Variationen in der mittelalterlichen Schiffbautechnik
anhand von Wrackfunden in Bremen

Wie durch den tiberwiegenden Teil der hier veroffentlichen Beitrdge deut-
lich wird, ist Holzbau von zentralem Interesse fiir historische Bauforschung
und Siedlungsarchdologie. Aber wie verhdlt es sich mit schwimmenden
Holzkonstruktionen — den Schiffen? Kénnen Problemlésungen im Schiff-
bau als Teil einer Holzbautradition im weiteren Sinne aufgefasst werden?
Neben der baulichen Komplexitat eines Monumentes kommt beim Schiffs-
befund noch der Aspekt der Mobilitdt hinzu. Wie es einst von einem Pionier
der Schiffsarchdologie treffend auf den Punkt gebracht wurde, ist das
Schiff in jeder vorindustriellen Gesellschaft die grof3te und komplexeste
jemals produzierte ,Maschine”! Das Thema und insbesondere der Ort
dieser Tagung geben einen geeigneten Anlass, diesem Potential ndher
auf den Grund zu gehen, denn hier wurde 1962 der Sensationsfund der
,Bremer Kogge"? gemacht, der nicht zu Unrecht als die Sternstunde der
deutschen Schiffsarchaologie gilt.?

In den Folgejahren wurden weitere Schiffsfunde gemacht, die aller-
dings im Schatten der ,Bremer Kogge” standen und nicht ansatzweise
die gleiche Aufmerksamkeit erlangen konnten. Auf Grund der oftmals
schlechteren Erhaltungszustédnde und geringen GréRBen ist dieser Um-
stand nattrlich verstandlich, aber aus schiffsarchdologischer Perspektive
ungerechtfertigt, denn in ihnen spiegelt sich liber die Jahrhunderte hin-
weg die grof3e Vielfalt von Schiffbautradition, Holzbearbeitungstechniken
und der Uberregionalen Bedeutung Bremens als eine der wichtigsten
Hansestadte und Umschlagplédtze des Nordseeraumes wider. Inzwischen
kann man im Fall von Bremen von einem wahren Archiv der Schiffsarchdo-
logie sprechen, denn aus kaum einer anderen Stadt sind derartig viele
mittelalterliche und friihneuzeitliche Wrackfunde bekannt (Abb. 1). Trotz
dieser erfreulichen Umstande sind die Wrackfunde - mit Ausnahme der
,Bremer Kogge" - erst ansatzweise erforscht. Daher sollen im Folgenden
drei Bremer Fallbeispiele zu grundsatzlich unterschiedlich konstruierten
Schiffsbefunden diskutiert werden. Nach einer nlichternen Konstruktions-
beschreibung der drei Wracks folgen Interpretationsansatze aus verschie-
denen Blickwinkeln, welche die Vielseitigkeit des Themenkomplexes
,Holzbau” demonstriert und die Bedeutung zunachst unscheinbar wir-
kender Details hervorhebt.

Daniel Zwick

1 Muckelroy 1978, 3.

2 Die Verwendung von historischen Schiffstypen-
bezeichnungen auf schiffsarchdologische Befunde
werden in diesem Beitrag kritisch gesehen, denn
diese bezogen sich den seltensten Féllen auf Typen

im konstruktiven Sinn. Wahrend der Name ,Bremer
Kogge” inzwischen eine Art Markenname geworden
ist und sich schlecht ersetzen liee, wird im Folgenden
konsequent neutrale Terminologie verwendet.

3 Hoffmann/Schnall 2003.
4 Vergleiche dazu Lahn 1992.

Abb. 1: Ubersicht der mittelalterlichen und
frihneuzeitlichen Wrackfunde in Bremen. 1:
,Bremer Kogge”“ (ca. 1378), 1962 entdeckt;,Eke"
beim Seehauser Groden (nicht eingezeichnet),
1963 entdeckt; 2: Teile eines als,,Eiche” bezeich-
neten Prahms (?) (1070-1240) sowie eines Ein-
baums, 1972/78 entdeckt; 3: Teerhof-Schiff (ca.
15.Jahrhundert), 1978 entdeckt; 4: Prahm,Karl”
(ca. 808), 1989 entdeckt; 5: Becks-Schiff (ca.
1444), 1989 entdeckt; 6: Schlachte-Kogge (ca.
1170), 1992 entdeckt; 7: Beluga-Schiff (friihes
15. Jahrhundert), 2007 entdeckt; 8 und 9: zwei
Weserlastkdhne (spates 17. Jahrhundert), 2007
entdeckt. Nicht alle Einbdume und kleineren
Wrackteile wurden hier berlicksichtigt.
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Abb. 2: Ausgrabung des Beluga-Schiffs im Méarz
2007.

Das Beluga-Wrack: Ein seegdingiges ~ Im Tiefbauschacht des im Bau befindlichen Firmensitzes der Beluga-
Klinkerschiff aus dem 14./15. Jahrhundert ~ Reederei an der Ecke Teerhof/Herrlichkeit (Abb. 1,7), kam im Februar
2007 an der nordostlichen Spundwand ein rund 7 m langes Wrackteil
zum Vorschein (Abb. 2). In einer Tiefe zwischen 1,6 m und 0,65m G.NN
lag das Wrack genau im Gezeitenbereich. Im Bereich der Bremer Diine -
also dem der Teerhofhalbinsel gegeniiberliegenden Ufer — wurde fiir das
Hochmittelalter ein Grundwasserspiegel von 1,5m 0.NN rekonstruiert;’
das Wrack diirfte somit bei Hochwasser vollstandig Giberflutet gewesen
und bei Niedrigwasser teilweise zutage gekommen sein. Der relativ gute
Erhaltungszustand des Holzes erkldrt sich durch den raschen Sedimen-
tierungsprozess nach dem Abwracken, zum einen beglinstigt durch die
starke Erosion im Zuge der intensiven Waldrodung, zum anderen durch

den stetigen Anstieg des Meeresspiegels ab dem 17. Jahrhundert.®
Obwohl sich nur ein Teil der backbordseitigen Bordwand sowie Teile
von Vorsteven und Kiel erhalten haben, enthélt das recht unscheinbare
Wrack eine Vielzahl an diagnostischen Informationen, welche Licht auf die
5 Ortlam 1996, 30. Schiffbautradition werfen, auf die im Folgenden ndher eingegangen wird.
6 Vergleiche dazu Behre 2003, Abb. 13. Auf der Steuerbordseite hat sich nur ein Kielgang fragmentarisch erhalten.
Mit einer Starke von etwa 2,1 cm und einer Breite von rund 20 cm sind die
Planken nicht besonders grof3. Dieser Umstand erklart sich damit, dass
sie radial aus dem Stamm gespalten wurden, also weniger als die Halfte
des Stammdurchmessers in Anspruch nehmen konnten (Abb.9, 1). Die

Tabelle 1: Ergebnisse der dendrochronolo-
gischen Untersuchungen, entnommen aus
verschiedenen Planken des Beluga-Schiffs.

Falldatum Beginn Ende Provenienz Holzart Plankengang Lab. Nr. Gutachten
um/nach 1313 1141 1291 Baltikum Eiche ? 55694 Heufiner
: 17.12.2009
/nach 1332 1263 1312 Baltikum Eiche 1 55693 HeuBiner
um/nac altiku 17.12.2009
. . HeuBner
um/nach 1395 1267 1375 Baltikum Eiche 2 C55696 17.12.2009
HeuBner
um/nach 1402 1263 1382 Baltikum Eiche 1 C53351 17.03.2009
17.12.2009
. X HeuBner
um/nach 1437 1335 1417 Weserniederung Eiche 8 C53010 12.02.2009
HeuBner
i i ?
um/nach 1438 1334 1417 Weserniederung Eiche ? C53013 12.02.2009
HeuBner
i i ?
um/nach 1448 1334 1426 Weserniederung Eiche ? C53014 12.02.2009
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dendrologische Untersuchung (Tabelle 1) der aus verschiedenen Plan-
ken entnommen Proben fillt in zwei Gruppen, wobei Proben von den
unteren Plankengdngen tendenziell in die Wende des 14./15. Jahrhun-
derts datieren und aus dem Baltikum stammen, die zweite Gruppe in die
zweite Halfte des 15. Jahrhunderts mit einer lokalen Provenienz aus dem
Weserniederungsgebiet. Die Bestimmung der ersten Gruppe beruht auf
der Importholzchronologie des Baltikums und weist mit 7,1 einen relativ
solidenT-Wert auf. Die Bestimmung der zweiten Gruppe muss als weniger
gesichert angesehen werden.

Die groBBen chronologischen Unterschiede innerhalb der ersten
Gruppe kénnen durch das Fehlen von Splintholz erklart werden, so dass
hier das jlingste Datum ausschlaggebend ist. Auffallend ist die duferst
hohe Qualitat des baltischen Eichenholzes, das hochstwahrscheinlich als
Wagenschott importiert wurde. Besonders baltisches Wagenschott war auf
Grund seiner hohen Qualitdt gefragt, da es weniger knotig und gekrimmt
war und sich somit besser spalten lieB,” somit also in gewisser Weise als
Voraussetzung fir diese Art der Plankenherstellung angesehen werden
kann. Wahrend es sich bei der ersten Gruppe um Importholz handelt,®
wird es sich bei der letzteren vermutlich um spater mit lokalem Holz
durchgefiihrte ortliche Reparaturen handeln, was den Zeitsprung erklart.

Die Planken waren allesamt in Klinkerbauweise® miteinander ver-
nietet. Die Breite der Lannungen variieren leicht und betragen mindestens
2,5cm. Die Schéaftungen der Planken wurden durch sich keilférmig mit-
einander 15-20 cm iberlappende Plankenenden hergestellt, die mit einer
nahezu ebenen Oberflache und konform zur Fahrtrichtung abschlieBen
(Abb. 3). Da das Wrack auf der schragen Uferseite mit dem Kiel nach oben
lag, wurde dieser bei der Entdeckung des Wracks mit der Baggerschaufel
beschadigt, so dass sich nur ein Abschnitt von rund 3m Lénge erhalten
hat. Die oberen Plankengdnge, die Planken, die sich in situ weiter unten am
ehemaligen Uferhang befanden, sind zunehmend in bruchstiickhaftem
Zustand. In den Lannungen der Planken fanden sich beim Bau einge-
legte, geteerte Wollstrange, wahrend in den Plankenschéaftungen dieses
Dichtmaterial flachig eingebracht war.'® Kiel und Steven sind durch eine
etwa 25 cm diagonale Schaftung miteinander verbunden. Der Kiel weist
zur Mitte hin ein V-férmiges Profil auf, verjiingt sich zum Steven hin, wo
der Kiel in ein U-formiges Profil Gibergeht, um den im spitzer werdenden
Winkel ankommenden Planken eine Auflageflache zu bieten. Im Gegen-
satz zum Steven scheint der Kiel keine Sponung (Falz) fiir den Kielgang
aufzuweisen, sondern wurde offensichtlich nur aufgenagelt.

Abb.3: In situ-Dokumentation des Beluga-
Schiffs. Die Spantenabstdande von rund 50cm
sind durch die Holznagellochreihen ange-
deutet. 1: Schaftung mit flachig eingelegter
Kalfaterung; 2: Kiel-Stevenverbindung: Die im
Steven eingesponten Plankenenden sind au-
genscheinlich abgedechselt worden. Der Kiel-
gang und die Plankenenden sind durch tiber-
durchschnittlich viele Eisennédgel befestigt.

7 Wazny 2005, 119.

8Zu weiteren Interpretationen vergleiche Zwick 2010, 69.
9 Eine Bauweise, bei der sich die Plankengange in
horizontaler Ebene Uberlappen und die AuBBen-

haut zuerst gebaut und spater durch Spanten und
gegebenenfalls Stringer und Wegerung ausgesteift
wird. Im puristischen Sinne wird mit,Klinkerung” oft
auch eine Vernietung impliziert: In diesem Artikel

wird der Begriff aber allgemein verwendet, egal ob

die sich tiberlappenden Planken mit Nieten, doppelt
umgekrampten Nageln oder Holzndgeln zusammen-
gehalten werden.

10 Obwohl im Prinzip dhnlich, kann man von einer Kal-
faterung in diesem Zusammenhang nicht sprechen,
da beim kalfatern das Dichtmaterial in eine Naht
eingehdmmert wird.
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/A Abb.4: Das Becks-Schiff bei seiner Entde-
ckung 1989.

D> Abb.5: Spantenriss des Becks-Schiffs am
ersten erhaltenen Spanten. 1: Bodenwrange; 2:
Holznédgel mit denen Spant und Planken ver-
bunden sind; 3: Splintholz; 4: Planken-Schaf-
tung im Kielgang; 5: L-férmiger Kimmgang;
6: Auflanger.

Das Becks-Wrack: Ein Flussschiff
aus dem 15. Jahrhundert

11 Mit méglicher Ausnahme der quadratischen
Ausspundung und Oberflachenstérung auf der Linie
von Abb.3,1.

12 Holzndgel werden oftmals falschlicherweise als
,Dubel” angesprochen. Holzndgel waren vor allem in
Spanten-Plankenbefestigungen tblich; beide Enden
des Holznagels wurden mit einem kleinen Keil aufge-
spalten, um den Holznagel zu ,verankern”.

13 Daly 2007, 195.

14 Vergleiche dazu Ortlam 1996.

15 Rech 2004, 239.

16 Rech 2004, 169.
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Abgesehen von der nahezu vollstandigen Entfernung der Plankengange
auf der Steuerbord-Seite, von der nur ein Fragment des Kielgangs erhalten
blieb, waren auch alle Spanten sehr sorgfiltig entfernt worden, denn es
fanden sich fast keine Spuren, die auf ein gewaltsames Herausbrechen
deuteten.” Nur die Holznagelreihen'? in 50 cm-Intervallen zeugen von
den Spanten. Das Fehlen der Spanten ist sehr bedauerlich, da fir diese
- im Gegensatz zu Planken — zumeist vor Ort geschlagenes Krummholz
verwendet wurde,'* wodurch sich der tatsdchliche Bauort hatte einschran-
ken lassen konnen.

Bei dem Becks-Schiff handelt es sich um die rund 3,7 m lange Bugsektion
eines Flussfahrzeugs, das 1989 bei Ausschachtungsarbeiten auf dem
Gelande der Becks-Brauerei entdeckt wurde (Abb.4). Das Wrack sal3 auf
einer Kiesbank eines versandeten Seiten- oder Hauptarms der Weser,'
rund 150 m vom heutigen Weserufer entfernt (Abb. 1,5).

Der Eindruck eines,von der Konstruktion her aufwandigen Schiffes"
kann hier nicht geteilt werden. Im Gegenteil, die Konstruktion sticht
durch die spartanische Ausfiihrung hervor, die es als reines Nutzfahrzeug
ausweist. So wurden — wie fiir viele Flussfahrzeuge uiblich — nicht ganze
Spanten eingesetzt, sondern nur wechselseitig eingepasste Halbspanten,
bestehend aus einer Bodenwrange und einem Auflanger, der nur auf einer
Seite aufgesetzt wurde; die Spanten waren somit nicht symmetrisch. Be-
sonders anhand der Krimmung der Bodenwrange im Spantenriss (Abb.5)
sieht man, wie — unter Ausnutzung der festigkeitsgebenden Maserung -
sogenanntes Knie- oder Krummbholz fiir das Spantensystem verwendet
wurde. Auch die natirliche Astrundung ist grof3tenteils noch erhalten,
vor allem am Splintholz, so dass vom gré8tmoglichen Durchmesser des
Stammes oder Astes unter minimalen Arbeitsaufwand Gebrauch gemacht
wurde. Einzig die mit den Planken verbundene Seite musste flachig sein.
Die spartanische Bauweise manifestiert sich auch an einer Schwachstelle in
der Stevensponung, bei der eine Ausspundung durchgefiihrt wurde und
ein neues Kantholz eingesetzt werden musste, da sich augenscheinlich
die Plankenenden aus der urspriinglichen Sponung geldst hatten. Auch
fanden sich Ausbesserungen in den Planken, bei denen mit Sinteln Risse
in der Bordwand repariert wurden.'

Anhand der Konstruktion entsteht der Eindruck, dass das Fahr-
zeug nicht auf Langlebigkeit ausgelegt war und unter moglichst gerin-
gen Material- und Zeitaufwand gebaut wurde. Und doch scheint einiger
Aufwand betrieben worden zu sein, um das Fahrzeug durch notdiirftig
durchgefiihrte Reparaturen in Stand zu halten. Dies wird insbesondere
durch zwei dendrochronologische Eckdaten bestatigt. Bei der Ausgrabung



war einer Eichenplanke eine einzige Probe entnommen worden, die um/
nach 1489 datiert.” Im Zuge der Neuuntersuchung durch den Autor
wurde eine weitere Dendroprobe von einem Fragment des Plankenkiels
entnommen, welche um/nach 1444 datiert und eine lokale Provenienz
aufweist.’® Die erste Probe kam mdglicherweise von einer Planke, die im
Verlauf der Einsatzzeit ausgewechselt worden war, also moglicherweise
im Rahmen einer Reparatur.

Durch die Probenentnahme konnte auch ein Blick auf die Holz-
struktur geworfen werden. Wie bereits die Breite von rund 40cm indiziert,
handelt es sich um eine tangential aus dem Stamm gewonnene Planke
(Abb.9,2).Wie man anhand der Jahresringe erkennt, stammt sie nicht aus
der Mitte des Stammes, wo der Durchmesser am grof3ten ist. Auf Grund
der hdufig im Mark auftretenden Rissbildungen ist aber zu vermuten, dass
dennoch die groBtmaogliche Breite ausgenutzt wurde. Der Vorteil dieser
dullerst weiten Planken bestand darin, méglichst wenige Lannungen zu
haben, damit weniger Plankengange kalfatert und genietet beziehungs-
weise genagelt werden mussten; dies war ein zeit- und materialsparender
Faktor. Der Nachteil bestand darin, dass bei tangential aus dem Stamm
gewonnenen Planken die radialen Markstrahlen durchtrennt wurden und
die Plankenstarke daher groBer sein musste, um diesen Festigkeitsverlust
auszugleichen.

Diese grof3en Planken waren im Bodenbereich kraweelartig?® wie
eine Plattform ausgelegt, dann wurden die Bodenwrangen eingesetzt und
zuletzt folgten die geklinkerten Seiten. Hierbei sticht die scharfe Kimm ins
Auge, der Ubergangsbereich von der Boden- zur Seitenbeplankung, die
bei seegangigen Schiffen nicht so scharf ausgepragtist. Eine scharfe Kimm
bildete den natiirlichen Schwachpunkt in der Konstruktion, vor allem bei
Grundberiihrungen und mit Hinblick auf die Dichtigkeit. Dieses Problem
wurde - und hier ist wohl das einzig arbeitsintensive Konstruktionsmerk-
mal zu finden — durch einen sogenannten L-formigen Kimmgang gelost,
der auf einer jahrtausendalten Tradition basiert, die zuerst in romerzeit-
lichen K&hnen vom Rhein beobachtet werden konnte.?' Allein in Bremen
weist dieses Baumerkmal durch diesen Befund eine lokale Kontinuitat
von mehr als 650 Jahren auf, denn im karolingischen Lastkahn ,Karl” von
808 sind ebenfalls L-férmige Kimmgange zu beobachten.

Flussschiffe wie das Becks-Schiff, im niederlandischen Raum oft als
LPunt” bezeichnet, sind vor allem in Flissen an der stidlichen NordseekUiste
verbreitet.? Auch in der Weichsel und im Frischen Haff wurden Fahrzeuge
mit dhnlicher Konstruktion entdeckt, die allesamt den L-férmigen Kimm-
gang aufwiesen, wie das Kobyla Kepa-Wrack (nach 1291), das Zielona Bra-
ma-Wrack aus Danzig (nach 1332), das Elblag-Wrack (14./15. Jahrhundert)
und das Czersk-Wrack (nach 1481), deren Bauweise offensichtlich durch
die ins Deutschordensland stromenden Kolonisten eingefiihrt wurde.?

In einem Schacht an der Schlachte (Abb. 1,6) wurden in einer Tiefe von
2,47 m und 3,55 m unter NN2* die Uberreste eines Hecks entdeckt, das auf
den ersten Blick nicht spektakulédr aussieht, aber auf Grund der einzig-
artigen Konstruktion dennoch hochst interessant ist. Die aktuelle Datie-
rung des Wracks konnte nur durch ein C-Datum von 1170+100 ermittelt
werden, wobei dendrochronologisch noch ein terminus ante quem von
einem unter dem Wrack liegenden Kantholz ermittelt werden konnte,
das auf 1222 +6 datiert.?> Auch Sinteln, mit denen Risse repariert wurden,
schranken die Datierung ein, denn sie weisen die friiheste Form auf, die
vom Ende des 9. bis ins 11. Jahrhundert sehr gebrauchlich war, vereinzelt
aber noch in die erste Halfte des 12. Jahrhunderts datiert.?® Auch wenn
die Typologie zu Sinteln noch nicht raumzeitlich genau determinierbar
ist, sprechen diese Befunde fiir eine eher friihe Datierung.

Das auf 4,5m Lange erhaltene Unterteil eines Hecks mitsamt
Skeg? wurde dhnlich eines Einbaums aus dem Stamm herausgearbeitet

17 Rech 2004, 240.

18 Gutachten von Dr. Karl-Uwe HeuBner, Berlin 12.
Februar 2009,

19 Der Bereich in dem die Plankengénge uberlappen,
also,anlanden”.

20 PlankenstoBe liegen blindig, tiberlappen sich also
nicht wie bei der Klinkerbauweise. Auch in Hinblick
auf die Kraweelbauweise gibt es die Konnotation der
Skelettbauweise, die aber in diesem Kontext wedfallt.
21 Vergleiche dazu Vlierman 1996b.

22 Reinders 1983, 15-20; Vlierman 1996b; Van de
Moortel 2011.

23 Ossowski 2009, 182-184; Ossowski 2011, 172.

24 Wesemann/Fick 1993, 37.

25 Rech 2004, 244.

Das Schlachte-Wrack: Ein Unikum aus
der Wende zum 13. Jahrhundert

26 Vlierman 1996a, Kat. 8-11.

27 Ein Totholz” (Flllholz) vor dem Ruderblatt, das
glinstigere Anstromverhaltnisse schafft und dadurch
eine bessere Ruderwirkung erzielt, auch Kielhacke
genannt. Der Umstand, dass dieses Fahrzeug keinen
Kiel hatte und somit eigentlich auch keine ,Kielhacke”
haben konnte, und dass es sich genau genommen
bei diesem Skeg um kein Totholz gehandelt hat, da
es nicht angesetzt war, zeigt die Unzuldnglichkeit
einiger konventioneller schiffbaulicher Fachtermini fir
schiffsarchdologische Befunde, sowie die Ungewdhn-
lichkeit und - aus heutiger Sicht - Fremdartigkeit
dieser Konstruktion.
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Abb. 6: Dokumentation des Schlachte-Schiffs.
A: Spant 4 (von insgesamt funf erhaltenen);
B: Seitenansicht des um mindestens drei
Plankengédnge erweiterten Einbaums mit
integriertem Skeg; C: Aufsicht auf die aus dem
vollen Holz gedechselte Bodenschale; 1: Halb-
spant in Seitenansicht mit Profil zur Aufnahme
des ersten geklinkerten Plankenganges. Die
Verjiingung rechts kdnnte eine Schéftung fir
einen Auflanger als Fortsetzung des Spants
sein; 2: Bodenwrange von oben betrachtet,
mit Lochern fiir die Holzndgel, mit denen der
Spant an der Bodenschale und, weiter oben,
den Planken befestigt war; 3: Metallband
mit Ruderscharnier; 4: Holznagell6cher zur
Aufnahme der Halbspanten oder Locher zur
Messung der Dickwandigkeit wédhrend des
Herstellungsprozesses.

28 Alle wesentlichen Einzelheiten zur Konstruktion
sind — wenn nicht anders genannt - Wesemann/Fick
1993 entnommen.

29 Ellmers 2005; Rech 1991; Rech 1993; Rech 2004,
243 ff.; Wesemann/Fick 1993.

30 Wesemann/Fick 1993, 40.

31Vlek 1987, 110.

32 Vergleiche dazu Hocker/Daly 2006, 192f.; Westphal
1999, 113.

33 Hocker/Dokkedal 2001, 17.
34 Heinsius 1986, 49.

Abb.7: Das Pilgerzeichen ,Becket’s Return”
aus dem 14. Jahrhundert zeigt ein stilisiertes
Stevenruder, dessen unteres Scharnier augen-
scheinlich an einem Skeg befestigt ist.
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(Abb.9, 3).2 Nicht nur die Dimensionen an sich, sondern auch der Befund
von fiinf Halbspanten und einem Fragment einer Planke, durch welche die
Bodenschale erweitert wurde, deuten darauf hin, dass es sich bei diesem
Fahrzeug nicht um einen Einbaum handelt, sondern ein weitaus gréeres
Fahrzeug (Abb.6). Von den an der Ausgrabung beteiligten Archdologen
wurde das Wrack sogar als ,Kogge” bezeichnet;? eine Interpretation, auf
die im folgenden Abschnitt kritisch eingegangen werden soll.

Die Halbspanten waren durch den Erddruck aus ihrer urspriing-
lichen Position gebracht, aber der Abstand zwischen den Halbspanten
konnte noch mit rund 35-40cm ermittelt werden. Die ersten beiden
Plankengdnge lagen kraweel und erst der dritte war geklinkert. Das an
der Bodenwrange beziehungsweise am Halbspant oben abgeschragte
Ende bildet méglicherweise die Ansatzflache fiir einen Auflanger, womit
das Schiff um weitere Plankengdnge erweitert werden konnte. Auflanger
sind allerdings nicht im Befund erhalten, so dass die urspriingliche Bord-
hohe nicht rekonstruiert werden kann. Die trapezférmige Aussparung
am untersten Teil des Spants wird als Nistergatt beziehungsweise Was-
serlaufloch gedient haben und nicht - wie die Ausgrédber meinen - zur
Durchfiihrung von Kielleisten zwecks Langsversteifung.® Auch eine als
Blinddilibel angesprochene Bohrung ist nach Auffassung des Verfassers
als Loch zur Uberpriifung der Dickwandigkeit wéhrend des Herstellungs-
prozesses der Bodenschale zu interpretieren, wie im Utrecht I-Schiff, das
ebenfalls auf einer Bodenschalenkonstruktion basierte.?’

Eine weitere Besonderheit ist das am Skeg befestigte umlaufende
Metallband, das ohne Zweifel als unteres Ruderscharnier zu interpretieren
ist. Damitist mit dem Schlachte-Wrack einer der dltesten archdologischen
Befunde bekannt, das ein Stevenruder aufweist, neben dem Kollerup-
Wrack von ca. 1153,32 dem Kolding-Wrack von ca. 1188%* und den éltesten
ikonographischen Nachweisen fiir das Stevenruder in Nordeuropa auf den
Taufsteinen von Winchester und Zedelgen aus dem 12. Jahrhundert.?*
Obwohl Schiffsdarstellungen in der mittelalterlichen Ikonographie oft
stark stilisiert wurden und daher vermeintlich ableitbare konstruktions-
technische Details nicht tberbewertet werden sollten, ist in diesem Zu-
sammenhang ein englisches Pilgerabzeichen aus dem 14. Jahrhundert
von besonderem Interesse (Abb. 7). Es weist ein stilisiertes Stevenruder
auf, dessen unteres Ruderscharnier offensichtlich ebenfalls an einem
Skeg befestigt ist. Auch der starke Sprung, das heif3t der stark gewdlbte
Plankenverlauf in Verbindung mit einem Vorstevenanlauf und einem
Skeg, ist suggestiv flr eine Bauweise, bei der die Planken auf Grund von
JTotholzern” weiter oben ansetzten. Inwieweit die Darstellung auf einem



Original basiert, lasst sich nicht sicher entscheiden, aber das Schlachte-
Schiff zeigt die technische Umsetzbarkeit einer solchen Konstruktion auf.

Trotz des Alleinstellungsmerkmals wurde - ohne auf Vergleichsfunde
einzugehen - das Wrack von der Schlachte kurzerhand als ,Schlachte-
Kogge”in der Literatur aufgenommen.* Die exotische Konstruktion wurde
als missing link in einer Art evolutiondren Entwicklung des Koggentyps
aus einem erweiterten Einbaum zu einem vollstdndig geplankten Schiff
dargestellt® — eine Sichtweise, die urspriinglich auf dem Gutachten von
Detlev Ellmers basierte, der als schiffsarchdologischer Berater zur Ausgra-
bung hinzugezogen worden war.?” Wie Ellmers spater selbst ausfiihrte,
basiert diese Typenzuordnung vor allem auf Sintelfunden, die sowohl in
der,Bremer Kogge” wie auch in der,Schlachte-Kogge” zu finden seien.®®
Das Sinteln auch in anderen schiffsarchdologischen Befunden zu finden
sind, wie beim Utrecht-Typ, und daher eher einer allgemein verbreiteten
Technik aus dem siidlichen Nordseeraum entstammten und keinesfalls
einem bestimmten Schiffstyp oder Bauform zugerechnet werden kdnnen,
wurde aufler Acht gelassen.

Dennoch wurde diese Interpretation als ,Schlachte-Kogge®, die
durch das Attribut in den einschldgigen Fachartikeln zur Gewissheit er-
hoben wurde, im wahrsten Sinne des Wortes ,linientreu” lbernommen,
wie ein Rekonstruktionsversuch zeigt, in dem eine stilisierte ,Kogge” auf
die kirglichen Uberreste des Schlachte-Wracks projektiert wurde (Abb. 8).°
Die Idee einer Entwicklung vom erweiterten Einbaum zum Plankenboot
war indes nicht neu. Sie wurde bereits von Ole Crumlin-Pedersen mit
Bezug auf die unverkennbare konzeptionelle Verwandtschaft zwischen
dem erweiterten Haapio beziehungsweise Esping und dem kleineren
Kvalsund-Boot um 700 dargelegt.”’ Hier schien sich die durch die Kon-
struktion bedingte Formgebung des liber Feuer ausgeweiteten und um
ein Setzbord erweiterten Einbaumes, in der geschwungenen Form des
Kvalsunder Plankenbootes wiederzufinden. Das Beispiel verdeutlicht die
Bedeutung evolutiondrer Analogien in der technikgeschichtlichen For-
schung. Bei der konzeptionellen Evolution wird ein derartiges Phanomen
als perceptional set angesprochen und beschreibt den Habitus, Probleme
im Rahmen der durch die eigene Tradition vorgegebenen Methoden zu
I6sen, auch wenn — objektiv gesehen - eine Problemlésung mit weitaus
einfacheren Techniken mdglich ware;*' also eine —im wahrsten Sinne des
Wortes - kognitive Formstarrheit.

Insbesondere dieses Beispiel — in dem ein Befund a priori in ein be-
reits bestehendes Interpretationsraster einsortiert wurde - zeigt, wie stark
Interpretationen durch Evolutionsanalogien beeinflusst werden. Dieser
Umstand wirkt kaum verwunderlich mit Hinblick auf die Tatsache, dass die
typologische Methode mit der taxonomischen Methode verwandt ist.*?
Die Problematik dieser Einordnung ist aber weniger der typologischen
Methode oder den durchaus legitimen Evolutionsanalogien geschuldet,

Abb. 8: Die hypothetische Rekonstruktion des
Schlachte-Wracks als Kogge.
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sondern vielmehr durch die zugrundeliegende Philosophie bedingt, ob
Konstruktionsdetails eher in einem einschliel3lichen oder einem aus-
schlieBlichen Sinn als fiir eine Schiffbautradition ausschlaggebende di-
agnostische Merkmale definiert werden. Diese Frage spiegelt sich vor
allem in der Dichotomie zwischen einem materialistischen und einem
essentialistischen Ansatz wider: Fiir den Essentialisten ist der,Typ” real und
Variationen eine lllusion, und fiir den Materialisten ist der ,Standardtyp”
eine Abstraktion und Variation die Regel.*®

Durch die Assoziation der,Schlachte-Kogge” wurde eine stark ma-
terialistische Sichtweise eingenommen, in dem primdr das Stevenruder
und die Sinteln als Angelpunkte der,Koggen-Tradition” gesehen und alle
Ubrigen abweichenden konstruktiven Kriterien als nicht ausschlaggebend
angesehen wurden fiir die Entscheidung, welcher Schiffbautradition das
Wrack zugeordnet werden soll. Obwohl die zugrundeliegende Hypo-
these einer graduellen Entwicklung durchaus legitim erscheint, ist die
Assoziation mit dem ,Koggentyp” sehr problematisch, da der historische
Begriff,Kogge”in den Quellen essentialistisch verwendet wird, also keine
besonders grof3e kontextuelle Schnittmenge zu einem materialistischen
Ansatz bildet. Der historische Typenbegriff bezieht sich nicht auf Typenim
konstruktiven Sinne, sondern ist primar — neben anderen Kriterien — auf die
Schiffsgro3e bezogen.* Selbst diese ist relativ, denn die Ladekapazitdten
beziehungsweise SchiffsgroBen unterlagen Veranderungen tiber die Zeit
hinweg.* Somit bleibt also die Frage bestehen, wie dieser Fund sinnvoll
eingeordnet werden kann und wie diese Konstruktion zu bewerten ist -
speziell im Falle des Schlachte-Schiffs, aber auch mit Hinblick auf das
Beluga-Schiff.

Tendenziell werden schiffsarchdologische Befunde nach ihrer schiffbau-
lichen Tradition eingeordnet, in dem bauliche Merkmale oftmals einen
stark ethnisch definierten Charakter einnehmen, wie im Falle des explizit
als,skandinavisch” oder,slawisch” bezeichneten Bootsbaus. Dies geht oft
mit dem Ubereilten Versuch einher, bestimmte schiffsarchdologische Be-
funde und Schiffbautraditionen mit historisch Gberlieferten Schiffstypen
zu identifizieren. Archdologische Interpretationen werden dadurch in
einem nicht vertretbaren Mal3 von einem geschichtswissenschaftlichen
Narrativ abhdangig gemacht.*

Mit Hinblick auf das Schlachte-Wrack stellt sich primar die Frage nach
Vergleichsfunden, nach Wrackfunden, die einen dhnlichen Bauablauf bei
der Herstellung der — dem Schlachte-Wrack zugrundeliegenden — Boden-
schale beinhalten. Das wohl alteste Beispiel waren die zwischen dem
1. und 4. Jahrhundert n.Chr. datierenden Slusegard-Einbdume aus dem
dénischen Bornholm,” die geweitet wurden*® und eine dhnliche Schnabel-
form an Bug und Heck aufweisen, dhnlich dem Skeg im Schlachte-Wrack,
nur ohne Stevenruder. Weitere Parallelen finden sich in mittelalterlichen
Befunden wie dem Enegylet- Boot aus Schweden* und einem Fund vom
Fluss Don in Russland.®* In einem archdologischen Experiment zeigte sich
die Bedeutung dieser schnabelférmigen Enden dieser Boote wéahrend
des Herstellungsprozesses. Abgesehen vom vergréerten Lateralplan
und der daraus resultierenden verbesserten Kursstabilitdt wurde durch
die schnabelférmigen Enden vermutlich die Gefahr des AufreiBens am
Stirnholz verringert, wahrend die Bodenschale liber Feuer ausgedehnt
wurde. Bei diesem Experiment wurden zu diesem Zweck sogar die Enden
noch zusatzlich in einen Schraubstock eingepresst.*!

Auch scheint ein Vergleich zu anderen, mit Plankengédngen erwei-
terten Einbdumen angebracht, welche kein Skeg haben. Parallelen finden
sich in zwei Befunden aus Schleswig-Holstein, die auf eine Jahrtausende
alte Tradition von mit Spanten erweiterten Einbdumen deuten; mit ent-
sprechenden Funden aus dem Vaaler Moor aus dem 1.-4. Jahrhundert
n.Chr.und aus der Lecker Auum 1600, wobei letzterer sogar eine Mastspur



in einem Spant aufweist.>? Aus Danzig ist ein Bodenschalenboot aus der
Zeit vor 1300 bekannt, das zwar ebenfalls kein Skeg aufweist, aber um
zwei Plankengdnge erweitert wurde.>® Aus Bremen selbst ist mindestens
ein anderer Vergleichsbefund bekannt: Die Bodenkonstruktion des 1963
entdeckten und als,Eke” bezeichneten Fahrzeugs vom Seehauser Groden
wurde mittels zweier Einbaumhélften konstruiert und mit Spanten und
einem Setzbord erweitert.>* Diese Konstruktion mit zwei Einbaumhlften
kann moglicherweise als Atavismus angesehen werden, aus denen sich die
L-férmigen Kimmgange entwickelten, wie im ,Karl“ und im Becks-Schiff.
Die der Konstruktion zugrundeliegenden Anachronismen vermitteln nicht
den Eindruck, dass sich der Schiff- und Bootsbau stets progressiv wei-
terentwickelt hat, sondern dass alte Formen nach wie vor mit neueren
Formen koexistierten.

Obwohl die Bauweise des Schlachte-Schiffs seltsam anachronistisch
wirkt — ein Eindruck der im Kontrast zu dem innovativen Stevenruder noch
verstarkt wirkt — sind aus den Niederlanden, Belgien und England min-
destens sieben Befunde einer Bauform bekannt, die ganz dhnliche Bau-
ablaufe wie beim Schlachte-Schiff beinhalteten: der ,Utrecht-Typ”. Auch
dieser basierte auf einer ausgedehnten und um weitere Plankengange
erweiterte Bodenschalenkonstruktion, die durch Spanten verstarkt wurde
und in denen ebenfalls mit Moos kalfatert wurde, unter Verwendung von
Sinteln. Einzig das beim Schlachte-Schiff charakteristische Skeg ist bei
keinem der Exemplare des ,Utrecht-Typs” vertreten. Eine interessante
Parallele ergibt sich allerdings beim ,Utrecht-Typ” durch den starken
Sprung, das heil3t den stark gekriimmten Plankenverlauf, der durch die
Ausdehnung des Stammes verursacht wird und weitaus gré3er zu sein
scheint als bisher angenommen. Auf Grund dieses Umstands wurde jiingst
die These aufgestellt, das der ,Utrecht-Typ” mit dem in der ikonogra-
phischen Darstellung als,Hulk” bezeichneten Fahrzeug tibereinstimmt,*®
das bis vor kurzem archéologisch als nicht greifbar erschien und somit
sein Attribut als mysterious hulc erhielt.>® Obwohl die Zuordnung von histo-
rischen Schiffstypenbezeichnungen aus den bereits genannten Griinden
problematisch ist, korreliert der zeitliche wie geographische Kontext von
archdologischen Befunden des,Utrecht-Typs” mit den bananenférmigen
+Hulk“-Darstellungen. Somit stellt sich die Frage, ob das Schlachte-Schiff
moglicherweise einer breiteren, im siidlichen Nordseeraum vorherrschen-
den Schiffbautradition zugeordnet werden kann, oder ob es lediglich ein
Unikum darstellt.

Es stellt sich weiterhin die Frage, ob es dem Zufall geschuldet ist, dass
der wohl dlteste ikonographische Nachweis fiir Stevenruder ausgerechnet
in den - auf Grund ihres starken Sprungs - als,Hulk” bezeichneten Schiffs-
darstellungen von Winchester und Zedelgen zu finden ist, dhnlich der
Schiffsdarstellung auf dem erwahnten englischen Pilgerabzeichen (Abb. 7).
Wurde das Stevenruder moglicherweise zuerst in Bodenschalenbooten
mit Skeg eingefiihrt, bevor es an reinen Plankenschiffen ibernommen
wurde, oder hatte sich der Erbauer — umgekehrt — diese Innovation zu
eigen gemacht, moglicherweise um seine prestigearme Bodenschalen-
konstruktion aufzuwerten?

An der deutschen Ostseekiiste wurden noch bis ins Anfang des
20. Jahrhunderts Bodenschalenboote von Fischern eingesetzt. Die Ety-
mologie bestimmter Bauteile deutet darauf hin, dass Boote dieser Art
auch schon zur Slawenzeit gebaut wurden und somit eine langwahren-
de regionale Tradition aufweisen, die sich nicht zuletzt auch durch die
scharfe Abgrenzung zu den stadtischen Schiffbauern erhielt, denen oft
die Arbeit auf dem Land versagt war.>” Somit ist eine Bautradition nicht
zwingend kulturell, sondern auch sozial bedingt. Der grof3e — auch von
Zeitgenossen empfundene - regionale Unterschied von verschiedenen
Bautraditionen wird durch norwegische Volkskundler bestatigt, wo Prah-
me im Vergleich zu Kielbooten als minderwertig galten und die Erbauer

52 Salemke 1977, 5.

53 Salemke 1974, 76-78.

54 Pohl-Weber 1969.

55 Van de Moortel 20093, 234f.
56 Greenbhill 2000.

57 Rudolph 1966, 19f.

291



Abb.9: Schematische Darstellung der Unter-
schiede in der Ausnutzung des Stamms. 1: mit
Beil radial gespaltene Planken wie beim Beluga-
Schiff; 2: tangential gesdgte Planken wie beim
Becks-Schiff; 3: mit Dechsel aus dem vollen
Stamm herausgearbeitete Bodenschale wie
beim Schlachte-Schiff.
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der ersteren oft nicht einmal als Bootsbauer anerkannt waren.*® Somit
stellt sich die Frage, ob das Schlachte-Schiff - trotz Stevenruder - bereits
im 12. Jahrhundert einen veralteten Typ darstellte und als solcher auch
wahrgenommen wurde.

Bevor dieser speziellen Frage nachgegangen wird, wenden wir uns
nochmals dem Beluga-Schiff zu, dessen Bauweise weitaus suggestiver
auf eine Schiffbautradition deutet, die wie keine andere mit einem be-
stimmten Kulturraum assoziiert wird: Insbesondere die Wollkalfaterung
in Verbindung mit genieteten Eichenplanken in durchgehender Klinker-
bauweise sprechen fiir eine stidskandinavische Herkunft.> Der verwen-
dete Niettyp® galt einst ebenfalls als typisch skandinavisch, war aber
seit Ende des 12. Jahrhunderts iber den skandinavischen Raum hinaus
in Nordeuropa weit verbreitet.5' Auch radial gespaltene Planken sind bis
in die friihe Neuzeit fiir den Kleinschiffbau in Danemark bezeichnend.®
Die skandinavische Bauweise scheint nur auf den ersten Blick im Wider-
spruch zur baltischen Provenienz der Plankenhoélzer zu stehen: Obwohl
danische Schiffbauer ihr Importholz vorwiegend aus Schonen, Blekinge
und Halland bezogen,%® wurde auch Wagenschott aus Riga importiert.®
Dies wiirde die ddnische Nordseekdiste nicht ausschlieSen, denn einzelne
urkundliche Erwdhnungen belegen, dass Stadte des Baltikumsim 14., 15.
und 16. Jahrhundert von Kaufleuten aus Ribe angelaufen wurden.® Die
skandinavisch wirkende Bauweise bei einer baltischen Provenienz wiirde
auch nicht Estland als Bauort ausschlieen, das immerhin bis 1346 im
Besitz der dénischen Krone war und wo der danische Bevélkerungsanteil
sicherlich auch noch in der Folgezeit sich an der eigenen Schiffbautradition
orientierte.®® Eine kulturbedingte Tradition — also einer skandinavischen -
ware demnach im Fall des Beluga-Schiffs duerst wahrscheinlich.

Dennoch kénnen derartige typologische Merkmale irrefiihrend
sein, denn sie haben die Tendenz, interkulturellen und lberregionalen
Technologietransfer zu negieren. Konstruktionsmerkmale, die einst fur
einen bestimmten Kulturraum diagnostisch waren, kénnen spéter all-
gemeine Verbreitung gefunden haben, wie die gerade erwdhnte Art der
Nietverbindung. Mit dem Beluga-Wrack vergleichbare Funde sind auch
von den britischen Inseln bekannt, wie das Magor Pill-Wrack um/nach
1240.5” Auch im stidlichen Nordseeraum sind vollstandig geklinkerte und
genietete Fahrzeuge bekannt, und das zum Schiffbau verwendete Holz
weist dort sogar — im Gegensatz zum Beluga-Schiff - eine lokale Prove-
nienz auf. Diese schienen ebenfalls auf eine eigenstdndige Lokaltradition
zurlickzugehen,® neben der hier vorherrschenden ,Bodenbauweise”®®
beziehungsweise der oft simplizistisch als,Koggenbauweise” angespro-
chen Schiffbautradition. Wenn auch im Fall des Beluga-Schiffs eine kultur-
bedingte, skandinavische Assoziation deutlicher hervortritt, stellt sich
auch in diesem Fall die Frage, inwieweit ein mit Spaltplanken gebautes
Schiff im Spatmittelalter zeitgemaR war, denn dies galt - jedenfalls im
Grof3schiffbau des 15. Jahrhunderts, in dem Planken Ublicherweise tan-
gential gesdgt wurden - als veraltete Technik (Abb.9).



Einige —aus heutiger Sicht - archaisch wirkende Bauformen wurden nicht
unbedingt als solche von Zeitgenossen wahrgenommen und diirften
oftmals sogar bevorzugte Eigenschaften besessen haben, konnten sich
aber auf Grund anderer Umstédnde nicht langerfristig bewahren. Insbe-
sondere mit dem seltsamen Befund des Schlachte-Schiffs stellt sich die
Frage, inwieweit die Praxis, Einbdume zu erweitern, im Schiffbau des
12.Jahrhunderts noch als zeitgemal3 angesehen wurde. Dieses Eindrucks
konnten sich auch die Ausgrédber nicht erwehren, mit Hinblick auf ,das
Jprimitive’ Merkmal einer Plankengdnge und Steven zusammenfassenden
Einbaumkonstruktion“’® Sie taten gut daran, ,primitiv’ in Anfiihrungs-
zeichen zu setzen, denn obgleich es recht aufwandig gewesen sein muss,
die Bodenschale aus dem Stammbholz zu dechseln, besal3 die am meisten
beanspruchte Stelle, sowohl der tiefste Punkt wie auch die Kimm, die
grof3te Festigkeit. Insbesondere in den stark tidenabhdangigen Gewas-
sern der stdlichen Nordsee, in denen schiffbare Gebiete trockenfielen
und die Fahrzeuge viel Grundberlihrung hatten, mag eine solche solide
Unterbodenkonstruktion von Vorteil gewesen sein werden, aber auch als
LSchlickrutscher” zur Befahrung von Prielen.

Ein volkskundliches Beispiel aus Borneo zeigt, dass auf der Basis
eines geweiteten Einbaums ganze Schiffe noch heute durch das Hinzu-
figen von weiteren Plankengangen auf Bodenschalen gebaut werden
und dies allein durch den lokalen Bestand von Riesenbdumen bedingt ist
(Abb.10).”" Obwohl Einbdume im landlichen Europa bis ins 20. Jahrhundert
gebaut wurden, schien sich die Bodenschalenkonstruktion fiir gro3er
dimensionierte Schiffe nicht durchzusetzen. Ist die kurze Dauer dieser
Bauweise, die moglicherweise im,Utrecht-Typ” ihren Hohepunkt erreichte,
durch die Entwaldung und die Seltenheit grof3er, machtiger Stémme zu
erkldren? So wird jedenfalls die Entwicklung innerhalb des,Utrecht-Typs”
interpretiert, in dem die Bodenschale lber die Zeit tendenziell kleiner
wurde und die angesetzten Plankengange immer zahlreicher, bis auch der
Boden durchgdngig - unter Beibehaltung der charakteristischen Form mit
starken Sprung — geplankt wurde.”? Somit ware eine Bodenschalenkon-
struktion nicht notwendigerweise aus technischer Sicht veraltet, sondern
durch die intensiven Waldrodungen im stark urbanisierten Mitteleuropa
bedingt.

Auch das Beluga-Schiff wirkt mit den radial gespaltenen Planken
etwas altertiimlich und in bestimmter Hinsicht unvorteilhaft: Durch die
Verwendung von radial gespaltenem Holz konnten Planken nur weniger
als die Halfte des Stammdurchmessers hoch sein. Dadurch verdoppelten
sich die Lannungen der Plankengange, somit auch die Arbeit und der Ma-
terialaufwand zur Kalfaterung und Klinkerung. Allerdings ergab sich auch
ein Vorteil: Bei der tangentialen Plankengewinnung - unter Ausnutzung
des gesamten Durchmessers — kann nicht die volle Starke des Holzes
ausgenutzt werden, da hierbei die Markstrahlen durchtrennt werden.
Radial hergestellte Planken hingegen hatten eine héhere Festigkeit und
brauchten daher weniger dick sein, um eine vergleichbare Stabilitdt zu
haben. Der Umstand, dass fiir den Bau des Beluga-Schiffes hochwer-
tiges Importholz aus dem Baltikum verwendet wurde, das keine Knoten
aufweist, durch welche das Spalten des Holzes beeintrachtigt werden
konnte, kann also als bewusste Handlung aufgefasst werden. Im Fall der
nur wenige Jahre zuvor gebauten,Bremer Kogge” zeigt sich ein anderes
Bild: Das Holz ist so verknotet und von derart schlechter Qualitat, dass
es kaum gewinnbringend hatte gespalten werden kénnen. Zahlreiche
Risse zeigten sich schon beim Neubau und mussten noch vor dem Sta-
pellauf geflickt und ausgespundet werden.” Obgleich keinesfalls davon
auszugehen ist, dass der Erbauer der,Bremer Kogge* lieber seine Planken
gespalten héatte, wenn er denn die Moglichkeit gehabt hatte — denn bei
dieser SchiffsgroBe war es angebracht, weite, tangential gewonnene
Planken zu verwenden -, ergibt sich bei Schiffen kleiner und mittlerer

Atavismus vs. Innovation

T2 A

Abb.10: Eine ethnographische Analogie -
Jukung-Boote aus Borneo. 1: Aushéhlen des
Stamms; 2: ausgehohlt; 3: Ausdehnung durch
Hitze; 4: Die,Einbaum”-Bodenschale wurde mit
weiteren aufgesetzten Plankengdngen erwei-
tert, hier kieloben liegend; 5: Die Bodenschale
ist gestrichelt markiert.
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Abb. 11: Darstellung eines klinkergebauten
Schiffes mit Riemenlochern auf einer Grab-
steinplatte von 1523 aus Harris, Schottland.
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GroBe — wie dem Beluga-Schiff — ein erheblicher Vorteil aus dem Radial-
verfahren. Durch die hohere innere Festigkeit von Spaltplanken, wodurch
diese weniger mdchtig sein mussten, konnten Schiffe wesentlich leichter
gebaut werden, so dass sie nicht nur dem Wind ausgesetzt waren, sondern
auch unter eigener Riemenkraft fortbewegt werden konnten. Auch im
Spatmittelalter sind noch relativ gro3e, unter Riemenkraft operierende
Fahrzeuge bekannt (Abb. 11).

Wie bereits im Fall des Becks-Schiffs angesprochen, wurden Krummbholzer
fir den scharfen Knick an der Kimm in Flussfahrzeugen benétigt. Dies gab
auch zugleich die Asymmetrie des Halbspantensystems vor. Diese Kon-
struktionsweise war aber nicht zwingend erforderlich, denn bei dem recht
dhnlich konstruierten Flussfahrzeug von Krabbendijke aus der zweiten
Halfte des 15. Jahrhunderts wurden stattdessen zwei Bodenwrangen in
einem Spant verwendet.”* Damit das Schiff nicht mittig aufriss, wurden in
den Spantzwischenrdumen Querhdlzer eingesetzt, um den Schwachpunkt
der mittig zweigeteilten Bodenwrangen zu kompensieren.

Fir den Bremer Kontext ergibt sich gerade aus dem Fehlen der
Spanten beim Beluga-Schiff ein interessanter Befund. Beim Abwracken
wurden anscheinend alle Spanten von der Schiffshaut entfernt, daher liegt
die Vermutung nahe, dass sie sekundar wiederverwendet wurden. Die
Beschaffung von Krummbholz war eine wahre Kunst, denn sie erforderte
das Augenmaf, die richtigen Kniehdlzer in Astgabelungen und anderen
Krimmungen zu erkennen (Abb. 12). Was ware also naherliegend, als
Krummholzer aus abgewrackten Fahrzeugen in Schiffsneubauten oder
anderen Konstruktionen wiederzuverwenden? Der Fundort des Beluga-
Schiffs auf dem ,Teerhof” — dem historischen Schiffbauplatz Bremens -
stltzt diesen Bezug. Bereits im 13. Jahrhundert dienten rund ein halbes
Dutzend Hauser auf dem Teerhof dem Schiffsbedarf.”” Auch der heutige
Name,Teerhof’, der sich vom,Teerhaus” - erstmals 1547 erwahnt —ableitet,
weist auf die maritimen Aktivitdten auf dieser Halbinsel hin.” Nur rund
20 m flussabwarts der Wrackfundstelle fanden sich eine Slipanlage sowie
Materialien, die zum Bau oder zur Reparatur von Schiffen benétigt wur-
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den.”” Die Moglichkeit einer Wiederverwendung von Spanten aus einem
geklinkerten Schiff zeigt sich im Fall des Woolwich-Wracks aus England,
bei dem die Aussparungen fir die Klinkerbeplankung geglattet wurden
und das Schiff in kraweel neu aufgeplankt wurde,”® also sich deutlich vom
Vorgdnger unterschied. Insbesondere in Stadten, in denen man das Poten-
tial der Hafenarchaologie erkannt hat, konnten zahlreiche Schiffshélzer™
in sekunddrer Verbauung identifiziert werden.®° Bei Hafenausgrabungen,
in denen sekundar verbaute Schiffsholzer in den Ausgrabungskatalogen
fehlen, kann mit einiger Sicherheit davon ausgegangen werden, dass sie
nicht als solche erkannt wurden.

Obwohl die Schiffsarchdologie methodisch oft als eigenstdandige Sub-
disziplin wahrgenommen wird, werden unter dem Blickwinkel,,Holzbau”
themenibergreifende Aspekte aufgegriffen. So lasst die Art der Holzbear-
beitung nicht nur Riickschlisse auf die betreffende Schiffbautradition zu,
sondern auch auf die Nutzung und Verfligbarkeit von Ressourcen, auch
im weiteren Sinn mit Hinblick auf die Sekundarnutzung von Schiffsholz
an Land. Durch unterschiedliche Provenienzen des Holzes, spatere Repa-
raturen und Abwrackort lassen sich ganze,Schiffsbiographien” erstellen,
und die Bauweise kann tber den kulturellen und sozialen Hintergrund
der Erbauer Aufschluss geben. Aus heutiger Sicht archaisch anmutende
Konstruktionsmerkmale waren nicht notwendigerweise als solche gese-
hen worden und konnten nach wie vor beibehalten werden, selbst wenn
sich eine ,innovativere” Technik durchgesetzt hatte. Ein weiterer Aspekt,
der in diesem Beitrag nur am Rande angeschnitten wurde, ist die Frage
der Hafenentwicklung und Schiffbauplatze. Alle drei Wracks weisen einen
besonderen Bezug zu den Stadien eines gré3eren urbanen Entwicklungs-
prozesses auf: Das Schlachte-Schiff sank in einer Zeit, als sich der Bremer
Hafen vom Balge-Ufer an das Schlachte-Ufer der Weser verlagerte, das
Beluga-Schiff wurde am alten Schiffbauplatz Bremens abgewrackt, und
das Becks-Schiff versank in einem Seitenarm der Weser, der nur wenig
spater vollstdndig versandete. Insbesondere an bedeutenden Umschlag-
platzen wie Bremen, wo Binnenschiffe auf Seeschiffe unterschiedlicher
kultureller und sozialer Pragung aufeinander trafen, manifestiert sich eine
grof3e Vielfalt im schiffsarchdologischen Befund,®' die noch zahlreiche
Fragen fiir zukiinftige Forschung offenhalt.

Abb.12: Krummholzer. A: Anleitung zur
Krummbholzselektion aus dem 18. Jahrhundert
(Encyclopédie méthodique marine PL 103); B:
Skizzenhafte Beschreibung und grobe Abmes-
sungen von flir den hansischen Schiffbau be-
notigten Krummbholz aus der zweiten Halfte
des 16. Jahrunderts, zum Beispiel 1: 2 Wurpen
in de Spiegel, 1.23 voet lanck, d’ander20en 15
di: 4 kant; 2: 2 Rantsoen Houtten 20 voet lanck
24 du: breet, 15 di: dick; 3: 2 Heckstlicken 24
voet lanck 20 dii: breet beneden, 9 dii: boven
en duim dick; 4: 36 Buyk stlicken van 15 tot 18
voet lanck 12 du: dick, ein van 18 tot 27 di:
breet ende hoghte.
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