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Mittelalter - zum Greifen nahe!

SWir machen Liubecks Geschichte anschau-
lich. Dieses Ziel steckten sich die acht
Grindungsmitglieder der Gesellschaft Welt-
kulturgut Hansestadt Libeck e.V., als sie im
Oktober 1991 den Verein ins Leben rufen.
Mittlerweile hat sich der Kreis auf Gber 270
Mitglieder erweitert.

Lubeck, als ehemalige ,Konigin der Hanse®,
kann auf eine Uber 850-jahrige Geschichte
zuruickblicken. Zeugnis der groBen Vergan-
genheit ist u. a. die historische Innenstadt
mit den sieben TUlrmen und dem Holstentor
als Wahrzeichen Libecks. 1987 wurde die
von Wasser umgebene Innenstadt, von der
UNESCO zum Weltkulturerbe erklart. Die-
ses bedeutet Anerkennung und Verpflich-
tung zugleich. Neben der Erhaltung der his-
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torischen Bausubstanz ist auch die Veran-
schaulichung und Vermittlung der Geschich-
te von groBer Bedeutung.

Die Gesellschaft Weltkulturgut hat es sich
zur Aufgabe gemacht, nicht mehr vorhande-
ne Geb&dude und andere wichtige ,Meilen-
steine”, die die Vergangenheit Liibecks
dokumentieren, im Modell nachzubauen.
Meistens wird ein verkleinerter MaBstab
gewahlt. Das Hanseschiff des 15. Jahrhun-
derts wird jedoch in OriginalgroBe nachge-
baut.

Das in den Bereich der Experimental-Archéa-
ologie fallende Schiff und die eigens daflr
errichtete Werft, wollen wir lhnen, liebe Le-
serin, lieber Leser, in diesem Heft ndher
vorstellen.

Spantengertst des Hanseschiffes
und Libecker Altstadt im Sommer 2001




Unsere Kogge ist eine Kraweel

Selbst die zeitgendssischen Chronisten
haben es zur Hansezeit mit der Bezeich-
nung von Schiffstypen nicht so genau ge-
nommen. So wie heute selbst Seeleute die
Motorschiffe noch als Dampfer bezeichnen,
nannte man zur damaligen Zeit seegéngige
Schiffe vielfach ,Kogge", selbst wenn es
sich um eine Holk oder Kraweel handelte.
Optisch unterscheidet sich die Kraweel
durch ihre drei Masten von der meist einma-
stigen Kogge. Technisch ist vor allem die
unterschiedliche Art der Beplankung von
Bedeutung. Wahrend die Kogge geklinkert
ist, d. h. die Planken Uberlappen sich dach-
ziegelartig, liegen bei der Kra-
weel die Planken mit ihren
Schmalseiten vollflachig auf dem
darunter liegenden Plankengang.
Bei der Kraweel wird zuerst das
Formbestimmende Spantgerist
auf den Kiel gestellt. Ansch-
lieBend werden Weger (innere
Langsverbande) und Planken
plan an den Spanten befestigt.
Diese sogenannte Kraweel-Bau-
art, von der sich der Name des
Schiffstyps ableitet, ermoglicht
durch ihre hohe Festigkeit und
Verwindungssteifigkeit, wesent-
lich gréBere Schiffe, als das mit
der Klinkerbauart moéglich war. Geklinkerte
Koggen konnten nach heutigem Wis-
senstand bis maximal 200 Tonnen Trag-
fahigkeit gebaut werden. Die 1462 in Frank-
reich gebaute Kraweel ,Peter von Danzig"
hingegen hatte eine fir damalige Verhéltnis-
se gigantische Tragféhigkeit von Uber 800
Tonnen.

Vom Wikingerschiff zur Kraweel

Es gibt keine direkte Weiterentwicklung der
Schiffe vom Wikingerschiff zur Kraweel.
Vielmehr sind das Langboot der Wikinger,
die Knorr, die Kogge und der Holk sowie die

Kraweel, vollig unterschiedliche Schiffsty-
pen mit eigener Entwicklungsgeschichte.
Gemein haben sie einzig und allein, dass
sie, zeitgeschichtlich gesehen, in oben auf-
gelisteter Reihenfolge, Nord- und Ostsee
und Teile des Nordatlantiks befahren haben.
Im folgendem Abschnitt wird versucht diese
Schiffe kurz zu beschreiben. Angemerkt sei
jedoch, dass es gerade fur Koggen und den
Holk verschiedene Begriffsdefinitionen gibt.
So ist z. B. die in einigen Quellen genannte
Kogge aus dem 3. Jahrhundert n. Chr. mit
Sicherheit eine andere, als deren mittelalter-
liche Nachfolger.

Wikingerschiff

Das Wikingerschiff ist ein weiter Begriff. Es
ist zwischen 10 und 30 Meter lang und 3 bis
6 Meter breit. Der ungedeckte, geklinkerte
Rumpf weist an beiden Enden die gleiche
Form auf. Das sogenannte Langboot diente
in erster Linie als Truppentransporter bei
Raub-, Eroberungs- und Entdeckungsfahr-
ten. Das Steuerruder befand sich seitlich
achtern in Fahrtrichtung rechts. Daher riihrt
heute noch die Bezeichnung Steuerbord.
Der Vortrieb erfolgte mit einem rechteckigen
Rahsegel oder mit Riemen. Die gréBeren
Schiffe waren hochseetlchtig. Bereits im
Jahre 1000 erreichte Leif Erikson Nordame-
rika auf der Héhe des heutigen Boston.

Die Knorr war das Frachtschiff der Wikinger.
Sie war breiter, kirzer und vélliger als das




Langboot. Die ebenfalls in Klinkerbauweise
beplankte Knorr kdnnte man als Vorlaufer
der Hansekogge bezeichnen.

Urkundlich erwahnt wurde die Kogge erst-
malig 948 in Muiden bei Amsterdam. Im Ge-
gensatz zur Knorr hatte die Kogge ein
durchlaufendes Deck. Die Deckplanken
waren jedoch nicht in Langsschiffrichtung
auf Deckbalken verlegt. Ahnlich wie Luken-
deckel verlegte man Bohlen von einer Bord-
wand zur anderen. Man musste so nicht
Uber die Ladung laufen. Dieses bot aber
kaum Schutz vor Nasse im Laderaum. Die
bauchige, geklinkerte Kogge, hatte wie

Langboot und Knorr, nur einen Mast mit
einem Rahsegel. Bis ins 13. Jh. finden wir
auch bei der Kogge nur Abbildungen mit
Seitenruder. 1242 ist auf dem Elbinger Sie-
gel erstmals eine Kogge mit Heckruder
abgebildet. Auch bekamen die Koggen
kastellartige Aufbauten — zuerst am Heck,
spéater auch am Bug. Diese, als Kampfplatt-
formen dienenden Kastelle, wurden im Lau-
fe der Zeit fester Bestandteil des Rumpfes.

Der Begriff Holk, oder Hulk, hat sich bis in
unsere Zeit erhalten. Heute meint man da-
mit ein nicht mehr fahrfahiges, aber noch
schwimmendes Schiff, welches als Lager-
statte genutzt wird. Zur Hansezeit wurden
bei genauer Betrachtung der verschieden-
sten Quellen, unterschiedlichste Arten von
Seeschiffen als Holk/Hulk bezeichnet. Mal
werden sie kleiner als die Koggen beschrie-
ben, in anderen Quellen groBer und mit
zwei oder sogar drei Masten — selbst kra-
weelbeplankte Schiffe wurden als Holk/Hulk
bezeichnet.

Letztendlich ist Uber die Schifffahrt auf
Nord- und Ostsee zur Wikinger- und zur
Hansezeit bisher zuwenig bekannt, um eine
fundierte chronologische Beschreibung an-
zufertigen. So haben wir von der groBen
Kraweel ,Peter von Danzig“ den Lebenslauf.
Sie wurde 1462 erstmalig urkundlich er-
wahnt. Ob ihr Lebenslauf wegen der schon
beschriebenen auBergewdhnlichen GroBe,
oder auf Grund des besonderen Schicksals,
bis in unsere Zeit bekannt ist, ist nicht ge-
klart. Auch ist nicht sicher, ob die ,Peter von
Danzig" die erste Kraweel im Ostseeraum
war. Wenn nicht, wann haben die ersten
Kraweele den Hanseraum befahren und ab
wann wurden sie dort auch gebaut?

Das sind Fragen, die z.Zt. keiner beantwor-
ten kann. Bewiesen ist, dass der Schiffstyp
+Kraweel“ aus dem Mittelmeerraum stammt.
1952 hat man bei Grabungsarbeiten in der
Cheopspyramide ein 4600 Jahre altes
Schiff, als Grabbeilage - in Einzelteile zer-
legt - gefunden. Das Schiff hat eine glatte
AuBenhaut, bei der die Planken an den
Schmalseiten aneinander liegen. Es ist kra-
weelbeplankt.

Mit unserem Projekt ,Hanseschiff* setzen
wir die wenigen bewiesenen Fakten der
Kraweele des ausgehenden 15. Jh. in
einem Nachbau um. Wir hoffen dadurch zu
neuen Erkenntnissen lber Schiffbau und
Schifffahrt in jener Zeit zu kommen.



Von der Idee,
ein Hanseschiff zu bauen.

Es war das erste Projekt, das der 1991
gegrindete Verein Gesellschaft Weltkultur-
gut Hansestadt Libeck e.V. im Oktober
1991 ins Leben gerufen hat — der Nachbau
einer Hansekogge. Bei ersten Studien der
Literatur wurde jedoch schnell klar, dass
man eigentlich keine Kogge nachbauen
wollte, sondern deren zeitgeschichtlichen
Nachfolger — eine dreimastige Kraweel. Bis
dato hatte man schon einige Koggen gefun-
den und nachgebaut. Wracks von Krawee-
len aus der Hansezeit sind bisher nicht ent-
deckt worden.

Heinrich Winter hat im Jahre 1961 das Buch
,Das Hanseschiff im ausgehenden 15. Jahr-
hundert verfasst. In diesem Werk sind For-
schungsarbeiten aus den ersten sechs
Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts aufgear-
beitet worden. Ergebnis ist u. a. ein Modell-
bauplan fur ein Hanseschiff vom Typ Kra-
weel. 1994 hat ein Handwerker innerhalb
einer einjahrigen Arbeitsbeschaffungsmai-
nahme (ABM) nach diesen Planen ein
Modell im MafBstab 1:10 gebaut. Die Gesell-
schaft Weltkulturgut hat damit den damali-
gen Stand der Wissenschaft dokumentiert
und eine Diskussionsgrundlage fir die Rea-
lisierung des Nachbaus in Originalgréf3e
geschaffen.

Um ein seetiichtiges Schiff zu bauen, wa-
ren, nach eingehenden Studien des Modells
und der Plane jedoch erhebliche Anderun-
gen vorzunehmen. Auf Grund dessen wurde
ein wissenschaftlich technischer Fachrat
einberufen. Diesem gehorten Prof. Brandt
(TU-Berlin) und Prof. Lehmann (TU Ham-
burg-Harburg) an. Prof. Dr. mult. Eike Leh-
mann hat in seiner zweiten Funktion als
Vorstandsmitglied des Germanischen Lloyd
(siehe Kapitel Sicherheitsstandards und
Bauvorschriften), entscheidende Hinweise
fur den Bau der Kraweel nach heutigen
Richtlinien gegeben.

Aus dem Kreis der Historiker ist Dipl. Ing.
W. D. Hoheisel, (ehem. technischer Direktor

Deutsches-Schiffahrts-Museum Bremerha-
ven), sowie der ehemalige Vorstandsvorsit-
zende des Springer-Verlages, Peter Tamm
zu nennen. Bei den Fachratssitzungen wur-
den weitere Experten aus den Bereichen
Seefahrt, Schiff- und Bootsbau sowie Ge-
schichte hinzugezogen. Diese Bundelung
von Wissen sollte zum einen eine gréBt-
mogliche Vorbildgerechtigkeit garantieren,
gleichzeitig jedoch auch die Seetichtigkeit
nach heutigen MaBstében garantieren.

Da es, wie schon erwahnt, von der Kraweel
der Hanse bisher keine Funde gibt, und
auch zeitgentssische Modelle oder Baupla-
ne nicht bekannt sind, war man bei der Re-
konstruktion auf Uberlieferungen zeitgenés-
sischer Chronisten und auf Bilder wie z. B.
dem Bergenfahrer-Epitaph aus der Lu-
becker Marienkirche angewiesen. Des wei-

teren wurden Linienrisse von Schiffsfunden,
die friher und spater datierten, ausgewer-
tet. So hat man den Linienriss der Mary-
Rose, welche 1509 — 1511 in England ge-
baut wurde, in die Rekonstruktion einbezo-
gen.

Uber die 1998 erfolgte Erstellung des Lini-
enrisses der ,Lisa von Lubeck" wird im fol-
genden Kapitel berichtet.



Linienriss und Konstruktion

Der Linienriss eines Schiffes stellt die duBBe-
ren Formen des Rumpfes in drei Ebenen
dar.

1. Rechtwinklig zum Kiel = Spantenriss
2. Parallel zum Kiel = Schnittlinien
3. Horizontal = Wasserlinien

Wie schon beschrieben haben die Konstruk-
teure der Technischen Universitat Berlin
Linienrisse anderer mittelalterlicher und
neuzeitlicher Holzschiffe verglichen, um so
Anhaltspunkte fur die Schiffsform zu erhal-
ten. Nach dem fir die damalige Zeit gulti-
gem Langen/Breiten-Verhaltnis von 3 : 1
haben die Schiffbauingenieure den Linien-
riss gezeichnet und berechnet. Zur Diskus-
sion stand damals vor allem die Heckform
des Schiffes. Ende des 15. Jahrhunderts
gingen die Schiffszimmerer vom Rundheck
zum flachen, herzférmigen Spiegelheck
Uber. Da dieses Heck ohne grof3e Planken-
biegungen auskommt und das Uberh&ngen-
de Kastell eine gréBere Auflageflache durch
den breiteren Spiegel besitzt, haben wir uns
fur diese Form entschieden. Sie ist bei
unserer Schiffsbreite naheliegend. Wichtig
fur die Rekonstruktion waren auch Uberle-
gungen hinsichtlich eines guten Seever-

haltens und guter Segeleigenschaften. Ge-
rade auf Amwindkursen (20 — 30 ° gegen
die Windrichtung) wird die Kraweel der Kog-
ge Uberlegen sein.

Die Berechnungen des Linienrisses erga-
ben bei einer Lange in der Wasserlinie von
24 m eine Breite in der Wasserlinie von 7,70
m. Die Gesamtlange des Schiffes betragt
35,90 m. Die groBte Breite des Rumpfes
betragt 8,30 m. Die maximale Breite Uber
die Rusten liegt bei 9,30 m. Der Konstruk-
tionstiefgang des Schiffes betragt 2,86 m.
Bei diesem Tiefgang verdrangt das Schiff
193,60 m. Da das Vorbild als Frachtschiff
eingesetzt war, wurden ca. 60 Tonnen Bal-
last eingerechnet, um geniligend Stabilitat
zu erhalten. Als mittelalterlicher Frachter
hatte das Schiff eine Tragfahigkeit von ca.
200 Tonnen Ladung. Dann wirde sich der
Tiefgang allerdings auf 3,65 m erhéhen.

Die weiteren Berechnungen und Zeichnun-
gen wurden auf der Hanseschiffwerft
erstellt. Was bei einem seetiichtigen Holz-
schiff dieser GroBe beachtet, konstruiert
und gebaut werden muss, erfahren Sie auf
den folgenden Seiten.
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Spantenriss der LISA von LUBECK




Sicherheitsstandards und Bauvorschriften

Historische Schiffe bzw. Nachbauten von
alten Schiffen werden in Deutschland, so-
fern sie betriebsfahig sein sollen, nach den
Bestimmungen der Traditionsschifffahrtsver-
ordnung abgenommen. Diese basiert im
wesentlichen auf den Richtlinien des Ger-
manischen Lloyd und der Seeberufsgenos-
senschaft.

Als Klassifikationsgesellschaft fir Seeschif-
fe ist der Germanische Lloyd (G.L.) eine
unabhéngige technische Sachversténdigen-
organisation, eine Art Schiffs-TUV. Die Auf-
gabe des G.L. ist die Vorgabe der Material-
starken, abhangig von Art und Gite des Ma-
terials. Weiterhin schreibt er die Bemessung
der Bauteile, sowie Art und Qualitat der Ver-
bindungen vor. Die Dimensionierung der
Bauteile, einschlieBlich der Anker und Fest-
macherausristung, wird mit Hilfe einer flr
das Schiff zu ermitteinden Leitzahl be-
stimmt.

Schleppversuche

250m lang 8,20m breit und 4,5m tief ist der
Schleppkanal der ,Versuchsanstalt fiir Was-
serbau und Schiffbau” in Berlin. Das Institut
ist der Technischen Universitat Berlin ange-
gliedert. Es ist die groBte Schleppversuchs-
anstalt dieser Art in Europa. Der Schlepp-
wagen, der als Traverse Uber den Kanal
fuhrt, kann Geschwindigkeiten bis zu 40 kn,
das sind 74 km/h, erreichen. Die Rumpfwi-
dersténde wurden bei Geschwindigkeiten
zwischen 6 und 11 kn gemessen. AuBerdem
wurden noch verschiedene Roll-Gierwinkel
gefahren. Um den Verlauf der Anstrémung
am Rumpf zu dokumentieren, wurden noch
Farbanstrichversuche durchgefiihrt, bei de-
nen die, in vertikalen Streifen am Unterwas-

Fur das Rigg hat der G.L. separat die Vor-
schriften fir die Bemastung und Takelung
von Segelschiffen herausgegeben.

Die Sicherheitsstandards werden von der
Seeberufsgenossenschaft (See-BG) festge-
legt. Sie erstellt auch die Mindestanforde-
rungen fur die Rettungsmittel, den Brand-
schutz und den Umweltschutz. Im Auftrag
des Bundesverkehrsministerium ordnet sie
die Anzahl und Qualifikation der Besat-
zungsmitglieder deutscher Schiffe an.

In Fragen der Sicherheit fur Schiff, Umwelt
und Besatzung arbeiten G.L. und See-BG
eng zusammen.

Schiffe die vom G.L. abgenommen, bzw.
klassifiziert werden, dirfen nur mit G.L.-
gepriften Materialien und Zulieferteilen ge-
baut werden. Wenn ein Schiff in Fahrt ist,
kontrolliert der G.L. regelmaBig den Erhal-
tungszustand (,das Schiff macht Klasse®).

serschiff angebrachte Farbe, durch die Stro-
mung verlauft. So konnte auch die Position
der Schlingerleisten bestimmt werden.

Alles in allem haben die drei Tage andau-
ernden Versuche glanzende Ergebnisse
geliefert. Der Rumpf unserer Kraweel hat
sehr gute Werte, d. h., er braucht wenig
Energie, um sich fortzubewegen. Die einfa-
che Rumpfschale lasst sich mit einer An-
triebsleistung von 45 KW mit 8 kn Fahrt
durchs Wasser bewegen. Das kommt be-
sonders den Segeleigenschaften zu Gute,
vermindert aber auch den Treibstoffver-
brauch bei einer Fahrt unter Motor.
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Jedes Teil hat seinen Namen

Fachbegriffe am Beispiel der ,LISA von LUBECK®

Achterkastell:
Achtersteven:
Aufklotzung:
AuBensteven:
Besansegel:
Besanmast:
Besanrute:
Besanstag:
Bodenwrangen:
Bonnet:
Bugspriet:
Dirk:
Draggen:
Focksegel:
Fockbrasse:
Fockbulin:
Fockfall:
Fockrah:
Geer:

Geitau:
GroBbrasse:
Grof3fall:
GroBmast:
GrofRrah:
GrofBsegel:
GroBstag:
Jolltau
Kanonen:
Kantspanten:
Kastellknie:
Kiel:
Kielschwein:
Kimmweger:
Konstruktions-
wasserlinie:
Mastful3:
Mastkorb:
Oberjuffen:
Papageienstock:
Puttingeisen:
Ruste:
Rdusteisen:
Ruderblatt:
Ruderpinne:
Scheuerleiste:

Hinterer Aufbau des Schiffes mit Kammern, war urspriinglich Kampfplattform.
AbschluBB des Schiffsrumpfes nach hinten.

Vollholz, das die Spanten an den stark verjiingten Schiffsenden ersetzt.
Vordere Verlangerung des Kiels nach oben und Begrenzung des Rumpfes.
Segel am Besanmast, in diesem Fall ein Lateinsegel.

Hinterer Mast

An dieser Spiere wird das Lateinsegel gespannt.

Stiitzt den Besanmast nach vorn ab.

Sie stellen den unteren Teil der Spanten dar und liegen quer auf dem Kiel.
Anknupfbare Segeltuchbahn mit der das Stammsegel vergréBert wird.
Spiere um den Vormast nach vorn abzustagen (abzustttzen).

Sie bringt in diesem Fall die Besanrute zum stehen.

Anker mit vier Flunken, dient auch als Warpanker zum Verholen im Hafen.
Rahsegel am vorderen Mast.

Dient dem seitlichen Herumholen der Rah an den Wind.

Hilfsleine, die das Vorliek des Segels durchsetzt. Segel steht besser am Wind.
Mit ihm wird die Fockrah hoch und runter gezogen.

An dieser Spiere ist die Fock aufgehangt

Tau, das das obere Ende der Besanrute seitlich bewegt.

Dient dem Zusammenholen des Segels zur Rah.

Dient dem seitlichen Herumholen der Rah an den Wind.

Mit ihm wird das GroBsegel hoch und runter gezogen.

Mittlerer und gréBter Mast

An dieser Spiere ist das GroBsegel aufgehangt.

Rahsegel am GroBmast

Stitzt den GroBmast nach vomn ab.

Leine, mit der etwas hochgezogen werden kann.

AuBerstes Mittel um einen Liegeplatz in einem vollen Hafen zu bekommen.
Sie stehen im runden Bugbereich und sind winklig zur AuBenhaut gestellt.
Stutzt den Kastelliberhang vor dem Steven ab.

Ruckgrat des Schiffes. winklig dazu stehen die Spanten.

Innenkiel des Schiffes, liegt auf den Bodenwrangen.

Er bildet mit den Balkwegern die inneren Langsverbande des Rumpfes.

Alle Berechnungen basieren auf diese Eintauchlinie des Rumpfes.

In der Mastspur des MastfuBBes steht der Mast.

Ausgucks- und Kampfplattform auf dem Mast.

Ober- und Unterjuffen bilden einen Flaschenzug zum Wantenspannen.
Spiere um die Schot des Lateinsegels anzuschlagen.

Mit ihnen wird der Zug der Wanten auf den Rumpf verteilt.

Abstandhalter, damit die Wanten nicht am Rumpf schamfilen (scheuern).
Sie haben die gleiche Funktion wie Pittingeisen, laufen aber Uber die Ruste.
Durch Drehen wird das Schiff in eine bestimmte Richtung gelenkt.

Mit ihr wird das Ruderblatt bewegt.

Verhindert Beschadigungen bei Berlihrungen mit der Pier.
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Schot:

Spanten:
Spantdoppelungen:
Stockanker:
Toppnant:
Unterjuffen:
Vorkastell:
Vormast:

Wanten:
Webleinen:

LISA von LUBECK Hauptdaten

Lange uber alles: 35,90 m
Lénge zwischen den Loten: 24,00 m
Breite Uber alles: 9,30 m
Breite Rumpf: 8,30 m
Breite in der Wasserlinie: 7,70 m

Das Schiff entsteht

Im folgenden Kapitel wird versucht, anhand
des Hanseschiffes, in kurzer Form den Auf-
bau eines Holzschiffes zu erklaren.

Der Kiel ist das Ruckgrat des Schiffes. Wie
schon erwahnt, haben wir ihn als erstes
Bauteil der Kraweel am 31. Juli 1999 gelegt.
Der Kiel besteht aus drei 30 x 40 cm dicken
und 8 m langen Eichenbalken. Diese sind
durch sogenannte Hakenlaschen mit
Schloss verbunden. Vorne ist der 20m lange

A . 3 | -
Herbst 1999: der Vorsteven und ein Teil der Spanten ist gestellt.
Foto: Hanseschiff-Werft
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Zum spannen der Segelhélse (untere Enden) an den Wind.

Diese Querverbande des Rumpfes geben dem Schiff seine Form.

Sie verbinden zwei Spantteile (Spant und Auflanger)

Altere Form eines Ankers, der das Schiff auf Reede am Abdriften hindert.
Tau, das die Rah waagerecht hélt.

Siehe Oberjuffen. Die Unterjuffen sind jedoch mit den Riisteisen verbunden.
Vorderer Aufbau, diente als Kampfplattform und als Schutz gegen die See.
Vorderer Mast des Schiffes
Abspannungen, die den Mast zur Seite und nach Achtern abstttzen.
Leinen, die zwischen die Wanten geflochten sind (zum aufentern).

Tiefgang: 2,86 m
Seitenhohe: 4,22 m
Masttop Uber Wasserlinie: 21,15 m
Segelflache: 285,10 m?
Verdrangung: 193 60 m®

Kiel durch das Stevenknie mit dem Vorste-
ven verbunden. Dieser ca. 3 Tonnen wie-
gende Steven besteht aus Innen- und Au-
Bensteven. Sie wurden jeweils aus zwei
dicken Zauneichenstammen gefertigt. Zau-
neichen, die am Waldrand wachsen, haben
durch besondere Lichteinflisse oftmals
krumme Stdmme. Aus diesen wird, mog-
lichst parallel zum Holzfaserverlauf, das zu
fertigende im Bogen verlaufende Bauteil
geschnitten. Achtern ist, mit leichter Nei-
gung nach hinten, der gerade Achtersteven
aufgestellt. Er benétigt kein Stevenknie, da
er gegen die Aufklotzung stéBt. Aufklotzung
nennt man das Holz, welches im hinteren
Ende des Schiffes auf den Kiel gestapelt ist.
Hier ist das Schiff unter der Wasserlinie zu
schlank um einen Hohlkdrper aus Spanten
zu schaffen.

Mit Kiel, Vor- und Achtersteven sind die
duBeren Umrisse des Schiffsrumpfes in
Langsrichtung geschaffen. Um jedoch einen
Schiffskérper zu schaffen, miissen noch
Spanten gebaut werden. Beim Hanseschiff
sind das 42 Stick. Die duBeren Umrisse
dieser Spanten kénnen sie auf dem Span-
tenriss erkennen. In Schiffsmitte, vor und




hinter dem Hauptspant, sind bei der Kra-
weel die Spanten fast halbkreisférmig. Zum
Heck werden sie langsam S-férmig. Im Bug-
bereich gehen sie von der S-Spantform in
die U-Spantform Uber. So erhalt das Schiff
seine Rumpfform. Unter der Wasserlinie ist
es relativ schlank. Uber Wasser wirkt es
hingegen recht véllig. Ein Spant besteht
beim Hanseschiff aus sieben Holzern. Diese
werden durch aufdoppeln miteinander ver-
bunden. Aus ein oder zwei Hoélzern lassen
sich Spanten dieser Gré3e nicht herstellen,
da es entsprechend groBe und der Spant-
form entsprechende Aste nicht gibt. Fiir die
Spanten bendtigt man Baume (in unserem
Fall Eichen) die groBe Kronen mit dicken
krummen Asten besitzen. Ahnlich dem Vor-

steven, werden auch die Spanten mdglichst
parallel zum Faserverlauf geschnitten. Man
muss also schon im Wald bei der Holzsuche
das zu bauende Schiff im Kopf haben. Fin-
det man kein passendes Stiick Holz fir ein
Bauteil, muss dieses umkonstruiert werden.
Der Bootsbauer sagt: ,der Baum zeigt den
Weg*“l

Auf die Bodenwrangen (das Uber den Kiel
laufende untere Holz der Spanten) wird der
Innenkiel, das sogenannte Kielschwein
gelegt. Damit ist das ,Ruckgrat* des Schif-
fes hergestellt. Auf halber Spanthdhe wird
an jeder Schiffsseite ein 8 cm dicker Kimm-
weger als innerer Langsverband ange-
bracht. Er verbindet die Spanten unterein-
ander. An den oberen Spantenden verlau-
fen die Balk- und Nebenbalkweger. Sie die-
nen - neben der Verbindung der Spanten -

auch als Auflage fur die Deckbalken. Mit
dem Vorsteven sind die Weger durch das
Bugband (Bauer genannt) verbunden.
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Spantengerippe mit Wegerung und Deckbalken

Die Deckbalken, die mittschiffs ca. 8 m lang
sind, haben eine Balkenbucht (Krimmung)
von 30 cm zur Mitte nach oben, damit auf
dem Deck das Regen- und Spritzwasser

besser abflieBt. Sie werden nicht aus -

Krummholz ausgeséagt, sondern gedampft

Auf dem Hauptdeck werden Deckbalken und Schlingen
angepasst.



und gebogen. Bei einem Querschnitt von 25
x 26 cm ist das mit viel Kraft verbunden.
Dort, wo Luken oder Niedergange ins Deck
eingelassen werden sind die Deckbalken in
Langsschiffrichtung durch Schlingen ver-
bunden. Die Hélzer wurden mit 20 mm star-
ken Bolzen verbunden. Diese haben eine
Gesamtlange von ca. 250 m.

Auf den eigentlichen Schiffsrumpf befinden
sich beim Hanseschiff die beiden Kastelle.
Das GerUst der Kastelle entstand durch die
Auflanger. Diese senkrechten Pfosten sind
Verlangerungen der Spanten. Am oberen
Ende der Auflanger befindet sich wieder
eine Wegerung. Auf dieser liegen die Deck-
balken flr die Kastelldecks.

Nach Abschluss der Arbeiten im Herbst
2001 war das Spantgerippe fertiggestellt.
Das Schiff war klar zum Beplanken.

Planken sind Bretter, oder in unserem Fall
fur den Rumpf 8 cm dicke Eichenbohlen, mit
denen das Schiffsgerippe verkleidet wird.
Das Hanseschiff hat insgesamt 4170 m
Planken. Diese gliedern sich in die eichenen
Rumpfplanken und die aus Larche beste-
henden Deck- und Kastellplanken (siehe
auch Kapitel ,Baustoff Holz“). Die Rumpf-
planken sind ca. 20 cm hoch und 6 — 10 m
lang. Am Bug des Schiffes, wo der Rumpf
starke Rundungen aufweist, mussten die
Planken gedampft und vorgebogen werden.

Gedampft wurde in der Steamkiste. Das ist
eine 10 m lange isolierte Holzréhre durch
die Dampf stromt. Wahrend des ca. drei-
stiindigen Dampfens sind die Holzfasern
geschmeidig gekocht worden. Nur so lieBen
sich die Planken extrem biegen ohne zu
brechen. In einem extra konstruierten Bie-
gegestell (Foto) wurden die Planken ent-

sprechend der Rumpfform gebogen. Nach
dem auskuhlen (iber Nacht) haben sie die
Kriimmung beibehalten und konnten am
Schiff montiert werden. Mit Schraubzwin-




gen, Wagenwinden und Knebeln wurden die
Planken an die Spanten gedriickt. Die fran-
zdsische Beplankungstechnik hat das ver-
einfacht. So wurde, zuerst von oben
(Scheergang) angefangen, jede vierte Plan-
ke angebracht. AnschlieBend wurde jeweils
eine Planke Uber und unter diese gesetzt.
So konnte man besser mit
Schraubzwingen arbeiten. Der je-
weils freibleibende Gang wurde
durch eine Stopperplanke ge-
schlossen. Diese wurde so pass-
genau angefertigt, dass man sie
wie einen Keil zwischen zwei Plan-
kengédnge einschlagen konnte und
sie somit auch ohne Zwingen fixiert
war. Die Planken wurden an jedem
unterliegendem Spant mit jeweils |
zwei Nageln befestigt. 4700 dieser
200 mm langen, 14 mm dicken
Néagel sind auf der Hanseschiff-
Werft geschmiedet worden. Trotz
der anschlieBenden Verzinkung
besteht die Gefahr des Rostens, da das
Eichenholz sehr gerbsadurehaltig ist und in
Verbindung mit Wasser den Stahl angreift.
Aus diesem Grund wurden alle Néagel ver-
senkt und mit Holzproppen verpfropft. Zur
Hansezeit hat man diese Technik nicht
angewendet. Man hat wahrscheinlich
damals die hervorstehenden Eisennagel-
képfe wieder und wieder gepicht, um die
Korrosion etwas aufzuhalten.

Nachdem das ganze Jahr 2002 Uber

Rumpf, Decks und Kastelle beplankt wur-
den, konnte im Frihjahr 2003 mit dem
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Abdichten der Néhte zwischen den einzel-
nen Planken begonnen werden. Der Boots-
bauer nennt das Kalfatern. Hierbei wird
geteerter Hanf (Werg), der zuvor zu finger-
dicken Faden gesponnnen wurde, mit
einem sogenannten Kalfateisen in die Néhte
geschlagen. Dieser Vorgang wiederholt sich
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ein- bis zweimal. AnschlieBend gie3t man
die Fugen mit Pech (Marineglue) aus.
Parallel zu diesen Arbeiten sind in den
Werkstatten der Hanseschiff-Werft die
Eisenbeschlage fiir das Schiff gefertigt wor-
den. Auch die Uber 100 Blocke fur die Takel-
lage sind auf der Werft entstanden. Das 5 m
hohe Ruderblatt, die Mastkérbe, die
Lukenstills und das Skylight fir die GroBlu-
ke wurden gebaut. Auch liegen Masten,
Rahen und Spieren zum Aufstellen bereit.
Die Masten sind sogenannte Pfahimasten,
d. h. jeder Mast ist aus einem einzigen
Baum gehobelt. Der 24 m lange GroBmast
wurde aus einer 40 m langen Douglasie
gefertigt. Zuvor wurden die Bdume 15
Monate im Wasser gelagert, um groB3e
Trocknungsrisse zu vermeiden.

Nicht unerwéhnt bleiben darf, dass das
Hanseschiff mit den neuesten Sicherheits-
und Umwelttechniken ausgestattet wird.
Auch werden modernste nautischen Einrich-
tungen eingebaut (siehe auch Kapitel
»Sicherheitsstandards und Bauvorschrif-
ten“). Diese erforderten und erfordern viele
Arbeiten. Vor allen Dingen sollen sie mog-
lichst unsichtbar bleiben.



Schiffahrt gestern und heute

Die Bedingungen der Schifffahrt im Hanse-
raum sind im Mittelalter gegentber der heu-
tigen Zeit nicht zu vergleichen. Wind und
Wetter nahmen einen bedeutenden Einfluss
auf das Geschehen. Wie schon erwahnt,
konnten die Koggen nicht gegen den Wind
kreuzen. Bei der Kraweel ist das wahr-
scheinlich auch nur bedingt moglich. So
musste man oft wochenlang auf den Wind
aus der richtigen Richtung warten.

Die gréBeren Seeschiffe lagen in der Regel
nicht in den Hafen der Stadte. Diese hatten
oft nur geringe Wassertiefen. So war z. B.
die Trave bis 1834 an einigen Stellen nur
2,30 m tief. Tiefgehendere Schiffe lagen auf
Reede (auf dem Meer vor den Flussmiin-
dungen, oder Hafen). Dort wurde die Fracht
auf kleine Boote umgeschlagen, oder von
diesen Ubernommen. Selbst in Ballast (ohne
Ladung) konnten die gréBeren Seeschiffe
meist nicht Uber die Flisse segeln. Dazu
hatten die Flisse in ihrem natirlichen Bett
zu viele Windungen, und das Fahrwasser
war sehr schmal. In der Trave waren Pfahl-
reihen an denen sich Schiffe mittels einer,
durch Ruderboote ausgebrachten, Trosse
entlangwarpen (ziehen) konnten. Vielfach
wurden die Boote und Schiffe von Pferden
oder Menschen vom Ufer aus an einer
Schlepptrosse getreidelt (gezogen). So
konnte aus der heute 1'.-stindigen Fahrt
von Travemiinde nach Libeck, eine Reise
von mehr als einer Woche werden. Im Win-
ter wurde die Schifffahrt meist ganz einge-

stellt.
Heute ist die Trave eine Bundeswasser-

straBe auf der Seeschiffe bis 8,50 m Tief-
gang Lubeck anlaufen kénnen. In den letz-
ten 150 Jahren ist die Trave mehrmals korri-
giert, d. h. begradigt und ausgebaut worden.
Die Ostsee ist mittlerweile eines der meist
befahrenen Reviere der Welt. 365 Tage im
Jahr — bei fast jedem Wetter — findet
Schiffsverkehr statt. Teile der Ostsee sind
sogenannte Verkehrstrennungsgebiete, in
denen, wie auf Autobahnen, nur in jeweils
eine Richtung gefahren werden darf. Mit
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diesen veranderten Bedingungen muss
unsere ,LISA von LUBECK* einmal klar
kommen. Wir beabsichtigen, nach Fertig-
stellung des Hanseschiffes, im Sommer das
Schiff als Botschafter Liilbecks und der Han-
se auf Segelveranstaltungen und Hanseta-
gen zu prasentieren. In der Tagesfahrt kon-
nen bis zu 65 Gaste von der zwoélf- bis vier-
zehnképfigen Crew, bestehend aus ehren-
amtlichen Vereinsmitgliedern, beférdert wer-
den. Um diese Aufgabe erfiillen zu kénnen,
mussen einige Dinge (siehe auch Kapitel
Sicherheitsstandards und Bauvorschriften)
eingebaut werden, die zur Hansezeit véllig
unbekannt waren. So hat das Schiff einen
Motor fiir den Vortrieb mit einer Schiffs-
schraube. Unter Segeln sind auch heute die
Héafen nicht zu erreichen. Auch ein Genera-
tor flr die Stromerzeugung ist an Bord. Eine
Feuerldschanlage und eine Abwasseraufbe-
reitungsanlage, wie auch die sanitéren Ein-
richtungen sind heute zwingend notwendig
und vorgeschrieben, um das Hanseschiff in
Fahrt zu setzen. Alle Kompromisse dienen
der Sicherheit der Fahrgéaste und dem Um-
weltschutz. Sie werden dem Segelerlebnis,
wenn die ,LISA von LUBECK" lautlos mit
ihren 300 m? Segelflache durchs Wasser
zieht, keinen Abbruch tun.

Gesellschaft Weltkulturgut
Hansestadt Libeck (gemeinniitzig) e.V.
Finkenberg 39, 23558 Liibeck

Hanseschiffswerft
Nérdliche Wallhalbinsel — Schuppen D
Willy-Brandt-Allee 19, 23564 Liibeck

Tel.: 0451 /7 98 27 40
Fax.: 0451/7 98 28 57
Internet:

www.weltkulturgut-luebeck.de

Spendenkonto:
Sparkasse zu Lubeck ¥
BLZ 230 501 01 Kto. 1-053 917 - $:¢

Text u. Fotos: Burkhard Bange
Druck: Druckerei Roggensack GmbH, Liibeck



2Wnno JISO00

ERFINDER : ENTDECKER

WIR FREUEN UNS, DIESES EINMALIGE PROJEKT UNTERSTUTZEN ZU KONNEN. 4
DRUCKERE] ROGGENSACK GMBH - POSENER STRASSE 7 - 23554 LL"-BECK:\{

L



