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Ein Schiffswrack mit Sandsteinladung in der Weser bei Rohrsen
im Landkreis Nienburg
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Zusammenfassung:

In einem Seitenarm der Weser ist bei Baggerarbeiten ein Lastenkahn mit einer Ladung Obernkirchner Sandstei-
nen angeschnitten worden. Uber das auf den Rohlingen angebrachte Steinhauerzeichen konnte die Havarie des
Schiffes in die zweite Hdlfte des 18. Jh. datiert werden. Da das Schiff in seiner Lage auf Dauer nicht erhalten wer-
den kann, soll es gehoben und als Beleg fiir den seit dem Mittelalter iiberaus wichtigen Handel mit Obernkirchner
Sandsteinen im Weserrenaissance-Museum Schlof3 Brake/Lemgo museal aufbereitet werden.

Ende Juli 1995 ging beim Institut fur Denkmalpflege ein Anruf des Wasser- und Schiffahrtsamtes
Verden — AuBlenstelle Nienburg — ein, in dem das Auffinden mehrerer holzerner Schiffsteile gemeldet
wurde (Cosack 1997). Diese waren zusammen mit einigen schweren Sandsteinblocken bei Baggerar-
beiten in der Weser zutage gekommen. Die Fundstelle befindet sich in einer engen, etwa 2 km nord-
westlich der Ortschaft Rohrsen gelegenen Weserschleife (Abb. 1). Von der heutigen Frachtschiffahrt
wird dieser Teil der Weser nicht mehr befahren, weil er durch den 1957 fertiggestellten Schleusen-Ka-
nal umgangen werden muf.

Schon bei der ersten Untersuchung der Fundstelle zeigte sich, dal das Wasser- und Schiffahrtsamt
umsichtig vorgegangen war und die Baggerarbeiten sofort nach Auftreten der ersten eindeutig als
Schiffsteile zu interpretierenden Holzer hatte einstellen lassen. Die Entdeckung des Wracks muf in ei-
nem unmittelbaren Zusammenhang mit Ausbesserungsarbeiten in der Uferzone gesehen werden, wo-
bei der dazu eingesetzte Bagger das Schiff zufallig bei der Kiesentnahme aus dem FluBbett erreicht hat
(Abb. 2).

Da die iiberaus starken Schiffsholzer sowie die tonnenschweren Sandsteinladung vermuten lieen, daf3
es sich hierbei um einen speziellen Lastenkahn handeln musse, wurde das Deutsche Schiffahrtsmuse-
um in Bremerhaven von dem Fund informiert und um eine Begutachtung gebeten. Bei der dann ge-
meinsam durchgefithrten Untersuchung mufte zunachst der ursachliche Bezug der geborgenen
Schiffsteile zueinander ermittelt werden. Dariliber hinaus galt es aber auch, soviele Konstruktions-
merkmale als moglich von dem Wrack selber zu ermitteln, um so ein umfassendes Bild von dem vor-
liegenden Gesamtbefund zu bekommen. Dazu wurden zwei Taucher eingesetzt, deren Arbeit sich al-
lerdings als recht schwierig erwies, weil die Weser trotz des Niedrigwassers eine starke Stromung hatte
und so getriibt war, daBl die noch im FluBkies steckenden Schiffsteile nur ertastet werden konnten.

Die Ermittlung des Schiffstyps gestaltete sich zunédchst schwierig, da dieser — wie sich schnell heraus-
stellte — dem Deutschen Schiffahrtsmuseum noch nicht bekannt war. Unter Einbeziehung vieler Ein-
zelergebnisse ergab sich dann letztlich doch noch ein recht aufschluBreiches Gesamtbild (Abb. 3). Da-
nach war das Schiff sehr flachbodig und wird wegen der relativ niedrigen Bordwand keinen grof3en
Tiefgang gehabt haben. Die tonnenschwere Steinlast konnte es nur deshalb aufnehmen, weil dessen
Gewicht auf einer groeren Bodenflache verteilt worden ist. Um dabei das Durchbiegen des flachen
Bodens zu verhindern, war das Schiff mit besonders starken Seitenwanden ausgestattet worden, die
aus etwa 15 cm dicken Eichenbohlen bestanden. Wenigstens zwei solcher Bohlen waren hochkant zu
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Legende:

ﬁ. —Schiffswrack

Abb. 1 Lage des Schiffswracks mit Obernkirchener Sandstein in der Weser.

einer Bordwand tbereinandergesetzt worden. Dabei hatte man die so zwischen den Bohlen entstehen-
de waagerechte Fuge nach auflen noch mit einer ca. 5 cm starken Schiffsplanke abgedeckt, die fur ei-
ne weitere Festigkeit des Schiffskorpers sorgte. Die Bohlen der Seitenwénde sowie des Bodens waren
an starken Spanten befestigt. Zur Verbindung der Holzteile hatte man dicke Holzdiibel verwandt. Mit
diesen Konstruktionsmerkmalen ergab sich ein auBerordentlich robustes Binnenschiff, das fiir den
Transport schwerer Lasten bestens geeignet gewesen sein muf.

Da das Schiff iiber keinen eigenen Antrieb verfiigt hat, war man talwérts auf die naturliche Stromung
des Flusses angewiesen. Bergauf muBle es hingegen getreidelt werden. Mehrere groBe Eisenringe
konnten mit ihren starken Abnutzungsspuren auf die Befestigung der dazu erforderlichen Taue hin-
weisen. Zusatzlich zu diesen Fortbewegungsmoglichkeiten konnte man das Schiff bei giinstigen Wind-
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Abb. 2 Rohrsen, Ldkr. Nienburg.
Herausgebaggerte Holzteile und Sandsteinblocke vom Schiffswrack.

verhaltnissen mit einem Segel ausstatten. Dieser Befund ergab sich aus einer starken Eichenbohle, in
die man einen breiten, recht langen Schlitz eingearbeitet hatte. In diesen konnte ein Mast eingesetzt
werden. Zu seiner Befestigung diente ein quer in der Bohle eingearbeitetes Bohrloch, in dem noch
Reste eines dicken Holznagels steckten. Dies zeigt, da3 der Mastbau einen Drehpunkt gehabt haben
muf3 und so im Schlitz gekippt werden konnte. Nach mehreren starken in der Eichenbohle steckenden
schmiedeeisernen Négeln zu urteilen, muf3 sie auf dem Schiffsboden befestigt gewesen sein. Dies be-
deutet, daB sich oberhalb eine Arretierungsmoglichkeit befunden haben muf3, um den Mastbaum in
die jeweils erforderliche Position zu bringen. Der kippbare Mastbaum war eine durchaus sinnvolle
Einrichtung, weil er das ungehinderte Passieren von Briicken ermoglichte.

Nach den MeBergebnissen der eingesetzten Taucher hat das Schiff eine Breite von 4,50 bis 5,00 m ge-
habt. Seine Lange konnte nur auf 8 bis 9 m erfaB3t werden, weil der andere Teil des Wracks von einer
starken Kiesschicht bedeckt war. Die Gesamtlange des Schiffskorpers 146t sich daher nur ziemlich
grob auf 15 bis 20 m schatzen.

Zwei machtige in ihrer Formgebung identische Eisenbander, die ebenfalls vom Bagger erfa3t worden
waren, dienten der Verstarkung der Heckkonstruktion. Dies bedeutet, daf3 das Schiff mit seinem Heck
bergauf liegt, was auch plausibel ist, weil es sich logischerweise mit seiner Steinladung nur auf Talfahrt
befunden haben kann.

Die Ladung des Schiffes bestand, wie bereits erwéahnt, aus behauenen Sandsteinen unterschiedlicher
Formgebung. Festgestellt werden konnten vier Blocke von ca. 50 x 50 x 180 cm, drei bis vier grof3e
Platten von ca. 27 x 120 x 240 cm, drei kleine Platten von ca. 16 x 70 x 90 cm, acht Viertelschalen
von 8 x 40 x 60 cm sowie eine Platte mit abgerundetem Kopf und nur grob zugehauenem FuBteil von
ca. 13 x 53 x 86 cm. Da nur etwa 50% des Wracks zugingig war, die Ladung aber aus Stabilitats-
grinden gleichmaBig auf dem Schiff verstaut gewesen sein muf3, kann davon ausgegangen werden,
daB sich auf seinem vorderen Teil eine etwa gleichgrofe Last befunden haben wird. Das Gesamtge-
wicht der Steinladung wird demnach bei etwa 14 t gelegen haben.

Soweit festgestellt werden konnte, hatte das Schiff nur Rohlinge geladen, die fir die Endfertigung von
Fundamentquadern (?), Grabplatten und -steinen, Brunnenringen sowie eines Grenzsteines vorgese-
hen waren. Mit der Anlieferung von Rohlingen sollte bei den damals schwierigen Transportmoglich-
keiten unnotiger Ballast vermieden werden. Dies bedeutet aber auch, dal der Kunde vor Ort seine
ganz personlichen Wiinsche in das Endprodukt einbringen konnte. Auf diesem Hintergrund gesehen
werden wohl bereits die Rohlinge auf spezielle Bestellung hin gefertigt worden sein.
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Abb. 3 Rohrsen, Ldkr. Nienburg.
Lage des Schiffswracks mit Teilen seiner Sandsteinladung in der Weser.
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Bei der naheren Untersuchung der an Land zur Verfiigung stehenden Sandsteinblocke ergab sich, daf3
alle mit demselben Steinhauerzeichen versehen worden waren und daher aus einer einzigen Produkti-
onsstatte stammen miissen (Abb.4). Als Herkunftsgebiet der Rohlinge 146t sich das Gebiet um
Obernkirchen lokalisieren. Die Steinbriiche liegen dort in den Biickebergen zwischen Stadthagen und
Rinteln.

Abb. 4 Rohrsen, Ldkr. Nienburg.
Grenzsteinrohling mit Steinhauerzeichen vom Schiffswrack.

Der Obernkirchener Sandstein zeichnet sich durch groe Harte, feines Korn und aufBerste Wetterbe-
standigkeit aus. Mit diesen Eigenschaften hat er bereits um 1500 den Rehburger Sandstein vom Markt
verdrangt. Von den Briichen in den Biickebergen wurde der Stein auf Pferdefuhrwerken nach Rinteln
geschafft und dort auf Lastenkdhne verladen (Abb. 1). Obernkirchener Sandstein gelangte so in die
deutschen Kiistenstreifen an der Nordsee, aber auch nach Holland, Danemark, Schweden, Norwegen
und in die deutschen Ostseeprovinzen. Dieser weitrdumige Handel wurde allerdings nicht von Ober-
kirchen, sondern von Bremen aus organisiert. Dort wurden die aus Rinteln kommenden Lastenkdhne
entladen und die Steine zunachst am Ziegelwerder, ab 1654 am Teerhof und in der ersten Halfte des
19. Jahrhunderts in der Gegend der heutigen Werderstrale zwischengelagert, bevor sie von den Stein-
metzen, die zugleich auch die Steinhandler waren, weiter vertriecben wurden. Bremen konnte den
Handel mit Obernkirchener Sandstein wegen seiner giinstigen Lage an der Weser sowie seinen
AuBenverbindungen ganzlich an sich ziechen. So erklart sich, daB der Obernkirchner Sandstein in sei-
nem Absatzgebiet auch als ,,Bremer Stein“ gehandelt wurde (STEILEN 1938, 32-33).

Im Zuge der weiteren Nachforschungen ergab sich ein interessanter Hinweis aus der Nienburger Zei-
tung ,Die Harke” vom 24. August 1925. Dort wurde in einem knapp gehaltenen Artikel von der
Auffindung eines alten Lastenschiffes in der Weser, nahe dem Gut Niederboyen bei Dorverden be-
richtet (Abb. 1). Dieses Schiff war 1923 beim Kiesabgraben zutage getreten und freigelegt worden.
Das Schiff hatte eine Breite von ca. 3 m und eine Lange von 13—16 m und war ebenfalls mit machti-
gen Sandsteinquadern beladen. Wegen des frithen Ansteigens des Wasserspiegels muflten die Freile-
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gungsarbeiten allerdings unterbrochen werden. So hat man das erneut von Kies tiberlagerte Schiff im
Sommer 1924 wieder freilegen miussen. Das Eichenholz des Lastenkahnes war schwarz verfarbt und
morsch. GroBtenteils fehlten auch die Rander (Bordwand). Die Ladung bestand aus Obernkirchener
Sandsteinen, von denen mehrere Quader von ca. 30 x 60 x 80 cm geborgen worden sind. Die einzel-
nen Sandsteinblocke sollen mit unterschiedlichen Steinhauerzeichen versehen worden sein. Uber den
Zeitpunkt des Schiffsunterganges mutmaBte man, daf3 sich dieser in einer Zeitspanne von 150 bis 450
Jahren vor der Auffindung ereignet haben konnte. Das Wrack ist 1923 auch fotografiert und im fol-
genden Jahr von einer »Studienkommission des Verdener Heimatbundes®™ inspiziert worden. Leider
hat sich bisher zum Verbleib der Fotos kein Hinweis ergeben noch konnten Einzelheiten uber die Stu-
dienkommission gewonnen werden. So lassen sich heute keinerlei Aussagen mehr zur Konstruktion
dieses Schiffes machen. Man wird aber wohl davon ausgehen konnen, daf3 es in seinem Aufbau dem
Rohrsener Schiff entsprochen haben wird.

Erfolgreicher verliefen hingegen die Recherchen zu den vom Lastenschiff geborgenen Sandsteinen.
Diese konnten eigentlich nur im Bereich des Gutes Niederboyen verblieben sein und wurden dann
dort auch tatsachlich in dem verwilderten Garten des heute vom THW Hoya genutzten Anwesens
aufgefunden. Dort waren sie in ihrer urspriinglichen Form zu zwei Treppen verarbeitet worden.
Wihrend die eine zur Krone des Weserdeiches fiihrt, ermoglicht die andere den Zugang zu einem Pa-
villion. Die Wangen dieser Treppe bilden zwei Sandsteinplatten, an deren Stirnseiten sich Steinhauer-
zeichen finden, die mit denen von der Schiffsladung aus Rohrsen identisch sind. Dies bedeutet, daf3
beide Schiffe innerhalb desselben Zeitraumes gesunken sein miissen. Wie dieser einzugrenzen ist, er-
gibt sich iiber einen Sandsteinbrunnen aus Mittelshuchting, Bremen, der mit der Jahreszahl 1777 und
den Initialen J.M versehen ist. Diese sind dem Steinmetz Johann Maal} zuzuordnen, der damit auch
die Endfertigung des Brunnens vorgenommen hat und nachweislich 1790 verstorben ist (KRAFT 1986,
32). Die beiden Lastenschiffe mussen demnach in der 2. Halfte des 18. Jahrhunderts gesunken sein.

Zu den Grinden, die zum Untergang der Schiffe gefiihrt haben, lassen sich nur noch hypothetische
Uberlegungen anstellen. D. Ellmers vom Deutschen Schiffahrtsmuseum geht dabei wohl mit Recht
von der schwierigen Manoverierbarkeit der flachen, schwer beladenen Schiffe aus. Hier konnte nam-
lich am Steuerruder nur wenig Wasser entlang stromen, weil das Schiff durch sein zu Tal drickendes
Gewicht immer etwas schneller als die Geschwindigkeit des Flusses ist. Um das Anstromen des Ru-
ders noch zu verbessern, lie3 sich das Segel setzen, um damit die Geschwindigkeit zu vergréern. Die-
ses war auf der kurvenreichen Weser aber nicht ohne Risiko, weil das Schiff dadurch noch ein zusatz-
liches Abdriftmoment bekam und dann besonders bei boigen Winden nur schwer zu beherrschen war.
Es ist gut vorstellbar, daf3 das Schiff in eine solche kritische Situation geriet, die dann zu einer plotzli-
chen Schréglage flhrte. Bei einem so schwer beladenen und nur mit einer niedrigen Bordwand verse-
henen Schiff muflte schon ein geringer Neigungswinkel zu einem schnellen flutartigen Wassereintritt
fuhren, der das Schiff wie einen Stein wegsacken lief3. In einer so plotzlich eintretenden Situation wird
die Schiffsbesatzung alle Muhe gehabt haben, sich selbst in Sicherheit zu bringen. Fur die Bergung des
Havaristen bestand hingegen mit den damals zur Verfiigung stehenden technischen Moglichkeiten
keine Chance, so muf3ten Schiff und Ladung als Totalverlust abgeschrieben werden.

Ein weiteres Schiffswrack ist 1947 in der Nahe von Intschede, Veren, bei extremem Niedrigwasser der
Weser entdeckt worden. Der Schiffskorper ist aus Eichenholz gefertigt und mit starken Holznageln
verbunden worden. Das Schiff hat Platten aus Buntsandstein geladen, die wohl aus dem Solling stam-
men. Einen Teil der Platten hat der Wirt der Hafenschanke von Intschede gehoben und damit den
Zugang zu seiner Gaststatte ausgelegt. Die bei dieser Bergungsaktion sichergestellten holzernen
Schiffsteile werden dort ebenfalls aufbewahrt. Zur Datierung dieses Schiffes haben sich keine konkre-
ten Anhaltspunkte ergeben. Von den vorliegenden Konstruktionsmerkmalen ist es zeitlich aber wohl
den beiden anderen Schiffswracks zuzuordnen.

Die hier beschriebenen Wracks sind ganz sicher nicht die einzigen Zeugen von Schiffsungliicken bei
einem Uber mehrere Jahrhunderte auf der Weser durchgefiihrten Transport von Sandsteinen. Wahr-
scheinlich liegt heute noch manch einer dieser plumpen Lastenkdhne samt Ladung in den Kiesen der
Weser verborgen. Die aufgefundenen Schiffwracks lassen mit ihrem relativ geringen Transportvolu-
men und den primitiven Fortbewegungsmoglichkeiten deutlich erkennen, wie mithsam und risikoreich
der Transport von Obernkirchener Sandsteinen von seinen Briichen bis zu den Abnehmern gewesen
ist. Ein Sachverhalt, der uns heute bei der Beschéftigung mit aus Sandstein hergestellten Bauobjekten
kaum in den Sinn kommt.
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Das Schiffswrack von Rohrsen liegt heute in einer Weserschleife, die nicht mehr von der Frachtschif-
fahrt befahren wird. Es stellt daher kein unmittelbares Hindernis dar und ist nach Abtransport aller an
Land gebrachten und leicht von Dritten als Souvenir zu entfernenden Teile zumindest soweit denk-
malpflegerisch gesichert. Das Deutsche Schiffahrtsmuseum sieht allerdings auf lingere Zeit im Ver-
bleib des Wracks vor Ort eine ernste Gefahr fiir seine Erhaltung. Fir eine Bergung, Praparierung und
museale Aufbereitung des Schiffes sehen die dafiir in Frage kommenden denkmalpflegerischen und
musealen Institutionen des Landes Niedersachsen auch langfristig keinerlei Moglichkeit. In dieser Si-
tuation kam vom Weserrenaisannce-Museum Schlof3 Brake der Vorschlag, das Wrack im Rahmen ei-
nes Expoprojektes zu heben und museal aufzubereiten. Ein solches Unternehmen liegt im Interessen-
bereich des erst 1986 gegriindeten Museums, dessen Aufgabe es ist, die Renaissance im Weserraum
zu dokumentieren und darzustellen. Dazu gehort nicht nur das Sammeln und Registrieren von histori-
schem Quellenmaterial, sondern im gleichen MaB3e auch dessen wissenschaftliche Durchdringung un-
ter kunst- und kulturgeschichtlichen Fragestellungen. Hierbei stehen die kirchliche, hofische und
stadtische Kunst und Architektur im Mittelpunkt. Als Grundlage vieler dieser Zeugnisse hat der
Wesersandstein und besonders der aus Obernkirchen gedient. Ein Schiffswrack mit einer Ladung ge-
nau dieses Werkstoffes muf3te unter kulturgeschichtlichen Aspekten das besondere Interesse des We-
serrenaissance-Museums wecken.

Um das ins Auge gefa3te Unternehmen auf eine solide Basis zu stellen, war es zunachst erforderlich,
sich ein umfassendes Bild von der Lage und dem Zustand des Wracks zu machen, als es mit der 1995
durchgefithrten Grobdokumentation moglich gewesen ist. Da das Institut fir Denkmalpflege bisher
noch nicht iiber die dazu erforderliche technische Ausstattung zur Unterwasserarchéologie verfiigt, ist
das Archidologische Landesamt Schleswig-Holstein um Hilfestellung gebeten worden. Die dann im
September 1997 durchgefiihrte Untersuchung des Wracks und seiner Lage in der Weser hat so positi-
ve Befunde erbracht, da3 eine Hebung technisch moglich ware. Es wird damit letztlich eine finanziel-
le Frage sein, ob das Unternehmen, das so positiv in der Zusammenarbeit zwischen den drei Bundes-
landern Niedersachsen, Schleswig-Holstein und Nordrhein-Westfalen in Form einer landertibergrei-
fenden Fachkooperation bei diesem Projekt begonnen hat, auch zu einem einer alle Projektpartner
zufriedenstellenden Losung gefiihrt werden kann, um diesen einzigartigen kulturgeschichtlichen Fund
dauerhaft zu bewahren.
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