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Deutsches Schiffahrtsarchiv 11, 1988, S. 59-72

DER BAU EINER PLATTE 1935
IN WASSERBURG AM INN

VON ANDRE VAN HOLK

Im Jahre 1935 ging der Berichterstatter Kurt Huhle nach Wasserburg, um dort fir den
»Volkischen Beobachter« in einer Fotoreportage den Bau einer Platte festzuhalten. Der
Artikel erschien erstmals in der Ausgabe 160/161 am 9./10. Juni 1935, und die Bilder
wurden im »Wasserburger Anzeiger« vom 14. November desselben Jahres noch einmal
verwendet, allerdings mit kiirzeren Erklirungen versehen. Die Fotos sind heute im Besitz
des Heimatforschers Georg Mayr, der sie mir freundlicherweise zur Verfiigung stellte.

Zu jener Zeit wurde Georg Mayr von einem Heimatforscher namens Anton Dampf gebe-
ten, die Fotoserie ausarbeiten zu diirfen, um einen vollstindigen Eindruck vom Bau einer
Platte zu bekommen. Die folgenden Ausfihrungen beruhen auf den erwihnten beiden Zei-
tungsartikeln sowie auf den Informationen von Herrn Georg Mayr (in Zusammenarbeit
mit Professor J. Kirmayer und dem Schiffbauer J. Axthammer).

Die Werft

Die Fotos wurden auf der Werft von Josef Axthammer in Wasserburg aufgenommen.
Der Ort, an dem das Schiff gebaut wurde, ist keine Werft im eigentlichen Sinne. Eine Hel-
ling fehlt zum Beispiel vollig. Die Schiffe entstanden auf einer mehr oder weniger flachen
Wiese, am Nordrand einer durch den Fluf3verlauf des Inn entstandenen Halbinsel. In Siid-
deutschland wird so eine Werft »Schopperstatt« oder »Schopperplatz« genannt. »Schop-
pen« bezeichnet das Abdichten der Nihte zwischen den Brettern eines Schiffes.

Die Schiffe wurden auf quer zur Stromrichtungliegenden vierkantigen Balken errichtet.
Die Balken waren 600 x 20 x 20 cm grof§ und lagen in Schrittabstand voneinander entfernt.
Die Gesamtgrofle des Arbeitsbodens betrug 20 x 6 m. Vertiefungen im Boden wurden mit
Holzpflocken ausgeglichen.

Zur Werft gehorte auch ein Schuppen fiir Gerat wie Zimmermannsaxt, das wichtigste
Werkzeug des Schiffbauers, einige Sigen in verschiedenen Groflen und ein breites Zieh-
messer. Andere Gerite wie Winden, Handbohrer, Hammer und dergleichen wurden dort
wahrscheinlich ebenfalls aufbewahrt. Material und Schiffsteile waren auf der Werft stets
vorratig. Auch Holz und zum Bau benotigte Kleinteile waren vorhanden. Im Gerateschup-
pen gab es zum Beispiel eine Kiste mit achteckigen Holznigeln. Huhle behauptete, daf§
diese Nigel an beiden Enden stumpf gewesen seien. Die Fotos zeigen dagegen ein spitz
zugeschnittenes Ende. Die Holznégel haben eine Linge von 25 cm und einen Durchmesser
von 5 cm. Auch Spanten (siddeutsch: Kipfen oder Kipfern) gab es auf Vorrat. Kipfen
wurden aus Fichtenwurzeln hergestellt und vom Schiffbauer selbst im Herbst und im Frith-
jahr in Privatwildern ausgesucht. Die Fichtenwurzeln wurden mit dem Stamm ausgegra-
ben. Der Stamm bildete den liegenden Teil des Spants und die Wurzeln den stehenden.

Die Holznigel und Kipfen wurden auf einer Werkbank, die mit einem Fufl bedient
werden konnte, eingeklemmt und dann bearbeitet (Abb. 1 und 2). Auf der Werft wurden
ausgesuchte Planken gelagert, die astfrei sein mufiten und wahrscheinlich zugeschnitten
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geliefert wurden. Auch Moos zum Abdichten der Nihte gab es vorritig. Es wurde von
Frauen mit eisernen Rechen aus sumpfigen Wiesen herausgeharkt. Moos, das dort wachst,
hat, im Gegensatz zu Waldmoos, ein besonders starkes Saugvermogen. Bevor man es ver-
wenden konnte, mufite es erst drei Jahre auf dem Dachboden lagern, bis es vollig ausge-
trocknet war.

Der Bau

Bevor ich auf den Bau des Schiffes im einzelnen zu sprechen komme, méchte ich die
Schiffbauervorstellen, die auf den Fotos zu sehen sind:

Der Besitzer der Werft war Josef Axthammer, genannt »Fritzensepp«. Er erlernte das
Handwerk bei seinem Vater, der Maurerpolier war. Vom neuzeitlichen Schiffbau verstand
»Fritzensepp« nichts und wollte damals auch nichts davon wissen. Er baute nach der Art
seiner Viter, eine Tradition, diemoglicherweise einige Jahrhunderte zuriickzuverfolgen ist.

Korbinian Schwarzenbock (Abb. 3) war Schiffbauer in Thausan, Kajetan Irleitner
(Abb. 6)Schiffbauerin Neudtting. Es istleider nicht bekannt, ob die drei Schiffbauer neben
diesem einen Projekt 6fter zusammengearbeitet haben. Es ist aber in Anbetracht eines
Riickgangs im Holzschiffbau méglich, dafl sie sich zusammentaten.

Der eigentliche Bau des Schiffes verlief wie folgt:

Zuerst wurden Boden und Seiten ausgelegt. Sie bestanden aus 18 m langen und 3,5 cm
starken Brettern. Mit Eisenklammern wurden die Bretter zusammengehalten (Abb. 3
und 4). Auf einigen Fotos sieht es so aus, als ob die Bretter nicht gerade wiaren. Es ist nicht
eindeutig klar, wie sie einander angepafit wurden. Moglicherweise wurde eine Technik
benutzt, die an der Donau heute noch von dem Schiffbauer Georg Kainz in Niederalteich
teilweise angewandt wird. Zuerst wurden die Langsseiten der Planken mit einem Beil bear-
beitet, um eine grobe Paffform zu erhalten. Danach wurden die Planken fest miteinander
verheftet und die Nihte durchgesigt. Eine genaue Pafiform war somit gewihrleistet.

Danach wurden Lange und Breite des Schiffes sowie die Form der Seiten festgelegt. Die
Schiffsform wurde mit Hilfe einer 6 m langen flexiblen Latte bestimmtund mit einem Blau-
stift vorgezeichnet. Mit einem Beil wurde dann die richtige Form herausgehackt (Abb. 3).
Danach wurden die dufleren Planken mit einer Schrige versehen, die als Kalfatnaht (stid-
deutsch: Irsenfuge) diente (Abb. 5). Die einzelnen Planken eines Ganges stieflen stumpf
ohne eine Uberlappung aneinander.

Wahrscheinlich wurden die eisernen Klammern danach weggenommen, vielleicht, um
auch an der Auflenseite der Planken Kalfatnahte zu ermoglichen. Mit Hilfe von Winden
wurden die Planken dann so dicht wie moglich gegeneinandergedriickt und die Eisenklam-
mern zeitweise durch Balken ersetzt, um die Planken beieinanderzuhalten (Abb. 6 und 7).

Anschlieffend wurden Boden und Seiten mit Hilfe von Winden zueinandergebogen
(Abb. 8). Nachdem die Seiten weit genug gebogen waren, wurden sie mit Eisennageln am
Boden befestigt. Der Vordersteven bestand aus zwei massiven Klotzen (suddeutsch:
Gransen oder Gransl; Abb. 9). Auch den Hintersteven bildet ein schwerer, horizontal auf-
liegender Klotz (stiddeutsch: Stuir; Abb. 10). Boden und Seiten wurden ohne Hilfe von
Feuer oder Dampf in Form gebracht, d.h. sie wurden kalt gebogen. Das tibliche Material
war wahrscheinlich Fichte, ein Holz, das ohne Erwirmen oder Dampfen geformt werden
kann. Fir »Gransen« und »Stuir« hat man dagegen wohl Hartholz genommen.

Aus dem dargestellten Bauablauf wird deutlich, daff das Boot in der sogenannten Scha-
lenbauweise konstruiert war. Dabei fithrt man zuerst den Bootskorper aus und fiigt erst
anschlieffend das Spantgeriist ein.



61

Noch bevor die Spanten eingesetzt wurden, dichtete man die Nihte zwischen Boden und
Seiten mit Moos ab. Dariiber wurden diinne Leisten mit eisernen Krampen befestigt.

Ober- und Unterkante der horizontalen Spantteile wurden mit einem Zieheisen abge-
flacht. Anschlieflend wurden die Spanten lose im Schiff ausgelegt (Abb. 11). Die schweren
Spanten reservierte man (Abb. 12) fiir das vordere Drittel des Schiffes. Huhle zufolge setzte
man die schweren Spanten vorn ein, um dem Fahrzeug mehr Widerstand gegen den Wellen-
gang zu geben. Da die Aufbiegung vorn das Holz nicht unbetrichtlich unter Spannung
setzt, war eine solch spezielle Versteifung sinnvoll. Zudem war der Bugbereich bei einem
eventuellen Auflaufen auf eine Kiesbank - ein alltigliches Ereignis auf der Donau und ihren
Nebenfliissen — besonderen Belastungen ausgesetzt.

Die Spanten wurden mittels Holzdiibeln mit dem Boden verbunden. Leider fehlt ein
Foto, das das Bohren der Diibelldcher zeigt. Die Holzdiibel wurden von der Innenseite des
Fahrzeugs aus eingeschlagen (Abb. 13). Anschlieflend wurden die auflen tiberstehenden
Diibelspitzen mit einem Beil aufgespalten. In den Spalt wurde ein Kelil, ein pyramidenfor-
miges Holzstlickchen, geschlagen (Abb. 14—16). Hiermit wurden die Diibel, die Planke und
Spant verbanden, endgiiltig festgedriickt. Weil die Holzdiibel in etwa konisch zulaufen,
klemmen sie sich innen beim Einsetzen besonders leicht fest.

Wie die Verbindung zwischen den aufrechten Teilen der Spanten und den Bordwinden
aussah, wird auf den Fotos nicht deutlich. Méglicherweise wurden Eisennigel verwendet.

Nachdem die Spanten befestigt waren, wurden im Bug ein Querbalken (stiddeutsch:
Schwing), eine Ducht (siddeutsch: Granselbriicke?) und ein Poller (stiddeutsch: Stiefel?)
angebracht. Auf Abbildung 19 sieht man, daf} der Querbalken die Auflenhaut der Bord-
wand durchsticht. Sigemehl und Spine, die beim Bohren der Diibelldcher entstanden,
wurden beseitigt, um das vorzeitige Faulen des Holzes zu vermeiden (Abb. 17).

War das Fahrzeug soweit fertig, begann man mit dem Kaltatern (stiddeutsch: Schoppen)
der Nihte zwischen den Planken. Auf einigen Fotos sieht man deutlich, wie breit die Kalfat-
nahte sind (Abb. 16, 18, 19). Mit einem holzernen sichelférmigen Werkzeug wurde jede
Naht mit Moos (stiddeutsch: Miast) zugestopft (Abb. 18). Mit einem stumpfen Kalfatholz
(stiddeutsch: Schoppel) und einem Hammer wurde das Moos fester in die Naht gedriickt
(Abb. 19). Zuletzt wurde dann eine Holzleiste (siddeutsch: Zain) vorgesetzt und mit eiser-
nen Krampen befestigt. Sie diente dazu, das Moos an Ort und Stelle zu halten (Abb. 20). Die
Leisten wurden mit einem Messer aus massivem Holz geschnitten (Abb. 21).

Nun konnte das Schiff zu Wasser gelassen werden. Es wurde unter Zuhilfenahme von
Hebewinden tiber zwei Balken zum Fluf hinabgeschoben (Abb. 22-23).

Auf denletztenbeiden Fotos sind noch einige Konstruktionsdetails zu sehen, die bislang
noch nicht beschrieben wurden (Abb. 22-23). An der Innenseite der Bordwand tiber und
oberhalb der Spantképfe war ein Binnenbord angebracht. An den Seiten ist fast tiber die
ganze Lange eine Scheuerleiste gezogen. Ob solche Scheuerleisten auch unter dem Boden
angebracht waren, ist nirgends zu sehen. In den Klotz im Achterschiff war ein Rundholz
eingesetzt, an dem das Steuerruder befestigt werden konnte.

Abschlieflend sei folgendes bemerkt:

Das auf den Fotos abgebildete Fahrzeug hatte ein Fassungsvermdgen von 500 Zentnern;
das entspricht einer Tonnage von ca. 25 Tonnen. Die Bauzeit solcher Schiffe betrug 18 Tage.

Das Schiff diente fiir die Fahrt zwischen den Innufern, mit anderen Worten, als eine Art
Fihre. Die eigentliche Innschiffahrt bestand damals schon nicht mehr.

Bei der Bauweise des Fahrzeugs fallen der Gebrauch von Naturspanten und Holzdiibeln
auf. Der Grund fiir beides liegt darin, daff man die Verwendung von Eisenteilen weitmog-
lichst vermeiden wollte. Ein Spant, der aus Wrangen und zwei Auflangern besteht, bedarf
niamlich der Verbindung durch Eisenwinkel. Im gegenwirtigen Holzschiffbau im Strom-
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gebiet der Donau ist die zuletzt beschriebene Technik die ibliche. Hinsichtlich der Benut-
zung von Holzdiibeln bringt der Schiffbauer Axthammer als zusitzliches Argument, daf§
Holzdiibel nicht rosten und beim Aussetzen des Fahrzeugs ins Wasser die Diibellocher
besser abdichten.

Die Dicht-Technik der Nihte zwischen den Planken mit Hilfe von Moos, Leiste und
Krampen geht auf das Mittelalter zuriick und ist nicht beschrankt auf das Einzugsgebietder
Donau. Das zeigen der Befund der Bremer Hansekogge und zahlreiche Schiffsfunde in den
IJsselmeerpolders der Niederlande.

Wie ausfuhrlich und informativ eine Fotoreportage wie diese auch sein mag, so bleibt sie
doch cine statische Momentaufnahme, die das dynamische Element einer »lebendigen
Tradition« vermissen lafit.

Aus dem Niederlindischen tbersetzt von Nicola Borger-Keweloh und J. Walbeck.

Abb. 1 Mit dem Ziehmesser
werden die Holzndgel znge-
schnitten.
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Abb.2  Der Schiffbauer Josef Axthammer beim Abflachen der Spanten.

S

Abb. 3  Der Boden ist ausgelegt und wird zugehauen. Eisenklammern halten die Planken vor-
ribergehend zusammen.
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Abb. 4 Dieoberste Seitenplanke
am Bug (siiddeutsch: Gransenblatt)
wird angepafSt.

Abb.5 Aushaunen der Kalfatnaht
(siiddeutsch: Irsenfuge).
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Abb. 6 Auflanger ersetzen die provisorischen Eisenklammern und halten die Bordwand zu-
sammen.
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Abb.7 Die Bodenplanken werden endgiiltig zusammengezogen und mit Balken verbunden.
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Abb.8 Boden und Seiten werden
mit der Winde zueinandergebogen.

>

< Abb.9 Blick auf den Bugklotz
~ (siiddeutsch: Gransen). Der Schiff-
bauerschligt das Firmenzeichen ein.
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Abb. 10  Einpassen des Heck-
klotzes (siiddentsch: hinten ganz
machen).

Abb. 11 Die Spanten (sid-
deutsch: Kipfen) werden verteilt.




68

Abb. 12 Der Bootsbaner sucht
die passenden Spanten aus.

Abb. 13 Mit Holznageln
werden die Spanten befestigt.
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Abb. 14 Mit dem Beil werden
die Holznagel aufgespalten.

Abb. 15 Die Holzndgel werden
verkeilt.
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Abb. 16 Die Holzndgel werden
abg(’s(‘/ﬂ/ﬂg(’n.
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Abb. 17  Saubermachen der
Platte.




Abb. 18  Als Dichtung wird Moos (sid-
deutsch: Mias) in die Kalfatndhte geprefSt.

Abb. 20 Die Kalfatnaht wird mit einer
Leiste (stéiddeutsch: Zain)abgedeckt.

Abb. 21

schnitten.
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Abb. 19 Kalfaten (siiddeutsch: schoppen)

mit Hilfe eines hélzernen sichelformigen
Werkzeugs (rechts) und mit Kalfatholz
(siéddeutsch: Schoppel) und Hammer (links).
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Die Abdeckleiste wird zuge-
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Abb. 22 Das Schiff wird zu Wasser gelassen.

Abb. 23 Das Schiff schwimmt.






