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FESTVORTRAGE

Gehalten am 13. November 1999 aus Anlaf§
des 80. Geburtstages von Kpt. z.S. a.D. Dr. Paul Heinsius
im Museum fiir Hamburgische Geschichte

ARCHAOLOGISCHE BEMERKUNGEN
ZUM SCHIFF
DER HANSISCHEN FRUHZEIT

VON TIMM WESKI

Unter dem Titel »Das Schiff der hansischen Frihzeit« veroffentliche 1956 Paul Heinsius
seine drei Jahre vorher abgeschlossene Dissertation, die sogar dreifdig Jahre spater eine
zweite, erweiterte Auflage erlebte.! Beim Abfassen der Arbeit steckte die Schiffsarchidolo-
gie noch in thren Kinderschuhen, und der Verfasser konnte nur wenige Wracks mit einbe-
ziehen.2 Hinzu kam, daf} die wenigen Schiffsreste nur unzureichend dokumentiert waren
und daf} deren Altersbestimmungen meist nur auf Schitzungen beruhten. Ferner stand die
Forschung stark unter dem Einflufl des spatkaiserzeitlichen Nydambootes und der wikin-
gerzeitlichen Schiffe von Oseberg und Gokstad, so dafl man versuchte, auch jlingere
Wracks, dhnlich diesen Wasserfahrzeugen, zu rekonstruieren. Dadurch war es oft unmog-
lich, die tatsachliche historische Bedeutung des betreffenden Objektes wiirdigen zu kon-
nen. Im folgenden soll der seit langstem bekannte Schiffsfund der Hansezeit aus dem Ost-
seeraum, den Heinsius bereits zweimal in seiner Arbeit kurz erwihnte?, im Licht neuer
Erkenntnisse vorgestellt werden. Zuvor sollen aber noch einige Beispicle zeigen, zu wel-
chen Aussagen die Archiologie, besonders in Verbindung mit den Ergebnissen von Nach-
barwissensschaften, beziiglich der Schiffe der hansischen Frithzeit fahig ist.

Das Wrack von Vejby als Beispiel fiir historische
Interpretationsmaoglichkeiten

Taucher entdeckten 1976 in der Nihe von Vejby vor der Nordkuste Seelands, Danemark,
Teile eines Wracks. Der Steinballast hatte den Schiffsboden auf einer Linge von 14 m und
einer Breite von 4 m so gut konserviert, daff 1977 das Rumpffragment als Ganzes geborgen
werden konnte.* Gleich zu Beginn der Untersuchungen war ein Miinzhort, bestehend aus
109 Englischen Nobel und einem Liibecker Gulden, zum Vorschein gekommen.® Diese auf
den ersten Blick eher magere Materialbasis ermoglicht es, unter Hinzuzichung simtlicher
Nachbarwissenschaften, unerwartete Aussagen zu machen.

Die 1371/72 geschlagenen Schiffsholzer waren an der unteren Weichsel gewachsen.¢ Die
nach 1360/65 geprigten zwei Silbermiinzen des Deutschen Ordens und aus Thorn, die
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zusammen mit einem unbestimmbaren dritten Geldstick unter dem Mastfuff aufgefunden
wurden, legen in Verbindung mit dem Wuchsort der Holzer den Bau des Schiffes im Raum
Danzig/Elbing nahe.” Damit keine Ballaststeine hinter die Wegerung rutschen konnten,
hatten die Seeleute die Zwischenraume der offenen Wegerung im Laderaum mit schmalen
Brettern geschlossen.® Vermutlich verwendete man die gleiche Technik, wenn beispiels-
weise Salz oder Getreide als Schiittladung gefahren wurde. Die Herkunft des Ballastes lafit
sich nicht genauer bestimmen, jedoch muf} er entweder von der europdischen Atlantikki-
ste oder aus der Gegend des Armelkanals stammen.® Zwar ist fiir das 14. Jahrhundert nicht
Uberliefert, inwieweit Ballast wiederverwendet, d.h. von einem Schiff ins andere umgeladen
wurde, doch paflt die geologische Herkunft der Ballaststeine gut zum Prageort der Miinzen
des Hortes. Fiir die Passage von Libeck nach Preufien ist fur 1368/69 belegt, dafl etwa ein
Drittel aller Fahrten in Ballast verliefen.'® Offensichtlich war es schwierig, Fracht in den
Osten zu bekommen. Deshalb erscheint das Umladen von Ballast eher unwahrscheinlich.
Offensichtlich konnte man im Osten leichter Ladung finden als umgekehrt. Der Fundplatz
in der Nahe des Achterstevens erlaubt den Schluff, daff die Miinzen urspriinglich in der
Achterkajiite verwahrt wurden. Da sie alle dicht beieinander lagen, hatten sie sich
urspriinglich vermutlich in einer Bérse oder Lade befunden. Der Wert der Miinzen ist zu
gering, um den Erl6s aus dem Verkauf der gesamten Ladung darzustellen. Deshalb wurde
vermutet,dafl es sich dabei um die Handkasse des Schiffers gehandelthabe.'? Da die Ladung
von Schiffen, sogar von solchen, die nur eine Warenart an Bord hatten, oft mehreren
Befrachterngehorte!?, konnen diese Miinzen auch aus dem Erlos einer Teilladung resultie-
ren. Die Goldmiinzen missen nach 1369 geschlagen worden sein. Umgekehrt fehlen
Stiicke, die erst 1377 oder spater in Umlauf kamen.™* Zwei in der Provinz Geldern, Nieder-
lande, hergestellte Zinnteller runden das Bild ab."> Bei dem Wrack von Vejby handelt es sich
um einen Umlandfahrer, der nur wenige Jahre nach seiner Indienststellung auf der Riick-
fahrt aus dem Westen (Flandern, England?) in Ballast oder in Teilladung vor der danischen
Kiste strandete und verloren ging. Die geschdtzten Abmessungen von 16—18 m Liange und
5-6 m Breite zeigen'®, dafl auch kleinere Fahrzeuge von der Ostsee in die Nordsee liefen.
Wie ein solches Schiff in historischen Quellen genannt worden wire, muff offen bleiben,
aber auf Grund der geringen Abmessungen wire es wahrscheinlich nicht als Kogge
bezeichnet worden.

Rumpfbanweisen

Nach dem Fund des Bremer Wracks von 1380 und seiner Identifikation als Kogge schien
das Problem dieses hansischen Schiffstyps gelost zu sein.”” Auffilligerweise wurde, abgese-
hen von der Holk's, nie ein Versuch unternommen, auch andere Schiffsbezeichnungen wie
Kreyer, Bardze, Balinger, Schute oder Ewer in der bildlichen oder archiologischen Uber-
lieferung zu identifizieren. Einige Konstruktionsmerkmale des Bremer Wracks von 1380
treten auch bei anderen Schiffsfunden auf. Hier sind besonders zu nennen: flacher Boden
mit nichtiiberlappenden Planken, die vorn und achtern in Klinkerplanken auslaufen, Ver-
bindung der tiberlappenden Planken mittels doppelt umgeschlagener Nagel, Kalfaterung
mit Moos, das mit Leisten und sogenannten Kalfatklammern (Sintels) fixiert ist. Weitere
charakteristische Merkmale, wie Stevenknie, herausragende Balkenkopfe usw., sind fur die
folgenden Betrachtungen ohne Belang. Diese angefithrten Merkmale treten auch bei klei-
neren Wracks, besonders aus den heutigen [Jsselmeerpoldern, auf.'” Da historische Quellen
den Begriff Kogge nur fiir grofle Schiffe verwenden und die geringen Abmessungen einiger
Wracks die Ubertragung dieser Bezeichnung auf diese Funde wenig wahrscheinlich
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machte, wihlten einige Autoren den Ausdruck cog-like.?® Dieser Begriff ist historisch gese-
hen ungefihr genau so sinnvoll, als wenn man eine Kapelle als kathedralenartig bezeichnen
wiirde, nur weil beide Gotteshauser in die gleiche Zeit datieren und dhnliche Baumerkmale
aufweisen. Auf Grund dieser begrifflichen Unklarheit schien es angebracht, fur Fahrzeuge,
die dhnlich dem Bremer Wrack von 1380 gezimmert waren, cine archiologische Definition
mit dem neuen Namen I]Jsselmeertyp vorzuschlagen.?

Einige Neufunde deuten darauf hin, daff neben der Konstruktionsweise des [Jsselmeeer-
typs noch weitere Bauweisen existieren. Zwar ist es noch zu frih, die Abhangigkeit zum
genannten Schiffstyp genauer darlegen zu konnen, aber einige Tendenzen lassen sich bereits
erkennen. Im Hafen von London waren Teile einer zwischen 950 und 990 datierten Bord-
wand sekundar genutzt worden. Die Bauweise dieses aus Friesland stammenden Rumpf-
fragments gleicht der des IJsselmcertyps, jedoch hatten Holznagel anstelle der doppelt
umgeschlagenen Eisennidgel Verwendung gefunden.?2 Vermutlich wird man diese Kon-
struktionsweise als eine Art Vorlaufer des IJsselmeertyps anschen konnen.

Das auf ca. 1250 datierte Wrack von Oskarshamn, Schweden?, entspricht in seiner Bau-
weise der bekannten Konstruktionsweise des [Jsselmeertyps, jedoch ist der Boden nicht
vollig flach, sondern die mittlere Planke ist als Balkenkiel ausgebildet und ragt um ca. zehn
Zentimeter unter dem Schiffsboden heraus.?* Da die Holzer des Rumpfes in Stidskandina-
vien gewachsen sind, liegt die Vermutung nahe, dafl die Schiffbauer dem Fahrzeug absicht-
lich cinen kleinen Kiel gaben, um die Amwindeigenschaften zu verbessern. Vermutlich
sollte das Schiff vorwiegend auf der Ostsee fahren und brauchte deshalb nicht wie in der
Nordsee hiufig trockenzufallen, wofir ein vollig flacher Boden Vorteile bietet. Das Wrack
von Oskarshamn stellt also eine selbstindige Umsetzung des IJsselmeertypschemas durch
einheimische Schiffzimmerleute dar. Interessanterweise kann dieser Balkenkiel nicht in
Abfolge mit traditionellen Kielformen der Wikingerzeit gesehen werden, die samtlich T-
formige Querschnitte oder ausgeprigte Sponungen zur Aufnahme der Kielginge aufwei-
sen.” Einen Kiel mit T-férmigem Querschnitt besitzt auch noch das Wrack IT aus Kalmar,
welches ins 14. Jahrhundert datiert wird.2

Obwohl das Ebersdorfer Modell mit zu den Koggen gerechnet wird, unterscheidet es
sich vom [Jsselmeertyp durch den geklinkerten Boden und das Fehlen von Sintels.? Da bei
Modellen kleinere Ungenauigkeiten durchaus auftreten konnen, ist dieser Unterschied bis-
her nicht weiter diskutiert worden. In jiingster Zeit sind drei Wrackfunde aus der Ostsec
vor der mecklenburgisch-vorpommerischen Kiiste bekannt geworden, die in die zweite
Hilfte des 14. Jahrunderts datieren. Alle Rimpfe weisen geklinkerte Boden auf, und die
Planken sind nur mit doppelt umgeschlagenen Nageln, aber ohne die Verwendung von Sin-
tels miteinander befestigt. Das Kalfatermaterial besteht nicht aus Moos, sondern aus Tier-
haar.® Es scheint sich dabei um ein lokales Konstruktionsprinzip zu handeln. Eine genaue
schiffsarchiologische und kulturhistorische Einordnung kann erst nach der Bearbeitung
durch den Ausgraber erfolgen.

Diese Beispiele zeigen, daff neben der durch das Bremer Wrack von 1380 bekannten Bau-
weise weitere Konstruktionsmethoden in der hansischen Frithzeit bekannt waren. Sicher-
lich waren diese Unterschiede fur den Menschen des Mittelalters von geringer Bedeutung
beztiglich der Benennung dieser Schiffe. Wic aus Tabelle 1 ersichtlich wird, richtet sich die
Schiffsbezeichnung hauptsichlich nach der Grofie, wobei es zu erheblichen Uberlappun-
gen fiir den Bereich bis zu hundert Last Tragfahigkeit kommt. Dieses aus Tabelle 1 abgelei-
tete Bild ist auf Grund der Quellenlage sicherlich einseitig, da verwertbare Nennungen aus
der Zeit vor 1400 sehr selten sind. Auch aus spaterer Zeit liegen meist nur Urkunden einer
einzigen Organisation, des Deutschen Ordens, vor. Wie wenig prazise mittelalterliche
Fahrzeuge definiert waren, istauch daraus ersichtlich, dafl das gleiche Schiff unterschiedlich
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benannt werden konnte.?” In ciner jiingeren Bearbeitung zu Schiffsgrofien der Hansezeit
fanden deshalb auch keine historisch iiberlieferten Namen mehr Verwendung, sondern es
wurde mit Gruppen gearbeitet, die sich nach der Tragfahigkeit der Schiffe richteten.® Ins-
gesamt verwundert dieses Ergebnis nicht, wenn man beispielsweise bedenkt, daf§ es auch
fur den heutigen Betrachter unerheblich ist, ob eine Barkasse einen genieteten oder
geschweifiten Rumpf besitzt; Unterschiede, die fur zukunftige Forscher sicherlich von
Bedeutung sein werden. Auch bei der Definition eines Segelschiffes als Klipper ist es
unwichtig, ob der Rumpf aus Holz, Eisen oder in Kompositbauweise gefertigt wurde.
Dabher ist es aus schiffsarchidolgischer Sicht notwendig, fiir Wracks mit unterschiedlicher
Bauwecise Namen zu wihlen, die nicht aus historischen Quellen bekannt sind.

Das Wrack von Danzig-Brosen/Gdansk-Brzezno

Bei der Anlage eines necuen Hafenbeckens an der Weichselmiindung stiefen die Arbeiter
1872 auf die Reste eines Wracks. Dieses wurde zwar sofort zerschlagen, jedoch existiert dar-
lber ein ausfihrlicher mit einem Holzschnitt illustrierter Zeitungsartikel. Eine lingere
Zusammenfassung dieses Beitrages erschien bereits 1893 in Amerika.*! Ein weiteres Résumé
verfafite W. Vogel fiir Hoops” Reallexikon, in dem er das Wrack als knorr, byrdingar oder
sogar als friesische Kogge charakterisierte.32 In seine Arbeit uiber frithe Seefahrt fand das
Wrack ebenfalls Eingang.?> Wie bereits ausgefiihrt, erwahnte auch P. Heinsius den Fund in
seiner Dissertation. Eine ausfithrliche kulturhistorische Einordnung versuchte M. Prosnak
in seiner Studie Uber slawischen Schiffbau, in der er das Schiff mitanderenFahrzeugen ver-
glich. Er konnte zwar eine Rethe von Unterschieden gegeniiber den slawischen Booten fest-
stellen, rekonstruierte aber trotzdem den Rumpf dhnlich diesen Fahrzeugen.** D. Ellmers
behandelte das Wrack, das er als Kogge ansprach, in seinem Katalog.** Die meisten Autoren
wiesen nur auf den Fund hin, ohne sich weiter mit ihm auseinanderzusetzen. Einige kriti-
sierten zwar die methodischen Grundlagen der Datierung, jedoch versuchte keiner, neue
Hinweise fir eine zeitliche Einordnung zu liefern. Genauso wenig fanden die Beifunde
Beachtung.

Ausgrabung eines 600jahrigen Wracks am Ostseestrand bei Danzig

Der gesteigerte Verkebr im Danziger Hafen machte es nothwendig, eine Erweiterung des-
selben vorzunebmen; es wurde deshalb die Anlegung eines neuen Hafenbassins bei dem
Dorfe Brosen und dem neunen Fort desselben Namens in Angriff genommen. Bei Ausgra-
bung dieses Bassins, welche damit begann, aunf der Begrenzung desselben einen circa 15 Fuf§
(4,71 m) tiefen Graben zu ziehen, entdeckte man im tiefen Seesand das Wrack eines ehemals
hier gestrandeten, noch woblerhaltenen Fahrzeugs; nur in der Mitte war es gebrochen und
ohne obere Deckteile. Die Lagerungstelle desselben war von dem heutigen Strand 1000 Fuf3
(314 m) landeinwirts entfernt, und die Tiefe von der gegenwartigen Oberfliche des Bodens
bis zum Kiel des Wracks betrug circa 15 Fuf$ (4,71 m). Diese beiden SituationsmafSe geben
einigen Anhalt, um das Alter des Fahrzengs zu bestimmen.

Die dlteste Karte der Weichselmiindung von 1651 bezeichnet die Stelle des Wracks schon
als Land, wihrend die heute mit sippiger Waldpracht geschmiickte Westerplatte, eins der
besuchtesten Seebdder Danzigs, darauf noch als seichte Sandbank verzeichnet ist. Die
Weichsel mit ihrem starken Gefille und schnellen Strom und dem alljabrlich stattfindenden
Eisgang, dessen 4 bis 5 Fuf$ (1,25-1,57 m) starke Schollen den FlufSboden durchpfliigen
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lagerte an ihrer Miindung die mit sich fiihrenden Erdstoffe ab und verursachte so das
Anwachsen des Strandes. Wenn die Westerplatte 200 Jahre gebraucht hat zur Bildung einer
festen, mit Vegetation bedeckten Halbinsel, so konnen wir annehmen, dafS die Wrackstelle,
welche vom Strand in dreimal so grofier Entfernung liegt wie die Westerplatte, wol anch die
dreifache Zeit, also 600 Jahre bedurft hat, um sich in festes Land zu verwandeln. Die tiefe
Lagerung von 15 FufS (4,71 m) bestdtigt nicht nur die Wahrscheinlichkeit dieser Annahme,
sondern lafSt sogar noch ein hoheres Alter moglich erscheinen.

Die Utensilien, welche man in dem Fahrzeug gefunden hat, zengen wiederum dafiir, daf$
man ein viel hoheres Alter als 600 Jahre annehmen kann. Dieselben bestehen aus einer von
Bronze gegossenen KompafSlampe. Sie ist 4'/> Zoll (117 mm) im Durchmesser, 2'/> Zoll
(65 mm) hoch und hat die Form einer abgeplatteten Kugel mit unten daran befindlichem
cylindrischen Ansatz; auf den Seiten im grofiten Durchmesser sind zwei Rinnen fiir einen
Biigel eingegossen, mittels welchem die Lampe aufgehangen wurde. Der heutige Schwin-
gungsapparat fiir KompafS und Schiffslampen ist also schon eine sebr alte Erfindung. Oben
inder Lampe befindet sich eine Oeffnung von 1’/s Zoll (48 mm), welche ein Deckel schliefit,
und auf der Wolbung sind drei, im gleichseitigen Dreieck befindliche Brenner angebracht.
Ferner wurde eine eiserne Kugel von 1'/2 Zoll (39 mm) Durchmesser gefunden, ein hellgrii-
nes, oben abgebrochenes, mit Blitterverzierung versehenes Trinkglas und zwei unvollstin-
dige Menschengerippe, deren Knochen ungewdéhnlich starke Dimensionen haben, und die
theilweise gebrochen und ganz schwarz geworden sind.

Das Schiff selbst ist 57 Fuf$ (17,83 m) lang, 16 FufS (5,02 m) breit und hat eine Tiefe vom
Boden bis zu den oberen Theilen von 5 Fuff (4,71 m). Da esoben ganz offen ist und die obern
Enden der Rippen theilweise abgebrochen sind, so lafit sich annehmen, dafs es eine grofiere
Tiefe und wol auch ein Balkendeck gehabt hat, das moglicherweise von den Wellen abgeho-
ben und fortgetrieben worden ist. Das Baumaterial ist Eichenholz, das eine tintenblane
Farbe zeigt und so hart ist, dafs sich nur mit Miihe ein Stiick abschlagen lifit. Die AufSenbe-
kleidung besteht aus 1'/: zolligen (39 mm) Eichbrettern, mit den Siumen iibereinander fas-
send, was die Schiffbaner »klinkergebant« nennen. Die Rippen oder Spantenholzer sind
iiber die vorstehenden Saume sibergekippt, und die Befestigung der AufSenplanken ist durch
holzerne Négel von je 1 Zoll (26 mm) Dicke auf jedem Spant, auflerdem durch eiserne Nigel
von der Stirke unserer heutigen 4zélligen (104 mm) Schiffsnégel hergestellt. Von diesen
eisernen Ndgeln ist nur noch ein schwarzes Pulver vorhanden und die viereckigen Locher, in
denen sie gesessen; die Holznigel dagegen sind noch so gut erhalten, als wenn sie erst vor
einigen Jahren eingeschlagen waren. Sie bestehen aus Eichen-, Wachholder- und Birken-
holz, und zwar, wie Querschnitt und Jahresringe deutlich zeigen, aus einstammigen jungen
Baumchen. Unsere heutigen Holznigel von Kiefernholz, welche zum Schiffban verwendet
werden, halten hochstens zehn Jahre aus und miissen dann wegen Faulnis ansgebohrt und
ersetzt werden. Vor 600 Jahren war man also kliiger, indem man junge Banme dazu ver-
wendete, welche uns heute noch den Beweis ihrer Haltbarkeit geben. Am besten haben sich
die von Wachholder- und Birkenholz erhalten, am schlechtesten die von Eichen.

Die Dichtung der Ndthe gegen eindringendes Wasser ist hergestellt durch lange Strihne
zusammengedrillter schwarzer Haare, die von Elennthieren, Béiren und anderen wilden
Thieren entnommen zu sein scheinen. Auch diese Haare sind mit einem Theer getrinkt, der
entschieden nach Bernsteintheer riecht und noch im fetten Zustand erhalten ist. Unser heu-
tiger Kientheer hdlt sich im Wasser gar nicht, und das von Tanenden gezupfte Werch, das
zum Wasserdichtmachen in die Nahte geschlagen wird, nur eine geringe Zeit. Die Form des
ausgegrabenen Schiffs ist nach vorn und hinten zugespitzt. Die grofite Breite betrigt ein
Drittel der Lange. Der Vorsteven hat eine mafiig abgerundete Gestalt, wéihrend der Hin-
tersteven gerade ist. Dieser zeigt keine Spuren eines festen, in Scheren oder Osen sich dre-
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henden Steuerruders, ebenfalls ein Zeichen hohen Alters, denn im 12. Jahrhundert war ein
solches Steuer schon erfunden. Noch im 11. Jahrhundert zeigten die Schiffe der Norman-
nenflotte Wilhelmis des Eroberers auf ihrem Seezug gegen England keine festen Steuerru-
der; sie wurden von der Seite mit zwei breiten Rudern gesteuert.

Der Boden des Fahrzeugs ist fast ganz flach, mit Ausnahme eines hoblen Auslanfes nach
dem Kiel hin, der nach vorn und hinten den Ausschiirfungen des Bodens gemdf$ immer hoh-
ler wird und so der Bodenform der heutigen norwegischen Baunart nahekommt. Die Aus-
fithrung der Arbeit ist noch sebr rob; iiberall sind die Axthiebe zu bemerken; nirgends ist
eine glatte Schlicht oder Hobelfliche zu sehen, ebensowenig ein Sageschnitt; auch die Plan-
ken scheinen nicht geschnitten, sondern gespalten zu sein. Aus Form, Material und Lage-
rungsstelle lafSt sich freilich nicht mit umunstofilicher GewifSheit das Alter des Wracks fest-
stellen; es wére wiinschenswerth, dafS dies auf geologischem Wege versucht wiirde. Die all-
méhlichen Anschwemmungen sind schichtenweise an der Ausgrabungsstelle zu erkennen,
und so wiirde die Altersbestimmung einem Geologen, der mit den Verhaltnissen des Ostsce-
strandes vertraut ist, gewifs eine interessante Untersuchung bieten’ (Originale Schreibweise).

Obwohl der Verfasser dieses Zeitungsartikels ein scharfer Beobachter war und zahlreiche
Details schilderte, bleiben viele Fragen offen, die einer Erorterung bedurfen. Bei den von
ihm angegebenen Maflen, die wohl vorwiegend auf Schatzungen zuriickgehen, handelt es
sich vermutlich um preuflische Einheiten.’”” Der sehr realistisch wirkende Holzschnitt
wurde laut Bildunterschrift nach einer Skizze des Verfassers angefertigt (Abb. 1). Er weist
trotz seiner Detailtreue cinige Unstimmigkeiten auf, da z.B. nicht ersichtlich ist, dafl der
Rumpf in der Mitte zerbrochen war. Ferner ergeben sich Unterschiede zwischen der
Anzahl der Spanten an Backbord und Steuerbord. Auch die offene Wegerung, die von ver-
schiedenen Bearbeitern erwihnt wird, ist nur von diesem Holzschnitt bekannt.

Auf einer Karte von Danzig und Umgebung aus dem Jahr 1900 ist nur ein einziges
Hafenbecken verzeichnet, daff in der Nihe des Dorfes Brosen von der Motlau, wie der
Weichselarm genannt wird, abzweigt (Abb. 2). Das erwihnte Fort, auf dem Holzschnitt im
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Hintergrund schemenhaft abgebildet, ist aus militarischen Griinden nicht dargestellt wor-
den. Vermutlich befand es sich direkt an der Ostsee zum Schutz der Fluffmiindung. Das
Wrack kann nur bei der Anlage dieses Hafenbeckens, dem heutigen Basen Wladislawa IV,
entdeckt worden sein. Der Kiistenverlauf hat sich durch verschiedene natiirliche und
kinstlichen Mafinahmen, die bis 1616 zurtick verfolgt werden konnen3, sehr stark veran-
dert, so daf} der Datierung des Wracks durch Bischoff jegliche methodische Grundlage
fehlt. Unabhangig davon, ob das Wrack an der offenen Kiste oder in einem Fluflarm sank,
mufl es in einer anaeroben Umgebung gelegen haben, da sich sonst die Holzer nicht so gut
erhalten hatten. Auch die Verfarbung des Holzes und der Skelette sowie die vollige Zerset-
zung der eisernen Nigeln sprechen fiir eine nasse Umgebung.

Das angebliche fehlende Steuerruder konnte einen ersten Hinwets fiir die Datierung des
Schiffsfundes bieten. Flir den Nordseebereich belegen sowohl bildliche als auch archiolo-
gische Quellen dessen Existenz bereits fir die zweite Halfte des 12. Jahrhunderts.?® Der
gerade Achtersteven des Wracks von Danzig-Brosen spricht ebenfalls fir eine solche
Steuereinrichtung. Allerdings sind noch zwei weitere Wracks, das von Kollerup und das
von Riga, bekannt, beide mit einen geraden Achtersteven, bei denen nicht geklart ist, ob sie
mit einem Seiten- oder Heckruder ausgertistet waren.® Der Verfasser behauptet, keine
Ruderbeschlige beobachtet zu haben. Dazu sollte man bedenken, daff diese entweder bei
der Strandung von der Brandung abgerissen oder bei der Abbergung der Ladung und Aus-
ristung des Schiffes entfernt wurden. In einem solchen Fall hitten sich die Nagellocher
nicht durch eine schwarzliche Farbe, wie in den anderen Fillen, deutlich von ihrer Umge-
bung abgehoben und hatten deshalb vom Verfasser unentdeckt geblieben sein konnen. Fer-
ner konnte sich der mittlere Ruderbeschlag oberhalb der erhaltenen Rumpfpartie befunden
haben, und die Nagellocher des unteren waren vielleicht mit Sand oder Wasser tiberdeckt,
als der Verfasser den Fundort besuchte. Daher sind Zweifel an dieser Bobachtung ange-
bracht. Andererseits ist der Befund zu unsicher, um mit einiger Sicherheit ein Hecksteuer
postulieren zu konnen.
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Eine Rumpfform mit gerundetem Vor- und geradem Achtersteven findet man auch beim
Wrack von Kalmar I, das in die zweite Halfte des 13. Jahrhunderts datiert werden kann.*!
Ahnliche Bug- und Heckformen sind auch bei Fahrzeugen dreier verschiedener Gréfien auf
dem 1415 entstandenen Dreikonigsaltar aus Rostock abgebildet.*2 Gleiches gilt auch fiir das
bereits erwihnte, leider undatierte Modell von Ebersdorf.#* Umgekehrt treten die gleichen
Merkmale auch bei sehr viel jiingeren Schiffen, wie bei ddnischen Kiistenfahrzeugen, soge-
nannten scude, des 17. Jahrhunderts, auf.** Daher kann das Wrack anhand seiner Bug- und
Heckform nicht datiert werden. Einen weiteren Ansatzpunkt fiir eine zeitliche Einordnung
konnte die Verwendung von Spaltholzern bieten. Gesdgte Planken sind mindestens seit
dem 13.Jahrhundertfiir den Schiffbauim Ostseebereich nachgewiesen.* Umgekehrtist die
Verwendung ausschliefllich gespaltener Planken noch an Wracks von Schiffen belegt, die
15764 oder sogar 1654+7 gezimmert wurden.

Leider macht der Verfasser keine Angaben, wie die Planken des geklinkerten Rumpfes
untereinander befestigt waren. Sicher ist jedenfalls, daf§ keine Holznigel, die von zahlrei-
chen ilteren Funden der stdlichen Ostseekiiste bekannt sind, Verwendung gefunden
haben. Der hohle Auslauf des Rumpfes zum Kiel hin bezieht sich vermutlich auf sehr steil
gestellte Kielginge. Ahnliche sind von dem aber sonst véllig anders gebauten Hauptspant
des wahrscheinlich ins 13. Jahrhundert gehérenden Wracks von Kyholm bekannt.*® Ein
vergleichbarer Befund des auf ungefahr 1550 datierten Wracks von Maasilinn ist nicht ein-
fach zu beurteilen, da der Rumpf mit einer zweiten Beplankung versehen wurde und des-
halb die sehr steilen Kielginge mit dieser Verstarkung zusammenhingen konnen.* Es ist
sehrunwahrscheinlich, dafd das Haar von Wildtieren als Kalfatermaterial Verwendung fand.
Entweder verwechselte der Verfasser dies mit handgesponnener Schafwolle oder mit Rin-
derhaaren. Letztere sind nicht nur von den élteren Booten von Frauenburg und Baumgarth
bekannt®®, sondern auch von dem erst kiirzlich entdeckten, auf 1328/30 datierten Gellen-
wrack’!, sowie vom Wismarer Wrack von 1314.52 Der Geruch von Bernsteinteer ist nicht
leicht zu erkliren. Zwar wurde Bernsteindl fiir medizinische Zwecke verwendet, jedoch
erscheint es unwahrscheinlich, daf§ ein so kostbarer Rohstoff in solchen Mengen zu Teer
verarbeitet wurde, dafl er fiir Schiffbauzwecke verwendet werden konnte. Sollte es sich
tatsachlich um Bernsteinteer handeln, so wire dies ein Indiz dafiir, dafl das Schiff in der
Region Danzig/Elbing gebaut worden wire.

Die Eisenkugel, die Kompafilampe und das Fragment eines Trinkglases befanden sich
angeblich im Rumpf. Da diese Aussage vermutlich auf Auferungen der Arbeiter zuriick-
geht, sollte sie mit Vorsicht behandelt werden, da Beobachtungen zur Fundlage von unge-
schulten Leuten oftmals fehlerhaft sind, wie jeder Ausgraber weifl. Deshalb besteht die
Moglichkeit, daff diese Funde nicht aus dem Wrack selbst, sondern aus der Nihe stammen.
Umgekehrt erwihnt der Verfasser keine anderen Fundgegenstinde, so dafl selbst im zwei-
ten Fall ein Zusammenhang mit dem Wrack sehr wahrscheinlich ist. Die Eisenkugel ent-
zieht sich jeglicher Ansprache, nur mit einem Durchmesser von 40 mm und einem daraus
abgeleiteten Gewicht von ca. 250 gist sie fiir eine Kanonenkugel zu klein. Ohne Abbildung
ist das Trinkglas ebenfalls schwer zu bestimmen, aber griine Blattzier tritt bei sogenannten
syrisch-frankischen Glasern auf, die im 13. und in der ersten Halfte des 14. Jahrhunderts aus
dem Nahen Osten und spiter auch aus Venedig importiert wurden.® Aus spiteren und
fritherenEpochensind solche Verzierungen nicht bekannt. Es handeltsich dabei um Trink-
geschirreiner gehobenen sozialen Schicht, jedoch nicht um extrem seltene Luxusgtiter. Bei
dem als Kompafllampe angesprochenen Gegenstand konnte es sich um ein Rauchergefaf§
gehandelt haben. Vergleichbare Stiicke, die aber meist noch einen durchbrochenen Deckel
besitzen, wurden vorwiegend im 11./12. Jahrhundert hergestellt, sind aber auch noch fiir
das 13. und 14. Jahrhundert belegt.>* Falls es sich nicht um eine solches Rauchergefafi, son-
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dern tatsichlich um eine Lampe gehandelt haben sollte, stellt sich die Frage nach dem
Brennstoff. Leider ist nicht bekannt, ab welchem Zeitpunkt Olsaaten in solchem Umfang
angebaut wurden, daf§ ihr Ol fiir Leuchtzwecke in grolem Umfang Verwendung finden
konnte. Waltran dtirfte in ausreichenden Mengen vor dem 17. Jahrhundert in Nordeuropa
kaum zur Verfigung gestanden haben. Anderseits war eine Fettmasse von butterartiger
Substanz, Unschlitt, im Mittelalter ein hiufiger Brennstoff fir Lampen. Dabei handelt es
sich aber gewohnlich um offene Schalen mit einfachen Dochten.® Sowohl das Glas als auch
das Riuchergefaff(?) konnen kaum zur Ausriistung des Wracks gerechnet werden und
reprasentieren daher eher Teile der Ladung oder der Fiihrung.

Das uiberlieferte Lingen-Breiten-Verhaltnis des Rumpfes von 1:3 fiigt sich gut in das Bild
anderer spatmittelalterlicher Fahrzeuge ein. Aus den Abmessungen des erhaltenen Teiles
des Rumpfes (17,83 x 5,02 m) lafit sich ganz grob eine Tragfihigkeit von etwa 50 t ableiten.
Mit dieser Grofle, die sich ebenfalls nur schitzungsweise in 25 Last umwandeln lafit, da die
exakte Grofie dieser Mafleinheit nicht zu ermitteln ist>, gehort das Fahrzeug in die Gruppe
IT nach Wolf und reprisentiert so ein kleineres Schiff in der Ostsee.’” Der mittelalterliche
Name fur Schiffe dieser Grofien ist nicht eindeutig uberliefert, aber 1403 wurde fiir den
Deutschen Orden ein Fahrzeug mit 24 Last gebaut, das in den Quellen als kreier bezeichnet
wird.® Umgekehrt existieren auch noch andere Bezeichnungen fur Schiffe dieser Grofle,
und selbst Schiffe von 100 Last werden noch unter diesem Begriff aufgefithrt (Tab. 1). Bei
der Betrachtung dieser Tabelle muff aber berticksichtigt werden, dafl die Halfte aller Nen-
nungen auf Urkunden des Deutschen Ordens vom Anfang des 15. Jahrhunderts zurick-
geht. Die mittelalterliche Benennung des Schiffstyps von Danzig-Brosen kann deshalb
nicht ermittelt werden. Als sicher kann nur gelten, daff dieser auf Grund seiner geringen
Bauweise nicht als Kogge bezeichnet wurde. Die Bauweise gleicht auch nicht der des
Wracks von Bremen von 1380, und deshalb kann das Wrack nicht zum IJsselmeertyp
gerechnet werden. Die unzureichende Uberlieferung erlaubt leider keine genauere schiffs-
historische Zuweisung.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dafl sich der Fundort im heutigen Basen
Wladislawa IV im Hafen von Danzig lokalisieren lafit. Das Alter des Wracks mufl dagegen
unsicher bleiben. Jedoch deckt sich eine zeitliche Einordnung in das 13. oder in die erste
Halfte des 14. Jahrhunderts, die sich durch das Glas ergibt, mit allen anderen datierbaren
Aspekten des Wracks. Dagegen spricht nur das angeblich fehlende Heckruder, woflir es
aber Erklarungen gibt. Die Grofle des Fahrzeugs pafit gut zu anderen Beispielen aus der
Ostsee. Die zeitgenossische Typbezeichnung muf§ ebenfalls offenbleiben, jedoch ist der
Begriff Kogge auf keinen Fall zutreffend. Das Glas und das Rauchergefaf}(?) deuten an, daf§
das Wrack zuletzt eine gemischte Ladung mit sich fiihrte. Vermutlich ging das Fahrzeug an
der offenen Kiiste verloren. Bei der Strandung oder bei Bergungsarbeiten kamen minde-
stens zwei Menschen ums Leben, deren Skelette aufgefunden wurden. Die oberen Teile des
Rumpfes wurden entweder bei den Bergungsarbeiten entfernt oder durch die Brandung
zerschlagen, wihrend der untere Teil einsedimentierte und so erhalten blieb. Es ist sehr
bedauerlich, daf} 1872 kein Versuch unternommen wurde, die gut konservierten Schiffsteile
zu erhalten, wie man es neun Jahre frither mit dem Nydam-Boot erfolgreich getan hatte.



18

Grofle Schute  Ewer Bardze Kreyer Kogge Holk  Jahr Quelle
in Last

7-9 X 1462 VOge', S. 505
14 X 1416 Vogel, Tab. IT
15 X 1454 Vogcl, S.502
20 X 1408 Vogel, Tab. II
24 X 1403 Vogel, Tab. IT
25 X 13872 Vogel, S. 500
30 X 1449 Wolf, S. 22

32 X 1242 Heinstus, S. 101
34-36 X 1407 Vogel, S.15011
30-40 X 1462 Wolf, S. 21

43 X 1411 Vogel, S. 501
45 X 1242 Heinsius, S. 101
50 X 1456 Vogel,S. 501
51 X 1387 Vogel S. 494
ca. 60 X 1358 Vogel, S. 500
60 X 1420 Wolf, S. 21

60 X 1387 Vogel, Tab. III
65 X 1408 Vogel, Tab. I1
70 X 1408 Vogel, S. 500
70 X X 1422 Wolf,S. 21

80 X 1449 Vogel, S. 499
80 X 1407 Vogel, Tab. 11
90 X 1411 Vogel, S. 502
90 X 1407 Vogel, Tab. I1
90 X 1411 Vogel, Tab. I1
90 X 1402 Vogel, Tab. 11
90 X 1411 Vogel, Tab. II
90 X 1242 Heinsius, S. 101
90 X 1408 Wolf, S. 20
90? X 1460 Vogel, Tab. I11
95 X 1403 Vogel, Tab. III
100 X 1408 Vogel, Tab. IT
100 X 1403 Vogel, Tab. I1
100 X 1406 Vogel, Tab. II
100 X 1408 Vogel, Tab. I1
LIS, X 1407 Voge] S. 494
118 X 1241 Heinsius, S. 95
120 X 1403 Vogel, Tab. 1L
120 X 1407 Vogel, Tab. I1
120 X 1408 Vogel, Tab. I1
120 X 1451 Vogel, Tab. I1I
120 X 1338 Heinsius, S. 102
125 X 1241 Heinsius, S. 88f.
130 X 1402 Vogel, Tab. IT
ca. 130 X 1403 Vogel, Tab. III
130 X 1404 Vogel, Tab. I1
130 X 1410 Vogel, Tab. 11
130 X 1411 Vogel, Tab. II
130 X 1439 Vogel, Tab. I1T
140 X 1402 Vogel, Tab. I1
140 X 1404 Vogel, Tab. II
140 X 1409 Vogel, Tab. II
150 X 1403 Vogel, Tab. II
150 X 1409 Vogel, Tab. 11
150 X 1409 Vogel, Tab. IT
180 X 1438 Vogel, Tab. 11
200 X 1416 Vogel, Tab. I1

Tabelle I Schiffsbenennungen und Tragfahigkeit. Nach: Heinsius, Frithzeit (wie Anm. 1), Vogel, See-
schiffahrt (wie Anm. 33), Wolf, Tragtahigkeit (wie Anm. 29)
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Archaeological comments on the vessel of the early Hanseatic
period

Summary

When Paul Heinsius wrote his fundamental monograph on the vessel of the early Han-
seatic period, only very few archaeological finds were available for study. In the
meantime the basis of archaeological material has increased substantially and, parti-
cularly in connection with the findings of related scientific branches, more complete
historical conclusions can now be drawn. It has been possible, for example, to deter-
mine the location and date of the Vejby wreck’s hull construction: Eastern Prussia,
1371-72. Only a few years after its launching, on the way back from the West, the
vessel sank in ballast off the Danish coast. The Bremen Cog of 1380 provided ample
evidence of the manner in which the hull had been built, and newer finds shed light
on a number of other technical solutions for the construction of Late Medieval ves-
sels. It was proposed that hulls constructed in a manner similar to that of the Bremen
wreck of 1380 be referred to as the |Jsselmeer type. Other finds have not yet been
evaluated by their excavators and are thus still awaiting archaeological classification.

Asearlyas 1872, the construction of a harbour basin at Gdansk-Brzezno led to the
discovery of a well-preserved wreck, which was nevertheless immediately destroyed.
Fortunately, a detailed newspaper report has survived, containing a woodcut depict-
ing the proceedings. Although this find is occasionally mentioned — and generally
referred to as a cog — in the literature on the subject (including the Heinsius work), it
has never been critically investigated. For methodical reasons, the originally pro-
posed eleventh-century dating of the vessel is entirely unfounded. From an archaeo-
logical point of view, this assumption is supported only by the ostensible lack of a
stern rudder, which provenly did not exist until the twelfth century. Yet there is good
reason to doubt that this observation corresponds to fact. The description of the
hull’s construction and form allows no temporal classification whatsoever. The frag-
ment of a decorative drinking glass reportedly found in the hull was presumably
manufactured in the thirteenth or first half of the fourteenth century, thus providing
a basis for the dating of the wreck. The hull construction does not correspond to that
of the Bremen cog of 1380. This circumstance and the small size of the vessel of
Gdansk-Brzezno run counter to the assumption that it is a cog.

Remarques archéologiques sur le navire du début de la période
hanséatique

Résume

Lorsque Paul Heinsius rédigea son ouvrage de fond sur le navire du début de la péri-
ode hanséatique, peu d’épaves se trouvaient a sa disposition. Entretemps, la base du
matériel archéologique a considérablement augmenté. De surcrofit, et tout particu-
lierement en relation avec les résultats obtenus dans les disciplines avoisinantes, des
déductions plus satisfaisantes sur le plan historique sont maintenant permises. En ce
qui concerne I'épave de Vejby, par exemple, il a été possible de déterminer que I'épo-
que de construction de la coque remontait a 1371/72 dans la région de la Prusse
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orientale. A peine quelques années plus tard, le navire ballasté sombrait déja devant
la cote danoise, lors de son voyage de retour de 'ouest. A coté de la méthode de con-
struction typique de la coque, mise a jour sur I'épave brémoise de 1380, de nouvel-
les découvertes ont permis de connaitre d’autres solutions techniques concernant
I'architecture des navires a la fin du Moyen Age. Pour les coques dont la construction
se rapprochent de I'épave de Bréme de 1380, il a été suggéré de les regrouper sous la
dénomination: «type lJsselmeer». Pour les autres découvertes, le classement archéo-
logique naval doit encore attendre I'expertise des archéologues-plongeurs. En 1872
déja, 'aménagement d'un bassin dans le port de Gdansk/Brzezno mena a la décou-
verte d’'une épave trés bien conservée, qui fut malheureusement tout de suite démo-
lie. Mais, par chance, il existe un article détaillé avec une gravure concernant cet
évenement. Bien que dans la littérature, ainsi que chez Heinsius, il soit occasion-
nellement fait référence a cette découverte en tant que Kogge, il manque jusqu’a
présent une interprétation critique. La datation du 11e siécle, proposée initialement,
qui ne repose sur aucune base méthodique, ne peut étre retenue. Sur le plan de
I'archéologie navale, la seule raison étayant cette datation serait I'absence probable
du gouvernail médian, dont I'existence a pu étre documentée seulement a partir du
12e siecle. D’un autre coté, il persiste des doutes justifiés réfutant que cette obser-
vation corresponde aux faits. La description de la construction et de la forme de la
coque n’‘autorise aucun classement chronologique. Le morceau d’'un gobelet en verre
décoré prétendu provenir de I'épave, et qui aurait été fabriqué au 13e ou dans la pre-
miére moitié du 14e siécle, permettrait ainsi de situer un point de repére quant a la
datation de I'épave. La méthode de construction de la coque ne correspond pas a celle
de I'épave de Bréme de 1380. C'est pour cette raison et du fait que les dimensions
s'averent trop exigues, qu'il ne peut s’agir, dans le cas de la découverte de Gdansk/
Brzezno, d’une Kogge.





