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HOVEDSKIBET MARIA 1514-25.

Et rekonstruktionsforsgg.
Niels M. Probst

Inspiration til og en del af grundla-

et for denne artikel er Jgrgen H. Bar-
ods manus til vaerket om Flddens Fad-
sel, der er under udgivelse. Forfatteren
skal her udtrykke taknemlighed for pd
et tidligt tidspunkt at have fdet lejlighed
til at konsultere dette manuskript.

| begyndelsen af 1500-tallet inve-
sterede de fleste europziske sgmagter
i et eller flere meget store skibe specielt
beregnet til krigsbrug. De betegnede
kulminationen af den voldsomme
skibstekniske udvikling, der var forgdet
gennem 1400-tallet, fra smd enmaste-
de fartgjer, der kun ergnede sig til kyst-
fart, til store oceangaende skibe med
fire master. Men de signalerede ogsd
indledningen af en ny epoke, hvor sg-
magt i langt hgjere grad end for skulle
blive en dominerende storpolitisk fak-
tor. Med disse storskibe var s3 godt
som alle de elementer indfert, som
skulle kendetegne sejlkrigsskibet resten
af dets tid. Det gjaldt sdvel sejlfering og
rigning som artilleri. De skrogformer
der var udviklet skulle heller ikke blive
genstand for storre aendringer i de nae-
ste par hundrede &r.

Men der er ingen tvivl om, at disse
tidlige storskibe repraesenterede graen-
sen af hvad datidens teknologi kunne
praestere, savel skrog- som rignings-
maessigt, de er sdledes interessante ikke
blot som symboler pa tidens agede sg-
militeere ambitioner, men ogsd som
eksempler pd hvor langt man dengang

turde g& med hensyn til skrogstarrelse
og kompliceret rigning. Den tekniske
udformning af disse skibe er absolut et
narmere studium verd.

Blandt de mange sgmagter, 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 ifolge flere udsagn var de
storste skibe man indtil da havde set.

Formdlet med denne behandling
er etableringen af et grundlag for be-
demmelse af storrelse, proportioner og
udformning af et af disse danske stor-
skibe.

Vi er dog ikke pa jomfruelig grund,
idet N. E. Tuxen allerede for nasten
hundrede ar siden fremlagde et forspg
pad at komme til nzrmere kundskab
om Engelen og Maria’s beskaffenhed
(1). Forsggets eneste reelle konklusion
blev dog en fastlaeggelse af deres ho-
veddimensioner, lengde, bredde og
dybde. Tuxen regnede sig frem til at
skibene madtte have malt forholdsvis
beskedne 132 x 37,75 x 15 fod.

Behandlingen er pd mange mader
interessant, i sin nasten halvtreds sider
lange artikel kom Tuxen vidt omkring.
Fra Auguste Jal’s oplysninger om pro-

ortioner og lasteevne for italienske
ornskibe i det 13" &rhundrede via
franske og engelske tonnageberegnin-



ger i 1500-tallet til Christian IV's for-
ordninger om anszttelse af koffardi-
skibes draegtighed.

Men en kritisk gennemgang afslo-
rer, at for det farste var det eneste fak-
tuelle grundlag for konklusionen en
oglysning om, at Engelen og Maria var
pd 400 lzster, og for det andet savne-
de man dengang dimensioner for sam-
tidige nordeuropaiske skibe af tilsva-
rende type og starrelse.

En af Tuxens hovedforudsaetnin-
er, at en last altid havde svaret til
ans samtids kommercelaest pd 4000

pund, har siden vist sig helt uholdbar.
Betegnelsen last daekkede i 1500-tallet
mange forskellige storrelser, afhazngig
af nationale forskelle i mdleenheder og
af hvilken vare der var tale om. Selv in-
denfor samme varegruppe var der flere
forskellige lzestestarrelser. Af saltlzester,
der synes at have veeret det almin-
dligste mdl for skibes lasteevne i Dan-
mark og Sverige, fandtes der sdledes to,
en "smal* pd 12 tender og en stor pad
18 tender. Vagten af disse to laster
kan omtrentligt beregnes til hhv. 3300
og 5000 pund (1). Hvis Engelen og Ma-
ria’s dreegtighed er angivet i store salt-
leester, var skibene sdledes hele 100
kommercelaester sterre end Tuxen reg-
nede med.

Generelt m3 det dog slds fast, at
uspecificerede lastetal fra 1500-tallet
er behzftet med for mange usikker-
hedsmomenter til at de i sig selv kan
anvendes som grundlag for praecise ud-
regninger af deplacement og dimensio-
ner. Heldigvis har forskningen dog, i de
naesten hundrede dr, der er gdet siden
Tuxen foretog sine beregninger, ogsa
ydet mange positive bidrag. | dag har vi

detaljerede oplysninger om flere store
nordeuropziske skibe fra perioden, og
med hensyn til Maria er der for nylig
dukket et par masteleengder op, der
muliggor anstilling af en direkte sam-
menligning. Og mens Tuxen ikke
kendte nogen relevante illustrative kil-
der, har det vist sig, at der findes ad-
skillige samtidige billeder, der kan seet-
tes i forbindelse med Maria. Der er alt-
sd grundlag for en nyvurdering.

Nearvaerende behandling indledes
med nogle typologiske betragtninger,
der giver grundlag for fastleeggelse af
byggemdde og skrogproportioner. Der-
nzest folger en gennemgang af relevan-
te sammenligningsobjekter, herunder
en fremlaggelse af det relevante skrift-
lige kildemateriale omkring Engelen og
Maria og en rekonstruktion af et lig-
nende omend noget senere storskib.
Denne gennemgang munder ud i be-
regningen af et st anvendelige hoved-
dimensioner. Endelig underkastes de il-
lustrative kilder en kritisk vurdering, og
afslutningsvis kombineres det fundne
materiale i et begrundet rekonstrukti-
onsudkast.

TYPOLOGI.

| begyndelsen af 1400-tallet var de
dominerende skibstyper i Nordeuropa
koggen og holken. | Sydeuropa var den
storste skibstype karakken eller nao‘en,
som den gerne kaldtes i Spanien og
PortLéFal, mens portugiserne tillige hav-
de udviklet en mindre type, caravellen
eller kravelen, der iseer udmaerkede sig
ved gode sejlegenskaber. | Nordeuropa
anvendte man generelt klinkbeklaed-
ning, i Sydeuropa anvendtes udeluk-
kende kravelbekledning.



Stor holk ca. 1490, antagelig tysk. Det brede flak,
der er fort helt op til hakbjelken er tydeligt mar-
keret. Det naesten kasseagtige skrog har forment-
lig haft en fyldighedskoefiicient pd 0,8 eller mere
til gavn for lasteevnen, men man iorstir samti-
dens klager over de klodsede og langsomme hol-
ke. Kopitegning efter maleri i Osterreisiche Natio-
nalbibliothek, Wien.

Betegnelsen kravel deakkede i
samtidigt sprogbrug bordlegning, der
modsat klinklaegning Id kant moc?kant.
| senere terminologi er betegnelsen til-
lige blevet synonym med en bestemt
byggemadde, skeletbygning, hvor span-
terne rejses farst, modsat skalbygning
hvor skrogskallen rejses for den ind-
vendige struktur isattes. Moderne
forskning har imidlertid pdvist, at mens
klinkbekﬁmdning er ulpseligt forbundet
med skalbyggemdden, kan et kra-
velplanket skrog enten bygges i ren

skalteknik, over et faerdigt spanteskelet
eller ved en kombination af de to tek-
nikker (2).

| Nordeuropa brugte man som
naevnt klinkbeklzeednig, koggernes bund
kunne dog veere kravelklaeggt. Men byg-
Eemetoden var ren skalteknik, ogsd ved
ygning af holke, der af og til byggedes
uden staevne og rimeligvis ogsd uden
egentlig kel (3). Ved bygning af Syd-
europas kravelklzdte skibe brugte man
i oldtiden ren skalteknik, senere var
kun bunden bygget i skalteknik mens
siderne klaedtes over opsatte spante-
stykker, og omkring &r 1400 brugte ve-
netianerne ren skeletteknik ved galej-
bygning, dog med anvendelse at op-
slagningsmetoder der havde tydelige
redder i skalteknik (4).

| midten af 1400-tallet dukkede
kravellen op i Nordeuropa, hvor den
hurtigt bredte sig. | Igbet af ret kort tid
blev kravellen den dominerende krigs-
skibstype i Danmark, og skent det ikke
naevnes udtrykkeligt i kilderne, er der
ingen tvivl om at Engelen og Maria var

Stevnlpse koffardiholke i Kebenhavn 1587. Sty-
ringen forgik ved hjelp af en lang dre, der var
lejret p& hakkebreettet eller i en dbning i “spejlet’.
Udsnit af Braunius og Hogenbergs Kebenhavner-
prospekt.



Karak ca. 1570. Sign. WA, Det korte brede skrog
er kravelklzdt men kun gennemskdret med en la-
steport. Kanonbevabningen er opstillet i agterka-
stefllet. Kunstneren var flamsk, men karakken var
en sjelden type i Nederlandene (38). Med hen-
syn til rig og overbygninger er der stor lighed med
holken, men underskrogets byggemdde og liniefo-
ring er helt anderledes.

kraveller. 1 England vandt kravellen
derimod ikke indpas som krigsskibsty-
pe. Her byggede man sd sent som i
1488 store krigsskibe pd klink (5), og
da man gik over til kravelklzedning ske-
te det med karaktypen, der synes at
veere bragt til England af italienske
skibsbyggere (6). Mary Rose var sdledes
en karak. Karakken havde forholdsvis
stor dybgang i forhold til draegtigheden,
og dens middelspant kendetanedes af
en smal lige bundstok, normalt var den
1/3 af bredden, og en deraf folgende
sterkt V-formet undervandsprofﬁ. De

samme karakteristika som i 1600-tallet
kendetegnede "engelsk" byggemade i
modsaetning til "hollandsk”, hvor mid-
delspantets bundstok pd over 1/2 B gav
en fyldigere profil med mulighed for
mindre dybgang.

Men lad os se naermere pa kravel-
lens tidlige historie. Benavnelsen "ca-
ravella" navnes farste gang i en portu-
gisisk kilde fra 1255, hvor den beteg-
ner et lille fiskefartg]. | Ipbet af mid-
delalderen udvikledes den portugi-
siske caravelle til et lille handelsskib.
Det var, i modsatning til datidens stor-
ste middelhavstype, karakken eller
nao’en, et slankt og velsejlende fartgj,
og pa opdagelsesrejserne i 1400-tallet
viste kravellen sig sd velegnet, at man
forspgte at holc?e 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. Sdledes naevnes i en opgerel-
se over skibe i havnen i Sluis dr 1460
blandt 44 kraveller 41 bretonske, hvor-
af den storste var pa 130 tons. Portugi-
siske kraveller var sjzldent pd mere
end 50 tons, de franske skibsbyggere
havde dbenbart udviklet typen til et
storre skib. Samtidig bredte kravelty-
pen sig til Nederlandene, og her op-
treeder flere franske bygmestre. Sdledes
blev den farte kravel i Zeeland bygget
af en bretoner der dbenbart har veeret
en vigtig person, siden krgnikeskrive-
ren anfgrer 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 (8).



| Dsterspomrddet hgrer man i
1462 om en danziger og en kenigs-
berger kravel, der far kaperbreve, o
samme ar ankom en meget stor krave
fra La Rochelle til Danzig. | tyske kilder
benavntes den afvekslende Grosse
Kravel, Peter von La Rochelle, Peter
von Lebarn og Peter von Danzig. Pd
grund af nogle galdsforpligtelser blev
skibet overtaget af Danzig, og i korres-
Eondancen vedrgrende overtagelsen

eskrives det temmelig neje. Det var
25 favne '"von rodergat bisz in der
grope", d.v.s. 150 fod mellem staevne,
og 42’ 3" bredt pd overlgbet "von einer
Eupelne (spygat ?) tom andern". Det
avde et storsejl med to bonetter plus
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Kravellen Salvator 1515. Udsnit af prospekt over
Antwerpen. Den tidligste identificerbare afbild-
ning af en navngiven kravel. Original i Scheep-
vaart Mus., Antwerpen.

en i reserve, en mesan med en bonnet
samt en fok. Skibet var altsd3 en
tremaster men ferte hverken topsejl
eller blinde. Armeringen bestod af 17
stenbpsser med 48 kamre, 15
armbrgster, en "wallbgsse" (?) samt en
blybgsse d.v.s. en bgsse der sked
blykugler. Til udrustningen herte end-
videre to bdde og seks ankre (9).

Det er de tidligste detaljerede op-
lysninger om et skib af kraveltypen.
Hoveddimensionerne giver et laengde-
bredde forhold pd 3,5:1. Det svarer
nogenlunde til proportionerne pa de
portugisiske kraveller, men "Peter" var
meget storre, dreegtigheden har for-
mentlig ligget pd ca. 400 laester. Det
forholdsvis slanke skrog har utvivlsomt
givet skibet bedre fartpotentiel end de
traditionlle storskibstyper, holke og ka-
rakker. Ganske vist kendes ingen di-
mensioner pd holke, men det illustra-
tive materiale viser, at de var brede o
meget fyldige, de har formentlig hatft
omtrent samme lengde-bredde for-
hold som karakkerne, der gerne |1& pd
ca. 3:1.

Peter von Danzig var utvivlsomt
bygget som koffardiskib, men i Hanse-
krigen mod England 1471-75 blev det
udsendt som kaper, bemandet med
350 mand. Skibet viste sig at vaere saer-
deles velegnet som kri ssEib, det havde
usedvanlig gode sejlegenskaber, og
dets fartpotentiel mad have gjort det let
at opsejle enhver karak eller holk, man
fik i sigte.

| Danzig ma skibsbygﬁerne hurtigt
have lert at bygge store kraveller, for
allerede i 1475 kunne byen foruden
"Peter" udsende to store kraveller pd
kapertogt. Efter krigen mod England sy-
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Bremerkoggen ca.1400. Skibet er klinklagt bortset fra de tre nederste bord, der er lagt i kravel.

nes brede lastdragere af holketypen
dog atter at have veeret de fortrukne,
sdledes byggede man i 1488 en "kra-
vel" der med sine 138x44 fod var lige
sd stort som "Peter'. Langde-bredde
forholdet pd kun 3,1:1 kunne dog tzde
Eé at det var en kravelklaedt holk. |

ansestzederne var holken fortsat en
vigtig skibstype gennem hele farste
halvdel af 1500-tallet.

Danmark stod i nar kontakt med
Danzig, sdledes overvintrede en del af
Christian I's fladde her i 1471/2, men
desvaerre er arkivalierne fra Christian
I's tid yderst fimaelte m.h.t. fliden. Det
er f.eks. usikkert hvorvidt to kraveller,
som Hans Pothorst ferte i Vesterhavet i
1474, var kongelige skibe. | 1480%erne
bliver kildematerialet mere udferligt,
og da var kravellen vel etableret i Dan-
mark. | Kong Hans’s flideudrustning i
1484 indgik et betydeligt antal kravel-
ler, deriblandt Griffen, en stor kravel,
der senere blev benyttet af kon%en pa
et togt til Sverige. Nogen detaljerede
oplysninger om disse tidlige danske
kraveller er desvarre ikke fundet, men
det skal nzvnes at kong Hans i 1488
indkaldte en hollandsk mester til at
feerdigbygge en kravel (10). | forste

halvdel af 1500-tallet var kravellen
som tidligere navnt den dominerende
krigsskibstype i Skandinavien, og da
betegnelsen kravel gik af brug henimod
midten af drhundredet skyldes det for-
mentlig, at den da var blevet overflo-
dig, fordi alle egentlige orlogsskibe nu
var af kravelgx e, mens de holke der
stadig var i fl c?ens tieneste, f.eks. Salt-
holken og @lholken, der optraeder i
1550’erne, udelukkende brugtes til
lastdragere.

Der er ingen tvivl om bordlzgnin-
gen pd kraveﬁerne I& kant mod kant,
og som omtalt kendte nordeuropaeiske
skibsbyggere allerede til kravelplank-
ning fra koggerne. Men rent etnologisk
er det naeppe tenkeligt at man med
kraveltypen ogsd skulle have indfert
ren skeletteknik. En sd drastisk omlzag-
ning af byggemdden ville formentlig ik-
ke have kunnet gennemfares uden
hjelp af sydlandske hdndvaerkere. 1
Frankrig, der inden indfgrelsen af kra-
vellen ﬁavde haft en steerk klinkbygge-
tradition ganske som det pvrige Nord-
europa, kan der pdvises en mulig pa-
virkning sydfra, idet der i 1300-tallet
blev anlagt et stort galejvaerft i Rouen,
hvor der foruden lokale skibstemrere



ogsé var ansat en del venetianske
handveerkere. De franske galejer var
kravelklzdte, og som tidligere naevnt
brugtes skeletteknik ved galejbygning i
Venedig. Galejvaerftet braendte i 1419
og det blev ikke genopfart (11). De
skibstomrere der da blev arbejdslgse
har utvivisomt fdet beskaeftigelse pa
private varfter, bdde i Normandiet og
Bretagne, hvor de i stedet for kravel-
beklaedte galejer har kunnet byige kra-
velbekladte handelsskibe. Det kan for-
klare kravellens udbredelse og udvik-
ling i det nordvestlige Frankrig. Men
det forklarer ikke den fart og tilsynela-
dende lethed hvormed kravertypen

bredte sig ind i Dsterssomrddet, uden
synderlig fremmed hjzlp, og uden at
man hgrer om vanskeligheder ved
overgangen til noget rRIt Det tyder pd
at de traditionelle feerdigheder tamrer-
ne brugte ved kogge og holkebyggeri
ogsa stort set har rakt til byggeri af kra-
veller. Det ser altsd ud til, at de franske
skibsbyggere har formdet at indpasse
kravellens proportioner og form i en
skrogkonstruktion, der kunne bygges
mindst lige sd stor som de eksisterende
typer, og som tilmed uden videre lod
sig bygge af hdndvaerkere der var op-
leert i skalbyggeri.

Siewert van Meulen: Hollandsk skibsbyggeri ca. 1700. Det ses klart hvordan flakket ;plankes op ifor
bundstokkene er ilagt. Over nddderne skimtes midlertidige kiamper.



Helt op til slutningen af 1600-tallet
indgik skalteknik i bygning af kravel-
kledte skibe efter det der da kaldtes
den hollandske bﬁggemé’lde. Betegnel-
sen giver umiddelbart indtryk af, at det
kun var hollzenderne der byggede sd-
dan, men det er nazppe troligt henset
til den store bevaegelighed af arbejds-
kraften indenfor skibstemrerfaget. Gen-
nem 1500 og 1600-tallet er der talrige
eksempler pg at man i bdde Danmark
og Sverige, de eneste flddenationer i
Qgstersﬂomrﬁdet, indkaldte skibstgmre-
re og bygmestre fra sdvel Nordtyskland
som Ho[%and, og desuden md den kon-
tinentaleuropzaiske navertradition have
bevirket en hurtig spredning af alle nye
ideer. Ndr man i sidste halvdel af
1600-tallet (men ikke tidligere) talte
om "hollandsk" byggemdde reflekterer
det selvfalgelig dels Hollands domine-
rende position som skibsbyggernation,
men det hanger nok ogsa sammen
med, at Danmark og Sverige da i peri-
oder havde bygget efter engelske me-
toder, der som navnt var markant for-
skellige, og hvis oprindelse og udvikling
havde fulgt helt andre spor, mens hol-
leenderne fortsat byggede efter de gam-
le traditioner. .

Den skibstype og byggemaide, der
med kravellentlcpnm frga F);g%krig til Hol-
land, Nordtyskland og Skandinavien i
1460’erne, videreudvikledes her under
gensidig pdvirkning op gennem 1500-
tallet. Alt tyder pd, at det er denne
skibstype og byggemdde der i 1600-tal-
let blev kaldt den "hollandske", men
som snarere burde benzavnes den kon-
tinentale nordeuropaeiske byggetraditi-
on til forskel fra den engelske.

10

1500-TALLETS STORE KRAVELLER.
ENGELEN 1511-14.

Arild Huitfeldt skrev i sin kranike i
1599: "Udi dette Aar 1510, lod Kong
Hans bygge tuende store Skibe / Enge-
len oc Mariam / huert paa Fire hundre-
de Lester / deris lige icke tilforn haffde
verit udi @ster Sgen /' (12). Huitfeldts
oplysning om byggedret synes noget
simplificeret, idet Maria forst dukkede
op nogle ar senere. Men Englen var fl3-
deflagskib i udrustningen mod Liabeck i
1511, og dets starrelse ma virkelig ha-
ve vaeret bemerkelsesvaerdig. Efter sla-

et ved Bornholm 9/8 1511 berettede
ybaekkerne at Engelen, ndr det sejlede
mellem de andre skibe, s3 ud som en
hgne blandt sine kyllinger (13), og om
Engelens ankomst til Holland i maj
1514 beretter en hollandsk krenike-
skriver, at det var et forfeerdelig stort
skib, hvis lige i starrelse tilforn aldrig
havde veeret set i Zeeland, og videre at
det var bemandet med 500 mand. En-
gelen var da udldnt til Christian II’s svo-
ger hertug Karl, der beholdt skibet og
tog det med til Spanien i 1517. Enge-
len kom aldrig tilbage til Danmark (14).

MARIA 1514-25.

Med hensyn de narmere omstaen-
digheder omkring Maria’s tilkomst hen-
vises til Barfod, men det skal naevnes at
skibet blev bygget i Kabenhavn af me-
ster Hans eller Johan, og at det synes at
vaere blevet fardigt i 1514. Maria var
krigsudrustet i 1517, utvivlsomt Fé
Christian 1I's forste togt mod Stockholm
det efterdr.



| sommeren 1518 forsagte Christi-
an Il sig atter mod Stockholm, og her
deltog Maria. Under hjemrejsen blev
skibet imidlertid overfaldet af en vold-
som storm, og 20. september kom det
atter til Reval, denne gang i en sargelig
forfatning (2). Chefen, ridder Ove Vin-
centsen Lunge, rapporterede at hans
"Houetschepe genant De Marien" for-
uden andre skader havde mistet "aller
drier Mastbome mcrt orer Tobehorige
Takell Tow (und) drie ancker myt ka-
bellen". Reparationsarbejdet, der lede-
des af mester Johan, stedte pd mange
vanskeligheder, det varede over et
halvt ar for skibet kunne sejles til Ko-
benhavn.

Opholdet i Reval aflejrede en fyl-
dig korrespondance. Sdledes bestilte
Christian Il i oktober 1518 et anker pd
12 skippund (knap to tons) i Danzig, og
stormesteren i Reval mdtte i december
1518 fortzelle, at et "haubtmastbaum" i
et stykke, der var tjenligt til et s3dant
skib, ikke kunne fremskaffes, men nok
to eller tre mastetrzeer, der kunne sam-
menfgjes. Trods alle anstrengelserne
ser det dog ud til at reparationerne i
Reval kun har vaeret af midlertidig ka-
rakter, for efter hjemkomsten til Ko-
benhavn matte meget gares om. 19.
juni 1519 bestilte Christian Il i Danzig
til "vnszerem Schepe de Maria eynen
mast van twynttich fademe lang vnd
veer andere mast de darumme tokle-
den denen mochten van xvj fademe
lang, dar to eyn Engelholt van xviij fa-
deme lang to eynen fuggemast’, der
snarest skulle sendes til Kebenhavn. En
mdnedstid efter svarede rddet i Danzig,
at angdende masterne kunne "de grotz-
ste, van thwintich fadem" ikke umid-
delbart findes, men nok de mindre.
Kongen anmodes om at sende en per-

son, der har forstand herpd "vnd egen-
lichke vnderrichtungen hadde", og kort
efter blev Joakim Knopp sendt til Dan-
zig for at give de npdvendige anvisnin-
ger (15).

Denne korrespondance, der ferst
er blevet tilgzngelig for fa dr siden, er
serdeles interessant. Oplysningerne
om laengderne p3 stor- og Fo kemasten
kan nemlig, i modsaetning til krenike-
skrivernes anden- eller trediehdndsud-
sagn, betragtes som sikker dokumenta-
tion. Det fremgdr, at stormasten var
120 fod lang. Den bestod af fem styk-
ker, et midtertrae i fuld leengde, der var
kleedt med fire traer hver pd 96 fod.
Fokkemasten, der var 108 fod lang, be-
stod derimod kun af et enkelt tr. Det-
te er de eneste praecise dimensionsop-
lysninger vedrgrende Maria, men de
tillader direkte sammenligning med to
andre nasten samtidige store kravel-
skibe fra @sterspomrddet.

Hvorvidt Maria deltog i Christian
II's afgerende togt mod Stockholm i
1520 er uvist, der foreligger ingen op-
lysninger om skibsnavne i forbindelse
med dette togt. Men det indgik i den
flide Christian Il tog med sig til Hol-
land i april 1523. Kongen var dog ikke
om bord pd Maria, han og hans familie
valgte i stedet det mindre Loven eller
Leon. Mdske var det et udtryk for, at
sejlads med s store skibe s tidligt pa
dret betragtedes som risikabel, i sa fald
var forsigtigheden ikke helt ubegrun-
det. Kort efter afsejlingen blev fladen
splittet af en kraftig storm, og skent det
lykkedes at bringe Maria sikkert til Hol-
land, var skibet sldet lek, og ved an-
komsten til Zeeland stedte det pd
grund.
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Skibet blev imidlertid bragt flot, og
ligesom Engelen foranledigede ogsa
Maria den zeelandske krgnikeskriver til
at give en beskrivelse. Han fortzller at
det starste og smukkeste skib der kom
til Zeelandt kaldtes Maria, det var byg-
get i Danmark, havde en besaatninE pa
500 mand og mere end 500 stykker
slgns (16). Den sidste oplysning tyder
E , at de 500 hundrede mand kun in-

luderede soldaterbesztningen. Reg-
ner vi med ca 200 bddsmeaend ma den
samlede beszetning altsd have varet pa
omkring 700.

Christian 1lI's gkonomiske proble-
mer under det lange ophold i Holland
tvang ham til at szlge Maria. Det blev
af skibsbygger Hans vurderet til 50.000
Gylden, men skibet forfaldt hurtigt pd
grund af manglende vedligeholdelse,
og da det endelig blev afhandet til en
Genuesisk kesbmand i 1525, indbragte
det kun 4700 Gylden hvoraf de 200
endda gik til kommissioner. Salget
medfarte imidlertid et udsagn om Ma-
ria’s stgrrelse, der er saerde%es vaegtigt,
da det rober farstehdndskendskab til
skibet: Christian IIs tidligere Heveds-
mand i Bergen, Jorgen Hansen skrev
nemlig til kongen: "Jeg haaber, det ikke
er sandt hvad der fortalles om at Ski-
bet Maria er solgt, sligt et Skib, hvor-
med man kunde tvinge en heel Sg;
naar det kom i sgen var Eders Naades
Fiender mere bange for Maria end for
10 andre Skibe, Gud veed, at saa ofte
jeg herer sige, at det er solgt, da ger
det mig Vee udi mit Hjerte" (17).

STORA KRAFVEL 1532-1554.

Efter Sveriges endelige frigorelse
fra unionen gik Gustav Vasa i gang med
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at opbygge en svensk fldde. Maria‘s
eneste krigsudrustninger var i forbin-
delse med belejringerne af Stockholm,
Jorgen Hansens udsagn kan alts3 tages
som bevis pd at skibet har gjort et dybt
indtryk pd svenskerne. S3 da Gustav
Vasa besluttede at tilfere sin fldde et
storskib har det rimeligvis veeret med
tanke pd det danske hovedskib. Det
nye skib blev bygget i Stockholm i dre-
ne 1526-31 at 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 bekrzfte dette, i ar-
kivalierne benzevnes det blot Stora
Krafvelen, og da det var sd langt det
storste skib i den svenske fldde, ifelge
en tysk kilde var det pd 500 lzester, har
denne betegnelse vel ogsd varet til-
strazkkelig.

Ved skabnens ironi blev det farst
og fremmest Danmark der fik fordel af
skibet. Det var kun udrustet under
Grevefejden 1535-6, hvor det indgik i
den allierede Dansk-Svensk-Preussiske
fldde under Peder Skram pd Christian
lll's side. Stora Krafvel blev af en tysk
deltager i 1535 betegnet som @stersg-
ens bedst besejlede skib, og ogsd sven-
ske kilder nzavner skibets gode sejl-
egenskaber (18).

Gustav Vasa synes dog ret hurtigt
at have fortrudt den store investering
skibet repraesenterede. Allerede i 1532
forsogte Ean at szelge det til Holland og
i 1548 var der atter forhandlinger om
salg, denne gang med en Henrik Mile-
man i DanziE. Ingen af salgsforsegene
lykkedes, skibet blev antagelig hugget
op i 1553-4. Men formodentlig er det
forhandlingerne med Holland i 1532,
der har aflejret et dokument, hvori ski-



bets dimensioner er angivet (19). Do-
kumentet er szerdeles detaljeret, men
det indeholder enkelte pdviselige sam-
menlagningsfejl, og visse oplysninger
er vanskelige at tyde. Af hoveddimen-
sionerne er dog kun bredden underka-
stet tvivl, i dokumentet angives skibet
at have veeret 40 fod bredt "In der mit-
te", hvortil er lagt 6 fod som det var
“dick am bord". Oplysningen om
lzengden, "29 Klafften lang ist der lenge
mitten im Schiff ein jede Klaffter vor vj
fuesse zu rechnen macht jc Ixxiii
fuesse", altsd 174 fod, er til gen aech
entydig, og et bredde - lzngde forhold
pa 1:3,8 virker sandsynligt i betragtning
af de gentagne udsaEn om skibets gode
fart- og sejladsegenskaber.

Stora Krafvelens udseende kendes
ikke, men ifslge arkivoplysningerne
havde det "to forkasteller" og et "for-
tackje" samt agterude to "companjor”
og en kahyt (20).

ADLER/FORTUNA.
Formodentlig inspireret af Stora
Krafvelens efterfolger, det bergmte

svenske Makalts eller Mars som det
egentlig hed, enedes Frederik Il og Li-
beck’s rdd i 1565 om at lade bygge to
ens skibe i Liibeck, hver pd 800 lzester,
et til Danmark og et til Lubeck (21).
Byggeriet blev forestdet af Sylvester
Francke, en lybsk borgersgn, der i Fre-
derik IlI's tjeneste gjorde en veritabel
lynkarriere, og skibene blev fardige
ret efter, det lybske hed Adler, det
danske fik navnet Fortuna (22).

Adlers dimensioner kendes fra to
forskellige kilder, dets udseende ken-
des ogsd fra en samtidig kilde, et maleri

der md vere bestilt af Libecks Schif-
fergesellschaft, hvor det stadig findes.
Maleriet har vaeret renoveret et par
gange, men bortset fra de pafaldende
mange kanonporte virker det palide-
ligt. Ogsd Fortuna har aflejret enkelte
dimensioner, i november 1565, mens
skibet stod pd stabelen, skrev Sylvester
Francke til Mogens GCyldenstierne at
dets kel var 60 alen lang, flakket under
bunden var 25 fod bredt og overlgbet
44 fod indenfor "remmene" (bjeelke-
vaegerne), altsd en klar indikation af at
Fortuna var proportioneret efter de far-
omtalte "hollandske" regler. Endvidere
forteller Francke at skibet skulle have
to overlgb og en kobrygge, det var s3-
ledes en regular tredaekker. | 1567 var
det krigsudrustet med en besztning pd
hele 1159 mand! (23)

Som nevnt findes der to szt di-
mensioner for Adler (24). Det ene fin-
des i den sdkaldte Artilleriebuch, det
andet, der er betydeligt mere detaljeret
gives af en Peter v. Horst, der oplyser,
at de er taget direkte fra skibets bygge-
certer. De to sat afviger lidt fra hver-
andre, hvor der er divergenser er
Horsts version brugt i den rekonstru-
erede opstalt. Omregnet til (lybske) fod
er de opgivne dimensioner:

Lengde af kol: 124 fod
Fald af forstavn: 32
Fald af agterstavn: 14
Langde fra staevn til stavn: 170
Lengde af galion: 36
Langde fra galion til galleri: 222
Hojde af forstavn: 49
Hojde af agterstavn: 40
Langde af ror: 42
Hpgjde agter fra kol til hakkebrazt: 75
Bredde inden for plankerne: 48
Stormast: 114
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Adler von Libeck. Kopitegning efter oliemaleri pa trae i Schiffergesellschaft, Libeck. Det @ldste kendte
sikkert identificerede portreet af et storskib fra Zsterspomrédet.

Karl Reinhardts fandt det i sin re-

Storstang: 60

Storebramstang: 42 konstruktion fra 1930’erne ngdvendigt
Flagstok: 24 at eendre mange af malene, f.eks kasse-
Samlet |;£ngde af stormast: 216 rede han Uden videre Opl Sningen om
Starta: 114 agterstavnens fald pd 14 fod og redu-
Bredde af storsejl: 108 cerede det til 4-5 fod, til trods for at en

sammenteelling af kellzengde og de to
steevnfald passer med den opgivne
lzngde over staevne! Senere har det
vist sig, at den omtrent samtidige sven-
ske kravel Elefanten har et lige sa stort
fald, der er altsd ingen grund til at be-
tvivle Horsts oplysninger pd det punkt.

Horst opgiver ikke dybden, her har
Artilleriebuch en "tiefgang" pd 18 fod.
En senere krpnikeskriver oplyser des-
uden at storsejlet var syet af 36 baner
hver pd 1 1/2 alen, fokken af 26 baner
og blinden af 17.
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Derimod virker bramstangens lzngde
ikke sandsynlig. Normalt var bram-
stzenger halvt sa lange som mersestaen-
gerne, her skulle lzngden altsd vaere
30 fod i stedet for 42. Horsts 7 favne er
nok en fejlskrift for 5, hvilket bekraeftes
af den opgivne samlede mastelangde,
der ellers giver meget store overlap-
ninger.

lovrigt er alle de opgivne mal ind-
passet i neervaerende rekonstruktion.
Dog er det antaget, at mdlet for "tief-
gang" har veeret en fejlskrift for "Tiefe
im last", altsd dybden i lasten fra under-
kant overlgb til overkant foring, og ke-
len er tegnet med to fods styrlastighed
sdledes at dybgangen agter bliver 21
lybske fod. Dels er det opgivne mdl, 9
alen eller 18 fod lybsk, pgéildende lille
henset til at skibet ifglge traditionen pd
et tidspunkt blev nedlastet til en dyb-
gang pd 27-28 fod, dels viste det sig i
Reinhardts rekonstruktionsforsgg, hvor
de 18 fod blev taget for pdlydende,
nemlig som den maximale dybgang ag-
ter, at selv om skibet trimmedes uden
styrlastighed var det ngdvendigt at re-
ducere sejlarealet med omkring 10 %
for at opnd blot nogenlunde stabilitet.

KALKULATION AF MARIA'S HOVED-
DIMENSIONER.

| det felgende er alle mdl for nem-
heds skyld konverteret til fod. Men in-
den en direkte sammenligning kan an-
stilles, ma sporgsmdlet om madleenhe-
der afklares. Med hensyn til Peter von
Danzig og Adler er der ingen tvivl, i
begge tilfelde hidrgrer mélene fra lo-
kale kilder, der ikke synes at have vae-
ret beregnet til brug andetsteds. Mdle-
enheden md her vare hhv. danzig og

- ne pd bekostning af storsej

lybaekker fod, der var ens, 28,8 cm.
Ogsd mastebestillingen til Maria md an-
tages at veere i danziger mdl. Derimod
synes Stora Krafvels mdl at hidrere fra
forspget pd at sazlge skibet til Neder-
landene, s3 her antages det, at mdle-
enheden er hollandske fod pd 28,3
cm. Forskellen er ikke stor, men da
Stora Kravels mal kommer til at danne
det direkte grundlag for Maria‘s rekon-
struktion, er de konverteret til fod pa
28,8 cm.

Sammenligningstabel, alle i fod a 28,8 ecm.

Peter Maria  Stora Adler
Krafvel

Langde af

stormast 120 123'6" 114
Storrd 100 114
Kolla2ngde 127'6"  125'6"
Lengde o.

steevne 150 171 170
Bredde 42'3" 45 48
Dybde 217 18

Maria’s stormast var altsd lidt kor-
tere end Krafvelens, men langere end
Adler’s. Nu tilhgrte Adler en senere ge-
neration, det var nasten 50 dr yngre
end Maria, og i lgbet af 1500-tallet for-
pgedes dybden af merse- o§ bramsejle-

et. Kalkula-
tionen af et sat hoveddimensioner for
Maria ber altsd baseres Krafvelens mal.

Maria’s hoveddimensioner udregnet efter
forholdet 120/123,5 fra Stora Krafvels mal.

Danziger fod Sjzllandske fod
Kollzngde 124 114
Langde ov.
stzvne 166 152'6"
Bredde 43’9 403"
Dybde 21 193"

Det skal naturligvis understreges,
at de sdledes udregnede mal ikke ger
krav pd at vaere eksakte, men de er en
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ngdvendig forudsatning for at tegne
skibet, og de giver sikierhed for, at
proportionerne bliver nogenlunde rigti-
ge. Og under alle omstendigheder vi-
ser mdlene, at Maria virkelig var et me-
Eet anseeligt skib, man forstdr udmeer-

et at det imponerede samtiden. Det
var sdledes betydeligt storre end f.eks.
Christian IV’s Trefoldighed.

En sammenstilling af de tilgeengeli-
ge draagtiﬁhedsoplysninger med laeste-
tal og deplacement, kalkuleret udfra de
Tuxen’ske forudsztninger, kan have
interesse. Farst skal lengde og dybde
konverteres. Istedet for laengde over
stevne, og dybgang aiter, anvendes
vandlinielzngde i yderkant spunning
pa staevne, og dybgang fra vandlinie til
yderkant spunning midtskib. Alle mal
er desuden konvertereret til sjelland-
ske fod pd 31,4 cm. For Maria’s ved-
kommende er mélene taget direkte fra
rekonstruktionen, Krafvelens mal er
udregnet forholdsmaessigt herfra. Peter
von Danzig’s leengde er ogsd udregnet
forholdsmaessigt fra Maria’s rekonstruk-
tionen. Dets dybde er ikke opgivet, en
antagelse om at den skulle veaere halv-
delen af bredden (25) virker ikke sand-
synlig. | stedet er dybden antaget at ha-
ve vaeret 4 B, et rundt gennemsnit af
forholdet i Krafvelen og Adler.

Adlers vandlinielengde og dybde
er mdlt direkte p3 den rekonstruerede
opstalt.

Rekonstruerede mil i sjzllandske fod for

deplacements- og drzgtighedsberegninger.

Stora  Adler

Krafvel

150 144
166" 16'6"
416" 46

Peter Maria

LgdVLspu 132 145

Dyb.VLspu 156" 16
Bredde max 389" 40'3"
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Som hos Tuxen er vagten af en
kubikfod saltvand sat til 63,4 pund,
vaegten af lasten til 4000 pund, skro-
genes fyldighedsgrad til 0,6 (en sand-
synlig vaerdi, 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  Stora Adler

Krafvel

Opgivet
|aestetal 400 500 800
Kalk.
laestetal 415 494 545 585
Dpl.itons 1500 1764 1960 2100

"Peter's kalkulerede draegtighed
ligger meget teet pd de 400 lzster, man
antager at det kunne laste, og ikke
uventet viser Maria sig at have veeret
nasten hundrede laster stgrre. Dette
stemmer med Huitfeldts udsagn om at
dets lige ikke tilforn havde varet i
Dsterspen, og den i indledningen om-
talte formodning, at draegtigheden pa
400 laester skul?’e vaere opgivet i store
saltlaester pd 5000 pund hvilket mod-
svarer 500 kommercelaster pd 4000
pund.

Pd den anden side ligger Stora
Krafvelens dragtighed rimeligt tzet pd
det opgivne tal, mens Adler, selv efter
den fernavnte forpgelse af dybden, vi-
ser sig kun at vaere 40 |aster stgrre end
Krafvelen. Divergensen mellem Adlers
overleverede laestetal pd 800 og det
kalkulerede pd kun knap 600, illustre-
rer med al gnskelig tydelighed hvor
forsigtigt  krenikeskrivernes  draegtig-
hedsopgivelser ber behandles. Til gen-
g®ld passer det kalkulerede tal godt
med en svensk oglysning om, at Aglers
danske spsterskib Fortuna havde en
draegtighed pa - 600 laster! (26).



IKONOGRAFISKE KILDER.

lllustrationsmateriale  vedrerende
danske 1500-tals orlogsskibe er spar-
somt, ndr man ser bort fra anonyme
smdvignetter i sgkort og prospeketer.
Der findes dog enkelte billeder, der
kan tenkes at have portretvaerdi, og
e{'endommeligt nok hidrgrer de nzesten
alle fra perioden 1510-20. | forbin-
delse med Maria pdkalder tre kalkma-
lerier i nerrejyske kirker sig saer!i% in-
teresse. De viser alle meget store skibe,
de kan alle dateres til ca. 1520, og de
befinder sig indenfor et geografisk snae-
vert omrdde. Der er et i Ebeltoft, et i
Voldby 5-6 km nord for Grend og et i
Udbyneder, der ligger mellem Randers

og Mariager fjord, altsd3 knap 40 km
NW for Voldby. Billederne er malet af
tre forskellige kunstnere.

Det kan jo selvfglgelig vaere en til-
feeldighed, at der findes tre billeder af
store skibe fra omtrent samme tid i et
sa lille omrdde, men skent det ikke har
vaeret muligt at J)évise nogen bestemt
lokal begivenhed, som kan tankes at
have fordrsaget billedernes tilblivelse,
stdr muligheden dben. | hovedtraskke-
ne er skibene ens, de er alle store kra-
velbyggede firemastere, hvis for- og
agterkasteller rummer to dak. | 1520
var Maria det eneste skib i @stersgen,
hvis storrelse svarede til det billederne
viser.

Kalkmaleri i Voldby Kirke. Det er tydeligt, at kunstneren har prioriteret indpasningen af skibet i den
trekantede loftskappe hejere end gengivelsen af korrekte proportioner. Kastellernes monotont gen-
tagne vindesrakker virker ikke overbevisende.
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Der er dog betydelige forskelle i
detailudferelsen, s3 det spargsmal der
her skal spges opklaret er, hvorvidt et
af billederne kan taenkes at vaere por-
treetteret efter virkeligheden.

Voldby.

Kirken ligger ca. 3 km fra dbent
vand, den er rigt dekoreret med bille-
der af en ukendt kunstner fra ca. 1520
(27). Skibsbilledet har ofte vaeret an-
vendt til at illustrere periodens danske
orlo?sskibe. Det er meget stort, motivet
udfylder hele gstkappen i andet fag.

Motivbeskrivelse: Skrog med to
kraftigt markerede barkholter og rdholt
af samme bredde. Agterspejlet er fladt
og roret har takket aﬁ(terkant. I kulen
ses en mangde hjelmkladte hoveder,
over dem et antal dannebrogsfaner.
Forkastellet har to dak, markeret med
to rakker porte eller skjolde med dan-
nebrogskors, agterkastellet har tre daek
markeret pd samme madde, dog kan
den pverste afsaetning betegne hytte-
dakket. Der er intet bovspryd, og kun
fokkemasten bzrer rzer, begge med
undersldede sejl. Gengivelsen af rignin-
gen er meget siematii.

Vurdering: Skibsbilledet har en
meget fremtreedende placering, men
det er sd stzerkt stiliseret, at kunstneren
nappe kan have forsggt at gengive et
virkeligt skib, illustrationen skal snarere
opfattes allegorisk, som symbol pd kir-
ken som skibet, hvor menigheden er
besztning. Kunstneren synes farst og
fremmest at have lagt vaegt pd en deko-
rativ udfyldning af billedfeltet, og hver-
ken proportioner eller detaljer virker
synderligt troveerdige. Verket skal
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nappe betragtes som en saglig redege-
relse, dertil har kunstnerens viden og
interesse tilsyneladende ikke rakt.

Udbyneder.

Kirken ligger ca 4 km syd for Ma-
riager fjord, den er szrdeles rigt ud-
smykket af flere forskellige, tildels
ukendte, kunstnere. Forste fag er
udfert af Sgdringmaleren i 1501. Ud-
smykningen i andet og tredie fag, der
er udfert af en ukendt hdnd, kan date-
res 1520-23, og man formoder, at den-
ne del af kirkens billedudsmykning er
bekostet af Christian II. | vestkapperne
ses sdvel Christian II's som dronning
Elizabeth’s vdben. Kongens vdben er
omgivet af ordenskaden til den
Gyldne Vlies, som Christian Il, som den
eneste danske konge, modtog i 1520. |
andet fags ost-kappe ses Marie
Himmelkroning, mens tredie fags
ostkappe som hovedmotiv har St
Nikolaj, der stdr beskyttende over en
stor kravel (se venligst forsidebilledet) i
havsnad med kongen ombord (28).

Motivbeskrivelse: Underskroget er
vist, det indeholder en mark marke-
ring, der kan minde om en rejsningsli-
nie, overgangen mellem flakket og
kimningen. Der er ingen barkholter,
kun rdholtet er vist. Under forkastellet
ses en galionsfigur, rimeligvis et drage-
hoved. Agterspejlet er fladt. | den lave
kule ses en kongeskikkelse i ban, bag
kongen en mand, der holder en dan-
nebrogsfane. Bdde for- og agerkastel
ser ud til at have to dek, ovenover ser
agterkastellet ud til at rumme en hytte.
Siderne pd kastellerne er dekoreret
med friser i forskellige menstre, der-
over ses signaturer, der kan tydes som



bastingager monteret med tovvaerks-
net. @verst er der vist tagformede ram-
mevaerker til bovenet, hvis afsatning
agter viser tilstedevzerelsen af en hytte.
Rigningen er temmelig detaljeret, stor-
vantet er vist med mange spand,
reeerne har 5-6 toplenter pr. side og
stormasten har vulinger, den er dben-
bart samlet af flere treeer. Sejlferingen
er enestdende for sin tid. Der er vist en
forebramrd, og pd den knakkede stor-
stang ses ikke alene bram- men ogsd
bovenbramrd. De to raeer pd storeme-
sanen er rigget med toplenter lige som
bramrzerne, de ma have baret firkan-
tede sejl, hundrede dr for krydssejlet
indfgrtes i 1618! Der er dog ingen be-
ginerd, sd det nederste krydssejl mad ha-
ve veret skadet til skroget, hvilket
nappe har veret synderlig praktisk.

Vurdering: Arild Huitfeldt kan for-
telle, at Christian Il fgr 1515 havde
veeret | havsngd (29), uden at de nzr-
mere omstzndigheder er kendt, men
om billedet ska% opfattes bogstaveligt,
eller mdske hentyder til kongens
treengsler efter blodbadet i Stockholm,
md nok std hen. Hgjden af rejsningen
er utvivlsomt overdrevet, og den nee-
sten lodrette stagning af bovsprydet vir-
ker heller ikke troveerdig. Hovedmoti-
vet er tydeligvis billedet af kongen, der
benfalder sgfartens helgen, og der er
taget betydelige kunstneriske friheder
for at f3 dette til at st3 s klart som mu-
ligt. Men mange ting er rigtigt set, o
sﬁogprofi[en Eirkergganskget g:rellykke%
(30). Den fortellegleede, der ligger i
udfgrelsen, viser at kunstneren har in-
teresseret sig for emnet. Selv om han er
Féet let hen over visse detaljer, der er
.eks. ikke vist hverken rester eller ka-
nonporte, kan skibets udformning godt
ligge tat pd det formodede forbillede.

Det md antages, at kunstneren har set
forbilledet, men at gengivelsen er ud-
fert efter hukommelsen.

Den avancerede rigning er ikke
usandsynlig, det er jo hgjst taenkeligt at
man netop i Maria, der jo i forvejen var
et ekstremt skib, har eksperimenteret
med lgsninger, hvis hensigtsmaessighed
man ellers forst langt senere har fundet
stod mdl med komplikationerne. De
storste engelske skibe havde bramsejl
pd denne tid, og storskibet Grande
Francoise fra 1520’erne skal have haft
fire mers pd stormasten. Udbyneder-
skibet synes dog at vare den eneste il-
|ustration fra 1500-tallet, der viser et
bovenbramsejl. | danske linieskibe blev
dette sejl ikke fast inventar fer 1782
(31).

Ebelioft.

Kirken ligger tzet ved havnen, og
der er frit ucigyn over vandet. Den er
sparsomt udsmykket med billeder fra
ca. 1520. Det forholdsvis lille skibsbil-
lede findes i venstre hjorne af andet
fags sstkappe. Det er dateret Anno dm
mdxxi, og nedenunder ses en (kunst-
ner?) signatur: Jep heegh. Over
dateringen ses et tegn, hvis betydnin

ikke har kunnet fastslds, men som i sti
minder om den flamske mester WA'’s
signatur. Til hgjre for skibet, tilsynela-
dende uden sammenhang med dette,
ses vabnet for en af slegterne Friis.

Motivbeskrivelse: @verst pd selve
skroget er der markeret et rdholt. Fri-
bordet midtskibs tyder pd to gennem-

dende daxk, hvoraf det nederste ma
ave ligget ganske teet pd vandlinien. |
agterskibet er der vist ialt fem uregel-
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Bjergning af strandet kravel 1521. Kalkmaleri i Ebeltoft Kirke. En reportageagtig skildring uden antyd-
ning af symbolik. Scenen kan have varet synlig fra kirken.

maessigt fordelte dbninger, formodent-
lig kanonporte, i en hgjde, svarende til
den formodede 2’ daekslinie. Der er to
dazk i for- og agterkastel. | siderne er
der en raekke dbninger, der er triangu-
leere bortset fra omradet udfor storvan-
tet, hvor de er smallere og rektangu-
lzere. Foroven er kastellerne dzkket af
tagformede rammevzrker, der helt ag-
ter har en afsatning, rimeligvis indike-
rende tilstedeveerelsen af en hytte. For-
kastellet virker underdimensioneret i
forhold til agterkastellet, men vinklen
pa rammevarkets sFaer og den betrag-
telige del af det platte agterspejl der
kan erkendes viser, at kunstneren ma
Ea\lfj set skibet skrdt agterfra pd ret teet
old.
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Perspektivvirkningen er dog sloret, idet
forkastellets agterskot ikke er vist.

Under bovsprydet er der rigget et
entredraeg. Fokken og storsejlet er un-
dersldet pa halvt nedfirede raeer, over
de to hovedmaster ses meget korte
staenger, der for storstangens vedkom-
mende ser ud til at veere i uorden. Me-
sanmasterne er meget korte, de farer
latinersejl der er undersldet. Agterme-
sanen er skadet til en udrigger. Foran
skibet ses udlagt to ankre med bgjer,
hvis bojereb er fastgjort til ringe i ank-
renes kryds, og en stor bdd med seks
mand, Qén styres med en dre i stedet
for ror.



En skibsristning i Saeby kirke (32)
har sa stor lighed med Ebeltoftskibet, at
det nappe kan skyldes en tilfeldighed.
Det er rimeligvis skdret af en Niels
Hansen Skavdo, hvis navn er skdret i
underskroget. Dette skib har stort set
samme profil, den samme lave rejs-
ning, og ogsa det er vist til ankers.

Firemastet kravel. Skibsristning i Seby Kirke, sig-
neret Niels Hansen Skavdo. Ligheden med Ebel-
toftskibet er pdfaldende.

Vurdering: Ebeltoftskibet synes ik-
ke at rumme nogen symbolik, hverken
religies eller verch]ig, det synes overho-
vedet ikke at have nogen sammen-
haeng med den evrige kirkeudsmyk-
ning. Tvaertimod virker det som en sag-
Iig regortageagti skildring, velsagtens
af en begivenhed som menigheden har
kendt, og som md have haft en vigtig
plads i den lokale bevidsthed. Skibets
rejsning syner for lav, men detaljerne, f.
eks. ankerbgjerne, tyder pd faorste-
hdnds viden, og forudsat at der, som
nzevnt, er tale om en perspektivisk skil-
dring, er skroget velproportioneret.
Der er nappe tvivl om at kunstneren
har set skibet og begivenheden. Skibets
;Jlacering med agterenden helt inde i
eltets randbort og de udlagte ankre
kunne tyde pd, at der er tale om en ha-
varist der er drevet pa grund med ag-
terenden farst, og som besatningen nu

forseger at varpe flot. Dette forklarer
perspektivvirkningen, kunstneren har
set skibet fra land, enten fra stranden
eller fra kirken, der, som den eneste af
de her behandlede, ligger sd tat pd
dbent vand, at kunstneren kan tankes
at have haft motivet for gje mens han
udferte sin gengivelse.

Konklusion.

Af de behandlede billeder kan kun
et, Ebeltoftskibet, antages at vaere ud-
fort direkte efter forbilledet. Det er
desuden det mest troveerdige, det ind-
gdr ikke i nogen symbolik, og det er det
eneste, der viser kanonporte i skroget,
hvad Maria givetvis md have haft. Re-
konstruktionsforsaget ma derfor tage sit

Orlogsskib fra 1513. Glasmaleri fra Skaner Kirke,
nu i Lund Universitets historiske Museum, dateret
i rammen, der ikke er vist her. Proportionerne er
stzerkt fortegnede, men antallet af dzek i agterka-
stellet viser, at det er et stort skib. Billedet rummer
mange interessante detaljer der supplerer kalk-
malerierne.
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udgangspunkt i dette billede. Det er
imidlertid pd visse punkter dbent for
fortolkninger og mange detaljer er ude-
ladt, det geelder iseer udformning af ka-
steller og rig, her m3 rekonstruktionen
suppleres med oplysninger fra de gvri-
ge billeder. Her yder Udbynederskibet
mange vardifulde oplysninger. Vold-
byskibet er derimod vurderet som det
mindst autentiske, den eneste detalje
der er anset som pdlidelig er barkhol-
terne i skroget.

REKONSTRUKTION.

Nu siger dimensionsoplysninger ik-
ke ret meget om et skibs beskaffenhed,
og de ret primitive billeder vi her har
med at gare, er nzppe heller egnet til
at std alene. Deres fortegnede propor-
tioner og mangelfulde detaljering kan, i
stedet for at oplyse, give beskueren et
fejlagtigt indtryﬁ af skibsteknisk primiti-
vitet.

| rekonstruktionen er alle de fund-
ne oplysninger samlet pd eet stykke pa-
pir. Dimensionerne sikrer at proportio-
nerne er rimelige, og konstruktionsele-
menterne fra billederne sikrer at skibet
er tidsrigtigt. Men udover at samle op-
lysningerne rummer en sddan tegning
ogsd en rekke pdstande, vurderinger,
ofte indbyrdes sammenhzangende,
som bar begrundes. Selv om pladshen-
synet forhindrer en fuldstendig gen-
nemgang skal de vigtigste antagelser
behandles.

Skroget.
Den kalkulerede dybgang er afsat

agter og kelen er tegnet med en styr-
lastighed pa to fod. Der kendes ingen
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precise vaerdier for styrlastighed pd
1500-tals skibe, men 1600-tals skibe af
denne storrelse var gerne trimmet et

par fod dybere agter end for.

Agterstevnens hgjde er taget fra
Ebeltoftskibet. Rorpinden er fort ind pd
andet dak, pd dette punkt adskilré:r
Maria sig fra Kravelen, hvis korte ag-
terstevn indicerer at dets rorpind var
fort ind pd underste daek, men ikke fra
Adler, hvis rorpind ogsa var fert ind pa
andet deek. Faldet af agtersteevnen er
sat til 2/9 af dens hgjde, hvilket er
gennemsnittet af de graensevaerdier der
anfgres i Witsen, nemlig 1/4 som ster-
ste, 1/5 som mindste vardi. Skibets
lzengde er afsat fra aFterkant agter-
steevn udfor rorgattet til agterkant for-
stavn pd samme dak. Dette resulterer i
et fald af forstavn pd 2/7 af kellengden
hvilket ogsd svarer til Witsens forskrift,
vel at mzrke for et smalt skib, et bredt
skib kunne have et starre fald pd 1/3
kellzngde (36). Centret for forstavnens
krumninFsradie er placeret lavt, ca.
midt mellem de to d=k, sdledes at den
pverste del af stavnen krummer ind-
efter. Denne udformning gdr igen i alle
illustrationerne, den har miske forbin-
delse med udformningen af de forreste
spanter, hvis opslagning simflificeres
betydeligt ndr bredelinien holdes lavt
helt ud til stavnen. Ingen af billederne
viser kanoner pd underste da=k, anta-
gelig har dets hgjde over vandlinien pa
en stor del af leengden veret util-
streekkelig. | rekonstruktionen er det
midtskibs lagt en fod over vandlinien.
Daksspringet falger barkholterne, der
er tegnet som koncentriske cirkelslag,
ca. dobbelt s3 hgijt agter som for. Der-
ved bliver fribordet agter rigeligt til at
der kan fores haeks § underste
daek. Andet d=k er lagt med en daks-



hgjde pd syv fod, svarende til en fri-
hojde under 15 tommers bjelker pd
lidt over 170 cm. Det barer sveart
skyts, der er koncentreret i agterkastel-
let, hvor fem porte pr. side er skdret i
selve skroget. Sammen med hakskytset
giver det tolv svaere kanoner af karto-
vestarrelse.

Der findes ingen oplysninger om
Maria’s artilleribevaebning, men om
Stora Krafvel vides det, at den i 1535
forte hele og halve kartover, hele og
halve slanger og andet sveert skyts (33).
I 1523-24 farte Sgren Nordby'’s starste
skib, ogsd en kravel, 18 liggende styk-
ker og stenbgsser, 1 halvslange, 2 fo-
geller, 6 skerpentiner og 29 hager.
Dette skib havde en besatning pd ca
160 mand, det var altsd betydeligt min-
dre end Maria (34).

Kastellerne.

Overbygningerne har utvivisomt
veeret af meget lettere konstruktion
end selve skroget. Over rdholtet er der
i hele agterkastellets lzengde smalle fir-
kantede dbninger, der dels har kunnet
fungere som rggluger, dels givet plads
til hdndvdbenskytter. P3 naeste dek er
der ud for storvantet lignende abnin-
ger, mens der agterover er porte til let-
te kanoner, 18 ialt. Denne udform-
ning er kun antydet pa Ebeltoft og Ud-
bynederskibet, men klart vist pd et an-
det samtidigt billede, Skangrskibet.
Dzkshgjderne under de to dak i ag-
terkastedet er sat til hhv. 7 og 6 1/2
fod.

| forkastellet viser alle billederne,
at underste daek var lagt betydeligt ho-
jere end i agterkastellet, uden tvivl for
at give bedre plads over ankerbeddin-

gen, sddan som det stadig brugtes i be-
gyndelsen af 1600-tallet (35). @verste
dzk i forkastellet er derimod lagt med
normal deekshgjde, og herunder er der
porte svarende til dem i agterkastellet.

Bastingeringen gverst er udfert
med tovvaerksnet, der har begraenset
indsynet, men tilladt affyring af hand-
vdben og falkonetter. Dette er kun an-
tydet pd Udbynederskibet, men pd Ad-
ler ses denne udformning tydeligt pa
agtergalleri og galion. Entrenettene er
lagt over tagformede rammer, der do
er afbrudt forude pd hytte- og halvdae
for at give plads til indfgring af mesan-
halsene.

Rejsningen.

Benzvnelsen merseskibe i 1400-
tallet viser hvor vigtige mersene var
som kampplatforme. Isaer har mand-
skabet og armeringen i storemerset ud-
gjort en formidabel trussel mod entren-

e fiender. Heri ligger vel en del af for-
klaringen pd de meget svaere storma-
ster der anvendtes i denne periode. De
ses i mange afbildninger, og ferlighe-
den bekrzftes af andre kilder. Foden af
stormasten 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 md vaere omkredsen der
tales om, diameteren bliver da hhv.
108 og 162 cm, storemersegasterne
risikerede altsd ikke at blive bragt ned
af et enkelt kartoveskud! Langden var
34 meter, sa forholdet mellem stgrste
diameter og leengden var 1:21. Den al-
mindelige regel for dimensionering af
master var en tomme pr. 3 fod altsd
1:36, denne regel er brugt til dimen-
sionering af de gvrige master.
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Felgende rundholtlengder er en-
ten opgivet eller kan udledes af Krafve-
lens mal.

Stormast Fokkemast Storrd  Fokkerd

108 98 91 66

Forholdet mellem lzengde af stor-
og fokkerd er det samme i Adler, og
her er endvidere blindens bredde opgi-
vet. Denne rdleengde er for Maria ud-
regnet til 43 fod.

Mastelzngderne er voldsomme i
forhold til 1600-tals mél, til sammenlig-
ning malte stormasten pd Niels Jue%s
flagskib Christianus Quintus kun 88
fod, men leengden af storrden 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 sd
lang som storrden, men a?mindre for-
lighed. Med hensyn til oversejlene er
der ikke fundet mal, som kan danne
basis for udformningen. Selv merssejl
var pd det tidspunkt en ret ny opfin-
delse, sd szrlig store har disse sejl
neppe varet. Udfra et skensomt ud-
valg af illustativt materiale er det her
valgt, mere eller mindre arbitreert, at
basere sejlplanen pa ligesidede trekan-
ter, rdlengderne som halvdelen af den
underliggende rd. Nettosejlarealet,
d.v.s. fraregnet bovenbram- krydssejl,
bliver da 1474 m2, hvilket er en rime-
lig veerdi i forhold til deplacementet pa
1764 tons. Forholdet mellem de nu-
meriske vaerdier af sejlareal og depla-
cement bliver 0,835, det tilsvarende tal
for Vasa 1628, hvis deplacement opgi-
ves til 1210 m3, var 0,96, mens det for
Trefoldighed pa 1330 tons var 0,925.
Sejlcentret ligger 37 % af vandlinie-
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lzngden i spunning madlt fra forstav-
nen, praecis det samme som pd Vasa.

Med hensyn til den stdende rig fin-
des der ganske udferlige oplysninger
om Stora Krafvel i et regnskab fra 1544
(37). Her findes antallet af vanter opgi-
vet, og desuden fremgdr det, at storsej-
let havde to bonetter mens fokken kun
havde en.

Gennemgangen af en detaljeret re-
konstruktion af lgbende rig, plan og
spanterids, falder desveerre udenfor
rammerne af denne artikel. Men det
kan naevnes, at der med fastlasggelsen
af hovedmal og byggemadde er etable-
ret temmelig snaavre rammer for detail-
udformningen, sdledes kan underskro-
gets form rekonstrueres med ret stor

sikkerhed.

Det her fremlagte forsog pa en re-
degorelse for et stort kravelskib fra
1500-tallets begyndelse synes dog til-
straekkeligt til at tilbagevise den tidlige-
re, overvejende angelsaksiske, opgt-
telse af disse bordningsskibe som hgje
klodsede flydende feestninger, "sailing
like haystacks". Den har nappe haft
g&/lc!ighed for @sterspomrddets kravel-
skibe. De skrogproportioner vi her har
med at gore, svarer i alt veesentligt til
englendernes egne hgjt priste galleo-
ner, og med hensyn til hgjden af over-
bygningernes svarer de stort set til
1600-tallets tredakkere, der ofte hav-
de fortrinlige sejlegenskaber.

Der er altsd belaeg for at betragte
storskibe af denne type som ganske
saglige og velgennemtaenkte frembrin-
elser. De har nok vaeret sveere at
andtere i hdrdt vejr, men under
gunstige forhold har de veeret sardeles



slagkraftige vdben, udmerket egnede
til at fremfere deres formidable kamp-
midler, femhundrede bevabnede sol-
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FRA ORLOGSMUSEETS BILLEDARKIV...

Det har dbenbart voldt lzeserne besveer at finde frem til lokaliteten, vi efterlyste
navnet ré i sidste nummer, eftersom ingen rigtige losninger er tilgdet redaktio-
nen. Billedet viste T-bdde ved kaj i Stege 1912. Torpedobadsflotillen var udrustet

i sommerhalvdret 1912, og ca. halvdelen af flotillen anlgb Stege den 6/7-8/7. Pa
billedet ser vi T-bdde af henholdsvis TUMLEREN-klassen, 1911 (den forreste) og
af SORIDDEREN-klassen, 1911 (de bagerste).

Vi befinder os denne gang ombord pa et dansk orlogsfartgj i rum sg. Hvilket skib
drejer det sig om?

Svar til Orlogsmuseet senest den 2. juli 1990.



