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Vorwort

Die Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 haben das Bundesland
Mecklenburg Vorpommern in vielerlei Hinsicht Gber nun annahernd zwanzig Jahre
kulturell bewegt. Zunichst faszinierten sie als ,Balische Koggen” die Offentlichkeit.
Hiddensee 12 wurde sogar als ,,Gellen-Kogge“ auf die Expo 2000 nach Hannover
geschickt und basierend auf dem Schiffsfund Poel 11 entstand ab 2001 in Wismar
die Wissemara als mittelalterliche ,Poeler Kogge” die sich wachsender Beliebtheit
unter Touristen und Einheimischen gleichermalen erfreut. Schlielich wurden
beide Schiffe von Thomas Forster als ,Grof3e Handelsschiffe des Spatmittelalters”
2009 publiziert.

Die chronologische Neubewertung der Schiffsfunde, die im Rahmen eines
Forschungsprojektes zu den mittelalterlichen Schiffsfunden aus Mecklenburg-
Vorpommern zustande kam, hat dem o6ffentlichen Interesse an den Schiffsfunden
keinen Abbruch getan. Die neue Datierung in das spate 18./friihe 19. Jahrhundert
und die Bestimmung ihres Ursprungs in Stidwestfinnland boten eine wichtige
Grundlage fiir die hier vorliegende Arbeit, diesen vermeintlichen Anachronismen
auf die Spur zu gehen und die Mechanismen im Wandel von Schiffbautraditionen
im Detail zu untersuchen. Da der Autor die Beantwortung der sich nun
abzeichnenden Forschungsfrage als besonders wichtig erachtete, hatte die
Neubewertung dieser gut erhaltenen und detailliert dokumentierten Schiffsfunde
einen Themenwechsel in der durch ihn angestrebten Dissertationsforschung
zufolge.

Zunachst ist an dieser Stelle Herrn Dr. Friedrich Lith vom Deutschen
Archéologischen Institut zu danken, dessen von ihm beantragtes
Forschungsprojekt zu den mittelalterlichen Schiffsfunden aus Mecklenburg-
Vorpommern bei der Deutschen Forschungsgemeinschaft die hier vorliegende
Forschungsarbeit ermoglicht hat. Auch den Mitantragstellern Frau Dr. Ursula
Warnke vom Deutschen Schiffahrtsmuseum und Herrn Dr. Jens-Peter Schmidt vom

Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege in Mecklenburg-Vorpommern gilt mein



aufrichtiger Dank fir ihre uneingeschrankte Unterstiitzung dieses
Forschungsvorhabens. In diesen Dank schlieRe ich Herrn Dr. Detlef Jantzen ein, der
als Leiter der archdologischen Denkmalpflege in Mecklenburg-Vorpommern diese
Arbeit Uiber ihre gesamte Werdenszeit unterstiitzt hat.

Ein ganz besonderer Dank wird Herrn Prof. Dr. Hauke J6ns vom
Niedersachsischen Institut fir historische Kistenforschung und Professor an der
Universitat Rostock zuteil, der sich zur Betreuung dieser Arbeit bereit erklarte und
in konstruktiver Weise auch den von mir eingeleiteten Richtungswechsel in der
Forschungsfrage unterstitzte. Herrn Prof. Dr. Jan Bill von der Universitat Oslo gilt
ein ebensolcher Dank. Er hat von Anbeginn diese Forschungsarbeit mit Interesse
verfolgt und sich zudem dazu bereit erklart, diese betreuend zu unterstiitzen.

Zahlreiche Menschen standen diesem Forschungsprojekt praktisch auf
vielerlei Art zur Seite. Sie hier alle aufzufiihren wiirde den Rahmen eines
Vorwortes sprengen. Der Dendrochronologin Frau Dr. Aoife Daly von dendro.dk
kommt hier jedoch eine besondere Bedeutung zu. Mein Dank gilt ihr und vor allem
ihrer gewissenhaften Arbeitsweise, die das Ergebnis dieser Arbeit auf belastbaren
FliBen stehen l3sst. Stellvertretend fiir alle weiteren Unterstitzer sollen an dieser
Stelle die Archdologen Bente Grundvand Nielsen, Marja-Liisa Petrelius Grue und
Konstantinos Alexiou genannt sein, die von Esbjerg nach Schwerin kamen, um
tatkraftig Schiffsholzer zu bewegen. Herrn Dipl. Rest. Michael Sietz stand mir mit
seinem Wissen zur Holzartenbestimmung und digitalen Dokumentationstechnik
zur Seite und Herr Dr. Heiko Schiafer gab wertvolle Hinweise bei der Beurteilung
des Fundmaterials von Hiddensee 12. Die gastfreundschaftliche Behandlung, die
mir durch Herrn Witte und Frau Biilk im Museum fiir Unterwasserarchaologie in
Sassnitz auf Rigen zuteilwurde, ermoglichte es mir trotz der kalten Wintermonate
Dokumentationsarbeiten an Schiffshélzern auf der Insel durchzufiihren. In diesem
Zusammenhang soll auch der Hafenverwaltung Sassnitz fiir den unkomplizierten
und problemlosen Zugang zu den bei ihr eingelagerten Schiffsteilen mein Dank
ausgesprochen werden. Ein ebensolcher Dank gilt Herrn Heinz Schmidt vom
Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege in Schwerin fiir seine Unterstiitzung

meiner Dokumentationsarbeiten der hier gelagerten Schiffsholzer. Die endgiiltige



und notwendige Rickversicherung fir die durchgefiihrten Datierungen Gber eine
zuséatzliche *C-Datierung der Schiffshélzer wurde durch die tatkraftige
Unterstlitzung von Frau Dipl. Rest. Birgit Bartel am Landesamt fiir Kultur und
Denkmalpflege in Wiligrad ermoglicht, woflir auch ihr herzlich gedankt sei. Ein
ebensolcher Dank gilt meinen lieben Kollegen Grafin Hildegard von Schmettow
und Michael Wagner fiir al die konstruktiven Gesprache die wie fihrten.

In dieser langen Zeit des Forschens bin ich zutiefst dankbar fir die
erfrischenden und geisteserweiternden Gesprache mit den Kollegen, die ihren
Beitrag dazu geleistet haben, das Projekt auf den rechten Weg zu bringen. Allen
voran stehen hierfiir die Gesprdache mit Prof. Dr. Thijs Maarleveld. Ihm sei an
dieser Stelle fiir das Aufhellen des Dunkels am Anfang des Weges gedankt.
Wichtige erkenntnisreiche Gesprache durfte ich auch mit Arne Emil Christensen
(N), Jerzy Litwin (PL), Frederik M. Hocker (S), Anton Englert (DK), Stefan Wessman
(FIN), Staffan von Arbin (S), Waldemar Ossowski (PL), Jostein Grundersen (N),
Niklas Eriksson (S), Minna Leino (FIN), Toby Jones (GB), Nigel Nailing (GB), Morten
Ravn (DK), Holger Schweizer (D) und vielen anderen zu unterschiedlichen
Gelegenheiten und auf den verschiedenen Tagungen fithren. lhnen allen sei fir
das konstruktive Beisammensein und ihre Gastfreundschaft gedankt, die unsere
kleine, internationale Forschergemeinschaft so kennzeichnet.

Fiir den zweiten, dritten oder auch vierten Blick auf mein geschriebenes
Werk stehe ich in der Schuld meiner lieben Freunde Katrin Reimer, Hauke SaR und
Anne Czichowski und Marcus Klie.

Nicht unerwéahnt darf hier meine tiefe Dankbarkeit gegentber Johann
Sebastian Bach bleiben, der mir mit seinem Werk regelmaRig dabei half, den Fokus
auf das Wesentliche zu behalten. Auch darf ich an dieser Stelle nicht versaumen
dem Poeler Kogge e.V. dafilir zu danken, mich trotz der Ergebnisse dieser Arbeit
nicht kielgeholt zu haben und mich immer noch auf der Wissemara willkommen zu
heilRen.

Meinen lieben Eltern gebiihrt an dieser Stelle ein besonderer Dank, da sie
verstandnisvoll nie mide wurden Fragen zu stellen und zu keinem Zeitpunkt ihre

Hoffnung in mich aufgaben.



Zum Schluss, aber eigentlich tGber allem stehend, bin ich meiner Verlobten
Amandine Céline Noemie Colson zu unendlichem Dank verpflichtet, da sie der
Klebstoff zwischen Alltagswelt und Forschungswelt war und neben ihrer
praktischen Hilfe vor allem durch ihre moralische Unterstlitzung den

entscheidenden Beitrag dazu geleistet hat, dass diese Arbeit letztendlich vollendet

wurde.



1. Einleitung

Seit der Mitte der 1980er Jahre musste sich die Schiffsarchaologie einer
Kritik stellen, die durch den Einfluss der ,,Post-Prosessual Archaeology” vermehrt
auf sie ausgelibt wurde (ADAMS 2003, 14). Dabei formuliert etwa Bjorn Varenius,
dessen Werk ,,Det Nordiska Skeppet” entscheidend von lan Hodder gepragt ist,
seine Kritik generell gegen die in der Schiffsarchadologie etablierte Methode und
das damit verbundene, rein empirische Vorgehen, wobei sich Erklarungsversuche
zumeist auf das Funktionalistische der Schiffe beschrdnkten. Die Veranderungen in
Schiffbautraditionen wiirden so oft als das Ergebnis einer schrittweisen Evolution
interpretiert, von denen der Einfluss des Menschen ausgenommen sei (VARENIUS
1992, 137).

Tatsachlich steht die Schiffsarchdologie innerhalb der archaologischen
Disziplin auch heute noch relativ isoliert da. Sie beschrankt sich oftmals auf hoch
auflésende Dokumentationen komplexer technischer Konstruktionen und lasst
zuweilen ein kulturhistorisches Forschungskonzept vermissen. So stehen die
Schiffsarchdologen haufig in dem Ruf, pedantische ,Spantenzahler” zu sein. Trotz
aller Kritik darf dabei die besondere Natur dieses Fachgebietes nicht ignoriert
werden, durch die es sich deutlich von anderen Teildisziplinen der Archdologie
unterscheidet.

Der Kern dieses Unterschiedes liegt in dem Umstand, dass Schifffahrt auf
dem Wasser stattfindet, einem fir den Menschen extrem lebensfeindlichen
Milieu, in dem er ohne entsprechende Wasserfahrzeuge nur geringe Chancen hat,
fir langere Zeit zu Uberleben. Schiffe dienen primar dem Menschen dazu, sich auf
dem Wasser aufhalten zu kdnnen, sogar auf ihm zu leben und sich gleichzeitig auf
ihm zu bewegen. Sie wurden durch den Menschen Uber Jahrtausende,
entsprechend ihren Fahrtgebieten und den an sie gestellten Aufgaben zu hoch
komplexen technischen Konstruktionen weiterentwickelt. Schiffe machten aus
dem sonst trennenden Wasser Verkehrswege, Handelsrouten, Nahrungsquelle und

Kriegsschauplatze. Ein vergleichbares technisch komplexes Produkt des Menschen



ist an Land nicht zu finden. Erst Luft- und Raumfahrzeugen kommt eine
vergleichbare Stellung zu.

Abgesehen von den Kiistenregionen und Uferbereichen findet Schifffahrt
in weitgehender raumlicher Trennung zum Leben an Land statt. Dies hatte unter
anderem zur Folge, dass sich besondere, auf das Wasser bezogene Kulturformen
innerhalb der Gesellschaft herausbildeten, mit deren materiellen
Hinterlassenschaften andere Teilbereiche der Archaologie nur bedingt, etwa in der
Stadtarchaologie der Hafenstddte, konfrontiert werden.

Die zumeist besseren Erhaltungsbedingungen fiir organisches Material
unter Wasser und in Feuchtbdden hat zudem zur Folge, dass gerade von Schiffen
aus Holz sehr viele Bauteile erhalten sein kdnnen. Somit unterscheidet sich die
Schiffsarchéologie auch durch ein wesentlich héheres Informationspotential zu
technischen Konstruktionen als es an Land in der Regel der Fall ist. Diese
Informationen missen entsprechend archaologisch und interdisziplindr aufbereitet
werden, um sie fiir eine Auswertung nutzbar zu machen. Die Funktionen der
meisten Schiffsbauteile sind mit denen von an Land genutzten hélzernen Bauteilen
nicht vergleichbar. Aus diesem Grund wird zu ihrer Beschreibung ein besonderes
Vokabular benutzt. Das bedeutet, dass etwa eine Planke als Teil eines
wasserdichten Schiffsrumpfes in den meisten Fallen aufgrund technischer
Merkmale auch als solche erkannt werden kann. Selbst wenn sie in sekunddrer
Nutzung Verwendung als Brett etwa im Hausbau gefunden hat, birgt ein solches
Bauteil immer noch wichtige Informationen fiir die Schiffsarchdologie. Auch dies
ist ein Grund fir Kommunikationsprobleme zwischen den Teildisziplinen.

Die den Schiffsarchdologen vorgeworfene Detail-Fixiertheit ist somit in der
Natur des Ausgangsmaterials selbst begriindet. Die exakte Dokumentation und
Beschreibung von Schiffsfunden stellt die Grundvoraussetzung fiir eine dem
Material angemessene Forschung dar. In den guten Erhaltungsbedingungen und
der technischen Komplexitdt von Schiffsfunden liegt die Starke der
Schiffsarchéologie. Je sorgfaltiger ihre Dokumentation und Analyse durchgefiihrt

wird, desto besser sind die Moglichkeiten, das Handeln ihrer Erbauer zu verstehen,



das sich in den Merkmalen und Verdanderungen der Schiffskonstruktionen
widerspiegelt.

Mit diesem Grundverstandnis, das aus den oben erwdhnten Arbeiten
abgeleitet wurde, widmete sich der Autor in den Jahren 2008 bis 2011 in einem
durch die Deutsche Forschungsgemeinschaft geforderten Projekt der Auswertung
von Schiffsfunden und Schiffshélzern des hohen und spaten Mittelalters aus
Mecklenburg-Vorpommern?! (Belasus 2012a; 2012b). Ziel des Projektes war die
Erfassung technischer Veranderungen im Schiffbau und deren Gegeniiberstellung
mit dem kulturhistorischen Hintergrund, um mogliche Einflussfaktoren zu
ermitteln, die zu Veranderungen im Schiffbau geflhrt haben kénnen. Zu den
Schiffsfunden, die fir das Projekt infrage kamen, gehérten auch die Wracks Poel
11 und Hiddensee 12, das auch als Gellenwrack bezeichnet wurde. Beiden Schiffen
wurde im Rahmen des Projektes eine besondere Bedeutung zugemessen, da sie zu
jener Zeit zu den wenigen Schiffsfunden in Mecklenburg-Vorpommern gehorten,
die vollstdandig geborgen und dokumentiert worden waren und somit optimale
Voraussetzungen flir eine umfassende Auswertung boten.

Schon bald nach der Entdeckung von Hiddensee 12 im Jahr 1996 und Poel
11 im Jahr 1999 wurde beiden in Klinkertechnik gebauten Schiffen der Beiname
,Kogge” gegeben. Offenbar basierend auf der bereits 1956 erstmals von Paul
Heinsius veroffentlichten Theorie regionaler Sonderformen, sah man bald Griinde
dafiir, die Schiffsfunde als ,Baltische Koggen” zu bezeichnen, wobei sich , baltisch”
auf die Ostsee bezog (HEINSIUS 19864, 55 ff.; LUTH U. FORSTER 1999, 8 ff.). Diese
Zuordnung hatte jedoch, bis auf doppelt umgeschlagene Eisennéagel, die zur
Verbindung der Plankengange untereinander dienten, nichts mit der allgemein in
der Schiffsarchdologie anerkannten archaologisch-technischen Definition des
Terminus ,Kogge“ gemein (CRUMLIN-PEDERSEN 2000, 230 ff.; STEFFY 1994, 114 ff.).

Dennoch glaubte man in technischen Merkmalen der Schiffe und ihrem

! DFG-Projekt der Rémisch-Germanischen Kommission des Deutschen

Archéologischen Instituts “Ships and shipping during the high and late medieval period in
the southwest Baltic Sea. Evaluation of the archaeological sources from Mecklenburg-West
Pomerania” in Kooperation mit dem Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege Schwerin
und dem Deutschen Schiffahrtsmuseum Bremerhaven. Projektleitung: Friedrich Liith.



vermuteten Ursprung an der Kiiste Mecklenburgs Griinde fiir diese
Schlussfolgerung zu erkennen. Die nach der Bergung durchgefiihrten
dendrochronologischen Untersuchungen ergaben damals fiir die vermeintlich
mittelalterlichen Schiffe tatsachlich eine Datierung des Kiefernholzes in die zweite
Halfte des 14. Jahrhunderts.

Umso verwunderlicher schien es, als die im Rahmen des oben erwahnten
DFG-Projektes durchgefiihrten erganzenden dendrochronologischen Analysen und
Radiokarbonuntersuchungen die Moglichkeit dieser spatmittelalterlichen
Datierung ausschlossen. Stattdessen wurde Poel 11 auf das Jahr 1773 oder
unmittelbar danach datiert, wahrend man flr Hiddensee 12 eine Datierung um
1800 ermitteln konnte. Zudem ergaben die Untersuchungen als wahrscheinlichen
Ursprung der Schiffe die Region des slidwestlichen Finnlands.

Die neuen Untersuchungsergebnisse machten die Schiffe nun scheinbar zu
neuzeitlichen Anachronismen. Die GroRe dieser in der Klinkerbaumethode
konstruierten Schiffe und ihre zunachst fiir mittelalterlich gehaltenen technischen
Merkmale machten einen ungewdhnlichen Eindruck, zumal zu dieser Zeit die
Karweelbaumethode bereits seit langem im Ostseeraum auch fiir Schiffe dieser
GrolSe etabliert war und oft vermutet wurde, dass der Schiffbau in der
Klinkerbaumethode sich in Nischen zuriickgezogen hatte und nur noch fiir den Bau
kleinerer Fahrzeuge angewendet wurde (Bill 2009, 255).

Bei genauerer Betrachtung der Konstruktion wurden auch deutliche
Abweichungen von den bekannten mittelalterlichen Schiffbaumerkmalen deutlich.
Dies lasst vermuten, dass trotz einzelner, anachronistisch wirkender technischer
Losungen eine Entwicklung in diesem Schiffbau stattfand, der sich mit einem
evolutionstheoretischen Modell nicht erklaren lieRe. Die neuen Datierungen und
Provenienzbestimmungen der Schiffe, aber auch ihre Fundplatze an der
stidwestlichen Ostseekliste machten zudem deutlich, dass beide Schiffe in
unmittelbarer Nachbarschaft zum karweelen Schiffbau entstanden sein mussten
und zusammen mit diesen Schiffen in vergleichbarer Funktion noch im friihen 19.
Jahrhundert die Ostsee befuhren. lhre Erbauer blieben weiterhin der

Klinkerbaumethode treu, obwohl gerade die auf Spanten basierende



Karweelbauweise flir den Bau gréRerer Schiffe zahlreiche Vorteile bot. Poel 11 und
Hiddensee 12 sind ein Beleg dafiir, dass sich die Klinkerbaumethode im
sidwestlichen Finnland fir lange Zeit nicht in unbedeutende Nischen zurlickzog
und der als technisch tiberlegen angesehenen Karweelbaumethode wich, sondern
an dem Bau mittelgrofRer Handelsschiffe Teil hatte.

Der Schliissel zum Verstandnis der Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12
muss somit in einem anderen Umstand vermutet werden, der zu einer
Schiffbauentwicklung gefiihrt hat, die offenbar in einer relativen Isolation von
modernen Einfliissen stattfand. Diese spezifischen Umstande machen beide
Schiffsfunde zu besonderen Studienobjekten. Sie ermdglichen es, die
Mechanismen innerhalb von Schiffbautraditionen zu ergriinden, welche die
Schiffbauer zu technischen Veranderungen oder aber zum Beibehalten alter
Losungen bewegt haben.

Schiffe tragen keinen genetischen Code in sich, der wie bei Lebewesen die
Reproduktion und Evolution ihrer ,,Arten” sicherstellt. Die notwendigen
Informationen waren allein in den Kopfen ihrer Erbauer gespeichert. Die
Schiffbauer entschieden liber die Reproduktionen von Schiffen und ihre
Veranderung und sorgten damit fiir die Entwicklung ihres traditionellen Schiffbaus.
Sie gaben diese Informationen, ihr Wissen tiber ihren Schiffbau weiter und sorgten
damit fiir das Fortbestehen ihrer Schiffbaukenntnisse und begriindeten damit die
jeweiligen Schiffbautraditionen. Schiffe passen sich nicht eigenstandig durch
natlirliche Auslese an, sondern werden angepasst, nicht nur an ihr Einsatzgebiet,
sondern vor allem an die Bediirfnisse ihrer Nutzer, die vielfaltig sein kénnen. Diese
Bedirfnisse werden durch gesellschaftliche, 6konomische und naturrdumliche
Faktoren beeinflusst. Der bloRe Kontakt von Schiffen unterschiedlicher
Baumethoden allein sorgt hingegen nicht fiir deren automatische Veranderung im
Sinne einer Kreuzung. Die sich hinter dieser Entwicklung verborgenen
Mechanismen lassen sich nicht mit einem evolutionstheoretischen
Forschungsansatz erklaren. Dem Bau von Poel 11 und Hiddensee 12 liegt keine
Evolution zugrunde, sondern Tradition in der das Wissen der Schiffbauer einer

Generation an die Schiffbauer der nachsten Generation weitergegeben wurde. In



diesem Prozess sind auch historisch Uberlieferte Schiffsbezeichnungen
unerheblich.

Die forschungsgeschichtliche Bedeutung der Fehlinterpretation und
Neueinordnung der Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 sowie ihr besonderer
schiffbautechnischer Charakter, haben den Autor zu der Entscheidung bewogen,
an ihrem Beispiel den Versuch zu unternehmen, die Mechanismen innerhalb von
Schiffbautraditionen zu ergriinden, die zu Wandel oder Kontinuitat flihren. Die
Thematik des mittelalterlichen Schiffbaus des eingangs erwdahnten DFG-Projektes

soll Grundlage fiir eine eigene Arbeit sein.
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2. Forschungsgeschichte

2.1 Die Entwicklung der Schiffsarchdologie in Mecklenburg-Vorpommern

Die Entwicklung des Leichttauchgerates in den flinfziger und sechziger
Jahren hatte einen tiefgreifenden Wandel in der Unterwasserforschung zur Folge.
Seine leichte Handhabung ermoglichte es Forschern, nun selbst unter Wasser zu
arbeiten und Daten direkt zu erheben, anstatt dies lUber den aufwandigen Einsatz
von Berufstauchern mit schwerem Helmtauchgerat indirekt ausfiihren zu lassen.
Somit wurde durch die Erfindung des Leichttauchgerates in vielen Lindern die
Grundlage fir die Entwicklung einer eigenstandigen Unterwasserarchdologie
geschaffen (BLOT 1996, 37 ff.; THROCKMORTON 1987, 8).

Auch in der noch jungen DDR nutzten Wissenschaftler diese neuen
technischen Moglichkeiten fir erste unterwasserarchéologische Untersuchungen.
Malgeblich war daran eine kleine Gruppe von Forschern der Deutschen Akademie
der Wissenschaften der DDR in Berlin beteiligt, die sich in der Arbeitsgemeinschaft
Unterwasserforschung zusammengeschlossen hatten. Nach einer erfolgreichen
Prospektion des Seegebietes vor Hiddensee und einer internationalen Tagung im
Rostocker Schifffahrtsmuseum erlitt die Unterwasserarchaologie dann jedoch
schon in den spaten sechziger Jahren ein frithes Ende durch die Verscharfung der
DDR-Grenzbestimmungen (ScHMIDT 2011, 128). Bis auf wenige Ausnahmen waren
die Kustengewadsser in diesem Teil der Ostsee fiir die darauffolgenden zwanzig
Jahre fir taucharchéaologische Arbeiten unzuganglich. Das Interesse an
Unterwasserfunden und Schiffswracks blieb jedoch weiterhin bestehen, was in
diesen Jahren zur Erfassung zahlreicher Schiffsuntergange in den Archiven und
Schiffsfunden in den flachen Kiistenzonen durch interessierte Laien und lokale
Denkmalpfleger fiihrte. Zur Zeit der politischen Wende 1989 war so ein nicht
unerheblicher Teil des kulturellen Erbes im Unterwasserbereich der Ostseekiiste
bereits erfasst worden (ScHMIDT 1994, 18). Fiir den Neubeginn in der

Unterwasserarchaologie bildeten diese Daten eine wichtige Grundlage.
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Mit dem Wegfall der DDR-Grenzbestimmungen wurde die Ostseekiiste fir
Sporttaucher zugénglich. Dies stellte die Denkmalpflege vor vollkommen neue
Herausforderungen beim Schutz der bis dahin unzuganglichen kulturhistorischen
Unterwasserdenkmaler. Nach der Wiedervereinigung und der Neugriindung des
Landes Mecklenburg-Vorpommern 1990 trat im Dezember 1993 ein neues
Landesdenkmalschutzgesetz an Stelle der ,,Verordnung zum Schutze und zur
Erhaltung der ur- und frithgeschichtlichen Bodenaltertimer” der DDR von 1954 in
Kraft. Das neue Gesetz bezieht seitdem auch explizit den Schutz von
Kulturdenkmalern im Unterwasserbereich mit ein. Eine weitere wichtige Neuerung
verpflichtet die so genannten Verursacher im Vorfeld von Bauvorhaben,
notwendige archdologische MaRnahmen durchfiihren zu lassen und fiir die dafir
entstehenden Kosten aufzukommen. So erméglichten die zahlreichen
InfrastrukturbaumaBnahmen der Nachwendezeit auch im Bereich der
Unterwasserarchaologie zahlreiche Neuerfassungen und Dokumentationen aber
auch Ausgrabungen von Unterwasserfundplatzen, die sonst zerstort worden
waren. Gleichzeitig mit dem Inkrafttreten des Gesetzes wurde mit der
systematischen Registrierung von Unterwasserfundpldtzen mit Hilfe vorhandener
Karteien, aber auch durch Informationen des Bundesamtes fiir Seeschifffahrt und
Hydrographie (BSH) begonnen (ScHMIDT 2011,129).Zusétzliche Informationen
lieferte schon friih die regelmaRig durchgefiihrte Luftbildprospektion der
kiistennahen Gewadsser. Dies geschah mit dem Bestreben, die
Unterwasserarchaologie in die Denkmalpflege des Landes fest zu integrieren und
auf langere Sicht ein eigenstandiges Referat fiir Unterwasserarchdologie mit eigens
dafiir eingestelltem Personal zu schaffen (ScHMIDT 1994, 17)2. Eine wichtige
Infrastruktur flr unterwasserarchdologische Projekte wurde 1997 mit einer
Werkstatt flir Holzkonservierung in Schwerin geschaffen (SCHMIDT 1999, 24). Im
Jahr 1998 folgte die Er6ffnung des Museums fiir Unterwasserarchaologie in

Sassnitz auf Rigen (LUTH 1999, 67).

2 Dieses Ziel konnte bis 2014 nicht realisiert werden (Pers. Komm. Detlef Jantzen,
Leiter der Arch&dologie und Denkmalpflege am Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege
Schwerin, am 12.6.2012) wird aber weiterhin angestrebt (Siehe auch SCHMIDT 2010,136 ff.)
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Der Schwerpunkt der Unterwasserarchaologie lag zunachst auf der
publikumswirksamen Schiffsarchdologie, wobei auf die bereits bekannten
Fundplatze zuriickgegriffen werden konnte. So begann das damalige Amt fir
Bodendenkmalpflege in Kooperation mit den im Landesverband fiir
Unterwasserarchadologie Mecklenburg-Vorpommern e.V. zusammengeschlossenen
Sporttauchern und ehrenamtlichen Denkmalpflegern, regelmaRige
Unterwasserprospektionen und Wracksondierungen durchzufiihren. Zudem wurde
schon im Frithjahr 1993 der bereits 1967 in Ralswiek auf Riigen an Land
ausgegrabene, aber in situ belassene slawenzeitliche Schiffsfund Ralswiek 2
geborgen, der bald darauf als Grundlage fiir einen Nachbau diente (VON FIRCKS
1999)3.Die in der Schiffsarchdologie Mecklenburg-Vorpommerns der neunziger
Jahre oft im Mittelpunkt stehende Schiffstypenforschung und die immer
wiederkehrende Verkniipfung mit der Hanse spiegeln den Versuch wider, an die
altere deutsche historische Schiffsforschung anknipfen zu wollen (FORSTER 2001;
2002; 2005). Auch wenn sich die Forschung damit nicht am internationalen Stand
der Schiffsarchadologie orientierte, fiihrten diese Forschungen zu einem Uiberaus
positiven Echo in der breiten Offentlichkeit, in der Begriffe wie ,,Hanse” aber auch
Schiffsbezeichnungen wie ,Kogge” immer noch ein hohes Assoziationspotential
haben (HAMMEL-KIESOW 2000, 7).

Vor diesem Hintergrund einer jungen, sich neu entwickelnden
Unterwasserarchaologie und Schiffsarchdologie in Mecklenburg-Vorpommern
wurden die Schiffsfunde Hiddensee 12 und Poel 11 in den Jahren 1996 und 1999

vor der Ostseekiiste des Landes entdeckt.

3 Das Wrack wurde nach seiner Freilegung 1967 aus Mangel an
Konservierungseinrichtungen wieder zugeschiittet. Nach der Bergung 1993 wurden Teile
des Schiffes in der Restaurierungswerkstatt des Archadologischen Landesmuseums
Schleswig-Holstein konserviert, da man zu diesem Zeitpunkt in Mecklenburg-Vorpommern
noch nicht lber eine eigene Holzrestaurierungswerkstatt verfiigte.
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2.2 Eine kritische Betrachtung der kulturhistorischen Schiffsforschung in
Deutschland

Rolf Hammel-Kiesow kommt in einer kritischen Betrachtung der
Hanseforschung zu dem Schluss, dass Geschichte nichts Feststehendes sei,
sondern vom Historiker gemacht werde (HAMMEL-KIESOW 2000,7). Die Erkenntnis,
dass der jeweilige Zeitgeist einen unausweichlichen Einflussfaktor fiir die
kulturhistorische Forschung darstellt, macht eine kritische Hinterfragung der
Forschungsgeschichte der eigenen Fachdisziplin unumganglich.

Die Fehleinordnung der Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 und das
Beharren auf einer Deutung als regionaler Koggen-Typ trotz des Widerspruchs zur
international anerkannten archdologisch-technischen Definition, ergeben an dieser
Stelle die Notwendigkeit einer kritischen Hinterfragung der Geschichte der
archdologischen Schiffsforschung aus deutscher Perspektive. Die Perspektive
erklart sich aus dem Umstand, dass die Auseinandersetzung mit einem Schiffstyp
»,Kogge“ vor allem ein deutsches Phanomen zu sein scheint. Dabei beziehen sich
Wissenschaftler in Deutschland bis heute auf Werke der
Geschichtswissenschaften, die unter dem Einfluss des kritisch diskutierten
Deutschen Historismus entstanden, wie Hagedorns , Die Entwicklung der
wichtigsten Schiffstypen bis in das 19. Jahrhundert” von 1914 und Vogels
“Geschichte der deutschen Seeschifffahrt” von 1915 zeigen, die aber selbst in den
entsprechenden Forscherkreisen keine kritische Betrachtung erfuhren (zuletzt
FORSTER 2009, 265 ff.). Erst in jingerer Zeit wurden Teilaspekte der
kulturhistorischen Schiffsforschung in Deutschland kritisch diskutiert, wobei die
fest etablierte Schiffstypenforschung mit der oft im Mittelpunkt stehenden
historischen Schiffsbezeichnung ,Kogge” eine zentrale Rolle spielte (WEskI 1999,
360 ff.; PAULSEN 2010, 20 ff.). Eine kritische Diskussion der Schiffstypenforschung
wurde auch in der internationalen Forschergemeinschaft gefiihrt. Dabei wurden
unterschiedliche Positionen deutlich (MAARLEVELD 1995, 3 ff.; CONLIN 1998, 3 ff.;
CRUMLIN-PEDERSEN 2000, 230 ff.; JAHNKE U. ENGLERT 2011, 26 ff.).

Worauf ist aber diese Schiffstypenforschung begriindet und ist sie auch

heute noch ein gangbarer Weg? Um diese Frage zu beantworten, missen die
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Urspriinge der kulturhistorischen Schiffsforschung beleuchtet werden. Dabei wird
schon zu Beginn der Betrachtung deutlich, dass die schiffsarchaologische
Forschung in Deutschland unterschiedliche Urspriinge hat. Entsprechend den zur
Verfligung stehenden Quellen widmete sich die Ur- und Friihgeschichte den
Schiffsfunden der entsprechenden Perioden mit archdologischen Methoden,
wahrend man die Forschung zu Schiffen des Spatmittelalters und der Neuzeit fur
lange Zeit alleine den Historikern und ihren Quellen GberlieR. Erst wesentlich
spater sollte dieser Bereich der kulturhistorischen Schiffsforschung als Teil der
historischen Archaologie auch in Deutschland Anerkennung finden.

Die Wurzeln der historischen Schiffsarchadologie reichen bis in die Zeit vor
der Reichsgrindung zurtick. Im 19. und 20. Jahrhundert war die
Geschichtswissenschaft in Deutschland, wie auch in anderen Staaten, vom
Historismus gepragt. Dieser ging von dem Grundverstandnis aus, dass sich die
Geschichte der Gegenwart aus der Geschichte der Vergangenheit erschlieit. Vor
allem in Deutschland sah man dabei aber auch die Geschichtswissenschaften in
der Pflicht, die Umsetzung eines einheitlichen deutschen Staates aus der
Geschichte abzuleiten (IGGERS 1971, 43 ff.). So fand der Historiker und spatere
Reichstagsabgeordnete Heinrich von Treitschke (1834-1896) in den Jahren vor der
Reichsgriindung seinen Leitgedanken zur Umsetzung eines einheitlichen deutschen
Staates in der Geschichte des Deutschen Ordens und dessen Wirken im Nordosten
Europas (WoLF 1918, 130). Von Treitschke war ein politischer Historiker, der mit
seiner historischen Arbeit aktiv an der Formung eines deutschen Staates teilnahm.
Wie andere deutsche Historiker, so sah auch von Treitschke seine Pflicht in der
Ausbildung des Mittelstandes als entscheidenden Faktor fiir eine friedliche
nationale Entwicklung (Wolf 1918, 145 f.). Aus dieser staatsbildenden und
volkslehrenden Schule von Treitschkes entstammte sein Schiler Dietrich Schafer
(1845-1929). Gustav Wolf beschrieb bereits 1918 den Charakter des Wirkens von
Treitschkes und seines Schiilers Schiafers folgendermalien: ,Lehrer und Schiiler
verbanden streng wissenschaftliches Forschen und unbefangene Sachkenntnis mit

nationalen erzieherischen politischen Zielen. Beide wollten nicht bloR durch
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geschichtliches Wissen das staatsmannische Urteil scharfen, sondern auch die
politische Willenskraft der deutschen Mitwelt stahlen.” (WoLF 1918, 151-152).

Dietrich Schafer erhielt seine Anerkennung vor allem durch seine Arbeiten
zur Hanseforschung. In der historischen Schiffsforschung trat er hingegen nur
selten selbst in Erscheinung (u.a. SCHAFER 1899). Zwar war ihm das Defizit in einer
kulturhistorischen Schiffsforschung bewusst, doch wurde sein Wirken im
maritimen Bereich der Geschichtswissenschaft vor allem durch seine
Herausgeberschaft der ,,Abhandlungen zur Verkehrs-und Seegeschichte” deutlich
(SCHAFER 1903, 48). Es sind seine von ihm geforderten Schiiler Bernhardt Hagedorn
(1882-1914) und Walter Vogel (1880-1938), die noch viel spater die historischen
und archéaologischen Arbeiten zu Schifffahrt und Schiffbau in Deutschland
nachhaltig pragen sollten.

Um das Entstehen der erwdhnten Arbeiten nachvollziehen zu kbnnen,
muss man sich zunéchst den Zeitgeist dieser Epoche verdeutlichen. Die politisch
gewollte Identifikation der deutschen Bevolkerung mit der Hanse als direktem
Vorlaufer und Legitimation des deutschen Nationalstaates in Zusammenwirkung
mit einer allgemeinen Flottenbegeisterung zur Zeit Wilhelms Il. hatten eine
ebensolche Hansebegeisterung im Reich zur Folge. So muss unter anderem auch
Schafer im politischen Sinne als Schopfer seiner Zeit betrachtet werden, der diese
so nachhaltig pragte wie er auch seine Schiiler gepragt hat. Die Symbolik des
Schiffes, die mit den geschichtlichen Vorstellungen dieser Zeit einherging, ist
nachvollziehbar. Die Vorstellungen bezliglich der Gestalt der Schiffe der Hanse, die
man anhand der historischen Quellen schon friih als ,Kogge” identifizierte, gingen
dabei jedoch stark auseinander. Dietrich Schafer schreibt in seinem populdren
Werk ,,Die deutsche Hanse” Uber die Schiffe dieser Zeit: ,,...an Stelle des offenen,
niedrigen Normannenschiffes [trat] ein gedecktes, hochbordiges Fahrzeug...im
schroffen Gegensatz zu jenem nicht lang, schlank und spitz, sondern kurz, breit,
vorn und hinten rund gebaut und von viel groRerer Tiefe. Der Typus des groReren
hansischen Meerschiffes ist die ,Kogge®, die in Bauart und Form unter den noch
jetzt gebrduchlichen Schiffsarten am meisten mit der friesischen Tjalk oder Kuff

und mit der nordrussischen, auch in finnmarkischen Gewdssern gebrauchlichen
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Lodje Ahnlichkeit gehabt haben mag...“ (SCHAFER 1903, 48). Dem gegeniiber schrieb
der ehemalige Leutnant zur See und Marinemaler Lider Arenhold 1911 im
Mariners Mirror: ,,...die Kogge war der meist gebrauchte Schiffstyp in
Nordeuropa...Sie waren kraftige Fahrzeuge, sehr hoch vorne, mit Kastellen vorn
und achtern, geschiitzt durch Schilde, die groReren hatten drei Masten und ein
Bugspriet und spdter vier Masten. Ruder wurden nur beim Einlaufen oder
Verlassen eines Hafens benutzt...“ (ARENHOLD 1911, 300).

Wie in der Gegenwart, so war die Wirkung des Bildes auch im Kaiserreich
in der Offentlichkeit ein entscheidendes Medium. Bereits 1891 gab Arenhold seine
Vorstellungen vom spatmittelalterlichen Schiff bildlich wider (ARENHOLD 1891).
Dementsprechend waren die abgebildeten ,,Hanseschiffe” oftmals nicht das, was
wir heute als ,mittelalterlich” beschreiben wiirden. Arenhold trug als Marinemaler
jedoch auf diese Weise schon frith zur Bildung popularer Vorstellungen von
historischen Schiffen bei. Darstellungen von dreimastigen prunkvollen Seglern, wie
sie unter anderem auch in der Bilderreihe zur Legende des Piraten Stoértebecker
von Hans Bohrdt um 1900 entstanden, waren generell keine Seltenheit. Selbst
Schafer prasentierte zu diesem Thema neben zwei mittelalterlichen Siegelbildern
Abbildungen von Schiffen unterschiedlicher Zeiten mit zwei und drei Masten
(SCHAFER 1903, 48 ff.). Die Hanse und ihre , Koggen“-Symbolik ist im sp&ten 19.
Jahrhundert zum festen Bestandteil der deutschen Volkskultur geworden,
impliziert auch heute noch feste Vorstellungen und Werte und dient seitdem
durchgehend als Werbetrager (HAMMEL-KIESOW 2000, 7). Mit der Benennung des
hansischen GroRschiffes als ,,Kogge” im Kaiserreich hatte die Hanse in ihrer
Funktion als historisch verblirgter Vorlaufer des deutschen Nationalstaates ihr
untrennbares Symbol gefunden. Eine Verknipfung, die durchaus politisch bildende
Wirksamkeit besal3, aber auch fiir die zukiinftige Forschung pragend werden sollte.

Im Schatten dieser Entwicklungen standen die Arbeiten von Hagedorn und
Vogel. Sie spiegeln unter anderem den Wunsch wider, das neue Geschichtsbild mit
Bildern und Vorstellungen zu fillen, die auf den historischen Quellen beruhten.
Hagedorns Arbeit , Die Entwicklung der wichtigsten Schiffstypen bis in das 19.

Jahrhundert” wurde in Deutschland zu einem Standardwerk. Tatsachlich ist es die
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Umsetzung eines Vortrages, den Hagedorn 1913 im Verein flir hamburgische
Geschichte gehalten hatte, und der, wie er es selbst beschrieb, ein Nebenprodukt
seiner Ubrigen Studien war. Die Drucklegung verdankte das Werk dem Drangen
seiner Freunde, ohne die diese Studien der Nachwelt nicht erhalten geblieben
waren (HAGEDORN 1914, VII). Dies verdeutlicht das Bediirfnis der damaligen
Bevolkerung, das geschriebene mit bildlichen Vorstellungen zu verbinden. So zog
Hagedorn fiir seine Auswertung zeitgendssische Abbildungen, darunter auch
zahlreiche Siegelbilder heran. Auch wenn sein Hauptgebiet die Neuzeit war,
versuchte er in seiner Arbeit auch ein umfassendes Bild der mittelalterlichen
Schiffsentwicklung wiederzugeben. Die Abhangigkeit der Schiffsforschung von
bildlichen Darstellungen und schriftlichen Quellen nach der Wikingerzeit
begriindet Hagedorn bereits damals mit dem Fehlen archdologisch erfasster
Schiffsfunde (HAGEDORN 1914, 6). Der Titel seines Werkes beschreibt zwar das
Bestreben, Schiffstypen in dem von ihm herangezogenen Quellenmaterial zu
definieren. Doch relativiert er bereits in der Einleitung die Aussagemoglichkeiten
zu diesem Thema. So schrieb er, dass: ,,...die bildlichen Quellen zwar einen Begriff
vom Aussehen von Schiffen geben, jedoch nichts tGber GroRRe, Leistungsfahigkeit
und Verbreitung sagen und hingegen die literarischen Zeugnisse viele Einzelheiten
enthalten, jedoch keine Anschauung vom Aussehen zu geben vermaogen...”
(HAGEDORN 1914, 7).

Hagedorn schrieb weiter, dass die Aufgabe der Forschung darin lage, eine
Verbindung zwischen beiden Quellenarten herzustellen, um die in der
Uberlieferung erkannten Typen mit den erhaltenen Bildern zu identifizieren, doch
grenzt er die Erfolgschancen eines solchen Versuchs schon im folgenden Absatz
wieder ein, indem er anmerkt, dass zahlreiche Typennamen nebeneinander
vorkdmen und Typenbezeichnungen nichts Festes seien, sondern sich in einem
steten Fluss befanden (HAGEDORN 1914, 7). An Beispielen erklart er wie
Schiffsbezeichnungen ,,...mit absoluter Willkir...” gewandert seien, ohne, dass das
eine Schiff aus dem anderen hervorgegangen sei oder, dass jemals der geringste
duRerliche Vergleichspunkt bestanden habe, der einen Anlass zur Ubernahme der

Bezeichnung gegeben haben kdnnte (HAGEDORN 1914, 8). Ebenso wiirden gleiche
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Namen fiir verschiedene Schiffsformen benutzt oder dieselbe Schiffsart mit
unterschiedlichen Namen benannt (HAGEDORN 1914, 9). Beim Aufkommen neuer
Typennamen traten Doppelbezeichnungen auf oder es gabe Griinde dasselbe
Fahrzeug aus sachlichen Griinden mit unterschiedlichen Bezeichnungen zu
benennen (HAGEDORN 1914, 10). Hagedorn kommt in seiner quellenkritischen
Betrachtung zu dem Schluss, dass in friiheren Jahrhunderten zur Erkenntnis eines
Typs der Artname der einzige Anhaltspunkt gewesen sei und man daraus ermessen
kénne, von welcher Bedeutung die Unsicherheit der Bezeichnung fir die
Ergebnisse sei. In unzdhligen Fallen wiirde man bei der Erwdhnung eines Typs
keine bildliche Vorstellung damit verbinden kénnen (HAGEDORN 1914, 10). Trotz
seiner kritischen Vorrede hélt er in seinem Werk an der Analyse von Schiffstypen
auf der Grundlage von schriftlich iberlieferten Schiffsbezeichnungen fest.

Seine einleitende Kritik Iasst einen inneren Konflikt vermuten. Es wird
deutlich, welchen Schwierigkeiten sich Historiker bei dem Versuch gegeniiber
sahen, aus den indirekten bildlichen und schriftlichen Quellen ein komplexes
materielles Kulturgut erschlieRen zu wollen. Hagedorn hatte vermutlich, wie
bereits Schafer vor ihm, erkannt, dass die Quellen zur Schifffahrt: ,,... nur
auBerordentlich sparlich flieBen, nicht gesammelt seien und ohne eingehende
Sachkunde nur schwer zu erklaren sind...“ (SCHAFER 1903, 48). Sein Versuch, trotz
der eigenen Quellenkritik die historisch tiberlieferte Schiffsbezeichnungen in Typen
zu untergliedern, ahnelt daher einer Art Gruppierungsversuch, der es ihm
ermoglichen sollte, mit dem ihm damals zur Verfiigung stehenden Material zu
arbeiten (MAARLEVELD 1995, 4).

Walther Vogel arbeitete zur gleichen Zeit wie Hagedorn an einer
Gesamtdarstellung der deutschen Schifffahrtsgeschichte, die auf zwei Bande
ausgelegt war und den Zeitraum vom Altertum bis in die Neuzeit umfassen sollte.
Vogel war mit Hagedorn befreundet und stand mit ihm in regem Austausch
(HAGEDORN 1914, VIII). Sein 1915 erschienener erster Band der ,,Geschichte der
deutschen Seeschiffahrt” war durch ein Preisausschreiben des hansischen

Geschichtsvereins im Jahre 1904 angeregt worden und steht damit, wie Hagedorns
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Werk, im Zeichen seiner Zeit. Dieser erste Band, dem kein zweiter folgen sollte,
wurde ebenfalls fiir die folgenden Forschergenerationen ein Basiswerk.

Auch Vogel stufte den Nutzen archdologisch erfasster Schiffsfunde als
besonders hoch ein. So schrieb er, dass die nautische Archdologie an einem
schwerwiegenden Mangel zureichender Unterlagen kranke (VOGEL 1915, 464).
Vogel ging sogar soweit, die Uberreste von Schiffen als zuverlassigste Quelle
Uberhaupt zu halten und bezeichnete die wenigen Funde seiner Zeit, die in die
nachwikingerzeitlichen Perioden datierten, als nur unzuldanglich dokumentiert. Dies
war nicht verwunderlich, da die Archdologie seiner Zeit in Deutschland hier keinen
Handlungsbedarf sah. Als Historiker zeigte er sich ungewdhnlich zukunftsweisend
und fachibergreifend, indem er die Notwendigkeit von Schiffsausgrabungen, auch
der jlingeren Perioden, erkannte, um die Liicken in der Forschung zu schlieRen
(VOGEL 1915, 465).

Vogel teilte die Quellen, der man sich fir die ErschlieBung des Themas
bedienen konnte, in fiinf Kategorien ein: Uberreste von Schiffen und Schiffsteile,
Abbildungen, literarische und urkundliche Nachrichten, sprachliche Zeugnisse und
noch heute lebende und angewandte Bauformen, die er als Uberbleibsel
bezeichnete und deren Ursprung in dltere Zeiten zurlickreiche (VOGEL 1915, 465).
Die Moglichkeit, genauere Kenntnis tGber Schiffe zu erlangen, lag seiner Ansicht
nach nur in einer Kombination aller fiinf Kategorien. Dabei kam fiir ihn jedoch
nicht jeder Quellengattung dieselbe Wertung zu. So sah er zwar die Siegel als
wichtigste und unentbehrliche bildliche Quelle an, mahnte aber gleichermaRen, sie
mit Vorsicht zu nutzen. Das Beibehalten von Schiffstypen oder technischen
Einzelheiten aus alteren Zeiten auf neuen Siegeln, die unvermeidliche
Schematisierung und Vereinfachung der Darstellungen, die Unkenntnis der
Siegelschneider vom Seewesen und der Zwang, den langlichen Schiffskorper in
einem runden Feld unterzubringen, flihrten zur Verfremdung der Darstellung
(VOGEL 1915, 466). Literarische und urkundliche Zeugnisse waren fir ihn zwar
aussagekraftig in Bezug auf die GroRRe der Schiffe und die Existenz gewisser
technischer Einrichtungen, enthielten jedoch weniger Informationen zum

Aussehen der Schiffe. Das Hauptproblem war fiir Vogel, wie auch zuvor schon fiir
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Hagedorn, die sprachlichen und schriftlichen Quellen mit den bildlichen in
Verbindung zu bringen. Vogel bemerkte, dass die bildlichen Darstellungen und
schriftlichen Erwdahnungen von Typennamen, Ladevermégen und dergleichen
getrennt fiir sich stiinden und dass es nur zu erraten sei, welche Darstellung
welchen Schiffstyp darstelle (VOGEL 1915, 466 f.). Bezug nehmend auf Hagedorns
Publikation von 1914, wies er darauf hin, dass sich Typen wie auch Typennamen
haufig und unabhangig voneinander anderten. Bautypen und Typennamen folgten
dabei ihrer eigenen Regellosigkeit (VOGEL 1915, 467). Als Uberbleibsel beschreibt
Vogel alte Schiffbautechniken, die sich aufgrund unveranderter natirlicher
Bedingungen und Betriebsverhaltnisse bis in die Gegenwart erhalten haben
konnten (VOGEL 1915, 467). Eine Auffassung, die er mit Conrad Engelhardt teilte,
der diese ,,Uberbleibsel” in den von ihm als ,,Riickzugsgebiete” bezeichneten
Gegenden Skandinaviens vermutete (ENGELHARDT 1865).

Entsprechend seiner umfassenden Kritik nennt Vogel zwar ,, Kogge” und
»,Holk” als die Haupttypen groRRer Frachtschiffe zwischen 1200 und 1460, nimmt
aber zunachst keine Gleichsetzung mit den bildlichen Quellen vor (VoGEL 1915, 467
ff.).

Wie fiir Hagedorn, so zeigt sich auch fiir Vogel das Problem der fehlenden
Originalfunde. Schiffen als komplexen technischen Konstruktionen konnten sich
die Historiker jener Zeit nur mittelbar ndahern. Die Beweisfiihrung blieb daher in
der Regel rein hypothetisch. Hagedorn und Vogel war dies bewusst.
Interessanterweise liegt in dieser hypothetischen Beweisfiihrung die Kritik Vogels
an Hagedorn, womit er allerdings seiner eigenen Kritik der Moglichkeit einer
Schiffstypenforschung auf der Grundlage von schriftlich iberlieferten
Schiffsbezeichnungen widersprach (VoGeL 1915, 137, 491 ff.). Hier verdeutlicht sich
das Dilemma, in dem sich die historische Schiffsforschung befand, die zu diesem
Zeitpunkt nur auf indirekte Quellen zu komplexen technischen Kulturgltern
zuriickgreifen konnte.

Die von beiden Forschern aufgelisteten indirekten Quellen zu Schiffen
bargen aber noch ein weiteres Problem, das Vogel in seiner Quellenkritik bereits

angesprochen hatte. Die bildlichen wie auch die schriftlichen Quellen geben keine
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lickenlose, zeitsynchrone Darstellung wieder. Es wird vielmehr angenommen, dass
neue Bezeichnungen oder technische Neuheiten immer zeitlich versetzt in diesen
Quellengattungen in Erscheinung treten. Einige Historiker nehmen dabei sogar
einen Zeitversatz von mindestens 50 Jahren an, bevor technische Entwicklungen
auch in Schrift oder Bild ihren Niederschlag gefunden haben (UNGER 1980, 22). Die
tatsdchliche zeitliche Differenz ist im Regelfall jedoch nicht absolut bestimmbar.
Ferner kénnen Anachronismen vor allem in bildlichen Darstellungen das Bild
verfalschen (VOGEL 1915, 466; VARENIUS 1992, 144 {.). Diese Tatsache bedeutete fir
eine kulturhistorische Schiffsforschung, die vornehmlich auf den genannten
indirekten Quellen zur Materie beruhte, eine Sackgasse, aus der es ohne die
Er6ffnung entsprechender archaologischer Quellen keinen Ausweg geben konnte.

Nicht zuletzt waren Arbeiten wie die Hagedorns und Vogels auch das
Ergebnis eines allgemeinen 6ffentlichen Bediirfnisses nach einer deutschen
maritimen Geschichte. Hagedorn veroffentlichte seine ,,Entwicklung der
wichtigsten Schiffstypen” aufgrund des Drangens guter Freunde, und Vogel wurde
zu seiner ,,Geschichte der deutschen Seeschiffahrt“ durch ein Preisausschreiben
des hansischen Geschichtsvereines angeregt. Somit wurde trotz ihrer deutlichen
Bedenken dem Wunsch von Offentlichkeit und Fachwelt entsprochen, neben der
Schifffahrtsgeschichte auch den damit verbundenen Schiffen eine Definition und
damit ein Gesicht zu geben. Sie legten damit unbewusst den Grundstein fir die
kulturhistorische Schiffsforschung in Deutschland.

Auch wenn der Fokus auf die Identifikation von Schiffstypen in der
historischen Schiffsforschung kein allein deutsches Phdnomen war und sich ebenso
auch die frihe britische Forschung intensiv mit diesem Thema
auseinandersetzte(GREENHILL 1995), hat die friihe Geschichtswissenschaft in
keinem anderen Land das Verstandnis des mittelalterlichen Schiffes in der
Offentlichkeit so gepragt wie in Deutschland. Bis heute wird ein Schiff des
Mittelalters in Deutschland oft spontan als Hansekogge bezeichnet.

Mit dem Ende des Ersten Weltkrieges kam auch die allgemeine maritime
Begeisterung in Deutschland zum Erliegen. Die grundlegenden Arbeiten, die den

Beginn einer zielgerichteten historischen Schiffsforschung darstellten und dariber
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hinaus eine historische Schiffsarchaologie proklamierten, wurden und konnten
nicht weitergefiihrt werden. Bernhard Hagedorn wurde bereits im September
1914 ein Opfer des Ersten Weltkrieges. Vogel widmete sich nach der Fertigstellung
des ersten Bandes seines Werkes wie sein Forderer Dietrich Schafer der
populistischen Unterstiitzung der Deutschen Flottenpolitik und nahm seine
Grundlagenforschung nach Kriegsende nicht wieder auf (Ackermann 2004). Nach
der Auflésung der deutschen Flotte und dem Zerfall des Kaiserreiches war der
Bedarf fur die Darstellung einer deutschen Seegeschichte nicht mehr vorhanden.
In der Zeit zwischen den Kriegen waren es zumeist ehemalige Marineangehorige,
die Gesamtwerke zur deutschen Schifffahrt erstellten (u.a. BUsLEY 1920). Diese
betatigten sich ganz in der Tradition der Marine, wie dies schon vor dem Krieg
etwa durch Werner, von Henk oder Arenhold getan wurde (WERNER 1871; VON
HENK 1883; ARENHOLD 1891). Sie festigten damit ein glorifiziertes Bild der
deutschen Seefahrt, fiihrten aber die begonnenen Forschungen damit nicht
weiter. Die Kritik Hagedorns und Vogels an ihrem eigenen Vorgehen verhallte hier
ungehort.

Durch den Ersten Weltkrieg, den Tod Hagedorns und endgiiltig mit dem
Tod Vogels 1938 kam es zu einem jahen Abbruch einer sich gerade erst
abzeichnenden Tradition historischer Schiffsforschung. Somit gab es auch keinen
kritischen Gegenpol, als Paul Heinsius etwa vierzig Jahre nach Vogel und Hagedorn
deren Forschung wieder aufnahm.

Paul Heinsius (1919-2001) war vor seinem Studium zur See gefahren und
kehrte nach seiner Promotion, in der Zeit von 1955 bis 1974, zu seinem alten Beruf
zuriick (HEINSIUS 19864a, 255). In seiner Dissertation von 1952 ,,Das Schiff der
hansischen Friihzeit” konzentrierte er sich wie seine Vorganger auf die in den
historischen Texten erwahnten Schiffsbezeichnungen, die auch er als Grundlage
fiir die Einteilung in Schiffstypen nutzte. Als Basis seiner Forschung dienten ihm
ebenfalls die historischen Quellen und zeitgendssischen Schiffsdarstellungen.
Obwohl zum Zeitpunkt seiner Forschungen bereits eine Anzahl mittelalterlicher
Schiffsfunde bekannt waren, geht er nur am Rande auf diese ein. Sie Gbernehmen

in seiner Arbeit eher eine untermauernde Funktion als einer erganzenden
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Auswertung zu dienen, wie es sich Hagedorn und Vogel einst erhofft hatten.
Heinsius sah eine seiner Aufgaben darin, eine neue Definition der historischen
Schiffsbezeichnung , Kogge” zu finden und das, was Uber Aussehen, GréRe,
Seefahigkeit und Besatzung der Schiffe der hansischen Friihzeit aus den Quellen
ermittelt werden kénne, herauszuarbeiten (HEINSIUS 19864, 13). Heinsius lberging
Hagedorns und Vogels kritische Auseinandersetzung mit ihrem eigenen Vorgehen.
Er ging kritiklos von der technischen Definierbarkeit der historischen
Schiffsbezeichnungen als Schiffstypen aus und nahm damit die hypothetische
Beweisfiihrung seiner Vorganger als Ausgangspunkt seiner Forschungen, ohne
diese zu hinterfragen. Heinsius spricht dabei unmissverstandlich von dem , Gebiet
der hansischen Schiffstypenforschung” (HEINSIUS 198643, 8), womit er die gesamte
Forschung auf ein einziges Ziel reduziert und dieses in gewisser Weise vorweg
nimmt. Die Bezeichnung ,Kogge” stand dabei fiir ihn im Mittelpunkt der
Betrachtung. Dabei bediente er sich der Briickenbildung lGber unterschiedliche
Quellengattungen, wie es zuvor auch Hagedorn und Vogel taten. Dies fiihrte so
auch bei ihm haufig zu einer rein hypothetischen Beweisflihrung. So sieht er etwa
einen ,gangbaren Weg" zur ldentifizierung von Siegelbildern in Hagedorns
Aussage, dass nicht irgendein beliebiges Kiistenfahrzeug, sondern das ,,...stolze,
grofde Segelschiff, also bei den Hansen der Koggen, bei der Herstellung der
Siegelbilder zum Vorbild gedient haben muss...“ ohne dafiir einen sicheren Beleg
anfiihren zu kénnen (Heinsius 19864, 8). Auf diesem Weg wagt Heinsius eine
technische Definition der Schiffsbezeichnung ,Kogge” auf der Grundlage von
Bildquellen (HEINSIUS 19864, 249). Dabei geht er auch lber das Erkennbare hinaus
und beschreibt etwa das Unterwasserschiff, feste Decks und Kammern (HEINSIUS
19864, 248 ff.). Anders als bei Hagedorn, dem die Problematik der kiinstlerischen
Darstellung bewusst war, wird bei Heinsius deutlich, dass er den bildlichen
Darstellungen des Mittelalters in hochstem MaRe Authentizitat zubilligt. Heinsius
ging dabei soweit, regionale Sonderformen von , Koggen“ auf der Grundlage von
bildlichen Darstellungen auf Siegelbildern herauszuarbeiten. Dabei vertrat er die
Meinung eine holsteinische, mecklenburgische, pommersche, elbing-danziger und

eine sudseeisch-flandrische Bauart erkennen zu kénnen und beharrte noch Gber
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dreiBig Jahre nach der Abgabe seiner Dissertation auf dieser Deutung (HEINSIUS
19864, 55 ff; 1986b).

Heinsius Arbeit spiegelt das alte national Gberhdhte Geschichtsbild der
Hanse wider, wie es zur Zeit des Deutschen Historismus gepragt wurde. Dabei
nutzt er zuweilen nur wenig Giberzeugende Argumente. So sah er mit dem
Erscheinen der deutschen Kaufleute eine Art schiffstechnologische Revolution
einhergehen und schreibt den hansischen Schiffen wahrend des 13. Jahrhunderts
eine achtmal groRere Ladekapazitat gegenliber Schiffen anderer Bauweise zu.
Dabei behauptete er, dass diese GroBengrenze in skandinavischer Bauweise kaum
zu liberwinden gewesen sei (HEINSIUS 1986a, 249). Heinsius war der Meinung, dass
es sich bei den Schiffen skandinavischer oder wendischer Bauart, die grofRere
Ladungen als 10 bis 12 Lasten transportierten, um Fehlkonstruktionen gehandelt
habe und diese Uberlastet gewesen waren, was zu Katastrophen gefiihrt haben
wirde (HEINSIUS 19864, 248).

Obwohl er den hypothetischen Charakter der Arbeiten seiner Vorgdnger
bei der Bestimmung von Schiffstypen vollkommen auer Acht lieR und letztendlich
auch sein Ergebnis rein hypothetisch blieb, festigte er die Vorstellung von der
Identifizierbarkeit technisch definierter Schiffstypen in schriftlichen und bildlichen
Quellen und damit den Glauben an eine Synchronisierbarkeit unterschiedlicher
Quellengruppen.

Trotz der Angreifbarkeit seiner Argumentationsweise erfolgte von
anderer Seite keine umfassende kritische Auseinandersetzung mit seiner Arbeit.
Vielmehr bildete sie nur wenige Jahre nach ihrem Erscheinen fir Siegfried Fliedner,
Kunsthistoriker und Leiter der Abteilung Mittelalter und Schifffahrt am Focke
Museum zu Bremen, die Grundlage, um die bei Baggerarbeiten in der Weser
entdeckte Bremer Kogge als eine solche zu identifizieren (FLIEDNER 1982, 7 ff.).
Fliedner vollzog mit dieser Identifizierung die folgenschwere Verkniipfung der
geschichtswissenschaftlichen Forschung mit der Archaologie. Das Bremer Schiff
bietet bis heute, aufgrund seiner exzellenten Erhaltung, einen einmaligen Einblick
in die Schiffbautechnik des 14. Jahrhunderts und wird international als Markstein

der Schiffsarchdologie gewiirdigt. Archdaologen waren jedoch an der Erhaltung und
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Dokumentation dieses bis heute einmaligen Fundes nicht beteiligt und somit
waren in der ersten Monographie zum Schiffsfund 1969 ebenfalls keine
Archdologen vertreten (ABEL U.A. 1969). Der archdologische Aspekt des Fundes
spielte zunachst eine untergeordnete Rolle in Deutschland. Zudem zeigten
deutsche Archaologen kaum Interesse an dem Fund, wahrend es Historiker waren,
die seinen Erhalt moralisch unterstiitzten (vON BRANDT 1968, 19 ff.). Wahrend die
historischen Epochen in anderen Landern, wie etwa in Schweden, den
Niederlanden oder GroRbritannien, bereits seit geraumer Zeit zum Arbeitsfeld der
archaologischen Forschung zahlten, sah man das Aufgabenfeld in Deutschland
noch lange auf die ur- und frithgeschichtlichen Perioden begrenzt. So erfuhr der
Fund aus der Weser in Deutschland eine Betrachtung als technisches
Kulturdenkmal, diente als Stellvertreter fiir die Hansezeit und dem Beleg
geschichtswissenschaftlicher Thesen (HOFFMANN 2003, 60). An seiner Bearbeitung
waren Historiker, Bootsbauer, Holzbiologen und Restauratoren beteiligt. Eine
detaillierte archéologische Auswertung erfuhr er im Inland bisher jedoch nicht und
auch der Aufbau einer umfassenden deutschen schiffsarchaologischen Forschung
blieb aus. Die Entscheidung fir die Erhaltung des Bremer Schiffsfundes 1969 ist
vermutlich Fliedners Deutung als Kogge zu verdanken, die auf jene im
ausgehenden 19. Jahrhundert geschaffene Volkskultur traf, die Kogge, Hanse und
deutsche Geschichte fest miteinander verband.

Fliedner selbst, der die Bergung des Fundes initiierte und fiir den Erhalt
des Schiffes gekampft hatte, beteiligte sich mit einem sprachwissenschaftlichen
Beitrag an der Forschung zur mittelalterlichen Schiffsentwicklung. Obwohl ihm
Hagedorns und Vogels Kritik an der Schiffstypenforschung bekannt war, ging er,
wie vor ihm Heinsius, ohne eine kritische Auseinandersetzung mit den Quellen an
die ErschlieBung von Schiffstypen und ihrer Entwicklung. Er klammerte dabei die
Kritik seiner Vorganger bewusst aus, um: ,,...einen zweifellos auch zu
beobachtenden, sogar denkbar engen geschichtlichen Zusammenhang von
Typennamen mit bestimmten Schiffstypen und ihre Filiation klarer
herauszustellen...” (FLIEDNER 1969, 79 f.). Dabei lasst er sich in seiner

sprachwissenschaftlichen Ergriindung der mittelalterlichen
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Schiffstypenentwicklung auf der Grundlage von Wortverwandtschaften von
Heinsius Arbeit leiten.

Mit Detlef Ellmers beteiligte sich erstmals ein Archdologe in Deutschland
intensiv und Ubergreifend an der kulturhistorischen Schiffsforschung. Er schuf mit
seiner Dissertation zum Thema , Friihmittelalterliche Handelsschifffahrt in Mittel-
und Nordeuropa” die erste lUbergreifende Zusammenstellung von
schifffahrtsarchaologischem Material des Mittelalters.

In der von ihm verfassten Methodik der Schiffsarchdologie orientierte auch
er sich an den Arbeiten seiner Vorganger in den Geschichtswissenschaften und
kombinierte diese mit der in der Archdologie entwickelten typologischen
Methode. Als zentrales Ziel der Schiffsarchaologie sah er die Erfassung von
Schiffstypen auf der Basis von historisch tberlieferten Schiffsbezeichnungen an.
Damit stellte er die Schiffsarchaologie in den Dienst der Geschichtswissenschaften,
denn nur so kdnnten Historiker Auskunft tber die technischen Parameter erhalten
und Archéologen den Anschluss an die Schriftquellen erlangen (ELLMERS 1979, 493).
Wie Hagedorn und Vogel zog er unterschiedliche Quellengattungen fiir seine
Forschung heran, die er in Sach-, Bild- und Wortquellen unterschied (ELLMERS 1972,
12). Ellmers Ziel war es, jeden Bodenfund in die entsprechenden historischen
Zusammenhange zu stellen und fiir jede schriftliche Erwahnung oder bildliche
Darstellung die Konstruktion und Eigenschaften bestimmen zu kénnen (ELLMERS
1972, 11). Zur Vermeidung von Zirkelschlissen mahnt er an, jede einzelne Quelle
vor der Gegeniberstellung gesondert kritisch zu untersuchen. Die Problematiken,
die er dabei anflhrt, entsprechen weitgehend der Kritik Hagedorns zur generellen
Moglichkeit der Ermittlung von Charakteristika mittelalterlicher Schiffstypen
(HAGEDORN 1914, 7). Anders als Hagedorn sah Ellmers jedoch diese Moglichkeiten
dadurch nicht beeintrachtigt.

Ellmers setzte sich mit seiner Methodik zwar strenge Regeln, konnte diese
jedoch selbst nicht einhalten. So liegt in seiner Beweisflihrung oft kein
gleichzeitiges Auftreten von Informationen in mehreren Quellenarten vor.
Stattdessen springt er versatzartig zwischen den Quellenarten und folgt dabei dem

Grundgedanken eines gradlinig vorgegebenen Entwicklungsprozesses, in den er die
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unterschiedlichen Versatzstiicke einpasst. In seinem Vorgehen lasst er sich
offenbar von Oscar Montelius’ Methode der Typologie zur relativen
Altersbestimmung archdologischer Funde leiten (Montelius 1903). Ellmers folgt
dabei einem evolutionstheoretischen Prinzip, das der typologischen Methode zu
Grunde liegt, verknlpft dabei aber die unterschiedlichen Quellenarten tber
unterschiedliche Merkmale miteinander, um das Bild einer evolutionsartigen
Entwicklung von Schiffstypen wiederzugeben. Die Moglichkeit eines Abgleichs der
Quellen, wie ihn Ellmers selbst in seiner Methodik vorgesehen hat, ist dabei nicht
gegeben. Dieser Mangel an Quellenkritik wurde ihm bereits bald nach dem
Erscheinen seines Hauptwerkes , Frihmittelalterliche Handelsschiffahrt in Mittel-
und Nordeuropa” vorgeworfen (CHRISTENSEN 1976, 91 ff.). Stattdessen setzt er mit
seinem Vorgehen voraus, dass die Erschaffer der unterschiedlichen Quellen stets
eine konkrete technische Vorstellung im Sinn hatten, die bei jedem von ihnen auf
demselben Verstandnis der Sache beruhte.

Als ein zentrales Beispiel flr seine Methode nutzt Ellmers aus
naheliegenden Grinden die technische Definition der Schiffsbezeichnung ,, Kogge”.
Dabei bildet fir ihn das Siegel der Stadt Stralsund eine sogenannte Kontaktquelle.
Es wurde vermutlich 1329 gestochen, aber erst 1483 in einer schriftlichen Quelle
mit den Worten beschrieben: ,,...unser Stad Siegel ghenomed den kogghen...”
(ELLMERS 1985, 60; WESKI 1999, 361). Einige technische Details, die sich auf dem
Siegelbild erkennen lassen, wurden von Fliedner an dem 1962 in der Weser
gefundenen Wrack erkannt. Davon ausgehend isolierte Ellmers aus dem
technischen Aufbau der Bremer Kogge weitere Erkennungsmerkmale, die er dem
Schiffstyp ,, Kogge“ zuschrieb. Er war tiberzeugt davon, dass nach dem Fund der
Bremer Kogge das Wissen liber die Charakteristika, die eine ,Kogge” definierten,
prazise genug waren, um einen Schiffsfund selbst dann noch als Kogge
identifizieren zu kénnen, wenn das Holz nicht mehr vorhanden ist. Ellmers bezog
sich damit auf die eisernen Elemente der Konstruktion, die doppelt
umgeschlagenen Nagel, welche die Plankengdnge zusammenhielten und die

Kalfatklammern, welche die holzernen Leisten liber dem Dichtungsmaterial in den
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Plankennahten sicherten. Solange diese von Ellmers als , Koggennagel“*
bezeichneten Nagel und die im niederlandischen ,Sinteln” genannten
Kalfatklammern gefunden wirden, sei dies ein ausreichender Nachweis von der
Existenz von , Koggen“ an einem Ort (ELLMERS 1985, 60). Die von ihm angemahnte
kritische Uberpriifung der Quellen lasst er dabei jedoch auRer Acht, wie etwa die
spater kritisierte Tatsache einer zeitlichen Differenz von 154 Jahren zwischen der
Entstehung des Siegels und seiner Beschreibung, der ungeklarte Bezug der
beschreibenden Person zur Schifffahrt, das Fehlen bestimmter definierender
technischer Merkmale der Koggentypologie oder die bekannten abweichenden
Nutzungsformen doppelt umgeschlagener Eisennagel (WEski 1999, 361 f.; 2006,
94 f.).

Von Anbeginn der kulturhistorischen Erforschung spatmittelalterlicher und
neuzeitlicher Schiffe in Deutschland bis hin zu Ellmers Wirken wurde die
Verkniipfung von Schiffsbezeichnung und Schiff, von Wort und Sache, untrennbar
vorausgesetzt. Wahrend dies bei Vogel und Hagedorn unter Vorbehalt und mit
einer entsprechenden Selbstkritik geschah, scheinen nach dem Ersten Weltkrieg
die Grundbedingungen fir eine konstruktive kritische Diskussion der Methode in
Deutschland nicht mehr gegeben gewesen zu sein. Die Folgegenerationen von
Wissenschaftlern ignorierten die friihe Kritik der Begriinder der
Schiffstypenforschung zum Teil sogar bewusst, um ein unbeeintrachtigtes Bild der
Entwicklung von Schiffstypen zu erstellen und ihre Abstammung klarer
herauszustellen, wie etwa Fliedner (FLIEDNER 1969,79). Hatte man sich strikt an
eine kritische Beurteilung der Quellen gehalten, hatte man unausweichlich zu dem
Schluss gelangen missen, dass eine historische oder archaologische
Schiffstypenforschung kein gangbarer Weg ist. Bei Ellmers’ Vorgehen wurden
unterschiedliche Quellengattungen auf der Grundlage schriftlich tberlieferter
Schiffsbezeichnungen entsprechend einer evolutionsdhnlichen linearen
Vorstellung ihrer Entwicklung als Schiffstypen im Sinne von Darwins Theorie tUber

die Entstehung der Arten aneinandergereiht (DARWIN 1859). Dies war schon

4 Im englischsprachigen Raum wird die neutralere technische Bezeichnung ,double-

clenched-nail” bevorzugt (vergl. Glossar STEFFY 1994).

29



damals nur moglich, indem eine friihe Erkenntnis der Philosophie ignoriert wurde.
Dabei handelt es sich um jene grundlegende Fragestellung, ob Wort und Sache
wesensgleich seien, also eine feste Bindung miteinander eingingen. In Platons
»Kratylos” kommt Sokrates dabei zu dem Schluss, dass das Wort kein
wesensgleiches mit den Dingen sei, das des Blickes auf sie nicht mehr bediirfe.
Diese Erkenntnis wird so auch von der Sprachwissenschaft vertreten (GESSINGER U.
VON RAHDEN 1989, 559). Diese grundlegende Erkenntnis spiegelt sich in der friihen
Kritik Hagedorns und Vogels wider und wird an praktischen Beispielen aus der
kulturhistorischen Schiffsforschung auch in jiingerer Zeit belegt (u.a. VAN HOLK
2004, 105 f.; AUER 2008, 279 ff.), die zeigen, dass eine Schiffstypenforschung im
Sinne Heinsius methodisch nicht mdglich ist. Vielmehr birgt die lineare,
evolutionstheoretisch beeinflusste Vorgehensweise die Gefahr der bereits
erwdhnten Zirkelschliisse. Doch auch in der Zeit nach den Kriegen fand in
Deutschland aufgrund einer fehlenden schiffsarchdologischen Fachgemeinschaft
kein kritischer Dialog statt, der zu der Suche nach einer geeigneten Methode héatte
flihren kdnnen. Erst in jingerer Zeit, nicht zuletzt durch das fortschreitende
Zusammenwachsen einer internationalen Forschergemeinschaft, setzten sich
Archdologen und Historiker zunehmend kritisch mit der kulturhistorischen
Schiffsforschung auseinander®.

Die Auswertung der Schiffsfunde Hiddensee 12 und Poel 11, die Thomas
Forster im Rahmen seiner Dissertation 2004 vorgenommen hat und die unter dem
Titel ,GroRe Handelsschiffe des Spatmittelalters - Untersuchungen an zwei
Wrackfunden des 14. Jahrhunderts vor der Insel Hiddensee und der Insel Poel”
2009 publiziert wurde, geht zwar auf einen Teil der Diskussion ein, doch orientiert
er sich (iberwiegend an der alten deutschen Forschungstradition (FORSTER 2009).
Zunachst nimmt er eine Neubenennung der bereits archadologisch-technisch
definierten Schiffbauformen vor und scheint sich damit von der
Schiffstypenforschung seiner Vorganger bewusst zu distanzieren. So bezeichnet er
die Koggenbauform als ,bodengebaute Schiffe in westeuropaisch-friesischer

Bautradition”, die nordische Klinkerbauform als ,Kielschiffe der nordischen

5>Siehe 2.2
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Klinkerbautradition” und schafft mit der , hybriden Bautechnologie” eine dritte
Gruppe fir die Schiffsfunde Hiddensee 12 und Poel 11 (FORSTER 2009, 233 ff.). Doch
bezieht er sich dessen ungeachtet in seinem Ergebnis auf Vogel und Heinsius und
bezeichnet die von ihm in beiden Schiffsfunden erkannte Form als ,,...eine regional
gepragte Bauweise des im allgemeinen als hansisch erkannten Koggentyps [Vogel
1915], von Heinsius [1986b] unter dem Terminus Koggen Mecklenburger Bauform
zusammengefasst.” (FORSTER 2009, 251). Forster ignoriert dabei die
archaologischen Erkenntnisse und schlieBt direkt an den Forschungsstand der
Geschichtswissenschaften der flinfziger Jahre an, der immer noch stark vom
Deutschen Historismus gepragt ist. Weder Vogel noch Heinsius haben mit
archaologisch dokumentierten Schiffsfunden gearbeitet, da ihnen
Spatmittelalterliche Schiffsfunde nicht zur Verfligung standen. Heinsius bezog sich
in dem entsprechenden Teil seiner Arbeit auf die dullere Gestalt von
Schiffsabbildungen, bei denen iiberwiegend das Uberwasserschiff gezeigt wurde
(HEINSIUS 19864, 55). Forster versuchte fiir die Einordnung der Schiffe eine Briicke
zu bauen, vergleichbar zu den von Ellmers aufgestellten Grundlagen der
»Schiffstypenforschung” (ELLMERS 1979). Dabei ermittelte er die signifikanten
Informationen aus den technischen Merkmalen der Wrackfunde, die nach seiner
Ansicht Aussagen zur Bautradition, Schiffssilhouette und Ladevermoégen gaben.
Diese Daten entsprachen den Angaben in den historischen Quellen und
ermoglichten die ,,...Korrelation zwischen einem Wrackfund und den historisch
Uberlieferten Schiffsbezeichnungen.” (FORSTER 2009,253 f.). Forster leitete die
vorangestellten Informationen aus den nur im Unterwasserschiff fragmentarisch
erhaltenen Schiffskonstruktionen von Hiddensee 12 und Poel 11 ab und kam zu
dem Schluss, dass ,,...es sich bei den Wrackfunden vom Gellen und von Poel um die
Uberreste grolRer Koggen einer speziellen baltischen oder sogar
mecklenburgischen Bauform...”“ handelt (FORSTER 2009, 256). Sozialhistorische
Aspekte treten bei Férsters Analyse vollkommen in den Hintergrund, womit er
einen viel diskutierten Aspekt in der Schiffsarchdologie ausklammert. Seine
Interpretation beruht stattdessen vor allem auf der ersten Datierung und der

Verkniipfung dieser mit den technischen Details der Schiffsfunde. Sie fuRt dabei
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primar auf der bereits im friihen 20. Jahrhundert durch Hagedorn und Vogel
begriindeten und durch Heinsius erstmals benannten , Schiffstypenforschung”.
Forsters Publikationen zu den Schiffsfunden Hiddensee 12 und Poel 11 sowie sein
methodischer Ansatz liegen fast ausschlieflich in Deutsch vor und wurden daher
kaum von der internationale Forschergemeinschaft reflektiert. Trotz traditioneller
und neuer Forschungsansatze innerhalb Deutschlands wurde die Auswertung
beider Schiffsfunde und vor allem die an Ihnen vorgenommene typologische
Einordnung Uberwiegend sehr kritisch betrachtet® (DAMMANN 2000; WESkI 2010;

ELLMERS 2010, 130 f; RICHTER 2012).

2.3 Internationale Kritik an der Methodik der kulturhistorischen Schiffsforschung

Erst in jlingerer Zeit, nicht zuletzt durch das fortschreitende
Zusammenwachsen einer internationalen Forschergemeinschaft, setzten sich
Archdologen und Historiker zunehmend kritisch mit der kulturhistorischen
Schiffsforschung auseinander.

Die auf dem evolutionstheoretischen Grundprinzip basierende
Schiffstypenforschung ist dabei kein ausschlieRlich deutsches Phdnomen. So
entwickelte sich ebenfalls in GroRbritannien zu Beginn des 20. Jahrhunderts eine
ausgepragte Schiffstypenforschung auf der Basis der gleichen Quellenarten wie in
Deutschland, die bis in die Gegenwart auch mit archdologischen und
ethnologischen Quellen fortgefiihrt wurde (u.a. GREENHILL U. MANNING 1988;
GREENHILL 2000, 3 ff.). Dennoch ist der Einfluss der deutschen Forschung vor allem
durch die Interpretation der Bremer Kogge nicht zu unterschatzen. Die scheinbar
sichere Identifikation eines archaologischen Schiffsfundes mit einer in den
schriftlichen Quellen liberlieferten Schiffsbezeichnung liber eine so genannte
»Kontaktquelle” liberzeugte Wissenschaftler im In- und Ausland davon, dass auch

andere Schiffsbezeichnungen wie die , Kogge” auf diesem Weg entschliisselt

6 Wie bei Hiddensee 12 beruhen auch diese Informationen auf den freundlichen
Mitteilungen von D. Ellmers/Bremerhaven, F. M. Hocker/Stockholm; A. Englert/Roskilde;
J. Bill/Oslo und J. Litwin/Gdansk.
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werden kdnnten und ermutigte sie, diesen Gedanken aufzugreifen (u.a. VAN DER
HEIDE 1974; CRUMLIN-PEDERSEN 1979; HIRTE U. WOLF 1989; LITwIN 1998). Verdeutlicht
wird der Einfluss der Bremer Kogge auf die Schiffsarchdologie unter anderem
durch J. Richard Steffy, der in seinem Standardwerk ,, Wooden ship building and
the interpretation of shipwrecks” den Terminus ,,Kogge“ als einzige historische
Schiffsbezeichnung in seiner Beschreibung des Schiffbaus bis zum 17. Jahrhundert
verwendet (STEFFY 1994, 114 ff.). Dabei wurde ,Kogge“ in der Schiffsarchiologie
seit dem Ende des 20. Jahrhunderts vermehrt als Kunstbegriff verstanden, der
nicht mit der in den historischen Quellen wiederzufindenden Schiffsbezeichnung
gleichzusetzen ist (CRUMLIN-PEDERSEN 2000, 239). Dennoch gab es immer wieder
Vermischungen dieser rein archdologisch-technischen Definition mit den
historischen Quellen, auch von jenen, die diesen Standpunkt vertraten(CRUMLIN-
PEDERSEN 2000, 241). Als konsequent archaologische Vorgehensweise wurde daher
von unterschiedlicher Seite die Nutzung von unverfanglichen Bezeichnungen wie
»ljsselmeer-Typ“ (WEskl 1999) oder ,,Boden basierende Schiffe vom Kollerup-
Bremen Typ“’ (Englert 2011, 110) gefordert.

Timm Weski bemiihte sich zudem die bisher versdumte Quellenkritik am
Beispiel der Definition ,,Kogge” durchzufiihren (WEski 1999; 2002; 2006). Die
Reaktionen auf seine Untersuchungen machten deutlich, dass hier zwei
Forschergenerationen mit unterschiedlichen Uberzeugungen aufeinandertrafen
(CRUMLIN-PEDERSEN 2000; 2010; ELLMERS 2010). Umfangreiche Kritik an der
evolutionstheoretisch gepragten Schiffstypenforschung wurde aber schon vorher
in der internationalen Forschergemeinschaft laut. So kritisierte Bjorn Varenius das
rein empirische Vorgehen beim Erfassen der Daten und die dabei zumeist nur auf
das Funktionalistische beschrdankten Erklarungen. Die gesellschaftlichen
Hintergrinde bei der Bewertung unterschiedlicher Quellenarten wiirden dabei in

der Regel nicht bertlicksichtigt. Als Folge davon wiirden Veranderungen in

7 ,bottom-based vessels of the Kollerup-Bremen Type” (ENGLERT 2011, 110). Dabei

wurde der Terminus , bottom based” bereits zuvor von Frederik M. Hocker fiir Schiffe
unterschiedlicher Art genutzt, bei denen die Konstruktion des Bodens die Basis der
Schiffskonstruktion bildet. Hocker selbst verwendete aber weiterhin den Begriff ,Kogge”
fiir eine Gruppe der bodenbasierend gebauten Schiffe (Hocker 1991).
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Schiffbautraditionen oft als Ergebnis einer schrittweisen Evolution gesehen, von
deren Einfluss der Mensch jedoch ausgenommen werde (VARENIUS 1992, 137). An
unterschiedlichen Beispielen macht Varenius durch das Einbeziehen
sozialhistorischer Aspekte, wie dem unterschiedlichen Symbolcharakter des
Schiffes, ikonographischen Entwicklungen und dem Wandel von Wortbedeutungen
deutlich, welche Gefahren die Betrachtung von schriftlichen und bildlichen Quellen
unter rein technisch-funktionalen Gesichtspunkten birgt (VARENIUS 1992, 142 ff.).
Thijs Maarleveld (ibte bald darauf elementare Kritik am methodischen
Vorgehen der Schiffstypenforschung vor allem in Bezug auf Detlef Ellmers’
methodische Herangehensweise (MAARLEVELD 1995). Dabei sah er das
entscheidende Problem in der vorangegangenen Forschung in einer fehlerhaften
Verwendung der analytischen Mittel Gruppierung und Klassifikation. Wahrend bei
der Gruppierung eine bestimmte Anzahl von Funden, entsprechend ihrer
Merkmale, in Gruppen eingeteilt wird, findet bei der Klassifikation die Einteilung
der Funde, entsprechend vorbestimmter Kriterien, in Klassen statt. Die
Gruppierung nutze man, um Daten besser erfassen zu kénnen. Die Klassifikation
finde hingegen Anwendung, um die Forschung analytisch zu dirigieren. Wahrend
also die Variablen ahnlich seien, unterscheide sich ihre Identifikation grundsatzlich
(MAARLEVELD 1995, 5). Eben hier sieht Maarleveld das haufigste Problem ihrer
Anwendung. Oft wiirde durch Gruppierung einer durch Zufall bestimmten Auswahl
von Artefakten Gruppen erstellt, denen im Laufe der Zeit der Status einer
Klassifikation gegeben werde. Wenn in einer spateren Phase neues Material zu
den bereits erfassten Daten zusatzliche Informationen beitragen kann, wiirden
diese Daten direkt den so entstandenen Klassen zugefiihrt, ohne eine erneute
Gruppierung vorgenommen zu haben (MAARLEVELD 1995, 5). Die Mdoglichkeit der
Bildung neuer Gruppen wiirde damit kategorisch ausgeschlossen und der
Forschungsprozess stagniere. Maarleveld erkennt in der Schiffsarchaologie
zuweilen die starke Neigung, alle notwendigen Prozeduren zu vermeiden und
anstelle dessen direkt den Typ bzw. die Klasse zu bestimmen. Maarleveld kritisiert
dariber hinaus, wie vor ihm Varenius, das evolutionstheoretische Vorgehen

innerhalb der Schiffsarchadologie, wobei die Entwicklung von Schiffstypen als
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autonomer Prozess in sich selbst gesehen werde, anstatt darin das Produkt
menschlicher Entscheidungen zu erkennen (MAARLEVELD 1995, 4). Die von Ellmers
als vorrangiges Ziel gesetzte Identifikation historisch tGberlieferter
Schiffsbezeichnungen halt er somit fir nicht vertretbar, da es die eigentliche
Starke der archaologischen Daten herabsetze und diese der Problematik einer
historischen Nomenklatur unterordne, anstatt die Eigentiimlichkeit jeder Art von
Informationen zu respektieren (MAARLEVELD 1995, 6).

Trotz der Kritik unternahm 1998 David Conlin den Versuch, einen neuen
evolutionstheoretischen Ansatz fiir die Schiffsarchaologie zu formulieren. Dabei
nahm er Abstand von einer Evolution des Schiffes als Ganzes, und lenkte die
Aufmerksamkeit auf die technischen Subsysteme der Schiffskonstruktionen. Hier
sah er die Moglichkeit einer evolutionstheoretischen Betrachtungsweise gegeben
und regte zu einer detaillierteren empirischen Analyse dieser Einzelkomponenten
von Schiffen an (CONLIN 1998). Einer solchen empirischen Betrachtung dieser von
Conlin als Subsysteme bezeichneten technischen Merkmale hatte sich Jan Bill zu
diesem Zeitpunkt bereits gewidmet. Den evolutionstheoretischen Ansatz
klammerte er dabei jedoch bewusst aus (BILL 1994; 1997). Vielmehr machte auch
er auf die Problematik einer solchen Betrachtungsweise von Technologie in der
Archdologie aufmerksam. Bei seiner Auswertung danischer Schiffsfunde des
Mittelalters nahm er Varenius Position ein, dass technologische Veranderungen
immer mit einer Intention verbunden seien und nicht einfach als das Resultat eines
evolutionsdhnlichen Prozesses ,passierten”. Sie basierten demnach nicht auf der
Grundlage von zufélligen Veranderungen der menschlichen Gewohnheiten.
Generell misse beim Menschen in konkurrierenden Situationen von einem
Verhalten ausgegangen werden, das fiir ihn selbst rational erscheine, auch wenn
dies aus historischer Perspektive nicht immer klar erkennbar sei. Bezogen auf die
Schiffsarchéologie bedeute dies, dass der Wandel der Gewohnheiten innerhalb
einer Schiffbautradition nicht einfach der Erfolg einer neuen, besseren Technologie
Uber eine alte, schlechtere sei. Stattdessen reflektiere sie die Entscheidung eines
Menschen aus ganz bestimmten Griinden, diesen Wandel geschehen zu lassen (Bill

1997, 26). Wichtig sei es, sich darliber im Klaren zu sein, dass die Griinde fir
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technischen Wandel nicht nur in einer konkurrierenden wirtschaftlichen Umwelt
zu suchen seien, sondern auch ideologisch bestimmt sein konnten (BiLL 1997, 28).
Bill macht deutlich, dass der entscheidende Punkt nicht sei, dass sozio-
o0konomische Veranderungen eintreten kdnnten ohne in der Technologie
reflektiert zu werden, sondern dass technische Veranderungen, die wir
nachweisen kénnen, einer Erklarung bedirften (BiLL 1997, 27).

Bill hat mit seiner Arbeit an praktischen Beispielen deutlich gemacht, dass
eine von historischen Schiffsbezeichnungen und evolutionstheoretischen
Vorgaben losgeloste Auswertung archdologisch erfasster Daten die Moglichkeit
eroffnet, die Beweggriinde des menschlichen Handelns sichtbar zu machen. Damit
wird einerseits das eigentliche Potential der Schiffsarchaologie aufgezeigt und
andererseits eine notwendige Emanzipation von den Geschichtswissenschaften
vorgenommen. Die Archdologie ist so im Stande, unabhéngige
Forschungsergebnisse zu liefern, die denen anderer Fachbereiche
gegenibergestellt werden kénnen, ohne zuvor von diesen beeinflusst worden zu

sein.
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3. Ziele

Die Grundlage fiir eine Neubewertung der Schiffsfunde Poel 11 und
Hiddensee 12 wurde 2008 geschaffen, als die Deutsche Forschungsgemeinschaft
einen Projektantrag zum Thema ,Schiffe und Schifffahrt wahrend des hohen und
spaten Mittelalters in der siidwestlichen Ostsee. Auswertung der Archdologischen
Quellen aus Mecklenburg-Vorpommern“ zur Forderung annahm. Das Vorhaben
war an der Romisch-Germanischen-Kommission des Deutschen Archaologischen
Instituts angesiedelt und wurde in Kooperation mit dem Deutschen
Schiffahrtsmuseum und dem Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege Schwerin
durchgefuhrt (BELASUS 2012b). Im Rahmen dieses Projektes wurden die
Schiffsfunde aus Mecklenburg-Vorpommern detailliert mit dem Ziel untersucht,
diese in ihren sozialhistorischen Kontext zu integrieren®,

Zu diesem Zweck wurden auch zusatzliche dendrochronologische,
Untersuchungen durchgefiihrt, die nicht nur der Datierung der Schiffe, sondern
auch der Bestimmung der Provenienz des Baumaterials dienen sollten. Die
Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 wurden dabei vor dem Hintergrund
erweiterter Kiefernholzchronologien erneut umfassend analysiert. Ziel war es, die
fiir die stidwestliche Ostsee ungewoéhnliche Verwendung von Nadelholz im
Schiffbau und einige untypische Konstruktionsmerkmale kulturhistorisch genauer
einzuordnen (Abb. 1). Das Ergebnis der Analysen zeigte, dass die bisher zu ihrer
Herkunft angestellten Uberlegungen unzutreffend waren, auRerdem hob es zudem
die bisher postulierte spatmittelalterliche Datierung beider Schiffsfunde auf.
Weitere Untersuchungen bestatigten den Bau der Schiffe in der Zeit des spaten 18.
bzw. frithen 19. Jahrhunderts. Wahrend die Wracks somit vom Autor aus der

Materialgrundlage des DFG-Projektes ausgegliedert werden mussten, bilden die

8 DFG LU 537/14-1 ,,Ships and shipping during the high and late medieval period.
Evaluation of the archaeological sources in Mecklenburg-West Pomerania“, Projektleitung:
Friedrich Lith.
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neuen Forschungen an ihnen eine wichtige Materialgrundlage fiir die hier

vorgelegte Arbeit.

38



Abbildung 1: Die dendrochronologischen Untersuchungen an den Holzern der
Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 wurden zum Teil direkt vor Ort
durchgefiihrt.

3.1 Formulierung der Ziele

Dem Forschungsansatz des beschriebenen DFG-Projektes folgend soll iber
die Integration der Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 in ihren
kulturhistorischen Kontext an dieser Stelle der Versuch unternommen werden,
eine Erklarung fiir die in der sidwestlichen Ostsee untypische Konstruktionsweise
zu finden und die sozialhistorische Bedeutung der Schiffsfunde in der Neuzeit zu
erschlieBen.

Es ist das Ziel dieser Arbeit - ausgehend von der Grundannahme, dass das
Wissen um ihre Bauweise auf Tradition beruht - die fur die Schiffbautraditionen
malgeblichen Mechanismen zu erschlieRen, die zur technischen Kontinuitat oder
zum Wandel innerhalb der Schiffbautraditionen beigetragen haben, und
herauszufinden, in welcher Form der Schiffbau auf mogliche Einfllsse reagierte. Zu
diesem Zweck soll der schiffsarchadologische Kontext im Umfeld beider
Schiffsfunde erfasst und die kulturhistorischen Faktoren ermittelt werden, welche
die Schiffbautraditionen direkt oder indirekt beeinflusst haben.

Es soll ferner geklart werden, ob es innerhalb einer Region
unterschiedliche Grundvoraussetzungen fiir Schiffbau gegeben haben kann, die
den anachronistischen Charakter von Poel 11 und Hiddensee 12 und moglicher

weiterer Schiffsfunde in der Neuzeit erkldren kdnnen.
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4. Methodik

4.1 Vorbemerkungen zur Methodik

4.1.1 Tradition, Innovation und Wandel

Der Begriff ,Tradition” wird in unterschiedlichen Forschungsbereichen, vor
allem aber in den Kultur und Geisteswissenschaften verwendet. Eine detaillierte
Forschungstheorie wurde jedoch bisher nicht entwickelt. Zudem existieren je nach
Fachbereich unterschiedliche Definitionen des Traditionsbegriffes.

In der Arch&ologie wird dieser Begriff in der Regel allein auf das Material
bezogen. So spricht man in der Schiffsarchdologie etwa von der
»Klinkerschiffbautradition” und meint damit die Baumethode, die alle
entsprechenden Schiffe in einer Gruppe vereint. Bewusst oder unbewusst
suggeriert man damit aber auch eine gegenseitige Wechselbeziehung, die jedoch
nicht gegeben sein muss. Auf der Basis einer solchen archaologischen Tradition
lassen sich Verbreitungen und diachrone Vergleiche anstellen. Diese Art der
Verwendung des Traditionsbegriffs ist vor dem Hintergrund des Bestrebens dieser
Arbeit, die Mechanismen in der Entwicklung des traditionellen Schiffbaus sichtbar
zu machen, jedoch ungeniigend. Sie hat nur wenig mit der Bedeutung von
Tradition im Sinne des Tradierens, des ,,Ubergebens” oder ,,Uberlieferns”, von

kulturellen Inhalten gemein. Meyers Konversationslexikon beschreibt Tradition als:

“... das, was im Hinblick auf Kenntnisse, Fertigkeiten, Ideen, Kultur oder
auch Verhaltensweisen von Generation zu Generation weitergegeben (und

entwickelt) wird...“ (MEYERS LEXIKON 1996).
In dieser Definition wird, anders als bei der Bedeutung der im archdologischen

Kontext verwendeten Tradition, der Mensch als Entscheidungstrager mit

einbezogen. Den traditionellen Schiffbau und seinen Wandel betreffend ist dabei
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die Weitergabe von einer Generation zur nachsten der entscheidende Faktor der
dariber entscheidet, ob eine Veranderung Teil einer Schiffbautradition wird oder
nur eine neue technische Losung auf Zeit darstellt.

Um die Mechanismen von Wandel und Bestand technischer Losungen
innerhalb einer Schiffbautradition sichtbar zu machen, bietet die Soziologie einen
geeigneteren Ansatz. Hier wird das Phanomen , Tradition” als Prozess der
Uberlieferung und Ubernahme zwischen den Generationen und seinem Einfluss
auf die Bildung sozialer Gruppen verstanden (SHiLs 1981, 12 ff.). Nicht das Produkt
des Menschen steht im Vordergrund, sondern sein Handeln. Dabei kann es sich
beim Ubermittelten um Wissen, Fahigkeiten oder Sitten und Gebrauche handeln.
Unter anderen vertrat dabei Max Weber die Auffassung, dass die als vorrational
verstandene Tradition durch die rationale Moderne abgel6st wurde (WEBER
1921,12 f.). Dieser Annahme steht man heute jedoch kritischer gegenliber, da sich
der tatsachliche Modernisierungsprozess komplexer gestaltet. So kommt es zu
einem Traditionsabbruch, wenn Traditionen durch moderne Entwicklungen und
Auffassungen abgeldst werden. Moderne und Tradition kénnen aber auch in einen
Konflikt geraten und sich gegeneinander auswirken. Ebenso besteht die
Moglichkeit, dass Tradition und Moderne nebeneinander existieren oder sich
sogar gegenseitig erganzen. Dabei kann die Modernitat auch selber zu einer neuen
Tradition flihren (EISENSTADT 1979, 227). Nach Karl E. Weick kann aber nur dann
etwas als Tradition gelten, wenn es mindestens zweimal innerhalb von drei
Generationen weitergegeben wurde (WEIck 2009, 124). Der Nachweis von
letzterem ist am archaologischen Material kaum nachzuvollziehen, da es in der
Natur der archéologischen Quellen liegt, llickenhaft zu sein. Bezogen auf
Schiffsfunde bedeutet dies, dass nicht jeder Schiffsfund erhalten geblieben ist oder
bisher gefunden wurde. In den meisten Fallen ist aber davon auszugehen, dass die
vorhandenen technischen Merkmale bereits Teil einer entsprechenden Tradition
waren.

In der Ethnologie spielt , Tradition” eine zentrale Rolle, aber auch hier blieb
eine Definition des Begriffes meist unzureichend. Dieser Aufgabe nahm sich der

Ethnologe Olof Hasslof mit seinem ,,Konzept der lebendigen Tradition” im Rahmen
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der maritimen Ethnologie am Anfang der 70er Jahre an (HASSLOF 1972, 20 ff.).
Dabei flihrt ihn zunachst die Bedeutung des Wortes , Tradition”, vom lateinischen

tradere- ,hinlibergeben/weitergeben”, zu drei Schlisselfragen:

- Was wird weitergegeben?
- Zwischen wem wird weitergegeben?

- Wie wird weitergegeben?

Das ,,Was” beschreibt Hasslof als ,,den Nachweis fiir die Menschen, ihre Art zu
leben und ihre Aktivitdten“. Zu denen die weitergeben zahlt er unter anderem
Individuen, Gruppen und Institutionen. Fiir die Art der Ubertragung nennt er sechs

unterschiedliche Arten:

- Die orale Tradition durch das gesprochene Wort

- Die geschriebene Tradition

- Die ikonographische Tradition tber Bilder und Skulpturen
- Die manuelle bzw. visuell-motorische Tradition

- Die Objekttradition

- Die soziale/institutionelle Tradition

In Anbetracht der fiir diese Arbeit zugrunde liegenden Quellenbasis,
archaologischen Schiffsfunden, ware die Objekttradition der Ausgangspunkt. Diese
wird, nach Hasslof, durch Artefakte weitergegeben. Sie beinhaltet die angewandte
Technik und die Arbeitsmethoden, mit denen die Objekte hergestellt wurden. Er
unterstreicht dabei die unausweichliche Verkniipfung mit der visuell-motorischen
Tradition. Mit den Objekten, die Hasslof auch als ,,Uberlebende” bezeichnet,
beschreibt er den Charakter archdologischer Funde, mit denen es moglich sei,
Untersuchungen weit in die Vergangenheit auszudehnen (HAsSLOF 1972, 24). Hierin
liegt somit die Schnittstelle zwischen Archéologie und Ethnologie.

Uber die Objekttradition ist es somit méglich, Riickschliisse auf die visuell-

motorische Tradition zu ziehen. Diese war wiederum mit einer oralen Tradition
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kombiniert, deren Kurzlebigkeit Hasslof kritisch anmerkt (HASSLOF 1972, 21). Uber
die schriftlichen Quellen bzw. die Resultate der geschichtswissenschaftlichen
Forschung ist es moglich, die geschriebene Tradition in die Auswertung
miteinzubeziehen. Auch diese bewertet Hasslof kritisch, denn die Erzeugung
schriftlicher Quellen war auf jene beschrankt, die schreiben konnten und das
konnte bis in das 19. Jahrhundert nur ein kleiner Teil der europaischen
Bevolkerung (HASSLOF 1972, 22 f.). Man misse aus diesem Grund kritisch priifen,
wie die Schriften entstanden seien. Uber die Arbeiten der maritimen Ethnologie,
die erst in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts entstand, ist es letztendlich
zumindest in Ansatzen moglich, den archaologischen Ergebnissen
Erklarungsbeispiele der oralen und sogar der sozial/institutionellen Tradition
gegeniberzustellen, die uns Riickschlisse (iber die Organisationsweise des
traditionellen Schiffbaus ermdéglichen und mogliche Begriindungen fiir technische
Losungen geben kann.

Im Bereich der historischen Archdologie stehen dem Wissenschaftler somit
mehrere Werkzeuge zur Verfliigung, um Gber die bloBe Annahme hinaus die
Beweggriinde menschlicher Entscheidungen einzugrenzen. Materiell wiirden
Entscheidungen des Menschen als Verdnderung des Ublichen, also der sich tiber
einen langeren Zeitraum im arch&dologischen Material abzeichnenden Gleichheit, in
Erscheinung treten. Die vom Menschen bewusst vorgenommene Verdanderung

wird als Innovation bezeichnet. Laut Duden bedeutet Innovation:

»-..Erneuerung; Neuerung [durch Anwendung neuer Verfahren u.

Techniken])...” (DUDEN 1996).

Innovationen stehen am Anfang des Wandels von Traditionen.
Entsprechend der Definition von WEIck (1995, 124) ist eine Innovation jedoch erst
dann Teil einer Tradition, wenn sie mindestens zweimal innerhalb von drei
Generationen weitergegeben wurde. Sie muss also tradiert werden, um in eine
Tradition integriert zu werden. Tradition muss somit nicht statisch sein, sondern

kann sich ebenso in einer stetigen Entwicklung befinden. Letzteres ist schon
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aufgrund der Weitergabe zur jeweils nachsten Generation anzunehmen. Den
Impuls fiir den Wandel innerhalb einer Tradition gibt dabei die Innovation als eine
vom Menschen bewusst vorgenommene Verdanderung. Dabei muss mit Innovation
nicht immer eine Erneuerung zum qualitativ Besseren verbunden sein. Es ist
wahrscheinlicher, dass der Mensch mit den von ihm vorgenommenen
Veranderungen nicht nach Perfektion strebte, sondern auf die Einfliisse seiner
naturraumlichen, sozialen oder 6konomischen Umwelt reagierte. Dabei kdnnen
unter anderem auch religiose oder kultische Beweggriinde sowie
Statusbediirfnisse eine Rolle gespielt haben. In diesem Zusammenhang dienen die
Veranderungen dem Menschen bzw. den Nutzern der Schiffe dazu, ihnen in einer
bestimmten Situation die entsprechenden Vorteile zu verschaffen.

Anhand von archaologischen Schiffsfunden ist es in der Regel nicht
moglich, den genauen Zeitpunkt einer Innovation und damit die Initiierung des
Wandels einer Tradition festzustellen, da die Schiffe einer Tradition nicht lickenlos
erfasst werden kénnen. Wenn es keine klaren Hinweise fiir eine Erstanwendung
technischer Neuerungen gibt, was im archaologischen Kontext in der Regel der Fall
ist, ist davon auszugehen, dass die dokumentierten Neuerungen bereits Teil einer
Schiffbautradition sind. Bei dem einmaligen Auftreten einer Neuerung im Material
muss dies jedoch mit entsprechender Vorsicht beriicksichtigt werden.

Fiir die Auswertung des Materials ist es wichtig, die erkennbare technische
Tradition, die sich in einer Kontinuitat zeigt, unter den Schiffsfunden zu bestimmen
und den Zeitpunkt von Verdanderungen genauer einzugrenzen. Wenn die gleichen
Veranderungen auch in der Folgezeit erkannt werden kdnnen, ist ein vollzogener
Wandel innerhalb einer Schiffbautradition erfasst. Die Eingrenzung des Zeitraumes
der erfolgten Verdanderung bildet den Schllssel fiir die Ermittlung der infrage

kommenden Einflussfaktoren, die diesen Wandel bewirkt haben kénnen.

4.1.2 Ausgangssituation

Tradition im soziologischen Sinne ist an den Menschen gebunden. Der

Mensch fungiert hier als Traditionstrager, Traditionstibermittler und
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Traditionsveranderer. Tradition kann auf der Grundlage von arch&ologischen
Funden nur in Form der Spuren der Tradition und somit nur mittelbar erfasst
werden. Die Traditionstrager, die Menschen, die sie hervorbrachten und dariber
ihre eigene soziale Einheit definierten, existieren nicht mehr. Es ist davon
auszugehen, dass das Wissen um den Bau von Schiffen wie Poel 11 und Hiddensee
12 auf Tradition basierte, die sich der Schrift nicht bediente sondern ausschlieRlich
oral und visuell-haptisch tradiert wurde. Eine schriftliche Weitergabe innerhalb
solcher Schiffbautraditionen ist unbekannt und angesichts des in dieser Zeit
vorauszusetzenden, weit verbreiteten Analphabetismus, auszuschlieBen (HASSLOF
1972, 22 f.). Tatsachlich gehen die friihen Beschreibungen des Schiffbaus auf die
Klinkerschiffobaumethode kaum ein und propagieren stattdessen karweele
Schiffbaumethoden, die als modern und wegweisend betrachtet wurden. Dabei ist
ein wichtiges Merkmal dieser Schriften, dass sie in der Regel nicht von den
Handwerkern selbst verfasst wurden, sondern von Gelehrten und interessierten
Laien aus Oberschicht und Adel (HASSLOF 1972, 67 f.; ERIKSSON 2010, 78). Da sich
das Handeln der Menschen beim Bau der hier untersuchten Schiffe fast
ausschlieBlich in den technischen Merkmalen der Schiffsfunde widerspiegelt, kann
es zwar moglich sein, durch ihre Gegeniberstellung Kontinuitaten und Wandel
innerhalb des archdologischen Materials herauszustellen, dies allein gibt uns
jedoch keinen Schliissel zum Verstandnis der sich dahinter verbergenden
Mechanismen in die Hand.

Schiffe, vor allem solche, die fiir die Kiistengebiete und das offene Meer
gebaut wurden, sind sehr komplexe Konstruktionen. Sie bestehen aus einer
Vielzahl technischer Lésungen, hinter denen sich jeweils eine rationale
menschliche Entscheidung verbirgt. Diese Entscheidungen stellen die Reaktion der
Schiffbauer auf die Bedurfnisse der Schiffsnutzer dar, die ihrerseits von ihrer
sozialen, 6konomischen oder naturrdumlichen Umwelt beeinflusst wurden.

Die Ergebnisse der Materialauswertung bilden die Basis dieser
Untersuchung. Sie stellen gleichzeitig das Resultat der oben dargestellten
Einflussnahme auf die Entwicklung des Schiffbaus dar. Von diesem Ausgangspunkt

muss die angenommene Verknilpfung zurlckverfolgt werden. Anders als bei vielen
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anderen vom Menschen geschaffenen Konstruktionen ist bei dem Bau von
Handelsschiffen von einer relativ kurzfristigen Reaktion auf Veranderungen in der
sie betreffenden Umwelt auszugehen. Da Schiffe als Transportmittel und Teil einer
maritimen Infrastruktur eine wichtige Rolle vor allem fiir den 6konomischen
Bereich einer Gesellschaft spielen, werden gerade die hier entstehenden
Veranderungen einen unmittelbaren Effekt auf den Handelsschiffbau gehabt
haben. Im Schiffbau hing das Schicksal der Mannschaft in besonderem MalSe von
der Konstruktion der Fahrzeuge ab. Aus diesem Grund musste jede technische
Losung gewissenhaft durchgefiihrt werden und jede Veranderung wohl liberlegt
sein. Dies lasst darauf schlieRen, dass die Veranderung in der sozialen,
6konomischen oder naturrdumlichen Umwelt des Menschen von nicht
unbedeutendem Umfang gewesen sein musste, um den Schiffbauer zum
Abweichen von seiner Tradition zu bewegen. Vor allem in der neuzeitlichen
Periode ist es daher wahrscheinlich, dass sich solche Veranderungen in den
geschichtlichen Quellen abgezeichnet haben. Dabei ist zu beachten, dass sich
Veranderungen direkt oder indirekt auf den Schiffbau ausgewirkt haben kénnen.
Bei einer Verdanderung mit direktem Einfluss auf den Schiffbau handelt es sich um
eine solche, die innerhalb des Infrastruktursystems Schifffahrt stattfindet,
wahrend eine mit indirektem Einfluss eine Verdanderung in der Gesellschaft
bedeutet, deren Auswirkungen sich unter anderem auch letztendlich im Schiffbau
bemerkbar machen.

Bei dieser Untersuchung wirft der besondere, scheinbar anachronistische
Charakter der Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 zusatzliche Fragen auf. Diese
offenbar fir den Handel gebauten Schiffe geben mit den Besonderheiten ihrer
Konstruktionsweise und in Hinblick auf die bereits etablierte karweele
Schiffbaumethode Grund zu der Annahme, dass es in der gleichen Region
unterschiedliche Grundvoraussetzungen flir den Schiffbau gegeben haben kann.
Dies hebt die Bedeutung beider Schiffsfunde fir die schiffsarchdologische

Forschung hervor.

47



4.2 Lésungsansatz

Um die Mechanismen in der Entwicklung von Schiffbautraditionen
am Beispiel von Poel 11 und Hiddensee 12 erfassen zu kdnnen, missen die
Ergebnisse einer empirischen Auswertung des schiffsarchdologischen Materials
entsprechenden Quellen gegeniibergestellt werden, die eine Rekonstruktion der
menschlichen Beweggriinde fiir schiffbautechnische Entscheidungen erméglichen,
da diese direkt nicht mehr erfassbar sind.

Die Grundlage der Auswertung des Materials mit der oben beschriebenen
Zielsetzung ist eine vergleichende Analyse, deren Basis zunachst die technische
Auswertung der Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 bildet. In einem zweiten
Schritt werden die Schiffsfunde mit anderen in Klinkertechnik gebauten
neuzeitlichen Schiffsfunden des Arbeitsgebietes verglichen, um auf diesem Weg
Kontinuitaten und Veranderungen sichtbar zu machen und den Zeitpunkt von
Veranderungen moglichst genau eingrenzen zu kénnen. Das Ergebnis dieser
technisch vergleichenden Analyse wird im darauf folgenden Schritt dem
historischen Hintergrund der Ursprungsregion der Schiffsfunde Poel 11 und
Hiddensee 12 gegeniibergestellt, um kulturhistorische Impulse, die mit der
Entwicklung des traditionellen Klinkerschiffbaus in Verbindung gebracht werden
kénnen, sichtbar zu machen. In der abschlieBenden Diskussion soll versucht
werden, die Zusammenhange und Mechanismen aufzuzeigen, die im Umfeld der
Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 zu Kontinuitat und Wandel von
Schiffbautraditionen gefiihrt haben. Dabei sollen vorhandene Informationen der
maritimen Ethnologie Nordeuropas erganzend hinzugezogen werden, um ein
umfassenderes Bild von moglichen individuellen Beweggriinden der Schiffbauer

fiir technische Losungen zu erhalten.

4.2.1 Erfassung technischer Merkmale und Bestimmung von
Vergleichsparameter

Die technische Analyse der Schiffsfunde orientiert sich an dem von Jan Bill

fiir die Auswertung mittelalterlicher Klinkerschiffe in Danemark angewendeten
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Verfahren. Dabei werden bestimmte charakteristische technische Merkmale der
Schiffsfunde ermittelt und gegenlibergestellt (BiLL 1997). Eine besondere
Aufmerksamkeit gilt bei dieser Betrachtung den Verbindungen zwischen den
einzelnen Bauteilen. Bill folgte in seiner Arbeit der technischen Definition des
nordischen Klinkerschiffbaus. Einer solchen grundlegenden Definition konnen die
Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 nicht zugeordnet werden. Sie erscheinen
als eine eigene Variante innerhalb des Klinkerschiffbaus, die zunachst keiner
grofleren Gruppe zugeordnet werden kann. Da sie den Ausgangspunkt dieser
Arbeit bilden, werden zunachst ihre technischen Merkmale erfasst, um die Schiffe
zu charakterisieren. Auf der Grundlage dieser Auswertung kann die Bestimmung
von entsprechenden Vergleichsparametern vorgenommen werden, auf deren
Basis die archdologische Gegeniiberstellung mit anderen neuzeitlichen
Schiffsfunden in Klinkertechnik erfolgen kann. Die Erfassung der technischen
Merkmale orientiert sich am Konstruktionsablauf von in Klinkertechnik gebauten
Schiffen. Die wichtigen technischen Kategorien, die der Gegeniiberstellung dienen

sollen, sind:

-Komponenten der Kiel-Steven Konstruktion
-Komponenten der AuBenhaut
-Komponenten des Spantsystems
-Komponenten der Langsstabilitat
-Plankenproduktion

-Rohstoffe

-GréRe

-Rumpfform

Die Informationen fiir eine entsprechend detaillierte Charakterisierung der
Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 wurden anhand der
Grabungsdokumentationen und der erhaltenen Schiffshdlzer in den Magazinen
des Landesamtes fiir Kultur und Denkmalpflege Schwerin erfasst. Um die Schiffe

als Ganzes genauer analysieren zu kénnen, wurde flir Poel 11 zusatzlich ein
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Forschungsmodell im MaRstab 1:20 auf der Grundlage der im Malstab 1:1
dokumentierten Schiffsholzer gebaut. Fir Hiddensee 12 konnte zu diesem Zweck
auf das zusammengesetzte Wrack im Museum fiir Unterwasserarchaologie in
Sassnitz auf Riigen und ein vorhandenes Forschungsmodel im MaRstab 1:10 am
Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege Schwerin zuriickgegriffen werden. Dabei
galt es anhand der erhaltenen Fragmente eine moglichst umfassende Aussage zum
Aufbau der Schiffe und zu ihrer Form zu machen. Es sollte ebenfalls der Versuch
unternommen werden, Aussagen lber die nicht mehr erhaltenen Teile der Schiffe
aus den erhaltenen Fragmenten abzuleiten. Eine Untersuchung des Fundmaterials
von Hiddensee 12 diente zunachst einer genaueren zeitlichen Einordnung des
Woracks. Die Ergebnisse dieser Untersuchung sollten aber auch Aussagen zu
Funktion und Fahrtgebiet des Schiffes ermdglichen, um eine spatere Eingliederung
in den historischen Kontext zu erleichtern.

Die notwendigen technischen Informationen der Vergleichsfunde aus dem
Arbeitsbereich wurden auf der Grundlage vorhandener Publikationen und Berichte
erfasst und in Einzelfallen Gber Befragungen von Kollegen ermittelt. Bei der
Auswahl der technischen Vergleichsparameter war es von Bedeutung, technische
Merkmale zu wahlen, die bei den meisten erfassten Schiffsfunden des

Arbeitsgebietes erhalten sind.

4.2.2 Erfassung des historischen Hintergrundes

Die Erfassung des historischen Hintergrundes beschrankt sich auf das
Ursprungsgebiet der Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12. Die Grundlage dieser
Auswertung bildet die geschichtswissenschaftliche Sekundarliteratur. Von
zentraler Bedeutung sind dabei Hinweise auf 6konomische Entwicklungen sowie
gesellschaftliche und politische Zustande und Veranderungen, die als potentielle
Einflussfaktoren auf den traditionellen Schiffbau infrage kommen. Ferner kdnnen
Informationen zur Bevdlkerungsentwicklung und naturrdaumlichen Zustanden und
Veranderungen fir die vergleichende Analyse relevant sein. Bei dieser Erfassung

ist Yrjo Kaukiainens Arbeit zur finnischen Schifffahrtsgeschichte eine Hauptquelle.
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5. Abgrenzungen

5.1 Zeitliche Abgrenzung

Die Abgrenzung des Zeitrahmens griindet sich auf den neuzeitlichen
Ursprung der Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12, der die Entwicklung der
Schiffbautraditionen vor einen besonderen historischen Hintergrund stellt. Dieser
grenzt sich durch Prozesse wie die Nationalstaatenbildung und den Merkantilismus
deutlich vom Mittelalter ab. Um die in der Soziologie diskutierten Fragen zur
Auswirkung der Moderne auf die Traditionen auf das archaologische Material
ibertragen zu kénnen, soll der Uberblick tiber die Moderne gewihrleistet sein. Die
Untersuchung nimmt somit den Zeitraum vom Beginn der Neuzeit um 1500 bis in
das 19. Jahrhundert ein. Um ein moglichst vollstandiges Bild der Entwicklung des
Klinkerschiffbaus zu erhalten, soll ein Uberblick bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts
gegeben werden.

Der Beginn der Neuzeit kann nicht jahrgenau festgelegt werden. Als
Orientierung wird hier zumeist die Entdeckung Amerikas durch Christoph
Columbus im Jahr 1492 oder die Reformation mit dem Anschlag der 95 Thesen
durch Martin Luther 1517 in Wittenberg genannt. Im Rahmen dieser Arbeit
werden Schiffsfunde ab der Zeit um 1500 als Vergleichsmaterial herangezogen.
Dies griindet sich auch auf den Umstand, dass viele neuzeitliche Wracks nicht
jahrgenau datiert wurden. Das Ende des Betrachtungszeitraumes wird mit dem
Zweiten Weltkrieg als Gbergreifendem kulturhistorischem Einschnitt beschrieben,
auch wenn archédologische Quellen nur bis in das dritte Viertel des 19.

Jahrhunderts im Vergleichsmaterial vorhanden sind.

5.2 Raumliche Abgrenzung

Das Untersuchungsgebiet konzentriert sich auf die Ursprungsregion der

Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 im stidwestlichen Finnland und dem
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weitergefassten Umfeld der Region Fennoskandien. Dariiber hinaus werden als
Vergleichsmaterial Schiffsfunde aus dem gesamten Ostseeraum und dem
Ubergang zur Nordsee im Bereich des Skagerraks zwischen Nordjiitland und dem
Oslofjord herangezogen (Abb. 2). Es wird davon ausgegangen, dass dieses Gebiet
das potentielle Hauptfahrtgebiet von in Klinkertechnik gebauten Handelsschiffen
aus dem Ostseeraum zu einem grol3en Teil umfasst. Ein weiterreichendes
Fahrtgebiet bis in die Nordsee kann nicht ausgeschlossen werden, soll aber an
dieser Stelle nicht bertiicksichtigt werden, da zudem Holger Schweizer an der
Siddanischen Universitat in Esbjerg zurzeit zum Klinkerschiffbau im Bereich von

Nordsee und Atlantik forscht.
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Abbildung 2: Karte des Untersuchungsgebietes mit dem Schwerpunkt im
fennoskandischen Teil der nérdlichen Ostsee

5.3 Abgrenzung der zu erfassenden Schiffsfunde

Im Mittelpunkt der Untersuchung stehen die Schiffsfunde Hiddensee 12
und Poel 11. Das Hauptaugenmerk liegt somit auf neuzeitlichen Funden von in der
Klinkerbaumethode gebauten Schiffen aus ihrer Entstehungsregion. Schiffsfunde
aus dem weiteren Umfeld werden ebenfalls erfasst, um eine Aussage zu
regionalen Entwicklungen machen zu kénnen.

Die Erfassung von Schiffen, die in der Klinkerbaumethode gebaut wurden,
bezieht sich auf alle neuzeitlichen Schiffe, deren Konstruktion auf dem
Klinkerschiffbau basiert. Es wird bei der Erfassung kein Unterschied zwischen
vollgeklinkerten Schiffen oder solchen mit Abweichungen in ihrer AuBenhaut
gemacht. Fahrzeuge, deren Konstruktion etwa auf einer Bodenplatte basiert und
bei denen nur die Bordwande aus sich gegenseitig tiberlappenden und
miteinander verbundenen Planken gebaut sind, gehdren nicht in das Spektrum der
hier zu erfassenden Schiffsfunde der Neuzeit, werden aber in die Auswertung mit

einbezogen.
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6. Schiffbaumethoden der frithen Neuzeit in Nordwesteuropa

Die Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 wurden in der
Klinkerbaumethode konstruiert. Zu der Zeit ihres Baus war der Karweelschiffbau
bereits im Ostseeraum etabliert. Es ist davon auszugehen, dass beide
Schiffbaumethoden nebeneinander existierten, so dass eine Einflussnahme in der

Form von Technologietransfer moglich sein kann.

6.1. Klinkerschiffbaumethode

Die Verbreitung der europdischen Klinkerbautechnik reicht vom WeiRRen
Meer, Fennoskandien, den gesamten Ostseebereich, die Britischen Inseln, Irland
und die Atlantikkiiste hinunter bis an den Douro in Portugal (FILGUEIRAS 1979; 45
ff.). Mit den europaischen Auswanderern der Neuzeit gelangte sie auch in andere
Teile der Welt. Ihr altester Nachweis ist das auf 320 n. Chr. datierte Nydamschiff
von der jitischen Halbinsel (CRUMLIN-PEDERSEN 2004, 56 f.). Heute wird er in Europa
jedoch nur noch selten fiir Nutzfahrzeuge angewendet und ist noch vereinzelt fiir
Sportboote und den Bau historischer Repliken in Gebrauch.

Der Ursprung dieser Technik wie auch die Urspriinge der Nutzung
unterschiedlicher Termini wurden in der Vergangenheit wiederholt diskutiert
(INDRUSZEWSKI 2009; MCGRAIL 2004; CRUMLIN-PEDERSEN 2004). Dabei sorgt eine
unterschiedliche Definition des Begriffs , Klinker” zuweilen fiir unterschiedliche
wissenschaftliche Standpunkte. So sieht Crumlin-Pedersen eine Entwicklung aus
dem erweiterten Einbaum im Norden Europas als wahrscheinlich an, wobei er
unter der Klinkerbaumethode ein vollgeklinkertes Schiff mit Kiel und Steven
versteht, wie sie sich in den nordischen Klinkerschiffen der Eisen- und Wikingerzeit
darstellen (CRUMLIN-PEDERSEN 2004, 56; BILL 1997, 12 ff., EBD. 104 ff.). Crumlin-
Pedersen macht zudem darauf aufmerksam, dass die globale ethnographische
Betrachtung des Bootsbaus belege, dass das Grundprinzip der iberlappenden

Planken unabhéangig voneinander entstehen kdnne (CRUMLIN-PEDERSEN 2004, 43).
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Dem gegeniiber sieht z. B. George Indruszewski einen entscheidenden Einfluss in
einem technischen Austausch zwischen rémischen und nicht romischen Gebieten,
der sich pragend auf eine im Norden bereits vorhandene Form von Uberlappender
Plankenbauweise auswirkte und bezieht sich damit bei Klinker ausschlief3lich auf
die Verbindung Uberlappender Planken in Niettechnik (INDRUSZEWSKI 2009, 419;
Bockius 2013, 294 ff.).

Abgesehen von der begrifflichen Herleitung wird , Klinker” heute im
Holzbootsbau im deutschen und im angelsachsischen Sprachraum mit einer
allgemeineren Bedeutung verwendet (EICHLER 1990, 217 ff.; LEATHER 1973, xi).
Danach ist die Klinkerbauweise eine Technik im Schiffbau, bei der sich die
Plankengadnge der AuRenhaut gegenseitig Gberlappen. Die Plankengange sind
dabei entlang der Uberlappung miteinander verbunden. Diese Definition
entspricht auch der von Richard J. STEFFY flir den archdologischen Kontext
aufgestellten Definition (1994, 269). Dabei ist die Art der Verbindung der
Plankengadnge untereinander unerheblich.

Zwar kann die Klinkerbautechnik in unterschiedlichen
Konstruktionskonzepten enthalten sein, doch wird der Begriff , Klinker” im Rahmen
dieser Arbeit fiir die Konstruktionsmethode von voll-geklinkerten Schiffen mit Kiel
und Steven verwendet. Hierbei spielt die Baumethode ebenfalls eine
entscheidende Rolle fiir die Formgebung der Schiffsrimpfe. Dabei liegt ein
besonderes Augenmerk auf dem Bauablauf (Abb. 3).

Auf der Grundlage maritim-ethnologischer Beobachtungen beschreibt Olof
Hasslof den Bauablauf der Klinkerschiffbaumethode in vier Phasen (HASSLOF 1972,
42 ff.). Auch er fuhrt den Ursprung des Begriffs auf das Zusammenfiigen der
Plankengange mit Nieten zurlick, doch merkt er an, dass auch umgeschlagene
Eisennagel oder die Schnirtechnik zu diesem Zweck genutzt wurden. In der ersten
Phase des Baus wird der Kiel gelegt und die Steven errichtet, um anschlieRend die
beiden Kielplankengédnge anzupassen. Das Anpassen dieser Plankengange erfolgt
zunachst mit Zwingen, um die korrekte Position entsprechend zu markieren, damit
die Plankengange entsprechend zurecht gearbeitet werden kénnen. In der zweiten

Phase wird der untere Teil des Rumpfes bis in die Kimm auf die soeben
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beschriebene Weise aufgeplankt. Am Ende dieser Bauphase steht die Anpassung
der Kimmplankenginge, die den Ubergang zum oberen Rumpf bzw. den
Bordwanden bilden. Die Konstruktion des unteren Rumpfes, bzw.
Unterwasserschiffes eines geklinkerten Fahrzeugs, wurde Hasslof von alten
Bootsbauern aus Schweden als der wichtigste Teil des Schiffes beschrieben, da von
seiner Form die Fahrteigenschaften abhingen. Dabei wurde die Formgebung unter
anderem Uber die natirliche Biegung der Planken bestimmt (HASSLOF 1972, 58). In
der dritten Phase baut der Schiffbauer die Bordwande bis zum obersten
Plankengang auf. In der vierten Bauphase wird der Schiffsrumpf mit den
Spanthdlzern, bestehend aus Bodenwrangen und Auflangern, von innen verstarkt.
Unabhangig vom eigentlichen Wortursprung orientiert sich die vorliegende
Arbeit an dieser allgemeinen und auch heute noch gebraduchlichen Definition der

Klinkerbaumethode.
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Abbildung 3: Phasen des Klinkerschiffbaus am Beispiel des wikingerzeitlichen

Klinkerschiffbaus.
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6.2 Karweelbaumethode

Die Karweelbaumethode hat in Europa ihren Ursprung im Mittelmeerraum
und entwickelte sich hier von einer Schalenbauweise in eine Skelettbauweise mit
den Spanten als formgebendes Element (POMEY U.A. 2012). Von hier aus
verbreitete sich das Prinzip, Schiffe mit einer glatten AuRenhaut aus
nebeneinander befestigten Planken zu bauen, im 15. Jahrhundert nach Norden.
Friiheste Hinweise fiir den Bau von karweelen Schiffen in Nordeuropa gibt es
bereits in den spaten 1430er Jahren. In Danemark wird erstmals 1474 davon
berichtet und auch die ersten Nachrichten aus Danzig stammen aus dem spaten
15. Jahrhundert (AbAams 2013, 70 ff.; BiLL 2009, 255; HIRSCH U. VOSSBERG 1855, 87).
Wahrend die neue spantbasierende Karweelbaumethode in vielen Landern
zunachst durch Schiffbauer unterschiedlicher Nationen des siidlichen Europa
verbreitet wurde, libertrug man in den Niederlanden das Prinzip der
nebeneinander angebrachten Planken auf die bereits vorhandene
bodenbasierende Bauweise von Schiffen des Typs Kollerup-Bremen (ADAMS 2013,
71; HOCkeR 2004, 79 ff.). Auch diese bodenbasierende Karweelbauweise
verbreitete sich im Ostseeraum. Bei der Skelettbauweise bzw. der
spantbasierenden Karweelbaumethode wird die Form des zu bauenden
Schiffsrumpfes tiber die Form der Spanten bestimmt (Abb. 4). Dabei wurde das
Spantgeriist oder eine Anzahl von Spanten, bestehend aus Haupt- und
Richtspanten, auf dem gelegten Kiel zwischen den Steven aufgerichtet und Gber
Planken oder Straklatten die Form des Rumpfes bestimmt. Um die Form der
Spanten an den unterschiedlichen Positionen bereits im Vorfeld des Baus zu
ermitteln, wurden unterschiedliche Methoden angewendet. Nach Hasslof war
unter anderem das Kopieren von vorhandenen Fahrzeugen weit verbreitet. Auch
das Arbeiten nach einem sogenannten Besteck, einem Satz von detaillierten
Abmessungen fir ein Schiff und seine Einzelteile, wird schon friih beschrieben
(HASSLOF 1972, 62). Schon friihe Abhandlungen Uber den Schiffbau beschreiben die
Konstruktion der Spanten tber geometrische und mathematische Grundregeln

(BONDOLINO 2009; BARKER 2003). Hasslof bezweifelt jedoch, dass diese Grundregeln
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Abbildung 4: Die spantbasierte Karweelschiffbaumethode.
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tatsachlich in der hier beschriebenen Form eine weitverbreitete Anwendung
fanden. Nach seinen Recherchen spielte der Bau nach zuvor angefertigten
Modellen oder Halbmodellen, von denen die Spantform abgenommen werden
konnte, eine wesentlich groRere Rolle. Erste Hinweise auf solche Modelle gibt es
bereits aus dem 16. Jahrhundert. Hasslof erklart das Umgehen der mathematisch-
geometrischen Ermittlung von Spantformen mit dem Umstand, dass das
handwerkliche Arbeitsumfeld noch bis weit in das 19. Jahrhundert hinein von
Analphabetismus gepragt war und die schiffbaulichen Abhandlungen mit ihren
Regelwerken vorwiegend von gebildeten Laien der héheren Schichten verfasst
wurden, die auf der Grundlage der modernen Naturwissenschaften zur
Verbreitung neuer Schiffbaumethoden beitragen wollten (HAsSLOF 1972, 66 f.). Die
Auswertung des Agabet Wracks in Danemark hat hingegen die Méglichkeit
aufgezeigt, dass sich Schiffbauer komplexeren Methoden der Formbestimmung
dennoch im Rahmen ihrer Moéglichkeiten angenahert haben (AUER U.A. 2013, 45
ff.). Andere Quellen, wie etwa die Schweffel-Handschrift des 18. Jahrhunderts aus
Kiel, belegen hingegen auch gebildete Schiffbauer, die durchaus ihr Handwerk
unter Zuhilfenahme mathematischer und geometrischer Grundregeln ausfiihrten
(HOGE 2008a; 2008b). Die Verwendung von Schiffsrissen, die auf
wissenschaftlichen Grundlagen entstanden, war hingegen eine langwierige
Entwicklung, die sich im Zuge der wissenschaftlichen Revolution vor allem im
Kriegsschiffbau abspielte (FERREIRO 2007). Auf vielen Werften fiir Handelsschiffe
wurde zum Teil noch bis weit in das 20. Jahrhundert hinein nicht nach Planen
gearbeitet (HASSLOF 1972, 70 f.).

Bei der bodenbasierenden Karweelbaumethode, die auch als ,,Dutch
flush“® bezeichnet wird, wurden die Planken des Rumpfes zundchst mit kleinen
Holzblocken, die vorlaufig mit Nageln befestigt wurden, bis zur Bilge
zusammengesetzt (Abb. 5). Die Formung des Rumpfes wurde dabei mit
unterschiedlichen Hilfsmitteln wie Stiitzen, Hebeln, Klammern oder Ketten

erreicht. Den Holzbldcken bzw. Klampen kommt dabei eine besondere

deutsch= ,niederldndisch eben/glatt”
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Abbildung 5: Die bodenbasierte Karweelbaumethode.
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formbestimmende Aufgabe zu. Wie Christian Lemeé bei der Auswertung der B&W
Schiffsfunde aus Kopenhagen ermittelt hat, konnen die Klampen, mit denen die
Planken der Kimm vorlaufig befestigt werden, Gber ihren Winkel dem Schiffbauer
erlauben, die Form des Schiffes zu kontrollieren und auf andere zu Schiffe zu
Ubertragen. So war es moglich, mehrere Schiffe von gleicher Form zu bauen (LEMEE
2006, 141). Nach Fertigstellung des Bodens wurden die Bodenwrangen in die
Konstruktion eingesetzt und die Nagellécher mit kleinen, holzernen Deuteln,
sogenannten , Spiekerpennen”, verschlossen. In der so hergestellten Bodenschale
wurden die Auflanger befestigt und das Schiff in einer Art Skelettbauweise
fertiggestellt. Mit dieser Methode umgingen die Niederldnder die Notwendigkeit
eines Regelwerkes auf mathematisch-geometrischer Grundlage (HOCKER 2004, 82).
Die entscheidenden Vorteile der Karweelbaumethode sieht Hocker vor
allem in wirtschaftlichen Griinden. So konnten die Kosten gegeniber der
Klinkerbaumethode durch Materialeinsparung und geringeren Arbeitsaufwand
deutlich gesenkt werden. Dabei wurde vor allem an Eisen gespart, da die Planken
nicht mehr untereinander verbunden waren. Ebenfalls fiel der Arbeitsaufwand fiir
das Bohren der Niet- oder Nagellocher sowie fiir das Anbringen dieser
Verbindungen weg. Zu den weiteren Vorteilen zihlt er die Vereinfachung von
Reparaturen, die groflere Bandbreite von Rumpfformen durch die Moglichkeit
scharferer Winkel in der Beplankung etwa im Bereich der Kimm und den Bau von
Rimpfen von groBerem Umfang durch die Méglichkeit mit verlorenen Gangen zu
arbeiten. Den entscheidenden Nachteil im spantbasierten Karweelschiffbau sieht
er hingegen in der Bestimmung der Spantform, da sich die Methoden zur
Formbestimmung nicht aus der Konstruktion selbst erklaren (Hocker 2004, 80 ff.).
Anders als es noch im Mittelalter in Nordeuropa (iblich war, wurden in der
Karweelbauweise die Plankenenden in der Regel auch innerhalb der Plankengédnge
auf StoR gesetzt und mit Eisennageln oder Bolzen an den Spanten befestigt (ADAMS
2013, 55). Im niederlandischen Schiffbau wurde an dieser Stelle eine horizontale Z-
Lasche genutzt, ohne die Planken miteinander zu verbinden. Eine Ausnahme bildet
hier das vermutlich in der zweiten Halfte des 16. Jahrhunderts in England karweel

gebaute Princess Channel Wrack aus der Themsemiindung, bei dem die Planken
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Uber vertikale Z-Laschen miteinander verbunden sind (AUER U.A. 2009a, 84). Hier
spiegeln sich in einer neuen Schiffbaumethode alte Schiffbautraditionen wieder.
Ahnliches ist bei den Holzndgeln zu beobachten, mit denen Planken und Spanten
verbunden wurden. In den meisten Fallen wurden sie im Karweelschiffbau ohne
Kopf verbaut und zu beiden Seiten mit einem Keil oder einem Deutel, der in ihre
Enden geschlagen wurde, durch Aufspalten festgesetzt. Auch hier gibt es
Ausnahmen wie etwa Holznagel mit Képfen an der AulRenseite des Rumpfes, die
etwa am Wrack der San Juan aus dem 16. Jahrhundert beobachtet wurden
(LOEWEN 2007, 122 f.).

Zur Zeit des Baus von Poel 11 und Hiddensee 12 war die spantbasierte

Karweelbaumethode bereits im Ostseeraum etabliert.
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7. Die Schiffsfunde Hiddensee 12 und Poel 11

7.1 Fundgeschichte

7.1.1 Der Schiffsfund Hiddensee 12
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Abbildung 6: Hiddensee 12. Karte Mecklenburg-Vorpommerns mit dem
Fundplatz.

Im August 1996 wurde bei einer Prospektion des Landesverbandes fir
Unterwasserarchaologie vor der siidlichen Westkiste der Insel Hiddensee der
Wrackfundplatz Hiddensee 12 entdeckt (Abb. 6). Nach der Lage des Fundplatzes
vor dem als ,Gellen” bezeichneten Sandhaken wurde dem Wrack der Arbeitsname
,Gellenwrack” gegeben (FORSTER 2009, 80). Das urspriingliche Ziel der Prospektion
war die Relokalisierung und Erkundung von fiinf Wrackfunden, die bereits 1966
durch die Arbeitsgemeinschaft fiir Unterwasserforschung der Deutschen Akademie
der Wissenschaften zu Berlin entdeckt und zum Teil als mittelalterlich eingestuft
worden waren (RAUSCHERT 1967, 241 ff.). Da die funf zu jener Zeit beschriebenen

Fundplatze im Suchgebiet nicht wiederentdeckt werden konnten, dehnte man das
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Suchgebiet um 2500 m nach Siiden aus (FORSTER 2009, 79). In diesem neu
bestimmten Bereich wurden neben zwei neuen Schiffsfunden jlingerer Zeitstellung
und den bereits bekannten Grundmauern einer mittelalterlichen
Zisterzienserkapelle im Brandungsbereich der Kiiste, auch Hiddensee 12 in 3 m
Wassertiefe und ungefdhr 225 m vom Strand entfernt entdeckt (FORSTER 1997, 5;
2009, 79 ff.). Dabei lagen die Uberreste der hélzernen Konstruktion mit darauf
liegenden Kalksteinplatten nur zum Teil unter dem Sediment und es wurde eine
starke Erosion des Meeresbodens festgestellt (FORSTER 20093, 80). Im Umfeld des
Schiffes wurden mittelalterliche Scherben und ein Bronzegrapen gefunden. Diese
Funde zusammen mit den beobachteten technischen Merkmalen der Konstruktion
waren die Indikatoren fir eine vorlaufige Einordnung des Fundes in das 13. bis 14.
Jahrhundert (FOGRSTER 2009, 79 f.).Dabei wurde zum Zeitpunkt der Entdeckung
lediglich die erste geklinkerte AuBenhaut des scheinbar vollstandig aus Nadelholz
gebauten Schiffes erkannt. Eine zweite AuRenhaut aus glatt nebeneinander
liegenden Planken wurde hingegen vorerst nicht identifiziert. Ferner hielt man die
stark korrodierten Eisennagel, die auf den Innenseiten der Planken umgeschlagen
waren, fur Kalfatklammern (FORSTER 1997, 5 f.). Das Ergebnis einer ersten
dendrochronologische Analyse von Holzproben des Schiffes ergab kein sicheres
Ergebnis. Es wurde aber dennoch eine Tendenz um 1330 n. Chr. angegeben
(FORSTER 1997, 6; 2009, 130). Man vermutete zu diesem Zeitpunkt auf der
Grundlage der technischen Beobachtungen und der Heranziehung bildlicher
Quellen, dass es sich bei dem Schiffsfund um ein Bindeglied zwischen der
skandinavischen Schiffbautradition und der westeuropaischen Koggenbauweise
handeln wiirde (FOGRSTER 1997, 13 f.). Auf der Grundlage dieser Daten wurde im
November 1996 die Presse informiert, worauf hin in den Zeitungen zumeist von
dem Schiffsfund als ,, Kogge“ oder ,,Hansekogge” berichtet wurde. Diese
Bezeichnung wurde dabei auch von Seiten der staatlichen Denkmalpflege fiir den
Schiffsfund verwendet, die zu diesem Zeitpunkt eine weitere Tauchkampagne an

dem Wrack durchfiihrte®®. Gleichzeitig waren bei der Landesregierung aufgrund

10 Siehe hierzu: ElImshorner Nachrichten 23./24.11.1996, Ostseezeitung 23.11.1996;
Schweriner Volkszeitung 23.11.1996.
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einer akuten Bedrohung des Wracks vor allem durch die Pfahlbohrmuschel Teredo
navalis Mittel fiir dessen Dokumentation, Bergung und Konservierung beantragt
worden'?,

Auf der Grundlage der Ergebnisse der vorangegangenen
Wracksondierungen wurden die notwendigen Mittel im Mai 1997 durch das
zustandige Ministerium fir Bildung, Wissenschaft und Kultur bewilligt (FORSTER
19993, 12; 2009, 86). Die Ausgrabung des Fundplatzes wurde im Sommer 1997,
begleitet von umfangreichen geophysikalischen Untersuchungen des Umfeldes,
durchgefihrt. Nach seiner Dokumentation wurde es in seine Einzelteile zerlegt und
geborgen. Die Schiffsholzer wurden anschliefend in die 1996 neugeschaffene
Nassholzkonservierung des damaligen Landesamtes fiir Bodendenkmalpflege in
Schwerin transportiert, wo sie im Umrisszeichenverfahren im Malstab 1:1
dokumentiert wurden bevor man sie einem Konservierungsprozess mit
Polyethylenglykol zuflihrte (FORSTER 2009, 128 f.; EBD., 140 f.).

Wahrend der Ausgrabung wurden in tieferen Schichten Funde freigelegt,
die dem mittelalterlichen Spektrum nicht entsprachen. Darunter befanden sich
auch zwei neuzeitliche Zinnloffel, von denen einer Gber Marken eines
schwedischen ZinngieRers dem spaten 18. bis friihen 19. Jahrhundert zugeordnet
werden kann. Diese wurden entweder als verlagerte Objekte eines 1960 unweit
des Fundplatzes gestrandeten danischen Schoners oder als bei spateren
Bergungsversuchen bzw. durch Fischer verlorene Gegenstande erklart (FORSTER
2009, 109; EBD., 136; EBD., 139).

In den Jahren, die auf die Bergung folgten, wurde der Schiffsfund zum
politischen Botschafter fiir die junge Unterwasserarchdologie in Mecklenburg-
Vorpommern. So wurde dem damaligen Bundeskanzler Helmut Kohl bei einem
Besuch in Schwerin das Bruchstiick einer Kalksteinplatte zusammen mit einer
Prasentationsmappe Uberreicht (FORSTER 2009a, 143). Dariber hinaus lie man
Kalksteinplatten vom Wrack in der Eingangshalle der Staatskanzlei zu Schwerin als
Boden verlegen und mit einer Informationstafel versehen (LUTH u. FORSTER 1999,

13). Einen Hohepunkt erlangte das Wrack in dieser Funktion im Jahr 2000 als

n Norddeutsche Neuste Nachrichten 23.11.1996
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Exponat im Deutschen Pavillon der Weltausstellung EXPO 2000 in Hannover. Hier
sollte es: ,,...Baustein der Prasentation wirtschaftlicher Potenz der
Ostseeanrainerstaaten, der Bedeutung von Schiffbau und Seehandel sowie dem
daraus resultierenden Reichtum fiir Mecklenburg und Vorpommern wahrend der
Hansezeit sein.” (LUTH U. FORSTER 1999, 13). Hiermit wurde in alter Tradition der
Bogen von der Gegenwart zu einer mystifizierten und allgegenwertigen
Hansevergangenheit geschlagen. Auf der EXPO wurde der noch nicht vollstandig
konservierte Fund in einem eigens dafiir angefertigten Becken unter dem Titel
»Gellenkogge” ausgestellt (FGRSTER 1999b, 77). AnschlieRend wurde der Fund in
das bereits im Herbst 1998 eréffnete Museum fiir Unterwasserarchaologie in
Sassnitz auf Riigen gebracht, um spater als ein zentrales Objekt in die Ausstellung
integriert zu werden (Abb. 8). Die Konservierungs- und Aufbauarbeiten wurden
hier 2003 abgeschlossen (MARTIN 2001, 76 ff.; MARTIN 2002; 105 ff.).

Die Benennung des Fundes als ,Kogge” wurde in Kreisen der
Schiffsarchéologie kritisch aufgenommen. Dabei verwies man auf die in der
Schiffsarchéologie allgemein anerkannte archdologisch-technische Definition des
Begriffes ,Kogge”, die sich auf den Bremer Fund von 1962 bezieht und dem
Hiddensee 12 nicht entspricht?. In einem Artikel der Zeitschrift ,,Archdologie in
Deutschland” wurde versucht, die Bezeichnung ,Kogge” flir den Fund zu
rechtfertigen (LUTH U. FORSTER 1999, 8 ff.).Dabei [6ste man sich jedoch vollstandig
von der gangigen archdologisch-technischen Definition und verallgemeinerte die
historisch Uberlieferte mittelalterliche Schiffsbezeichnung ,Kogge” als Synonym fir
Handelsfahrzeuge bestimmter GréRe und Art (LUTH U. FORSTER 1999, 13). Das
,Gellenwrack” wurde hier als ein Schlisselfund zum nordeuropéischen Schiffbau
bewertet. In der AuRenbeplankung, bei welcher der urspriinglich geklinkerte
Rumpf mit einer zweiten glatten AuRenbeplankung ergédnzt wurde, sah man zum
einen die Vereinigung der mittelalterliche Klinkertechnik mit der neuzeitlichen
Karweelbautechnik und zum anderen Parallelen zur Koggenbauweise in dem

scheinbar flachen Boden des Schiffes und den doppelt umgeschlagenen

12 Freundliche Mitteilungen von D. Ellmers/Bremerhaven, F. M. Hocker/ Stockholm;

A. Englert/Roskilde, J. Bill/ Oslo und J. Litwin/Gdansk. Siehe hierzu auch DAMMANN 2000, 83
f. und ELLMERS 2010, 130 f.
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Eisenndgeln der Klinkerplankenverbindung (LUTH u. FORSTER1999, 13). Ungeachtet
des vergleichbaren Schiffsfundes von Maasilinn in Estland, der bereits 1985
entdeckt wurde, um 1550 datiert und international publiziert ist (MAss 1994),
wurde Hiddensee 12 hier als ,,...bislang unbekannte Schiffsform...” bezeichnet, die
»--wenn entsprechende Funde hinzukommen, den Begriff ,,Baltische Kogge”

rechtfertigen wird.” (LUTH U. FORSTER 1999).

7.1.2 Der Schiffsfund Poel 11
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Abbildung 7: Karte Mecklenburg-Vorpommerns mit dem Fundplatz Poel 11.

In dem 1998 erdffneten Museum fiir Unterwasserarchaologie in Sassnitz
auf Rigen fand bereits im Februar 1999 der erste Internationale Kongress zur
Unterwasserarchdologie (IKUWA 1) statt (LUBKE U.A. 1999). Hier wurde neben
Hiddensee 12 auch von Wrackteilen eines Schiffes berichtet, die bei
Nordweststirmen 1997 und 1998 an den Strand bei Timmendorf auf der Insel Poel
gespult wurden (Abb. 7). In diesen Schiffsholzern erkannte man schon frih
technische Parallelen zum Hiddensee 12 Fund, wie die Holzart, Abmessungen und
doppelt umgeschlagene Eisennagel als Verbindung der sich tiberlappenden

Plankengange. Wie zuvor beim ,Gellenwrack” ergab auch hier die
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dendrochronologische Analyse eines Spants zunadchst eine Datierung in das 14.
Jahrhundert (FORSTER 2000, 225 f.). Das Wrack des Schiffes wurde im Mai 1999
nach der Befragung ortlicher Fischer und der Auswertung von Luftbildaufnahmen
durch Mitglieder des Landesverbandes fiir Unterwasserarchdologie etwa 150 m
nordwestlich des Timmendorfer Hafens in 2,3 m Wassertiefe entdeckt (FORSTER
2001, 3). BaumalRRnamen im Kistenbereich hatten die Stromungsverhaltnisse
verandert und so zum Sedimentabtrag Glber dem Wrack geftihrt (FORSTER 2009,
163). Der zunehmende Zerfall des Schiffsfundes im Brandungsbereich der Kiste
und der fortschreitende Befall durch die Pfahlbohrmuschel Teredo navalis fiihrten
1999 zu dem Bestreben, das Wrack zu bergen und zu erhalten. Die enorme
Gefahrdung des Objektes wurde durch die festgestellte Verlagerung von
Fragmenten des Schiffes verdeutlicht, die im weiteren Umfeld des Fundplatzes
entdeckt worden waren (FORSTER 2009, 157). Eine weitere Erkundung und
Sicherung des Schiffsfundes im September 1999 wurde dazu genutzt, diesen neuen
Schiffsfund der breiten Offentlichkeit vorzustellen (FORSTER 2001, 8). In diesem
Zusammenhang wurde das Wrack in die Aktionen des Tages des offenen Denkmals
integriert, zu denen unter anderem auch der Minister fiir Kultur, Bildung und
Wissenschaft Mecklenburg-Vorpommerns und Vertreter der Deutschen Stiftung
Denkmalschutz erschienen (FORSTER 2009, 163). In der scheinbaren Kombination
von skandinavischer Klinkerbauweise und Koggenbauweise, wie dies bereits fiir
Hiddensee 12 angenommen worden war, sah man die Schllsselposition auch
dieses Schiffsfundes fir die Untersuchung von Schiffsformen des Spatmittelalters
(FORSTER 2001, 11). Hierfiir sprachen dem Bearbeiter zufolge der vollstdandig in
Klinkerbauweise errichtete Schiffsrumpf, die sich s-formig zum Kiel einziehenden
Spanten und die Kalfaterung aus Tierhaar und Hanf kombiniert mit
Koggenmerkmalen wie doppelt umgeschlagenen Nageln bei der Verbindung der
Uberlappenden Plankengédnge und ein steil angesetzter Achtersteven mit daran
angebrachten eisernen Ruderdsen fiir ein Heckruder (FORSTER 2001, 10 f). Zudem
wurde die GroRRe des Schiffsfundes als Koggenmerkmal angefiihrt (FORSTER 2002,
7). Die Bezeichnung ,Kogge“ flr den Schiffsfund Poel 11 wurde somit schon mit

dem Beginn der Arbeiten etabliert.
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Es gelang auch in diesem Fall, die bendtigten Gelder zu beschaffen. Die
Kosten fiir die Dokumentation und Bergung des Wracks wurden vom Land
Mecklenburg-Vorpommern, dem Bund und der Deutschen Stiftung Denkmalschutz
getragen. Die Dokumentations- und Bergungsarbeiten wurden von Oktober 1999
bis April 2000 durgefuhrt (FORSTER 2009,163 ff.). Auch das Poel 11 Schiff wurde flr
die Bergung in Einzelteile zerlegt, die anschlieBend in die neue
Nassholzkonservierungswerkstatt nach Schwerin gebracht und im
Umrisszeichenverfahren im MafRstab 1:1 dokumentiert wurden (FORSTER 2009,
217). Bereits im Jahr 2000 ergriff ein neugegriindeter Forderverein die Initiative, in
Wismar mit Unterstiitzung des Landesamtes fiir Bodendenkmalpflege eine
Rekreation®® des Schiffsfundes als groRangelegte ArbeitsbeschaffungsmaRnahme
zu bauen. Dieses Fahrzeug wurde bereits 2004 fertig gestellt und ist seither

allgemein unter dem Namen ,,Wissemara“ bekannt (FORSTER 2009, 218).

13 Der Autor hat bewusst den Begriff ,Rekreation” gewahlt da die Risse des Schiffes
auf der Grundlage weniger Originaldaten von der damaligen Aker MTW Werft in Wismar
erstellt wurden und nicht auf der Grundlage einer nach archdologischen Maf3stdben
durchgefiihrten Rekonstruktion unter Verwendung aller vorhandenen Daten basiert.
Wichtige Informationen u.a. der Planken hatten zu einer anderen Form des Rumpfes
fihren miissen (siehe Kapitel 9.1.5). Der obere Teil des Schiffes wurde auf der Grundlage
der Bremer Kogge und zeitgendssischen Abbildungen entworfen. Zudem wurde der
urspriingliche Entwurf aus dsthetischen Griinden in der Planungsphase um einen Meter
verlangert (Gesprachsprotokoll Projekt Nachbau ,,Poeler Kogge” vom 29.06.2001 im Archiv
des Landesamtes fiir Kultur und Denkmalpflege, Archdologie und Denkmalpflege,
Schwerin). Somit ist in diesem Fall weder der Begriff ,,Rekonstruktion” noch ,Hypothese”
zutreffend.
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8. Hiddensee 12%4

Abbildung 8: Hiddensee 12. Der konservierte und wieder zusammengesetzte
Schiffsfund im Museum fiir Unterwasserarchdologie in Sal3nitz auf Riigen.

8.1 Konstruktion®®

Abbildung 9: Hiddensee 12. Ubersichtszeichnung des Schiffsfragmentes.

14 Die amtliche Fundbezeichnung ist Ostsee VI, Hiddensee, Fundplatz 12.

Die Beschreibung der Konstruktion beruht, wenn nicht anders angegeben, auf der
Auswertung der Funddokumentation und der erhaltenen Schiffshélzer durch den Autor.
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Der Schiffsfund Hiddensee 12 war bei seiner Entdeckung 17,4 m lang und
hatte eine Breite von 4,2 m (FORSTER 1997, 5). Bedingt durch fortlaufende
Erosionsprozesse am Fundplatz zwischen Entdeckung und Bergung, hat das heute
im Museum flr Unterwasserarchdologie in Sassnitz auf Rligen aufgebaute Wrack
noch eine Ldnge von etwa 15 m (Abb. 9). Bei dem Wrack handelt es sich um ein
Fragment des Unterwasserschiffes der hinteren und mittleren Backbordseite. Das
Wrack zeichnet sich durch eine doppelte AuRenbeplankung aus, bei der man die
primare Konstruktion des Schiffes in Klinkertechnik ausfiihrte. Die Planken der
zweiten AuRenhaut wurden liber zuvor angebrachte Fullhoélzer glatt
nebeneinander am Rumpf befestigt. Von der urspriinglichen Konstruktion sind
heute noch Uberreste von 12 Plankengingen und 21 Spantfragmenten der
primaren Klinkerkonstruktion erhalten. Von der zweiten, sekundaren AuRenhaut
sind 10 Plankengdnge erhalten geblieben. Es sind nur Plankengange des
Schiffsbodens bis zum unteren Bereich der Kimm vorhanden. Lediglich ein
Spantfragment reicht in die Kimm hinein. In drei Fallen reichen die Spanten noch
Uber die Schiffsmitte hinaus und geben die Position des Kiels an. Weder der Kiel
selbst noch der Kielplankengang sind erhalten. Ebenso fehlen die Steven und alle
weiteren inneren Komponenten der Konstruktion, die einem Schiffsrumpf Langs-
und Querstabilitat geben. So waren weder das Kielschwein noch Stringer erhalten.
Bei der Auffindung des Wracks wurden Teile der Wegerung beobachtet, die jedoch
spater der Erosion zum Opfer fielen (FORSTER 2009, 144). Alle erhaltenen

Konstruktionsteile sind augenscheinlich aus Nadelholz hergestellt worden.

8.1.1 Klinkerkonstruktion des Unterwasserschiffes

Die primare Konstruktion des Rumpfes wurde in Klinkerbauweise
ausgefiihrt. Von dieser Konstruktion sind 12 Plankengadnge fragmentarisch
erhalten. Mehreren Anzeichen nach wurden die Planken fiir die Klinkerhaut aus
tangential gespaltenen Kiefernstammen hergestellt (siehe auch FORSTER 2009,

152). Hierfiir sprechen der Verlauf der Holzfasern, die Verteilung der Axtspuren
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sowie die unregelmalige Starke der Planken
(Abb. 10). Wie zu erwarten, wurde der Kern
des Stammes nicht genutzt, da dieser zu
Rissen beim Trocknen der Holzer fiihren
kann (BRix 1929, 47).

Im Querschnitt verlaufen die
Jahrringe bogenfoérmig von einer
Schmalseite zur anderen (Abb. 11). Die
Planken sind zwischen 0,24 und 0,36 m
breit. Ihre durchschnittliche Breite liegt bei
0,28 m. Die 11 vollsténdig erhaltenen
Planken sind zwischen 3,30 m und 8,03 m

lang. Die durchschnittliche Lange liegt bei

5,755 m. |hre Starke betragt durchschnittlich
Abbildung 10: Hiddensee 12. Auf
den Innenseiten der Planken

sind die Werkzeugspuren der 0,075 m schwanken. Die sich gegenseitig
Axte noch deutlich zu erkennen.

0,064 m mit Werten, die zwischen 0,05 und

Uberlappenden Planken wurden mit der
linken, zur AuBenseite des Baumes weisenden Seite nach auRen verbaut. Die sich
Uberlappenden Plankengdnge des Rumpfes wurden mit im Querschnitt
rechteckigen Eisennageln von etwa 0,01 m Kantenlange untereinander verbunden.
Diese wurden von aufRen nach innen durch die Planken geschlagen und auf der
Innenseite mit
umgebogener Spitze in
Richtung Kiel wieder in
das Holz geschlagen
(Abb. 13). Die nur noch
als Abdrticke und Locher
in den Planken zu
beobachtenden Nagel
besalen einen kleinen

rechteckigen Kopf mit

La

Abbildung 11: Hiddensee 12. An den erodierten
Plankenenden des Wracks sind die Verldufe der
Jahrringe deutlich zu erkennen.
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Kantenlangen von etwa 0,015 bis
0,02 m (Abb. 12). Der Abstand
zwischen den Nageln betragt in der
Regel zwischen 0,15 und 0,18 m.
Dieser kann in einigen Fallen bis zu
0,2 mund in anderen nur 0,1 m
betragen. Bei Abstdnden von

weniger als 0,1 m handelt es sich

vermutlich um nachgesetzte Nagel.

Abbildung 12: Hiddensee 12. Rechteckiger

Abdruck eines Eisennagelkopfes an der Zwar kann man davon ausgehen,
AuBenseite einer Planke.

dass fir die Nagel wie Ublich Lécher
vorgebohrt wurden, doch hat man zusatzlich darauf achtgegeben, die Nagel nicht
auf einer Linie durch das langfaserige Nadelholz zu schlagen, sondern leicht
versetzt zueinander. Diese Verteilung sollte vermutlich das ReilRen der Planken
entlang der Nagelverbindungen vermeiden.

Die Uberlappung der Plankenginge untereinander, die so genannte
Landung, ist unregelmalig breit und betragt zwischen 0,06 und 0,1 m. Im Bereich
der Uberlappung wurden jeweils die oberen AuRenkanten der Planken dort
abgearbeitet, wo
es zur Formgebung
des Schiffskorpers
notwendig war
den Ansatzwinkel
des folgenden
Plankenganges zu
verandern. An

vielen Planken ist

im Uberlappungs-

bereich entlang Abbildung 13: Hiddensee 12. Charakteristische doppelte

Eisennagell6cher mit dem dazwischenliegendem Abdruck
des Nagelschaftes auf den Innenseiten der Planken.

der inneren
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Abbildung 15: Hiddensee 11.
Schematische Darstellung der
Abdeckung der auf StoRB gesetzten
Plankenenden innerhalb der
Plankengange und ihrer Abdeckung
mit einem Laschblatt.

Abbildung 16: Hiddensee 12. Auf Sto3
gesetzte Planken innerhalb der
Plankengange. Hier ohne das
urspriinglich iiber der Verbindung
befestigte Laschblatt.

Unterkante in etwa 0,02 bis 0,03 m Abstand zum Rand eine Rille oder Nut zur
Aufnahme des Kalfats, vermutlich mit einem entsprechenden Zugeisen, eingetieft
worden. In dieser etwa 0,015 m breiten Rille wurde das Dichtungsmaterial vor
dem Zusammenfiigen der Planken fixiert. Bei dem zwischen die Planken gelegten
Dichtungsmaterial handelt es sich um zu filzartigen Matten verarbeitetem

Rinderhaar, bei dem es sich wahrscheinlich um ein Abfallprodukt aus Gerbereien

R IO e

Abbildung 14: Hiddensee 12. Laschblatt an dessen Oberseite (links) die abgeschragten
Réander zu erkennen sind. Auf der Unterseite fillt die Stufe auf, mit der es an die
unterschiedlichen produktionsbedingten Plankenstdrken angepasst wurde.
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handelte (FORSTER 2009, 132).

Innerhalb der einzelnen Plankengénge liegen die Plankenenden ohne
Laschen als stumpfe Plankenst6Re aneinander. Sofern ein Spant im Bereich der
Plankenverbindung lag, wurden die Plankenenden mit Eisenndgeln an diesem
befestigt. Lag der Plankenstofd zwischen zwei Spanten, wurde die Verbindung mit
einem Laschblatt von innen tGberdeckt und mit mehreren kleinen Nageln von innen
Uber den PlankenstdRen befestigt nachdem man teergetranktes Rinderhaarfilz
dazwischen gelegt hatte (Abb. 14, 15, 16). Die dokumentierten Laschblatter sind
etwa 0,3 m lang, 0,2 m breit und haben mit etwa 0,02 m im Verhaltnis zu den
Planken nur etwa ein Drittel ihrer Starke relativ. Die AuRenkanten der Laschblatter
wurden mit Fasen versehen. Ungleiche Plankenstarken im Bereich der Verbindung
wurden durch anpassen des jeweiligen Laschblattes mit dem Beil ausgeglichen
(FORSTER 2009, 145), so dass diese auf der Innenseite zum Teil eine Stufe
aufweisen. Die Funktion der Laschblatter scheint primar in der Sicherung des
Dichtungsmaterials an den Plankenst6Ren bestanden zu haben. Sie stellen keine

soliden Plankenverbindungen dar.

8.1.2 Innere Konstruktionselemente

In dem erhaltenen Rumpffragment sind Gber Spantreste und Lécher von
Holznagelverbindungen 29 Spantpositionen nachgewiesen (Abb. 17, 18). Zum
Zeitpunkt der Bergung waren die Uberreste von 20 Spanten erhalten. Ein weiterer
Spant wurde vermutlich vor der Dokumentation geborgen oder hatte sich aus dem
Verbund geldst. Er konnte der Spantposition 18 zugeordnet werden. Die einzelnen
Spantelemente wurden zum grofSten Teil aus Kiefer hergestellt, aber auch Fichte
wurde verwendet'®. Der Abstand zwischen den Spantenmitten betragt
durchschnittlich 0,488 m und schwankt zwischen 0,42 und 0,56 m. Die Spanten
wurden in Abstdanden von durchschnittlich 0,238 m zueinander in der Rumpfschale

befestigt. Dabei variieren die Abstdande zwischen 0,2 und 0,26 m. Am erhaltenen

16 Die Analyse der Holzarten wurde 2010 von Michael Sietz, damals Restaurator am
Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven, und Aoife Daly, dendro.dk, Danemark
durchgefiihrt.
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Fragment konnten keine gravierenden Unterschiede in den Spantabstdanden des

Schiffes festgestellt werden.

12

19

20

21

22

23

24

25

Abbildung 17: Hiddensee 12. Die erhaltenen Spantfragmente
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Abbildung 18: Hiddensee 12. Positionen der Spanten im Wrack.
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\ /
Abbildung 19: Hiddensee 12. Schematische Darstellung der unterschiedlichen
Spantkonstruktionsweisen des Schiffes.

Die Spantholzer wurden mit Axt und Beil zurechtgearbeitet und an der
Unterseite den sich lGberlappenden Planken stufenartig angepasst. Wahrend in
vielen Fallen an der Unterseite der Spanten die Waldkanten der Stamme seitlich
neben den Auflageflachen fir die Planken erhalten geblieben ist, wurde an der
Oberseite darauf geachtet, die Holzer im Schiffsrumpf auf ein gleiches Niveau zu
bringen bzw. stufenlose Ubergénge zu schaffen. An den Oberseiten sind die
Werkzeugspuren bereits stark erodiert, aber zum Teil noch erkennbar. An den
Seiten sind sie hingegen noch gut erhalten. Sie stammen der Form und GréRe nach
von Axten und Beilen. Im Querschnitt sind die Spanten nahezu quadratisch mit
einer durchschnittlichen Breite von 0,224 m und einer durchschnittlichen gréRten
Starke von 0,226 m. Dem Kiel zu nehmen die Spanten an Starke zu. Den wenigen
Exemplaren von Spanten, die weiter in die Kimm hinein erhalten sind, lassen

erkennen, dass ihre Starke ab der Kimm zu den Bordwanden abnimmt. Die Lange
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der einzelnen Spantkomponenten variiert je nach Erhaltungsgrad und Position im
Rumpf zwischen 0,63 und 3,16 m. Unter ihnen sind einige Bodenwrangen, die
urspriinglich langsten Holzer, jedoch ist kein Spantholz vollstdandig erhalten.

Aus den erhaltenen Spantfragmenten lassen sich drei unterschiedliche
Arten der Spantkonstruktion ermitteln. Die Rekonstruktion der Spantkonstruktion
muss dabei in Teilen hypothetisch bleiben, da kein Spant vollstandig erhalten ist.
Die Rekonstruktionen sind aber nach Abwagung der potentiellen Moglichkeiten in
Bezug auf die beste zu erreichende Stabilitdt der Konstruktion als sehr
wahrscheinliche Losungen anzunehmen (Abb. 19).

Bei der ersten Konstruktionsweise handelt es sich um eine mittig Gber dem
Kiel angebrachte Bodenwrange, die vermutlich zu beiden Seiten mit Auflangern
aus gewachsenen Krummholzern bis tGber die Kimm verlangert wurde. Wie Spant
20 zeigt, konnte die Uberlappung von Bodenwrange und Auflanger im Heckbereich
bis zu 1,2 m lang sein. Die Bodenwrange war an dieser Position relativ kurz, was
auf die hier im Heckbereich zum Kiel konvex einziehende Rumpfform
zuriickzufihren ist. Im mittleren Schiffsbereich ist nur ein Auflanger im Bereich des
Spants 14 erhalten, dessen Uberlappung mit der Bodenwrange eine Linge von
lediglich 0,5 m hat. Dieser Auflanger ist im Verhaltnis zu den anderen Spanthdlzern
aus einem relativ schwachen Holz gefertigt worden. Wie ebenfalls an Spant 20 zu
erkennen ist, hat es an einigen Positionen, vermutlich vor allem im Heck- und
Bugbereich zwischen Bodenwrangen und Kiel Liicken gegeben. Diese kénnen mit
weiteren Spantholzern ausgefillt worden sein, doch belegen Schiffsfunde, wie
etwa das Engman Wrack in Schweden, dass dies bei klinkergebauten Schiffen nicht
unbedingt notwendig war (ALOPAEUS U.A. 2011, 29). Die Lange der Bodenwrangen
kann auf bis zu 5,10 m im Falle des Spants 18 rekonstruiert werden, fallt aber je
nach Position im Schiff geringer aus. Die urspriingliche Lange der Auflanger ist
unbekannt. Diese Art der Spantkonstruktion kann fiir die Positionen 8, 10, 12, 14,
16, 18 und 20 angenommen werden.

Die zweite Konstruktionsweise bestand offenbar aus zwei Halbspanten,
von denen allerdings nur jene auf der Backbordseite erhalten sind. Sie waren {iber

dem Kiel aneinander gelegt und reichten zumeist mit einer natliirlich gewachsenen
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Krimmung bis in die Kimm hinein. Zum Kiel hin wurden an ihrer Oberseite etwa
0,04 bis 0,05 m tiefe Absatze abgearbeitet. In diese wurden ankerstockférmige
Kalven/Stopstiicke von 1,2 bis 2,2 m Lénge eingepasst, um die Halbspanten
miteinander zu verbinden. Fragmente von Kalven sind an den Spanten 13 und 15
erhalten und lassen ihre urspriingliche Ankerstockform nahe liegen (Abb. 20).
Diese Art der Konstruktion kann an den Spanten 7,9, 11, 13, 15, 17 und 19
beobachtet werden. Im Falle des erhaltenen Halbspants der Position 21 wurde

kein Absatz fiir eine Kalve herausgearbeitet.

Abbildung 20: Hiddensee 12. Halbspant mit dem Uberrest einer Kalve.

In dem erhaltenen Rumpffragment sind somit die Konstruktionsweisen aus
Bodenwrange und Auflangern abwechselnd mit der aus Halbspanten und Kalven
zwischen den Spantpositionen 8 und 21 eingebaut worden.

Im Heckbereich kommt eine dritte Konstruktionsweise hinzu. Hier, wo sich
im Bereich der unteren Plankengange der Rumpf stark konvex zum Kiel einzieht,
wurden Halbspanten eingebaut, die nicht miteinander verbunden sind und nicht
bis zum Kiel hinunterreichen. Diese Spantform ist an der Position 26 dokumentiert.

Notwendig wurde diese Konstruktion, da in diesem schwer zuganglichen Bereich
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Abbildung 21: Hiddensee 12.
Schematische Darstellung der
Holznagelverbindung zwischen der
Plankenschale und den Spanten.
Die Holznagel wurden hier ohne
Kopf auf der AuRenseite
ausgefiihrt.

des Rumpfes mit dem zur Verfligung
stehenden Bauholz nur schwer
zusammenhangende Spanten eingesetzt
werden konnten. Ob in diesen
Bereichen zumindest an jeder zweiten
Position die Verbindung zwischen
beiden Bordwanden bis zum Kiel
hergestellt wurde, kann nicht gesagt
werden, da hier keine weiteren
Uberreste erhalten geblieben sind.
Bei der Konstruktion der
Spanten fallen einige Unterschiede in
der Ausfiihrung der Verbindungen zu

den Auflangern auf. In vielen Fallen

wurde das entsprechende untere Spantelement fir die Auflanger zu einer

waagerechten Ebene zurecht gearbeitet. Dabei handelt es sich um die

Bodenwrangen an den Spantpositionen 6, 12, 14, 16, 20 und 22. Hier ist die

Auflageflache zwischen 0,5 und 1,2 m lang. Auch am Spant 25 ist diese

Vorgehensweise zu erkennen, doch lasst sich dabei nicht mehr mit Sicherheit die

Art des Spantelements bestimmen. An den Bodenwrangen der Spanten 8, 10 und

24 wurde die Auflageflache fir die Auflanger nicht vorbereitet. Diese Spantholzer

P

Abbildung 22: Hiddensee 12. Die unterschiedlichen Markierungen auf den
Oberseiten der Spanten. Uberreste einer Kreuzmarkierung (links). Uberreste
einer dreieckigen Kerbe zur Vorbereitung eins Holznagelloches.
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verjiingen sich mit einem leichten Schwung aufwaérts. An dem Halbspant der
Position 23 wurde fiir den nicht mehr vorhandenen Auflanger ein etwa 0,4 m
langer und 0,03 m tiefer Absatz geschaffen. Diese Vorbereitung erleichterte an
dieser Stelle im Heck den Einbau eines Auflangers mit einer relativ kurzen
Uberlappung.

Alle Spantteile wurden mit Holznageln von etwa 0,03 m Durchmesser in
der geklinkerten Rumpfschale befestigt. An den Oberseiten der Spanten lassen sich
trotz der relativ starken Erosion zum Teil noch Spuren von Markierungen
feststellen (Abb. 22). Dabei handelt es sich zum einen um dreieckige, mit dem Beil
geschlagene Kerben, die eine Kantenlange von etwa 0,05 bis 0,06 m haben. Sie
dienten der Flihrung der Bohrungen fiir die Holznagellécher mit einem
Loffelbohrer, der ohne diese Kerben unkontrolliert in das Holz schneiden wiirde'’.
Ebenso wurden Spuren von Kreuzmarkierungen erkannt, die in die Oberseiten der
Spantholzer geritzt oder geschlagen wurden und Positionen markieren, an denen
Plankenenden an den Spant genagelt wurden. Alle Bohrlocher fiir die Befestigung
der Spanten an der Klinkerbeplankung liegen unmittelbar tiber der Uberlappung
der Plankengange. Dabei handelt es sich scheinbar um eine Entwicklung, bei der
die Holznagelverbindungen zwischen Planken und Spanten im nordeuropaischen
Klinkerschiffbau von in der Neuzeit von der Plankenmitte immer ndher zu den
Plankenriandern wandern®®. So auch bei Hiddensee 12, wo die
Holznagelverbindung direkt oberhalb der Landung liegt. Im Falle des Maasilinn
Schiffsfundes aus Estland von etwa 1550 wurden die Holznagel sogar durch beide
Planken in die Landung der Plankengénge gesetzt (MAss 1994, 192). Bei Hiddensee
12 wurden die Spanthélzer mit je einem Holznagel pro Plankengang befestigt. An
zwei Stellen wurde beobachtet, dass aufgrund einer Plankenverbindung unter
einem Spant eine Holznagelverbindung vermieden wurde. Die aus Nadelholz
hergestellten Holznagel wurden nach ihrem Einschlagen auf der AuRenseite mit

Deuteln gespreizt, indem man sie mittig in das Ende trieb. Die hélzernen Deuteln

7 Freundliche Mitteilung von Patrick Tanner, Bootsbau und Digitale

Bootsdokumentation, Traditional Boats of Ireland, Baltimore/Irland.
18 Freundliche Mitteilung von Arne-Emil Christensen (em.), Universitat
Oslo/Norwegen.

85



mit rechteckigem bis rautenféormigem Querschnitt sorgten so fiir eine
gleichmalige Erweiterung des Holznagelendes. Auf der Innenseite wurden
holzerne Keile quer zum Faserverlauf der Spanthdlzer in die Holznagelenden
geschlagen (Abb. 21). Diese MaRRnahme sicherte die Holznagelverbindungen. Die
Verwendung des auf der AuRRenseite verwendeten splintartigen Deutels sorgte fir
eine gleichmaRige Druckverteilung auf die Planke in Langs- und Querrichtung,
vermied so das ReiRen der Planke in Langsrichtung und dichtete durch die
gleichmalige Ausdehnung die Verbindung an der Auenseite sicher ab.

Nur die Spanten an den Positionen 6, 8 und 18 sind Uber die Mitte des
Schiffes hinaus erhalten geblieben. In Spant 8 und Spant 18 befindet sich jeweils
ein Holznagel im Bereich des Kiels. Dabei kann es sich um eine Verbindung der
Spanten mit dem Kiel oder mit dem Kielschwein handeln. Alle drei Spanten
wurden aus Bodenwrangen und Auflangern aufgebaut. Einen Hinweis auf andere
Komponenten der Inneren Konstruktion des Schiffes geben zahlreiche rechteckige
Nagellocher auf den Oberseiten der Spanten, bei denen es sich um die Spuren der
Befestigung einer Wegerung handelt. Dies wird durch die Beobachtungen der
Prospektion 1996 bestatigt, bei der noch zwei Planken einer Wegerung unter
einigen Kalksteinplatten beobachtet wurden (FORSTER 2009a, 145 f.). Offensichtlich
waren diese Planken nur mit Eisennageln an den Spanten befestigt. Anzeichen fir
eine gleichzeitige Befestigung dieser Innenplanken mit den Holznageln der
Spanten-Planken Verbindung, wie dies bei anderen Schiffen oft der Fall ist, gibt es
nicht. Dagegen sprechen auch die Markierungen und Bohrvorbereitungen an den
Oberseiten der Spantholzer, die anzeigen, dass das feste Zusammenfligen von
AuRenhaut, Spanten und Wegerung mit Holznageln nicht primar in den Bauablauf
eingeplant war. Stattdessen hat die Befestigung mit Eisennageln den Charakter der
Modifikation einer Basiskonstruktion. Da die eigentliche Wegerung nicht mehr
vorhanden ist, kann keine sichere Aussage dariiber gemacht werden, ob diese
Wegerung eine stabilisierende Aufgabe in der Schiffskonstruktion idbernommen
hat. Ausgehend von der Lange anderer verbauter Planken im Schiffsrumpf kann
durchaus davon ausgegangen werden, dass sie eine stabilisierende Wirkung

hatten. Jedoch ist die Verbindung zu den Spanten mit Eisennageln anstelle von
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Holznageln nicht optimal, so dass die Stabilisierung des Rumpfes vermutlich nicht

das primare Anliegen beim Anbringen der Wegerung war.

8.1.3 InstandhaltungsmaBnahmen an der Klinkerkonstruktion

An der priméren Klinkerkonstruktion zeigen sich einige Spuren, die auf
friihe InstandhaltungsmaRBnahmen hinweisen. So gibt es bei der Verbindung der
Plankengange vereinzelt nachgesetzte Eisennagel, die sich durch den sehr geringen
Abstand zu den anderen Nageln von weniger als 0,1 m hervorheben; sie kbnnen
bereits wahrend der primdren Bauphase gesetzt worden sein und sollten
vermutlich zur Verstarkung der Verbindung in bestimmten Bereichen dienen. Fir
ein Setzen dieser zusatzlichen Niete wahrend des Baus spricht auch der Umstand,
dass keine verschossenen Locher entfernter Nieten beobachtet wurden.

Eine Nachdichtung der Plankenndhte wurde mit Pflanzenfasern
durchgefiihrt. Bei dem verwendeten Material handelte es sich wahrscheinlich um
Hanf, jedoch wurden die Fasern nicht botanisch untersucht (FORSTER 2009, 154).
Vor allem fallen die Eisennagel auf, die an vielen Spantpositionen von auRRen
zusatzlich neben den Holznagelverbindungen eingeschlagen wurden. Sie dienten
offenbar dazu, die Verbindungen zu verstarken. Es scheint sich dabei um einen
problematischen Teil der Konstruktion gehandelt zu haben, da zum Teil mehrere
Eisennadgel um die Holznagel eingeschlagen wurden. Vieles spricht dafir, dass
diese Ausbesserungsarbeiten noch vor der Fertigstellung des Schiffes auf dem
Bauplatz vorgenommen wurden. Es gibt keinerlei Anzeichen fiir eine umfassende
Reparatur der geklinkerten AuRenhaut des Schiffes. An dem erhaltenen Schiffsteil
wurden weder Flicken noch ausgewechselte Planken beobachtet. Der Zustand der
Klinkerplanken gibt nicht den Eindruck einer intensiven Nutzung. Den Grund fir
die hohe Anzahl zusatzlicher Eisenndgel mag die genauere Betrachtung des
Baumaterials liefern. Die Art der Herstellung und Bearbeitung der Planken lasst
vermuten, dass die Planken in der N@he des Schiffbauplatzes hergestellt wurden
und griin, also ohne Lagerung zur Trocknung, verbaut wurden. Ein hoher

Feuchtigkeitsgehalt des Holzes erméglicht Handwerkern eine leichtere
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Bearbeitung des Materials mit der Axt, die beim Bau von Hiddensee 12
vornehmlich zum Einsatz kam (VADSTRUP 1997, 35 ff.). Ein groBer Nachteil bei der
Verwendung von ungelagertem Holz liegt in der ungleichmaBigen Schrumpfung
des bearbeiteten Materials, die je nach Wetter bereits wahrend des Baus eintritt
und zu Problemen durch Verwerfungen fiihren kann. Tangential aus einem Stamm
hergestellte Planken arbeiten beim Trocknen in der Breite wesentlich starker als
radial aus dem Stamm hergestellte Planken mit stehenden Jahrringen. Zusatzlich
neigen tangential geschnittene Planken dazu sich beim Trocknen mit den
Langsrandern zur AuRenseite des Baumes, zur , linken” Seite zu krimmen. Aus
diesem Grund werden heute solche Planken im Bootsbau als minderwertig
gegeniber den radial hergestellten Planken betrachtet oder sogar als unbrauchbar
angesehen (BORMS 1979, 28; EICHLER 1990, 222). Im Falle der Verwendung
tangential hergestellter Planken wird heute dazu geraten, solche Planken mit der
zur Baummitte weisenden ,rechten” Seite nach auRen an den Spanten zu
befestigen, damit die Plankenrdander mit der Krimmung beim Trocknen gegen die
Spanten driicken (BOrRMS 1979, 28). Dennoch besteht bei der Verwendung solcher
Planken immer noch die Gefahr, dass aufgrund unterschiedlicher Schrumpfung von
Planken und Spanthdélzern Planken bzw. Plankenverbindungen reiRen oder die
Planken sich vom Spant I6sen (EICHLER 1990, 222). Im Falle von Hiddensee 12 muss
man hingegen einem anderen Grundgedanken bei der Verwendung der Planken
gefolgt sein. Sie wurden alle entgegen dem beschriebenen Prinzip im Schiff
verbaut, mit der linken Seite nach auRRen. Diese Vorgehensweise ldsst sich
moglicherweise durch die Position der Holzndgel am unteren Rand der Planke
erklaren. Sie sollte vermutlich dafiir sorgen, dass bei der einsetzenden Kriimmung
der obere Rand der Planke gegen den unteren Rand der sie Gberlappenden Planke
driickt, die hier, unmittelbar oberhalb der Uberlappung, mit Holznigeln befestigt
war. Sollte dies der Gedanke der Schiffbauer gewesen sein, so nahm man offenbar
andere Nachteile in Kauf. Durch Nachkalfaterung mussten spater die Plankennahte
zuséatzlich abgedichtet werden. Die zuséatzlichen Eisennagel neben den
Holznagelverbindungen konnen ebenfalls eine Reaktion auf die sich nach auf3en

krimmenden Plankenrander sein. Sie kdnnen aber auch als vorlaufige Befestigung

88



der Spantelemente in der Bodenschale gedient haben, bevor die eigentliche
Verbindung Uber Holznagel hergestellt wurde. Der Grund fir diese Art des
Verbauens der Planken kann auch in einer rationalisierten Form der
Plankenproduktion liegen, bei der nur die Spaltflaichen des Baumstammes
sorgfaltig geglattet wurden, wahrend man die AuRenseiten nur grob zurecht
schlug.

Auf weitere InstandsetzungsmaBnahmen, die an den Spanten
durchgefuhrt wurden, hat Forster bereits ausfihrlich hingewiesen (FORSTER 2009,
148). Dabei wurden Teile von Spanten durch neue Holzer ersetzt. Diese
Malnahme wurden am Spant 24 und vermutlich auch am Spant 16 durchgefihrt.
Die neu eingesetzten Holzer wurden mit den verbleibenden Teilen der Spanten
ohne Verbindung auf Stol§ gesetzt. Dies verhindert jedoch den Ablauf von Wasser
zwischen den Spantteilen in die Bilge, wie es bei schragen Laschen der Fall ist, was

zur Fiule fiihren kann®.

8.1.4 Karweele Zweitbeplankung des Unterwasserschiffes

Um die zweite AuBenhaut aus glatt nebeneinander liegenden Planken
anbringen zu kénnen, mussten die Stufen zwischen den sich tGberlappenden
Planken des geklinkerten Rumpfes mit Fillholzern ausgeglichen werden. Zu diesem
Zweck wurden Planken grob mit dem Beil zu einem dreieckigen Querschnitt
zurecht gearbeitet. Die 16 vollstandig erhaltenen Fillholzer haben Langen
zwischen 1,15 m und 7,27 m. Dabei kam es offensichtlich nicht auf Prazision in der
Passgenauigkeit an, da sie recht unregelmaRig in ihren Dimensionen sind und in
ihrer Bearbeitung recht grob ausgefiihrt wurden. So entstanden auch Hohlraume
unter der zweiten AufRenhaut. Die Starke der Planken schwankt zwischen 0,025
und 0,07 m. Dabei kann die Starke eines Fillstiickes bis zu 0,03 m variieren. Die
durchschnittliche Starke liegt bei 0,047 m. Die Holzer sind zwischen 0,09 und

0,23 m breit. Innerhalb eines Fiillstiickes kann die Breite bis zu 0,09 m schwanken.

9 Freundliche Mitteilung von Patrick Tanner, Bootsbau und digitale

Bootsdokumentation, Traditional Boats of Ireland, Baltimore/Irland.
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Die durchschnittliche Breite liegt bei 0,159 m. Sie schwankt auch unabhéangig von
der Breite der unter ihnen liegenden Planken. Bei der Anbringung der Fullstlicke
wurde nicht auf die Verteilung der StoRe geachtet. So scheinen in den
Plankengangen 7 bis 10 die Fillholzer gleichzeitig von beiden Enden des Schiffes
aus in Richtung Schiffsmitte angebracht worden zu sein. Die (ibrig bleibende Liicke
im Mittschiffsbereich des Rumpfes wurde mit sehr kurzen Holzern geschlossen, die
zwischen 1,15 und 1,58 m lang sind. Hier liegen die Stof3e zwischen den
Fullstlicken in den Plankengdngen fast direkt Gbereinander. Dies in Betracht
gezogen, haben die Fillholzer vor allem die Funktion von Lagerholzern fir die
Planken der zweiten AuBenhaut, auf denen die AuBenrander ihrer Langsseiten
aufliegen konnten. Die Abséatze in der Klinkerhaut fillen sie jedoch nicht
vollkommen aus. Eine formgebende oder stabilisierende Aufgabe kann ihnen
daher nicht zugesprochen werden. Eine weitere Beobachtung stellt die Tatsache
dar, dass die Klinkerplanken der primaren Konstruktion flir das Anpassen der
zweiten AuRRenhaut trotz ihrer Dicke nicht angetastet wurden, wie dies bei
anderen Schiffsfunden beobachtet wurde. So etwa beim Schiffsfund Ménchgut 67,
bei dem man die unteren AuRenkanten der Klinkerplanken schrag herunter
gearbeitet hat, um die zweite Plankenhaut zu befestigen (GRUNDVAD NIELSEN 2009,
53). Ein solcher Schritt wurde hier vermieden.

Die Abdrticke der Eisennagelkdpfe auf den AuRenseiten der Fillholzer
zeigen, dass die Flllholzer zurecht geschlagen wurden, bevor man sie an den
Rumpf nagelte. An den Holzern befinden sich zum Teil kleine, mit zwei
Beilschldagen ausgefiihrte Kerben, welche die Position der Spanten markieren
(FORSTER 19993, 17). Diese Kerben zeigen, dass der Rumpf vollstandig mit
Fillholzern versehen wurde, bevor man damit begann, die karweele

Zweitbeplankung am Rumpf zu befestigen.
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Auch die Planken der
zweiten Aullenhaut zeigen
Merkmale, die auf eine Produktion
der Planken aus tangential
gespaltenen Stammen, in diesem
Fall aus Kiefern?, hergestellt
wurden. Die Starke der Planken
liegt durchschnittlich bei 0,063 m
und schwankt zwischen 0,05 und
0,07 m. Dies entspricht den
Abmessungen der Planken fiir die
Klinkerkonstruktion. Wahrend die

Oberflachen der AuBenseiten

erodiert sind, zeigen sich auf der

Abbildung 23: Hiddensee 12.
Befestigung der Planken der karweelen
Zweitbeplankung mit je einem Wie bei den Klinkerplanken
Eisennagel und einem Holznagel pro
Spant.

Innenseite deutliche Beilspuren.

verlaufen auch hier die Jahrringe
im Querschnitt bogenformig von
einer Schmalseite zur anderen, wobei der Kern des Stammes auch hier ausgespart
wurde. Die 10 vollstandig erhaltenen Planken sind zwischen 3,51 und 8,64 m lang.
Durchschnittlich haben sie eine Lange von 6,01 m. In der Breite passen sie sich der
Aullenflache der Klinkerbeplankung an und liegen zwischen 0,18 bis 0,26 m, wobei
sie innerhalb einer Planke entsprechend der Rumpfform um bis zu 0,07 m variieren
kann. Durchschnittlich betragt ihre Breite 0,22 m.

Wie bereits beschrieben wurde, dienten die Fullholzer als Lager fir die
zweite AuRenhaut. Die Planken wurden somit tiber den Landungen des
Klinkerrumpfes angebracht. Auch hier wurden die Planken wie bei der ersten,
geklinkerten AuRenhaut mit der linken Seite nach auRen angebracht. Dabei
wurden die Planken zunachst mit Eisennageln durch die Klinkerplanken an den

Spanten befestigt. Die Eisenndgel wurden abwechselnd von Spant zu Spant jeweils

20 Die Holzartenbestimmung wurde durch Aoife Daly, dendro.dk, durchgefiihrt.

91



am oberen Rand und am unteren Rand in die Planke geschlagen. Die Eisennagel
hatten ein vergleichbares Format wie die fiir die Klinkerverbindung verwendeten
Nagel. Der unter dem Nagelkopf quadratische Querschnitt hat eine Kantenlange
von etwa 0,01 m. Der rechteckige Kopf hat Kantenlangen von etwa 0,015 bis

0,02 m. Wie zuvor bei der Klinkerbeplankung wurden auch hier die Plankenenden
stumpf auf Stol’ gesetzt, nur wurde darauf geachtet, dass sich unter den
Plankenstof3en ein Spant befand, an dem sie mit jeweils drei, in wenigen Fallen
auch nur zwei Eisennageln befestigt wurden. Die anschlieRend gebohrten Locher
fur die Holznagel wurden jeweils gegenliber den Eisennageln ausgefiihrt, welche
die Planke am Rumpf befestigten und liegen somit abwechselnd am oberen und
unteren Rand der Planke (Abb. 23). Man achtete dabei nicht auf die
Plankenverbindungen der Plankengédnge der ersten AuRenhaut. In zwei Fallen, bei
denen diese Verbindungen unter einem Spant lagen, wurden sie von Holznageln
der zweiten AulBenhaut getroffen. In den Bereichen der neuen AuBenhaut, wo
PlankenstoRRe in den Plankengangen aneinander stoRen, wurde auf Holznagel
verzichtet. Auch hier wurden die Holzndgel von auRen mit einem Deutel und von
innen mit einem Keil quer zur Maserung der Spanten aufgespalten, um die
Verbindung zu sichern. In einigen wenigen Fallen hatte man offenbar das Setzen
eines Holznagels versaumt. Hier wurde spater ein Eisennagel an seiner Stelle
eingeschlagen. In wenigen Fallen wurden fehlende Nagel jedoch auch vollstandig
Ubersehen. An einer Stelle, an der man den Spant nicht exakt traf, wurden zwei
Holznagel mit einem Abstand von nur 0,1 m zueinander gesetzt. Die
Uberschneidung von Holznigeln, die an den Spanten beobachtet werden kann,
zeigt, dass die Locher fiir die Holznédgel der zweiten AufRenhaut von aufRen gebohrt
wurden. Es wurden jedoch keine Vorbereitungen fir die Bohrungen beobachtet
wie auf den Oberseiten der Spanten. In mehreren Fallen waren mehr als ein
Eisennagel in die Planken geschlagen worden. Ob dies bereits beim Anbringen der
karweelen Zweitbeplankung geschah oder ob es sich dabei um spatere
Ausbesserungen handelt, kann nicht gesagt werden. Tatsachlich wurden, wie
schon an der Klinkerplankenhaut, auch an der zweiten AulRenhaut keine

Reparaturen in Form von ausgetauschten Planken oder Flicken beobachtet.
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Die Kalfaterung der dufReren Plankenhaut beschreibt Forster als von aufien
in die Plankennahte gedrickte pflanzliche Fasern, die er als Lindenbast ansprach.
Die Fasern waren zu einem etwa 0,005 m starken Strang gedreht, der jedoch
bereits bei der Bergung zerfiel (FORSTER 2009, 132). Lindenbast ist zwar mehrfach
aus mittelalterlichem Kontext als Material fir Tauwerk Gberliefert, jedoch bisher
als Kalfatmaterial unbekannt. Angesichts der in der Neuzeit typischen Materialien
im Schiffbau liegt hier die Vermutung nahe, dass es sich bei dem Material um

Hanffasern gehandelt hat?™.

8.1.5 Form des Unterwasserschiffes

Der Rumpf von Hiddensee 12 ist nur fragmentarisch erhalten. Aus diesem
Grund ware eine vollstandige Beschreibung der Rumpfform rein hypothetisch. Von
entscheidenden Partien des Schiffes, wie dem Kiel und den Kielplankengangen,
den Steven, dem gesamten Bugbereich und den Bordwanden ist nichts erhalten
geblieben. Dennoch lassen sich anhand der erhaltenen Teile einige Aussagen zur

Form des Schiffes ableiten.

Abbildung 24: Hiddensee 12. Rekonstruktion eines Querschnittes im unteren
Bereich des Rumpfes.

A Probenmaterial fiir eine makrobotanische Bestimmung war zum Zeitpunkt der

Revision nicht mehr vorhanden.
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Abbildung 25: Hiddensee 12. Plankenverlauf des Schiffes.

Hiddensee 12 hat einen verhaltnismaRig groBen Aufkimmungswinkel (Abb.
24). Im mittleren Bereich des Schiffes verlduft der Querschnitt von der Kimm an
Steuerbord und Backbord gradlinig, bis er konvex zu Kiel einzieht. Hier betragt der
Aufkimmungswinkel zwischen 11° und 16° Grad?2. Auch wenn die oberste
erhaltene Plankenauflageflache am Spant 13 einen leicht nach aulRen fallenden
Winkel oberhalb der Kimm aufweist, bleibt der weitere Verlauf der Bordwand
ungewiss. Die stark verringerte Spantstarke am Spant 13 von nur 0,1 m oberhalb
der Kimm und die ebenfalls geringe Starke und schlechte Qualitat des Auflangers
am Spant 14 lasst aber vermuten, dass die Bordwande nicht sehr hoch waren. Die
Spanten, die fiir die Stabilisierung der Bordwande verantwortlich waren, sind nicht
mehr erhalten. Sie waren vermutlich zwischen den vorhandenen Spanten
angebracht. Fiir den Bereich unmittelbar oberhalb der Kimm Idsst sich eine
maximale Breite des Schiffes von etwa 6 m ermitteln. Uber Gestalt der
Kielplankengange und der Bilge klaren die erhaltenen Schiffsholzer nicht auf.

Erst in Richtung Heck zeigt sich, dass der Rumpf auf relativ kurzer Distanz
stark konvex zum Kiel einzuziehen beginnt. Dies betrifft jedoch nur die unteren
Plankengadnge, wahrend die oberen flinf erhaltenen Plankengdnge mit gleicher
Breite bis zu ihrem Abbruch gerade weiter verlaufen, ohne dabei den
Aufkimmungswinkel stark zu verandern (Abb. 25). Im Falle einer Konstruktion mit

Spitzgatt, wie sie von Forster vorgeschlagen wurde, misste sich jedoch die

2 Anders als Forster es beschrieben hat, ist der Boden im Mittschiffsbereich nicht als
flach und breit zu beschreiben. Auch kann die Kimm nicht als ,steil” bzw. ,hart” bezeichnet
werden (FORSTER 2009, 155).
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Plankenbreite verringern und die Planken eine zur Kiellinie geschwungene Form
annehmen sowie die Spanten im oberen Bereich weiter einziehen (FORSTER 2004,
155; EBD. 346, Tafel 33). Dies ist bei Hiddensee 12 jedoch nicht der Fall. Vielmehr
sprechen die beschriebenen Merkmale fiir ein Spiegelheck. Dies wiirde auch die
Fundverteilung in diesem Bereich des Fundplatzes erklaren, die fiir die Existenz
einer Kajute im Achterschiff sprechen®.

Da zum Bug hin wesentlich weniger Schiffsholzer erhalten sind, ist eine
Interpretation fiir diesen Bereich nur schwer moglich. Hier beginnen die Planken
zum Kiel hin leicht einzuziehen. Anders als im Heckbereich kriimmen sie sich hier
jedoch bereits leicht und verringern ihre Breite, um den Sprung des Rumpfes
gering zu halten. Ob der Bugbereich breit war oder scharf geschnitten, kann nicht
mit absoluter Gewissheit gesagt werden. Der Schiffsboden scheint hier jedoch auf
einem langeren Abschnitt allmahlich einzuziehen und nicht wie am Heck auf
kiirzerer Distanz relativ schnell. Dies spricht fiir einen weit ausgefihrten
Bugbereich.

Auf der Grundlage der erhaltenen Bauteile und der Linien des
Wrackfundes ist davon auszugehen, dass die Lange des urspriinglichen Schiffes
Uber die Steven bei etwa 20 m lag und es nicht breiter war als 7 m. Zwar ist der
Rumpf von Forster auf eine Lange von 28 m (iber die Steven rekonstruiert worden,
doch ist bei dieser Rekonstruktion von einem Schiff ausgegangen worden, dass mit

einem Spitzgatt gebaut wurde?* (FORSTER 2009, 154 f.).

8.2 Datierung

Bereits bei der ersten Untersuchung des Fundplatzes wurden dem Wrack

sieben Holzproben fiir dendrochronologische Untersuchungen entnommen. Dabei

3 Siehe Kapitel 8.4.2

24 Ferner zeigt die von Forster verwendete Rekonstruktion des Linienrisses
erhebliche Ungenauigkeiten und Fehler. So sind eine Anzahl der an einem Arbeitsmodell
des Wracks ermittelten Linien nicht in die Rekonstruktion des Risses mit einbezogen
worden. Verldaufe von Wasserlinien-, Spantlinien- und Langsriss des Wracks wurden zum
Teil ignoriert, was zu auffallenden unnatirlichen Spriingen in den Linien gefiihrt hat
(FORSTER 2009a, 346, Tafel 33).
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handelt es sich um drei Proben von Spanten, zwei Proben von der ersten
Plankenhaut und zwei von der zweiten. Eine sichere dendrochronologische
Datierung war mit diesen Proben anfangs nicht moglich. Dennoch wurde eine
Tendenz um 1330 n. Chr. angegeben?® (FORSTER 1997, 6). Der Ursprung des Schiffes
wurde aufgrund technischer Merkmale und der Ladung aus 6landischem Kalkstein
zu diesem Zeitpunkt in Skandinavien vermutet (FORSTER 1997, 13). Spéater ergab
eine erneute Untersuchung der Holzprobe eines Spants aus der ersten Probenserie
eine Datierung auf nach 1316 und einer Planke auf nach 1329%. Im
Abschlussbericht zur Grabung gibt Forster an, dass die Kiefern fiir das Schiff nach
den bis zu diesem Zeitpunkt durchgefiihrten dendrochronologischen
Untersuchungen zwischen 1328 und 1333 n. Chr. in Skandinavien geschlagen
wurden?(FORSTER 1999a, 16). Wahrend der Bergung wurden weitere neun Proben
der ersten AuRenhaut und zwei der zweiten AuBenhaut genommen. Es war
moglich, von diesen Proben drei der ersten AuBenhaut und eine der zweiten zu
datieren. Die Analyse ergab fir die Planke der zweiten AuRenhaut die Datierung
»hach 1356 und als jlingste Datierung fiir die primare Aullenhaut ,,nach 1339 mit
einer wahrscheinlichen Provenienz im nordéstlichen Ostseegebiet?® (FORSTER 2009,
130 f.; 1999, 23). Dennoch erwies sich die Datierung aufgrund fehlender
Vergleichschronologien weiterhin als kompliziert. So ergab eine
Vergleichsuntersuchung an einem Spant durch Niels Bonde in Roskilde kein
Ergebnis (FORSTER 2009, 130 f.). Aus diesem Grund wurden im Jahr 2000 weitere
Holzer untersucht. Von diesen Holzern wurden fiinf Planken der ersten

AuRenhaut, drei Flllholzer der Ausgleichsschicht und drei Planken der zweiten

2 Die Bearbeitung der Proben erfolgte durch Karl-Uwe HeuRner, DAI Berlin (FORSTER
1997, 6).
26 Die Datierung durch K.-U. HeuBner wird u.a. bei FGRSTER 2009, 131 angegeben. Ein

dendrochronologisches Gutachten liegt dem Archiv des Landesamtes fir Kultur und
Denkmalpflege Schwerin dazu nicht vor. Es handelt sich vermutlich um eine miindliche
Mitteilung.

27 Zu dieser von Forster im Grabungsbericht angegebenen Datierung liegt im Archiv
des Landesamtes fiir Kultur und Denkmalpflege kein dendrochronologisches Gutachten
vor.

28 Die Datierung des zweiten Probensatzes, der wahrend der Bergung entnommen
wurde, erfolgte durch Karl-Uwe HeulRner, DAI Berlin (FGRSTER 2009, 130 f.). Ein
dendrochronologisches Gutachten liegt dem Archiv des Landesamtes fur Kultur und
Denkmalpflege, Archdologie und Denkmalpflege, Schwerin dazu nicht vor.
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Aullenhaut analysiert. Acht Proben konnten nicht datiert werden. Die
Untersuchung ergab als jlingste Datierung fir die erste AuRenhaut ein Falldatum
von ,,nach 1378“, fiir die Ausgleichsschicht ,,nach 1350“ und fiir die zweite
AuBenhaut ,,nach 1364“. Den besten T-Wert von 6,4 ergab damals die
Kiefernchronologie von Mecklenburg. Fiir die Chronologien von Nordpolen mit
einem T-Wert von 4,9 und Brandenburg von 4,1 konnten ebenfalls Ahnlichkeiten
ermittelt werden. Der damaligen Analyse zufolge schieden Skandinavien,
Sudfinnland und das Baltikum als Herkunftsgebiete aus®.

Den dendrochonologischen Untersuchungsergebnissen folgend, ging
Forster von einer zeitlich deutlich voneinander getrennten Zweiphasigkeit beim
Bau des Schiffes aus. Aus den Abnutzungsspuren auf den Innenflachen der
Spanten und den AulRenseiten der ersten AulRenplankenschicht sowie Anzeichen
fiir Reparaturen an den Spanten vermutete er bei der zweiten
Aullenplankenschicht eine spatere Reparaturmalnahme. Trotz des Fehlens des
Splintholzes und der Waldkante an allen Holzern der Ausgleichschicht und den
zweiten AuRenplanken unternahm er den Versuch, die Anzahl der fehlenden
Jahrringe zu rekonstruieren. Er stellt dabei die These auf, dass diese Holzer fir die
Anpassung an die Klinkerbeplankung der ersten AuRenplankenschicht abgearbeitet
werden mussten. Dabei seien fiinf bis sechs Zentimeter von der StammaufRenseite
verloren gegangen. Ausgehend von einem sehr engringigen Wuchs des Holzes
wirden demnach etwa 30 Jahrringe fehlen. Diese dreiRig Jahrringe addierte
Forster zu der jlingsten Datierung einer Planke der zweiten AulRenplankenschicht
und ermittelte so eine sekundire Aufplankung des Rumpfes um/nach 1394%

(FORSTER 2009, 131f.).

29 Dendrochronologisches Gutachten Karl-Uwe HeuRner, DAI Berlin, vom 19.04.2004

im Archiv des Landesamtes fiir Kultur und Denkmalpflege, Archdologie und Denkmalpflege,
Schwerin.

30 Bei der Beschreibung des Holzes als ,,engringig” nimmt Forster Bezug auf eine
Mitteilung Tilo Schoéfbecks, Berlin, der an den Holznageln des Schiffsfundes von 3,5 bis 4
cm Durchmesser bis zu 70 Jahrringe zahlte. Er gibt ferner an, dass von den Klinkerplanken
bis zu 42 Jahrringe bei der Produktion mit der Axt heruntergeschlagen wurden (FORSTER
2009, 132 f.). Die jlingsten Untersuchungen der Planken und Spanten ergaben hingegen
einen vorwiegend weiten Wuchs der Jahrringe. Dies wird auch durch die durchschnittliche
Jahrringanzahl von 54,75 Jahrringen bei der ersten AuBenplankenhaut und 54,4 Jahrringen
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Nach dem alten Forschungsstand ging der damalige Bearbeiter Thomas
Forster somit von einem Bau des Schiffes um 1378 in Mecklenburg aus. Eine
komplette Erneuerung des Rumpfes erfolgte seiner Theorie nach um 1394. Ein
Eichenholz, das man bei der Grabung unter dem Schiff fand, wurde hingegen auf
nach 1831 +/- 10 Jahre datiert3.

Ab 2008 erfolgte die erneute Untersuchung des Wrackfundes im Rahmen
des DFG finanzierten Forschungsprojektes der Romisch-Germanischen Kommission
zum mittelalterlichen Schiffbau®’. Dabei wurde eine zusétzliche Probenentnahme
an den Schiffshélzern fiir dendrochronologische Untersuchungen durchgefiihrt.
Fiir die neue Untersuchung wurden dem Schiffswrack insgesamt 12 Proben
entnommen. Dabei handelt es sich um flnf Proben aus der ersten, geklinkerten
Aullenhaut, drei Proben von den Spanten und vier Proben aus der zweiten
Aullenhaut. Dabei stellte sich heraus, dass die Proben nur maximal 80 Jahrringe
besaBen. Von den 12 Proben waren nur acht fir eine Analyse geeignet wahrend
die restlichen vier Proben zu wenige Jahrringe besalRen. Es war moglich, aus den
Ubrigen acht Proben eine Durchschnittskurve von 119 Jahren Lange zu ermitteln.
In dieser Kurve konnten fiinf Proben der ersten AuBenhaut, eine von einem Spant
und zwei der zweiten AulBenplankenhaut zusammengefasst werden. Sie stammen
somit aus derselben begrenzten Region. Die relative Position der Proben
zueinander zeigt, dass alle Proben zeitlich sehr dicht beieinander liegen und eine

groRere zeitliche Differenz der geklinkerten Konstruktion und der glatten zweiten

bei der zweiten AuRenplankenhaut widergespiegelt. Beobachtungen am Schiffsfund Poel
11 zeigen ahnlich wie beim Fund Hiddensee 12 sehr engringiges Holz mit bis zu 81
Jahrringen in einem Holznagel (Daly, Gutachten vom 2.6.2010). Dem Autor wurde von
Arne-Emil Christensen (em.), Universitat Oslo/Norwegen, mitgeteilt, dass es bei den
Bootsbauern Norwegens im 20. Jahrhunderts noch (iblich war, die Holznagel aus einem
bestimmten Teil des Stammes zu fertigen, der entsprechend gute Eigenschaften fiir diese
Bauteile besitzt. Des Weiteren zeigt die Gegenlberstellung, dass die Datierungen der
Holzer der ersten und der zweiten AuBenplankenschicht sehr dicht beieinander liegen und
keine signifikante Differenz beobachtet lassen, die sich aus einem langeren Wachstum
begriinden lieRen, das mit etwa 30 Jahren angegeben werden kénnte. Der Argumentation
Forsters kann der Autor daher nicht folgen.

31 Dendrochronologisches Gutachten Karl-Uwe HeulBner, DAI Berlin, vom 26.08.1998
im Archiv des Landesamtes fiir Kultur und Denkmalpflege, Archadologie und Denkmalpflege,
Schwerin.

32 Siehe Kapitel 7.1.5
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Aullenhaut nicht erkennbar ist. Leider war es bisher jedoch nicht moglich, fir diese
Kurve eine passende Chronologie zu finden. Damit bleibt der Schiffsfund vorerst
dendrochronologisch undatiert.

Eine *C-Analyse von Schiffshélzern aus der Konstruktion des Schiffes
erfolgte 2012. Diese ergab aufgrund des atmosphirischen *C-Plateaus eine
Datierung des Schiffes in den relativ langen Zeitraum zwischen 1650 und 1955.

Somit muss die spatmittelalterliche Datierung verworfen werden33,

8.3 Fundverteilung und Funde

Bei der Beurteilung des Fundmaterials wies Forster bereits auf die
Ungeschlossenheit des Fundplatzes hin und widersprach damit im Fall Hiddensee
12 der haufig fiur Schiffsfunde in Anspruch genommenen, aber oft kritisch
diskutierten Bezeichnung , Zeitkapsel” (FORSTER 19994, 25). Als Griinde hierfilr
kénnen die leichte Erreichbarkeit des Schiffswracks unmittelbar vor der Kiste, die
lange Nutzung der Gewasser vor dem Gellen als Aullenreede von Stralsund oder
die starke Kiistendynamik angefiihrt werden.

Die Beurteilung der Artefakte bei der Erstbearbeitung ist gepragt von der
frithen Einordnung des Fundplatzes in das spate Mittelalter (FORSTER 1997, 10 ff.).
In der Folge wurden die bei der Grabung geborgenen neuzeitlichen Funde mit
Prozessen der Kistendynamik, mdglichen Bergungsarbeiten am Wrack sowie dem
Einfluss eines 1960 in etwa 30 m Entfernung sidlich vom Fundplatz gestrandeten
danischen Schoners Jessi, Hiddensee 14, in Verbindung gebracht (FORSTER 2009,
102 ff.). Die Fundverteilung wurde dabei nur grob beschrieben. Die Funde wurden
entweder dem Wrack zugeordnet oder bei einer neuzeitlichen Einstufung aus dem
Fundzusammenhang ausgeschlossen.

So wurden neben den um und auf dem Wrack gefundenen

Kalksteinplatten auch zwei eichene Spaltbohlen und ein Eibenstamm der Fracht

3 C'“Gutachten Alexander Dreves, Leibniz Labor fiir Altertumsbestimmung und
Isotopenforschung an der Christian-Albrechts-Universitit vom 19.11.2012 und 25.04.2013
im Archiv des Landesamtes fiir Kultur und Denkmalpflege, Archéologie und
Denkmalpflege, Schwerin.
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des Schiffes zugeordnet. Drei Fragmente von im Querschnitt s-féormigen
Dachpfannen wurden als Uberreste einer vormaligen Fracht interpretiert (FORSTER
2009, 133 f.). Eine Steinzange, ein Lot aus Blei, das Fragment eines Ankers und ein
Ankerstock, Bruchstiicke von Schleifsteinen, das Fragment eines Loffelbohrers, ein
Kalfateisen, ungebrauchte Eisennagel, zwei eiserne Marlspieker und ein nicht
genauer zu bestimmender hebelartiger Gegenstand wurden zur Ausriistung des
Schiffes gezahlt (FORSTER 2009, 135 f.). Bei einem Komplex von 32 kompletten und
fragmentarisch erhaltenen Backsteinen, die zusammen mit den Fragmenten eines
eisernen Gestells unmittelbar stdlich des Heckbereichs ausgegraben wurden,
handelt es sich wahrscheinlich um die Uberreste einer Kochstelle. Die Backsteine
wurden mit Bezug auf ihre Abmessungen dem so genannten Klosterformat des 13.
und 14. Jahrhunderts zugeordnet (FORSTER 2009, 137). Diesem Aufgabenbereich
des Schiffes wurden ebenfalls die Bruchstiicke einer groRen, flachen Pfanne und
eines Deckels aus einer Kupferlegierung, zwei anndhernd vollstandige und die
Bruchstiicke von zwei weiteren Bronzegrapen sowie das Fragment eines
Kupferkessels mit Ose und das ebenfalls aus Kupfer bestehende Fragment einer
Lade oder eines Kessels mit aufgenietetem Griff zugeordnet (FORSTER 2009, 137
ff.). Acht von zehn Keramikscherben, die insgesamt am Fundplatz und in seinem
Umfeld gefunden wurden, ordnet Forster acht unterschiedlichen GefaRen der
zweiten Halfte des 14. Jahrhunderts zu, die Teil der Bordausstattung gewesen sein
sollen (FORSTER 2009, 138). Fast das gesamte Knochenmaterial von
Landsaugetieren, das bei der Ausgrabung gefunden wurde, ordnete man dem
Nahrungsspektrum der Besatzung zu. Nur wenige Knochen von Seesaugern
bewertete man als durch die Stromung in den Fundplatz eingetragen. Ein
menschliches Oberarmknochenfragment soll hingegen Hinweis darauf geben, dass
ein Besatzungsmitglied bei der Strandung ums Leben kam (FORSTER 2009, 138 f.).
Den Ursprung fur das Fragment einer eisernen Kette mit holzernem Block,
einem Eisenring mit Manilataurest, einer eisernen Kausch mit Kette und
Gusseisenteilen wurden von Forster in dem etwa 30 m siidlich gelegenen

Wrackfund Hiddensee 14 gesehen (FORSTER 2009, 136).
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Ein ebenfalls beim Wrack gefundenes Keramikgefal? des spaten 18.
Jahrhunderts sowie zwei sich typologisch dhnelnde Zinnl6ffel der gleichen
Zeitstellung interpretierte man hingegen als bei Bergungsarbeiten oder von
Fischern verlorene Gegenstande, da sie keine Spuren sekundarer Verlagerung
zeigen. Einer der Loffel wurde anhand einer Herstellermarke dem in Kalmar von
1798 bis 1837 tatigen ZinngieRer Johann Petter Fagerstrom zugeordnet (FORSTER
2009, 139).

Da die bei der Erstbearbeitung vorgenommene Beurteilung des
Fundmaterials zahlreiche Fragen u.a. zur Verteilung, Datierung und dem Bezug der
Funde zum Schiffswrack offen ldsst und die neuen Datierungsergebnisse einer
Einordnung in das Spatmittelalter widersprechen, wurde eine typologische
Neubeurteilung der Funde unter Beriicksichtigung der Fundverteilung und
Formationsprozesse erforderlich. Ziel war es, die Datierung des Schiffes genauer
einzugrenzen und mogliche Hinweise auf seine Herkunft zu erhalten. Die
Rekonstruktion der Fundverteilung wurde auf der Grundlage der
Grabungsdokumentation durchgefiihrt. Dabei war es aufgrund fehlender
Positionsangaben nicht moglich alle Funde zuzuordnen. Einige Funde waren nur
quadrantgenau in ihrer Position zu bestimmen und nur die Lage weniger Funde
konnte genau ermittelt werden. Im Folgenden werden die einzelnen Fundgruppen

nacheinander abgehandelt.

8.3.1 GefiRkeramik®*

Die Erstbearbeitung ergab,
dass die gefundenen
Keramikscherben im Bereich des
Fundplatzes das Vorhandensein

von mindestens acht

KeramikgefalRen an Bord belege

Abbildung 26: Hiddensee 12. ALM
1996/1205/003.

34 Herr Heiko Schéafer, Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege Schwerin, hat die

Revision des Materials dankenswerter Weise mit seinem Wissen unterstitzt.
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(FORSTER 2009, 138). Die Grundlage dieser Annahme sind acht Scherben, von
denen zwei bei der Prospektion 1996 (ALM 1996/1205/003) und sechs wahrend
der Grabung und Umfeldsuche 1997 (ALM 1997/982/006, ALM 1997/982/008,
ALM 1997/982/007, ALM 1997/982/303, ALM 1997/982/343, ALM 1997/982/417)
gefunden wurden. Mit einer vom
damaligen Bearbeiter nicht
berticksichtigten Scherbe (ALM
1997/982/068) und dem Fragment
eines Stielgrapens (ALM 1997/982/100)
umfasst das gefalRkeramische Material

insgesamt zehn Scherben, die von

unterschiedlichen GefédRen stammen.

TR

Abbildung 27: Hiddensee 12. ALM Das Material lasst sich in vier
1997/982/414 Randstiicke, ein Bodenfragment, ein zu
etwa einem Drittel erhaltenes Gefal}
mit Boden und Rand sowie vier Wandungsscherben aufgliedern. Nur von drei
Scherben kann die ungefahre Verteilung angegeben werden. Dies sind zwei
Scherben grauer Irdenware, die 1996 im Bereich des Wracks gefunden und in einer
Fundskizze verzeichnet sind (ALM 1996/1205/003) (Abb. 26) sowie eine weitere
Scherbe, die anhand der Grabungsdokumentation quadrantgenau zugeordnet
werden kann (ALM 1997/982/414) (Abb. 27).
Die Position des Stielgrapenfragments (ALM 1997/982/100) wird in der
Dokumentation als im ,Umfeld” beschrieben3>(Abb. 28). Eine weitere

Keramikscherbe wird als ,,Streufund“ angegeben. Zu den Gbrigen funf Scherben

gibt es keine Angaben zu ihrer Verteilung.

s Forster gibt spater an, das GefaR sei zusammen mit den Zinnléffeln ALM
1997/982/347 und ALM 1997/982/372 gefunden worden (FORSTER 2009, 139).
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Abbildung 28: Hiddensee 12. ALM 1997/982/100.

|ecklenburg-Varpon

Abbildung 30: Hiddensee 12. ALM
1997/982/006.

Abbildung 29: Hiddensee 12. ALM
1997/982/303.

Die Datierung der
GefalRkeramik gestaltete sich
aufgrund ihrer schlechten Erhaltung
als schwierig. Nicht alle Stiicke
konnten genau bestimmt werden.
Die drei 1996 gefundenen Scherben
konnen dem Mittelalter zugeordnet
werden, wobei eine genauere
Einordnung der zwei
Wandungsscherben aus grauer
Irdenware (ALM 1996/1205/003)
nicht moglich ist. Das
Bodenfragment eines GefdlRes
(ALM 1997/982/006) kann in das
Spektrum des Siegburger
Steinzeugs eingeordnet werden,
wobei ein Ubergang vom
gemagerten zum entwickelten
Steinzeug festzustellen ist (Abb.
29). Eine im Rathgen
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Forschungslabor in Berlin durchgefiihrte Untersuchung bestatigte die fir
Norddeutschland untypische Mineralzusammensetzung (FORSTER 2009, 138 f.).
Typologisch lasst sich das Bodenfragment dem Beginn des 14. Jahrhunderts

zuordnen.

Das Fragment eines
Stielgrapens (ALM
1997/982/100) aus
innenglasierter roter Irdenware
kann aufgrund seiner speziellen
Randform der zweiten Halfte
des 15. bis zur ersten Halfte des

16. Jahrhunderts eingeordnet

werden. Eine Randscherbe mit Abbildung 31: Hiddensee 12. ALM

Henkel und Schulteransatz aus 1997/9982/008.

auBen und innen braun

glasierter roter Irdenware (ALM 1997/982/303) kann nur ungenau in das spate 15.
bis friihe 17. Jahrhundert datiert werden (Abb. 30). Das Fragment eines Topfes aus
roter Irdenware mit Innenglasur (ALM 1997/9982/008) ist ebenfalls der Neuzeit
zuzuordnen, ohne dies genauer
eingrenzen zu kénnen (Abb. 31).
Das Randfragment einer
Schiissel aus guter Fayence mit
unterhalb des Randes

umlaufender Leiste (ALM

1997/982/068) datiert in das 18.

Jahrhundert (Abb. 32). Die

Abbildung 32: Hiddensee 12. ALM
iibrigen drei Wandungsscherben ~ 1997/982/068.

bleiben undatiert.
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Abbildung 34: Hiddensee 12. ALM
1997/982/343.

Abbildung 33: Hiddensee 12. ALM
1997/982/007.

Abbildung 35: Hiddensee 12. ALM
1997/982/417.
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8.3.2 Backsteine3®

Abbildung 36: Hiddensee 12. Beispiele von Backsteinen vom Fundplatz. Ein
ganzer Stein (links) und ein halber Stein (rechts).

Der bautypologischen Untersuchung zufolge zeigen alle bis auf einen
Ziegel dieselben Merkmale und kdnnen lediglich anhand ihrer Brandfarbe in zwei
Gruppen unterschieden werden. Dies lasst es als wahrscheinlich annehmen, dass
die Steine in zwei unterschiedlichen Branden aber auf demselben Ziegelhof
hergestellt wurden. Die durchschnittlichen Abmessungen der Steine betragen 7,13
cm in der Hohe, 13,38 cm in der Breite und 26,93 cm in der Lange. Sie liegen damit
signifikant unter den Mal3en der Ublichen Klosterformate im
Untersuchungsbereich Mecklenburg-Vorpommerns. Somit handelt es sich bei
ihnen nicht um Steine des Mittelalters. Vor allem die glatten Oberflachen der
Steine lassen zumindest fiir Mecklenburg-Vorpommern eine Datierung friihestens
in die Zeit um 1500 zu. Wahrscheinlicher scheint jedoch eine Datierung ab dem 16.
Jahrhundert. Keiner der Steine zeigt Anzeichen einer Feuereinwirkung nach dem
Brand im Ziegelofen. Ferner wurden keine Schwérzungen oder Versinterungen
festgestellt. Letzteres wiirde der Annahme Forsters entsprechen, dass das
eigentliche Feuer in einem Metallgefall entziindet wurde (FORSTER 2009, 138). Die
Ziegel dienten demnach vor allem als Brandschutz. Ferner wurde beobachtet, dass

eine Anzahl von Steinen vermutlich flir eine bestimmte Konstruktionsweise auf

36 Untersuchungsbericht des Biros fiir bauhistorische Untersuchungen und

Dokumentation, Greifswald, 14.03.2009, im Archiv des Landesamtes fuir Kultur und
Denkmalpflege, Schwerin.
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eine Lange von 21 bis 23 cm zurecht geschlagen wurde. Vereinzelte Mortelreste
vor allem an den langen Schmalseiten und nur gelegentlich an den Breitseiten
weisen darauf hin, dass die Steine wahrscheinlich niemals Lagenweise vermauert
waren?’.

Da die Produktion von Backsteinen sich regional unterscheiden kann,
bleibt das Ergebnis der typologischen Einordnung vorlaufig. Es kann nicht mit
Sicherheit gesagt werden, woher die im Schiff verwendeten Steine stammen.
Ferner bleibt unklar welcher Zeitraum zwischen ihrer Produktion und der
Verwendung im Schiff lag. Mit groBer Wahrscheinlichkeit ist jedoch das Mittelalter
als Produktionszeitraum auszuschlieRen®,.

Ein weiterer Backstein fallt aus dem Spektrum der oben genannten
Backsteine durch sein Format von 5,5 cm Héhe, 11,9 cm Breite und 26 cm Lange
heraus. Er ist handgefertigt mit groben, ungeglatteten Oberflachen und zeigt
weder Kalkmortelreste noch Hinweise einer nachtraglichen Feuereinwirkung. Eine
Datierung in das 18. oder 19. Jahrhundert ist wahrscheinlich. Da zu seiner Position
in der Dokumentation lediglich ,,Oberflachenfund” angegeben ist, kann eine

Zugehorigkeit zum Wrack nicht bestatigt werden.

37 Dies sprache gegen die Annahme Forsters, die Steine waren hochkant, mit den

langen Schmalseiten nach oben von einen Eisengestell eingefasst gewesen (FORSTER 2009,
137). Es kann sich bei dem Eisengestell auch um einen Rost handeln, der dazu diente,
GefaRe liber das Feuer zu stellen. Eisenroste sind aus unterschiedlichen Zeiten auch unter
anderem auch aus Mecklenburg-Vorpommern bekannt (z. B. SCHAFER 2005, 317). In der
Regel bestanden die bekannten Kochstellen auf kleineren Schiffen seit dem Spatmittelalter
bzw. der frihen Neuzeit zumeist aus mit Ziegeln ausgekleideten Holzkisten die oft mit
Lehm oder Sand nach unten isoliert wurden (u.a. ENGLERT 1997,10 f.; KUHN 1999, 78 f.; VAN
HoLk 1996, 124 1.).

38 Freundliche Mitteilung von Dirk Brandt, Biiro flir bauhistorische Untersuchung
und Dokumentation, Greifswald.
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8.3.3 Dachpfannen

Abbildung 37: Hiddensee 12. ALM 1997/982/054.

Es sind im Fundmaterial drei Fragmente von Dachpfannen vorhanden, die
vom Erstbearbeiter als die méglichen Uberreste einer vormaligen Ladung des
Schiffes interpretiert wurden (FORSTER 2009a, 134). Es handelt sich bei den
rotgebrannten Pfannen um s-formige Dachpfannen. Zwei der Fragmente kénnen
guadrantgenau zugeordnet werden (ALM 1997/982/054, ALM 1997/982/399). Zur
Position des dritten Fragments gibt es keine Angaben (ALM 1997/982/426).

So genannte S-Pfannen werden auch mit dem Begriff ,,Hollandisch-
Hohlziegel” bezeichnet. Sie sind eine Dachpfannenform, die sich in den
ostniederlandischen Stadten entwickelte und in den Niederlanden ab der Mitte
des 15. Jahrhunderts auftrat. Erst im Verlauf des 16. Jahrhunderts wurde dieser
Typ in Deutschland eingefiihrt, setzte sich hier aber nicht gleich flachendeckend
durch (HEesse 2001, 266). So wird er in den Stadtgrabungen Mecklenburg-
Vorpommerns erst ab dem 18. Jahrhundert erfasst®. Vergleichbare Dachpfannen
wurden als Ladung auf dem Schiffsfund NB 6 in den Niederlanden gefunden, das
1786 in der Zuiderzee verloren ging (VAN HoLk 1997, 228).

Die zwei in ihrer Verteilung bestimmbaren Dachpfannenfragmente wurden

in einem Bereich gefunden, der durch das konzentrierte Vorkommen von

39 Freundliche Mitteilung von Heiko Schéafer, Landesamt fur Kultur und

Denkmalpflege, Schwerin.
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Backsteinen und Kiichenutensilien gekennzeichnet ist. Es ist durchaus vorstellbar,
dass auch sie eine Funktion im Zusammenhang mit Feuer an Bord hatten. Da es
offensichtlich starke chronologische Unterschiede im Auftreten von S-Pfannen in
Nordeuropa gibt und die Herkunft solcher Baukeramik an Bord eines Schiffes
zumeist unklar ist, geben die am Fundplatz geborgenen Exemplare einen dhnlichen

Terminus post quem von um 1500 an wie die Backsteine.

8.3.4 Glas

Es wurde nur ein einzelner
Glasfund am Fundplatz geborgen.
Dabei handelt es sich um die
Wandungsscherbe einer
vermutlich urspriinglich
achteckigen Flasche aus griinem

Waldglas (ALM 1997/982/011). Sie

kann quadrantgenau zugeordnet

Abbildung 38: Hiddensee 12. ALM werden und datiert in das 18.
1997/982/011. Jahrhundert?.

40 Freundliche Mitteilung von Heiko Schéafer, Landesamt fiir Kultur und

Denkmalpflege, Schwerin.
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8.3.5 Kalkstein

Abbildung 39: Hiddensee 12. Beispiel des einfachen Formates der
Kalksteinfliesen. Die grob zurechtgeschlagene Unterseite links und die
geschliffene Oberseite rechts.

Abbildung 40: Hiddensee 12. Beispiel des 1,5 fachen Formates der
Kalksteinfliesen. Die grob zurechtgeschlagene Unterseite links und die
geschliffene Oberseite rechts.

Auf und neben dem Schiffswrack wurden etwa 2,5 t Kalksteinfliesen und
deren Fragmente geborgen. Sie wurden aus hellgrauem 6landischem
Orthocerenkalkstein hergestellt und zeigen noch deutlich die typischen Spuren
ihrer Bearbeitung (FORSTER 2009 a, 132 ff.). Zur Produktion und den Formaten
solcher Fliesen gibt der schwedische Gelehrte Carl von Linné in dem Bericht zu
seiner Reise nach Oland und Gotland, die er im Auftrag der schwedischen Krone

1741 durchfiihrte, wichtige zeitgendssische Informationen (VON LINNE 1764, 60).
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Bei der Revision des Materials wurden zwei unterschiedliche Formate ermittelt, an
denen nur zwei unterschiedliche KantenmaRe gemessen wurden®!. Bei den
Formaten handelt es sich zum einen um quadratische Fliesen mit kurzen
Abmessungen (Abb. 39) und um rechteckige Fliesen, deren Breite dem Kantenmaf}
der quadratischen Fliesen entspricht und deren Lange von diesem MaR das 1%
fache betragt (Abb. 40). Zur Ermittlung der vorhandenen Abmessungen wurden
alle vollstandigen Kantenlangen vermessen. An insgesamt 69 vollstandigen oder
fragmentierten Platten war es moglich, 111 vollstandige Kanten zu messen, von
denen 92 Male zwischen 41,5 und 48 cm und 19 MalSe zwischen 64 und 71,5 cm
schwanken. Das kurze MaR liegt durchschnittlich bei 45,13 cm und das lange Mal}
bei durchschnittlich 67,2 cm.

Linné gibt in seinen Reisebeschreibungen an zwei Stellen auch die Formate
an, in denen zu seiner Zeit auf der Insel Kalksteinfliesen produziert wurden. So
spricht er an einer Stelle von einem Ublichen quadratischen Format von 18 Zoll
(tum) Kantenlange (vON LINNE 1764, 60). An einer anderen Stelle beschreibt er
gleich mehrere Formate, die im Osten der Insel hergestellt wurden. Dabei handelte
es sich um den Alnsten oder Trequartersten von einer 3 Viertelellen (kvarter)
Lange und Breite, dem Kronalnsten von 4 Viertelellen Lange und Breite, dem
Finnalnsten von 1 % Viertelellen Lange und Breite und dem Sexhuggare von 6
Viertelellen Lédnge und 3 Viertelellen Breite (VON LINNE 1764, 128).

Die schwedische Standartelle, die so genannte Rydaholmsalnen wurde
1604 von Konig Karl IX. auf eine Lange von 59,38 cm festgelegt. Diese hatte von
1605 bis 1863 Giiltigkeit, wahrend gleichzeitig auf das Falschen dieser Malieinheit
bis kurz vor dem Ende ihres Bestehens offiziell die Todesstrafe galt. Eine Elle (aln)
zu 59,38 cm waren zwei Ful® (fot) zu je 29,69 cm und ein Full waren wiederum, bis
zur Dezimalisierung 1855, 12 Zoll bzw. Daumen (tum) zu je 2,474 cm. Das bei von
Linné zuerst beschriebene Format von 18 Zoll Kantenlange entspricht also dem

von ihm spéter erfassten Format des Alnsten oder Trequartersten von 3

4 Forster gibt finf unterschiedliche Formate und fiinf Unterschiedliche GrundmalRe
an (FORSTER 19993, 24; 20093, 133). Vom Autor konnten bei der Revision lediglich zwei
Formate und zwei unterschiedliche GrundmaRe festgestellt werden. Bei allen weiteren
Stiicken handelt es sich nach Priifung des Autors um Fragmente.
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Viertelellen oder Kvarter Kantenldange. Metrisch ausgedriickt ergibt dies eine
Kantenlange von 44,53 cm. Dieses Mal, verglichen mit dem Durchschnittsmal? der
Bodenfliesen von Hiddensee 12 von 45,13 cm, ergibt eine Differenz von 0,6 cm. Die
Bezeichnung dieses Formats als Alnsten (Ellenstein) ist vermutlich ein Hinweis auf
eine dltere lokale Elle von 47 cm Lange, von der man jedoch nicht sagen kann, wie
lange sie auf Oland in Gebrauch war (WiLsON 1983, 103). Diese hitte zum
Durchschnittswert eine groRRere Differenz von 1,87 cm und nur sieben der 92
MafRe zwischen 41,5 und 48 cm, also 7,6 % der kurzen Abmessungen lagen im
Bereich der alten Elle. Dies gilt auch fiir die 1 % fachen Langen, von denen nur vier
von 19, also 21 % im Bereich der alten Elle ldgen. Das Format lasst sich also eher
als Trequartersten mit Bezug auf die Elle Kénig Karl des IX. bezeichnen. Statistisch
ergibt sich fir die Kalksteinfliesen somit ein Terminus post quem von 16052, Es ist
nicht verwunderlich, dass Linné das 1 % fache Format nicht gesondert auffiihrt, da
es dem Alnsten oder Trequartersten zuzurechnen ist und keine eigene Form von
Bodenfliese darstellt. Vielmehr ermdoglicht dieser Unterschied in der Lange, die
Kalksteinfliesen auf ein halbes MaR versetzt zueinander zu verlegen.

Die Verteilung der Kalksteinfliesen im Schiffswrack ist als gestort zu
bezeichnen und ermoglicht keine verldssliche Aussage, ob es sich bei ihnen
tatsachlich um Ladung oder um Ballast gehandelt hat. Der hohe Anteil an
Kalksteinplattenfragmenten kann durchaus auch wahrend und nach der Strandung
entstanden sein. Dennoch war es durchaus tiblich, Kalksteinprodukte von Oland
auch als zollfreien Ballast auf Schiffen mitzufiihren, um sie spater trotzdem

gewinnbringend zu verkaufen (WiLsoN 1983, 106).

42 Gleiche quadratische Formate wurden auch in der Schelfkirche in Schwerin
verbaut, die in dem Jahren 1708 bis 1712 entstand, und konnten vom Autor auch in einem
Haubarg in Seth, Schleswig-Holstein, beobachtet werden, der 1802 fertig gestellt wurde.
Laut Auskunft von Heiko Schafer, Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege, Schwerin,
wurden Boden vor allem in sehr alten Gebauden haufig erneuert. Aus diesem Grund ist
ihre Datierung liber das Gebadude selbst oft nicht moglich, was den Aufbau einer Typologie
erschwert.
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8.3.6 Sandstein

Unmittelbar stidlich
des Wracks wurden im
Abstand von acht Metern
die Fragmente zweier
unvollstandiger
Drehschleifsteine aus

Sandstein geborgen. Eine

genaue zeitliche Einordnung

Abbildung 41: Hiddensee 12. Die Fragmente von dieser Funde ist nicht
zwei Drehschleifsteinen aus Sandstein. Es wird

deutlich, dass die oberen zwei Fragmente nicht mit
den unteren drei Fragmenten zusammenpassen. etwa die Hilfte eines

moglich. Sie bilden jeweils

Schleifsteines, kdnnen aber
aufgrund ihrer unterschiedlichen Dimensionen nicht demselben Stein zugeordnet

werden® (Abb.41). Fiir beide Steine liegt eine Positionsangabe vor.

8.3.7 Kupfer und Kupferlegierungen

Bei einem vermutlich aus
Kupfer gefertigten Gefal (ALM
1997/982/304) aus dem Bereich
der Backsteinkonzentration
handelt es sich um die stark

fragmentierten Uberreste eines

Kessels mit anndhernd senkrechter

Wandung und Randwulst. Das Abbildung 42: Hiddensee 12. Fragmente eines

GefiR scheint in einem Stiick Kupferkessels (ALM 1997/982/304).

43 Forster beschreibt die Fragmente der Drehschleifsteine als zu einem Stiick

gehorend. Die bei ihm angegebene Positionsangabe ,,im Vorschiff“ ist nicht korrekt
(FORSTER 20093, 136).
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gefertigt worden zu sein. Es gibt bisher kaum Untersuchungen zu KupfergefaRen
des alltaglichen Lebens im Spatmittelalter und Neuzeit. Auf Schiffen sind
Kupferkessel bereits seit dem Mittelalter vertreten. Ihre Verwendung reicht aber
bis weit in die Neuzeit (VLIERMAN 1992, 55 f.). Kupferkessel mit niedriger Wandung
und einem vergleichbaren Randwulst sind auch von dem Schiffswrack OD 15 aus
der Zuiderzee bekannt, das nach 1740 verloren ging (VAN HOLK 1997, 237). Eine
genauere chronologische Bestimmung der Kesselfragmente von Hiddensee 12 ist
jedoch nicht moglich.

Ein weiterer Fund aus dem Bereich der Backsteinkonzentration ist eine Art
kupferner Deckel (ALM 1997/982/092) mit etwa 30 cm Durchmesser und einer ca.
5 cm hohen Wandung mit Randwulst (Abb. 43). Auch dieser ist sehr schlecht
erhalten. An der AulRenseite befindet sich mittig ein Eisenkonglomerat, bei dem es
sich um die Uberreste eines eisernen Ringes handeln kann, der das Objekt als
Deckel kennzeichnen wirde. Forster vermutet mit Bezug auf die an beiden
Objekten haftenden Holzkohlereste, dass sie im Zusammenhang mit Feuer zum
Kochen an Bord stehen. Damit kann auch der schlechte Erhaltungszustand beider
Objekte erklart werden (FORSTER 2009a, 137 f.).

Ein Kupferblech mit
aufgenietetem Griff (ALM
1996/982/002) wurde bei der
Prospektion des Fundplatzes
1996 im Bereich des Wracks
an der Oberflache des
Grundes gefunden (Abb. 44).

Es wurde als Fragment einer

Lade interpretiert, doch kann

Abbildung 43. Hiddensee 12. Vermutlicher
es sich dabei durchaus auch Deckel (ALM 1997/982/092).

das Fragment eines Kessels

handeln. Die erhaltene
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Wandung ist stark zersetzt. Der Griff aus Kupferblech ist hingegen sehr gut

erhalten. Es ist jedoch keine genaue chronologische Einordnung des Fundes

moglich.

Ein weiteres
Kupferfragment (ALM
1997/982/051) stammt
vermutlich von einem
Kessel und wurde etwa
27 m norddstlich vom
Wrack geborgen (Abb.
45). Es handelt sich um

- ein Stlick leicht gewélbter
Abbildung 45: Hiddensee 12. Kupferblech mit

aufgenietetem Griff (ALM 1997/382/002). Wandung mit einem so

genannten Dreiecksohr,

dass von innen nach
aullen mit einem Dorn durchlocht wurde. Funde dieser Art lassen sich zeitlich nur
schwer einordnen. Viele Funde von Kesseln mit Dreiecksohren sind Einzelfunde. Im
Allgemeinen wird von einer mittelalterlichen bis frilhneuzeitlichen Zeitstellung
ausgegangen (RECH 2004,
197).

Bei den aus Bronze
gegossenen Funden handelt
es sich um zwei beschadigte
Grapen und zwei Fragmente
von Grapen. Zudem wurde

ein Bronzeknopf (ALM

1997/982/369) gefunden, der  Abbildung 44: Hiddensee 12. Kupferwandung mit

zeitlich nicht genauer Dreiecksohr (ALM 1997/982/051).

bestimmt werden konnte
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(Abb. 46), aber modernen Ursprungs sein kann. Auch ein Bronzedeckel oder FuR

eines neuzeitlichen Kerzenstinders (ALM 1997/982/412) gehért zu dieser Gruppe

(Abb. 47). Fir die letztgenannten zwei Funde ist keine Position angegeben.

Abbildung 46: Hiddensee 12. Knopf aus Bronze (ALM 1997/982/369).

Abbildung 47: Hiddensee 12. Deckel oder FuB eines Kerzenstianders aus Bronze
(ALM 1997/982/412).

Bei den Grapenfragmenten (ALM 1997/982/014, ALM 1997/982/307)
handelt es sich um das stark abgerollte und korrodierte Wandungsfragment eines
Grapens mit zwei umlaufenden Leisten (ALM 1997/982/307) und um ein ebenfalls
stark abgerolltes Randstiick mit Henkel (ALM 1997/982/14) (Abb. 48). Beide
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Fragmente konnen zeitlich nicht genauer als spatmittelalterlich bis friihneuzeitlich

eingeordnet werden. Aufgrund von unterschiedlichen Positionsangaben in der

Grabungsdokumentation wurde auf eine rdumliche Zuordnung verzichtet*,

Abbildung 48: Hiddensee 12. Stark abgerollte Fragmente von Bronzegrapen. ALM
1997/982/014 links und ALM 1997/982/307 rechts.

Bereits bei der Prospektion 1996 wurde ein fast vollstandiger
Bronzegrapen siidlich vom Wrack geborgen (FORSTER 1997, 10). Ihm fehlt eines der
drei Beine und ist hier durch
Risse und Lécher beschadigt
(Abb. 49). Er zeichnet sich
durch die als stilisierte
Tierflile gestalteten Beine aus,
die ein relativ seltenes

Merkmal darstellen und ist

typologisch in die Zeit des

Abbildung 49: Hiddensee 12. Bronzegrapen aus
dem siidlichen Umfeld des Wracks. spaten 13. bis frihen 14.

Jahrhunderts einzuordnen.

44 Fiir beide Bronzefragmente gibt es in der Grabungsdokumentation zwei

unterschiedliche Positionsangaben. Laut Fundkatalog wurde das Fragment mit Henkel
(ALM 1997/982/014) etwa 11 m 6stlich vom Wrack gefunden und das Wandungsfragment
(ALM 1997/982/307) im 6stlichen Bereich des Schnittes neun. Im Grabungsbericht
beschreibt der Bearbeiter die Position dieser Fragmente innerhalb der
Metalldetektorsuchareale im gréReren Umfeld des Wracks. Demnach lage die Position des
Grapenfragments mit Henkel etwa 45 m stid6stlich und die des Wandungsfragments etwa
50 m norddstlich vom Wrack (FORSTER 19994, 29).

117



Bei einer Nachuntersuchung 1998 wurde am Wrack Hiddensee 14 ein

weiterer beschadigter Bronzegrapen gefunden, der spater dem Fundplatz

Hiddensee 12 zugeordnet wurde (FORSTER 19994, 25). Diesem (ALM 1998/1692/1)

fehlen zwei Beine und er hat mehrere Locher. Auf der Innenseite des Randes tragt

er die Marke Libecks und die eines BronzegieRers (FORSTER 20093, 137 f.). Er kann

A
;...il....ll.F':.}uu;lun?m.llu

Abbildung 50: Hiddensee 12.
Vorhédngeschloss (ALM
1997/982/430).
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typologisch in die erste Halfte des 14.
Jahrhunderts eingeordnet werden®.
Forster weist darauf hin, dass Stadtmarken
und GielRermarken erstmals 1354 gefordert
wurden (FORSTER 20093, 138). Wenn einige
GielRRer diese Marken nicht bereits vor
diesem Zeitpunkt an ihrer Ware angebracht
haben, ware der Grapen demnach
frihestens in die zweite Halfte des 14.
Jahrhunderts zu datieren.

Ein vermutlich aus Messing
hergestelltes kleines Vorhangeschloss (ALM
1997/982/430) kann rdumlich nicht
zugeordnet werden (Abb. 50). Es ist rund
und hat einen Durchmesser von etwa 2,5
cm mit einem ebenfalls runden Bligel. Der
Fund ist neuzeitlich, kann aber nicht

genauer eingeordnet werden.

Freundliche Mitteilung von Vincent van Vilsteren, Drents Museum, Niederlande.



8.3.8 Zinn

Abbildung 51: Hiddensee 12. Zinnl6ffel. ALM 1997/982/372 links oben und ALM
1997/982/347 links unten. Der Loffel ALM 1997/982/372 hat auf der Riickseite
des Griffes GieBermarken eingepragt (rechts).

Am Fundplatz wurden bei der Grabung 1997 zwei Zinnl6ffel geborgen
(ALM 1997/982/347, ALM 1997/982/372), die sich quadrantgenau zuordnen lassen
(Abb. 51). Sie wurden unmittelbar nérdlich der als Herdstelle angesprochenen
Backsteinkonzentation im Heckbereich des Wracks gefunden. Typologisch lassen
sich die Loffel in das spate 18. bis friihe 19. Jahrhundert einordnen. Einer der Loffel
zeigt funf unterschiedliche Marken, unter denen sich auch die Marke des
Zinngiellers befindet. Dabei handelt es sich, wie bereits erwdhnt, um die Marke
des Johann Petter Fagerstém, der in der Zeit von 1798 bis 1837 in Kalmar

produziert hat (FORSTER 2009, 139).

8.3.9 Blei

Ein 31 cm langes Handlot wurde 1996 wahrend der Prospektion gefunden.
Da es hierzu unterschiedliche Positionsangaben gibt, kann eine Zuweisung

innerhalb der Fundverteilung nicht erfolgen®. Eine Typologie fiir Lote wurde

46 Die von Forster gemachten Angaben zur Fundposition des Bleilotes weichen in
den unterschiedlichen Berichten und Publikationen stark voneinander ab. Im Bericht zur
Prospektion 1996 schreibt er, dass das Lot im slidlichen Mittelschiffsbereich gefunden
wurde (FORSTER 1997, 10). Im Grabungsbericht der 1999 verfasst wurde gibt er an, das Lot
sei sidwestlich vom Wrack in der Ndhe des Fundplatzes Hiddensee 14 gefunden worden
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bisher nicht erarbeitet. Aufgrund ihrer einfachen Funktionalitdt haben sie iber
einen langen Zeitraum kaum Veranderungen erfahren. Eine vergleichbare im
Querschnitt achteckige und sich nach oben verjlingende Form mit einer Vertiefung
an der Unterseite fiir die Lotspeise ist von Fundplatzen spatmittelalterlicher und
neuzeitlicher Schiffe gleichermalRen bekannt. Im Vergleich mit dlteren datierten

Loten besteht jedoch der Eindruck, dass die friihen Exemplare kleiner sind*’.

8.3.10 Eisen

Bei der
Grabung 1997
wurden tber 70
Konglomerate aus
Eisenoxid, Sand und
Steinen geborgen. Ein
Teil von ihnen wurde

spater unter

Laborbedingungen

Abbildung 52: Hiddensee 12. Eisennagel ALM untersucht. Eiserne

1997/982/414A. .
Artefakte wurden im
gegebenen Fall durch

Restauratoren heraus prapariert. Vollstandig vergangene Stiicke wurden Gber

ihren Abdruck im Konglomerat rekonstruiert. Nur in wenigen Fallen war die

Ermittlung einer genauen Position moglich.

Den groBten Anteil an den Eisenfunden haben Eisennagel und Fragmente

von Eisennageln. In dieser Gruppe von 17 Objekten befinden sich vier fast

komplette Nagel, drei Fragmente mit Kopf und zehn Schaftfragmente. Ein

und nicht eindeutig dem Fundplatz Hiddensee 12 zuzuordnen (FORSTER 1999a, 17). In der
Publikation seiner Dissertation schreibt er 2009, dass das Lot aus dem Bugbereich stamme
und ordnet es erneut dem Schiffsinventar zu (FORSTER 2009, 135).

47 Die Funde von Loten der Fundpladtze Darss 40 von nach 1313 und Ménchgut 92
von 1448/49 sind laut der Grabungsdokumentationen im Archiv des Landesamtes fur
Kultur und Denkmalpflege, Schwerin, wesentlich kleiner.
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unbearbeitetes Konglomerat (ALM 1997/982/348) zeigt im Bruch die Hohlform
eines vergangenen Eisennagels. Von 10 der 17 Konglomerate, die Nagel enthielten,
sind die Positionen bekannt. Die Nagel haben einen rechteckigen Querschnitt mit
einer Kantenlange von 0,7 bis 1,2 cm. Dabei ist der Querschnitt nicht immer
quadratisch, sondern kann auch lang rechteckig sein wie ALM 1997/982/415B mit
einer Kantenldnge von 0,8 x 1,2 cm. Dieses Nagelfragment hat einen Kopf von
unregelmaRiger Form mit einem Durchmesser von 1,8 cm. Der Nagel ALM
1997/982/414A lauft zur Spitze hin meiBelfdrmig zusammen. Es handelt sich
demnach um einen im Schiffbau tblichen Spieker mit einer geraden Schneide
anstelle einer Spitze (Abb. 52). Nicht alle der erhaltenen Nagel sind Spieker. Bei
ALM 1997/982/415D handelt es sich um einen Nagel mit gleichmaRigem
Schaftquerschnitt von 0,7 x 0,6 cm, einfacher Spitze und einer Gesamtlange von

16,5 cm. Der Kopf des Nagels ist rechteckig und sitzt nicht mittig Gber dem Schaft.

Er hat eine Kantenlange von 1,6 x 0,7 cm (Abb. 53).

Abbildung 53: Hiddensee 12. Eisennagel ALM 1997/982/415D.

Bei ALM 1997/982/427A ist die Spitze nicht mehr erhalten, doch verjlngt
sich der Nagel bei einer Gesamtlange 17,8 cm nur gering zur Spitze hin. Der
Querschnitt hat unter dem Kopf eine Kantenldange von 1 cm auf 0,9 cm. Der Kopf
des Nagels hat eine unregelmalig rechteckige Form mit einer Kantenldange von 2,1
cm. Bei dem Fund ALM 1997/982/425 handelt es sich um einen Spiecker von etwa
15 cm Lange und einem quadratischen Querschnitt von 1 cm unterhalb des Kopfes,
der sich zur Spitze hin verjiingt. Der Schaft ist verbogen und kennzeichnet den
Spieker somit deutlich als gebraucht. Sein unregelmaRiger Kopf hat einen

Durchmesser von 2 cm. Weitere Nagelfragmente spiegeln dhnliche MalRe der
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Schafte und Kopfe wieder. Das Material lasst zwei unterschiedliche Formen von
Nageln am Fundplatz vermuten. Zum einen sind dies Spieker mit rechteckigem,
sich verjingendem Schaft und meiRelférmiger Spitze und zum anderen einfache
Nagel mit gleichférmigem rechteckigem Schaft, die vermutlich eine einfache Spitze
besaRen. Die Kantenlange der Querschnitte direkt unter dem Nagelkopf kann mit
etwa 1 cm angegeben werden. Die Nagelkopfe haben oft eine eher unregelmalige
Form, die rechteckig anmutet. Diese UnregelmaRigkeit in der Formgebung ist
vermutlich das Resultat des Zersetzungsprozesses im Seewasser. Die rechteckigen
Kopfe der Eisenndgel hatten dem vorhandenen Material zufolge eine Kantenldange
von etwa 1,5 bis 2 cm gehabt. Dies ist mit den Spuren an den Schiffshélzern
vereinbar. Diese Eisennagel kénnen zeitlich nicht genauer bestimmt werden. Die
rechteckige Form des Nagelkopfes ist jedoch aus dem mittelalterlichen
Schiffbaukontext bisher nicht bekannt. Hier waren scheinbar runde Nagelkopfe
Ublich. Dies lasst auf einen Unterschied im Produktionsprozess schlieRen.

Bei dem stangenformigen Fund ALM 1997/982/300 kann es sich um einen
Bolzen gehandelt haben. Er ist 15,5 cm lang, und hat einen Durchmesser von 1,1
cm. Seine Fundposition konnte nicht ermittelt werden. Ein weiterer Bolzen ist an
einem Ende mit einem Senkkopf versehen, das andere Ende ist gebrochen (ALM
1997/982/340) (Abb. 54). Eine Position wurde nicht festgehalten. Im selben
Konglomerat befand sich auch ein Eisenring, der keiner genauen Funktion
zugeordnet werden kann. Bolzen mit Senkkopf sind aus dem mittelalterlichen
Kontext bisher nicht bekannt. Es ist jedoch keine genaue zeitliche Einordnung

moglich.

Abbildung 54: Hiddensee 12. Eisenbolzen mit Senkkopf (ALM 1997/982/340).
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Ein Messer mit Holzgriff (ALM 1997/982/308) wurde unmittelbar nordlich
der Backsteinkonzentration im Stidosten des Fundplatzes ausgegraben (Abb. 55).
Die Klinge ist breit und relativ lang. Der holzerne Griff ist im Querschnitt rund und
am unteren Ende verdickt. Die Gestaltung der Klinge entspricht der Form von
heute noch gebrauchlichen Matrosenmessern. Wann sich diese Form etabliert hat,

kann nicht genau gesagt werden.

Abbildung 55: Hiddensee 12. Eisenmesser mit Holzgriff (ALM 1997/982/308).
Messer in nicht konserviertem Zustand (links). Freiprdparierte und konservierte
Klinge des Messers (rechts).

Ebenso verhilt es sich mit dem Fragment eines Loffelbohrers. Diese Art
von Bohrer ist zwar die dlteste Form von Bohrern aus Eisen, doch existiert sie bis
heute. Léffelbohrer wurden auch beim Bau des Schiffes eingesetzt®,

Aus zwei Konglomeraten konnten schmiedeeiserne Marlspieker (ALM
1997/982/297, ALM 1997/982/412) freiprapariert werden. Die Position der
Konglomerate lasst sich nicht mehr genau ermitteln. Der Fund ALM 1997/982/412
ist im Querschnitt rund und lauft zu einem Ende spitz zu. Auf der anderen Seite
endet er flach. Etwas unterhalb dieses flachen Endes ist er durchlocht und um das
Loch verdickt. Der Fund ALM 1997/982/297 ist in seiner Machart ALM
1997/982/412 sehr dhnlich (Abb. 56). Auch er lduft zu einem Ende spitz zu,
wahrend er am anderen Ende flach endet. Wie bei dem zuerst beschriebenen Fund
ist auch er kurz hinter dem flachen Ende durchlocht und auch hier ist der Rand um

das Loch verdickt. Er unterscheidet sich von dem Fund ALM 1997/982/412 durch

48 Siehe Kapitel 8.1.2
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seine leicht gebogene Form und seinen Querschnitt. Dieser ergibt sich aus einer
runden Grundform, die auf zwei parallel zueinander liegenden Seiten
flachgeschmiedet wurde. Das Loch diente der Befestigung an einer Leine, um das
Werkzeug am Korper zu sichern. Das Fragment einer solchen Leine war im Loch
des Fundes ALM 1997/982/412 erhalten (GUTscHow 2001, 8). Der verdickte Rand
der Locher beider Funde ist durch das Einschlagen des Loches beim
Schmiedeprozess zu erklaren. Marlspieker werden auch heute noch benutzt und
haben sich in ihrer Grundform kaum verandert. Er ist nicht mit dem ebenfalls auf
Schiffen heute noch benutzten Fitt zu verwechseln, der zwar dhnlich aussieht
jedoch aus Holz, Geweih oder Knochen hergestellt wird. Von mittelalterlichen
Fundplatzen in Mecklenburg-Vorpommern sind mehrere Fitte aus Geweih
bekannt. Geweih wurde bis in das friihe 20. Jahrhundert fir solche Werkzeuge
verwendet. Es kann bisher nicht gesagt werden, ab wann Marlspieker aus
Schmiedeeisen in Gebrauch kamen. Die einfache Funktionalitidt des Werkzeugs
lasst auf ein langes unverdandertes Bestehen der Form schlieRen. Eine
chronologische Einordnung dieser Funde vom Fundplatz Hiddensee 12 ist daher
nicht moglich, auch wenn solche Schmiedeeisernen Werkzeuge bisher aus einem

mittelalterlichen Kontext nicht bekannt sind.

Abbildung 56:Hiddensee12. Zwei geschmiedete Marlspieker (ALM 1997/982/297
oben und ALM 1997/982/412 unten).
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Abbildung 57: Hiddensee 12. Kalfateisen (ALM 1997/982/389).

Ein eisernes Kalfateisen (ALM 1997/982/389) kann in der Fundverteilung
genau zugeordnet werden (Abb. 57). Es wurde im Westen des Fundplatzes unter
dem Wrack ausgegraben. Das etwa 16,5 cm lange Werkzeug hat eine ca. 5 cm
breite Klinge, die in einen im Querschnitt runden Schaft (ibergeht der wiederum in
einem ausgepragten breiteren runden Kopf endet. Kalfateisen sind bereits seit
dem 14. Jahrhundert bekannt. Anhand von Funden aus Schiffen in den
Niederlanden konnte eine typologische Entwicklung herausgearbeitet werden, die
sich mit der Entwicklung des Schiffsbaus in Bezug setzen |dsst (HOCKER U. VLIERMAN
1996, 82 ff.). Demnach haben die friihen Kalfateisen relativ schmale Klingen und
einen langen, geraden und im Querschnitt rechteckigen Schaft ohne Kopf. Dieser
dltere Typ scheint ab der zweiten Halfte des 16. Jahrhunderts nicht mehr in
Gebrauch gewesen zu sein. An seine Stelle tritt ein Kalfateisentyp mit einem
kurzen, im Querschnitt runden Schaft, einem ausgepragten runden, flachen Kopf
und breiter, flacher Klinge. Der Grund dieser Modifizierung des Werkzeugs wird in
der Etablierung der karweelen Schiffbautechnik gesehen. Die Schiffe, in denen der

frihe meiRelférmige Typ gefunden wurde, waren Schiffe ahnlich des Typs Bremen
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mit einem Boden aus nebeneinander liegenden Plankengangen und Bordwéanden
aus Uberlappenden Plankengédngen. Die Plankenkanten wurden mit einer Fase
versehen, um das Einbringen des Kalfats, in diesen Fallen Moos, zu erleichtern.
Spater waren die Nahte der karweel gebauten Schiffe schmal und die
Plankenkanten ungefast. Um das Kalfat in die Nahte einzubringen, ohne die
Planken dabei zu beschadigen, wurde die Klinge diinner und breiter gemacht
(HOCKER U. VLIERMAN 1996, 82). Die Neuerung des runden flachen Kopfes ist eine
Erfindung um das Abgleiten des Hammers zu vermeiden, der sonst das Holz
entlang der Naht beschadigt hatte (HOCKER UND VLIERMAN 1996, 82 ff.). Um beim
Kalfatern das Werk im glinstigen Winkel in die Naht zu schlagen, sind einige
Kalfateisen der Neuzeit unter anderem auch leicht gebogen (HOCKER U. VLIERMAN
1996, 82). Archaologische Funde des spaten 16. und des 19. Jahrhunderts aus den
Niederlanden zeigen eine dhnliche Zusammenstellung von kurzen, langen,
gebogenen und geraden Kalfateisen (HOCKER U. VLIERMAN 1996, 84). Kalfateisen
haben also offenbar in der frithen Neuzeit die Form erhalten, die sie bis heute im
traditionellen Schiffbau beibehalten haben. Das Kalfateisen vom Fundplatz
Hiddensee 12 ist somit der Neuzeit zuzuordnen und kann friihestens in das 16.
Jahrhundert datieren.
Eine eiserne
Steinschere bzw.
Steinzange wurde
I unmittelbar westlich
des Wracks an der
Oberflache des
l Grundes gefunden
(Abb. 58). Der

Erstbearbeiter geht
I davon aus, dass dieses

Werkzeug entweder

Abbildung 58: Hiddensee 12. Eiserne Steinzange.

zum Beladen und

Entladen des Schiffes
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benutzt wurde oder aber ein
Zeugnis spaterer
Bergungsoperationen darstellt
(FORSTER 1997, 10). Der Fund wurde
aufgrund seines
Erhaltungszustandes in seinem von
Konglomerat ummantelten Zustand
belassen und nicht freiprapariert.
Aus diesem Grund I3sst sich der
Fund nicht im Detail beschreiben.
Das Gerat besteht dem Anschein
nach aus zwei hakenférmigen
Eisenhebeln, die mit einer nach
oben hin geraden Halfte und einer
unteren halbkreisférmigen Halfte
geschmiedet sind. Beide Hebel
Uberkreuzen sich und sind dem
Anschein nach am Ubergang vom
geraden zum halbkreisformigen
Bereich miteinander verbunden.
Der Abschluss auf der graden Seite
scheint an beiden Hebeln breiter
ausgeschmiedet zu sein. Der
Grund fur diese Formgebung kann
die Verstarkung von hier
vorhandenen Léchern sein, die zur
Befestigung von Tauen dienten.
Diese Taue ermoglichten es, die
Steinschere mit ihrer Steinfracht
zu schlieBen und zu bewegen. Die

Lange der Hebel betragt etwa

e iy,

Abbildung 59: Hiddensee 12. Eiserne
Kausch mit Kette (ALM 1997/982/415).

Abbildung 60: Hiddensee 12. Grob gefertigter
Block mit Kette (oben) und Kettenfragment
(unten) (ALM 1997/982/109).
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75 cm. Da diese Art von Werkzeug liber einen langen Zeitraum benutzt wurden, ist
eine genaue chronologische Einordnung nicht moéglich (FORSTER 2009, 134 ff.).

Eine besondere Gruppe von Eisenfunden bilden Eisenketten und
Fragmente von Eisenketten, die von Restauratoren aus Konglomeraten
freiprapariert wurden. Ein Konglomerat enthielt neben Kettenfragmenten eine mit
einer Eisenkette umlegte Kausch(ALM 1997/982/415) und einen ebenso mit einer
Kette umlegten Holzblock (ALM 1997/982/109) (Abb. 59, 60). Die Kausch ist
hufeisenfoérmig. Beide Enden laufen auf einer Seite spitz zusammen, sind aber
nicht miteinander verbunden. Zum besseren Umlegen mit Tauen ist sie im
Querschnitt u-formig. Statt eines Taues wurde jedoch eine eiserne Kette um die
Kausch gelegt. Es sind acht Kettenglieder, welche die eiserne Ose umfassen. An der
Stelle, an der die beiden Enden der Kausch zusammentreffen, wurden die letzten
Kettenglieder mit einer Leine fest zusammengebunden. Zwei Kettenglieder
oberhalb dieser Verbindung befindet sich ein runder Eisenring, mit dem ein
weiteres Kettenglied an der Kette befestigt ist. Sie sind vermutlich der Uberrest
einer urspringlich an dieser Stelle befestigten weiteren Kette. Eiserne Kausche
sind in die Neuzeit zu datieren und wurden im mittelalterlichen Kontext bisher
noch nicht beobachtet. Das bekannte mittelalterliche Takelwerk verzichtet zumeist
auf Eisen und gibt Holz und Tauwerk den Vorzug. Fiir eine etwas genauere, aber
dennoch grobe Zeiteinteilung kann das Ergebnis einer Faseruntersuchung wahrend
der Restaurierung dienen. Sie stellten sich als Baumwollfaser heraus (Bonk 2001,
12). Die groRere Verbreitung von Baumwollprodukten in Europa findet erst mit der
Industrialisierung in GroRbritannien ab der zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts
statt. Zuvor stellte es hier ein seltenes Luxusprodukt dar (REINHARDT 1911, 101).
Somit kann die Kettenkonstruktion nur in oder nach der zweiten Halfte des 18.
Jahrhunderts entstanden sein. Die Konstruktion macht einen improvisierten
Eindruck. Darauf deuten die Kombination von Kausch mit Kette anstelle eines Seils,
sowie die Sicherung der Kette an der Kausch mit einem Bandsel hin. Die
asymmetrische Position des angefligten Kettengliedes zeigt an, dass auch an der
anderen Seite eine Kette befestigt war, wodurch sich die Funktion der Kausch als

ein Verteiler von Zugkraft erschlief3t.
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Abbildung 61: Hiddensee 12. Holzerner Block
(ALM 1997/982/67) und Kettenfragmente
(ALM 1998/982/299).

Die Betrachtung des mit
einer Eisenkette umlegten
Holzblocks kommt zum gleichen
Resultat. Der Block selbst ist
grob zurechtgeschnitten. Seine
rautenformige Gestalt ist an
den Ecken abgerundet, und in
der Mitte hat er ein Loch. Die
um ihn gelegte Kette ist an
einer Ecke mit einem runden
Eisenring zusammengefiigt, so
dass zwei Kettenenden von
dem Block weiterfiihren. Auch
dieser Holzblock hat somit eine
Verteilerfunktion gehabt. Die
grobe Umsetzung macht auch

hier den rohen Charakter der

Konstruktion aus. Neben einigen einzelnen Kettengliedern wurde auch eine

zusammenhangende Kette aus dem Konglomerat befreit. Die besteht aus 13

Kettengliedern mit einem kleineren runden Eisenring an einer Seite und einem

groReren ovalen Eisenring an der anderen Seite. Es handelt sich bei dem Ensemble

aus dem Konglomerat ALM 1997/982/109 mit Sicherheit nicht um Teile einer

Schiffstakelage, sondern vielmehr um Teile eines schweren Hebegeschirrs, die sehr

wahrscheinlich zusammen gehéren. Dabei wurde eine Kette tiber zwei verstarkte

Augen zu einer doppelten Schlaufe zusammengefiigt. Die Augen wurden mit einer

eisernen Kausch auf der einen Seite und mit einem Holzblock auf der anderen

versteift, um Seile hindurchzufliihren, mit denen das Geschirr bedient werden

konnte. Weitere Kettenteile (ALM 1997/982/299) und ein weiterer Block mit einer

Konkretion (ALM 1997/982/67) kbnnen von dhnlichen Konstruktionen stammen

(Abb. 61). Eine rdumliche Zuordnung ist jedoch in allen Fallen nicht moglich.
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Aus dem Umfeld des Fundplatzes liegen ferner ein Eisenring mit Taurest
(ALM 1997/982/244) und ein von Konglomerat umschlossener Anker vor (Abb. 62).
Der Eisenring ist gebrochen. Das an ihm befestigte Tau besteht laut Bericht des
bearbeitenden Restaurators aus Manilahanf. Manilahanf kam urspriinglich im
Bereich der Philippinen und Molukken vor und wurde ab der ersten Halfte des 19.
Jahrhunderts vor allem in die USA und nach England exportiert. Die schnell
trocknenden Taue waren leichter und eigneten sich gut fiir das laufende Gut. Sie
waren aber flir das stehende Gut nicht geeignet, da sie nicht gut geteert werden
konnten und bei Nasse einlaufen (LABHART-LUTZ 1868, 128; KUSK JENSEN 1998, 5). Bei
dem Ring handelt es sich um einen Oberflachenfund ohne genauere
Positionsangabe. Der Anker wurde 48 m westlich des Wracks gefunden. Er hat
einen gebrochenen Schaft und kann aufgrund seines Erhaltungszustandes nicht
genauer zeitlich eingeordnet werden. Im Umfeld wurde ebenfalls ein holzerner
Ankerstock gefunden dessen Fundposition sich jedoch nicht eindeutig bestimmen

|dsst.

Abbildung 62: Hiddensee 12. Anker (links) und gebrochener Eisenring mit
Taufragment (rechts) (ALM 1997/982/244).

Eine Anzahl von Artefakten konnte in ihrer Funktion nicht genauer
bestimmt werden. Dazu gehort ein als ein Werkzeug, einen moglichen MeiRel,

interpretierter Gegenstand (ALM 1997/982/112) von etwa 24 cm Linge mit einem
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flachen runden Kopf an einer Seite®. Ein anderer Fund (ALM 1997/982/111) ist ein
eiserner z-férmig gestalteter Beschlag von etwa 20 cm Lange und 5 cm Breite. In
einer Halfte sind zwei hintereinander liegende Lécher zu erkennen. In einem von
ihnen steckt ein Nagel*®. Zu beiden Funden sind keine Positionsangaben
vorhanden. Bei einer anderen Konkretion (ALM 1997/982/417) wurde bei den
Restaurierungsmalnahmen auf der Basis eines Rontgenbildes anfangs ein
hebelartiges Werkzeug vermutet (FORSTER 20093, 136). Bei der Freilegung konnte
jedoch weder ein Eisenobjekt noch ein Hohlraum festgestellt werden (ULRICH 2001,

11). Eine Zuordnung innerhalb der Fundverteilung ist auch hier nicht méglich.

8.4 Rekonstruktion der Fundverteilung

Wie bereits erwdhnt wurde, kann nur ein kleiner Teil der Funde der
Grabung quadrantgenau dem Fundplatz zugeordnet werden. Die Angaben, die zur
Fundverteilung in den unterschiedlichen Berichten und Aufsdtzen gemacht
wurden, unterscheiden sich teilweise voneinander, so dass nur ein kleiner Teil der

Funde in die Rekonstruktion der Fundverteilung aufgenommen werden konnte.

49 Der Fund konnte im Rahmen der Revision nicht in Augenschein genommen

werden, Die Information beruhen auf einer Fotografie im Archiv des Landesamtes es fiir
Kultur und Denkmalpflege, Schwerin.

50 Der Fund konnte im Rahmen der Revision nicht in Augenschein genommen
werden, Die Information beruhen auf einer Fotografie im Archiv des Landesamtes fir
Kultur und Denkmalpflege, Schwerin.
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Abbildung 63: Hiddensee 12. Fundverteilungsplan vor der Grabung. Grau:
Kalksteinfliesen und Kalksteinfliesenfragmente. A: Steinschere aus Eisen, B:
Bronzegrapen, C: Kupferblech mit aufgenieteter Handhabe.
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Abbildung 64: Hiddensee 12. Fundverteilungsplan der Grabung nach Entfernung
des Wracks. Grau: Kalksteinfliesen und Fragmente, braun: Eisenkonglomerat,

blau umrandet: Sandstein, orange: Dachziegel, rot: Backsteine, gelb umrandet:
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Buntmetall, schwarz umrandet: andere (308: Messer, 347+372: Zinnloffel, 389:
Kalfateisen).
8.4.1 Verteilung der mittelalterlichen Funde

Die Betrachtung des Fundmaterials macht deutlich, dass der Anteil von mit
Sicherheit in das spate Mittelalter zu datierenden Funden an der Gesamtmenge
des geborgenen Materials, unabhangig von der Verteilung, sehr gering ist. Bei den
spatmittelalterlichen Funden handelt es sich um zwei Bronzegrapen (ALM
1996/1205/001, ALM 1998/1692/001) der ersten Halfte des 14. Jahrhunderts und
zwei Bronzefragmente (ALM 1997/982/014, ALM 1997/982/307), die
wahrscheinlich Bronzegrapen zuzuordnen sind. Von insgesamt zehn
Gefdlkeramikscherben kdnnen nur drei Scherben verldsslich dem Mittelalter
zugeordnet werden. Wahrend die Einordnung von zwei Scherben grauer
Irdenware (ALM 1996/1205/003) nur grob als mittelalterlich beschrieben werden
kann, lasst sich lediglich das Bodenfragment eines Kruges Siegburger Art (ALM
1997/982/006) in das frihe 14. Jahrhundert datieren.

Einer der zwei besser erhaltenen Bronzegrapen (ALM 1996/1205/001)
wurde bereits wahrend der Prospektion 1996 oberflaichennah mehrere Meter
stdlich des Wracks gefunden. Auch die Scherben grauer Irdenware wurden zu
diesem Zeitpunkt im Bereich des Wracks oberflaichennah geborgen (FORSTER 1997,
10 ff.). Die Bodenscherbe des GefaRes Siegburger Art (ALM 1997/982/006), die
ebenfalls dem Inventar des Schiffsundes Hiddensee 12 zugeschrieben wurde,
stammt tatsachlich vom Fundplatz Hiddensee 14 und lag damit etwa 30 m sidlich
vom Wrack entfernt (FORSTER 2009a, 111). Dies gilt auch flr den besser erhaltenen
Bronzegrapen (ALM 1998/1692/001), der bei einer nach der Grabung
durchgefihrten Prospektion des Gebietes ebenfalls am Fundplatz Hiddensee 14
gefunden wurde (FORSTER 19994, 25; 2009, 111). Die raumliche Zuordnung der
zwei Bronzegrapenfragmente (ALM 1997/982/014, ALM 1997/982/307) kann nicht
erfolgen, da hier voneinander stark abweichende Positionsangaben vorliegen®?.
Alle mittelalterlich datierbaren Funde geben deutliche Hinweise auf eine

sekundare Verlagerung. Sie sind abgerollt und die Oberflaichen zum Teil stark

51 Siehe Kapitel 8.3.7
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erodiert und durch Korrosion angegriffen. Die wenigen GefaBkeramikscherben
lassen sich einander nicht zuordnen. In Zusammenhang mit ihrer
oberflachennahen Fundposition ist davon auszugehen, dass sie nicht in situ
gefunden wurden, sondern eine sekundare Verlagerung dieser Funde
stattgefunden hat. In der Verteilung der in das Spatmittelalter datierten Funde
kann kein direkter Bezug zum Wrackfund hergestellt werden.

Am Fundplatz Hiddensee 12 und im weiteren Umfeld des Fundplatzes
wurden unter anderem auch eine Anzahl sekundar verlagerter Schiffsteile
gefunden, die auf die Erosion anderer Schiffsfunde im Bereich der Westkiiste
Hiddensees hinweisen. Unter diesen Schiffsteilen befand sich neben neuzeitlichen
Holzern auch eine Anzahl von Holzern, die dendrochronologisch in das 13.
Jahrhundert datiert wurden. Die Verteilung dieser Holzer nimmt einen gréBeren
Bereich ein. So wurden Eichenplanken eines geklinkerten Schiffes, die nach 1280
datieren®? in unmittelbarer Ndhe des Wracks gefunden. Eine Bodenplanke wurde
auf nach 1258 datiert®® wihrend ein Kielschwein, das auf nach 1225 datiert, 500 m

nordlich am Schiffsfund Hiddensee 13 gefunden wurde (FORSTER 2009, 114).

8.4.2 Verteilung neuzeitlicher und unbestimmbarer Funde

Die Uberwiegende Zahl der typologisch datierbaren Funde ist der Neuzeit
zuzuordnen. Noch groRer ist hingegen der Anteil von Funden, die zeitlich nicht
einzuordnen sind. Diese Funde wurden hauptsachlich wahrend der Grabung 1997
in tieferen Schichten geborgen.

Die auf und zu einem groRen Teil neben dem Wrack verteilten
Kalksteinfliesen sind ohne Zweifel dem Wrack zuzuordnen. Wie oben bereits
erldutert wurde, muss ihre Produktion auf der Insel Oland aufgrund der
vorherrschenden Abmessungen sehr wahrscheinlich nach 1605 und vor der

Einfiihrung des Dezimalsystems 1863 stattgefunden haben. Bereits die Verteilung

52 Dendrochronologisches Gutachten Karl-Uwe HeulRner, DAI Berlin vom 19.04.2004

im Archiv des Landesamtes fiir Kultur und Denkmalpflege, Schwerin.
53 Dendrochronologisches Gutachten Karl-Uwe HeulRner, DAI Berlin vom 25.01.1999
im Archiv des Landesamtes fiir Kultur und Denkmalpflege, Schwerin.

135



der Platten, die keine Ordnung erkennen lasst, und ihr zum Teil stark
fragmentierter Zustand konnte zum einen auf umfangreiche Bergungsarbeiten an
der Wrackstelle nach dem Verlust des Schiffe zurlickzuflihren sein oder auf ihre
Nutzung als Ballast hinweisen. Die Verteilung der Artefakte, die dem Wohn- und
Kochbereich des Schiffes zugeordnet werden kénnen und sich zwischen dem
ostlichen, hinteren Teil des Wracks und der Backsteinkonzentration vier Meter
slidlich verteilen, ist vermutlich auf das spatere Auseinanderbrechen bzw.
Abwracken des Schiffes zurlickzufiihren.

Die Lage des Kalfateisens unter dem Wrack steht moglicher Weise im
Zusammenhang mit Hélzern unter dem Schiff und den Uberresten eines
provisorisch zusammengebauten Kettengeschirrs und lasst auf einen
Reparaturversuch schlieRen. Das Werkzeug ist datiert in die Zeit ab der zweiten
Halfte des 16. Jahrhunderts.

Bei den Fragmenten von zwei Drehschleifsteinen (ALM 1997/982/391,
ALM 1997/982/398), die in etwa 8 m Abstand zueinander in einer Linie neben der
Backbordseite des Wracks liegen, handelt es sich eher um Gewichte fir
Markierungen an der Wrackstelle oder fiir Fischereigerat als um Teile des
Inventars des Schiffes, da es sich um Bruchstiicke von zwei unterschiedlichen
Schleifsteinen handelt.

Kein Backstein der vermutlichen Kochstelle datiert vor 1500. Mit grol3er
Wahrscheinlichkeit ist ihre Herkunft im 16. Jahrhundert zu suchen. Dies entspricht
auch der friihesten moglichen Datierung der unweit von ihnen gefundenen
Fragmente von s-férmigen Dachpfannen. Sie kdnnten im Ostseeraum sogar noch
junger sein. Eine Funktion der Dachpfannen im Bereich einer Kochstelle ist
denkbar. So kénnen sie als vertikaler Feuerschutz gedient haben. Eine Funktion,
wie sie in neuzeitlichen Schiffen der Nordseekiiste Wandfliesen lbernommen
haben (KUHN 1999, 78 f.). Da an den Backsteinen keine direkte Feuereinwirkung
festgestellt werden konnte, ist davon auszugehen, dass das Feuer zum Kochen in
einem Behaltnis entfacht wurde. Forster wies bereits darauf hin, dass den
Uberresten der Kupfer- oder Bronzepfanne, die im Bereich der

Backsteinkonzentration gefunden, wurden inwendig Holzkohlereste anhafteten. So
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duBerte er die Vermutung, dass man das Feuer in der Pfanne entfacht habe, die
man mit dem im selben Bereich gefundenen Deckel abdecken konnte (FORSTER
20094, 138). Eine vergleichbare Ausstattung einer Kochstelle ist von kleineren
Schiffen in Irland bis ins friihe 20. Jahrhundert tberliefert®* und von einem
Schiffsfund des letzten Viertels des 18. Jahrhunderts aus den Niederlanden
bekannt (VAN HoLk 1997, 159). Die Uberreste einer schmiedeeisernen Konstruktion
aus im Querschnitt rechteckigen Stangen lassen auf einen Rost schlieBen, auf dem
GefaBe Uber das Feuer gestellt werden konnten. Schmiedeeiserne Roste sind seit
dem Mittelalter im Zusammenhang mit Feuerstellen bekannt. Die
Seitenabmessungen der erhaltenen Konstruktion von etwa 0,6 x 0,3 m lasst darauf
schlieRen, dass es sich hierbei um eine solche Rostkonstruktion gehandelt hat®.

Nordlich der Backsteinkonzentration wurden ein Messer (ALM
1997/982/308) und zwei Zinnloffel (ALM 1997/982/347, ALM 1997/982/372)
gefunden, die sich in den Kontext eines Wohn- und Kochbereiches einfligen.
Wahrend das Messer einem heute noch gebraduchlichen Typ von Matrosenmesser
dhnlich ist und sich nicht genauer zeitlich eingrenzen lasst, legt bereits die Form
der beiden Zinnloffel eine Datierung in das spate 18. Jahrhundert nahe. Die
GielRermarke auf einem der Loffel, auf die bereits von Forster hingewiesen wurde,
grenzt seine Produktion auf die Zeit zwischen 1798 und 1837 in Kalmar ein®®. Die
Loffel lassen sich ohne weiteres in dem Befund zuordnen und wiedersprechen der
Fundzusammensetzung in diesem Bereich der Fundstelle nicht. Er stellt zudem
eine Verbindung mit den Kalksteinfliesen an Bord des Schiffes her. Die bis zum
Beginn des 19. Jahrhunderts auf der Insel Oland in bauerlicher Produktion
hergestellten Bodenfliesen wurden in der Regel Gber den Hafen der Stadt Kalmar
verschifft, die der Insel auf dem Festland gegeniber liegt (WiLsoN 1983, 102).

Die Baukeramik ermaoglicht nur eine grobe zeitliche Einordnung des

Befundes in die Neuzeit nach 1500. Es ist dabei moglich, dass dieses Material in

54 Freundliche Mitteilung von Patrick Tanner, Bootsbauer und Dokumentation,

Historic Ships of Ireland, Baltimore/Ireland.

55 Forster vermutete in der Eisenkonstruktion eine Einfassung fiir die Backsteine der
Feuerstelle (Forster 2009, 137).

56 Siehe Kapitel 8.3.8
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sekundarer Nutzung auf dem Schiff Verwendung fand und vom Abbruch eines
dlteren Hauses stammen kann. lhre Erstverwendung auf dem Schiff kann aufgrund
des langen Nutzungszeitraumes der Formate aber auch nicht ausgeschlossen
werden. Auch die Abmessungen der Kalksteinplatten geben einen relativ groRen
Zeitraum von 1605 bis 1863 vor. Der Zinnloffel des Johann Petter Fagerstrom
grenzt die zeitliche Zuordnung von Hiddensee 12 genauer ein. lhre Datierung auf
den Zeitraum zwischen 1789 und 1837 korrespondiert mit der auf ,nach 1831
dendrochronologisch datierten Eichenplanke unter dem Schiff. Der Loffel gibt
ferner im Zusammenhang mit den Kalksteinfliesen einen entscheidenden Hinweis
auf den Heimathafen des Schiffes, bei dem es sich um Kalmar gehandelt haben
kann oder aber um einen Ort auf Oland selber. Somit besteht, anders als bei den
wenigen mittelalterlichen Funden, fiir viele neuzeitliche Funde ein direkter Bezug

zum Schiffswrack.

8.5 Taphonomie

Die Verteilung der Funde und der Charakter des Fundspektrums hat
deutlich gemacht, dass es vor der sidlichen Westkiste Hiddensees zu intensiven
Umlagerungen von Material gekommen ist, die auf komplexe Formationsprozesse
an der Fundstelle schliefen lassen. Dies wird besonders deutlich durch die von
mittelalterlichen Funden Uberlagerten neuzeitlichen Befunde. So bleibt die Frage
offen, woher die mittelalterlichen Funde stammen und wie sie sich zu einem
spateren Zeitpunkt entlang der Kiste verteilen konnten. Um diese Fragen zu
beantworten, ist es wichtig, einen Blick auf den archaologischen Hintergrund und

die Kiistengeologie zu werfen.
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Abbildung 65: Hiddensee 12. Karte der Fundplitze an der siidlichen
Westkiiste Hiddensees. 3: Wrack nach 1802, 5: Grundmauern einer
Kapelle 14. Jh., 6: Wrack 18. Jh., 7: Wrack 19. Jh., 8: Wrack 18. Jh., 9:
Wrack 1950, 12: Hiddensee 12, 13: Wrack aus Eisen 20. Jh., 14: Wrack
Eisen ,Jessie” 1960, 15: Wrack 19. Jh., 17: Wrack Dat. unbek., 18: Wrack
verm. Hochmittelalter, 19: Wrack 19. Jh., 38: Kalksteinplattenladung
verm. 14. Jh.

Die Insel Hiddensee ist gepragt von Abtragskiisten und
Sandhakenbildungen, die der Grund fiir eine stetige Verdanderung der Kistenlinie
und des Meeresgrundes sind. Ein intensiver Abtrag findet im Norden der Insel im
Bereich des bis zu 75 m hohen Geestkerns Dornbusch statt. Die vom Meer

erodierten Sedimente werden von der vorherrschenden Strémung zu beiden
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Seiten der Insel nach Siiden verlagert. An den Enden der Insel kommt es zum
Strémungsabriss, was zur Sedimentation des mitgefiihrten Materials flihrt und
damit zur Sandhakenbildung. So ist das gesamte Flachland der Insel entstanden,
das heute durch eine Dliinenlandschaft gepragt ist.

Mit dem Wachsen des Gellenhakens setzte auch weiter im Stiden mit der
Strémung eine kiistenparallele Erosion an der Westkiste ein. Ab wann diese
Erosion genau einsetzte kann nicht genau bestimmt werden. Fir eine
Rekonstruktion der Entwicklung des Kiistenverlaufs vor der schwedischen
Landesaufname aus der Zeit von 1692 bis 1698 sind die friihen Karten die ab dem
16. Jahrhundert flir Pommern vorliegen zu ungenau und oft von alteren Karten
kopiert worden (HER 1967, 64). Aus diesem Grund beginnt der
Rekonstruktionsversuch der Kiistenentwicklung Hiddensees durch Reinhard erst
mit der Landesaufnahme schwedisch Pommerns von 1695 (REINHARD 1956). Seine
Ergebnisse nutzte bereits Karl Ebbinghaus im Zusammenhang mit dessen
Untersuchungen der sogenannten ,Gellenkirche”, um die die zunehmende
Intensitat der Kiistendynamik im an der Westkiiste des Gellens zu rekonstruieren.
Die Position der erhaltenen Fundamente des Gebaudes liegt etwa 2500 m nérdlich
des Fundplatzes Hiddensee 12. Demnach erlitt die Kiiste auf einer Kiistenlange von
1000 m im Bereich der Gellenkirche im Zeitraum von 1695 bis 1838 einen
Landverlust von 23 m, der in dem etwas kiirzeren Zeitraum zwischen 1838 und
1953 bereits 44 m betrug. Der durchschnittliche Abbruch betrug somit 0,38 m im
Jahr. Nur wenige hundert Meter nordlich der heute im Brandungsbereich
liegenden Gellenkirche errechnete er fiir die Zeit zwischen 1838 und 1953 sogar
einen durchschnittlichen Abbruch von 0,77m im Jahr. Somit ging in diesem
Zeitraumdie Kiiste um 88 m nach Osten zuriick (EBBINGHAUS 1969, 394). Dass mit
der Kiistenerosion auch Kulturschichten verloren gingen, belegt Ebbinghaus mit
den Beobachtungen mehrerer Jahrzehnte.

Die Gellenkirche wurde vermutlich mit dem Bau des Zisterzienserklosters
St. Nikolaus im Norden der Insel 1296 begonnen und den Quellen zufolge 1302
fertig gestellt. Ebbinghaus hat in den historischen Quellen Hinweise gefunden,

dass es an diesem Ort eine Gemeinde gegeben haben muss, die vermutlich schon
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von Beginn an mit der Seefahrt in Verbindung gestanden hat (EBBINGHAUS 1969,
389 f.). In diesem Zusammenhang steht vermutlich auch die Vereinbarung der
Zisterziensermdnche mit dem Rat der Stadt Stralsund von 1306, hier am damaligen
Sidende der Insel und damit am Seeweg zur Stadt ein Leuchtfeuer zu errichten,
das Ebbinghaus als Teil der Gellenkirche identifiziert hat (EBBINGHAUS 1969a, 390;
EBD. 401). In diesem Bereich wurden nach Sturmfluten 1903/4 und 1914 an der
Nordseite der Kirchenfundamente freigespiilten Skelette beobachtet. Zudem gibt
es Hinweise Uber die Existenz eines Elendenhauses, das bei der Kirche gestanden
haben soll (EBBINGHAUS 1969, 392). Neben dem Leuchtfeuer, das auch auf alten
Karten als ,Luchte” bezeichnet wird, gibt es zur gleichen Zeit die Erwdhnung der
Errichtung eines ,Bollwerkes” im gleichen Bereich, das vermutlich ankernden
Schiffen Schutz gewédhren sollte. Das Bestehen eines Hafens oder zumindest eines
Reedeplatzes im 14. Jahrhundert wird durch den Bericht tGber eine blutige
Auseinandersetzung bei dem , Hafen auf dem Gellen” im Jahre 1322 bekraftigt
(EBBINGHAUS 1969, 390). Die Bedeutung eines solchen Ortes im Mittelalter steht
vermutlich auch im Zusammenhang mit der damaligen landbasierten Navigation.
So diente der 75 m hohe Geestkern Dornbusch im Norden der Insel dabei
vermutlich als Landmarke bei der Fahrt Gber die Ostsee und den Gellenstrom nach
Stralsund und zum anderen fiir die Fahrt Giber die Ostsee nach Norden, da von der
Nordspitze der Insel bei gutem Wetter die Kreideklippen der Insel Mgn gesichtet
werden konnten (ELLMERS 2008, 256 f.). In beiden Fallen musste man den
entsprechend giinstigen Wind abwarten, wodurch eine Siedlung und ein
begrenzter Handel an der Sidspitze des Gellens begiinstigt worden wéare. Weder
das Bollwerk noch Uberreste einer Siedlung wurden bisher in der Ndhe der
Fundamente der Gellenkirche entdeckt. Das erodierte Material einer
Klstensiedlung, die sich im Bereich der Kirche befunden haben kann, ware somit
von durch Stromung und Stiirme abgetragen worden und hétte sich in stdliche
Richtung verlagert. Zudem wurde der Bereich vor dem Gellen als Reede genutzt,
auf der Schiffe auf glinstigen Wind oder Ladung warteten. Die Zeit, die Schiffe auf
Reede verbrachten, wurde oft dazu genutzt Schiffe auszubessern und zu reinigen.

Zu den Dingen, die dabei in das Wasser gelangten, kam der Abfall des taglichen
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Lebens. Mit der Erosion von Kulturschichten an Land wurde dieses Material mit
weiteren Artefakten durchmischt.

Auch im Unterwasserbereich gibt es deutliche Hinweise auf die Erosion
und die damit verbundene Zerstérung von Unterwasserdenkmalern. So fallt die
grol¥flachige Verteilung von Schiffsholzern im Untersuchungsgebiet um das Wrack
auf, die trotz ihrer Datierung, die zum Teil bis in das 13. Jahrhundert zuriickreicht,
noch relativ gut erhalten sind. Die Erhaltung dieser Holzer, der fehlende
Fundzusammenhang und ihre groRflachige Verteilung sind Hinweise fiir einen
rezenten Erosionsprozess und die dadurch bedingte Zerstérung von Wracks vor
der Westkiste Hiddensees. Der Ursprung der Schiffshélzer, die nicht nur aus dem
Mittelalter stammen sondern auch der Neuzeit zugeordnet wurden, konnte nicht
geklart werden. Bei der friihen unterwasserarchdologischen Prospektion des
Gebietes durch die Deutsche Akademie der Wissenschaften Berlin wurden jedoch
flinf Fundplatze erfasst, von denen drei potentiell mittelalterlich gewesen sein
konnten (RAUSCHERT 1967, 241 ff.). Diese wurden dreilRig Jahre spater wahrend der
Prospektion durch den Landesverband fiir Unterwasserarchaologie Mecklenburg-
Vorpommern nicht wiedergefunden (FORSTER 2009,79). Ein Teil der
mittelalterlichen Funde im Umfeld des Fundplatzes Hiddensee 12 kann daher auch
von diesen oder anderen Schiffswracks stammen. Die Erosionsraten, die fir die
Westkiste Hiddensees alleine bis 1953 ermittelt wurden, stiitzen diese Annahme.

Somit liegt der potentielle Ursprung der mittelalterlichen Funde im Bereich
am Fundplatz Hiddensee 12 in anderen Schiffswracks, dem ehemaligen Reedeplatz
und Hafen am Gellen und in erodierten Kulturschichten einer kiistennahen
Siedlung noérdlich des Fundplatzes. Die Verteilung der Funde ist auf die
vorherrschende nordstdliche Richtung der kiistenparallelen Stromung
zuriickzufihren. Hierflr spricht auch der abgerollte und fragmentierte Zustand der
schon vor der Grabung am und um den Fundplatz geborgenen Funde, die zudem
unterschiedlichen Zeiten zuzuordnen sind. Die Fundzusammensetzung dhnelt
dabei stark der bekannten Zusammensetzung von Reedeplatzen, wie sie unter
anderem etwa aus Wismar bekannt ist (FORSTER 1995, 92 ff.). Das dabei von Forster

als Teil eines Mannschaftsmitglieds interpretierte Oberarmknochenfragment kann
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hingegen aus einem der durch die See zerstérten Graber stammen, die 1914 in der
Nahe der Gellenkirche beobachtet wurden (FORSTER 2004, 139; EBBINGHAUS 1969,

392).

8.6 Historische Quellen

Die zeitliche Einordnung des Schiffsfundes in den Zeitraum zwischen 1798
und 1870 sowie die ermittelten Daten aus dem Fundmaterial, die einen den
moglichen Heimathafen des Schiffes im gréReren Umfeld von Kalmar und Oland
vermuten lassen, ergibt eine ausreichende Datengrundlage, um den Versuch zu
unternehmen, das Wrack auf der Grundlage von schriftlichen Quellen zu
identifizieren.

Trotz zahlreicher erhaltener Akten zu Schiffsunfdllen im Stadtarchiv von
Stralsund blieben die bisherigen Bemiihungen des Autors, das Wrack zu

identifizieren, jedoch erfolglos.

8.7 Fazit zu Hiddensee 12

Der Schiffsfund Hiddensee 12 muss an der siidwestlichen Ostseekuiste als
ungewohnlicher Schiffsfund bezeichnet werden. Vor allem hebt er sich durch das
verwendete Baumaterial Kiefer und Fichte von den meisten anderen Schiffsfunden
dieser Region deutlich ab. Ein Teil der technischen Merkmale macht einen

Ill

traditionell Gberlieferten Eindruck. Dabei darf ,,traditionell” nicht mit
»mittelalterlich” verwechselt werden, denn von den in Nordwesteuropa
bekannten mittelalterlichen Schiffsfunden unterscheidet sich Hiddensee 12
deutlich. Zudem war die Verwendung von doppelt umgeschlagenen Eisennageln
zum Verbinden der Plankengange in Teilen Fennoskandiens bis in das 20.

Jahrhundert iblicher Bestandteil des traditionellen Bootsbaus®’. Die vorwiegende

Nutzung der Axt beim Bau des Schiffes sowie die Plankenproduktion mit der Axt

57 Unter anderem befinden sich im Finnischen Maritimmuseum in Kotka mehrere in
Klinkertechnik gebaute Fahrzeuge, an denen doppelt umgeschlagene Eisenndgel zum
Verbinden der Plankengange genutzt wurden.
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aus Spaltbohlen kann im ethnographischen Kontext Fennoskandiens ebenfalls bis
in das friihe 20. Jahrhundert belegt werden (HASSLOF 1953, 171). Andere
technische Details wirken hingegen innovativ und rational und vermitteln dariber
hinaus zum Teil den Eindruck, vom Karweelschiffbau in Spantbauweise beeinflusst
worden zu sein. Auf Stol8 gesetzte Planken, die an Spanten mit Eisennageln
befestigt wurden, mit Kalven verbundene Spantelemente und Holzndgel mit
Deuteln statt Kopfen auf der AulRenseite sind in dhnlicher Form auch hier zu
finden. In diesem Zusammenhang ist die zweite glatte AuRenhaut des Schiffes
unbedingt mit einzubeziehen. Statt durch Spanten wurde hier die Form des
Schiffes Gber den in Klinkertechnik konstruierten Rumpf definiert. Hiddensee 12
vermittelt den Eindruck, dass beide Baumethoden hier in einer Wechselbeziehung
stehen bzw. dass die zweite AuRenhaut bereits beim Bau des geklinkerten
Rumpfes geplant war. Es wurde bei der dendrochronologischen Analyse keine
zeitliche Differenz zwischen der ersten und der zweiten AulRenbeplankung
festgestellt. Planken aus beiden Plankenlagen kdnnen der gleichen Region
zugeordnet werden. lhre Produktionsart und Dimensionen sind identisch. Darliber
hinaus sind Plankenst6Be der Klinkerkonstruktion mit verhaltnismaBig diinnen
Laschblattern iberdeckt worden, die man mit kleinen, kurzen Eisennageln
befestigte. Dabei endeten die Nagelspitzen blind im Holz und wurden nicht durch
doppeltes Umschlagen der Spitze auf der anderen Seite gesichert, was ihnen einen
provisorischen Charakter gibt. Aus der Bootsbauliteratur des 20. Jahrhunderts
werden fiir den Klinkerbootsbau stets die Laschung der Plankengdnge und die
Sicherung der Laschen durch mehrere Niete empfohlen. Lediglich ergdnzend
konnten Laschlatter iber einer Lasche befestigt werden (EICHLER 1990, 217 f.;
BORMS 1979, 29; BRrix 1929; 184). Als Argument gegen ein gleichzeitiges Entstehen
beider Plankenschalen kénnte die sekundare Abdichtung mit Pflanzenfasern und
die glatten AulRenseiten der Planken, die als Nutzungsspuren gedeutet wurden,
angefiihrt werden. Bei diesen Merkmalen besteht jedoch die Moglichkeit, dass es
sich dabei um standardisierte Verfahren gehandelt hat. Dies wiirde bedeuten, dass
die Klinkerplankennahte nach fortschreitender Trocknung der frisch verbauten

Planken generell nachgedichtet wurden und die Plankenauenseiten bei ihrer
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Produktion immer geglattet wurden, wahrend dies aus rationalen Griinden auf den
Innenseiten nicht erfolgte. Letzteres hatte einfach durchgefiihrt werden kénnen,
da alle Planken mit der linken Seite des Baumes nach auflen verbaut wurden. So
wirden die Schiffsriimpfe von auRen stets glatte Oberflachen haben. Zu dieser Zeit
waren gesagte Planken im Schiffbau bereits Standartmaterial. Zu einem solchen
Beweggrund wiirden auch die im Innenraum auf die Spanten genagelte
Innenbeplankung passen, welche die Sicht auf die urspriingliche
Konstruktionsweise des Schiffes vermutlich vollkommen verhiillten. Somit ware
das Schiff nicht von einem kleinen karweel konstruierten Schiff seiner Zeit zu
unterscheiden gewesen.

Dass Hiddensee 12 in der Nachbarschaft von Bauplatzen gebaut wurde, auf
denen Schiffe in karweeler Bautechnik entstanden, scheint durch die zahlreichen
Ubernahmen von technischen Lésungen belegt.

Bei der Begutachtung der Funde wurden nicht nur der durchmischte
Charakter des Materials deutlich, sondern auch die deutlichen Spuren der
Verlagerung einiger Objekte. Dazu gehoren alle mittelalterlich datierten Funde,
aber auch einige jlingere. Es ist deutlich geworden, dass die mittelalterlichen
Funde nicht zum Wrack gehoren kénnen. Im Ganzen betrachtet hat das
Fundspektum eine dhnliche Zusammensetzung wie sie von Reedeplatzen bekannt
ist. Dennoch ergibt die Verteilung der Funde, dass nicht alle verlagert wurden. Die
aus den tieferen Schichten des Fundplatzes stammenden Funde schlieRen eine
mittelalterliche Zeitstellung aus. Die Verteilung und Zusammensetzung des
Fundmaterials im Heckbereich des Schiffes belegt das Vorhandensein einer Kajlte
in diesem Bereich. Nach dem Ergebnis der Konstruktionsanalyse muss von einem
Spiegelheck ausgegangen werden, das fir eine Kajite den notwendigen Platz im
Schiff geschaffen hat. Hier verteilen sich die bereits von Férster einer Kochstelle
zugeordneten Funde, wie Backsteine, Metallgestell sowie die Pfanne und der
Deckel mit Holzkohleresten. Zudem wurden auch das Messer, und die Zinnloffel
hier geborgen. Die Backsteine und die Zinnl6ffel ermoglichen die Zuordnung des
Befundes in die Neuzeit. Mit der Marke des ZinngielRers Johann Petter Fagerstrom

ist sogar eine Einordnung in das spate 18. bzw. in das 19. Jahrhundert moglich.
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Andere Funde aus dem tieferen Bereich der Wrackstelle unterstreichen ihren
neuzeitlichen Charakter, wie die Dachpfannenfragmente, das Kalksteinplatten-
format oder das Kalfateisen.

Das Kalfateisen und die Holzer unter dem Schiff zusammen mit dem grob
zusammengesetzten Geschirr aus Ketten, Block und Kausch, die an der Wrackstelle
gefunden wurde, geben Anlass zu einer Hypothese zum Schicksal des Schiffes.
Diese Funde und ihre Position am Fundplatz weisen auf einen Reparaturversuch
hin. Dabei wurde versucht, das Schiff in den seichten Gewassern vor dem Gellen
im Bereich der damaligen AuRenreede kielzuholen, um den Rumpf abzudichten.
Das Verfahren des Kielholens mit provisorischen Mitteln auBerhalb eines Hafens
wird in Seemannshandbiichern beschrieben, dabei wird eine Kette am Mast
befestigt, unter dem Rumpf hindurch gefiihrt und dann am Masttop befestigt. Auf
der anderen Seite wird ein Flaschenzug am Masttop montiert, der unten
wiederum an Land oder an einem kleineren beschwerten Fahrzeug befestigt wird.
So war es moglich, das Schiff auf die Seite zu ziehen, um an das Unterwasserschiff
zu gelangen. Dabei musste die Kette mit Keilen fest gespannt und der Mast sowie
das Schanzkleid zusatzlich mit Holzern verstarkt werden (KURSK JENSEN 1998, 283
ff.). Diese Methode war an einer offenen Kiiste wie der Westkiste Hiddensees
duBerst riskant, da das auf der Seite liegende Schiff bei einem aufkommenden
Sturm schnell voll Wasser schlagen und kentern konnte. Die Kombination aus dem
grob zusammengesetzten Kettengeschirr zum Kielholen des Schiffes mit den
Holzern unter dem Schiff, die zum Schutz der Bordwande und zum Spannen der
Kette gedient haben kénnen, sowie dem bei den Arbeiten unter dem Schiff
verlorenen Kalfateisen lassen einen solchen Reparaturversuch als moglich
erscheinen. Dabei muss offen bleiben, ob das Schiff anschlielend einem Sturm
zum Opfer fiel oder sich wahrend der Arbeiten als irreparabel herausgestellt hat
und aufgegeben wurde. Die Recherchen im Stadtarchiv von Stralsund gaben zwar
Hinweise auf Schiffsunfalle wahrend der infrage kommenden Zeit im Bereich des
Gellens, jedoch konnte keiner zweifelsfrei mit Hiddensee 12 identifiziert werden.

Die Datierung eines Eichenholzes unter dem Schiff, das durch Zufall oder

sogar bei einem Reparaturversuch unter das Schiff geraten sein kann, grenzt
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jedoch den zeitlichen Rahmen des Fundes weiter ein. Die Datierung des Holzes auf
nach 1831 +/- 10 Jahre korrespondiert mit der Datierung des im Kajutbereich im
hinteren Teil des Schiffes gefundenen Zinnloffels aus der GielRerei des Johann-
Petter Fagerstrom. Somit erscheint es plausibel, dass das Schiff im zweiten Viertel
des 19. Jahrhunderts aufgegeben wurde. In Anbetracht der Tatsache, dass die
Konstruktion keine schwerwiegenden Alterserscheinungen oder Reparaturen der
AuBenhaut aufweist, muss davon ausgegangen werden, dass das Schiff zu diesem
Zeitpunkt nicht sehr alt war. Vermutlich wurde es erst zu Beginn des 19.
Jahrhundert gebaut.

Die Ladung aus Olandkalkstein und die Prasenz des Zinnléffels aus dem
schwedischen Kalmar geben auch Auskunft dariiber, wo der Heimathafen des
Schiffes anzunehmen ist. Olandische Kalksteinprodukte mussten von der Insel nach
Kalmar transportiert werden und wurden von hier aus weiterverhandelt.
Zusammen mit dem Zinnl6ffel erscheint demnach Kalmar als der wahrscheinliche
Heimathafen. Dennoch transportierten Oldnder mit ihren Schiffen auch auf eigene

Rechnung Kalkstein im Ostseeraum (WILsoN 1983, 102).
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9. Poel 11

Abbildung 66: Poel 11. Das Wrack in situ.

9.1 Konstruktion

Abbildung 67: Poel 11. Ubersichtszeichnung des Wracks.
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Der Schiffsfund Poel 11 hatte bei seiner Entdeckung eine Lange von 20,2 m
und war 7,8 m breit (FORSTER 2009, 176 f.). Auf der Backbordseite waren Uberreste
von 12 und auf der Steuerbordseite von 13 Plankengangen erhalten sowie 49
fragmentarisch erhaltene Spanten, die noch bis in den unteren Bereich der Kimm
reichten. Durch den bereits fortgeschrittenen Erosionsprozess waren beim
Auffinden des Schiffes bereits Teile der Konstruktion aus dem Verbund gerissen
und verlagert worden. Hierzu gehoren die Teile des Schiffes, die bereits 1997 am
Strand gefunden wurden und auf den Schiffsfund aufmerksam machten. Weitere
Teile des Schiffes wurden spater mehrere hundert Meter sidlich vom Wrack
geborgen. Dabei handelt es sich um den unteren Teil des Achterstevens sowie ein
Fragment aus dem unteren Bugbereich von etwa 3,2 m Lédnge und 1,5 m Breite mit
Fragmenten von funf Spanten, die teilweise Uber die Schiffsmitte hinaus erhalten
sind. Ein Teil der Kiel-Vordersteven Konstruktion lag beim Auffinden des Wracks
mit einem Ende unter der hinteren Backbordseite des Schiffes®®. Wichtige Teile wie
der Kiel und die Kielplankengédnge wurden nicht gefunden. Auch wurden weder
Ballast noch Artefakte gefunden, die man ohne Zweifel hatte dem Schiffsfund
zuordnen konnen. Alle geborgenen Teile der Schiffskonstruktion konnten im
Rahmen dieser Arbeit (iber den Bau eines Forschungsmodells im Mafstab 1:20

ihrer urspriinglichen Position im Schiff zugeordnet werden.

9.1.1 Kiel und Steven

Da der Kiel und die Kielplankengange selbst nicht mehr erhalten sind,
kénnen lediglich die Fragmente der Kiel-Vordersteven-Konstruktion®, des

Achterstevens sowie die Form der Spanten Auskunft Giber ihre Form geben. Die

58 Aufgrund der Holzart Eiche wurde das Bauteil bei der Erstbearbeitung als
verlagertes Stevenfragment eines anderen Schiffes interpretiert (FORSTER 2009, 185). Die
Auswertung des Arbeitsmodells ermaoglichte aber die Ermittlung der Position im Rumpf des
Schiffsfundes Poel 11.

59 Das Bauteil war zurzeit der Auswertung im Magazin des Landesamtes fir Kultur
und Denkmalpflege Schwerin nicht zuganglich. Es musste daher auf Fotografien
zuriickgegriffen werden, die mit entsprechender Computersoftware entzerrt wurden. An
dieser Stelle sei Frederik Feulner fiir seine Unterstitzung herzlich gedankt.
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genaue Position des Achterstevens kann aufgrund des nicht mehr vollstandig
erhaltenen Achterschiffes nicht mehr mit Sicherheit bestimmt werden. Somit kann
auch die Lange des Kiels nicht mehr genau angegeben werden. Das Fragment des
Achterstevens ist an seinem unteren Ende 0,3 m breit und entspricht damit der
Breite der Oberseite des Kiels in diesem Bereich des Schiffes. Zwei urspriinglich
parallel zueinander in Langsrichtung an der Oberseite des Kiels mit Nageln
befestigte Fullholzer zeigen an, dass dieser eine gleichméaRige Breite hatte (Abb.
69, 70). Fiir das Fragment der Kiel-Vordersteven Konstruktion lasst sich eine Hohe
von etwa 0,3 m ermitteln, die im vorderen Bereich des Schiffes der Gesamthohe
des Kiels entsprochen hat. Das Fragment zeigt deutlich zu beiden Seiten eine

ausgepragte Sponung zur Aufnahme der Plankenenden, die sich im Kiel und im

oberen Teil des Vorderstevens fortgesetzt haben muss.

Abbildung 68: Poel 11. Achtersteven mit treppenférmiger Sponung zur
Aufnahme der unteren Plankenenden. Das Bauteil zeigt neben deutlichen
Wouchsfehlern auch eine Zwei- und eine VierfuB-Tiefgangsmarkierung.
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Abbildung 69: Poel 11. Position der Fiillholzer in der Schiffskonstruktion.

Abbildung 71: Poel 11. Entzerrte Fotografie des , Lot” genannten
Ubergangsstiickes zwischen Kiel und Vordersteven.

Das Bauteil wurde aus Eichenholz hergestellt und bildet einen gleichmaRig
gerundeten Ubergang des geraden Kiels zum Vordersteven (Abb. 71). Es kann
daher mit einem von nordischen Klinkerschiffen der Wikingerzeit bekannten Lot
verglichen werden, das zwischen dem Kiel und dem eigentlichen Steven eingebaut

wurde (BISCHOFF U. JENSEN 2001, 212). Wahrend das zur Schiffsmitte zeigende Ende
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erodiert ist, befindet sich zum Bug zeigend eine einfache Lasche mit dem Uberrest
eines Holznagels. An der Backbordseite auBerhalb des Rumpfes ist deutlich ein mit
mehreren Nageln befestigter Bleiflicken erkennbar. Vermutlich war Gber die
Lasche der eigentliche Vordersteven befestigt. Dieser kann gerundet aber auch
grade gewesen sein, doch fehlen jegliche Anhaltspunkte, um seine Form zu
bestimmen. Das Einpassen des Schiffsbodenfragments aus dem Bereich stdlich
des Fundplatzes, bestatigte die Position und Zugehdorigkeit des Kiel-Steven
Elements zur Schiffskonstruktion.

Das ebenfalls im Umfeld des Wracks gefundene Achterstevenfragment
wurde aus Kiefernholz hergestellt (Abb. 68). Es ist 0,3 m stark, 0,45 m breit und bis
zu einer Hohe von 1,54 m erhalten. An der Unterseite sind Spuren eines stark
erodierten Zapfens vorhanden, tiber den der Steven mit dem Kiel verbunden war.
Eine weitere Befestigung zwischen Kiel und Achtersteven wurde offenbar durch
ein Stevenknie hergestellt. Dies zeigen ein horizontal durch das Holz geschlagener
Holznagel von 0,035 m Durchmesser und ein etwa 0,4 m dartber blind in das Holz
geschlagener Eisenbolzen von 0,025 m Durchmesser an. Der Winkel zwischen Kiel
und Steven betrug etwa 100°. An den Seiten des Stevens sind jeweils fiinf Absatze
fur die Enden der Plankengange erhalten, die stufenartig in das Holz geschnitten
wurden. Die Plankenenden waren hier mit je drei Eisennageln am Steven befestigt.
Die Querschnitte der Nagel sind rechteckig und haben Kantenlangen von 0,007 bis
0,01 m. Die oberen vier Plankengange laufen in einem Winkel von etwa 105° in
den Steven. Am unteren Ende liefen die Kielplankengdnge hingegen zu beiden
Seiten des Schiffes rechtwinklig in die dafiir vorgesehenen Absatze ein und stellten
durch ihre Uberdeckung von Kiel und Steven eine zusitzliche Verbindung der
Konstruktion her. Die hinteren AuRenkanten des Stevens sind mit breiten Fasen
versehen. Im unteren Bereich ist eine eiserne Ruderdse mit etwa 0,02 m starken
und 0,06 m breiten Eisenbandern erhalten. Bander und Ose wurden zum Teil im
Holz des Stevens versenkt. Die Eisenbander verliefen weiter auf der AuRenseite
des Kielplankenganges und waren in Abstdanden zwischen 0,07 und 0,14 m mit
Eisenndgeln am Rumpf befestigt. Die Kantenlangen der rechteckigen

Nagelquerschnitte betragen zwischen 0,01 und 0,013 m. Die Ruderdse hat einen
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inneren Durchmesser von 0,06 m. In einem Abstand von 1,06 m oberhalb der
erhaltenen Ruderdse befindet sich die Vertiefung fiir eine weitere Ruderdse. An ihr
lassen sich die gleichen Dimensionen der vorhandenen Ruderése abmessen. Von
besonderer Bedeutung sind die Tiefenmarken, die auf der Steuerbordseite des
Achterstevenfragments erhalten geblieben sind. Dabei handelt es sich um eine
romische Il und eine dariiber befindliche romische IV, die in die Oberflache
geschnitten wurden. Die Lettern sind 0,09 m hoch. Der Abstand zwischen ihren
Oberkanten betragt heute noch 0,586 m®. Es handelt sich demnach um die Zwei-
Full und die Vier-Ful’ Tiefenmarke. An dem fiir den Achtersteven ausgesuchten
Kiefernholz fallen mehrere tiefe, verwachsene Locher auf. Eines befindet sich auf
der Innenseite des Stevens direkt hinter einem Absatz fir ein Plankenende und ist

0,06 m tief.

9.1.2 Klinkerkonstruktion

Abbildung 72: Poel 11. Die Planken des Schiffes zeigen deutliche Spuren der
Bearbeitung mit der Axt. Die auf der Innenseite doppelt umgeschlagenen
Eisenndgel haben auch hier ihre charakteristischen Abdriicke Hinterlassen. Wie
bei Hiddensee 12 liegen auch hier die Holznagelverbindungen zu den Spanten
unmittelbar tiber den Landungen.

60 Der Steven wurde kontrolliert getrocknet. Dabei blieben seine Form und

Abmessungen weitgehend erhalten. Im Vergleich zu den vorhandenen Zeichnungen ist das
Holz radial um ca. 0,03 m geschrumpft, wahrend longitudinal keine gravierenden
Veranderungen festgestellt werden konnten. Dennoch ist auch hier zumindest im
Millimeter Bereich mit einer geringen Schrumpfung zu rechnen. Beobachtungen des
Verfassers im Herbst 2009.
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Die Planken des
Rumpfes wurden aus
Kiefernholz gefertigt und sind
zwischen 0,06 und 0,08 m
stark®. Sie wurden

augenscheinlich tangential aus

Stammen gespalten und mit

Ty L+ T
e e iy

S } ' Axten zurecht gearbeitet (Abb.
Abbildung 73: Poel 11. Rillen zur Aufnahme des
Kalfatmaterials entlang der unteren inneren 72). Letzteres wird durch die

Rander der Planken. )
immer noch gut erkennbaren

Werkzeugspuren deutlich. Die
Plankenverteilung auf beiden Seiten des Rumpfes ist weitgehend symmetrisch
angeordnet. Am unteren Rand der Plankeninnenseiten wurde mit einem Zugeisen
eine im Querschnitt halbrunde etwa 0,02 m breite und 0,005 m tiefe Rille zur
Aufnahme des Kalfatmaterials in die Oberflachen geschnitten (Abb. 73). Die sich
Uberlappenden Plankengdnge wurden untereinander mit Eisennageln verbunden.
Diese schlug man in einem Abstand von 0,15 bis 0,25 m von auRen nach innen
durch die sich tGberlappenden Planken. Auf der Innenseite wurden sie zum unteren
Rand der Planken hin umgeschlagen und mit der ebenfalls umgebogenen Spitze
wieder in das Holz getrieben. Die Eisennagel hatten einen rechteckigen
Schaftquerschnitt mit Kantenlangen zwischen 0,007 und 0,01 m. In einigen
Bereichen wurden rechteckige Abdriicke der Nagelkdpfe mit Kantenlangen von
etwa 0,02 m dokumentiert. Innerhalb der Plankengédnge stoRen die Plankenenden
stumpf aneinander. Hier wurde jeweils in den oberen Ecken der Planken ein Nagel
von innen nach auRen durch die Planken geschlagen. Es ist davon auszugehen,
dass es sich hierbei um die Spuren einer temporaren Verbindung der auf Stof§
aneinander liegenden Plankenenden wahrend des Ausrichtens der Planken beim
Aufbau der Rumpfschale handelt (Abb. 74). Bei der Kalfaterung, die vor dem

Zusammensetzten zwischen die Planken gelegt wurde, handelte es sich

61 Die Holzartenbestimmung wurde durch Aoife Daly, dendro.dk, durchgefiihrt.
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vorwiegend um grob gedrehtes Rinderhaar, dass vermutlich aus Gerbereien

stammt (FORSTER 2009, 206 ff.; 2004; 176)%%.

Abbildung 74: Poel 11. Abdruck eines Eisennagelkopfes in der oberen inneren
Ecke einer Planke, direkt neben dem PlankenstoR. In diesem Bereich stehen die
Eisennagel vermutlich in Verbindung mit einer temporaren Verbindung wahrend
des Baus.

9.1.3 InstandhaltungsmaBBnahmen an der Klinkerkonstruktion

62 Forster verweist auf ein Gutachten von Susan Moéller-Wiering, Schleswig vom

01.04.2004 (FORSTER 2004, 176).
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Abbildung 75: Poel 11. Verteilung der Flickbretter (rot) und der ausgetauschten
Plankenpartien (blau) im Inneren des Schiffsrumpfes.

Abbildung 76: Poel 11. Beispiel von Flickbrettern, die mit einer Zwischenlage aus
mehreren Schichten von diinnem Filz liber den Trockenrissen in einer Planke
angebracht wurden.

An den Klinkerplanken sind deutliche Spuren von Instandsetzungsarbeiten
erkennbar, die bereits wahrend des Baus und vor dem Einsetzen der Spantholzer
stattgefunden haben. So wurden lange Bretter, die auf der Innenseite einiger
Planken angebracht waren und von Forster als Elemente der Langsstabilitat
interpretiert wurden, als Flicken zum Abdichten von Langsrissen identifiziert®3
(Abb. 75, 76). Die vollstéandig erhaltenen Exemplare dieser Flicken sind zwischen
1,2 und 3,5 m lang, durchschnittlich etwa 0,04 m stark und 0,25 m breit. Sie
wurden auf einer mehrschichtigen Zwischenlage aus teergetrankten
Rinderhaarfilzmatten mit Eisennageln befestigt. Die Eisennagel wurden dabei an
beiden Langskannten zumeist gegenlberliegend eingeschlagen. Nur in wenigen
Fallen wurden sie zueinander versetzt angebracht. Der Abstand der Nagel variiert
dabei zwischen 0,35 und 1,24 m. Er ist umso groler, je langer die Flicken sind.

Wahrend der untere Rand der Flicken gegen den oberen Rand der darunter

63 Forster vermutete zum einen, dass es sich bei diesen Brettern eher um Elemente

der Langsstabilitat gehandelt habe als um Flicken, da er zumeist keine Risse unter lhnen
erkennen konnte. Er erkannte auch nicht die Nagellocher und beschrieb die Bretter als mit
Pech und Filzmatten ,,aufgeklebt”, nur in wenigen Fallen mit Nageln zusatzlich angeheftet
und durch die Verbindung von Spant und AuBenplanken gehalten (FORSTER 2009, 213). Wie
Forster selbst bemerkte, ist die Verteilung der Bretter nicht symmetrisch. Auch reichen sie
nicht Gber die gesamte Lange des Rumpfes und sind an ihren Enden in dem Bereich der
sehr kurzen Uberlappung nicht miteinander verbunden. Dies spricht deutlich gegen die
Annahme, es handle sich bei diesen Hoélzern um langsstabilisierende Elemente.
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liegenden Planken stof3t, waren die lbrigen Kanten mit einer Fase versehen. In
einigen Fallen folgen mehrere solcher Flicken hintereinander. Sie Gberlappen sich
gegenseitig in 0,04 bis 0,08 m kurzen Laschen, sind aber nicht miteinander
verbunden. Die Verteilung dieser Flicken ist nicht symmetrisch und lGberwiegt auf
der Backbordseite. Dies und die Tatsache, dass sie nicht liber die gesamte Ldange
des Schiffes verlaufen, wiederspricht einer langsstabilisierenden Funktion. Bei den
Langsrissen unter ihnen handelt es sich um Trockenrisse, die wahrend des Baus
entstanden waren. Da bei der Untersuchung der Schiffshélzer nach der Bergung
nur in wenigen Fallen deutliche Risse unter den Brettern erkannt wurden, ist
davon auszugehen, dass diese Schaden nicht sehr weit fortgeschritten waren und
spater im Wasser zuquollen. Weitere Reparaturen wurden im neunten und
zehnten Plankengang der Steuerbordseite dokumentiert. Dabei handelt es sich um
schadhafte Teile von Planken, die dem offenbar ebenfalls wahrend des Baus aus
den Planken bereits befestigten Planken gesagt und durch neue Holzer ersetzt
wurden. Im neunten Plankengang handelt es sich um ein rechteckiges 4,52 m
langes und 0,2 m breites Plankenstick, dass aus der Unterkante der Planke von
aulen heraus gesagt wurde. Im zehnten Plankengang wurde direkt dartber eine
Planke treppenartig abgesagt und eine neue Planke daran angesetzt. Diese
Reparaturen wurden mit Tierhaar abgedichtet (FORSTER 2009, 216 f.).Eine weitere
Reparatur, die auf das Austrocknen der Holzer wahrend des Baus hinweist ist die
sekundare Abdichtung der Plankenndhte. Diese wurde wahrscheinlich mit Hanf
durchgefihrt, auch wenn der Ausgraber dazu voneinander abweichende Angaben

macht® (FORSTER 2004, 176; 2009, 206).

64 Forster verweist in seiner Dissertation auf ein Gutachten von Susan Moéller-

Wiering, Schleswig, vom 01.04.2004 (FGRSTER 2004, 176). In der publizierten Arbeit
beschreibt er das Material der Nachkalfaterung jedoch als ,,...hanfartigen gedrehten
Rindenbaststrang...” (FORSTER 2009,206). Das Gutachten liegt dem Landesamt flr Kultur
und Denkmalpflege Schwerin nicht vor. Frau Wiering konnte das Dokument leider nicht
zuganglich machen.
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9.1.4 Innere Konstruktionselemente

Abbildung 77: Poel 11. Ausgewdhlte Spanten des Schiffes.
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Poel 11. Position der Spanten im



Vor dem Einsetzen der Spanthdlzer wurde die konvex zum Kiel einziehende
Bilge mit Fullholzern ausgeglichen. Dabei wurden auf einer Ladnge von etwa 14,7 m
je zwei Holzer zu beiden Seiten des Kiels parallel zueinander auf seiner Oberseite
befestigt. Sie wurden parallel zueinander in Langsrichtung zu beiden Seiten des
Kiels mit je zwei bis drei Eisennageln pro Holz fixiert. Dabei versenkte man die
Kopfe der Nagel in dreieckigen Kerben, die mit einem Beil in die Oberflache
geschlagen wurden und so den Einbau der Spantholzer nicht behinderten, aber
auch das Fihren des Bohrers erleichterten. Dabei blieb zwischen den Fiillhdlzern
eine etwa 0,10 m breite Rinne bestehen, welche die Niistergatte in den
Bodenwrangen ersetzte und den Zusammenfluss des Bilgewassers ermoglichte.
Die Fullholzer sind etwa 0,22 m breit, 0,09 bis 0,14 m stark und zwischen 4,65 und
7,26 m lang. Die erhaltenen Hélzer nahmen zwischen dem Bug und dem Heck
einen Bereich von etwa 12 m Ldnge ein. Die Form der Bodenwrangen zeigt jedoch
an, dass die Bilge urspringlich auf einer Lange von ungefdhr 14,7 m mit Fillholzern
ausgeglichen war. Im hinteren Teil des Schiffes stollen sie an Spant 46, wahrend
sie im vorderen Bereich urspriinglich an Spant 2 endeten. Beide Spanten reichen
hinunter bis auf den Kiel.

An den
Spantelementen, die
anschlieffend in die
Rumpfschale eingesetzt
wurden, ist deutlich
erkennbar, dass sie mit der Axt
direkt aus Stammen
geschlagen wurden und man

sie mit Axt und Beil in den

Rumpf eingepasst hat (Abb.

79). Beide Werkzeuge lassen Abbildung 79: Poel 11. Die Axtspuren an

sich anhand der den Unterseiten der Spanten zeugen vom

Ei der Holzer in den Schiff f.
Werkzeugspuren nachweisen. inpassen der Hélzer in den Schiffsrump

Es wurde darauf geachtet,
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dass die Oberseiten gleichmalig und sauber zurecht gearbeitet wurden und im
Innenraum keine unnoétigen Absatze entstanden. Im unteren Bereich der
Spanthdlzer blieb hingegen die Waldkante oft an den Randern erhalten. Die
Auflageflachen fir die Planken sind zum Teil recht grob zurecht geschlagen
worden. Werkzeugspuren sind vor allem an den Seiten und den Unterseiten
erhalten geblieben. Die Oberseiten der Spanten sind zumeist erodiert, wahrend

die Kanten oft noch gut erhalten sind. Die Untersuchung der Holzart® von 44

Abbildung 80: Poel 11. Am Wrack in situ werden die fiir ein in
Klinkertechnik gebautes Schiff ungewoéhnlich geringen
Spantabstdnde deutlich.

Hélzern der vorderen Schiffshalfte® der insgesamt 101 erhaltenen Spanthélzern
ergab, dass es sich bei 70,5 % der verwendeten Holzer um Kiefer und den Gbrigen
29,5 % um Fichte handelt. Die Verteilung der Holzarten folgt dabei keinem
Schema. Der durchschnittliche Abstand der Spantmitten betrdgt 0,34 m und
schwankt dabei zwischen 0,26 m und 0,40 m. Die Zwischenrdume der Spanten sind
durchschnittlich 0,09 m breit und schwanken dabei zwischen 0,06 m und 0,2 m

(Abb. 80).

65 Die Untersuchung der Holzproben wurde 2010 von Michael Sietz, damals

Restaurator am Deutschen Schiffahrtsmuseum Bremerhaven, vorgenommen.
66 Im Rahmen der Revision des Materials waren leider nicht alle Holzer zugénglich.
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Die Bodenwrangen wurden aus jeweils zwei Teilen zusammensetzt, um
den breiten flachen Boden des Schiffes zu Giberspannen. Dabei reichte ein langes
Spantelement im Wechsel von der Steuerbordseite und von der Backbordseite aus
iber die Schiffsmitte hinaus. Uber eine 0,5 m bis 0,7 m lange Lasche war ein
zweites, kiirzeres Spantelement befestigt, das zumeist mit einer gewachsenen
Kriimmung in die Kimm reichte und so den Ubergang zu den Bordwinden
stabilisierte. maritimethnologische Recherchen von Arne Emil Christensen in
Skandinavien haben gezeigt, dass dieser Teil zumeist aus der Wurzel der Baume
gefertigt wurde®”. Auf den langen Spantelementen wurde gegeniiberliegend
jeweils ein Auflanger befestigt, deren Laschen nur 0,35 m bis 0,50 m lang sind. Im
Bug- und Heckbereich sind die Spanten nur sehr fragmentarisch erhalten
geblieben. Das Rumpffragment aus dem Bugbereich ldsst aber auf einen
vergleichbaren Aufbau der Spanten schlieRen. Im Heck, das sich im unteren
Bereich stark konvex zusammenzieht, unterscheidet sich jedoch der Spantaufbau.

So gibt es Bauteile, die darauf
| hinweisen, dass an einigen
— N
/' Spantpositionen Halbspanten
A eingesetzt wurden. Ebenfalls ist ein
/ ‘ = zusammengesetztes Piekstiick
. belegt (FORSTER 2009, 177 f.), das

aus zwei Halbspanten besteht, die

- mit einem Keil in der Mitte in ihre
Position gepresst wurden, um
\ |
Abbildung 81: Poel 11. Schematische spater mit Holzndgeln durch die

Darstellung der Konstruktion eines
Piekstiickes im hinteren Bereich des
Schiffes aus zwei Halbspanten und einem verbunden zu werden. Dieses
Keil.

AuRenplanken miteinander

Bauteil kann nur dem Heck

zugeordnet werden (Abb. 81).

67 Freundliche Mitteilung von Arne Emil Christensen (em.), Universitat

Oslo/Norwegen.
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Alle Spantteile wurden vor ihrer festen Verbindung mit der Rumpfschale
an ihren Enden mit Nageln in ihrer Position in der Plankenschale fixiert. Dabei
wurden die Nagelkopfe lGberall dort in dreieckigen Kerben versenkt, wo spater ein
weiteres Spantelement darliber befestigt wurde. In einigen Bereichen wurden
auch viereckige Kerben an den Seiten der Spanten als Vorbereitung fiir eine
Nagelbefestigung beobachtet. Diese dienten dazu, die Nagel schrag von der Seite
im richtigen Winkel durch das Holz zu schlagen. Die hierfir benutzten Nagel waren
deutlich kleiner als die der
Plankenverbindungen (Abb.
82).

Die Spanten wurden
so im Rumpf verteilt, dass alle
PlankenstoRe innerhalb der
Plankengange von ihnen

Uberdeckt wurden. FORSTER

(2009, 214; EBD., 215)

beschreibt die groRziigige

Abbildung 82: Poel 11. Eine dreieckige Kerbe an

der Oberseite einer Bodenwrange im Bereich Verwendung von
der Uberlappung mit einem Auflanger. Solche
Kerben dienten dazu, die Képfe von Kiefernholzteer unter den

Eisenndgeln zu versenken, mit denen man die
Bodenwrangen vorlaufig im Rumpf fixierte,

bevor man sie mit Holznégeln in der Tierhaarfilzmatten im Bereich
Plankenschale befestigte.

Spanten und

der PlankenstoRe. Vor der

Befestigung der Spanten
wurden die Stellen Gber den PlankenstoBen mit Kreuzkerben markiert, damit man
hier keine Lécher fiir Holznagelverbindung mit der AufRenhaut bohrte (Abb. 84). An
diesen Stellen wurden die Plankenenden ausschlieBlich mit jeweils zwei bis drei
Eisennadgeln an dem jeweiligen Spant befestigt. Die Bohrlocher fiir die Holznagel,
die die Spanten mit der Rumpfschale verbanden, wurden mit dreieckigen Kerben
von etwa 0,06 m Kantenldnge vorbereitet (Abb. 83). Pro Spant wurde jede Planke

mit einem Holznagel befestigt. Die Holznagel mit 0,04 m Durchmesser wurden von
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innen mit einem Keil aufgespalten und von auBen mit einem mittig
eingeschlagenen Deutel auseinander getrieben. Mit den Holzndgeln wurden
gleichzeitig die Spantelemente im Bereich der Laschen untereinander verbunden.
Bei Poel 11 fallt auf, dass die Locher fiir die Holznadgel alle unmittelbar oberhalb

der Landung liegen. Zusatzlich zu den Holznageln wurden die AuBenplanken an

vielen Stellen mit einem oder mehreren Eisennageln pro Spant befestigt.

Abbildung 83: Poel 11. Die dreieckigen Kerben zur Vorbereitung der Bohrungen
fiir die Holznagellocher sind deutlich an den Oberflachen der Bodenwrangen zu
erkennen (links). Das Setzen einer Kerbe an einer Falschen Position wurde
abgebrochen und die Position korrigiert (rechts).

Abbildung 84: Poel 11. Die Kreuzmarkierungen an den Oberseiten der
Spantholzer zeigen Positionen an, an denen keine Holznagel gesetzt werden
durften um die darunter liegenden, auf StoR gesetzten Plankenenden nicht zu
beschddigen. Sie dienten auch dazu, falsch gesetzte Kerben von Bohrungen fiir
Holznagel auszuschlieflen.
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Langsstabilisierende Elemente der inneren Schiffskonstruktion sind nicht
erhalten geblieben. Es gibt keine Anzeichen fir die Befestigung von Stringern oder
einer Wegerung im erhaltenen unteren Teil des Rumpfes. Hingegen deutet die
Verteilung von acht Holzndgeln in den Bodenwrangen entlang des Kiels auf die
Befestigung eines Kielschweins hin. Sie befinden sich in den Spanten 6, 10, 14, 18,
33, 37, 40 und 46. Sie gliedern sich somit in zwei Gruppen im vorderen und
hinteren Teil des Schiffes, die jeweils durch drei bis flinf Spanten voneinander
getrennt sind. Zusatzlich wurden in den Spanten 2, 5 und 23 Locher von starken
Eisenndgeln mit rechteckigem Schaftquerschnitt dokumentiert, die im Falle der
Spanten 2 und 23 vollstandig durch den Spant verlaufen. Sie dienten vermutlich
dazu, das Kielschwein in seiner Position zu fixieren. Die Schaftquerschnitte der
Nagel in Spant 2 und Spant 23 haben Kantenlangen von 0,02 x 0,02 m. Der in Spant
5von 0,01 x 0,02 m. In diesem Zusammenhang fallen die Mulden auf, die in jede
Bodenwrange liber dem Kiel eingearbeitet wurden. Von vorne oder hinten
betrachtet, geben sie den Spanten eine geschwungene Form. Diese Form resultiert
nicht aus einem natirlichen Wuchs, wie die Waldkante bestatigt, die an einigen
Spanten in diesem Bereich erhalten ist. Im Arbeitsmodell wird deutlich, dass diese
Mulde in jeder Bodenwrange soweit vertieft wurde, dass die Oberflache der
Spanten in der Schiffsmitte von unmittelbar hinter dem Bugbereich bis in das Heck
auf gleichem Niveau liegt, damit es moglich war, ein gerades durchgehendes
Kielschwein in den Rumpf einbauen zu kénnen. Eine eckige Aussparrung hingegen
hatte die Elastizitat der Spanten verringert und mit einer solchen Kerbe eine
potentielle Bruchstelle geschaffen. Eine weitere Beobachtung sind kreuzférmige
Markierungen auf Spant 15 zu beiden Seiten der Kiellinie, die mit einer Klinge in
die Oberflache der Bodenwrange geritzt wurden. Unter diesen Kreuzmarkierungen
befinden sich keine Plankenst6Re wie in anderen Fallen. Zwischen ihnen wurden
Scheuerspuren und erhaltene Werkzeugspuren beobachtet, die auf der
Backbordseite deutlich begrenzt sind. Bei einem auf der Schiffsmitte angebrachten
Kielschwein wurde sich daraus fur diesen Bereich eine Breite von etwa 0,4 m
ergeben. Weitere Scheuerspuren auf der Bodenwrange des Spant 26, die ebenfalls

zwischen zwei eingeritzten Kreuzmarkierungen liegen, geben eine Breite von
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0,32 m an. In diesem Fall liegen unter den Kreuzmarkierungen jedoch
PlankenstoRe. Es kann sich moglicherweise bei den Markierungen in Spant 15 um
eine Anweisung zur Positionierung des Kielschweins gehandelt haben. Ob mit den
Holznageln auch gleichzeitig der Kiel mit den Spanten verbunden war, kann nicht
mit Sicherheit gesagt werden. In diesem Fall waren die Holzndgel dann durch den
Wasserlauf zwischen den Fillhélzern in der Bilge geschlagen worden.
Moglicherweise spricht fiir eine solche Annahme, dass diese Holzndgel nicht blind
in den Spantenenden, sondern von oben nach unten durchgehend verlaufen. In
einigen Fallen wurde beobachtet, dass die Holznagel nicht senkrecht
eingeschlagen wurden, sondern bewusst schrag. Dies gibt einem Kielschwein
besseren Halt unter dem Druck, den das Segel am Mast auf dieses tibertragt®.
Weitere in Langsrichtung stabilisierende Elemente muissen im oberen, nicht mehr
erhaltenen Teil des Schiffes vermutet werden. Es ist dabei ein System aus
Querbalken, Knien, Balkwegern und Stringern zu vermuten, dhnlich wie es bei der
norwegischen Jekt von der Westkiiste Norwegens zu beobachten ist. Wie bei Poel
11 waren hier ebenfalls keine Stringer im unteren Bereich des Schiffes vorhanden.
Die Stabilitdt wurde allein durch die Konstruktion im oberen Teil des Rumpfes

hergestellt (FER@YVIK U. FER@YVIK 1979,76 f.).

9.1.5 Form des Unterwasserschiffes

Abbildung 85: Poel 11. Rekonstruierter Querschnitt des Unterwasserschiffes.

68 Das bewusst schrage Einschlagen der Holzndgel bei der Befestigung des

Kielschweins wurde bei der digitalen Dokumentation des Newport Schiffes in Wales
besonders deutlich (JoNES 2009, 36 ff.)
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Der Rumpf von Poel 11 ist nur im unteren Bereich des Unterwasserschiffes
erhalten. Bug und Heck sind stark fragmentiert und auch die Kimm gibt keine
verldsslichen Informationen tiber den Winkel der Bordwande. Aus diesem Grund
ware eine vollstandige Beschreibung der Rumpfform rein hypothetisch und kann
an dieser Stelle unterbleiben.

Der in einem steilen Winkel am Kiel und den Steven angebrachte
Kielplankengang bestimmt eine tiefe und konvex zum Kiel eingezogene Bilge. Die
Bilge wird insgesamt aus drei Plankengadngen gebildet. Im Mittschiffsbereich geht
die Rumpfform von der Bilge in einen fast horizontalen Verlauf des Schiffsbodens
ohne merklichen Aufkimmungswinkel tiber (Abb. 85). Ab dem 12. Plankengang
geht der Schiffsboden in die Kimm Uber. An einigen Spanten der Steuerbordseite
sind Plankenauflageflachen bis zum 14., fragmentarisch auch bis zum 15.
Plankengang erhalten. Die Spantquerschnitte zeigen eine deutliche doppelte S-
Form und dass es den Erbauern des Schiffes trotz des flachen Bodens im
Mittschiffsbereich auf die Segeleigenschaften ankam. Die Form der Spanten ist im
gesamten Schiff moglichst flach gehalten. Lediglich im hinteren Bereich ziehen die
Spanten steiler zum Kiel ein. Uber die unteren sechs Planken l3uft das
Unterwasserschiff spitz im Achtersteven zusammen und bildet hier eine tiefe v-

formige Piek.

Abbildung 86: Poel 11. Verlauf der Planken des Schiffes. Im Bereich der
markierten Plankengdnge, die nach hinten deutlich breiter werden, liegt der

168



Ubergang zum Spiegel des Schiffes. Die darauf folgenden Plankenginge
verlaufen gerade.
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Abbildung 87: Plankenplan eines Arbeitsbootes des 20. Jahrhunderts mit
Spiegelheck zum Vergleich.

Uber die Form des Hecks gibt der Verlauf der Planken Auskunft (Abb. 86).
Wadhrend hier bis zum sechsten Plankengang alle Plankengange in einer flachen
Kurve zum Achtersteven einziehen und schmaler werden, folgen die Plankengange
7 bis 10 diesem Verlauf nicht mehr. Bereits ab Spant 35 beginnt der Plankengang 7

deutlich breiter zu werden. Etwa ab Spant 45 werden auch die Plankengadnge 8
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bis10 langsam etwas breiter. Der 11. Plankengang verlauft hingegen gerade und
verringert schlieRlich seine Breite etwas. Die Plankengdnge 7 bis 10 laufen
demnach facherartig auseinander, der Aufkimmungswinkel bleibt dabei relativ
flach. Dieser Beobachtung zufolge hatte das Schiff ein breites Spiegelheck und nur
der Kielplankengang und die Plankengange 1 bis 6 laufen in den Achtersteven
(Abb. 87). Plankengang 7 bildet den Ubergang zum Spiegel und die Plankengénge 8
bis 10 wurden an der Unterseite des Spiegels befestigt. Mit den Plankengangen 11
und 12 begann der Ubergang zu den Bordwinden. Die Verringerung der Breite von
Plankengang 11 diente der Verminderung des Sprungs des Schiffes.

Im Bugbereich sind ein anderer Plankenverlauf und eine andere Spantform
zu beobachten. Hier ziehen offenbar alle Plankengange in einer relativ engen
Kurve zum Vordersteven ein. Wahrend dabei die ersten drei Plankengange in ihrer
Breite etwas schmaler werden, verbreitern sich die Gbrigen Plangengdnge am
Scheitelpunkt der Kurve, die sie auf dem Weg zum Steven beschreiben und ziehen
in der horizontalen Betrachtung leicht nach oben um dich anschlieRend stark zu

verjlingen.

170



Abbildung 88: Poel 11. Arbeitsmodell im MaBstab 1:20 mit dem eingepassten
Fragmenten des Achterstevens, des vorderen Rumpfbereiches und dem Lot der
Kiel-Vordersteven-Konstruktion.

Das Arbeitsmodell verdeutlicht, dass die leicht nach oben gekrimmte
Form der Kiel-Vorderstevenkonstruktion die Aufnahme der Plankenenden in
diesem Bereich erleichterte und eine komplizierte Plankenfiihrung vermied. Die
sich verjiingenden Planken im Bugbereich des Schiffes zeigen hier noch deutlicher
als im Achterschiff, wie versucht wurde, den Sprung des Schiffes bereits im
Unterwasserschiff moglichst klein zu halten, was die Verwendung relativ gerader
Planken bei der Konstruktion der Bordwande ermdoglichte (Abb. 88). Hingegen
sorgt die Breitenzunahme der Plankengénge in dem Bereich, in dem sie zum
Steven einziehen, fir einen breiten Bug. Dies wird auch durch die Form der
Spanten verdeutlicht, die ein wesentlich geringeres Einziehen der Plankengange
zum Kiel anzeigen als es im Achterschiff der Fall ist. Die Form des Schiffsbodens
wurde damit bewusst flach und breit gehalten. Es kann eine Ldnge von etwa 28 m
und eine groRte Breite von etwa 8 m angenommen werden. In der Linienfihrung
des Schiffes dokumentiert sich damit der Wunsch nach einer Kombination von
grofler Ladekapazitat und einer gewissen Stromlinienform. Dabei verbreitert sich
der Rumpf auf seine groBte Breite im vorderen Drittel um sich zum Heck hin

wieder leicht zusammenzuziehen.

9.1.6 Datierung und Provenienz

Die erste dendrochronologische Untersuchung wurde an einem Spant
durchgefiihrt, der 1997 am Strand von Timmendorf auf Poel angesplilt wurde. Die
Probe besaR 53 Jahrringe und wurde nach der Kiefernchronologie von
Mecklenburg-Vorpommern auf nach 1334 datiert®. Bei einer weiteren
dendrochronologischen Analyse wurden 17 Holznagel aus Kiefernholz und ein Keil

aus Buchenholz untersucht, dabei wurden der Keil und neun der Holznagel datiert.

69 Dendrochronologisches Gutachten Karl-Uwe HeulRner, DAI Berlin vom 30.08.2004
im Archiv des Landesamtes fiir Kultur und Denkmalpflege, Archadologie und Denkmalpflege,
Schwerin.
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Wahrend der Keil 92 Jahrringe besaR, hatten die Holznagel zwischen 40 und 66
Jahrringe. Die jingste Datierung der Kiefernholznagel ergab ,nach 1369“. Der
Buchenholzkeil wurde mit Waldkante auf 1368 datiert, jedoch gibt es fiir diesen
Fund keine gesicherte Zuordnung zum Wrack. Fiir die Holznagel ergaben die
Chronologien Mecklenburgs und des siidlichen Finnlands die besten
Vergleichswerte”.

Nach einer 2010 erfolgten erneuten Beprobung und Analyse der
Schiffsholzer, die eine genauere Bestimmung der Provenienz zum Ziel hatte,
musste die erste Datierung verworfen werden. Es wurden insgesamt 32 Proben
untersucht. Darunter befanden sich zehn Proben von Planken, eine von einem
Flicken, sechs von Spanten und 15 von Holznageln. Von lhnen konnten neun
Planken, der Flicken, ein Spant und sieben Holznagel datiert werden. Alle datierten
Holzer bestehen aus Kiefer. Die Probe eines Spants erwies sich als Fichte/Larche
und war nicht datierbar.

Es war nicht moglich, die Waldkante mit Sicherheit zu bestimmen, doch
wurde der letzte Jahrring bei einem groRRen Teil der Proben zwischen 1770 und
1773 gebildet, was darauf schlieSen lasst, dass die Kiefern im Jahr 1773 oder kurz
darauf gefillt wurden. Die groRte Ubereinstimmung hat die Kurve der Schiffshélzer
mit der Chronologie des siidwestlichen Finnlands mit einem T-Wert von 7,147,
Aufgrund der grofRen Diskrepanz zwischen den Ergebnissen der unterschiedlichen
dendrochronologischen Analysen wurde 2012 zusétzlich eine *C-Analyse
durchgefiihrt, die aufgrund des atmosphérischen *C-Plateaus das Alter der Hélzer
zwar nur in die Zeitspanne zwischen 1650 und 1955 eingrenzen konnte’?, aber

damit letztendlich unzweifelhaft die neuzeitliche Datierung bestatigte.

70 Dendrochronologisches Gutachten Karl-Uwe HeulRner, DAI Berlin vom 08.03.2004

im Archiv des Landesamtes fiir Kultur und Denkmalpflege, Archadologie und Denkmalpflege,
Schwerin.

71 Dendrochronologisches Gutachten Aoife Daly, dendro.dk, Danemark vom
04.01.2011 im Archiv des Landesamtes flr Kultur und Denkmalpflege, Archéologie und
Denkmalpflege, Schwerin.

72 C**-Analysegutachten Alexander Dreves, Leibniz Labor fiir Altertumsbestimmung
und Isotopenforschung an der Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel vom 19.11.2012 und
25.04.2013 im Archiv des Landesamtes fur Kultur und Denkmalpflege, Archaologie und
Denkmalpflege, Schwerin.
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Im Angesicht der Provenienz des Kiefernholzes wird deutlich, dass es sich
bei den Proben, die zuvor als Larche oder Fichte bestimmt wurden, um Fichte
handeln muss, da Larche im Ostseeraum keine natiirliche Verbreitung hat. Das
natirliche Vorkommen von Fichte erstreckt sich hingegen lber die gesamte
skandinavische Halbinsel, Finnland und das Baltikum. Es deckt sich in Finnland mit
dem Vorkommen der Kiefer. Im Bereich Mecklenburgs und Pommerns gibt es
hingegen kein natlrliches Vorkommen der Fichte. Der hier an der Ostseekiiste
natlirlich vorkommenden Kiefer wird hingegen keine Eignung fiir den Schiffbau
zugesprochen’,

Die oben referierten Ergebnisse der 2010 erfolgten
dendrochronologischen Datierung und Provenienzbestimmung passt zu der
Prasenz von Tiefenmarken am Achtersteven in rémischen Zahlen und dem
zwischen ihnen gemessen Abstand von zwei schwedischen FuR. Die Datierung auf
1773 oder unmittelbar danach und die Provenienzbestimmung Stidwestfinnland
erklart eine schwedische MaReinheit, da Finnland bis 1809 zum schwedischen
Konigreich gehorte, bevor es an Russland abgetreten werden musste. In dieser

Region war auch die Verwendung von Kiefer und Fichte im Bootsbau Ublich.

9.2 Historische Quellen

Die Datierung des Schiffsfundes auf 1773 oder unmittelbar danach und die
Provenienzbestimmung Sidwestfinnland fir das Kiefernholz eréffnen die
Moglichkeit, das Schiff in historischen Quellen identifizieren zu kénnen. Da im
zweiten Weltkrieg zahlreiche Akten zur Schifffahrt dieser Zeit im Stadtarchiv
Wismar verlorengingen, sind die Méglichkeiten hier sehr eingeschrankt’.

Somit war es dem Autor bisher nicht méglich, Dokumente zum Schiff und

seinem Schiffbruch ausfindig zu machen.

73 Freundliche Mitteilung von Helmut Kroll, Botaniker, Makrobotanisches Labor am
Institut fir Ur- und Frithgeschichte der Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel.
74 Freundliche Mitteilung von Nils Jorn, Leiter des Stadtarchivs Wismar.
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9.3 Fazit zu Poel 11

Der Schiffsfund Poel 11 unterscheidet sich, wie Hiddensee 12, deutlich in
Konstruktion und Baumaterial von den meisten anderen Schiffsfunden der
sidwestlichen Ostseekiiste. Das grofe in Klinkerbautechnik konstruierte Schiff hat
bis auf wenige Ausnahmen identische technische Merkmale in seiner
Klinkerkonstruktion wie Hiddensee 12. Wie hier kann ein Teil dieser Merkmale als
traditionell Gberliefert und ein anderer als innovativer Technologietransfer aus
dem karweelen Schiffbau erkannt werden. In Poel 11 gibt es im Gegensatz zu
Hiddensee 12 in der Klinkerkonstruktion jedoch keine zusammengesetzten
Halbspanten und keine Laschblatter. Die auf Stol} gesetzten Plankenenden sind
hier ausschlieBlich mit Eisennageln an den Spanten befestigt.

Bei Poel 11 wird der Charakter eines schnell und ohne grofSere Sorgfalt
gebauten Schiffes deutlich. Dies sind zum einen der bereits bei Hiddensee 12
dokumentierte Verzicht auf Plankenlaschen und Holznageln mit Képfen aber auch
die Art der Reparaturen vor Vollendung des Schiffes wie die auf die Innenseite der
Planken genagelten Flicken, aber auch der Verzicht darauf, beschadigte Planken
vollstandig auszutauschen, sondern diese lediglich in Teilen heraus zu sdgen und
zu erganzen. Die Wahl von fehlerhaften Holzern wie beim Achtersteven mit
erheblichen Wuchsfehlern macht deutlich, dass auf die Qualitat des Schiffes nur
wenig Wert gelegt wurde. Hieraus kann der Schluss gezogen werden, dass Poel 11
bereits nach wenigen Fahrten ausreichend Gewinn eingebracht haben sollte.

Das Schiff hat eine Rumpfform, die auf eine hohe Ladekapazitat ausgelegt
ist. Dennoch macht das Schiff in seiner Konstruktion ohne Wegerung oder Stringer
den Eindruck eines grolRen Bootes. Geklinkerte Fahrzeuge vergleichbarer GroRe,
wie das Newport Schiff aus Wales aus der Mitte des 15. Jahrhunderts oder das am
lisselmeer in den Niederlanden gefundene OU 34 aus dem friihen 16. Jahrhundert
sind hingegen mit einer Vielzahl von Stringern und sogar Kielschweinknien

ausgestattet worden, um die groRen Riimpfe entsprechend zu stabilisieren

174



(NAILING U. JONES 2013; OVERMEER 2008, 48 ff.). Dennoch belegen die dicht
nebeneinander eingebauten, massiven Spanten von Poel 11, dass das Schiff fiir
schwere Ladungen gebaut wurde und dass am Baumaterial Holz kein Mangel
herrschte. Dabei kdnnte es sich in Anbetracht des durchgehend relativ flach
gehaltenen Bodens und des bewusst breit gebauten Spiegelhecks um lange Holzer
gehandelt haben.

Die GroRe von Poel 11, die Formen des Wandels technischer Losungen und
die Qualitat der Konstruktion sprechen fiir einen hohen Grad an Rationalisierung
mit dem Ziel schnell Transportkapazitaten zu schaffen. Das Beibehalten
traditioneller Produktionsverfahren etwa in der Plankenproduktion kann dem
traditionell Gberlieferten Arbeitsprozess geschuldet sein. Es stellt sich dabei aber
auch die Frage nach dem Zugang zu Produktionsstatten wie Sdgewerken und dem
damit verbundenen Aufwand an Zeit und Geld. Innovation diente hier
offensichtlich nicht der Verbesserung des Produktes, sondern einer
Marktanpassung im Sinne des wirtschaftlichen Maximalprinzips, namlich mit
gegebenen Mitteln moglichst viel zu produzieren. In diesem Fall bedeutete dies
Uber GroRe und Anzahl der Schiffe eine moglichst hohe Transportkapazitat zu

schaffen.

175



176



10. Vergleich Hiddensee 12 und Poel 11

Hiddensee 12 und Poel 11 wurden in Klinkerbautechnik konstruiert. Ein
entscheidender Aspekt dieser Bauweise ist dabei fiir den Schiffbauer, die
natlirliche Biegung der Planken zu nutzen um (iber sie die Form des Schiffsrumpfes
wahrend des Baus zu bestimmen. Dies wurde im traditionellen Schiffbau auf der
Basis von GrundmaRen durchgefiihrt, ohne die Form zuvor exakt festzulegen. Das
dafiir benétigte Wissen wurde von Generation zu Generation allein mindlich und
durch das Vormachen von Arbeitsschritten weitergegeben, was Olof Hasslof als
orale und manuelle Tradition beschreib, die zum einen durch das gesprochene
Wort und zum anderen durch Beobachtung und Nachahmung weitergegeben wird
(HASSLOF 1972, 21 ff.).

Obwohl Hiddensee 12 und Poel 11 Schiffe mit unterschiedlicher Funktion
und Aussehen gewesen sind, teilen Sie eine Vielzahl technischer Details. Die
Planken beider Schiffe wurden mit der Axt aus tangential gespaltenen
Kiefernstdmmen mit vergleichbaren Dimensionen hergestellt. Die Planken wurden
bei beiden Schiffen mit der linken Seite nach auflen verbaut und damit aus
heutiger Sicht mit der falschen Seite. Dies kann moglicherweise auf eine
standardisierte Plankenproduktion zurtickgefiihrt werden. Bei beiden Schiffen
verzichtete man auf Laschen innerhalb der Plankengédnge und nutzte das gleiche
Kalfatmaterial. So wurde fiir die primare Abdichtung der Plankennahte Rinderhaar
benutzt, das vor dem Zusammensetzen in eine dafiir vorgesehene Rille an den
inneren Unterkannten der Planken gelegt wurde. Bei Hiddensee 12 wurden zu
diesem Zweck vorproduzierte Filzmatten genutzt, wahrend bei Poel 11 das
Rohmaterial zu einem Strang gedreht wurde. Rinderhaarfilzmatten fanden bei Poel
11 unter den langen Flickbrettern Verwendung, mit welchen die Trockenrisse in
den Planken auf den Innenseiten abgedichtet wurden. Bei beiden Schiffen wurden
die Plankengange untereinander mit doppelt umgeschlagenen Eisennageln
verbunden. Dabei haben die verwendeten Nagel die gleichen Dimensionen und die

gleichen charakteristischen rechteckigen Nagelkdpfe. Wahrscheinlich sind die sich
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wiederholenden Merkmale der Nagel auf die Art der Herstellung und eine
Spezialisierung in der Produktion von Nageln zuriick zu fihren. Beide
Schiffsrimpfe wurden vor dem Einsetzen der Spanten mit Pflanzenfasern,
vermutlich Hanf, nachgedichtet. Das sekundéare Abdichten der Plankenndhte noch
wahrend des Baus wird in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts als
Standartverfahren beschrieben. Conwentz erwahnt 1924 diese Methode in seiner
Publikation zum Baumgarth Boot. Dabei weist er darauf hin, dass, wie bei
Hiddensee 12, einer primaren Abdichtung aus Rinderhaar, das zumeist als
vorgefertigte Filzmatten verarbeitet wird, eine sekundare Nachdichtung mit
Hanfwerk folgt. Dieses Verfahren sei in Regionen Skandinaviens, Finnlands,
Russlands und OstpreuBens Ublich gewesen. Dabei beschreibt er das zu seiner Zeit
genutzte Rinderhaar als eine kdufliche Watte, welche aus zusammengepressten
reinen Kuhhaaren bestehe (CONWENTZ 1924,13 f.). Hiermit beschreibt er
wahrscheinlich das gleiche Produkt, dass schon bei Hiddensee 12 und Poel 11
verwendet wurde.

Der quadratische Querschnitt sowie Breite und Starke der Spanthdlzer sind
ebenfalls nahezu identisch, wie auch die Vorbereitung und Art und ihrer
Befestigung in der Rumpfschale. So wurden an den Oberseiten der Spanthdlzern
beider Schiffe dreieckige Kerben von gleicher Kantenldange sowie
Kreuzmarkierungen nachgewiesen. Die Holznagel zur Befestigung der Spanten
wurden bei Hiddensee 12 wie auch bei Poel 11 von auRen mit einem Deutel und
von innen mit einem Keil in ihrer Position gesichert. In beiden Fallen wurden die
auf StoR aneinander gesetzten Plankenenden mit Eisennageln an den Spanten
befestigt. Beim Bau beider Schiffe war die Axt das entscheidende Werkzeug und
das Ausgangsmaterial fiir den Bau Kiefern- und Fichtenholz.

Auch wenn sich die Form beider Schiffsrimpfe deutlich voneinander
unterscheidet, teilen sie doch die gleichen Grundmerkmale. So haben beide Schiffe
den fir den nordischen Schiffbau typischen s-formigen Querschnitt um dem Schiff
einen tief im Wasser liegenden Kiel zu geben. Dies vergroRerte die Lateralflache
und reduzierte die Abdrift unter Segel. Bei beiden Schiffen muss zudem von einer

Konstruktion mit Spiegelheck ausgegangen werden. Einer Konstruktionsform, die
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zum einen bei einer begrenzten Lange das Volumen des Schiffes vergroRert und es
zudem ermoglicht, die Plankengange relativ gerade verlaufen zu lassen. Das
Minimieren von krummen Plankenverlaufen erleichtert das Zusammenfiigen der
Plankengadnge und begilinstigt eine effektive Ausnutzung des Materials mit
moglichst wenigen aufwendigen Kriimmungen in den Verlaufen der Plankengange.
Die Grundkonstruktion beider Schiffe ist somit fast identisch. Uber dies
hinaus wurden in beiden Schiffen, trotz einer zeitlichen Differenz von mindestens
einer Generation nicht nur die gleichen Materialien, sondern auch die gleichen
vorproduzierten Werkstoffe verwendet. Die technischen Details der Schiffe
stimmen in Bereichen Ulberein, die auf einen hohen Grad der Organisation und
Rationalisierung des Baus zurickzufiihren sind. Dabei wird bei der genaueren
Betrachtung dieser Merkmale der technische Wandel traditioneller Lésungen
deutlich sichtbar. Der Verzicht auf Laschen in den Plankengéngen, Holzndgel ohne
Kopfe, die Verwendung von vorproduzierten Fertigprodukten wie Filzmatten und
Nageln, die vermutlich standardisierte Plankenproduktion und identischen
Markierungen auf den Spanten lassen auf einen sehr begrenzten geografischen
Raum schlieRRen, in dem beide Schiffe gebaut wurden. Der Bau beider Schiffe folgt
somit offenbar nicht nur der gleichen regionalen Schiffbautradition, sondern zeigt
die gleichen Resultate eines Wandels innerhalb dieser Tradition. Ausgehend von
der Annahme, dass dieser lokale Schiffbau sein Bauholz aus der eigenen Region
bezogen hat, muss auf der Grundlage der Provenienzbestimmung des Bauholzes
von Poel 11 angenommen werden, dass der Bauort beider Schiffet im
sidwestlichen Finnland liegt. Die dennoch erfolglose dendrochronologische Alters-
und Provenienzbestimmung des Bauholzes von Hiddensee 12 muss hingegen auf
einen Unterschied im Standort der Bdume zurlickzufihren sein, an dem andere
Wouchsverhéltnisse herrschten. Zudem haben die Baume, die fur Hiddensee 12
geféllt wurden, deutlich weniger Jahrringe als die flir Poel 11 geschlagenen.
Bericksichtigt man eine zeitliche Differenz im Bau beider Schiffe von etwa 30
Jahren, lasst das junger geschlagene Holz fiir Hiddensee 12 auf eine intensive
Ausbeutung der regionalen Waldbestande schliefen. Dennoch machen beide

Schiffe durch die Menge und die Dimensionen der verwendeten Holzer sowie die
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mit viel verlorenem Material verbundenen Art der Plankenproduktion deutlich,
dass in dieser Region kein Mangel an Holz bestand.

Es ist wichtig, die als traditionell eingestuften Merkmale der Schiffe nicht
irrtiimlich als mittelalterlich zu bezeichnen. Ihr Ursprung kann nicht allein im
Mittelalter gesucht werden, da die Entwicklung des Schiffbaus in dieser Region
lange vor dem Mittelalter seinen Anfang nahm. Wenn einige technische Lésungen,
die an den Schiffsfunden beobachtet wurden, in der Neuzeit nicht mehr erwartet
wurden, kann dies nicht unbedingt darauf zuriickgefiihrt werden, dass seit dem
Mittelalter kein Wandel in dieser Region stattgefunden hatte. Es ist nicht
auszuschlieRen, dass schiffbautechnische Merkmale sich flr lange Zeit ohne
grundlegenden Wandel regional erhalten haben. So sind doppelt umgeschlagene
Eisennagel als Verbindung der sich tiberlappenden Plankengange bis in das 20.
Jahrhundert in Finnland belegt”. Es gibt jedoch keinen Beleg dafur, dass ihre
Nutzung im Klinkerschiffbau auf den spatmittelalterlichen Bau von Schiffen des
Typs Kollerup-Bremen zuriickzufiihren ist. Der einfache wie logische Charakter
dieser Verbindungsart lasst auch eine unabhangige Entwicklung zu. So kann sie in
vielen Bereichen, auch aufRerhalb des Schiffbaus, tGberall da beobachtet werden,
wo mit Eisenndgeln Holzer fest miteinander verbunden werden miissen. So unter
anderem bei der Verbindung von Planken und Spanten im gallo-rémischen
Schiffbau, aber auch bis in die Gegenwart bei dem Bau von Stalltliren auf
Bauernhofen. Es kann bisher nicht gesagt werden, wann der doppelt
umgeschlagene Eisennagel im finnischen Schiffbau seinen Ursprung hat. Eine
bekannte und bis in die Eisenzeit zurtickreichende Verbindungsart der
Plankengange in finnischen Booten ist das noch bis in das 20. Jahrhundert
ausgelibte ,,Nahen” oder nach Detlef Ellmers passender als ,,Schniiren” zu
bezeichnende Verbinden der Plankengange (WESTERDAHL 1985b, 33). Nach
Westerdahl ware bei einer logischen Entwicklung diese Technik zuerst von der
Verbindung mit Holzn&dgeln abgeldst worden, bevor Eisennagel diese Funktion

Ubernommen hatten. Da Holznagelverbindungen in Finnland und Schweden kaum

7 Im finnischen Maritimmuseum Kotka, sind mehrere traditionelle Boote der ersten

Halfte des 20. Jahrhunderts ausgestellt, bei deren Bau doppelt umgeschlagene Eisennéagel
genutzt wurden.
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beobachtet wurden, ist in dieser Region moglicherweise von einem sehr schnellen
Wandel zum Eisennagel auszugehen (WESTERDAHL 1985b, 34). Dies waére z. B. bei
einer verhaltnismaRig plotzlichen Verflgbarkeit von entsprechenden
Eisenprodukten moglich. Eine solche Entwicklung konnte unter Umstanden
regional oder auch gesellschaftlich begrenzt sein. In diesem Zusammenhang ist
auch die Plankenherstellung mit der Axt aus Spaltbohlen von besonderem
Interesse. Sie ist in Finnland noch bis in das 20. Jahrhundert zu beobachten,
obwohl hier bereits ab dem 17. Jahrhundert effiziente wassergetriebene
Sagewerke etabliert waren (HAsSLOF 1953, 171; AsTrRoM 1975, 5 ff.). Der Ursprung
dieser Technik ist nachweislich vor dem Mittelalter zu suchen, wie es z. B. die
Bootsfunde von Hjortspring oder Nydam aus Danemark nahelegen. Die Merkmale
der Konstruktionen von Hiddensee 12 und Poel 11, die als traditionell iber lange
Zeit Uberliefert zu interpretieren sind, lassen darauf schlieRen, dass ihre
Bautradition lange in regionaler Unabhéangigkeit oder Isolation ausgeiibt wurde.
Andere technische Merkmale vermitteln hingegen den Eindruck einer
Abkehr von traditionellen Bauprinzipien. So sind die auf Stofl} gesetzten
Plankenverbindungen innerhalb der Plankengdnge ein Bruch mit dem Prinzip der
Uberlappung, das sonst bis in die Neuzeit bei klinkergebauten Schiffen beobachtet
werden kann. Dieses Prinzip sollte fiir einen moglichst wasserdichten Rumpf
sorgen, bei dem das Dichtungsmaterial fest zwischen den Bauteilen
zusammengedrickt war und nur schwer vom Wasser ausgesplilt werden konnte.
So liberlappen sich in der Regel die Planken innerhalb der Plankengdnge in einer
schragen Lasche so, dass die vordere Planke die hintere iberdeckt und das
Dichtungsmaterial so vor der Fahrtstromung schiitzt. Der Verzicht auf Laschen
spart jedoch einen erheblichen Arbeitsaufwand fir das Anpassen der Laschen ein.
Gleiches gilt fir den Verzicht auf Holzndgel mit Kopfen. Jedoch belegen u.a. die
bereits wahrend des Baus zusatzlich neben den Holznageln eingeschlagenen
Eisennagel, dass diese Innovationen ein Kompromiss waren, unter dem die
Qualitat des Schiffes litt. Die Parallelen zu der Art von Holznagelverbindungen
zwischen Planken und Spanten und den mit Eisenndgeln an den Spanten

befestigten Plankenenden finden sich in der zu dieser Zeit im Ostseeraum bereits
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etablierten Karweelbaumethode auf Spantbasis wieder. Dabei liegt der Vorteil der
Ubernahme dieser technischen Lésungen allein in der Rationalisierung des
Bauprozesses. Zu dieser Feststellung wiirde auch die Annahme einer
standardisierten Plankenproduktion passen und die Verwendung von
Fertigprodukten wie Filzmatten und vorproduzierten Eisennageln. Ein
standardisierter Prozess kann auch in der Vorbereitung der Bohrlécher in den
Spanten durch grol3e dreieckige Kerben und Kreuzkerben gesehen werden. Dabei
kann hier ebenfalls auf eine Arbeitsteilung geschlossen werden, da offenbar eine
Person durch den Rumpf ging und die Kerben setzte sowie die Stellen mit einem
Kreuz markierte, an denen keine Locher gebohrt werden sollten. Letzteres
verdeutlicht, dass die Vorbereitungen bereits angebracht waren, bevor mit dem
Bohren begonnen wurde. Ahnliche Kerben konnten auch an einem Spant in
Helsinki beobachtet werden, der jedoch undatiert ist’®.

Die Ubernahme technischer Merkmale aus dem Karweelschiffbau wird an
dem Unterschied in der Konstruktion von Hiddensee 12 zu der von Poel 11 noch
deutlicher. Die zweite glatte PlankenaufRenhaut von Hiddensee 12 ist hier wie an
Spanten an dem ausgeglichenen Klinkerrumpf befestigt worden. So entsteht der
Eindruck, dass die KlinkerauRRenhaut vor allem der Formgebung des Schiffes
gedient hat. Dieser Eindruck wird von weiteren Merkmalen der Konstruktion
unterstitzt, wie der nicht festzustellenden zeitlichen Differenz der Planken und
den provisorisch aufgehefteten diinnen Laschbldttern. Die Vermutung eines
direkten Technologietransfers wird durch die mit Kalven oder kalvenartigen
Verbindungsholzern aus Halbspanten konstruierten Spanten unterstitzt, die einen
Kompromiss mit der angestrebten Rumpfform darstellen. Dabei scheint die mit
Eisennageln befestigte Wegerung von Hiddensee 12 die geklinkerte
Basiskonstruktion auch von innen vollstéandig verdeckt zu haben. Aus der
erhaltenen Konstruktion des Schiffes wird der Grund hierfiir jedoch nicht
ersichtlich. Es kann aber davon ausgegangen werden, dass die urspriingliche

Klinkerkonstruktion nicht zu erkennen war.

76 Freundliche Mitteilung von Minna Leino, National Board of Antiqueties,

Helsinki/Finland.
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Trotz der Vielzahl von Gemeinsamkeiten hat die Form beider Schiffsrimpfe
deutliche Unterschiede. Der Rumpf von Poel 11 ist mit seiner Lange von
mindestens 28 m, seinem flachen Boden, dem weiten Bug und dem besonders
breit gestalteten Spiegelheck auf einen groRen Laderaum ausgelegt. Die
ungewdhnlich eng nebeneinander gesetzten Spanthdlzer belegen trotz der
fehlenden Wegerung eine Auslegung des Rumpfes flir schwere Lasten. Diese Form
ist gut geeignet fur den Transport langer Holzer. Wenn das Schiff auch ohne
Innenbeplankung eine ausreichende Langsstabilitdt besessen hat, ware diese auch
flr Holz als wasserunempfindliches Transportgut nicht notwendig gewesen. Der
durchgehend flach gehaltene Boden des Rumpfes hatte das Verladen und Stauen
langer Holzer beglinstigt. Daflir sorgt das breite und tief ansetzende Spiegelheck.
Frederik af Chapman empfiehlt in seiner 1768 publizierten ,Architectura Navalis
Mercantoria“, eine Bark zum Transport fr Langhdlzer ahnlich zu konstruieren und
weist dabei auch auf die Heckpforte im Spiegelheck hin, die das Verladen solcher
Holzer ermoglicht. Bei dieser Konstruktionsweise liegt das Spiegelheck zum Teil
Unterwasser. In seiner Anmerkung wird deutlich, dass die Segeleigenschaften bei
dieser Formgebung reduziert sind. Er empfiehlt daher, ein Schiff fir den Transport
fir Getreide auf der Ostsee mit einem lGber dem Wasser liegenden Spiegelheck zu
konstruieren, was dies zu einem besseren Segler mache (AF CHAPMAN 1984, 38; EBD.

Pl. XXX, Nr. 13) (Abb. 89).

Abbildung 89: Fahrzeug mittlerer Grof3e mit idealen Linien zum Transport von
Langholzern nach af Chapman 1768.
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Dennoch wurden die Segeleigenschaften nicht vollstandig vernachlassigt,
wofir eine gewisse Stromlinienform des Rumpfes und der tief liegende Kiel
sprechen. Der Verzicht auf eine Wegerung oder Stringer im Bodenbereich wirken
fiir ein Schiff dieser Grof8e ungewdhnlich. Er ist aber unter anderem auch von der
Konstruktion der norwegischen Jekt bekannt. So sind zum Beispiel auch bei der
1881 gebauten Holvikjekt in Sandane, Nordfjord, weder Stringer noch Wegerung
vorhanden. Hier sorgt alleine eine Konstruktion aus Balkwegern Querbalken und
Knien fir die ausreichende Stabilitdt in diesem offenen Schiff (FER@YVIK U. FARBYVIK
1979, 74 ff.).

Der Rumpf von Hiddensee 12 hatte vermutlich bessere Segeleigenschaften.
Fiir den Querschnitt mit einem groBeren Aufkimmungswinkel mussten dabei
Kompromisse beim Aufbau der Spanten eingegangen werden. Soweit dies
erkennbar ist, wurde das Heck des Schiffes nicht gezielt verbreitert. Beim Bau des
Schiffes scheinen den Segeleigenschaften Prioritdt gegeben worden zu sein. Der
gezielte Bau des Schiffes fir eine bestimmte Nutzung lasst sich nicht erkennen. Fir
die nachgewiesene Nutzung zum Transport von Kalksteinplatten wird es durch die
besonders starke doppelte Beplankung des Rumpfes, die im Bereich der
Landungen der Klinkerplanken bis zu 0,18 m stark sein konnte, gut geeignet
gewesen sein.

Hiddensee 12 und Poel 11 vermitteln den Eindruck von schnell und grob
gebauten Schiffen. Sie werden charakterisiert von vereinfachenden, Zeit und
Arbeit sparenden Innovationen. Das im Fall des Achterstevens von Poel 11
verwendete fehlerhafte Material, aber auch die GréRe der Schiffe lassen auf einen
hohen Bedarf an Transportkapazitaten von Schiffen zu dieser Zeit im
Wirkungsradius der Schiffbauer schlieRen. Diese Annahme wird durch die an den
Wracks beobachteten Anzeichen von Standardisierungen unterstitzt.
Rationalisierung und Standardisierung lassen wiederum auf relativ hohe
Produktionszahlen von Schiffen schlieen und verdeutlichen gleichzeitig das
Bestreben, den Einsatz von Zeit und Geld méglichst gering zu halten, um so die

Rentabilitat zu steigern. Mit Schiffen in der Qualitat von Poel 11 musste das
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eingesetzte Kapital wahrscheinlich schnell erworben werden, moéglicherweise
bereits mit der ersten Ladung.

Die Schiffe machen deutlich, dass sie das Produkt einer durch Innovationen
veranderten Schiffbautradition sind. Diese Innovationen haben nicht zur
Verbesserung der Konstruktionen gefiihrt, wie dies das Wort ,,Innovation”
heutzutage implizieren mag. Das Ziel war hier rein wirtschaftlicher Natur und hat
vermutlich als ein Kompromiss zu einer Verschlechterung der Qualitat gefihrt.
Dies widerspricht dem evolutionstheoretischen Erklarungsmodell. Vielmehr kann
diese Beobachtung als ein friihes Merkmal einer vorkapitalistischen Gesellschaft
interpretiert werden, in der Rentabilitdt, das Verhaltnis zwischen Gewinn und
Kapital, eine entscheidende Rolle gespielt hat.

Es bleibt die Frage zu beantworten, welche Einflisse bzw. historischen
Umstdnde auf den traditionellen Schiffbau im siidwestlichen Finnland oder
dariber hinaus gewirkt haben und die Schiffbauer zu diesen umfassenden
Innovationen bewegt haben. Es muss ebenfalls geklart werden, aus welchem
Grund der Bau der Schiffe so unterschiedlich ausgefiihrt wurde, obwohl sich die
technischen Details ihrer geklinkerten Grundkonstruktion in einem hohen Male

gleichen.
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11. Vergleichende Analyse der Schiffsfunde

Um den archaologischen Kontext zu erarbeiten, wurden 60 neuzeitliche

Schiffsfunde erfasst, deren Konstruktion auf der Klinkerbaumethode basiert und

beziiglich ihrer analytischen Merkmale untersucht. Die Mehrheit der Schiffsfunde

wurden Uber die Literatur und Grabungsdokumentationen erfasst’’. Neben Poel 11

und Hiddenseel2 konnte noch Mdnchgut 67 vom Verfasser direkt in Augenschein

genommen werden. Ausgehend von der Auswertung von Poel 11 und Hiddensee

12 erwiesen sich folgende technische Merkmale als geeignet um Kontinuitdten

und Veranderungen unter den Schiffsfunden zu erfassen:

-Grolle

-Holzarten

-Kiel

-Vordersteven

-Achtersteven

-Kielplankengang

-Heckform

-Plankenproduktion

-Plankenlaschen

-Verbindungsarten der Plankengédnge

-Kalfatmaterial

7 Siehe Anhang I. Katalog
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Verbindungsart der Planken : Holzart :

O Niet A Holznagel [ Konifere [ Nicht angegeben

v Schniirung |:| Nicht angegeben 1 Quercus

<> Doppelt umgeschlager Nagel
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Abbildung 90: Verteilung der fiir die vergleichende Analyse erfassten Funde
von in Klinkertechnik gebauten Schiffen des Ostseeraumes und Uberganges
zur Nordsee. Die Zahlen beziehen sich auf den Katalog Anhang I.




-Spantsystem
-Planken-Spanten Verbindung

-Abweichungen von der Klinkerbaumethode in der Rumpfkonstruktion

Dariiber hinaus wurden an den Schiffsfunden folgende Konstruktionselemente

untersucht, die an Poel 11 und Hiddensee 12 nicht vorhanden waren:

-Kielschwein
-Wegerung und Stringer

-Balkweger, Querbalken und Deck

11.1 Quellenkritik

Bei der Zusammenstellung der neuzeitlichen Schiffsfunde aus dem Bereich
der Ostsee wurde deutlich, dass die unterschiedlichen Erhaltungszustande der
Wracks, die unterschiedlichen Standards der Dokumentationen, aber auch der
Grad der archdologischen Erfassung oft Einschrankungen im Informationsgehalt
der Berichte ergeben. Die Unterschiede der Dokumentationen sind dabei oft auf
eine zeitliche Differenz der Erfassungen zurlick zu fihren, die von den zwanziger
Jahren bis in die Gegenwart reichen. Dabei haben sich die Fragestellungen und
damit auch die Dokumentationsstandards vor allem in den letzten fiinfzig Jahren
deutlich weiterentwickelt. So sind der Zeit vor 1960 achtzehn der erfassten
Schiffswracks zuzuordnen, die heute, mit Ausnahme von Riddarholm, nicht mehr
zur Verfiigung stehen. EIf der Schiffsfunde liegen in situ, ohne dass umfangreichere
Grabungen an Ihnen durchgefiihrt wurden. Die Informationen zu ihnen beruht auf
Beobachtungen der Taucher. Weitere elf Schiffsfunde wurden vollstandig oder
teilweise ausgegraben und befinden sich ebenfalls noch in situ. Zu den nach 1960
vollstéandig untersuchten und geborgenen Schiffsfunden sind zwanzig der erfassten

Schiffsfunde zu zdhlen.
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A Baltic Sea bathymetry
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Abbildung 91: Bathymetrische Karte der
Ostsee.

Wracks vor den meisten holzzersetzenden
Mikroorganismen (APPELQVIST 2012, 57 ff.).
Dank der im Vergleich zur stdlichen und
westlichen Ostsee wesentlich tieferen
Klstengewadsser wurden hier viele
Schiffsfunde vor der Zerstérung durch
Brandung oder Eisgang bewahrt (Abb. 91).
Zudem war das Bergen oder Abwracken
der Schiffe zumeist nicht mehr moglich.
Hier kann ein weiterer Grund fir die gute
Erhaltung von Schiffsfunden im Norden
auch in flachen Gewassern angefiihrt
werden, wie es unter anderem durch das
Engman Wrack belegt ist (ALOPAEUS U.A.

2011). So standen etwa in der waldreichen
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Die Erhaltung der Wracks
spielt bei der Erfassung technischer
Details eine besondere Rolle. So ist
eine gute Erhaltung eines
Schiffswracks nicht gleichzustellen
mit der optimalen Zuganglichkeit
aller bendétigten technischen
Informationen. Die in situ
belassenen Schiffsfunde in den
nordlichen Bereichen der Ostsee
befinden sich oft in einem sehr
guten Erhaltungszustand. Grund
hierfir sind niedrige
Wassertemperaturen und ein sehr

geringer Salzgehalt. Dies schiitzt die
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Landschaft Schwedens der Kiistenbevolkerung Holzressourcen in ausreichender
Menge zur Verfligung, so dass aufgegebene Schiffe nicht zur Holzgewinnung
abgewrackt wurden.

Aus diesen Umstanden resultiert die exzellente Erhaltung zahlreicher
neuzeitlicher Schiffsfunde in der ndrdlichen Ostsee. Selbst wenn sich zum Teil
eiserne Verbindungselemente aufgeldst haben, sind die Holzteile oft immer noch
an der Fundstelle vorhanden. Somit sind hier oft technische Informationen zur
gesamten Schiffskonstruktion eines Wracks bis in die oberen Bereiche
vorhanden’®, Die Erhaltung eines Schiffsfundes im Verbund birgt zwar alle
technischen Informationen der Konstruktion, sie ist jedoch gleichzeitig ein Nachteil
fiir die Auswertung solcher Schiffsfunde, da dieser Zustand die Dokumentation
aller technischen Merkmale erheblich erschwert und viele Bereiche eines
Schiffsrumpfes ohne destruktive Eingriffe unzuganglich bleiben.

Im siidlichen und westlichen Teil der Ostsee unterscheiden sich die
Erhaltungsbedingungen deutlich von denen der nérdlichen Ostsee. Die flachen
Klstengewadsser setzten strandende Schiffe oft unmittelbar den Gewalten des
Meeres aus. Was nach einer Strandung von einem Schiff vom Strand aus
erreichbar war, diente den Kiistenbewohnern in der waldarmen Kistenlandschaft
der Neuzeit als Rohstoffquelle und wurde abgebrochen. Im westlichen Bereich der
Ostsee kommt es zudem, bedingt durch warmere Wassertemperaturen und einen
erhohten Salzgehalt, zu einer verstarkten Zersetzung holzerner Schiffsrimpfe
durch Mikroorganismen (GREGORY U. APPELQVIST 2011, 88 ff.) (Abb. 92). Dies hat zur
Folge, dass hier, wie bei allen hier erfassten Schiffsfunden aus den deutschen
Klstengewadssern, in der Regel nur der unteren Bereiche von Schiffsriimpfen
erhalten geblieben ist, der nach ihrer Strandung von feinen Sedimenten bedeckt
wurde. Die Sedimentabdeckung schiitzt die Wracks vor einer weiteren Zerstérung
durch Brandung und Eisgang, aber auch durch das geschaffene anaerobe Milieu

unter dem Sediment vor der schnellen Zersetzung durch Mikroorganismen.

78 Freundliche Mitteilung von Stefan Wessman, National Board of Antiquity, Helsinki,
Finnland.
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Die unterschiedlichen Erhaltungsbedingungen haben zur Folge, dass es zu
einer Verzerrung des Verteilungsbildes von Schiffsfunden mit bestimmten
technischen Merkmalen im oberen Bereich der Konstruktion kommen muss.
Ebenso erschwerend fiir die Auswertung ist das Fehlen von Informationen zu
technischen Merkmalen, die aufgrund von guter Erhaltung unzuganglich sind.
Informationen kdnnen aber auch aufgrund unterschiedlicher
Dokumentationsstandards fehlen, bei denen nicht immer alle technischen
Merkmale eine gleichwertige Beachtung gefunden haben. Dies ist bei den in dieser
Arbeit erfassten archdologischen Schiffsdokumentationen aus einem Zeitraum von
etwa 80 Jahren, in dem sich gleichzeitig die Dokumentationsstandards
weiterentwickelten, nicht verwunderlich. So sind etwa bei den Dokumentationen
der Schiffsfunde aus dem Hafen von Kalmar nur wenige Zeichnungen von
Einzelteilen der Konstruktion vorhanden, und es wurde sich auf zwei bis drei
Querschnitte beschrankt (AKERLUND 1951). Dies bedeutet fiir aktuelle
Fragestellungen, etwa zur Formgebung, Fahrteigenschaften oder auch zur
Umsetzung bestimmter technischer Lésungen, nicht mehr zu fillende Licken.

Es miissen auch die unterschiedlichen Anspriiche an die Analysemethoden
der fiir den Bau verwendeten Materialien in Betracht gezogen werden. Es ist
davon auszugehen, dass vor allem die Materialangaben zu den Altfunden vor 1960
in den Fundberichten auf einer rein augenscheinlichen Untersuchung beruhen.
Dies ist allerdings auch heute noch bei der Bestimmung von Holzarten und
Kalfatmaterial der Fall. So wurde etwa Ubersehen, dass bei Poel 11 und Hiddensee
12 neben Kiefer auch Fichte verbaut wurde. Solche Angaben kdnnen bei den nicht
mehr zur Verfligung stehenden Altfunden gar nicht mehr und bei den sich in situ
befindenden Wracks nur mit entsprechendem Aufwand Gberprift werden.

Erhebliche Unterschiede gibt es auch unter den angewandten
Datierungsmethoden. Bis auf Riddarholm wurden alle Schiffsfunde vor 1960 auf
der Grundlage von stratigraphischen oder geologischen Beobachtungen und der
typologischen Einordnung von Funden datiert. Diese Datierungen sind in der Regel
nicht so verlasslich wie dendrochronologisch datierte Schiffsfunde. Eine

Bestimmung der Provenienz liegt dabei generell nicht vor. Aber auch die
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dendrochonologisch bestimmten Schiffsfunde konnten nur in wenigen Fallen
jahrgenau datiert werden, da zumeist kein Splintholz erfasst wurde. Dies war fir
den Schiffbau ungeeignet, da es weicher ist und leichter verrottet. Um trotz der
Ungenauigkeiten in den Datierungen einen besseren Uberblick iiber die
technischen Entwicklungen gewahren zu kénnen, wurden die Funde in zwei
Gruppen von 1500 bis 1650 und von 1650 bis 1900 eingeteilt.

Anhand des erfassten Materials wird auBerdem deutlich, dass man sich
allein in Schweden schon friih neuzeitlichen Funden von in Klinkertechnik
gebauten Schiffen widmete. So stammen alle achtzehn fiir die Auswertung
erfassten Schiffsfunde von vor 1960 aus Schweden. Von den Anfangen in den 20er
Jahren an galt diesen eine Aufmerksamkeit, die bis heute anhélt, wahrend in
anderen Landern wie Norwegen und Danemark das Hauptgewicht der
Schiffsarchéologie lange auf wikingerzeitlichen oder hochmittelalterlichen
Schiffsfunden lag. Auch dies tragt zu einer Verzerrung des derzeitigen
Gesamtuberblicks bei.

Dennoch wurden alle neuzeitlichen Schiffsfunde des 16. bis 19.
Jahrhunderts aus dem Gebiet der Ostsee, deren Konstruktion auf der
Klinkerbaumethode basiert, unter Beachtung der hier dargestellten Quellenkritik
in die vergleichende Analyse einbezogen, um ein moglichst aktuelles und

vollstandiges Bild widerzugeben zu kdnnen.

11.2. SchiffsgroRe

Fir keines der hier erfassten Schiffsfunde liegt eine verlassliche
Berechnung der Ladekapazitat vor. Dies ist auf eine schlechte Erhaltung oder eine
unvollstandige Dokumentation zuriick zu fiihren. Als Indikator fir die
GroRenentwicklung sollen daher die Lange und Breite der Schiffe herangezogen
werden, sofern diese gegeben werden konnte. Die Schiffslange ist bei 50 der 60
erfassten Schiffsfunde ermittelt worden. Die urspriingliche Breite hingegen nur bei
27 dieser Fahrzeuge. Zum Zweck einer besseren Ubersichtlichkeit wurden die

Schiffsfunde in fiinf Lingengruppen eingeteilt:
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bis 10 m

Uber 10 m bis 15 m
Uber 15 m bis 20 m
Uber 20 m bis 25 m

Uber 25 m

Es ist moglich, dass vor allem in den Gruppen bis 10 m und bis 15 m
Fahrzeuge von lokaler Bedeutung mit solchen regionaler und Giberregionaler
Bedeutung zusammengefasst wurden. lhre urspriingliche Funktion kann heute
nicht mehr genau bestimmt werden. Neben der Frachtbeférderung ist ihre
Nutzung auch im Fahrdienst, Fischfang oder in der Verwendung als Leichter
moglich. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass Fahrzeuge bestimmter
Aufgabenbereiche eventuell keine GréRenentwicklung vollzogen haben. Aufgrund
dieser Schwierigkeiten und um einen Gesamtiberblick zu schaffen, wurden die
Fahrzeuge aller Langengruppen bei der Gegenliberstellung bericksichtigt,
ungeachtet irgendeiner moglichen Spezifikation.

Es ist zu beachten, das die auf Grundlage der Schiffslangen ermittelte
GroRenentwicklung andere die SchiffsgroRe beeinflussende technische
Entwicklungen, wie z. B. die Einflihrung des Spiegelhecks oder das Langen-Breiten
Verhdltnis, nicht widerspiegelt und daher nur als Orientierung dienen kann.

In der Zeit von 1500 bis zur Mitte des 17. Jahrhunderts zeigt sich im
erfassten Material keine Entwicklung der Schiffslangen. Von den 33 Schiffsfunden
dieser Zeitspanne liegt zu 29 eine Ldngenangabe vor. Von diesen Schiffen hat den
die Gruppe bis 15 m mit 13 Schiffen hochsten Anteil. Den nachst hoheren Anteil
haben Fahrzeuge der Gruppe bis 20 m mit 10 Schiffen gefolgt von der Gruppe von
Schiffen bis 10 m Lange, zu der flinf zahlen. Den geringsten Anteil hat hier die
Gruppe bis 25 m mit einem Schiff.

Wahrend der darauf folgenden ca. 200 Jahre, von der Mitte des 17.
Jahrhunderts bis etwa zur Mitte des 19. Jahrhunderts, verandern sich die

Langenverhaltnisse unter den erfassten Schiffsfunden. Von den fiir diesen
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Zeitabschnitt erfassten 27 Schiffsfunden kann zu 24 eine Langenangabe gemacht
werden. Dabei gehoren vier Fahrzeuge der Gruppe bis 10 m an. Sieben Schiffe sind
in die Gruppe von Schiffsfunden bis 15 m und vier Schiffe in der Gruppe bis 20 m
einzuordnen. Dem gegentiber stehen nun sechs Fahrzeuge, die der Gruppe bis 25
m zugeordnet werden kénnen und drei Schiffe bilden ab dem spaten 18. bis in das
19. Jahrhundert erstmals eine Gruppe von Schiffen, die (iber 25 m lang sind. Bei
diesen drei Schiffen handelt es sich um Poel 11, Engman und Agabet, die alle dem
Bereich der nordlichen Ostsee zuzuordnen sind. Dabei kann Agabet nicht zu den in
der Klinkerbaumethode gebauten Schiffen gezahlt werden, da die Klinkertechnik

hier nur als Unterstltzung einer karweelen Konstruktion genutzt wurde.

ca. 1500- ca. 1650 ca. 1650 - ca. 1850

Abbildung 93: Darstellung der Langenverhaltnisse der Schiffsfunde von ca. 1500
bis ca. 1650 (links) und von ca. 1650 bis ca. 1850 (rechts).

Nimmt man die bei 27 Schiffen ermittelten Breiten hinzu, so liegt das
Breiten-Langenverhiltnis etwa zwischen 1:2,6 bis 1:4,4. Dieses Verhiltnis zeigt
keine erkennbare Veranderung im hier analysierten Material.

Anhand der Schiffslangen wird deutlich, dass in der Zeit von etwa 1500 bis
um 1650 der Hauptanteil der klinkergebauten Schiffe im untersuchten Material
von Fahrzeugen mit einer Lange bis 15 m gebildet wird, gefolgt von Schiffen mit
einer Lange bis 20 m. Die Gruppen bis 15 m und die Gruppe bis 20 m machen
somit zusammen den grolSten Anteil aus. Hingegen sind die Schiffe von mehr als
20 m Lange selten. Dies andert sich offenbar ab der Mitte des 17. Jahrhunderts.

Wahrend hier der Anteil von Fahrzeugen der Gruppen bis 15 m und bis 20 m
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zuriickgeht, steigt der Anteil groRer Klinkerfahrzeuge deutlich und erreicht gegen
Ende des 18. Jahrhunderts seinen Hohepunkt mit Fahrzeugen von erstmals Gber
25 m Lange. Die Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 gehoren zu den Gruppen
bis 25 m und Gber 25 m (Abb. 93).

Die maritim-ethnologische Literatur lasst vermuten, dass Schiffe von tber
25 m Lange im spaten 18. bis friihen 19. Jahrhundert nur einen relativ kurzen
Hohepunkt im neuzeitlichen Klinkerschiffbau in der nérdlichen Ostsee darstellen.
So erreichten etwa die grofSten Klinkerschiffe Mittelschwedens am Ende des 19.
und im frithen 20. Jahrhundert eine maximale Lange von 22 m (EKLUND 1989, 20 f.).

Die Verteilung der groRen Klinkerschiffe wird durch Konzentrationen in
zwei Bereichen gekennzeichnet. Diese sind zum einen die Region Mittelschweden
— Stidwestfinnland und zum anderen der Greifswalder Boddens. Dabei stammen
im letzteren Fall alle groRen Klinkerschiffe aus der sogenannten Schwedischen
Schiffssperre von 1715. Hier wurde bei den dendrochronologisch untersuchten
Schiffen stets eine regionale Provenienz ermittelt (SCHERER 2003, 27). Die
Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 machen durch ihre Fundorte an der
stidwestlichen Ostseekiste deutlich, dass es eine Verbindung beider
Konzentrationsgebiete geben kann. Auf die Grundlagen dieser moglichen

Verbindung soll an spéterer Stelle eingegangen werden”.

11.3 Holzarten

Bei 50 der 60 Schiffsfunde, die zur Auswertung herangezogen werden,
wurden die Holzarten bestimmt. Die Bauholzarten der erfassten Schiffsfunde
kénnen jedoch nur allgemein in Eiche und Nadelholz unterschieden werden. Der
Grund hierfiir ist die in vielen Fallen fehlende mikroskopische

Holzartenbestimmung. Eichenholz kann in vielen Fallen auf diese Weise richtig

7 Siehe 13.
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Verbindungsart der Planken : Holzart :

O Niet A Holznagel [ Konifere [] Nicht angegeben

v Schniirung |:| Nicht angegeben ] Quercus

Q Doppelt umgeschlager Nagel

Abbildung 94: Die Verteilung der Schiffsfunde macht eine Konzentration von
Schiffen aus Nadelholz mit doppelt umgeschlagenen Eisennageln im Norden und
eine Konzentration von Schiffen aus Eichenholz mit Eisennieten im Siidwesten
der Ostsee deutlich.
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bestimmt werden, da andere harte Laubholzarten im Arbeitsgebiet nur
sehr begrenzt im Schiffbau Verwendung fanden. Bei den verwendeten
Nadelholzarten wie Kiefer, Fichte oder Wachholder ist eine augenscheinliche
Unterscheidung nicht moglich. Daher wurde Nadelholz in den Dokumentationen
oft pauschal als Kiefer bezeichnet, wie etwa bei Poel 11 und Hiddensee 12. Aus
diesem Grund wird hier nur im allgemein von Nadelholz gesprochen, wenn nicht
im Einzelnen die Holzanatomie genauer analysiert wurde.

Von den 60 Schiffsfunden, die zur Auswertung herangezogen wurden,
liegen zu 50 Angaben zu den Bauholzarten vor. Von diesen Schiffsfunden wurde in
der Konstruktion von 25 nur Eichenholz und in 13 nur Kiefer nachgewiesen. Flinf
Schiffe wurden aus Kiefer mit einigen Eichenholzkomponenten gebaut und vier
Schiffe aus Eichenholz mit Kiefernholzkomponenten. Wahrend keiner Zeit gibt es
eine Dominanz des einen oder des anderen Bauholzes im Klinkerschiffbau des
Ostseeraums.

An den primér verwendeten Bauholzarten der erfassten Schiffsfunde wird
deutlich, dass es im Ostseeraum zwei Regionen gibt, die sich in der Nutzung der
Ressourcen deutlich voneinander unterscheiden (Abb. 94). So haben im Bereich
der stidwestlichen Ostsee ausschliefSlich Schiffsfunde ihren Ursprung, bei denen
Eichenholz als vorherrschendes Baumaterial verwendet wurde. Dies gilt fiir das
stidliche Schweden, Danemark und die Funde an der deutschen Ostseekiste. Fiir
die slidliche Ostseekiiste im Bereich Polens liegen nur wenige neuzeitliche
Schiffsfunde in Klinkerbauweise vor, die auch dieser Region zugeordnet werden
kénnen. Alter datierende Schiffsfunde lassen vermuten, dass auch hier Eiche das
vorherrschende Baumaterial war. Der bisher einzige aus Nadelholz gebaute
Schiffsfund in Klinkerbautechnik von Debki [Kat. Nr. 10] zeigte bei seiner
dendrochonologischen Auswertung keine Parallelen zu polnischen Stammkurven
und ist vermutlich einer anderen Region zuzuordnen.

Schiffsfunde, die priméar aus Nadelholz gebaut wurden, sind hingegen im
nérdlichen Teil der Ostsee verbreitet. Das Gebiet reicht dabei von Mittelschweden

und Sidfinnland nach Norden in den Bottnischen Meerbusen. Auch fiir den
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Abbildung 95: Das natiirliche Verbreitungsgebiet der Eiche (Quercus rubur) in
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Abbildung 96: Das natiirliche Verbreitungsgebiet der Kiefer (Pinus sylvestris) in

Europa.
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Abbildung 97: Das natiirliche Verbreitungsgebiet der Fichte (Picea abies) in
Europa.

Bereich Estlands und den Golf von Finnland wird Nadelholz als Hauptrohstoff fiir
den Schiffbau angenommen. So wird der Ursprung des Stockholmer Schiffsfundes
Skeppsgatan 4 [Kat. Nr. 60] im Bereich Estlands oder Russlands vermutet. Es sind
jedoch bisher zu wenige Schiffsfunde aus diesem Bereich bekannt, um hierzu eine
sichere Aussage machen zu kénnen. Es ist wahrscheinlich, dass die Wahl des
Bauholzes innerhalb einer Tradition in der Regel von den vorhandenen Ressourcen
der jeweiligen Region abhangt. Der Vergleich der Verbreitung von im Schiffbau
verwendeten Holzern mit der natirlichen Verbreitung der Holzarten zeigt
hingegen, dass diese Gebiete nicht vollstandig libereinstimmen (Abb. 95, 96, 97).
Zwar entspricht die Verbreitung der Eiche wie auch der Fichte weitgehend dem
Gebiet ihrer belegten Nutzung im Schiffbau, doch ist dies bei der Kiefer nicht der
Fall. Das Verbreitungsgebiet von Pinus sylvestris reicht weit in die Gebiete der

sudlichen Ostsee hinein, in denen von einer Etablierung der Eiche im Schiffbau
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ausgegangen werden muss. Der Grund hierfir sind wahrscheinlich die
Wachstumsbedingungen der Kiefer in diesen Regionen, die eine fiir den Schiffbau
ausreichende Qualitdt der Baume nicht ermdglichen. Pinus Sylvestris ist ein sehr
anpassungsfahiger Baum und kann sich vor allem auf kargen Boden gegeniiber
anspruchsvolleren Baumarten durchsetzten. In den geeigneten Regionen fiihrt dies
zu reichen Bestanden mit fiir den Schiffbau geeigneten BaumgréRen und Formen.
An offenen Kisten hingegen formt sie sich als gedrungener Windfllichter aus,
deren GroéBe und Formgebung fiir die Herstellung von Schiffshélzern zumeist
ungeeignet ist. Auf fruchtbareren Boden ist sie den anspruchsvolleren
Laubbdumen jedoch unterlegen (DORKEN U. JAGEL 2014, 247). Die Herausbildung
von traditionell genutzten Holzarten muss daher auf die Standorte bezogen
werden, an denen die entsprechenden Arten in ausreichender Menge und in fir
den Schiffbau geeigneten Wuchsformen vorkommen. Auffallend ist in diesem
Bezug, dass es im Klinkerschiffbau bis in das 20. Jahrhundert, trotz des bereits im
Mittelalter einsetzenden Holzexports, offenbar kaum ein Abweichen von der
jeweiligen traditionell etablierten Holzart gab, obwohl in anderen Gewerken
durchaus auf andere Holzarten zuriickgegriffen wurde, wie z. B. im
Zimmermannshandwerk (DALY 2007, 237 f.; HEUBNER 2005, 125 f.).

Wenn auch Eiche bzw. Nadelholz in den jeweiligen Regionen das
dominierende Bauholz im Schiffbau ist, so wurde relativ haufig ihre Kombination
mit anderen Holzarten beobachtet. Dabei findet die andere Holzart zumeist in
geringerem Umfang und fiir bestimmte Aufgaben Verwendung. So wurden an
insgesamt fiinf Schiffsfunden aus dem Bereich Mittelschweden/Siidwest-Finnland
Teile der sonst aus Nadelholz gebauten Schiffsriimpfe aus Eichenholz hergestelit.
So waren bei Hédsten V [Kat. Nr. 21] ein t-formiger Kiel, bei Hdsten IV, Mulan [Kat.
Nr. 20, 50] und Poel 11 Teile der Vordersteven und bei Hésten V sowie Engman der
Spanten [Kat. Nr. 21, 11] der sonst vollkommen aus Nadelholz gebauten Riimpfe in
Eichenholz ausgefiihrt. Ein iberzeugender Grund fiir diese Entscheidung besteht in
der Engfaserigkeit und dem leicht geschwungenen Verlauf der Holzfasern der
Eiche, die zudem neben der Harte des Holzes, anders als die Kiefer, liber

Kummbholz fir die entsprechenden Baukomponenten verfiigt (Brix 1929, 149;
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LEATHER 1973, 204). Diese Eigenschaften verringern auch das Risiko langer Risse
und geben stark beanspruchten Schiffsteilen auch bei aufwandigen Formen und
Krimmungen die notige Stabilitat. In einer Region mit guten Wuchsbedingungen
fir Nadelholzer waren Kiefern oder Fichten zumeist sehr gerade. Diese Eigenschaft
zeigen auch die verwendeten Bauhdlzer von Poel 11 und Hiddensee 12. Spezielle
Krummholzer konnten aus den geraden Nadelholzstdammen nicht gewonnen
werden. Man nutzte daher auch die Wurzelansatze, wie bei wahrscheinlich bei den
Bodenwrangen von Poel 11 oder nutzte fiir das in beanspruchten Bereichen
bendtigte Krummholz in geringerem Umfang Eichen, wie flr die
Vorderstevenkonstruktionen von Poel 11 und Mulan [Kat. Nr. 50]. Bei Halmstad
wurden hingegen die Auflanger in dem Nadelholzrumpf aus Eiche hergestellt [Kat.
Nr. 17]. Eichenholz wurde aber offenbar auch dort an Nadelholzriimpfen
verwendet, wo verstarkende Ergdnzungen oder Reparaturen notwendig waren.
Dies belegt der Schiffsfund Kalmar V, dessen t-férmiger Nadelholzkiel mit einem
eichenen Balkenkiel unterbaut und dessen Vordersteven um einen ebenfalls aus
Eiche hergestellten zweiten Vordersteven erganzt wurde [Kat. Nr. 25]. Dies kann
zum einen auf eine starke Beanspruchung der entsprechenden Teile
zuriickzufihren sein, zum anderen kénnen solche Reparaturen oder Ergdanzungen
auch in einer Region mit anderen Rohstoffen vorgenommen worden sein.

Eine dhnliche Vermischung der Holzarten ist auch bei primar aus
Eichenholz gebauten Schiffsriimpfen zu erkennen. In zwei Fallen, bei Kalmar ViI
und Poel 17, wurde im Spantsystem neben Eichenholz auch Nadelholz verwendet
[Kat. Nr. 27, 54] und in einem Fall, bei Kalmar XVIII, bestand das Spantsystem sogar
vollstandig aus Nadelholz [Kat. Nr. 37]. Auch hierfiir kann es unterschiedliche
Griinde gegeben haben. So besteht die Moglichkeit, dass entweder das Holz fiir
die Planken bzw. die Planken selbst oder aber das Krummholz fiir die Spanten
importiert wurden. In diesem Fall Iage hier in einer der jeweiligen Regionen ein
Bruch bzw. eine Innovation in der vorherrschenden Tradition vor. Dieser kann auf
die zur Verfligung stehenden Ressourcen zurlickzufiihren sein. So ist es moglich,
dass aus Mangel an entsprechenden Krummbholzern aus Eiche, auf entsprechende

Nadelhdlzer zurlickgegriffen werden musste, die entsprechend ihrer regionalen
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Wuchsbedingungen die bendtigten Holzformen lieferten. Bei den Schiffsfunden
Flatvarp/Ringaren und Gdynia-Ortowo/W36 scheint es sich hingegen anders zu
verhalten. Hier handelt es sich bei den verwendeten Nadelhdlzern um
Ergdanzungen, bei denen ein grader Wuchs notwendig war. So wurden bei
Flatvarp/Ringaren die Decksplanken nachweislich aus Kiefernholz hergestellt, das
aus einer anderen Region stammte als die Eichenholzer des Rumpfes [Kat. Nr. 13].
Bei Gdynia-Ortowo/W36 handelt es sich um eine zweite, von auBen auf die
urspriingliche Klinkerbeplankung aus Eichenholz aufgebrachte glatte
AuBenbeplankung [Kat. Nr. 14]. Bei beiden Schiffsfunden wird von einer
nachtraglichen Erganzung der Kiefernplanken ausgegangen. Diese Annahme wird
bei Flatvarp/Ringaren durch eine zeitliche Differenz zwischen Bau und Erganzung
von etwa 10 Jahren unterstitzt (BiLL 1997, 172).

Wahrend es sich in den beiden letztgenannten Fallen offensichtlich um
Ergdnzungen oder Reparaturen handelt, scheint es sich bei der Nutzung von
Eichenholz im Bereich der Steven-Kiel-Konstruktion um eine etablierte Losung
beim Bau von klinkergebauten Schiffen zu handeln, die dem Anschein nach vor
allem im Randbereich der Eichenverbreitung Nordeuropas angewendet wurde.
Hier war es moglich, die einzelnen Vorziige der jeweiligen vorhandenen Holzer fir
die passende Funktion im Schiffsrumpf einzusetzen. Somit ist sehr wahrscheinlich
die Kombination von Kiefern und Fichtenholz sowie die Ergdnzung mit Eichenholz
fir die Kiel-Steven-Konstruktion ein traditionelles Merkmal fir Schiffe aus der
Region Mittelschweden/Sidfinnland, in die sich die Schiffsfunde Poel 11 und

Hiddensee 12 eingliedern lassen.

11.4 Kiel
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Abbildung 98: Die unterschiedlichen Kielformen im Arbeitsgebiet. Y- und T-
Kielform (links). U- und Balken-Kielform (rechts).

Von 34 der 60 Schiffsfunde wurde die Form des Kiels beschrieben.
Neunzehn davon haben eine t- oder y-formigen Querschnitt, flinfzehn einen u-
bzw. rechteckig-balkenférmigen Querschnitt (Abb. 98). In einem Fall wurde die
urspriingliche T-Form in eine Balkenform umgewandelt. Bei der erstgenannten
Kielform wird die Formgebung der Kielplankengdnge liber die Auflageflachen der
zu den Seiten abstehenden ,Ohren” bestimmt, die aus einem massiven Stiick Holz
entsprechend der angestrebten Form herausgearbeitet wurden und im nordischen
Klinkerschiffbau und an der sidlichen Ostseekiiste in der Wikinger- und Slawenzeit
sowie im Mittelalter (ibliche Kielformen waren. Bei den balkenférmigen Kielen
wurden diese Auflageflachen auf die Sponungen reduziert, welche in die
Seitenflachen geschnitten wurden und die gleiche Aufgabe erfillten. Unter den
neuzeitlichen Schiffsfunden des Ostseeraums sind beide Kielformen vertreten.
Dabei wird deutlich, dass bei Schiffen von (iber 15 m Lange der Balkenkiel
Uberwiegt und bei Schiffen von tiber 20 m Lange der t-férmige Kiel nicht mehr
vorkommt. Im 18. Jahrhundert verschwindet der t-formige Kiel aus dem Material.
Balkenférmige Kiele sind naturgemall schwerer als t-férmige Kiele. Sie geben aber
vor allem den gréReren Schiffen durch ihre Materialstarke als sogenannte untere
Gurtung zusammen mit einer entsprechenden oberen Gurtung aus Balkwegern,
Berghdlzern oder vergleichbaren Elementen eine erhohte Langsstabilitat
(TIMMERMANN 1957, 320). Ein weiterer entscheidender Vorteil ist ein reduzierter
Arbeitsaufwand.

An den Schiffsfunden des Ostseeraumes wird deutlich, dass in der Regel
angestrebt wurde, den Kiel eines Schiffes aus einem Sttick zu fertigen. Der Grund
hierfir liegt in der Funktion des Bauteils als Riickgrat des Schiffes, auf das sehr
viele unterschiedliche Krafte wirken und bei dessen Anfertigung man jede
unnotige Schwachung vermeiden wollte. Dennoch sind aus dem alten Hafen von
Kalmar zwei Funde mit einem Kiel aus drei Teilen bekannt, Kalmar IX und Kalmar
XIX [Kat. Nr. 29, 38]. Die einzelnen Komponenten dieser Kiele haben eine Lange

von teilweise weniger als zwei Metern. Die Verbindung wurde im Fall des in die
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Zeit um 1600 eingeordneten Schiffsfundes Kalmar IX Gber einfache Kastenlaschen
hergestellt. Der Kiel war dabei insgesamt nur etwa 10 m lang. Bei Kalmar XIX,
einem fragmentarisch erhaltenen Fund des 16./17. Jahrhunderts, betrug die Lange
des Kiels nur 8,5 m. Hier nutzte man vertikal-diagonale Laschen zur Verbindung
der Einzelteile. In beiden Fallen hatte der Kiel einen t- bzw. y-férmigen
Querschnitt.

Im 16. Jahrhundert ist die Verteilung von Kielen mit t- und y-férmigen
Querschnitten gegenilber den in Balkenform ausgefiihrten Kielen etwa gleich und
scheinbar unabhangig von der GrofRe der Schiffe. Im 17. Jahrhundert beschranken
sich t- und y-férmige Kiele auf Schiffe von einer Lange bis zu 15 m, wahrend bei
groReren Schiffen nur noch balkenférmige Kiele festgestellt werden konnten. Am
Ubergang zum 18. Jahrhundert sind nur noch an zwei Schiffen bis 10 m Linge t-
formige Kiele nachzugeweisen. Im 18. Jahrhundert sind ausschlief8lich
Balkenférmige Kiele belegt. Diese jedoch nur an Schiffen iber 15 m Lange. Fir das
frithe 19. Jahrhundert ist nur die Balkenform fiir das Engman Wrack tGberliefert
[Kat. Nr. 11].

Obwohl der Kiel der grof3en Klinkerschiffe Poel 11 und Hiddensee 12 nicht
mehr vorhanden war, kann aufgrund ihrer GréRe und zeitlichen Zuordnung

ebenfalls von balkenférmigen Kielen ausgegangen werden.

11.5 Vordersteven

Fir finfundzwanzig der sechzig Schiffsfunde liegt eine Beschreibung der
Vorderstevenkonstruktion vor. Die Verbindung von Kiel und Vordersteven zeigt
sich dabei in der Neuzeit im Ostseeraum sehr variantenreich. Es iberwiegen
vertikal-diagonale Laschen, die bereits im wikingerzeitlichen und mittelalterlichen
Schiffbau in Nordeuropa tiblich waren (BILL 1997, 108) (Abb. 99 H). Uber diese
Laschen war entweder der Vordersteven direkt am Kiel befestigt oder er war liber

ein hier angesetztes ,Lot” genanntes Zwischenstiick, das zwischen dem
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Abbildung 99: Die unterschiedlichen Verbindungsformen der
Vordersteven-Kiel Konstruktionen der erfassten Schiffsfunde.

eigentlichen Steven und dem Kiel einen gleichmaRigen, leicht nach oben
gebogenen Ubergang herstellte, mit dem Kiel verbunden (Abb. 100). Die
Verbindung wurde mit Eisennageln oder auch mit einer Kombination aus

Eisenndgeln und einem Holznagel gesichert. Vertikal-diagonale Laschen kénnen
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Abbildung 100: Schematische Darstellung eines als ,Lot"
bezeichneten Bauteils der Steven-Kiel Konstruktion.

auch mit einem Absatz an beiden Enden ausgefiihrt worden sein. Eine solche
Verbindung Ubertragt die auf sie wirkenden Krafte besser auf die gesamte
Konstruktion. Eine weitere Laschenform ist die horizontal-diagonale Lasche (Abb.
99 F). Auch sie ist zumeist Gber Eisennagel und einen Holznagel gesichert. Diese
Verbindungsart wurde unter den Schiffsfunden aulRer bei Poel 11 auch bei
Melbédan, Hésten IV, Kalmar XI und Kalmar XVI dokumentiert [Kat. Nr. 45, 20, 31,
35]. Beide Laschenformen sind somit vom 16. bis zum 18. Jahrhundert im
neuzeitlichen Material nachweisbar. Im 17. Jahrhundert tauchen erstmals
aufwendige Hakenlaschen im Material auf (Abb. 99 C, D), die an den Schiffsfunden
Hdésten V und Kalmar XV dokumentiert wurden [Kat. Nr. 21, 34]. Eine weitere
aufwendige Verbindungsform zeigt sich ebenfalls im 17. Jahrhundert an den
Schiffsfunden HdstenVI und Kalmar X!l [Kat. Nr. 22, 32]. Dabei wurde eine
Kastenlasche mit einer dariiber liegenden horizontalen Lasche kombiniert (Abb. 99
A). Die Verbindung zwischen Vordersteven und Kiel kann gleichzeitig und

unabhangig von der Laschenart auch durch ein von auflen angesetztes Holz
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erganzt sein. Dieses Holz kann,
wie bei Riddarholm und Hdéisten
1, die Form eines Luvklotzes
(Abb. 99 G) oder wie bei
Hdsten V die Form eines
einfachen Riegels haben (Abb.
99 D) [Kat. Nr. 55, 19, 21]. Es ist
aber auch die Befestigung des
Vorderstevens ohne Lasche,
Uber ein Stevenknie von innen
und einen Luvklotz von auflen
mit Kalmar X1V belegt [Kat. Nr.

33]. Ein Stevenknie zur

zusatzlichen Befestigung des
Vorderstevens wurde ebenfalls

Abbildung 101: Schematische Darstellung der fur Kalmar V dokumentiert

unterschiedlichen Vorderstevenformen. [Kat. Nr. 25]. Bei Amanger

Strand Park, Kalmar VI und
Hdisten VI wurde ein Lot zwischen Kiel und Steven nachgewiesen [Kat. Nr. 3, 26,
22]. In vielen Fallen ist jedoch die Konstruktion nicht gut genug erhalten, um hierzu
eine verldssliche Aussage machen zu kdnnen. Die meisten der erhaltenen
Vordersteven des 16. bis spaten 17. Jahrhunderts haben eine treppenférmig
abgesetzte Sponung zur Aufnahme der Plankenenden. Gemein ist den meisten
erhaltenen Vordersteven, dass sie im unteren Bereich relativ gerade erscheinen.
Die Schiffsfunde Riddarholm und Kalmar VI sowie das Engman Wrack machen
jedoch deutlich, dass sich diese Form sehr wahrscheinlich in den meisten Fallen
nur auf den unteren erhaltenen Teil der Vordersteven bezieht und der Steven in
seinem mittleren bis oberen Teil eine geschwungene Form haben kann, um dann
fast senkrecht seinen oberen Abschluss zu finden (Abb. 101) [Kat. Nr. 55, 22, 11].

Innerhalb des erfassten Materials unterscheiden sich jedoch die

Konstruktionsweisen zweier Vordersteven deutlich von den librigen. So wurde bei
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Skeppsgatan 4 und bei Maasilinn die Verbindung mit einem sehr steilen
Vordersteven Uber ein aus einem Stlick mit dem Kiel gefertigtes Knie hergestellt
[Kat. Nr. 59, 44]. Bei Skeppsgatan 4 wurde der eigentliche Steven liber eine
diagonale Lasche mit dem Kiel verbunden wahrend dies bei Maasilinn Gber eine
aufwandige doppelte Zapfenkonstruktion realisiert wurde. Beiden Schiffen ist der
sehr steile Winkel des Vorderstevens gemein. Diese Form unterscheidet sich
deutlich von den Stevenformen der anderen Schiffsfunde des Ostseeraumes und
findet eine Entsprechung in den noch bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts auf
estnischen Binnengewassern genutzten Lodjen (PAsT 1945, 89 ff.; CEDERLUND 1985,
246).

Wahrend fir Hiddensee 12 weder Form noch Konstruktionsweise des
Vorderstevens zu bestimmen sind, lassen die Uberreste von Poel 11 bedingte
Aussagen zu. Der hier Gber das erhaltene Fragment der Kiel-Steven-Konstruktion,
das vermutliche Lot, ermittelte flache Winkel des unteren Bereiches des
Vorderstevens findet sich bei Engman, Kalmar XV [Kat. Nr. 11, 34] oder auch in
einem zeitgendssischen Schiffsriss eines Fahrzeugs der Stockholmer Scheren von
Frederic AF CHAPMAN (WIKLUND 1974) wieder. Die Form des Stevens, der bei
Chapman im unteren Bereich gerade ist und weiter oben eine runde Form
annimmt, lasst sich auch bei Engman erschlieRen. Auch wenn von Poel 11 nicht
mehr soviel erhalten ist, erscheint es plausibel, dass auch hier der Vordersteven
eine vergleichbare Form hatte. Diese Form scheint fiir den Bereich
Mittelschweden-Aland-Sudfinnland iiblich gewesen zu sein. Die maritim-
ethnologische Studien aus diesem Gebiet legen dies nahe (TORNROOS 1978; EKLUND

1989).

11.6 Achtersteven

Obwohl in vielen Fallen der Achtersteven selbst nicht mehr erhalten war,
konnten dennoch bei vierzehn der 60 Schiffsfunde Achterstevenkonstruktionen

erschlossen werden.
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| Dabei konnten die Form und
L die Art der
Achterstevenbefestigungen
Uber andere erhaltene
Baukomponenten der
Wracks bestimmt werden.
Bei der Gegeniiberstellung

wird deutlich, dass nur in

einem Fall, bei dem

Ruderboot Kalmar VIl [Kat.
Abbildung 102: Schematische Darstellung der Nr. 27], der Achtersteven
Verbindung des geraden Achterstevens mit dem

Kiel iber Zapfen und Zapfenloch sowie einem
Stevenknie. Form hat. Hier hat der

eine geschwungene, runde

Achtersteven, wie der Vordersteven, eine gerundete Form und schlieRt in der
Horizontalen Uber eine vertikal-diagonale Lasche an den t-formigen Kiel an. Dieses
kleine Fahrzeug hatte vermutlich kein Stevenruder wie die meisten anderen
neuzeitlichen Fahrzeuge und wurde alleine (iber die Riemen gelenkt. Bei den
Fahrzeugen Kalmar X! und Kalmar XVIII [Kat. Nr. 31, 37], die dem 16./17.
Jahrhundert zugeordnet wurden, ist die Verbindung zum Achtersteven ebenfalls
auf konventionelle Weise mit einer horizontal-diagonalen bzw. vertikal-diagonalen
Lasche ausgefiihrt worden. In beiden Fallen haben die Achtersteven keine
Ruderhake, doch ist bei den sonst relativ graden Steven die Verwendung eines
Stevenruders sehr wahrscheinlich. In den meisten Fallen wurde der einfache,
grade Achtersteven mit dem Kiel verzapft. Der Zapfen kann dabei auch mit einem
vertikal quer durch den Kiel geschlagenen Holznagel gesichert worden sein.
Zusatzlich zu dieser Verbindung wurde in vielen Fallen ein Stevenknie von innen
zwischen Steven und Kiel befestigt, das man mit Holznageln oder Eisenbolzen oder
wie bei Poel 11 mit einer Kombination aus beidem befestigte (Abb. 102). Der Kiel
lauft bei dieser Art der Befestigung zumeist als Ruderhake nach hinten tber den
Achtersteven hinaus. Die Ruderhake verhinderte das Herausspringen des am

Achtersteven befestigten Ruderblattes bei einer Grundberihrung. Bei kleineren
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Fahrzeugen konnte die Befestigung des Achterstevens auch einfacher ausgefiihrt
worden sein, wie z. B. im Fall von Kalmar ViII [Kat. Nr. 28]. Hier war der
Achtersteven alleine tGber einen Holznagel mit dem Kiel verbunden. Wie bei Poel
11 wurde auch bei anderen Schiffen die Sponung fiir die Plankenenden stufenartig
in den Achtersteven geschnitten. Dieses technische Merkmal ist vom 16. bis zum
spaten 18. Jahrhundert im Material belegt und unabhangig von der Ubrigen
Gestaltung des Achterstevens. So wurden diese Absatze auch an dem Boot Kalmar
XVIIl dokumentiert [Kat. Nr. 37], dessen Achtersteven liber eine vertikal-diagonale
Lasche horizontal am Kiel befestigten war. Der Winkel der geraden Achtersteven
zum Kiel liegt zumeist zwischen 100° und 120°. Im Falle des Bootes Kalmar VIl lag
er wahrscheinlich bei etwa 140°, wahrend er bei Kalmar V auf nur etwa 95°

rekonstruiert wurde [Kat. Nr. 21].

11.7 Kielplankengénge

Die Kielplankengange stellen ein wichtiges Element in der ersten Bauphase
eines Klinkerrumpfes dar. Sie unterstiitzen zum einen die Verbindung der
Bauelemente Kiel, Vordersteven und Achtersteven. Zum anderen orientiert sich an
ihnen die Formgebung des Unterwasserschiffes. Die Form der Kielplankengédnge
selbst wird in der Regel durch die ,,Ohren” eines t- bzw. y-formigen Kiels oder
durch die Sponung eines Balkenkiels bestimmt. Die Bedeutung dieser Bauteile fur
die Bestimmung der Rumpfform setzt vom Schiffbauer ein besonderes Konnen
voraus. Das die erforderliche Technik der Formgebung der Kielplankengange nicht
alle Schiffbauer beherrschten oder fiir sie keine Notwendigkeit fiir die Ubernahme
dieser Technik in ihre Tradition bestand, wird durch Schiffsfunde wie dem Kihls-
Wrack aus der Mitte des 17. Jahrhunderts deutlich [Kat. Nr. 40]. Bei diesem
Schiffsfund aus der Ndahe von Stockholm wurden die Kielplankengdnge aus dem
vollen Holz in die erforderliche Form zurecht geschlagen und ausgehélt. Ahnliche
Funde sind aus dem Mittelalter bis in das 19. Jahrhundert bekannt (HASSLOF 1953).
So auch bei den mittelalterlichen Schiffsfunden Kalmar /Il und Kalmar XXII. Um

dem auf der Basis einer ausgeholten Kielplanke gebauten Schiffsfund Kalmar 11l die
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Eigenschaften eines auf Kiel gebauten Bootes zu geben, wurde zusatzlich ein
falscher Kiel an der glatten Unterseite angebracht. Zudem zeigt ein im Vorschiff
erhaltenes Fragment eines im Querschnitt L-formigen Schandeckels (AKERLUND
1951, PI. 12; HAsSLOF 1953), dass die hohlende Bautechnik ein fester Bestandteil
von Schiffbautraditionen war und die Trager dieser Traditionen fiir lange Zeit
keinen Grund hatten, andere technische Losungen zu Gibernehmen. Neben dem
Kihls Wrack sind aus dem vollen Holz herausgearbeitete Kielplankengange auch bei
Massilinn und Skeppsgatan 4 dokumentiert worden [Kat. Nr. 44, 59]. Bei diesen
Schiffen wurde die Technik fiir einen sehr scharfwinkligen Ubergang von der Bilge
zum Schiffsboden genutzt, indem sie durch einen L-férmigen Querschnitt im
oberen Bereich die liberlappende Verbindung zum anschlieRenden Plankengang
des Schiffsbodens herstellten. Neben der von Mass angenommenen Eigenschaft,
mit einer tiefen Bilge fiir eine trockene Ladung zu sorgen, verringert die so
geschaffene vergroRerte Lateralflache auch die Abdrift durch den Wind beim
Segeln. Diesem Zweck kann auch die Art der Formgebung der
Kielplankenkonstruktion bei Skeppsgatan 4 gedient haben, an dessen relativ
flachen Kielbalken die aus dem vollen Holz geschnittenen Kielplankengange ohne
Sponung seitlich befestigt worden sind. So wurde ein Effekt erzielt, wie man ihn
auch mit dem s-formigen Spantquerschnitt vieler geklinkerter Schiffe von der
Wikingerzeit bis zur Neuzeit in Nordwesteuropa erreichte. Die Grundlage dieser
Formgebung war hier der im Querschnitt y-formige Kiel. An einen t-formigen Kiel
hingegen setzen die Kielplankengdnge sehr flach an, wobei auch das
Unterwasserschiff im Querschnitt eine flache bis runde Form erhielt. Die Y-Form
des Kielquerschnittes hat vor allem in sehr flachen Gewéassern gewisse Nachteile,
da sie einen groReren Tiefgang verursacht als bei einem Schiff von gleicher GroRie
mit t-formigem Kielquerschnitt. Ein weiterer Nachteil ergibt sich aus 6konomischer
Sicht, da fiir die kompliziertere Formgebung bei s-formigen Spanten eine gréRere
Menge besonders gewachsener Krummholzer bendétigt wird. Diese sind bei
wachsendem Bedarf teurer und schwieriger zu beschaffen. Der Schiffsfund Kalmar
V [Kat. Nr. 25], welcher der ersten Halfte des 16. Jahrhunderts zugeordnet wurde,

verdeutlicht in seiner Konstruktion die technischen Zusammenhange. Wahrend
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der Rumpf urspriinglich aus Nadelholz mit einem t-formigen Kiel von
verhaltnismaRig geringen Dimensionen gebaut worden war, wurde das Schiff bei
einer spateren Instandsetzung mit dem alten Kiel auf einen neuen massiven
Balkenkiel aus Eiche gesetzt und auch neue Kielplankengange in einem steileren
Winkel Uber den alten angebracht. Dadurch wurde der flache Querschnitt des
Schiffes in einen charakteristischen s-formigen Querschnitt umgewandelt.
Moglicherweise diente auch das Anbringen eines zweiten Vorderstevens aus Eiche
der Verbesserung der Segeleigenschaften durch die VergroRerung der
Lateralflache. Die Formgebung war somit stets ein Kompromiss und unter
anderem auch abhangig von den naturrdumlichen Begebenheiten.

Die Schiffsfunde Poel 11, Hiddensee 12 und Engman aus dem spaten 18.
bis frithen 19. Jahrhundert machen deutlich, dass auch andere Maéglichkeiten
gefunden wurden, um Schiffen mit den regional vorhandenen Ressourcen eine
zum Segeln gut geeignete Form zu geben. Bei Hiddensee 12 und bei Engman [Kat.
Nr. 11] wurden die Riimpfe mit einem entsprechend groRen Aufkimmungswinkel
gebaut. Wahrend die eigentliche Kiel-Kielgangsplankenkonstruktion bei Hiddensee
12 nicht mehr erhalten war, wurde sie bei dem sehr gut erhaltenen Engman Wrack
dokumentiert. Hier war der hohe Balkenkiel oberhalb der Sponung zu beiden
Seiten mit Langsholzern erganzt worden, die dazu gedient haben, die Formgebung
der Kielplankengange zu unterstiitzen. Sie geben dem urspriinglich balkenféormigen
Kiel einen y-formigen Querschnitt. Diese Kielkonstruktion ist bei Poel 11 in einer
dhnlichen Ausfiihrung dokumentiert worden. Wie bereits beschrieben, wurden die
Langsholzer hier mit wenigen Eisennageln auf der Oberflache des Kiels befestigt.
Dabei lassen sie aber den vorderen und hinteren Bereich aus. Sie sind an ihren
Seitenflachen abgeschragt und bilden so ein Widerlager zur Unterstiitzung der
Formgebung der relativ steil an den Kiel angebrachten Kielplankengange. Sie
verleihen dem sehr flach konstruierten Schiffsrumpf einen s-formigen Querschnitt
und damit einen tiefer im Wasser liegenden Kiel mit den beschriebenen Vorteilen

fiir die Segeleigenschaften.
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11.8 Spiegelheck

Eine besondere Innovation im Klinkerschiffbau stellt das Spiegelheck dar.
Im Ostseeraum kann es bisher erstmals mit dem 1929/30 in Stockholm
ausgegrabenen Riddarholm Wrack von ca. 1520 in einem Klinkerschiff
archaologisch nachgewiesen werden [Kat. Nr. 55]. Es liegt nahe, das Spiegelheck
dem Einfluss des karweelen Schiffbaus zuzuschreiben, mit dem dieses technische
Merkmal um 1500 in den Ostseeraum gelangt sein kann. Tatsachlich wurde mit
dem als Kraveln bezeichneten Schiffsfund von Franska Sternarna in den
Stockholmer Scheren das bisher dlteste karweel gebaute Schiff in der Ostsee
gefunden. Das auf 1512 datierte Fahrzeug aus polnischer Eiche hat ebenfalls ein
Spiegelheck (ADAMS U. RONNBY 2013, 109 f.). Sollte die Vermutung eines direkten
Technologietransfers zutreffen, ware das Spiegelheck sehr schnell, vermutlich
noch innerhalb einer Generation nach seinem friihsten Auftreten im Ostseeraum
von den Schiffbauern der Klinkertechnik adaptiert worden. Eine Beschreibung
russischer Fahrzeuge aus dem 19. Jahrhundert macht deutlich, dass das
Spiegelheck iberregional und unabhangig von der Entwicklung anderer
technischer Losungen innerhalb von Schiffbautraditionen oder dem Zugang zu
bestimmten Rohstoffen iibernommen wurde. So sind hier unter anderem auch
Fahrzeuge mit geschniirten Plankengédngen beschrieben, die damit ausgestattet
waren (LITwIN 1985). Entgegen der oben genannten Theorie des direkten
Technologietransfers belegen die neusten Forschungen am in Nordspanien
gebauten Newport Schiff von ca. 1450 in Wales bereits ein Spiegelheck (NAILING u.
JONES 2013, 28). Auch wenn hier, wie beim Riddarholm Schiff, Hiddensee 12 oder
Poel 11, das Heck nicht vollstandig erhalten war, konnte dennoch die
urspriingliche Rumpfform tiber die erhaltenen Wrackteile verlasslich rekonstruiert
werden. Auch fiir andere Schiffsfunde, wie etwa Kalmar V, ist ein Spiegelheck
denkbar, doch l4sst in diesem Fall AkeRLUNDS (1951) begrenzte Dokumentation aus
den dreiRiger Jahren eine diesbeziigliche Uberpriifung nicht zu, da er sich
seinerzeit auf wenige Querschnitte und eine Aufsicht beschrankte und die

formgebende Bedeutung der Planken auRer Acht lieR. Spater hat man die
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Bedeutung der detaillierten Dokumentation aller Schiffsteile erkannt und
weiterentwickelt (CRUMLIN-PEDERSEN 2002, 53 ff.; JONES 2009). Der Grund fur den
vermehrten Nachweis dieser Heckform im 18. und 19. Jahrhundert ist auf die
Erhaltungsbedingungen fiir Schiffe dieser Zeit in den nordlichen Bereichen der
Ostsee zurlickzufiihren. Sie ermoglichen es, entsprechende Details im Verbund zu
dokumentieren. Dies verursacht eine Verzerrung der Verteilung dieses technischen
Merkmals.

Die neuen Erkenntnisse aus den Untersuchungen zum Newport Schiff
berechtigen dazu, den Ursprung des Spiegelhecks im Karweelschiffbau kritisch zu
hinterfragen.

Die Karweelbaumethode hatte den Vorteil, dass die Plankengédnge nicht
zwingend vom Vordersteven zum Achtersteven durchlaufen mussten. Mit der Hilfe
von verlorenen Gangen war es moglich, einen Rumpf relativ frei zu gestalten. Ein
weiter runder Bug und ein weites rundes Heck, wie sie etwa von Darstellungen
mediterraner Schiffen um 1500 bekannt sind, waren somit problemlos zu
konstruieren. In einem geklinkerten Schiffsrumpf war man weitgehend an
Plankengidnge gebunden, die Gber die gesamte Lange des Rumpfes verliefen. Um
einem Schiff weite Linien zu geben, musste man einen an den Enden stark
gekrimmten Verlauf der Plankengange und einen starken Breitenunterschied der
Plankengdnge in Kauf nehmen. Dies ist jedoch mit einem groRen
unwirtschaftlichen Materialverlust verbunden. Zudem erforderten die starken
Krimmungen der Plankengangverldufe bei fehlenden Stammen entsprechender
Form die Nutzung mehrerer kurzer Planken, was eine Schwéachung des
Klinkerrumpfes zufolge hat. Dem gegeniiber ermdglicht ein Spiegelheck im
Klinkerschiffbau vor allem in Kombination mit einem ihm gegeniiberliegenden
relativ senkrechten Abschnitt des Vorderstevens, die Plankengédnge grade zu
verbauen und dem Schiff eine weite Form zu geben. So konnte der Vorteil des
Karweelschiffbaus bei der Gestaltung der Rumpfform zu einem gewissen Grad
auszugleichen werden. Uber die Maximierung der RumpfgréRe hinaus wurde so
zudem der beschriebene Materialverlust durch weitgehend grade verlaufende

Plankengange minimiert und der Arbeitsaufwand reduziert. Die Vorteile dieses
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technischen Merkmals missen Giberzeugend gewesen sein. So ist auch unter den
geklinkerten Barcode Schiffen aus Oslo das Spiegelheck belegt (GUNDERSEN 2012,
77 £.).

Auf der Grundlage dieser Betrachtung ist auch die Moglichkeit nicht
auszuschlielRen, dass das Spiegelheck urspriinglich aus dem Klinkerschiffbau etwa
im stidlichen Bereich der europdaischen Atlantikkliste hervorgegangen ist. Der Weg
dieses technischen Merkmals in die Klinkerbautraditionen der Ostsee kann dabei
dennoch Uber den karweelen Schiffbau stattgefunden haben. Das bisher dlteste
karweel gebaute Schiff mit einem Spiegelheck ist die 1509 in Stidengland gebaute
Mary Rose (MCELVOGUE 2009, 89 ff.). Sie entstand in einer Region Europas, in der
zuvor grolRe Schiffe in Klinkerbauweise gebaut wurden (ADAMS U. BLACK 2004; MILNE
2004; FrIEL 1993). Zudem wurden im friihen 15. Jahrhundert groRe Schiffe aus
Bayonne an die englische Krone verkauft (HUTCHINSON 1998, 188). Somit hatte das
Spiegelheck aus dem Klinkerschiffbau in den Karweelschiffbau Gbergehen kénnen.
Das karweele Schiff selbst hatte als Trager dieser Innovation gedient und dieses
technische Merkmal in den Ostseeraum transportieren konnen. Dies bleibt zu
diesem Zeitpunkt in Anbetracht der wenigen Schiffsfunde jedoch eine rein
hypothetische Annahme.

Das Spiegelheck bot viele Vorteile. Die Bedeutung dieser Innovation wird
durch die schnelle Ausbreitung im nordeuropdaischen Klinkerschiffbau
widergespiegelt. Beachtlich an dieser Entwicklung ist, dass das Prinzip des an Bug
und Heck spitz endenden Schiffsrumpfes von in ihren Traditionen verankerten
Schiffbauern offenbar sehr schnell aufgegeben wurde. Hier muss der Grund fir
den durchgefiihrten Wandel von solch existentieller Bedeutung gewesen sein, dass
Sicherheitsbedenken durch den Nutzen der Innovation aufgewogen wurden.
Beachtenswert ist bei dieser Betrachtung, dass bei sehr groRen karweel gebauten
Schiffen des 16. Jahrhunderts zum Teil weiterhin ohne Spiegelheck gebaut wurde,
wie etwa die 1558 gebaute und 1646 vor Kalmar gesunkene Elefanten und die
2011 entdeckte, 1563 gebaute und ebenfalls 1564 vor zwischen Oland und
Gotland gesunkene Mars, beides Schiffe des schwedischen Konigs (ERIKSSON 2012,

9). Selbst zu spateren Zeiten wurde auf ein Spiegelheck bei Kriegsschiffen
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verzichtet (vgl. CHAPMAN 1984; ROBERTS 1992), vermutlich weil es Geschossen einen

unglinstigen Winkel bot, um groBen Schaden am Unterwasserschiff anzurichten.

11.9 Plankenproduktion

Die Art der Plankenproduktion wurde an 15 der 60 Schiffsfunde genauer
untersucht. In insgesamt acht Fallen wurden die Planken mit der Axt aus
Spaltbohlen hergestellt, davon in drei Fallen aus tangential gespaltenen
Kiefernstdammen und in flnf Fallen aus radial gespaltenen Eichenstdmmen (Abb.
103). In einem Fall, bei Fischland 77 [Kat. Nr. 12], wurde die erste in Klinkertechnik
gebaute Plankenschale mit Planken aus radial gespaltenen Eichenstammen
errichtet, wahrend das Schiff spater eine zweite karweele AuRenhaut aus gesagten
Planken erhielt. Alle Schiffsfunde mit aus radial gespaltenen Eichenstammen
hergestellten Planken sind in das 16. Jahrhundert datiert. Diese Funde zeigen in
ihrer Herkunft eine deutliche Verteilung zum Bereich Stidschweden—Seeland—
Flinen. Zwar ist die Anzahl dieser Schiffsfunde sehr gering, doch kann mit dieser
Beobachtung ohne weiteres an Bills Auswertung der mittelalterlichen Schiffsfunde
aus dieser Region angeknlipft werden. Er hat deutlich gemacht, dass hier im
Gebiet des mittelalterlichen Danemark Planken aus radial gespaltenen
Eichenstammen im Schiffbau Gberwogen (BiLL 1997, 135 f.). Mit der hier
vorliegenden Arbeit konnte die Anzahl von Schiffsfunden mit dieser
Plankenproduktionstechnik im 16. Jahrhundert erweitert werden. Eine deutliche
Abnahme zu den Jahrhunderten davor, wie er bei Bill noch ersichtlich ist, ldsst sich
nun nicht mehr erkennen. Es bleibt aber dennoch schwer zu sagen, wann dieses
Produktionsverfahren in dieser Region tatsachlich aufgegeben wurde. Der jlingste
Schiffsfund mit so hergestellten Planken ist Fischland 77 [Kat. Nr. 12], dessen
primare Plankenschale auf ,ca. 1590“ datiert. Dabei stammen das Holz der
Klinkerplanken aus der @resund-Region und das der karweelen Zweitbeplankung
aus der Region Liibeck-Wismar-Schwerin. Nach dem Ende des 16. Jahrhunderts
sind unter den neuzeitlichen Schiffsfunden keine Planken aus radial gespaltenen

Stammen mehr dokumentiert. Diese Produktionsweise fur Schiffe durfte aber noch
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bis in das 17. Jahrhundert hinein existiert haben (BiLL 1997, 136). Eine Aussage
Uber den Zeitpunkt der tatsachlichen Ablosung durch gesagte Planken lasst das
Material nicht zu, da die Produktionstechnik fir die Planken an den Schiffsfunden
des 17. bis 19. Jahrhunderts nur in sehr wenigen Fallen dokumentiert wurde. Die
bei Fischland 77 durch zwei Bauphasen in einem Schiff kombinierten
Plankenproduktionsverfahren verdeutlichen die parallele Existenz von aus
Spaltbohlen geschlagenen und gesagten Planken im Schiffbau unterschiedlicher
Regionen. Wahrend hier die Mdglichkeit besteht, dass die karweele
Zweitbeplankung des Schiffes auf einer entsprechenden Werft mit etabliertem
Karweelschiffbau angebracht wurde, belegen die aus gesagten Klinkerplanken
gebauten Schiffe Knuts Grund, Nationalbanken und Bredfjed die gleichzeitige
Existenz beider Produktionsweisen im Klinkerschiffbau innerhalb eines begrenzten

geographischen Raumes im 16. Jahrhundert [Kat. Nr. 42, 51, 7].

2

'

Abbildung 103: Schematische Darstellung der Plankenproduktion durch radiales
(links) und tangentiales (rechts) Spalten eines Baumstammes.
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Auch Schiffsfunde, deren Planken aus tangential gespaltenen
Kiefernstdammen hergestellt wurden, sind selten unter den neuzeitlichen Funden.
Es handelt sich dabei lediglich um Skeppsgatan 4 aus der Zeit um 1700 [Kat. Nr. 59]
sowie Poel 11 und Hiddensee 12 aus dem spdten 18. bzw. friihen 19. Jahrhundert.
Dabei weicht Skeppsgatan 4, mit einer vermuteten Herkunft im estnischen oder
russischen Bereich der 6stlichen Ostsee, auch in der Plankenproduktion deutlich
von den im siidwestlichen Finnland gebauten Poel 11 und Hiddensee 12 ab. Bei
diesem Fund wurden die spater mit Fichtenzweigen zusammengeschniirten
Planken zum Teil individuell mit der Axt in Form geschlagen. Parallelen zu den aus
tangential gespaltenen Kiefernstammen hergestellten Planken wurden bei
Skuldelev 1 und Skuldelev 6 aus der ersten Halfte des 11. Jahrhunderts sowie bei
Roskilde Havn 5 von ca. 1130-1135 dokumentiert (BiLL 1997, 136). Beide Skuldelev
Schiffe wurden wahrscheinlich am Sognefjord, nordlich von Bergen in Norwegen
gebaut (CRUMLIN-PEDERSEN 2002, 97 ff.; EBD. 279 ff.). Die zeitliche und
geographische Distanz dieser Schiffsfunde lassen darauf schlieSen, dass sich
besonders Kiefernstamme fiir die Methode des tangentialen Spaltens zur
Plankenherstellung eignen. Die Eigenschaften des Kiefernholzes bewirkten somit
die unabhdngige Herausbildung dieser Technik in unterschiedlichen Regionen mit
einem zum Schiffbau geeigneten Kiefernvorkommen. Eine vergleichbare
Entwicklung ist von der entsprechenden Plankenproduktion durch radiales Spalten
von Eichenstdammen zu vermuten. Diese Methode ist im Spatmittelalter von
Norwegen bis zum Baskenland verbreitet (NAILING U. JONES 2013, 11). Tatsachlich
sind unter den mittelalterlichen Schiffsfunden auch solche vorhanden, die Planken
aus radial und tangential gespaltenen Eichenstdmmen in sich vereinen, doch
betont Bill, dass sie in diesen Fallen eine langsstabilisierende Funktion
Ubernehmen. Bei anderen Schiffbauformen wurden hingegen hauptsachlich
tangential gespaltene Eichenstamme zur Plankenproduktion genutzt, jedoch kann
dies bisher nur wenige Funde im hohen Mittelalter festgestellt werden (BiLL 1997,
136). Fur den Bereich der Fennoskandischen Halbinsel ldsst sich hingegen die
Herstellung von Schiffs- bzw. Bootsplanken aus Spaltbohlen bis in das 19.

Jahrhundert hinein belegen (HASSLOF 1953, 171). Das Beibehalten der Spalttechnik
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mag vor dem Hintergrund der Tatsache, dass Sagewerke hier im spaten 17.
Jahrhundert etabliert wurden und bereits seit dem 16. Jahrhundert
Klinkerfahrzeuge im Ostseeraum vollstandig aus gesagten Planken gebaut wurden,
als anachronistisch erscheinen, doch unterscheidet sich die Qualitat deutlich
voneinander. So sind Planken aus Spaltbohlen aufgrund der unverletzten
Holzfasern belastbarer und flexibler. Dieser Arbeitsprozess hatte somit zwar einen
hoheren Materialverlust als beim Sagen zufolge, doch waren die so produzierten
Planken von wesentlich hoherer Qualitat. Verfligbarkeit, Kosten und
Arbeitsaufwand haben bei der Entscheidung sehr wahrscheinlich ebenfalls eine
Rolle gespielt.

Bei insgesamt sechs Schiffsfunden wurden gesdgte Planken nachgewiesen.
So wurden auch die Planken der 1865 gebauten Agabet/, Pettu” aus
Kiefernstdammen gesagt [Kat. Nr. 1]. Das Schiff lasst sich zusammen mit Poel 11
und Hiddensee 12 dem siidwestlichen Finnland zuweisen. Es hat dabei aber einen
zeitlichen Abstand von etwa drei bis vier Generationen zu ihnen und unterscheidet

sich in diesem Merkmal deutlich von Poel 11 und Hiddensee 12.

11.10 Plankenlaschen
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Abbildung 104: Die unterschiedlichen Formen der Plankenverbindungen unter
den erfassten Schiffsfunden. Vertikaldiagonale Lasche (links), vertikaldiagonale
Stoplasche (mitte), auf StoB gesetzte Plankenenden (rechts).

Bei 27 der 60 erfassten Schiffsfunde kénnen Aussagen zu den
Plankenverbindungen innerhalb der Plankengange gemacht werden (Abb. 104).
Dabei sind bei 23 Schiffen diese Verbindungen tiber lange vertikale Laschen
ausgefihrt worden, die zumeist an der AuBenseite des Rumpfes oder auch an der
Innenseite etwas Uberstehen. Hierbei liberlappt stets die vordere Planke die hinter
ihr liegende von auRen, um so das Dichtungsmaterial zwischen beiden Planken vor
dem Auswaschen durch die Fahrtstromung zu schiitzen. Diese Form der
Plankenlaschen bildete sich bereits im Verlauf des Hochmittelalters heraus und
stellt ihrerseits eine vereinfachte Form gegentiber den kurzen und zu beiden
Seiten glatt abschlieRenden Laschen der Wikingerzeit und des friihen
Hochmittelalters dar (BiLL 1997, 109 f.). Eine Abwandlung der langen Laschenform
ist die vertikaldiagonale Lasche mit Absatz, die von den Schmalseiten der Planke
betrachtet eine Z-Form ergibt. Diese Laschenform wurde bei Engman [Kat. Nr. 11]
und an einem nicht mehr zuzuordnenden Schiffsholz aus Helsinki beobachtet®. In
beiden Fallen wurden die Laschen durch mehrere doppelt umgeschlagene
Eisenndgel gesichert. Diese Laschenvariante ist aufwandiger herzustellen als die
langen Uberstehenden Laschen. Daflir ist sie aber besser dazu geeignet, Krafte im
Schiffsrumpf auf die gesamte Konstruktion zu verteilen und die Plankenverbindung
selbst zu schonen. Wahrend das Plankenfragment aus Helsinki nicht mehr zeitlich
eingeordnet werden kann, datiert das Engman Wrack in die Zeit um 1810.

Es konnte festgestellt werden, dass im Allgemeinen die
Plankenverbindungen innerhalb der Plankengdnge dem bereits im Mittelalter und
davor praktizierten Prinzip der Uberlappung als Garantie fiir einen moglichst
wasserdichten Schiffsrumpf beibehalten wurde. Hier erscheinen die auf Stol
gesetzten Plankenenden der vier Schiffsfunde Poel 12, Hiddensee 11,

,Pettu“/Agabet und Nors A [Kat. Nr. 1, 52] als ein deutlicher Kontrast im erfassten

80 Freundliche Mitteilung von Minna Leino, National Board of Antiquities, Helsinki,

Finnland.

221



Material. Bei diesen Schiffen aus Stidwestfinnland wirkt dieses technische
Merkmal wie ein die Qualitat der Konstruktion mindernder Kompromiss. In der
jungeren Bootsbauliteratur wird weiterhin unbedingt die Verbindung der Planken
innerhalb der Plankengdnge Uber Laschen empfohlen und Laschblatter, wie bei
Hiddensee 12 und , Pettu“/Agabet, nur als verstarkendes Element fiir Laschen
beschrieben (EICHLER 1990, 218; BOrRMS 1979, 29; BRrix 1929, 183). Die bei Poel 11
und Hiddensee 12 auf Stol} gesetzten und mit Eisenndgeln an Spanten befestigten
Plankenenden haben im Klinkerschiffbau in dieser Zeit keine Parallelen. Auch zu
den Laschblattverbindungen, die bei Hiddensee 12 dokumentiert wurden, gibt es
bis dahin keinen Vergleich. Der Verzicht auf Laschen ist hingegen im
Karweelschiffbau zumeist Gblich gewesen, wie dies etwa an dem aus
schwedischem Kiefernholz gebauten Wittow 8 ,,nach 1642“ deutlich wird (NAKOINZ

2003, 10 ff.).

11.11 Verbindungsarten der Plankengange

Im neuzeitlichen Klinkerschiffbau des Ostseegebietes lassen sich vier
unterschiedliche technische Losungen zur Verbindung der sich tGiberlappenden
Plankengange feststellen. Dabei handelt es sich um eiserne Niete, doppelt
umgeschlagene Nagel, Holznagelverbindungen und geschnirte bzw. ,,gendhte”

Verbindungen.

11.11.1 Niete

Die Verbindung der sich
Uberlappenden Plankengange mit
eisernen Nieten findet seine
neuzeitliche Verbreitung vor allem
im siidwestlichen Bereich der
Ostsee. Sie kann unter den 60

erfassten Schiffsfunden bei 26

Abbildung 105: Schematische Darstellung
der Verbindung von Plankengdngen durch
Niete.
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festgestellt werden. Dabei sind eiserne Nietnagel mit im Querschnitt rechteckigem
Schaft auf der Innenseite der Schiffsriimpfe iber rechteckigen eisernen
Nietplatten vernietet. Die Wrackfunde, die diese Verbindungsart aufweisen,
konzentrieren sich auf das heutige Danemark, Stidschweden und Mecklenburg-
Vorpommern. Auffallend ist dabei die Gberwiegende Verwendung von Nieten in
Eichenholzrimpfen. In zwei nachgewiesenen Fallen wurden im Ostseegebiet
neuzeitliche geklinkerte Schiffsrimpfe aus Nadelholz mit Nieten zusammengefigt.
Dabei handelt es sich um die Funde von Debki und Kalmar X1V [Kat. Nr. 10, 33]. Fir
keines dieser Wracks des spaten 17. Jahrhunderts konnte eine Provenienz
ermittelt werden. AuRerhalb des Ostseeraumes, an der Westkiiste Norwegens, ist
die Kombination von Nadelholz und Eisennieten bekannt. Bereits vor der Neuzeit
wurden hier Schiffe mit diesen Materialien gebaut worden. Dies belegen etwa
Skuldelev 1 oder die mittelalterlichen Schiffshélzer aus Bergen (CRUMLIN-PEDERSEN
2002, 97 ff.; EBD. 279 ff.; CHRISTENSEN 1985, 178 ff.). Auch das bei Baggerarbeiten an
der Westkiste Norwegens entdeckte neuzeitliche Schiffswrack von Stramsg, das
vermutlich aus dem 18. oder 19. Jahrhundert stammt, kombiniert Nadelholz und
Niete (NYMOEN 2007). Im Ostseeraum nimmt der Nachweis von Nietverbindungen
der Plankengadnge nach Norden deutlich ab. Hier Giberwiegt die Verbindungsart mit

doppelt umgeschlagenen Eisennageln.

11.11.2 Doppelt umgeschlagene Eisennagel

Die Verbindung der
Plankengdnge mit Eisenndgeln, die von
aullen nach innen durch die
Uberlappungen der Plankengénge
geschlagen, auf der Innenseite
umgebogen und mit der Spitze wieder
in das Holz getrieben wurden, zeigt

eine deutliche Konzentration im

Abbildung 106: Schematische nordlichen Teil des Ostseegebietes. Sie

Darstellung der Verbindung von
Plankengangen durch doppelt
umeeschlagene Eisennagel.

223



kann bei 16 der 60 Schiffsfunde belegt werden. Diese Verbindungsform ist hier
hauptsachlich mit der Verwendung von Nadelholz kombiniert. Die Verteilung
dieser Kombination konzentriert sich fast ausschlieRlich auf den Norden des
Ostseeraumes, wahrend weiter stidlich auch wenige Eichenholzriimpfe mit doppelt
umgeschlagenen Eisenndgeln dokumentiert wurden. So bei Melbédan von der
Westkiiste Olands, das der zweiten Hilfte des 16. Jahrhunderts zugeordnet wurde,
dem Schiffsfragment B&W 3 aus Kopenhagen von 1607 und dem Fund Hdésten VI
aus dem 16./17. Jahrhundert [Kat. Nr. 45, 8, 26]. Fiir diese Funde liegt jedoch keine
Provenienzbestimmung vor. Diese Art der Plankengangverbindung ist im Bereich
Mittelschweden, Bottnischer Meerbusen und Finnland bis in das 20. Jahrhundert
nachweisbar. Dabei ist ihre Kombination mit Nadelholz wie auch die mit
Eichenholz belegt?!. Die Technik findet sich unter anderem auch im Bau von
Klinkerschiffen und -Booten West- und OstpreuBens des 19. und 20. Jahrhunderts
und in neuzeitlichen Flussschiffen Polens (FORNACON U. SALEMKE 1988, 88 f.;
Ossowski 2010, 128 ff.).

Die Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 fligen sich in dieses Bild ein. Die
Kombination von Nadelholz und doppelt umgeschlagenen Nageln entspricht dabei
der Verteilung im Bereich des Bottnischen Meerbusens und Stidfinnlands mit einer
Konzentration zwischen Stidwestfinnland und dem Stockholmer Scherengebiet.

Es drangt sich dabei die Frage nach der Herkunft dieser Technik auf, die
bisher im Klinkerschiffbau in diesem Gebiet erst ab dem spaten 15. oder friihen 16.
Jahrhundert nachgewiesen werden kann. Allein in einem Schiffsfund des
Spatmittelalters von Helgeandssholm in Stockholm wurden doppelt
umgeschlagene Eisennagel in der primaren Konstruktion zum Befestigen von
Stringern genutzt (VARENIUS 1987). Ein anderer Schiffsfund von der Ostseekiste,
Darss 16, der nach der Stadtchronologie von Greifswald auf ,nach 1333 datiert
wurde, ist von Forster falschlicher Weise als mit doppelt umgeschlagenen
Eisenndgeln gebaut beschrieben worden (FORSTER 2004, 43; FORSTER 2009, 48). Bei

der Dokumentation einer geborgenen Planke des Wracks stellte der Autor jedoch

81 In Finnland ist die Nutzung von Hakennéageln an lokalen Booten im

Maritimhistorischen Museum Kotka und im Freilichtmuseum Helsinki zu beobachten.
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deutliche Abdriicke von eisernen, rechteckigen Nietplatten auf der Innenseite
fest®2. Doppelt umgeschlagene Eisennidgel tauchen aber in den Bereichen mit
etablierter Niettechnik oder Holznageltechnik seit dem Spatmittelalter immer
wieder in Form von Reparaturen auf (MYRH@Y 2000, 229; BELASUS 2012b). Eine
vollstindige direkte Ubernahme dieser Technik von den Schiffen des Typs
Kollerup-Bremen und die Ersetzung alter etablierter Verbindungstechniken kann
bisher in den hier vornehmlich untersuchten Gebieten nicht belegt werden.

Eine andere Beobachtung ist die Verwendung dieser Verbindungsart in
einer Bauform, die hier ebenfalls erst ab der Neuzeit im Bereich Stockholms
nachgewiesen wurde und ihren Ursprung sehr wahrscheinlich in den Niederlanden
hat. Es handelt sich dabei um Boote mit einem flachen, plattenférmigen Boden aus
nebeneinander liegenden und nicht miteinander verbundenen Planken, deren
Bordwande aus sich gegenseitig Gberlappenden Plankengdngen aufgebaut sind,
die untereinander mit doppelt umgeschlagenen Eisennnageln verbunden wurden.
Dies ist der Fall bei Hdsten Ill aus dem 17. Jahrhundert (CEDERLUND 1980, 96 ff.).
Auch bei dem groRen Beiboot der 1628 gesunkenen Vasa wurde diese Methode
zusammen mit der Verwendung eiserner Niete genutzt®®. Aus diesem Grund ist fiir
das Verbreitungsgebiet in der nordlichen Ostsee auch die Moglichkeit zu erwagen,
dass die hier beschriebene Verbindungstechnik erst zum Beginn der Neuzeit und
unter dem Einfluss niederlandischer Schiffszimmerleute in die hier ansassigen
Klinkerbautraditionen gelangt ist und eine zuvor hier etablierte
Verbindungstechnik ersetzt hat, wofiir vorher der Bedarf oder die Méglichkeiten

fehlten.

82 In der Ortsakte Ostsee V, Darss, Fundplatz 16 im Archiv des Landesamtes fiir

Kultur und Denkmalpflege Schwerin beschreibt Forster die Verbindung der Plankengédnge
iber Eisenniete. Ferner entspricht die von Forster publizierte Datierung des Fundes auf
1324 und die von ihm angegebene Provenienz des Eichenholzes im Raum Danzig oder der
Weichselregion (FORSTER 2004, 43; 2009, 48 ; FORSTER U.A. 2009, 57), nicht dem
Dendrochonologischen Gutachten von Karl-Uwe HeuBner, DAI Berlin, vom 26.2.2003 im
Archiv des Landesamtes fur Kultur und Denkmalpflege Schwerin.

83 Freundliche Mitteilung von Frederick M. Hocker, Vasamuseum,
Stockholm/Schweden.
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Een Bootop?z11  Boron mle ftea 2 over dhears dogriycinsden

Abbildung 107: Beiboot nach Nicolaes Witsen mit plattenférmigem Boden und
geklinkerten Bordwanden.

11.11.3 Schniirung

Eine weitere, bis in die Neuzeit
fortgefihrte Verbindungsmethode im
Ostseebereich ist das ,,Nahen” bzw.
»Schniren” der Plankengange (WESTERDAHL
1985b, 33). In Nordeuropa gehort diese
Verbindungstechnik der Plankengédnge zu

den altesten Techniken im Bau komplexer

Plankenboote und -Schiffe und ist mit dem
Bootsfund von Hjortspring und weiteren

Bootsfragmenten aus Skandinavien seit der

Eisenzeit im Ostseeraum belegt (WESTERDAHL

1985b, 44; CRUMLIN-PEDERSEN U. TRAKADAS
Abbildung 108: Schematische
Darstellung der Verbindung von
Plankengangen durch Schniirung.
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2003) Der Nachweis der Schniirtechnik fiir die Verbindung der Plankengange
untereinander wurde im slidwestlichen Teil der Ostsee nach Hjortspring nicht
mehr erbracht. Anders verhdlt es sich im nordlichen und &stlichen Teil der Ostsee.
So berichtet der Erzbischof von Upsala, Olaus Magnus (1490-1557), im frihen 16.
Jahrhundert von Schiffen im Norden des schwedischen Konigreiches, deren
Plankengdange mit Wurzeln oder Tiersehnen zusammengeschniirt waren. Er
schreibt diesen Fahrzeugen aufgrund der durch ihre Bauweise bedingten Elastizitat
gute Fahrteigenschaften zu, macht aber keine Angaben, ob diese Fahrzeuge von
Sami, Schweden oder Finnen gebaut wurden (MAGNUS 1567, Buch 4, Kap. 10). In
einem Bericht des Schweden Abraham Piper aus dem frithen 18. Jahrhunderts wird
ein Fahrzeug beschrieben, das von Sankt Petersburg aus den Golf von Finnland
befuhr und dessen Planken mit Fichtenruten zusammengeschiirt waren, wobei der
Vorteil der Elastizitat dieser Verbindungsart hervorgehoben wurde (CEDERLUND
1985, 233). Diese Bauweise wird auch von Carl von Linée 1732 aus Lappland
berichtet (FORSSELL 1985, 195 f.). Hier kann diese Methode fiir die kleineren
Fahrzeuge der Sami noch bis in das 20. Jahrhundert nachgewiesen werden
(WESTERDAHL 1985a, 227). Bogostawskis Schrift (iber Handelschiffbau von 1859
beschreibt gleich mehrere Fahrzeugtypen im russischen Zarenreich, deren
Plankengange geschnirt wurden (LITwIN 1985, 253 ff.). Von solchen Schiffen
zeugen moglicherweise auch undatierte Schiffsholzer, die auf Spitzbergen
gefunden wurden (HAGGBLOM 1985).

Im Bereich der Ostsee wurde die Technik an zwei neuzeitlichen Fahrzeugen
dokumentiert. Bei einem friihen Fund aus Narva in Estland wurden 1935 einige
zusammenhangende Nadelholzplankenfragmente aus dem gleichnamigen Fluss
geborgen, die mit Fichtenruten zusammengeschnirt waren. Eine Datierung liegt
fiir diesen Fund jedoch nicht vor (CEDERLUND 1985, 235). Der Schiffsfund
Skeppsgatan 4 aus Stockholm stellt zurzeit den am besten erhaltenen

neuzeitlichen Fund mit dieser Verbindungstechnik unter den erfassten
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Schiffsfunden dar. Ein weiterer, noch nicht publizierter neuzeitlicher Fund dieser
Art wurde vor wenigen Jahren in Stockholm ausgegraben®.

Bei Skeppsgatan 4 wurden die Kiefernholzplankengdnge des Fahrzeugs, fiir
das eine Lange von liber 15 m angenommen wird, mit Fichtenruten
zusammengeschniirt [Kat. Nr. 59]. Der Schiffsfund, der in die Zeit um 1700
eingeordnet wurde, unterscheidet sich in den meisten Konstruktionsdetails von
den Ubrigen Fahrzeugen. Cederlund vermutet einen Ursprung des Schiffes im
Bereich des Baltikums oder Russlands (CEDERLUND 1978, 28 ff.). Der Schiffsfund hat,
ausgenommen der Verbindungsart der Plankengange, einige technischen
Merkmalen dhnlich dem estnischen Maasilinn aus der Mitte des 16. Jahrhunderts
[Kat. Nr. 45], wie die Stevenform und die Produktionsweise der Kielplankengange
(MAss 1994).

Gegenlber den Verbindungen mit doppelt umgeschlagenen Eisennageln
des dlteren Maasilinn Schiffes wirkt Skeppsgatan 4 zwar anachronistisch, doch sind
die Schiffsfunde der Region um den Golf von Finnland noch nicht in ausreichender
Anzahl bekannt, um hierzu konkrete Aussagen zu moglichen regionalen
Auspragungen von Traditionen zu machen. Die beschriebenen Schiffe und
historischen Uberlieferungen lassen es aber als wahrscheinlich erachten, dass noch
lange nach dem Beginn einer intensiven Nutzung eiserner Nagel im
Klinkerschiffbau in diesem Teil der Ostsee beide Verbindungsarten nebeneinander
existierten. FUr das 16. Jahrhundert ist ein solches Nebeneinander
unterschiedlicher Traditionen auch fiir den Bottnischen Meerbusen moglich, doch
Iasst sich auch dies am archéologischen Material bisher nicht belegen. Olaus
Magnus Bericht des 16. Jahrhunderts belegt hingegen Schiffe mit Schnirtechnik in
diesem Teil der Ostsee. Die archaologischen Funde belegen jedoch bisher
ausschlieBlich doppelt umgeschlagene Eisennagel.

Christer Westerdahl hat in seiner Aufnahme der Schiffsfunde mit
Schniirtechnik darauf verwiesen, dass bei der Schniirtechnik Holznagel zum

Arretieren der Schnirung und zum VerschlieBen der Locher in den Planken genutzt

84 Freundliche Mitteilung von Jim Hansson, Statens Sjchistoriska Museer,

Stockholm/Schweden.
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wurden. Er sah daher den nachsten logischen Schritt in der Entwicklung des
Schiffbaus in dem Wechsel von der Schniirtechnik zu Holznageln als
Verbindungsart zwischen den Plankengdngen. Aufgrund fehlender Belege raumte
er aber ein, dass eine solche Phase kurz gewahrt haben und es zu einer schnellen
Ubernahme von Eisennigeln gekommen sein kénne (WESTERDAHL 1985b, 34). Die
parallele Existenz von Schniirung und Hakennagel im 16. Jahrhundert im
Bottnischen Meerbusen und noch im 18. Jahrhundert im Golf von Finnland legt
dies nahe. Ein direkter Wechsel in den vorhandenen Klinkerbautraditionen von der
Schniirung mit Wurzelstrangen, Tiersehnen oder Tauwerk zu einer, dem Schniiren
nahestehenden Technik mit doppelt umgeschlagenen Eisennageln erscheint daher
als eine rationale Entscheidung. Erst im 19. Jahrhundert sind mit , Pettu“/Agabet
erstmals Holznagel in einer Klinkerkonstruktion zum Verbinden der Plankengédnge
im sidwestlichen Finnland belegt [Kat. Nr. 1]. Dies widerspricht einer
evolutionstheoretischen Vorstellung der Entwicklung der Verbindungstechnik fir
Plankengange im Klinkerschiffbau und scheint vielmehr ein Beleg fiir die das

rationale Vorgehen und die Flexibilitat der Schiffbauer zu sein.

11.11.4 Holznéagel

In vier der 60 Schiffsfunde
wurden Holznagel zum Verbinden
der Plankengédnge untereinander
belegt (Kat. Nr. 1,17, 41, 52).

Der Einsatz von

Holzndgeln ist im Ostseeraum vor

allem aus den slawisch

Abbildung 109: Schematische Darstellung besiedelten Gebieten des frihen
der Verbindung von Plankengéngen durch Mittelalters bekannt. Dabei
Holznagel.

handelt es sich in der Regel um

Fahrzeuge, die aus Eichenholz
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gebaut wurden und deren Plankengdnge mit Holznageln aus Eichenholz von 1,5 bis
2 cm Durchmesser zusammengefligt wurden. Diese Holznagel hatten auf der
Aullenseite einen ausgepragten Kopf. Auf der Innenseite wurde ein Keil in das
Ende geschlagen (NAKOINZ 1998, 316; INDRUSZEWSKI 1996, 93 ff.). An der
sidwestlichen Ostseekiiste kann diese Verbindungstechnik noch bis in das 13.
Jahrhundert nachgewiesen werden. Danach wird die Holznageltechnik durch
eiserne Niete ersetzt (BELASUS 2012b, 10). Die Plankengange des Bulverket Bootes
von Gotland aus dem 12. Jahrhundert wurden ebenfalls mit Holzndgeln
zusammengesetzt. Trotz der gleichen Zeitstellung mit den Funden der sidlichen
Ostseekiiste kann hier jedoch kein Bezug zueinander erkannt werden (VARENIUS
1979).

Aus den maritimethnologischen Studien wird deutlich, dass in der Neuzeit
die Verbindung der Plankengange mit Wachholderholznédgeln ein fester
Bestandteil des traditionellen Bootsbaus an der Ostkiiste Norwegens war. Auch
hier haben die Nagel aulRen Képfe und sind auf der Innenseite mit Holzkeilen
aufgespalten (CHRISTENSEN 1968, 74 f.). Dies spiegelt sich in den Wrackfunden Klim
Strand von ca. 1670, Halmstad von 1826/27 und Nors A von ,,um 1900 aus dem
Bereich des Skagerraks wider [Kat. Nr. 17, 41, 52]. Dabei stammt Halmstad,
entsprechend der Dendrochronologie, nachweislich, Nors A und Klim Strand mit
grofler Wahrscheinlichkeit aus slidostlichen Norwegen. Hier wurde fiir lange Zeit
Seehandel betrieben, der an der Kiiste Jitlands keine geeigneten Hafen hatte. Aus
diesem Grund landeten diese Schiffe, auf Danisch so-genannte ,Sandskuder”, auf
dem Strand (G@TCHE 1985, 299 ff.).Der Grund fiir die Verbindung der Plankengange
mit Holznageln aus Wachholderholz kann somit darin liegen, einen moglichst
elastischen Rumpf zu schaffen und Schaden vom Schiff abzuwenden.

Das Agabet Wrack [Kat. Nr. 1], bei dem es sich um die 1865 im
sidwestlichen Finnland gebaute , Pettu” handelt, zeichnet sich ebenfalls durch die
hauptsachliche Verwendung von Holznégeln aus. Auch hier sind die Plankengange
des geklinkerten Teils der nur in seinen untersten Plankengdngen geklinkerten
Rumpfkonstruktion mit Holzndgeln verbunden. In der gesamten Konstruktion

spielen hingegen Eisennagel eine untergeordnete Rolle. Es wird davon
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ausgegangen, dass der Grund fiir den weitgehenden Verzicht von Eisennageln, die
Reduzierung von Kosten war (AUER u.a. 2013, 48). Tatsachlich |asst sich an
Hiddensee 12 und Poel 11, die beide etwa drei bis vier Generationen zuvor in der
gleichen Region gebaut wurden, ein umfangreicher Gebrauch von geschmiedeten
Eisenndgeln nachweisen. Wahrend zur Zeit des Baus dieser beiden Schiffe somit
offenbar Eisen kein Kostenrisiko darstellte, ldsst es bei , Pettu“/Agabet auf hohe
Eisenpreise oder sogar einen Mangel an Eisenprodukten in dieser Region
schlieBen. Ein weiterer Grund kann ein geringerer Profit gewesen sein, der von
dem Schiff zu erwarten war. Eisenknappheit oder Rationalitdat werden auch als
Grund fir die Bauweise von drei geklinkerten Schiffsfunden des friihen 16.
Jahrhunderts aus den Niederlanden vermutet. Bei £ 159, OU 34 und M 11 wurde
die Verbindung der Plankengange mit eisernen Nieten und je zwei bis drei
Holznageln im Wechsel durchgefiihrt (vAN HoLk 2003; OVERMEER 2007; OVERMEER

2008).

11.12 Kalfatmaterial

Bei 33 der 60 Funde wurde eine Ansprache des Kalfatmaterials
vorgenommen. Von diesen Kalfatbestimmungen handelt es sich in 26 Fallen
hauptsachlich um Tierhaare. In den Ubrigen sieben Fallen wurden unterschiedliche
Pflanzenfasern genutzt.

Tierhaar und Moos sind im Mittelalter in Nord- und Westwesteuropa die
Ublichen Kalfatmaterialien. In der Ostseeregion wird in dieser Zeit Tierhaar dem
nordischen Schiffbau zugeschrieben, wahrend Moos das bevorzugte Kalfatmaterial
in den slawisch besiedelten Gebieten war. In zahlreichen Schiffsfunden der
sudlichen Nordsee wurde ebenfalls Moos zum Abdichten der Plankenndhte
genutzt. Dies ist vor allem von den spatmittelalterlichen Schiffen des Typs
Kollerup-Bremen bekannt. In der Ostsee werden die Grenzen im Bereich der
sudlichen Ostsee im Verlauf des Spatmittelalters durch den Zuzug deutscher
Siedler aus dem Westen und einer zunehmenden maritimen Vernetzung

undeutlich. In Schiffen vom Typ Kollerup-Bremen herrscht weiterhin Moos vor
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wahrend sich in geklinkerten Fahrzeugen nun beide Materialien wiederfinden.
Dabei wurden auch beide Materialien in einem Schiff dokumentiert (BELASUS
2012b, 5 ff.). Hanf wird als Kulturpflanze spéatestens seit der Zeit Karls des GroRen
in Westeuropa angebaut und wird im frithen 12. Jahrhundert auch aus Pommern
berichtet, doch ist er im Schiffbau erst seit der Neuzeit in der Ostseeregion
bekannt (CONWENTZ 1924, 14). Baumbast, wie er von Forster als Teil der
Nachkalfaterung von Poel 11 und Hiddensee 12 vermutet wurde, konnte bisher
noch nie in einem Schiffsfund als Kalfatmaterial dokumentiert werden. Dies ist
wahrscheinlich auf den aufwandigen Produktionsprozess dieses Materials
zuriickzufihren, das aber in der Wikingerzeit und im Mittelalter als Rohstoff zur
Seilherstellung belegt ist (CRUMLIN-PEDERSEN 2002, 62; BILL 1997, 61).

Bei 33 der 58 erfassten neuzeitlichen Schiffsfunde aus dem Ostseeraum
wurde das Kalfatmaterial beschrieben. Bei der Mehrzahl dieser Funde, in 27 Féllen,
wurde demnach Tierhaar zur Abdichtung der RUmpfe genutzt wobei Rinderhaar,
mit 19 Funden, deutlich iberwiegt. Bei Schiffsfunden wurden auRer Rinderhaar
auch andere Materialien zum Abdichten angewendet. Bei Kalmar VI wurde das
Moos als Abdichtungsmaterial in den Laschen genutzt [Kat. Nr. 26]. In Kalmar IX
nutzte man Moos unter Flicken, die mit vierkantigen Holznageln auf den
Plankeninnenseiten befestigt wurden [Kat. Nr. 29]. Bei Debki wurde die zweite
Karweelbeplankung mit Moos kalfatert [Kat. Nr. 10]. Von Kalmar V wird Moos in
Kombination mit Seegras und bei Kalmar XIV Seegras in Kombination mit Stroh
berichtet [Kat. Nr. 33]. Nur bei einem Schiffsfund, Skeppsgatan 4, wurde offenbar
ausschlieBlich Moos verwendet [Kat. Nr. 59]. Bemerkenswert ist bei diesem
Schiffsfund die bisher einmalig dokumentierte Abdichtungstechnik. So wurde bei
dem auf ,,um 1700“ datierten Schiff das Moos, wie bei einem mittelalterlichen
Schiff vom Typ Kollerup-Bremen, mit Holzleisten in den Plankenndhten gesichert,
die mit Eisenklammern befestigt wurden. Die Einzigartigkeit dieses Fundes ist mit
seiner vermutlichen Herkunft aus Russland oder dem Baltikum zu erklaren, wo
Schiffsfunde von geklinkertern Schiffen der friihen Neuzeit ein Desiderat
darstellen. Die Verwendung von Seegras als ausschlielRliches Kalfatmaterial wird

nur von Melbédan berichtet [Kat. Nr. 45]. Als besonders ungewdhnlich ist die
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Verwendung von baumwolldhnlichen Pflanzenfasern im Falle des Engman Wracks
zu bewerten [Kat. Nr. 11]. Zumal dirfte Baumwolle am Bottnischen Meerbusen im
friihen 19. Jahrhundert kein glinstiges Material gewesen sein und es ist von allen
hier beschriebenen Materialien das unbestandigste (Kusk JENSEN 1998, 5).

Die geringe Anzahl von Schiffsfunden, in denen Kalfatmaterial wie Moos,
Seegras oder baumwolldhnliche Pflanzenfasern verwendet wurden, lasst keine
verlassliche Beurteilung zu. Es wird aber an den unterschiedlichen
Anwendungsarten von Moos deutlich, dass die Griinde fiir seine Verwendung
unterschiedlich gewesen sind. So wurde offensichtlich in einigen Fallen Moos fiir
vorteilhafter als Tierhaar bei der Abdichtung von Plankenlaschen erachtet. Dies
lieR sich vermutlich besser als Moospolster auf einer Flache verteilen.

Tierhaare sind bei den meisten Schiffen als grob gedrehte Schnur bzw.
Strang zwischen die Plankengadnge gelegt worden. Wahrend zuvor keine
Veranderungen erkannt werden konnten, ist am Ende des 18. Jahrhunderts ein
Wandel im Material zu beobachten. Statt ausschlielRlich Tierhaare als Rohprodukt
zu verwenden, werden sie nun auch als zu Filzmatten verarbeitetes Fertigprodukt
genutzt. Die Form der Verwendung unterscheidet sich dabei. Bei vier Funden
wurden Filzmatten als Baumaterial beobachtet. Bei Poel 11 nutzte man sie unter
den bereits wahrend des Baus auf der Innenseite der Planken aufgebrachten
Flickbrettern, bei Hiddensee 12 wurden sie in den Landungen beobachtet, bei dem
aus Stidwestnorwegen stammenden Halmstad [Kat. Nr. 17] wurden sie zwischen
den Ausgleichsplanken und der geklinkerten Schiffhaut dokumentiert und bei
“Pettu“/Agabet [Kat. Nr. 1] nutzte man sie unter den Laschblattern Gber den
PlankenstofRen innerhalb der geklinkerten Plankengénge. Brix beschreibt noch in
der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts das Dichtungsmaterial fir den Bau von
geklinkerten Booten bestehend aus ,,...Teerpapier oder Teer und Kuhhaaren..."
(BRrix 1929, 183). Conwentz nennt ebenfalls ,,...Kuhhaare...” als das Gbliche Kalfat in
Bereichen Skandinaviens, Finnlands, Russlands und der preulRischen Ostseekiste.
Er beschreibt das Produkt, das dafur im Bootsbau verwendet wurde, als eine
»-..kaufliche Watte [...] welche aus zusammengepressten reinen Kuhaaren

besteht...”, wobei es sich vermutlich um ein mit den beschriebenen Filzmatten
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vergleichbares Produkt handelt (CONWENTZ 1924, 13 {.). Bei Poel 11 und
,Pettu“/Agabet wurde zum Abdichten der Landungen unverarbeitetes Tierhaar
genutzt. Dies war fir diesen Zweck vermutlich besser geeignet, da es sich besser
zu einem Strang verdrehen lieB, den man in die dafiir vorgesehenen Rillen in den
Planken legen konnte. Die Plankenschalen von Poel 11 und Hiddensee 12 wurden
spater zusatzlich mit Pflanzenfasern nachgedichtet, wobei es sich aller
Wahrscheinlichkeit nach um Hanfwerk handelte. Diese Vorgehensweise wird auch
von Conwentz fur den Klinkerschiffbau seiner Zeit beschrieben (Conwentz 1924,
14). Im archéologischen Kontext wurde es im Klinkerschiffbau des Ostseeraumes
erstmals flir Ménchgut 68 aus dem spéaten 17. Jahrhunderts beschrieben [Kat. Nr.
49]. Es wird in der Dokumentation jedoch nicht genau geklart, aus welchem
Bereich der Konstruktion des sich in situ befindenden Schiffes die analysierte
Probe stammt. Es ist auch hier moglich, dass es sich um Material einer zusatzlichen
Abdichtung der Landungen gehandelt hat.

Somit ist vor allem Rinderhaar als Kalfatmaterial im Klinkerschiffbau der
Ostsee vom 16. bis in die erste Halfte des 20. Jahrhunderts belegt. Es ist davon
auszugehen, dass die hohe Anzahl von mit Rinderhaar kalfaterten Fahrzeugen die
Verfligbarkeit dieses Materials in der Neuzeit widerspiegelt. Eine wichtige
Beobachtung ist der Wandel in der Form des verwendeten Rohstoffes. Die
Nutzung von Rinderhaarfilz als ein Fertigprodukt spatestens ab der zweiten Halfte
des 18. Jahrhunderts. Wahrscheinlich handelt es sich dabei um ein Nebenprodukt
der Lederherstellung. Dies legen die Untersuchungen am Kalfatmaterial von Poel
11 nahe. Entscheidend ist dabei, dass es sich bei der Verwendung dieses Produktes
im Schiffbau um eine Form der Rationalisierung handelt. Vermutlich bereits um
1700 beginnt man Hanf, ein Material, das vor allem im Karweelschiffbau
verwendet wurde, in einer vergleichbaren Weise auch im Klinkerschiffbau zu
nutzen, indem man es nachtraglich in die Plankennahte schlagt. Auch dies kann die
Folge einer Rationalisierung gewesen sein, die es ermoglichte sorgloser und
schneller zu arbeiten. Weniger qualifizierte Arbeitskrafte konnten am Bau beteiligt
werden und das frische, nicht gelagerte Holz, wie an Poel 11 und Hiddensee 12

deutlich wurde, in einer eher nachlassigen Weise genutzt werden. Dabei wurden
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spatere nachteilige Folgen dieser Nachldssigkeit bewusst in Kauf genommen.
Dieses Vorgehen scheint sich in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts im

gesamten Ostseeraum etabliert zu haben.

11.13 Spantsystem

Unter den hier erfassten 60 neuzeitlichen Schiffsfunden wurde die Form
des Spantquerschnittes an 24 Schiffsfunden dokumentiert. Vierzehn Schiffe haben
dabei einem flach-rechteckigen, zwei einen hochrechteckigen und zehn einen
quadratischen Spantquerschnitt. Dabei herrscht im 16. Jahrhundert, mit
Ausnahme von Maasilinn, mit einem quadratischen Querschnitt, ein flach-
rechteckige Querschnitt der Spanten vor [Kat. Nr. 44]. Bei den Funden Kalmar VI
des 16. Jahrhunderts und Kalmar VIl aus der Zeit ,,um 1600“ ist der Querschnitt
immer noch hoch-rechteckig wie es auch im Hochmittelalter tiblich war [Kat. Nr.
27, 28]. Bei beiden Fahrzeugen handelt es sich um Boote mit einer Lange von unter
10 m, deren Bautradition offenbar diesbeziiglich keinen Wandel erfuhr.

Ab der Zeit um 1700 setzt sich im Material der quadratische Querschnitt
der Spantholzer durch. In drei Fallen, bei Fischland 77, Ménchgut 67 und Debki,
wurden zwischen Spanten mit flach-rechteckigem Querschnitt auch solche mit
eher quadratischem Querschnitt mit der gleichen Hohe wie die flach-rechteckigen
Spantholzer beobachtet [Kat. Nr. 12, 48, 10]. Diese wurden wahrscheinlich
sekundér bei einer Uberholung der Schiffe in die Spantzwischenrdume gesetzt. Sie
stehen vermutlich in direktem Bezug zur karweelen Zweitbeplankung der Schiffe.

Der durchschnittliche Spantabstand der Schiffsfunde liegt zwischen 0,4
und 0,6 m. Eine zeitliche Verdanderung zeichnet sich dabei nicht ab. Poel 11 sticht
im Material mit einem Spantabstand von durchschnittlich nur 0,34 m und einer
durchschnittlichen Breite der Spantzwischenrdume von nur 0,09 m deutlich
hervor. Das nicht viel spater gebaute Engman [Kat. Nr. 11], das ebenfalls in die
Gruppe der Schiffsfunde von lGber 25 m Lange eingeordnet wurde, hat bei einem
Spantabstand von durchschnittlich 0,5 m den nachst geringeren Abstand zwischen

den Spanten von 0,25 m, der damit immer noch 2,7 mal weiter ist als der von Poel
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11. Beim Engman Wrack waren die Spantzwischenrdume aber so bemessen, dass
die Auflanger dazwischen passten. Dies reduzierte den Spantabstand in den
entsprechenden Bereichen des Rumpfes. Zum Teil wurden zu diesem Zweck
Spantholzer, aber auch mit Absatzen an ihren oberen Enden versehen, um
Auflanger zwischen sie einsetzen zu kdnnen. Somit bezieht sich der Spantabstand
nur auf den Bodenbereich des Schiffes. Eine vergleichbare Verteilung von Spanten
und zusatzlichen Auflangern ist auch bei den wesentlich schlechter erhaltenen
Rimpfen von Hiddensee 12 und Poel 11 zu vermuten, die dem an der Ostkiiste
Schwedens gefundenen Engman zeitlich und raumlich sehr nahe stehen.
Wahrend die Symmetrie beim Aufbau der Spanten vor allem im
wikingerzeitlichen und hochmittelalterlichen Klinkerschiffbau in Nordeuropa eine
wichtige Rolle bei der der Konstruktion spielte, zeigen neben den
spatmittelalterlichen auch die neuzeitlichen Schiffsfunde, dass immer haufiger
davon abgewichen wurde. So baute man die Bodenwrangen nun haufig versetzt
zueinander in den Rumpf ein. Dabei reichten sie abwechselnd von der Kimm der
Backbord- bzw. Steuerbordseite tiber die Kiellinie hinaus und wurden auf der
gegeniber liegenden Seite mit einem Auflanger ergdnzt. Eine Erklarung fiir diese
Konstruktionsweise kann in dem bereits ab dem Hochmittelalter im nordischen
Klinkerschiffbau einsetzenden Verzicht von sogenannten ,Biten” liegen,
Querbalken, die Gber den symmetrischen Bodenwrangen eingebaut wurden (BILL
1997, 137; BELASUS 2004, 75 ff.). Die Symmetrie und gleiche Héhe aller
Bodenwrangen fiihrte vermutlich zu einem Schwachpunkt der Konstruktion im
Bereich der Kimm. So ist etwa Engman zu beiden Seiten im Bereich der Kimm
auseinandergebrochen, sobald die Querverbindungen nicht mehr hielten [Kat. Nr.
11]. Ein Problem bei der Konstruktion der Schiffe lag vermutlich auch in der
Abhéangigkeit vom zur Verfligung stehenden Material. Poel 11 und Hiddensee 12
machen deutlich, wie man versuchte, eine solche Schwachstelle zu vermeiden. Bei
Poel 11 wurde die natirliche Form der Kiefern und Fichtenstdmme genutzt, um die
Bilge des sehr flachen und breiten Schiffsrumpfes zu stabilisieren, indem man die
natlirliche Krimmung der Wurzelansatze abwechselnd zu beiden Seiten des

Rumpfes nutzte, um so die Kimm zu stabilisieren und so zudem durch das
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Ansetzen der Auflanger in unterschiedlichen Héhen die potentiellen
Schwachpunkte der Spantverbindungen besser zu verteilen. Bei Hiddensee 12
verhalt es sich hingegen anders. Hier wurde offenbar auf Symmetrie Acht gegeben,
wobei dennoch lber zwei unterschiedliche, sich gegenseitig abwechselnde
Konstruktionsformen eine vergleichbare Stabilisierung der Kimm und eine eben
solche Verteilung der Verbindungen zu den Auflangern geschaffen wurde wie bei
Poel 11. Dabei musste das vorhandene Baumaterial an die Schiffsform angepasst
werden. Die Art der Ausfiihrung des Spantsystems von Hiddensee 12 findet sich in
keinem der anderen klinkergebauten Schiffsfunde der Ostsee wieder. Es ist das
bisher einzige Fahrzeug, bei dem sich die Verbindungen von Spantelementen Gber
dem Kiel befinden, was man im Vergleich zu anderen Klinkerschiffen als eine
konstruktive Schwéachung interpretieren konnte.

Bei fast allen erfassten Schiffsfunden sind die einzelnen
Spantkomponenten miteinander verbunden. Die einzelnen Teile wurden dabei in
der Regel tber lange horizontaldiagonale Laschen und die Holznageln, die
gleichzeitig die Spanten in der Plankenschale befestigen, verbunden. Die Schrage
der Laschen dient zudem dazu, eindringendes Wasser aus der Verbindung
abzuleiten, um so Fiule zu vermeiden®. Tatsichlich wurde bei Hiddensee 12 im
Bereich von stumpf auf Stol8 gesetzten Spanthoélzern Spuren von Faule
dokumentiert®. An Engman lisst sich ein stumpfes Aufeinandersetzen der
Auflanger im Bereich der Bordwande des Achterschiffes beobachten, wahrend im
unteren Teil des Schiffsrumpfes schrage Laschen genutzt wurden [Kat. Nr. 1]. Da
sich hier im Achterschiff eine Kajite befand, wird es nicht zum Entstehen von
Staunésse in diesem Bereich gekommen sein.

Wahrend bei Engman nur im oberen Bereich der Bordwande Auflanger frei
zwischen die Spanten aus miteinander verbundenen Elementen gesetzt wurden
[Kat. Nr. 11], sind Kalmar XIIl und Hdsten VI aus dem 17. Jahrhundert die einzigen
erfassten Schiffsfunde im Material, bei denen kein Bauteil der Spanten

miteinander verbunden ist [Kat. Nr. 32, 22]. Stattdessen sind Bodenwrangen und

85 Freundliche Mitteilung von Patrick Tanner, Bootsbau und Schiffsdokumentation,

Historic Boats of Ireland Project, Baltimore/Ireland.
8 Siehe Kapitel 8.1.3
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Auflanger nebeneinander versetzt und sich etwas lberschneidend in die RUmpfe
eingebaut worden. Bei Hésten VI bilden Bodenwrangen und Auflanger dennoch
jeweils eine Einheit mit relativ groRen Abstanden zwischen ihnen. Hingegen wirkt
die Verteilung der unterschiedlichen Spanthélzer bei Kalmar Xl ungeordnet und
vermittelt fast den Eindruck, dass hier die Holzer je nach passender Form ihren
entsprechenden Platz im Rumpf fanden. Es erinnert an die Verteilung von
Spantholzern in Schiffen Niederlandischer Bauart, wie etwa Uelvesbiill aus der Zeit

kurz nach 1600 (KUHN 1999, 62).

Abbildung 110: Spantkonstruktion der HMS Victory von 1759.

Unter den hier erfassten in Klinkertechnik gebauten Schiffen sind solche
mit einer Spantkonstruktion wie bei Poel 11 nicht selten. Hingegen ist kein Fund
unter ihnen, bei dem der Spantaufbau dem von Hiddensee 12 entspricht. Die hier
dokumentierte symmetrische Konstruktionsweise mit Spanten, die aus mit Kalven
oder Stoppstiicken genannten Riegeln (KORTH 1826, 58) verbundenen Halbspanten
zusammengesetzt und im Wechsel mit solchen aus Bodenwrangen und Auflangern

verbaut wurden, findet hingegen eine Entsprechung im spantbasierten
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Karweelschiffbau. Genauer findet sich eine vergleichbare Konstruktionsweise im
englischen Schiffbau des spaten 17. und 18. Jahrhunderts wieder (ADAMS 2013,
176). So wurde sie auch an der 1759 auf Kiel gelegten und 1765 fertiggestellten
Victory in Portsmouth/England festgestellt (Abb. 110) (McGoweN 1999, 131).
Adams sieht in dieser Konstruktionsweise, bei der die Verbindungen der
Spantholzer zumeist im Bereich starker Krimmungen der Rumpfform positioniert
sind, zunachst einen 6konomischen Vorteil, da es so ermoglicht wird, alle
Komponenten eines Spants aus graden Holzern herzustellen. Er schlieBt aber auch
den Zusammenhang mit neuen Rumpfformen und ihren Eigenschaften nicht aus
(ADAMS 2013, 176). Tatsachlich wurde die zunachst in Nordeuropa vorherrschende
niederlandische bodenbasierte Karweelschiffoaumethode ab dem Ende des 17.
Jahrhunderts zunehmend von der in England und Frankreich weiterentwickelten
spantbasierten Karweelbaumethode abgel6st (HOCKER 2004, 84). Im schwedischen
Schiffbau geschieht dies zunachst im Kriegsschiffbau, wo der englische Schiffbauer
Francis Sheldon von 1659 bis 1672 und von 1677 bis 1683 tatig war (AUER 2008,
109). 1764 loste Frederic af Chapman den Sohn Francis Sheldons, Charles Sheldon,
als Oberschiffbaumeister der Flotte in Karskrona ab. Af Chapman, der einen
englischen Vater hatte und in London mehrere Jahre als Schiffszimmermann
arbeitete, hatte zudem Mathematik studiert und den Schiffbau in Holland und
Frankreich untersucht. Er brachte neben den Einfliissen des Schiffbaus anderer
Lander auch die Wissenschaft in den schwedischen Schiffbau. (AF CHAPMAN 1984,

5 f.). Die besondere Auspragung der Spantkonstruktion von Hiddensee 12 ist sehr
wahrscheinlich eine Adaption aus dem zeitgendssischen Karweelschiffbau im
Schwedischen Konigreich. In Anbetracht der fir den Bau von Hiddensee 12 zur
Verfligung stehenden und hier sehr grade wachsenden Holzarten Kiefer und Fichte
erscheint der Grund fur die hier beobachtete Konstruktionsweise tatsachlich der

Mangel an Krummholzern und die Form des Rumpfes zu sein.

11.14 Planken-Spant-Verbindung
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Die Verbindung der geklinkerten Plankenschale mit den Spanten kann hier

Abbildung 111: Die unterschiedlichen Ausfiihrungen der Holznagel fiir die
Verbindung der AuBenplanken mit den Spanten mit Kopf (links) und ohne Kopf
mit Deutel (rechts).

bei 25 der 60 Schiffsfunde nachgewiesen werden. Sie wird bei allen 25 tber

Holznagel als Hauptverbindungselement hergestellt. Dabei wurde in den meisten

Fallen ein Holznagel pro Spantposition in jedem Plankengang verwendet. Die
Ausnahme bildet Hédsten VI aus dem 17. Jahrhundert. Hier wurden pro
Spantposition zwei Holznadgel in jedem Plankengang zur Verbindung genutzt [Kat.
Nr. 22]. Bis in das 17. Jahrhundert wurden die Holznagel, wie schon im Mittelalter,
mit einem ausgepragten Kopf an der AulRenseite des Rumpfes hergestellt und auf
der Innenseite zumeist mit einem Holzkeil aufgespalten, und damit in ihrer
Position arretiert (Abb. 111). Bei einigen der neuzeitlichen Klinkerschiffe wurden
zusatzlich zu den Holzndgeln Eisenndgel neben ihnen eingeschlagen. Dabei wird es
sich in vielen Fallen um Reparatur- oder ErneuerungsmaRnahmen gehandelt
haben. Als schnelle ReparaturmalRnahme wurde der umfassende Einsatz von
Eisenndgeln in dieser Form bereits an Schiffsfunden des Hochmittelalters
dokumentiert und im Zusammenhang mit 6konomischen Entwicklungen
interpretiert, die keine Zeit fir eine umfassende Reparatur lieBen (BELASUS 2004,

53 ff.). Auch bei Poel 11 und Hiddensee 12 wurden zusatzlich zu den Holznageln
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Eisenndgel neben ihnen nachgewiesen. Diese wurden aber sehr wahrscheinlich
bereits wahrend des Baus angebracht und stehen im Zusammenhang mit der
Verwendungsweise der Planken und der Form der Holznégel ohne Kopf®’.
Ossowski beschreibt fiir Debki eine zusatzliche Nutzung von Eisenbolzen zu diesem
Zweck [Kat. Nr. 10].

Nur in wenigen Fallen wurden ab dem Ende des 16. Jahrhunderts wie bei
Poel 11 und Hiddensee 12 Holznégel ohne Kopf beobachtet (Abb. 111). Dabei
handelt es sich um die Schiffsfunde Gdynia-Ortowo von ,nach 1596, Héisten VI aus
dem 17. Jahrhundert, Debki aus dem spaten 17. Jahrhundert und Agabet von 1865
[Kat. Nr. 14, 22, 10, 1]. Hier wurden die Holznagel, vergleichbar mit Poel 11 und
Hiddensee 12, auf der AuRenseite mit einem Deutel oder Keil, der in die Mitte des
Holznagels geschlagen wurde, auseinandergetrieben. Die Verwendung von
Holznageln ohne Kopf wurde spater im 19. und frihen 20. Jahrhundert im
Klinkerschiffbau etwa an der Ostkiiste Schwedens zu einer Ublichen
Befestigungsmethode (EKLUND 1989, 72). Aus dem Klinkerschiffbau des Mittelalters
ist diese Methode nicht bekannt. Lediglich zum Befestigen alter
Holznagelverbindungen wurden in einzelnen Fallen Deutel in erodierte
Holznagelkdpfe geschlagen (BELASUS 2004, 53 ff.). Ein offenbar géngiges Verfahren,
das auch bei Fischland 77 beobachtet
wurde [Kat. Nr. 12].

Die meisten der
Klinkerschiffe, bei denen wie bei Poel
11 und Hiddensee 12 Holznagel ohne
Kopf genutzt wurden, stehen in einem
Bezug zum karweelen Schiffbau. Sie
haben wie Hiddensee 12, Gdynia-
Ortowo oder Debki [Kat. Nr. 14, 10]

eine karweele Zweitbeplankung oder
P g Abbildung 112: Schematische

wurden, wie im Falle von Hésten VI Darstellung der Nutzung von
Holznageln zur Verbindung von
Planken und Spanten in einem
Beispiel aus dem niederldndischen
Karweelschiffbau. Dabei werden die
Holznagel von auBen mit einem
Deutel und von innen mit einem Keil
festgesetzt.

87 Siehe Kapitel 8.1.1 und 9.1.2
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[Kat. Nr. 22], im Bereich einer koniglichen Werft gefunden. Im niederlandischen
Karweelschiffbau waren Holznageln ohne Kopf tiblich (Hoving 2012, 89 f.). Das
gleiche Merkmal konnte der Autor etwa an dem aus schwedischem Kiefernholz
gebauten Schiffsfund Wittow 8 von ,,nach 1642“ und dem aus Eichenholz gebauten
Schiffsfund Fischland 32 von 1679 beobachten®.Es kann angenommen werden,
dass es sich bei dem seltenen Vorkommen unter den hier erfassten Schiffsfunden
um eine technische Adaption aus dem Karweelschiffbau handelt, die den

Arbeitsprozess vereinfacht hat (Abb. 112).

11.15 Kielschwein

Abbildung 113: Die Grundformen der unter den erfassten Schiffsfunden
dokumentierten Kielschweine. Balkenform mit Verdickung im Bereich des
Mastfules (links) und Plankenform (rechts).

Zu neun der sechzig Schiffsfunde knnen Aussagen zum Kielschwein
gemacht werden.

In funf Fallen hat das Kielschwein eine Balkenform, also einen
quadratischen Querschnitt und ist im Bereich des Mastfulles verdickt. Dies kann
bei Kalmar V, Kalmar VI, Kalmar IX, Kalmar X und Mulan beobachtet [Kat. Nr. 25,
26, 29, 30, 50]. Dabei kann das Kielschwein gleichmaRig breiter und héher werden

wie bei Kalmar V oder aber mit einem deutlichen Absatz versehen sein, wie bei

88 Der Autor war 2003 an der Dokumentation von Wittow 8 und 2005 von Fischland 32
beteiligt.
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Kalmar VI [Kat. Nr. 25, 26]. Es gibt dabei keine klare Trennung, wie
Zwischenformen mit nur leichten Absatzen zeigen. Wichtig scheint dabei aber vor
allem die Verstarkung der Mastspur zu sein. So wird dieser Bereich bei Kalmar V
und bei Kalmar X zusatzlich von aulRen zu jeder Seite mit Kielschweinknien
verstarkt [Kat. Nr. 25, 30]. Alle dokumentierten balkenférmigen Kielschweine sind
mit den Bodenwrangen verzahnt. Dies ist auch der Fall bei dem kurzen, nur tber
drei Bodenwrangen reichenden Kielschwein bzw. Mastfuld von Kalmar XVI [Kat. Nr.
35]. Eine wichtige Beobachtung ist in den meisten Fallen, dass die Kielschweine an
ihren unteren Kanten zwischen den Spanten oder auch an ihrer Unterseite
halbrund, kerbenahnlich eingeschnitten wurden, wie dies auch von vielen
mittelalterlichen Schiffsfunden bekannt ist. Dabei reicht dieses Bauteil in den
Spantzwischenraumen nie bis zum Kiel hinunter. Aus diesem Grund dienten die
halbrunden Einschnitte vermutlich der Elastizitat der Konstruktion.

Nur in sehr wenigen Fallen wurde ein plankenférmiges Kielschwein
genutzt, das im Verhaltnis zur Breite relativ dlinn ist. Dies ist der Fall bei Kalmar
XIll, Kalmar XVIIl und Ménchgut 66 [Kat. Nr. 32, 37, 47]. Die Ausfiihrung
unterscheidet sich vor allem aber in der Gestaltung der Mastspur. Bei dem
groReren Schiffsfund Kalmar Xlll ist die Mastspur in einen quer zur
Kielschweinplanke angebrachten Holzklotz geschnitten worden, der in
Langsrichtung zu beiden Seiten von je einem keilartig geformten Holz verstarkt
wird. Bei Kalmar XVIIl ist die Mastspur in einen einfachen Klotz geschnitten
worden, der in Langsrichtung auf der Planke befestigt wurde. Bei Ménchgut 66
konnte das Kielschwein lediglich als massive Planke erkannt werden, an der jedoch
aufgrund von liberlagerndem Ballast und Sediment keine Mastspur erkannt wurde.
Das Wrack des karweel gebauten Mdnchgut 69, das mit Ménchgut 66 als
Schiffssperre 1715 am Eingang zum Greifswalder Bodden versenkt wurde, hat
ebenfalls eine massive Planke als Kielschwein, aus der die Mastspur ausgestemmt
wurde (SCHERER 2003, 13; Ebd., 18.). Bei allen plankenférmigen Kielschweinen
wurde keine Verzahnung mit den Bodenwrangen beobachtet. Alle Kielschweine

sind, sofern dies dokumentiert wurde, mit Holzndgeln an den Spanten befestigt.
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Nach der Zeit um 1600 kénnen keine balkenformigen Kielschweine mehr
unter den erfassten Schiffsfunden beobachtet werden. Aufgrund der geringen
Anzahl von dokumentierten Kielschweinen kann diese Beobachtung jedoch nicht
als sicherer Beleg fiir ein Verschwinden dieser Form gewertet werden.
Plankenférmige Kielschweine sind hier ab dem 17. Jahrhundert vertreten. Aber
auch dieser Aussage kommt aufgrund der geringen Anzahl beobachteter
Exemplare eine untergeordnete Bedeutung zu.

Weder bei Poel 11 noch bei Hiddensee 12 war ein Kielschwein erhalten.
Die Verteilung der entsprechenden Holznagelverbindungen fiir das Kielschwein bei
Poel 11 bestéatigen zwar ein relativ langes Kielschwein, doch kann lber seine Form

keine Aussage gemacht werden®.

11.16 Wegerung und Stringer

An flnf der sechzig Schiffsfunde waren Spuren von Wegerung und
Stringern erhalten.

An nur wenigen Schiffsfunden wurden Wegerung oder Stringer
dokumentiert. Oft waren diese Konstruktionsmerkmale nur noch fragmentarisch
erhalten oder konnten nur noch an den Spuren ihrer Befestigung erkannt werden.
Eine verlassliche Auswertung ist aus diesem Grund nicht moglich. Unter den hier
erfassten Schiffsfunden wurden nur plankenférmige Stringer beobachtet, die, wie
im Falle von Kalmar V, Kalmar IX und Kalmar X in einem relativ geringen Abstand
zueinander von innen mit Holzndgeln an den Spanten befestigt wurden [Kat. Nr.
25, 29, 30]. Aufgrund des Erhaltungsgrades vieler Funde kann oft nicht mehr
gesagt werden, ob sich auch oder ausschlielRlich Stringer im Bereich der
Bordwdnde befunden haben.

Bei einigen Schiffsfunden wurde nachweislich eine Wegerung mit
Eisenndgeln auf der Innenseite der Spanten befestigt. Diese bestand bei Kalmar
Xl aus kurzen Brettern, die kaum eine langsstabilisierende Wirkung gehabt haben

dirften [Kat. Nr. 32]. Eine vergleichbare Befestigung der Wegerung wurde neben

8 Siehe Kapitel 9.1.4
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Hiddensee 12 auch bei Amanger Strand Park festgestellt [Kat. Nr. 3]. Bei Agabet
wurden die Wegerungsplanken vermutlich mit einer Kombination von kleinen
Holznageln und Eisennageln befestigt [Kat. Nr. 1]. Bei Debki und Fischland 77
wurde die Wegerung hingegen mit denselben Holznageln befestigt, die gleichzeitig
eine karweele Zweitbeplankung mit dem Rumpf verbanden [Kat. Nr. 10, 12].

Es ist moglich, dass urspriinglich auch in vielen anderen Fallen eine mit
Eisenndgeln befestigte Wegerung vorhanden war, doch weisen die
Dokumentationen hierfiir keine Spuren aus. Im Falle von Engman gehen die
Ausgraber hingegen davon aus, dass hier keine Wegerung oder Stringer im
Bodenbereich vorhanden waren [Kat. Nr. 11]. Bei Kalmar XIV lasst der unebene
Aufbau der Spanten ebenfalls vermuten, dass hier keine Wegerung angebracht
war [Kat. Nr. 33]. Auch bei Méchgut 65, Mdnchgut 66 und Mdénchgut 68 wurden
weder Wegerung noch Stringer beobachtet [Kat. Nr. 47, 48, 50].Dies entsprache
den Beobachtungen an Poel 11.

Die gut dokumentierten ,Jekt” genannten Kistenfrachtsegler der
Westkiste Norwegens aus dem spaten 19. Jahrhundert belegen, dass Stringer im
Bodenbereich nicht zwingend notwendig waren. Bei diesen in der Klinkermethode
gebauten Schiffen libernahm ein System aus Balkwegern, Querbalken und Knien
die Stabilisierende Aufgabe der oberen Gurtung (FAR@YVIK U. FARBYVIK 1979, 76-
77).

Die Funde lassen hier keine geographische Verteilung unterschiedlicher
technischer Formen erkennen. Das Fehlen der Daten ist dabei jedoch auf den
Erhaltungsgrad der Schiffsfunde zurickzufihren. Somit lassen sich am Material
auch keine chronologischen Entwicklungen fiir diese Bauteile feststellen. Fir die
Innere Konstruktion von Poel 11 lasst sich aus dem Vergleich dennoch schlieRen,
dass die notwendige Langsstabilitdt hier durch ein langes Kielschwein tiber einem
Balkenkiel als untere Gurtung und ein System aus Balkwegern, Querbalken und
Knien als obere, langsstabilisierende Gurtung als wahrscheinlich anzunehmen ist

und das Schiff auch ohne zusatzliche Stringer ausgekommen sein kann.
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11.17 Balkweger, Querbalken, Deck

Nur bei vier
der 60 hier erfassten
Schiffsfunde waren
die oberen Teile der
Schiffsrimpfe
erhalten geblieben, so
dass die sich in diesem

Bereich befindenden

Konstruktionsteile

dokumentiert werden

Abbildung 114: Schematische Darstellung der inneren konnten.
Konstruktion aus Balkweger, Querbalken und Knien. So ist bei

Kalmar V, Melbédan,

Villinge/“Bjorns
Wrack” und Engman ein System aus Balkwegern, Querbalken und horizontalen
Knien vorhanden [Kat. Nr. 25, 45, 11, 60]. Am Wrack von Klim Strand kann diese
Konstruktionsweise ebenfalls rekonstruiert werden [Kat. Nr. 41]. Dabei liegen die
Querbalken mit ihren Enden auf den Balkwegern und sind Gber horizontale Knie
mit den Spanten verbunden, mit denen die Knie verzahnt sind (Abb. 114). Bei
Kalmar V, Melbédan, Klim Strand und Villinge/“Bjérns Wrack” ist jeweils im
hinteren Viertel des Schiffes ein ausgehohlter Querbalken vorhanden, dessen
Enden aullerhalb der Bordwand liegen [Kat. Nr. 21, 45, 41, 60]. Diese Querbalken
dienten einer mittschiffs angebrachten Pumpe als Wasserablauf (Abb. 115). Eine
baugleiche Pumpenkonstruktion wurde auch an dem karweel gebauten
Stinesminde Wrack aus dem Marianger Fjord in Danemark dokumentiert (G@TCHE

1994, 181 ff.). Somit ist diese Art der Pumpeneinrichtung mindestens vom 16. bis
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in das 18. Jahrhundert unter den klinkergebauten Schiffsfunden belegt. Die
Konstruktionsweise aus Balkwegern, Querbalken und horizontalen Knien liegt im

Material bis in das 19. Jahrhundert vor.

Die genannten
Fahrzeuge sind
mindestens mit einem
Halbdeck zu
rekonstruieren, von dem
aus die Pumpe bedient
wurde. Bei

Villinge/“Bjorns Wrack”

und bei Klim Strand wird
von einem Abbildung 115: Schematische Darstellung einer
Konstruktion mit einem ausgehdlten
Querbalken, bei dem die Képfe durch die
ausgegangen [Kat. Nr. 60, Bordwand reichen und so als Ablauf fiir das aus
dem Rumpf gepumpte Bilgewasser zu dienen.

durchgehenden Deck

41]. Dies ist auch fur

Stinesminde belegt

(G@TCHE 1994). Dabei ist besonders hervorzuheben, dass Engman aus dem friihen
19. Jahrhundert wahrscheinlich mit einem offenen Laderaum konstruiert war, der
vermutlich keine Wegerung besaR [Kat. Nr. 11]. Wie oben bereits beschrieben, ist
eine vergleichbare Konstruktionsweise an Fahrzeugen der Westkiiste Norwegens
noch bis in das spate 19. Jahrhundert belegt. Am Beispiel der 1881 gebauten
Holvigjekt wird deutlich, wie einem grof3en, in Klinkerbautechnik konstruierten,
offenen Schiff von 19,7 m Lange auch ohne Wegerung oder Stringer eine
ausreichende Langsstabilitdt gegeben werden konnte. Dabei wurden an nur drei
Stellen im Schiffsrumpf Querbalken aus zwei ibereinander liegenden L-formigen
Balken konstruiert. Das Schiff hat nur vorne am Bug und im hinteren Teil Gber der
Kajlite ein kleines Deck, von dem aus auch die Pumpe bedient wurde (FAR@YVIK U.
FARBYVIK 1979, 76 ff.). Diese Konstruktionsweise gab dem Schiff mit dem groRen

offenen Laderaum den Charakter eines Bootes.
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Die wenigen Schiffsfunde mit Hinweisen auf die Konstruktion des oberen
Teils des Rumpfes vermitteln dennoch, dass die an ihnen dokumentierte
Konstruktionsweise im gesamten Untersuchungszeitraum angewendet wurde und
geographisch eine weite Verbreitung fand. So stammen die Schiffsfunde aus dem
Bereich von Jitland bis Gotland. Dies gibt aber aufgrund der unterschiedlichen
Erhaltungsbedingungen keine verlassliche Auskunft Giber die tatsachliche
Verbreitung. Da diese Konstruktionselemente in geklinkerten wie auch in karweel
gebauten Schiffen beobachtet wurden, ist vielmehr davon auszugehen, dass dieses
technische Merkmal (iber das gesamte Arbeitsgebiet Verbreitung fand. Es wird
aber dennoch deutlich, dass das System aus Balkwegern, Querbalken und
horizontalen Knien die Grundlage fir Fahrzeuge mit durchgehendem Deck und
ebenso fiir solche mit offenem Laderaum bildete. Beide existierten im Ostseeraum
parallel zueinander. Weder fiir von Poel 11 noch fir Hiddensee 12 gibt es Hinweise

auf die hier beschriebenen oberen Bereiche der Schiffskonstruktionen.

11.18 Abweichungen im Aufbau der Plankenschale

Zwanzig der sechzig Schiffsfunde zeigen deutliche Abweichungen vom
Ublichen Aufbau der Plankenschale.

Ab der Mitte des 16. Jahrhunderts sind unter den in Klinkertechnik
gebauten Schiffsfunden deutliche Abweichungen vom bekannten Aufbau der
Rimpfe in der Konstruktion der Plankenschale zu erkennen, die so aus dem
Mittelalter nicht bekannt sind. Niklas Eriksson ist auf dieses neuzeitliche
Phdnomen bereits anhand der schwedischen Schiffsfunde eingegangen (ERIKSSON
2010). Dabei konnen diese Unterschiede in drei unterschiedliche Varianten
eingeteilt werden, die im Folgenden in ,alternierend geklinkert”, ,halbkarweel”
und , karweele Zweitbeplankung” unterschieden werden. Die ersten beiden

IM

Abweichungen, ,alternierend geklinkert” und ,halbkarweel” beziehen sich auf die
Bordwéande der Schiffe, wahrend der untere Teil der Schiffe in der

Klinkerbaumethode konstruiert ist. Wie bereits in der Quellenkritik beschrieben
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wurde ist aufgrund der schlechteren Erhaltungsbedingungen im siidwestlichen Teil

der Ostsee hier nur an einem Schifffund, “Pettu”/ Agabet, ein nur zum Teil in
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Verbindungsart der Planken :

O Niet
v Schniirung

A Holznagel

D Nicht angegeben

<> Doppelt umgeschlager Nagel

Holzart :

B konifere
|:| Quercus

1 Nicht angegeben

Abweichungen in der Plankenschale :

IEI Halbkarweel IEI Alternierend

IEI Karweele Zweitbeplankung
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Abbildung 116: Verteilung von Schiffsfunden mit Abweichungen im Aufbau der
Plankenschale. Die Zahlen Verweisen auf den Katalog Anhang I.




Klinkertechnik gebauter Schiffsrumpf nachgewiesen worden. Dabei
handelt es sich auch nicht um eine halbkarweele Bauform im tblichen Sinne,
sondern um eine , Klinker unterstiitzte Karweelkonstruktion” (AUER U.A. 2013, 45
ff.).

Die dritte Form der Abweichung, die karweele Zweitbeplankung, ist keine
Veranderung der Konstruktionsweise selbst. Sie zeichnet sich vielmehr durch die
Ergdanzung von Schiffsriimpfen mit einer zweiten AuBenhaut aus und kann voll
geklinkerten Schiffen genauso wie solchen mit alternierend geklinkerten

Bordwanden oder habkarweelen Schiffen zugefiigt worden sein.

11.18.1 Alternierend geklinkerte Bordwande

Abbildung 117: Schematische Darstellung der sich alternierend iiberlappenden
Plankengidnge der Bordwande. Einzelner von auBBen iiberlappender Plankengang
(links) und mehrere alternierend iiberlappende Plankenginge (rechts).

Vier Schiffe haben eine alternierend Gberlappende Anordnung von
AuRenplanken der Bordwande.

Bei der alternierenden Uberlappung der Planken werden eine oder
mehrere Plankengange im Bereich der Bordwande oberhalb der Kimm so
angeordnet, dass sie an ihrer oberen und unteren Langsseite jeweils von aullen
bzw. von innen Gberlappt werden. Unter den erfassten Schiffsfunden wurde diese

Konstruktionsform bei Melbédan aus der Zeit von 1550 bis 1600 und Villinge-
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/“Bjérns Wrack” aus den 1740er Jahren, bei Klim Strand von ca. 1670 von der
Westkiste Jutlands und bei Halmstad von 1826/27 nachgewiesen [Kat. Nr. 45, 60,
41]. Wahrend bei Melbddan zu jeder Seite des Schiffes nur ein Plankengang den
oberen und unteren von aulen tberlappt, sind es bei Villinge-/Bjérns Wrack oder
Klim Strand mehrere. Die Verbreitung und Provenienz der Schiffe belegt, dass es
sich bei dieser Konstruktionsform um kein lokales oder zeitlich beschranktes
Phanomen gehandelt hat und auch die GroRe der Schiffe ist dabei nicht
entscheidend und rangiert zwischen 12,5 bis 19 m Lange. Eriksson sieht einen
Grund fiir diese Beplankungsart im neuzeitlichen Schweden in dem Versuch, aus
Prestigegriinden im Uberwasserschiff ein karweel gebautes Schiff zu imitieren. Er
stellt dabei den Vergleich zwischen der alternierenden Beplankung am Villinge-
/Bjérns Wrack und den mehrfachen Bargholzern des karweel gebauten
Stinesminde Wracks auf (ERIKSSON 2010, 81 f.; G@TCHE 1994).

Die an den Bordwanden
vor den anderen Plankengangen
angebrachten Plankengdnge
sind in der Mitte ausgehohlt, so
dass die Langskanten oben und
unten mit doppelter Starke
leistenartig stehenblieben (Abb.
117). Durch diese Verdickung
der Rander wurden die
Plankengdnge mit auf der

Abbildung 118: Schematische Darstellung von Innenseite doppelt
sich alternierend iiberlappenden Planken der umgeschlagenen Eisennageln
Bordwidnde. Dabei wurden die

auBlenliegenden Planken mit Randleisten
ausgefiihrt.

verbunden.

Eine andere
Erklarungen fiir die alternierende Klinkerung der Bordwande kann in der
Moglichkeit gesehen werden, auf diese Weise die Bordwande besser senkrecht
gestalten zu kénnen, wahrend sie bei vollgeklinkerten Fahrzeugen meist nach

auBen geneigt sind. Wie etwa bei Melbddan aus der zweiten Halfte des 16.
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Jahrhunderts zeigt, ist zu diesem Zweck bereits ein Plankengang in dieser Bauform
ausreichend, um diesen Zweck zu erfiillen [Kat. Nr. 45]. Es sind aber weitere
Griinde fir eine alternierende Bauform denkbar. So kann bei senkrechten
Bordwanden in dieser Bauform weitgehend auf das entsprechende Abschragen
der Landungen zum Formen der Bordwande verzichtet werden, womit die Planken
ihre Starke behalten und wie bei Barghdlzern eine langsstabilisierende Funktion
Ubernehmen. Die Formgebung der Plankengange beim Villinge-/Bjérns Wrack mit
Randleisten wird so eine besondere versteifende Wirkung auf die Planken und
damit einen verstarkenden Effekt auf die Langsstabilitdat der Konstruktion gehabt
haben [Kat. Nr. 60]. Dies war vermutlich bei der Ladung des Schiffes, die aus
Brandkalk bestand, besonders wiinschenswert.

Ein bisher noch nicht Gberprifter Grund fur die alternierende Klinkerung
besteht bei komplett in dieser Form aufgebauten Bordwanden in der Moglichkeit,
dass vorher Auflanger in der Bodenschale befestigt wurden, um diese
unterstltzend zum Befestigen der Planken genutzt wurden. Dabei wére zunachst
jeder zweite Plankengang an den Spanthdlzern befestigt worden, indem man diese
in ihnen versenkte. Anschlieend wurden die fehlenden Plankengadnge von auRen
erginzt. Die dabei entstehenden Uberlappungen und Befestigungen der
Plankengidnge untereinander entsprachen dem alten, tradierten Prinzip der
Rumpfabdichtung durch Uberlappung, um das Kalfat in den Plankennihten zu
sichern. So ware es moglich gewesen, kraftigere Planken in der Funktion als
Bargholzer Uber die Spanten als Wiederlager am Rumpf anzubringen und dem
Schiff so eine gréRere Lingsstabilitit zu geben. Das Prinzip der Uberlappung wurde
dabei beibehalten, weil es sich Gber Generationen als sichere Methode erwiesen
hat. Das Kalfatern von karweelen Plankenndhten stellte offenbar fiir die
Schiffszimmerleute, die in der Klinkerbaumethode geschult waren, offenbar
zunachst ein Problem dar (FRIEL 1995, 173 f.). Die mehrfach alternierend
Uberlappende Beplankung kann somit eine Moglichkeit gewesen sein, dieses
Problem zu umgehen, aber dennoch starkere Planken verwenden zu kénnen.

Der Nachweis dieser Bauweise konzentriert sich im vorliegenden Material

auf die nordliche Halfte der Ostsee, doch belegt Klim Strand diese
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Konstruktionsweise auch an der Stidostkiiste Norwegens [Kat. Nr. 41]. Im
Klinkerschiffbau Ost- und WestpreuRens ist diese Bauweise ebenfalls bei
Haffjachten und Lommen belegt, wobei hier ein einziger Plankengang, der von
auRen die anderen am Ubergang zur Reling iberlappt, die Funktion eines
Bargholzes libernimmt und leitet in eine senkrechte Bordwand tiber (FORNACON
UND SALEMKE 1988, 96). Somit kann von einer urspringlichen Verteilung dieses
technischen Merkmals im gesamten Ostseebereich ausgegangen werden, die aber
aufgrund der unterschiedlichen Erhaltungsbedingungen nicht mehr nachweisbar
ist. Sie hat offensichtlich unterschiedlichen Zwecken gedient. Dabei ist auch die
von Eriksson vermutete soziale Bedeutung der modernen karweelen Bauform
nicht auszuschlieBen (ERIKSSON 2010, 80 ff.). Tatsachlich ist die alternierende
Klinkerung der Bordwédnde vom 16. Bis in das friihe 19. Jahrhundert an der
schwedischen Kiste belegt. Dabei ist bei den friihen Wracks nur jeweils ein
Plankengang in dieser Form angebracht worden, wahrend es im 18. Jahrhundert
zumeist mehrere sind. Dennoch ist die Anzahl der bekannten Schiffsfunde dieser

Art nicht ausreichend um hierzu verlassliche Aussagen machen zu kénnen.

11.18.2 Halbkarweele Bauweise

Bei sechs Schiffsfunden
kann eine halbkarweele Bauweise
nachgewiesen werden.

Bei der halbkarweelen
Bauform wurde der untere Teil des
Schiffsrumpfes bis tGber die Kimm in
Klinkerbauweise errichtet. In diese
Bodenschale wurden die Auflanger

befestigt, um den oberen Teil des
Abbildung 119: Schematische Darstellung

der Halbkarweelen Konstruktionsweise. Schiffes in karweeler Bauweise

fertigzustellen (Abb. 119). Bereits in

Caspar Weinreichs Danziger
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Chronik aus dem 15. Jahrhundert ist ein moglicher Hinweis darauf zu finden, dass
diese Bauform ca. 100 Jahre vor dem ersten derzeit bekannten archdologischen
Nachweis im Ostseeraum angewendet wurde. Hier wird fir das Jahr 1488 von

Ill

einem Brosien Mellin berichtet, der ein ,Krafel” auf Kiel gelegt hat, das aber nur

bis an das unterste Bargholz ein ,,Krafel” war (HIRSCH U. VOSSBERG 1855, 57).

Abbildung 120: Diese historische Fotografie aus dem Jahr 1902 zeigt einen bis
liber die Kimm aufgezimmerten geklinkerten Schiffsrumpf in den bereits die
Auflanger fiir die karweel beplankten Bordwande aufgerichtet sind. Diese
Vorgehensweise hat groBe Ahnlichkeit mit der niederlindischen bodenbasierten
Karweelbaumethode.

Diese Baufom konnte unter den erfassten Schiffsfunden in sechs Fallen
nachgewiesen werden. Bei einem weiteren Schiffsfund, dem nach 1552 vermutlich
in West Skane aus Eichenholz gebauten Flatvarp/“Ringaren” [Kat. Nr. 13], wurde
der Rumpf ebenfalls von Nils SVENWALL (1994, 43 ff.) als halbkarweeles Schiff
rekonstruiert, doch haben Adams und Rénnby das Schiff bei einer erneuten
Tauchuntersuchung das Schiff als typische Klinkerkonstruktion identifiziert (ADAMS

2013, 110).
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Der alteste archaologische Beleg fiir ein halbkarweel gebautes Schiff ist
Akroken [Kat. Nr. 2], dessen auf 1577 datiertes Nadelholz aus Finnland oder dem
siidostlichen Jamtland stammt. Die Plankengange der Klinkerkonstruktion im
unteren Teil des Rumpfes sind mit doppelt umgeschlagenen Nageln untereinander
verbunden. Die Mehrzahl der nachweislich halbkarweel gebauten Schiffsfunde,
Gréna Duvan aus den aus den 1730er Jahren, Bockholm von ,nach 1790“, Engman
von ,,um 1810“ Rédléga/“Mdrsman® aus der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts
und ,Pettu“/Agabet von 1865 entstanden im 18. und 19. Jahrhundert [Kat. Nr. 15,
5,11, 56, 1]. Bis auf , Pettu“/Agabet, bei dem es sich, wie bereits beschrieben, um
keine halbkarweele, sondern um eine Klinker unterstiitzte Karweelkonstruktion
handelt, wurden alle Fahrzeuge im Bereich der schwedischen Ostkiiste, genauer in
den Stockholmer Scheren gefunden. Maritim-ethnologische Studien belegen die
Kontinuitat der halbkarweelen Konstruktionsweise bis in die erste Halfte des 20.
Jahrhunderts (EKLUND 1989, 69 ff.; HASSLOF 1972, 57 f.). HIRSCH U. VOSSBERG (1855,
57) weisen in der Mitte des 19. Jahrhunderts darauf hin, dass diese Methode,
vermutlich in der Region Danzig, zu dieser Zeit immer noch angewendet wurde,
zuweilen sogar bei kleineren Dampfschiffen. In dem von Olof Hasslof 1938
aufgezeichneten Gesprach mit dem Schiffbauer Anders Mattes aus Kongsviken in
Bohusldn an der Westkiiste Schwedens gibt dieser hierzu wichtige Hinweise tber
die Griinde dieser Bauform. Er hielt den Karweelschiffbau in Spantbauweise fiir
kompliziert, da man die Spanten zuerst aufstellen misse und so nicht sehen
koénne, wie der Boden des Schiffes werde, welches der wichtigste Teil des Schiffes
sei. Beim Klinkerbau nehme das Schiff unter den Handen des Schiffbauers Gestalt
an. Wenn die Form nicht den richtigen Weg gehe kdnne man sie korrigieren. Mit
dem Erreichen der Kimm sei dann das Schlimmste vorbei. Dann kénne man die
Auflanger einbauen, die nun nur noch in eine Richtung gehen kdnnten. Den Rest
konne man dann in Karweelbauweise fertigstellen, wobei man auch dickere
Planken nutzen kénne, da man diese nun Uber die Spanthdélzer biegen kénne.
Diese brauche man fir groRe Schiffe (HASSLOF 1972, 58).

Die in Karweeltechnik konstruierten Bordwande stellten demnach eine

Erleichterung des Arbeitsprozesses dar, was als ein rationalisierender Faktor
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gewertet werden kann. Sie ermdglichen es dem Schiffbauer auch groRReren
Schiffen die bendtigte Stabilitat zu geben. Fiir das Beibehalten der
Klinkerbautechnik ist die Formgebung des Schiffsrumpfes offensichtlich der
entscheidende Beweggrund. In diesem Zusammenhang nimmt ,, Pettu“/Agabet
unter den halbkarweel gebauten Schiffen eine besondere Stellung ein [Kat. Nr. 1).
An dem 1865 im slidwestlichen Finnland gebauten Schiff nimmt der geklinkerte
Teil nur die ersten zehn Plankengange des Unterwasserschiffes ein. Die Klinkerung
der Plankengange endet deutlich vor der Kimm und geht in eine karweele
Beplankung tiber. Der historische Hintergrund des Schiffes zeichnet ihn klar als ein
Produkt des landlichen Schiffbaus aus. Dabei wird das Schiff in den Quellen stets
als karweel gebautes Fahrzeug bezeichnet. Auer vermutet als Grund fiir diese
Bauweise die Ubernahme der aus dem Karweelschiffbau stammenden Methoden
des ,,whole moulding” zur Bestimmung der Spantform. Dabei diente dem
Schiffbauer der in Klinkertechnik erstellte Teil des Schiffes als Ausgangspunkt um
die Spantform ohne geometrische Kenntnisse oder mathematische Fahigkeiten zu
bestimmen. Die so ermittelten Spantformen wurden in einer Kompositsbauweise
als Doppelspanten aus Einzelteilen zusammengesetzt und dann an den
entsprechenden Stellen in den Rumpf eingesetzt um anschlieBend das Schiff in
karweeler Bauweise fertig zu stellen (AUER 2013, 45 ff.). Auer halt den Begriff

Ill

»,halbkarweel” fir dieses Verfahren nicht gerechtfertigt und beschreibt es daher
,Klinkerunterstitztes Karweel“*°,

Der verstarkte Nachweis von halbkarweel gebauten Schiffsfunden der Zeit
ab dem 18. Jahrhundert im Bereich der nordlichen Ostsee ist wahrscheinlich, wie
bei der oben beschriebenen alternierenden Klinkerung der Bordwande, auf die
hier herrschenden Erhaltungsbedingungen zurtickzufiihren. Die untersuchten
Schiffe stehen in diesem Teil der Ostsee oft weitgehend vollstandig auf dem

Meeresgrund. Hingegen wurde hier auch beobachtet, dass altere geklinkerte

Schiffe aufgrund der nachgebenden Eisenverbindungen zumeist in ihre Einzelteile

90 ,clinker-aided-carvel” (Auer 2013, 53).
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zerfallen und ihre Konstruktion so nicht mehr ohne weiteres zu erkennen ist®*. Eine
vergleichbare Konstruktionsweise in anderen Teilen der Ostsee ist nicht

auszuschlieRen, konnte bisher jedoch nicht nachgewiesen werden.

11.18.3 Karweele Zweitbeplankung

Die Variante der
karweelen Zweitbeplankung
liegt in 11 Fallen vor. Sie ist
die Ergdnzung eines
urspriinglich in Klinkertechnik
konstruierten Schiffsrumpfes,
unabhéangig davon, ob das
Schiff voll geklinkert,

halbkarweel oder mit

] . alternierend Uberlappenden
Abbildung 121: Schematische Darstellung der

Konstruktion mit karweeler Zweitbeplankung Plankengédngen im
unter Verwendung von Fiillhdlzern. Uberwasserschiff gebaut
wurde.

Unter den erfassten Schiffsfunden wurde eine karweele Zweitbeplankung
an elf Schiffsfunden nachgewiesen. Es handelt sich dabei um Maasilinn, Fischland
77, Gdynia-Ortowo/W 36, Debki, B&W 6, Ménchgut 67, Bockholmen, Kvarnholm I,
Hiddensee 12, Halmstad, Agabet und Nors A [Kat. Nr. 44, 12, 14, 10, 9, 48, 5, 43,
17, 1, 52]. Das an der Westkiiste Norwegens gefundene Strgmsg belegt, dass diese
technische Losung nicht nur im Umfeld der Ostsee angewendet wurde (Nymoen
2007). Mit diesen Fahrzeugen ist dieses technische Merkmal von der Mitte des 16.
Jahrhunderts bis in die Zeit um 1900 archdologisch nachgewiesen. Maritim-

ethnologische Studien flihren den Beleg fiir die karweele Zweitbeplankung bis zum

Ende des 19. Jahrhunderts weiter (HASSLOF 1972, 58 f.).

a1 Freundliche Mitteilung von Stefan Wessman, National Board of Antiquities,
Helsinki/Finnland.
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Funf der Schiffsfunde, Gdynia-Ortowo/W 36, Fischland 77, Ménchgut 67,
Agabet und Nors A wurden offenbar nach einer unbestimmten Nutzungsdauer
durch das Anbringen der zweiten Plankenhaut komplett Gberholt [Kat. Nr. 14, 12,
48, 1, 52]. Bei drei der Wracks wurden die Absatze der Klinkerbeplankung durch
Fillholzer ausgeglichen, bevor man die karweele Zweitbeplankung am Rumpf
befestigte. Bei Ménchgut 67 und bei Nors A wurde bei der Instandsetzung auf
Fillhélzer zwischen den Plankenlagen verzichtet. Bei Mdnchgut 67 wurden
stattdessen die unteren AulRenkanten der Klinkerplankengdnge mit der Axt etwas
herunter gearbeitet und geglattet, bevor man die karweelen Plankengdange mit
Eisen- und Holznageln am Rumpf befestigte. Bei dem vermutlich um 1900
gebauten Nors A wurden die karweelen Plankengénge mit industriell gefertigten
Eisennageln direkt an der primaren Konstruktion befestigt. Ein vergleichbares
Vorgehen kann fiir Halmstad belegt werden. Die nur sehr fragmentarisch
erhaltenen Schiffsfunde Fischland 77 und Ménchgut 67 zeigen deutliche
Nutzungsspuren und entsprechende Reparaturen an der priméaren geklinkerten
Plankenschale. Im Fall von Fischland 77 ergab die Provenienzbestimmung des
Bauholzes des ,,um 1590“ gebauten Schiffes zudem eine deutliche geographische
Distanz zwischen den Planken der geklinkerten und der karweelen AufRenhaut.

Als wahrscheinlicher Teil der primdren Konstruktion wurde die karweele
Zweitbeplankung wie bei Hiddensee 12 auch bei Maasilinn von ,ca. 1550“ und
Debki aus der Zeit vom spaten 17. bis 19. Jahrhundert interpretiert [Kat. Nr. 44, 10,
]. Flir Maasilinn ist aber auch eine sekundare Erganzung nicht auszuschlieRen. Das
Schiff zeichnet sich durch Klinkerplanken aus, die im Verhaltnis zur
Karweelbeplankung sehr diinn sind und somit einen provisorischen Charakter
haben kénnten, um dem Schiff seine Form zu geben. Ein vergleichbares Verhaltnis
der Plankenstérke ist auch bei Debki dokumentiert worden. MAss (1994, 191)
interpretiert die Ausfiihrung der Konstruktion von Maasilinn als Resultat von
fehlendem technischen Wissen. Die Konstruktionsweise von Debki zeichnet sich
durch eine vorausschauende Bauplanung aus. Hier wurden nach Fertigstellung der
geklinkerten Rumpfschale die Spantelemente, die Wegerung sowie die Fillholzer

und die karweelen AulRenplanken mit Eisennageln provisorisch zusammengefiigt,
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um mit Holznageln alle Elemente gleichzeitig verbinden zu kdnnen(Ossowski 2006,
261 f.). Die zweite, wesentlich stirkere Karweelbeplankung ist bei Nors A ohne
Fillholzer ausschlielich mit Eisennageln am geklinkerten Rumpf befestigt. Auch
wenn bei der Konstruktion von Hiddensee 12 ebenfalls zahlreiche Eisennagel fir
die vorlaufige Befestigung von Bauteilen genutzt wurden, verzichtete man hier
nicht darauf, beide Plankenlagen gesondert an den Spanten zu befestigen.

Bei den Uibrigen Schiffsfunden mit karweeler Zweitbeplankung lassen der
gute Erhaltungszustand in der nordlichen Ostsee bzw. die schlechte Erhaltung im
Falle von B&W 6 eine genaue Beschreibung des technischen Aufbaus der
doppelten Beplankung nicht zu [Kat. Nr. 9].

Bei der Betrachtung der Schiffsfunde erscheint die Instandsetzung eines
geklinkerten Rumpfes der friihste Beweggrund fiir das Anbringen einer zweiten
Karweelbeplankung gewesen zu sein. Diese Ertiichtigung alter Schiffsrimpfe stand
im direkten Kontext des Karweelschiffbaus, der sich im Ostseeraum etablierte.
Eine wichtige Beobachtung wurde in diesem Zusammenhang an Ménchgut 67 von
»hach 1656“ gemacht [Kat. Nr. 46]. Hier steht nicht nur die karweele
Zweitbeplankung allein fiir die Verbindung zur Karweelbaumethode. Die Nutzung
von verlorenen Gangen, wie sie im niederlandischen Schiffbau Ublich ist, gibt hier
sogar den Ursprung des technischen Einflusses an. Zudem besteht in diesem Fall
auch die Moglichkeit, dass die Instandsetzung auf einer Werft des karweelen
Schiffbaus stattfand oder aber die Schiffbauer bereits auf einer solchen Werft
gearbeitet hatten. Die bedeutet jedoch nicht, dass diese somit auch die
Konstruktion karweeler Schiffe beherrschten.

Als weitere Griinde fir eine karweele Zweitbeplankung flihrt MAss (1991,
316 f.; 1994, 190 f.) fiir Maasilinn den Schutz des Rumpfes bei Eisgang oder bei
einem sehr flachen Fahrtgebiet mit moéglichen Grundberiihrungen an. Auch das
sichere Abdichten von Fahrzeugen fiir den Transport von wasserempfindlichen
Gutern wie Salz, Getreide oder Brandkalk erscheint ihm hier als ein plausibler
Grund. So wurden im Inneren von Maasilinn tatsachlich verhartete Reste von
Brandkalk gefunden. Bei Fischereifahrzeugen kann der Grund fiir eine glatte

AulRenhaut auch in der besseren Handhabung der Netze liegen, deren Einholen
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durch die Absatze der Klinkerbeplankung erschwert wird (EICHLER 1990, 218). In
Schweden spielte die karweele Zweitbeplankung eine besondere Rolle, um aus
geklinkerten Schiffen vergroRerte karweele Schiffe zu bauen. So erfuhr Hasslof bei
seinen Befragungen, dass bei diesem Vorgang am Ende des 19. Jahrhunderts
geklinkerte Schiffe bis zur Wasserlinie abgebrochen wurden, man sie dann in der
Mitte quer durchsdgte und auseinander zog. Man setzte die Halften dann auf
einen neuen Kiel und konstruierte anschlieend auf der Grundlage der alten Form
des Schiffes einige neue Spanten, die man in der entstandenen Liicke aufstellte um
so ein neues Schiff karweel aufzubauen (HASSLOF 1972, 58 f.). Aufgrund des
fragmentarischen Charakters vieler Schiffsfunde kann auch im erfassten
archaologischen Material diese Moéglichkeit nicht ausgeschlossen werden. HASSLOF
(1972, 59) vermutet aufgrund von Bemerkungen in den historischen Quellen, dass
solche Neu- bzw. Umbauten in Schweden schon wesentlich frither durchgefihrt
wurden. In der Karweelbaumethode waren Umgestaltungen der urspriinglichen
Schiffsform, im Gegensatz zur Klinkertechnik, beliebig moglich. Archdologische
Funde des 16. und frihen 17. Jahrhunderts machen deutlich, dass Schiffe
verlangert oder verbreitert wurden, um den Anspriichen der Nutzer zu
entsprechen und die Segeleigenschaften der RUmpfe zu verbessern (LEMEE 2006,
258 ff.; AUER U.A. 20093,81 f.).

An den geklinkerten Schiffen des Ostseeraumes wird deutlich, dass die
Schiffbauer der Klinkerbaumethode die Vorteile der karweelen Beplankung
erkannten, aber nur einzelne Vorteile fir ihre Zwecke adaptieren konnten. Die
eigentliche Konstruktion von karweelen Schiffsriimpfen blieb ihnen vorerst
unzuganglich. So konnte auch ein Schiff mit karweeler Zweitbeplankung wie ein in
der Karweelbaumethode konstruiertes Schiff einfacher nachgedichtet werden, wie
etwa das Kalfateisen unter dem Schiffsrumpf von Hiddensee 12 deutlich macht.
Planken konnten ohne groRen Aufwand ausgewechselt werden. Hingegen lieb
ihnen weiterhin die freie Rumpfgestaltung verwehrt und auch die
Materialersparnis durch eine optimalere Ausnutzung des Materials war nicht
moglich. Stattdessen musste sogar mehr Material fiir die doppelte Plankenschale

verwendet werden. In diesem Zusammenhang ist das Sebbersund Wrack aus dem
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Limfjord im noérdlichen Jitland zu nennen [Kat. Nr. 58]. Bei diesem Fahrzeug des
spaten 18. Jahrhunderts aus Kiefernholz wurden die Klinkerplanken des
Unterwasserschiffes bei einer Instandsetzung entfernt und durch eine karweele
Beplankung aus Eichenholz ersetzt. Die oberen, geklinkerten Plankengange blieben
aber erhalten. In der Regel entfernte man bei dieser aufwandigeren Art des
Neuaufbaus eines Schiffes die komplette Klinkerbeplankung, wie es etwa fiir die
1854 in Norwegen gebaute Slup Ruth/ex Familien belegt ist. An dem Schiff, das
heute als Museumsschiff im Wikingerschiffsmuseum in Roskilde/Ddnemark liegt,
ist die urspriingliche Konstruktionsweise des Rumpfes auflerlich nicht mehr zu
erkennen (G@TCHE 1985, 305). Das Konvertieren von urspringlich geklinkerten zu
karweelen Schiffen kann in England bereits fiir das friihe 16. Jahrhundert belegt
werden. So wurde auch beim 1912 gefundenen Woolwhich Schiff die urspriingliche
Klinkerbeplankung vollstandig entfernt und die Abséatze in den Spanten geglattet,
bevor man die Karweelbeplankung an ihnen befestigte. Bei dem Schiff handelte es
sich hochstwahrscheinlich um die 1488 auf Kiel gelegte Sovereign, deren Umbau
1509 erfolgte (ADAMS 2013, 56). Auch wenn hier die iberlappende Bauweise der
Plankengange aufgegeben wurde, so ist dennoch bemerkenswert, dass trotzdem
auf das Uiberlappende Prinzip zur Abdichtung des Rumpfes nicht verzichtet wurde,
indem man alle Plankenndhte mit breiten Holzleisten von auRen abdeckte. Dies ist
ein Anzeichen dafiir, dass man noch keine verlassliche Technik des Kalfaterns
kannte oder dieser nicht vertraute. Weitere Schiffe, von denen der Umbau zu
karweelen Schiffen berichtet wurde, sind die Great Bark 1515 und die Great Galley
1523 (ADAMS 2013, 57). Ein Grund hierfir liegt wahrscheinlich in der einfacher
durchzufiihrenden Instandsetzung der Schiffsriimpfe, auch die
Prasentationsaufgabe als konigliche Schiffe wird eine besonders wichtige Rolle
gespielt haben. Die Anpassung an die immer groRer werdenden Bordgeschiitze,
die beim Abfeuern eine enorme Kraft auf die Konstruktion austibten, muss dabei
aber ebenso in Betracht gezogen werden. Bei einem geklinkerten Schiff wirkte
diese Kraft unweigerlich auch auf die Verbindungen zwischen den Plankengéngen,
worunter die Wasserdichte des Rumpfes litt. Dieses Problem hatte ein karweel

gebautes Schiff nicht, da hier die Planken nicht miteinander verbunden sind und
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sich zwischen ihnen das elastische Kalfat befindet. Aus diesem Umstand wird auch
die Entscheidung der schwedischen Krone resultieren, 1645 ein Gesetz zu erlassen,
das geklinkerten Schiffen gegeniber karweel gebauten Schiffen doppelten Zoll
auferlegte, um eine Reserveflotte von Handelsschiffen zu schaffen (HALL 1963, 68;
KAUKIAINEN 1993, 21).

Die karweele Zweitbeplankung ist somit seit dem 16. Jahrhundert im
Ostseeraum belegt. Fiir die Zeit davor gibt es keinen Nachweis dieses technischen
Merkmals. Es gibt (iber den gesamten Zeitraum keinen aus dem Material
ersichtlichen Wandel in der Ausfiihrung der karweelen Zweitbeplankung, wohl
aber zahlreiche Unterschiede, die jedoch nicht als besondere Merkmale regionaler
Traditionen erkannt werden kénnen.

Die karweele Zweitbeplankung von Hiddensee 12 scheint in diesem
Zusammenhang, anders als bei den friihen Belegen dieses technischen Merkmals
aus dem 16. und 17. Jahrhundert, dem Bau eines karweelen Schiffes auf den
Konstruktionsgrundlagen der Klinkerbaumethode gedient zu haben. Dies
verdeutlicht, dass die karweele Schiffbaumethode sich den in ihr ungelernten
Handwerkern nicht durch bloRes ,,Abgucken” und vermutlich auch nicht durch das

Arbeiten auf einer entsprechenden Schiffswerft allein erschloss.

11.19 Fazit zur vergleichenden Analyse

Obwohl fiir viele der fiir die vergleichende Analyse herangezogenen
Schiffsfunde keine Dendroprovenienzbestimmung durchgefiihrt wurde, zeichnen
sich dennoch zwei deutliche geographische Verteilungsgebiete im Ostseeraum ab.
So wurde der iberwiegende Teil der neuzeitlichen Schiffe, die aus Nadelholz in
Kombination mit doppelt umgeschlagenen Eisenndgeln gebaut wurden, im Gebiet
der Stockholmer Scheren und dem nérdlich davon liegenden Bottnischen
Meerbusen gefunden. Die Dendroprovenienzbestimmung der zu dieser Gruppe
zahlenden Schiffsfunde Akroken, Poel11, Hiddensee 12 und Engman unterstitzen
die Annahme, dass es sich bei dieser Kombination um regionale technische

Merkmale handelt, die im Klinkerschiffbau im Bereich nordlich der Stockholmer
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Scheren und Stidwestfinnland typisch waren. Siidlich von diesem Gebiet schlieit
sich eine Gruppe von primar aus Eichenholz gebauten Schiffsfunden an, deren
Plankengdnge mit Eisennieten untereinander verbunden wurden. lhre
Hauptverbreitung erstreckt sich vom siidlichen Teil Schwedens tber den
westlichen Teil der siidlichen Ostseekuiste bis an die Ostkiiste Jitlands. Auch hier
unterstitzen die vorliegenden Dendroprovenienzbestimmungen die Annahme,
dass keines dieser Schiffe im Hauptverteilungsgebiet der oben beschriebenen
Gruppe gebaut wurde. Die Verteilung der genutzten Holzarten deckt sich dabei
weitgehend mit dem natiirlichen Vorkommen der entsprechenden Baumarten in
einer fur den Schiffbau geeigneten Menge und Wuchsform. Der begrenzte Einsatz
von Eichenholz fir bestimmte Bauteile beim Bau der Nadelholzrimpfe im
Grenzbereich zur Eichenverteilung belegt die gezielte Ausnutzung bestimmter
Holzeigenschaften fir bestimmte Bauteile. Die natiirlichen Rohstoffvorkommen
stellten somit einen grundlegenden Einflussfaktor auf die Traditionen im
Klinkerschiffbau dar.

Die klare Abgrenzung der nordlichen Gruppe nach Stiden lasst auf eine
eher regionale Bedeutung schlieBen, von der erst die Schiffsfunde Poel 11 und
Hiddensee 12 im spaten 18. und friihen 19. Jahrhundert eine Abweichung
anzeigen. Die gleichzeitige Verbreitung der Verbindungstechnik doppelt
umgeschlagener Eisennagel in einem Gebiet, das unmittelbar an einen Bereich
anschlief3t, in dem seit der Wikingerzeit die Eisenniettechnik vorherrscht, spricht
fiir eine spate Ubernahme von Eisenverbindungen in die Schiffbautraditionen der
nordlichen Region, die nicht auf den Einfluss der nordischen Klinkerbautechnik
zurtickzufiuhren ist. Historische Quellen lassen darauf schlieRen, dass in den
nordlichen Bereichen des Bottischen Meerbusens noch lange die Schnirtechnik
vorherrschte, was vermutlich auf die fehlende Verfiligbarkeit von Eisen
zuriickzufihren ist. Die anzunehmende geographische Isolation und der damit
verbundene fehlende Zugang zu bestimmten Rohstoffen und Kapital ist ein
weiterer entscheidender Einflussfaktor auf die Entwicklung der

Klinkerschiffbautraditionen dieser Region.
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Offensichtlich haben spatestens ab dem Beginn der Neuzeit hier noch
nicht genauer zu definierende sozialhistorische Entwicklungen starkeren Einfluss
auf die regionale Entwicklung des neuzeitlichen Klinkerschiffbaus gehabt. Die
festzustellenden technischen Neuerungen stehen im Zusammenhang mit der
VergroRerung der Ladekapazitat der Schiffe durch die Einflihrung des Spiegelhecks,
einem weiteren Bugbereich und steileren, hoheren Bordwanden, die einem im
oberen Bereich sehr steilen Vordersteven zur Folge hatten. Dies bedingte zudem
die Etablierung von Pumpsystemen, da tiefe Rimpfe so nur noch schwer von Hand
zu lenzen waren. Die Nutzung der halbkarweelen Bauweise oder der karweelen
Zweitbeplankung lassen als Beweggriinde zudem eine Rationalisierung des Bau-
und Instandhaltungsprozesses vermuten. Bei vielen der bereits im 16. und 17.
Jahrhundert beobachteten Verdnderungen im Klinkerschiffbau der nérdlichen
Ostsee handelt es sich vermutlich um Adaptionen aus der sich fast gleichzeitig hier
etablierenden karweelen Schiffbautechnik, die etwa im Zusammenhang mit der
halbkarweelen Baumethode einen direkten Bezug auf die den Niederlanden
zugeschriebene bodenbasierende Karweelbaumethode zulasst.

Diese friihneuzeitlichen Veranderungen im Klinkerschiffbau der nérdlichen
Ostsee belegen ihre Traditionstrager als reflektierende Beobachter der neuen
Schiffbaumethode und bestatigen ihnen zudem einen hohen Grad an Flexibilitat
und Kompromissbereitschaft. Die Briiche, die sie in der eigenen Tradition
vollzogen haben, wie die Abkehr von dem Grundprinzip der Uberlappung und
einer organischen Formgebung durch das Spiegelheck missen fiir sie von extrem
groRBem Vorteil in der gegebenen Situation gewesen sein, der ihre Bedenken
aufwog. Bei der alternierenden Uberlappung der Plankenginge der Bordwinde
kann es sich daher um einen Kompromiss handeln, der steile héhere Bordwande
ermoglicht, eventuell sogar zuvor aufgestellte Auflanger nutzt, aber dem Prinzip
der Uberlappung treu bleibt.

Die unter den erfassten Schiffsfunden beobachtete Ldngenzunahme ab der
zweiten Halfte des 17. Jahrhunderts kann auf eine Zunahme des Bedarfs an
Ladekapazitdt oder aber auch auf einen Wandel der zu transportierenden Giter

oder Abmessungen der Guter zurlickzufiihren sein. Diese GroRenentwicklung kann
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am Material im Bereich des Bottnischen Meerbusens und an den nachweislich
regional gebauten Schiffsfunden der Schwedischen Schiffssperre von 1715 im
Greifswalder Bodden beobachtet werden. Aufgrund der politischen Verknipfung
beider Gebiete zu dieser Zeit kénnen hier die gleichen Grundbedingungen
geherrscht haben, die auch zum Bau groRer Klinkerschiffe im Norden gefiihrt
haben. Auch die Migration von Schiffszimmerleuten ist denkbar. Allein auf
archaologischer Basis kann jedoch nicht erklart werden, warum einige dieser
Fahrzeuge trotz ihrer GroRRenentwicklung nachweislich ohne durchgehendes Deck
gebaut wurden. In dem sich zur gleichen Zeit durchsetzenden Wandel von einem
flach-rechteckigen Spantquerschnitt zu einem quadratischen und dem
Verschwinden von Kielen mit y- oder t-formigen Querschnitt zu Gunsten
balkenférmiger Kiele konnen MalRnahmen erkannt werden, die zur Stabilisierung
der groRen Klinkerrimpfe beitragen sollten. Dieser Wandel bedeutete gleichzeitig
eine formbedingte Arbeitsersparnis und vollzog sich auch bei kleineren
Fahrzeugen.

Poel 11 und Hiddensee 12 sind dieser Gruppe der groRten Klinkerschiffe
zuzuordnen. Obwohl sie mit den meisten dieser Schiffe die Merkmale Nadelholz
und doppelt umgeschlagene Eisennagel teilen, heben sie sich dennoch durch
andere technische Merkmale deutlich von diesen ab. Diese Merkmale wie
Holznagel ohne Kopf als Verbindung zwischen Planken und Spanten, das Annageln
der stumpf aufeinander stoRenden Plankenenden an die Spanten und die
Konstruktionsweise der Spanten von Hiddensee 12 deuten auf einen direkten
Einfluss des spantbasierten Karweelschiffbaus ihrer Zeit hin. In diesem
Zusammenhang ist auch die karweele Zweitbeplankung von Hiddensee 12 zu
sehen. Zusammen mit dem aus der zweiten Halfte des 19. Jahrhundert
stammenden, klinker-unterstiitzten Karweelbau , Pettu“/Agabet sind sie die
einzigen Schiffsfunde, fir die Sidwestfinnland als wahrscheinlicher oder
verbirgter Bauort ermittelt wurde. Alle drei Schiffe sind zudem die einzigen aus
dieser Region, denen aufgrund ihres Fundortes eine Giberregionale Bedeutung
zukommt. Ein Teil dieser neuen technischen Losungen lassen, vor allem im Hinblick

auf die Nachdichtung mit Hanfwerk und die grobe Verarbeitung beim Bau von Poel
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11, auf eine umfangreiche Rationalisierung des Bauprozesses schlieSen. Zu dieser
Schlussfolgerung passen auch der massive Einsatz von Eisennageln und die
Nutzung von vorproduzierten Filzmatten.

Die Vermutung, dass der Bau von Poel 11 und Hiddensee 12 in der Nadhe
zum Karweelschiffbau stattfand und es hier zu einem direkten Technologietransfer
kam, wird durch die Konstruktionsweise der Spanten bei Hiddensee 12
unterstrichen. Die unverkennbare Ahnlichkeit mit der fiir England im 17. und 18.
Jahrhundert typischen spantbasierten Konstruktionsweise machen deutlich, dass
hier nicht nur ein Nebeneinander von Klinkerschiffbau und Karweelschiffbau auf
engem geographischen Raum vorgelegen haben muss, sondern ein Teil der am Bau
von Hiddensee 12 beteiligten Handwerker sehr wahrscheinlich auch auf den
Werften in der Nachbarschaft Erfahrungen gesammelt haben. Die von ihnen
adaptierten technischen Merkmale aus dem unteren Bereich der inneren
Konstruktion karweeler Schiffe waren ihnen sonst nicht zugédnglich gewesen. Die
technischen Merkmale beider Schiffe machen zudem deutlich, dass zu dieser Zeit
in Stdwestfinnland ein groRerer Einfluss auf die Klinkerbautraditionen stattfand als
an anderen Orten der Region. Dennoch blieb gleichzeitig etwa die
Plankenproduktion aus Spaltbohlen erhalten. Dies kennzeichnet entweder einen
fehlenden rentablen Zugang zu gesagten Planken oder aber die Bedeutung der
besonderen Eigenschaften von Planken aus Spaltbohlen innerhalb dieser
Klinkerbautradition. Hierin besteht auch ein deutlicher Unterschied zum
Klinkerschiffbau der slidwestlichen Ostsee, wo Planken aus gespaltenen Stammen
um 1600 aus dem Material verschwinden.

Trotz der Ndhe zum karweelen Schiffbau wurde dieser von den
Schiffbauern der Klinkertraditionen trotz unmittelbarer Nachbarschaft und
zahlreicher Adaptionen nicht tibernommen. , Pettu/Agabet” macht deutlich, wie
sich aber einige urspriinglich in der Klinkerschiffbautradition beheimatete
Schiffbauer spater dennoch an den Karweelschiffbau anndherten und die
Klinkerkonstruktionsweise dabei zum Umgehen aufwandiger geometrischer
Rechenprozesse bei der Konstruktion der Bilge einsetzten. Von hier an

ermoglichten dem Schiffbauer Messwerkzeuge die tbrige Form von Haupt- und
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Richtspanten zu bestimmen, ohne dafiir umfangreiche mathematische oder
geometrische Kenntnisse haben zu miissen. Dieses Beispiel fihrt uns zu der
eigentlichen Hiirde, die fir die Umsetzung karweeler Konstruktionen bestand,
namlich die Fahigkeit, die entscheidenden Bereiche der Rumpfform nicht wahrend,
sondern vor dem Bau eines Schiffes zu bestimmen. Das Erlangen dieser Fahigkeit
wurde vermutlich durch eine fehlende grundlegende Schulbildung erschwert.
Zudem setzte es den direkten Kontakt oder eine Lehrzeit bei einem
Schiffbaumeister des karweelen Schiffbaus voraus. Von diesem Schiffbauwissen
und einer notwendigen Grundbildung waren die ihrer eigenen
Klinkerbautraditionen verwurzelten Schiffbauer wohl aber fiir lange Zeit isoliert.
Die vielseitigen Unterschiede, die auch noch im 18. und 19. Jahrhundert
unter den Schiffsfunden zwischen Stockholm und Siidwestfinnland beobachtet
werden kdnnen, machen die Vielzahl von Klinkerbautraditionen deutlich, die hier
weiterhin in Verknipfung zu ihren Gemeinden und von den anderen
Klinkerbautraditionen relativ isoliert bestanden und unterschiedliche technische

Losungen an die Folgegenerationen weitergaben.
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12. Historischer Hintergrund des Baus der Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12

Um mogliche sozialhistorische Einfllisse auf die Entwicklung der
Klinkerschiffbautraditionen zu ermitteln, in denen die Schiffe Poel 11 und
Hiddensee 12 entstanden, wird der Schwerpunkt der Darstellung des historischen
Hintergrundes Bereich Fennoskandiens, auf Finnland als Teil des schwedischen
Konigreiches gelegt. Diese Darstellung orientiert sich dabei vor allem an der
historischen Arbeit zur finnischen Schifffahrt von Yrjé Kaukiainen (KAUKIAINEN

1993).

12.1 Ursprung und Entwicklung der Schifffahrt in Finnland vor der Neuzeit

Fennoskandien befindet sich am nordlichen Rand Europas und ist
geographisch bedingt von diesem weitgehend durch Wasser isoliert. Vor allem das
waldreiche, aber unwirtliche Gebiet Finnlands war von jeher nur sparlich besiedelt
und bot nur wenigen Menschen eine Lebensgrundlage. Aber auch in vielen
Regionen Schwedens konnte die Bevolkerung ihren Bedarf an Getreide nicht allein
auf ihrem Land erwirtschaften (G:SON-BERG 1986, 62). Um die Nahrungsversorgung
zu sichern, entwickelte sich in den Kiistengebieten neben der Landwirtschaft und
dem Fischfang daher eine bauerliche Handelsschifffahrt, die dazu diente, mit
eigenem Fisch und Waldprodukten das fehlende Getreide in anderen Regionen
einzutauschen. Dieser Tauschhandel fihrte finnischen Bauern auf diese Weise bis
in das Malarengebiet westlich von Stockholm und in den Norden Estlands (G:SON-
BERG 1986, 62; KAUKIAINEN 1986, 17). Dabei waren vor allem die Bewohner der
stdlichen und siidwestlichen Inseln des finnischen Archipels von diesem
Tauschhandel abhangig (KAUKIAINEN 1993, 8).

Seit der Mitte des 13. Jahrhunderts gehérte Finnland zu Schweden und
wurde zunehmend von dort aus besiedelt (KAUKIAINEN 1993, 7). Infolge der damit
verbundenen politischen Entwicklungen sollte nun auch in Finnland das

europaische Stadtesystem mit einer friihen Aufgabenteilung zwischen Stadt und
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Land etabliert werden. Das erste, um 1350 entstandene, schwedische Stadtrecht
hatte die Konzentration des Handels in den Stadten zum Ziel, nicht zuletzt, um die
lukrativen Steuereinnahmen aus dem ertragreichen Fellhandel zu kanalisieren.
Danach sollte der Handel allein das Vorrecht der stadtischen Kaufleute sein. Dieses
Recht beschrankte sich anfangs vor allem auf die deutschen Kaufleute des
hansischen Bundes in Abo /Turku, die hier im Mittelalter etwa drei Viertel der
Bevolkerung ausmachten. Der Landbevdlkerung des Bottnischen Meerbusens und
Sudfinnlands war der Handel nun offiziell ausschlieBlich nach Stockholm erlaubt
(KAUKIAINEN 1993, 9). Somit sollte die unkontrollierte bauerliche Wirtschaftsweise
reguliert werden, jedoch wurde Aufgrund der ihrer Abhangigkeit von diesem
Handel den Kistenbewohnern erlaubt, trotz dieser neuen Regulierungen auch
weiterhin untereinander mit Lebensmitteln Handel zu betreiben (KAUKIAINEN 1986,

16).
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12.2 Der friihe Nationalstaat Schweden unter Gustav Vasa

Aus den Quellen des 16. Jahrhunderts wird deutlich, dass die friihen
RegulierungsmaRnahmen des Spatmittelalters kaum Einfluss auf die Realitdt des
bauerlichen Seehandels hatten (KAUKIAINEN 1993, 11). Yrj6 Kaukiainen beschreibt
das mittelalterliche Finnland als die duRerste Peripherie des europaischen
Stadtesystems, die zu diinn besiedelt war und dessen Landwirtschaft zu wenig
Uberschuss produzierte, um viele Stidte entstehen zu lassen (KAUKIAINEN 1993,
10). Der Einfluss der wenigen Stadte in Finnland, von denen es hier am Anfang des
16. Jahrhunderts gerade mal sechs gab, hatte daher kaum Einfluss auf die
landlichen Wirtschaftsweisen®. Die b3uerliche Gesellschaft blieb autonom und der
Seehandel ein fester Bestandteil ihres Lebens (KAUKIAINEN 1993, 11).

Mit der Thronbesteigung Gustav Vasas in Jahr 1526 wurde auch im
schwedischen Konigreich versucht, die Ideale einer merkantilistischen
Staatsflihrung durchzusetzen. Dabei erreichte er iber die Anwendung von Zéllen
die weitgehende Abschottung des Bottnischen Meerbusens von auslandischen
Handlern und konnte so zwei Drittel der fiir den Export aus seinem Land
bestimmten Produkte liber Stockholm leiten und die Steuereinnahmen des Staates
erhéhen. Der zu dieser Zeit expandierende Handel fiihrte zum Anstieg der
Stadtbevolkerung. Dabei wurde der finnische Anteil des Exports zum grofRten Teil
von der Landbevdlkerung selbst mit ihren eigenen Schiffen in die Hauptstadt
transportiert. Den eigenstdndigen bauerlichen Export in das Ausland konnte aber
auch Gustav Vasa durch seine Politik nicht unterbinden (KAUKIAINEN 1993, 14 ff.).
Auch wenn die Handelsschifffahrt der Landbevélkerung Finnlands fiir sie zu diesem
Zeitpunkt kein Haupterwerb war, sondern eine Nebentatigkeit darstellte, kann
bereits im 16. Jahrhundert von einer gewissen Spezialisierung ausgegangen
werden. Kaukiainen vermutet auf der Grundlage von zeitgendssischen Quellen,

dass die Bauern Finnlands um die Mitte des 16. Jahrhunderts zusammen Uber etwa

92 Zeitgleich zahlte man auf dem Gebiet Schwedens fast 40 und im danischen Kénigreich 90
Stidte (KAUIKIAINEN 1986, 21).
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400 Schiffe verflgten, die gréRer waren als die tiblichen Fischerboote und damit
wahrscheinlich die Flotte der finnischen Stadte um das Vierfache lbertrafen
(KAUKIAINEN 1986, 17).

Die dem Merkantilismus entsprechende Regulierung der bauerlichen
Handelsschifffahrt im schwedischen Konigreich unter Gustav Vasa und der damit
verbundene Versuch einer klaren Aufgabentrennung von Land und Stadt fiel
vermutlich einem Kompromiss zum Opfer, den er eingehen musste, um andere
Zielen in seiner Wirtschaftspolitik zu erreichen (KAUKIAINEN 1986, 16 f.). Gustav
Vasa versuchte sein Land wirtschaftlich stark zu machen. In seiner Regierungszeit
wurde 1538-1540 die erste finnische Eisenmiene bei Ojamo eingerichtet, und um
1560 wurde ein erstes konigliches Eisenwerk bei Mustio in Finnland eingerichtet,
doch wurde die Mine einige Zeit darauf wieder geschlossen (BIORKMAN 1999, 8).
Mit dem Ausbau der Wirtschaft war Gustav Vasa jedoch in seinem von der Ostsee
gepragten und durch den Bottnischen Meerbusen geteilten und nur diinn
besiedelten Herrschaftsbereich auf die bestehende maritime Infrastruktur der
kiistennahen Landbevolkerung angewiesen. So wurde es hingenommen, dass sie
auch weiterhin ihre Produkte transportierten und dartiber hinaus auch im Auftrag
anderer fuhren. So wurden die Schiffer von Vato, nordlich von Stockholm sogar
von den ihnen auferlegten Beschrankungen entbunden, wenn sie im Auftrag der
Krone oder von Mitgliedern der kdniglichen Familie Material fiir ihre
Unternehmungen transportierten, wie etwa Sandsteinauskleidungen fir
Schmelz6fen (G:SON-BERG 1986, 65).

Die Auswirkungen der wirtschaftlichen Expansion nach den
Entdeckungsreisen des 16. Jahrhunderts, in deren Verlauf Amsterdam zu einem
der flihrenden wirtschaftlichen Zentren Europas wurde, hielten die kriegerischen
Auseinandersetzungen ab den 1570er Jahren zunachst vom Norden fern. In dieser
Zeit entwickelte sich die niederlandische Schifffahrt zur wichtigsten Transportflotte
fiir Waren auf der ganzen Welt. Diese wirtschaftliche Entwicklung in einem an
Rohstoffen armen Land hatte einen stetig wachsenden Bedarf zufolge, der nur im

Ausland befriedigt werden konnte (KAUKIAINEN 1993, 17).
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12.3 Gustav Il Adolph und der Ausbau der schwedischen Macht

Der Bergbau, der bereits im Mittelalter in Schweden eine wichtige Rolle
spielte, und den auch Gustav Vasa verstarkt gefordert hatte, wurde unter seinem
Nachfolger, Gustav Il Adolph, weiter ausgebaut. Dabei lie er, um die koniglichen
Walder in Mittelschweden vor dem Kahlschlag fiir die Produktion von Holzkohle
fiir die Eisengewinnung zu schiitzen, Eisenwerke, Hochéfen und Schmieden, in
Nordschweden und Finnland errichten. Hier gab es Holz fiir die Eisenverhiittung
und flieRendes Wasser zum Betreiben von Mihlen fiir die Verarbeitung von Erz
und Eisen in Uberfluss. Das in den Stockholmer Scheren und in Bergslagen
abgebaute Erz und Roheisenprodukte wurden in diese entlegenen Regionen
verschifft, die selbst nicht (iber ausreichende Mengen dieses Rohstoffes verfligten.
Zwar wurde 1619 die Eisenmine von Ojamo in Finnland wiedereroffnet, doch
stellte sich der Eisenbergbau in Finnland selbst nach systematischen Prospektionen
als unrentabel heraus (BJORKMAN 1999, 9). Wahrend die Eisenproduktion vor
Gustav Il Adolph ausschliefSlich von der Krone betrieben wurde, war es nun auch
moglich, als privater Unternehmer in diesem Gewerbe aktiv zu werden. Unter
ihnen waren auch Niederldnder, die sich an der Ausbeutung und
Weiterverarbeitung von Rohstoffen beteiligten (BJ6RkMAN 1999, 10.). Wahrend
Auslander, vornehmlich Niederldander, schon zuvor aufgrund ihrer technischen
Fahigkeiten in das Land geholt wurden, etwa fiir den Bau moderner karweeler
Schiffe flr die Krone, so kamen sie nun geleitet von eigenen wirtschaftlichen
Interessen in das Land. Dabei waren die Rohstoffe des Nordens fir die Markte des
Westens das vorrangige Ziel. Trotz der vom spaten 16. Jahrhundert bis in die
1640er Jahre andauernden kriegerischen Auseinandersetzungen im Norden fiihrte
dies bereits in den 1630er Jahren zu einer erhdhten Nachfrage nach finnischem
Teer fur den in den Niederlanden expandierenden Schiffbau (KAUKIAINEN 1993, 19).

Trotz der bereits 1617 erlassenen Zollvergilinstigungen fiir einheimische
Schiffe konnte sich die nach den Jahren des Krieges stagnierende
Handelsschifffahrt der wenigen finnischen Stadte nicht erholen, so dass nun

Niederlander den gréRten Teil des Transports finnischer und schwedischer Giiter
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aus dem Land Gibernahmen (KAUKIAINEN 1993,19 f., 21). Das Teermonopol von
1648, das mit der Griindung der Stockholmer Teerhandelsgesellschaft allen
anderen Stadten im Reich den direkten Handel mit diesem Hauptexportgut dieser
Zeit untersagte, kann zu diesem Einbruch der stadtischen Schifffahrt beigetragen
haben (KAUKIAINEN 1993, 23). Dessen ungeachtet erholte sich hingegen die
bauerliche Schifffahrt von den Einschnitten der Kriegsjahren und wuchs vermutlich
sogar Uber den Stand des 16. Jahrhunderts hinaus (KAUKIAINEN 1986, 18). In dieser
Zeit erlebte auch in Schweden die bauerliche Handelsschifffahrt einen
Aufschwung. Ein Grund hierflir war unter anderem der Wandel der
Eigentumsverhaltnisse nach dem Krieg zugunsten des Adels, der selbst tGber
umfangreiche Handelsprivilegien verfligte und die Schifffahrt der
Landbevolkerung, ungeachtet staatlicher Beschrankungen, fir seinen Handel
nutzen durfte (G:SON-BERG 1986, 65).

Wenn auch die bauerlichen Schiffer selbst keinen Handel in das Ausland
betreiben durften, so ist dennoch davon auszugehen, dass sie in dieser Zeit einen
entscheidenden Anteil an den wirtschaftlichen Entwicklungen des Landes hatten,
indem sie Rohstoffe und Produkte innerhalb des Reiches transportierten. Dennoch
wurde in dieser Zeit mit Politik und Gesetzten nicht nur versucht, den Handel zu
lenken, sondern ebenso versucht, im staatlichen Interesse den Schiffbau direkt zu
beeinflussen. So wurden im Seegesetz von 1645 die militarischen Interessen der
Marine beriicksichtigt, indem eine Zollreduzierung nur moglich sein sollte, wenn
die einheimischen Fahrzeuge in der Karweelbaumethode und aus Eichenholz
gebaut waren und es moglich war, sie mit Geschiitzen auszustatten. So wollte man
eine Reserve aus Handelsschiffen fiir die Marine im Falle eines Krieges schaffen
(HALL 1963, 68; KAUKIAINEN 1993, 21). Tatsachlich waren aber die Kosten fiir solche
Schiffe aufgrund des Mangels an Eichenholz fiir viele Schiffseigner zu hoch, um den
Bau weiterhin rentabel zu gestalten, so dass nur wenige Schiffe alle
Verglinstigungen erhielten (KAUKIAINEN 1993, 21; EBD., 24). Die Verglinstigung auf
das nur in wenigen Gebieten Fennoskandiens heimische Baumaterial Eiche wurde
darum bald wieder aufgegeben. Dem Land fehlte es an Kapital, so dass die

Schiffbauer auf die glinstigen Nadelholzreserven des Landes angewiesen waren,
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um die Kosten fir ihre Schiffe niedrig zu halten (KAUKIAINEN 1993, 54 f.). Dennoch
scheint Gber die Anwendung des Gesetzes lange keine Klarheit geherrscht zu
haben, wie aus einem von Niklas Eriksson zitierten Schreiben der koniglichen
Zollbehorde von 1687 deutlich wird. Dabei wird darauf hingewiesen, das auch
halbkarweel gebaute Schiffe die Halva friheten genannte Reduzierung der
Abgaben nicht bekommen sollten (ERIKSSON 2010, 80). Das Beispiel macht deutlich,
dass sich das Gesetz zwar nicht direkt gegen den Schiffbau der Landbevdlkerung
richtete, sondern gegen eine Baumethode, doch traf ein solches Gesetz natiirlich
die Menschen, die in der Tradition dieser Baumethode standen und den modernen
Karweelschiffbau nicht beherrschten, was zumeist auf die Landbevdlkerung dieser
Zeit zugetroffen haben wird.

Vergleichbare staatliche MaRnahmen sind auch aus der ersten Halfte des
18. Jahrhunderts aus Russland bekannt, wo die bauerliche Schifffahrt ebenfalls
eine wichtige Rolle spielte. Hier wurde jedoch der Bau von traditionellen Schiffen
schlichtweg verboten und an ihrer Stelle Fahrzeuge niederlandischer Bauart
gefordert. Dabei versuchte man, die geforderten MaRnahmen mit drastischen
Strafandrohungen durchzusetzen, was jedoch zumeist vergeblich war. Dabei
bestand hier vermutlich die gleiche Problematik wie sie flir das Schwedische
Koénigreich anzunehmen ist, dass namlich den russischen Schiffbauern des
traditionellen Schiffbaus der Zugang zum modernen Schiffbauwissen, das aus den
Niederlanden, England, Schottland und Venedig nach Russland kam, verwehrt
blieb (MENzeL 2011).

Im schwedischen Kénigreich nahm die bauerliche Schifffahrt trotz aller
Beschrankungen solche AusmaRe an, dass sich die bottnischen Stadte 1660 in
Stockholm dariber beschwerten, jedoch ohne Erfolg zu haben. Hingegen belegt
ein Urteil des schwedischen Parlaments von 1672, dass die Bauern mit lhren
Erzeugnissen in ihren Booten nun tberall im Reich hinfahren durften, womit ihre
Bedeutung fiir die maritime Infrastruktur des Landes hervorgehoben wurde
(G:soN-BErRG 1986, 65 f.).

Seit den sechziger Jahren des 17. Jahrhunderts wurde im schwedischen

Konigreich die Ressource Holz mit modernen Methoden fiir den westeuropdischen
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Markt erschlossen. Auch hierbei spielten niederlandische Kauflaute, ihr Kapital und
das technische Wissen, das sie importierten, eine wesentliche Rolle. Zusammen
mit wohlhabenden Birgern aus den Stadten Finnlands etablierten sie moderne
Sagewerke in den wald- und wasserreichen Gebieten im Slidosten des Landes. Im
Gegensatz zu den groben einblattrigen Sagewergen, die es bereits im Reich gab,
wurde durch neue feine Sageblatter, die mehrfach nebeneinander in Rahmen
angebracht waren, die Produktivitat erheblich gesteigert (AsTROM 1975, 1 ff.). Der
Motor dieser Entwicklung war der stetig steigende Bedarf an Holz in Westeuropa,
vor allem in den Niederlanden. Durch die wohlhabenden Unternehmer der Stadte
fand die Verknipfung der Holzproduktion mit den Werften und der
Handelsschifffahrt statt. Fiir die Versorgung der Sdgemiihlen mit Baumstammen
sorgten die Bauern (KuisMA 1997, 144). Bereits vor der systematischen
wirtschaftlichen ErschlieBung der finnischen Holzreserven existierte eine
Verarbeitung von Stammen in Handarbeit und die Verschiffung von Holz entlang
der Kiste durch die Landbevélkerung (AsTROM 1975, 1). Erst mit dem Bedarf der
expandierenden westeuropaischen Wirtschaft an finnischem Holz konnte sich
dieser Wirtschaftszweig rasant entwickeln, zudem er an kein Handelsmonopol
geknlipft war. Wahrend der Export von Teer langsam zuriickging, stieg der Export
von gesagtem, aber auch von geschlagenem Holz an. Verglichen mit ihrem Wert
nahmen Balken und Bretter etwa das Zwei- bis Dreifache an Ladekapazitat ein als
Teer, was zu einer plotzlichen Steigerung des Bedarfs an Schiffskapazitaten fihrte
(KAUKIAINEN 1993, 24 f.). Dies bedingte, dass sich die Landbevolkerung im
schwedischen Koénigreich nun neben dem Seehandel auch im kommerziellen
Bootsbau und im Handel mit Booten etablierte (G:SON-BERG 1986, 66). Der darauf
folgende erneute Protest der bottnischen Stadte im Jahr 1696 Uber das Ausmaf
der bauerlichen Handelsschifffahrt hatte diesmal jedoch zur Folge, dass die
Landbevolkerung von nun an nur noch mit kleinen Booten von begrenzter
Reichweite im Konigreich Handel treiben sollte (G:SON-BERG 1986, 65 f.). Zur
gleichen Zeit zeigten jedoch die Hungerjahre 1696-1697, denen ein Drittel der nur
etwa 500 000 Menschen zdhlenden Bevdlkerung Finnlands zum Opfer fielen und

denen die verheerenden Auswirkungen des GrofRen Nordischen Krieges 1700-1721
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folgten, was fir ein sensibler Faktor die sehr geringe und verstreut lebende
Bevolkerung des Landes war. Diese Einschnitte hatten einen wirtschaftlichen
Stillstand zur Folge. Unter den geschilderten Verhaltnissen blieb zuweilen die
bauerliche Schifffahrt die einzige maritime Infrastruktur an den Kisten des

Bottnischen Meerbusens und des Golfes von Finnland (Kaukiainen 1993).

12.4 Das schwedische Reich in der Freiheitszeit und Gustavianische Epoche

Der Einbruch des Teerhandels nach dem groRBen Nordischen Krieg macht die
Einseitigkeit der Abhangigkeit bei der Rohstoffausfuhr in die Westeuropaischen
Handelszentren deutlich. In den Krisenzeiten hatte sich England, das inzwischen an
die Stelle der Niederlande getreten war, neue Rohstoffquellen erschlossen. Dieses
einseitige Abhangigkeitsverhaltnis bestand auch bei dem nun in den Mittelpunkt
des Interesses tretenden Exportgut Holz (Kuisma 1997, 145 f.). Die rasant
steigende Nachfrage der expandierenden Wirtschaftsnationen, allen voran
England, hatte hingegen einen ebenso steigenden Bedarf an Schiffskapazitaten im
schwedischen Konigreich zufolge. Diesem konnten die Stadte alleine nun nicht
mehr entsprechen. In dieser Situation war die Schifffahrt der Landbevolkerung
unverzichtbar, wodurch sie an Umfang und Bedeutung gewann (G:SON-BERG 1986,
66). Im Zuge des Holzbooms, der von Historikern auch die Zeit des ,Griinen
Goldes” in Finnland bezeichnet wurde (KuismA 1997), bauten die Bauern nicht nur
wieder Boote, sondern verkauften diese auch an die Biirger der Stadte,
Mihlenbesitzer und an die Krone, wobei die neuen Besitzer die Fahrzeuge zumeist
umbauten. Dabei gewannen ihre Schiffe zunehmend an Grol3e, was sich vor allem
in ihrer zunehmenden Lange zeigte (G:SON-BERG 1986, 67). Dabei wurde sogar von
der Marine grol3es Interesse fiir die Fahrzeuge der Bewohner des Stockholmer

Scherengebietes gezeigt (Abb. 122) (WIKLUND 1974, 7 ff.).
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Abbildung 123: Ein typisches Fahrzeug des schwedischen Scherengebietes wie es
von af Chapman 1797 als Grundlage fiir Marinefahrzeuge aufgenommen wurde.

In dieser Zeit bildete sich die finnische Region Osterbotten/Ostrobothnia
zu einem Zentrum des den Schiffbaus fir Stockholm heraus, in dem zeitweilig etwa
90 % des gesamten finnischen Schiffbaus stattfand (ZETHELIUS 1963, 206). In dieser
Region wurden auch niederlandische Schiffbaumeister oder solche, welche die
niederlandische Baumethode beherrschten, angestellt, die hier auf die
umfangreichen Nadelholzreserven zuriickgreifen konnten (KAUKIAINEN 1993, 30). Zu
dieser Entwicklung hatte wahrscheinlich auch der Erlass eines Seerechtes nach
merkantilistischen Prinzipien im Jahre 1720 beigetragen, der die Rechte
auslandischer Schiffe in schwedischen Gewassern eingrenzte (KAUKIAINEN 1986,
18f.).

Dennoch wurde das bereits genannte Edikt von 1696 auch nach dem
GrolRen Nordischen Krieg im Jahre 1723 erneut bestéatigt. Dabei wurde betont,
dass die Bauernschaft mit nichts anderem segeln solle als mit kleinen ungedeckten
Booten (G:SON-BERG 1986, 65 f.).

Mit der Aufgabe des Teerhandelsmonopols 1765 erholten sich auch die
finnischen Stadte. Hier entwickelten die Werften nun modernste technische

Standards und bauten die groBten Handelsschiffe im schwedischen Kénigreich und
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ibernahmen so den Markt hierfiir, wahrend die Investitionen in den Schiffbau auf
schwedischer Seite vernachlassigt wurden. Neben Schiffen flir Stockholm wurden
hier nun auch Schiffe fiir englische, franzosische, Hamburger, spanische und
nordamerikanische Auftraggeber gebaut (KAUKIAINEN 1993, 55 ff.).

Die Regulierungen fiir die bauerliche Schifffahrt wurden trotz fortgefiihrter
Interessenkonflikte zwischen stadtischem und dem bauerlichem Seehandel 1766
gelockert und den Bauern wieder erlaubt, mit ihren Produkten zu den Markten im
gesamten Konigreich und zu jeder Zeit zu segeln. Infolge dessen nahm die
Schifffahrt in vielen Kiistenregionen Schwedens und Finnlands abermals deutlich
zu. Trotz immer noch giiltiger Restriktionen fir den Klinkerschiffbau im
Allgemeinen durch erhéhte Abgaben und die bauerliche Schifffahrt im Einzelnen,
etwa durch das Verbot ihre Fahrzeuge mit einem Deck auszustatten, bildeten sich
ab der zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts in Stidwestfinnland, Aland und
Roslagen Zentren der bauerlicher Schifffahrt heraus (G:SON-BERG 1986, 66 f.). Aus
dieser Zeit weill man auch, dass Modernisierungen in der Schiffbauweise
vorgenommen wurden. So wechselte man in Roslagen in den sechziger und
siebziger Jahren des 18. Jahrhunderts vom alten rechteckigen Rahsegel zur
Gaffeltakelung (G:SON-BERG 1986, 67).

Dass die bereits 1645 in Kraft getretene Zollvergiinstigung fiir karweel
gebaute Schiffe bis dahin nur wenig Erfolg gehabt zu haben scheint, wird aus einer
weiteren Quelle von 1777 deutlich, in der ein Zolldirektor in Finnland seine
Kollegen darlber informiert, dass auch Eigner von zu karweelen Schiffen
umgebauten Klinkerkonstruktionen oder halbkarweelen Konstruktionen
falschlicher Weise vergiinstigende Zertifikate von den Behorden erhalten hatten
(ERIKSSON 2010, 80).

Erst 1786 erhielten Bewohner von Visterbotten und Osterbotten als erste
das Recht ihre Schiffe mit einem Deck ausstatten zu diirfen, wahrend andere
Regionen hierauf noch lange warten mussten (G:SON BERG 1986, 67).

Die bauerliche Schifffahrt hatte aber eine so grolRe Bedeutung fir die
schwedische Wirtschaft erlangt, etwa fiir den Holztransport aus entlegenen

Regionen wie etwa aus Norrland, wo die ansassigen Bauern und Besitzer von
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Sagemihlen aufgrund fehlenden Kapitals den Transport nicht selber organisieren
konnten, aber auch fiir die Versorgung der stetig wachsenden Hauptstadt
Stockholm, so dass die Klagen der Stadte fortan ignoriert wurden. Die Versorgung
Stockholms war inzwischen vor allem von den Lieferungen von Agrarprodukten
und Brennholz der Bauern aus dem finnischen Teil des Reiches abhangig (G:SON-
BERG 1986, 66 f.). Dabei stellte der Handel mit Feuerholz eine Spezialisierung der
finnischen Kistenbewohner dar, die neben der Landwirtschaft und dem Fischfang
die angrenzenden Walder oft in nachbarschaftlicher Kooperation bewirtschafteten
und frei iber diesen Rohstoff verfiigten (Abb. 123). Fir dieses sperrige Massengut
wurden relativ groRRe Schiffe bendétigt, um den Handel rentabel betreiben zu
konnen. Hierzu waren vermutlich nur die Bauern aus den unwirtlichen Gegenden

Finnlands in der Lage, deren Lebensstandard niedrig war (KAUKIAINEN 1986, 23 ff.).

Abbildung 124: Typischer finnischer Feuerholztransporter nach af Chapman

1768.

12.5 Nach der Ubernahme Finnlands durch Russland

Im Verlauf der napoleonischen Koalitionskriege wurde Finnland 1809 in
das russische Zarenreich eingegliedert, wodurch der Absatzmarkt fir finnische
Waldprodukte in England wegfiel. Frankreich, dessen Verblindeter Russland zu

dieser Zeit war, bezog Finnland nun in die Kontinentalsperre ein, wodurch sich
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England neuen Rohstoffquellen u.a. in Kanada zuwenden musste (KuismMA 1997,
145).

Fur die Bauern im Westen Finnlands blieb Schweden auch danach zundchst
noch das Hauptziel ihrer Schifffahrt (KAUKIAINEN 1993, 74). Mit dem 1703
gegriindeten russischen Sankt Petersburg war aber am Golf von Finnland ein neuer
Absatzmarkt entstanden, der die gleichen Bediirfnisse wie Stockholm hatte. So
begannen gleich nach 1809 bereits die Landbewohner aus dem siidfinnischen
Nyland verstarkt dorthin zu segeln (KAUKIAINEN 1986, 19). Die Abhangigkeit von den
Lieferungen der finnischen Landbevolkerung nach Stockholm hatten aber eine so
groRe Bedeutung fiir die Stadt gewonnen, dass man selbst nach dem Abtritt
Finnlands 1809 an Russland weiterhin die finnischen und aldndischen Schiffe der
Bauern ohne Restriktionen die liberlebenswichtigen Guter fiir die Stadt nach
Schweden fahren liel (G:SON-BERG 1986, 68). Erst ab 1818 wurden die Zélle fiir die
nun auslandischen Schiffe stetig erhoht (KAUKIAINEN 1993, 74).

Um den zuriickgehenden Handel mit Schweden nach 1818 aufzufangen,
gewdhrte man der Landbevolkerung ab 1830 das Recht, ihre Produkte zu allen
Hafen der Ostsee zu fahren, in der Hoffnung neue Absatzmarkte in den deutschen
Gebieten zu finden. Ab 1840 begannen westfinnische Bauern vermehrt nach
Deutschland und Danemark zu fahren, doch statt der bisherigen eigenen Agrar-
und Waldprodukte luden sie nun auch Sageprodukte, Balken und geschlagenes
Holz an den grofRen Sagewerken im Norden Schwedens. Somit entstand aus dem
ehemals bauerlichen Nebenerwerb eine bauerliche Frachtschifffahrt, deren Schiffe
den stadtischen Vorbildern entsprechend wie Briggs und Schoner gebaut und
getakelt wurden (KAUKIAINEN 1993, 74).

In Schweden wurde dieses Recht den gotlandischen Bauern 1812 zu
gestattet wahrend die Bewohner von Roslagen bis 1832 darauf warten mussten
(G:soN-BERG 1986, 67-68). Aus den zwanziger Jahren des 19. Jahrhunderts ist
bekannt, dass die offenen Schiffe aus Roslagen nun das Recht hatten, auch
allgemeine Fracht zu transportieren. Die offenen Schiffe waren nun bis zu 140 t
groR und mit einer Kajlite im Achterschiff ausgestattet. Die groReren Fahrzeuge

wurden inzwischen als zweimastige Galeassen mit Rahsegel am GroRmast und
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Gaffelsegel am Besan getakelt. Dennoch mangelte es ihnen durch das fehlende
Deck an der nétigen Querstabilitat, wodurch sie in schwerem Wetter dazu neigten,
auseinander zu brechen. Mit dem Recht, ihre Schiffe zu decken, erhielten die
Landbewohner auch das Recht, alle Hafen in Skandinavien und Danemark
anzulaufen. Von dieser Zeit an wurden die Schiffe oft als Schoner mit zwei
gaffelgetakelten Masten ausgestattet. Trotz all dem war es ihnen auch nach 1832
nicht erlaubt, einen anderen auslandischen Hafen anzulaufen, wenn der Schiffer
nicht Birger einer Stadt war (G:SON-BERG 1986, 68 ff.).

Die vollstandige Befreiung von allen Beschrankungen erfuhr die landliche
Schifffahrt in Schweden erst 1864 wahrend die finnische Landbevélkerung bereits

ab 1847 alle Hafen in der Ost- und Nordsee anlaufen durfte (G:SON-BERG 1986, 70).

12.6 Fazit zum historischen Hintergrund

Der entscheidende Einflussfaktor fiir die Entwicklung von Schifffahrt und
traditionellem Schiffbau in Fennoskandien ist sein isolierter und unwirtlicher
Naturraum, der nur eine diinne Besiedlung ermdoglichte. Dies brachte vermutlich
bereits in prahistorischer Zeit eine eigene, die Schifffahrt einschliefende
Wirtschaftsform in den finnischen Kiistenregionen hervor. Die naturrdumlichen
Bedingungen verhinderten im Spatmittelalter eine umfassende Urbanisierung des
Landes, wodurch die Vernetzung zwischen Stadt und Land minimal, und die
bauerlich-landliche Schifffahrt die wichtigste maritime Infrastruktur fiir die
Bevolkerung blieb.

Spatere RegulierungsmaBnahmen im Rahmen einer merkantilistischen
Staatspolitik wurden unter diesen Voraussetzungen zwar oft relativiert, hatten
aber dennoch Auswirkungen auf den landlichen Schiffbau und férderten dessen
Isolation von Kapital und Wissen. Die dennoch bestehende Abhangigkeit des
Staates von der bduerlichen Schifffahrt er6ffnete der Landbevolkerung, auch
aufgrund ihres niedrigen Lebensstandards, die Moglichkeit, Nischen in der
regionalen Handelsschifffahrt zu belegen. Diese Situation schuf gleichzeitig einen

eigenen Entwicklungsfreiraum fir den bauerlich-landlichen Schiffbau, in dem aber
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dennoch auf staatliche RegulierungsmaBnahmen technisch reagiert werden
musste. Diese RegulierungsmalRnahmen stellen einen zusatzlichen, kiinstlichen
Einflussfaktor auf den Schiffbau dar.

In Zeiten von Krisen sorgte der dezentrale Charakter des bauerlich-
landlichen Schiffbaus fiir dessen Stabilitdt und Bestandigkeit. Durch diese
Eigenschaft konnte die Landbevélkerung in Teilen Finnlands und Schwedens sogar
den Bau von Schiffen zum Verkauf tbernehmen.

Die Isolation von der stadtischen Gesellschaft verwehrte der
Landbevodlkerung jedoch fiir lange Zeit die Umsetzung der modernen
Karweelbaumethode. Gleichzeitig bewirkte aber der regulierte Einfluss des
Marktes die Weiterentwicklung ihrer eigenen Schiffbaumethoden im Rahmen ihres

traditionellen Schiffbauwissens.
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13. Zusammenhdnge des Wandels im neuzeitlichen Klinkerschiffbau in der
nordlichen Ostsee

Die Untersuchung hat deutlich gemacht, dass es sich bei den Schiffsfunden
Poel 11 und Hiddensee 12 keineswegs um Anachronismen handelt, deren
Schiffbautradition sich flir lange Zeit unverandert in einem schiffbautechnischen
Riickzuggebiet erhalten haben. Auch wenn sich die Grundprinzipien ihrer
Schiffbaumethode in Nordeuropa weit zuriickverfolgen lassen, so konnte, von
beiden Schiffsfunden ausgehend, eine kontinuierliche Entwicklung des
Klinkerschiffbaus im Bereich Fennoskandiens schon seit Beginn der Neuzeit
nachgewiesen werden.

Poel 11 und Hiddensee 12 sind Produkte des landlichen, bauerlichen
Schiffbaus im sidwestlichen Finnland. Die geographisch bedingte Isolation dieser
Region vom restlichen Europa, ihre Unwirtlichkeit und die daraus resultierende
geringe Bevolkerung bewegten die Menschen der Kiistenregionen bereits friih zur
Entwicklung einer Wirtschaftsweise, welche einen auf Schifffahrt basierenden
Tauschhandel mit einschloss, um den naturbedingten Mangel an Nahrungsmitteln
auszugleichen. Die Kargheit des Landes, die geringe Bevolkerung und die
Entfernung zu den wirtschaftlichen Zentren Europas hielten die Isolation zunachst
aufrecht und verhinderten im Mittelalter eine umfassende Urbanisierung des
Landes. Trotz einiger Stadte blieb die bauerliche Schifffahrt die wichtigste
maritime Infrastruktur der Region.

Es ist davon auszugehen, dass die deutliche Abgrenzung der Verteilung von
in der Klinkermethode gebauten Schiffen mit doppelt umgeschlagenen
Eisenndgeln zu den mit Eisennieten im Siiden das Resultat einer solchen, lange
andauernden Isolation ist. Dabei ist die im Norden mit diesem Merkmal verkniipfte
Nutzung von Nadelholz auf die natiirliche Verbreitung geeigneter Bestande
zurlickzufiihren. Die Nutzung von doppelt umgeschlagenen Eisennageln kann mit
einer plétzlichen Verfligbarkeit des in der Neuzeit aus Schweden zur

Weiterverarbeitung nach Finnland und Nordschweden transportierten Eisenerz
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und Roheisen zusammenhangen. Es besteht die Moglichkeit, dass mit der
Verfligbarkeit und rentablen Nutzung von Eisennageln vielerorts die in
Fennoskandien noch vielfach verbreitete Schniirtechnik abgel6st wurde. Bisher
gibt es keinen verlisslichen Beleg dafiir, dass die Ubernahme der Technik doppelt
umgeschlagener Nagel hier direkt von der Bauweise bodenbasierend gebauter
Schiffe vom Typ Kollerup-Bremen im Mittelalter stattfand. Infrage kommt auch die
autonome Entwicklung dieser einfachen Technik. In diesem Zusammenhang kann
aber auch eine andere, vermutlich mit dem Karweelschiffbau aus den
Niederlanden nach Schweden gekommene Bauweise von Booten mit plattem,
glattem Boden und Bordwéanden aus liberlappenden Planken stehen. Funde des
17. Jahrhunderts sind aus dem Bereich Stockholms bekannt, die ebenfalls doppelt
umgeschlagene Eisennagel benutzen.

Isolation ist ein wichtiger Einflussfaktor fur die Entwicklung der
Klinkerschiffbautraditionen der nérdlichen Region der Ostsee und hat die
Entscheidungen der Schiffbauer in unterschiedlicher Erscheinungsform gepragt.

Im 16. Jahrhundert nimmt die merkantilistische Politik im schwedischen
Konigreiches Einfluss auf die Schifffahrt. Die bauerlich-landliche Schifffahrt ist zu
diesem Zeitpunkt offiziell per Gesetz vom Handel auBerhalb des Konigreiches
isoliert, doch wachst der Bedarf an Schiffskapazitaten durch verstarkte
Wirtschaftsférderung und die Ausgrenzung der Schifffahrt fremder Nationen aus
den nationalen Gewadssern. Gleichzeitig nimmt die Hauptstadt Stockholm durch die
auf sie konzentrierten Warenstréme an Gré3e und Einwohnern zu. Unter diesen
Umstédnden sind Birger und Adel dazu gezwungen, auch auf die bauerliche
Schifffahrt zurlickzugreifen um ihren Bedarf an Schiffskapazitdten decken zu
kénnen. Zudem bot die Versorgung Stockholms vor allem der b&duerlichen
Schifffahrt SGdwestfinnlands eine Nische fiir den Nebenerwerb. Aufgrund des
Wohlstandsgefalles zwischen Stadt und Land und dem damit verbundenen
niedrigeren Lebensstandard der Landbevélkerung war die Versorgung der
Hauptstadt, vor allem mit Brennholz, nur fur die bduerliche Schifffahrt rentabel,
deren Betreiber selbst tiber die benétigten Ressourcen fiir Schiffbau und Handel

verfligen, jedoch nicht Gber die Landesgrenzen hinaus Handel treiben durften.
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Schon friih macht sich diese Zeit intensiver wirtschaftlicher Entwicklungen
des schwedischen Kénigreiches an den Schiffsfunden der Region bemerkbar.
Waihrend die friihen Funde der Neuzeit weiterhin viele Merkmale aufweisen, die
sich auch an spatmittelalterlichen Schiffsfunden wiederfinden, kdnnen vor allem
unter den schwedischen Funden deutliche Veranderungen beobachtet werden. So
tritt schon friih im Klinkerschiffbau das Spiegelheck in Erscheinung. Auch die
beobachtete Form des Vorderstevens, der im oberen Bereich des Rumpfes fast
senkrecht ist, scheint eine Neuerung dieser Zeit zu sein und hat vermutlich eine
weitere Form des Bugs und senkrechtere Bordwande unterstitzt. So sorgte man
ebenfalls seit dem 16. Jahrhundert mit einer alternierenden Klinkerung der
Bordwéande oder mit einer halbkarweelen Bauweise fiir senkrechte Bordwande,
aber auch fir eine vereinfachte Bauweise. Viele dieser Veranderungen konnen mit
einer VergroRerung der Ladekapazitat in Verbindung gebracht werden. Es ist
davon auszugehen, dass diese Neuerungen in den Klinkerschiffbautraditionen,
zusammen mit der karweelen Zweitbeplankung, von der sich gleichzeitig im
Ostseeraum etablierenden Karweelbaumethode adaptiert wurden. Dabei lasst sich
mit der halbkarweele Bauweise eine liberzeugende Verknlipfung zur
niederlandischen bodenbasierten Karweelbaumethode erkennen. Die raumliche
Nahe der Klinkerbautraditionen zu den Bauplatzen der Karweelbaumethode wird
am Schiffsfund Ménchgut 67 durch die hier genutzte niederlandische Variante
verlorener Gange unterstrichen.

Die Schiffbauer der regionalen Klinkerbautraditionen hatten offenbar die
Vorteile der karweelen Schiffoaumethode schon friih erkannt und die fiir sie
nutzbaren technischen Merkmale an den eigenen Schiffbau angepasst. Die
Adaption technischer Losungen fand dabei stets aus rationalen Beweggriinden
statt.

Die neuen wirtschaftlichen Entwicklungen im friihneuzeitlichen Kénigreich
Schweden trafen dabei sehr wahrscheinlich zunachst auf einen Schiffbau, der den
neuen Anforderungen nicht geniigen konnte. Der gestiegene Bedarf an
Transportvolumen setzte die regionalen Schiffbauer unter einen Handlungsdruck,

der durch die merkantilistische Politik und dem weitgehenden Ausschluss fremder
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Handelsschifffahrt aus schwedischen Gewdssern verstarkt wurde. Der moderne
Karweelschiffbau war hingegen erst am Anfang seiner Etablierung und stand
zunachst vorrangig in koniglichen Diensten. So mussten die regionalen Schiffbauer
nicht nur schnell reagieren, sondern wurden durch die sich bietende Steigerung
ihrer Profite Uber die Befriedigung der erhéhten Nachfrage und neuen Anspriiche
an den Schiffbau dazu animiert, entsprechende neue technische Losungen zu
finden und damit einen Wandel ihrer Bautraditionen einzuleiten. Eng mit der
erhohten Nachfrage nach Transportvolumen verknipft waren auch die
Rationalisierung des Arbeitsprozesses und schnellere Methoden der
Instandsetzung und Reparatur von Schiffsrimpfen. Auch dies boten die
Adaptionen aus dem Karweelschiffbau.

Die durch den Wandel im Schiffbau des 16. und 17. Jahrhundert
vorgenommene VergroRerung des Transportvolumens hatte eine erhdhte
Belastung der Schiffskonstruktionen zur Folge. Dies steht vermutlich auch im
Zusammenhang mit einem Wandel in den zu transportierenden Gitern. Die
Vielzahl der zum Teil aufwandigen technischen Lésungen im Bereich der
Vordersteven-Kiel-Verbindungen macht dies deutlich. lhre Unterschiede zeugen
auch von verschiedenen Traditionen innerhalb des Klinkerschiffbaus dieser Region,
in denen weitgehend unabhangig voneinander nach Losungen gesucht wurde.

Warum die Landbevdlkerung die Karweelbaumethode nicht vollstandig
Uibernahm, lasst sich somit nicht tGber ein stures Verharren in ihren
Schiffbautraditionen erklaren. Vielmehr ist es die Isolation von entsprechendem
Schiffbauwissen und der notwendigen Bildung, um diese neue Methode verstehen
und anwenden zu kénnen. Wahrend in den Unternehmerfamilien der Stadte der
Wohlstand den Zugang zu Bildung sicherstellte und Schiffbauwissen tiber fremde
Schiffbaumeister auch anderer Nationen eingekauft werden konnte, isolierte
neben der merkantilistischen Staatspolitik auch das Wohlstandsgefalle zwischen
Stadt und Land die Landbevdlkerung von Schiffbauwissen und Bildung.

Durch das Zusammentreffen des Merkantilismus mit der bestehenden
landlichen maritimen Infrastruktur in dieser bevolkerungsarmen Region, wurde

dem bauerlichen-landlichen Schiffbau ungewollt ein von modernen Einfliissen
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distanzierter Entwicklungsfreiraum geschaffen. In diesem entwickelten sich die
Klinkerschiffbautraditionen auf der Grundlage ihres tradierten Wissens, das sie mit
den visuell firr sie erfassbaren technischen Merkmalen der neuen karweelen
Schiffbaumethode kombinierten. Unter dem Einfluss des steigenden Bedarfs nach
mehr Schiffskapazitaten und ohne direkten Zugang zu modernem Schiffbauwissen,
mussten die Schiffbauer eigene Losungen finden, um diesem Bedarf entsprechen
zu konnen. Dies sicherte lhnen einen Anteil an dem neu entstehenden Markt. Da
sich der dezentrale bduerlich-landliche Schiffbau auch in den mit
Bevolkerungsverlust verbundenen Krisen des 17. und 18. Jahrhunderts als schnell
regenerierend herausstellte, war er trotz der staatlich gewollten Isolation vor
allem in Finnland ein unersetzlicher Bestandteil der maritimen Infrastruktur des
Landes.

Der Staat versuchte trotz der Abhangigkeit seiner Wirtschaft von dieser
seit langem etablierten maritimen Infrastruktur weiterhin direkten Einfluss auf sie
zu nehmen. Diese Einflussnahme verfolgte unterschiedliche Ziele, wie die
Konzentration des Handels auf die Stadte oder die Herstellung der militarischen
Einsatzfahigkeit ziviler Schiffe. Diese Einflussnahme wurde dabei auch durch das
Konkurrenzverhalten der Stadte erzeugt. Die Reaktionen der landlichen
Schiffbauer entsprachen dabei aber nicht immer der vom Staat vorgesehenen
Beeinflussung der Entwicklung. Fiir die Bauern der Region war die Schifffahrt zu
einem wichtigen Zusatzverdienst geworden. Hohere Steuern fiir ihre geklinkerten
Schiffe entrichten zu missen, hatte vermutlich fur viele von ihnen den maritimen
Handel unrentabel gemacht. Ein Riickzug aus diesem traditionellen Zusatzerwerb
hatte aber in ihrem unwirtlichen Lebensraum zu einem empfindlichen
Wohlstandsverlust gefiihrt. Den im 17. Jahrhundert eingefiihrten
Steuerbestimmungen zugunsten der Karweelbaumethode konnten sie aufgrund
ihrer Isolation von Wissen und Bildung nicht im Sinne des Gesetzes entsprechen.
Sie konnten aber technische Mittel nutzen, die ihnen bereits flir andere Zwecke
bekannt waren, um so den Anschein zu erwecken, karweel gebaute Schiffe zu
nutzen. Dies waren die halbkarweele Bauweise und die karweele

Zweitbeplankung. Die gleichen Techniken dienten schon vorher anderen Zwecken.
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So etwa die halbkarweele Bauform der Verwendung dickerer Planken beim Bau
groRerer Schiffe und der Vereinfachung des Bauprozesses oder die karweele
Zweitbeplankung der Instandsetzung alter Schiffsrimpfe. Spater wird letztere
Technik auch fir die Verlangerung bzw. den Umbau geklinkerter Schiffsrimpfe
genutzt. Die Schiffbauer konnten somit auf bereits vorhandene Bestandteile ihrer
Schiffbautraditionen zuriickgreifen, um neuen Anforderungen zu entsprechen.
Hiermit zeigen sich die Traditionstrager der Klinkerschiffbaumethode bei der
Erhaltung ihrer Existenzgrundlage und der Sicherung zusatzlicher Profite sehr
kompromissbereit und flexibel. Dabei ist jedoch nicht auszuschlieRen, dass es sich
bei diesen Bauformen nach ihrem Verstiandnis um karweele Schiffe handelte, denn
schlieBlich waren diese Methoden bereits im 16. Jahrhundert in den
Klinkerschiffbau adaptiert worden. Zudem wurden im 15. Jahrhundert und in der
ersten Halfte des 20. Jahrhundert in dieser Form gebaute oder verdanderte Schiffe
von Zeitgenossen oder sogar den betreffenden Schiffbauer selbst primar als
karweel bezeichnet (HIRSCH UND VOSSBERG 1855, 57; HASSLOF 1972, 58).

Die unentbehrliche Position, welche die bauerlich-landliche Schifffahrt in
der maritimen Infrastruktur des Schwedischen Konigreiches eingenommen hatte,
wurde in der Zeit des finnischen Holzbooms besonders deutlich. Trotz scheinbar
unumganglicher Gesetze, wie etwa dem Verbot, Schiffe mit einem Deck
auszustatten, konnte die Landbevolkerung nicht nur ihre Fahrzeuge
weiterentwickeln, sondern zudem ihre wirtschaftlichen Aktionen auf den Handel
mit von ihnen gebauten Schiffen ausweiten. Diese Gelegenheit entstand erneut
aus einem dringenden Bedirfnis nach Schiffskapazitaten, denen der stadtische
Schiffbau nicht mehr entsprechen konnte. Dieses Zusammentreffen von
Wirtschaftswachstum und geringer Bevélkerung fiihrte diesmal zur Herausbildung
von landlichen Schiffbauzentren in Roslagen, Aland und Stidwestfinnland, die sich
durch die Konzentration der aus Nadelholz gebauten Klinkerschiffe mit doppelt
umgeschlagenen Eisennageln auch im arch&ologischen Material abzeichnen. Durch
den Verkauf der Schiffe an die Stadtbevolkerung, der oft mit dem Umbau der
Fahrzeuge verbunden war, hatten entsprechende Gesetzte fiir die bauerlich-

landliche Schifffahrt auf diese Schiffe keine Gultigkeit mehr. Dies ldsst sich auch an
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den archaologischen Schiffsfunden erkennen, unter denen etwa geklinkerte Schiffe
dieser Zeit mit Deck nachgewiesen wurden. Die von der Landbevélkerung
genutzten Schiffe entwickeln sich in dieser Zeit zu aulRergewdhnlich grofien
Schiffen, die ohne mit einem Deck ausgestattet zu sein, dem Charakter von Booten
nahe kamen.

In diese Zeit der wirtschaftlichen Expansion durch die ErschlieBung der
finnischen Walder durch den zentraleuropaischen Markt lasst sich die Entstehung
von Poel 11 und Hiddensee 12 eingliedern. Mehr noch als die meisten anderen
Schiffsfunde dieser Region zeigen beide Funde in besonderem MaRe Anzeichen
einer konsequenten Rationalisierung des Arbeitsprozesses durch zeitsparende
Veranderungen. Dabei fallen vor allem der Verzicht von Plankenlaschen in den
Plankengangen und die Verwendung von Holznageln ohne Kopf auf. Vor allem Poel
11 macht den Eindruck eines schnell und ohne gréRRere Sorgfalt gebauten Schiffes,
wofir die Reparaturen wahrend des Baus und die schlechte Qualitat des fiir den
Achtersteven genutzten Holzes sprechen. Alles deutet darauf hin, dass das Schiff
zum Transport von Holz genutzt wurde. Dabei handelte es sich, der Form und
Lange des Schiffes entsprechend, vermutlich um lange Balken oder Bretter, die in
das schwedische Wismar transportiert werden sollten. Die Qualitat der
Konstruktion lasst darauf schlieRen, dass das Schiff schon friih Gewinne
eingefahren hatte, wenn es nicht vor Poel gestrandet ware. Vor allem die GroRe
des Schiffes, aber auch seine Zeitstellung und Herkunft lassen die Vermutung zu,
dass es sich bei Poel 11 moglicherweise um ein halbkarweel gebautes Fahrzeug
ohne volles Deck gehandelt hat. Der entscheidende Beweggrund fir die Form der
Ausflihrung der Schiffskonstruktion war somit fiir den Schiffbauer und den oder
die Betreiber des Schiffes, Profit zu machen und als Reaktion auf einen steigenden
Holzbedarf in den sidlichen Besitzungen des schwedischen Konigreiches zu
verstehen, in die Handel betrieben werden durfte.

Auch Hiddensee 12 entspricht in seiner geklinkerten Grundkonstruktion
der gleichen Rationalitat. Im Vergleich zu Poel 11 ist die Klinkerkonstruktion hier
jedoch wesentlich leichter ausgefiihrt und gibt mit den diinnen, nur mit kleinen

Nageln befestigten Laschblattern einen fast provisorischen Eindruck. Mit Riicksicht
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auf die dendrochronologischen Ergebnisse, die keine zeitliche Differenz zwischen
der primaren Klinkerbeplankung und der karweelen Zweitbeplankung feststellen
lassen, kann es sich bei der Klinkerkonstruktion um eine formgebende
Grundkonstruktion handeln, die dem Schiffbauer dazu diente, ein karweel
beplanktes Schiff zu bauen. Dem historischen Hintergrund zufolge geschahen
solche Umbauten oft im Auftrag stadtischer Kaufer®. In diesem Fall wurden der
Bau und Umbau des Schiffes gleichzeitig auf derselben Werft durchgefiihrt. Die
Ladung von Hiddensee 12 aus 6landischem Kalkstein und die ZinngieRermarken auf
einem Loffel lassen dabei auf die Stadt Kalmar schlieRen. Der Verkauf des Schiffes
hat wahrscheinlich vor 1809, aber spatestens bis 1818 stattgefunden, bevor nach
der Abgabe Finnlands an Russland die steigenden Zolle den Handel mit Schweden
fiir die finnische Landbevolkerung unrentabel machten. Die Ladung des Schiffes
war sehr wahrscheinlich fiir Stralsund bestimmt, das bis zur Ubergabe an PreuRen
1815 zu Schwedisch Pommern gehorte. Die Zugehorigkeit dieser Region war
jedoch fir stadtische Handler und Schiffer ohne Belang.

Poel 11 und Hiddensee 12 unterscheiden sich in einigen technischen
Merkmalen ihrer Bauweise deutlich von den meisten Schiffsfunden ihrer Zeit.
Hierzu gehoren die StolS gesetzten Plankenenden, die vorzugsweise mit
Eisenndgeln an Spanten genagelt wurden, die Holznagel ohne Képfe zur
Verbindung von Planken und Spanten. Der Eindruck, dass es sich bei diesen
Merkmalen um erneute Adaptionen aus dem Karweelschiffbau handelt, wird
durch die Ausfiihrung des Spantsystems von Hiddensee 12 bestatigt. Die hier mit
Kalven tber dem Kiel zusammengesetzten Halbspanten, die im Wechsel mit
Spanten aus Bodenwrange und Auflanger verbaut wurden, finden ihre
Entsprechung im spantbasierenden Karweelschiffbau. Sie machen nicht nur
deutlich, dass sich die Bauplatze von Poel 11 und Hiddensee 12 in unmittelbarer
N&he der Bauplatze des karweelen Schiffbaus befunden haben, sondern dass
einige der Erbauer von Hiddensee 12 auch dort gearbeitet haben missen, denn
sonst hatten sich ihnen diese technischen Lésungen, die sich unzuganglich im

Inneren des Schiffes befanden, nicht erschlossen. Der Grund fiir die Adaption

3 Siehe 12.4
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dieser technischen Losung wird ein Kompromiss aus Schiffsform und zur Verfligung
stehendem Bauholz gewesen sein. Die Tatsache, dass hier ein karweeles Schiff auf
der Grundlage der Klinkerbaumethode gebaut wurde, macht erneut deutlich, dass
trotz des zu dieser Zeit langen Nebeneinanders beider Schiffbaumethoden es den
Traditionstragern der Klinkerschiffbautraditionen dieser Region an den
notwendigen Bildungsgrundlagen fehlte, um sich die andere Bauweise erschlieen
zu kénnen.

Die erneute Adaption technischer Merkmale in den Klinkerschiffbau zeugt
von dem enormen Bedarf an Schiffskapazitaten, Schiffen und der Bedeutung des
finnischen Holzbooms fiir alle Klassen der Gesellschaft im Schwedischen
Konigreich.

Die Bildungs- und Wissensbarriere trotz eines vermutlich offenbar
intensiven Austausches zwischen den Klinkerschiffbautraditionen und der
Karweelbaumethode wird an der Klinkerunterstiitzten Karweelkonstruktion von
,Pettu“/Agabet besonders deutlich, indem der Schiffbauer hier einen Weg
gefunden hatte, durch eine Kombination seines Kénnens im Klinkerschiffbau und
den Hilfswerkzeugen der spantbasierten Karweelbaumethode seine
mathematisch-geometrische Bildungsliicke zu umgehen. Der Schiffsfund
,Pettu“/Agabet, der in der gleichen Region wie Poel 11 und Hiddensee 12 gebaut
wurde, macht dariiber hinaus deutlich, wie abhangig die Auspragungen von
Schiffbautraditionen von den zur Verfligung stehenden Rohstoffen sind. Hier
wurde Jahrzehnte nach dem Bau von Poel 11 und Hiddensee 12 an Eisen gespart
und sogar die Plankengédnge untereinander mit Holzndgeln verbunden, wahrend
die anderen beiden Schiffe unter der umfangreichen Anwendung von Eisennageln
gebaut wurden. Dies kann dafiir sprechen, dass das Ende der Eisenverschiffung
von Schweden nach Finnland nach 1809 hier einen Mangel verursachte, auf den
der Schiffbau der Region reagieren musste. Es besteht aber auch die Moglichkeit,
dass , Pettu“/Agabet das Produkt einer eigenen Tradition ist.

Trotz der zahlreichen Adaptionen einzelner technischer Losungen aus der
Karweelschiffbaumethode kann hier nicht von einer schrittweisen Entwicklung

oder sogar Evolution des Klinkerschiffbaus zum Karweelschiffbau gesprochen
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werden. Unter dem Einfluss der wirtschaftlichen Entwicklungen auf den landlichen
Schiffbau und dem Bediirfnis nach bzw. der Abhangigkeit der Landbevolkerung von
dem damit verbundenen Profiten wurden von den Schiffbauern die als nitzlich
und in der jeweiligen Situation als vorteilhaft erachteten technischen Losungen in
die eigene traditionelle Schiffbaumethode eingegliedert. Dabei konnten nur solche
Losungen adaptiert werden, die durch Ansehen und Nachmachen, also durch die
visuell-motorische Traditionstibermittlung von ihnen verstanden wurden. Der
eigentliche Zugang zur Karweelbaumethode als Konstruktionsweise blieb den
Schiffbauern jedoch aufgrund der fehlenden Grundbildung unzugénglich. Die
klinkerunterstiitzte Karweelbaumethode war ein Weg, das Bildungsdefizit mit
entsprechenden Hilfsmitteln und Messwerkzeugen, die ihm in dhnlicher Form
bereits aus der eigenen Klinkerschiffobaumethode bekannt waren, zu umgehen.

GrolRe klinkergebaute Schiffe wurden trotz der benachbarten
Karweelbaumethode in dieser Region noch bis in das 20. Jahrhundert gebaut. Es ist
aber wahrscheinlich, dass von einigen Schiffbauern hier der Karweelschiffbau
Ubernommen wurde und die von ihm getragene Klinkerbautradition damit ein
Ende fand.

In der Neuzeit kann somit generell eine fortwahrende Entwicklung des
Klinkerschiffbaus beobachtet werden. Dabei libernehmen die Schiffe bis an das
Ende ihrer Traditionen die Aufgabe von Handelsschiffen. In vielen Fallen handelt es
sich bei den Innovationen der Neuzeit um Adaptionen aus der
Karweelbaumethode. Dennoch bleibt das Fundament der Schiffskonstruktionen
die Klinkerbaumethode wahrend neue technische Losungen dieser angepasst
wurden. Die Abhangigkeit von der Klinkerbaumethode als Konstruktionsweise fir
Schiffe setzte der Form- und GréRenbestimmung klare Grenzen.

Ob gerade die an Poel 11 und Hiddensee 12 beobachteten Verdanderungen
bereits Teil ihrer Tradition waren oder sich noch im Stadium der Innovation
befanden, kann aufgrund der geringen Anzahl von Schiffsfunden aus
Stdwestfinnland nicht mit Sicherheit gesagt werden. Sicher ist aber, dass
Holznagel ohne Kopfe, auf StoR gesetzte Plankenenden und Laschblatter bei

,,Pettu”/ﬁgabet bereits in die Schiffbautradition aufgenommen waren.
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Abbildung 125: Ausschnitt aus einem Olgemilde des 18. Jahrhunderts von Johan
Svenbom (ca. 1721-1784) mit der Darstellung von zwei typischen Fahrzeugen des
bauerlich-landlichen Schiffbaus im schwedischen Malarengebiet. Sie geben eine
Vorstellung davon, wie in etwa Poel 11 ausgesehen haben mag.

Abbildung 126: Aquarell von Elias Martin (1739-1818) mit der Darstellung eines
typischen Fahrzeugs des bauerlich-landlichen Schiffbaus in Schweden aus dem
spaten 18. Jahrhundert. Es fallen die Gaffeltakelung und die dachahnliche
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Abdeckung der achterlichen Kajiite mit sich gegenseitig Giberlappenden Planken
auf. Auch fiir Poel 11 ist eine solche Konstruktion denkbar.
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14. Die Mechanismen im Wandel von Klinkerschiffbautraditionen im Bereich der
nordlichen Ostsee

Die Untersuchung hat deutlich gemacht, dass die Mechanismen, die in den
neuzeitlichen Klinkerbautraditionen Fennoskandiens einen Wandel bewirkt haben,
auf einer komplexen Verknipfung indirekter und direkter Einflussfaktoren
basieren. Dabei kommt in dieser Periode den regulierenden Eingriffen des Staates
eine besondere Rolle zu.

Der Naturraum einer Region ist direkt und indirekt fir die Entwicklung von
Schiffbautraditionen von grundlegender Bedeutung. Er liefert die Ressourcen fir
die Versorgung der Menschen, den Handel und den Schiffbau selbst. Die
geographische Lage eines Naturraums und die Attraktivitat seiner Handelsguter
bestimmen Uber seine (iberregionale Verkniipfung oder Isolation. Das
landwirtschaftliche Potential einer Region entscheidet zudem Uber die
Bevolkerungsdichte.

Eine geographisch von den Wirtschaftszentren entlegene, unwirtliche und
diinn besiedelte Region ohne erschlossene Handelsgiiter bietet wenig Potential fur
einen ausgedehnten Handel. Dies verhindert eine umfangreiche Kapitalbildung
innerhalb dieser Region und hat fir ihre Menschen eine nur geringe Kaufkraft zur
Folge. Ohne das notwendige Kapital ist die ErschlieBRung marktfahiger
Handelsgiter und Industrien, die einen Anschluss einer Region an den
Uberregionalen Markt aus Eigeninitiative ermoglichen, nicht moéglich. Der Effekt ist
die Isolation vom Uberregionalen Markt und die daraus resultierende geringe
Notwendigkeit von Innovationen im Schiffbau.

Im Falle Finnlands fiihrten das geringe landwirtschaftliche Potential und
die fur den Schiffbau ausreichend vorhandenen Ressourcen schon frih zu der
Herausbildung eines maritimen Tauschhandels mit anderen Regionen um den
eigenen Mangel auszugleichen. Damit schuf man gleichzeitig eine friihe maritime
Infrastruktur. Fern der Zentren wirtschaftlicher Entwicklungen fanden jedoch keine

oder nur geringe Verdanderungen in den regionalen Schiffbautraditionen statt.
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Dennoch stattfindende Veranderungen konnen in einem Wandel des nattrlichen
Lebensraumes oder kulturellen Verdanderungen innerhalb einer Gemeinschaft
begriindet sein.

Verfligt der Naturraum einer Region jedoch (iber Rohstoffe, fiir die am
Uberregionalen Markt Bedarf besteht, kann dies bei einer entsprechenden
Rentabilitat zum Anschluss an diesen flihren. Dies kann Einfluss auf den regionalen
Schiffbau haben und zu entsprechenden Innovationen fiihren, wenn dieser in den
Wirtschaftsprozess eingebunden ist, etwa liber eigenen Handel oder
Transportaufgaben. Dieser Einfluss kann unterbunden werden, wenn diese
Aufgaben von anderen Parteien, etwa aus der Rohstoff importierenden Region,
ibernommen werden. Griinde fiir diese Ubernahme kénnen eine fehlende
Infrastruktur in der rohstoffexportierenden Region oder entsprechende
regulierende Gesetzte oder Monopole des lber eine Region bestimmenden
Staates sein. Ein vergleichbarer Prozess kann heute in Entwicklungslandern mit
wichtigen Rohstoffvorkommen beobachtet werden, in denen fihrende
Wirtschaftsnationen fast vollkommen autonom Rohstoffe fordern konnen und so
entsprechende Impulse auf die Entwicklungen eines Landes hemmen oder
mindern.

Eine vergleichbare Isolation durch Regulierungen kann auch innerhalb
eines merkantilistischen Staates zwischen Land- und Stadtbevoélkerung stattfinden.
Bietet jedoch der Naturraum, wie im hier untersuchten Fall, nicht die geeigneten
Grundlagen, um auch nach der Isolation eines Teils der Bevolkerung
wettbewerbsfahig zu bleiben, etwa durch eine zu geringe Bevolkerung in nur
wenigen Stadten und den damit verbundenen Mangel an Arbeitskraften und
Produktionseinrichtungen, riskiert der Staat eine Wirtschaftskrise. Er ist somit
gezwungen, seine Regulierungen anzupassen, um eine Behinderung seiner
Wirtschaft zu vermeiden. Eine Anpassung kann die Isolation lockern und
Auswirkungen von Angebot und Nachfrage auch auf andere Bereiche der
Gesellschaft zulassen. Dies flihrt zu einem Impuls, der Innovationen im Schiffbau
auch in dieser isolierten Gruppe zur Folge haben kann. Die durch Innovationen

eingeleiteten Veranderungen in den Schiffbautraditionen konnen aber weiterhin
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durch andere noch bestehende Regulierungen beeinflusst werden. Ubersteigt die
Forderung der Regulierung die Fahigkeiten der Schiffbauer innerhalb einer
Tradition, kann dieser von ihnen nicht entsprochen werden. Das Resultat kann die
Stagnation des Schiffbaus innerhalb der Tradition sein oder die Improvisation um
der Regulierung mit eigenen Mitteln mdglichst nahe zu kommen und um weiterhin
Anteil am Markt zu haben. Der Grund fir die Nichterfiillung staatlicher
Forderungen kann im Mangel an Kapital infolge einer Isolation vom Markt und
einem damit verknlpften Mangel an Fachwissen und Bildung liegen.

Die natlirlichen Grundvoraussetzungen einer Region konnen indirekt
staatliche Regulierungen relativieren. Im hier untersuchten Beispiel kann eine
unwirtliche Region nur wenig Menschen ernahren, was die Anzahl von Stadten
gering hélt, aber gleichzeitig die Entstehung einer dezentralen landlichen
maritimen Infrastruktur forderte. Will der merkantilistische Staat seine
Landbevolkerung und fremde Nationen vom Handel Uiber Gesetze fernhalten, kann
er das nur solange tun, wie das wirtschaftliche Wachstum und die damit
verbundenen infrastrukturellen MaBnahmen von den Stadten getragen werden
kénnen. Ubersteigt das wirtschaftliche Wachstum das Leistungsvermégen der
Stadte, muss der Staat entweder fremden Nationen das Handeln erlauben, was
mit dem Abfluss von Kapital verbunden ist, oder die Landbevoélkerung integrieren.
Verweigert er sich beidem, riskiert er eine wirtschaftliche Krise und die EinbuRe
seiner Konkurrenzfahigkeit und damit auch seiner Macht gegeniiber anderen
Staaten. Der bevolkerungsarme merkantilistische Staat konnte seine
Landbevolkerung somit nur bedingt vom Markt fernhalten, da er sich in einem
Abhéangigkeitsverhaltnis mit ihr befand. Er musste ihr also einen Zugang gewahren,
den er mit Regulationen belegen musste, wenn er die Kapital- und Warenstréme
weiterhin Gber die Stadte leiten wollte. Mit diesen Regulierungen und der
Konzentration der Kapitalstrome in den Stadten férderte der Staat eine ungleiche
Kapitalverteilung und die wirtschaftliche Trennung zwischen Stadt und Land,
wodurch sich der bauerlich-landlichen Schifffahrt aufgrund eines geringeren
Lebensstandards und dem freien Zugang zu entsprechenden Rohstoffen Nischen

boten. In diesem Fall die Versorgung Stockholms mit Glitern der Grundversorgung,
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die fur die stadtische Schifffahrt aufgrund hoherer Lebensstandards unrentabel
gewesen ware. Hingegen blieb der Lebensstandard auf dem Land niedrig, obwohl
man hier iber Produktionsmittel und Arbeitskraft verfligte. Das merkantilistische
System schuf mit der wirtschaftlichen Isolierung der Landbevélkerung nicht nur
diese Nische, sondern auch eine weitere Abhangigkeit von der bauerlich-
landlichen Schifffahrt, da durch die Versorgung der Stadt durch die stadtische
Schifffahrt aufgrund des hier herrschenden héheren Lebensstandards die Preise
fir Feuerholz und Lebensmittel in Stockholm gestiegen waren. Dies hatte eine
allgemeine Preissteigerung mit sich gefiihrt und die Konkurrenzfahigkeit der Stadt
als Handelszentrum schwachen kdnnen. Die Ausnutzung des
Einkommensunterschiedes zwischen zwei Gesellschaften eines Staates, der im
Merkantilismus kinstlich erhalten wurde, kann mit dem heutigen Verlagern von
Produktionsstatten in sogenannte Billiglohnlander verglichen werden, wobei im
hier untersuchten Beispiel dieser Unterschied innerhalb eines Staates lag.

Die Mechanismen, die innerhalb der Klinkerschiffbautraditionen im
neuzeitlichen Fennoskandien Innovationen bewirkt und damit zu ihrem Wandel
beigetragen haben, bestehen aus einer besonderen Verkniipfung von
naturraumlichen Grundbedingungen und staatlicher Einflussnahme durch
RegulierungsmaBnahmen. Durch den gezielten Versuch einer Isolation der
bauerlich-landlichen Handelsschifffahrt von den wirtschaftlichen Entwicklungen
des Landes bei einer gleichzeitigen naturgegebenen Abhangigkeit der Wirtschaft
von dieser Infrastruktur wurden hier im Norden des Ostseeraumes besondere
Bedingungen fiir die Entwicklung dieser Schiffbautraditionen geschaffen, die
regional und mit Einschrankungen dem Einfluss des Marktes ausgesetzt wurden,
dabei aber in der Entwicklung direkt durch Gesetzte und indirekt durch die
Isolation von Kapital und Bildung kiinstlich beeinflusst wurden.

Isolation hat vermutlich schon vor der Neuzeit in Teilen Fennoskandiens
fiir einen von auRen weitgehend unbeeinflussten Schiffbau gesorgt. Dabei kann
jedoch aufgrund der nicht ausreichend vorhandenen Schiffsfunde nicht gesagt

werden, ob es hier je einen Stillstand in der Entwicklung gegeben hat.
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Die umfassenden Verdanderungen in der Neuzeit sind kompromissbereite
Reaktionen, die von einer hohen Grat an Flexibilitdt zeugen. Sie wurden in Zeiten
eines relativ schnellen Wirtschaftswachstums vorgenommen, in denen die
Schiffbauer der Klinkerbautraditionen technische Losungsalternativen im
benachbarten Karweelschiffbau vorgefiihrt bekamen und diese fir ihre
Konstruktionen adaptieren konnten.

Der dabei zutage getretene, oft rationalisierende Charakter der
Veranderungen der Klinkerschiffbautraditionen kann als das eigentliche Resultat
des Zusammentreffens von Tradition und Moderne gewertet werden. Dabei bleibt
zu Hinterfragen ob nicht schon die Flexibilitat und Kompromissbereitschaft im
traditionellen Klinkerschiffbau der Region als rational gewertet werden kann und
somit kaum ein Unterschied zu dem Verhalten der Schiffbauer innerhalb der
Karweelbaumethode vorhanden war.

In den dezentralen Klinkerschiffbautraditionen Fennoskandiens muss aber
davon ausgegangen werden, dass Veranderungen im Schiffbau, sobald sie an die
kommenden Generationen weitergegeben wurden, nicht mehr riickgangig
gemacht werden konnten, da die alten Losungen mit dem Verschwinden der
vorherigen Generationen vergessen waren. Denn hier wurde die Tradition

ausschlieBlich oral und visuell-motorisch weitergegeben.
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15. Ausblick

Die detaillierte Untersuchung und Dokumentation der Schiffsfunde Poel 11
und Hiddensee 12 fand zunachst statt, da man in dem Glauben war, es handle sich
um grol3e spatmittelalterliche Handelsschiffe, die man als ,,Baltische Koggen”
bezeichnete. Damit war der Weg ihrer Interpretation vorgezeichnet. Tatsachlich
aber verdankt man diesem Umstand wahrscheinlich den hohen Grad ihrer
archaologischen Dokumentation. Dieser stellt heute unter den Funden
neuzeitlicher Schiffe der Klinkerbaumethode eine Seltenheit dar. Fiir ihre
Erforschung bedeutete dies einen Gliicksfall, denn auf der Grundlage der
Dokumentation beider Schiffe war es moglich zu verdeutlichen, dass der Norden
Europas eben kein Riickzugsgebiet alter Schiffbautraditionen ist, sondern sich auch
hier die Klinkerschiffbautraditionen parallel zu anderen Schiffbautraditionen stetig
weiterentwickelt haben. Auch wenn mittelalterlichen Schiffen in der Offentlichkeit
haufig eine groBere Aufmerksamkeit zuteil wird als neuzeitlichen Schiffen, so gibt
es doch keinen Unterschied in ihrer kulturhistorischen Bedeutung. Gerade die
Konfrontation neuzeitlicher Schiffbautraditionen mit neuen Staatsformen und
Wirtschaftssystemen birgt dabei wichtige gesellschaftliche Erkenntnisse.

Bei dem Versuch dieser Arbeit, ein umfassendes Bild wiederzugeben,
wurde deutlich, dass es noch zahlreiche Defizite bei der archaologischen Erfassung
neuzeitlicher Schiffsfunde gibt, die auf einer mangelnden Tiefe ihrer
Dokumentation und fehlenden bzw. unprazisen Datierungen beruhen. Projekte
wie etwa das Barcode-Projekt in Oslo geben aber Hoffnung, dass in Zukunft auch
neuzeitlichen Schiffsfunden vermehrt die gleiche Aufmerksamkeit geschenkt wird
wie mittelalterlichen Schiffsfunden. Dies wird die vorhandenen Liicken schlieRen
und das Gesamtbild der Entwicklungen im Schiffbau im Spiegel kulturhistorischer
Zusammenhange prazisieren. So ware es von groem Interesse, das offensichtliche
Nebeneinander von groRRen Klinkerschiffen und in Karweelbautechnik gebauten
Schiffen im Bereich des Greifswalder Boddens genauer zu untersuchen. Auch ist es

winschenswert, mehr Informationen Gber in Klinkertechnik gebaute Schiffe aus
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dem Ostlichen Teil der Ostsee zu erfassen. Hier ware der Bereich des Golfs von
Finnland von groRem Interesse, da die archdologischen Quellen und historischen
Informationen hier ein weiteres Isolationsgebiet regionaler landlicher
Schiffbautraditionen vermuten lassen, die sich deutlich von den bekannten
Traditionen unterscheiden. So wire es méglich, einen umfassenderen Uberblick zu
schaffen und neue Erkenntnisse tiber die unterschiedlichen Einflisse auf die
Entwicklungen von Schiffbautraditionen in einem Europa vor dem Zeitalter der
Globalisierung zu erhalten. Dabei ist ebenfalls von Interesse, welche Bedeutung
die landliche Schifffahrt fir die 6konomischen Entwicklungen anderer Regionen
oder Staaten hatte und ob die Schiffbauer als Traditionstrager in anderen
Regionen unter ahnlichen Verhaltnissen mit vergleichbaren Entscheidungen zum

Wandel ihrer Schiffbautradition beigetragen haben.
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16. Zusammenfassung

Die Schiffsfunde Hiddensee 12 und Poel 11 wurden 1996 und 1999 an der
Ostseekiiste Mecklenburg-Vorpommerns entdeckt. Die friihe Annahme, dass es
sich bei dem Schiffsfund Hiddensee 12 um ein groRes Handelsschiff des 14.
Jahrhunderts handeln muss, wurde zunachst durch eine dendrochronologische
Untersuchung bestatigt. Der spater gefundene Schiffsfund Poel 11 wurde aufgrund
identischer baulicher Merkmale ebenfalls dem 14. Jahrhundert zugeordnet, was
ebenfalls zunachst Gber eine dendrochronologische Analyse bestatigt wurde. Als
mogliche Provenienz der Schiffsfunde wurde Mecklenburg als wahrscheinlich
erachtet. Infolge ihrer akuten Gefahrdung, durch Brandung und Stiirme zerstort zu
werden, wurden beide Schiffe ausgegraben, dokumentiert und geborgen. Beide
Schiffe wurden schon bald nach ihrer Untersuchung als Ostseesonderform des in
historischen Quellen erwahnten Schiffstyps ,Kogge“, als ,,Baltische Kogge*
bestimmt. Dabei bezieht sich der Ausgraber und Bearbeiter, Thomas Forster, unter
anderem auf Paul Heinsius Definition regionaler Sonderformen des Typs , Kogge*
von 1956, die dieser auf der Grundlage zeitgendssischer bildlicher Darstellungen
vorgenommen hat.

Im Rahmen eines von 2008 bis 2011 durchgefiihrten DFG-geforderten
Forschungsprojektes zu den mittelalterlichen Schiffsfunden Mecklenburg-
Vorpommerns wurden beide Schiffsfunde erneut dendrochronologisch untersucht.
Die Untersuchung ergab flr Poel 11 eine neue Datierung auf 1773 oder kurz
danach mit einer Provenienz im siidwestlichen Finnland. Die Analyse von
Hiddensee 12 ergab keine Datierung und somit auch keine Bestatigung einer
mittelalterlichen Datierung. Eine Revision der Grabungsdokumentation und des
Fundmaterials ergab hingegen auf der Typologie der Funde und der Stratigraphie
basierende zeitliche Einordnung in die Zeit um 1800. Die Ubereinstimmung beider
Schiffe in vielen technischen Details bis hin zu den Markierungen der
Schiffszimmerleute ldsst die Vermutung zu, dass auch Hiddensee 12 in

Stdwestfinnland gebaut wurde. Eine fiir beide Fahrzeuge ebenfalls durchgefiihrte
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14C-Untersuchung der Schiffsteile ergab eine Datierung im Zeitraum zwischen 1650
und 1955.

Die chronologische Neueinordnung beider Schiffe und ihr scheinbar
anachronistischer Charakter bewogen den Autor dazu, die Funde als Grundlage der
hier vorliegenden Arbeit zu nutzen, um die Mechanismen von Wandel und
Kontinuitat innerhalb ihrer Schiffbautradition zu erschlieRen. Zu diesem Zweck
wurde die detaillierte technische Analyse beider Schiffsfunde der Auswertung von
weiteren 58 Schiffsfunden von in Klinkertechnik gebauten Schiffen aus dem
Ostseeraum und dem Ubergang zur Nordsee gegeniibergestellt. Ziel war es dabei,
den Zeitpunkt von eintretenden Veranderungen einzugrenzen und Kontinuitdten
zu erfassen. Das Ergebnis dieser Auswertung wurde dem historischen Kontext der
Bauregion von Poel 11 und Hiddensee 12 gegenibergestellt, um kulturhistorische
Impulse, die auf den Schiffbau Einfluss genommen haben kénnen, zu erschlieflen.
Ergebnisse der maritimen Ethnologie Nordeuropas wurden dabei unterstiitzend
hinzugezogen.

Zunachst hat die Untersuchung der Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12
gezeigt, dass vor allem die aus Kiefer und Fichte hergestellte Konstruktion von Poel
11 den Eindruck einer schnellen und rationalisierten Konstruktionsweise macht. Es
wurde dabei auf ein breites Spiegelheck, einen weiten Bugbereich und einen
flachen, breiten Boden geachtet. Die Spanten liegen ungewdhnlich dicht
beieinander und es fehlen jegliche Anzeichen einer Wegerung. Obwohl offenbar
Bauholz in groBem Umfang vorhanden war, wurde auf die Qualitat der
Konstruktion nur wenig Sorgfalt verwendet. So wurden beim Bau des Schiffes etwa
Reparaturen von Trockenrissen der Planken noch wahrend des Baus in Kauf
genommen und zum Teil fehlerhaftes Material verwendet. Es entsteht der
Eindruck eines Schiffes fiir schnellen Profit. Die ebenfalls unter Verwendung von
Kiefer und Fichte erstellte Konstruktion von Hiddensee 12 stimmt in den meisten
Details, bis hin zu den Markierungen des Schiffszimmermanns und den
Vorbereitungskerben fir Bohrlocher, mit Poel 11 tiberein. Dennoch sind hier die
Spanten in groRerem Abstand gesetzt worden, und das Schiff wurde mit einer

karweelen Zweitbeplankung vermutlich noch wahrend des Baus ausgestattet.
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Beide Schiffe zeigen mit auf Stol gesetzten Plankenenden innerhalb der
Plankengdnge und Holznageln ohne Kopf an der AuRenseite und Hiddensee 12 im
speziellen mit seiner Art der Spantkonstruktion Hinweise auf einen
Technologietransfer aus dem Karweelschiffbau.

Die technische Gegeniberstellung der insgesamt 60 erfassten Schiffsfunde
hatte unter anderem die deutliche Abgrenzung von zwei Gruppen innerhalb des
Materials zum Ergebnis. Dabei konzentrieren sich in Klinkertechnik gebaute Schiffe
aus Nadelholz, die doppelt umgeschlagene Eisennagel zur Verbindung der sich
Uberlappenden Plankengdnge nutzen, im Bereich Stockholm-Stidwestfinnland und
nérdlich davon. Zu diesem Schiffen sind auch Poel 11 und Hiddensee 12 zu zdhlen.
Sie sind die einzigen Schiffsfunde dieser Art, die aulRerhalb dieser nérdlichen
Verbreitungszone gefunden wurden. Stdlich von hier und in der westlichen Ostsee
dominieren aus Eichenholz gebaute Fahrzeuge, die Eisenniete zur Verbindung der
Plankengadnge untereinander nutzen. Es lassen sich in beiden Gruppen im Bereich
des damaligen schwedischen Kénigreiches schon im 16. Jahrhundert technische
Neuerungen im Klinkerschiffbau feststellen, die wahrscheinlich dem VergrofRern
der Ladekapazitat gedient haben, wie etwa das Spiegelheck und der im oberen
Bereich steile Vordersteven, die bei gleichbleibender Lange (iber ein weites Heck
und einen weiteren Bug die VergroRerung der Ladekapazitdt ermoglichen. Mit
einer alternierenden Uberlappung der Planken der Bordwinde oder mit der
halbkarweelen Bauweise erreichte man steilere und hohere Bordwande. Die
Nutzung einer karweelen Zweitbeplankung war hingegen eine Moglichkeit, die
Lebensdauer eines Fahrzeugs zu verlangern und Instandhaltungsarbeiten zu
erleichtern. Viele dieser Neuerungen haben wahrscheinlich ihren Ursprung in der
sich gleichzeitig in Schweden etablierenden Karweelbautechnik. Um die Mitte des
17. Jahrhunderts macht sich vor allem in diesem Teil der Ostsee ein erneuter
GroBenzuwachs durch zunehmende Lange und Breite der Fahrzeuge bemerkbar.
Schiffe, die dieser Entwicklung ebenfalls zugerechnet werden missen, sind neben
Poel 11 und Hiddensee 12 auch einige groRe Klinkerschiffe aus dem Greifswalder

Bodden, die hier 1715 durch Schweden versenkt wurden. Bei ihnen besteht die
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Moglichkeit, dass aufgrund politischer Verkniipfungen auf ihren Bau die gleichen
Einflisse wirkten wie auf die Schiffe der nérdlichen Gruppe.

Die Gegeniberstellung mit dem historischen Kontext macht deutlich, dass
die nordliche Gruppe von Klinkerschiffen aus Nadelholz und mit doppelt
umgeschlagenen Eisennageln Produkte des bauerlich-landlichen Schiffbaus waren,
die vor allem im Rahmen der bauerlich-landlichen Schifffahrt eingesetzt wurden.
Sie bestdtigten eine vom neuzeitlichen merkantilistischen schwedischen Staat
gesteuerte Isolation der bauerlichen Schifffahrt auf die damals schwedischen
Gewasser und die Beschrankung des bauerlichen Handels auf die Stadte. Dieser
Handel wurde vor allem von finnischen Bauern der Kiistenregionen und Inseln seit
friihester Zeit als ein wichtiger Zuverdienst betrieben. Aufgrund der diinnen
Besiedelung des Landes war der schwedische Staat jedoch abhangig von dieser
etablierten bauerlichen Infrastruktur und musste gezwungenermalien auf sie
zuriickgreifen, um die Wirtschaft des Landes nicht zu gefdahrden. So entstand ein
durch staatliche Regularien beeinflusster Sonderraum fiir die Entwicklung des
bauerlichen Schiffbaus, der somit trotz der staatlichen Regulierung auf die Impulse
der wachsenden Wirtschaft reagieren musste. Aufgrund eines deutlich niedrigeren
Lebensstandards der baduerlichen Gesellschaft auf dem Lande, boten sich fir diese
Nischen im schwedischen Wirtschaftssystem, wie etwa der Handel mit Feuerholz
in das stetig wachsende Stockholm. Die wirtschaftlichen Anforderungen an den
bauerlichen Schiffbau wie auch die Regularien des Staates werden in den
technischen Losungen des Klinkerschiffbaus deutlich. Die deutlichen Anzeichen des
Baus groRRerer Klinkerschiffe im schwedischen Kénigreich ab der Mitte des 17.
Jahrhunderts stehen sehr wahrscheinlich mit dem Exportboom von finnischem und
schwedischem Holz im Zusammenhang, der durch den niederldndischen und
englischen Holzbedarf entstanden war, der nun bis in die Peripherie Nordeuropas
vorgedrungen war. In dieser Zeit stieg der Bedarf an Schiffskapazitaten stetig und
es bedurfte der bauerlichen Schifffahrt, um das Holz zu den Sagemiihlen und die
Sageware in die Hafen zu transportieren oder aber auch zu den Abnehmern
innerhalb des Reiches selbst. Dass die Schiffe langer wurden, kann an einem

erhohten Bedarf von langen Hélzern wie etwa Balken fiir den Hausbau oder
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Schiffbauholz liegen. Die Konkurrenzsituation mit den eigentlich bevorzugten
Stadten und der staatliche Bedarf an kriegstauglichen Schiffen brachten weitere
Regulierungen mit zum Teil direkten Einfluss auf den b&uerlich-landlichen
Schiffbau mit sich. Dennoch wurde ihre Infrastruktur weiterhin gebraucht. So
wurden besonders groRe Schiffe etwa ohne Deck gebaut, man konstruierte Schiffe
halbkarweel oder mit einer karweelen Zweitbeplankung, um erhéhten Zéllen zu
entgehen. Als man begann, auch Schiffe fiir den Verkauf an stadtische Kunden zu
bauen, lieRen diese die Fahrzeuge zumeist umbauen. Fir diese Zeit der
Ausbeutung der Holzressourcen im schwedischen Koénigreich zeigen die
Schiffsfunde Poel11 und Hiddensee 12 fur Stidwestfinnland einen erneuten
Technologietransfer vom Karweelschiffbau in den Klinkerschiffbau an, der zum Teil
tiefere Kenntnis des zeitgendssischen Karweelschiffbaus voraussetzte. Dennoch
war es den in ihrer jeweiligen Klinkerbautradition stehenden Schiffbauern nicht
moglich den Karweelschiffbau vollstandig zu Glbernehmen. Der Grund hierfir ist in
ihrer Isolation vom entsprechenden Schiffbauwissen in Verkniipfung mit einer
fehlenden Schulbildung zu sehen, die es ihnen erlaubt hatte, das geometrisch-
mathematische Regelwerk zur Bestimmung der Form von Richt- und Hauptspanten
anwenden zu kdnnen. Somit bestimmten sie die Form weiter Uiber ihre eigenen
Grundregeln und die natiirliche Biegung der sich gegenseitig tGiberlappenden
Planken in ihrer eigenen Klinkerschiffbautradition.

Flr Poel 11 scheint es eine plausible Erklarung zu sein, dass das Schiff fiir
den Transport von Langhdlzern aus Stidwestfinnland nach Schwedisch Pommern
gedient hat und auch fiir diesen Zweck gebaut wurde. Hierfiir sprechen der flache,
breite Boden des Schiffes und sein bewusst breit gestaltetes Spiegelheck. Der
Charakter eines schnell und rational gebauten Schiffes spricht fiir einen schnellen
Profit in der Zeit einer starken wirtschaftlichen Expansion.

Bei Hiddensee 12 handelt es sich aller Wahrscheinlichkeit nach um ein
Schiff, dessen Konstruktion auf der Klinkerbaumethode basiert, dass aber noch auf
demselben Bauplatz, moglicherweise fiir einen stadtischen Kunden, duerlich zu
einem karweel gebauten Schiff umgebaut wurde. Dabei wurde zudem eine

Wegerung angebracht, die den Anblick der urspriinglichen Klinkerkonstruktion
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verhillte. Dem Fundmaterial zufolge kann es sich um die Stadt Kalmar gehandelt
haben, von wo aus das Schiff mit 6landischem Kalkstein an die sidwestliche
Ostseekuste fuhr.

Die Mechanismen innerhalb der Klinkerschiffbautraditionen der nérdlichen
Ostsee, die zu Kontinuitat beitragen oder einen Wandel erzeugen, sind eine
komplexe Verkniipfung direkter und indirekter Einflussfaktoren. Dabei bestimmt
der Naturraum und die geographische Lage Uber die Grundvoraussetzungen fiir
den Schiffbau direkt durch Rohstoffressourcen und Fahrtbedingungen und indirekt
Uber Wirtschaftspotential und Integration in oder Isolation von anderen
Wirtschaftszentren, aber auch Gber die GroRRe der Bevolkerung, die in von einem
Naturraum leben kann. Letztgenannte Punkte des indirekten Einflusses kommen in
Form von Bedirfnissen auf den Schiffbau zu und kénnen einen Impuls fur
Veranderungen darstellen. Die hier genannten Einflussfaktoren kénnen durch
staatliche Regulierungen kiinstlich beeinflusst werden, wobei das eigentliche Ziel
dieser Regulierungen wiederum durch die gegebenen Grundbedingungen
beeinflusst werden kann, so dass das Resultat nicht dem Ziel der Regularien

entsprechen muss.
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17. Summary

The ship finds Hiddensee 11 and Poel 12 were found in 1996 and 1999 at
the Baltic Sea coast of the German federal State of Mecklenburg-West Pomerania.
The early assumption of a 14" century origin of Hiddensee 12 was at first
confirmed by dendrochonological analysis. Due to very similar technical features
the later found ship find Poel 11was also assumed to be from the 14" century
which was also at first confirmed by dendrochronology. The assumed possible
provenance of the wood was Mecklenburg. Owing to the threat of destruction by
natural forces both wrecks were excavated, documented and raised. Soon after
their discovery both vessels were defined as being a regional variety of the ship
type “cog” from the medieval documents which by than was called a “Baltic cog”.
In doing so the excavator is referring to the research of Paul Heinsius who defined
regional subtypes on the base of contemporary depictions already in 1956.

Within a research project on the medieval ship finds from the Baltic Sea
coast of Mecklenburg-West Pomerania which was funded by the German Research
Association (DFG) and took place from 2008 until 2011 both ships were subjects to
new dendrochronological analyses. The result was a new dating for Poel 11 to
1773 or shortly after with a provenance in southwest Finland. Hiddensee 12 could
not be dated by dendrochronology therefore also the medieval dating could not be
confirmed. A revision of the excavation documentation and the finds gave
typological and stratigraphic reasons to assume the date for the building of the
ship around the year 1800. The concordance of most of the technical features in
both ships down to the shipwrights marks are reasons to believe the origin of the
ship in the same area as Poel 11. An additional radio carbon dating of the ships
timbers of both wrecks gave a dating between 1650 and 1955 for both vessels.

The new dating of the ship finds and their now anachronistic character
were moved the author for the decision to use these vessels as the base for the
here presented thesis to analyse the mechanisms of change and continuity within

their ship building traditions. For this purpose the evaluation of their construction
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was compared to another 58 early modern ship finds of vessels build primary in
clinker technique from the Baltic Sea and its connection to the North Sea. It was a
goal to discover continuities and to define the time of changes within the
traditions. The results were than compared with the historical context of the
building region of Poel 11 and Hiddensee 12 to search for possible historico-
cultural impulses on the development of shipbuilding. Results of maritime
ethnology of northern Europe were used to search for possible ship builders
reasons for certain technical features.

The technical analyses of Poel 11 and Hiddensee 12 had shown that pre-
eminently the pine and spruce construction of Poel 11gives the impression of a
fast and rational way of construction. Here it was taken care of a wide transom
stern, a wide bow and a flat and wide floor. The floor timbers were placed very
close together and any sign of ceiling planking is missing. Even though there must
have been plenty of building timber available it was not taken much care of the
quality of the construction. The repair of cracks in the planking caused by the fast
drying of the fresh wood during the building process was excepted as well as the
poor quality of some timers used in the building process. Therefore the vessel
gives the impression of a ship build for fast profit. Also Hiddensee 12 was built
from pine and spruce and is in most technical features very similar to Poel 11.
Apart from that the ship has a wider spacing of the frames and was fitted with a
second layer of carvel planking and ceiling planking most likely already during the
primary building process. Both ships show in their butt-end joints of the planking
within the strakes, with treenails without heads on the outside and especially
Hiddensee 12 with special features of frame construction hints towards a transfer
of technology from the carvel building technique.

The technical comparison of altogether 60 ship finds showed two clearly
separated distributions of ships with certain features. The concentration of ships
build in conifer wood and using double clenched iron nails or the connection of the
overlapping planks can be found in the area of Stockholm, Southwest Finland and
from there towards the North. Poel 11 and Hiddensee 12 are belonging to this

group but they are the only ones within this group that were found outside the
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main distribution area. South of this distribution area and towards the Western
Baltic Sea clinker ships are dominated by oak as the main building material and the
use of iron rivets for the connection between the overlapping planks. Within both
groups within the vicinity of the Swedish Kingdom serious changes can be
observed already in the 16" century. These can be connected to the enlargement
of cargo capacity using the transom stern and steep stem posts to give the vessels
wider bow and aft sections. With the alternating overlapping of the side planking
or the half-carvel construction technique it was possible to give the ships steeper
and higher sides. The use of second carvel outer planking was a possibility to
extend the life of a vessel and to make maintenance easier. Many of these early
changes can be connected to the carvel building technique that was established in
Sweden at the same time. Towards the mid-17"" century another increase of the
vessels size can be traced in the length and width of the ships within the Swedish
Kingdom. This is mainly visible in the Northern Baltic Sea area but also in some
vessels found in a ships barrier sunk by the Swedish in 1715 at the Eastern
entrance to Greifswald Bay. Political connections might have caused the same
influences on ship building that were causing changes in the shipbuilding of the
North.

The comparison to the historical context reveals the conifer ships with
double clenched nails as products of peasant countryside shipbuilding that were
mainly used in the peasants own shipping. They also confirm the isolation of
peasant maritime activities to the Swedish waters and towns within the country
which was controlled by the early modern mercantile state policy in the Swedish
kingdom. The maritime peasant trade was already very early established by finish
people in the coastal regions and on the islands. Due to the low population of the
country the Swedish State was depending on the established maritime
infrastructure of the peasants and was forced to make use of it to prevent
economic crises. This special situation created a special space for the development
of peasant shipbuilding influenced by government regulations but where it also
had to react on the impulses of economy. Due to the lower standard of living

among the peasants they were offered certain niches for their shipping like the
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trade with fire wood to the continuously growing capital Stockholm. The demands
of the economy but also the state regulations on peasant shipbuilding became
visible in the technical features of their clinker constructed ships. The clear signs
for the increasing size of peasant vessels from the mid-17t™" century onwards can
most likely be connected to the export boom of Swedish and Finnish timber
caused by the growing demand in the Netherlands and England that was reaching
the periphery of Northern Europe at that time. The growing need for shipping
capacities could only be solved by the use of the peasant’s infrastructure. They
were transporting logs to the saw mills, sawn products to the harbours and timber
to customers within the kingdom. The explanation of growing length of the ships
can be found in the transport of long timbers like beams for house building and
shipbuilding timbers. The competitive situation between peasants and town
citizens and the need of the state for ships that could be used for war purposes
caused further regulations of which some had direct influence on peasant
shipbuilding even though their infrastructure was still needed. This situation
caused for example extraordinary large clinker vessels without decks, ships
constructed in half-carvel or with a second layer of carvel planking to avoid high
taxes on their clinker constructions. When the peasants began to build even ships
for sale to the citizens of the towns these ships were usually rebuild to fit their
needs. During the time of the exploitation of the Swedish and Finish forests Poel
11 and Hiddensee 12 give another example for technology transfer from the carvel
building method to clinker shipbuilding in Southwest Finland that was based on a
deeper knowledge of carvel construction technique. Still the shipwrights of the
clinker ship building traditions were not able to take over the carvel building
technique. The Reason for this was their isolation from substantial shipbuilding
knowledge in combination with a missing basic school education which would
have allowed them to apply the geometric-mathematic Rules of the frame first
carvel shipbuilding. Therefore they continued to determine the shape of their
ships with their own basic rules and the natural bend of the overlapping planking

during the building process within their building tradition.
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An explanation for the construction features of Poel 11 is most likely that
the ship was used for the transport of long timbers from Finland to Swedish
Pomerania. The flat wide floor and the wide transom stern are supporting this
theory. The fast and rational build character of the ship gives the impression of
fast made profit in a time of intense economic expansions.

Hiddensee 12 was most probably a ship based on the clinker ship building
technique but already rebuild to look like a carvel construction during the building
process at the original building site. The ceiling planking was even covering the
clinker planking from the inside. Therefore it was possibly build for a customer
who was a town citizen. According to the results of the revision of the finds it was
most likely sold to Kalmar. From here it transported Oland lime stone to the
Southwest Baltic Sea.

The mechanisms within the clinker shipbuilding traditions of the Northern
Baltic Sea that caused continuity and change are a complex connection of direct
and indirect factors of influence. Within this the natural environment and the
geographic situation determine the basic conditions for shipbuilding direct by
resources and sailing conditions and indirect by the potential for economy and the
integration into or isolation from other centres of economy but also by the
number of population that is able to live from this natural environment. These
latter indirect influences do affect shipbuilding traditions by the demands they
cause towards the ship builders which can cause an impulse for change within a
building tradition. The named factors of influence can be altered artificially by
state regulations but the actual effect on shipbuilding can again be altered by the
basic conditions. Therefore the final product does not necessarily fit to the goals of

artificial manipulation through regulations.

317



318



18. Literatur

ABEL 1969 Abel, Herbert (Hrsg.), Die Bremer Hanse-Kogge. Fund, Konservierung,
Forschung. Monographien der Wittheit zu Bremen 8 (Bremen 1969).

ACKERMANN 2004 Ackermann, Jens P., Die Geburt des modernen
Propagandakrieges im ersten Weltkrieg. Dietrich Schafer, Gelehrter und Politiker
(Frankfurt am Main 2004).

ADAMS 2003 Adams, Jonathan, Ships, Innovation and Social Change. Aspects of
Carvel Shipbuilding in Northern Europe 1450 — 1850. Stockholm Studies in
Archaeology 24, Stockholm Marine Archaeology Reports 3 (Stockholm 2003).
ADAMS 2013 Adams, Jonathan, A Maritime Archaeology of Ships. Innovation and
Social Change in Medieval and Early Modern Europe (Oxford 2013).

ADAMS U. BLACK 2004 Adams, Jonathan u. Black, Jennifer, From Rescue to Research.
Medieval Ship Finds in St Peter Port, Guernsey. International Journal of Nautical
Archaeology 33, 2004, 2, 230-252.

ADAMS U. RONNBY 1994 Adams, Jonathan u. Rénnby, Johan, Ostersjonssjunkna
skepp (Stockholm 1994).

ADAMS U. RONNBY 2013 Adams, Jonathan u. Ronnby, Johan, One of His Majesty’s
‘Beste Kraffwells’. The Wreck of an early carvel-build ship at Franska Sternarna,
Sweden. International Journal of Nautical Archaeology 42, 2013, 1, 103-117.
ALOPAEUS U.A. 2011 Alopaeus, Harry; Ulfhielm, Bo; Dahlstrém, Jan, Engmanvraket.
Arkeologisk undersokning och documentation. Rapport Lansmuseet Gavleborg
2011, 1 (Gavleborg 2011).

AxerLunp 1951 Akerlund, Harald, Fartygsfynden | den forna hamnen i Kalmar
(Stockholm 1951).

Anderson 1959 Anderson, R. C., The Story of the Woolwich Ship. Mariners Mirror
45, 1959, 94-99.

APPELQVIST 2011 Appelqvist, Christin, Wood degraders in the Baltic Sea. In:
Gjelstrup Bjordal, Charlotte u. Gregory, David (Hrsg.), Wreck Protect. Decay and

protection of archaeological wooden shipwrecks (Oxford 2011) 57-72.

319



Arbin, von 2012 Arbin, Staffan von, A 15" — Century Bulk Carrier Wrecked off
Skaftd, Western Sweden. In: Glinsenin, Nergis (Hrsg.), Between Continents.
Proceedings of the twelfth Symposium on Boat and Ship Archaeology Istanbul
2009 (Istanbul 2012) 67-74.

ARENHOLD 1891 Arenhold, Liider, Die historische Entwicklung der Schiffstypen vom
rémischen Kriegsschiff bis zur Gegenwart (Kiel u. Leipzig 1891).

ARENHOLD 1911 Arenhold, Liider, Ships earlier than 1500. MM 1, 4, 1911, 298-301.
Astrom 1975 Astrom, Sven-Erik, Technology and timber exports from the Gulf of
Finland, 1661 — 1740. Scandinavian Economic History Review XXIlI, 1975, 1, 1-14.
AUER 2008 Auer, Jens, Fregat and Snau. Small Cruisers in the Danish Navy 1650-
1750. Dissertation University of Southern Denmark (Esbjerg 2008).

AUER U.A 2009 Auer, Jens; Bangerter, Rex; Mallon, Francis, The Wreck of an
Elizabethan Merchantman from the Thames. A Preliminary Fieldwork Report. In:
Bockius, Ronald, Between the Seas. Transfer and Exchange in Nautical Technology.
Proceedings of the Eleventh International Symposium on Boat and Ship
Archaeology. Mainz 2006 (Mainz 2009), 79-88.

AUER U.A. 2010 Auer, Jens; Grue, Marja-Liisa; Grundvad Nielsen, Bente; Fawsitt,
Sarah; Thomsen, Christian, Fieldwork Report Ostsee IV, FPL 77 [4AM Wreck]
(Esbjerg 2010).

Auer u. Maarleveld 2013 Auer, Jens u. Maarleveld, Thijs (Hrsg.), Fieldwork Report
Skjerngsund 3 Wreck 2011 (Esbjerg 2013).

AUER U.A. 2013 Auer, Jens; Ditta, Massimiliano; Visser, Caroline, Clinker and Carvel.
Some Thoughts on the construction of Pettu. In: Auer, Jens; Schweitzer, Holger;
Thomsen, Christian, Fieldwork Report Agabet Wreck, Langeland 2012 (Esbjerg
2013) 45-54.

BAITINGER U. BONDE 2012 Baitinger, Claudia u. Bonde, Niels, Dendrochronologisk
undersggelse af rester fra Skibsvrag fudet pa Klim Strand, Vester Han Herred. NNU
Rapport 50, 2012.

BARKER 2003 Barker, Richard, Whole Molding: A Preliminary Study of Early English

and Other Sources. In: Nowacki, Horst u. Valleriani, Matteo (Hrsg.), Shipbuilding

320



Practice and Ship Design Methods From the Renaissance to the mid 18th century.
A Workshop Report (Berlin 2003) 33-65.

BELASUS 2004 Belasus, Mike, Das Moweninsel Schiff. Ein mittelalterlicher
Schiffsfund aus der Inneren Schlei. Diplomarbeit, Christian-Albrecht-Universitat
Kiel (Kiel 2004).

BELASUS 2009a Belasus, Mike, Das hochmittelalterliche Schiff vor der Moweninsel
bei Schleswig. In: Miiller, Ulrich; Kleingartner, Sunhild; Huber, Florian, Zwischen
Nord- und Ostsee 1997 - 2007. Zehn Jahre Arbeitsgruppe fir Maritime und
Limnische Archdologie (AMLA) in Schleswig-Holstein. AMLA-Tagung Kiel 5. Mai
2007 (Bonn 2009), 89-98.

BELASUS 2009b Belasus, Mike, Two Recent Finds of Medieval Shipwrecks in the
North of Germany. In: Bockius, Ronald, Between the Seas. Transfer and Exchange
in Nautical Technology. Proceedings of the Eleventh International Symposium on
Boat and Ship Archaeology. Mainz 2006 (Mainz 2009), 73-78.

BELASUS 2012a Belasus, Mike, Small Ships and Tall Ships. Archaeological evidence
for social changes during the high and late medieval period in the Southern Baltic.
In: Henderson, Jon C. (Hersg.), Beyond Boundaries. The 3rd International Congress
on Underwater Archaeology, IKUWA 3 London 2008 (Frankfurt 2012), 199-203.
BELASUS 2012b Belasus, Mike, Abschlussbericht zum DFG-Forschungsprojekt:
Schiffe und Schifffahrt wahrend des hohen und spaten Mittelalters in der
siidwestlichen Ostsee. Auswertung der archdologischen Quellen aus Mecklenburg-
Vorpommern. DFG-Projektabschlussbericht (Bremerhaven 2012).

BELASUS 2013 Belasus, Mike, The Great Nothern War Underwater. A Swedish Ship
Barrier of 1715 in Northeast Germany. In: Mehler, Natascha (Hrsg.), Historical
Archaeology in Central Europe. Society for Historical Archhaeology Special
Publication 10 (Rockville 2013) 231-239.

BiLL 1994 Bill, Jan, Iron Nails in Iron Age and Medieval Shipbuilding. In: Christer
Westerdahl (Hrsg.), Crossroads in Ancient Shipbuilding. Proceedings of the Sixth
International Symposium on Boat and Ship Archaeology Roskilde 1991. Oxbow
Monograph 40 (Oxford 1994).

BiLL 1997 Bill, Jan, Small Scale Seafaring in Danish Waters AD 1000-1600.

321


http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=2/TTL=4/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=hochmittelalterliche
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=2/TTL=4/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Schiff
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=2/TTL=4/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=vor
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=2/TTL=4/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Mo%CC%88weninsel
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=2/TTL=4/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=bei
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=2/TTL=4/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Schleswig
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=3/TTL=1/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Zwischen
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=3/TTL=1/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Nord-
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=3/TTL=1/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Ostsee
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=3/TTL=1/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=1997
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=3/TTL=1/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=2007

Unveroffentlichte Dissertation, Institute of Archaeology and Ethnology, University
of Copenhagen (Kgbenhavn 1997).

BILL 2009 Bill, Jan, Zwischen Kogge und Kraweel. Traditioneller Kleinschiffbau in
Sldskandinavien in einer Zeit der Wende. In: Schokmann, Barbara; Vossler,
Christina; Wolf, Markus (Hrsg.), Zwischen Tradition und Wandel. Archdologie des
15. Und 16. Jahrhunderts (Bliichenbach 2009) 251-260.

BISCHOFF U. JENSEN 2001 Bischoff, Vibeke u. Jensen, Kenn, Ladby II. The Ship. In:
Sgrensen, Anne C. (Hrsg.) Ladby. A Danish Ship-Grave from the Viking Age. Ships
and Boats oft he North. Volume 3 (Roskilde 2001) 181-247.

Bjorkman 1999 Bjérkman, Sten, Iron and Europe. In: Fiskars 1649. 350 years of
Finnish Industrial History (Pohja 1999), 5-9.
BLOT 1996 Blot, Jean-Yves, Underwater Archaeology. Exploring the World Beneath

the Sea (New York 1986).

Bockius 2013 Bockius, Ronald, Die Nydam-Boote. Technikgeschichtliche Hybride.
In: Rau, Andreas (Hrsg.), Nydam Mose 4. Die Schiffe. Beitrage zu Form, Technik
und Historie (Schleswig 2013).

BONDOLINO 2009 Bondolino, Mauro, Early Shipbuilding Records and the Book of
Michael of Rhodes. In: Long, Pamela O.; McGee, David; Stahl, Alan M. (Hrsg.), The
Book of Michael of Rhodes. A Fiteenth-Century Maritime Manuscript. Volume 3
(Cambridge MA u. London 2009) 243-280.

BONK 2001 Bonk, Kathrin, Dokumentation tber die Restaurierung eines
wassergelagerten Metallobjektes. Restaurierungsdokumentation Hochschule fiir
Technik und Wirtschaft (Berlin 2001).

BO6RMS 1979 Borms, Jirgen, Holzbootsbau. Lehrhefte fiir den Boots und Schiffbau
Nr. 4 (Hamburg 1979).

BRANDT, von 1968 Brandt, Ahasver von, The Bremer Kogge. An appraisal
concerning the scientific significance of the discovery of the Bremer Kogge and
requirements for its evaluation. MM 54, 1, 1968, 19-21.

BRIX 1929 Brix, Adolf, Bootsbau. Praktischer Schiffbau (Berlin 1929).

BUSLEY 1920 Busley, Carl, Die Geschichte der Segelschiffe. Die Entwicklung des
Segelschiffes vom Altertum bis zum 20. Jahrhundert (Berlin 1920).

CEDERLUND 1978 Cederlund, Carl Olof, Ett fartyg byggt med syteknik. En studie i

322



marinarkeologisk dokumentation. Statens Sjohistoriska Museum. Rapport 7
(Stockholm 1978).

CEDERLUND 1980 Cederlund, Carl Olof, Batar i 1600-talets Stockholm. Om sex
batfynd i kv Hasten. Statens Sjohistoriska Museum Rapport 12 (Stockholm 1980).
CEDERLUND 1985 Cederlund, Carl Olof, The Lodja and other bigger Transport Vessels
build in the East-European Clinker-Building Technique. In: McGrail, Sean u. Kentley,
Eric (Hrsg.), Sew Plank Boats. Atchaeological and Ethnographic papers based on
those presented to a conference at Greenwich in November 1984, BAR
International Series 276 (Oxford 1985), 233-251.

CHAPMAN, AF 1984 Chapman, Frederik af, Architectura Navalis Mercantoria
(Bielefeld 1984).

CHRISTENSEN 1968 Christensen, Arne Emil, Boats oft he North. Heritage of Norway
(Oslo 1968).

CHRISTENSEN 1976 Christensen, Arne Emil, Detlev Ellmers: Frihmittelalterliche
Handelsschiffahrt in Mittel- und Nordeuropa. Review. IJNA 5, 1976, 1, 91-92.
CoNLIN 1998 Conlin, David L., Ship evolution, ship ‘ecology’, and the ‘masked value
hypothesis‘. INA 27, 1998, 1, 3-15.

Conwentz 1924 Conwentz, Hugo, Das Wikingerboot von Baumgarth, Kreis Stuhm,
OstpreuBen. Blatter fiir deutsche Vorgeschichte 1924, 2, 1-24.

CRUMLIN-PEDERSEN 1979 Crumlin-Pedersen, Ole, Danish cog-finds. In: McGrail, Sean
(Hrsg.), The archaeology of medieval ships and habours in Northern Europe.
Papers based on those presented to an international symposium on boat and ship
archaeology at Bremerhaven 1979. BAR international series 66 (Oxford 1979) 17-
34.

CRUMLIN-PEDERSEN 1997 Crumlin-Pedersen, Ole, Viking-Age Ships and schipbuilding
in Hedeby/Haithabu and Schleswig (Schleswig und Roskilde 1979).
CRUMLIN-PEDERSEN 2000 Crumlin-Pedersen, Ole, To be or not to be a cog: the
Bremen Cog in perspective. International Journal of Nautical Archaeology 29, 2,
2000, 230-246.

CRUMLIN-PEDERSEN 2002 Crumlin-Pedersen, Ole, Documentation, Analysis and

Dating. In: Crumlin-Pedersen, Ole u. Olsen, Olaf (Hrsg.), The Skuldelev Ships I.

323



Topography, Archaeology, History, Conservation and Display. Ships and Boats of
the North. Volume 4.1 (Roskilde 2002).

Crumlin-Pedersen 2004 Crumlin-Pedersen, Ole, Nordic Clinker Construction. In:
Hocker, Frederick Martin u. Ward Cheryl A. (Hrsg.),The Philosophy of Shipbuilding.
Conceptual Approaches to the Study of Wooden Ships (College Station 2004) 37-
63.

CRUMLIN-PEDERSEN 2010 Crumlin-Pedersen, Ole, Archaeology and the sea in
Scandinavia and Britain. Maritime culture of the North 3 (Roskilde 2010).
CRUMLIN-PEDERSEN U. TRAKADAS 2003 Crumlin-Pedersen, Ole u. Trakadas, Athena
(Hrsg.), Hjortspring. A Pre-Roman Iron-Age Warship in Context. Ships and Boats of
the North. Volume 5 (Roskilde 2003).

DARWIN 1859 Darwin, Charles, On the Origin of Species by Means of Natural
Selection. The Preservation of Favoured Races in the Struggle for Life (London
1859).

DALY 2007 Daly, Aoife, Timber, Trade and Tree-rings. A dendrochronological
analysis of structual oak timbers in Northern Europe, c. AD 1000 to c. AD 1650.
PhD. Thesis University of Southern Denmark (Esbjerg 2007).

DAMMANN 2000 Dammann, Werner, Koggen - Lastesel der Hanse. Das Logbuch 36,
2,2000, 75-86.

DENCKER 1995 Dencker, Jgrgen,

DENCKER 1996 Dencker, Jgrgen,

DENCKER 1998 Dencker, Jgrgen, En perle af et vrak, Marinarkaeologisk Nyhedsbrev
fra Roskilde 10, 1998, 25-28.

DORKEN U. JAGEL 2014 Dérken, Veit Martin u. Jagel, Martin, Pinus sylvestris —
Waldkiefer (Pinaceae), Baum des Jahres 2007. Jahrbuch des Bochumer Botanik
Vereins 5, 2014, 246-254.

EBBINGHAUS 1969 Ebbinghaus, Karl. Bericht Gber die Vermessungsarbeiten
Gellenkirche und Luchte auf der Insel Hiddensee. Wissenschaftliche Zeitschrift der
Ernst-Moritz-Arndt Universitat Greifswald. Gesellschafts- und

Sprachwissenschaftliche Reihe Nr. 3/4, Teil Il. Jg. XVIII, 1969, 389-404.

324



EICHLER 1990 Eichler, Curt W., Holzbootsbau und der Bau von Stahlernen Booten
und Yachten (Kiel 1990).

EISENSTADT 1979 Eisenstadt, Samuel N., Tradition, Wandel und Modernitat
(Frankfurt am Main 1979).

EKLUND 1989 Eklund, Hans, Roslagens Skutor. Fran Fiskeskar till Stockholms
Vedkajer (Stockholm 1989).

EKMAN 1954 Ekman, Carl, Melbddaskeppet. Unda Maris 1953-1954, 5-42.

ELLMERS 1972 Ellmers, Detlev, Friihmittelalterliche Handelsschiffahrt in Mittel- und
Nordeuropa. OFFA-Biicher 28 (Neumdiinster 1972).

ELLMERS 1979 Ellmers, Detlev, Schiffsarchdologie. In: Jahnkuhn, Herbert u. Wenkus,
Reinhard (Hrsg.), Geschichtswissenschaft und Archaologie. Untersuchungen zur
Siedlungs-, Wirdschafts- und Kirchengeschichte (Sigmaringen 1979) 485-516.
ELLMERS 1985 Ellmers, Detlev, History of the cog as a ship type. In: Kiedel, Klaus-
Peter u. Schnall, Uwe (Hrsg.), The Hanse cog of 1380 (Bremerhaven 1985).
ELLMERS 2010 Ellmers, Detlef, Koggen Kontrovers. Hansische Geschichtsblatter 128,
2010, 113-140.

ENGLERT 1997 Englert, Anton, Das neuzeitliche Wrack aus dem Hedwigenkoog,
Kreis Dithmarschen. Universitatsforschungen zur Prahistorischen Archaologie 41
(Bonn 1997).

ENGLERT 2011 Englert, Anton, Large Scale Cargo Vessels in Danish Waters.
Ungedrucktes Manuskript 2011.

ENGELHARDT 1865 Engelhardt, Conrad, Nydamfundet (Kgbenhavn 1865).

ERIKSSON 2008a Eriksson, Niklas, En fartygslamning fran slutet av 1500-talet |
Selangersan. Arkeologisk forundersokning, Medelpad, Sundsvalls kommun,
Sundvalls socken. Statens Maritima Museer Arkeologisk Rapport 2008,6
(Stockholm 2008).

ERIKSSON 2008b Eriksson, Niklas, An early “half-carvel” in the Northern Baltic.
Maritime Archaeology Newsletter From Denmark 23, 2008, 4-9.

ERIKSSON 2010 Eriksson, Niklas, Between Clinker and Carvel. Aspects of hulls build
with mixed planking in Scandinavia Between 1550 and 1900. In: Girininkas,

Algirdas (Hrsg.), Underwater Archaeology in the Baltic Sea. Archaeologia Baltica 14

325



(Klaipéda 2010) 77-84.

ERIKSSON 2012 Eriksson, Niklas, Skeppsarkeologisk analys. In: Ronnby, Johan
(Hrsg.), Skeppet Mars (1564). Faltrapport etapp | 2011. Inledande
skeppsdokumentation, identifiering av kanon, observerade foremal och
avgransning av vrakplatsen. S6dertorn arkeologiska rapporter oach studier
(Sodertérn 2012).

FARGYVIK U. FER@YVIK 1979 Feergyvik, Bernhard u. Faergyvik, @ystein, Inshore Craft
of Norway. From a Manuskript edited by Arne Emil Christensen (London 1979).
FAST U. MALINEN 2003 Fast, Maijna u. Malinen, Ismo, Finland. In: Djerw, Ulrika
(Hrsg.)), Treasures of the Baltic Sea (Stockholm 2003) 134-143.

FERREIRO 2007 Ferreiro, Larrie D., Ships and Science. The Birth of Naval Architecture
in the Scientific Revolution 1600-1800 (Cambridge MA und London 2007).
FILGUEIRAS 1979 Filgueiras, Octavio Lixa, A Presumptive Germanic Heritage for a
Portuguese Boat-Building Tradition. In: McGrail, Sean, The Archaeology of
Medieval Ships and Harbours in Northern Europe. Papers based on those
presented to an International Symposium on Boat and Ship Archaeology at
Bremerhaven in 1979 (Oxford 1979) 45-75.

FIRCKS, VON 1999 von Fircks, Jochen, Der Nachbau eines altslawischen Bootes. Ein
archéologischer Fund aus Ralswiek auf Riigen wird seetiichtig (Libstorf 1999).
FisCHER 1983 Fischer, Arnd, Riddarholmsskeppet. En skeppsarkeologisk beskrivning
och bedémning (Stockholm 1983).

FLIEDNER 1969 Fliedner, Siegfried, “Kogge” und “Hulk”. In: Abel, Herbert (Hrsg.), Die
Bremer Hanse-Kogge. Fund, Konservierung, Forschung. Monographien der
Wittheit zu Bremen 8 (Bremen 1969) 39-121.

FLIEDNER 1982 Fliedner, Siegfried, Ein Jahrhundert in der Weser. In: Kiedel, Klaus-
Peter u. Schnall, Uwe (Hrsg.), Die Hansekogge von 1380 (Bremerhaven 1982) 7-14.
FORSSELL 1985 Forssell, Henry, Sewn boats of Finland. In: McGrail, Sean u. Kentley,
Eric, Sewn plank boats. Archaeological and ethnographic papers based on those
presented to a conference at Greenwich in November 1984 (Oxford 1985) 195-
209.

326



FORSTER 1995 Forster, Thomas, Prospektion in der Wismarbucht. In: Archaologie
Unterwasser 1. Forschungen und Berichte zur Unterwasserarchdologie zwischen
Alpenrand-Seen und Nordmeer. Archdologische Informationen aus Baden-
Wirttemberg 33 (Stuttgart 1995).

FORSTER 1997 Forster, Thomas, Das Gellenwrack. Zum Stand der Untersuchungen
an einem Mittelalterlichen Schiffswrack vor Hiddensee. Grabungsbericht
Landesamt fir Bodendenkmalpflege Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin 1997).
FORSTER 1999a Forster, Thomas, AbschluBbericht Giber die Archdologische Bergung
und Dokumentation des ,,Gellenwracks” an der Stidwestkiiste von Hiddensee.
Grabungsbericht Landesamt fiir Bodendenkmalpflege Mecklenburg-Vorpommern
(Schwerin 1999).

FORSTER 1999b Forster, Thomas, Die ,,Gellenkogge” auf der EXPO 2000. NAU.
Nachrichtenblatt Arbeitskreis Unterwasserarchaologie 6, 1999, 77.

FORSTER 2000 Forster, Thomas, Schiffbau und Handel an der stidwestlichen Ostsee.
Untersuchungen an Wrackfunden des 13. — 15. Jahrhunderts. In: Liith, Friedrich;
Schoknecht, Ulrich; Nakoinz, Oliver; Beer, Hubert; Bérker, Christoph; Schlichterle,
Helmut; Forster, Thomas; Mainberger, Martin; Riederer, Josef (Hrsg.), Schutz des
Kulturerbes unter Wasser. Veranderungen europaischer Lebenskultur durch FluR-
und Seehandel. Beitrdage zum Internationalen KongreR fiir
Unterwasserarchdologie, IKUWA "99, 18.-21. Februar 1999 in Sassnitz auf Riigen
(LGbstorf 2000).

FORSTER 2001 Forster, Thomas, Kogge, Holk und Schnigge. Zeugnisse der Hanse auf
dem Meeresgrund. In: Bracker, Jorgen, Gottes Freund. Aller Welt Feind. Von
Seeraub und Konvoifahrt. Stortebeker und die Folgen (Hamburg 2001).

FORSTER 2002 Forster, Thomas, Schiffe der Hanse. Schiffsarchaologische
Untersuchungen vor der siidwestlichen Ostseekste. Skyllis 5, 2002, 2, 96-104.
FORSTER 2004 Forster, Thomas, GrolRe Handelsschiffe des Spatmittelalters.
Untersuchungen an zwei Wrackfunden des 14. Jahrhunderts vor der Insel
Hiddensee und der Insel Poel. Dissertation, Ernst-Moritz-Arndt-Universitat

Greifswald 2004.

327



FORSTER 2005 Forster, Thomas, Schiffbau und Schiffahrt der Hanse. Archaologische
Entdeckungen im Hafenschlick. In: Jons, Hauke; Lith, Friedrich; Schafer, Heiko
(Hrsg.), Archaologie unter dem StraRenpflaster. 15 Jahre Stadtkernarchaologie in
Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin 2005) 159-164.

FORSTER 2009 Forster, Thomas, GroRRe Handelsschiffe des Spatmittelalters.
Untersuchungen an zwei Wrackfunden des 14. Jahrhunderts vor der Insel
Hiddensee und der Insel Poel. Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 67
(Bremerhaven 2009).

FORNAGON U. SALEMKE 1988 Fornacon, Siegfried u. Salemke, Gerhard, Lommen und
Buxer. Volkstlimliche Schiffe in Ost- WestpreuRen (Brilon-Gudenhagen 1988).
FORSTER U.A. 2009 Forster, Thomas; Obst, Roland; Andrews, Klaus, Schiffe der
Hanse (Rostock 2009).

FRIEL 1993 Friel, lan, Henry V’s Grace Dieu and the wreck in the R. Hamble near
Bursledon, Hampshire. International Journal of Nautical Archaeology 22, 1993,1, 3-
19.

Friel 1995 Friel, lan, The Good Ship. Ships, Shipbuilding and Technology in England
1200 — 1520 (Baltimore MA 1995).

GESSINGER U. VON RAHDEN 1989 Gessinger, Joachim u. von Rahden, Wolfert,
Theorien vom Ursprung der Sprache (Berlin u. New York 1989).

G@TCHE 1985 Ggtche, Morten, ,Sandskuder”” — Vessels for the Trade between
Norway and Denmark in the 18th and 19th centuries. In: Cederlund, Carl Olof
(Hrsg.), Postmedieval Boat and Ship Archaeology. Papers based on those
presented to an International Symposium on Boat and Ship Archaeology in
Stockholm in 1982. BAR International Series 256 (Oxford 1985), 299-314.

G@TCHE 1991 Ggtche, Morten, Three Danish 17th — 19th — Century Wrecks as
Examples of Clinker Building Techniques versus Carvel Building Techniques in Local
Shipwrighty. In: Reinder, Reinder u. Paul, Kees (Hrsg.), Carvel Construction
Technique. Fifth International Symposium on Boat and Ship Archaeology,
Amsterdam 1988 (Oxfort 1991), 85-88.

G@TCHE 1994 Ggtche, Morten, The Stinesminde Wreck of AD 1600, Denmark. In:

Westerdahl, Christer (Hrsg.), Crossroads in Ancient Shipbuilding. Proceedings of

328



the sixth International Symposium on Boat and Ship Archaeology, Roskilde 1991
(Oxford 1994), 181-187.

GREENHILL 1995 Greenbhill, Basil (Hrsg.), Evolution of the Sailing Ship. Keynote
Studies from the Mariner’s Mirror (London 1995).

GREENHILL 2000 Greenhill, Basil, The Mysterious Hulc. MM 86, 1, 2000, 3-18.
GREENHILL U. MANNING 1988 Greenhill, Basil u. Manning, Sam, The Evoluton of the
wooden Ship (Caldwell 1988).

GREGORY U. APPELQVIST 2011 Gregory, David u. Appelqvist, Christin, The spread oft
he shipworm into the Baltic: a brief history. In: Gjelstrup Bjordal, Charlotte u.
Gregory, David (Hrsg.), Wreck Protect. Decay and protection of archaeological
wooden shipwrecks (Oxford 2011) 88-90.

G:son-Berg 1986 G:son-Berg, Kerstin, Peasant Seafaring and Government
Restrictions. An Example from Vato6 in Roslagen in Sweden. In: Peasant Seafaring
on the Baltic. Il International Baltic Seminar, Kotka, Finland 1984 (Kotka 1986), 61-
72.

Gundersen 2012 Gundersen, Jostein, Fifteen Nordic Clinker-Build Boats from zje
16%™ and 17" Centuries in the City Centre of Oslo, Norway. In: Giinsenin, Nergis
(Hrsg.), Between Continents. Proceedings of the twelfth Symposium on Boat and
Ship Archaeology Istanbul 2009 (Istanbul 2012), 75-80.

GRUNDVAD NIELSEN 2010 Grundvad Nielsen, Bente, Converted clinker vessels from
the 16M-17™ century. A case study of the Ostsee Bereich IV, Fischland, Fpl. 77.
Masters Thesis, Maritime Archaeology Programme, University of Southern
Denmark (Esbjerg 2010).

GRUNDVAD NIELSEN 2011 Grundvad Nielsen, Bente, A clinker vessel converted.
Maritime Archaeological Newsletter from Denmark 26, 2011, 24-27.

GUTscHow 2001 Gutschow, Carmen, Restaurierung eines Eisenobjektes aus der
Ostsee. Restaurierungsdokumentation Hochschule fiir Technik und Wirtschaft
(Berlin 2001).

HAGEDORN 1914 Hagedorn Bernhard, Die Entwicklung der wichtigsten Schiffstypen
bis in das 19. Jahrhundert (Berlin 1914).

HAGGBLOM 1985 Haggblom, Anders, Driftwood and Wreckage in the Arctic Ice Drift

329



and on the Shores of Svalbard. In: McGrail, Sean u. Kentley, Eric (Hrsg.), Sew Plank
Boats. Atchaeological and Ethnographic papers based on those presented to a
conference at Greenwich in November 1984, BAR International Series 276 (Oxford
1985), 269-277.

HAMMEL-KIESOW 2000 Hammel-Kiesow, Rolf, Die Hanse (Miinchen 2000).

HANSSON 2010 Hansson, Jim, Kihlsvraket. Arkeologisk utredning och
forundersokning Baggensfjarden, Boo socken, Varmdo kommun, Stockholm lan.
Sjohistoriska Museet Arkeologisk Rapport 2010, 8 (Stockholm 2010).

HANSSON 2011 Hansson, Jim,

HALL 1963 Hall, Nils, Varv och Skeppsbyggen. In: Halldin, Gustaf; Albe, Gerhard;
Svensson, S. Artur (Hrsg.), Svenskt Skeppsbyggeri. En dversikt av utvecklingen
genom tiderna (Malmo 1963), 57-78.

HAssSLOF 1953 Hasslof, Olof, Bater med taljda bord. Vasterbotten. Vasterbottens
Lans Hembygdsforenings Arsbok 34, 1953, 171-184.

HAssLOF 1972a Hasslof, Olof, The Concept of a Living Tradition. In: Hassl6f, Olof;
Henningsen, Henning; Christensen, Arne Emil (Hrsg.), Ships and Shipyards. Sailors
and Fishermen (Roskilde u. Bagger 1972) 20-26.

HAssLOF 1972b Hasslof, Olof, Main Principles in the Technology of Ship Building. In:
Hasslof, Olof; Henningsen, Henning; Christensen, Arne Emil (Hrsg.), Ships and
Shipyards. Sailors and Fishermen (Roskilde u. Bagger 1972) 27-72.

HEINZE 2010 Heinze, Jana, Bericht zur Hauptuntersuchung des
Unterwasserfundplatzes Ménchgut 67 im Rahmen des Ostseegaspipelinebaus
zwischen Vyborg und Lubmin. Landesamt fir Kultur und Denkmalpflege (Schwerin
2010).

HEURNER 2005 HeuRner, Karl-Uwe, Holz und Handel. In: Luth, Friedrich; Jons,
Hauke; Schafer, Heiko (Hrsg.), Archaologie unter dem StralRenpflaster. Beitrage zur
Ur- und Friihgeschichte Mecklenburg-Vorpommerns. Band 39 (Schwerin 2005).
HEINsIUS 1986a Heinsius, Paul, Das Schiff der hansischen Friihzeit (K6In u. Wien
1986).

HEINSIUS 1986b Heinsius, Paul, Mecklenburger Schiffsformen des 13./14.
Jahrhunderts. In: bei der Wieden, Helge (Hrsg.), Schiffe und Seefahrt in der

330



stidlichen Ostsee (Koln u. Wien 1986) 89-104.

HENK, VON 1883 von Henk, Ludwig Friedrich Wilhelm (Hrsg.), Zur See (Hamburg
1883).

HEIDE, VAN DER 1974 van der Heide, Gerret Daniel,
Scheepsarcheologie,Scheepsopgravingen in Nederland en elders in de wereld
(Naarden 1974).

HEesSE 2001 Hesse, Stefan, Mittelalterliche Dachziegel aus Niedersachsen. Ein
Uberblick unter Beriicksichtigung datierter Fundkomplexe im deutschen
Sprachraum mit einem Exkurs zur friihen Muster- und Farbdeckung. Nachrichten
aus Niedersachsens Urgeschichte 70, 2001, 251-281.

HIRSCH U. VOSSBERG 1855 Hirsch, Theodor u. Vossberg, V. A., Caspar Weinreichs
Danziger Chronik. Ein Beitrag zur Geschichte Danzigs, der Lande Preussen und
Polen, des Hansabundes und der Nordischen Reiche (Berlin 1855).

HIRTE U. WOLF 1989 Hirte, Christian u. Wolf, Thomas, Der Holk. In: Hirte, Christian
(Hrsg.), Die Hanse. Lebenswirklichkeit und Mythos. Bd. 1 (Hamburg 1989) 570-574.
HockeR 2004 Hocker, Frederick M., Bottom-Based Shilpbuilding in Northwestern
Europe. In: Hocker, Frederick Martin u. Ward Cheryl A. (Hrsg.), The Philosophy of
Shipbuilding. Conceptual Approaches to the Study of Wooden Ships (College
Station 2004) 65-93.

HOCKER U. VLIERMANN 1996 Hocker, Frederick M. u. Vliermann, Karel, A small cog,
wrecked on the Zuiderzee in the early fifteenth century. Flevobericht 408 (Lelystad
1996).

HoGE 2008a Hoge, Johan Christoph, Schiffbaukunst. Band 1 (Norderstedt 2008).
HoGE 2008b Hoge, Johan Christoph, Schiffbaukunst. Band 2 (Norderstedt 2008).
HorFMANN 2003 Hoffmann, Gabriele, Was nicht in den Berichten steht. In:
Hoffmann, Gabriele u. Schnall, Uwe, Die Kogge. Sternstunde der deutschen
Schiffsarchéologie. Die Kogge von Bremen Bd. 2. Schriften des Deutschen
Schiffahrtsmuseums 60 (Bremerhaven 2003).

HoLk, VAN 1997 Holk, André F. L. van, Archeologie van de binnenvaart. Wonen en
werken aan boord van binnenvaartschepen 1600-1900. Flevobericht 410

(Groningen 1997).

331


http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=1/TTL=1/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=small
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=1/TTL=1/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=cog,
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=1/TTL=1/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=wrecked
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=1/TTL=1/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Zuiderzee
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=1/TTL=1/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=early
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=1/TTL=1/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=fifteenth
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=1/TTL=1/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=century
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=3/TTL=7/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Archeologie
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=3/TTL=7/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=binnenvaart

HoLk, VAN 2003 Holk, André F. L. van, Clenched Lap-Strake Boat Finds fro the
Netherlands, between 1200 and 1600. In: Beltame, Carlo (Hrsg.), BBoats, Ships and
Shipyards. Proceedings oft he Ninth International Symposium on Boat and Ship
Archaeology, Venice 2000 (Oxford 2003), 296-305.

HoLK, VAN 2004 Holk, André F. L. van, Some Remarks on Flat-Bottomed Boat-Finds
from the Netherlands. In: Brandt, Klaus u. Kithn, Hans Joachim (Hrsg.), Der Prahm
aus dem Hafen von Haithabu. Beitrdage zu antiken und mittelalterlichen
Flachbodenschiffen (Neumiinster 2004) 105-123.

HoVING 1994 Hoving, An J., Nicolaes Witsens Scheeps-Bouw-Konst Open Gestelt
(Franeker 1994).

HUTCHINSON 1998 Hutchinson, Gillian, Bayonne and beyond. Pivotal points in the
transmission of medieval shipbuilding technology. In: Pomey, Patrice (Hrsg.),
Construction navale maritime et fluviale. Approches archéologique, historique et
ethnologique. Actes du Septiéme Colloque International d'Archéologie Navale, ile
Tatihou 1994, Saint-Vaast-la-Hougue. Archaeonautica 14, 1998, 185-190.

IGGERS 1971 Iggers, Georg G., Deutsche Geschichtswissenschaft. Eine Kritik der
traditionellen

Geschichtsauffassung von Herder bis zur Gegenwart (Miinchen 1971).
INDRUSZEWSKI 1996 Indruszewski, George, A comparative analysis of early medieval
shipwrecks from the Southern shores of the Baltic Sea. Matersarbeit Texas A&M
University (College Station 1996).

INDRUSZEWSKI 2009 Indruszewski, George, The Origin oft he Clinker Hull
Construction. A Technological Intercourse of European Dimension. In: Bockius,
Ronald (Hrsg.), Between the Seas. Transfer and Exchange in Nautical Technology.
Proceedings of the Eleventh International Symposium on Boat and Ship
Archaeology. Mainz 2006 (Mainz 2009), 409-420.

JANSSON 1981 Jansson,Seth, Avafjardsvraket. Meddelanden fran marinarkeologiska
séllskapet 4, 1981, 35-41.

JONES 2009 Jones, Toby N., The Newport Medieval Ship. Her three-dimensional
digital recording and analysis. Skyllis 9, 2009, 1, 36-41.

332


http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=3/TTL=2/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Construction
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=3/TTL=2/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=navale
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=3/TTL=2/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=maritime
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=3/TTL=2/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=fluviale
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=7/TTL=10/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Newport
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=7/TTL=10/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Medieval
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=7/TTL=10/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Ship

JONSSON 2009 Jonsson, Marie, Ett nyupptackt vrak i Lauters hamn pa Faro.
Marinarkeologisk Tidskrift 32, 2009, 4, 11-14.

KAUKIAINEN 1986 Kaukiainen, Yrjo, The Economic Background oft he History of
Finnish Seafaring. In: Peasant Seafaring on the Baltic. Il International Baltic
Seminar, Kotka, Finland 1984 (Kotka 1986), 15-27.

KAUKIAINEN 1993 Kaukiainen, Yrjo, A History of Finnish Shipping (London u. New
York 1993).

KLEINGARTNER U. NAKOINZ 2005 Kleingartner, Sunhild u. Nakoinz, Oliver, Schiffsfund
aus dem 17. jahrhundert in der Ostsee vor Dranske. Nachrichtenblatt Arbeitskreis
Unterwasserarchaologie 11/12, 2005, 121-122.

KORTH 1826 Korth, J. W. D., Die Schiffbaukunst oder die Kunst, den Bau der Kriegs-,
Kauffahrtey- und anderer Schiffe nach theoretischen und praktischen Regeln
auszufiihren (Berlin 1826).

KRUGER 2002 Kriger, Joachim, Die Schiffssperre im Greifswalder Bodden von 1715
und ihr historischer Hintergrund. In: Cederlund, Carl Olof u. Kriiger, Kersten
(Hrsg.), Maritime Archaologie heute (Rostock 2002), 86-193.

KuismA 1997 Kuisma, Markku, Green Gold and Capitalism. Finland, Forests and the
World Economy. Historical Journal/ Historiallinen aikakauskirja 1997,2, 144-152.
Kusk JENSEN 1998 Kusk Jensen, Jens, Handbuch der praktischen Seemannschaft auf
traditionellen Segelschiffen (Konigswinter 1998).

KUHN 1999 Kiihn, Hans Joachim, Gestrandet bei Uelveshiill. Wrackarchdologie in
Nordfriesland (Husum 1999).

LEATHER 1973 Leather, John, Clinker Boatbuilding (London 1973).

LABHART-LUTZ 1868 Labhart-Lutz, Maila Hanf. In: Wartmann (Hrsg.), Bericht Gber
die Thatigkeit der St. Gallischen naturwissenschaftlichen Gesellschaft warend des
Vereinsjahres 1867-1868 (St. Gallen 1868) 126-130.

LAHN 1992 Lahn, Werner, Die Kogge von Bremen, Band |/The Hanse Cog of
Bremen, Volume I. Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 30 (Bremerhaven

1992).

333



LEMEE 2006 Lemée, Christian P. P., The Renaissance Shipwrecks from
Christianshavn. An archaeological and architectural study of large carvel vessels in
Danish waters, 1580 — 1640 (Roskilde 2006).

LINDBERG 1985 Lindberg, Axel, Riddarholmsskeppet. Dokumentation av
rekonstruktion i Stockholms Medeltidsmuseum (Stockholm 1985).

LINDHOLM 1999 Lindholm, Marcus, Bockholmenvraket undersokningarna 1998
0och1999. Marinarkeologisk undersékning av ett 1700-talsvrak vid Bockholmen,
Bjérnhuvud, Eckerd sn. Alands Museum. Arkeologiska sektionen (Mariehamn
1999).

LINDHOLM 2002 Lindholm, Marcus, Bockholmenvraket. En allmogeskuta fran 1700-
talet. Marinarkeologisk Tidskrift 25, 2002, 4-7.

LINDSTROM 2011 Lindstrém, Jens, Kvarnholmen runt. Arkeologisk forstudie,
Sédermanland, Nacka kommun, Svindersviken. Sjohistoriska Museet Arkeologisk
Rapport 2, 2011 (Stockholm 2011).

LINNE, VON 1764 Linné, Carl von, Des Herrn Archiaters und Ritters von Linné Reisen
durch einige schwedische Provinzen. Erster Theil welcher die Reisen durch Oeland
und Gothland enthélt (Halle 1764).

LiITwiIN 1985 Litwin, Jerzy, Sewn Craft oft he 19th Century in the European part of
Russia. In: McGrail, Sean u. Kentley, Eric (Hrsg.), Sew Plank Boats. Archaeological
and Ethnographic papers based on those presented to a conference at Greenwich
in November 1984, BAR International Series 276 (Oxford 1985), 253-268.

LITWIN 1998 Litwin, Jerzy, Medieval Baltic Ships. Traditions and Constructional
Aspects. In: Beck, Patrice, L'innovation techniques au Moyen Age. Actes du Vle
congres international d'archéologie médiévale, 1-5 octobre 1996, Dijon - Mont
Beuvray - Chenove - Le Creusot - Montbard (Paris 1998) 88-97.

LOEWEN 2007 Loewen, Brad, The Hullfasteners: 11,000 Nails, Treenails, and Bolts as
Evidence of a Stepwise Construction Sequence. In: Grenier, Robert; Bernier, Marc-
André; Stevens, Willis (Hrsg.), The Underwater Archaeology of Red Bay. Basque
Shipbuilding and Whaling in the 16th Century. Volume Ill. The Hull (Ottawa 2007)
115-131.

334


http://opac.regesta-imperii.de/lang_de/anzeige.php?sammelwerk=L%27innovation+technique+au+Moyen+%C3%82ge&pk=201734
http://opac.regesta-imperii.de/lang_de/anzeige.php?sammelwerk=L%27innovation+technique+au+Moyen+%C3%82ge&pk=201734
http://opac.regesta-imperii.de/lang_de/anzeige.php?sammelwerk=L%27innovation+technique+au+Moyen+%C3%82ge&pk=201734

LUBKE U.A. 1999 Libke, Harald; Forster, Thomas; Martin, Hanz Glinter; Riederer,
Josef; Schlichterle, Helmut, IKUWA "99. Schutz des Kulturerbes unter Wasser —
Protection of Cultural Heritage under Water. Internationaler Kongress fir
Unterwasserarchdologie. Sassnitz auf Rligen vom 18. — 21. Februar 1999. NAU.
Nachrichtenblatt Arbeitskreis Unterwasserarchaologie 6, 1999, 63-68.

LOTH 1999 Lith, Friedrich, Museumser6ffnung in Sassnitz auf Riigen. NAU.
Nachrichtenblatt Arbeitskreis Unterwasserarchaologie 5, 1999, 67.

LUTH u. FORSTER 1999 Liith, Friedrich; Forster, Thomas, Schiff, Wrack, ,,Baltische
Kogge”“. Archaologie in Deutschland 4, 1999, 8-13.

MAARLEVELD 1995 Maarleveld, Thijs J., Type or technique. Some thoughts on boat
and ship finds as indicative of cultural traditions. IJNA 24, 1, 1995, 3-7.

MAGNUS 1567 Magnus, Olaus, Beschreibung allerley Gelegenheyte, Sitten,
Gebrduchen und Gewohnheyten der mittnachtigen Vélcker in Sueden, OOst unnd
Westgothen, Norwegen und anderen dem eussersten Meer daselbst hinein weiter
gelegenen Landen, Erstlich in Latainischer Sprache beschriben (StraRburg 1567).
MARTIN 2001 Martin, Hanz Gilnter, Das Museum fir Unterwasserarchaologie in
Salnitz auf Riigen. Skyllis 4, 2001, 76-78.

MARTIN 2002 Martin, Hanz Giinter, Die Gellenkogge. Der Neuaufbau im Museum
fur Unterwasserarchaologie in Sassnitz auf Rigen. Skyllis 5, 2002, 1, 105-108.
MaAss 1991 Maiss, Vello, Prospects for underwater archaeology in the Eastern
Baltic. International Journal of Nautical Archaeology 20, 1991, 4, 313-320.

MAss 1994 Miss, Vello, A Unique 16™ century Estonian Ship Find. In: Westerdahl,
Christer (Hrsg.), Crossroads in Ancient Shipbuilding. Proceedings of the sixth
International Symposium on Boat and Ship Archaeology Roskilde 1991 (Oxford
1994) 189-194.

MAYER 1998 Mayer, Jochen, Das neue Schiffswrack aus der Altstadt und ein
unvollendetes Hafenbauprojekt im Tegelnoor vor dem Friedrichsberg.
Bemerkungen zur Schiffahrt in Schleswig wahrend des 17. Jahrhunderts. Beitrage
zur Schleswiger Stadtgeschichte 43, 1998, 75-86.

MCELVOGUE 2009 McElvogue, Douglas, The Hull. In: Marsden, Peter (Hrsg.), The
Mary Rose Your Noblest Shippe. Archaeology of the Mary Rose. Volume 2 (Oxford

335



2009), 81-105.

MCcGOWEN 1999 McGowen, Alan, The Victory. Her Construction, Career and
Restoration (London 1999).

MCGRAIL 2004 McGrail, Sedn, To Clench or to Rivet: That ist he Question.
International Journal of Nautical Archaeology 33, 2004, 1,149-153.

MCcKEeEe 1972 McKee, Alexander, Clench lap or clinker (London 1972).

MILNE 2004 Milne, Gustav, The Fourteenth-Century Merchant Ship from Sandwich.
A Study in Medieval Maritime Archaeology. Archaeologia Cantiana 124, 2004, 227-
264.

MENZEL 2011 Menzel, Horst, Der Einfluss Peters des GroRRen auf den traditionellen
russischen Schiffbau Anfang des 18. Jahrhunderts. Das Logbuch 47, 2011, 13-18.
MoONTELIUS 1903 Montelius, Oscar, Die typologische Methode (Stockholm 1903).
NAILING U. JONES 2013 Nailing, Nigel u. Jones, Toby N., The Newport Medieval Ship,
Wales, United Kingdom. International Journal of Nautical Archaeology 2013.
NAKOINz 1998 Nakoinz, Oliver, Das mittelalterliche Wrack von Schuby-Strand und
die Schiffbautraditionen der siidlichen Ostsee. Archdologisches
Korrespondenzblatt 28, 1998, 311-322.

NAKOINZ 2003 Nakoinz, Oliver, AbschluBbericht der Unterwasserprospektion im
Bereich der Buhnen vor Dranske, Gemeinde Wittow, Kreis Riigen. Einbauten in See
Dranske, Teilvorhaben 2, Gerdllwall. Projektnummer 3544-1712. Landesamt fir
Bodendenkmalpflege Mecklenburg-Vorpommern (Kiel 2003).

NYMOEN 2007 Nymoen, Pal, AArkeologisk Registrering av Skipsfunn i Rgrgraft
Elvebredden Strgmsg Drammen Kommune, Buskerud Fylke. Norsk Sjgfartsmuseum
Rapport (Oslo 2007).

0:50N NORDBERG 1930 O:son Nordberg, Tord, Die Schiffsfunde im
Riddarholmskanal, Stockholm. Vorlaufige Mitteilung. Acta Archaeologica 1930, |,
263-273.

0OssowskK1 2006 Ossowski, Waldemar, two double-planked wrecks from Poland. In:
Blue, Lucy; Hocker, Frederik M.; Englert, Anton (Hrsg.), Connected by the sea.
Proceedings oft he Tenth International Symposium on Boat and Ship Archaeology

Roskilde 2003 (Oxford 2006) 259-265.

336


http://opac.regesta-imperii.de/lang_de/anzeige.php?zeitschrift=Archaeologia+Cantiana
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=11/TTL=3/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Einfluss
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=11/TTL=3/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Peters
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=11/TTL=3/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Gro%C3%9Fen
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=11/TTL=3/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=auf
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=11/TTL=3/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=traditionellen
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=11/TTL=3/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=russischen
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=11/TTL=3/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Schiffbau
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=11/TTL=3/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Anfang
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=11/TTL=3/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=18.
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=11/TTL=3/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Jahrhunderts

Ossowski 2010 Ossowski, Waldemar, Przemiany W Szkutnictwie Rzecznym W
Polsce. Studium Archeologiczne (Gdarisk 2010).

OVERMEER 2007 Overmeer, Alice B. M., Searching for the missing link? A research
on clinker build ships in the 15th and 16th centuries. In: Gehring, Ellen (Hrsg.),
SOJA-bundel 2006. Symposium voor Onderzoek door Jonge Archeologen
Amsterdam 2006 (Amsterdam 2007) 63-72.

OVERMEER 2008 Overmeer, Alice B. M., Schepen van verre kusten? Overnaadse
schepen in Nederland in de 15de en 16de eeuw. In: ... (Hrsg.), Boomstamkano’s
overnaadse schepen en tuigage. Inleidningen gehouden tijdens het tiende
Glavimans Sympoion Lelystad, 20. April 2006 (Amersfoort 2008) 41-55.

PAST 1945 Past, E., Lodjen, En urgammal segelfartygstyp i Estland. Unda Maris
1945, 89-95.

PAULSEN 2010 Paulsen, Reinhard, Die Koggendiskussion in der Forschung.
Methodische Probleme und Ideologische Verzerrungen. Hansische
Geschichtsblatter 128, 2010, 19-112.

PETREJUS 1988 Petrejus, Egbert W., Das Modell der Brigg Irene (Hengelo 1988).
POMEY U.A. 2012 Pomey, Patrice; Kahanov, Yaacov; Rieth, Eric, Transition from
Shell to Skeleton in the Ancient Mediterranean Ship-Construction: Analysis,
Problems, and Future Research. IJNA 41, 2, 2012, 235-314.

RAUSCHERT 1967 Rauschert, Martin, Wrackerkundung bei Hiddensee. Ein
Unternehmen der Arbeitsgemeinschaft Unterwasser-Forschung der Deutschen
Akademie der Wissenschaften zu Berlin. Poseidon 6, 1967, 241-246.

RAVN 2011 Ravn, Morten, A 16™-century ship-find from Amanger Beach Park,
Denmark. Description and preliminary interpretation. International Journal of
Nautical Archaeology 40, 2, 2011, 293-305.

RECH 2004 Rech, Manfred, Gefundene Vergangenheit. Archdologie des Mittelalters
in Bremen : mit besonderer Beriicksichtigung von Riga. Begleitpublikation zur
gleichnamigen Ausstellung im Focke-Museum/Bremer Landesmuseum vom 19.
November 2003 bis 28. Méarz 2004 (Bonn 2004).

REINHARD 1956 Reinhard, Heinrich, Kiistenveranderungen und Kiistenschutz der

Insel Hiddensee (Berlin 1956).

337


http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=10/TTL=125/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Gefundene
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=10/TTL=125/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Vergangenheit
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=10/TTL=125/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Archa%CC%88ologie
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=10/TTL=125/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Mittelalters
http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=10/TTL=125/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Bremen

REINHARDT 1911 Reinhardt, Ludwig, Kulturgeschichte der Nutzpflanzen. Die Erde
und die Kultur IV,2 (Minchen 1911).

ROBERTS 1992 Roberts, David H. (Hrsg.), 18th century shipbuilding. Remarks on the
navies oft he English and the Dutch from observations made at their dockyards in
1737 by Blaise Ollivier, Master Shipwright oft he King of France (Rotherfield 1992).
PERISSIOU 2013 Perissiou, Dimitra, The Wreck. In: Auer, Jens; Schweitzer, Holger;
Thomsen, Christian (Hrsg.), Fieldwork Report Agabet Wreck, Langeland 2012.
Esbjerg Maritime Archaeology Reports 6 (Esbjerg 2013) 10-22.

RICHTER 2012 Richter, Marko, Rezension: Thomas Forster- GroRe Handelsschiffe
des Spatmittelalters. Untersuchungen an zwei Wrackfunden des 14. Jahrhunderts
vor der Insel Hiddensee und der Insel Poel. Skyllis 12, 2012,1, 100-103.

SCHAFER 1899 Schéfer, Dietrich, Die Ausgrabungen bei Falstebo. Hansische
Geschichtsblatter 9, 1899, 63-92.

SCHAFER 1903 Schéfer, Dietrich, Die deutsche Hanse. Monographien zur
Weltgeschichte XIX (Bielefeld u. Leipzig 1903).

SCHAFER 2005 Schéfer, Heiko, Alltag und Hausgerat. In: Jons, Hauke; Lith, Friedrich;
Schafer, Heiko (Hrsg.), Archdologie unter dem StraRenpflaster. 15 Jahre
Stadtkernarch&ologie in Mecklenburg-Vorpommern (Schwerin 2005) 313-318.
SCHERER 2003 Scherer, Thomas, Vier untersuchte Klinkerschiffe einer schwedischen
Schiffssperre von 1715 im Greifswalder Bodden. Magisterarbeit, Otto-Friedrich-
Universitat Bamberg (Bamberg 2003).

SCHMIDT 1994 Schmidt, Jens-Peter, Mecklenburg-Vorpommern: 1470 Kilometer
Klste und tausend Seen. Archéologie in Deutschland 3, 1994, 16-19.

SCHMIDT 2011 Schmidt, Jens-Peter, Unterwasserarch&ologie in Mecklenburg-
Vorpommern. Ein Uberblick. Archiologisches Nachrichtenblatt 16, 2011, 2, 128-
139.

SCHMIDT 1999 Schmidt, Oliver, Die Betreuung maritimer NafRholzfunde in
Mecklenburg-Vorpommern. Die ,StellingstraBe“-NaBholzkonservierung. . NAU.

Nachrichtenblatt Arbeitskreis Unterwasserarchaologie 5, 1999, 24-31.

338



SCHWEITZER 2012 Drogheda Boat. A Story to Tell. In: Glinsenin, Nergis (Hrsg.),
Between Continents. Proceedings of the twelfth Symposium on Boat and Ship
Archaeology Istanbul 2009 (Istanbul 2012), 225-231.

SHILs 1981 Shils, Edward, Tradition (Chicago 1981).

STEFFY 1994 Steffy, J. Richard, Wooden Ship and the Interpretation of Shipwrecks
(London 1994).

SVENWALL 1994 Svenwall, Niels, Ett 1500-tals fartyg med arbetsnamnet Ringaren.
Dissertation, Stockholms Universitet (Stockholm 1994).

THROCKMORTON 1987 Throckmorton, Peter, Diving into the Past. In: Throckmorton,
Peter (Hrsg.), The Sea Remembers. From Homer’s Greece to the Rediscovery of the
Titanic. Shipwrecks and Archaeology (London 1987).

TIMMERMANN 1957 Timmermann, Gerhard, Klinker- und Karweelschiffbau
historisch gesehen. Schiff ud Hafen 1957, 4, 320-322.

Térnroos 1978 Térnroos, Birger, Ostaldnska Fiskebater Férr och Nu (Jakobstad
1978).

ULRICH 2001 Ulrich, Jessica, Restaurierung und Konservierung eines
wassergelagerten Eisenobjekts. Restaurierungsdokumentation Hochschule fiir
Technik und Wirtschaft (Berlin 2001).

UNGER 1980 Unger, Richard W., The Ship in the Medieval Economy 600-1600
(London 1980).

VADSTRUP 1997 Vadstrup, Sgren, Materialer. In: Andersen, Erik; Crumlin-Pedersen,
Ole; Vadstrup, Sgren; Vinner, Max (Hrsg.), Roar Ege. Skuldelev 3 skibet som
arkaeologisk eksperiment (Roskilde 1997), 35-48.

VARENIUS 1979 Varenius, Bjorn, Bulverketbaten. Ett gamalt fynd i ny belysning.
Statens Sjohistoriska Museum (Stockholm 1979).

VARENIUS 1987 Varenius, Bjorn, Helgeandsskeppet. En medeltida fartyg och ett
marinarkeologisk experiment. Sjohistoriska Museets rapportserie (Stockholm
1987).

VARENIUS 1992 Varenius, Bjorn, Det nordiska skeppet. Teknilogi och
samhallsstrategi i vikingatid och medeltid. Stockholm Studies in Archaeology 10
(Stockholm 1992).

339


http://gso.gbv.de/DB=2.1/SET=2/TTL=21/MAT=/NOMAT=T/CLK?IKT=4&TRM=Bulverketba%CC%8Aten

VLIERMAN 1992 Vlierman, Karel,Koken en koogerei op (binnenvaart-)schepen 1300-
1900. In: De Schipper, Elisabeth; Witteveen, Joop; Vlierman, Karel; van Dam,
Johannes, Quintessens. Weetenswaarigheden over acht eeuwen kookerei
(Rotterdam 1992) 50-58.

VOGEL 1915 Vogel, Walther, Geschichte der deutschen Seeschiffahrt. Band 1 (Berlin
1915).

WEBER 1921 Weber, Max, Wirtschaft und Gesellschaft (Tiibingen 1921).

WEICK 2009 Weick, Karl E., Sensemaking in Organizations (Thousand Oaks 2009).
WERNER 1871 Werner, Reinhold, Atlas des Seewesens (Leipzig 1871).

WESKI 1999 Weski, Timm, The ljsselmeer type. Some thoughts on Hanseatic cogs.
IJNA 28, 4, 1999, 360-379.

WESKI 2002 Weski, Timm, Koggen in Mytos und Realitat. Zusammenfassung des
Forschungsstandes. Skyllis 5, 2, 2002, 109-110.

WESKI 2006 Weski, Timm, Wurde wirklich eine Kogge gefunden? Antike Welt 37, 1,
2006, 91-96.

WESKI 2010 Weski, Timm, GroRe Handelsschiffe des Spatmittelalters.
Untersuchungen an zwei Wrackfunden des 14. Jahrhunderts vor der Insel
Hiddensee und der Insel Poel. Thomas Forster. Review. International Journal of
Nautical Archaeology 39, 2010, 2, 455-457.

Wessman 2007 Wessman, Steffan, Ship Fragments on the Seafloor. What do we
know about medieval seafaring in Finland? In: Immonen, Visa; Lempidinen, Mia;
Rosendahl, Ulrika (Hrsg.), Hortus novus. Fresh approaches to medieval archaeology
in Finland (Turku 2007), 140-141.

WESTERDAHL 1985a Westerdahl, Christer, Sewn Boats of Sweden. In: McGrail, Sean
u. Kentley, Eric (Hrsg.), Sew Plank Boats. Archaeological and Ethnographic papers
based on those presented to a conference at Greenwich in November 1984, BAR
International Series 276 (Oxford 1985), 211-232.

WESTERDAHL 1985b Westerdahl, Christer, Sewn boats of the North. A preliminary
catalogue with introductory comments. Part 1. International Journal of Nautical

Archaeology 14, 1985, 1, 33-62.

340



WILsoN 1983 Wilson, Eva, Swedish limestone paving in 17%- and 18™-century
English buildings. Post Medieval Archaeology 17, 1983, 95-109.

WIKLUND 1974 WILUND, BO, En roslagsbar fran 1700-talet. Rospiggen. Roslagens
sjofartsforening 1974,

WoLF 1918 Wolf, Gustav, Dietrich Schafer und Hans Delbriick/ Nationale Ziele der
Deutschen Geschichtschreibung seit der Franzdsischen Revolution (Gotha 1918).
ZETHELIUS 1963 Zenthelius, Gustav A., Handelsfartyg, Typer och Byggnad. In:
Halldin, Gustaf; Albe, Gerhard; Svensson, S. Artur (Hrsg.), Svenskt Skeppsbyggeri.

En dversikt av utvecklingen genom tiderna (Malmo 1963), 57-78.

341



342



19. Abbildungsverzeichnis

Frontispiece: Foto: Hasslof 1972, 57, Abb. 19 Bearbeitung durch Autor
Abbildung 1: Fotos: Autor.

Abbildung 2: Karte: Amandine Colson.

Abbildung 3: Zeichnung: Crumlin-Pedersen 1997, 23, Abb. 1.4.
Abbildung 4: Zeichnung: Hoving 2012, 10, Abb. 1.5.

Abbildung 5: Zeichnung: Hoving 2012, 8, Abb. 1.4.

Abbildung 6: Karte: Autor.

Abbildung 7: Karte: Autor.

Abbildung 8: Foto: Bente Grundvand Nielsen.

Abbildung 9: Zeichnung: Nils Jittemeier nach Landesamt fiir Kultur und
Denkmalpflege Schwerin.

Abbildung 10: Foto: Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 11: Foto: Bente Grundvand Nielsen.

Abbildung 12:Foto: Bente Grundvand Nielsen.

Abbildung 13: Foto: Autor.

Abbildung 14: Zeichnung: Autor.

Abbildung 15: Foto: Autor.Abbildung 16: Foto: Landesamt fiir Kultur und
Denkmalpflege Schwerin.

Abbildung 17: Zeichnung: Autor und Nils Jittemeier nach Landesamt flir Kultur
und Denkmalpflege Schwerin.

Abbildung 18: Zeichnung: Nils Jittemeier nach Landesamt fr Kultur und
Denkmalpflege Schwerin.

Abbildung 19: Zeichnung: Autor.

Abbildung 20: Foto: Autor.

Abbildung 21:Zeichnung: Autor.

Abbildung 22: Foto: Autor.

Abbildung 23:
Abbildung 24:
Abbildung 25:

Foto: Bente Grundvand Nielsen.
Zeichnung: Autor.
Niels Jattemeier nach Landesamt flr Kultur und Denkmalpflege

Schwerin.

Abbildung 26:
Abbildung 27:
Abbildung 28:
Abbildung 29:
Abbildung 30:
Abbildung 31:
Abbildung 32:
Abbildung 33:
Abbildung 34:
Abbildung 35:
Abbildung 36:

Landesamt fir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Autor.

Landesamt flir Kultur und Denkmalpflege.

Autor.

Landesamt fir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Autor.

Landesamt fir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Autor.

Landesamt flr Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Autor.

Landesamt fur Kultur und Denkmalpflege Schwerin.

Foto:
Foto:
Foto:
Foto:
Foto:
Foto:
Foto:
Foto:
Foto:
Foto:
Foto:

343



Abbildung 37: Foto: Autor.

Abbildung 38: Foto: Autor.

Abbildung 39: Foto: Landesamt fir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 40: Foto: Landesamt flir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 41: Foto: Landesamt fir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 42: Foto: Landesamt fir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 43. Foto: Autor.

Abbildung 44: Foto: Landesamt flr Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 45: Foto: Landesamt fir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 46: Foto: Landesamt fir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 47: Foto: Autor. 99

Abbildung 48: Foto: Landesamt flr Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 49: Foto: Landesamt fir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 50: Foto: Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 51: Foto: Landesamt fir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 52: Foto: Autor.

Abbildung 53: Foto: Autor.

Abbildung 54: Foto: Autor.

Abbildung 55: Foto links: Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege Schwerin. Foto
rechts: Autor.

Abbildung 56: Foto: Autor.

Abbildung 57: Foto: Landesamt fir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 58: Foto: Landesamt flir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 59: Foto: Autor.

Abbildung 60: Foto: Autor.

Abbildung 61: Foto: Autor.

Abbildung 62: Foto links: Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege Schwerin. Foto
rechts: Autor.09

Abbildung 63: Plan: Autor und Nils Jittemeier.

Abbildung 64: Plan: Autor und Nils Jittemeier.

Abbildung 65: Karte: Amandine Colson nach Landesamt fiir Kultur und
Denkmalpflege Schwerin.

Abbildung 66: Foto: Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 67: Zeichnung: Nils Jittemeier nach Landesamt fiir Kultur und
Denkmalpflege Schwerin.

Abbildung 68: Poel 11. Zeichnung links: Landesamt flr Kultur und Denkmalpflege
Schwerin. Foto rechts: Autor.

Abbildung 69: Zeichnung: Autor und Nils Jittemeier nach Landesamt fir Kultur
und Denkmalpflege Schwerin.

Abbildung 70: Zeichnung: Autor.

Abbildung 71: Foto: Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 72: Foto: Autor.

Abbildung 73: Foto: Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Abbildung 74: Foto: Autor.

Abbildung 75: Zeichnung: Autor und Nils Jittemeier nach Landesamt fiir Kultur
und Denkmalpflege Schwerin.

344



Abbildung 76:
Abbildung 77:
Abbildung 78:
Schwerin.

Abbildung 79:
Abbildung 80:
Abbildung 81:
Abbildung 82:
Abbildung 83:
Abbildung 84:
Abbildung 85:
Abbildung 86:

Foto: Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Autor und Nils JUttemeier.
Nils Jittemeier nach Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege

Foto: Autor.

Foto: Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
Zeichnung: Autor.

Foto: Autor.

Foto: Autor.

Foto: Autor.

Zeichnung: Autor.

Zeichnung: Autor und Nils Jiittemeier nach Landesamt fiir Kultur

131

und Denkmalpglege Schwerin.

Abbildung 87:
Abbildung 88:
Abbildung 89:
Abbildung 90:
Abbildung 91:
Abbildung 92:
Abbildung 93:
Abbildung 94:
Abbildung 95:
Abbildung 96:
Abbildung 97:
Abbildung 98:
Abbildung 99:

Abbildung 100:
Abbildung 101:
Abbildung 102:
Abbildung 103:
Abbildung 104:
Abbildung 105:
Abbildung 106:
Abbildung 107:
Abbildung 108:
Abbildung 109:
Abbildung 110:
Abbildung 111:
Abbildung 112:
Abbildung 113:
Abbildung 114:
Abbildung 115:
Abbildung 116:
Abbildung 117:
Abbildung 118:
Abbildung 119:

Zeichnung: McKEe 1972, 13, Abb. 1; ebd., Abb. 14, 2.
Foto: Autor.

Zeichnung: AF CHAPMAN 1984, Abb. . Pl. XXX, Nr. 13.
Karte: Autor und Amandine Colson.

Karte: BJORDAL U. GREGORY 2011, 36, Abb. 4.2.

Karte: www.balticseaweed.com/tag/salinity/ 23.10.2014.
Diagramm: Amandine Colson.

Karte: Autor und Amandine Colson.

Karte: www.euforgen.org/distribution-maps/ 23.10.2014.
Karte: www.euforgen.org/distribution-maps/ 23.10.2014.
Karte: www.euforgen.org/distribution-maps/ 23.10.2014.
Zeichnung: Autor.

Zeichnung: Autor.

Zeichnung: Autor.

Zeichnung: Autor.

Zeichnung: Autor.

Zeichnung: Autor.

Zeichnung: Autor

Zeichnung: CRUMLIN-PEDERSEN 1997, 29, Abb. 1.6 A.
Zeichnung: Autor.

Zeichnung: HOVING 2012, 193, Abb. 2.234.

Zeichnung: FORSSELL 1985, 200, Abb. 12.5.

Zeichnung: CRUMLIN-PEDERSEN 1997, 29, Abb. 1.6 B.
Zeichnung: McGOWAN 1999, 131.

Zeichnung: Autor.

Zeichnung: HovING 2012, 90, Abb. 2.96.

Zeichnung: Autor.

Zeichnung: Autor.

Zeichnung: Autor.

Karte: Autor und Amandine Colson

Zeichnung: Autor

Zeichnung: Autor.

Zeichnung: Autor.

345


http://www.balticseaweed.com/tag/salinity/
http://www.euforgen.org/distribution-maps/
http://www.euforgen.org/distribution-maps/
http://www.euforgen.org/distribution-maps/

Abbildung 120: Foto: EKLUND 1989, 76, Abb. oben.

Abbildung 121: Zeichnung:

Abbildung 122: Karte:
http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Swedish Empire %281560-
1815%29 nl.png?uselang=de 23.10.2014.

Abbildung 123: Zeichnung: Eklund 1989, 32.

Abbildung 124: Zeichnung: AF CHAPMAN 1984, PI. LX. No. 9.

Abbildung 125: Bild: EKLUND 1989, 30.

Abbildung 126: Bild: EKLUND 1989, 34.

346


http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Swedish_Empire_%281560-1815%29_nl.png?uselang=de
http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Swedish_Empire_%281560-1815%29_nl.png?uselang=de

Anhang

I. Katalog

Kat. Nr. 1 Agabet/“Pettu”

Langeland/Danemark

Wrack des 1865 in Finby Kapell, auf der Insel Isoluoto gebauten Schoners
»Pettu”. Das Schiff ist ein Produkt des finnischen landlich-bauerlichen Schiffbaus.
Das Wrack ist 24 m lang und auf der Backbordseite bis in die Kimm erhalten. Der
Kiel des Schiffes war nicht mehr erhalten. Das Schiff war urspriinglich 25-27 m lang
und mindestens 7 m breit. Bei dem Bauholz handelte es sich vermutlich um Kiefer.
Die dendrochronologische Analyse erbrachte eine Datierung nach 1846, dabei
hatten die Jahrringkurven groRe Ubereinstimmungen mit Gotland, Aland und dem
finnischen Festland.

Das Schiff wurde aus tangential gesdgten Planken gebaut und zeichnet sich
durch eine klinkerunterstiitzte Karweelbauweise aus. Dabei wurden zundchst die
ersten zehn Plankengédnge in Klinkerbauweise zusammengesetzt, die jedoch nicht
die Kimm des Schiffes erreichen. Die folgenden Plankengdnge schlieSen in
karweeler Bauart daran an. Dabei wurden die Klinkerplankengdnge mit Holzndgeln
von 0,015 m Durchmesser untereinander verbunden, wobei man sich mit
Hartholzkeilen festsetzte. Zwischen den Planken wurde Tierhaar und Teer als
Kalfat verwendet. Zum Befestigen der Plankengédnge an den Spanten verwendete
man Holznagel mit einem Durchmesser von 0,035 m, die zum Teil mit Keilen
festgesetzt wurden, und Eisennagel mit im Querschnitt rechteckigem Schaft von
mit 0,01 m Kantenlange. Die Klinkerplanken sind in den Plankengédngen an ihren
Enden auf StoRB gesetzt und von innen mit diinnen Laschblattern verbunden
worden. Uber einer Schicht aus Ausgleichsplanken wurde eine karweele
Zweitbeplankung am Schiffsrumpf angebracht. Das besondere Merkmal des

Schiffes ist die Verwendung von Karweelspanten, die offenbar aus mehreren
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Teilen zusammengesetzt wurden, bevor man sie in den Rumpf einsetzte. Fir diese
Spanten wurden die Absétze der Klinkerbeplankung auf der Innenseite des
Rumpfes mit keilférmigen Holzern ausgeglichen. Beim Einbau dieser Holzer nutzte
man Filzmatten aus Tierhaar zwischen den Baukomponenten. Spanten dieser Art
wurden in ca. 2 m Abstand in den Rumpf eingesetzt. Die Spanthoélzer an anderen
Positionen wurden an die Absatze der Klinkerbeplankung angepasst. Der
Spantabstand betragt durchschnittlich 0,38 m. Die Spanthdlzer haben einen
quadratischen Querschnitt und wurden zumeist tiber horizontal-diagonale Laschen
miteinander verbunden. Es wurden aber auch teilweise auf Stol} gesetzte
Spantkomponenten beobachtet. In die Spanten wurden iber dem Kiel an den
Unterseiten rechteckige Nistergatte eingeschnitten. An den Oberseiten der
Spanthdlzer belegen Holznagel von 0,015 m Durchmesser und die Spuren von
rechteckigen Eisennageln eine ehemalige Wegerung. Es wurde eine
Wegerungsplanke oder Stringer am Wrack dokumentiert, der mit Eisennageln und
Holzn&geln von 0,032 m Durchmesser an den Spanten befestigt war,

Jens Auer vermutet bei diesem Schiffsfund ein angewandeltes ,, whole
molding” Konstruktionsverfahren wobei sich der Schiffbaumeister liber den
Aufbau der ersten Plankengdnge in Klinkerbauweise die Anwendung
mathematisch-geometrischen Wissens ersparte. Dabei nutzte er die Form der von
ihm in Klinkerbauweise konstruierten Bilge unter Zuhilfenahme von ,,Besteck”
genannten Messinstrumenten, um die Form der Spanten an den gewtinschten
Positionen bestimmen zu kdnnen. So konnte er den Ubrigen Teil des Schiffes in
Karweelbauweise fertigstellen. Auer bezeichnet diese Methode als

,Klinkerunterstutzte Karweelbauweise”.

Quellen: AUER U.A. 2013

348



Kat. Nr. 2 Akroken

Selangersan/Sundvalls Kommun/Schweden

Wrack eines halbkarweel gebauten Schiffes, dessen erhaltener Teil 14,3 m
Lang und 6 — 7 m breit ist. Die urspriingliche Lange wird auf 16 - 17 m und die
Breite auf 5 - 6 m geschatzt. Dabei ist die Backbordseite des Schiffes noch bis zur
Reling erhalten. Das Wrack liegt noch immer zu groRen Teilen unter Sediment und
wurde bisher nur auf der Flache eines Suchschnittes ausgegraben. Bei dem
Bauholz des Schiffes handelt es sich um Nadelholz, das im Sommer 1577 in
Finnland oder dem slidostlichen Jamtland geschlagen wurde.

An den gut erhaltenen Oberflachen der Holzer sind deutlich die
Werkzeugspuren von Axten zu erkennen. Der Achtersteven war aus zwei aus
nebeneinander liegenden Holzern zusammengefiigt, dabei wurde fiir die
Plankenenden an ihm eine stufenformige Sponung herausgearbeitet. Ein bereits
1994 geborgenes Fragment des Vorderstevens war ahnlich wie der Achtersteven
hergestellt worden. Die Plankengange der Klinkerbeplankung wurden
untereinander mit auf der Innenseite doppelt umgeschlagenen Eisennageln
verbunden. Im Bereich des Suchschnittes war der Kiel mir einer horizontal-
diagonalen Lasche zusammengefligt worden. Die Bodenwrangen haben keine
Nistergatte. Zwei bereits friher geborgene Auflanger sind bis auf die Hohe der
Reling erhalten. Sie haben in ihrem oberen Bereich auf Hoéhe der Bordwande keine
Aussparungen fir eine Klinkerbeplankug und bestatigen hier eine karweele
Beplankung des Rumpfes. An den Auflanger konnte ebenfalls beobachtet werden,
dass die Holznagelverbindungen zwischen Planken und Spanthdlzern bei der
Klinkerbeplankung unmittelbar oberhalb der Landung angebracht waren, wahrend
sie bei der Karweelbeplankung in der Mitte der der Plankengange lagen. Es wurde

jeweils ein Holznagel pro Spantposition in jedem Plankengang verwendet.

Quellen: ERIKSSON 2008; 2010
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Kat. Nr. 3 Amanger Strand Park

Insel Amager/GroRer Belt/Ddanemark

Wrack eines aus Eichenholz in der Klinkerbaumethode gebauten Schiffes,
dessen urspriingliche Lange auf 11,5 m rekonstruiert wird. Die
dendrochronologische Datierung der Holzer liegt zwischen 1560 und 1570 mit
einer Provenienz im Bereich des GroRen Belts.

Der Kiel des Schiffes war nicht mehr vorhanden, doch sprechen die
Kielplankengange fiir einen t-formigen Kiel. Er wurde im Bugbereich mit einem
Stevenlot erganzt. Das Lot war Uber vertikal-diagonale Laschen mit Eisennieten
und Eisennageln zwischen Kiel und Vordersteven befestigt worden. An der
Vorderseite des Lots ist ein Luvklotz mit Eisenbolzen befestigt. Der Achtersteven
des Schiffes ist auf einer Lange von 0,95 m erhalten. Er war in einem Winkel
von117° am Kiel befestigt und besitzt die Uberreste einer treppenférmigen
Sponung zur Aufnahme von fiinf Plankenenden, die hier mit Eisennageln befestigt
waren. Eine treppenférmige Sponung fir die Plankenenden ist auch im Bereich des
Vorderstevens dokumentiert. Der Achtersteven war Uber ein Stevenknie mit
Holznageln und Eisennageln am Kiel befestigt. Weitere Eisennagellécher belegen
ein Stevenruder. Die aus radial gespaltenen Eichenstimmen hergestellten Planken
sind untereinander mit Eisennieten verbunden. Die Laschen innerhalb der
Plankengdnge sind ca. 0,25 m lang und stehen an ihren Enden etwa 0,01 — 0,015 m
vor. Die Spanthdlzer sind (iber Holznagel von 0,02 m Durchmesser mit den Planken
verbunden. Die zumeist aus Nadelholz hergestellten Holznédgel haben auf der
AuRenseite einen ausgepragten Kopf von 0,025 bis 0,03 m Durchmesser und
wurden auf der Innenseite durch in ihre Enden geschlagenen Keile festgesetzt.
Dabei wurden die Kielpankengange von einer Verbindung mit den Spanten
ausgespart. Die Verbindung wurde durch Eisennagel erganzt. Im Inneren des
Schiffes war ein Kielschwein mit groRen Eisennnageln auf mindestens drei
Bodenwrangen befestigt. Eisennagellocher auf den Oberflachen der Spanten
deuten auf eine Wegerung hin. Der Bug des Schiffes wurde durch zwei Bugbander

verstarkt. Im Achterschiff wird ein Spiegelheck vermutet.
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Morten Ravn interpretiert das Wrack als ein vermutlich zweimastiges
Schiff von etwa 9,5 t Ladekapazitat, das als regionales Fracht- und saisonales

Fischereifahrzeug eingesetzt wurde.

Quellen: RAVN 2011

Kat. Nr. 4 Avafjérden

Avafjarden/Vasterbotten/Schweden

Ein bereits 1926 geborgenes Wrack, dessen Klinkerkonstruktion aus
Nadelholz hergestellt wurde. Die urspriingliche Lange des Schiffes wird mit ca. 12
m angenommen, bei einer Breite von 3 m. Teile des Fahrzeugs wurden 1979 lber
eine “*C-Analyse auf 1480-1490 datiert.

Der 8,56 m lange Kiel war im Querschnitt t-formig. Der Vordersteven des
Fahrzeugs war mit dem Kiel Gber eine horizontale Hakenlasche und Holznéagel
verbunden. Dabei ist der Vordersteven aus einem Krummbholz hergestellt worden
und hat einen steilen Winkel zum Kiel von 115°. Im Vorderstevenfragment sind die
Uberreste einer treppenférmigen Sponung zur Aufnahme von drei Plankenenden
erhalten. Die Planken wurden untereinander auf der Innenseite mit doppelt
umgeschlagenen Eisennageln verbunden. Die Spantholzer waren flach und breit
und wurden mit Holznageln in der Rumpfschale befestigt. Zudem gibt es Hinweise

auf vorstehende Querbalkenkdpfe.

Quellen: JANSSON 1981

Kat. Nr.5 Bockholmen

Halbinsel Bockholm/Insel Kappald/Marsund/Aland
Halbkarweel gebautes Fahrzeug von etwa 24m Lange, dessen Kiefernholz

dendrochronologisch auf 1790/91 datiert wurde. Es wird vermutet, dass es sich

um den im russisch-schwedischen Krieg 1808/9 gesunkenen Schoner ,Kurre von
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Jomala“ handelt. Im hinteren Teil des Schiffes betragt der Spantabstand 0,15 —
0,22 m, im mittleren Teil 0,20 — 0,24 m und im vorderen Bereich 0,08 bis 0,13 m.
Der Vordersteven wurde als flachwinklig und lang beschrieben, woraus vermutet

wird, dass das Schiff gute Segeleigenschaften hatte.

Quellen: LINDHOLM 1999; 2002; ERIKSSON 2010, 80

Kat. Nr. 6 Boo Gards Hamn

Boo Gards Hamn/Stockholm/Schweden

GrolRes geklinkertes bootsdhnliches Fahrzeug von 13,75 m Lange und 4,7
m Breite. Es wurde Uber eine dendrochronologische Analyse auf 1682 datiert. Alle
geborgenen Schiffsholzer wurden aus Kiefer hergestellt.

Das Fahrzeug hat einen im Querschnitt t-formigen Kiel, an dem in einem
Winkel von 113° der Achtersteven lber eine Lasche befestigt ist. Die Plankengange
wurden untereinander mit auf der Rumpfinnenseite doppelt umgeschlagenen
Eisenndgeln untereinander verbunden, wobei man die Plankenndhte mit einem
Kalfat aus Tierhaar und Teer abdichtete. Die Planken sind etwa 0,35 m breit du
zeigen deutliche Werkzeugspuren von Axt und Beil an ihren AuBBenseiten. Die
Spantholzer wurden iber Holzndgeln von 0,03 m Durchmesser und Kopf auf der
AuBenseite in der Rumpfschale befestigt. Ihre Enden wurden auf der Innenseite
mit Holzkeilen festgesetzt. Dabei liegen die Holznagelverbindungen unmittelbar
oberhalb der Landungen. Die Spanthélzer sind nicht direkt am Kiel befestigt. Hier
wurde eine Verbindung allein liber Eisennagel zwischen den Kielplankengangen

und dem Kiel indirekt hergestellt.

Quelle: HANSSON 2011
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Kat. Nr. 7 Bredfjed
Redby Fjord/Insel Lolland/Ddanemark

Wrack eines geklinkerten Schiffes, das 13,4 m lang und 4,88 m breit war
und dessen Hohe urspriinglich 1,9 m betrug. Das Eichenholz des Schiffes wurde
dendrochrologisch auf 1600+-5 datiert. Die Provenienz des Holzes liegt im in der
Region Schleswig.

Das Schiff hat einen u-férmigen Kiel, der mit dem Vordersteven liber eine
vertikale Stoplasche verbunden ist, die durch Eisen und Holznagel gesichert wird.
Der Vordersteven wurde aus einem massiven Krummbholz hergestellt und besitzt
eine treppenférmige Sponung zur Aufnahme der Plankenenden. Am oberen Ende
des Stevenelements befindet sich eine weitere vertikale Stoplasche, an welcher
der obere Teil des Stevens befestigt war. Der Achtersteven war Uber eine
Zapfenverbindung mit dem Kiel verbunden. Diese Verbindung wurde lber einen
vertikal durch Kiel und Zapfen geschlagenen Holznagel sowie (iber die zu beiden
Seiten angebrachten Kielplankengadnge gesichert. Die Planken wurden aus den
Stammen gesagt und als Kalfat diente mit Teer getranktes Rinderhaar. Die Planken
waren innerhalb der Plankengange tber 0,17 bis 0,3 m lange horizontal-diagonale,
Uberstehende Laschen verbunden, die symmetrisch im Schiff verteilt waren. Die
Verbindung der Plankengdnge untereinander wurde Uber Eisenniete hergestellt.
Das Spantsystem aus schweren Holzern wurde mit Holzndgeln aus Wacholder in
der Rumpfschale befestigt. Es wurde jeweils ein Holznagel mit Kopf auf der
AuRenseite pro Spant in jedem Plankengang verwendet. Dabei wurden lediglich
die Kielplankengange ausgespart. Der Abstand der Spanten betragt
durchschnittlich 0,6 m. Im mittleren Bereich des Schiffes war ein plankenférmiges
Kielschwein an den Spanten befestigt und mit diesen verzahnt. An den Auflangern
war eine Planke befestigt. Im unteren Teil des Schiffes konnten hingegen keine
Stringer festgestellt werden.

Es wird angenommen, dass es sich bei dem Fahrzeug um ein Fahrschiff

zwischen dem siidlichen Jiitland und Lolland gehandelt hat.
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Quelle: BiLL 1997, 164-165
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Kat. Nr. 8 B&W 3

Grgnnegaard Havn/Kopenhagen/Danemark

Sehr schlecht erhaltenes Wrack eines in Klinkertechnik gebauten Schiffes
von urspriinglich weniger als 20 m Lange. Das Eichenholz des Schiffes wurde
dendrochronologisch auf 1607 datiert.

Die Plankengange des Schiffes waren mit doppelt umgeschlagenen
Eisenndgeln untereinander verbunden, die einem Abstand von etwa 0,26 cm
zueinander hatten. Die Planken waren 0,31- 0,27 m breit und 0,035 m stark. Die
Spanten hatten eine Héhe von 0,14 m und eine Breite von 0,2 m und wurden aus
relativ grade gewachsenen Eichenhergestellt. Ein starkerer Spant hatte einen
qguadratischen Querschnitt von 0,2 x 0,2 m. Die Holznagel zum Befestigen der
Spanten in der Rumpfschale wurden an der AuRenseite der Planken ohne Kopf

versenkt.

Quellen: Lemée 2006, 264-266

Kat. Nr.9 B&W 6

Grgnnegaard Havn/Kopenhagen/Danemark

Sehr schlecht erhaltenes Wrack eines Schiffes von weniger als 20 m Lange.
Aufgrund der Erhaltung konnte die zeitliche Stellung des Fundes nur Gber die
topgraphische Entwicklung des Fundortes und die Stratigraphie ermittelt werden.
Demnach kam das Fahrzeug wahrscheinlich zwischen 1639 und 1745 an diesen
Ort.

Alle erhaltenen Teile bestehen aus Eichenholz. Der t-férmige Kiel wurde
aus mindestens zwei Teilen hergestellt, die liber eine horizontal-diagonale Lasche
und sechs Holznageln von 0,03 m Durchmesser und fiinf Eisennagel verbunden
wurden. Der Kiel hatte eine breite von 0,36 m und eine H6he von 0,15 m. Der

Vordersteven war vermutlich direkt am Kiel befestigt und mit einem Stevenknie
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verstarkt. Er ist trapezférmig im Querschnitt und dabei innen 0,18 m und auen
0,12 m breit. Er hat zwei parallele Sponungen zu beiden Seiten in seine
Oberflachen geschnitten, welche die urspriinglich doppelte Beplankung des
Schiffsrumpfes anzeigen. Dabei war die primare Konstruktion des Rumpfes in der
Klinkermethode ausgefiihrt worden. Die Gberlappenden Plankengiange waren
untereinander mit Eisenndgeln verbunden. Es konnte aber keine Aussage dariiber
gemacht werden, ob es sich dabei um Niete oder doppelt umgeschlagene Nagel
handelte. Diese Konstruktion wurde mit einer karweelen Zweitbeplankung
erginzt. Die Uberreste von Spanten aus Krummbholz waren 0,2 m breit und 0,17 m
hoch. Sie waren mit Holzndgeln von 0,022 m Durchmesser in der Rumpfschale

befestigt.

Quelle: LEMEE 2006, 267-270

Kat. Nr. 10 Debki
Debki/Polen

Wrack eines aus Kiefer gebauten Schiffes, das auf einer Lange von 9 m
erhalten war. Die dendrochronologische Datierung ergab keine sichere Datierung.
Uber eine “C-Analyse wurde das Schiff in die Zeitspanne zwischen spatem17.
Jahrhundert und 19. Jahrhundert datiert.

Die Absétze der primaren Klinkerkonstruktion wurden mit im Querschnitt
dreieckigen Fillplanken ausgeglichen, bevor man eine karweele Zweitbeplankung
anbrachte. Die Planken der Klinkerkonstruktion haben eine Starke von 0,03 bis
0,035 m und sind bis zu 0,36 m breit. Die Planken innerhalb der Plankengénge sind
Uber 0,13 m lange Laschen und Eisennageln verbunden. Die Landung zwischen den
Plankengdangen wurde mit Tierhaar abgedichtet. Die Kielplankengdnge waren mit
dem nicht mehr vorhandenen Kiel Gber Eisenbolzen mit einem Durchmesser von
0,022 m Durchmesser verbunden. Die Plankengange der Klinkerkonstruktion sind

untereinander mit Eisennieten im Abstand von 0,14 bis 0,15 m verbunden. Die
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Planken der karweelen Zweitbeplankung sind 0,06 m stark und 0,17 m bis 22 m
breit. Sie wurden innerhalb der Plankengdnge aus Stol} gesetzt und die St6Re mit
jeweils zwei Eichenholzndgeln mit rechteckigem Querschnitt von 0,018 m
Kantenlange am Rumpf befestigt. Die karweele Zweitbeplankung wurde mit Moos
abgedichtet. Die Spanten liegen im Schiff direkt nebeneinander, ohne miteinander
verbunden zu sein. Die einzelnen Spantholzer sind 0,11 bis 0,18 m breit und von
unterschiedlicher Lange. Die Spanten wurden mit Holznagel von 0,034 m
Durchmesser und Eisenbolzen in der Rumpfschale befestigt. Das Innere des
Rumpfes war mit einer Wegerung von 0,45 m Stirke ausgekleidet. Uber die
dendrochronologische Untersuchung konnte trotz vergeblicher
Datierungsversuche festgestellt werden, dass die Klinkerkonstruktion und die
karweele Zweitbeplankung das gleiche Alter haben und wahrscheinlich beide Teil
der primaren Konstruktion des Schiffes sind. Hierfir spricht auch die gemeinsame
Verbindung von Klinkerhaut, karweeler Zweitbeplankung, Wegerung und Spanten

mit den gleichen Holznageln.

Quelle: Ossowskl 2006

Kat. Nr. 11 Engman

Hamrange Socken/Géavle Kommun/Géstrikland/Schweden

Worack eines gut erhaltenen, halbkarweel konstruierten Schiffes von
urspriinglich 28 bis 29 m Lange und ca. 8 m Breite. Das Nadelholz des Schiffes
wurde dendrochronologisch auf ,,ca. 1810“ datiert. Dabei stammt das Holz
wahrscheinlich aus Helsingland im Stidosten Norrland an der Ostkiste
Mittelschwedens. Die Spanten wurden aus Kiefern gefertigt, wahrend bei den
Planken vorwiegend Fichte festgestellt wurde.

Das Schiff wurde in seinem unteren Teil in Klinkertechnik gebaut und die
oberen funf Plankengadnge der Bordwande karweel ausgefiihrt. Zu beiden Seiten
des balkenférmigen Kiels wurden Langsplanken bzw. Fiillhdlzer angebracht, die

zum Verstarken des Kiels gedient haben kénnen oder den Wasserstand tiber dem
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Kiel auf das Niveau der Nistergatte in den Bodenwrangen geregelt haben. Der
Vordersteven war in einem Winkel von 135° bis 140° zum Kiel angebracht. Er hatte
im Bereich des Unterwasserschiffes eine gerade Form und nahm Uber der
Wasserlinie eine sich nach innen krimmende, runde Form an. Der Achtersteven
war gerade und in einem Winkel von 125° zum Kiel befestigt. Das Schiff hatte ein
Spiegelheck. Die Planken innerhalb der Klinkerplankengange wurden tber
horizontal-diagonale Stoplaschen verbunden, die auf3en ca. 0,01 m tberstehen. Als
Kalfatmaterial diente eine Pflanzenfasergenutzt, die nicht genauer zu bestimmen
war und Ahnlichkeit mit Baumwolle hatte. Fiir die Verbindung der
Klinkerplankengange untereinander nutzte man auf der Innenseite des Rumpfes
doppelt umgeschlagene Eisennagel. Die Spanten bestehen aus sechs bis acht
Einzelteilen und wurden mit Holznageln in der Rumpfschale befestigt. Die
Holznagel haben einen Durchmesser von 0,035 m bis 0,045 m, haben an der
Aullenseite des Rumpfes einen ausgepragten Kopf und wurden auf der Innenseite
mit einem Holzkeil festgesetzt. Die Spanthdlzer sind 0,2 bis 0,25 m breit und haben
einen etwa ebenso breiten Abstand zueinander. Im oberen Teil des Schiffes
werden die Spanthdlzer diinner. Im Bereich der Kimm wurden Hilfsspanten
zwischen den Spanten befestigt, um diesem Bereich mehr Stabilitdt zu geben. Die
Spantholzer wurden zumeist (iber horizontal-diagonale Laschen miteinander
verbunden. Im Bereich der Bordwande des Heckbereichen wurden auch
stufenférmige Laschen beobachtet. Alle Bodenwrangen sind mit Niistergatten
versehen worden. Das Schiff wurde ohne Wegerung und Stringer gebaut. Die
Querstabilitdt wurde durch Querbalken, liegende Knie und im Querschnitt L-
formige Gangborde hergestellt. Im Achterschiff war nachweislich eine Kajlte
eingerichtet. In diesem Bereich gibt es Reste einer Wegerung. Weitere Anzeichen
sind eine Konzentration von Ziegelsteinen, bei denen es sich um eine Kochstelle
gehandelt haben kann. Die Ladekapazitat des Schiffes wird auf 130 bis 180 t

rekonstruiert.

Quelle: ALOPAEUS U.A. 2011
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Kat. Nr. 12 Fischland 77

Fischland/Mecklenburg-Vorpommern/Deutschland

Fragment der Backbordseite eines in Klinkertechnik gebauten Schiffes von
5,23 m Lange und 1,8 m Breite, das eine zusatzliche karweele Zweitbeplankung
hatte. Das Fahrzeug war urspriinglich vermutlich 10 m bis 12 m lang. Uber die
dendrochronologische Untersuchung der Schiffsholzer konnte der Bau des Schiffes
in zwei Phasen eingeteilt werden. Die Holzer der Gruppe 1 auf ,,nach 1577 mit
einer Provenienz in der Oresundregion, Skane/Seeland, bestimmt. Die Holzer der
Gruppe 2, zu der die karweele Zweitbeplankung zu zdhlen ist, wurde auf ,,ca. 1590“
mit einer Provenienz im Raum Libeck-Wismar-Schwerin bestimmt. Eine exakte
zeitliche Differenz ist nicht festzustellen.

Die Uberreste des Schiffes bestanden aus elf Spantfragmenten, fiinf
Klinkerplankengangen und zwei karweelen Plankengangen. Die 0,02 bis 0,03 m
starken Planken der Klinkerkonstruktion wurden aus radial gespaltenen
Eichenstammen hergestellt. Das Kalfatmaterial bestand aus teergetranktem
Rinderhaar. Die sich tUberlappenden Plankengdnge wie auch die vertikal-
diagonalen Laschen innerhalb der Plankengdnge wurden mit Eisennieten
untereinander verbunden. Die Spantholzer waren 0,09 m hoch und 0,08 m bis 0,21
m breit. Die einzelnen Spantelemente wurden Uber horizontal-vertikale Laschen
miteinander verbunden oder auch einfach auf StoR gesetzt. Zur Anbringung der
karweelen Zweitbeplankung wurden die Absatze der Klinkerplanken mit im
Querschnitt dreieckigen Kiefernfillh6lzern ausgeglichen und die unteren Kanten
der Klinkerung anschlieBend mit Axt oder Dechsel angeglichen. Die Fiillholzer
wurden mit Eisennageln am Rumpf befestigt. Die 0,04 m starken Planken der
karweelen Zweitbeplankung wurden tangential aus dem Stamm gesagt und mit
Holz- und Eisennageln am Rumpf befestigt. Die Holznagel hatten einen
Durchmesser von 0,03 m. Mit ihnen wurden gleichzeitig im Inneren des Schiffes
die nicht mehr vorhandene Wegerung von 0,045 m Starke mit den Spanten

verbunden. Die Plankenenden der karweelen Zweitbeplankung wurden innerhalb
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der Plankengénge auf StoR gesetzt. Verkohlungen auf der Innenseite der Planken
zeugen vom Formgebungsprozess. Die Zweitbeplankung des Rumpfes war sehr
wahrscheinlich eine InstandsetzungsmalRnahme. Die Klinkerbeplankung zeigt
mehrere Reparaturen, wie eng nebeneinander gesetzte Eisenniete, ein Flicken, der
an ihrer AuRenseite mit Eisenndgeln befestigt wurde oder mit Holzsplinten
verschlossene Nietlocher. Hingegen sind die quadratischen Kerben zum Vertiefen
der Nietnagelkopfe auf der AuRenseite der Klinkerplanken mit dem
Instandsetzungsprozess in Verbindung zu bringen und dienten vermutlich dazu, die
Kanten mit der Axt abarbeiten zu kénnen. Bei dem Instandhaltungsprozess wurden
neben der Zweitbeplankung und der Wegerung auch zusatzliche Spantelemente in
den Rumpf eingesetzt. Bei den Arbeiten wurden die Positionen der Spanten auf
der AulRenseite der Klinkerbeplankung markiert. Zudem hinterliel8 der

Schiffszimmermann auch andere Markierungen.

Quellen: AUER U.A. 2010; GRUNDVAD NIELSEN 2010; 2011

Kat. Nr. 13 Flatvarp/“Ringaren”

Skeppsholmen/Ostra Ed/Kalmar Kommun/Schweden

Worack eines in Klinkertechnik gebauten Schiffes mit einer urspriinglichen
Gesamtlange maximal 22 m. Die primare Konstruktion des Schiffes aus Eichenholz
wurde dendrochronologisch auf 1542 +-5 datiert. Als Provenienz der Eichen wurde
das 6stliche oder westliche Skane mit einem T-Wert von 8 ermittelt.
Kiefernplanken, die zum Teil vom Deck des Schiffes stammen, wurden auf ,nach
1552“ datiert. Als Provenienz liegt hier die Region Stockholm-Uppsala oder
@stlandet in Norwegen nahe. Eine Fassdaube, die ebenfalls auf ,nach 1552
datiert wurde, ldsst auf eine Herkunft im Bereich Libecks schlieRen.

Das Schiff hatte einen t-férmigen Kiel von 12,65 m Lange. Die
Plankengdnge waren untereinander mit Eisennieten verbunden. Das Spantsystem
hatte einen asymmetrischen Aufbau. Dabei war der mittlere Bereich der

Bodenwrangen flach und breit. Die Spanten waren Uber horizontal-diagonale
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Laschen verbunden. Der Spantabstand betragt ca. 0,6 m. Es wird vermutet, dass
das Schiff mit vorstehenden Querbalken konstruiert wurde. Das Kielschwein ist
9,73 m lang und hat eine Balkenform mit einem verdickten Teil im Bereich des
Mastschuhs. Es wurde mit den Bodenwrangen verzahnt und mit diesen Uber
Holznagel verbunden.

Ein Teil der Angaben, die der Erstbearbeiter Nils Svenwall zu diesem Schiff
1994 in seiner Dissertation festgehalten hat, wurden in der darauffolgenden Zeit

von Simon Adey-Davis, Jonathan Adams und Johan Rénnby korrigiert.

Quelle: SVENWALL 1994; BiLL 1997,172-173; ADAMS U. RONNBY 1994, 32-41; Adams
2013, 110
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Kat. Nr. 14 Gdynia-Ortowo/W 36
Bucht von Gdansk/Gdynia/Stadtteil Ortowo/Polen

Wrack eines Schiffes mit karweeler Zweitbeplankung dessen urspriingliche
Lange 15 bis 18 m betragen hat. Das Eichenholz der primaren Klinkerbeplankung
des Schiffes wurde dendrochronologisch auf ,nach 1596 datiert. Das Kiefernholz
der karweelen Zweitbeplankung konnte dendrochronologisch nicht datiert
werden. Das Schiff erlitt Schiffbruch mit einer Ladung aus Backsteinen.

Das Schiff hatte einen t-férmigen Kiel mit einer 0,28 m langen Lasche in
seinem hinteren Bereich, die zur Befestigung des Achterstevens mit Eisennageln
diente. Die 0,03 m starken Eichenholzplanken der Klinkerkonstruktion wurden aus
den Stammen gesagt. Die Plankengédnge wurden untereinander mit Eisennieten
verbunden. Die Planken wurden innerhalb der Plankengange lber lange,
horizontal-diagonale Laschen verbunden. Teergetranktes Tierhaar diente bei der
Klinkerkonstruktion als Kalfatmaterial. In die geklinkerte Rumpfschale wurden die
Spanthdlzer mit Eichenholznageln von 0,027 m Durchmesser eingesetzt. Zu einem
spateren Zeitpunkt wurden die Absatze in der Klinkerkonstruktion mit im
Querschnitt keilférmigen Fiillhélzern ausgeglichen, die mit kleinen Eisennageln am
Rumpf befestigt wurden, um anschlieRend die karweelen Zweitbeplankung aus
0,03 m starken gesagten Kiefernplanken anbringen zu kénnen. Zu ihrer
Befestigung nutzte man Eisenndgel und Holzndgel mit einem Durchmesser von
0,032 m. Letztere wurden an der AuRenseite mit Deuteln und auf der Innenseite
mit Keilen festgesetzt.

Waldemar Ossowski vermutet, dass es sich bei dem Schiff um ein kleines

Kistenfahrzeug mit einem Fahrtgebiet in der Danziger Bucht gehandelt hat.

Quelle: Ossowskl 2006
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Kat. Nr. 15 Grona Duvan

Séderarm Scherengarten/Schweden

Gut erhaltenes Wrack eines halbkarweel konstruierten Fahrzeugs, das
seinen Namen Uber eine vom Wrack geborgene Platte mit dem Abbild eines Vogels
erhalten hat. Das Schiff wurde tGber Miinzfunde in die 1730er Jahre datiert. Das

Fahrzeug ist Uber die Steven ca. 16 m lang.

Quelle: ERIKSSON 2010, 80

Kat. Nr. 16 Grgnsund

Insel Falster/Gasesand/Danemark

Wrack eines in der Klinkerbaumethode gebauten Schiffes von 17 m Lange
und 5 m Breite. Der aus Eichenholz gebaute Fund wurde dendrochronologisch auf
,hach 1530“ datiert.

Der Vordersteven ist nicht vollstdndig erhalten und hat eine leicht
gekriimmte Form, wahrend der grade Achtersteven aus zwei Teilen, einem inneren
und einem duBeren Steven zusammengesetzt wurde. Seine Verbindung zum Kiel
wurde Uber ein Stevenknie verstdrkt. Die Planken wurden aus radial gespaltenen
Eichenstammen hergestellt. Innerhalb der Plankengédnge sind die Planken (iber
0,25 bis 0,26 m lange, vertikal-diagonale Laschen zusammengesetzt worden. Die
Plankengdnge hat man untereinander mit eisernen Nieten befestigt. Die
Spanthdlzer sind flach und breit, wobei der Spantabstand zwischen 0,3 m bis 0,35
m, in einigen Fallen auch nur 0,22 m betragt. Die Spanten sind tber Holzndgel mit
den Planken verbunden. Uber den Bodenwrangen befindet sich ein ca. 7 m langes
Kielschwein, das im Bereich des Mastschuhs am breitesten ist, wahrend es an den

Enden zusammenlauft.

Quellen: DENCKER 1995; 1996
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Kat. Nr. 17 Halmstad

Halmstad/Bohuslan/Schweden

Wrack eines 2012 bei Baggerarbeiten gefundenen Schiffes, das
dendrochronologisch auf 1826/27 datiert wurde. Die Provenienz des Bauholzes ist
Adger im slidwestlichen Norwegen. Das urspriingliche Schiff wird auf eine Lange
von etwa 20 m geschatzt.

Das Schiff wurde in seinem unteren Bereich in Klinkertechnik gebaut,
wihrend das Uberwasserschiff in einer alternierenden Uberlappung ausgefiihrt
wurde. Als Baumaterial diente fiir die Planken Kiefernholz. Die Bodenwrangen
wurden aus Kiefern- und Fichtenholz hergestellt, wahrend fiir die Auflanger des
Schiffes Eiche genutzt wurde. Die sich tiberlappenden Plankengange der
Klinkerkonstruktion wurden untereinander ausschlieRlich mit Holznageln
verbunden. Die Abséatze des geklinkerten Unterwasserschiffes wurden zu einem
unbestimmten Zeitpunkt mit im Querschnitt keilférmigen Flllhdlzern
ausgeglichen. Zwischen den beiden Plankenlagen wurden Filzmatten aus Tierhaar
gelegt. Eisennagel zeigen eine karweele Zweitbeplankung an, die nicht mehr
erhalten war. Das Kielschwein war sehr wahrscheinlich mit Eisenbolzen an den

Spanten befestigt worden.

Quellen: Personliche Mitteilung von Staffan van Arbin, Bohuslan Museum,

Uddevalla/Schweden

Kat. Nr. 18 Hdisten |

Hasten/Stockholm/Schweden

Wrack eines in Klinkertechnik gebauten Schiffes aus Kiefernholz von
urspriinglich 15 m bis 20 m Lange. Das Fahrzeug wurde auf der Grundlage von
topographischen und stratigraphischen Beobachtungen in das spate 16. bis friihe

17. Jahrhundert datiert.
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Der balkenférmige Kiel ist tiber eine horizontal-diagonale Lasche mit dem
Vordersteven verbunden. Die Verbindung wurde mit einem Holznagel und sieben
Eisenndgeln gesichert. Der elliptische Querschnitt der Planken vermittelt den
Eindruck einer Herstellung aus Spaltbohlen. Sie sind zwischen 0,25 m und 0,29 m
breit und in ihrem starksten Bereich 0,045 m stark. Die Plankengdange wurden mit
doppelt umgeschlagenen Eisennageln untereinander verbunden. Als Kalfatmaterial
wurde teergetranktes Rinderhaar verwendet. Der Winkel der Kielplankengange
zum Kiel betragt im mittleren Bereich des Schiffes 135°. Die Verbindungen der
Planken innerhalb der Plankengdange wurden tber horizontal-diagonale Laschen
hergestellt, die zu beiden Seiten des Schiffes symmetrisch verteilt sind. Sie wurden
mit je drei doppelt umgeschlagenen Eisennageln gesichert. Die Spanthdlzer
wurden mit Holznageln im Rumpf befestigt, die man auf der Innenseite des
Rumpfes mit je einem Holzkeil festsetzte. Dabei wurde in jedem Plankengang ein
Holznagel pro Spant verwendet. Die Bodenwrangen und Auflanger verband man
untereinander Gber horizontal-diagonale Laschen und jeweils einem Holznagel.

Carl Olof Cederlund sieht in den technischen Merkmalen von Hasten I, wie
auch Hasten 11, IV und V eine typische Bauweise der Region Mittelschweden-Aland-

Westfinnland.

Quellen: CEDERLUND 1980, 83-88

Kat. Nr. 19 Hdsten Il

Hasten/Stockholm/Schweden

Wrack eines in Klinkertechnik gebauten Schiffes aus Kiefernholz von einer
urspriinglichen Lange von 8 m bis 9 m. Das Fahrzeug wurde anhand
topographischer und stratigraphischer Beobachtungen in das spéate 16. bis zur
Mitte des 17. Jahrhunderts datiert.

Das Schiff hat einen t-formigen Kiel, an den tber eine vertikal-diagonale
Lasche von 0,18 m Lange der Vordersteven mit Eisenndgeln befestigt ist. Im

unteren Bereich des Stevens ist an seiner Vorderkante und Gber den Kiel
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hinausgehend ein Luvklotz befestigt worden. Die Verbindung zum Achtersteven
bleibt unklar. Die Planken hatten eine Breite von 0,27 m bis 0,28 m und eine Starke
von 0,02 m. Die Plankengange des Schiffes wurden untereinander mit doppelt
umgeschlagenen Eisennageln befestigt. Als Kalfatmaterial nutzte man
teergetranktes Rinderhaar. Innerhalb der Plankengange wurden die Planken liber
lange, vorstehende horizontal-diagonale Laschen verbunden und mit je drei
doppelt umgeschlagenen Eisennageln gesichert. Die Verteilung der Laschen zu
beiden Seiten des Schiffsrumpfes ist symmetrisch. Der Kielplankengang ist mit
Eisenndgel am Kiel befestigt. Das Spantsystem hat einen symmetrischen Aufbau
und wurde aus flachen, breiten Elementen zusammengesetzt. Der Abstand
zwischen den Spantpositionen betragt zwischen 0,25 m und 0,4 m. Die
Bodenwrangen haben zum Teil Nlstergatte und sind mit den Auflangern Gber
horizontal-diagonale Laschen verbunden. Die Spantholzer wurden mit Holznageln
in der Rumpfschale befestigt, die aullen einen ausgepragten Kopf haben und von
innen mit je einem mittig eingeschlagenen Holzkeil festgesetzt wurden. Einige
Fragmente der Wegerung waren mit Eisennadgeln auf den Spanten befestigt
worden. Das Schiff wurde auf unterschiedliche Weise repariert. So wurden die
Landungen nachgedichtet, indem man zusatzliches Kalfatmaterial zwischen die
Planken driickte, Planken mit zusatzlichen Eisenndgeln an den Spanten befestigte
oder auf der AuRenseite kleinere Flickbretter tber Rissen anbrachte.

Carl Olof Cederlund sieht in den technischen Merkmalen von Hasten Il, wie
auch Hasten I, IV und V eine typische Bauweise der Region Mittelschweden-Aland-

Westfinnland.

Quellen: CEDERLUND 1980, 89-95

Kat. Nr. 20 Hdisten IV

Hasten/Stockholm/Schweden

Worack eines in Klinkertechnik gebauten Schiffes von einer urspriinglichen

Lange von 10 m bis 15 m. Das Fahrzeug wurde anhand topographischer und
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stratigraphischer Beobachtungen in das spate 16. bis zur Mitte des 17.
Jahrhunderts datiert.

Der sehr fragmentierte, t-formige Kiel aus Eiche ist Gber eine horizontal-
diagonale Lasche von 0,55 m Lange und funf Eisenndgeln mit dem Vordersteven
verbunden. Die aus Kiefernholz hergestellten Planken haben einen elliptischen
Querschnitt, der auf die Herstellung aus Spaltbohlen hindeutet. Sie waren
innerhalb der Plankengdnge Uber horizontal-diagonale Laschen von 0,18 bis 0,33 m
Lange verbunden worden, die eine symmetrische Verteilung auf beiden Seiten des
Rumpfes haben. Die Plankengange waren untereinander iber doppelt
umgeschlagene Eisennagel verbunden. Die Spanthdlzer sind mit Holznageln in der
Rumpfschale befestigt, die auf der Innenseite mit je einem mittig in das Ende
geschlagenen Holzkeil festgesetzt wurden. Die Bodenwrangen, die mit
Nistergatten liber dem Kiel ausgestattet wurden, sind mit horizontal-diagonalen
Laschen mit den Auflangern verbunden. Dabei wurden die Bodenwrangen aus
Kiefer und Eiche hergestellt. Der Spantabstand betrdgt 0,41 m bis 48 m.

Carl Olof Cederlund sieht in den technischen Merkmalen von Hasten 1V,
wie auch Hasten |, Il und V eine typische Bauweise der Region Mittelschweden-

Aland-Westfinnland.

Quellen: CEDERLUND 1980, 106-108

Kat. Nr. 21 Hdéisten V

Hasten/Stockholm/Schweden

Wrack eines in Klinkertechnik gebauten Schiffes mit einer urspriinglichen
Lange von etwa 12 m. Das Fahrzeug wurde anhand topographischer und
stratigraphischer Beobachtungen in das spéate 16. bis zur Mitte des 17.
Jahrhunderts datiert.

Das Fahrzeug hat einen t-férmigen Kiel, der (iber eine horizontale
Hakenlasche von 0,62 m Lange mit einem im erhaltenen Teil graden Vordersteven

verbunden ist. Diese Lasche hat man durch zwei vertikal eingeschlagene Holznagel
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gesichert. Die Verbindung wird durch einen Riegel verstarkt, der von unten in eine
Aussparung in Kiel und Steven eingesetzt wurde. Der Vordersteven ist aus einem
Krummholz hergestellt worden und hat einen steilen Winkel von 100° zum Kiel. Er
wurde zu beiden Seiten mit einer treppenartigen Sponung zur Aufnahme der
Plankenenden versehen. Der Kiel wurde aus Kiefernholz hergestellt. Der Steven
und der Riegel wurden aus Eichenholz gefertigt. Der Achtersteven war nicht mehr
vorhanden. Fir die Planken wurde Kiefernholz verwendet. lhr Querschnitt ist
elliptisch bis flach, was auf eine Produktion der Planken aus gespaltenen
Kiefernstammen hindeuten kann. Die Kielplankengdnge haben eine Starke von
0,03 m, wahrend alle weiteren Plankengéange mit 0,02 m wesentlich diinner sind.
Die Plankengdnge wurden untereinander mit doppelt umgeschlagenen
Eisennageln verbunden. Als Kalfatmaterial diente teergetranktes Rinderhaar.
Innerhalb der Plankengédnge setzte man die Plankenenden in horizontal-diagonalen
Laschen aneinander, die man mit je drei doppelt umgeschlagenen Eisennageln
sicherte. Diese Laschen haben zu beiden Seiten des Rumpfes eine symmetrische
Verteilung. Der Aufbau der Spanten ist asymmetrisch. Bodenwrangen und
Auflanger wurden (iber horizontal-diagonale Laschen aneinandergefiigt. Die
Spantholzer sind mit Holznageln in der Rumpfschale befestigt, die auRen mit
einem Kopf ausgestattet waren, wahrend man sie auf der Innenseite mit einem
mittig eingeschlagenen Holzkeil arretierte. Dabei wurde eine direkte Verbindung
zwischen Bodenwrangen und Kiel vermieden. Der Abstand zwischen den Spanten
betragt zwischen 0,15 m und 0,25 m. Der Querschnitt der Spanthélzer ist flach und
breit mit einer durchschnittlichen Hohe von 0,09 m und einer durchschnittlichen
Breite von 0,13 m. Einige Bodenwrangen wurden mit Nistergatten (iber dem Kiel
ausgestattet. Alle Spanthélzer wurden aus Kiefernholz hergestellt. Uber den
Spanten ist ein Kielschwein aus Kiefernholz mit fiinf Holzndgeln befestigt, das man
mit den Spanten verzahnte. In das Kielschwein wurde ein rechteckiger Mastschuh
herausgeschnitten. Zudem sind Uberreste einer Wegerung auf den Spanten
erhalten. Der Rumpf zeigt Reparaturen in Form von Flicken und zusatzlichen
Leisten entlang der Plankennahte. Auch die zum Teil von auRen mit Deuteln

aufgespaltenen Holznagelképfe sind Reparaturen.
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Carl Olof Cederlund sieht in den technischen Merkmalen von Hasten V, wie
auch Hasten |, Il und IV eine typische Bauweise der Region Mittelschweden-Aland-

Westfinnland.

Quellen: CEDERLUND 1980, 109-115

Kat. Nr. 22 Hdsten VI

Hasten/Stockholm/Schweden

Wrack eines in Klinkertechnik gebauten Schiffes mit einer urspriinglichen
Ldnge von etwa 9 m bis 10 m. Das Fahrzeug wurde anhand topographischer und
stratigraphischer Beobachtungen in das spéate 16. bis zur Mitte des 17.
Jahrhunderts datiert.

Alle Schiffsholzer sind aus Eichenholz hergestellt. Nur fur die Holznagel hat
man Kiefer genutzt. Das Fahrzeug wurde mit einem balkenférmigen Kiel gebaut, an
dessen vorderen Ende ein Lot tGber eine Kombination aus vertikal-diagonaler
Lasche und horizontaler Kastenlasche befestigt ist. Im Bereich der Kastenlasche
wurden zwei Holznagel und zwei Eisennagel zur Sicherung der Verbindung
verwendet. Die vertikal-diagonale Lasche wurde (iber vier Eisennagel gesichert.
Der Vordersteven selbst, wie auch der Achtersteven, fehlen. Die Plankengange
wurden untereinander mit doppelt umgeschlagenen Eisennageln verbunden, wie
auch die horizontal-diagonalen Laschen innerhalb der Plankengange. Die
Verteilung der Laschen im Schiffsrumpf ist asymmetrisch. Zwischen den Planken
wurde teergetranktes Rinderhaar als Kalfatmaterial verwendet. Oberhalb des
obersten Plankenganges ist ein Dollbord von quadratischem Querschnitt
angebracht worden. An demselben Plankengang befestigte man mittig von auflen
eine Scheuerleiste. Die Bodenwrangen und Auflanger wurden versetzt,
nebeneinander im Rumpf angebracht und mit Holzndgeln ohne Kopfe an der
AuRenseite in der Rumpfschale befestigt. Auf der AuRenseite schlug man anstelle
eines Kopfes einen Deutel mittig in das Holznagelende, wahrend man auf der

Innenseite zu diesem Zweck einen Holzkeil nutzte. Je Plankengang wurden pro
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Spant zwei Holznagel zur Befestigung verwendet. Die Bodenwrangen wurden
ebenfalls mit Holznageln am Kiel befestigt. Drei Spanten waren liber dem Lot
positioniert, aber mit diesem nicht verbunden. Der Aufbau der Spantkonstruktion
ist symmetrisch. Dabei betragt der Spantabstand zwischen 0,3 bis 0,4 m. Die
Uberreste einer Wegerung war zusammen mit den Holznigeln auf den Spanten
befestigt, die auch die Spanthdlzer an den AuBenplanken befestigte. Von innen
und auBen angebrachte lange Flicken belegen ReparaturmafBnahmen am Rumpf.
Carl Olof Cederlund sieht in einigen Merkmalen der Konstruktion
Parallelen zu dem Bau groRerer karweeler Schiffe. Diese erkennt er in der Art der
Lasche zwischen Kiel und Lot, dem Aufbau des Spantsystems und der Art der

Befestigung der Wegerung.

Quellen: CEDERLUND 1980, 116-122

Kat. Nr. 23 Havnegarde

Gammelholmen/Kopenhagen/Danemark

Rumpffragment eines in Klinkertechnik gebauten Schiffes, dessen
Eichenholz dendrochronologisch auf ,,nach 1564“ datiert und das vermutlich vor
1600 gebaut wurde. Die Dendroprovenienzbestimmung zeigt eine moglich
Herkunft des Bauholzes in Stidschweden oder Polen an.

Die Planken des Schiffes wurden aus radial gespaltenen Stammen
hergestellt. Innerhalb der Plankengadnge fligte man die Planken tiber 0,27 m bis 0,3
m lange horizontal-diagonale, vorstehende Laschen aneinander. Die Plankengange
wurden untereinander durch Eisenniete verbunden. Als Kalfatmaterial diente
Tierhaar. Die Spanten sind in einem Abstand zwischen 0,35 und 0,4 m in die
Rumpfschale eingesetzt worden. Sie wurden aus flachen, breiten Komponenten
Uber horizontal-diagonale Laschen zusammengesetzt. Im Inneren des Schiffes sind

Stringer im Abstand zueinander auf den Spanten befestigt.
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Quellen: BiLL 1997, 199

Kat. Nr. 24 Hiddensee 12

Insel Hiddensee/Mecklenburg-Vorpommern/Deutschland

Siehe Kapitel 8.1 bis 8.2

Kat. Nr. 25 Kalmar V

Kalmar/Schweden

Wrack eines in Klinkertechnik gebauten Schiffes mit einer urspriinglichen
Lange von etwa 17 m. Das Schiff wurde primar aus Kiefernholz gebaut und tber
topographische und stratigraphische Beobachtungen sowie die typologische
Einordnung von Funden in den Zeitraum zwischen 1530 und 1540 eigeordnet.

An dem t-formigen Kiel des Schiffes ist der in seinem erhaltenen Bereich
gerade Vordersteven (iber eine vertikal-diagonale Lasche befestigt. Diese
Befestigung wird von innen durch ein Stevenknie verstarkt. In seinem hinteren Teil
endet der Kiel in einer Ruderhake. Hier war der nicht mehr vorhandene
Achtersteven mit dem Kiel verzapft. Die Plankengange sind untereinander mit
doppelt umgeschlagenen Eisennageln verbunden. Innerhalb der Plankengange
wurden die Planken Uber lange, vorstehende, horizontal-diagonale Laschen
verbunden. Das Kalfatmaterial wird als eine Mischung aus Seegras und Moos
beschrieben. Das Spantsystem hat einen symmetrischen Aufbau. Die einzelnen
Spantkomponenten haben einen flachen und breiten Querschnitt und wurden mit
Holznageln in der Rumpfschale befestigt. Sie besitzen an ihrem dufReren Ende
ausgepragte Kopfe. Die Bodenwrangen haben Nistergatte zu beiden Seiten des
Kiels. Sie sind tber horizontal-diagonale Laschen mit den Auflangern verbunden.
Ein balkenférmiges Kielschwein ist mit den Bodenwrangen verzahnt und wurde mit
Holznageln an diesen und dem Kiel befestigt. Im Bereich des Mastschuhs ist es
breiter und wird zusatzlich durch Kielschweinkniee gestiitzt. Im mittleren Bereich

des Rumpfes sind zudem Stringer mit Abstand zueinander auf den Spanten
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angebracht worden. Hier ist der Spantabstand wesentlich enger als in Bug und
Heck. Die Querstabilitat wird im oberen Teil des Schiffes Giber eine massive
Querbalkenkonstruktion hergestellt, die aus zwei libereinander verbundenen
Holzern besteht. Dabei hat der obere Balken knieartige Enden. Weitere
Querbalken wurden im Bug des Schiffes dokumentiert. Im hinteren Teil des
Schiffes befand sich ein rinnenartig ausgehohlter Querbalken mit Bohrungen an
seinen Enden. Er diente einem ebenfalls nachgewiesenen Pumpsystem als Ablauf.
In Langsrichtung zu beiden Seiten der Mastposition ist ein Langsbalken auf den
Querbalken mit Holznadgeln befestigt. Sie unterstiitzen die Langsstabilitat des
Schiffes. Offenbar im Rahmen einer Instandsetzungs- oder UmbaumaRnahme
wurde unter dem t-férmigen Kiel ein Balkenkiel gesetzt und vor den eigentlichen
Vordersteven ein weiterer von aulRen befestigt. Im Rahmen dieser Verdnderung
glich man ebenfalls die Absatze zu den urspringlichen Kielplankengdngen mit
Fillhélzern aus und befestigte neue Kielplankengédnge zwischen der Plankenschale

und dem Balkenkiel.

Quellen: AKERLUND 1951, 68-80; ebd. PI. 14-PI. 17

Kat. Nr. 26 Kalmar VI

Kalmar/Schweden

Worack eines in Klinkertechnik aus Eichenholz gebauten Fahrzeugs, dessen
Ursprung im spaten 15. Oder 16. Jahrhundert vermutet wird. Die urspriingliche
Lange des Fahrzeugs hat etwa 12 m betragen.

Der 9,2 m lange t-férmige Kiel des Schiffes ist Gber eine vertikal-diagonale
Lache mit dem unteren Teil des Vorderstevens bzw. einem Lot verbunden, dass
wiederum Uber eine vertikal-diagonale Lasche mit dem oberen Teil des
Vorderstevens verbunden ist. Die erhaltene Vorderstevenkonstruktion
verdeutlicht ihre Form. So ist der Steven in seinen unteren zwei Dritteln gerade
und nimmt im oberen Drittel eine geschwungene Form an. Die Sponung fiir die

Aufnahme der Plankenenden war ist durchgehend glatt. Der Achtersteven war
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direkt vor dem als Ruderhake ausgeformten Kielende mit diesem verzapft. Die
Plankengdnge wurden untereinander mit Eisennieten verbunden. Die Planken sind
innerhalb der Plankengdnge mit horizontal-diagonalen Laschen verbunden. Als
Kalfatmaterial nutzte man in den Landungen Rinderhaar, wahrend man in den
Laschen Moos verwendete. Das Spantsystem ist unregelmaBig asymmetrisch
ausgefihrt worden. Der Querschnitt der Spanthoélzer ist flach rechteckig. Die
Verbindung zwischen den einzelnen Spantkomponenten wurde Uber horizontal-
diagonale Laschen und zur Plankenschale mit Holzndgeln hergestellt. Das
Kielschwein hat eine Balkenform und ist im Bereich des MastfuRes seitlich und
nach oben deutlich starker ausgefiihrt als der Rest des Bauteils. Es ist mit den
Bodenwrangen verzahnt. Einige Wegerungsplanken wurden ebenfalls
dokumentiert. Als Reparaturen wurden von innen Flicken mit kleinen im

Querschnitt rechteckigen Holznageln auf den Planken befestigt.

Quellen: AkerLUND 1951, 81-82; EBD. PI. 18

Kat. Nr. 27 Kalmar ViI

Kalmar/Schweden

Worack eines kleinen, in Klinkertechnik gebauten Bootes von urspriinglich 6
m Ldange und 2 m Breite. Es wird vermutet, dass das Fahrzeug seinen Ursprung im
16. Jahrhundert hat.

Das Boot hat einen im Querschnitt t-férmigen Kiel der zu beiden Enden
Uber eine vertikal-diagonale Lasche mit runden Steven verbunden ist. Aus diesem
Grund scheint ein Stevenruder unwahrscheinlich zu sein. Die Plankengdnge waren
untereinander mit Eisennieten verbunden. Als Kalfatmaterial wurden Rinderhaar
und Moos festgestellt. Die Planken sind innerhalb der Plankengange lber lange,
horizontal-diagonale Laschen verbunden. Das Spantsystem ist mit hohen,
schmalen Spanthdlzern symmetrisch aufgebaut. Die Spantelemente wurden mit
Holznageln im Rumpf befestigt, die an ihrem aulRenliegenden Ende mit einem

Nagelkopf ausgestattet waren. Das Innere des Schiffes war im mittleren Bereich
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am Boden mit einer Wegerung aus Kiefernbrettern ausgestattet, an dessen
seitlichen Randern sich grob bearbeitete Holzer in der Kimm befanden, die als eine
Art Stringer gedient haben kdnnen. Der Kiel, die Steven und die Planken sind aus
Eichenholz gefertigt worden. Die Bodenwrangen wurden abwechselnd aus Eiche
und aus Kiefer in den Rumpf eingebaut.

Das Fahrzeug gibt keinen Hinweis auf eine Beseglung. Es war vermutlich

ein reines Ruderfahrzeug.

Quellen: AKERLUND 1951, 83-84; EBD. PI. 19a-PI. 19¢

Kat. Nr. 28 Kalmar Vil

Kalmar/Schweden

Fragmentarisch erhaltenes, in Klinkertechnik gebautes Boot, dessen
Ursprung ,um 1600“ vermutet wird. Die Urspriingliche Lange des Fahrzeugs betrug
7 m bei einer Breite von 1,6 m.

Das Fahrzeug hat einen t-férmigen Kiel, einen geschwungenen
Vordersteven und wahrscheinlich einen geraden Achtersteven. Der Vordersteven
ist Uber eine vertikal-diagonale Lasche mit dem Kiel verbunden, wahrend die
Verbindung zwischen Achtersteven und Kiel Gber einen Holznagel hergestellt
wurde. Die Plankengdnge wurden untereinander mit Eisennieten verbunden.
Innerhalb der Plankengdnge setzte man die Planken mit horizontal-diagonalen
Laschen aneinander. Als Kalfatmaterial diente Rinderhaar. Im Inneren des
Fahrzeugs wurden nur vier Spanten in einem Abstand von etwa 1 m zueinander
eingesetzt. Die Verbindung der Spanten mit den Planken wurden mit Holznageln
von 0,02 m Durchmesser hergestellt. Die Querschnitte der Spanthdlzer sind hoch
und schmal. In einer mittig angebrachten Bodenwrange ist ein Loch eingetieft, das
als Mastful® interpretiert wird. Der vermutlichen Form des Achterstevens zufolge
hatte das Schiff ein Stevenruder.

Das vollstandig aus Eichenholz gebaute Fahrzeug wird als leichtes

Segelfahrzeug interpretiert.
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Quellen: AKERLUND 1951, 84-85; e8D. Pl. 19d-PI. 19g

Kat. Nr. 29 Kalmar IX

Kalmar/Schweden

Wrack eines urspriinglich etwa 15 m langen Schiffes, dessen Ursprung aufgrund
von typologischen Fundbestimmungen ,,um 1600“ vermutet wird.

Der 10 m lange und im Querschnitt t-formige Kiel des vollstandig aus
Eichenholz gebauten Schiffes wurde Uber vertikale Kastenlaschen von 0,4 m Lange
aus drei Teilen zusammengesetzt. Die nicht mehr vorhandenen Steven waren tber
vertikal-diagonale Stoplaschen am Kiel befestigt. Die Plankengdange wurden
untereinander mit Eisennieten verbunden. Innerhalb der Plankenlaschen nutzte
man horizontaldiagonale Laschen zum Verbinden der Planken. Das verwendete
Kalfatmaterial war Rinderhaar zwischen den Planken. Der Spantaufbau ist
asymmetrisch. Der Spantabstand betrdgt durchschnittlich 0,55 m. Dabei waren die
Bodenwrangen und Auflanger Giber horizontaldiagonale Laschen miteinander
verbunden. Der Querschnitt der Spantholzer ist quadratisch. Sie wurden mit
Holznageln an den Planken befestigt. Dabei wurde in jedem Plankengang je ein
Holznagel pro Spant verwendet. Auf den Spanten wurden Reste einer Wegerung
dokumentiert. Das Kielschwein ist balkenférmig, im Bereich des MastfuRes starker
werdend mit den Bodenwrangen so tief verzahnt, dass es in den Zwischenraumen
auf dem Kiel lag. Es wurde mit Eisennageln an den Bodenwrangen befestigt. Als
Nistergatte in den Bodenwrangen dienen gleichzeitig die breiter ausgefiihrten
Aussparungen fir den Kiel, die hier zu beiden Seiten Platz fiir das Bilgewasser
lassen. der Innenseite der Planken zeugen zahlreiche Flicken mit Moosdichtung

von regelmaRigen Reparaturmafnahmen am Rumpf.

Quellen: AKERLUND 1951, 86-88; EBD. PI. 20a
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Kat. Nr. 30 Kalmar X

Kalmar/Schweden

Worack eines in Klinkertechnik gebauten Schiffes, dessen urspriingliche
Lange mit 18 m bis 20 m angenommen wird. Der Ursprung des Fahrzeugs wird am
Beginn des 17. Jahrhunderts vermutet.

Der balkenférmige Kiel des vollkommen aus Eichenholz gebauten Schiffes
ist zum Bug hin nicht mehr vollstandig. Zum Heck hat er eine vertikal-diagonale
Lasche. Weder Vordersteven noch Achtersteven sind erhalten. Das Kalfatmaterial
zwischen den Plankengdngen besteht aus Rinderhaar. Die Spanthélzer sind
zumeist flach und breit. Nur in einigen Fallen haben sie einen ehr quadratischen
Querschnitt. Bodenwrangen und Auflanger sind Uber horizontaldiagonale Laschen
miteinander verbunden. Die Verbindung zur Plankenschale wurde tiber Holznagel
hergestellt. Das balkenférmige Kielschwein wurde mit ein bis zwei Holznageln pro
Spantposition an den Bodenwrangen befestigt. Mit diesen ist das Kielschwein
verzahnt. Im Bereich des MastfulRes ist das Kielschwein wesentlich breiter und
Hoher ausgefiihrt. Hier wird der Mastschuh durch seitlich angesetzte
Kielschweinkniee gestiitzt, die mit den auf den Bodenwrangen angebrachten

Stringern verzahnt sind.

Quellen: AKERLUND 1951, 88-90; EBD. PI. 20b

Kat. Nr. 31 Kalmar XiI

Kalmar/Schweden

Wrack eines kleineren Fahrzeuges von urspringlich etwa 10 m bis 11 m
Lange, dessen Entstehung im 17. Jahrhundert vermutet wird.

Der 6 m lange Kiel des vollstandig aus Eichenholz gebauten Schiffes ist im
Querschnitt t-féormig und horizontal-diagonale Laschen mit leicht geschwungenen

Vorder- und Achtersteven verbunden. Die relativ kurzen Laschen werden mit je
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einem Holznagel gesichert. Die Steven sind ohne Sponung fiir die Plankenenden
ausgefihrt worden. Das Kalfatmaterial zwischen den untereinander mit
Eisennieten verbundenen Plankengdngen besteht aus Rinderhaar. Die Spanthdlzer
wurden mit Holznageln in der Plankenschale befestigt. Sie haben an ihren duBeren
Enden einen Kopf und wurden unmittelbar iber die Landungen gesetzt. Das nur

fragmentarisch erhaltene Kielschwein ist plankenformig.

Quellen: AKERLUND 1951, 90-92; eBD. PI. 19d-PI. 19g

Kat. Nr. 32 Kalmar Xl

Kalmar/Schweden

Wrack eines urspriinglich etwa 15 m langen Schiffes, das vermutlich aus
dem 17. Jahrhundert stammt.

Das vollstandig aus Eichenholz gebaute Fahrzeug hat einen sehr breiten,
aber dennoch t-formigen Kiel mit sehr schmalen Auflageflachen fiir die
Kielplankengange. Die Verbindung zwischen Kiel und Vordersteven wird tber eine
vertikal-diagonale, gedeckte Lasche hergestellt. Dabei Giberdeckt ein Teil des
Vorderstevens den Kiel und die Lasche an der Oberseite. Der nicht mehr
vorhandene Achtersteven war mit dem Kiel verzapft. Die Verbindung wurde durch
ein Stevenknie verstarkt. Die Plankengdnge waren untereinander mit Eisennieten
verbunden. Als Kalfatmaterial diente Rinderhaar. Das Spantsystem besteht aus
unregelmaRig in die Plankenschale eingesetzte Bodenwrangen und Auflanger, die
mit Holznageln an den Planken befestigt sind. Dabei wurde in jedem Plankengang
je ein Holznagel pro Spantposition verwendet, der mittig in durch die Planke
geschlagen wurde. Am duReren Ende haben die Holznégel einen ausgepragten
Kopf. Die einzelnen Spantelemente sind versetzt zueinander angebracht worden
und nicht miteinander verbunden. Die Querschnitte der Spanthélzer sind als flach
und breit zu beschreiben und nur in einigen Fallen Gber dem Kiel quadratisch im
Querschnitt. Das Kielschwein wird durch eine einfache breite Planke gebildet, die

mit Holznageln auf den Bodenwrangen befestigt ist. Der Mastschuh ist in einen
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langlichen, schmalen Holzblock geschnitten worden, den man in der Mitte des
Schiffes quer zur Langsrichtung mit Holznageln auf einen Spant und das
Kielschwein genagelt hat. In Langsrichtung wird der Mastschuh zu beiden Seiten
von je einem keilférmigen Holz gestiitzt, die ebenfalls mit Holzndgeln befestigt
wurden. Uber den Spanten wurde eine Wegerung angebracht, die aus mehreren
breiten und relativ kurzen Brettern Besteht und keine grof3e Rolle fir die
Langsstabilitat gespielt haben dirfte.

Harald Akerlund vermutete, dass es sich bei diesem Schiffsfund um den

Russisch/Baltischen Schiffstyp ,Lodja” handeln kénnte.

Quellen: AKERLUND 1951, 101-104; eBD. Pl. 21b-PI. 21e

Kat. Nr. 33 Kalmar XIV

Kalmar/Schweden

Wrack eines urspriinglich etwa 20 m langen und 6 m breiten Schiffes, das
dem spaten 17. Jahrhundert zugeordnet wird.

Der Kiel des vollstandig aus Nadelholz gebauten Schiffes ist sehr breit, hat
aber dennoch im Mittschiffsbereich einen t-formigen Querschnitt mit sehr
schmalen Auflageflachen. Der Vordersteven ist in seinem erhaltenen, unteren Teil
gerade und hat eine treppenartige Sponung fiir die Aufnahme der Plankenenden.
Er ist Gber ein Stevenknie und einen Riegel bzw. Luvklotz an der Unterkante von
Steven und Kiel befestigt. Der Achtersteven ist nicht mehr vorhanden. Er war
urspriinglich Gber zwei Zapfen mit dem Kiel verbunden. Das am Kielende gelegene
Zapfenloch war dabei durch einen von unten in den Kiel eingesetzten Riegel
verstarkt worden, der gleichzeitig die Ruderhake unterstitzt. Das Kalfatmaterial
wird als eine Mischung aus Stroh und Seegras beschrieben, sowie in anderen
Bereichen als Moos. Das Spantsystem ist asymmetrisch aufgebaut. Dabei sind die
einzelnen Spantholzer Gber horizontal-diagonale Laschen miteinander verbunden.
Die Bodenwrangen sind mit einem Nistergatt Gber dem Kiel ausgefiihrt worden.

Die Spanthélzer haben einen quadratischen Querschnitt und sind mit der
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Plankenschale tber Holzndgel verbunden. Es wurde je Plankengang ein Holznagel
pro Spantposition verwendet, die dabei unmittelbar oberhalb der Landungen
gesetzt wurden. Der Abstand zwischen den Spanten ist ca. 0,1 m sehr gering. Im
Achterschiff und im Vorschiff wurden Bodenwrangen rund ausgeschnitten, um fiir
eine Pumpe Platz zu machen. Ein Kielschwein war nicht mehr vorhanden. Es
wurden aber in der vorderen und hinteren Halfte des Schiffes als Kielschweinkniee
genutzte Holzer dokumentiert, die wahrscheinlich die Positionen von insgesamt
zwei Masten markieren. Bei der Formgebung des Schiffes wurde offenbar sehr viel
Wert darauf gelegt, den Boden moglichst Flach zu halten. So wurde etwa im
vorderen Teil des Schiffes liber einer v-férmigen Bodenwrange ein grader
Querbalken als Teil des Spants befestigt, der eine besonders weite Form des Bugs

unterstitzt.

Quellen: AKERLUND 1951, 105-108; EBD. Pl. 24

Kat. Nr. 34 Kalmar Xv

Kalmar/Schweden

Worack eines grofRen in Klinkertechnik gebauten Schiffes von urspriinglich
etwa 25 m Lange, dessen Ursprung im frihen 17. Jahrhundert vermutet wird.

Das Fahrzeug ist vollstandig aus Eichenholz gebaut. Der Kiel ist
Balkenférmig und in seinem vorderen Teil (iber eine horizontal-diagonale Lasche
mit dem Vordersteven oder einem Lot verbunden. Letzteres Bauteil ist aus einem
Krummholz hergestellt und gibt dem Vordersteven in seinem unteren Bereich
einen sehr flachen Winkel zum Kiel. Die Plankengange sind untereinander mit
Eisennieten verbunden. Als Kalfatmaterial wurde Rinderhaar benutzt. Die
Spantholzer wurden mit Holznagel in der Plankenschale befestigt. Dabei wurde in
jedem Plankengang je ein Nagel pro Spantposition verwendet. Das Spantsystem ist
asymmetrisch, wobei die einzelnen Spanthdlzer tber horizontal-diagonale Laschen

miteinander verbunden waren.
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Quellen: AKERLUND 1951, 109; EBD. PI. 25a

Kat. Nr. 35 Kalmar Xvi

Kalmar/Schweden

Wrack eines in Klinkertechnik gebauten Fahrzeugs von urspriinglich 13 bis
14 m Lange, das dem 17. Jahrhundert zugeordnet wird.

Das vollstandig aus Eichenholz gebaute Schiff hat einen 8,9 m langen
balkenférmigen Kiel mit einem trapezahnlichen Querschnitt. Die nicht mehr
vorhandenen Steven waren lber horizontal-diagonale Laschen und je einem
Holznagel. Die Planken waren innerhalb der Plankengéange tber horizontal-
diagonale Laschen miteinander verbunden. Als Kalfatmaterial diente Rinderhaar.

Die Spanthélzer sind Gber Holzndgel mit der Plankenschale verbunden.

Quellen: AKERLUND 1951, 109-110; EBD. PI. 23d

Kat. Nr. 36 Kalmar XVil

Kalmar/Schweden

Wrack eines in Klinkertechnik gebauten Fahrzeugs von urspriinglich etwa
10 m Lange, das dem 17. Jahrhundert zugeordnet wird.

Das Schiff hat einen im Querschnitt t-férmigen Kiel. An seinen Enden
waren die Steven zu beiden Seiten (iber vertikal-diagonale Laschen verbunden. Die
Plankengange waren untereinander mit Eisennieten verbunden. Auf den

Bodenwrangen war ist ein kurzes, balkenformiges Kielschwein befestigt.

Quellen: AKERLUND 1951, 109-111; EBD. PI. 23d
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Kat. Nr. 37 Kalmar XVilii

Kalmar/Schweden

Worack eines grolRen, in Klinkertechnik gebauten Bootes von urspriinglich
etwa 9,5 m Lange. Die Entstehung des Fahrzeugs wird im 17. Jahrhundert
angenommen.

Der aus Eichenholz hergestellte t- bzw. y-formige Kiel ist an beiden Enden
Uber vertikal-horizontale Laschen und je einen Holznagel mit den Steven
verbunden. Die Steven sind beide aus Krummbholzern hergestellt worden und
haben eine leicht geschwungene Form. Zur Aufnahme der Plankenenden ist eine
treppenartige Sponung in sie geschnitten worden. Die Plankengange wurden
untereinander mit Eisennieten verbunden. Als Kalfatmaterial wurde Rinderhaar
verwendet. Innerhalb der Plankengange wurden die Planken Gber horizontal-
diagonale Laschen miteinander verbunden. Das Spantsystem hat einen
asymmetrischen Aufbau. Die Spanthdlzer wurden aus Kiefernholz hergestellt und
haben einen quadratischen Querschnitt. Sie wurden untereinander lber
horizontal-diagonale Laschen verbunden und mit Holzndgeln in der Plankenschale
befestigt. Das Kielschwein besteht aus einer Kiefernplanke, die mit Holznageln an
den Bodenwrangen befestigt ist. Auf ihr ist der Mastschuh in Form eines oben
abgerundeten Klotzes befestigt. Der Achtersteven zeigt Spuren der Befestigung

einer eisernen Ruderose fiir ein Stevenruder.

Quellen: AkErRLUND 1951, 111-112; €BD. PI. 25b-PI. 25¢

Kat. Nr. 38 Kalmar XIX

Kalmar/Schweden
Worack eines aus Eichenholz in Klinkertechnik gebauten Fahrzeugs dessen Ursprung

im 16. oder 17. Jahrhundert vermutet wird. Es handelt sich dabei um die

Bodenpartie eines groRen Bootes von dem der Kiel, die Bodenwrangen und ein Teil
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der Planken erhalten sind. Die urspriingliche Lange hat zwischen 11 und 12 m
betragen. Der Kiel hat eine Lange von 8 m und besteht aus drei Teilen, die
untereinander Uber vertikal-diagonale Laschen verbunden sind. Das Kalfatmaterial
besteht aus Rinderhaar. Die Planken der AulRenhaut wurden untereinander mit
Eisennieten verbunden. Einige Nietlécher wurden mit im Querschnitt vierkantigen
Holzsplinten verschlossen. Die Spanten wurden tber Holznadgel aus Eichenholz mit
den AuRenplanken verbunden. Vom Kielschwein ist nur ein Bruchstiick von etwa 2
m Lange erhalten. Es war mit den Bodenwrangen verzahnt und tber Holznagel mit

diesen verbunden.

Quellen: AKERLUND 1951, 113; EBD. Pl. 26a

Kat. Nr. 39 Kalmar XX

Kalmar/Schweden

Fragment eines in Klinkertechnik gebauten Schiffes von urspriinglich etwa
11 m bis 12 m Lange, dessen Entstehung aufgrund der Stratigraphie nicht spater
als im 17. Jahrhundert, vermutlich aber friiher angenommen wird.

Alle erhaltenen Teile des Schiffes wurden aus Eichenholz hergestellt. Der 8
m lange Kiel ist Uber zwei vertikal-diagonale Laschen aus drei Teilen
zusammengesetzt. Der nicht mehr vorhandene Vordersteven war liber eine
vertikal-diagonale Lasche mit dem Kiel verbunden. Das hintere Ende ist zu einer
Ruderhake ausgeformt. Hier ist der nicht mehr vorhandene Achtersteven mit
einem Holznagel von 0,032 m Durchmesser befestigt worden, den man von unten
durch den Kiel geschlagen hatte. an. In der vorderen Halfte hat der Kiel einen
balkenférmigen Querschnitt, der in der hinteren Halfte in einen y-formigen
Querschnitt Gbergeht. Die Plankengange waren untereinander mit Eisennageln
verbunden. Innerhalb der Plankengédnge waren die Planken mit horizontal-
diagonalen Laschen verbunden. Als Kalfatmaterial diente Rinderhaar. Die
Spanthdlzer haben einen flachen und breiten Querschnitt und wurden in einem

Abstand von etwa 0,6 m zueinander in der Rumpfschale befestigt. Das Kielschwein
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ist nur noch fragmentarisch auf etwa 2 m Lange erhalten und war mit den
Bodenwrangen verzahnt. Ein Hinweis auf durchgefiihrte Reparaturen liefern einige

mit im Querschnitt quadratischen Holzsplinten verschlossene Eisennietldcher.

Quellen: AKERLUND 1951, 113-114; e8D. PI. 26b

Kat. Nr. 40 Khils

Kihlsviken/Varmdo kommun/Stockholms lan/Schweden

Wrack eines urspriinglich etwa 6 m langen Bootes, das vermutlich ca. 2 m
breit war. Eine Kiefernholzprobe des sonst aus Eichenholz gebauten Fahrzeugs
wurde dendrochronologisch auf 1643 bis 1663 datiert.

Die am im Querschnitt t-formigen Kiel befestigten Steven haben
einen sehr steilen Winkel von etwa 100°. In sie wurde eine treppenartige Sponung
zur Aufnahme der Plankenenden geschnitten. Zu beiden Seiten der Kiel-Steven-
Konstruktion wurden Kielplankengange angefiigt, deren Form aus dem vollen Holz
geschnitten wurde. Die Planken der Klinkerkonstruktion haben eine Breite von
0,22 bis 0,23 m. Zum Abdichten des Rumpfes wurde als Kalfat vermutlich
Rinderhaar benutzt. Die Spanthdlzer wurden mit Eichenholznageln an den Planken
und dem Kiel befestigt. Dabei variiert die Breite der Bodenwrangen zwischen 0,07
m und 0,09 m. Ihr Abstand in der Rumpfschale liegt zwischen 0,55 und 0,6 m im

vorderen Bereich und bei etwa 0,35 m im hinteren Teil des Fahrzeugs.

Quellen: HANSSON 2010

Kat. Nr. 41 Klim Strand

Klim Strand/Jutland/Danemark (Nordsee)
Wrack eines kleinen Fahrzeugs von urspriinglich 10 m bis 12,5 m Lange,

dessen Eichenholz auf ,,ca. 1670“ datiert wurde. Die Provenienz konnte mit

Sgrlandet in Sidnorwegen angegeben werden.
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Kiel und Spanten des Schiffes sind nicht erhalten. Die Plankengadnge sind
untereinander mit Holzndgeln aus Wachholder verbunden. Innerhalb der
Plankengange sind die Planken lber horizontal-diagonale Laschen miteinander
verbunden. Im Bereich der Bordwande ist das Schiff in den oberen vier
Plankengdangen mit einer alternierenden Klinkerung versehen worden. Dabei
werden von insgesamt 16 Plankengangen auf jeder Seite der 13. und der 15. von
dem unter ihnen und Giber ihnen angebrachten Plankengdangen von auRen
Uberlappt. Die Spanthdlzer sind untereinander Uber horizontal-diagonale Laschen
verbunden worden. Sie sind an den Planken mit Eichenholznageln befestigt. Dabei
haben die Spantholzer einen quadratischen Querschnitt. Die Form des
Schiffsrumpfes ist an Bug und Heck weit gehalten. Dennoch laufen die Planken zu
beiden Enden spitz in den Steven zusammen. Das Schiff war sehr wahrscheinlich
mit einem Deck ausgestattet. Oberhalb des potentiellen Decksbalkenniveaus
befinden sich rechteckige Speigatte, um Wasser von einem Deck abzuleiten.
Darunter sind auf der Innenseite der Auflanger zu beiden Seiten je ein Balkweger
angebracht. Ein erhaltener Balkenkopf eines ausgehdhlten Querbalkens reichte
durch die Bordwand. Er steht im Zusammenhang mit der Pumpe des Schiffes, so
dass Uber ihn das hochgepumpte Wasser aus dem Schiffsrumpf abgeleitet werden
konnte. Das Schiff hatte zudem auf beiden Seiten einen Stringer im oberen Bereich
der Bordwande. Eiserne Bolzen direkt oberhalb des Decksniveaus kénnen mit
einem Mast in Verbindung gebracht werden.

Morten Ggtche nimmt an, dass das Fahrzeug im Bezug zum Handel
zwischen Norwegen und Danemark zur Zeit der Doppelmonarchie im 17. und 18.
Jahrhundert steht. Wahren dieser Periode brachten die Bauern Stidnorwegens ihre
Uberschiisse in sogenannten ,Sandskuder” nach Ddnemark. Zum Be- und Entladen
wurden diese Fahrzeuge auf den Strand gesetzt. Dabei gab ihnen die Verbindung
der Plankengédnge mit Wacholderholznageln die notwendige Flexibilitat. Ggtche

spricht hier von einer ,,Skagerrak-Bootsbautradition®.

Quellen: G@TCHE 1985, BAITINGER U. BONDE 2012
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Kat. Nr. 42 Knuts Grund

Knuts Grund/Kleiner Belt/Danemark

Ein etwa 10 m langes Wrack, dessen Eichenholz auf ,,ca. 1537“
dendrochronologisch datiert wurde.

Der balkenformige Kiel des Schiffes hat eine Lange von 7,75 m und ist 0,18
m hoch. An ihm ist liber eine horizontale Stoplasche von 0,38 m Lange der
Vordersteven befestigt. Die Lasche ist Gber zwei Eisennagel und den
Kielplankengang gesichert. Der Achtersteven ist mit dem Kiel verzapft. Diese
Verbindung wird Gber ein Stevenknie von innen verstarkt. Am Achtersteven
belegen zudem Ruderbeschldge ein Heckruder. Die Plankengénge sind Gber
Eisenniete untereinander verbunden. Innerhalb der Plankengénge sind die
einzelnen Planken Uber lange, vorstehende horizontal-diagonale Laschen
untereinander verbunden, die zu beiden Seiten des Schiffes symmetrisch verteilt
sind. Die 0,21 m bis 0,3 m breiten Planken sind aus den Eichenstdmmen gesagt
worden. Es handelt sich um das alteste Beispiel eines in Klinkertechnik gebauten
Schiffes, dessen Planken gesagt wurden. Zu einer Seite ist die Bordwand bis zum
Dollbord erhalten. Die Spanten wurden mit Holznageln in der Plankenschale
befestigt. Sie haben einen durchschnittlichen Abstand von 0,635 m zueinander. Die
einzelnen Spantelemente wurden lber horizontaldiagonale Laschen miteinander
verbunden. Das Kielschwein war nicht mehr vorhanden. Spuren einer Takelung
belegen jedoch die Besegelung des Schiffes. Im hinteren Bereich, nahe dem Heck,
wurde ein Querbalken dokumentiert, dessen Enden zu beiden Seiten als Knie
ausgearbeitet sind.

Das Wrack wird als kleines lokales Fahrzeug fiir den regionalen Transport

von Waren und saisonalem Fischfang interpretiert.

Quellen: BiLL 1997, 193 f;
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Kat. Nr. 43 Kvarnholm II

Ein 15 m Langes und 5 m breites Wrack, dessen Ursprung im 18. Oder 19.
Jahrhundert vermutet wird. Eine naturwissenschaftliche Datierung wurde bisher
nicht vorgenommen. Vorder- und Achtersteven befinden sich nicht mehr im
Verbund. Der urspriinglich in Klinkerbautechnik hergestellte Rumpf wurde mit
einer karweelen Zweitbeplankung ausgestattet. Dabei wurden die Planken mit

Holz- und Eisennadgeln an den Spanten befestigt.

Quellen: LINDSTROM 2011

Kat. Nr. 44 Massilinn

Insel Saaremaa/Estland

Wrack eines urspriinglich etwa 16 m Langen und 5,5 m breiten Schiffes,
das tiber eine *C-Analyse auf ,ca. 1550“ datiert wurde.

Das Fahrzeug hat einen stark abgenutzten, balkenformigen Kiel. An ihm
wurde die Verbindung des sehr steilen Vorderstevens mit zwei Zapfen an einem,
aus einer natlirlichen Krimmung herausgearbeiteten, Kielende hergestellt und mit
einem zusatzlichen Stevenknie verstarkt. Die Kielplankengénge sind L-férmig aus
dem vollen Holz geschnitten worden und in einem fast 90° messenden Winkel mit
dem Kiel verbunden. Die Plankengdnge wurden untereinander mit doppelt
umgeschlagenen Eisennageln verbunden. Durch den Winkel der Kielplankengédnge
ist eine tiefe Bilge entstanden. Sie ist mit daflr verantwortlich, dass die
Bodenwrangen keinen Kontakt zum Kiel haben. Die Spanthélzer sind Gber
Holznagel mit den Planken verbunden. Diese wurden durch die Landungen
geschlagen. Sie wurden auf der Innenseite mit einem Keil festgesetzt. Auf den
Spanthdlzern wurden zudem einige Uberreste von Stringern dokumentiert. Die
relativ diinnen Planken der Klinkerkonstruktion sind mit einer sehr starken

karweelen Zweitbeplankung Giberdeckt worden. An einigen von ihnen wurden
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Sagespuren dokumentiert. Die Planken der Zweitbeplankung wurden
ausschlieBlich mit Eisennageln befestigt.

Vello Mass sieht Moglichkeiten fiir eine Begriindung in der karweelen
Zweitbeplankung vor allem darin, einen moglichst wasserdichten Rumpf zu
schaffen, um eine wasserempfindliche Ladung zu schiitzen. Hierfiir sprechen vor
allem die Reste von verhartetem Brandkalk auf den Innenseiten der Planken, aber
auch die besonders tiefe Bilge. Auch einen Schutz vor Eisgang zieht Mass in
Erwdgung. Er wahnt den Ursprung des Fahrzeugs in Estland und vermutet dabei

einen Vertreter des Typs ,,Uisk”.

Quellen: MAss 1991; 1994

Kat. Nr. 45 Melbédan

Insel Oland/Schweden

Worack eines auf urspriinglich 16 m Lange und 4 m Breite rekonstruierten Schiffes,
das liber topographische und geologische Beobachtungen in die Zeit zwischen
1590 und 1600 datiert wurden.

Das vollstandig aus Eichenholz gebaute Schiff hat einen t-formigen Kiel, an
dem der Vordersteven Uber eine horizontal-diagonale Lasche befestigt ist. Der
Vordersteven hat eine treppenartige Sponung zur Aufnahme der Plankenenden
und scheint eine leicht geschwungene Form gehabt zu haben. Der Achtersteven
war nicht mehr erhalten. Die Plankengange wurden untereinander mit doppelt
umgeschlagenen Eisennageln verbunden. Innerhalb der Plankengange sind die
Planken Uber horizontal-diagonale, etwas vorstehende, lange Laschen verbunden
worden. Das Kalfatmaterial wurde als Seegras bezeichnet. Der 14. von insgesamt
17 Plankengangen lberlappte auf beiden Seiten des Schiffes im Bereich der
Bordwand den unter ihm liegenden und den Gber ihm angebrachten Plankengang
von aullen. Die Bordwande sind nahezu senkrecht konstruiert. Die Spanthdlzer
sind iber horizontal-diagonale Laschen untereinander verbunden und Gber

Holznagel in der Plankenschale befestigt. Die Holzndgel waren von aullen mit
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einem ausgepragten Kopf versehen. Auf Hohe des 15. Plankenganges wurde ein
Balkweger dokumentiert, sowie ein tGber ihm angebrachtes, liegendes Knie, dass
mit drei Auflangern verzahnt und mit diesen Uber Holznagel verbunden ist. Mit
dem Knie war urspriinglich ein Querbalken befestigt, dessen Enden auf den
Balkwegern ruhten und gegen einen Auflanger stiellen. Nur in einem Bereich, etwa
am Ende des ersten, hinteren Drittels des Fahrzeugs, wurde ein Loch fiir einen
Balkenkopf in der Bordwand festgestellt. Der Ausgraber vermutet, dass dieser
Durchbruch fiir einen von oben rinnenartig ausgehoélten Balken geschaffen wurde,
durch dessen durchbohrte Enden das aus dem Rumpf gepumpte Wasser nach
auBen geleitet wurde. Der Fund einer Klise, einem Holzelement mit rundem Loch,
wird nach seiner Fundposition als Bestandteil der oberen Bordwand im Heck des
Schiffes interpretiert und kann einem Ankertau gedient haben. Die Position der
Klise wie auch die Position des nicht mehr erhaltenen Pumpenwasserablaufs

lassen auf ein Halbdeck im Heck des Schiffes schlielRen.

Quellen: EKMAN 1954

Kat. Nr. 46 Ménchgut 65

Greifswalder Bodden/Mecklenburg-Vorpommern/Deutschland

Worack eines groflRen, in Klinkertechnik gebauten Schiffes aus Eichenholz,
das in das spate 17. oder friihe 18. Jahrhundert zu datierten ist. Dabei kommen als
Herkunftsgebiet fiir das Holz Vorpommern oder das Odermiindungsgebiet infrage.

Das urspriinglich etwa 23 m lange Schiff hat einen balkenférmigen Kiel von
0,3 m Breite und 0,3 m Lange, der auf einer Lange von 18,25 m erhalten ist. Die
Breite des Wracks betragt 7,5 m. Das Heck des Schiffes ist durch ein Zapfenloch fir
den Achtersteven markiert. Die Planken der Klinkerkonstruktion waren etwa 0,38
m breit und 0,04 m stark. Die Spantholzer wurden mit Holznageln im Rumpf
befestigt. Sie haben einen quadratischen Querschnitt von 0,2 m Kantenlange und
wurden in einem Abstand von etwa 0,7 m in die Plankenschale eingesetzt. Das

Kielschwein hat eine Breite von 0,43 m und eine Hohe von 0,2 m und wurde
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demnach als massive Planke ausgefiihrt. An den Oberseiten der Spanten sind
Reste einer Wegerung bzw. von Stringern dokumentiert worden. Sie wurden hier
mit Holznageln von 0,35 m Durchmesser befestigt. Es kann sich dabei um
dieselben Holznagel handeln, mit denen auch die Spanten an den AulRenplanken
befestigt wurden. Die 0,3 bis 0,4 m breiten Liicken zwischen diesen Stringern
wurden mit jungen, auf einer Seite grob heruntergearbeiteten Kiefernstammen
Uberdeckt, die vermutlich dazu dienten, den Rumpf vor Beschadigungen durch den
Ballast zu schiitzen.

Das Schiff war Teil einer Sperranlage an der 6stlichen Zufahrt zum
Greifswalder Bodden, die 1715 im GrofRen Nordischen Krieg von den Schweden zur

Verteidigung Schwedisch Pommerns gegen die danische Flotte errichtet wurde.

Quellen: Scherer 2003, 12-13

Kat. Nr. 47 Ménchgut 66
Greifswalder Bodden/Mecklenburg-Vorpommern/Deutschland

Wrack eines groRen, in Klinkertechnik gebauten Schiffes, dessen
Entstehung im spaten 17. oder friihen 18. Jahrhundert liegt.

Das Schiff wurde augenscheinlich vollstandig aus Eichenholz gebaut. Der
0,27 m breite und 0,23 m hohe, balkenférmige Kiel des Schiffes hat eine Lange von
19,10 m. Die erhaltene Breite des Wracks ist 8,25 m. Die Planken der
Klinkerkonstruktion sind etwa 0,4 m breit und 0,035 m stark. Die Plankengdnge
wurden hier untereinander mit Eisennieten verbunden. Die Spanthélzer haben
eine Breite von 0,08 m bis 0,14 m und eine Hohe von 0,14 m. Sie wurden in einem
Abstand von 0,5 m bis 0,7 m in die Rumpfschale eingesetzt und mit Holzndgeln von
0,035 m Durchmesser an den Spanten befestigt. Die Holzndgel haben auf der
AuRenseite einen ausgepragten Kopf und sind auf der Innenseite mit mittig
eigeschlagenen hélzernen Keilen festgesetzt worden. Das auf den Bodenwrangen
befestigte, plankenférmige Kielschwein ist 11,5 lang, 0,29 m breit und 0,08 m

stark. Eine Wegerung wurde nicht beobachtet. Stattdessen war der Boden des
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Schiffes mit an einer Seite grob behauenen Kiefernstangen ausgelegt, die den
Rumpf vor dem aufliegenden Ballast schitzten.

Das Schiff war Teil einer Sperranlage an der 6stlichen Zufahrt zum
Greifswalder Bodden, die 1715 im GrolRen Nordischen Krieg von den Schweden zur

Verteidigung Schwedisch Pommerns gegen die danische Flotte errichtet wurde.

Quellen: SCHERER 2003, 13-14

Kat. Nr. 48 Ménchgut 67

Greifswalder Bodden/Mecklenburg-Vorpommern/Deutschland

Fragment eines kleinen aus Eichenholz gebauten Fahrzeugs mit karweeler
Zweitbeplankung, das dendrochronologisch auf ,nach 1656 datiert wurde. Die
Herkunft des Bauholzes liegt im Einzugsgebiet des Greifswalder Boddens.

Das erhaltene Fragment des Schiffes ist 9 m lang und 4,7 m breit und war
von Ballaststeinen bedeckt. Weder Kiel noch Steven des Schiffes sind erhalten. Die
Planken der Klinkerbeplankung sind innerhalb der Plankengange lber 0,2 m bis
0,25 m lange, vorstehende Laschen verbunden. Die Plankengange waren
untereinander Uber Eisenniete verbunden. Dabei diente Tierhaar als
Kalfatmaterial. Die Spanthdélzer waren mit Holznageln in der Plankenschale
befestigt. Sie haben an ihren dulReren Enden Kopfe. Einige der erhaltenen
Spantholzer haben einen quadratischen Querschnitt, wahrend andere hoch und
schmal sind. Um die karweele Zweitbeplankung am Schiffsrumpf anzubringen,
wurden die Abséatze der Klinkerbeplankung mit der Axt oder einem Dechsel
abgearbeitet. Die mit Holzndgeln und Eisennigeln am Rumpf befestigten
karweelen Planken sind innerhalb der Plankengdnge auf Stol} gesetzt worden.
Auch wenn kein signifikanter Unterschied in der dendrochronologischen Datierung
beider Plankenlagen sichtbar wurde, handelt es sich bei der Zweitbeplankung mit
hochster Wahrscheinlichkeit um eine EndstandhaltungsmalRnahme, die im
Zusammenhang mit den dokumentierten hohen, schmalen Spanthdlzern steht, die

zur Verstarkung des Rumpfes zwischen die bereits vorhandenen Spanten gesetzt
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wurden. Zudem zeigt die Klinkerkonstruktion Spuren von Reparaturen wie Flicken
auf den Planken und mit Holzsplinten verschlossene Eisennietlocher. Ein weiterer
Grund fir eine Zweiphasigkeit sind die deutlichen Unterschiede in der technischen
Ausfihrung von Klinkerkonstruktion und Karweelbeplankung. So wurde an
letzterer auch eine Variante verlorener Gange dokumentiert, die typisch ist fiir den
Karweelschiffbau dieser Zeit.

Das Schiff war Teil einer Sperranlage an der 6stlichen Zufahrt zum
Greifswalder Bodden, die 1715 im GrolRen Nordischen Krieg von den Schweden zur

Verteidigung Schwedisch Pommerns gegen die danische Flotte errichtet wurde.

Quellen: BELASUS 2013; HEINZE 2010

Kat. Nr. 49 Ménchgut 68

Greifswalder Bodden/Mecklenburg-Vorpommern/Deutschland

Wrack eines grofRen in Klinkertechnik gebauten Schiffes aus Eichenholz von
urspriinglich etwa 22,5 m Lange, das in das spate 17. bis frithe 18. Jahrhundert
einzuordnen ist.

Der balkenformige Kiel des Fahrzeugs ist auf einer Lange von 17,5 m
erhalten. Das Wrack hat eine Breite von 6,5 m. An den Enden ist der Kiel 0,2 m
breit und 0,23 m hoch. Die Planken sind etwa 0,45 m breit und haben eine Starke
von 0,03 m. Sie wurden innerhalb der Plankengange (iber horizontal-diagonale
Laschen miteinander verbunden. Die Plankengédnge verband man untereinander
Uber Eisenniete. Das Kalfatmaterial zwischen den Planken wurde als Hanf
beschrieben. Die in die Plankenschale eingesetzten Spanthdlzer haben einen
guadratischen Querschnitt mit einer Kantenlange von 0,14 m. Der Abstand
zwischen ihnen betragt 0,5 m bis 0,7 m. Weder Kielschwein noch Wegerung
wurden dokumentiert. Die Spanthdlzer wurden (iber Holzndgel mit den Planken
verbunden. Sie hatten an ihrem dufReren Ende einen Kopf und wurden auf der
Innenseite mittig mit einem Holzkeil festgesetzt. Andere Holznadgel endeten

offenbar blind in den Spantkomponenten. Unter einer Ballaststeinauflage waren
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die Bodenwrangen mit Kiefernstangen bedeckt. An den Innenseiten der

Klinkerplanken wurden Flicken beobachtet, die in die Planken eingesetzt wurden.
Das Schiff war Teil einer Sperranlage an der 6stlichen Zufahrt zum

Greifswalder Bodden, die 1715 im GrolRen Nordischen Krieg von den Schweden zur

Verteidigung Schwedisch Pommerns gegen die danische Flotte errichtet wurde.

Quellen: SCHERER 2003, 16-17

Kat. Nr. 50 Mulan

Insel Mulan/Hanko Halbinsel/Finnland

Wack eines geklinkerten Schiffes urspriinglich etwa 15 m Lange, das
dendrochronologisch auf 1608 datiert werden konnte. Das Holz wurde mit groRRer
Wahrscheinlichkeit im Eizugsgebiet von Stockholm geschlagen.

Der Rumpf wurde fast vollstandig aus Kiefernholz gebaut. Lediglich fur
einige Komponenten des Bugs wurde Eichenholz verwendet. Der erhaltene Teil des
Schiffes ist 12 m lang und 4,7 m breit. Der Rumpf war zum Teil mit einer Wegerung
ausgestattet. Zudem wurde auch das 4,6 m hohe und 0,8 m breite Stevenruder des
Schiffes gefunden. Das Schiff hat ein balkenférmiges Kielschwein, in dessen
verdickten Teil ein lang-rechteckiger ein Mastful} eingeschnitten ist. Die Position

des Mastes liegt unmittelbar vor der Schiffsmitte.

Quellen: FAST U. MALINEN 2003, 138-143

Kat. Nr. 51 Nationalbanken

Havnegarde/Kopenhagen/Danemark

Wrack eines in Klinkertechnik gebauten Schiffes von 13 m Lange und 4,6 m

Breite, das dendrochronologisch auf ,,nach 1580“ datiert wurde.
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Der balkenférmige Kiel des Schiffes ist im Querschnitt u-férmig. Er hat eine
Hohe von 0,2 m und ist 0,23 m breit. Die Planken wurden tangential aus den
Eichenstammen gesagt. Innerhalb der Plankengédnge wurden die Planken tiber
lange horizontal-diagonale Laschen miteinander verbunden. Die Plankengdnge
verband man untereinander mit Eisennieten. Als Kalfatmaterial wurde Rinderhaar
verwendet. Die Bodenwrangen wurden mit den Auflangern untereinander Gber
horizontal-diagonale Laschen verbunden. Die Spanthélzer wurden in einem
Abstand von ca. 0,6 m mit Holznageln aus Wachholder in der Plankenschale
befestigt. Die Form der Spantholzer ist flach und breit. In den Bodenwrangen
befindet sich Gber dem Kiel ein rechteckiges Nistergatt. An den Oberseiten der
Bodenwrangen befinden sich ebenfalls Vertiefungen von etwa 0,3 m breite, die
sehr wahrscheinlich der Aufnahme eines plankenférmigen Kielschweins dienten.
Dieses war nicht mit den Bodenwrangen verbunden. Durchgefiihrte Reparaturen
zeigen sich an zusatzlich mit Eisennageln an den Spanten befestigten Planken und

durch extra gesetzte Eisenniete.

Quellen: BiLL 1997, 200

Kat. Nr. 52 Nors A
Nors A/Klitmgller/Jitland/Danemark (Nordsee)

Wrack eines vermutlich ,,um 1900“ in Klinkertechnik gebauten Schiffes oder
Bootes. Die Eichenplanken der Klinkerkonstruktion wurden mit Holznageln aus
Wachholder untereinander verbunden. Dabei sind die Plankenenden innerhalb der
Plankengange auf Stol} gesetzt worden. Die Spanten des Schiffes waren aus
Fichtenholz hergestellt worden. Norwegische Fabriknagel aus Eisen zeigen die
einstige Prdsenz einer karweelen Zweitbeplankung an und dienten bei der
zeitlichen Einordnung des Fundes.

Morten Ggtche vermutet, dass Fahrzeuge dieses Typs von den Danen

»Danmark Slup“ und von den Norwegern , Sggneslup” genannt wurden und in den
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Stadten Sggne, Risgr oder Ardal in Stidnorwegen fiir den Handel zwischen

Danemark und Norwegen gebaut wurden.

Quellen: G@TCHE 1985

Kat. Nr. 53 Poel 11

Insel Poel/Mecklenburg-Vorpommern/Deutschland

Siehe Kapitel 9. bis 9.3

Kat. Nr. 54 Poel 17

Insel Poel/Mecklenburg-Vorpommern/Germany

Wrack eines in Klinkertechnik gebauten Bootes, von dem eine Holzprobe
dendrochronologisch auf ,,nach 1591“ datiert wurde. Die Datierung wurde auf der
Grundlage der Stadtchronologie von Wismar durchgefihrt.

Das kieloben liegende Wrack hat eine Lange von 9 m und eine Breite von
1,8 m. Boden und Kiel des Schiffes sind nicht mehr vorhanden. Teile dieser
Konstruktionselemente wurden im Umfeld des Fundplatzes gefunden. Hierzu
gehort ein kurzer Stevenhaken, der Achterstevenkonstruktion mit Ruderhake und
eigetiefter Sponung fiir den Kielplankengang. Der Stevenhaken war mit einer
horizontal diagonalen Lasche am Kiel befestigt. Die Plankengange wurden
untereinander Uber Eisenniete verbunden. Die Planken haben eine Starke von 0,03
m und wurden mit Tierhaar als Kalfatmaterial abgedichtet. Die Spanthélzer haben
eine Starke von 0,1 m und wurden aus Eichen- und Kiefernholz hergestellt. Sie
wurden mit Holznageln an den Spanten befestigt.

Thomas Forster vermutete, dass es sich bei dem Fahrzeug um einen
Leichter oder ein kleineres Fischereifahrzeug gehandelt haben kann. Spater ordnet
er das Wrack der aus schriftlichen Quellen bekannten Schiffsbezeichnung ,,Schute”

Zu
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Quellen: FORSTER 2002; FORSTER U.A. 2009; Ortsakte Ostsee I, Poel, Fundplatz 17 im

Archiv des Landesamtes fir Kultur und Denkmalpflege Schwerin.
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Kat. Nr. 55 Riddarholm
Riddarholm/Stockholm/Schweden

Wrack eines groRen in Klinkertechnik gebauten Schiffes dessen Entstehung
auf ,ca. 1520“ datiert wurde.

Das urspriinglich etwa 20 m lange und 5,5 m breite Schiff wurde
vollstandig aus Eichenholz gebaut. Es hat einen 17 m langen balkenférmigen Kiel
von etwa 0,2 m Breite und Hohe. Der Vordersteven ist Gber eine horizontal-
diagonale Lasche und einen Uber Kiel und Vordersteven von unten angebrachten
Luvklotz-ahnlichen Holz mit dem Kiel verbunden. Der Steven selbst ist rund und
nimmt im oberen Teil eine nahezu senkrechte Form an. Der Achtersteven ist nicht
erhalten geblieben, doch konnte tber den Plankenverlauf im hinteren Teil des
Schiffsrumpfes ein Spiegelheck nachgewiesen werden. Die Planke sind aus radial
gespaltenen Eichenstdmmen hergestellt worden. Die Plankengange wurden Uber
Eisenniete miteinander verbunden. Innerhalb der Plankengdnge wurden die
Planken Uber horizontal-diagonale, lange, vorstehende Laschen aneinandergefiigt.
Als Kalfatmaterial wurde Rinderhaar verwendet. Die flachen und breiten
Spantholzer sind iber Holzndgel mit den Planken verbunden. Dabei wurde in
jedem Plankengang je ein Holznagel pro Spant verwendet. An der AuBBenseite
hatten die Holznagel Képfe, wahrend sie an der Innenseite mit mittig
eingeschlagenen Holzkeilen festgesetzt wurden. Das Spantsystem hat einen
asymmetrischen Aufbau. Die Spantelemente sind dabei tiber horizontal-diagonale
Laschen miteinander verbunden worden. Die Bodenwrangen haben Gber dem Kiel
Nistergatte. Das 10,75 m lange Kielschwein ist balkenférmig und wird im Bereich

des Mastfulles starker. Es sind Fragmente einer Wegerung im Rumpf erhalten.

Quellen: O:50N NORDBERG 1930; FISCHER 1983; LINDBERG 1985
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Kat. Nr. 56 Rédléga/,,Mérsman“
Stockholm Archipel/Schweden

Worack eines 23 m langen halbkarweel gebauten Schiffes der ersten Halfte des 19.
Jahrhunderts, bei dem es sich wahrscheinlich um ein als Schoner getakeltes,
zweimastiges Fahrzeug handelte.

Das Schiff scheint hauptsachlich aus Kiefer gebaut worden zu sein. Die
Planken sind tber Holzndgel mit den Spanten verbunden. In seinem unteren Teil
ist das Schiff in Klinkertechnik gebaut worden. Der obere Teil wurde karweel
konstruiert. Das Schiff war mit einem Deck ausgestattet und wurde vermutlich mit
einem Steuerrad gesteuert.

Niklas Eriksson bemerkt zu diesem Fahrzeug, dass es schwimmend von

keinem karweel konstruierten Schiff zu unterscheiden gewesen sein wird.

Quellen: ERIKSSON 2010, 79-80

Kat. Nr. 57 Schleswig Holm

Innere Schlei/Schleswig/Schleswig-Holstein/Deutschland

Worack eines kleinen, urspriinglich 10 m bis 15 m langen und 3,5 m bis 4m
breiten, in Klinkertechnik gebauten Bootes. Die **C-Analyse der jiingsten Jahrringe
einer Planke ergaben eine Datierung zwischen 1490 und 1650. Jochen Meyer geht
von einem Bau des Fahrzeugs im 16. oder 17. Jahrhundert aus. Die Planken des
Schiffes sind mit Holz- und Eisennageln an den Spanten befestigt. Dabei wurden
die Holznagel unmittelbar oberhalb der Landungen gesetzt, wahrend die
Eisennagel direkt unterhalb der Landungen eingeschlagen wurden. Ein geborgener,
aus einem Krummbholz gefertigter, Spant hat einen flachen und breiten

Querschnitt.

Quellen: MEYER 1998, 75-78
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Kat. Nr. 58 Sebbersund
Sebbersund/Limfjord/Danemark

Wrack eines urspriinglich etwa 13 m langen Schiffes. Die typologische
Einordnung von Tonpfeifen, die am Fundplatz gefunden wurden, lasst eine
zeitliche Bestimmung des Wrackfundes in das spate 18. Jahrhundert zu.

Das Fahrzeug war urspriinglich in der Klinkerbaumethode aus Kiefernholz
gebaut worden. Spater wurden sechs bis sieben Plankengange des Bodens durch
eine Karweelbeplankung aus Eichenholz ersetzt. Zu diesem Zeitpunkt erganzte
man das Spantsystem um zusatzliche Eichenspanten. Die Planken innerhalb der
Klinkerplankengange sind Uber horizontal-diagonale Laschen miteinander
verbunden. Die Verbindung der Plankengange untereinander stellte man mit
Eisennieten her. Die Verbindung zwischen den Planken und den sehr dicht
nebeneinander in den Schiffsrumpf gesetzten Spanten wurde (ber Holznagel
hergestellt. In der Karweelbeplankung liegen die Planken innerhalb der
Plankengadnge auf Stol} aneinander. Auf Deckshohe wird die Langsstabilitdt durch
ein System aus Stringern oder Balkwegern hergestellt. Das Schiff hat einen runden
Vordersteven und ist achtern mit einem Spiegelheck ausgestattet worden. Hier im
Heck befand sich eine Kajiite, wahrend im Bug ein Kiichenbereich festgestellt
wurde. Dazwischen befindet sich der Laderaum.

Morten Ggtche geht davon aus, dass aufgrund des Mittschiffs
positionierten MastfulRes das Schiff mit einem Rahsegel ausgestattet war. Den

Ursprung des Fahrzeugs vermutet er in Norwegen.

Quellen: G@TCHE 1991, 87-88
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Kat. Nr. 59 Skeppsgatan 4
Skeppsgatan/Stockholm/Schweden

Worack eines urspriinglich Gber 15 m langen Schiffes, das in der
Klinkerbaumethode unter Verwendung der Schniirtechnik zur Verbindung der
Plankenginge gebaut wurde. Das Fahrzeug wurde (iber eine *C-Analyse dem der
Zeit um 1700 zugeordnet.

Der Kiel wurde mit der Axt aus einem Kiefernstamm gehauen. Dabei wurde
die Verbindung zum Vordersteven, eine Kastenlaschen-dhnliche Verbindung,
hakenahnlich aus dem gleichen Stamm geschlagen. Hier setzte der Vordersteven in
einem Winkel von 90° bis 110° an. Die zu beiden Seiten des Kiels ist eine Sponung
in den Balkenformigen Kiel geschnitten worden. Die Planken wurden aus
tangential gespaltenen Kiefernstammen gefertigt. Dabei wurden aus einem Stamm
je zwei Planken hergestellt. Die Planken wurden grob mit der Axt bearbeitet.
Zudem blieben an ihren Kanten die originalen Oberflachen der Stamme erhalten.
Die Verbindung der Plankengdnge untereinander wurde durch eine Schniirung aus
Fichtenruten hergestellt. Die Ruten wurden in den fiir sie gebohrten Léchern mit
Kiefernkeilen arretiert und in den Oberflachen der Planken versenkt. Als
Dichtungsmaterial wurde Moos und Teer offenbar von auBen in die Plankennahte
gedriickt und mit Kiefernholzleisten abgedeckt, die mit eisernen Klammern
befestigt wurden. Die Verbindung zwischen Planken und Spanten wurde ebenfalls
mit Fichtenruten hergestellt. Dabei betrdgt der Spantabstand 0,55 m bis 0,7 m. das
Schiff hatte einen relativ flachen Boden aber dennoch einen sehr steilen Winkel
zwischen den Kielplankengang und den tbrigen Plankengadngen.

Carl Olof Cederlund machte darauf aufmerksam, dass es zu den
technischen Merkmalen des Schiffes keine Parallelen im skandinavischen Bereich
gibt. Dies gilt vor allem fir die Art der Vorderstevenbefestigung, die Schniirtechnik
und die Art der Mooskalfatsicherung mit Leisten und Eisenklammern. Er vermutet
daher den Ursprung des Fahrzeugs im nordwestlichen Teil Russlands oder im

Baltikum. Dabei verweist er auf den Fund eines ahnlich gebauten Schiffsfragments
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aus der Narva. Gegen eine Entstehung im Bereich des Bottnischen Meerbusens
spricht hingegen das Ergebnis von Pollenanalysen. Nach Cederlunds Ansicht kann
das Schiffswrack im Zusammenhang mit Aktionen der schwedischen Marine
stehen, die um 1680 im russischen Teil der Ostsee auch lokale Fahrzeuge in den
schwedische Dienste (ibernahm. Dabei vermutet er hier den Schiffstyp ,Lodja“

oder ,Struss”.

Quellen: CEDERLUND 1978,

Kat. Nr. 60 Villinge/,,Bjérn’s Wrack*
Villinge/Stockholm Archipel/Schweden

Wrack eines etwa 19 m langen und 5,2 m breiten Schiffes, das
dendrochronologisch in die 1740er Jahre datiert wurde. Der Ursprung des Holzes
liegt wahrscheinlich auf Gotland.

Das Schiff ist im unteren Teil des Rumpfes in Klinkertechnik gebaut
worden. Der obere Teil des Schiffes wurde aus sich alternierend liberlappenden
Planken zusammengesetzt. Dabei wurden die Plankengdnge untereinander mit
doppelt umgeschlagenen Eisennageln untereinander verbunden. Das Besondere
an den Planken der Bordwande ist, dass hier jeder zweite Plankengang, welcher
den jeweils den Plankengang tiber ihm und unter ihm Uberlappt, an seiner
Aullenseite in der Form ausgehohlt wurde und dass am unteren und oberen
Langsrand je eine schmale Leiste stehenblieb. Durch diese Leisten wurden die
Eisennagel der Plankengangsverbindungen geschlagen. Das Schiff war mit einem
vollen Deck ausgestattet und verfiigte (iber eine Kajlite im Heck, das mit einem
Spiegel gebaut worden ist. Vor der Kajlite gab es eine Kombiise. Das Schiff war
zudem mit einer Pumpe ausgestattet, deren Wasser (ber einen rinnenartig
ausgeholten Balgen auBenbords geleitet wurde. Das Schiff war urspriinglich mit
zwei Masten ausgestattet gewesen. Seine gute Erhaltung in relativ flachem Wasser

verdankt es der verharteten Ladung aus Brandkalk.

400



Quellen: Eriksson 2010, 81-82
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Il. Glossar

Abdrift Die ungewollte Seitwartsbewegung eines Segelfahrzeugs bei seitlichem

Wind und damit verbundenes Abweichen vom Kurs.

Achtersteven Ein den Schiffsrumpf am hinteren Ende in der Vertikalen
abschlieRendes und mit dem Kiel, Plankenkiel oder Schiffsboden verbundenes

Bauteil, das zudem der Befestigung der Plankenenden dient.

Aufkimmung/Aufkimmungswinkel Hohenunterschied zwischen der Sponung des
Kielplankenganges und der Kimm. Der Winkel wird zwischen der Horizontalen und

dem Schiffsboden gemessen.

Auflanger Spantkomponente, die sich oberhalb der Bodenwrangen befindet. Dabei

kénnen dies auch mehrere Auflanger Gbereinander sein.

Balkweger Kraftiger Plankengang auf der Innenseite des Rumpfes, die in geringem
Abstand zum Deck an den Auflangern befestigt ist. Auf ihm ruhen die Enden von

Quer- oder Decksbalken.
Bargholz Kriftige Plankengénge in der AuRenbeplankung eines Schiffsrumpfes, die
deutlich starker sind als die Gbrigen Plankengange. Sie unterstitzen die

Langsstabilitat des Rumpfes und schiitzen diesen zusatzlich vor Beschadigungen.

Bilge Tiefster Bereich des Schiffsrumpfes Gber dem Kiel. Hier sammelt sich das

sogenannte ,Bilgewasser”.

Bodenwrange Unterste Baukomponente eines Spants, die den Schiffsboden liber

den Kiel hinaus Gberspannt.
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Bug Der vordere Teil eines Schiffsrumpfes.

Deutel Holzsplint mit rechteckig-rhombischem Querschnitt, der zum Festsetzten
einer Holznagelverbindung mittig in ein Ende des Holznagels geschlagen wurde,

um diesen auseinander zu treiben.

Ducht Sitzplanke in einem Boot, die von Steuerbord nach Backbord verlauft.

Fase Abschragung einer sonst relativ scharfen Kante eines Holzbauteils.

Fiillholz Bauteil mit der alleinigen Funktion, eine Liicke oder einen Zwischenraum

zwischen anderen Konstruktionsteilen zu fullen.

Halbspant Spantelement, das nur eine Halfte des Kiels oder andere mit der Kiel-
Steven-Konstruktion verbundene Bauteile iberdeckt und einen groRen Teil dieser
Schiffsseite Gberspannt. Halbspanten werden zumeist in Paaren zu beiden Seiten

des Schiffes verbaut.

Hanfwerk Beim Hecheln von Hanffasern, dem Reinigen der Pflanzenteile mit
eisernen Kdmmen, entstehendes Nebenprodukt aus kiirzeren Fasern, das auch zur
Herstellung von einfachem Tauwerg genutzt werden kann. Er wird vornehmlich
zusammen mit Holzteer zum Kalfatern der AuBenhaut von karweele konstruierten

Schiffen genutzt.

Heck Der hintere Teil eines Schiffes

Holznagel Zylindrisches Verbindungselement aus Holz, das durch ein zuvor durch
die zu verbindenden Schiffsholzer geschlagen wird. Dabei kann ein Ende auch blind
in einem Schiffsholz enden. Der Holznagel ist nicht mit einem Dibel zu
verwechseln, bei dem es sich um eine zu beiden Seiten blind in den Holzern

endende Steckverbindung handelt.
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Jekt Traditionelles geklinkertes Fahrzeug der norwegischen Kistenfrachtfahrt.

Kalfat Dichtungsmaterial, das wahrend des Baus zwischen die Schiffsteile der
AuBenhaut gelegt oder nach Fertigstellung des Rumpfes zwischen sie geschlagen

wird. Es wird in der Regel in Verbindung mit Holzteer im Holzschiffbau verwendet.

Kalfateisen Eisernes, meiRelférmiges Werkzeug, das zusammen mit einem
speziellen Kalfathammer zum Einschlagen des Kalfats zwischen die Bauteile des
Aullenhaut eines Rumpfes genutzt wird. Kalfateisen gibt es mit unterschiedlichen
Klingenformen, die an die unterschiedlichen Anforderungen eines Schiffsrumpfes

angepasst sind.

Kalve/Stopstiick Ankerstockfémiger Riegel, der zum Verbinden einzelner

Spantelemente im spantbasierten Karweelschiffbau genutzt wird.

Karweel Die Beplankung eines Schiffsrumpfes mit nebeneinanderliegenden

Planken, die so eine glatte Oberflache des Schiffsrumpfes ergeben.

Kielschweinknie Knie- oder keilférmiges Holz, das zumeist zu mehreren
Exemplaren zu beiden Seiten eines in ein Kielschwein geschnittenen Mastschuh

befestigt werden um diesem zusatzliche Stabilitat zu geben.

Kausch Hufeisenférmige Verstarkung fiir Seilschlaufen, die nach aulRen eine
Rinnenform hat um das Seil aufzunehmen und die Kausch in der Seilschlaufe zu

sichern.

Kiel Unterstes, langsstabilisierendes Bauteil der Schiffskonstruktion. Ein Kiel kann
balkenférmig mit einem rechteckigen, trapezférmigen oder u-férmigen
Querschnitt, aber auch t- oder y-férmig sein. Es ist das erste Bauteil beim Bau

eines Schiffes.
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Kielplankengang Der jeweils erste Plankengang zu beiden Seiten des Kiels. Er gibt
mit seiner Form die Form der Bilge eines Schiffes vor und bildet zudem eine

zusatzliche Verbindung zwischen dem Kiel und den Steven.

Kielschwein Die Langsstabilitat unterstiitzendes Element der inneren
Schiffskonstruktion, das auf den Bodenwrangen parallel zum Kiel in den Rumpf
eingebaut ist. Das Kielschwein kann balkenférmig oder plankenférmig sein und
wurde oft mit einer integrierten Mastspur ausgestattet. So kommt dem
Kielschwein eine ebenso wichtige Bedeutung bei der Ubertragung der Windkraft

auf dem Schiffsrumpf zu.

Kimm Ubergang vom Schiffsboden zu den Bordwénden.

Klinker Schiffbautechnik, bei der sich die einzelnen Plankengange der AuBenhaut

Uberlappen und untereinander verbunden sind.

Landung/Lannung Bereich der Uberlappung von zwei Klinkerplankengingen, in

dem sie miteinander verbunden sind.

Laschblatt Brett, iber das zwei an den Enden auf StoR aneinander gelegte Planken

verbunden werden.

Lasche Verbindung von Schiffsholzern, bei der sich die zu verbindenden Teile auf

unterschiedliche Art Gberlappen kénnen.

Lateralfliche/Lateralplan Seitliche Fldche des unter Wasser befindlichen

Schiffsrumpfes, die der Abdrift entgegenwirkt.

Loffelbohrer Bohrer mit einer 16ffelférmigen, seitlich gescharften Spitze. Es ist die

dlteste Form eines Holzbohrers. Sie ist auch heute noch in Gebrauch.
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Lot Bauteil der Kiel-Steven-Konstruktion, das zwischen dem Kiel und dem Steven
eigesetzt wird. Es dient in vielen Fallen dazu, einen gleichmaRigen,

geschwungenen Ubergang zum Vordersteven zu schaffen.

Luvklotz Zusatzlich am Vordersteven angebrachtes Bauteil, das der VergroRerung

der Lateralflache dient.

Marlspieker Werkzeug zum Offnen von Knoten und zum SpleiRen (aufdrehen und

neu verknipfen) von Tauwerk.

Masttop Oberstes Ende eines Mastes.

Niistergat Offnung in den Bodenwrangen, zumeist iiber oder neben dem Kiel. Sie
dienen dazu, dass sich in der Bilge sammelnde Wasser zu den Pumpen eines
Schiffes flieen zu lassen und einen Wasserstau zwischen den Spanten zu

vermeiden.

Piek/Achterpiek Der unterste Bereich des Vorder- bzw. Achterschiffes.

Piekstiick Der unterste Teil eines Spants, der seine Position im vorderen oder
hinteren Teil des Schiffes hat. Piekstiicke werden in der Regel aus Astgabeln
gefertigt um zwischen der hier oft stark einziehenden AufRenhaut den Raum bis

zum Kiel ausfillen zu kénnen.

Planke Einzelelement der die AuRenhaut eines Schiffskorpers bildenden
Konstruktion. Im Querschnitt in der Regel verhaltnismaRig diinn und breit wie ein
Brett, jedoch anders als dieses der dreidimensionalen Form eines Schiffskérpers

angepasst.
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Plankengang Eine hintereinander angebrachte Aneinanderreihung von

Plankengdngen zwischen den Steven.

Querbalken Balken, der zwischen den Bordwanden eines Schiffes platziert ist und
in einigen Fallen auch mit seinen ,K6pfe” genannten Enden aufierhalb des
Schiffsrumpfes liegen kann. Dient ein Querbalken auch als Unterkonstruktion fir

ein Deck, handelt es sich um einen Decksbalken.

Radial (gespalten) Vom Mittelpunkt des Querschnittes eines Baumstammes
ausgehend zu dessen Aullenkante. Radial aus einem Baumstamm gespaltene

Spaltbohlen haben im Querschnitt die Form dreiecksdhnliche Form.

Riemen Oft falschlich als Ruder bezeichnetes Gerat zum Fortbewegen eines

Wasserfahrzeugs. Riemen haben einen langen Schaft mit einem Riemenblatt am
Ende. Riemen werden in der Regel paarweise in einem Boot eingesetzt, um lber
die Dollen genannten Befestigungen eine Hebelwirkung zu erzeugen, bei der das

Fahrzeug Uber die Riemenblatter im Wasser in eine Richtung gedriickt wird.

Ruder Flaches, am Rumpf beweglich angebrachtes Bauteil, das an den Seiten
(Seitenruder) oder am Achtersteven des Schiffes befestigt sein kann. Uber das
Ruder wird unter Ausnutzung der Fahrtstromung die Fahrtrichtung eines

Wasserfahrzeugs bestimmt.

Ruderhake Ein iber den Achtersteven hinaus ragender Sporn des Kiels, der das
Herausspringen des Ruders bei Grundberiihrung oder vergleichbaren Einfllissen

verhindert.

Ruderdse Zumeist aus Eisen hergestellte Osen, die mit eisernen Beschlagbidndern
am Achtersteven befestigt sind und der Aufnahme der ebenfalls mit eisernen
Beschlagbandern am Ruder befestigten Ruderhaken dienen und die Bewegung des

Ruders um eine Achse ermoglichen.
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Schalenbauweise Bauweise, bei der zunachst die AuRenhaut des Rumpfes

aufgebaut wird, bevor Spanthdlzer in sie eingefligt werden.

Schandeckel Waagerecht angebrachter Plankengang, der die Spantkdpfe abdeckt.

Skelettbauweise Bei der Skelettbauweise bzw. spantbasierten Karweelbauweise
werden zunachst die Spanten oder ein Teil der Spanten aufgestellt, welche die
Form des Schiffsrumpfes bestimmen. AnschlieBend werden die AuBenplanken an

ihnen befestigt.

Spieker Speziell im Holzschiffbau verwendeter Nagel, bei dem die Spitze als
MeilRelartige Schneide ausgearbeitet ist, welche die Holzfasern zertrennt und nicht
zur Seite driickt wie bei spitzen Nageln. Die meiRelartige Spitze des Nagels soll so

ein Spalten des zu nagelnden Holzes vermeiden.

Spitzgatt Rumpfkonstruktion bei der das Schiff am Heck spitz zusammen lauft.

Sprung Anstieg des Decks von der Schiffsmitte aus zum Bug und Heck. Je groRer

dabei der H6henunterschied ist, desto groBer ist der Sprung.

Spant Rippenahnlich als Querverstarkung des Schiffsrumpfes im Rumpf

positionierte Baukomponente. Sie besteht aus Bodenwrangen und Auflangern.
Sponung In den Kiel und die Steven geschnittene Rinne zur Aufnahme der unteren
Langskante der Kielplankengange im Kiel und der Plangengangsenden in den

Steven.

Steven Vorderer (Vordersteven)und hinterer (Achtersteven) Abschluss des

Schiffsrumpfes an welchen die Plankenenden der AuRenplanken zu beiden Enden
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des Rumpfes befestigt sind. Die Steven sind direkt oder indirekt tiber ein

Zwischenstiick mit dem Kiel verbunden.

Stevenknie Knieformiges Holz, dass zwischen Steven und Kiel angebracht, die

Verbindung zwischen beiden herstellt oder verstarkt.

Stopstiick Zumeist ankerstockférmiger Holzriegel, der zur Verbindung einzelner

Spantkomponenten bei konstruierten Spanten eingesetzt wird.

Stringer In Langsrichtung zumeist auf der Oberseite der Spanten verlaufendes,
langsstabilisierendes Baudelement. Stringer kdnnen planken- oder balkenférmig

sein.

Tangential (gespalten) von einer Seite des Stammquerschnittes zur anderen
gespaltener Baumstamm zur Herstellung von Planken. Ein Baumstamm kann auch

mehrfach tangential gespalten werden.

Verlorener Gang Ein Plankengang der nicht von einem Ende eines Schiffsrumpfes

zum anderen durchlauft, sondern vorher endet. Er wird bei der Beplankung

karweeler Rimpfe genutzt um die Formgebung der Plankengange zu vereinfachen

und Schiffsformen mit starken Rundungen beplanken zu kénnen.

Vordersteven Siehe Steven

Wegerung Innere Plankenauskleidung eines Schiffsrumpfes iber den Spanten.

Zapfen Im Schiffbau eine an einem Schiffsholz ausgearbeitete Steckverbindung, die

in ein Zapfenloch gesteckt wird in dem sie etwa durch einen quer durch die

Steckverbindung geschlagenen Holznagel arretiert werden kann.
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Zugeisen Schneidwerkzeug mit einer Klinke zwischen zwei Griffen oder einer
Klinge an einem Griff mit dem durch ziehen in das Holz geschnitten wird. Dabei
kann es sich um eine glatte Klinge zum Bearbeiten von Oberflachen handeln, oder
aber um eine Formgebende Klinge etwa zu einschneiden von Rillen in eine

Oberflache.
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Ill. Tabelle der technischen Merkmale der erfassten Schiffsfunde
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Tabelle der technischen Merkmale der erfassten Schiffsfunde 1/4

Nigel,
Lauf. | Kat. Datierungs- Kielplg. |Kielplg. [Planken |Planken doppelt um- |Holz- |Schnii-
Nr. | Nr. [Name Datierung methode Provenienz Linge Breite Ratio Kiel T/Y |Kiel U/B |geb. Gef. gesp. gesgt. Niete |geschlagen |[n3gel |rung
1 4 |Avafjarden 1430-1540 15 37 1/4 X X
Stratigraphisch,
2 | 26 |Kaimarwvi 16. Jh.|Typologisch 128 48 12,6 X X X
Stratigraphisch,
3 27 |Kalmar VIl 16. Jh.|Typologisch o e 1/3 X ¥ X
Dendro-
4 | 55 |Riddarholm ca. 1520{chronclogisch siidiich Stockholm 2 A 1/3,6 X X X
s | 16 |Grensund nach 1530 17 5 1/3,4 X %
6 25 |Kalmar V 1530-1540 i7 56 1/3 X (X} X
7 42 |Knuds Grund ca. 1537 10 X X
8 44 |Maasilinn ca. 1550 verm. Estland 16 5,5 1/3 X X X
9 45 |Melbédan 1550-1600 X X
10 | 13 |Flatwarp/“Ringaren" nach 1552 West Schonen 22 X
11 | 23 |Havnegarde nach 1567 Schonen oder Palen X X
12 3 |Amanger Strand Park ca. 1570 GroRer Belt 11,5 X X X
13 2 |Akroken 1577 Finnland oder Jamtland 16-17 6-7 1/2,6-1/2,4 X
14 51 |Nationalbanken nach 1580 13 4,5 1/2,8 X X
Dendro-
15 | 7 |Bredfied nach 1583|chranolagisch Schleswig 5 %88 1/2,8 X X X
Oresund und Liibeck-Wismar- 10-12
16 | 12 |Fischland 77 nach 1590 Schwerin X {X) X
17 54 |Poel 17 nach 1591 Wismar X
18 14 |Gdynia-Ortowo/ W 36 nach 1596 Weichselmiindung 15-18 X X X X
Mittelschweden-Aland- e
illz) 18 |Hdsten | 16./17. Jh. Westfinnland X X X
Mittelschweden-Aland- a9
20 19 |Hdsten Il 16./17. Jh. Westfinnland X % X
Mittelschweden-Aland- i
21 20 |Hdsten IV 16./17. Jh. Westfinnland X X X
Mittelschweden-Aland-
22 | 21 |Hdsten V 16./17. Jh. Westfinnland 10:12 X X X
23 22 |Hasten VI 16./17. Jh. 9-10 X X
24 | s6 [Schleswig Holm 16./17. Jh. 93-148 | 2,637 | 1/36-1/4 X
25 38 |Kalmar XiX 16./17. Jh. 12 X X
26 28 |Kalmar VIl um 1600 7 1,6 1/4,4 X X X
27 | 29 |Kalmar IX um 1600 15 X X X
28 30 |Katmar X 17. Jh. 18-20 X X
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Tabelle der technischen Merkmale der erfassten Schiffsfunde 2/4

Spant Karweele
Lauf. | Kat. Uberl.  |StoR Kalfat Kalfat Spant. |Spant. quadra- |Spant |Spant |Kopf Ohne  [Spt. Holz Holz halb- Alter- Zweitbeplank |[Heck Heck
Nr. Nr. |Name Laschen |Laschen |Haar Pflanzlich |symm. |asymm. |tisch flach hoch  |Holzn. Kopf Abst. Holz Pl.[Steven |Holz Kiel |Spant |karweel |nierend |ung spitz |spiegel
1 4 |Avafjarden k k k k
2 26 |Kalmar VI X Rind Moos X X X 0,4 q q q q
3 27 |Kalmar VIl Rind X X 0,4 q q q gk
4 55 |Riddarholm X Rimd X X q q q q X
5 16 |Grgnsund X q ] q q
Moos,
6 25 |KalmarV ¥ Seegrass X X k k k k
7 42 |Knuds Grund X q a q q
8 44  |Maasilinn X X q X
9 45 |Melbédan X Seegrass X X 0,51 q q q q X
10 13 |Flatwarp/"Ringaren” 0,6 q q q q
11 23 |Havnegarde X Tier X 0,37 q q
12 3 |Amanger Strand Park X Tier X q q q q X
13 2 |Akroken k k k k X
14 51 |Natienalbanken Rind q q q q
15 7 |Bredfjed X Rind X 0,6 q q q q X
16 12 |Fischland 77 X Rind X X q q q q X
17 54 |Poel 17 Tier q q q qk
18 14 |Gdynia-Ortowo/ W 36 X Tier X X 0,6 gk q q q X
19 18 |Hdsten | X Rind X X X 0,44 k k k k
20 19 |Hasten Il X Rind X X X 0,45 ke k k k
21 20 |Hdsten iV X Rind X X 0,5 k q gk
22 21 |Hdsten V X Rind X X k q k k
23 22 |Hasten Vi Rind X X 0,55 q q q q
24 57 |Schleswig Holm
25 38 |Kalmar Xix Rind q q q q
26 28 |Kalmar VIl X Rind X X 0,85 q q q q
27 29 |Kalmar IX X Rind Moos X X 0,55 q q q q
28 30 |Kalmar X Rind X X 0,6 q q q q
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Tabelle der technischen Merkmale der erfassten Schiffsfunde 3/4

Nagel,

Lauf. | Kat. Datierungs- Kielplg. |Kielplg. [Planken [Planken doppelt um- |Holz- |Schnii-
Nr. Nr. [Name Datierung methode Provenienz Lange Breite Ratio Kiel T/Y Kiel U/B  |geb. Gef. _Mmm_u. gesgt. Niete _m.mmnr_mmmq_ nagel rung
29 | 31 |Kalmar X 17. Jh. 10,3 X X X
30 32 |Kalmar Xl 17. Jh. 15 S 1/3 X X X
31 34 |Kalmar Xv 17. Jh. X X X
32 | 39 [Kalmar XX 17. Jh.

33 8 |[B&W 3 1607 X
Stockholm oder
34 | s0 |Mulan 1608 Stdwestfinnland = 4 132
35 40 |(Kihls nach 1643 X
36 48 |Ménchgut 67 nach 1656 Greifswalder Bodden 15 X
Dendro-
37 | 41 |Kiim Strand ca. 1670|chronalogisch 10-12,5 "
38 6 |Boo Gards Hamn 1682 13,75 4,7 1/2,9
39 10 |D ebki spates 17. Jh. X
20 6
a0 | 33 |kalmarxiv spates 17. Jh. 1/33 X %
41 35 |Kalmar XvI spates 17. Jh. 13-14 X X
42 36 |Kalmar XvVIi spates 17. Jh. 10 X X X
43 9 [B&WE 17./18. Jh. X
44 | 37 |kalmar xvill 17./18. Jh. 9,5 X X
45 46 |Ménchgut 65 17./18. Jh. Greifswalder Bodden 23 8 1/2,8 X
46 47 |Ménchgut 66 17./18. Jh. Greifswalder Bodden 24 8,75 1/2,7 X X
47 49 |Médnchgut 68 17./18. Jh. Greifswalder Bodden 225 7 1/3,2 X X
ber 15
48 59 |Skeppsgatan 4 um 1700 Balticum oder Russland X X X X
49 15 |Gréna Duvan 1730er| 16
s0 | 60 |Villinge/ "Bjérn's Vrag" 1740er Gotland 19 5.2 1/3,7 X
26-27 7
51 53 |Poel 11 ca. 1773 Stidwestfinnland 1/3,7-1/3,9 X X X
24 8,4
52 5 |Bockholmen nach 1790 1/2,9
53 43 |Kvarnhalm Il 18./19. Jh. 15
54 24 |Hiddensee 12 18./19. Jh. 21 7 1//3 X X
55 58 |Sebbersund spates 18. Jh. 13 X
Dendro- 28-29 8
56 11 mankoo.a um 1810|chronalogisch Helsingland 1/3,5-1/3,6 X X
Dendro-
57 17 |Halmstad 1826/27|chronologisch Stidwestnorwegen/ Adger 20 X
58 57 |Rédléga/ "Mirsman” frithes 19. Jh. 23 X
59 | 1 |Agabet/ "Pettu” 1865 hist stidwestfinland 227 “ y
60 52 |Nors A um 1900|Typologisch 12-15 3,5-4 1/3,4-1/3,75 X
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Tabelle der technischen Merkmale der erfassten Schiffsfunde 4/4

Spant Karweele
Lauf. | Kat. Uberl.  |StoR Kalfat Kalfat Spant. |Spant. quadra- |Spant |Spant |Kopf Ohne |Spt. Holz Holz haln- Alter- Zweitbeplank |Heck Heck
Nr. Nr. |Name Laschen |Laschen |Haar Pflanzlich |symm. [asymm. |[tisch flach |hoch |Holzn. Kopf Abst. |Helz Pl.|Steven [Holz Kiel|[Spant |karweel |[nierend [ung spitz spiegel
29 31 |Kalmar X! Rind X X q q q q
30 32 |KalmarXiii X Rind X X X q q q q
31 34 |Kalmar XV Rind q q q q
32 39 |Kalmar XX q q q q
33 8 |B&W 3 X q q q q
34 50 |Mulan k q k k
35 40 |Kihls
36 48 |Ménchgut 67 X X X q q q q
37 41 |Klim Strand X X
38 6 |Boo G drds Hamn k k k k
39 10 |Debki X Tier Moos X X X k k k k X
Moos,
Seegrass,
40 33 |Kalmar XIV Stroh k k k k
41 35 |Kalmar XVI X Rind q q q q
42 36 |Kalmar XVIi X
43 3 |B&WE6 X q q q q X
44 37 |Kalmar XVill X Rind 0,5 q q q k
45 a6 |Moénchgut 65 X 0,55 q q q q
46 47 |Ménchgut 66 X X 0,6 q q q q
47 49 |Méaénchgut 68 Hanf X X q q q q
Moos
(Leisten,
48 59 |Skeppsgatan 4 Klammern) 0,63 k k k k
49 15 |Gréna Duvan X X
50 60 |Villinge/ "Bjérn's Vrag" X X
Rind,
51 53 |Poel 11 X Rinderfilz |Hanf X X X 0,37 k q k X
Rind
52 5 |Bockholmen Rinderfilz |Hanf X
53 43 |Kvarnholm Il X
54 24 |Hiddensee 12 X X X X k k X X
55 58 |(Sebbersund X k (a} k (q) (X)
Ahnl.
56 11 |Engman X Baumwoalle X X X k k k kq X X
Tier,
57 17 |Halmstad Tierfilz k kq X
58 56 |Rédléga/ "Mérsman" k k k k X X
Tier,
59 1 |Agabet/ "Pettu"” X |Tierfilz X k k k k X X
60 52 |Nors A X q qk X
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IV. Kurzzusammenfassung

Die Neudatierung der urspriinglich spatmittelalterlich bestimmten Schiffsfunde
Poel 11 und Hiddensee 12 in das spate 18. bzw. friihe 19. Jahrhundert und die
Ermittlung ihres Ursprungs im stidwestlichen Finnland statt des zuvor
angenommenen Mecklenburgs, gaben den Anlass zu der hier vorliegenden
Untersuchung. Die im neuzeitlichen Kontext nun scheinbar anachronistisch
wirkenden technischen Merkmale der Schiffe flihrten dabei zu der Frage nach den
Mechanismen, die innerhalb von Klinkerschiffbautraditionen zu Kontinuitat oder
Wandel fuhrten. Der Autor wahlt dabei bewusst die Tradition in seiner
soziologischen Bedeutung, der Weitergabe von Wissen und Ritualen von einer
Generation zur kommenden, als Lésungsansatz im Gegensatz zu dem oft in der
Vergangenheit angewendeten evolutionstheoretisch orientierten Vorgehen der
Schiffstypenforschung. Diesem letztgenannten Forschungsansatz widmet er im
Kapitel Forschungsgeschichte eine kritische Betrachtung.

Beide Schiffsfunde werden vor ihren archadologischen und
kulturhistorischen neuzeitlichen Kontext betrachtet, um technische Entwicklungen
und potentielle Einflussfaktoren zu ermitteln, die zu Kontinuitat und Wandel
innerhalb von Schiffbautraditionen gefiihrt haben konnen. Dabei liegt der
Schwerpunkt dieser Untersuchung auf der Entstehungsregion der Schiffe im
fennoskandischen Bereich der Ostsee.

Der neuzeitliche Klinkerschiffbau dieser Region stellt sich dabei als das
Produkt des bauerlich-landlichen Schiffbaus heraus, der Teil einer dezentralen
Infrastruktur dieser bevolkerungsarmen Region war. Zur Zeit des Merkantilismus
war die bauerlich-landliche Schifffahrt mit eigenen Schiffen hier bereits seit
langem etabliert, doch unterlag dem kontrollierenden Einfluss des Staates. Dieser
war jedoch aufgrund der geringen Bevolkerungsdichte der Region nicht in der Lage
die Landbevoélkerung vollkommen vom Handel auszuschlieBen. Vor allem in Zeiten
wirtschaftlichen Wachstums war er gezwungen, die bauerlich-landliche maritime

Infrastruktur in die Wirtschaftspolitik des Landes einzubeziehen. Nur auf diesem
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Weg war es dem Staat moglich fiir die benétigten Schiffskapazitdten zu sorgen und
eine Gefahr flr seine Wirtschaft zu vermeiden. Diese Situation sorgte fiir eine
Isolation der bauerlich-landlichen Schifffahrt, in der sie etwa auf die Gewasser des
schwedischen Staatsgebietes beschrankt war, Waren nur in die Stadte bringen
durfte und vom (iberregionalen Handel ausgeschlossen. Dennoch wurden die
Bedirfnisse des Marktes an den bauerlich-landlichen Schiffbau gestellt. Dies flihrte
schon ab dem 16. Jahrhundert zu entsprechenden Veranderungen im
Klinkerschiffbau. Zum Teil als Adaptionen technischer Lésungen aus dem sich
ebenfalls ab dem 16. Jahrhundert in der Region etablierenden Karweelschiffbau.
Ziele dieser Veranderungen waren vor allem die Rationalisierung der
Arbeitsprozesse und die Erhohung der Ladekapazitaten der Schiffe. Diese
Entwicklungen finden zunachst im 16. und 17. Jahrhundert statt. Eine deutliche
Zunahme der SchiffsgroRen kann ab der Mitte des 17. Jahrhunderts beobachtet
werden. Sie steht wahrscheinlich im Zusammenhang mit dem Holzexportboom
den Schweden von der Mitte des 17. Jahrhunderts bis zur Abtretung Finnlands an
Russland 1809 erfuhr. Dem Ende dieser Periode sind die Schiffsfunde Poel 11 und
Hiddensee 12 zuzuordnen. Sie zeigen neben ihrer GroRe deutliche Merkmale
technischer Adaptionen aus dem spantbasierten Karweelschiffbau.

Trotz der wirtschaftlichen Einflisse, die auch zum bauerlich-landlichen
Schiffbau durchdrangen und der staatlich geschaffenen Nachteile fiir den Schiffbau
in Klinkertechnik, etwa in der Form von hoheren Zéllen gegeniiber karweel
gebauten Schiffen, ibernahm der bauerlich-landliche Schiffbau die karweele
Schiffbautechnik nicht. Die raumliche und soziale Isolation der Landbevélkerung
von der Stadtbevolkerung sorgen auch fir den Erhalt eines deutlichen
Wohlstandsgefilles gegeniiber den Biirgern der Stadte. Zudem war der
Landbevolkerung eine allgemeine Grundbildung schwer zuganglich. Dies
verwehrte ihnen wiederum den Zugang zum Verstdandnis mathematisch
geometrischer Grundlagen zur Bestimmung der Schiffsform in der karweelen
Schiffbautechnik. Stattdessen wurden halbkarweele Bauweisen und karweele
Zweitbeplankungen teilweise auch dazu genutzt, um karweel gebaute Schiffe zu

imitieren. Wahrend die Bestimmung der Schiffsform weiterhin alleine tiber die sich
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gegenseitig Uberlappenden Planken und ihre natirliche Biegung wahrend des Baus
bestimmt werden konnten, war es der Uberfluss am zur Verfiigung stehenden
Bauholz und die liber Generationen tUibermittelten erfolgreichen technischen
Losungen, die fir die lange Kontinuitat technischer Losungen im Klinkerschiffbau
sorgten, die nur in Zeiten hohen wirtschaftlichen Anspruchs verandert wurden.
Anders als teilweise angenommen, stellen sich die bauerlich-landlichen
Schiffbautraditionen hier unter den entsprechenden Anforderungen der Neuzeit
als duRerst flexibel und kompromissbereit dar. Die Landbevélkerung als
Traditionstrager des Klinkerschiffbaus ist jedoch fiir lange Zeit nicht in der Lage die
fiir sie vorteilhafte Karweelbaumethode selbst umzusetzen, da ihr der Zugang zum
entsprechenden Wissen lange verwehrt bleibt. Diese Hiirde Giberwindet der
bauerlich-landliche Schiffbau im fennoskandischen Bereich der Ostsee offenbar
erst im Verlauf des 19. Jahrhunderts.

Poel 11 und Hiddensee 12 sind somit keine Anachronismen im Schiffbau
ihrer Zeit. lhre Konstruktion entspricht den aktuellen Schiffbaustandards der
bauerlich-landlichen Gesellschaft ihrer Region und den fir sie gegebenen

Voraussetzungen.
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V. Lebenslauf

Ausbildung

1999-2004

2001

1992-1996

Nach dem Abitur

08/1996-08/1997

09/1997-06/1998

Arbeitserfahrung

09/2011-10/2014

08/2014

2013-2014

05/2011-09/2011

01/2008-04/2011
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Universitat Kiel

Studium der Ur- und Frithgeschichte (Hauptfach)

Geologie und Botanik (Nebenfacher)

Abschluss zum Diplom-Prahistoriker mit der Arbeit , Das
Moweninselschiff — ein mittelalterlicher Schiffsfund aus der inneren
Schlei” (Note: Sehr gut).

Universitat Kiel
Geprifter Forschungstaucher

Gymnasium in Husum/Nordsee
Abitur

Johanniter Unfallhilfe, Husum/Nordsee Zivildienst

Reise Slidsee, Neuseeland, Indonesien

Deutsches Schiffahrtsmuseum, Bremerhaven
Wissenschaftlicher Mitarbeiter BMBF-Projekt ,Bedrohtes
Bodenarchiv Nordsee”.

University of Cambrigde
Lehre im Rahmen der ,,Cambridge summer school on the Hanseatic
League”

Westfalische Wilhelms-Universitdat Miinster
Ausrichten einer jahrlichen Lehrveranstaltung zur Schiffs- und
Unterwasserarchaologie.

Archdologie und Denkmalpflege am Landesamt fiir Kultur und
Denkmalpflege Schwerin, Mecklenburg-Vorpommern
Wissenschaftlicher Mitarbeiter Datenbankenverwaltung im Rahmen
baubegleitender MaBnahmen.

Romisch-Germanische Kommission des Deutschen Archdologischen
Instituts, Frankfurt am Main

Wissenschaftlicher Mitarbeiter im DFG Projekt “Shipbuilding and
shipping during the high and late Middle Ages — Evaluation of the




archaeological sources of the southwestern Baltic coast”
(LU 537/14-1).

03/2009-09/2009 Rémisch-Germanische Kommission des Deutschen Archdologischen
Instituts, Frankfurt am Main
Projektmanager im EU Projekt ,, MACHU - Managing Cultural Heritage
Underwater”. Erlduterung und Umsetzung nationaler und
internationaler Gesetzgebungen zum Schutz von
Unterwasserdenkmalern sowie Erarbeitung von
Managementstrategien.

10/2008-12/2008
Romisch-Germanische Kommission des Deutschen Archaologischen
Instituts, Frankfurt am Main
Wissenschaftlicher Berater in Amtshilfe fiir das Landesamt fiir Kultur
und Denkmalpflege, Schwerin: Organisation, Planung und
Koordination der Grabung und Dokumentation eines Schifffundes des
17./18. Jahrhunderts im Rahmen baubegleitender MaRnahmen eines
Ferngasleitungsbaus.

01/2006-12/2007 Landesamt fiir Bodendenkmalpflege Mecklenburg-Vorpommern (Ab
1.6.2006 Landesamt fiir Kultur und Denkmalpflege, Abteilung
Archdologie und Denkmalpflege, Schwerin)
Wissenschaftlicher Mitarbeiter, Grabungsleiter,
Forschungstaucher/Einsatzleiter Planung, Organisation und Leitung
verschiedener unterwasserarchdologischer baubegleitender
Malnahmen im Bereich von Ostsee und in Binnengewdssern.
Kostenkalkulationen, Kommunikation mit Bauherren und Behorden,
Anleitung von z. T. internationalen Grabungsteams, Planung und
Auswertung von geophysikalischen Prospektionen,
Luftbildauswertung, Verfassen von Berichten und
Offentlichkeitsarbeit. Evaluierung und Unterschutzstellung von
Unterwasserdenkmalern.

2005-2007 Lehre im Rahmen der jahrlichen Lehrveranstaltung zur
Luftbildarchaologie ,,From the air to the Sea” im Rahmen des EU
Projektes ,, European Landscapes: Past, Present and Future”.

08/2005-12/2005 Museum fiir Unterwasserarchaologie des Landesamtes fiir
Bodendenkmalpflege Mecklenburg-Vorpommern, SaRRnitz/Riigen
Wissenschaftlicher Leiter Anleitung von Angestellten, Koordination
der Ausstellung, Mitarbeit an einem DFG Antrag (LU 537/14-1),
verfassen von Berichten und Offentlichkeitsarbeit.

09/2006-02/2007 Deutsches Archdologisches Institut, Abteilung Madrid/Spanien
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