Historische Schiffswracks in Grof3britannien

Taucharbeiten in Zusammenhang mit dem

‘Protection of Wrecks Act’ 1973

DIETLIND PADDENBERG

Zusammenfassung

Historische Wracks sind in GrofSbritannien nicht automatisch geschiitzt. Sie miissen vielmebr eigens designiert wer-
den. Diese Designation erfolgt unter drei verschiedenen Gesetzen: dem Protection of Military Remains Act” 1986,
dem Ancienr Monuments and Archaeological Areas Act’ 1979 oder dem ,Protection of Wrecks Act’ 1973. Letzterer
ist das Hauptinstrument zum Schutz bedeutender historischer Wrackstellen. Derzeit sind etwa 60 Wracks unter
diesem Gesetz designiert. Mit dem Gesetz verbunden ist ein Vertrag fiir archiologische Dienstleistungen, der sich
hauptsiichlich auf taucherische Arbeiten an den Wrackstellen bezieht. Die Durchfiibrung der Taucharbeiten orien-
tiert sich an definierten ,Levels of Recording’ und erfolgt mir Hilfe eines akustischen Taucher-Tracking-Systems in
Verbindung mit einer eigens entwickelten GIS-referenzgierten und MS-Access-basierten Datenbank. Beispiele der im
Jahr 2007 durchgefiibrten Arbeiten umfassen u. a. die Evforschung und Dokumentation eines spitmittelalterlichen
Wracks in Wales, friihneuzeitlicher Kriegsschiffe in Schottland und eines der frithesten britischen Unterseeboote im
Armelkanal.

Summary

In Great Britain, historic shipwrecks are not automatically protected; they have to be designated specifically. This
designation occurs under three acts, notably the Protection of Military Remains Act 1986, the Ancient Monuments
and Archaeological Areas Act 1979 or the Protection of Wrecks Act 1973. The Protection of Wrecks Act 1973 is
the main instrument for designation and hence protection of important historic shipwrecks. About 60 wreck sites
are designated under this act. Connected with this act is a Contract for Archaeological Services in Support of the
Protection of Wrecks Act, which is mainly used to conduct diving investigations on the wreck sites. These investigations
are undertaken according to defined Levels of Recording and are based on acoustic diver tracking systems connected
to a specifically developed GIS-based MS-Access database. Some examples of the work implemented in 2007 comprise
the investigation and documentation of a late medieval wreck in Wales, early post-medieval warships in Scotland and
one of the earliest British submarines in the English Channel.

Aufgrund der Kombination aus einem hohem ¢  ‘Protection of Military Remains Act’ 1986
Verkehrsaufkommen zur See, einer langen See- ¢ ‘Ancient Monuments & Archaeological
fahrtstradition und einer hochenergetischen Areas Act’ 1979

Kiiste zdihlt die Wrackdichte in den britischen ®  Protection of Wrecks Act’ 1973
Territorialgewidssern zu den hdchsten der Welt.

Dennoch sind Wrackstellen in Grofibritannien

nicht automatisch geschiitzt; hierzu bedarf es
einer speziellen Designierung. Derzeit sind etwa
100 Wracks entlang der Kiiste Groflbritanniens
auf die eine oder andere Art unter Schutz gestellt.
Hierbei kommen drei Gesetze zur Anwendung
(http://www.mcga.gov.uk/c4mca/mcga-envi-
ronmental/mcga-dops_row_receiver_of_wreck/
mcga-dops-row-protected-wrecks.htm):

‘Protection of Military Remains Act’ 1986

Aufgrund dieses Gesetzes ist es ein Vergehen,
ohne Genehmigung mit den Resten jedweder
abgestiirzter, versunkener oder gestrandeter Mi-
litirflugzeuge oder designierter Schiffe zu inter-
ferieren, ungeachtet des Verlusts von Menschen-
leben oder des Verlusts zu Kriegs- oder Friedens-
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zeiten. Alle abgestiirzten Militirflugzeuge sind
automatisch geschiitzt, Schiffe hingegen miissen
individuell designiert werden. Die Designation
erfolgt nach dem Namen, nicht nach der Posi-
tion (d.h. die Position eines Wracks muss nicht
bekannt sein, um es schiitzen zu kénnen). Der-
zeit sind etwas iiber 20 Schiffe sowohl in bri-
tischen Territorialgewidssern als auch in fremden
Gewissern unter diesem Gesetz geschiitzt.

Der Schutz unter diesem Gesetz erfolgt auf zwei
Ebenen: Geschiitzte Plitze umschlieflen die Res-
te von Flugzeugen oder designierten Schiffen,
die nach dem 4. August 1914 in Militirdienst
gesunken oder gestrandet sind. Tauchen ist er-
laubt an diesen Stellen, solange nichts beriihrt
wird. Kontrollierte Plitze umschlieflen die Reste
von Flugzeugen oder designierten Schiffen, die
innerhalb der letzten 200 Jahre gesunken sind.
Hier sind Tauchginge ohne spezielle Genehmi-
gung verboten.

Die Verwaltung dieses Gesetzes erfolgt durch
das Verteidigungsministerium.

Abb. 1: Levels of Recording (alle Abbildungen Wessex Archaeology).

‘Ancient Monuments and Archaeological
Areas Act’ 1979

Dieses Gesetz ist vor allem landbezogen, wur-
de aber in den letzten Jahren auch zum Schutz
von Unterwasser-Fundplidtzen verwendet. Das
Gesetz sicht die Unterschutzstellung von Denk-
malen von nationaler Bedeutung vor. Es ist
verboten, diesen Denkmalen Beschidigungen
oder Zerstérungen zuzufiigen und Verinde-
rungen oder Reparaturen durchzufiihren, ohne
eine spezielle Genehmigung eingeholt zu haben.
Hinsichtlich maritimer Denkmale bedeutet das,
dass Tauchen erlaubt ist, solange nichts ange-
fasst wird.

Drei Wrackfundplitze wurden bislang zu ,Sche-
duled Ancient Monuments’ erklirt, d.h., sie fal-
len unter den Schutz dieses Gesetzes. Es handelt
sich um die Reste der deutschen Hochseeflotte
des 1. Weltkrieges in Scapa Flow (Schottland),
eine Gruppe von acht Fischereischiffen des 19.
und frithen 20. Jahrhunderts im Wattenmeer
der Aberlady Bay (Schottland) und das Wrack
der Louisa in Cardiff (Wales).

Level Type Objective Sub- | Character Scope Recording Tasks Recording Focus
level
A d suffici Indi From documentary, cartographic or graphic
i ;“h‘c‘c"‘ to . n d“CE‘ sources, including photographic (incl. AP),
1 establish the a L esks geotechnical and geophysical surveys
Assessment Pr?e"“e’ Ff“ﬁ““’" ased) commissioned for purposes other than
and type of site. archacology.
b Direct (field) From geophysical, diving inspection etc.,
including surveys commissioned
specifically for archacological purposes.
Arecord that Extent: Extent:
provides sufficient N To include light cleaning, probing and spot -Acoustic tracking around site with ROV or diver Focus on establishing the full site extent, including
data to establish N on- sampling, but without bulk removal of plant or possible buried sections and debris fields.
) Evaluati the extent, a intrusive growth, soil, debris etc. and basic recording | -Tape measurements of site extents based on
valuation character, date and geophysical data or Character & Date:
importance of the -Sketch of extents based on video footage and Focus on:
site. geophysical data Build:
- Construction (material, fastenings, methods)
Character & Date - Propulsion (sail, steam, diesel or a combination)
To include vigorous cleaning, test pits and/or | - Written description and - Diagnostic features (machinery, fittings, armament;
g g, test p p g y. g
2b Intrusive trenches. May also include recovery - Sketch record and Use
(following recording) of elements at - Photographic record or - Artefacts/ Cargo (dating objects)
immediate risk, or disturbed by - Video record Survival:
investigation. General survival of site
Investigation:
- Traces of any previous work on the site (salvage,
excavation, etc.
A record that enables. Detailed Record: Selection of elements to be recorded should be based
an archacologist - Written description and on level 2 survey. In general decision based on:
- Measured drawings or detailed measured sketches | - Diagnostic quality of elements
who has not seen 9 ia etailed rec selec slements - 1 ! .
5 o s the site to 3a | Diagnostic A detailed record of selected elements of the and - Representative quality of elements (are clements typical
3 R n s";‘ comprehend its site. - Photographs (stand-off and close-ups) and for period?)
ecording components, layout - Detailed video survey or - Rarity (are elements rare and unusual for period?)-
and sequences. - Photo mosaic for visualisation purposes /‘\ccesslbmly of ellemel:lls
- State of preservation of elements
3b | Unexcavated | A detailed record of all elements of the site As above but for whole site All exposed elements
visible without excavation.
3 B d A detailed record of all elements of the site
>¢ xcavate exposed by open excavation of part or As above but for whole site after excavation All elements after exposure
whole of the site.
A record sufficient to
enable analytical .
rroometetiom A complete record of all elements of the site
4 Removal and/or in the course of dismantling and/or
reinterpretation of excavation.
the site, its
components and its
matrix.
A record that places
the site in the .
s Inter-site context of its A c]omplele r;:clord »and‘ anlalgsm of all .
5 Analysis cultural e _er]nen]ts of the site, including comparisons
environment and with other sites.
other comparable
sites.
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Das Gesetz fillt unter die Zustindigkeit des
Kultusministeriums bzw. der Denkmalschutz-

behoérden.

,Protection of Wrecks Act’ 1973

Der ,Protection of Wrecks Act’ 1973 ist aufge-
gliedert in zwei Absitze. Absatz 2 des Gesetzes
betrifft Wracks, die aufgrund ihrer Inhalte als
gefihrlich eingestuft worden sind. Tauchen ist
hier streng verboten. Dieser Absatz betrifft der-
zeit zwei Wracks, die SS Richard Montgomery
und die SS Castilian, die beide im 2. Weltkrieg
gesunken sind und grofle Mengen an Explosiv-
stoffen (u.a. TNT) und Munition beinhalten.
Die Verwaltung der Wracks, die unter Absatz
zwei des ,Protection of Wrecks Act” geschiitzt
sind, obliegt der Maritime and Coastguard
Agency (entspricht der deutschen Kiistenwa-
che).

Absatz 1 betrifft Wracks, die von historischem,
archiologischem oder kiinstlerischem Interesse
sind. Derzeit fallen hierunter etwa 60 Wracks
(http://www.english-heritage.org.uk/upload/
pdf/UK_Designated_Wreck_Sites_v19_03_
07.pdf). Jedes Wrack hat eine Ausschlusszone,
und es ist gesetzeswidrig, innerhalb dieser Aus-
schlusszone Anderungen vorzunehmen, etwas
zu beschidigen, Objekte oder Wrackteile zu
entfernen und Tauch- oder Bergungsoperati-
onen durchzufithren. Aktivititen innerhalb
der Ausschlusszone sind nur erlaubt, wenn im
Vorfeld eine staatliche Genehmigung (Lizenz)
eingeholt wurde. Es gibt vier Lizenzgrade: eine
Besichtigungslizenz, eine Vermessungslizenz,
eine Oberflichenfundbergungslizenz und eine
Ausgrabungslizenz.

Zustindig fiir die Handhabung des Gesetzes
sind wiederum das Kultusministerium bzw.
die untergeordneten Denkmalschutzbehérden,
nimlich English Heritage in England, Historic
Scotland in Schottland, Cadw: Welsh Historic
Monuments in Wales und der Environment and
Heritage Service in Nordirland.

Der ,Protection of Wrecks Act’ ist seit seiner
Einfithrung im Jahr 1973 das Hauptwerkzeug
zum Schutz bedeutender historischer Schiffs-
wracks (vgl. FIRTH 1999). Das Gesetz ist durch
das Department for Culture, Media and Sport
(Kultusministerium) mit einem Budget ausge-
stattet. Der Hauptanteil dieses Budgets wird fiir
den ,contract for archaeological services in sup-
port of the Protection of Wrecks Act’ (in etwa:
Vertrag fiir archiologische Dienstleistungen zur
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Unterstiitzung des ,Protection of Wrecks Act’)
aufgewendet. Seit 1986 haben die zustindigen
Regierungsstellen einen archiologischen Subun-
ternehmer ernannt, der die entsprechende Feld-
arbeit durchfithrt und den Regierungsstellen
beratend zur Seite steht. Bis 2003 wurde diese
Dienstleistung durch die ,Archaeological Di-
ving Unit’ der Universitit St. Andrews erbracht.
Seit der Einfiihrung des ,National Heritage Act’
im Jahr 2002 obliegt English Heritage die Ver-
waltung dieses Budgets, und English Heritage
iibertrug die Durchfithrung der zum ,Protection
of Wrecks Act’ gehorigen Taucharbeiten im Jahr
2004 an Wessex Archaeology (www.wessexarch.
co.uk).

In der Regel orientieren sich die Zielstellungen
am jeweils angestrebten ,Level of Recording’
(Abb. 1). Bislang bewegen sich die Arbeiten

Abb. 2: Beispiel einer mit
einem Taucher-Tracking

System dokumentierten
Umfeldsuche im Bereich

einer Wrackstelle.

Abb. 3: Beispielfenster der
Wrackfundstellenerfas-

sungs-Datenbank.
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hauptsichlich im Bereich von Level 1-3. Auf-
grund der begrenzten Mittel ist es nicht még-
lich, jedes Jahr jede geschiitzte Wrackstelle zu
betauchen, und die Dauer des Einsatzes pro
Werackstelle bewegt sich in der Regel zwischen
1-3 Tagen und bis zu 1-3 Wochen.

Die eigentliche Taucharbeit erfolgt auf der
Grundlage von akustischen Taucher-Tracking-
Systemen der Firma Sonardyne (htep://www.
sonardyne.co.uk/), die es erméglichen, die Be-
wegungen des Tauchers in Echtzeit auf einem
Computerbildschirm an Bord des Einsatzschiffes
zu verfolgen und aufzuzeichnen (Abb. 2). Der

Abb. 4: Eingestiirzter Wassertank der sogenannten SS Diamond.

Abb. 5: Schieferladung des Pwll Fanog Wracks.

Taucher kann von oben zielgerichtet dirigiert
werden, insbesondere in Bezug auf gespeicherte
Koordinaten, georeferenzierte Pline der Fund-
stelle und/oder Multibeam bzw. Sidescan-So-
nar-Aufnahmen des Wracks. Wrackfunde und
-befunde konnen wihrend des Tauchganges
kartiert werden.

Simtliche Funde und Befunde werden aufler-
dem wihrend des Tauchgangs in einer von
Wessex Archacology entwickelten Datenbank
dokumentiert, die mit dem Trackingsystem ge-
koppelt ist (Abb. 3). Diese Dantenbank ist kom-
patibel mit den Datenbanken der nationalen
Denkmalschutzbehérden (Stichwort MIDAS;
http://www.english-heritage.org.uk/upload/
pdf/MIDAS3rdReprint.pdf).

Im Folgenden seien beispielhaft einige der im
Jahr 2007 durchgefiihrten taucherischen Arbei-
ten an Wrackstellen vorgestellt:

,Diamond’, Wales

Die Diamond war eines der ersten Schiffe, das
einen reguliren Personen- und Giiterverkehr
zwischen Grofibritannien und den Vereinigten
Staaten betrieb, und ein reprisentativer Proto-
Liner des Nordatlantiks. Sie wird auflerdem
fiir das ilteste bekannte Beispiel eines ameri-
kanischen Schiffes in Kompositbauweise gehal-
ten. Thre eisernen Wassertanks gehdren zu den
frithesten in der zivilen Schifffahrt. Sie sank im
Jahr 1823, als sie wihrend eines Sturms auf ein
Unterwasserriff auflief (Wessex Archacology
2006a).

Der Arbeitsauftrag beinhaltete die Erstellung
eines Flichenplans, insbesondere fiir den Be-
reich des Wracks, den der Lizenznehmer im
Laufe dieses Jahres auszugraben beabsichtigte,
sowie die Wiederholung von Monitoring-Foto-
aufnahmen aus dem Jahr 2004.

Eine 50 Meter lange Grundlinie wurde quer
iiber der Linge des Schiffs installiert. Zu diesem
Zweck wurden Eisenstangen in 10 bzw. teilweise
5 Meter-Abstinden gesetzt und mit einer Leine
verbunden. Eine Fliche von 120 m2? wurde so-
dann mit Hilfe von seitlichen Offsets und Zei-
chenrahmen im Maf3stab 1:20 gezeichnet.

Die Wiederholung der Monitoring-Fotos zeig-
te, dass die Erosion aufragender Metallbefunde
rapide voranschreitet, was teilweise bereits zu
deren Kollaps gefiihrt hat (Abb. 4). Leichte
Verinderungen des Meeresbodenniveaus wur-
den ebenfalls dokumentiert. Obwohl sie sich
im Zentimeterbereich bewegen, waren sie offen-
sichtlich ausreichend, um Holzbefunde freizu-
legen.
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Mit der Erstellung des 77 situ-Flichenplans wa-
ren die Voraussetzungen geschaffen, um dem
Lizenznehmer die Genehmigung weiterer in-
trusiver Aktivititen zu erméglichen. Dass diese
tiberhaupt diskutiert werden, hingt damit zu-
sammen, dass der Verfall des Wracks uniiber-
sehbar ist und dariiber hinaus berechtigte Zwei-
fel an seiner Identifizierung als ,.Diamond‘ und
somit der Unterschutzstellung des Wracks ins-
gesamt bestehen (Wessex Archaeology 2007a).

Zur Klirung dieses Sachverhalts trugen die
seit der Entdeckung des Schiffes im Jahr 2000
durchgefithrten Taucharbeiten entscheidend
bei. Hierdurch konnte festgestellt werden, dass
das Wrack vor Ort ca. 8 Meter linger ist als die
Diamond, dass es mit eisernen Verstirkungen
konstruiert war, die fiir die Diamond nirgend-
wo dokumentiert sind, und dass ein Metallbol-
zen, der wahrscheinlich vom Wrack stammt (er
wurde vor der Unterschutzstellung durch Sport-
taucher geborgen) einen Muntz-Metall Stempel
trigt (dies ist eine Spezialkupferlegierung, die
erst im Jahr 1832 patentrechtlich geschiitzt wur-
de). Dariiber hinaus wurden Holzproben von
Ulme, Eiche und Kiefer geborgen, wihrend die
Diamond aus Eiche und Robinie konstruiert
war. Endgiiltige Klirung erfolgte schlie8lich
Ende letzten Jahres, als geeignete Dendroproben
geborgen werden konnten und als terminus post
quem das Jahr 1828 lieferten, ein Jahr, in dem
die Diamond bereits seit fiinf Jahren auf dem
Meeresboden lag (Wessex Archaeology 2006a;
2007a).

Pwll Fanog Wrack, Wales

Gangz in der Nihe wurde im Anschluss das so-
genannte Pwll Fanog Wrack betaucht, ecines
der iltesten geschiitzten Wracks in Grofibri-
tannien iiberhaupt. Es handelt sich um einen
ca. 1,5 Meter hohen Haufen aus geschichteten
Schieferplatten (Abb. 5), deren Format bereits
ein spitmittelalterliches bis frithneuzeitliches
Alter des Fundplatzes andeutete (JoNEs 1978).
Im Jahr 1978 wurde ein Sondierungsschnitt ge-
legt, der zeigte, dass unter dem Schieferhiigel die
Reste eines geklinkerten Holzschiffes erhalten
waren (ROBERTS 1979). Eine Dendrodatierung
erbrachte mit 95%-iger Wahrscheinlichkeit
ein Ergebnis zwischen 1430 und 1530 n. Chr.
(freundl. Mitt. CECIL JONES).

Der Fundplatz wurde dieses Jahr erstmals durch
Wessex Archaeology betaucht. Das Taucher-Tra-
cking gestaltete sich schwierig, da das Wrack auf
einem kleinen Absatz an einem steil abfallenden
Hang in der Mitte der Menai Strait zwischen

Wales und Anglesey liegt. Der steil abfallende
Hang hatte zur Folge, dass die Messpole nur un-
zureichend miteinander kommunizieren konn-
ten, und die Lage in der engen Menai Strait
bedeutete starke Tidenstromungen und somit
erhebliche Einschrinkungen der verfiigbaren
Tauchzeit. Dennoch gelang es, die Fundstelle
zu lokalisieren und (bislang nicht vorliegendes)
umfangreiches Video- und Photomaterial zu er-
stellen. Dies wurde genutzt, um ein photounter-
stiitztes Monitoring-Programm zu installieren,
mit dem der Fundplatz in den kommenden Jah-
ren iiberwacht werden soll (Wessex Archaeology
2007b).

Abb. 6: Eine der Kano-
nen des Mingary Castle

Abb. 7: Blick auf den
Propeller von HMS/m
Holland No V.
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Abb. 8: Etikettierte Plankenstiimpfe des Norman’s Bay Wracks nach der

Entnahme der Dendroproben.

Mingary Castle Wrack, Schottland

Diese Fundstelle liegt im Sound of Mull, Innere
Hebriden, Schottland. Sie wurde im Jahr 1999
durch einen Sporttaucher entdecke und im Jahr
2000 unter Schutz gestellt. Die Fundstelle be-
steht aus vier Kanonen (Abb. 6), die Ende an
Ende auf einem Riff an einem Abhang liegen,
sowie einer weiteren Kanone in einigen Me-
tern Entfernung. Vor der Unterschutzstellung
wurden eine Rheinische Steinzeugkanne und
ein Kaufmannsgewicht mit einem Stempel von
1636 geborgen. Im Zuge einer Fernsehdoku-
mentation 2002 wurde ein historisches Doku-
ment aufgefunden, das eine mégliche Identifi-
zierung als dinisches Schiff suggeriert, das im
Jahr 1644 wihrend der Belagerung von Min-
gary Castle sank (http://www.channel4.com/
science/microsites/ W/wreck_detectives_2003/
the_wrecks/mingary_castle_wreck/).

Wessex Archaeology hat die Fundstelle 2006
und 2007 betaucht. Durch die Arbeiten gelang
es, die Ausdehnung der Fundstelle zu definie-
ren, die vorhandenen Befunde und Funde zu
dokumentieren und ihre Stabilitit zu bewer-
ten sowie die umgebende Topographie zu er-
fassen, um Hinweise auf die Fundplatzbildung
zu erlangen. Besonderer Wert lag dabei auch
auf der Auffindung einer angeblichen sechsten
Kanone. Die Suche wurde durch dichten See-
tangbewuchs (sogenannten ,kelp forest’) in der
Umgebung der Fundstelle erheblich erschwert.
Es stellte sich schliefllich heraus, dass der Fin-
der der angeblichen Kanone selbst nicht mehr
in der Lage war, sie aufzufinden. Dafiir gelang
es, eine moglicherweise zugehorige Kanone vor

Mingary Castle zu lokalisieren. Die Burgruine
ist in Privatbesitz und normalerweise nicht zu-
ginglich. Geriichte iiber eine Kanone im Flach-
wasserbereich hielten sich hartnickig iiber Jah-
re. Die Nachforschungen vor Ort erbrachten,
dass der Burgherr die Kanone vor einiger Zeit
bergen lief}, als ihm Geriichte zu Ohren kamen,
wonach die Bergung und der Verkauf der Ka-
none durch unautorisierte Personen unmittelbar
bevorstinden (Wessex Archaeology 2007c—d).

Tobermory Galley, Schottland

Weitere Tauchginge wurden im Hafen von
Tobermory unternommen. Bei diesen Arbeiten
handelte es sich um Untersuchungen im Vorfeld
einer moglichen Wrackstellen-Unterschutzstel-
lung. Es ging darum, den Meeresboden mit Hil-
fe von geophysikalischen Methoden und durch
Taucher nach den Resten einer Spanischen Gal-
leone, der Tobermory Galley, abzusuchen, die
hier nach der Auflésung der Spanischen Arma-
da im 16. Jahrhundert gesunken war (BRownN/
WHITTAKER 2000).

Es gelang immerhin, die wahrscheinliche Stelle
des Sinkens zu identifizieren. Es handelte sich
hierbei um eine deutliche Senke im Hafenbe-
cken, die aller Wahrscheinlichkeit nach auf den
Einsatz von Explosivstoffen zuriickzufiihren ist,
der im letzten Jahrhundert an den damals noch
sichtbaren Wrackresten ~durchgefiithre  wur-
de. Dies sollte zur Bergung der vermeintlichen
Schitze des Schiffes fithren, die allerdings bis
heute unentdeckt sind. Falls noch Reste des
Wracks vorhanden sind, so liegen sie unter Sedi-
menten im heutigen Hafenbecken und sind aller
‘Wahrscheinlichkeit nach stark zerstreut. Von ei-
ner Designierung wurde aufgrund der schlech-
ten Erhaltung der Fundstelle vorerst abgesehen
(Wessex Archaeology 2006b).

HMS/m Holland No V, Armelkanal

Vor der siidenglischen Kiiste wurde das Wrack
der HMS/m Holland No V in 35 Metern Was-
sertiefe betaucht. Die U-Boote der Holland-
Klasse waren die ersten Unterseeboote, die fiir
die Royal Navy gebaut wurden. Die Admirali-
tdt hoffte, die Existenz der Holland-Klasse ge-
heim halten zu kénnen. und leistete damit der
Meinung Vorschub, die Royal Navy habe kein
Interesse an Unterseebooten. Holland V war
das zuletzt gebaute U-Boot der Holland-Klas-
se, allerdings auch das erste, das in den Dienst
der Royal Navy genommen wurde. Es war eines
der ersten U-Boote mit Periskop und sank im
Jahr 1912 vor Beachy Head in Sussex (MORRIS
1998).
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Bei dem Taucheinsatz ging es vor allem darum,
die Lage einer neu installierten Wrackboje in Be-
zug auf das Wrack zu dokumentieren sowie eine
Fotodokumentation des Wracks zu erstellen.

Es stellte sich heraus, dass die massive Anker-
kette der Boje dem Wrack zu nahe kam und die
Gefahr bestand, dass das bislang hervorragend
erhaltene Wrack (Abb. 7) durch die in Ebbe-
phasen etwa 7 Meter zu lange Kette in Verbin-
dung mit den im Armelkanal starken Tidenstro-
mungen beschidigt wird. Nach Beratung mit
English Heritage wurde umgehend beschlossen,
die Boje in eine sichere Entfernung zu verlagern.
Der letzte Tauchgang beschrinkte sich daher
darauf, die von der Boje zum Wrack fiihrende
Leine zu kappen (Wessex Archaeology 2007e).

Norman’s Bay Wrack, Armelkanal

Als letztes Beispiel sei das ganz in der Nihe
der HMS/m Holland befindliche sogenannte
Norman’s Bay-Wrack angefiihrt. Moglicherwei-
se handelt es sich um die Reste des britischen
Kriegsschiffes Resolution, welches 1703 im
Grossen Sturm vor Sussex auf eine Sandbank
auflief und sank (SMITH 1996).

Insgesamt konnten acht Dendroproben gewon-
nen werden (Abb. 8). Erste Ergebnisse deuten
auf die Verwendung deutschen Holzes in der
Konstruktion des Schiffes, und das erste datier-
te Holz lieferte einen terminus post quem von
1626. Die iibrigen Datierungen miissten inner-
halb der nichsten Monate vorliegen und werden
mit Spannung erwartet (Wessex Archaeology

2007f).

Es bleibt zu bemerken, dass derzeit Bemii-
hungen erfolgen, den legislativen Schutz des
unterwasserarchiologischen kulturellen Erbes
in Grof3britannien zu iiberarbeiten. Hierzu ge-
héren insbesondere auch eine Ausweitung auf
prihistorische Fundplitze unter Wasser sowie
eine umfassendere Unterschutzstellung his-
torischer Wrackstellen. Sowohl die ‘Heritage
Protection Bill’ (http://www.culture.gov.uk/
NR/rdonlyres/BE65E288-65AC-4134-B362-
11332D2DAF89/0/hrp_ria.pdf;  http://www.
britarch.ac.uk/conserve/heritagewp.html)  als
auch die ‘Marine Bill’ (http://www.defra.gov.
uk/environment/water/marine/uk/policy/ma-
rine-bill/index.htm) wurden kiirzlich in das
legislative Programm der kommenden Parla-
mentssitzungen aufgenommen und es bleibt zu
hoffen, dass die Ergebnisse dieser Diskussionen
einen positiven Effekt auf den zukiinftigen Um-
gang mit unterwasserarchiologischem Kultur-
gut in Groflbritannien haben werden.

Anschrift der Verfasserin

DIETLIND PADDENBERG

Landesamt fiir Denkmalpflege und
Archiologie Sachsen-Anhalt
Landesmuseum fiir Vorgeschichte
Richard-Wagner-Str. 9

06114 Halle (Saale)
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Die ,, Lange Briicke® in Magdeburg

CHRIsTOPH RINNE

Zusammenfassung

Der Artikel priisentiert die Befundinterpretation von 128 in der Elbe bei Magdeburg dokumentierten Briickenpfos-
ten und stellt diese in ibren stadtgeschichtlichen und historischen Kontext. Die zwei rekonstruierten Briickenphasen
kionnen iiber Dendrodaten und alte Stadtpline mit der endgiiltigen Anbindung Magdeburgs an Preuflen im Jahr
1680 und dem Ausbau der Stadt zur stiirksten preufSischen Festung in der Mitte des 18. Jbs. in Verbindung gebracht
werden. Der Befund unterstreicht die wechselvolle Geschichte Magdeburgs im Bestreben um stiidtische Autonomie
und im Wettstreit handelspolitischer Interessen in Europa.

Abstract

The article presents the interpretation of 128 posts of a bridge, crossing the Elbe near Magdeburg, and relates them to
the town history and the broader historical context. The two reconstructed phases can be linked by dendrochronology
and historical maps on the incorporation of Magdeburg into the Prussian State in 1680 and the development of the
town into the strongest Prussian fortification in the middle of the 18" century. The results underline the varied history
of Magdeburg in its efforts for municipal autonomy and in the competition of interests pertaining to commercial
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policy in Europe.

Einleitung

Im Februar 1582 dekretiert Papst Gregor XIII.
mit einer Bulle einen neuen Kalender, der per
Definition die zehn Tage zwischen dem 5. und
dem 15. Oktober 1582 streicht. Der bis heute
giiltige Kalender ist in Kraft, nur es herrscht
Krieg in Europa, so wird die Frage nach dem
giiltigen Kalender mit der Religionszugehorig-
keit verkniipft und gleichermaflen kontrovers
verfochten (SMOLINSKY 2000). Mit dem Augs-
burger Friedensvertrag (1555) gilt demnach
nicht nur Religionshoheit in den Fiirstentiimern
(- cuius regio eius religio) sondern auch Datums-
hoheit. Gut ein Menschenleben spiter, genau 49
Jahre nach der Dekretierung des neuen Kalen-
ders, wird die Stadt Magdeburg von kaiserlichen
Truppen erstiirmt und zerstort; fiir den Rat der
Stadt geschieht dies nach dem alten Julianischen
Kalender am 10. Mai 1631, die Angtreifer schrei-
ben den 20. Mai 1631.

Dieser Beitrag befasst sich mit dem Wieder-
aufbau der in diesem Krieg zerstérten ,Langen
Briicke” im Jahr 1666, die vom wirtschaftlichen
und politischen Zentrum der Stadt Magdeburg
aus die Elbe quert und so eine permanente Ost-
West-Verbindung schafft. Nach der Darstellung
des archiologischen Befundes wird versucht,

das Bauwerk in den historischen Kontext ein-
zubinden.

Archiologischer Befund

Im Sommer 2006 ragten die Holzpfosten der
,Langen Briicke” erneut aus dem Wasser des
heute weitgehend versandeten und als ,Alte
Elbe“ bezeichneten &stlichen Flussarmes. Bei
einem Pegel von etwa 85 cm waren optimale
Voraussetzungen gegeben, dieses Baudenkmal
der Stadt in seinem noch erhaltenen Bestand
zu dokumentieren. Am 30.6.2006 wurden die
iiber Wasser sichtbaren und unter Wasser auf-
gespiirten Pfosten je nach Form durch eine
Mittelpunktskoordinate und den Durchmesser
oder vier Eckkoordinaten tachymetrisch ver-
messen. Am 29.9.2006 wurden erginzend der
Verlauf der Uferlinien, ein Querprofil durch
den Flussarm und Teile der Briickenpfeiler der
heutigen Anna-Ebert-Briicke vermessen und der
Gesamtplan in das heutige Vermessungssystem
eingebunden. In einer letzten Aktion wurden
am 13.12.2006 zwei Proben zur dendrochro-
nologischen Datierung an den Pfosten 149 und
170 genommen.

Es handelt sich insgesamt um 128 Eichenpfihle,
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die bis auf eine Ausnahme nahezu senkrecht ste-
hen. Die Balken sind grob vierkantig zugerich-
tet, nur vereinzelte Exemplare sind vollstindig
iiberarbeitet oder lassen gar keine Bearbeitung
erkennen. Die Erhaltung ist iiberwiegend gut,
lediglich die Balkenképfe sind in einzelnen Fil-
len nach oben verjiingt und rundlich verwittert,
wihrend andere durch den annihernd planen
Abschluss noch die Spuren vom Abriss der
Briicke von 1882 erkennen lassen. Die mittlere
Balkenstirke (Kantenlinge oder Durchmesser)
betrigt 19,12 cm und liegt nahe an dem Mo-
dal- und dem Medianwert von jeweils 20 cm.
Die mittlere Abweichung vom genannten Mit
telwert betrigt 5 cm. Die Pfeiler sind demnach
zwar nicht normiert, aber doch sehr gleichmi-
Big gearbeitet.

Einen guten Vergleich stellen vermutlich die
Pfihle der Boschungsbefestigung an der Zoll-
briicke dar, die 2000/2001 bei Sanierungsar-
beiten gezogen wurden. Von diesen Pfihlen sind
21 zu einem Kunstwerk arrangiert, das zwischen
dem Max-Plank-Institut in Magdeburg und der
benachbarten Jerusalembriicke iiber die Elbe be-
trachtet werden kann. Die Pfihle sind, wie die
Briickenpfosten, grob zugerichtet und weisen ei-
nen annihernd viereckigen Querschnitt von ca.
25 cm auf. Die maximale Linge liegt bei 4 m,
soll urspriinglich aber bis zu 5 m betragen ha-
ben. Ein wesentliches Detail sind die aus jeweils
vier Eisenbindern geschmiedeten, spitz zulau-
fenden Pfahlschuhe, die, mit eisernen Nigeln an
der Basis befestigt, das Einrammen der Pfosten
belegen. Die Eichenbalken weisen ca. 250 Jahr-
ringe auf und wurden um 1750 gefillt (freundl.
miindl. Mitt. Dr. TH. GATzKY, Magdeburg).
Die Pfosten der Briicke gruppieren sich in vier
Felder von 29, 55, 30 und 10 Stiick, die mit
Abstinden von 11 m bis 14 m vom o&stlichen
Ufer bis zur Mitte des Flussarmes reichen. Die
Breite der Felder liegt zwischen 1 m und 2 m
bei einer gleichfalls variablen Linge von bis zu
17 m. Im Detail sind nur vage Pfostenreihen
iiber die gesamte Linge eines Feldes zu erken-
nen, so dass zahlreiche Reparaturen belegt sind.
Mit der Verdopplung der Felderbreite von 1 m
auf 2 m ist zudem mit dem Neubau mindestens
eines Pfeilers neben seinem Vorginger zu rech-
nen. Gegebenenfalls deutet sich hierin aber auch
ein vollstindiger Neubau der gesamten Briicke
an, wofiir die leicht verinderten Fluchten der
Pfostenreihen im ersten und zweiten Pfahlfeld
sprechen. Die Ausrichtung betriigt im einen Fall
etwa 111° im anderen etwa 98°, gemessen von
Norden im Uhrzeigersinn. Da die Ausrichtung
sich stets nach der Strémung gerichtet haben

Befund-Nr.  Labor-Nr. Holzart  Beginn
170 49341 Eiche 1619
149 49342 Eiche 1669

- 1792 Eiche 1614

Ende
1666
1756
1806

Falldatum
1686
1776
1826

Abb. 1: Die Ergebnisse dendrochronologischer Untersuchungen an drei Pfosten
der Briickenkonstruktion (schriftliche Mitteilung K.-U. HEUSSNER [Berlin],

miindliche Mitteilung T. WEBER [Magdeburg]).

wird, kann dies als Hinweis auf einen Neubau
und einen verinderten Flusslauf gewertet wer-
den.

Die naturwissenschaftliche Datierung anhand
der geborgenen Holzproben ergab Filldaten
um/nach 1686 und um/nach 1776 (Abb. 1).
Diese Daten sind um eine frither entnommene
Probe mit einem Filldatum um/nach 1826 zu
erginzen. Damit ergibt sich eine unregelmifSige
Datenreihe iiber alle Jahrhunderte der Bestands-
zeit bis zum systematischen Abriss der Briicke
nach dem vollendeten Neubau der heutigen
Anna-Ebert-Briicke im Jahr 1882.

Historische Quellen

Fiir die Datierung und die Interpretation des ar-
chiologischen Befundes kénnen zahlreiche his-
torische Quellen herangezogen werden. Vorran-
gig ist der Kostenvoranschlag des Magdeburger
Biirgermeisters Otto von Guericke zu nennen,
der 1632, als Ingenieur in schwedischen Dienst
genommen, den Auftrag fiir eine grundlegende
Vermessung der Stadt und den Wiederaufbau
der Festungswerke und Briicken erhielt (Abb.
2. Stadtarchiv MD Lit. V, Nr. 22 [zitiert nach
HorrmaNN 1850, 201, Anm. 1]). Die Lohnkos-
ten fiir 2 Meister, 10 Gesellen und 10 Tagelsh-
ner werden pro Tag mit 5,5 Talern, die Bauzeit
mit mindestens einem Jahr angegeben und die
gesamten Kosten mit 5515 Talern veranschlagt
(Stadtarchiv MD Lit. B, Nr. 219 [zitiert nach
HorrmaNN 1850, 201, Anm. 1]). Bei 300 Ar-
beitstagen im Jahr ergeben sich Lohnkosten
von 1650 Talern, die verbleibenden 3865 Taler
wurden vermutlich fiir Baumaterial, Werkzeug,
Transport- und Lagerkosten, Bootsmiete und
vermutlich Planungskosten fiir Guericke selbst
veranschlagt.

Fiir die Ausfithrung der Briicke sind gleicherma-
Ben prizise Angaben bekannt. Sie sollte aus 24
gedoppelten Jochen gebildet werden, die jeweils
aus 23 mit Eisenschuhen bewehrten Eichenpfih-
len von 13,8 bis 15 m Linge bestehen. Die Pfih-
le sollten in drei Reihen gesetzt und mit drei ei-
sernen Bolzen verbunden werden. Die gedoppel-
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Abb. 2: Wesentliche Bauten
des Guericke-Plans von
1632 im heutigen Stadt-
plan Magdeburgs. Lage der
Langen Briicke im Oval.
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ten Joche wurden 6 m bis 7 m breit (Nord-Siid),
verkleidet und untereinander mit 18 Balken von
12,5 bis 7 m Linge verbunden. Den Belag bil-
deten 28 cm breite und 8 m lange Eichenboh-
len. Die gesamte Linge der Briicke sollte 264 m
betragen; dies entspricht der Distanz zwischen
Turmschanzenstrafle und Mittelstrafle (zitiert
n. BucHHoLrz/BucHHoLZ 2005, 28; 33). Gep-
lant war demnach eine Balkenbriicke mit acht
verkleideten Pfeilern aus jeweils drei mit Eisen-
armierungen verbundenen Pfostenreihen (24
gedoppelte Joche = 3 Reihen x 8 Pfosten). Die
Differenz zu den konkret genannten 23 Pfih-
len ergibt sich durch den Ringschluss des letzten
Joches auf den ersten Pfosten oder eine Verjiin-
gung an den Schmalseiten des Pfeilers. Von den
23 Pfosten je Pfeiler kénnten 21 in Dreierriegeln
vertikal in den Boden gerammt worden sein,
wihrend jeweils ein schrig gestellter Pfosten an
den beiden Schmalseiten die Konstruktion sta-
bilisiert und den Strémungswiderstand sowie
den Eisdruck reduziert haben kann.

Die Eroffnung der Briicke, die nun den Fihr-
betrieb zum 6stlichen Elbeufer ersetzte, fand
am 17. November 1666 statt. Im gleichen Jahr
stellte die Stadt dariiber hinaus die Briicke auf
dem Klusdamm wieder her. Sie unterhielt damit
insgesamt 52 Briicken (HorrmanN 1850, 281
Anm. 1).

Mehrere Lithographien des 19. Jhs. zeigen mit
hoher Ubereinstimmung einen Blick von Osten
iiber die ,Lange Briicke” auf die von Kirchen
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Legende Bauten
[ Befestigung 1632 [l Kirchen 1632

[ ] Briicke 2. Phase
[ Briicke 1. Phase

[ | straken Entwurf 1632

geprigte Silhouette Magdeburgs (BucHHOLZ/
BucHHOLZ 2005, 32; 53. — RICHTER 1831, Vor-
satz). Zudem kann auf zwei Fotografien vom
Bau der heutigen Anna-Ebert-Briicke 1881
bis 1882 hingewiesen werden, die gleichfalls
zahlreiche Details der alten Holzbriicke zeigen
(BucuHoLz/BucHHoLz 2005, 54 f.). Die An-
sichten zeigen in zwei Fillen acht Pfeiler und
in einer am linken Rand angeschnittenen Fo-
tografie sowie der vollstindigen Darstellung in
einer Lithografie jeweils sieben Pfeiler. In allen
Darstellungen sind die Pfeiler mit horizontalen
Brettern verkleidet und fallen an den Schmalsei-
ten schrig zum Wasser hin ab. Ebenfalls gut zu
erkennen sind die Auflasten aus groffen Stein-
quadern auf den jeweiligen Pfeilerenden bei-
derseits der Fahrbahn, die das Aufschwimmen
durch den Auftrieb bei Hochwasser verhindern
sollten. Diese Auflasten, von denen sich noch
heute einzelne Quader im Flussbett befinden,
fehlen auf drei Darstellungen des 17. Jahrhun-
derts (BucauoLrz/BucHuoLrz 2005, 28-30).

Rekonstruktion

Damit kann die Rekonstruktion der Briicke
in groben Ziigen erfolgen und es ergeben sich
wichtige Hinweise auf mindestens zwei Baupha-
sen mit deutlichen Verinderungen in der Archi-
tektur. In der ersten Phase betrug die Linge der
Pfeiler im Wasser etwa 9 m, am oberen Ende,
entsprechend den Maflen nach Guericke, nur
noch 6 bis 7 m. Mit acht Pfeilern in Abstinden
von bis zu 12 m iiberspannte die Balkenbriicke
den Elbearm und hatte zuziiglich der Pfeiler-
breiten eine Linge von etwa 110 bis 120 m. Fiir
die Gesamtlinge von 264 m verblieben weitere
154 bis 144 m fiir einen Damm und die Brii-
ckenauffahrt. In der Flucht weist diese Briicke
auf den weiteren Verlauf der heutigen Berliner
Chaussee hin, ohne die dazwischen liegenden
Parzellen der Friedrichstadt auf dem 6stlichen
Ufer zu berticksichtigen (Abb. 3).

Auf das Alter dieser Briickenphase kann aus der
Datierung des Pfostens Befund-Nr. 170 (Abb.
1) geschlossen werden, der nach seiner Lage am
nordlichen Ende des zweiten Pfeilers von rechts
verbaut gewesen sein diirfte. Da aufler der
riumlichen Anordnung kein weiterer Hinweis
auf Gleichzeitigkeit vorliegt, sind aber auch an-
dere Datierungen méglich. Die Diskrepanz zur
urkundlich erwihnten Freigabe der Briicke am
17. November 1666 muss vorerst offen bleiben
(nach HorrMANN 1850, 281 Anm. 1).

In der zweiten Bauphase schwenkte die Aus-
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richtung der Briicke nach Stiden auf etwa 111°
(Abb. 3). Die verinderte Ausrichtung wird den
Verlauf des Flusses beriicksichtigt haben und
nimmt zugleich Bezug auf die heutige Parzel-
lierung der Friedrichstadt und den Verlauf der
heutigen Briickstrale. Dariiber hinaus wurden
die Pfeiler auf 17 m an der Basis verlingert und
deren Abstinde auf 14 m bis 15 m erhsht. Dies
weist auf eine mogliche Verbreiterung der Fahr-
bahn hin, kann vorrangig aber mit dem neuen
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Konstruktionselement der Auflasten aus Sand-
steinquadern auf den Pfeilerenden in Verbin-
dung gebracht werden (Abb. 4).

Diese Briickenphase kann anhand der Datie-
rung des riumlich eingebundenen DPfostens
Befund-Nr. 149 (Abb. 1) in die Zeit nach 1776

datiert werden. Die von einem der Pfosten un-
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mittelbar am 8stlichen Ufer gewonnene dendro-
chronologische Datierung von 1826 belegt eine
Reparaturphase dieser letzten holzernen Brii-
ckenkonstruktion.

Abb. 3: Die Gliederung der
Briickenpfosten in die Pfei-
lerbiindel der zwei Brii-

Die nachfolgende Besatzung dauerte bis zum 4. kenphasen. Bildausschnist

Gegen die hier vorgenommene Ubertragung ein-
zelner Daten auf die gesamte Konstruktion sind
mehrere kritische Anmerkungen vorzubringen.
Es handelt sich um keinen geschlossenen Be-
fund, sondern um ein aufgrund der riumlichen
Bezichung der einzelnen Pfosten erschlossenes
Ensemble. Die Verwendung von Altholz aus
anderen Bauten kann nicht ausgeschlossen wer-
den, andererseits konnen iltere, noch standfeste
Pfosten in eine neue Konstruktion integriert
worden sein. Des Weiteren ist mit dem Aus-
tausch einzelner schadhafter Pfosten im Zuge
von Reparaturen an der Substruktion zu rech-
nen. Die naturwissenschaftlichen Datierungen
bieten demnach nur allgemeine Angaben zur
Bestandszeit der Briicke, in Kombination mit
ihrem Lagebezug und der Parallelisierung mit
den Urkunden — Freigabe 1666 und Stadtplan
von 1770 — gewinnen die hier vorgestellten Pha-
sen und deren Datierung aber an Validitit.

Historischer Kontext

Im Dreifligjahrigen Krieg erstiirmten kaiser-
liche Truppen — nach Gregorianischem Kalen-
der — am 20. Mai 1631 die Stadt Magdeburg
mit einer Brutalitit, die selbst Zeitgenossen ent-
setzte. Als Magdeburger Hochzeit bezeichnet
wird sie zum Ausdruck fiir unmenschliche und
grauenvollste Verwiistung. Das neue Wort fiir
dieses entsetzliche Mordbrennen lautet ,,magde-
burgisieren®. Die Stadt wurde damit 1631 auch
linguistisch Sinnbild fiir die Grauen des Drei-
Bigjihrigen Krieges.

Januar 1632, als die kaiserlichen Soldaten unter
der neuen schwedischen Belagerung abziehen
und bei dieser Gelegenheit Wehranlagen, aber
auch Schiffe und Briicken zerst6rten. An diesem
Tag wird die ,Lange Briicke®, sofern sie noch
Bestand hatte, endgiiltig zerstére worden sein.
Die in einem Stich dargestellte Erstiirmung der
Stadt 1631 vom ostlichen Elbeufer aus iiber die
intakte Briicke entsprang insofern der Phantasie
des Kiinstlers, als der Einfall von der Neustadt
aus iiber das nordostlich gelegene Neue Werk
erfolgte (PRIEGNITZ 1958, 16 f.).

Der Wiederaufbau der Stadt begannt im Mirz
1632 mit einer Bestandsaufnahme: In Magde-
burg lebten von geschitzten 25000 bis 30000
Einwohnern vor der Zerstérung noch 449 Men-
schen (SCHNEIDER 1995, 75). Des Weiteren wur-
de Magdeburg vermessen und ein neuer Plan
der Stadt erstelle. Mit dieser Aufgabe wurde im
Februar Otto von Guericke betraut, der sie im
April mit einem Riss abschloss. In diesem ent-
warf er auch eine neue Gliederung der Stadt, die
sich durch zwei grofle, von Osten nach Westen
laufende Hauptstraffen nun stirker zur Elbe
hin 6ffnen sollte. Der Bau von Briicken in der
Verlingerung der Straflenachsen diirfte an die-
ser Stelle bereits impliziert gewesen sein, zumal
Guericke im gleichen Jahr einen Kostenvoran-
schlag fiir den Bau der ,Langen Briicke” vor-
legte (HorrmMANN 1850, 182 Anm. 2; 201 Anm.
1. — SCHNEIDER 1995, 78).

Ob zu diesem frithen Zeitpunkt bereits ein voll-
stindiger Briickenzug iiber die gesamte, durch
Inseln gegliederte Elbe bis zum anderen Ufer er-
richtet wurde oder ob man es mit einem Bau bis

unten links: Lage der
Briicke an der Alten Elbe

(Kreis) und Befestigung der

Stadt um 1632 (1).
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Abb. 4: Die Lage (Kreis) der rekonstruierten Briickenphasen im Stadtplan von 1770.
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an den &stlichen Hauptstrom der Elbe, heute die
weitgehend versandete ,Alte Elbe“, bewenden
lie}, wird leider auch aus den Archivalien nicht
deutlich. Uber diese Bautitigkeit liegen wider-
spriichliche Angaben vor: die Briicke soll 1634
gebaut, 1636 durch Brand sowie 1644 und 1654
durch Eisgang zerstort worden sein. Auch soll
die Stadt sich von 1638 bis zum Bau der neuen
Briicke 1666 mit Fihren beholfen haben (HoFre-
MANN 1850, 243; 291. — BucHHOLZ/BUCHHOLZ
2005, 29).

Vorrangig schien dem Rat und den Biirgern der
Stadt der Wiederaufbau der Kirchen zu sein,
der mit einer Kapelle in den Mauern der Jo-
hanniskirche und deren Weihung im Dezember
1644 begonnen wurde. Es folgte die Weihung

der Heiliggeistkirche am 1. Dezember 1652, der
Ulrichskirche am Sonntag nach Ostern 1656
und der Jacobikirche am 10. Mai 1659 (Hors-
MANN 1850, 276 ff). Die Akzente der Bauti-
tigkeit scheinen damit klar gesetzt, wobei diese
aber eine wirtschaftliche Prosperitit und einen
daraus abzuleitenden Sinn fiir Kommerz nicht
in Frage stellen, sondern unterstreichen. Trotz
des Westfilischen Friedens von 1648 hatte sich
die politische Situation der Stadt Magdeburg im
Jahr 1666 mit dem urkundlich verbiirgten Bau
der hier behandelten ,Langen Briicke®, noch
nicht beruhigt. Die Stadt war 1635 dem sich-
sischen Prinzen und spiteren Kurfiirsten Jo-
hann Georg II. zugesprochen worden, der bis zu
seinem Tod 1680 als Administrator fungierte.
Nach 1648 sollte in dessen Todesfall das Erzstift
Magdeburg an den brandenburgischen Kurfiirs-
ten Friedrich Wilhelm I. fallen, der im Friihjahr
1666 durch Belagerung die Huldigung durch
die Stadt erzwang. Mit dem Vergleich von Klos-
ter Berge gab die Stadt ihren alten und in unzih-
ligen Verhandlungen von Guericke vertretenen
Anspruch auf Reichsfreiheit auf und unterwarf
sich dem brandenburgischen Kurfiirsten. Mit
der nachfolgenden militdrischen Prisenz wur-
den auch die Festungsanlagen wieder ausgebaut,
hierbei erhielt die ,Lange Briicke® auf dem 6st-
lichen Elbufer 1668 einen festen Turm, dem die
Turmschanze ihren Namen verdankt (HorE-
MANN 1850, 299). Im heutigen Stadtbild wird
die Stelle vermutlich durch eine kleine Griinan-
lage markiert, auf die die iltere Briicke der Pha-
se 1 ausgerichtet ist (Abb. 3). Dies unterstiitzt
den Hinweis auf eine Fertigstellung der Briicke
im Jahr 1666, vor der Neugestaltung des dstli-
chen Briickenkopfes durch die Friedrichstadt zu
Beginn des 18. Jhs.

Mit der politischen Entscheidung fiir Branden-
burg 1666 gewann vor allem die merkantile
Anbindung der wichtigen Handelsmetropole an
der Elbe an das verarmte Brandenburg an Be-
deutung. Erst durch den Tod des Administrators
Kurfiirst Johann Georg II. von Sachsen im Jah-
re 1680 fand diese politische Entwicklung ih-
ren Abschluss. Der vollstindige Briickenschlag
iiber die Elbe, der mit der Fertigstellung der
»Langen Briicke” iiber den damaligen Haupt
arm des Flusses erfolgte, war eine konsequente
Umsetzung des Klosterbergischen Vergleichs
und brandenburgischer Wirtschaftsinteressen.
Die dendrochronologische Datierung um/nach
1686 entspricht sehr gut diesem historischen
Ereignis.

Dabei wurden vom brandenburgischen Kurfiirs-
ten ausschliefllich die Zitadelle in der Elbe erbaut
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und die landseitig vorhandenen Festungswerke
instand gesetzt. Entgegen den Vorschligen des
leitenden Ingenieurs unterblieb eine weitere For-
tifikation der Stadt (WoLFrROM 1936, 29).

Eine iltere Stadtansicht stammt aus der Zeit
zwischen 1680 und 1683 und zeigt im Vorder-
grund sehr detailreich den Turm und die Briicke
(Bucunorz/BucHuorz 2005, 30; PRIEGNITZ
1958, 17 ff.). Ein weiteres Zeugnis ist ein 1682
datierter Taler der Stadt. Die Vorderseite zeigt
unter der Inschrift ,TANDEM LUX ALMA
REVERTIT® und dem in Lorbeer eingefassten
Stadtschild eine Ansicht von Osten. Unmittel-
bar im Vordergrund, durch die Rundung der
Miinze ein wenig verzeichnet, sind Briicken-
turm und Briicke deutlich zu erkennen. Die da-
hinter liegende Stadt wird von den zahlreichen
schlank aufragenden, mit gotischen Hauben
bekrénten Kirchtiirmen geprigt. Das zentra-
le Bild und der umlaufende Spruch der Riick-
seite verweisen auf den Anlass der Prigung:
SVITA ADSTAT MORSQUE RECEDIT //
MAGDEBURG A PESTE LI/BER M FEBRU-
AR/ 16-82° und zwei Frauen, die auf den in das
Gebirge reitenden Tod weisen (Miinzkabinett,
Staatliche Museen zu Berlin, 18201677). Uber
die unmittelbar genannte Pest hinaus, darf die-
se Miinze wohl als Ausdruck der Uberwindung
des schweren Schicksals und einer neuen, stol-
zen Bliite gewertet werden. Beide Archivalien
belegen somit den Bestand der ersten, auf den
Festungsturm bezogenen Briickenphase im Jahr
1682/1683.

Bis zur Mitte des 18. Jhs. wurde Magdeburg un-
ter Fiirst Leopold I. von Anhalt-Dessau (1702—
1747) zur stirksten preuflischen Festung ausge-
baut. Bei der Turmschanze am 6stlichen Elbufer
erfolgte der Ausbau zwischen 1718 und 1721,
das Areal wurde aber bereits 1731 auch zur zivi-
len Besiedlung freigegeben und durch die Anla-
ge des Heumarktes und eines strahlenférmigen
Straflennetzes in seiner Gliederung wesentlich
verindert (WoLFROM 1936, 34 f.). Der neue Teil
Magdeburgs, das heutige Briickfeld, erhielt nun
den Namen Friedrichstadt.

Fiir das Jahr 1743 weist die Chronik zur Stadt-
geschichte von Hoffmann (1850, 391) darauf
hin, dass die Briicken die Schifffahrt behindern.
In dieser Zeit verlegte sich die Schifffahrt in den
westlichen, stadtnahen Arm der Elbe, der iiber
einen Kanal mit der Zollelbe verbunden wur-
de, um die Umfahrung der Strombriicke zu er-
mdoglichen (HorrMANN 1850, 391). Die enorme
Summe von 16000-17000 Talern wurden bis
1747 in den Bau des Kanals, der Schleuse und
einer Zugbriicke in der Graalbriicke investiert.

Diese letztgenannte Briicke quert innerhalb des
Briickenzuges die in der Mitte zwischen den
Inseln gelegene Zollelbe. Der schmale Wasser-
lauf versandete aber bestindig und behinderte
die Schifffahrt, so dass auf Veranlassung der
koniglichen Salzschifffahrt aus Schonebeck das
Fihramt der Stadt Magdeburg bis 1761 in die-
sen Verkehrsweg regelmifig investieren musste.
Das Unterfahren der westlichen Strombriicke
oder der ostlichen ,Langen Briicke® war fiir die
groferen Frachtschiffe auf der Elbe offensicht-
lich nicht méglich. Dies wird in einem fiir den
13. Januar 1777 verzeichneten spektakuliren
Ereignis deutlich. Bei Westerhiisen stromauf-
wirts von Magdeburg wurde vom Eisgang eine
Schiffsmiihle losgerissen; sie trieb zwar zwi-
schen den Pfeilern der Strombriicke hindurch,
biiflte hierbei aber ihr Dach ein und beschidigte
anschlieffend eine andere Schiffsmiihle. Wenige
hundert Meter weiter zog sie zudem 47 grofle
Elbkihne sowie 53 Zoll- und Miillerkihne in
Mitleidenschaft, die vor dem Preuflischen Fort
iiberwinterten (HorrMANN 1850, 403). Diese
grofle Zahl von Frachtkihnen belegt eindrucks-
voll die merkantile und logistische Bedeutung
der Elbe fiir Magdeburg. Im Jahr 1776 erfolgte
erneut eine Auseinandersetzung um das Ausbag-
gern des Kanals, bei dem das Fihrame der Stadt
wiederum unterlag (HoFFMANN 1850, 391).

Zwischenzeitlich, im Jahr 1770, wurde in Leip-
zig ein kolorierter Plan der Stadt Magdeburg
verlegt, der den vollstindigen Briickenzug bis
zur Friedrichstadt auf dem &stlichen Elbufer
verzeichnet. Die Einbindung des Planes in heu-
tige Karten anhand der verzeichneten Kirchen
weist zwar Abweichungen von bis zu 10 m in
Ost-West-Richtung auf, zeigt dariiber hinaus
aber gute Entsprechungen im Verlauf der Elbu-
fer, der Kirchen und der Befestigung der Stadt.
Die in diesem Plan verzeichnete Briicke weist
eine exakte Ubereinstimmung mit dem rekon-
struierten Verlauf der zweiten, um/nach 1776
datierten Phase der ,Langen Briicke® auf (Abb.
4). Ob der Abstand zwischen dem letzten gemes-
senen Jahrring und dem Filldatum nur 14 statt
20 Jahre betragen hat oder bereits nach wenigen
Jahren weitere Pfihle verbaut werden mussten,
ist unklar. Die Ubereinstimmung bestitigt aber
die Datierung der zweiten Briickenphase in die
2. Hilfte des 18. Jhs., sie scheint hier aber nur
mittelbar mit einer allgemeinen Bautitigkeit an
der Wasserstralle und dem Briickenzug in Ver-
bindung gestanden zu haben. Die Ausrichtung
der Briicke auf den nach 1731 entstandenen
Heumarkt kann zudem als terminus post quem
gewertet werden und weist auf einen Zusam-
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menhang des Neubaus mit der Aufsiedlung des
ostlichen Elbeufers hin.

Magdeburg ist nachweislich seit 1295 Mitglied
der Hanse: Die Stadtansicht in Schedels Welt-
chronik (1496) schmiickt eine Kogge, die ver-
mutlich nie die Stadt angelaufen haben wird
und nur sinnbildlich zu verstehen ist (PRIEGNITZ
1958, 6 f.). Neben die traditionelle Bedeutung
als Briickenkopf nach Osten zur Griindungs-
zeit unter Otto dem Grofen ist in der frithen
Neuzeit der Nord-Siid-orientierte Handel auf
der Elbe getreten. Mit der Bindung an Bran-
denburg im 18. Jh. gewann erneut der Landweg
von Westen nach Osten an Bedeutung. Magde-
burg ist ein Verkehrsknotenpunkt an der Elbe
und es scheint, dass der Ausbau des einen Weges
fiir den jeweils anderen verkehrstechnische Pro-
bleme aufwarf und zu Interessenskonflikten
fithrte. Die ,Lange Briicke” iiber die Elbe war
Verbindung und Hindernis zugleich.

Anschrift des Verfassers

Dr. CHRISTOPH RINNE

Institut fiir Ur- und Frithgeschichte
Christian-Albrechts-Universitit Kiel
D-24098 Kiel

E-Mail: crinne@ufg.uni-kiel.de
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Strandgut — ein Einbaum im Altarm der Elbe bei Neukirchen, Altmark

78

MATTHIAS LINDEMANN

Zusammenfassung

Im Januar 2007 wurde in einem Altarm der Elbe in Neukirchen, Altmark, Sachsen-Anhalt, ein Einbaum entdeckt.
Das Boot wurde zuniichst in Fundlage, im Wasser des Altarms dokumentiert, gesichert und konnte im Sommer
2008 geborgen werden. Der Einbaum ist 4,7 m lang, 0,8 m breir (mittschiffs) und besitzt ca. 0,4 m hohe Bord-
wiinde. In der Mitte ist ein halbhobes Querschott belassen worden. Insgesams ist das Boot gut erhalten, besonders im
Bodenbereich. Die Eiche, aus der der Einbaum gearbeitet worden ist, war 1250+30 gefiillt worden. Die Fundlage
weist darauf hin, dass der Einbaum in Folge eines Elbhochwassers an die Fundstelle gespiilt worden ist. Einbiume
waren lange Zeit ein alltigliches Verkehrsmittel auf Europas Fliissen. Bei guter Beobachtung ist daber mit weiteren
Neuentdeckungen von Einbiumen zu rechnen.

Abstract

In January 2007 a logboat was found in a back water of the Elbe near Neukirchen, Altmark in Saxony-Anbalt. The
boat was documented and secured in situ. In the summer of 2008 it was recovered. The loghoat is 4.7 m long, 0.8
m wide (amidships) and the boat’s side is 0.4 m. In the middle a transverse bulkhead was fitted. The wooden boat
is well preserved, especially at the bottom. The oak as raw material, was felled in 1250+30 cal AD. It seems likely
that the logboat was washed up at the site where it was found by flood water. For a long time log-boats have been a
common means of transport on the rivers of central Europe. With careful observation more finds of log-boats can be
expected.
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Die Elbe flief$t in ihrem Mittellauf durch Sach-
sen-Anhalt und definiert im Norden des Landes
die Grenze nach Brandenburg. Der Strom der
Elbe ist in seinem Verlauf gleichzeitig eine Gren-
ze, aber auch ein verbindender Verkehrsweg, der
seit alters her genutzt wurde.

Ein Relikt aus der Verkehrsgeschichte der Elbe
wurde 2007 durch das Landesamt fiir Denk-
malpflege und Archiologie Sachsen-Anhalt do-
kumentiert und geborgen.

Zum Jahresbeginn 2007 haben Stefanie und
Ringo Kloof§ bei Threm Neujahrsspaziergang
vom Elbdeich bei Neukirchen aus in einem Al-
tarm der Elbe ein Holzobjekt entdecke, dass ein
Stiick aus dem Wasser herausragte. Dieses Holz-
objeke liefd sich bei genauerem Hinsehen als ein
im Altarm liegender Einbaum identifizieren.
Dank einer schnell erfolgten Fundmeldung mit
einer guten Beschreibung der Fundstelle, konnte
das Landesamt fiir Denkmalpflege und Archi-
ologie Sachsen-Anhalt umgehend titig werden.
Die Fundstelle wurde bereits am 08. Januar be-
sichtigt. Eine Dokumentation des Wasserfahr-
zeugs konnte bereits am folgenden Tag durch
Dieter Nothnagel, Dr. Christoph Rinne und
den Verfasser realisiert werden.

Die Fundstelle liegt nérdlich der Ortschaft Neu-
kirchen, Altmark, im Deichvorland der Elbe in
einem Altarm, dem Schwarzen Wehl. Der Alt-
arm verliuft Ost—West orientiert in einer lang
gezogenen Biegung und ist teilweise verlandet.
Die Fundstelle selbst liegt auf der Nordseite in
einer sichelférmigen Bucht an einem sandigen
Steilufer.

Zwischen dem Altarm und dem Elbelauf liegt
flaches Griinland, das als Weide genutzt wird.
Vereinzelt stehende Biume vermitteln einen
parkihnlichen Charakter der Elbauen. Inmit
ten dieser Vorlandweiden liegt der Altarm wie
ein langgezogener Teich mit tiefen und flachen
Bereichen. Im Siiden verliuft der Altarm bis an
den Deich und wird durch einen Feldwegdamm
zweigeteilt.

Die Elbe fliefdt in diesem Bereich in einem Bo-
gen nach Norden, bevor sie nach einer weiteren
sanften Biegung direkt nach Westen fliefft. Nach
Osten liegt der Hauptarm der Elbe etwa 500 m
entfernt, nach Norden etwa 750 m. Eine direkte
Verbindung zwischen dem Altarm und der Elbe
gibt es nur bei Hochwasser.

Der Einbaum fand sich in Fundlage rechtwink-
lig zum etwa 1 m hohen, steilen Ufer und ragte
mit einem Ende ein Stiick aus dem Wasser her-
aus. Wire es ein flaches Ufer, wiire der Eindruck
entstanden, das Boot wiire auf das Ufer gezogen
worden. Abgesehen von etwas Sand und Sedi-

ment sowie eingeschwemmten Blittern und
Zweigen war das Boot leer. Auch in der Um-
gebung des Einbaums konnten iiber wie unter
Wasser keine Funde ausgemacht werden.

Das Boot wurde, vom Verfasser gemeinsam mit
Dieter Nothnagel und Dr. Christoph Rinne in
Fundlage dokumentiert, was amphibisch, halb
im Wasser, erfolgen musste. Dr. Rinne konnte
als Sporttaucher eine geeignete Ausriistung zum
Arbeiten im Wasser zur Verfiigung stellen. Im
Januar, zum Zeitpunkt der Dokumentation,
herrschte kein Frost, dennoch machten Wasser-
und Lufttemperaturen dafiir Neoprenanziige
erforderlich.

Der Einbaum wurde, noch im Wasser liegend,
von darin liegendem Sand und Sediment be-
freit. Mittels Fluchtstangen wurde die Lage un-
ter Wasser und gleichzeitig die Linge des Ein-
baums kenntlich gemacht.

Ein lings iiber das Boot, vom Bug zum Heck
gespanntes Mafiband ergab eine Grundlinie fiir
die Erfassung des Bootes. Hiervon konnte die
Hoéhe und Breite des Bootskorpers per Glieder-
mafistab abgemessen werden. Dies musste, da
das Wasser leicht triibe war, unter Wasser ge-
schehen. Die Ziffern der Messlatte waren nur
auf 30 cm Distanz unter Wasser lesbar. In bis zu
1 m Wassertiefe musste daher getaucht werden.
Die gewonnenen Daten wurden an das nahe
Ufer zu Protokoll gegeben und aus den Mess-
werten eine Zeichnung mit der Aufsicht auf den
Einbaum angefertigt.

Nach der Vermessung wurde eine Holzprobe
fiir eine dendrochronologische Datierung aus
der Bordwand gesiigt. Nach Abschluss der Do-
kumentation des Bootes in Fundlage musste der
Einbaum gesichert werden. Eine zeitnahe Ber-
gung war ohne umfangreiche Vorbereitungen
nicht méglich. Das Wasserfahrzeug wurde zu-
nichst im tieferen Bereich des Altarms auf dem
Grund abgelegt. Der Einbaum konnte so vor
dem Austrocknen und vor neugierigen Blicken
geschiitzt werden. Um ein Wegtreiben zu ver-
hindern wurde das auf Grund gesetzte Boot mit
Sand gefiillt. Seine Position wurde per GPS be-
stimmt.

Im Sommer 2008 wurde der Einbaum aus dem
Altarm geborgen. Das Boot war durch sommer-
lich niedrige Wasserstinde des Altarms und den
Badebetrieb in der Bucht akut gefihrdet. Hinzu
kam die Gefahr der erneuten Verlagerung des
Wasserfahrzeuges bei kiinftigem Hochwasser.
Fiir die Bergung wurden erneut taucherfahrene
Kollegen hinzugezogen. Zur Bergung wurde der
in unverinderter Position wiederaufgefundene
Einbaum zunichst in Ufernihe bugsiert und
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Abb. 1: Zeichnung des
Einbaums in der Aufsichs.
Zeichnung Dieter Nothna-
gel, LDA, digitale Umset-
zung Andreas Vellmer.
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dann unter Wasser auf eine Plane gelegt. Auf
der Plane liegend wurde das Wasserfahrzeug
auf das Ufer gezogen und anschlieffend in einen
eigens hierfiir gefertigten Stahlrohrrahmen ein-
gehingt. Der Einbaum konnte so auf der Plane
liegend, aber frei tiber dem Trailer hingend iiber
die Landstrafle abtransportiert werden.

Zum weiteren Verbleib wurde der Einbaum aus
dem Altarm der Elbe in ein Spezialdepot fiir
Nassholz des Landesamts fiir Denkmalpflege
und Archiologie Sachsen-Anhalt iiberfiihrt.

Der Finbaum aus dem Altarm

Vor dem Abtransport wurde der Einbaum, der
nun komplett sichtbar war, noch einmal voll-
stindig vermessen, beschrieben und fotografiert.
Der Einbaum ist insgesamt gut erhalten. In be-
sonders gutem Zustand befindet sich der Boden
in seinem Mittelbereich. Das Wasserfahrzeug
ist aus einem Eichenstamm gearbeitet und weist
eine Linge von 4,70 m, eine Breite mittschiffs
von 80 cm und ebenfalls mitschiffs eine Bord-
wandhohe von 40 cm auf.

Die Abmessungen des Bootes bei der Auffin-
dung entsprachen im Wesentlichen dem ur-
spriinglichen Zustand. Nur in der Linge sind
einige Zentimeter an Bug und Heck durch Ver-
witterung vetloren gegangen. Es war deutlich
erkennbar, dass es sich um ein qualitativ hoch-
wertiges und funkcional gearbeitetes Wasser-
fahrzeug handelt.

Die aufragenden Bordwinde des Einbaums zei-
gen Verwitterungsspuren infolge von Austrock-
nung, insbesondere an dem aus dem Wasser ra-
genden Ende, welches im Folgenden als Heck
bezeichnet wird. Wo Bug und Heck tatsichlich
zu verorten sind, ist unklar.

Im Bugbereich, dem bei der Auffindung unter
Wasser gelegenen Ende also, befindet sich ein
kleines Querschott, welches einen kleinen Kas-
ten bildet. Da etwa 10 cm im Bugbereich in der
Hohe erhaltungsbedingt fehlen, ist der Kasten
am Bug nur rudimentir erhalten, seine Funkti-
on ist unklar.

Holzprobe entnommen

Etwa zwei Meter hinter dem Bug, befindet sich
ein Querschott, welches beim Ausarbeiten in
halber Héhe zu den Bordwinden stehen gelas-
sen worden ist. Zu den Bordwinden hin zieht
es schrig nach oben hin ein und dient somit
gleichzeitig als eine Art Spant zum Stabilisie-
ren der Bordwinde. Das Querschott ist in einer
Stirke von 5 cm belassen worden. Es steht recht-
winklig zu den Bordwinden und ist senkrecht
aus dem Holz des Bootskérpers herausgearbei-
tet. Alle Ecken wurden sauber und annihernd
rechtwinklig ausgearbeitet. Auf der angenom-
menen Backbordseite ist der nach oben laufende
Spant herausgebrochen.

Die Bordwinde sind in etwa in Originalhche
erthalten. Im inneren Bereich unten zeigten sie
sich in gutem Erhaltungszustand. Nach oben
hin sind sie innen wie auflen leicht verwittert.
Im oberen Bereich ist die Bordwand etwa 2 cm
stark, wobei die Wandstirke vermutlich erhal-
tungsbedingt leicht schwankt. An einigen Stel-
len sind Astlocher ausgebrochen und dadurch
Locher im Bootskorper entstanden. Eines der
Locher im Bug weist mehr als 10 cm Durch-
messer auf.

Der Boden des Einbaums ist am besten erhal-
ten. Das Holz ist in einem glatten und ebenen
Zustand, an einigen Bereichen lassen sich noch
schwach die Behauspuren der Herstellung able-
sen. Am Boden des Einbaums zeigen sich klei-
ne, lings gerichtete Mulden. Sie sind 2-4 c¢m
breit und 46 cm lang. Die Bearbeitungsspuren
diirften von Dechseln herrithren und den letz-
ten Arbeitsgang bei der Aushohlung des Baum-
stammes zeigen. Im hinteren Bereich, zwischen
Querschott und dem angenommenen Heck, sit-
zen die Schlagmulden in Reihen hintereinander.
Thre glatten Flichen und Rinder deuten auf die
Bebeilung des Holzes in nassem, fillfrischem
Zustand.

Die Altersbestimmung des Einbaums wurde im
Leibnitz-Labor der Universitit Kiel durchge-
fiithrt. Die aus der Bordwand fiir eine dendro-
chronologische Datierung gesiigte Probe erwies
sich als zu diinn. Fiir eine genaue Datierung
wies das Holz der schmalen Bordwand zu we-
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nige Jahrringe auf. Daher wurde eine “C-Datie-
rung durch eine AMS-Messung vorgenommen.
Die Probe aus den dufleren Jahrringen des Ein-
baumes lieferte ein Datum auf 1250+30 AD.
Aufgrund der Beilspuren ist anzunechmen, dass
der Einbaum zeitnah nach dem Schlagen des
Baumes aus dem noch frischen Stamm gearbei-
tet worden ist.

Die Lebens- bzw. Nutzungsdauer des Bootes ist
unbekannt. Bei sorgfiltigem Umgang mit dem
Wasserfahrzeug — z.B. Einlagern wihrend der
Wintermonate unter Wasser um Frostschiden
zu vermeiden — kann der Einbaum viele Jahre
in Benutzung gewesen sein. Die Verwitterung
der Bordwinde bei gleichzeitig relativ guter Er-
haltung des Bodens deutet auf einen lingeren
Nutzungszeitraum hin.

Fundlage

Der Einbaum wurde in Schriglage an dem
Steilufer in einer sandigen Bucht im Altarm
,Schwarzer Wehl“ entdeckt. Nach dem Verwit-
terungszustand des aus dem Wasser ragenden
Holzes, im Vergleich zu den unter Wasser lie-
genden Bereichen, hat das Boot eine lingere
Zeit, mehrere Wochen oder Monate, dort ge-
legen. Es kann sich nicht um die Fundlage in
Situ handeln, da das Boot in der Fundlage seit
dem Mittelalter mindestens den aus dem Was-
ser ragenden Teil durch Verwitterung eingebiific
hitte.

Der Einbaum wurde wahrscheinlich in die an-
getroffene Fundlage gespiilt. Hierfiir kommt
das Hochwasser der Elbe im Friihjahr 2006 in
Betracht. Dieses Hochwasser ist in den Medien
kaum beachtet worden, da die Elbdeiche gliick-
licherweise gehalten haben und kaum Schiden
entstanden. Die Wiesengebiete, in denen der
Altarm gelegen ist, liegen im Deichvorland und
wurden von diesem Hochwasser vollstindig
iiberflutet. Die Fluththe war im Gelinde noch
an Treibgut erkennbar, welches in Biumen und
Biischen hing.

Es ist zu vermuten, dass mit diesem Hochwas-
ser der Einbaum aus einer tiefer im Wasser lie-
genden Position freigespiilt wurde und iiber die
Elbwiesen in den Altarm der Elbe gelangte.

Im Vergleich zu den iiberfluteten Wiesen weist
der Wehl im Altarm der Elbe wesentlich gro-
Rere Wassertiefen auf. Die bei Hochwasser auf
den Elbwiesen herrschende Stromung diirfte am
Rande des Altarmes deshalb nachlassen. Treib-
gut diirfte also am ehesten hier absinken und
zur Ablagerung gelangen. Auch der Einbaum

wird aus diesem Grunde hier liegen geblieben
sein. Nur das aufragende Heck war 20-30 cm
in den Sand des Steilufers einsedimentiert, wo-
bei der Sand méglicherweise ebenfalls durch das
Hochwasser hierher verlagert wurde.

Jedenfalls wird der Einbaum, der flach auf dem
Sandgrund auflag und in dessen Innerem sich
kaum Sand oder anderes Sediment befand,
kaum am Fundort freigespiilt worden sein und
zuvor dort iiber lingere Zeit gelegen haben.
Viel eher stammt der Einbaum urspriinglich
von einem elbaufwirts gelegenen Ort.

Ob der Einbaum durch ein Missgeschick verlo-
ren gegangen ist, wihrend eines Winters aus der
Einlagerung bei einem Hochwasser fortgespiilt
wurde oder einfach in den Fluss entsorgt wor-
den ist, ist unklar.

Einbiume sind keine seltenen Fundobjekte im
Elberaum. Der Bootstyp war fiir verschiedenste
Einsatzmoglichkeiten gut geeignet und konnte
in der Ausgestaltung seiner Nutzungsform ange-
passt werden. Die Herstellung eines Einbaumes
ist zwar relativ arbeitsintensiv, aber einfach in
der Ausfithrung. Es ist daher anzunehmen, dass
Fischer oder andere Elbanrainer sich diese Fahr-
zeuge selbst gefertigt haben.

Einbiume waren sicherlich als Verkehrsmittel
und in der Fischerei auf der Elbe und auf ihren
Nebenfliissen in grofler Zahl im Einsatz.

Das Querschott im Bootskorper bietet Anhalts-
punkte zur Nutzung des Einbaums. Méglicher-
weise ist damit der Innenraum des Bootes in
einen vorderen Abschnitt zum Transport von
Waren oder Giitern und einen hinteren Bereich,
in dem eine Person paddelnd gesessen hat, auf-

Abb. 2: Der Einbaum
in Fundlage. Die Lampe
am FufS der Fluchstan-
ge markiert das unter
Wasser liegende Ende des
Bootes. Foto: Matthias
Lindemann, LDA.
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geteilt worden. Ein Einbaum ist von einer Per-
son, im Heck sitzend, gut und relativ einfach zu
manovrieren. Eine Nutzung zum Personenver-
kehr auf der Elbe und ihren Nebenfliissen oder
zum Fischen ist allerdings ebenso méoglich, wie
eine Kombination je nach Anforderung.

Ein dhnlich datierter Einbaum liegt aus dem
nahe der Elbe in der Altmark liegenden Arendsee
vor, der allerdings als Besonderheit, mit einem
Fischkasten ausgestattet war. Fiir jenes Exemp-
lar ist damit eine eindeutige Funktionsbestim-
mung moglich (LEINEWEBER/LUBKE 2006, 37
ff.; Beitrag LEINEWEBER 83-92).

Im Bereich der Elbe ist — wie der Neufund zeigt
—auch in Zukunft mit Entdeckungen von Ein-
biumen oder anderen Wasserfahrzeugen zu
rechnen. Da die systematische Begehung der
Uferbereiche aufgrund ihrer grofien Gesamtlin-
ge und teilweise auch ihrer Unzuginglichkeit
kaum méglich sein wird, diirften Neuentde-
ckungen jedoch auch kiinftig in nicht geringem
Maf3e auch von Zufillen abhingen. In unserem
Falle ist die Auffindung und Bergung des Ein-
baums dem gliicklichen Umstand zu verdanken,
dass die Entdecker genug Sachverstand besaflen
und das unférmig aus dem Wasser ragende Stiick
Holz in seiner Form als Einbaum erkannten und

unverziiglich das Landesamt fiir Denkmalpflege
und Archiologie Sachsen-Anhalt informierten.
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Entdeckt in Magazinen, Akten und Gewissern

Einbiume in Sachsen-Anhalt

ROSEMARIE LEINEWEBER

Zusammenfassung

Die Entdeckung eines Einbaums im Jahre 2003 im Arendsee, Altmarkkreis Salzwedel, war Anlass, nach weiteren
derartigen Booten Ausschau zu halten, da nach kurzer Recherche die Sachgruppe der historischen Wasserfahrzeuge
als archiologisches Desiderat in Sachsen-Anbalt anzusehen war. Das musste bei der auf einer Linge von mebr
als 300 Stromkilometern durch Sachsen-Anhalt fliefSenden Elbe und ibren zablreichen Nebenfliissen verwundern.
Nachforschungen in Archiven, Museen und in der Literatur sowie einige Neufunde begannen den vermeintlichen
weifSen Fleck zu fiillen. Nunmebr kann als Zwischenstand eine Karte mit mehr als 30 Einbiumen vorgelegt werden,
wenngleich der Forschungsstand noch immer Liicken insbesondere im Bereich der Saale und ihren Nebenfliissen
aufzeigt. Doch die Suche geht weiter. Eine Datierung aller noch vorbandenen Wasserfahrzeuge — etwa 55 % des
urspriinglichen Bestandes sind noch vorhanden — wird angestrebt.

Abstract

The discovery of a logboat in 2003 in Lake Arendsee, Altmarkkreis Salzwedel (Altmark district Salzwedel), was the
reason to look for furthersimilar boats, asfollowing ashortperiod of research of the historicalwater crafis was chosen as the
archaeological desideratum in Saxony-Anhals. Considering the Elbe River with its length of 300 km (in Saxony Anhalt
alone) and numerous subsidiary streams, this was quite astonishing. Research in archives, museums and the relevant
literatureaswellassomenewfindingshelpedto createthefullpicture. Bynowthepreliminaryresultsshowamap withmore
than 30 logboats; the current research still has some blanks to fill in though, especially in the area of the Saale River and its
subsidiary streams. However the research continues. It is currently envisioned to date all present water crafts, of which
about 55% are still existent.

Translation Katharina Leineweber

Ein im Jahre 2003 im Arendsee, Altmarkkreis
Salzwedel, entdeckter Einbaum und die Suche
nach weiteren derartigen Booten verdeutlichte,
dass die Sachgruppe der historischen Wasser-
fahrzeuge als archiologisches Desiderat Sach-
sen-Anhalts gelten musste. Das verwunderte in-
sofern, als die Elbe auf einer Linge von ca. 304
Stromkilometern durch Sachsen-Anhalt flief3c
und die Fliisse Saale, Mulde oder Havel mit
ihren zahlreichen Nebenfliissen das Wasserstra-
ennetz erginzen, so dass die meisten Regionen
Sachsen-Anhalts auf dem Wasserwege erreich-
bar waren. Bereits 2006 konnten bei der Vorlage
des Arendseer Einbaums 15 weitere Exemplare
von neun Fundorten vorgestellt werden (LEINE-
WEBER/LUBKE 2006, 40 ff., Abb. 10 und Karte
1): Arneburg, Kemberg, Kuhlhausen, Magde-
burg (4), Muldenstein, Schartau, Schlagenthin
(2) und Werben, frither Quitzdbel (3). Doch die

Suche wurde fortgesetzt.

Die Recherche

Da eine zeitaufwindige, systemische Nachfor-
schung in allen Ortsakten des Fundarchivs des
Landesamtes fiir Denkmalpflege und Archiolo-
gie Sachsen-Anhalt (LDA) aus Kapazititsgriin-
den vorerst nicht in Frage kam, folgte parallel
zur Literaturrecherche eine Zusammenstellung
der Boote in den Schausammlungen bekannter
Museen. Eine Nachfrage in allen Museen des
Landes wurde als Rundschreiben mit einem
Fragebogen durch Unterstiitzung des Museums-
verbands Sachsen-Anhalt an die Museen versen-
det. Im Nachhinein blieb diese Abfrage hinter
den Erwartungen zuriick, da einige Museen
nicht erreicht wurden bzw. nicht antworteten.
Zwischenzeitlich verdichteten weitere Informa-
tionen das Fundbild. Den Hinweisen folgend,
waren in den Ortsakten des Landesfundarchivs
nur selten die dort erwarteten Angaben oder
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% Sachsen-Anhalt bisher nicht bekannt. Die Er-
W Neufunde M Ersterwdhnung - Summe gebnisse der Recherche sind in Tabelle 1 nach
40 - Quellenlage (Neufund, Literatur, Museen, Lan-
desfundarchiv und sonstige Hinweise) geordnet

30 _ aufgelistet.
Derzeit lassen sich innerhalb der Landesgrenzen
37 Funde von Einbiumen zusammenstellen, die
M 1T T rt1t1tn1r11 34 Gemarkungen zugeordnet werden kénnen
(einschl. einmal regionaler, unbekannter lokaler
W% ¢ § ¢ ¢ & Provenienz). Zusammen mit den vier Stiicken,

die aus anderen Bundeslindern stammen, sind
0 T-ﬁJﬁJﬁJﬁﬁl_JﬁJ_rl-ﬁl_rl_g_g_Jﬁ fiir Sachsen-Anhalt 41 Einbiume zu nennen.
1870 1880 1890 1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Der am weitesten zuriickliegende Einbaumfund
datiert in das Jahr 1876 (Magdeburg-Pechau).
Wird die Fundentwicklung betrachtet (Diagr.

Diagr. 1: Zuwachs an Einbaumfunden.

1), zeigt sich eine nahezu stete Zunahme, die

Neufund Literatur Museen Archiv LDA Information
Arendsee  Alsleben Bertingen? DE-GroRkiihnau  Kldden nur wahren.d der DCZCHI;ICH der We.ltl?rlege ei-
Neukirchen  Arneburg Béhne Nitzow WB-Piesteritz nejr Stagnatlot.l unterworfen war. Bei einer Ver-
. . teilung der bei A. Mertens (1925) und A. Dete-
Schartau Barby Bomenzien Werben . .
ring (1939) sowie aus den Fundunterlagen ent-
Calbe DE-Stadt Werben . ..
. . nommenen insgesamt zehn Stiick unbekannten
DE-L6bben Kuhthausen Ziesar Funddatums auf die vorhergehenden Jahrzehnte
DEWallwitzhafen T Flessa verliefen die Zuwichse noch gleichférmiger.
Hitzacker Priesitz
Kemberg Region Wolmirstedt
MD-Cracau Rosslau Verbleib, Zustand und Erhaltung

MD-Handelshafen Schlagenthin 1967
MD-Herrenkrug Schlagenthin 1973
MD-Pechau Werben
MD-Prester Wolmirstedt

Muldenstein

In der Zwischenzeit konnte der Verbleib vieler
der nur aus schriftlichen und miindlichen Quel-
len bekannten Einbiume ausfindig gemacht
werden. Gerade bei den Altfunden sind die meis-
ten Verluste zu verzeichnen: Arneburg, Calbe,
Magdeburg-Handelshafen, Magdeburg-Herren-
krug, Magdeburg-Pechau, Magdeburg-Prester,
Steutz Nitzow, Salzmiinde, Steutz, Werben (2), Kls-
Wansleben a. S. den und Hitzacker. Groflen Anteil daran diirfte
der 2. Weltkrieg haben, dem allein im Museum
Magdeburg drei Boote zum Opfer fielen. Auch
fehlenden Transport-, Aufbewahrungs- und

Salzmiinde

Steutz, Anger

Tab. 1: Quellen der Einbaumrecherche, angegeben ﬁiir jm'e.v Boot.

Konservierungsmdaglichkeiten, ferner Unkennt
nis und mitunter auch nicht vorhandener fach-
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Fundmeldungen vorhanden, da Einbaumfunde
in den zuriickliegenden Jahrzehnten nur verein-
zelt als Bodenfunde gemeldet und offenbar ih-
res unbestimmten Alters wegen nicht immer der
Ur- und Friihgeschichte zugeordnet wurden. In
Magazinen auf Museumsbéden entdeckte, bis
dato unbekannte Exemplare forderten ernecute
Aktendurchsicht.

Nicht nur Wasserfahrzeuge aus Sachsen-An-
halt wurden aufgespiirt, sondern auch solche,
die zwar in Museen des Landes lagen oder lie-
gen, aber jenseits der heutigen Landesgrenzen
gefunden wurden. Hingegen sind auflerhalb
des Landesterritoriums aufbewahrte Funde aus

licher Kompetenz in kleinen Sammlungen,
ist die Einbufle an Einbiumen geschuldet. So
schreibt z. B. Ch. Hirte zum Einbaumfund von
Magdeburg-Prester (1987, 284 Nr. 70) “Das
Museum fiir Volkerkunde Berlin verzichtete auf
den Erwerb des Fundes.“ Keine Informationen
zum Verbleib waren bislang fiir die Wasserfahr-
zeuge aus Barby, Dessau-Groftkiihnau, Dessau-
Lsbben, Dessau-Wallwitzhafen und Steutz zu
erhalten. Immerhin liegen iiber 50 % aller der-
zeit in Sachsen-Anhalt bekannten Funde in den
Magazinen der Museen (Diagr. 2).

Die in allen Fillen durch die Museen gestat-
tete Autopsie dieser Boote lief§ vermuten, dass
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wohl in der Regel keine Konservierung erfolgt
war. Sie blieben lediglich durch Lufttrocknung
erhalten und zeigen die damit einher gehende
Rissbildung. Ausnahmen bilden der Einbaum
von Wansleben am See durch eine Teilbehand-
lung der Oberfliche mit Geiseltallack und die
nach 1990 geborgenen Stiicke, die entweder mit
Zucker getrinkt (Muldenstein), in Wasser auf-
bewahrt (Neukirchen) oder mittels PEG kon-
serviert werden (Arendsee, Schartau). Sofern
Holzartbestimmungen erfolgten, handelt es sich
iiberwiegend um Eiche. Abweichungen stellen
bislang die Boote aus Wansleben a. See mit Bu-
che und Arendsee mit Esche dar. Fragliche und
noch abzuklirende Bestimmungen sind Pappel
bei den Stiicken von Bémenzien und Lirche bei
Priesitz.

Keiner der Einbiume ist komplett erhalten.
Doch diirfen jene aus Arendsee, Muldenstein,
Rosslau, Schlagenthin 1973, Wansleben am See
und Plessa als weitgehend vollstindig bezeich-
net werden. Hiufig sind lediglich Fragmente
von Bug, Heck, Bordwand oder Boden sicher-
gestellt worden.

Weitere Funde in Sachsen-Anhalt

Es folgt eine Zusammenstellung der neu hin-
zu gekommenen Stiicke in alphabetischer Rei-
henfolge, wobei nach wie vor keinesfalls mit
Vollstindigkeit gerechnet werden darf. Detail-
liertere Beschreibungen und Zitate der ihm zu-
ginglichen Stiicke sind dem Katalog Ch. Hirtes
(1987) zu entnehmen, der eine umfangreiche
Arbeit iiber die Einbiume im nordlichen Mit-
teleuropa vorlegte.

Bei Ausschachtungsarbeiten im zur Saale geho-
renden Gerinne der Stadtmiihle bei Alsleben,
Salzlandkreis, wurde 1906 in 2 m Tiefe ein 6,5m
langer, 65 cm breiter und noch 20 cm hoher
Einbaum gefunden (Abb. 1). Das flachbodige
Stiick mit drei Spanten und neun Léchern im
Boden befindet sich heute im Museum Schlof§
Bernburg (DETERING 1939, 160 Nr. 3; RADICKE
u. a. 2007, 116).

Uber den 1900 von Fischern im Kuhwerder in
der Elbe bei Barby, Salzlandkreis, entdeckten
Einbaum aus Eiche geben nur Literaturzitate
Auskunft (s. HIRTE 1987, 266 Nr. 7). Der Ver-
bleib des 6 m langen und 1 m breiten Bootes ist
ungeklirt.

Im Magazin des Museums Wolmirstedt lagern
Fragmente von vermutlich drei Einbiumen.
Einer der Einbiume, bestehend aus einem Teil
der Bordwand mit etwa der Hilfte des Bodens

und eines Spants, soll nach miindlichen Aussa-
gen (R. Prilloff, Wolmirstedt; E. Scheele, Col-
bitz) aus der neuen Kiesgrube bei Bertingen (?),
Bérdekreis, stammen und in den 1970er Jahren
zusammen mit einer Holzkelle und weiteren
Holzteilen eingeliefert worden sein (Abb. 2).
Die Mafle des flachbodigen Stiickes betragen:
Linge 1,70 m, Breite 28 cm und Héhe 18 cm.
Im Abstand von 88 c¢cm zum fragmentierten

Bestand

Verluste

Verbleib
unbekannt

Diagr. 2: In Sachsen-Anbalt be-
kannt gewordene Einbiume. Anteile
nach heutigem Bestand, Verlusten
und Einbiumen mit unbekanntem

Verbleib.

@ vorhanden
) Verbleib unbekannt

. zerstartverschollen

Karte 1: Einbaumfunde in Sachsen-Anbalt und angrenzenden Regionen. Erhaltungs-
zustand und Verbleib. 1 Arendsee, 2 Arneburg, 3 Kemberg, 4 Kublhausen, 5 Magde-
burg (4), 6 Muldenstein, 7 Schartau, 8 Schlagenthin (2), 9 Werben (3), 10 Alsleben,
11 Barby, 12 Calbe, 13 Dessau-Wallwitghafen, 14 Dessau-Lobben, 15 Magdeburg-
Pechau, 16 Wansleben am See, 17 Salzmiinde, 18 Steutz (2), 19 Neukirchen,

20 Nitzow, 21 Dessau-GrofSkiibnau, 22 Dessau-Stadt, 23 Wolmirstedt und Region
Wolmirstedt, 24 Bertingen (?), 25 Priesitz, 26 Rosslau, 27 Piesteritz, 28 Kliden,

29 Bimenzien. A Bihne (Ldkr. Havelland, Land Brandenburg), B Ziesar (Ldkr.
Potsdam-Mittelmark, Land Brandenburg), C Hitzacker (Ldkr. Liichow-Dannenberg,
Land Niedersachsen), D Plessa (Ldkr. Elbe-Elster, Land Brandenburg).
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Abb. 1: Alsleben, Salz-
landfkreis. Einbaum in der
Ausstellung des Museums
Schloss Bernburg.

bordstiick mit Bug ist 2,0 m lang, 30 cm breit,
20-25 m hoch, hat einen kastigen Querschnitt
und am Ansatz zum kaffenartigen Bug einen
Spant. Der zweite Teil besteht aus einem Stiick
Bordwand von 1,39m Linge ohne Passstelle
zum grofen Fragment. Das als Unikat anzu-
sehende, fragmentarische Paddel (Gesamtlinge
2,02 m, Blattlinge 57 cm, erhaltene Blattbreite
6 cm) wurde mit den Einbaumresten geborgen.
Den bei Baggerarbeiten in der Saale bei Calbe,
Salzlandkreis, gefundenen Einbaum aus Eiche
beschreibt und bildet A. Mertens ab (1925, 314
Taf. VIL,3). Er ging im 2. Weltkrieg verloren.
Seine Linge betrug 7,4 m, seine Breite 55 cm
und seine Hohe 25 cm bei stammrundem Quer-
schnitt und einer Wandstirke von 5,5 cm und
6 cm am Boden. Drei Spanten stabilisierten das
Boot.

In den Ortsakten von Dessau-Grofkiihnau,
Stadt Dessau-RofSlau, des Landesfundarchivs
gibt es einen aus dem Jahr 1932 stammenden
Hinweis auf einen ehemals im Kiihnauer See
gefundenen 5 m langen Einbaum, der dem
»Schlossmuseum Zerbst® iibergeben wurde. Na-
here Angaben zu Form und Verbleib sind un-
bekannt. Ahnlich verhilt es sich mit einem bei
A. Detering (1939, 162 Nr. 35) und Ch. Hirte
(1987, 282 Nr. 63) erwihnten Stiick von Des-
sau-Lobben, Stadt Dessau-RofSlau, das sich im
,Historischen Museum Zerbst“ befunden ha-
ben soll. Das gleiche Schicksal teilt der ebenfalls
bei A. Detering (1939, 162 Nr. 36) unter ,,Elbe
bei Zerbst“ und bei Ch. Hirte (1987, 272 Nir.
27) unter Dessau-Wallwitzhafen, Stadt Dessau-
Rofllau, bezeichnete Einbaum, dessen Verbleib
mit ,Heimatmuseum Zerbst® angegeben wird.
Bug/Heck sind Reste eines Spantes von 10 cm  In der Zerbster Sammlung ist hingegen heute
Breite erhalten. nichts iiber jemals vorhandene Einbdume be-

Abb. 2: Bertingen (?), Ldkr. Birde. Einbaumragment im Magazin
des Museums Wolmirstedst.

Abb. 3: Bomenzien, Ldkr. Stendal. Einbaumfragment im Magazin
des Kreismuseums Osterburg.

Abb. 4: Dessau-Stadt, Dessau-Rofflau.

86

Noérdlich von Bémenzien, Landkreis Stendal,
erfasste und zerbrach ein Greifer 1936 beim
Ausbaggern des Zehrengrabens einen Einbaum,
dessen Resthilfte im Grund verblieb (Abb. 3).
Die zwei Fragmente und ein Paddel befinden
sich im Kreismuseum Osterburg. Das Steuer-

kannt.

Jiingeren Datums ist die Entdeckung eines
ausgetrockneten Einbaumfragments auf einer
Schotterbank im Muldebett in Dessau-Stadt,
Stadt Dessau-Rofilau, im Jahr 2000, das sich
im Museum fiir Naturkunde und Vorgeschich-
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te Dessau befindet (Abb. 4). Das durchbohrte
Bordwandfragment mit L-formigem Quer-
schnitt von Bug oder Heck ist 4,88 m lang,
11 cm breit und 12 cm hoch; das Bootende ist
kaffenartig angehoben.

Etwa 1927 erfasste der Bagger Elbe 1 bei Klo-
den, Ldkr. Wittenberg, einen Einbaumrest, der
noch nass zu Feuerholz zersigt wurde (JUNGEL
1993, 17).

Einer der urspriinglich fiinf Einbiume aus dem
heutigen Stadtgebiet der Landeshauptstadt
Magdeburg wurde bereits vorgestellt (LEINEWE-
BER/LUBKE 2006, 41, Abb. 10 f.). Es ist das Boot
von Magdeburg-Cracau, auch als ,aus der alten
Elbe gegeniiber der Rotehornspitze® bezeich-
net. Die iibrigen vier folgen an dieser Stelle. Im
Zugangskanal zum eigentlichen Hafen, einem
alten Elbelauf, wurde 1891 in 5 m Tiefe ein
Boot gefunden und unter Magdeburg-Handels-
hafen gefiihrt (MERTENS 1925, 313; Taf. VIL1).
Es besafl einen Spant, Bug und Heck waren
zugespitzt und kaffenartig angehoben (Linge
5,5 m, Breite 53 cm, Hohe 23 cm, Stirke der
Bordwand 3,7 cm und des Bodens 5 cm). Nicht
bei A. Mertens, dafiir aber bei Ch. Hirte (1987,
283 Nr. 68) unter ,Magdeburg® genannt ist
der Einbaumfund Magdeburg-Herrenkrug aus
dem Jahre 1884. Er wurde unter einer mehr als
2 m starken ,,Thonschichte” in einem Gefliigel-
teich gefunden. Uber seinen Verbleib ist nichts
bekannt. Der hier unter Magdeburg-Pechau
vorgestellte und wohl 1876 in der sogenannten
»Alten Elbe“ gefundene Einbaum lief in der
dlteren Literatur unter Luisenthal, Gemein-
de Pechau (MERTENS 1925, 313) und ist durch
Lagerung an der Luft der Zerstérung anheim
gefallen. Auch zum Wasserfahrzeug aus Magde-
burg-Prester gibt es nur wenige Angaben (HIRTE
1987, 284 Nr. 70). Das Stiick wurde 1899 beim
Heben von Baumstimmen entdeckt und besaf
eine Linge von 6,4 m. Uber seinen Verbleib ist
nichts bekannt.

Der neueste Fund stammt aus Neukirchen,
Landkreis Stendal, und wurde 2007 am
Schwarzen Wehl, einem Elbealtarm, entdeckt
(s. Beitrag LINDEMANN, 78 ff.) und von Mitar-
beitern des LDA geborgen (Abb. 5). Das wohl
bei einem Flutereignis umgelagerte Eichenboot
ist 4,7 m lang, 80 cm breit und 38—40 cm hoch.
Die Wandstirke betrigt 2 cm; sein Querschnitt
ist U-f6rmig. Im hinteren Bootsteil befindet sich
ein Schott. Eine “C-Datierung (Universitit Kiel
Probe KIA 33007) weist das Stiick der 1. Hilfte
des 13. Jhs. zu.

Im Landesfundarchiv gibt die Ortsakte Nitzow,
Ldkr. Stendal, den Hinweis auf einen aus der

Havel stammenden Einbaum mit einem ei-
sernen Nagel im Boden, der sich frither im Mu-
seum Havelberg befunden habe, jedoch 1961
nicht mehr vorhanden gewesen sei.

Priesitz, Ldkr. Wittenberg, ist der Fundort des
1983 in einem alten Elbarm, dem unteren Prie-
sitzer See, bei Baggerarbeiten sichergestellten
Bootrestes, der zur Zeit in der Heimatstube
Pretsch aufbewahrt wird, sich jedoch im Besitz
der Stidtischen Sammlungen der Lutherstadt
Wittenberg befindet (Abb. 6). Es sind Teile des
Bodens und eines kaffenartigen Bootendes vor-
handen, dieses wird durch einen flachen Spant
vom Bootkérper getrennt. Als Holzart wird Na-
delholz, vermutlich Lirche, angegeben (Linge
3,56 m, Breite 42,5 cm, Hohe 26 cm, Boden-
stirke 7 cm).

Ein fast komplett erhaltener Einbaum wurde
1937 nahe des rechten Ufers im Elbebett siid-
lich Rofflau, Stadt Dessau-Rof3lau, gefunden
und in der Prihistorischen Sammlung Kéthen

Abb. 5: Neukirchen,
Ldfer. Stendal.
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aufbewahrt (Abb. 7). Die Abmessungen betra-
gen 6,42 m in der Linge, die Breite ist 70 cm
mittschiffs und 34 cm am Bootende. Der kon-
kav geformte Boden soll an der Unterseite Ei-
senteile tragen.

Aus Salzmiinde, Saalekreis, stammt ein 1961 ge-
fundener Einbaum (Abb. 8), der beim Ausbag-
gern des Saalebettes von einem Eimerschwimm-
bagger in 3 m Wassertiefe in der Flussmitte
erfasst wurde (HOFFMANN/SCHMIDT 1965, 234,

Abb. 6: Priesitz, Ldkr. Wittenberg, Einbaum nach der Bergung im Grundstiick Jiin- Ortsakte LDA). Das Fragment soll vom Bugbe-
gel, Kleinwittenberg.

reich stammen, war 1,62 m lang, 68 cm breit
und mit einem flachen Spant versehen. In der
Mitte des Spants verschloss ein Holzstopsel ein
Bohrloch. Eine weitere, unvollstindige Boh-
rung war im flachen Bootsboden neben dem
Spant angebracht worden. Die leicht nach au-
en geneigte Bordwand war einseitig und nur in
geringen Teilen erhalten. Die Bestimmung einer
mit ins LDA genommenen Holzprobe durch
E. Schwarze ergab Wintereiche, mit hoher
Wahrscheinlichkeit Stein- oder Traubeneiche.
Der Einbaum verblieb an der Fundstelle.
Oberhalb der Fihre Aken, nahe Steutz, Ldkr.
AnhaleBitterfeld, auf dem Steutzer Anger, wur-
de vor 1939 auf der Elbnordseite ca. bei Strom-
kilometer 274, ein Bodenstiick mit Teilen der
Bordwand von einem Einbaum entdeckt. In der
Bordwand befanden sich mehrere Bohrldcher.
Das ins Museum Aken gebrachte Stiick wird bei
A. Detering (1939, 160) und K. Jiingel (1993,
16 Karte oben) unter Aken gefiithrt und war bis
ca. 1943 vorhanden (miindliche Mitteilung O.
Benecke, Aken). Ebenfalls Steutz, Ldkr. Anhalt-
Bitterfeld, ist der Fundort eines bei A. Detering
(1939, 160 Nr. 1) erwihnten und wohl aus Eiche
gehauenen Bootes aus der Elbe von 8,5 m Lin-
ge, das sich im Museum Dessau befinden soll,
dort jedoch unbekannt ist.

Unter dem Fundort Wansleben a. See, Ldkr.
Mansfeld-Siidharz, ist der im Museum Eisleben
liegende Einbaum bisher nicht genannt worden
(Abb. 9). Geldufiger sind hingegen die Bezeich-
nungen Salziger See (GROSSLER 1895) und
Eisleben (HIrTE 1987, 273 f. Nr. 32). Er wurde
1894 beim Ausheben eines Sammelbeckens am
Ostende des Sees auf dem Grund in 2,5 m Tie-
fe von , Thonschlamm® bedeckt gefunden. Das
6,2 mlange, 63 cm breite und 55 cm hohe, flach-
bodige Boot ist am Heck rund und am Bug spitz
zugearbeitet. In der Bootsmitte befindet sich ein
Schott, in dem nahe der stammrunden und 5
cm starken Bordwinde je eine Bohrung ange-
bracht wurde. Schon H. Gréssler bezeichnet den
so abgetrennten Bug als Fischkasten, zumal am
Heck eine Art Bank ausgeformt ist. Eine Den-

Abb. 8: Salzmiinde,
Saalekreis.
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droprobe datierte den Einbaum an das Ende des
12. Jhs. (DAI Berlin: Labornr. C49130, Holz-
art Buche, Probe Einbaum, Beginn 1077, Ende
1165, Filldatum nach 1165).

In Wittenberg-Piesteritz, Ldkr. Wittenberg,
wurde 1988 gegeniiber der Einfahrt zum In-
dustriehafen an einer Buhne zwischen Strom-
kilometer 220 und 221 wihrend der Niedrig-
wasserperiode ein Einbaumrest entdeckt und
zur Bergung zersigt (Abb. 10). Erhalten ist eine
Bootseite mit Bordwand- und Bodenteilen von
L-formigem Querschnitt (Linge 3,18 m, Breite
28 cm, Hohe 14 cm, Bordwanddicke 4,6 cm,
Bodenstirke 5 cm). Das Boot befindet sich heu-
te in den Seidtischen Sammlungen der Luther-
stadt Wittenberg.

Im Museum Wolmirstedt lagert ein Einbaum-
fragment, das im Jahre 1932 bei Wolmirstedt,
Bordekreis, in der Ohreniederung gefunden
wurde (Abb. 11). Erhalten ist die kastig gestalte-
te Bootsmitte auf eine Linge von 1,6 m mit den
Bordwinden (Breite 44 cm, Hohe 32 cm). Ein
Ende ist abgesigt. Ein weiteres Bootfragment
liegt ebenfalls im Museum Wolmirstedt (Abb.
12). Da seine Herkunft unbekannt ist — vermu-
tet werden die Kiesgruben Bertingen oder Ro-
gitz, beide Bordekreis — lduft es unter Region
Wolmirstedt. Hierbei handelt es sich um ein
gerade abschlieendes Heckteil mit Bordwin-
den von 1,8 m Linge, 42 ¢cm Breite und 30 cm
Hohe.

Auflerhalb Sachsen-Anhalts liegen die Fundorte
der nachfolgend bekannt gewordenen Einbiu-
me. Sie selbst waren oder sind in Museen des
Landes untergebracht. A. Mertens beschreibt
das im Museum Magdeburg befindliche und
in den Kriegwirren verloren gegangene Wasser-
fahrzeug aus Hitzacker, Ldkr. Liichow-Dannen-
berg, Land Niedersachsen (MERTENS 1925, 238;
Taf. VII,2a.b), das bei Baggerarbeiten in der
Stromelbe bei Hitzacker zutage kam (Linge 2,9
m, Breite 52 cm, Hohe 32 cm, Bordwand- und
Bodenstirke 3,5 cm). Er erwihnt eine ,trogfor-
mige Gestalt®, einen Spant und bezeichnet es
ansonsten als ,ihnlich in der Form, aber klei-
ner“ als der Einbaum aus dem Handelshafen
Magdeburg,.

Drei Einbiume stammen aus dem heutigen
Land Brandenburg. Der aus dem Havelbett
bei Bohne, Ortsteil von Rathenow, Ldkr. Ha-
velland, gehobene Einbaum mit stammrundem
Querschnite liegt im Museum Genthin (Abb.
13). Sein Funddatum ist unbekannt. Das Boort,
dessen Heck fehlt, wird als Altbestand gefiihrt.
Es ist 8,35 m lang, 72 cm breit und 34-40 cm
hoch. Das Dendrodatum wies es als Wasser-

fahrzeug aus der ersten Hilfte des 12. Jhs. aus
(DAI Berlin: Labornr. C44989, Holzart Eiche,
Probe Béhne, Beginn 992, Ende 1111, Fillda-
tum um/nach 1121). Zugleich ist das Stiick aus
Bohne wohl auch das lingste in Sachsen-Anhalt
aufbewahrte Exemplar.

Ch. Hirte (1987, 291 Nr. 88) erwihnt in seinem
Katalog einen Einbaum aus Plessa, Ldkr. Elbe-
Elster, und beschreibt ihn unwissentlich einige
Seiten spiter auch (HirTE 1987, 301 Nr. 120)
als fundortloses Exemplar (s. DETERING 1939,
160 Nr. 13), ohne eine Verbindung zwischen
den beiden herstellen zu kénnen. Das gelang
erst durch intensive Recherchen im Landes-
fundarchiv des LDA. Zwischenzeitlich hatte
der Einbaum fundortlos seit 1925 in der alten

Tab. 2: Datierte Einbiume aus Museen in Sachsen-Anbalt.

Datierung Anzahl  Sachsen-Anhalt  Brandenburg

1./2. )h. 1 Ziesar
8. Jh. 1 Schartau

12. Jh. 3 Muldenstein

12. Jh. 1 Wansleben a. See

12. Jh. 1 Bohne
13. Jh. 1 Neukirchen

14. Jh. 1 Arendsee

15. Jh. 2 MD-Cracau

15.Jh 1 Schlagenthin 1973

16./17. Jh. 1 Plessa

Abb. 9: Wansleben a. See., Ldkr. Mansfeld-Siidbarz.

Verfahren
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Abb. 10: Wittenberg-Piesteritz, Ldkr. Wittenberg. Einbaum nach der Ber-
gung im Grundstiick Jiingel, Kleinwittenberg.

Abb. 11: Wolmirstedt, Ldkr.
Bérde. Einbaumfragment
ohne Fundort im Magazin
des Museums Wolmirstedt.

Abb. 12: Region Wol-
mirstedt, Ldkr. Borde.
Einbaumfragment ohne
Fundort im Magazin des
Museums Wolmirsteds.

Abb. 13: Bihne, Ot. von Rathenow, Ldkr. Havelland, Land Bran-
denburg. Einbaum im Kreismuseum Jerichower Land in Genthin.
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Dauerausstellung des Landesmuseums fiir Vor-
geschichte in Halle (Saale) neben dem nachge-
bauten neolithischen Haus gestanden. Das Boot
wurde 1896 nérdlich Plessa in der Schwarzen

Elster beim Ausbaggern gefunden, ist 4,12 m
lang, 49 c¢m breit, 25 cm hoch und hat einen
trapezoiden Querschnict (Abb. 14). Im Abstand
von 1 m zum spitz geformten Bug ist ein Schott
vorhanden, der Bug selbst ist kaffenartig gestal-
tet. Eine “C-Datierung gibt Auskunft iiber die
Herstellungszeit um 1600 (Universitit Kiel Pro-
be KIA 31808).

Abschlieflend wird der bei Entwisserungsar-
beiten wohl etwa 1935 im Alten See, siidlich
Ziesar, Ldkr. Potsdam-Mittelmark, in 1,3 m
Tiefe gefundene Einbaum vorgestellt (Abb. 15).
Ch. Hirte (1987, 299 Nr. 116) gibt als Mafie 8,27
m Linge, 83 cm Breite und 33 cm Héhe an, fer-
ner nennt er einen halbrunden Querschnitt und
drei im Inneren nahezu in gleichem Abstand be-
lassene Spanten oder Schotts (KErRSTEN 1940).
Nach Auflésung des Heimatmuseums Burg ge-
langte das Boot in das Kulturhistorische Muse-
um Magdeburg. Eine dort veranlasste Dendro-
datierung weist es mit einer Herstellungszeit im
1./2. Jh. n. Chr. (Mitt. H. POPPELMANN) als das
bislang ilteste Wasserfahrzeug Sachsen-Anhalts
aus.

Alter, Kartenbild und Verwendung

Prizise Datierungen an Einbiumen sind erst
seit Etablierung moderner naturwissenschaft-
licher Verfahren méglich und daher v. a. an
den in kleineren Museen des Landes liegenden
Altfunden nicht erfolgt. Diesem Defizit begeg-
nend, bot das LDA im Jahre 2007 eine Dendro-
analyse oder bei den mit dieser Methode nicht
bestimmbaren Objekten eine “C-Datierung an
und erhielt mit Ausnahme eines Museums auch
die Zustimmung zur Probenentnahme. Zehn
der 23 vorhandenen Boote sind bereits datiert
— davon zwei durch das Kulturhistorische Mu-
seum Magdeburg. Die zehn weiteren Bepro-
bungen erfolgten 2008, jedoch liegt noch kein
Ergebnis vor. Gegenwirtig bilden die Einbidume
aus dem Mittelalter — besonders die aus dem 12.
Jh. — den Schwerpunkt (Tab. 2). Anhand der zu
geringen Datenbasis sind vorerst keine weiteren
Aussagen moglich.

Das eingangs vorgestellte Kartenbild hat sich
deutlich verdichtet. Wie nicht anders zu erwar-
ten, stammen die meisten Einbaumfunde — es
sind mit 19 Booten mehr als die Hilfte — aus
der Elbe. Allein sieben Einbiume wurden in der
Havel und ihren Nebenfliissen entdeckt. Ein-
deutig unterreprisentiert ist derzeit der zweit-
grofite Fluss Sachsen-Anhalts, die Saale, mit
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Abb. 14: Plessa, Ldkr. Elbe-Elster, Land
Brandenburg. Einbaum im Zentraldepot des
LDA.

ihren Nebenfliissen und nur drei Wasserfahr-
zeugen. Aus der Mulde, der Ohre und dem Zeh-
rengraben, einem kleinen Zufluss der im Han-
noverschen Wendland in die Elbe miindenden
Seege, kamen weitere Boote zutage. Damit wird
erneut deutlich, dass selbst schmale Wasserstra-
Ben wie der Zehrengraben fiir Einbiume nutz-
bar waren. Erwartungsgemifl ist bei wenigen
Binnenseen im Lande auch die Anzahl der von

Abb. 15: Ziesar, Ldkr. Potsdam-Mittelmark, Land Brandenburg.

dort stammenden Einbiume gering. Bei diesen
beiden Exemplaren liegt erstrangig ein Einsatz
als Fischerboot nahe. Die auf den Wasserstra-
en des Landes verloren gegangenen Einbiume
werden einst zumindest z. T. Schwimm- und
Auftriebskérper im Sinne Ch. Hirtes (1987, 62)
gewesen sein. Hier ist z. B. an die Stiicke mit
Bohrléchern in der Bordwand von Schlagenthin
1967 (LEINEWEBER/LUBKE 2006, Abb. 10d) oder
nahe des Steutzer Angers zu denken. Folgt man
der Interpretation Ch. Hirtes (1987, 113 f.), die
eine Linge von mehr als 6 m bei einer Breite
von unter 90 cm als Indiz fiir einen Schwimm-
korper ansieht, wiirden auch die Einbidume von
Alsleben, Calbe, Rofflau, Schlagenthin 1973
und Wansleben sowie Ziesar in diese Kategorie
gehoren, was zu tiberpriifen wire.
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ner, Burg, Dr. Ch. Hirte, Halle (Saale), G. Mit
tendorf, Burg, und Dr. R. Prilloff, Wolmirsteds,
danke ich fiir Informationen und Unterstiit-
zung im Rahmen der Recherche. Die Proben
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Neues zu Altfunden von Booten aus Bayern

Franz HErzIG und TiMmm WESKI

Zusammenfassung

Aus Kiesgruben entlang des Mains werden immer wieder Einbiume gemeldet, die sich durch eine schlanke Form und Licher in Bordwiinden und
Schiffsenden auszeichnen. Die zwei neuen, aus Tannen gefertigten Exemplare stammen aus dem Bamberger Raum und datieren dendrochronolo-
gisch auf' 1338 AD und 1415 AD. Aufgrund ibhrer schlanken Form scheider ein Gebrauch als Einzelfahrzeug aus. Stattdessen ist an eine Verwendung
als Teil eines Katamarans oder pontonartigen Fahrzeugs zu denken. Vermutlich handelt es sich um Teile von Flussfiihren. Auffilligerweise lassen
sich Einbiume mit vergleichbaren Merkmalen und ihnlicher Zeitstellung auf einen Teilbereich des Mains einengen, so dass es sich um ein drtliches
Phiinomen handelt.

Aus der Donau bei Kelheim stammen Teile eines Plankenbootes. Trotz der fragmentarischen Erbaltung lisst sich der Rumpfquerschnitt als doppelrer
Knickspant rekonstruieren. Diese Bauweise ist zwar fiir den Fundort untypisch, kommt jedoch am mittleren Rhein hiufig vor. Die dendrochronolo-
gischen Untersuchungen ergaben nicht nur ein Alter von 1755 AD, sondern auch, dass die Eichen in Westdeutschland gewachsen sind. Deshalb muss
das Boot irgendwie vom Rhein zur Donau gelangt sein.

Abstract

Logboats are often recorded from gravel pits along the river Main. These are characterised by their narrow beam. Further holes in the sides and
in their ends must be mentioned. Two new ones were discovered in the Bamberg area. They are cut out of fir and are dendrodated to 1338 AD
and 1415 AD. Due to their narrow shape they could not be used as single crafts, bur only as pairs like a catamaran, or even more in the form of a
pontoon. Most likely they represent river ferries. Logboats with similar characteristics and dates are typical for a certain region on the river Main,
and thus are a local phenomenon. In the river Danube near Kelheim the remains of a plank boat were recovered. Though only fragmentary, the
section can be reconstructed as a double hard chine. This hull section is untypical for the site, but common along the middle stretches of the Rhine.
Dendrochronological examination proved a date of 1755 AD and also that the oak trees had grown in western Germany. Therefore the vessel must
have been transported somehow from the Rhine to the Danube.

Neben systematisch geborgenen Neufunden
bieten auch iltere, oft ohne Beobachtung ent-
deckte Wasserfahrzeuge interessante Einblicke.
Meist kamen sie bereits vor etlichen Jahren oder
sogar Jahrzehnten zu Tage und lagern seitdem
in den jeweiligen Sammlungen, ohne dass sie in
der Literatur gewiirdigt worden wiren.

Die Einbiume aus dem Main

Einleitung

Im November 2006 stief man bei Baggerar-
beiten in einer Kiesgrube in Oberhaid-Staffel-
bach, Lkr. Bamberg, unmittelbar neben dem
heutigen Mainverlauf auf einen ausgehéhlten
Baumstamm, der vom Kiesgrubenbetreiber
Hartlieb als Einbaum erkannt wurde. Im Wrack
hatten sich Kalksteinplatten befunden. Zusitz-
lich wurden drei angespitzte Pfihle geborgen,
die nach der dendrochronologischen Untersu-
chung gleichzeitig mit dem Einbaum einsedi-
mentiert wurden. Die Funde wurden auf dem
Bauhof eingelagert, wo sie im Mirz 2007 von
H. Voff und T. Wanke vom Bayerischen Lan-
desamt fiir Denkmalpflege (BLfD), Dienststelle
(DST) Seehof, dokumentiert wurden. Wihrend

eines Besuchs des Verfassers im Mai legten die
Mitarbeiter des Kieswerkes einen zweiten Ein-
baum vor, der bereits in den 1980iger Jahren
herausgebaggert worden und seitdem in einer
Halle verwahrt worden war. Da eine Gemeinde-
grenze durch das Kiesgrubenareal verlduft, ge-
hért die Fundstelle zu Stettfeld, Lkr. Hassberge.

Abb. 1: Stettfeld. Einbaum
des frithen 9. Jahrhunders.
Foto: F. Herzig, Bayer.
Landesamt fiir Denkmal-

pflege (BLfD).
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Ende April entnahm F. Herzig, Dendrochrono-
loge am BLfD, Bohrproben zur Datierung des
Fundes. Bei dieser Gelegenheit fand er in einer
Lagerhalle einen dritten, urspriinglich wohl
13-14 m langen Einbaum aus Eiche (Abb. 1),
dessen letzter Jahrring ohne Splintansatz auf

Abb. 2: Oberhaid-Staffelbach. Einbaum mit den darin befindlichen Kalkplatten
und Stangen. Foto: H. VofS, BLfD.

Abb. 3: Oberhaid-Staf
felbach. Bobrlicher in
einem Rumpfende. Foto:
F. Herzig, BLfD.

Abb. 4: Oberhaid-Staf
Jelbach. Bohrungen, auch
durch den Boden an einem
Rumpfende. Foto: F. Her-

zig, BLfD.

Abb. 5: Oberhaid-Staffel-
bach. Reste von Holzniigeln

in den Bobrlochern. Foto:
F. Herzig, BLfD.
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814 datiert werden konnte, der in diesem Bei-
trag aber nicht behandelt werden kann'.
TW.

Der Einbaum von Oberhaid-Staffelbach, Lkr.
Bamberg (Ergebnisnr. E-2007-19058-1_0-0)

Der Einbaum weicht in seiner Form von den
breiten, aus Stammbhilften hergestellten Ein-
biumen ab. Der Einbaum nutzt etwa Drei-
viertel des Stammgquerschnitts aus, was ihm
cher eine zylinderférmige Form verleiht. Nur
die Seiten sind besdumt. Der Neigungsschwer-
punke liegt infolgedessen sehr weit oben, was
den Einbaum sicher kenteranfillig macht, aber
einen hohen Auftrieb garantiert. Es diirfte sich
daher eher um einen Auftriebs- oder Schwimm-
korper handeln, wie sie in dhnlicher Machart
hiufiger in Mainablagerungen gefunden wer-
den. Der Schwimmkérper ist vollstindig erhal-
ten, befindet sich allerdings in einem mittleren
Stadium der Austrocknung. Er besitzt eine Lin-
ge von 445 cm. Die Breite betrigt in der Mitte
44,5 cm. Die Hohe betrigt am Heck 26 und
am Bug 23 cm. Die Bodendicke liegt im Mittel
bei 4 cm, und verstirke sich zu Bug und Heck
hin. Die Wandstirke betrigt zwischen 3 und
3,5 cm. Der Schwimmkérper besitzt an Heck
und Bug identische 28 cm lange Abschliisse, die
im Winkel von 45 Grad nach oben spitz zulau-
fen. Als Heck wurde vom Verfasser die breitere

Abb. 6: Oberhaid-Staffelbach.
Rumpfquerschnitt und Lage im
Stamm. Zeichnung: F. Herzig,

BLfD.

! Ortsakten (OA) BLfD Referat B V, Restaurierung,
Archiologie und Dendrolabor.
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zur Stammwurzel orientierte Seite bezeichnet.
Der Schwimmkérper wurde aus einem mindes-
tens 46 cm starken Tannenstamm (Abies alba)
herausgearbeitet. Die Rumpfkanten sind rund
belassen, daher diirfte eine waldkantennahe
Datierung moglich sein. Durch Heck und Bug
fithren jeweils zwei ovale 4 cm grofe Bohrlocher
und durch das Heck gehen zwei kreisrunde 2
cm starke Bohrlocher senkrecht nach unten.
Zwel weitere 2 cm starke Bohrlocher fithren im
Bereich des Heckansatzes durch den Boden. Im
oberen Teil der Bordwinde, 3—4 cm unterhalb
des Randes befinden sich jeweils vier 5 x 4 cm
grofle lingsovale Locher (Abb. 2-7).

Die Messungen von mehreren Keilen und Bohr-
kernen erbrachten eine 96-jihrige Tannenserie.
Die am weitesten reichenden Radien kommen
aus dem oberen Teil der Bordwinde. Es kann
allerdings nicht mit Sicherheit angegeben wer-
den, ob an dieser Stelle die Waldkante bereits er-
reicht wurde. Die letzten Jahresringe waren sehr
schmal, gepresst und durch Witterungseinfliisse
verfirbt. Es diirften, wenn iiberhaupt, nur we-
nige Jahresringe bis zur Waldkante fehlen. Die
Tannenserie lief§ sich iiber mehrere Tannenchro-
nologien auf dem Jahr 1415 AD miihelos zur
Deckung bringen. Wie bereits erwihnt diirfte
der Zeitpunkt der Fillung nahe bei diesem Da-
tum liegen (Abb. 8).

Der Einbaum aus Stettfeld, Lkr Hassberge
(Ergebnisnr. E-2007-19995-1_0-0)

Der Einbaum wurde bereits in den 1980er Jah-
ren ausgegraben und in den Bauhof verbracht.
Ahnlich wie bei dem Exemplar aus Oberhaid-
Staffelbach wurde der gesamte Stammquer-
schnitt verwendet. Der Einbaum ist nahezu
vollstindig erhalten, mittlerweile aber vollkom-
men ausgetrocknet. Erfreulicherweise waren
viele technische Details iiberraschend gut er-
kennbar. Die Austrocknung bei Nassholz von
Koniferen und besonders bei Abies vollzieht
sich entlang der Jahresringe innerhalb der Spit-
holzzonen. Es entstehen Hohlriume. Es kommt
jedoch nicht zu so dramatischen, irreparablen
Verformungen wie zum Beispiel bei Eichen-
oder Buchennassholz. Der Schwund vollzieht
sich vor allem in radialer Richtung. Die Breite
des Schwimmkérpers diirfte aus diesem Grund
um einige Zentimeter grofler gewesen sein.
Die aktuell gemessene Linge betrigt 347 cm,
die am Heck gemessene Breite betrigt 36 cm,
wihrend am Bug 33 cm gemessen werden konn-
ten. Die Hohe liegt im Mittel bei 27 cm. Die
Bodenstirke liegt iiberwiegend bei 4 cm, zum
Bug hin verstirkt sie sich auf 5 cm. Die Wand-
stirke betrigt zwischen 2,5 und 3 cm. Das 10
cm starke Heck ist zur Stammwurzel hin ori-
entiert. Der Schwimmkérper wurde aus einem

F.H. mindestens 38 cm starken Tannenstamm (Abies
? ¥ b
B —— o e ¥ —1'
ol [;-'*"[' ). - #
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U Abb. 7: Oberbaid-Staffel-
@ 8 P H £ 8 8 [E bach. Einbaum. Zeichnung:
1. Wanke, BLfD.
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1400 1420 n. Chr.

Abb. 8: Oberhaid-Staffel-
bach: Tannenserie (Ein-
baum) und Eichenserie
(Pfahl) in Synchronlage
zu Referenzchronologien.

Grafik: F. Herzig BLfD.
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Abb. 9: Stettfeld. Blick
zum ,,Heck“ des Ein-
baums. Foto: T. Weski,

BLfD.

Abb. 12: Stettfeld.
Rumpfquerschnitt am
nHeck“. Foto: F. Herzig,

BLfD.

Abb. 13: Stettfeld. Bordwand mit ovalen Offnungen. Foto: F. Herzig, BLfD.

1240 1280 1340

Bayes, Tannenchronoioge
Stottinic Enhaum 7

Abb. 14: Stettfeld. Synchronlage von Einbaum und bayerischer Tannenkurve. Grafik:
F. Herzig, BLfD.
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Abb. 10: Stertfeld. Bobrlicher am
»Heck“ durch den Boden des Rumpfes.
Foro: F. Herzig, BLfD.

Abb. 11. Stettfeld. Stark erodierter ,, Bug®
mit Bohrlichern. Foto: F. Herzig, BLfD.

alba) herausgearbeitet. Der Stamm wurde an
den Rumpfkanten rund belassen. Daher diirfte
eine waldkantennahe Datierung méglich sein.
Das Heck schlieflt gerade ab, der Bug liuft auf
den letzten 18 cm im Winkel von 45 Grad spitz
zu. Die Oberfliche des gesamten Einbaumes ist
stark erodiert. Vor allem an Bug und Heck ha-
ben sich Erosions- und Verwitterungsspuren tief
in die Oberfliche eingegraben. Im Heck wurden
die weicheren Friihholzzonen tief herausero-
diert. Die Erosionsspuren entstanden wihrend
der Nutzung. Der Schwimmkérper diirfte lin-
gere Zeit genutzt worden sein. Im Boden, weni-
ge Zentimeter vor dem Heck befinden sich im
Abstand von 16 cm zwei Bohrldcher mit einem
Durchmesser von 3,5 cm. Im Bug befinden sich
in identischem Abstand zwei gleich grofie Bohr-
l6cher. Auflerdem ist mittig im Bug noch ein
Bohrloch mit 2 cm Durchmesser angebracht.
Im oberen Teil der Bordwinde, im Dollbord, 3
bis 4 cm unterhalb des Randes, sind 7 x 5 cm
grofle Offnungen angebracht, welche die Form
eines Ovals oder eines Trapezes mit stumpfen
Ecken haben. Nahe dem Bug und in der Mit-
te sind zwei kreisrunde, 2 cm starke Bohrlocher
angebracht (Abb. 9-13). Aus den Messungen
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von mehreren Proben resultierte eine 74-jih-
rige Tannenserie. Aufgrund der stark erodierten
Oberfliche war an keiner Stelle eine Waldkante
sicher erkennbar. Die Tannenserie konnte iiber
mehrere Tannenchronologien auf dem Jahr
1338 AD zur Deckung gebracht werden. Da der
Tannenstamm urspriinglich an den Ecken rund
belassen wurde, diirften nur wenige Jahresringe
bis zur Waldkante fehlen und das Filldatum ge-
ringfiigig jiinger sein (Abb. 14).

F.H.

Schiffsarchiologische Auswertung

Zusitzlich zu den zwei hier behandelten Ein-
biumen sind noch 77 weitere aus dem Main be-
kannt, die ihnliche Merkmale aufweisen?. Bei
den meisten handelt es sich nur um Fragmente,
so dass ein genauer Vergleich nicht méglich ist.
Allen gemeinsam sind die ungewohnlich schlan-
ke Form, die geraden Seitenwinde und die Lo-
cher im massiven Bug- und Heckteil sowie in
den Seitenwinden. Anders als sonst bei Einbiu-
men iiblich wurde vorwiegend Weichholz ver-
wendet. Zeitlich fallen sie, bis auf eine Ausnah-
me von 1633 AD, alle in den Zeitraum zwischen
1207 und 1483 AD. Die geographische Verbrei-
tung reicht von Staffelstein bis nach Miltenberg.
Weiter stromabwirts scheint diese Form aber
zu fehlen, da im Museum Aschaffenburg zwar
mehrere Einbiume aus Eiche mit geraden Sei-
ten, rechteckigem Querschnitt und Bohrungen
durch die Bordwand verwahrt werden, bei de-
nen jedoch die senkrechten Bohrungen in den
Rumpfenden fehlen®.

2 T. PrLEDERER/T. WEsk1/H. HErZIG/T. KROGER, Ein-
biume und Boote in Bayern. Ber. Bayer. Bodendenk-
malpfl. 50, 2009, 62—69. Frau Brandl, M.A. Museum
Schweinfurt, Frau Nomayo, M.A. Museum Kitzingen,
den Herren Reif! und Neubert, M.A. Museum Milten-
berg, Herrn Meixner, Museum Staffelstein und Frau
Dr. Schurr, Museum Bamberg danke ich dafiir, dass
sie mir die Einbdume in ihren Sammlungen zuginglich
machten.

Unpubliziert. Besuch am 31.10.07. Martin Hopfner

danke ich dafiir, dass er mir die Einbdume im Magazin
zeigte.

w

ES

Zum Problem zusammengekoppelter Einbiume siehe:
T. WEsk1, Unfinished and Paired Logboats from Bava-
ria, Germany. Intern. Journal Nautical Arch. 34, 2005,
269-281.

F. HErz1G, Ein Einbaum aus dem Main bei Schwein-
furt. Zur Holzbearbeitung und Dendrochronolgie.
NAU 10, 2003, 61-64. A. BranDL, Einbdume — Ur-
tiimliche Wasserfahrzeuge aus Unterfranken. Beitr.
Arch. Unterfranken 2004 = Mainfrink. Stud. 71, 2004,
215-225. Stettfeld: unpubl. Historisches Museum
Bamberg Inv. Nr. 8/487.

v

Die Einbiume aus Oberhaid-Staffelbach und
Stettfeld sowie die dhnlichen Exemplare sind zu
schmal um ausreichende Stabilitit zu besitzen.
Daher werden sie nicht einzeln, sondern zusam-
mengekoppelt verwendet worden sein®. Dabei
kann es sich um Katamarane gehandelt haben,
wie einer vor einigen Jahren bei Schweinfurt
entdeckt wurde. Ein weiterer Hinwetis fiir diesen
Schiffstyp bietet der Rumpf aus Stettfeld, Lkr.
Bamberg, mit seinen rechteckigen Aussparungen
in den Seitenwinden’. Merkwiirdig sind auch
zwei ca. 1,80 bzw. 2,10 m lange Holzstangen,
die heute in den Einbiumen Schweinfurt 2 und
3 verwahrt werden, obwohl ein Zusammenhang
nicht gesichert ist. Die beiden Stangen weisen
an ihrem einen Ende je zwei Bohrungen auf; de-
ren Durchmesser und Abstand zueinander mit

it f
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1. Weski, BLfD.

Abb. 16. Dunajec. Personen-

Abb. 15: Schweinfurt. Holz-

stangen mit Bohrungen. Foto:

transport mit zusammen-
gebundenen Einbiumen.

Historische Postkarte. http://
www.pieniny.sk/ciele/duna-

Jjecldunajec51v.jpg.
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den Léchern in den Schiffsenden korrespon-
dieren, allerdings ist das andere Ende eindeutig
zugespitzt (Abb. 15). Deshalb muss zweifelhaft
bleiben, ob es sich um die Querbalken von kata-
maranartigen Fahrzeugen handelt.

Anstelle von zwei durch Querhélzer miteinander
verbundener Einbiume kénnen auch mehrere
Riimpfe parallel nebeneinander gekoppelt wor-
den sein, wie dies fiir den Dunajec in der Hohen
Tatra, im Grenzgebiet zwischen Slowenien und
Polen, belegt ist. Dort verband man mehrere
Einbiume nebeneinander und iiberdeckte sie
mit Brettern. Auf der so entstandenen Plattform
wurde Erz stromabwirts verschifft. Am Zielort
angekommen nahmen die Schiffer das Gefihrt
auseinander und zogen, durch das Wasser wa-
tend, die jetzt hintereinander angeordneten Ein-
biume wieder zuriick. Der Vorteil dieser Was-
serfahrzeuge besteht darin, dass sie mehr Trag-
fihigkeit als einzelne Einbdume oder ein Flof§
besalen, gleichzeitig sehr kentersicher waren
und durch die flexible Verbindung St68¢ beim
Auflaufen auf Steine oder andere Hindernisse
gut abfedern konnten (Abb. 16). Heute werden
mit nebeneinander gekoppelten Plankenboo-
ten Touristen durch den malerischen Flusslauf
transportiert®. Einige Indizien, wie das goldene,
frithlatenezeitliche Bootsmodell aus Diirrnberg
Grab 44/1, deuten an, dass vergleichbare Was-
serfahrzeuge auch in fritheren Zeiten in anderen
Gegenden Europas verwendet worden waren®.
Im Fundbericht der Ortspolizei zu den beiden
Einbdumen aus Zapfendorf wird berichtet, dass
die beiden Riimpfe noch mit Weidenwieten (zu-
sammen gedrehte Weidenruten) verbunden ge-
wesen wiren. Allerdings stammt diese Aussage
nur aus zweiter Hand und wurde nicht durch
ein Photo oder eine Zeichnung dokumentiert,
so dass die genaue Art der Verbindung offen
bleiben muss’. Wie die in den Bohrléchern teil-
weise noch vorhandenen Hartholzzapfen zeigen,
wurden auch Holzpflscke dazu verwendet, um
die einzelnen Einbiume mit Querbalken zu ver-
binden. Die Lécher im Boden der Riimpfe selbst
sprechen ebenfalls fiir die Verwendung von
Holznigeln. Entweder war die Querverbindung
grofleren Beanspruchungen ausgesetzt oder die
Fahrzeuge wurden mehrfach auseinander ge-
nommen; auf jeden Fall mussten neue Locher
gebohrt werden, wie aus ihrer unregelmifligen
Verteilung hervorgeht. Insgesamt gesehen sind
die Einbiume sorgfiltig gearbeitet, wie die ge-
radlinigen, relativ diinnen Seitenwinde zeigen.
Dazu passen aber nicht die Locher am Heck
des Einbaums aus Stettfeld, die durch den Bo-

den gebohrt wurden. Selbst wenn diese durch
entsprechende Holzpflocke wasserdicht gewesen
wiren, so hitte eine Verbindung zu einem Quer-
balken nie die gleiche Stirke gehabt, als wenn
die Locher in den Heckklotz gebohrt worden
wiren. Auflerdem muss noch angemerkt wer-
den, dass der Heckklotz zu schmal ausgefiihrt
wurde, um darin Lécher bohren zu konnen,
d.h. diese Anordnung der Bohrlocher geht auf
die Bauzeit zuriick und stellt keine Reparatur
dar. Es soll jedoch auf die Méglichkeit hinge-
wiesen werden, dass ein urspriinglich groflerer
Heckklotz im Laufe der langen Einsatzzeit des
Rumpfes verkleinert worden wiire, etwa um Be-
schidigungen durch ausgerissene Bohrlécher zu
beseitigen.

Vermutlich dienten die miteinander verbunde-
nen Einbiume als kleine Fihren fiir den ort-
lichen Verkehr. Mehr als einige Passagiere mit
ihrem Gepick, vielleicht noch kleinere Tiere wie
Schafe, Ziegen oder Schweine, werden damit
aber nicht transportiert worden sein. Alternativ
wire es denkbar, dass die Einbiume ebenfalls
parallel miteinander verbunden worden wiren,
jedoch in so groffer Anzahl, dass sie, in Stré-
mungsrichtung liegend, als Schiffsbriicken ge-
dient hitten'®. Mit der Linge der Einbdume, die
die Breite der Fahrbahn ergeben hitte, hitten
Wagen den Fluss auf einer solchen Briicke iiber-
queren kénnen.

Trotz ihrer Ahnlichkeit weisen die FEinbiu-
me Unterschiede auf. So schwankt die Linge
zwischen 3,87 m (Stettfeld), ca. 4,00 m, ca.
4,3 m (beide Zapfendorf-Unterleiterbach) und
4,45 m (Oberhaid-Staffelbach)!'. Auch bei den
Exemplaren Schweinfurt 1 und 2, die mégli-
cherweise im gleichen Jahr gezimmert wurden,
korrespondieren die Locher in den Bordwin-
den nicht miteinander'?. Deshalb kann nur
bedingt davon ausgegangen werden, dass diese
Wasserfahrzeuge, etwa auf einen Erlass hin, in
»genormter Grofle hergestellt wurden, um be-
liebig viele mit einander verbinden zu kénnen.
Theoretisch hitten die einzelnen Einbiume,
die im trockenen Zustand nur wenig mehr als
100 kg gewogen haben diirften, bei Feldziigen
mitgefithrt werden konnen, um je nach Gele-
genheit als Personenfihren oder als Schiffsbrii-
cken verwendet zu werden. Abgesehen von den
Lingenunterschieden sprechen aber die breite
geographische Streuung iiber ca. 100 Flusski-
lometer und die zeitliche Spanne von ca. 375
Jahren gegen eine solche These. Es ist schwer
vorstellbar, wie eine einheitliche Vorgabe tiber
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einen so langen zeitlichen und geographischen
Raum hitte eingehalten werden kénnen. Zwar
muss der Auffindungsort nicht mit dem Bauort
identisch sein, so dass die Streuung der Fund-
stellen nicht unbedingt gegen eine Produktion
an einer Stelle spricht, aber die politische Zer-
rissenheit der mainfrinkischen Region im 12.
bis ins 15. Jahrhundert macht eine ,Normung®
eher unwahrscheinlich. Denkbar wire aber, dass
bei zusammengekoppelten Einbiumen immer
nur ein Rumpf ausgewechselt werden musste,
so dass iiber viele Jahrzehnte hinweg dhnliche
Einbiume ausgehshlt wurden, da der Neubau
in das bestehende Fahrzeug eingepasst werden
musste.

Diese Einbiume vom Main werden zur Zeit in
einer Magisterarbeit an der Universitit Bamberg
zusammenfassend behandelt'>. Nach Abschluss
dieser Studie wird es mdoglich sein, diesen Typ
nicht nur genauer aufzugliedern, sondern ihn
auch mit anderen, schmalen Wasserfahrzeu-
gen, die von D. Ellmers als Oder-Typ und von
S. McGrail als Typ III bezeichnet wurden, zu
vergleichen'.

TW.

¢ M. L. Boczar, The Craft in Use at the Rivergate of
Dunajec. The Mariner's Mirror 52, 1966, 211-222;
J. Litwin, J., 1995, Polskie Szkutnictwo Ludowe XX
Wieku. Prace Centralnego Muzeum Morskiego w
Gdansku 10 (Gdansk 1995) Abb. 13-18.

7 E. PENNINGER, Der Diirrnberg bei Hallein 1. Miinch-
ner Beitr. Vor- u. Frithgesch. 16 (Miinchen 1972) 78;
Abb. 42,9; 116,4

8 T. WEsk1, Logboats and Local Boats in Bavaria, Ger-
many: A Summary of Present Research. Proceedings
of the 11" International Symposium on Boats and Ship
Archaeology (Mainz 2006) Im Druck.

7 Ergebnisnr. E-2007-43280-1_0-0. Brief vom 11. 6.
1936. OA BLfD, DST Sechof.

10 K. HornIG, Leben mit dem Schiff. Zur Verwendung
und Wiederverwendung in der Antike. Ausgr. u.
Forsch. 5 (Remshalden 2007) 68 f.; 80 ff.

" H. LoserT, Die Vor- und Frithgeschichte des Zapfen-
dorfer Raums. In: T. GUNZELMANN (Hrsg.), Zapfendorf.
Landschaft — Geschichte — Kultur (Zapfendorf 1986)
Abb. 20.

12 Beobachtung im Museum Schweinfurt am 22.2.2008.

13 L. KROGER, Die Einbiume des Maingebietes. Fihrwe-
sen im Mittelalter. Magisterarbeit Univ. Bamberg 2009.

' D. ELLMERs, Kultbarken, Fihren, Fischerboote. Vorge-
schichtliche Einbiume in Niedersachsen. Die Kunde,
NF 24, 1973, 50.— S. McGRraIL, Logboats of England
and Wales with comparative material from European
and other countries. BAR Brit. Ser. 51 = National Mari-
time Museum, Greenwich, Arch. Ser. 2 (Oxford 1978)
Tab. 3,2.

Das Plankenboot von Kelheim-Kelheim-

winzer, Lkr. Kelheim, (Ergebnisnr.:
E-2007-16764-1_0-0)

Einleitung

Bei Baggerarbeiten zum Rhein-Main-Donau-
Kanal kamen an der Einmiindung der Altmiihl
in die Donau im Februar 1976 Teile eines Holz-
schiffes zum Vorschein. Uber die Bergung ist nur
bekannt, dass die Holzer etwa in einer Tiefe von
3 m unter dem damaligen Wasserspiegel lagen.
Vor den Erdarbeiten hatte sich an dieser Stelle
Auelehm von unbekannter Michtigkeit befun-
den. Die Schiffsteile selbst sollen in einer Kies-
schicht eingelagert gewesen sein. Das Holz der
vorhandenen Teile, besonders das der Spanten
ist kaum abgebaut. Allerdings fillt auf, dass die
mittschiffs liegenden Holzer schlechter erhalten
sind, als die der Bordwand. Dies spricht dafiir,
dass diese Bereiche eher in der Kiesschicht lagen,
wihrend die anderen mit Auelehm bedeckt wa-
ren. Vor dem Bau des Ludwig-Kanals hatte sich
die Altmiihleinmiindung in die Donau weiter
flussaufwirts befunden, d.h. das Boot ging auf
der Donau und nicht auf der Altmiihl verloren.

Auf Vermittlung des damaligen Gebietsre-
ferenten fiir Niederbayern des BLfD, Rainer
Christlein, wurden die Reste bereits zwei Wo-
chen nach der Auffindung der Archiologischen
(damals noch Prihistorischen) Staatssammlung
tibergeben”. Dort wurden die Teile provisorisch
zusammengefiigt, zeichnerisch und fotogra-

15 Fundbericht vom 1.3.1976. OA BLfD, DST Regens- Abb. 17. Kelheim-Kelheimwinzer. Provisorisch zusammengesetzter Rumpf. Foto: Ar-
burg. chiologische Staatssammlung Miinchen, Neg. Nr. K-164-76.
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Abb. 18: Kelheim-Kelheimwinzer. Rekonstruktion des Rumpfes. Schwarz=datierte
Holzer. Zeichnung: M. Berger, Arch. Staatsslg. Miinchen, Umzeichnung: F. Herzig,

BLD.

Abb. 19: Kelheim-Kelheim-
winger. Blick in der provi-
sorischen montierten Rumpf
bei Spant 2. Die Abdriicke
der Wrangen und Auflanger
sind deutlich sichtbar. Foto:
Archiiologische Staatssamm-
lung Miinchen, Neg. Nr.
K-161-76.

Abb. 20: Kelheim-Kelheim-
winzer. Konkave Oberkan-
te einer Seitenplanke mit

den Lichern der verdeckten

Nagelung. Foto: T. Weski,
BLfD.
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phisch dokumentiert (Abb. 17). Auf Empfeh-
lung von Detlev Ellmers, dem Leiter des Deut-
schen Schiffahrtsmuseums Bremerhaven, wurde
eine Probe fiir eine “C-Datierung entnommen.
Diese ergab ein Alter von 120+60 BP*. Da die
Fundstelle auf dem Urkataster bereits als trocke-
nes Land verzeichnet war, wurde auf ein Alter
zwischen 1640 und 1800 AD geschlossen. Au-
flerdem konnte eine Probe der Kalfatmasse un-
tersucht werden. Diese ergab, dass Laubmoos,
Drepanocladus aduncus (HEDW.) WARNST.
und im geringeren Umfang Calliergonelle cuspi-
data (HEDW.) LOESKE Verwendung gefunden
hatte"”. Da die Hélzer insgesamt kaum abgebaut

sind wurden keine konservatorischen Mafinah-
men veranlasst. Die Bauteile befinden sich heute
im Auflendepot Baldham der Archiologischen
Staatssammlung. Dort wurden im August 2007
zehn Holzproben fiir eine genauere Datierung
und Bestimmung des Wuchsortes entnommen.

Obwohl die erhaltenen Rumpfteile nur ein Frag-
ment von ca. 5,85 m Linge, einer Breite von ca.
1,40 und einer Hohe von ca. 0,50 m ergeben,
lassen sich doch einige Aussagen zur Rumpfform
treffen. Es handelt sich um ein flachbodiges
Wasserfahrzeug mit doppeltem Knickspant und
einem als Kaffe ausgebildeten Schiffsende. Da
dieses vollstindig erhalten ist, lisst sich die Mitt-
schiffslinie bestimmen und daraus eine Mindest-
breite von ca. 2,70 m rekonstruieren (Abb. 18).
Die urspriingliche Rumpflinge muss dagegen
vollig offen bleiben. Alle Bauteile bestanden aus
Eichenholz, wobei auffillt, dass die Baumeis-
ter fiir die Spanten, wohl wegen der gréfleren
Hirte vorwiegend Hélzer mit weiten Jahrringen
verwendete hatten'®. Die Planken weisen heute
meist Stirken von 3,1 bis 3,4 cm auf. Nur Plan-
ke 3 fiel mit nur 1,7 cm deutlich schwicher aus
und geht vielleicht auf eine Reparatur zuriick.
Die Holzer weisen aus holzmorphologischer
Sicht eine grofle Bandbreite auf, d.h. den Boots-
bauern stand ein umfangreicher Holzvorrat zur
Verfiigung, aus dem sie die geeigneten Stiicke
auswihlen konnten?. Die Planken im Boden-
bereich waren nicht untereinander verbunden,
sondern nur an den Spanten befestigt. Die Ver-
bindung von Planken mit den Spanten erfolgte
durch Eisennigel mit flachrechteckigem Quer-
schnitt. Die Spanten waren immer paarweise
im Abstand von 12 bzw. 24 cm (Auflenkante
zu Auflenkante) angeordnet. Moglicherweise
handelt es dabei um Wrange mit Spant und
Auflanger (Abb. 19). Die oberen Planken an
der Bordwand (10 und 12) waren in verdeckter
Nagelung miteinander verbunden. Beide Bau-
teile waren an ihren Oberseiten konvex, an ih-
ren Unterseiten konkav ausgearbeitet (Abb. 20).

16 Bestimmungsnr. KI-1147. Brief 18.5.76. OA. Arch.
Staatsslg. Miinchen.

7 Brief Prof. Dr. Karl Migdefrau vom 24.3.1976. OA
Arch. Staatsslg. Miinchen.

'8 Freundl. miindl. Mitteil. F. Herzig.
¥ Freundl. miindl. Mitteil. F. Herzig.

2 Da es sich bei den 227 Jahresringen um Kernholzjah-
resringe handelt, miissen die auf jeden Fall fehlenden,
farblich unterscheidbaren Eichensplintjahresringe hin-
zugerechnet werden. Die sogenannte Splintgrenzendatie-
rung geht von einem Splintanteil von 20 +10 Jahren aus.
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Zwischen den beiden Planken befand sich eine
braune Masse aus teergetrinktem Moos, die als
Kalfaterung diente. Am hochgezogenen Rump-
fende war ein massiver Klotz aufgenagelt (Abb.
21). Eine Plankenlasche legt nahe, dass es sich
bei dem erhaltenen Schiffsende um das Heck
handelt. In der Regel werden die iiberlappen-
den Enden der Laschen so angeordnet, dass die
vordere auflen zu liegen kommt, da andernfalls
bei Fahrt Wasser verstirkt in die Naht gedriickt
wird (Abb. 22).

TW.

Dendrochronologische Auswertung

Leider waren nicht mehr alle Bauteile mit Fund-
zetteln versehen, so dass nicht jedes der Holzer
auf den Plinen wieder gefunden werden konnte.
Bohrkerne von Bauteilen, welche noch mit einer
Nummer versehen waren, wurden mit derselben
benannt. Bauteile ohne Nummer wurden mit X1
bis X5 bezeichnet. Bei der Auswertung erwies
sich das Holz X1 auf Grund seiner Datierung
auf 1344 AD und des Wuchsortes des Baumes
in Bayern als nicht zugehorig. Insgesamt wurden
von neun Bauteilen bis zu jeweils vier Bohrkerne
entnommen. Unter den Bauteilen befanden sich
vier Spanten aus Eichenholz. Die Spanten wa-
ren aus Bereichen von sehr breitringigem Re-
aktionsholz gefertigt und wiesen vorwiegend
wenige, breite Jahresringe auf. Innerhalb des
Reaktionsholzes traten betrichtliche intraanuel-
le Breitenschwankungen auf. Einzig der Spant
X4 wies geniigend Jahresringe auf. Von diesem
wurde ein Bohrkern mit 44 Jahresringen gezo-
gen. Mit Nr. 1 wurde ein klotzartiges Bauteil
aus Eichenholz, das an der Spitze des Hecks
aufgenagelt war, bezeichnet. Bei Nr. 2 handelt

Fiir die Datierung erwies sich die Planke 2
aus dem Bugbereich als ausschlaggebend. Aus
den vier Bohrkernen des radial geschnittenen
Eichenbrettes resultierte eine 227-jihrige Ei-
chenserie. Erginzt durch die Jahrringserien der
Planken 9/10 und X5 lief§ sich eine Eichenmit-
telkurve bilden, die auf bayerischer und siid-
deutscher Eichenchronologie auf dem Jahr 1734
n. Chr. zur Deckung gebracht werden konnte.
Da es sich ausschliefflich um Kernholzjahres-
ringe handelt, liegt ein terminus post quem vor.
Das bedeutet, die Eichen, aus deren Jahrring-
serien die Mittelkurve gebildet wurde, kdnnen
nicht vor dem Jahr 1755+10 AD gefillt worden
sein?®. Auch die Jahrringserie von der Planke X2
konnte, ohne dass sie sich in die Mittelkurve
hitte integrieren lassen, iiber die Referenzchro-
nologien auf das Jahr 1731 AD datiert werden.
Fiir die iibrigen Jahrringserien konnten zwar
ebenfalls Positionen im 18. Jahrhundert gefun-
den werden, die aber aufgrund einer zu geringen
optischen und rechnerischen Ubereinstimmung
nicht als gesichert gelten kénnen (Abb. 23).

Der Herkunftsnachweis des fiir bayerische
Gewisser ungewohnlichen Bootstyps machte
es notwendig, auflerbayerische Referenzchro-
nologien hinzuziechen. Erste Vergleiche zwi-
schen den Referenzen zeigten bereits, dass die
Jahrringserien des Bootes mit den bayerischen

Jahrringchronologien in wesentlich geringerem
Maf iibereinstimmten, als mit der siiddeut

Abb. 21: Kelheim-Kelheim-
winzer. Provisorische Mon-
tage des Heckklotzes. Das
Balkenknie auf der linken
Seite gehirt dort nicht hin.
Foto: Archiologische Staats-
sammlung Miinchen, Neg
Nr. K-163-76.

es sich um eine Planke aus dem Bugbereich.
Die 30 cm breite und 2 cm starke Planke aus
Eichenholz war radial aus einem Eichenstamm
geschnitten und wies 227 Jahresringe auf. Die
iibrigen Planken aus verschiedenen Stellen des
Bootes waren tangential aus Eichenstimmen ge-
schnitten. An den Planken 9/10 und 12 fanden
sich noch Hinweise auf die verwendeten Werk-
zeuge. Demnach sind beide Planken gesigt und
partiell mit dem Beil zugearbeitet worden. Von
den ibrigen Fragmenten, welche von Planken
oder anderen Bauteilen stammen diirften, wur-

den keine Bohrkerne gezogen, da deren geringe
Abb. 22: Kelheim-Kelheim-
winzer. Plankenlasche. Foto:
Archiologische Staatssamm-
Zung Miinchen, Neg. Nr.
K-159-76.

Anzahl von Jahresringen eine Datierung nahezu
aussichtslos machte. Die makroskopische Be-
gutachtung dieser Bauteile ergab aber, dass es
sich durchweg um Eichen handelte.
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Abb. 23. Kelheim-Kelheimwinzer. Synchronlage von Siiddeutscher Eichenchronologie (unten) und der Mittelkurve von Kelheimwinzer (oben).
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schen Eichenchronologie. Um die Herkunft der
Eichen eingrenzen zu kénnen wurden Kollegen
aus verschiedenen europiischen Laboratorien
bemiiht und gebeten die Serien von Kelheim-
winzer mit ihren erarbeiteten Chronologien
zu vergleichen?. Der Vergleich der 227-jihrige
Mittelkurve der Planken 2, 9/10 und X5, die
auf 1734 AD datiert werden konnte, erbrachten
ein iiberraschendes Ergebnis. Es zeichnet sich
ein deutlicher Gradient von Osten nach Westen
und von Siiden nach Norden ab.

1. Slowenien: Uber die slowenischen Chrono-
logien konnte die Datierung nicht erfasst wer-
den.

2. Osterreich 1: Auch iiber die gesamtosterrei-
chischen Chronologien des Instituts fiir Holz-
forschung lisst sich die Datierung nicht bestti-
gen.

3. Innsbruck: Der Vergleich mit Tiroler und
Salzburger Serien brachte kein Ergebnis.

4. Ganz schwach zeichnet sich das Ergebnis
auf den beiden Chronologien von Ostosterreich
ab.

Es wird bereits jetzt deutlich, dass die donauab-
wirts nach Stidosten weisende Spur nicht zum
Ziel fiihre. Die Eichenplanken kénnen definitiv
nicht aus diesen Regionen stammen.

5. Uber die bayerischen Serien kann das Er-
gebnis zwar deutlich erfasst werden, jedoch mit
vergleichsweise niedrigen Werten.

6. Die statistischen Werte, welche iiber die
Chronologie der Ostschweiz erzielt wurden,
fallen nahezu gleich hoch aus wie die der baye-
rischen.

7. Die Werte der Bodenseechronologie fallen
bereits hoher aus als die bayerischen Werte.

8. Uberraschend ist, dass selbst die Region
Lothringen niher an dem Wuchsort zu liegen
scheint als Bayern, denn die Ubereinstimmung
mit der Chronologie aus der Lorraine fillt hsher
aus.

9. Wesentlich hoher ist die Ubereinstimmung
zur Siiddeutschen Eichenchronologie.

10. Noch etwas hohere Werte werden iiber die
Westdeutsche Eichenchronologie erzielt.

Fazit

Zunichst muss einschrinkend gesagt werden,
dass dendrogeografische Vergleiche fehlerbe-
haftet sein konnen. Da ein grofler Teil der 227
Jahresringe vor allem durch ein Holz abgedeckt
wird, kénnen baumindividuell wirksame Fak-
toren das Ergebnis verzerren. Von dieser Ein-
schrinkung abgesehen wird man das Wuchsge-
biet der Eichen zwischen dem Rheinland und
dem nordlichen Baden-Wiirttemberg eingren-

zen konnen.
F.H.

Schiffsarchiologische Auswertung

Trotz einer Vielzahl von Vorarbeiten und
kleinerer Studien fehlen neuere, zusammenfas-
sende Arbeiten zu traditionellen Booten und
Schiffen in Deutschland®. Dagegen liegen fiir
andere Linder systematische Studien zur mari-
timen Ethnographie vor?. Auch von dem grof§
angelegten Forschungsprojekt des Deutschen
Schiffahrtsmuseums Bremerhaven sind nur
einige ausgewihlte Beispiele abgedruckt wor-
den?. Lediglich Ostdeutschland, der Bodensee,
das Donaugebiet und die Schweiz sind mono-
graphisch aufgearbeitet worden?.

Die Rumpfbauart unterscheidet sich deutlich
von den sonst auf der Donau gebriuchlichen
Wasserfahrzeugen. Die ortlichen Boote, ge-
wohnlich mit dem Sammelbegriff Zille bezeich-
net, wurden aus Fichtenholz nach dem Dreib-
retterprinzip in Schalenbauweise gezimmert.
Fiir die Kalfaterung fand langhaariges Wiesen-
moos Verwendung, das auf feuchten Wiesen
wichst. Falls die Breite der Planken fiir den
Boden oder die Seitenwinde nicht ausreichten,
wurden diese vor dem Zusammenbau unterein-
ander befestigt, wobei verschiedene Techniken
zur Anwendung kamen. Durch das Zusammen-
biegen der drei Bretter ergibt sich in Lingsrich-
tung eine gerundete Bootform, die sich deutlich
von dem scharfen Knick am Ubergang zwischen
Boden und Kaffe beim Kelheim-Kelheimwinzer
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Wrack unterscheidet®. Insgesamt passt die re-
konstruierte Rumpfform, die in Skelettbauweise
errichtet wurde, mit dem Doppelknickspant,
Kalfaterung mit Laubmoos und die Verwen-
dung von Eichenholz besser zu Booten aus dem
Rheingebiet einschliefllich der Nebenfliisse, die
unter der Bezeichnung Nachen fallen. Walter
Mitzka bezeichnet sie als Aufbugschiffe mit
spitzen Enden, die fiir den Neckar, den Unteren
Main und den angrenzenden Rheinabschnitt
typisch sind?”. Aber diese Rumpfform ist auch
weiter verbreitet, wie die Ruhrfihre von Oefte
oder das auf 1776 datierte Wrack aus Rehlingen,
Kr. Saarlouis, an der Saar zeigen®®. Auch die
1750/60 gezimmerten sogenannte Weserlast-
schiffe aus Rohrsen, Lkr. Nienburg, die heute
im Renaissance-Museum in Lemgo ausgestellt
sind, weisen einen Doppelknickspant auf. Aller-
dings besitzt eines der Wracks eine L-férmiger
Planke am Ubergang vom Boden zur Bord-
wand?. Dieser Rumpfquerschnitt ist besonders
typisch fiir das mittlere Rheingebiet, wihrend
weiter stromauf bzw. -ab andere Formen bevor-
zugt wurden®. Wie die dendrochronologische
Untersuchung ergab, wuchsen die Eichen des
Wracks aus Kelheim-Kelheimwinzer nicht in
Bayern, sondern cher in West- oder Stidwest
deutschland bzw. Lothringen, so dass der Bau-
ort mit Sicherheit im Rheingebiet zu suchen ist.

Kaiserin Maria Theresia plante die Schifffahrt
auf der Donau zwischen Ulm, Regensburg
und Wien sowie weiter stromab zu verbessern.
Deshalb erteilte sie 1769 dem Mainzer Schiff-
baumeister und Flussschiffer Matthius Hepp
den Auftrag, ein sogenanntes Hofkommissi-
onsschiff von ca. 30 m Linge nach rheinischer
Art zu bauen®'. Das Wasserfahrzeug wurde von
theinischen Schiffbauern in Wien gezimmert.
Diese Art des Technologietransfers, die Beschif-
tigung von Handwerkern aus anderen Regionen,
war in der Zeit bevor einschligige Lehrbiicher
Allgemeingut wurden, durchaus iiblich®*. Die
Masten der 46 cm starke Hauptmast maf§ 16
mit den Seilen wurden nicht in Os-
terreich verfertigt, sondern von Mainz iiber die
Wasserscheide nach Wien transportiert®. Zwar
kann das Wrack aus Kelheim-Kelheimwinzer,
trotz zeitlicher Nihe, nicht mit diesem Projeke
in Verbindung gebracht werden, da die Hélzer
nicht an der Donau gewachsen sind, aber es
zeigt, dass der Transport von grofleren Gegen-
stinden iiber die Wasserscheide nichts véllig

m Linge

Ungewohnliches war. Bei der Kritik gegen das
Heppsche Projekt wurde geduflert, dass Schif-
fer von der Donau auf ihrer Wanderzeit 6fters

bis zum Rhein gelangt wiren. Wenn ihnen die
dortigen Boote besser gefallen hitten, hitten sie

2! Besonderen Dank gilt meinen Kollegen Frau Prof. Katarina Cufar, Universitit Lubliana,
Herrn Dr. Otto Cichocki, Universitit Wien, Frau Daniela Geihofer und Herrn Grabner,
Institut fiir Holzforschung in Wien, Herrn Prof. Kurt Nicolussi, Institut fiir Hochgebirgs-
forschung, Innsbruck, Herrn Dr. André Billamboz, Hemmenhofen, Herrn Trivun Sormaz,
Ziirich, Herrn Tomas Kyncl, Prag, Herrn Willy Tegel, Bohlingen und Herrn Dr. Karl Uwe
Heuflner, Berlin, fiir die Uberlassung von Chronologien und Korrelationsergebnissen.

22 A. Voss, Ueber Schiffsfunde. Corr.-Bl. dt. Ges. Anthr., Ethn. u. Urgesch. 30, 1899, 116—
117. Auch abgedruckt in: Mitteil. Dt. Seefischerei-Ver. 16, 1899, 342-343; ders., Fragebo-
gen zur Ermittlung und Beschreibung der noch in Gebrauch befindlichen oder ehemals ge-
briuchlichen Schiffsfahrzeuge einfacher Bauart und Einrichtung. Corr.-Bl. dt. Ges. Anthr.,
Ethn. u. Urgesch. 31, 1900, 125-128. — H. MESSIKOMMER, Zur Forschung tiber alte Schiffs-
typen auf den Binnengewissern und Kiisten Deutschlands und der angrenzenden Linder.
A. Die Schweiz. Corr.-Bl. dt. Ges. Anthr., Ethn. u. Urgesch. 33, 1902, 36—42. K. BRUNNER,
Zur Forschung iiber alte Schiffstypen auf den Binnengewissern und Kiisten Deutschlands
und der angrenzenden Linder. B. Donaugebiet. Corr.-Bl. dt. Ges. Anthr., Ethn. u. Urgesch.
34, 1903, 1-13. — P. TRAEGER, Zur Forschung iiber alte Schiffstypen. C. Schiffsfahrzeuge in
Albanien und Macedonien. Corr.-Bl. dt. Ges. Anthr., Ethn. u. Urgesch. 35, 1904, 25-38.

— K. BRUNNER, Die volkstiimlichen deutschen Segelfahrzeuge In: Festschr. Eduard Hahn.
Stud. u. Forsch. Menschen- u. Vélkerkde. 14 (Stuttgart 1917) 292-307. W. Mitzka, Nord-
deutsche Bootsarten. Niederdt. Zeitschr. Volkskde. 9, 1931, 68—82; ders., Deutsche Bauern-
und Fischerboote. Grundfragen aus einem Sachkreis der Volkskunde. Wérter und Sachen,
Beih. 6 (Heidelberg 1933). — G. SALEMKE, Der Blockkahn der Untertrave. Das Logbuch 6,2,
1970, 29-30; ders., Schiffstypen zwischen Weichsel und Memel. Das Logbuch 2, 1966 2-6;
3, 1966, 15-29; 43; ders., Das Dielenschiff. Das Logbuch 6,1, 1970, 13-14; ders., Latten-
boot. Das Logbuch 4,4, 1968, 8. — D. HAKELBERG, Schiffahrt auf dem Bodensee. Geschichte
und Archiologie von der Spitantike bis zur Industrialisierung. In: Einbaum, Lastensegler,
Dampfschiff. Friithe Schifffahrt in Stidwestdeutschland. ALManach 5/6 (Stuttgart 2000)
121-146. — M. KINsKY, Lastsegler des Bodensees im 19. Jahrhundert. Nachbau in Model-
len und Ansitze zu einer Rekonstruktion von Bautechniken. In: Einbaum, Lastensegler,
Dampfschiff. Frithe Schifffahrt in Stidwestsdeutschland. ALManach 5/6 (Stuttgart 2000)
159-175. — T. WEski, Local Boats of the Steinhuder Meer near Hannover. In: J. LiTwin
(Hrsg.), Down the River to the Sea. Proceedings of the Eighth International Symposium on
Boat and Ship Archacology, Gdansk 1997. Prace Centralnego Muzeum Morskiego v Gdans-
ku (Proceedings of the Polish Maritime Museum in Gdansk) (Gdansk 2000) 150-160;
ders., a.a.0. (Anm. 4) 269-281; a.a.0. (Anm. 8) Im Druck.

# 7. B. O. HassLor/H. HENNINGSEN/A. E. CHRISTENSEN (Hrsg.), Ships and Shipyards. Sailors
and Fishermen (Copenhagen 1972); LITwIN, a.2.0. (Anm. 6). — E. J. MARcH, Inshore Craft
of Britain in the Days of Sail and Oar. 2 Binde (Newton Abbot 1970) Nachdruck 2005.

E. McKEE, Working Boats of Britain. Their Shape and Purpose (London 1983).

24 F. HANKE, Traditionelle Boote in Deutschland. Teil 3: Holzbootsbau am Mittelmain.

Ein ausgestorbenes Handwerk. Dt. Schiffahrtsarchiv 18, 1995, 261-294. — H. W. KEWE-
LOH, Traditionelle Boote in Deutschland. Teil 1: Die Ruhrfihre von Oefte (mit Plan). Dt.
Schiffahrtsarchiv 16, 1993, 209-228, ders., Traditionelle Boote in Deutschland. Teil 2:
Die mittelrheinische Lotsenschaluppe (mit Plan). Dt. Schiffahrtsarchiv 17, 1994, 273-290;
ders., Traditionelle Boote in Deutschland. Teil 4: Der Fischerschelch am Mittelmain (mit
Plan). Dt. Schiffahrtsarchiv 18, 1995, 295-308; ders., Traditionelle Boote in Deutschland.
Teil 5: Der Fischerschelch am Obermain (mit Plinen). Dt. Schiffahrtsarchiv 19, 1996,
349-366; ders., Traditionelle Boote in Deutschland. Teil 6: Der Trog. Ein Bootstyp vom
Niederrhein. Dt. Schiffahrtsarchiv 20, 1997, 487-502.

2 V. RuborpH, Handbuch der volkstiimlichen Boote im 6stlichen Niederdeutschland. Versff.
Inst. Dt. Volkskde 41 (Berlin 1966); ders., Segelboote der deutschen Ostseekiiste. Versft.
Inst. Dt. Volkskde 53 (Berlin 1969). — J. SARRAZIN/A. v. HoLK, Schopper und Zille. Eine
Einfiihrung in den traditionellen Holzschiffbau im Gebiet der deutschen Donau. Schr. Dt.
Schiffahrtsmus. 38 (Bremerhaven/Hamburg 1996). — D. HAKELBERG, Das Kippenhorn bei
Immenstaad. Archiologische Untersuchungen zu Schiffahrt und Holzschiffbau am Boden-
see vor 1900. Materialh. Arch. Baden-Wiirttemberg 56 (Stuttgart 2003). — TH. REITMAIER,
Vorindustrielle Lastsegelschiffe in der Schweiz. Schweizer Beitr. Kulturgesch. u. Arch. Mit-
telalter 35 (Basel 2008).

26 SARRAZIN/HOLK, a.2.0. (Anm 25) 97 ff.; 108 ff.; 114 ff.

27 MITZKA, Bauern- und Fischerboote, a.a.0O. (Anm. 22) 80.

28 KEWELOH/OEFTE, a.a.0. (Anm. 22) 209-228. — W. ADLER, Feuchtbodenarchiologie im
Saarland. Arch. Nachrbl. 13, 2008, 199-202; Abb. 2.

» E. DeicHsEL, Die Konstruktion der Weserlastkihne. In: V. LopkEes (Hrsg.), Im Fluss. Ber-
gung, Konservierung und Prisentation der historischen Weserschiffe (Tiibingen, Berlin
2001) 52-57. — R. MUckE, Weserlastkihne im archiologischen Befund. Mag. Arbeit Univ.
Miinster 2009.

30 Miindl. Mitt. Dr. H.-W. Keweloh, Dt. Schiffahrtsmus. Bremerhaven.

3! F. SLEzAK, Mathius Hepp (1719-1779). Vom Mainzer Schiffer zum kaiserlichen Leibschiff-
meister. Mainzer Zeitschr. 66, 1971, 60. — K. SCHAEFER, Architectura Navalis Daubiana
(Wien 1985) 74 ff.; 103. — Den Hinweis auf diese Arbeit verdanke ich Dr. J. Sarrazin,
Wrackmus. Cuxhaven.

32 vgl. U. J. WaNDEL, Ulmer Zillen auf der Werra. Dt. Schiffahrtsarchiv 22, 1998, 333-342.

3 F. SLEZAK, a.2.0. (Anm. 31) 60. — SCHAEFER, a.2.0. (Anm.) 77 ff.
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diese lingst an der Donau nachgebaut®. Hepp
war nicht der einzige, der von den Vorziigen der
Wasserfahrzeuge aus Rhein und Main iiber-
zeugt war, da bereits 1768 Franz Anton von
Raab, Hofkommerzienrat am kaiserlichen Hof,
die Vorziige des Schiffbaus in Holland betont
hatte®.

Wie das Wrack von Kelhelm-Kelheimwinzer an
seinen Fundplatz gelangte, muss offen bleiben.
Theoretisch hitte das Fahrzeug iiber den 1845
eréffneten Ludwig-Kanal dorthin gelangt sein
konnen, jedoch wiirde dies bedeuten, dass es
noch in einem Alter von 80-90 Jahren als Fluss-
boot in Gebrauch gewesen wire. Die Lebens-
dauer von Rheinschiffen soll sich nur auf 30—40
Jahre belaufen haben und zusitzlich miisste der
Rumpf bei einer so langen Nutzungsdauer mehr
Reparaturen aufweisen®. Deshalb kann diese
Maglichkeit aufer acht gelassen werden. Aus-
zuschlieflen ist aber, dass um die Mitte des 18.
Jahrhunderts ein 6rtlicher Schiffer nach seiner
Wanderung bis zum Rhein das Wasserfahrzeug
iiber die Wasserscheide transportierte, um es auf
der Donau zu nutzen, da es fiir ihn billiger ge-
wesen wire, ein dhnliches Boot an der Donau
selber zu bauen. Transporte von Schiffen iiber
Wasserscheiden erfolgen meistens in Regionen
ohne Infrastruktur, die ein Umladen auf fremde
Schiffe erlaubt hitte?”. Eine andere Ausnahme
stellen Feldziige dar, bei denen teilweise ganze
Flotten iiber Land transportierc wurden, wie
beispielsweise auf der gut ausgebauten Schiffs-
schleppstrecke iiber den Isthmus von Korinth in
der Antike oder der Transport einer Kriegsflotte
iiber die Schleswiger Landenge im Jahr 1152%,

34S CHAEFER, a2.2.0. (Anm 31) 86.
% Ebd. 63.
36 Ebd. 78.

7 Allgemein zum Problem: C. WesTERDAHL (Hrsg.), The
Significance of Portages. BAR Internat. Ser. 1499 (Ox-
ford 2006).

3W. WERNER, The largest ship trackway in ancient
times: the Diolkos of the Isthmus of Corinth, Greece,
and early attempts to build a canal. Internat. Journal.
Nautical Arch. 26, 1997, 98—117. — K. BRANDT, Wikin-
gerzeitliche und mittelalterliche Besiedlung am Ufer der
Treene bei Holligstadt. Ein Flusshafen im Kiistengebiet
der Nordsee. Haithabu und die frithe Stadtentwick-
lung im nérdlichen Europa. Schr. Arch. Landesmus. 8
(Schleswig 2002) 5.

3 SLEZAK, 2.2.0. (Anm. 31) 59.

Die kaiserlichen Gesandten, die nach West-
deutschland oder in die &sterreichischen Nie-
derlande geschickt wurden, fiithrten auf dem
Hin- und Riickweg umfangreiches Gepick mit
sich, das, so weit es ging, auf dem Wasser trans-
portiert wurde. Ferner reisten die Delegierten
aus dem ganzen Reich zum sogenannten Ewi-
gen Reichstag nach Regensburg und zur Kai-
serkronung versammelten sich fast alle Reichs-
fiirsten in Frankfurt. Deshalb bestand ein reger
Reiseverkehr von vornehmen Personlichkeiten
im 18. Jahrhundert. Auch Hepp fiithrte 1764 die
Equipage des Grafen Pergen und des Fiirsten
Esterhazy von Frankfurt nach Wien®. Im Zuge
einer solchen Reise wire es moglich gewesen,
dass auch ein Fahrzeug iiber die Wasserscheide
transportiert wurde, sei es dass man befiirch-
tete auf der anderen Seite der Trennlinie kein
geeignetes Boot finden zu kénnen, sei es dass
man ein fremdes Schiff als Kuriosum in die
Heimat mitbringen wollte. Auf jeden Fall diirfte
das Boot aus Kelheim-Kelheimwinzer mit ei-
ner rekonstruierten Breite von ca. 2,60 m nicht
zu grofd gewesen sein, um es per Wagen iiber
die Wasserscheide transportieren zu konnen.
Welcher Weg dabei gewihlt wurde muss offen
bleiben, aber die gut ausgebaute Poststrafle von
Niirnberg nach Regensburg wird auf Grund der
Linge des Landweges wohl ausscheiden, ebenso
wie die Verbindung vom Oberen Neckar iiber
die Geislinger Steige zur Donau bei Ulm. Am
ehesten wird der Transport vom Flusssystem der
Regnitz zu dem der Altmiihl erfolgt sein, wobei
es auf dieser Route mehrere Moglichkeiten gib,
so dass der genaue Weg offen bleiben muss.
TW.
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Der Weg des Prahms aus Xanten-Wardt
ins LVR-RomerMuseum

Im Jahre 1991 wurde in einem Verbindungska-
nal zwischen zwei Xantener Kiesgruben ein r6-
misches Plattbodenschiff ausgegraben, das den
Fillungsdaten der Eichenhélzer nach um die
Wende vom 1. zum 2. Jh. n. Chr. im Einsatz
gewesen sein muss. Das leider nicht mehr ganz
vollstindig erhaltene Boot lag mittig in einem
chemaligen Rheinarm, der in antiker Zeit an
der ca. 2,5 km entfernt liegenden Colonia Ul-
pia Traiana vorbei fiihrte. Nach seiner Block-
bergung und seiner weiteren Zerlegung brachte
man im Frithjahr 1993 die ersten Hélzer in die
Werkstitten des Landesmuseums Schleswig. Im
Hinblick auf die zwei Jahre spiter terminierte
Landesausstellung im Romisch-Germanischen
Museum zu Kéln sollten dort zunichst die
Spanten und Teile der Bordwand einer Voll-
trinkung mit PEG unterzogen werden. Einen

JuLia OBLADEN-KAUDER

zweiten Konservierungsschub der Boden- und
Kimmplanken sowie des Dollbords gab es nach
der Ausstellung in den Jahren 1996-97. Danach
wurden die Holzer bis zum Bau des neuen Ro-
mermuseums in den Magazinriumen des LVR-
Amtes fiir Bodendenkmalpflege in Xanten ein-
gelagert.

Die Dauerausstellung des am 15. August 2008
erdffneten  LVR-RémerMuseums in Xanten
wird auf verschiedenen Ebenen prisentiert, die
iiber Rampen zu erreichen sind. Insgesamt ergibt
sich dadurch eine grofle Transparenz, die den
Besucherinnen und Besuchern vom jeweiligen
Standort aus eine Sicht auf andere Etagen bzw.
Themenbereiche erlaubt. Es war daher schon
frithzeitig geplant, das Schiff in einem Durch-
lass in der obersten Etage aufzuhingen. So sollte
dem Betrachter einerseits erméglicht werden,

Abb. 1: Der Prahm wiihrend der Ausgrabung im Jahr 1991 (Foto: H. Berkel).
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Abb. 4: "Klammern" fiir die Bordwandelemente (Foto: A. Peiss).
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von den tiefer gelegenen Geschossen eine Sicht
von unten auf die Aulenbeplankung zu erhal-
ten, die auch der Grabungsperspektive von 1991
entspricht (Abb. 1). Andererseits bekommt man
ebenso einen Einblick in das Schiffsinnere vom
Obergeschoss aus.

Die Absicht, den Prahm im freien Raum auf-
zuhingen, erforderte aus statischen und Sicher-
heitsgriinden eine ausgekliigelte Konstruktion,
an dem die einzelnen Schiffsteile befestigt wer-
den konnten. Mit der Ausfithrung wurde eine
Bootswerft in Nettetal beauftragt, die auf den
Bau von Holzbooten spezialisiert ist. Zunichst
konstruierte man einen Rahmen aus vierkan-
tigen Stahlteilen, der der gebogenen Schiffsform
entspricht. Darauf wurde zur Stabilisierung
eine Stahlplatte fixiert (Abb. 2). Auf die Platte
wurden U-férmige Halterungen geschweif3t, die
der Form der Auflanger exakt angepasst sind.
Gleichermaflen befestigte man auf dem Boden
Metallficher fiir die Wrangen und Querhélzer
(Abb. 3). Von unten wurden nach den tatsich-
lichen Maf8en angefertigte Nachbauten der Bo-
denplanken eingefiigt. Die originalen Kimm-
planken und die Bordwandelemente wurden
mittels passgenauer Metallhalterungen befestigt
(Abb. 5). Zuletzt brachte man die Spanten und
Querholzer in die Metallficher ein und zog den
Prahm langsam nach oben in seine Ausstel-
lungsposition (Abb. 6), wo er seit der Museums-
erdffnung zu besichtigen ist.

Die Zerlegung des Prahms nach seiner Bergung
sowie alle Konservierungsschritte bis hin zum
Zusammenbau und der Montage des Prahms
im neuen Xantener Museum wurde fachlich
durch die Restauratoren des Bonner LVR-Lan-
desMuseums im Rheinland eng begleitet. Der
lange Weg von der Ausgrabung ins Museum
lisst sich in Fakten und Zahlen folgenderma-
Ben zusammenfassen: Insgesamt wurden fiir
die Herstellung der Erginzungen und das Zu-
sammenkleben einzelner Konstruktionsteile 7
Monate, fiir die Montage der Stahlkonstruktion
3 Monate, sowie fiir den Transport der Einzel-
teile und die Endmontage im Museum 1 Monat
benétigt. Das Gesamtgewicht des Ausstellungs-
objektes betrigt rund 3,1t (Stahlgestell: 1,4 t;
Originalhélzer: 1,2 ¢ neue Hélzer: 0,5 t). Ins-
gesamt wurden mehr als ein Drittel der réomer-
zeitlichen Hélzer nicht wieder verbaut: Spanten,
Mastschuh, Doll- und Setzbord sind bis auf die
hintere Partie noch im Original vorhanden. Bei
den Bordwinden wurde zum Schiffsende hin ein
ca. 1,9 m grofles Stiick im Nachbau eingesetzt,
da hier eine gravierende Verformung vorlag. Die
Lingsbeplankung an der Schiffsunterseite be-
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Abb. 5: Das Schiff hiingt! (Foto: A. Peiss).

steht aus statischen Griinden komplett aus neuem
Holz. Die erginzten Bodenplanken sind doppelt
so dick wie die Originale, um die Stahlkonstruk-
tion austeichend zu kaschieren. Aus folgendem
Grund konnten nicht alle Originalhélzer wieder
verwendet werden: Viele Schiffsteile waren ver-
formt, da das Holz durch die lange Lagerung im
nicht immer durchfeuchteten Boden bereits stark
abgebaut und durch seine umgekehrte Lage re-
lativ deformiert war. Sie passten daher nach der
Konservierung nicht mehr einwandfrei an die
Stahlkonstruktion, die die Voraussetzung fiir
die hingende Prisentation darstellte. Der Prahm
hat nur am Schiffsende noch die urspriinglichen
Mafle. Die Hohe der Bordwiinde entspricht we-
gen der durch die Konservierung verinderten
Kriimmung des Bodens nicht mehr dem Origi-
nal, es gibt Differenzen von bis zu 5 cm.

Es stellt sich nun die Frage, ob eine Bergung
eines vergleichbaren Objektes iiberhaupt sinn-
voll ist, wenn die spitere museale Prisentation
auf einen GrofSteil des Originalbestandes ver-
zichtet: Da in den meisten Fillen zum Zeitpunkt
der Ausgrabung leider noch keine Klarheit tiber
die Art der spiteren Prisentation besteht, sollte
man sich moglichst alle Optionen offen halten
— natiirlich unter Beriicksichtigung aller poten-

tiellen Folgekosten. Grundsitzlich ist aber ein
originalgetreuer, maf$stabsgerechter Nachbau fiir
Ausstellungszwecke durchaus iiberdenkenswert.
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Bericht iiber den Workshop zum Stand der Konservierung und
Prisentation von archiologischen Schiffs- und Bootsfunden in

Deutschland — Erfahrungen und Moglichkeiten

Dienstag, den 17. und Mittwoch den 18. Juni 2008 im
Deutschen Schiffabrtsmuseum, Bremerhaven

Per Hoffman, der Doyen der Nassholzkon-
servierung in Deutschland am Deutschen
Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven, erreichte
2008 seine Altersgrenze. Aus diesem Anlass
fand in Bremerhaven ein Workshop statt, in
dem ein Riickblick auf die Fortschritte im Be-
reich der Schiffskonservierung und ihrer Pri-
sentation in der Offentlichkeit der letzten drei
Jahrzehnte behandelt werden sollte. In der
Begriiffung erwihnten sowohl die stellvertre-
tende Museumsdirektorin Ursula Warnke als
auch Per Hoffmann, dass Nassholzkonservie-
rung auch in Zukunft einen Schwerpunkt der
Museumsarbeit darstellen wiirde, da ein neuer
Erweiterungsbau fiir ein Restaurierungslabor
geplant sei. Auflerdem soll die Kogge und der
Bereich Schiffsarchiologie in der Ausstellung
neu gestaltet werden. Wie Per Hoffmann weiter-
hin ausfiihrte, sind, bedingt durch die foderale
Struktur, in Deutschland Wasserfahrzeuge mit
ganz unterschiedlichen Methoden konserviert
worden. Daher bestiinden besonders giinstige
Bedingungen, um die verschiedenen Methoden
vergleichen zu kénnen. Neben den unterschied-
lichen Konservierungsmethoden sollten in den
Vortrigen die Prisentation der Fahrzeuge im
Museum behandelt werden. Schliefflich sollten
auch noch die Gesamtkosten fiir die Konservie-
rung und Ausstellungsvorbereitung dargelegt
werden.

Vortragsblock: Konservieren

Julia Obladen-Kauder sprach iiber die 1991
gegliickte Bergung des rémischen Schiffes von
Xanten-Wardt. Die Konservierung erfolgte zwi-
schen 1993 und 1998 in zwei Abschnitten im
Landesmuseum Schleswig-Holstein mit PEG.
Zuvor war der Rumpf, der auf dem Kopf lie-

gend gefunden worden war, in seine Einzelteile
zerlegt worden. Da die Konservierung mit PEG
sich schlecht mit Eisenteilen vertrigt, hatte man
zusitzlich vor dem Einlagern ins PEG-Bad alle
Eisennigel entfernt. Da es sich teilweise um
zweifach umgeschlagene Eisennigel handelte,
mussten diese mit einer Trennscheibe durch-
schnitten werden. Durch das Zerlegen des
Rumpfes war es méglich, alle Planken im Detail
zu dokumentieren, wodurch eine Reihe von Er-
kenntnissen gewonnen werden konnte. Anlass
fiir das erste Konservierungsprojekt war eine
Bilanzausstellung in Bonn, auf der das Wrack
prisentiert werden sollte. In der neu gestalteten
Ausstellung im Museum in Xanten werden die
Holzteile des Schiffes jetzt, iiber ein Stahlske-
lett montiert, schwebend prisentiert (s. Beitrag
OBLADEN-KAUDER, 105-107). Beim Trocknen
nach der PEG-Trinkung hatte sich eine Reihe
von Planken verzogen. Besonders die urspriing-
lich aufgebogenen Bodenplanken hatten sich
gestrecke, so dass sie fiir den Wiederaufbau un-
brauchbar waren. Daher konnten fiir die neue
Ausstellung nicht alle Originalbodenplanken
verarbeitet werden, stattdessen mussten diese
durch moderne Bretter ersetzt werden. Insge-
samt konnte ca. ein Drittel der Originalteile fiir
die Ausstellung nicht verwendet werden.

Die Prisentation von Matthias Schén galt der
Konservierung der sogenannten Grabboote der
spatromischen Kaiser- und Vélkerwanderungs-
zeit aus Wremen-Fallward. Das erste 1992 im
Block geborgene Boot wurde in cinem ecigens
dazu ausgerichteten Nassholzkonservierungs-
labor in der Kreisarchiologie Cuxhaven in der
Dienststelle Bederkesa konserviert. Als 1994 wei-
tere Griber mit Holzfunden entdeckt wurden,
kamen diese zur Konservierung nach Schles-
wig ins Landesmuseum. Die gréfleren Objekte



Berichte / Nachrichten

wurden dort, genauso wie in Bederkesa, mit
einer PEG-Volltrinkung behandelt, wihrend
die kleinen Objekte nach einer Teiltrinkung im
Vakuum getrocknet wurden. Bei der Trinkung
und anschliefenden Trocknung hatte sich das
Boot leider verformt, so dass es anschlieflend
riickgeformt werden musste. Es ist jetzt in ei-
ner Ausstellung im Museum in Bad Bederkesa
zu sehen.

Ekerhard Deichsel berichtete tiber die Konser-
vierung der zwei Weserlastkihne aus Rohrsen
im Weser-Renaissance-Museum in Lemgo. Das
Eichenholz der beiden auf Mitte des 18. Jahr-
hunderts datierten Riimpfe war nur wenig ab-
gebaut, so dass sich eine Sprithkonservierung
mit PEG 200 anbot. Dazu wurde im Park des
Schlosses in einem Glashaus eine provisorische
Werkstatt eingerichtet. Eine erste Schwierigkeit
ergab sich in der Reinigung des Rumpfes, da
sich immer noch Sedimentreste zwischen den
einzelnen Bauteilen befanden. Diese wurden bei
der Spriithbehandlung in den Filter gespiilt, so
dass zusitzliche Filtersysteme eingebaut werden
mussten. Zum Besprithen kamen iibliche Ra-
sensprenger zum Einsatz, wobei der Verschleif§
durch die sehr aggressive PEG-Lésung teilweise
sehr hoch war. Ein weiteres Problem ergab sich
durch die hohen Lufttemperaturen im Sommer
im Gewichshaus, die zur Verdunstung des Was-
sers in der PEG-Losung fiihrten, so dass dieses
stindig nachgefiillt werden musste. Zum Schutz
der Eisenteile im Rumpf, die nicht entfernt wer-
den konnten, war der PEG-Lésung eine 20%ige

Hostacor it-Lésung beigegeben worden, die die
schmiedeeisernen Nigel gut schiitzee. Anderer-
seits wurden einzelne Teile des Gewichshauses
mit seinem Aluminiumrahmen, aber auch die
Klebung der Teichfolie und Silikondichtung der
Glasfenster angegriffen. Besonders verschirft
wurde die Situation als einmal auf den Zusatz
von Hostacor it verzichtet werden musste und
sogar die verzinkten Eisenstiitzen unter dem
Rumpf zu rosten anfingen. Dadurch breitete
sich eine Rostschicht auf dem Rumpf aus, de-
ren rotlicher Belag nur schwer entfernt werden
konnte. Nach einer Sprithdauer von vier Jahren
ist die Konservierung jetzt abgeschlossen, das
Holz weist mit 1 % einen nur sehr geringen
Schwund auf und selbst groffe Holzteile wie der
Mastfuff haben bei der Trocknung nur gering-
fiigig Risse gezeigt. Das Projekt selber war Teil
der Expo 2000 und musste deshalb so gestaltet
werden, dass es fiirs Publikum zuginglich war.
Obwohl die PEG-Behandlung insgesamt posi-
tiv einzustufen ist, konnte nicht sichergestellt
werden, dass alle Holzteile gleichmifiig durch-
trinkt sind, da das Boot nicht in Einzelteile zer-
legt konserviert wurde.

Die Konservierung mit Melaninharz, besser be-
kannt unter seinem Handelsnamen Kauramin,
behandelte Markus Wittkdpper. Diese Metho-
de, die bisher hauptsichlich vom Rémisch-Ger-
manischen Zentralmuseum in Mainz (RGZM)
angewendet wurde, war bei der Konservierung
der Mainzer Schiffe auch fiir grélere Holzer er-
probt worden. Der Vortrag galt den romischen

Die Steuerbordseite der Bremer
Hansekogge mit Stijtzgeriist im
Deutschen Schiffabrismuseum
Bremerhaven. Foto: T. Weski.
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Schiffen aus Manching-Oberstimm, Lkr. Pfaf-
fenhofen a. d. Ilm. Die Riimpfe waren zwar im
Segment geteilt, jedoch in Stiicken geborgen
worden und mussten auch als solche konserviert
werden. Nach der Wisserung des Holzes, um
den PH-Wert zu neutralisieren und der anschlie-
Benden Trinkung im Kauramin 800 Bad wur-
den die Riimpfe in einer eigens dazu eingerich-
teten Mikrowelle auf 58° erhitzt und anschlie-
Bend kontrolliert unter Folien getrocknet. Da
die Holzer durch diese Konservierungsmetho-
de stark ausbleichen, mussten diese mit einem
entsprechenden Ol eingelassen werden, um die
natiirliche Holzfarbe wieder herzustellen. In der
Diskussion wurde auf die schwierigen Erfah-
rungen im Bayerischen Landesamt fiir Denk-
malpflege mit dieser Konservierungsmethode
hingewiesen, da dort ein relativ starker Schim-
melbefall nach der Konservierung aufgetreten
war. Aber auch bei einem rémischen Schiffsfund
aus den Niederlanden, der in Mainz konserviert
wurde, war Schimmelbefall zu beobachten. Da
es ausgesprochen schwierig ist, wihrend des
Trocknungsvorganges verformte Holzteile mit
Kauraminkonservierung wieder riickformen zu
kénnen, war es notwendig gewesen, den leicht
verformten Rumpf noch vor der Trinkung wie-
der riickzuformen. Dies erfolgt im Wasserbad.
Unter dem Wrack befanden sich Auftriebskor-
per, so dass die Planken des Rumpfbodens wie-
der an die Spanten angedriickt wurden. In der
Diskussion wurde aber darauf hingewiesen, dass
es moglich gewesen war, mittels einer haushalts-
tiblichen Dampfanlage kleinere, leicht verformte
Holzer der romischen wassertechnischen Anlage
aus Ingolstadt-Etting wieder zuriickzuformen.
Obwohl die Konservierungsmethode mit Kau-
ramin als sehr erfolgreich eingestuft wurde, wies
Herr Wittkdpper darauf hin, dass die Gréfle der
zu bearbeitenden Stiicke nicht nur durch die
Trinkungsbider, sondern auch anschlieflend
durch die Trocknung im Wirmezelt oder noch
besser in der Mikrowelle, begrenzt sind, d.h.
ein Fahrzeug von der Grofle der Bremer Kogge
wire mit dieser Methode wahrscheinlich nicht
zu konservieren gewesen. Aber die guten Er-
folge machen wahrscheinlich, dass diese Metho-
de auch zur Konservierung der Schiffe aus dem
Hafen von Pisa und der osmanischen Schiffe
aus dem Hafen von Konstantinopel angewendet
wird. In der Diskussion wurde auch die Frage
der Holzfarbe diskutiert, wobei sich herausstell-
te, dass zwar die starke Dunkelverfirbung der
PEG-Trinkung nicht befiirwortet wurde, es aber
sonst sehr schwierig ist, eine Holzfarbe selbst zu
bestimmen, da diese auch nach Gebrauch durch

Feuchtigkeit, Oberflichenbehandlung, Sonnen-
lichteinfall usw. stindigen Verinderungen un-
terworfen ist.

Die vor ein paar Jahren stark propagierte Konser-
vierung mit Riibenzucker stellte Hans-Joachim
Kiithn anhand des Wracks aus dem Ulvesbiiller
Koog vor. Der Gehalt der Zuckerlosung war in
drei Phasen von 20% auf 40% und anschlieflend
auf 67% erhoht worden, wobei der urspriing-
liche angestrebte Wert von 70% nicht ganz er-
reicht werden konnte. Die Zuckerlésung musste
stindig umgewilzt werden. Dadurch wurden
aber Schimmelsporen, die durch Tropfwasser
von der Decke in die Losung gelangt waren, im
ganzen Becken verteilt. Durch entsprechende
Zusitze gelang es, den PH-Wert wieder auf 8-9
zu erhohen, so dass das Wachstum der Mikroor-
ganismen aufhorte. Beim letzten Trinkungsbad
mit hoher Zuckerkonzentration wurden durch
Insekten Zuckerpilze und Hefen eingeschleppt,
die zu einer Triibung des Bades fithrten. Zum
Gliick war zu diesem Zeitpunke die Trinkung
des Holzes schon so weit abgeschlossen, dass das
Bad abgelassen und das Holz entnommen wer-
den konnte. Die Verbindungen der Holzteile des
Rumpfes bestanden aus Eichenholznigel, die
teilweise aber nicht aus dem Vollen geschnitten
waren, sondern eher aus Zweigen bestanden.
Diese waren ausgesprochen schlecht erhalten
und mussten nach dem Austrocknen auch er-
setzt werden. Gleichzeitig hatten sie wihrend
der Trinkung eine Gefahr dargestellt, da der
Rumpf in der Zuckerlgsung aufzuschwimmen
drohte und deshalb mit Betonplatten beschwert
werden mussten. Einzelne Holzteile, deren Ver-
bindungen sich wegen der schlechten Holzniigel
l6sten, schossen nach oben und konnten durch-
aus die Oberfliche durchschlagen, sofern dort
nicht eine schwere Plastikfolie angebracht war.
Ingesamt wies der Rumpf eine Schrumpfung
von ca. 5% auf. Im Rumpf waren eine Reihe
qualitativ schlechter Bauteile, z.B. mit anhaf
tender Rinde oder Drehwuchs, verbaut worden,
die sich beim Trocknen verwarfen. Durch Kon-
trolle des Trocknungsvorgangs konnte jedoch
eine Verformung der Holzer abgefangen wer-
den. In der Ausstellung steht der Rumpf jetzt in
einem Raum mit 20° Lufttemperatur und 50%
Luftfeuchtigkeit, ohne dass er weiter arbeitet.
Kurzfristig wurde einmal die Luftfeuchtigkeit
auf 60% erhéht, worauf der Rumpf zu glinzen
anfing und das Holz sich zu werfen begann.
Nach Absenkung der Luftfeuchtigkeit ist der
Rumpf wieder stabil. Trotz des guten Erfolges
waren sich die Teilnehmer einig, dass es schwie-
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rig sein wiirde, das Projekt noch einmal zu wie-
derholen. Abgesehen von den giinstigen dufieren
Bedingungen wie Halle, Arbeitskrifte usw., be-
steht die Gefahr, dass die Zuckerlgsung aufler
Kontrolle gerit und die gesamte Konservierung
scheitern kann.

Das zentrale Exponat des Schiffsarchiologischen
Teils der Dauerausstellung des Museums in Bre-
merhaven, das Bremer Wrack von 1380 — popu-
lir bekannt als ,Hanse-Kogge® — stand im Mit-
telpunkt des Vortrages von Per Hoffmann. Der
Rumpf selber war zwar in Einzelteilen geborgen
worden, jedoch hat es sich als giinstig erwiesen,
dass er vor der eigentlichen Konservierung zu-
sammen gebaut wurde, da nur so ein Verwer-
fen der Holzer weitgehend verhindert werden
konnte. Nach der Konservierung in einer Zwei-
stufen PEG-Trinkung und der Trocknung lag
die Schrumpfung nur bei durchschnittlich 3%.
Auch die tangential geschnittenen Planken hat-
ten sich kaum verworfen. Dagegen hatten sich
massivere Holzer wie Vor- oder Achtersteven
stirker verformt. Zwar wire es auch moglich ge-
wesen, den Rumpf erst nach der Konservierung
zusammenzubauen, jedoch wire eine Riickfor-
mung der gezogenen Holzer nur mit erhéhtem
Aufwand mdglich gewesen. Theoretisch wiire
wohl auch eine Konservierung mit Kauramin
oder Lactitol denkbar, jedoch waren zum da-
maligen Zeitpunkt diese Methoden noch nie
bei so einem grofSen Objekt ausprobiert worden,
so dass es ein zu grofles Risiko dargestellt hit-
te, eine unerprobte Vorgehensweise an dem ex-
zeptionellen Ausstellungsstiick auszuprobieren.
Eine Sprithbehandlung mit PEG wire ebenfalls
wegen der stark abgebauten Hélzer nicht in Fra-
ge gekommen, da das diinnfliissige PEG zwar
in das Innere der Holzer vorgedrungen wire,
nicht aber die stark abgebauten dufleren Teile
ausreichend stabilisiert hitte, so dass es dort zu
Rissbildungen gekommen wire. Nach ca. 10
Jahren hat sich jetzt gezeigt, dass die Methode
den Rumpf an einem Innenskelett aufzuhin-
gen nicht ausreicht, da sich die vollstindig er-
haltene Bordwand sehr stark nach auflen neigt
und gleichzeitig nach unten sackt. Dadurch ist
der Rumpf teilweise 160 mm und mehr aus der
Flucht geraten und muss jetzt wieder in Form
gepresst werden.

Vortragsblock: Restaurieren

Alex Peiss sprach iiber den karolingischen Fluss-
kahn von Xanten-Niedermérmter, der bereits

vor der Grabung stark verzogen war. Die Kon-
servierung mittels Gefriertrocknung erfolgte in
Schleswig unter Mitarbeit und Beratung des
zustindigen Restaurators aus Bonn. Der Trans-
port ins Museum musste aufgrund der Grof3e
des Rumpfes in mehreren Segmenten erfolgen.
Die Ausstellungsmacher hatten beschlossen,
dass der Rumpf méglichst vollstindig erginzt
werden sollte. Daher wurden nur leicht anders
eingefirbte Holzteile angebracht, um das ur-
spriingliche Aussehen wieder herzustellen. Da
diese aber nicht fest mit dem Rumpf verbunden
sind, kénnen die Erginzungen jederzeit wieder
entfernt werden. Kritisch wurde jedoch die Pri-
sentation im Museum diskutiert, da der Rumpf
in einer Art Inszenierung auf kiinstlichem Was-
ser schwimmt und eine Ladung aus koloriertem
Styroporblocken trigt, die vollig falsch aufge-
schichtet ist.

Per Hoffmann berichtete iiber das karolingische
Flussschiff, den sogenannten ,Karl“ aus Bre-
men, der wegen nicht eingehaltener Zusagen
der Senatsverwaltung mit unzureichender finan-
zieller Ausstattung konserviert werden musste.
Dabei hatten sich die Holzer stark verformt
und die Holzdiibel waren geschrumpft. Daher
war eine Riickformung des Objektes auf jeden
Fall notwendig. Der Rumpf wurde mit Hilfe
von Elektroheizungen auf 80° bis 100° erhitzt
und anschliefend mit Schraubzwingen wieder
in die Form gedriickt. Zusitzlich wurden neue
Diibel in die alten Locher gesetzt. Als sehr vor-
teilhaft erwies sich dabei die Kimmplanke, die
die Rumpfform vorgab. Fiir die Ausstellung
wurden Stahlspanten eingefiigt und soweit mit-
einander verbunden und erginzt, dass die che-
malige Rumpfform noch sichtbar war. Es hatte
sich dabei gezeigt, dass stark abgebaute Holzer
sich nicht so stark verformten wie Hélzer, die
noch einen Kern hatten.

Vortragsblock: Prisentieren

Vera Liibkes stellte die verschiedenen Konzepte
fiir eine Ausstellung der Weserlastkidhne im We-
ser-Renaissance-Museum in Lemgo vor. Obwohl
eine Reihe von durchaus méglichen Standorten
mit entsprechenden Entwiirfen von Gebiuden
und iibergreifenden Ausstellungsthemen entwi-
ckelt worden war, scheiterte eine Entscheidung
bislang am Desinteresse der zustindigen Po-
litiker. Daher miissen beide Riimpfe in einem
Provisorium zwischengelagert werden, bis eine
endgiiltige Losung gefunden werden kann.
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Ronald Bockius sprach iiber die Prisentation der
romischen Schiffe aus Mainz im Schifffahrts-
museum des RGZM. Von den Wracks war eines
im Block geborgen worden, wihrend die anderen
wihrend der Grabung zerlegt werden mussten.
Fiir die Konservierung wurde der Block eben-
falls auseinander genommen und anschlieflend
fiir die Ausstellung wieder zusammen gesetzt.
Einige Wracks sind in Fundlage prisentiert,
alle anderen in Schwimmlage. Zusitzlich wurde
eine Reihe von Modellen in verschiedenen Maf3-
stiben gefertigt. Besonders eindrucksvoll sind
die Nachbauten im Mafsstab 1:1, die mit ihren
Rahsegeln, Riemen, Schilden usw. die Ausstel-
lung dominieren. Zusitzlich werden als Ergin-
zung des geschriebenen Wortes Sonderexponate
aufgebaut, wie z.B. das Katapultgeschiitz auf
dem Bug eines Bootes. Eine Vielzahl von Mit-
arbeitern im Rahmen von unterschiedlichen Be-
schiftigungsprogrammen hatte es erméglicht,
diese grofle Anzahl von Modellen fiir die Aus-
stellung bauen zu kénnen. Als kritisch wurde in
der Diskussion allerdings eingestuft, dass durch
die sehr imposanten Nachbauten im Maf3stab
1:1 die Originale bei vielen Besuchern nicht die
notige Aufmerksamkeit erwecken wiirden.

Im Deutschen Verkehrs- und Technikmuse-
um befindet sich ein ca. 1850 gesunkener Ha-
velkahn, den Volker Koesling vorstellte. Nach
Abbergung der Biberschwanzladung schwamm
dieser wieder von alleine auf und konnte in die
Werft geschleppt werden. Dort erwies sich das
Holz als teilweise abgebaut, so dass eine Spritz-
konservierung mit PEG 1500 und 600 notwen-
dig war. In der Ausstellung wurden fehlende
Rumpfteile nur ganz minimal erginzt um den
Gesamteindruck zu zeigen. Besonders wichtig
war es, die markante Kaffe dieses Bootstyps
wieder herzustellen, genauso wie den Mast, ei-
nige Poller und das Steuerruder. Die Kajiite in
der der Schiffer hauste, die sogenannte ,Bude,
wurde dagegen nicht auf dem Rumpf, sondern
direkt daneben aufgebaut, so dass dieser Ort be-
gehbar ist und das beschrinkte Leben an Bord

nachvollzogen werden kann.

Vortragsblock: Synopse

Martin Mainberger stellte das Projeke einer Be-
standsaufnahme simtlicher Boot- und Schiffs-
funde in Deutschland vor. Die urspriingliche
Idee war von Per Hoffmann ausgegangen, um
einen Uberblick zu bekommen, welche Schiffs-
funde mit welcher Methode konserviert worden

waren. Der Redner hatte zu Recht angeregt,
dieses auf alle Schiffsfunde auszudehnen, um
fiir wissenschaftliche Forschungen eine bessere
Grundlage zu haben. Der Riicklauf der Umfra-
ge war unterschiedlich, da nicht ganz klar war,
ob nur konservierte Funde aus Museen gemeint
waren oder simtliche bekannten Bootsfunde.
Die bisherige Liste ergab, dass in Norddeutsch-
land Plankenboote gegeniiber Einbidumen iiber-
wiegen. Siidlich der Mainlinie ist es dagegen
umgekehrt, so dass aus Bayern nur drei Plan-
kenboote, dagegen aber ungefihr hundert Ein-
biume bekannt sind, bei denen es sich aber teil-
weise um Doppelnennungen handelt, die noch
bereinigt werden miissen. Obwohl Einigkeit
unter allen Teilnehmern iiber den Sinn dieses
Projektes bestand, ergab sich die Schwierigkeit,
eine Institution zu finden, die dieses weiter be-
treuen und koordinieren koénnte. Trotzdem
wurde angeregt, zumindest fiir den Anfang die
bekannten Daten noch weiter zu verbessern und
auszuwerten. Unter anderem sollte eine einheit-
liche Datenstruktur mit Koordinaten fiir eine
Kartierung in einem geographischen Informa-
tionssystem vorgegeben werden.

In einem letzten Vortrag versuchte Per Hoffmann,
die  verschiedenen Konservierungsmethoden
gegeneinander abzuwigen. Er wies darauf hin,
dass nur selten vergleichbare Untersuchungen
gemacht worden wiren, da meistens nicht ge-
niigend gleichwertige Hoélzer zur Verfiigung
standen. Zu diesem Zwecke hatte er auf Hol-
zer aus einem Bohlenweg in einem Moor und
aus einem slawischen Ringwall zuriickgreifen
konnen, so dass eine grofle Anzahl gleichartiger
Holzer zur Verfiigung stand. Aus diesen wurden
gleichgrofle ca. 1 cm starke Bretter gesigt, um
eine vergleichbare Grundlage zu haben. Erprobt
wurde die Konservierung mit PEG, Zucker/
Succose, Lactitol und Kauramin. Beziiglich der
Schrumpfung ergaben die vier Konservierungs-
methoden unterschiedliche Resultate. Besonders
auffillig war die starke Streuung der Schrump-
fung bei stark abgebautem Buchenholz bei der
Verwendung von Zucker. Negativ war auch
die Trinkung mit Lactitol bei stark abgebauter
Buche, da die Bretter teilweise aufquollen und
sogar aufplatzten. Bei allen Konservierungsme-
thoden hatte sich die Farbe der Holzer geringfii-
gig bis stark verindert. Jedoch reichte es aus, die
getrinkten Holzer nur an der Oberfliche zu rei-
nigen, um die natiirliche Holzfarbe wiederzuer-
halten. Bei der Diskussion ergab sich aber, dass
dies bei ilteren voll getrinkten Holzern schwie-
rig sein kénnte, da sich das PEG teilweise selbst
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verfirbt und somit auch die Zellen mit einfirbt.
Abschlieflend versuchte er die jeweils beste
Konservierungsart zu ermitteln und zwar nach
technischer Ausstattung, Finanzmittel, Personal
und Reversibilitit der Methode: Die Konservie-
rung mit Zucker/Succose ist nicht zu empfeh-
len. Nadelholzer eignen sich fiir alle Methoden,
auch fiir unbeheizte PEG-Bider. Nur 0,5-1,0
cm tief abgebaute Laubhélzer kénnen mit PEG
200 konserviert werden. Auch die Behandlung
mit Lactitol ist vielversprechend. Stark abge-
baute Laubhélzer eignen sich fiir eine Behand-
lung mit Kauramin oder PEG 3000 oder 4000
in geheizten Bidern. Eine Zweiphasen PEG-
Trinkung oder Konservierung mit Kauramin
ist bei unterschiedlich stark abgebauten Holzern
die beste Methode. Bei einer groflen Menge
einfacher Objekte, wie z.B. einem Bohlenweg,
kann eine einfache Technik, wie die Trinkung
mit PEG 2000 gewihlt werden, wihrend bei
empfindlichen Hélzern oder einmaligen Expo-
naten die jeweils optimale Behandlung gesucht
werden muss. Bei Projekten, die mit wenig Geld
und Personal bewerkstelligt werden miissen, bie-
tet sich eine Behandlung mit PEG 200 bis 2000
ohne Heizung der Bider an. Die Konservierung
mit PEG stellt auch die beste Moglichkeit dar,

wenn zwar ausreichend Finanzmittel vorhanden
sind, aber das entsprechende Personal fehlt. Alle
Methoden konnen eingesetzt werden, sofern ge-
schultes Personal, aber nur wenig Geld vorhan-
den ist. Im Falle von Kauramin, sollte aber auch
eine ausreichende Finanzierung sichergestellt
sein, da die chemischen Prozesse nicht verzs-
gert oder aufgehalten werden kénnen, d.h. im
Bedarfsfall miissen sofort die richtigen Schritte
unternommen werden.

Die urspriinglich angesetzte Schlussdiskussion
entfiel weitgehend, da alle Themen bereits vor-
her ausfiihrlich diskutiert worden waren. Es war
eine sehr anregende Tagung, da alle Teilnehmer
offen nicht nur iiber Erfolge, sondern auch iiber
Misserfolge oder kaum lésbare Probleme spra-
chen. Leider war Ralf Riens, der iiber die Kor-
rektur der missgliickten Zuckerkonservierung
des Schiffes von Immenstaad vortragen wollte,
verhindert, so dass dieser wichtige Aspekt uner-
wihnt blieb. Die Gespriche wurden bei einem
Umtrunk auf dem Deck der Seute Deern mit
einem anschlieflenden Abendessen im Zwi-
schendeck in freundschaftlicher Atmosphire
fortgefiihre.

TimMm WESKI

Bericht iiber das 14™ Annual Meeting of the European
Association of Archaeologists (EAA) in
Malta 16.-21. September 2008

An dem diesjihrigen Treffen der EAA nahmen
tiber 600 Teilnehmer aus vielen europiischen
und auflereuropiischen Lindern teil. Leider
waren nur zehn Deutsche auf der Mitglieder-
liste verzeichnet. Das Tagungsprogramm um-
fasste 54 Sessionen, die sich wie iiblich um die
drei Hauptthemen ,Archacology in the Mo-
dern World: Theoretical and Methodological
Perspectives®,“Managing Archacological Record
and Cultural Heritage“ und ,,Archacology and
Material Culture: Interpreting the Archaeolo-
gical Record® gliederten, die in sechs parallelen

Vortragsreihen gruppiert waren. Leider waren
dieses Jahr bis auf eine Ausnahme keine Round
Tables organisiert worden, die in der Vergangen-
heit oft durch ihre lebhaften Diskussionen be-
stochen hatten. Angesichts dieser Fiille kénnen
nur wenige Vortrige kurz vorgestellt werden.

Eine der Sessions, die Timothy Gambin, Ma-
rinella Pasquinucci, Nick Marriner und Irina
Radi Rossi organisiert hatten, trug den Titel:

Cities and Portsystems: From Antiquity to the
Middle Ages.
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Zunichst befasste sich Fabrizio Antonioli mit
den Meeresspiegelschwankungen im Mittel-
meer, insbesondere vor der Kroatischen Kiiste.
Das Abschmelzen der Gletscher nach der Eis-
zeit hat doppelten Einfluss auf die Kiistenlinie
des Mittelmeers. Zum einen bewirkten die
Schmelzwasser eine Anhebung des Meeresspie-
gels, zum anderen hebt sich Skandinavien aus
dem Meer, da die Eislast abgeschmolzen ist, wo-
durch andere Teile Europas einschlieSlich des
Mittelmeers absinken. Diese Bewegungen las-
sen sich relativ gut berechnen. Zusitzlich finden
kleinrdumige, durch tektonische Ereignisse be-
dingte Verschiebungen des Meeresspiegels statt.
Dadurch hat sich in der westlichen Tiirkei die
Kiiste um 2,50 m stirker abgesenkt als in dem
sonstigen Bereich. Auf der nérdlichen Adria
vor der kroatischen Kiiste betriigt die Senkung
1,80 m. Umgekehrt haben dagegen an der itali-
enischen Kiiste nérdlich von Rom keinerlei un-
regelmiflige Bewegungen stattgefunden. Diese
regionalen Umstinden sind bei der Rekonstruk-
tion von historischen Kiistenlinien zu beriick-
sichtigen und fiihrten in der Vergangenheit oft
zu widerspriichlichen Aussagen, da die einzel-
nen Mechanismen, die fiir die Verschiebung der
Kiistenlinien verantwortlich sind, nicht immer
bekannt waren.

Uber die Archiologie in antiken Hifen im
Mittelmeer sprachen Nick Marriner, Timothy
Gambin und Christophe Morhange. Durch
Baumafinahmen in groflen Kiistenstidten wie
Beirut, Marseille oder Neapel wurden immer
wieder alte Hafenbecken angeschnitten. Durch
Untersuchungen der Sedimente lassen sich nicht
nur eine Reihe von archiologischen Spuren, die
Hinweise auf die Datierung dieser Anlagen bie-
ten erarbeiten, sondern durch entsprechende
Feinanalysen geben sie auch Aufschluss auf die
Wairtschaftsweise und besondere metallverarbei-
tende und andere industrielle ,,Betriebe“. Inter-
essant dabei waren die Beobachtungen in Nea-
pel, die den eindeutigen Beweis erbracht haben,
dass bereits in romischer Zeit der Hafen ausge-
baggert wurde. Dies bedeutet, dass man auch in
anderen Hif en mit der Zerstérung historischer
Schichten durch antike Baggerarbeiten rechnen
muss.

Der Frage der Handelskontrolle durch ortliche
Herrschaften und Kirchen im frithmittelalter-
lichen England ging John Naylor nach. Auf
grund von Miinzfunden und Scherben von Im-
portkeramik vorwiegend aus dem Rheinland,
erstere grofStenteils mit der Metallsonde ent-
deckt, glaubte der Vortragende den Nachweis zu
liefern, das es neben einem staatlich kontrollier-

tem Handel auch einen unkontrollierten gab,
der allerdings durch den staatskontrollierten
Warenaustausch erst ausgeldst wurde.

Der Berichterstatter sprach iiber rémische Lan-
dungsplitze und Hifen in Bayern. Trotz un-
zureichender Quellenlage lassen sich bei fiinf
romischen Standorten Hifen nachweisen oder
zumindest postulieren. Bedingt durch die star-
ke Verlagerung der Fliisse ist es allerdings kaum
noch maglich, die exakte geographische Zuord-
nung dieser Hifen, sei es die Lage an einem klei-
nen Nebengewiisser, sei es an einem Altwasser
oder am Hauptstrom selber, zu rekonstruieren.
Im Falle der zivilen Siedlung von Bedaium/See-
bruck konnte die Hafenanlage als Teil des Wirt-
schaftslebens postuliert werden.

Marinella Pasquinucci stellte Pisa und seine Hi-
fen von der Antike bis ins frithe Mittelalter vor.
Durch Verschiebung der Kiistenlinien mussten
die Hafenanlagen mehrfach verindert werden.
Von entscheidender Bedeutung war aber, dass
seit Mitte des 2. vorchristlichen Jahrhunderts
durch stirkere agrarische Nutzung des Hinter-
landes die Sedimentbildung so weit zunahm,
dass die Hafenanlagen zunehmend versande-
ten.

Simonetta Menchelli berichtete iiber die Aus-
grabung in Vada Volaterrana, bei denen ein r3-
misches Hafenviertel mit Getreidespeicher, zwei
Bidern und anderen Gebiuden freigelegt wur-
den. Da in diesem Bereich keine Kiistenabsen-
kung stattgefunden hatte, konnten die Anlagen
anders als im nordlich gelegenen Pisa iiber meh-
rere Jahrhunderte in Betrieb gehalten werden.
Snjezana Vasilj und Melissa Foric sprachen iiber
die unterschiedlichen Wasserstandsschwan-
kungen im Desolo See. Auf den Grund dieses
Karstsees befinden sich heute in neun Meter
Wassertiefe spitneolithische Siedlungsreste und
auch solche der spiten Bronzezeit, die belegen,
dass dieser See damals noch nicht existierte.
Umgekehrt wurden im See insgesamt 18 Wracks
freigelegt, die sich mittels Amphoren des 1. und
2. vorchristlichen Jahrhunderts in vorromischer
Zeit datieren lassen. Zusitzlich wurden Einbiu-
me des Spitmittelalters und der Neuzeit auf
gefunden. Durch Verinderungen des hydrolo-
gischen Systems fillt zur Zeit der Wasserspiegel
des Sees rapide und es ist zu befiirchten, dass er
in Zukunft ganz austrocknen wird.

Mit verschiedenen Problemen der Hafenarchi-
ologie befasste sich Timothy Gambin. Er wies
darauf hin, dass zum Hafen auch schon die
Einfahrt und Ansteuerung gehért, wo neben
Wracks auch andere Artefakte aufzufinden sind.
In den Hifen selber sind vor allen Dingen tiber
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Bord gefallene Gegenstinde und andere vom
Land angespiilte Artefakte zu nennen. Durch
moderne Baggerarbeiten kénnen diese aber wie-
der entfernt und vor der Hafenmiindung depo-
niert worden sein. In einem Fall wurden diese
Baggerschiittstellen auch von Schatztauchern
durchwiihlt und die Artefakte anschlieffend auf
dem Markt verkauft. Gerade im hinteren Haf-
enteil kdnnen sich oft sogenannte Schiffsfried-
héfe befunden haben, in denen unbrauchbare
Schiffe dem Verfall preisgegeben waren. Zusitz-
lich wurden auch Schiffe absichtlich versenkt,
um als Wellenbrecher zu dienen.

Das reichhaltige archiologische Erbe unter
Wasser im Schwarzen Meer stellte Siliyan Stani-
mirov vor. Er fithrte aus, dass diese Fundstellen
im zunechmenden Mafle gefihrdet sind. Durch
Baggerarbeiten und ihnliches werden bisher
ungestorte liegende Schiffe freigelegt und nun
durch Erosion und Wurmbefall zerstért. Hohes
zerstorerisches Potential geht tiberdies von Schif-
fen aus, die iiber historischen Wracks ankern.
Zusitzlich zum sehr umfangreichen Vor-
tragsprogramm waren, wie tiblich, zwei Abend-

veranstaltungen und ein Abschlussdinner an
spektakuliren Orten, wie der Alten Universitit,
dem ehemaligen Jesuitenkonvent oder Castel-
lo Zammitelo bei Mgarr, einer Mischung aus
Befestigung und barockem Sommersitz, ein-
geplant, die reichlich Gelegenheit gaben, den
personlichen Kontakt zu auslindischen Fach-
kollegen zu vertiefen und das in den Vortrigen
Gehérte in der Diskussion noch einmal zu be-
sprechen.

Die Jahreshauptversammlung wihlte mit iiber-
zeugender Mehrheit Friedrich Liith, den 1. Di-
rektor der Rémisch-Germanischen Kommission
des Deutschen Archiologischen Instituts, zum
zukiinftigen Prisidenten, der ab September
2009 sein Amt ausiiben wird. Vielleicht bewirkt
diese Prisidentschaft bei zukiinftigen Treffen
eine hohere deutsche Beteilung, die angesichts
der Leistungen der deutschen Archiologie mehr
als angebracht wire. Das nichste Annual Mee-
ting findet im September 2009 in Riva del Gar-
da, Italien, statt.

Timm WESKI

Hemmenhofener Skripte
Schriften der Arbeitsstelle Hemmenhofen
Landesamt fiir Denkmalpflege

Die am Siidufer des Uberlingersees gelegene Pfahlbaustation Wallhausen-Ziegelhiitte gehdrt zu den altbekannten Siedlungs-

Anzeige

Hemmenhofener Skripte 8
erscheint Ende 2009

plitzen am Bodenseeufer. Grofle Teile der Ufersiedlungen wurden in den frithen 1970er Jahren fast vollstindig durch die Anlage
des Yachthafens zerstort. Nach ersten Tauchsondierungen Anfang der 1980er Jahre wurden im Verlauf der Rettungsgrabungen
unter Wasser der Jahre 1998-2000 die verbliebenen Pfahlfeld- und Kulturschichtreste an der Hafeneinfahrt und unter Steg 2

im Hafenbecken im Auftrag des damaligen Landesdenkmalamtes Baden-Wiirtctemberg (LDA), Arbeitsstelle Hemmenhofen,

sichergestellt. Die ergrabene Schichtenfolge umfasst eine umfangreiche Stratigraphie mit Schichten der mittleren Pfyner Kultur

und der ilteren bis spiten Horgener Kultur.

Der 8. Band der Hemmenhofener Skripte befasst
sich mit den Funden und Befunden aus den
Sondierungen und Rettungsgrabungen.

Neben einem kleinen Fundensemble der mittleren
Pfyner Kultur hervorzuheben sind insbesondere
Reste von Bastsandalen aus Schichten der Horgener
Kultur. Ebenfalls aus einem Horgener Stratum
stammt ein Fischreusenfragment.

Die Untersuchungsergebnisse der Tierknochen- und
der Fischrestanalyse sowie die dendrochronologische
Analyse der geborgenen Hélzer werden in eigenen
Beitrigen vorgestellt

Herausgeber: Landesamt fiir Denkmalpflege, Regierungs-
prisidium Stuttgart. Vertrieb: Janus-Verlag Freiburg im
Breisgau, Astrid-Lindgren-Str. 4, 79100 Freiburg —

www.jkoeninger.de

voraussichtlich 120 Seiten, 35 Tafeln und ca. 90 Abbildungen
Preis ca. 25-28 € zzgl. Versandkosten.

Tauchsondagen und Rettungsgrabungen
in den Pfahlbausiedlungen von
Wallhausen-Ziegelhiitte, Kreis Konstanz
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Waulfstan’s Voyage

The Baltic Sea region in the early Viking Age as seen from shipboard

Edited by Anton Englert & Athena Trakadas

Published 2009 by the Viking Ship Museum in Roskilde. 374 pages, illustrated, hard cover,

ISBN 978-87-85180-56-8

Price: DKK 399/€54 + postage

"Wulfstan said that he travelled from the Heaths, that he was in Truso in

seven days and nights, that the boat was all the way running under sail...”
These simple but highly informative lines form the beginning of a
travelogue which was found worthy of being inserted into the Old English
version of the late Roman world history by Orosius, along with Ohthere’s
often quoted report to King Alfred of Wessex.
Wulfstan’s account covers a voyage from the root of Jutland to the
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Waulfstan’s Voyage

‘The Baltic Sea region in the carly Viking Age
as seen from shipboard

Vistula Delta — connecting the trading centres of Hedeby and Truso —and
provides a rare and vivid view of the south-eastern Baltic Sea region in the
early Viking Age, including aspects of inland navigation and local culture.

In this book, a panel of scholars presents the original source and debates
its geographical, cultural, nautical and economic context in the light of
recent investigations.
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Vorindustrielle
Lastsegelschiffe
in der Schweiz

Bis in die Zeit um 1900 stellten Europas Seen und Fliisse
ein zusammenhingendes, elementares Wegenetz dar,
auf dem iiber viele Jahrhunderte hindurch Waren des Thomas Reitmaier
tiglichen Bedarfs sowie des internationalen Fernhandels,
aber auch Menschen und Tiere, auf verschiedengestaltigen
Wasserfahrzeugen befordert wurden. Die Schweiz nahm
dabei eine zentrale Schliisselposition fiir den Nord-Siid-
Verkehr zwischen Deutschland und Italien und fiir den
Ost-West-Transit in Richtung Frankreich/Mittelmeer ein.
Sind die wirtschaftlichen, rechtlichen und historischen
Zusammenhiinge dieses Wasserverkehrs mitunter
bereits sehr gut untersucht, so standen die traditionellen
Transportmittel selbst, die Lastschiffe also, bislang nicht im
Vordergrund der Forschung. Gleichzeitig gilt zu bedauern,
dass sich kein einziges dieser vorindustriellen Fahrzeuge
obertigig erhalten konnte. Zu schnell hatte der Fortschritt
der Industriellen Revolution im 19. Jahrhundert das alte
Gewerbe und Handwerk iiberrollt. Neue Verkehrsmittel
aus Stahl und Dampf sollten rasch die Oberhand in der
Spedition gewinnen. Aus diesem Grund lassen sich hélzerne
Lastsegelschiffe im Original heute lediglich als Wracks unter
Wasser genauer studieren, um Informationen zu deren Form,
Ausstattung und Bauweise, Typenvielfalt, Innovationen und
Entwicklung zu erarbeiten.
Die vorliegende Arbeit fiihrte eine umfassende
Bestandsaufnahme von archiologisch bedeutsamen Schweizer Beitri
. . ge zur
Schiffswracks zwischen Bodensee und Genfersee durch Kulturgeschichte und Archiologie
und bietet damit die erste ausfiihrliche Darstellung des Mittelalters
vorindustrieller Lastsegelschiffe auf Schweizer Gewissern. Band 35

Untermatt-Wrack aus dem 19. Jahrhundert im Vierwaldstittersee (Foto: H. Hostettler).

TuaoMAs REITMAIER, Vorindus-
trielle Lastsegelschiffe in der
Schweiz. Schweizer Beitrige zur
Kulturgeschichte und Archio-
logie des Mittelalters, Band 35
(Basel 2008). 236 S. mit 277
Abbildungen und Audio-CD, Fr.
70.-. ISBN 978-3-908182-19-1.

117



