
SCHIFFBAUPROBLEME ZUR 

HANSEZEIT 

Von 

GERHARD TIMMERMANN 

Den tidligere leder af søfartsafdelingen i Altonaer 

Museum,Schiffbauingenieur Gerhard Timmermann, 

giver en oversigt over forskellige tekniske problemer 

inden for den europæiske handel efter vor tidsreg­

nings begyndelse og skildrer på baggrund heraf de 

nordeuropæiske skibstyper i deres udvikling før, 

under og efter hansetiden. De efterhånden talrige 

skibsfund beskrives og analyseres. 

BEIM Schiffbau sind stets eine Reihe von Problemen zu losen; hand-

werkliche, naturwissenschaftliche, wirtschaftliche (kaufmånnische), 

kiinstlerische, soziologische, u. U. auch. militårische oder solche des 

Sportes. Es braucht hier nicht erortert zu werden, daB solche Fragen-

komplexe auch bei anderen technischen Aufgaben auftreten konnen. 

In der Hansezeit haben jedenfalls wirtschaftliche Probleme das 

Handwerk des Schiffbaus in konstruktiver Hinsicht ganz entscheidend 

beeinfluBt. 

Die Schiffahrt spielte in. Europa fiir den gesamten Handel eine 

wichtige Rolle, da sie sich in einigen Låndern (Deutschland, Frank­

reich, RuBland) auf den Friissen bis weit ins Binnenland ausdehnen 

konnte. Schon in der Romerzeit bestanden rege Handelsbeziehungen 

zwischen den Gebieten siidlich der Linie: Rhein-Main-Donau und 

den nordlich dieser Linie wohnenden germanischen Stammen, mit 

denen sich die Romer zeitweilig im Kriegszustand befanden. „Um 

den romischen Kriegsschiffen einen b esseren Ausgang vom Rhein 

zur Nordsee zu verschaffen, lieB Drusus (schon 15 v. Ghr.) einen 

Kanal zwischen Rhein und dem Flevo anlegen,"49 der als Drusus-

graben in die Geschichte einging und fiir die spåtere Handelsschiff-
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fahrt von groBer Wichtigkeit wurde. Wahrscheinlich verband er den 

„Krommen Rijn", der bei dem heutigen Katwijk in die Nordsee floB, 

mit der Vechte. Der Flevo-See hatte durch das Viie Verbindung mit 

der Nordsee, aber durch mehrere Einbriiche der Nordsee, besonders 

i i 70 n. Ghr., entstand dann die spåtere „Zuiderzee". 

Das Vordringen der Romer in germanische Gebiete hatte mehrere 

wirtschaftliche Folgen, z. B. die Einfiihrung des Weinbaus, der Ziegel-

herstellung, der Topferei mit der Drehscheibe und dem Topferofen 

und die Glasblåserei. In diese Zeit fållt auch die Entdeckung der fiir 

die Zinkgewinnung so wichtigen Galmeigruben bei Kresenich zwi­

schen Aachen und Diiren. In der romischen Provinz Belgica im Lande 

der Moringer und Menapier entstand eine bedeutende Hausweberei, 

die das romische Heer mit groben Rocken aus menapischer Wolle 

versorgte.49 Diese gewerbliche und landwirtschaftliche Entwicklung 

trug sehr zum Aufbluhen der Rheinschiffahrt mit Ruder- und Treidel-

schiffen bei. Die Ruderschiffahrt dehnte sich auch auf Fahrten nach 

England aus. Domburg auf Walcheren war der Uberfahrtshafen nach 

England, und an der Vechte entstanden Umschlagplåtze fiir Fahrten 

ins nordgermanische Gebiet. Die Ausfuhr aus dem Gebiet siidlich 

der Rhein-Main-Donau-Linie erstreckte sich zur Romerzeit auf 

Bronze- und SilbergefåBe, Tbpferwaren, GlasgefåBe, Wein, Web-

waren und romische Miinzen. Als Einfuhrgiiter galten Laugenseife, 

blondes Frauenhaar, Gånsedaunen, Bernstein, Wolle, Schweine, Lei-

nen (Flachs), Getreide. 360 n. Chr. lieB z.B. Julian allein 800 Korn-

schiffe aus England kommen. 

Entwicklung des Bottchergewerbes 

Fiir den Handel im ersten Jahrtausend nach unserer Zeitrechnung 

war eine technische Errungenschaft von entscheidender Bedeutung: 

die FaBherstellung (Bottcher- oder Kiifergewerbe), die Herstellung 

von HolzgefåBen aus Dauben (geråde und gebogene Bretter) soli 

aus dem romischen Brunnenbau durch Kelten zum eigentlichen Kii-

ferhandwerk weiter entwickelt worden sein.26 Dem steht entgegen, 
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daB es schon in der Jungsteinzeit runde holzerne Brunnenschåchte 

oder -auskleidungen gab, die man durch Aushohlen - z. T. durch 

Feuerbrand — herstellte.51 Romischer EinfluB auf die Herstellung von 

HolzgefåBen aus Dauben mag sich insofern ausgewirkt haben, als 

die Romer den Kastenhobel in Deutschland eingefiihrt haben,26 mit 

dem man allein in der Lage ist, schråge Kanten an Brettern, also auf 

Gehrung zu hobeln, damit die einzelnen Dauben genau und wasser-

dicht aufeinander passen. In der Antike gab es im ganzen Mittel-

meergebiet keine Fåsser, denn Wein und Ol wurde in Amphoren 

oder Pithoi aus gebranntem Ton aufbewahrt,12 Wein auch in leder-

nen Schlåuchen. Aber Karl der GroBe verlangte im „capitulare de 

villis" Artikel 68, daB der Wein in „barridos" zu fullen sei und nicht 

in Butten aus Leder.52 Man nimmt an, daB holzerne Weinfasser eine 

Erfindung der gallischen Kelten sind, weil Plinius um das Jahr 77 

n. Chr. sagt, man verwahre den Wein „am FuB der Alpen in holzer-

nen GefåBen und umgibt diese mit Reifen."39 Jedenfails war um 

160 n. Chr. das Kuferhandwerk schon weit entwickelt. Erst durch die 

vorstehend skizzierte Entwicklung der FaBherstellung war der Trans­

port bestimmter Giiter wie Wein, Bier, Essig, Wachs, Teer, Salz und 

eingesalzene Fische auf dem Wasserwege moglich geworden. 

Entwicklung des Textilhandels zur Karolinger-Zeit 

Nach dem Zusammenbruch des westromischen Reiches nahmen die 

germanischen Franken das Gebiet des heutigen Frankreichs, groBe 

Teile West- und Siiddeutschlands, Flandern, Friesland und Nieder-

sachsen in Besitz. 

Hier entstand nun im Zuge der Christianisierung neben der frånki-

schen Feudalwirtschaft auch geistlicher GroBgrundbesitz, beide mit 

einer Fronhofwirtschaft, die sich aus dem freien HausfleiB durch 

Einfuhrung des Lohn- und Preiswerks entwickelte. In den dicht-

bevolkerten Gebieten Flanderns und Nordfrankreichs baute man in 

diesem Zusammenhange eine umfangreiche Textil-Manufaktur auf, 

in der die Weberei nach altem Brauch von Frauen ausgefiihrt 
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wurde.32 In spåteren Zeiten muBten die Hufner den gesponnenen 

Flachs und die Wolle zum Weben in das Frauenhaus (genitum) des 

Fronhofes liefern. Hier wurde aber nicht nur gewebt, sondern es 

wurden auch ganze Kleidungsstiicke geschneidert. In der Weiter-

entwicklung der Textil-Manufaktur muBten horige Hufner fertige 

Gewebe an den Fronhof liefern, und im io. Jahrhundert saBen horige 

Weber auf elgenen Hofen. Sie webten fiir den Export und zwar vor 

allem Wolle. Dadurch erfolgte jedoch eine Loslosung von der land-

wirtschaftlichen Grundlage. Aus der ehemaligen Frauenarbeit wurde 

nun eine ausgesprochene Månnerarbeit zum Unterhalt der Familie. 

Der Versandhandel durch Kaufleute, die gleichzeitig Schiffahrt be­

trieben, machte es den Produzenten unmoglich, mit den Konsumen­

ten in Verbindung zu treten. In dem dadurch verursachten, langen 

Kampf der Weber um das Marktrecht spiegelt sich der EinfluB des 

Handels auf die Ausbildung der Weberei von HausfleiB zum Hand­

werk wieder. 

Dieser Handel lag zum groBen Teil in den Hånden der Friesen, 

die wir schon 753 n. Ghr. auf den Mårkten von St. Denis finden. 

Aus der ersten Hålfte des 9. Jahrhunderts wird uns von einem Un-

gliick bei St. Goar eines getreidelten, friesischen Schiffes berichtet 

(Miraculum S. Goaris). 815 lassen sich Friesen in Hildesheim, Braun-

schweig und Elze nachweisen. 830 n. Ghr. erschienen friesische Hånd­

ler in Worms. Hier gab es schon eine „Friesengasse" und ein „Friesen-

thor", und im 12. Jahrhundert gab es in Koln StraBennamen, die auf 

friesische Håndler hinweisen. In Birten, siidostlich von Xanten, wohn­

ten 880 n. Chr. Friesen.32 

Der ålteste friesische Handel erstreckte sich auf Tuche, Kleider 

und einfache Måntel. Die Friesen wurden auch zu Zwischenhåndlern 

fiir angelsåchsische Weberzeugnisse, besonders fiir farbiges Tuch, das 

schon seit 753 n. Chr. durch die Krappfårbung fiir feiner und wert-

voller als friesisches galt.32 
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Ålteste Darstellung eines Spinnrades, um 1300. - Nach einem Manuskript im 
British Museum. 

Ældste afbildning af en spinderok. 

Technische Errungenschaften forderten den hansischen Tuchhandel 

Das Aufbliihen des Textilhandels in Nordfrankreich und Flandern 

ist mit ziemlicher Sicherheit. auf zwei wichtige Erfindungen zuriick-

zufiihren:29 

1) auf das Spinnrad, bei dem der Flachs oder die Wolle nicht 

vom Rocken auf ein kreiselartiges Geråt, den Spinnwirtel, gefuhrt 

und mit seiner Hilfe zusammengedreht wird, sondern beim Spinnrad 

wurde die Drehvorrichtung waagerecht gelagert.12 Sie erhielt ihren 

Antrieb von einer Schnurscheibe mit Ubersetzung. Ein solches Spinn­

rad scheint um 1300 n. Chr. zum ersten Mal abgebildet worden zu 

sein, und zwar in einem Manuskript, das sich jetzt im Britischen 

Museum befindet (Ms Reg. 1 0 E I V ) . 1 0 Nach einer Notiz in der 

Tagespresse (Die Weit, vom 11. I I I . 1965) sind auf Neufundland 

bei Ausgrabungen einer Wikingersiedlung auch Reste eines Spinn­

rades gefunden worden. Welch einen Fortschritt ein Spinnrad damals 
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gebracht haben mag, wird klar, wenn man erfåhrt, daB ein Doppel-

zentner gehechelten Flachses 300 Tage Handspinnzeit verlangteA1 

2) auf einen Trittwebstuhl, bei dem die Kette auf dem Kettbaum 

aufgewickelt ist und iiber den Brustbaum zum Warenbaum gefiihrt 

wird. Die Bildung des Faches geschieht durch den Harnisch, der die 

Kettfåden einen um den anderen nach oben hebt. Diese Bewegung 

des Harnisches fiihrt man mit Pedalen aus. Die ålteste Abb ildung 

eines Trittwebstuhles ist uns in einem Manuskript im Trinity College 

in Cambridge (Ms. 0.9.4) hinterlassenA5 sie stammt aus dem 12. 

Jahrhundert . Mit Hilfe des Trittwebstuhles wurde es nun moglich, 

lange Stoffbahnen zu weben im Gegensatz zu dem alten Gewichts-

webstuhl, bei dem die Kette hångend durch Gewichte gespannt 

wurde und daher nur kurze Stoffbahnen gewebt werden konnten. 

Diese Ånderung der Webtechnik spiegelt sich auch in der Ge­

schichte des Segels wieder. Auf einem Flachrelief im. Museo Torlonia, 

das eine Hafenszene aus der Zeit um 200 n. Chr. darstellen soli, kann 

man deutlich erkennen, daB das groBe Segel aus einzeinen Stucken 

zusammengesetzt worden ist und zwar in der Querrichtung. In der 

senkrechten Rich tung scheinen Taue (wahrscheinlich Geitaue) durch 

Ringe aus irgendeinem unbekannten Material gezogen worden zu 

sein, mit denen man das Segel unter die Rah zusammenholen, also 

aufgeien konnte, wie das auch auf verschiedenen, griechischen Vasen-

bildern zu sehen ist. Åhnlich wurde auch das Segel auf dem Grabmal 

des C. Munatius Faustus in Pompeji um 70 n. Ghr. dargestellt.30 

Diese Segel muBte man also aus einzeinen kleinen, rechteckigen oder 

quadratischen Stucken zusammennåhen. 

Auch aus dem germanischen Lebensraum kennen wir solche Segei-

darstellungen und zwar auf verschiedenen gotlåndischen Bildsteinen 

aus der Wikingerzeit (angegeben wird in den Quellen etwa 5.—10. 

Jahrhundert) .3 5 Hier sind die Segelflåchen nicht senkrecht und waa­

gerecht, sondern schråg aufgeteilt. Das ist so zu verstehen, daB die 

Seiten der quadratischen Einzelstiicke in diagonaler Richtung zur 

Segelflåche verlaufen. Auf diese Weise låBt sich der Segelstoff in der 

Ouer- und Hochrichtung stårker recken, weil das Ouadrat jedes 
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Faches aus Kette und SchuB zum Rhombus deformiert wird. Mit 

anderen Worten: eine Wolbung zum Fangen des Windes låBt sich 

auf diese Weise vorteilhafter erzeugen. Auf den Bildsteinen sieht man 

ferner, daB auf einigen Darsteliungen am Unterliek des Segels die 

schrågen Nåhte als Taue verlångert und dann netzartig verknotet 

sind. Die Enden dieser Verknotungen halt die Besatzung fest und 

kann auf diese ¥/eise das Segel auch gewolbt halten.23 Derartig ver-

knotetes Tauwerk wurde in. dem Osebergschiff gefunden.0 

Auf dem. Bildteppich von Bayeux, der die Schlacht bei Hastings 

1066 n. Chr. veranschaulicht und bald nach n o o n. Chr. gestickt 

worden sein soli,33 ist deutlich zu erkennen, wie die Segel aus langen 

Stoffbahnen zusammengesetzt worden sind. Vielleicht kann man dar-

aus schlieBen, daB mindestens in Nordfrankreich und Flandern aber 

auch in England gegen Ende der Wikingerzeit der Trittwebstuhl zur 

Herstellung von Segelleinewand diente. 

Die Entwicklung des Textil-Handels im Mittelalter 

Das Zentrum des Textil-Handels von Flandern und Nordfrankreich 

wurde Briigge mit Damme als dem eigentlichen Exporthafen. Dieser 

soli den Namen nach einer Deichanlage zum Schutze Briigges gegen 

Springflut erhalten haben. Die Entstehung Briigges ist dagegen dun­

kel. An der Reie, einem kleinen, unbedeutenden FluBchen Flanderns, 

das in den Zwin floB, hatte man im 8. Jahrhundert eine Burg gegen 

die Normanneneinfålle errichtet. Weiter nordlich davon lag an der 

Reie das Kirchdorf St. Gillis. Schon 865 n. Chr. war die Burg erheblich 

erweitert worden und wuchs bis 1127 um etwa das Achtfache zu einer 

beachtlichen Festung an. Damals belieferten vor allem die Englånder 

Flandern mit Wolle. Die fremden Kaufleute genossen den Schutz der 

Grafen von Flandern, die auf ihrer Festung in Gent saBen. U m 1190 

erhielt Brugge Handelsprivilegien besonders als Stapelplatz fiir durch-

gehende Waren. Gleichzeitig errichtete man die groBe Tuchhalle mit 

dem Belfried, in der das Tuch vor dem Verkauf gepriift („gestalt") 

wurde. D.h . man versah es mit einer Bleimarke, in die mit einem 

19 Årbog 1966 
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Stahlstempel in Zeichen eingeprågt wurde. l s Brugge erfuhr dann 3 1 

um 1297 eine nochmalige Erweiterung in Ellipsenform mit den Ach-

sen von 1,3 und 1,8 km Lange und war damit groBer als das 1159 

gegriindete Lubeck. Aber um diese Zeit begann der Zwin schon, 

stark zu versanden, und die Schiffahrt konnte sich nur auf einem 

schmalen, trichterformigen Gat bis nach Damme bewegen, das erst 

bei Sluis in den eigentlichen Zwin miindete.6 Von Brugge aus muBte 

man spåter den Zwin nach Damme kanalisieren, weil mittlerweile 

das Gat auch bis Sluis versandete. Damit war die alte, schone, bluh­

ende Handelsstadt um 1500 zur volligen Bedeutungslosigkeit herab-

gesunken. Der heute vorhandene Kanal zwischen Brugge, Damme 

und Sluis ist ein Werk Napoleons I., der wohl hoff te, den Handel 

Briigges neu beleben zu konnen. Dieser Kanal dient heute zusammen 

mit einem umfangreichen Kanalnetz der belgischen Binnenschiffahrt. 

Die direkte Verbindung Briigges mit der Nordsee ist seit 1907 durch 

einen Stichkanal nach Zeebrugge hergestellt worden.6 In Brugge lebte 

nun seit 1257 eine Kaufmannsfamilie Van der Burse, die drei Geld-

beutel im Wappen fiihrte. Sie betrieb eine Herberge in einem Hause 

an der Ecke Vlamingstraat und Academistraat, die auch als Kon-

sularhaus fiir venezianische Kaufleute diente. Seit dem 14. Jahr­

hundert fanden hier geschåftliche Zusammenkunfte der Italiener 

zwecks Wechselbriefhandels statt. U m 1500 als der Handel Briigges 

mehr und mehr zuriickging und von dem jetzt aufbliihenden Ant­

werpen, das damals noch Antorf hieB, iibernommen wurde, gab es 

auch hier diese Zusammenkunfte, und 1531 errichtete man fiir diesen 

Zweck ein besonderes Gebåude, die erste BbrseA Die zweite wurde 

1558 von der Tuchmachergilde in Hamburg als off ene Halle er­

richtet. 

Die eigentliche Hauptstadt Flanderns war Gent, denn hier erbaute 

man 1180 das GrafenschloB als Residenz der Grafen von Flandern. 

Auch in Gent bliihte der Tuchhandel; auch hier gab es eine Tuch-

halle mit einem Belfried. U m 1500 hatte Gent mehr Einwohner und 

war flåchenmåBig groBer als Paris zur gleichen Zeit. Aber das Biirger-

tum der beiden Stådte Brugge und Gent bildete mit seinen Gilden 
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Ålteste Darstellung eines Trittwebstuhles, 12. Jahrhundert. - Nach einem 
Manuskript im Trinity College, Cambridge. 

Ældste afbildning af en trampevæv. 

und Ziinften einen Machtfaktor, der jahrhundertelang sich mit Waf-

fengewalt den Grafen widersetzen konnte, besonders wenn sie sich 

je nach der politischen und wirtschaftlichen Lage franzosischer oder 

englischer Hilfe bedienten.6 

Skizze des Stådtebundes (Hanse) 

Uber die Hanse ist eine umfangreiche Literatur vorhanden, sodaB 

sich der Verfasser auf einige wenige Angaben beschrånken kann, 

die zum Verståndnis hansischer Schiffahrt wichtig sind. 

Als nach der Griindung Liibecks n 59 durch Heinrich den Lowen 

an der Ostsee der erste deutsche Seehafen entstand, lag es nahe, daB 

Hamburg in Verbindung mit Lubeck iiberlegte, aus dem schranken-

artigen Vorspringen der jutischen Halbinsel Nutzen zu ziehen und 

gemeinsam mit Lubeck einen vorteilhaften Handelsweg zwischen bei­

den Stådten einzurichten, damit man den gefåhrlichen Umlandweg 
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vermeiden konnte.49 Dieser Gedanke nahm feste Gestalt an, als Graf 

Adolf I I I . von Schauenburg und Holstein 1189 dem Wirad von Boi­

zenburg gestattet, in dem heutigen Nicolaifleet einen Hafen anzu-

legen. Nachdem sich die beiden Stådte 1226 zur Befestigung des 

Rechts freien Handels verbimdet hatten, schlossen sie 1241 ein wei-

teres Bundnis zur gegenseitigen Hilfe und Beistand bei irgendwelchen 

Angriffen, da zu jener Zeit auf allen Verkehrswegen Unsicherheit 

herrschte.13 

In diesem Jahrzehnt, genauer 1229, schloB der Gotlåndische Verein 

zu Wisby, eine „Vereinigung deutscher Kaufleute zum Schutze des 

Handels", einen Handelsvertrag mit dem russischen Fiirsten von Smo-

lensk, nachdem sie schon ein weites Netz kaufmånnischer Tåtigkeit 

im Bereich der Ostsee bis nach Riga und weiter bis nach RuBland 

(Nowgorod) aufgebaut hatten.36 

In England entstand 1290 ein „Verein deutscher Kaufleute" mit 

dem Stalhof in London als Zentrum vornehmlich fiir den Tuch-

handel. Nach Bergen kniipften zunåchst Hamburger Kaufleute 

Handelsbeziehungen an. 

Lubeck wurde aber schnell der Mittelpunkt des gesamten deut­

schen Ostseehandels der Hanse; es wurde Ausfuhrhafen fiir Salz, das 

man in groBen Mengen in der Fischerei auf Schonen benotigte, fiir 

Tuche, Weine und Bier und andererseits Einfuhrhafen fiir Heringe, 

Teer, Holz, Wachs, und vor allen Dingen fiir Getreide aus Danzig 

und den anderen Håfen der Siidkiiste der Ostsee, das von hier aus 

teils direkt, teils iiber Hamburg nach Bergen, Holland und Flandern 

ausgefiihrt wurde. Lubeck und Danzig wurden an der Ostsee bald die 

reichsten Handelsstådte, und 1293 ubernahm Liibeck die Fiihrung 

im Stådtebund. 

1358 wird Bremen aufgenommen und ubernimmt im Lauf der fol-

genden Jahre die Bergenfahrt. In diesem Jahr wird auf der Lubecker 

Tagfahrt im Januar zum ersten Mal von der „Dudischen Hanse" 

gesprochen. Drei Jahre spåter ist die Hanse durch AnschluB von 80 

Stådten zur Bedeutung einer GroBmacht gelangt, mit der alle nord-

europåischen Staaten zu rechnen hatten. Die Entdeckungen anderer 
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Erdteile im 15. und 16. Jahrhundert und der Aufbau von Kolonien 

seitens nichtdeutscher Seemåchte durfte seit etwa 1550 den Verfall 

der Hanse langsam herbeigefiihrt haben. 1669 fand der letzte Hanse­

tag statt. 

Handelsgiiter der Hanse 

AuBer flåmischen, englischen und im 15. Jahrhundert auch hollån-

dischen Textilien spielten Metallwaren, Waffen und Wein aus Spa­

nien, Frankreich (Bordeaux, Tours) , dem Rhein- und Moselgebiet 

die wichtigste Rolle fiir den Export nach Norwegen und in den Ost-

seeraum. Bier wurde in groBem Umfange aus Bremen, Hamburg 

und Wismar ausgefiihrt. Ein besonders wichtiges Handelsgut war 

Baiensalz, das in den siidspanischen und siidfranzosischen Baien aus 

dem Meerwasser gewonnen und in die Gebiete der Herings- und 

Dorschfischerei verfrachtet wurde. Hierzu kam fiir die Schonen-

fischerei auch das Liineburger Salz. Die groBartige Entwicklung 

dieser Fischerei beruhte zu einem groBen Teil auf die Einfiihrung 

der katholischen Fastentage bei der Christianisierung, weil nun Fisch 

als Fastenspeise ein wichtiger Handelsartikel wurde. Lohnende He-

ringsfangplåtze lagen bei Riigen, an den Kusten Schonens und in der 

Nordsee an der siidenglischen Kiiste, spåter dann an der Kiiste Bohus­

låns in Westschweden und an der gesamten norwegischen Kiiste, wo 

man auBerdem auch Kabeljau fing und in getrocknetem Zustand als 

Stockfisch in den Handel brachte. Im 15. Jahrhundert kam das See-

gebiet an der Nordseekuste hinzu, als man an der Zuiderzee zum 

ersten Mal groBe Heringstreibnetze herstellte, und um 1400 die 

Flamen Gilis Beukels aus Hughevliet und Jacob Kien aus Oostende 

begannen, die Heringe an Bord auf See zu kehlen und in Fåssern ein-

zusalzen. Vorher hatte man diese Konservierung an Land in sog. 

Fitten oder Vitten, wie man diese Anlagen in Skandinavien nannte, 

ausgefiihrt. Auf Riigen, in Skanor und Falsterbo, sowie in Bergen lag 

der Fang der Fische in den Hånden der einheimischen Fischer. Die 

hansischen Kaufleute, die in den einzeinen Låndern Privilegien fiir 



278 

den Herings- und Stockfischhandel innehatten, vertrieben die Fische 

nur nach Mittel- und Siideuropa. 

Nor deur op ais che Schiffstypen der Vorhansezeit 

Mit der Entwicklung des Giiteraustausches auf dem Wasserwege 

war aus naheliegenden Grunden eine Ånderung der Wasserfahrzeuge 

erforderlich. Ihre Tragfåhigkeit und Seefåhigkeit muBte gesteigert 

werden. In der weiteren Abhandlung sollen als Quellen hauptsåchlich 

die zahlreichen bis jetzt bekannten Funde von Schiffswracks heran-

gezogen werden, da auf dem Gebiete der Wracksforschung in den 

letzten Jahrzehnten bedeuten.de Erkenntnisse gewonnen wurden.1- 2> 

s, i4, is, 22, so Wenngleich die bisherigen Funde noch keine sichere 

Evolutionskurve zu ermitteln gestatten (vorausgesetzt, daB es so etwas 

iiberhaupt jemals gegeben ha t ) , so erlauben sie doch gewisse Be-

obachtungen technischer Fortschritte. Das gilt vor allen Dingen fiir 

den nordeuropåischen Bereich, wohingegen im Mittelmeergebiet noch 

erhebliche Schwierigkeiten bei der Forschung zu uberwinden sind. 

Die Felsritzungen aus der Bronzezeit in Skandinavien veranschau­

lichen wahrscheinlich eine leichte Bootskonstruktion, wie sie uns 

durch den Bootsfund von der Hirschsprungkoppel auf Aisen aus der 

La Ténezeit (etwa 400 v. Chr.) erhalten ist. Leichtes Baumaterial, 

nåmlich Lindenholz, diente zur Herstellung von fiinf breiten Planken, 

die man in Klinkermanier, also uberlappt, miteinander vernåhte und 

an den Enden an eigenartig geformten Klotzsteven ebenfalls durch 

Nåhen befestigte. Jeder Stevenklotz hatte eine senkrechte ÅuBen-

kante, an die sich unten eine Kufe anschloB, die die sonst scharf aus-

gebildete Stevenkante vor Grundberiihrungen und StoBen bewåhrte. 

Da diese Kufe sich zu einem groBen Teil unter Wasser befand, ver-

långerte man den Dollbord ebenfalls iiber den Steven hinaus. Nach 

den Felsbildern zu urteilen, gestaltete man diese Verlångerungen zu 

mannigfaltigen Formen, zu Drachen- oder Schlangenkopfen, zu Spi­

ralen oder åhnlichen Figuren. 

Nach dem Inneren des Schiffsrumpfes verlief der Klotz in zwei 
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Modeli des Hirschsprungbootes. - Altonaer Museum, Hamburg. 

Model af Hjortsprlngbåden. 

diinne Fliigel aus, die unten an dem sehr schmalen Ende der mittleren 

Planke (gewissermaBen Kielplanke) angenåht worden waren. An den 

inneren Enden hatte man die iibrigen Planken angenåht. Als Nåh-

material verwendete man anscheinend eine Art Bast (? ) . 

Da es noch keine Sagen gab, schlug man die Planken kunstvoll 

mit Åxten, Dechseln und Stemmeisen aus einem Lindenstamm her-

aus, wobei man in einem Abstande von ungefåhr einem Meter kleine 

Klotzchen, Klampen genannt, stehen lieB. Die Spanten (Rippen) 

mit den Duchten (Sitzen) und Duchtstiitzen aus Hasel- und Eschen-

holz baute man zu einer Art Rahmen zusammen und band sie als 

Querversteifungen an den Klotzchen fest. Man paddelte dieses 

leichte Boot und, da auf jeder Seite eine Ducht je Spant vorhanden 

war, konnten bei io Spanten 20 Mann paddeln. Bei einer Gesamt-

långe von 15,3 m betrug die groBte Breite 2,07 m und die Seitenhohe 

0,78 m. Das Boot war so leicht, daB die Besatzung es bequem tragen 

konnte.44 '45 Bei eingehendem Studium der Konstruktion kommt 

man zu dem SchluB, daB die Form irgendeinen Vorlåufer gehabt 

haben muB, aus dem das Hirschsprungboot entwickelt worden ist. 

Besonders auffåliig ist der parabelformige Querschnitt, vor allem in 

der Mitte des Bootes. Er erweckt den Eindruck, als ob die Bootsform 
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durch Aufbiegen einer Materialflåche zu den Seitenwånden oder 

dadurch entstanden ist, daB man eine solche Flåche in der Mitte 

nach unten durchbog. Das muBte also bei einem Voriåufer des 

Hirschsprungbootes gemacht worden sein, wobei die Eigenschaften 

des Materials (Birkenrinde oder dergi.) eine entscheidende Rolle 

spielten. Tierhaut - Leder - kommt wohl kaum in Frage, da sie zu 

leicht ist und nicht geniigende Långsfestigkeit gegen Biegung besitzt. 

Es hatte dann eine Versteifung in der Långsrichtung eingebaut wer­

den mussen, die beim Hirschsprungboot aber fehlt. 

Es lassen sich diese Gedankengånge recht anschaulich darstellen, 

wenn man einen Streifen Schreibpapier oder einen diinnen Karton 

mit einem Seitenverhåltnis 1:7 in der Långsrichtung nach oben zu-

sammenbiegt, dabei an den Enden scharf zusammenkneift und mit 

einer Briefklammer festklemmt. In der Mitte zeigt dann das Papier 

das Bestreben, sich weit auseinander zu spannen und ergibt infolge-

dessen den V- oder parabelformigen, offenen Schiffsquerschnitt. Man 

sieht bei diesem Versuch mit dem Papiermodell gleichzeitig die 

scharfen Ecken an den Unterkanten der Steven, die man durch die 

Kufen schiitzen muBte, und eine geringe Hebung des Bodens an den 

Enden. Auch eine leichte Sprungkurve (Kurve des Doilbords) ist zu 

bemerken. Auf dieses Papiermodell kommen wir noch zuriick. 

Der zweite Schiffsfund, dem fiir die Darstellung der Entwicklung 

der Schiffe zur Hansezeit eine Bedeutung zukommt, ist das 1863 ge-

hobene Fahrzeug aus dem Nydam-Moor in Sundewitt. Hier handelt 

es sich um ein fast 23 m langes, 3,20 m breites und 1,11 m hohes, also 

recht groBes Ruderschiff. Es hatte 19 Spanten, von denen 15 mit 

Duchten und Stutzen zu einem Rahmen, daher auch hier Rahmen-

spanten, zusammengebaut worden war, geråde wie beim Hirsch­

sprungboot. Eine flache, aber dicke Planke bildet das Riickgrat des 

Schiffes, also ein Flachkiel, an dessen Enden man je ein langes, 

krummes Holz als Steven angesetzt hatte. An die in der Mitte breite-

ren Kielplanke fugte man jederseits fiinf gleichmåBig breite Planken 

in Klinkermanier an, wobei die Nåhte hier mit Nieten und Klink-

scheiben vernietet wurden. Die Enden der Planken befestigte man in 
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Papiermodell der Hirschsprungbootform. - Foto Gerh. Timmermann. 

Papirmodel af Hjortsprlngbåden. 

einer Nute, „Sponung", an den Steven. Die aus krummgewachsenem 

Holz zurechtgeschlagenen Spanten band man auch hier wie beim 

Hirschsprungboot an Klampen fest, die man bei der Bearbeitung 

der Planken hatte stehen lassen. Diese Bauweise ist zugleich auBer-

ordentlich fest und elastisch. 

Genau in der gleichen Reihenfolge, wie eben die Bauteile beschrie-

ben wurden, ist das Schiff auch auf gebaut worden: An den Enden 

der Kielplanke laschte man die beiden Steven mit einer Uberblattung 

an und nietete nun die untere Planke an der Kielplanke fest. Die 

weiteren Planken wurden dann nacheinander unter sich vernietet. 

Sie bestanden, mit Ausnahme der oberen, der Dollbordplanke, aus 

einem Stiick. Diese aber muBte ihrer groBen Lange wegen mit einer 

Uberblattung zusammengesetzt werden. Die Schiffsform, die nach 

beiden Enden hin nur annåhernd symmetrisch war, hing von der 

Form der Kielplanke und des Stevens ab, die von Natur aus nicht 

die gleiche Kriimmung besaBen. Die Spanten paBte man durch ge-

eignetes Zurechtschlagen dem jeweiligen Querschnitt des Schiffes an. 

AuBer einigen von den ehemals 30 vorhandenen Remen fand man 

bei dem Schiff ein Steuerruder, das jedoch so stark beschådigt war, 
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daB man es nach den Skizzen des ausgrabenden Archåologen Conrad 

Engelhard kopierte.45* 3 Es soli dahingestellt sein, ob dieser groBe 

Steuerremen erforderlich war, ob er iiberhaupt zu dem Schiff ge­

horte,7 ob man ihn so verwendete, wie es die alten Walfånger in ihren 

Schaluppen machten,37 oder ob er in irgendeiner Weise um seine 

Achse drehbar gelagert am Schiff hing, was wohl das Unwahrschein-

lichste gewesen sein diirfte.3 Jedenfalls diente er nur dazu, kleine 

UnregelmåBigkeiten im Kurs zu korrigieren; denn notwendig ge-

wordene Wendemanover lassen sich leicht und wirksam durch ent-

sprechende Handhabung der Vortriebsremen ausfiihren. 

Das Nydam-Schiff wird in die Zeit um 400 n. Chr. datiert, also 

in die Zeit, da Jiiten, Sachsen und Angeln unter ihren sagenhaften 

Fiihrern Hengist und Horsa nach England ubersetzten. Ob der ger-

manische Schiffbau in dem von den Romern besetzten Gebiet von 

der Giite des Nydam-Schiffes gewesen ist, wird im Hinblick auf ein 

Gesetz aus dem Jahre 419 n. Chr., das den Romern bei Todesstrafe 

verbot, die Barbaren im Schiffbau zu unterweisen, zu bezweifeln 

sein.49 

Es sind noch eine ganze Reihe weiterer Ruderboote und Schiffe 

gefunden worden, die aus den verschiedensten Zeitabschnitten stam­

men und in unterschiedlicher Bauweise ausgefiihrt worden sind, teils 

mit eingebundenen Spanten, teils mit fest auf die Beplankung ge-

nagelten Spanten. Zu den Letzteren gehort das 25 m lange Schiff, 

das man als Sandverfårbung bei Sutton Hoo in England fand und 

das man in das Jahr 655 n. Chr. datierte. Die eingangs fiir das 

Nydam-Schiff skizzierte Baumethode scheint bei all diesen Fahr-

zeugen die gleiche gewesen zu sein. Sie ist 1691 von Åke Rålamb 4 0 

beschrieben. Olof Hasslof zeigt in seinen Arbeiten Photoaufnahmen 

solcher Bauweise noch bei modemen Motorfischkuttern, die man an 

der schwedischen Westkiiste in den zwanziger Jahren baute.19> 20> 21 

Die beiden Schiffe vom Oslo-Fjord sind abweichend von dieser Kon­

struktion gebaut worden, das Oseberg-Schiff und das Gokstad-Schiff 

beide aus dem 9. Jahrhundert. Sie gelten allgemein als typische Wi­

kingerschiff e. Ihr Riickgrat bildete ein hoher Balken, an den man 
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zunåchst die Planken bis zur Kimm, dem Ubergang vom Boden zu 

den Seitenwånden, in Klinkertechnik befestigte. Aber die Breite der 

Planken nahm nach den Enden hin ab. Sie bestanden auch nicht aus 

einem Stiick, sondern wurden aus mehreren hochstens 6 m langen 

Brettern zusammengesetzt. Dadurch war es moglich, die Enden der 

Schiffe in schårfer Form zu bauen und bei dem volligen Gokstad-

Schiff noch einen leichten S-Schlag hineinzuarbeiten. Das Oseberg-

Schiff war im groBen und ganzen schårfer (ep = 0,528) und schlan-

ker (4 = 9,16) als das Gokstad-Schiff (ep = 0,710, <\> = 6,37) ge­

baut.45 Aber das Oseberg-Schiff mit seiner reichen Stevenverzierung 

ist nachweisKch eine Yacht der Konigin Åsa gewesen und gehort 

daher zur Zeit der Wikinger nicht in den Kreis unserer Betrachtung 

iiber Handelsschiffe. Bei den beiden vorherbeschriebenen Schiffen 

sind die Spanten bis zur Kimm an Klampen gebunden worden. Dann 

legte man quer iiber die Spantkopfe von Bord zu Bord reichende 

Balken, die als Auflage fiir kurze Bodenbretter dienten. AuBerdem 

befestigte man auf diesen Balken Knieholzer, deren freie Schenkel 

nach oben ragten, somit konnte man die iibrigen Planken an ihnen 

festnageln. Auf diese Weise entstand iiber dem Boden ein freier 

Raum, der nach Belieben beladen werden konnte. Zum Fracht-

transport reichte allerdings nur das Gokstad-Schiff aus, denn bei 

ihm betrug die Hohe des Dollbords 1,10 m iiber dem Boden, wo-

gegen das Oseberg-Schiff nur 0,50 m aufwies. Da hier keine Sitzbånke 

vorhanden waren, nimmt man an, daB die Ruderer auf Seekisten 

saBen, denn ein sprachlicher Begriff fiir solche Kisten ist uns aus den 

altnordischen Sagatexten erhalten.11 Im Schanzkleid beider Schiffe 

befinden sich 15, bezw. 16 Remenlocher, die mit Deckeln verschlos-

sen werden konnten. Beide Schiffe waren mit einem Mast versehen, 

der in einer kråftigen, klotzartigen Mastspur steckte und eine Stiit-

zung im Deck oder besser FuBboden durch eine Fischung erfuhr, 

die sich mit einem Deckel verschlieBen lieB. Durch diese stabile 

Halterung der kråftigen Masten waren seitliche Verspannungen 

durch Wanten uberflussig. Da beim Gokstad-Schiff auBer den Mast­

resten auch Teile der Rah gefunden wurden, ist man in der Lage, 
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die GroBe der Beseglung mit 70-80 m2 zu ermitteln. Eine solche Segel­

flåche ist fiir ein so groBes Schiff als recht klein zu bezeichnen. Sie 

deutet darauf hin, daB es sich bei den Wikingerschiffen weniger um 

Segel- als um Ruderschiffe mit einer Hilfsbeseglung handelte, die sich 

zwar als sehr gut erwies, als man 1893 eine Kopie des Gokstad-

Schiffes auf eigenem Kiel zur Weltaussteliung nach Chikago schickte, 

entsprach es jedoch nicht einem guten ausgesprochenen Segelschiff. 

Sicherheitshalber hatte man bei der Uberfahrt ein dreieckiges Stag-

focksegel hinzugefiigt, damit man besser am Winde liegen und auch 

besser mit der Beseglung manovrieren konnte. Eine solche Stagfock 

war jedoch zur Zeit der Wikinger noch unbekannt. 

Ein Ruderschiff mit Hilfsbeseglung wie die Wikingerschiffe war 

als ausgesprochenes Lastschiff zu unwirtschaftlich. Als Ruderschiff 

durfte nur geringer Freibord vorhanden sein. AuBerdem entstand in 

den Ruderern mit ihren Effekten (Kleidung, Proviant u. dergl.) eine 

Minderung der Tragfåhigkeit. Eine VergroBerung der Segelflåche 

und ein ståndiges Am-Wind-Segeln erforderte ebenfalls eine Erho-

hung des Freibordes. 

Eine weitere Steigerung der WirtschaftHchkeit liefi sich durch eine 

VergroBerung des gesamten Schiffsraumes erzielen. Dafiir muBte 

jedoch zu einer anderen Bauweise iibergegangen werden, denn durch 

die Erhohung des Innenraumes ergaben sich die Schwierigkeiten, ein 

ausreichend festes Schiff zu bauen. 

Heute iibersieht man die auf tre tenden Probleme leicht; vor 1000 

Jahren gaben allein die handwerklichen Erfahrungen den Ausschlag 

fiir eine geeignete Bauweise. 

Betrachten wir einmal die oben beschriebenen Schiffsfunde vom 

Festigkeitsstandpunkt aus. 

Welche "Oberlegungen hat man sich wohl vor etwa 2500 Jahren 

beim Bau des Vorlåufers des Hirschsprungbootes gemacht? 

Greifen wir fiir diese Betrachtungen noch einmal auf das oben be-

schriebene Papiermodell zuriick. 

Biegt man die Enden des Papierbootes leicht nach oben, so wird 

es deformiert, als ob das Bootchen auf einem Wellental schwåmme 
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Durchbiegung des Papiermodells vom Vorlåufer des Hirschsprungbootes. 
Foto Gerh. Timmermann. 

Bøjning af papirmodellen af Hjortspringbådens forgænger. 

und die Schiffsmitte sich durch die Belastung durch Personen oder 

Ladung nach unten durchboge. Man kann dann feststellen, daB sich 

die Dollbordkanten nach auBen driicken. Denn infolge der Durch­

biegung des Bootes miiBte sich der Dollbord verkiirzen konnen, vor 

allen Dingen deswegen, weil sich der Boden des Fahrzeuges nicht 

verlångern konnte, da ihm die notige Elastizitåt fehlte. 

Im umgekehrten Fall, wenn also ein Schiff auf einem Wellenberg 

schwåmme, muBten sich die Seitenwånde, also die Abstånde der Doli-

borde einander nåhern, damit sich die Dollbordlånge vergroBern 

konnte. In diesem Falle miiBte sich der Boden eigentlich verkiirzen 

konnen, wiederum eine Unmoglichkeit aus Mangel an Elastizitåt. 

Mit dem Papiermodell låBt sich der zweite Fall, „Schiff auf Wel-

lenberg", nicht demonstrieren, weil man den Bootsboden durch-

driicken miiBte, ihn dabei aiber restlos verboge. 

Bei einem mutmaBlichen Vorlåufer des Hirschsprungbootes, der 
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vielleicht noch keine Spanten gehabt hatte, konnten Bootsbauer und 

Schiffer diese Bewegungen gut beobachten. Es ist auch moglich, daB 

dabei Beschådigungen und Zerstorungen entstanden und Veranlassung 

gaben, die oben beschriebenen Rahmenspanten aus Haselholz mit 

den Duchten aus Eschenholz einzubauen. Das Einbinden der Spanten 

bot den Vorteil, daB ein geringer Spielraum in dem ganzen System 

erhalten blieb, ohne daB Leckagen auftraten. 

Hirschsprungboot und Nydam-Schiff waren Ruderschiffe mit vielen 

Duchten, ebenso das Kvalsund-Schiff. Bei zwei der drei bei Danzig-

Ohra gefundenen Booten hatte man statt der Rahmenspanten ein-

fache Spanten eingesetzt und die Duchten mittels Hångekniee an den 

oberen Plankengången befestigt. Dadurch erzielte man bei den sehr 

flachen Booten eine ausreichende Festigkeit. 

Bei den siidnorwegischen Schiffen vom Oslo-Fjord, zu denen auch 

die Fragmente des Tune-Schiffes gehoren, ist nur der untere Teil, 

wie schon gesagt, durch eine Reihe Balken, die auf den Spanten-

kopfen ruhten, quer versteift. Crumlin-Pedersen bezeichnete sie im 

Englischen mit „bite", abgeleitet von altnord. biti = Balken, nicht 

mit dem : sonst im Englischen iiblichen Wort „beam" fiir Decks-

balken.8 

Auch unter den 1962 bei Skuldelev am Roskilde-Fjord geborgenen 

Schiffsresten fanden sich Teile von einem Schiff (Fund III)A' 38 das 

eine Konstruktion mit Spant und bite aufwiesen. 

Die dariiberliegenden Schergangsplanken waren jedoch nicht an 

Knieen befestigt, sondern nur unter sich vernietet, ohne irgendeine 

Querversteifung. Dafiir hatte man aber Wegerungsbalken eingebaut, 

die die Långsfestigkeit erhohten. Da nur Lanenbretter fiir das Vor-

und Achterschiff gefunden wurden, vermutet man, daB es sich um 

ein Lastschiff handelte. Dann muB allerdings die Ladung zwischen 

den bite gelegen haben. Im Bereich dieses Laderaumes sind iiber den 

bite an drei Stellen noch je ein Balken befestigt worden und zwar 

einer hinter der vorderen, einer vor der hinteren Abdeckung und 

einer iiber dem Mastspant, denn es handelt sich bei diesem Fahrzeug 

um ein Segelschiff. 
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Spanten und Decksbalken des Gokstadschiffes. — Modellbauphase im Altonaer 
Museum, Hamburg. — Foto Gerh. Timmermann. 

Model af spanter og dæksbjælker i Gokstadskibet. 

Diese hohergelegenen Balken (Crumlin-Pedersen bezeichnet sie als 

„crossbeams") waren wie die unteren mit kurzen Hångeknieen an 

der AuBenhaut befestigt. E)er Balken iiber dem Mastspant hatte 

auBerdem noch jederseits zwei Horizontalkniee erhalten. Rojepforten 

hat das Schiff nur im Bereich der Abdeckungen. 

Es darf wohl als selbstverståndlich angenommen werden, daB die 

Schiffahrt nicht nur mit ein paar Schiffstypen von der Art der Wi-

kingerschiffe betrieben wurde. Besonders in den mitteleuropåischen 

Kiistengewåssern, in denen die Tide fiir die Schiffahrt durch zeit-

weiliges Trockenliegen sich tåglich fiir ein paar Stunden ganz un-

angenehm bemerkbar macht, hat es damals sicher sehr flache, aber 

stabil gebaute Fahrzeuge gegeben. Welcher Art sie waren, dariiber 

kann uns vielleicht einmal die Arbeit G.D. van der Heides nach der 

Bergung von Schiffswracks der Zuiderzee Auskunft geben.22 Denn 
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hier kann sicher mehr als anderswo die Frage entschieden werden, ob 

die Handelsschiffahrt des Mittelalters sich hauptsåchlich in diesen 

Kiistengebieten unter Uberquerung des sehr turbulente Wassermassen 

fiihrenden Rheinmundungsgebietes abspielte oder iiber die freie Nord­

see fiihrte, eine Frage, die auch von Walter Vogel angeschnitten 

wurde.49 Aus diesem Kiistengebiet kemien wir zunåchst nur zwei 

Schiffsfunde genau: das Boot aus Brugge, wohl der ålteste bekannte 

Fund eines Plattbodenschiffes,45' 27> 9 und das Utrechter Schiff,53- 9 

das mit ziemlicher Sicherheit ein ausgesprochenes Treidelschiff fiir 

Binnen- und Kiistenschiffahrt gewesen sein durfte. Dieser Typ hat 

vielleicht auch als Vorbild fiir das vielfach abgebildete Steinrelief in 

der Kathedrale zu Winchester gedient. Diese belgische Arbeit hat 

jedoch die runde Form des Schiffsrumpfes so stark stilisiert, daB man 

bei ihr kaum entscheiden karm, ob es sich um ein Seiten- oder Heck-

ruder handelte.29 Anscheinend stellt es ein Seitenruder mit senkrech-

ter Achse an einem iiberhångenden Achterschiff wie beim Utrechter 

Schiff dar nach der Art, wie sie uns Sopers43 fiir den Bodensee noch 

im 20. Jahrhundert beschrieben hat. 

Schiffe der Nach-Wikingerzeit (Hansezeit) 

Ångenommen, man baute das Nydam-Schiff mit groBerer Seiten-

hohe; dann entstånde ein Schiff, das auch eine groBere Breite hatte. 

Damit ergåben sich aber auch beim Schwimmen des Schiffes im 

Wellental groBere Långsschiffsspannungen, die sich wieder im Aus-

einanderbiegen der Seitenwånde nach auBen auswirkten. In der heu-

tigen Praxis wiirde man die Bauteile stårker nehmen und Långs-

verbånde einbauen. U m dieser Bewegung im Dollbord zu begegnen, 

wåre man gezwungen, wieder crossbeams einzubauen. Man muB sich 

jedoch wundern, daB man nicht auf den Gedanken kam, såmtliche 

Spanten mit Decksbalken zu versehen. Dann hatte man allerdings 

Ladeluken einbauen mussen, die wieder neue Konstruktionsprobleme 

aufgeworfen hatten. 

Ein zum Ende der Wikingerzeit gehorendes Schiff zeigt der Fund 
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von Eltang Vig am Kolding Fjord4 2 aus der Zeit 900-1100 n. Chr. 

Auch bei diesem Fahrzeug waren crossbeams festgestellt worden, die 

nach Crumlin-Pedersen mit Hånge- und. Horizontalknieen am 9. und 

10. Plankengang befestigt waren,s wåhrend Skov42 in seinem ålteren 

Fundbericht einen Balken zeichnete, der durch die Beplankung nach 

auBen gefiihrt worden war und ihn wohl dazu berechtigte, das Schiff 

in die Zeit 1200-1250 n. Chr. zu datieren. Er nahm eine Seitenhohe 

mit 2,30 m an,42 wåhrend Crumlin nur 1,60 m festgestellt haben 

will.8 

U m sich einen oberflåchlichen Uberblick iiber die Verhåltnisse der 

auftretenden Spannungen zu verschaffen, kann man die Verhåltnis-

werte: Lange iiber Alles (ohne iiberragende Steven) durch Seiten­

hohe (ohne Kiel) zusammenstelien. 

Nydam-Schiff 
Sutton Hoo-Schiff 
Gokstad-Schiff 
Oseberg-Schiff 
Eltang-Schiff 

L / H = l9A 
= 17,8 
= 13,8 

= 15,1 
= " , 5 

400 n. Chr. 

655 
800 

800 „ 

900—1100 „ 

Je groBer diese Werte sind, um so geringer diirften die Spannungen 

im Dollbord gewesen sein. Man sieht aber auch, daB im Laufe der 

Zeit die Schiffe hoher gebaut wurden und daher die L / H Werte ab-

nehmen. Die letzten drei der genannten Fahrzeuge waren auch mit 

einer Beseglung versehen. 

Ein sehr umstrittener Schiffsfund ist der von Galtabåck in Halland 

in Schweden, der jedenfalls in die Nach-Wikingerzeit zu datieren ist, 

da es sich hier um den ersten Fund handelt, der Bearbeitungsspuren 

durch eine Såge aufweist. Wåhrend Lennert von Post aufgrund 

pollenanalytischer Untersuchungen das Boot in die Zeit um 400 n. 

Chr. datierte, konnte Åkerlund anhand der Sågespuren aber auch 

eines 5 m langen Kielschweines mit seitlich daran angebrachten Kat­

sporen auf den Zeitabschnitt 1100-1200 n. Chr. schlieBen. Und in 

der Tat sind die genannten Konstruktionsmerkmale,1 so abweichend 

von der Schiffskonstruktion der Wikingerzeit, daB hier wohl zum 

20 Årbog 1966 
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ersten Mal ein reines Segelschiff vorliegt. Das hat Åkerlund wohl dazu 

angeregt, seine Galtabåck-Rekonstruktion auch mit durchgehenden 

crossbeams zu versehen. Seine Arbeit hat zu einer Schiffsform und 

-konstruktion gefuhrt, die man als eine Weiterentwicklung aus dem 

Wikingerschiff betrachten kann. Selbst wenn die Durchbalken, wie 

sie hier bezeichnet werden sollen, eine fehlerhafte Hypothese waren, 

entstand eine Rekonstruktion, die vom Festigkeitsstandpunkt sehr 

viel Wahrscheinlichkeit fiir sich hatte.2 Das Kielschwein war nicht 

nur Verstårkung fiir den T-formigen Balkenkiel, sondern iibertrug 

auch die seitlichen Mastdriicke beim Segeln (wahrscheinlich auch 

Am Wind) auf den Boden, wo sie durch die Katsporen seitlich ver-

teilt wurden. Dieses Schiff muBte sicher moglichst hoch gelegene 

Querversteifungen in Form von crossbeams und Durchbalken gehabt 

haben, denn das L / H betrug nur 6,55. 

Einen besseren AufschluB iiber die mittelalterlichen Schiffskon-

struktionen zur Zeit der Hanse brachte erstmalig der Fund I aus dem 

ehemaligen Hafen des alten Kalmars neben dem SchloB. Hier han­

delte es sich um ein ausgesprochenes Segelboot, das in allen MaB-

verhåltnissen diesen Anforderungen entsprach.2 

Es hatte folgende Abmessungen: Lange 11,0 m, Breite 4,45 m und 
Seitenhohe 1,9 m. 

Åkerlund hat es in die Mitte des 12. Jahrhunderts datiert. Das 

wåre fiir die Bauweise sehr friih, denn man hatte hier den åltesten 

Schiffsfund gehoben, bei dem die Querfestigkeit mit den durch­

gehenden crossbeams, Durchbalken, erzielt worden ist und zwar bei 

drei Spanten: dem Mastspant, dann 1,90 m vor diesem und 3,25 m 

hinter ihm. Jeder dieser drei Spanten war mit drei Balken versehen 

und zwar in einem Abstand von 26-40 cm untereinander. Die beiden 

oberen waren Durchbalken. Dabei reichten die Spanten nur bis zu 

den unteren Balken; bis zu den beiden Durchbalken ersetzten Hånge-

kniee das Spant wie beim Gokstad-Schiff. nur waren sie kiirzer. Mit 

dieser Bauweise ist eine erhebliche Festigkeit erzielt worden und so-

mit konnte man die weiteren, nachtråghch eingesetzten Spanten ohne 

irgendwelche Querversteifungen lassen. Von diesen leichten Spanten 



Mittelspant von i. Eltang-Schiff, 2. Galtabåck-Schiff und 3. Kalmar-Schiff ( I ) . 
- Rekonstruktion von O. Crumlin-Pedersen (1:) und H. Åkerlund (2 und 3) . -

Acta archaeologica X X I X (1958). 

Middelspant af 1. Eltangskibet, 2. Galtabåckskibet og 3. Kalmar-skibet (I). 
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befanden sich zwischen dem. vorderen Balkenspant und dem Mast­

spant 3 Stiick, zwischen dem achteren und dem Mastspant 6 Stiick, 

auBerdem vor dem vorderen Balkenspant 4 Stiick und hinter dem 

achteren 2 Stiick leichte Spanten. Auf jeder Seite stellten je 5 We-

gerungsbalken eine Långsversteifung der Innenholzer her. 

Auf einer Lange von 1,50 m vom Vorsteven und 2,40 m vom 

Achtersteven war das Schiff abgedeckt, im iibrigen aber vollkommen 

offen. Auf diese Weise konnte es leicht beladen und geloscht werden. 

Andererseits war die Ladung in keiner Weise gegen Wind, Wetter 

und Seegang geschiitzt. Auch eine einigermaBen brauchbare Unter-

kunft fiir die Besatzung fehlte, denn der Raum unter der achteren 

Abdeckung war nur 1,10 m hoch. An der Vorderkante dieser Ab-

deckung stand ein Bratspill, das mehreren Aufgaben gedient haben 

mag. 

Wichtig fiir die åuBere Form war jedoch der runde Vorsteven und 

der geråde Achtersteven, der wegen des Stevenruders erforderlich 

wurde. Nur mit einem Stevenruder kann man Am Winde segeln, 

denn bei einem Seitenruder auf der Steuerbordseite, wie es bei den 

Wikingerschiffen iiblich gewesen ist, tauchte das Ruder aus dem 

Wasser, wenn diese Seite die Luvseite war. Dann allerdings blieb es 

wirkungslos. 

Der Unterschied in der Stevenform fiihrte natiirlich zu einer Un-

symmetrie des Schiffes in der Långsrichtung. Das Vorschiff wurde 

volliger, das Achterschiff schårfer und dadurch verschob sich der 

Schwerpunkt des Gesamtschiffskorpers um 0,43 m vor die Mitte. 

Infolgedessen ist das Kalmar-Boot I sicher hecklastig gewesen. Das 

war aber von der Segeltechnik her kein Fehler, denn der Mast stand 

0,60 m vor der Schiffsmitte. 

Der L /H-Wer t betrug bei dem Kalmar-Fund I 5,3, der L/B-Wert, 

der uns einen sehr oberflåchlichen Uberblick iiber die Stabilitåts-

verhåltnisse der Schiffsfunde gibt, 2,5 (beim Gokstad-Schiff 4,9). Alle 

diese Angaben lassen in dem Fund ein ausgesprochenes Lastsegel-

schiff erkennen, das nicht unbedingt in Skandinavien entstanden sein 

muB, wie auch schon Åkerlund bemerkt. Seine Tragfåhigkeit und 
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Arbeitsmodell vom Schiffsfund in Bremen (Kogge). 
Foto Hed Wiesner, Bremen. 

Arbejdsmodel af den i Bremen fundne kogge. 

Stabilitåt sollten einmal rechnerisch und experimentell mit Hilfe eines 

Modelles ermittelt werden. 

Bei einem neuen Fund, der in Bremen geborgen wurde, handelte 

es sich um ein Schiff von der GroBe eines modemen Hochseefisch-

kutters, jedoch von vollig anderer Form., Bei 23,5 m Lange und 7 m 

Breite hatte es eine Seitenhohe von 4 m. Er iibertrifft damit alle 

bisherigen Schiffsfunde aus vor- und fruhgeschichtlicher Zeit an 

GroBe. Eine rohe, iiberschlågliche Rechnung des Grabungsleiters Dr. 

S. Fliedners schåtzt die Ladefåhigkeit mit 65 Lasten je 2000 kg (oder 

2 m 3 ) . 1 5 ' 1 6 Das nach dem Funde gebaute Modell Fliedners zeigt uns 

ein Khnkerschiff mit jederseits 12 Planken; davon sind jedoch die 

unteren drei in Kraveltechnik befestigt, eine Tatsache, die Crumlin-

Pedersen zu der auBerordentlich wertvollen Studie iiber die Herkunft 

und Verbreitung der Kogge veranlaBte.9 Fliedner stellte durch Er-

kundung im Archiv der Stadt Stralsund fest, daB auf dem Siegel 

dieser Stadt das Schiff, das dem Bremer Schiffsfund entspricht, durch 

die zugehorige Urkunde als Kogge bezeichnet wird.16 

Eine Datierung mit Hilfe dendrologischer Methoden, von Prof. Dr. 

Liese ausgefiihrt, bestimmt das Schiff in die Zeit um 1400 n. Chr..34 

Von dem Fund I aus Kalmar unterscheidet sich der Bremer Fund 

nicht nur durch die GroBe und den geraden Vorsteven, sondern auch 

durch fiinf Durchbalken, von denen der vorderste als Tråger zweier 
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Poller auf dem Deck lag. Hinter dem Mast sind zwei Spanten mit 

Durchbalken versehen. Auf den Durchbalken sorgt eine Åufklotzung 

fiir die gleichmåBige Hohe von Långstrågern zur Aufnahme einer 

Decksplankung. An ieichten Spanten hatte man zwischen den beiden 

achteren Balkenspanten 5 Stuck, zwischen dem vorderen dieser beiden 

und dem Mastspant 5 Stiick und zwischen dem Mastspant und dem 

vorderen Balkenspant 9 Stiick eingebaut. Das geht aus den Einschnit-

ten im Kielschwein hervor, das den 15,6 m langen geraden Flachkiel 

verstårkte. Nach Fliedners Angaben sind 22 Ausschnitte fiir iiber 40 

Spanten vorhanden gewesen. Das zeigt, daB die Spanten auch hier 

einen bedeutend engeren Abstand als bei den Wikingerschiffen gehabt 

haben.15 Der sehr unregelmåBige Abstand beim Kalmar-Boot betrug 

durchschnittlich 0,40 m.2 Am Kielschwein des Bremer Schiffes hatte 

man auch den 2,60 m langen MastfuB mit dem Ouerschnitt 0,43 x 

0,38 m befestigt. Die geraden Steven hatten fast waagerecht ange-

ordnete Bug- und Heckbånder erhalten. Auf die Bugbånder hatte 

man långsschiffs zwei schråge Holzer parallel zur Mittschiffsebene 

aufgesetzt, die in spåteren Zeiten im Schiffbau verschwanden und 

deren Bezeichnung daher unbekannt ist. 

Auf dem Achterschiff errichtete man eine Plattform,14- 15> 16 die 

hier eine Gesamthohe des Schiffes von 7,5 m ergab. Unter ihr befand 

sich ein 3,50 m langes Bratspiil von 0,50 m Durchmesser. Auf dem 

Aufbaudeck stand ein Gangspill von 1,85 m Hohe mit zwei Konen, 

deren oberer Abplattungen erhalten hat (Fliedner spricht von Kanne-

luren), die ein Abgleiten der Taue verhindern oder doch wenigstens 

erschweren soliten. In spåteren Jahren setzte rnan holzerne Rippen 

auf die Trommel der Gangspille. Oben waren Locher fiir 4 Hand-

spaken eingestochen worden. Die Betinge des Bratspilis halfen das 

Aufbaudeck tragen und waren an dem achtersten Balkenspant be­

festigt. Wenn nach der Brusseler Miniatur von 128723 ein Bratspiil 

zur Bedienung der Schoten diente,15 so ist der Verfasser der Meinung, 

daB das Gangspill fiir Manover mit den Brassen bestimmt war, wor-

auf die doppelte Konizitåt schlieBen låBt. Ein Anbrassen nur mit den 

Schoten ist praktisch kaum mbglich, und man wird im Laufe von 
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Bau eines Fischerbootes in Westpreufien mittels Mittelspant und zwei Richt-
spanten. - Foto W. Empacher, Eberbach am Neckar. 

Bygning af fiskerbåd i Vestprøjsen v. hj. af middelspant og to 
retningsgivende spanter. 

IOO Jahren zur Einfiihrung der Brassen gekommen sein. Doppelte 

Konen besaBen auch die dampfgetriebenen Brassenwinden des Fiinf-

mastvollschiffes „PreuBen". 

Damit kommen wir zum Zweck des Aufbaus. Er diente wahrschein-

lich kaum kriegerischen Handlungen, sondern der Navigation in 

Sichtweite der Kiistenbrandung. Denn das, was damals als nautisches 

Instrument, als KompaB, angeboten wurde, durfte kaum den An-

spriichen geniigt haben, die fiir eine Kurvenfahrt durch die Nordsee 

von Brugge zur Elbmiindung benotigte, wie sie so hiibsch auf fast 

allen Karten zur Geschichte der Hanses chif fahrt und speziell auf der 

im Nationalen Schiffahrtsmuseum im Steen in Antwerpen gezeichnet 

ist. Der geråde Achtersteven nahm auch bei der Bremer Kogge das 

Stevenruder auf, durch den geraden Vorsteven war in der Långs-

schiffsrichtung eine Symmetrie gesichert, die ungiinstige Trimmlagen 

verminderte. 

Der kleine L/B-Wert von 3,36 der Bremer Kogge kennzeichnet 

ihre schlanke Form gegeniiber dem Kalmarer Boot. 
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Die Bauweise mit 3 bezw. 4 Balkenspanten låBt den Gedanken auf-

kommen, daB diese Schiffe nicht wie beim Nydam-Schiff beschrieben, 

gebaut wurden, sondern durch ein Verfahren, das sich stellenweise 

ebenfalls bis in unser Jahrhundert erhalten hat. Bei diesem wird nåm-

lich ein beliebig geformtes Mittelspant auf dem Kiel aufgestellt, dann 

fugt man, nachdem auch die Vor- und Achtersteven an ihrem Platz 

errichtet wurden, je ein oder zwei Richtspanten vor und hinter dem 

Mittelspant ein. Ihre Formgebung erfolgt nach Erfahrung. Da diese 

bei jedem Schiffszimmermeister ein streng gehiitetes Geheimnis war, 

blieb die Zahl der tiichtigen Schiffbauer verhåltnismåBig gering. 

Dieses Verfahren ist anscheinend bei dem spåter angewandten Kra-

velschiffbau bevorzugt worden, denn sowohl in der Arbeit von Garcia 

de Palacio (1587) als auch in J. Furttenbachs Architectura navalis 

(1629) sind Schiffszeichnungen mit einem Mittelspant und zwei 

Richtspanten wiedergegeben. Noch 1746 weist Pierre Bouguer in 

seinem Werk „Traité du navire, de sa construction et de ses mouve-

ments" darauf hin, daB der Schiffbau nach diesem Verfahren sehr 

schwierig durchzufiihren sei und beschreibt als Ersatz dafiir eine An-

weisung zum Zeichnen des gesamten Spantenrisses mittels Zirkel-

schlages.47 

Beim "Obergang vom Rudern mit Segel zum reinen Segelschiff ver-

groBerte man sicher auch die Segelflåche und dabei erfolgte auch eine 

stårkere, ungleichmåBige Beanspruchung des Schiffskorpers durch 

den Winddruck iiber die Takelung. 

Konnte man bei den Wikingerschiffen mit einem Mast mit oder 

ohne Verspannungen auskommen, so verlangte die Beseglung der 

Hansezeit Masten mit Wanten und Stagen. 

Man weiB aus der Praxis des Segelns mit den Nordlandsbooten der 

Fischer aus der Gegend von Drontheim, daB man mit Wikinger­

schiffen, als deren Nachfolger die Nordlandsboote zu betrachten sind, 

sehr gut am Winde segeln kann, vorausgesetzt, der Mast erlaubt ein 

Schiften der Rah von einer Seite zur anderen. Man konnte mit 

ihnen auch kreuzen, aber nur, wenn mit einem Heckruder gesteuert 

wurde. 
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Schiffsformen auf mittelalterlichen Siegeln 

Uber die Entwicklung der mittelalterlichen Schiffe kann man auch 

aus den Stådtesiegeln seit dem 12. Jahrhundert einiges entnehmen. 

So zeigt das Siegel des Convent zu Bartholomei in London 1150 ein 

mastloses Schiff mit runden Steven und. Andeutungen von Drachen-

kopfen und beståtigt, wenn auch mit Vorbehalt, die Angabe Walter 

Vogels: „daB . . . beispielsweise noch in erheblich spåterer Zeit eng-

lische Handelsschiffe als Ruderschiffe geschildert werden." 49 Dagegen 

gibt das viereckige Siegel von Dunwich, 1199, ein Segelschiff mit 

Seitenruder und Durchbalken etwa in der Art des Schiffsfundes von 

Galtabåck wieder. Auch Åufbauten sind hier zu sehen. Ein Siegel 

aus Ipswich ist in der Datierung zweifelhaft.24 Daher zeigt das Siegel 

von Elbing aus dem Jahre 1242 die ålteste Darstellung des Steven-

ruders.17 Runde Steven findet man auf Schiffsdarstellungen aus dem 

12. Jahrhundert auf dem Siegel von Sandwich (mit Durchbalken und 

Seitenruder). Das starke Durcheinander der verschiedenen Typen 

zeigt, daB eine Erfassung von Typenlandschaften zur Feststellung von 

Ursprungsgebieten und ihre Verbreitung nicht moglich ist. Nur an we-

nigen Siegeln von Stådten, fiir die ein neues geschnitten wurde, las­

sen sich Entwicklungen mit Vorbehalt aufzeigen. Dabei mogen Schiffe 

mit geradem Steven als Koggen und mit rundem Steven als Galta-

båckschiffe bezeichnet werden. Denn eine groBere Seitenhohe als bei 

den Wikingerschiffen kann. man wohl bei den meisten Schiffen auf 

Stadtsiegeln annehmen. Danziger Siegel weisen 1271 und 1294 Kog­

genform auf, 1400 dagegen eine Form nach Timbotta, Wismar 1256 

Koggenform, 1355 Kalmarform, Bristol 1300 Galtabåckform, die noch 

im 16. Jahrhundert mit Durchbalken beibehalten wurde, Elbing 1342 

Koggenform, 1350 die gleiche, aber mit 2 Reihen Durchbalken. 

Lubeck zeigt auf allen drei Siegeln von 1226, 1249, und 1280 Galta­

båckform, Damme 1237 Galtabåckform, 1209 Koggenform, Stralsund 

behielt die Koggenform 1267 und 1329. Die als Kalmarform bezeich-

neten Siegelbilder sind aber nicht einwandfrei als solche zu erkennen. 

Nach den Siegelbildern ist also die Koggenform, wie sie uns der Bre-
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mer Koggenfund genau vor Augen fiihrt, 1242 zuerst abgebildet und 

bis mindestens noch um 1400 gebaut worden. 

Auf mittelalterlichen Siegelbildern sind aber auch noch andere 

Schiffstypen wiedergegeben: Fahrzeuge mit einem sehr runden Kiel, 

ja, mit einem fast halbkreisformigen Boden, der sicher im Original 

ganz ånders aussah. Jeder, der solch eine Schiffsform als Modell-

schiff nachbauen wiirde, konnte sofort feststellen, daB sie fiir die 

Praxis vollig unbrauchbar wåre. Es sind genug Hypothesen publiziert 

worden, wie diese Schiffe wohl ausgesehen haben konnen.24 Sicher 

ist, daB diese Darstellungen als Kunstwerk, von der Symbolik oder 

vom Ornamentalen, aber nicht von der Technik her zu betrachten 

sind. Wie weit es sich hier um Hulken handeln soli, kann in diesem 

Rahmen nicht erortert werden. 

Wahrscheinlich hat es sich hier um eine Konstruktion gehandelt, 

wie sie uns in den Zeichnungen des Giorgio Timbotta4 und in dem 

Modeli der katalanischen Nao in Rotterdam5 4 erhalten sind, also 

vielleicht schon unter mediterranem EinfluB. Da Timbotta ein Bau-

verfahren nach gezeichneten Spanten angibt,47 kemien wir jetzt zwei 

Bauverfahren, die von einem Spantengerust ausgehen. Damit bestand 

auch die Moglichkeit, vom Klinker- zum Kravelschiffbau iiberzu-

gehen. Im 15. Jahrhundert gab es auch schon Schiffe mit Ladeluken, 

wie die Stiche des Meisters W A verraten.28 Also gab es auch schon 

Decksbalken im heutigen Sinne, die bis dahin nicht gefunden wurden. 

Die verhåltnismåBig kleinen Flåchen der Steuerruder sind fiir die 

Fahrt mit diesen an sich plumpen Schiffen recht unvorteilhaft ge­

wesen. Eine Verbesserung lieB sich erst erzielen, als das Manovrieren 

nicht nur mit dem Ruder, sondern auch durch Verschiebung des 

Segelschwerpunktes ausgefiihrt werden konnte. Denn im 15. Jahr­

hundert sehen wir die ersten Schiffe mit 2 und 3 Segeln.54 Ein recht 

eckiges Focksegel und ein dreieckiger Lateinerbesan sind sicher durch 

Beeinflussung vom Mittelmeergebiet fiir den Gebrauch auf der Nord-

und Ostsee abgewandelt worden. 

Åls um 1500 der franzosische Schiffbaumeister Descharges in Brest 

Geschiitzpforten bei den Kriegsschiffen einfiihrte, scheint man um 
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die gleiche Zeit diese mit einem platten Heck, mit einem Spiegel, 

versehen zu haben. Diese Form ging des Raumgewinnes im Achter-

schiff wegen auch in die Handelsschiffahrt iiber und wurde hier 

als PinaBschiff bezeichnet. Nach einer Chronik von 1595 wurde da­

mals ein runder, bauchiger Schiffstyp von Hoorn an der Zuiderzee 

aus in die Handelsschiffahrt eingefiihrt A die Fluite. Breughels Stich 

aus dem Jahre 1564 låBt uns diese Behauptung alierdings bezweifeln, 

wenn auch das abgebildete Schiff noch nicht ganz den spåteren 

Zeichnungen und Modellen einer Fluite entspricht.28 Denn sie war 

vorn und achtern durch sehr runde, vollige Enden und ein Deck 

gekennzeichnet, das man v/egen der Vermessung fiir den seit 1447 

erhobenen Sundzoll sehr schmal baute.55 Schiffslånge, Decksbreite 

und Raumtiefe ergaben den Rauminhalt fiir die Vermessung, aber 

durch die vollige Form und das schmale Deck, das zu einer Ein-

ziehung des Rumpfes im oberen Teil fiihrte, erzielte man mehr 

Laderaum, als die vermessene Lastenzahl angab. 

PinaBschiff und Fluite waren nun aber schon so groBe Schiffe, 

daB sie mit 9 und 7 Segeln getakelt werden muBten, wobei man die 

Masten mit Stengen versah, die man nach einer Erfindung von Kryn 

Woutersz aus dem Jahre 1570 in Enkhuizen herunterlassen konnte. 

Mit diesen Typen sind die wichtigsten Schiffe der Hansezeit bis zu 

ihrem Ausgang im 17. Jahrhundert und ebenso die Probleme, die 

sich bei ihrem Bau ergaben, grob gekennzeichnet. Dem Namen nach 

gab es noch eine ganze Reihe kleiner Kusten- und Binnenschiffe, von 

denen anscheinend mit dem Beginn des 15. Jahrhunderts ein wichtiger 

Typ, der Boeier, in ebenfalls runder, volliger Form entwickelt wurde1 7 

und zwar in einer Kraveltechnik, die wie die Wikingerschiffe ohne 

Zeichnung55- 40 gebaut werden konnten. Handels- und Fischereifahr-

zeuge entstanden nach dieser Baumethode, von denen ein Teil noch 

heute in der niederlåndischen Sportschiffahrt Verwendung finden. 

Dem hansischen Kaufmann standen also im Laufe von rund 500 

Jahren Segelschiffe zur Verfugung, die anfangs nur fiir den euro-

påischen Plandel in der Nord- und Ostsee ausreichten, mit der Ent-

deckung fremder Lander jedoch zu groBerer Leistung entwickelt wer-
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den muBten, damit der deutsche Kaufmann in der folgenden Kolo-

nialzeit konkurrenzfåhig bleiben konnte. 
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SKIBSBYGNINGSPROBLEMER I HANSETIDEN 

Resumé 

Allerede i det tidsrum, da de keltiske og germanske områder var besat af ro­
merne, eksisterede der mellem disse lande og Norden handelsforbindelser, som 
beroede på de tekniske fremskridt, de havde fået gennem romerne: vindyrk­
ning, teglstrygning, pottemageri med drejeskive og glaspusteri. Udviklingen af 
tøndebinderiet hos kelterne og indførelsen af spinderokken og trampevæven 
gav i tiden efter romerne en stigende overlegenhed på teknisk område. Dette 
medførte omfattende handelsforbindelser med Skandinavien og Rusland. I 
Flandern, Nederlandene og senere også i England opstod der en tekstilindustri, 
hvis produkter muliggjorde en indførsel af naturprodukter fra Norden og 
Østen. 

Denne vareudveksling, som i 1200-tallet førte til grundlæggelsen af hanse­
stædernes forbund, krævede større og stærkere søgående skibe. Man byggede 
derfor skibene højere og samtidig også bredere, selv om længden bibeholdtes. 
Derved opstod der inden for skibsbyggeriet problemer med hensyn til skibenes 
styrke. Man løste disse ved at indsætte dæks- og rumbjælker, som blev ført ud 
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gennem skibssiden og nedhaget over plankerne og evt. kilet. Det var tilstrække­
ligt at gøre dette ved ialt tre eller fire spanter. Desuden måtte man gå over fra 
fartøjer med eller uden sejl til rene sejlskibe for på den måde at få mere 
plads. Derved blev man tvunget til at erstatte sideroret med et stævnror, hvilket 
resulterede i en skibsform med lige stævne. Da kun få, men kraftige spanter 
blev forsynet med gennemgående dæksbjælker, ligger den tanke nær, at rnan 
i hansetiden begyndte at bygge skibe med et efter omstændighederne udformet 
middelspant og nogle få retningsgivende spanter, der var afhængige deraf. I 
1400-tallet gik man så over til at sejle med mindst tre sejl, hvad der atter 
muliggjorde en videre forøgelse af skibets størrelse. 

Til brug i de grundede kystfarvande udviklede nederlænderne efter 1400-
tallet runde og brede men fladbundede former, som stedvis har holdt sig til 
vore dage. 




