers vandlinielængde og dybde
er målt direkte på den rekonstruerede
opstalt.
Rekonstruerede m~1 i sjællandskefod for
dep laceme nts. og d rægtlghedsbe regnlnger.

Peter Maria Store Adler
Krafvel

19d.VL spu 132 14S 150 144
Dyb.v l. spu 15'6" 16 16'6M 16'6"
Bredde max 38'g ' 40'3" 41 '6" 46
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Som hos Tuxen er vægten af en
kubikrod saltvand sat til 63,4 pund ,
vægten af læsten til 4000 pund, skro­
genes fyldighedsgrad til 0,6 (en sand­
synlig værdi, det tilsvarende tal for Vasa
er 0,606) og lasteevnen til 5/9 af de­
placementet (et tal Tuxen havde fra sin
egen tids handelsskibe).

Peter Maria Store Adler
Krefvel

Opgivet
læstetal 400 500 800
Kalk,
læstetal 415 494 545 585
DpI. i tons 1500 1764 1%0 2100

"Peter"s kalkulerede drægtighed
ligger meget tæt på de 400 læster, man
antager at det kunne laste, og ikke
uventet viser Ma ria sig at have været
næsten hundrede læster større. Dette
stemmer med Huitfeldts udsagn om at
dets lige ikke tilforn havde været i
Østersøen, og den i indledn ingen om­
talte formodning, at drægtigheden på
400 læster skulle være opgivet i store
saltlæster på 5000 pund hvi lket mod ­
svarer 500 kommercelæster på 4000
pund,

P~ den anden side ligger Sto ra
Krafvelens drægtighed rtrnellgt tæt på
det opgivne tal, mens Ad ler, selv efter
den førnævnte forøgelse af dybden, vi­
ser sig kun at være 40 læster større end
Krafvelen. Divergensen mellem Ad lers
overleverede læstetal på 600 og det
kalkulerede på kun knap 600, illustre­
rer med al ønskelig tydelighed hvor
forsigtigt krønikeskrivernes drægtig­
hedsopgivelser bør behandles, Til gen­
gæld passer det kalkulerede tal godt
med en svensk oplysning om, at Adlers
danske søsterskib Fortuna havde en
drægtighed på - 600 læster! (26).



IKONOGRAFISKE KILDE R.

Illustrationsmateriale vedrørende
danske 1500-tals orlogsskibe er spar­
samt, når man ser bort fra anonyme
småvignetter i søkort og prospeketer.
Der findes dog enkelte billeder, der
kan tænkes at have portrætværdi, og
ej'endom meligt nok hidrører de næsten
a le fra perioden 1510-20. I forbin­
delse med Ma ria påkalder tre kalkma­
lerier i nørrejyske kirker sig særlig in­
teresse. D e viser alle meget store skibe,
de kan alle dateres til ca. 1520, og de
befinde r sig inde nfor et geografisk snæ­
vert omr åde, Der er et i Ebeltoft, et i
Voldby 5-6 km nord for Gren å og et i
Udbyneder, der ligger mellem Randers

og M ariager fjord, altså knap 40 km
NW for Voldby. Billederne er malet af
tre forskellige kunstnere.

Det kan jo selvfølgelig være en til­
fældighed, at der findes tre bill eder af
sto re skibe fra omtrent samme tid i et
så lill e område, men skønt det ikke har
været muligt at påvise nogen bestemt
lokal begivenhed, som kan tænkes at
have forårsaget billedernes tilblivelse,
står muligheden åben, I hovedt række­
ne er skibene ens, de er alle sto re kra­
velbyggede firemastere, hvis fo r- og
agterkasteller rummer to dæk. I 1520
var Ma ria det eneste skib i Østersøen,
hvis størrelse svarede til det bill ederne
viser.

Kalkmaleri j Voldby Kirke. Det er tydeligf.. al kunstneren har priorileret indpasningen af skiber ; den
rrekanLede foftskappe højere end gengivelsen ar korrekte proportioner. Kasrellernes monolonl gen·
tagnevindesrækker virker ikkeoverbevisende.

21



Der er dog betyd elige forskelle i
detailudførelsen, så det spørgsmål der
her skal søges op klaret er, hvorvidt et
af billederne kan tænkes at være por­
trætteret efter virkeligheden.

Voldby.

Kirken ligger ca. 3 km fra åbent
vand, den er rigt dekoreret med bil le­
der af en ukendt kunstner fra ca. 1520
(27). Skibsbil ledet har ofte været an­
vendt til at illustrere periodens danske
orlogsskibe. Det er meget stort, mo tivet
udfyld er hele østkappen i andet fag.

M otivbeskrivelse: Skrog med to
kraftigt markerede barkholter og råholt
af samme bredde. Agte rspejlet er fladt
og ror et har takket agterkant. I kulen
ses en mængde hjeJml dædte hoveder,
over dem et antal dannebrogsfaner.
Forkastellet har to dæk, markeret med
to rækker porte elle r ski'olde med dan­
nebrogskors, agterkaste let har tre dæk
markeret på samme måde, dog kan
den øverste afsætning betegne hytte­
dækket. Der er intet bovspryd , og kun
fokkemasten bærer ræer, begge med
underslåede sej l. Gengivelsen af rignin ­
gen er meget skematisk.

Vurdering : Skibsbilledet har en
meget fremtrædende placering, men
det er så stærkt stiliseret, at kunstneren
næppe kan have forsøgt at gengive et
virkeligt skib, illustrationen skal snarere
opfattes allegorisk, som symbol på kir­
ken som skibet, hvor menigheden er
besætning. Kunstneren synes først og
fremmest at have lagt vægt på en deko­
rativ udfyl dning af bill edfeltet, og hver­
ken prop orti oner eller detaljer vir ker
synderl igt troværdige. Værket skal
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næppe betragtes som en saglig redegø­
relse, dertil liar kunstnerens viden og
interesse tilsyneladende ikke rakt.

Udbyneder.

Kirken ligger ca 4 km syd fo r M a­
riager fjord, 'den er særdeles rigt ud­
smykke t af flere forskellige, tilde ls
ukendte , kunstner e. Første fag er
udfør t af Sødringmaleren i 1501 . Ud­
smykningen i andet og tred ie fag, der
er udført af en ukendt hånd, kan date­
res 1520-23, og man formoder, at den­
ne del af kirkens bill edudsmykning er
bekostet af Christian II. I vestkapperne
ses såvel Christian II's som dronning
Elizabeth 's våben. Kongens våben er
omg ivet af ordenskæden til den
Gyldne Vlies, som Christian II, som den
eneste danske konge, modtog i 1S20. I
andet fags øst-kap pe ses Mariæ
Himmelkroning, mens tredie fags
østkappe som hovedmotiv har St.
Nikolaj, der står beskyttende over en
stor kravel (se venligst forsidebilledet) i
havsnød med kongen ombord (28).

Motivbeskrivelse: Underskroget er
vist, det indeholder en mørk marke­
ring, der kan min de om en rejsningsli­
nie, overgangen mellem flakket og
kimningen. Der er ingen barkho lter.
kun råho ltet er vist. Under fork astellet
ses en galionsfigur, rimel igvis et drage­
hoved. Agterspejlet er fladt. I den lave
kule ses en kongeskikkeise i bøn, bag
kongen en mand, der holder en dan­
nebrogsfane. Både for- og agerkastel
ser ud til at have to dæk, ovenover ser
agterkastellet ud til at rumme en hytte.
Siderne på kastelle rne er dekoreret
med fr iser i forskellige mønstre, der­
over ses signaturer, der kan tydes som



bastingager monteret med tovværks­
net. Øverst er der vist tagformede ram­
meværker til bovenet, I lYis afsætning
agter viser tilstedeværelsen af en hytte.
Rigningen er temmelig detaljeret, stor­
vantet er vist med mange spænd,
ræerne har S-6 toplenter pr. side og
stormasten har vulin ger, den er åben­
bart samlet af flere træer. Sejl føringen
er enestående for sin tid. Der er vist en
forebramr å, og på den knækkede stor­
stang ses ikke alene bram- men også
bovenbramrå. De to ræer på storeme­
sanen er rigget med toplenter lige som
bramræerne, de må have båret firkan­
tede sejl, hundrede år før krydssejlet
indførtes i 1618 ! Der er dog ingen be­
ginerå, så det nederste krydssej l må ha­
ve været skødet t il skroget, hvil ket
næppe har været synderlig praktisk.

Vurdering: Arild Hu itfeldt kan for­
tælle, at Christian II før 1S1S havde
været i havsnød (29), uden at de nær­
mere omstændigheder er kendt, men
om billedet skal opfattes bogstaveligt,
eller måske hentyder ti l kongens
trængsler efter blodbadet i Stockholm,
må nok stå hen. Højden af rejsningen
er utvivlsomt overdrevet, og den næ­
sten lodr ette stagning af bovsprydet vir­
ker heller ikke troværdig. Hovedmot i­
vet er tydel igvis bille det af kongen, der
bønfalder søfartens helgen, og der er
taget betydelige kunstneriske friheder
for at få dette ti l at stå så klart som mu­
ligt. M en mange ting er rigtigt set, og
skrogpro filen vi rker ganske vellykket
(30). Den fortælleglæde, der ligger i
udførelsen, viser at kunstneren har in­
teresseret sig for emnet. Selv om han er
gået let hen over visse detaljer, der er
f.eks. ikke vist hverken røster eller ka­
nonporte, kan skibets udformning godt
ligge tæt på det form odede forbillede.

Det må antages, at kunstneren har set
forbilledet, men at gengivelsen er ud­
ført efter hukommelsen.

Den avancerede rigning er ikke
usandsynl ig, det er jo højst tænkeligt at
man netop i Maria, der jo i forvejen var
et ekstremt skib, har eksperimenteret
med løsninger, hvis hensigtsmæssighed
man ellers først langt senere har fundet
stod mål med komplikationerne. De
største engelske skibe havde bramsejl
på denne tid, og storskibet Grande
Francoise fra 1S20'erne skal have haft
fire mers på sto rmasten. Udbyneder­
skibet synes dog at være den eneste il­
lustration fra 1SOD-tallet, der viser et
bovenbramsejl. I danske linieskibe blev
dette sejl ikke fast inventar før 1782
(3 1 l .

Ebeltoft.

Kirken ligger tæt ved havnen, og
der er frit udsyn over vandet. Den er
sparsomt udsmykket med bil leder fra
ca. 1S20. Det forho ldsvis lille skibsbil­
lede findes i venstre hjørne af andet
fags østkappe. Det er dateret Anno dm
mdxxi, og nedenunder ses en (kunst­
ner?) signatu r: Jep høegh. Ove r
dateringen ses et tegn, hvis betydning
ikke har kunnet fastslås, men som i stil
minder om den flamske mester WA's
signatur. Til højre for skibet, tilsynela­
dende uden sammenhæng med dette,
sesvåbnet for en af slægterne Friis.

Motivbeskrivelse: øverst på selve
skroget er der markeret et råholt. Fri­
bordet midtskibs tyder på to gennem­
gående dæk, hvoraf det nederste må
have ligget ganske tæt på vandlinien. I
agterskibet er der vist ialt fem uregel-
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Bjergning af strandet kravel 1521 . Kalkmaleri i t beleofe Kirke. tn reportageagtig skildring uden antyd­
ningaf symbolik. Scenen kanhave været synligIra kirken.

mæssigt fordelte åbninger, formodent­
lig kanonporte, i en højde, sva rende til
den formodede 2' dækslinie. Der er to
dæk i for- og agterkastel. I siderne er
der en række åbninger, der er triangu­
lære bortset fra området udfor storvan­
tet, hvor de er smallere og rektangu­
lære. Foroven er kastellerne dækket af
tagformede rammeværker, der helt ag­
ter har en afsætning, rimeligvis indike­
rende ti lstedeværelsen af en hytte. For­
kastellet virker und erdimensioneret i
forh old til agterkastellet, men vinklen
på rammeværkets spær og den betrag­
telige del af det platte agterspejl der
kan erkend es viser, at kunstneren må
have set skibet skråt agterfra på ret tæt
hold.
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Perspektiwirkningen er dog sløret, idet
forkastellets agterskat ikke er vist.

Under bovsprydet er der rigget et
entredræg. Fokken og sto rsej let er un­
derslået på halvt nedfi rede ræer, over
de to hovedmaster ses meget korte
stænger, der for storstangens vedkom­
mende ser ud til at være i uorden. Me­
sanmasterne er meget korte, de fører
latinersejl der er underslået. Agterme­
sanen er skodet til en udrigger. Foran
skibet ses udlagt to ankre med bøjer ,
hvis bøjereb er fastgjort til ringe i ank­
renes kryds, og en stor båd med seks
mand, den styres med en åre i stedet
for ror.



En skibsristning i Sæby kirke (32)
har så stor lighed med Ebeltoltskibet, at
det næppe kan skyldes en tillæld ighed.
Det er rimeligvis skåret al en Niels
Hansen Skavdo, hvis navn er skåret i
underskroget. Dette skib ha r stort set
samme profil, de n sam me lave rejs­
ning, og også de t er vist til anke rs.

Firemasret kravel. Skibsristning i Sæby Kirke, sig­
neret Niels Hansen Skåvdo. Ligheden med fbel­
[oilskibel er pJfaldende.

Vurdering: Ebeltoftskibet synes ik­
ke at rumme nogen symbolik, hverken
religiøs e lle r ve rdslig, det synes overho­
vedet ikke at have nogen sammen­
hæng med den øvrige kirkeudsmyk­
ning. Tværtimod virker de t som en sag­
lig reportageagtig skildring, velsagtens
al en begivenhed som menigheden har
kendt , og som må have halt en vigtig
plads i de n lokale bevidsthed . Skibets
rejsn ing syner for lav, men deta ljerne , r.
eks. ankerbøjerne, tyder på første­
hånds vide n, og forud sat at der, som
nævnt, er tale om en perspektivisk skil­
d ring, e r skroget ve lproport ioneret.
Der er næppe tvivl om at kunstne ren
har set skibet og begivenheden. Skibets
place ring med agterenden helt inde i
feltets rand bort og de udlagte ankre
kunne tyde på, at de r e r ta le om e n ha­
varist de r e r d revet på grund med ag­
terenden først, og som besætn ingen nu

forsøger at varpe flot Dette forklarer
pe rspektiwirkningen, kunstne ren har
set skibet fra land, enten fra stranden
e ller fra kirken, der, som den eneste af
de her behand lede, ligger så tæt på
åbent vand , at kunstneren kan tæ nkes
at have haft motivet for øje mens han
udførte sin gengivelse.

Konklusio n.

AIde behand lede billeder kan kun
et, Ebeltoftskibet, antages at væ re ud­
lørt direkte efte r forbillede t. Det er
desuden det mest troværdige, det ind­
går ikke i nogen symbolik, og det er det
eneste, de r viser ka nonporte i skroget,
hvad Maria givetvis må have haft. Re­
kons truktionslorsøget må de rfor tage sit

Orlogsskib ira 1513. GJasmaler; fra Skdno( Kirke,
nu "l.und Unn-efsilelS historiske Museum, dafere[
i rammen, der ikke er ViSl her. Propon ionerne er

stærkt fonegnede, men antal/er af dæk i agterka­

S[Clfel viser. at det er et s tort skib. Billedel rummer
mange inferessance detaljer der supplerer kalk­
malerierne.
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udgangspunkt i dette billede. Det er
imidlertid på visse punkter åbe nt for
forto lkninger og mange detalje r er ude­
ladt, det gælder især udformning af ka­
steller og rig, her m~ rekonstruktionen
suppleres med oplysninger fra de øvri­
ge bill eder. Her yder Udbynederskibet
mange værdifulde op lysninger. Vold­
byskibet er derimod vurderet som det
mindst autentiske, den eneste detalje
der er anset som pålidelig er barkhol­
tern e i skroget.

REKONSTRUKTION .

Nu siger dimensionsoplysninger ik­
ke ret meget om et skibs beskaffenhed,
og de ret primitive billeder vi her har
med at gøre, er næppe helle r egnet til
at stå alene. Deres fortegnede propor­
tioner og mangelfulde detaljering kan, i
stedet for at oplyse, give beskueren et
fejlagtigt indtryk af skibsteknisk primiti­
vitet

I rekonstruktionen er alle de fund­
ne oplysninger samlet på eet stykke pa­
pir . Dimensionerne sikrer at proportio­
nerne er rimelige, og konstruktionsele­
menterne fra billederne sikrer at skibet
er tidsrigtigt. M en udover at samle op­
lysningerne rummer en såda n tegning
også en række påstande, vurder inger,
ofte indbyrdes sammenhængende,
som bør begrundes. Selvom pladshen­
synet forhind rer en fuldstændig gen­
nemgang skal de vigtigste antagelser
behandles.

Skroget.

Den kalkulerede dybgang er afsat
agter og kølen er tegnet med en styr­
lastighed på to fod. Der kendes ingen
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præcise værdier for styrlastighed på
1500-tals skibe, men 1600-tals skibe af
denne størrelse var gerne trimmet et
par fod dybere agter end for.

Agterstævnens højde er taget fra
Ebeltoftskibet Rorpinden er ført ind på
andet dæk, på dette punkt adskiller
Maria sig fra Kravelen, hvis korte ag­
terstævn indicerer at dets rorpind var
ført ind på underste dæk, men ikke fra
Ad ler, hvis rorpind også var ført ind på
andet dæk. Faldet af agterstævnen er
sat til 2/9 af dens højde, hvilket er
gennemsnittet af de grænseværdier der
anføres i Wi tsen, nemlig 1/4 som stør­
ste, 1/5 som mindste værdi. Skibets
længde er afsat fra agterkant agter­
stævn udfor rorganet til agterkant for­
stavn på samme dæk. Dette resulterer i
et fald af forstavn på 2/7 af køllængden
hvilket også svarer til Witsens forskrift,
vel at mærke for et smalt skib, et bredt
skib kunne have et større fald på 1/3
køllængde (36). Centret for forstavnens
krumn ingsradie er placeret lavt, ca.
midt meflem de to dæk, således at den
øverste del af stavnen krumme r ind­
efter. Denne udformning g~ r igen i alle
illustrationerne, den har måske forbin­
delse med udformningen af de forreste
spanter, hvis opslagning simplificeres
betyde ligt når bredelinien holdes lavt
helt ud til stavnen. Ingen af billederne
viser kanoner på underste dæk, anta­
gelig har dets højde over vandlinien på
en stor del af længden været util ­
strækkelig. I rekonstruktionen er det
midtskibs lagt en fod over vandlinien.
Dæksspringet følger barkho lterne, der
er tegnet som koncentriske cirkelslag,
ca. dobbelt så højt agter som for. Der­
ved bliver fribordet agter rigeligt til at
der kan føres hækskyts på underste
dæk. Andet dæk er lagt med en dæks-



højde på syv fod, svarende til en fri­
højde under 15 tommers bjælker på
lidt over 170 cm. Det bærer svært
skyts, der er koncentreret i agterkastel­
let, hvor fem porte pr. side er skåret i
selve skroget Sammen med hækskytset
giver det tolv svære kanoner af karto­
vestørrelse.

Der findes ingen oplysninger om
Ma ria's artilleribevæbning, men om
Stora Krafvel vides det, at den i 1535
førte hele og halve kartover, hele og
halve slanger og andet svært skyts (33).
I 1523-24 førte Søren Nordby's største
skib, også en kravel, 18 liggende styk­
ker og stenbøsser, 1 halvslange, 2 fo­
geller, 6 skerpentiner og 29 hager.
Dette skib havde en besætning på ca
160 mand, det var altså betydel igt min­
dre end M aria (34).

Kastell erne .

Overbygningerne har utvivlsomt
været af meget lettere konstrukt ion
end selve skroget. Over råholter er der
i hele agterkastellets længde smalle fir­
kantede åbninger, der dels har kunnet
fungere som røgluger, dels givet plads
ti l h åndvåbe nskytte r. på næste dæk er
der ud for storvantet lignende åbnin­
ger, mens der agterover er porte t il let­
te kanoner, 18 ialt. Denne udform­
ning er kun antydet på Ebeltoft og Ud­
bynederskibet, men klart vist på et an­
det samtidigt bill ede, Skanørskibet.
Dækshøjderne under de to dæk i ag­
terkastellet er sat til hhv. 7 og 6 1/ 2
fod.

I forkastellet viser alle billederne,
at underste dæk var lagt betydeligt hø­
jere end i agterkasteIlet, uden tvivl for
at give bedre plads over ankerbedd in-

gen, sådan som det stadig brugtes i be­
gyndelsen af 1600-tallet (35). øverste
dæk i forkastellet er derimod lagt med
norma l dækshøjde, og herund er er der
porte svarende til dem i agterkastellet.

Bastingeringen øverst er udført
med tow ærksnet, der har begrænset
indsynet, men till adt affyring af hånd­
våben og falkonetter. Dette er kun an­
tydet på Udbynederskibet, men på Ad­
ler ses denne udformning tydeligt på
agtergalleri og galion. Entrenettene er
lagt over tagformede rammer; der dog
er afbrudt forude på hytte- og halvdæk
for at give plads til indføring af mesan­
halsene.

Rejsningen.

Benævnelsen merseskibe i 1400­
tallet viser hvor vigtige mersene var
som kampplatforme. Især har mand­
skabet og armeringen i sto ra rnerset ud­
gjort en formidabel trussel mod entren­
de fjender. Heri ligger vel en del af for­
klaringen på de meget svære storma­
ster der anvendtes i denne periode . De
ses i mange afbildninger, og [ørlighe­
den bekræftes af andre kilder. Foden af
sto rmasten i vraget af det engelske
Sovereign fra 1488 var 132 cm i dia­
meter (5), og Kravelens stormast var
"oben 2 klafften und unthen 3 klafften
dick". Det må være omkredsen der
tales om, diameteren bliver da hhv.
108 og 162 cm, store mersegasterne
risikerede altså ikke at blive bragt ned
af et enkelt kartoveskudt Længden var
34 meter, så forholdet mellem største
diameter og længden var 1:21 . Den al­
mindelige regel for dimensionering af
master var en tomme pr. 3 fod altså
1:36, denne regel er brugt til dim en­
sionering af de øvrige master.
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Følgende rundholtl ængder er en­
ten opg ivet eller kan udledes af Krafve­
lens mål.

Forh oldet mellem længde af stor­
og [okkerå er det samme i Adle r, og
her er endvidere bl indens bredde opgi­
vet. Denne rålængde er for Ma ria ud­
regnet ti l 43 fod.

M astelængderne er voldsomme i
forh o ld ti l 1600-tals mål, t il sammenlig­
ning målte stormas ten på Niels j uels
flagskib Christianus Q uint us kun 88
fod, men længden af sto rråen giver, ef­
ter fradrag af nokker, en bredde af
storsejlet, der svarer til senere praksis,
dobbelt skrogbredde, eller en sejlbred­
de i alen svarende til skrogbredden i
fod. Storemesanruen var gerne lige så
lang som stor råen . men af mindre før­
lighed . Med hensyn til oversejlene er
der ikke fundet mål, som kan danne
basis for udformn ingen. Selv merssejl
var på det tidspunkt en ret ny opfin­
de lse, så særlig store har disse sejl
næppe været. Udfra et skønsomt ud­
valg af illustativt materiale er det her
valgt, mere eller mindre arbitrært, at
basere sejlplanen på ligesidede trekan­
ter, rålængderne som halvdelen af den
underliggende rå. Nettosejlarealet,
d.v.s. fraregnet bovenbram- krydssej l,
bliver da 1474 m2, hvilket er en rime­
lig værdi i forhold til deplacementet på
1764 tons. For ho ldet mell em de nu­
meriske værdier af sejlareal og depla ­
cement bl iver 0,835 , det tilsvarende tal
for Vasa 1628, hvis deplacemen t opgi ­
ves til 1210 m3, var 0,96 , mens det for
Trefo ldighed på 1330 tons var 0,925.
Sejlce ntret ligger 37 % af vandlinie-

Stormast Fokkem ast

108 98

Stortå Fokkcr å

91 66

længden i spunn ing målt fra forstav­
nen, præcis det samme som på Vasa .

Med hensyn til den stående rig fin­
des der ganske udførlige oplysninger
om 5tora Krafvel i et regnskab fra 1544
(37). Her findes antallet af vanter opgi­
vet, og desuden fremgår det, at storsej­
let havde to bonetter mens fokke n kun
havde en.

Gennemgangen af en detaljeret re­
konstrukti on af løbende rig, plan og
spanterids, falder desværre uden for
rammerne af den ne art ikel. M en det
kan nævnes, at de r med fastlæggelsen
af hovedmål og byggemåde er etable­
ret temmelig snævre rammer for deta il­
udformningen, således kan und erskro­
gets form rekonstrueres med ret stor
sikkerhed.

Det her fremlagte forsøg på en re­
degørelse for et stort kravelskib fra
1500-tallets begynde lse synes dog ti l­
strækkeligt til at tilbagevise den tidlige­
re, overvejende angelsaksiske, op fat­
telse af d isse bord ningsskibe som høje
klodsede flyde nde fæstninger, "sailing
like haystacks", Den har næppe halt
gyldighed for Øste rsøorn rådets kravel­
skibe. De skrogpropo rtioner vi her har
med at gøre, svarer i alt væsentligt ti l
englændernes egne højt pr iste gal leo­
ner, og med hensyn til højden af over­
bygningernes svarer de stort set ti l
1600-tallets tred ækkere, der ofte hav­
de fortrinlige sejlegenskaber.

Der er altså belæg for at betragte
storskibe af denne type som ganske
saglige og velgennemtænkte fremb rin ­
gelser. De har nok været svære at
håndtere i hårdt vejr, men under
gunstige forh o ld har de været særdeles
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slagkraftige vå be n, udmærket egnede dater og et artilleri, der var langt krafti­
til at fremføre deres formi dable kamp. gere end det en tilsvarende landmili tær
mid ler, femhundrede bevæbnede sol- styrke ville kunne råde over.
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NOTER.

1) Sundtoldregnskaber 1586, Sam
Owen Iansson. Anders Anderson
og Carl Ekman i Sj6hist. Årb. 1945­
6, udførl igt om ældre skibsmåling
og ·typer.

2) Hasslof. p. 43-66.

3) Greenhill, p. 39, en hypotetisk re­
konstruktion af en tidlig klinkbyg­
get middeJalderho lk. Se desuden
W ask6nig.
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4) Greenhill, p 289-92 . Desuden l a­
ne p. 90, en tegning af et gale/'mid­
delspant defineret ved hjæ p af
vandrette stlkrnål, tydeligvis en
overlevering fra en ikke alt for fjern
skalbyggefortid.

S) W. salisbury: The Woolwich ship,
MM 1961 pp 80-9 0.

6) John Charnock: An History of M a­
rine Architecture, London 180 1,
vol. II, p. 246, udd rag af 161 8
Comm issione rs report: "Henry the
Eighth, makeing use of Ittalian
shipw rights, and encouraging his
own peop le to build strong shlpps
af wa rr.v-"

7) Jose Maria Martinez-Hida lgo: Co-
lum bus' Ships, Massachusetts
1966, p. 23) .

8) Van Beylen, p. 129.

9) Hagedorn, p. 56-62 .

10) Barfod

11) Eric Rieth: l a Que stion de la con­
struction navale a franc-bord au
Ponant, Neptuni a 160, 4, 1985, p.
8-2 1, en indholdsrig men inkon­
klusiv behandling af spørgsmålene
vedrørende indførelsen af kravel­
klædning i Vestfrankrig i 1400­
tallet.

12) Arild Hui tfeldt: Kong Hanses Krø­
nicke, Kbh. 1599 , genoptrykt
19 77 , p. 277.

13) C. F. Allen: De tre nordiske Rigers
Historie, Kbh 1864, Bd. I p. 572.
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14) P. Holck: Or logsskibet Engelen,
Folk og Værn 19 42 Nr.4, p.t S.

15) Sjod in, 40:1, p. 57-60, 83-84,
121-123 og 40:2, p. 430 & 486.

16) Holek's arkiv, efter Chro nijck van
Zeelandt 16 44, II p. 409.

17) P. Holck: O rlogsskibet Ma ria, Folk
og Værn 1942 Nr. 6 , p. 19-20.

18) Glete 1976 p. 32.

19) Vedr. Stora Krafvel se R. C. Ander­
son i MM X (1924) p. 388-9, Hjal­
mar Borjeson i MM XIV (1928) p.
149-157 og svenskt skeppsbygge­
ri, Ma lmø 1963, p. 30-31, hvor
or iginaldokumentet med dimensi­
onerne er gengivet sammen med
en rekonstruktionssk itse. Desuden
Glete, der har mange op lysninger
og nyvurderinger.

20) Glete 1976 p. 33 .

21) "__, wurd en och de saken enich,
dat de Kon. en groten Schip van
800 l asten, ingeli ken de l Obschen
ein Schip van 800 l asten wolden
buwen laten, und ferner vo r Arn­
meralschepe gebruken, welscke n
Affscheide och also nagelevet wor­
den : und sin beide schepe tho l O­
beck upgesettet und gebuwet wor­
den." Gott hard von Hove]: Chro ­
nik, hintertreibung eines schand­
gedichts, trykt i A. von Roland Fah­
ne: Die H erren von Hovel, .0 05­
seldor f 1856 band II pp 40 & 42 .

22) RA, Inl. Reg. no 58, brev 24/1
1566 til Heinr ich Ra nzau, det skib



som Silv, Francke bygger skal kal­
des Fortuna.

23) Frede P. Jensen: Danmarks Kon­
flik t med Sverige lS63-1S70, Kbh.
1982, p. 232.

24) Adler findes beskrevet hos Hage­
dorn p. 70-72 , og meget udførligt
hos Reinhardt.

2S) Svenskt Skeppsbyggeri, p. 153.

26) Svenska Flottans H istor ia I, 1942
p. 82. l æstetallet angives her fejl­
agtigt at gælde det ældre Fortuna
der udgik i l S65.

27) Saxtorp p. 318.

28) ibid p. 313-5.

29) Arild Huitfeldt : Historiske Beskrit­
fuelse etc. Kbh. l S96, genoptryk
1977, p. 35.

30) R. M orton Nance vurderede Ud­
bynederskibet som "a fairly pro­
portionate representation af a very
large ship of c. 1525.". MM 1938,
p. 357

31) B. W. Jordening: Efterretninger
etc. TfS 1888, p 278.

32) Arne Emil Chr istensen: Skipsrist-

ningene i Sæby kirke. HSM 1969,
kat. nr. 7.

33) Glete p. 28.

34) l ars). la rsson: Søren Nordby och
Oste rsjo politiken 1523 -1525,
lund 1986. p. 78 & 84.

35) RA, byggekontrakt med skibsbyg­
geren Peter M ichelsen 1613: "Zu­
forderst eine pflicht, an die l 1/2
fuss hoher den das Bubenetz, zu
gewinnu ng des raums der Kreutz­
beting".

36) N. W itsen: AeJoude en Heden­
daagsche Scheeps-bouw en Besti­
er, Amsterdam 1690, p. 88-92 in­
deholder en beskrivelse af et stort
skib fra 1520, illustreret med dia­
grammer. O plysningerne skal dog
taget med forbehold idet de hidrø­
rer fra et manuskript af den por tu­
gisiske pater Oliveira fra 1550­
erne. (se J. van Beylen: Schepen
van de Nederla nden, Amsterdam
1970, p. 18).

37) H. Borjeson: The Swedish Ship
Stora Krafwelen of 1532. MM XIV,
1928.

38) Van Beylen, p. 134.
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fRA ORLOGSMUSEETS BILLEDARKIV...

Det har åbenbart voldt læserne besvær at finde frem til lokaliteten, vi efterlyste
navnet på i sidste nummer, eftersom ingen rigtige løsninger er tilgået redakt io­
nen. Billedet viste Tvbåde ved kaj i Stege 1912. Torpedobadsflot ill en var udrustet
i sommerhalvåret 191 2, og ca. halvdelen afflotillen anløb Stege den 6/7 -B/7. På
billedet ser vi T-både af henholdsvis TUM LEREN-klassen, 1911 (den forreste) og
af SØRIDDEREN-klassen, 1911 (de bagerste).

Vi befinde r os denne gang ombord på et dansk orlogsfartøj i rum sø. Hvilket skib
drejer det sig om?

Svar til Orlogsmuseet senest den 2. jul i 1990.


