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Deutsches Schiffahrtsarchiv 23, 2000, S. 395-414

DAS WRACK EINES FLUSSSCHIFFES
AUS DEM 13. JAHRHUNDERT VON
KOBYLA KEPA BEISZTUTOWO

VON WALDEMAR OSSOWSKI UND MAREK KRAPIEC

Durch die geographischen Verhiltnisse Polens, das iiber ein reiches, durch ein weit ver-
zweigtes Fluflsystem mit der Ostsee und den Seeschiffahrtsstraflen verbundenes Wasser-
straflennetz verfligt, nahm die Binnenschiffahrt eine wichtige Stellung ein. Wenn in den
Schriftquellen auch die Namen zahlreicher seit dem 13. Jahrhundert im Oder- und Weich-
selgebiet benutzter Schiffstypen tberliefert sind, sind die geborgenen archiologischen
Schiffsfunde bislang nur in geringer Zahl in den Blick genommen worden. Unter den bisher
untersuchten Fahrzeugen sind eine reichliche Anzahl von Einbiumen wie auch zwolf bis
dreizehn lange Plankenboote zu verzeichnen. Die grofleren Einheiten der Binnenschiffahrt
sind uns dagegen bislang ausschliefflich aus den Schriftquellen bekannt. Eine Ausnahme
bilden dabei die 1920 in der Nihe von Elbing geborgenen Wracks der Flu8segelschiffe, die
um 1500 anzusiedeln sind. Die Veroffentlichung dieser Funde aus der Feder des Elbinger
Vorgeschichtlers Bruno Ehrlich und Ingenieurs Erich Steegmann, die drei Jahre nach der
Entdeckung erschien, zeichnet sich unter den damaligen Arbeiten tiber den Bootsbau aus
(1923). Leider sind die betreffenden Funde nicht bis in unsere Zeit erhalten, so dafl eine
Uberpriifung der damals getroffenen Feststellungen und Befunde nicht mehr méoglich ist.

Ein grofles Hindernis der Studien zu den Bootsfunden bildete die Frage der zeitlichen
Einordnung sowie die Bestimmung des Herstellungsortes. Die in den polnischen Museen
aufbewahrten mittelalterlichen Schiffsreste stammen vorwiegend aus zufilligen Ent-
deckungen. Sie wurden in Fliissen und Seen oder in deren unmittelbarer Nihe ohne jegliche
Begleitfunde gemacht, die ihre Entstehungszeit nach archiologischen Verfahren hitten
erlauben kénnen.

Bis zum Ende der 1980er Jahre bestand die einzige Moglichkeit einer zeitlichen Einord-
nung der Bootsfunde in Polen in Radiokarbonbestimmungen (Filipowiak 1994, Smolarek
1991). In den nachfolgenden Jahren fand bei den Forschungen an mittelalterlichen Plan-
kenbooten und Einbiumen zunehmend die dendrochronologische Analyse Anwendung
(Krapiec/Wazny 1994). Die Ergebnisse der neuerdings durchgefiihrten Bestimmungen an
Einbaumen aus den polnischen Museen haben die Niitzlichkeit dieses Verfahrens fiir die
zeitliche Einordnung der Erzeugnisse der alten Schiffbaukunst durchaus bestitigt (Kra-
piec/Zielski 1999). Die anhand einer Reihe zeitlich prizise bestimmter Funde durchgefiihr-
ten Studien an jener einfachsten Form von Wasserfahrzeugen aus dem polnischen Gebiet
liefern eine Bestitigung fiir den verstirkten Flufitransport im Mittelalter. Dies offenbart
sich in der vom 10. Jahrhundert an zu verzeichnenden allgemeinen Verbreitung der Ein-
biume, die aus den Betten mittlerer und grofierer Flisse als paarweise zusammengeftigte,
fur den Warentransport bestimmte Fahrzeuge geborgen worden sind, sowie in der Umge-
staltung des Korpers von Einbdumen in Form einer Erweiterung des Rumpfes und der
Befestigung der Bootsspanten in threm Inneren (Ossowski 1999, Ossowski 2000).

Neben ihrer Prizision besteht ein Vorteil der dendrochronologischen Zeitbestimmung in
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der Moglichkeit, auch den Herkunftsort des Holzes bestimmen zu konnen. Unter glinsti-
gen Bedingungen konnen die durchgefiihrten Analysen Erkenntnisse zur Bautechnik sowie
Informationen tiber Zeit und Ort der an Holzbooten und -schiffen vorgenommenen Aus-
besserungen erbringen (Bonde/Jensen 1995, Bridge/Dobbs 1996).

Ein interessantes Beispiel fir die Moglichkeiten, die sich durch die Anwendung dendro-
chronologischer Bestimmungen von Wasserfahrzeugen auf polnischem Gebiet erdffnen,
sind die an den Booten von Lad durchgefiihrten Analysen (Krapiec/Ossowski 2000). Das
Anfang 1981 geborgene Wrack stellt den ersten Fund eines im tiefen Binnenland entdeck-
ten Plankenbootes mit T-formigem Kiel, dessen Boden und Borde im Falzverband tiber-
lappt sind, dar. Daher gehorte die Bestimmung des Entstehungsortes bei den an dem Fund
durchgefiihrten Studien zu den Hauptproblemen (Smolarek 1985, S. 181). Im Ergebnis
konnte das Baujahr des Bootes von Lad auf die Zeit um 1125 angesetzt werden. Ein Ver-
gleich der dabei gewonnenen Mittelkurve mit den bestehenden regionalen Chronologien
fihrte zu der Erkenntnis, daff das Boot im tiefen Binnenland, nimlich in der Umgebung
von Breslau, gebaut worden war. Diese Schlufifolgerung griindete sich auf die Annahme,
daf} fir die Funde, die aus dem 13. Jahrhundert stammen, der Bereich des Baumfillens dem
Bauort des Bootes bzw. Schiffes entspricht. Erst in spateren Zeitperioden niamlich setzte
sich der Transport von holzernem Baumaterial in groflerem Umfang durch. Die fritheste
Erwihnung des Floflens von Baumholz auf der Oder reicht in die erste Hilfte des 13. Jahr-
hunderts zurtick (Mozdzioch 1992, S. 159). Die verstarkte Floferei auf der Weichsel sowie
die massenweise Ausfuhr von Holz nach Westeuropa setzten Ende des 14. Jahrhunderts ein
(Wazny 1992).

Die erzielten Forschungsergebnisse fithrten dazu, daff im Jahr 2000 ein umfangreicheres,
aus den Mitteln des Komitees fiir Wissenschaftliche Forschungen finanziell unterstiitztes
Forschungsprojekt unter dem Titel »Mittelalterlicher Boots- und Schiffbau in Ostpom-
mern im Lichte der dendrochronologischen Bestimmungen« (Nr. I HO1 HO026 18) aufge-
nommen werden konnte. Voraussetzung fiir dieses Projekt ist die Durchfiihrung dendro-
chronologischer Bestimmungen an einer umfangreichen Serie ausgewihlter Proben aus
Boots- und Schiffswracks. Die Autoren hoffen, dafy im Ergebnis dieser Arbeiten nicht nur
der Bauort und -zeitpunkt von einigen Denkmailern des ehemaligen Schiffbaus bestimmt
werden konnen, sondern auch eine eingehende Einsicht in die Verinderungen im Bereich
von Schiff- und Bootsbau in Pommern moglich sein wird.

Im Rahmen des erwihnten Forschungsprojektes begann man im Sommer 2000 in der
Ortschaft Kobyla Kepa unweit von Sztutowo mit der archiologischen Erkundung. Funf
Jahre zuvor war dem Centralne Muzeum Morskie (Polnisches Schiffahrtsmuseum) ein dort
zufillig gefundenes Holzstiick tibergeben worden, wobei vermeldet wurde, dafl nicht niher
bestimmbare Holzkonstruktionen in ca. 2 m Tiefe auf dem Ackerfeld von Henryk Siebert
in der Nihe eines Kanals, des nordlichen Armes der Wista Krélewiecka (Konigsberger
Weichsel), entdeckt worden seien. Bei dem geborgenen Holzteil handelte es sich um einen
Eichenbalken von 1,98 m Linge, 21 ¢cm maximaler Breite und 7 cm Stirke. Das Element
wies vier Durchbohrungen von je 3 cm Durchmesser auf. Im mittleren Unterteil der Bal-
kenflache war eine Lingsrille eingeritzt. Das Fundstiick wurde vorliufig als Fragment der
Bodenwrange eines Plattbodenfahrzeugs gedeutet.

Kobyla Kepa ist ein kleiner Ort in Zutawy Wislane, einem Gebiet, das infolge der im ter-
tidren Tiefland angesammelten Anschwemmungen von Weichsel, Nogat und zahlreichen
kleineren Nebenfliflen entstanden war (Abb. 1). Dieser Ort liegt im nordlichen Teil eines
Deltas, das eine monotone, teilweise unterhalb des Meeresspiegels gelegene, in Richtung
auf Zalew Wislany (Frisches Haff) allmihlich ansteigende Niederung darstellt. Die
urspriingliche Landschaft von Zutawy wurde seit dem 13. Jahrhundert von Menschenhand
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Abb. 1 Rekonstruktion von Zalew Wislany im 13. Jabrbundert (nach Bertram 1924) und der
Entdeckungsort des Wracks von Kobyla Kepa.

weitgehend umgestaltet, um durch Trockenlegung eine Bewirtschaftung der Region zu
erméglichen. Die heutige Landschaft von Zutawy wird hauptsichlich durch ausgedehntes
Flachland, das von einem dichten Netz von Kanilen und Entwisserungsgraben zerfurcht
ist, gepragt. Einst maandrierende Flisse wurden geregelt, so daff ihr Lauf nunmehr geradli-
nig ist, und entlang ihrer Ufer wurden Wille aufgeschuittet. Auf der Grundlage alluvialer
Ablagerungen des Weichseldeltas bildeten sich Marschboden heraus, die zu den fruchtbar-
sten Boden Polens gehoren.

Eine ganzheitliche kartographische Rekonstruktion des Bildes des Weichseldeltas um das
Jahr 1300 wurde erstmalig von Bertram vorgelegt (1924). In den letzten Jahren wurde an
dieser Arbeit jedoch Kritik getibt, und Historiker (Dtugokecki 1992) und Paliographen
(Kasprzycka 1999) haben das Rekonstruktionsbild der Weichselmiindung korrigiert. Die
erwihnten Autoren sind sich in ihren Einschitzungen dariiber einig, dafl das Gebiet des
heutigen Kobyla Kepa im Mittelalter einen Teil des Frischen Haffs darstellte. Der Haupt-
arm der Elbinger Weichsel — die Konigsberger Weichsel —, in deren Nachbarschaft die vor-
liegend behandelte Entdeckung eines Wasserfahrzeugs gemacht worden ist, hat sich erst um
die Mitte des 15. Jahrhunderts vollstindig herausgebildet. Auf der Karte von Berndt aus
dem Jahr 1600 tragt er noch die Bezeichnungen Babker Wiessel und der Rein. Unbekannt
ist, ob Sztutowo in der Mitte des 15. Jahrhunderts unmittelbar am Haff oder, wie im 16.
Jahrhundert, bereits in gewisser Entfernung davon lag. Der genaue Umfang des Deltas in
dieser Region lafit sich erst fur das Jahr 1600 nachzeichnen (Dtugokecki 1996).
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Verlauf der Arbeiten

Die Forschungen in Kobyla Kepa sollten Erkundungscharakter haben und zielten auf eine
vorlaufige Erschliefung des Objekts und die Entnahme von Proben zur Bestimmung seiner
Chronologie. Der morastige Boden im Gebiet von Zutawy Wislane erschwerte weitgehend
die Freilegung des Wracks. In den Schnitt der archiologischen Grabung drang fortwahrend
Grundwasser ein, so dafl er durch eine im Dauerbetrieb genutzte Pumpe trockengelegt
werden mufite. In einer Tiefe von 1,8 m stieff man auf die Eichenholz-Bodenreste eines
plattbodigen Rumpfes von 3 m Breite (Abb. 2), was auf die betrachtlichen Ausmafle des
Fahrzeugs schlieffen lief}. Zur Beschleunigung der Arbeiten wurde zum Ausheben von
Sand aus dem Grabungsschnitt ein Bagger eingesetzt, doch wurden der Umriff und die
Lagerungstiefe der Konstruktion stets mit Hilfe von Metallnadeln kontrolliert. Erst nach
mehrstiindigem Einsatz der schweren Ausriistung konnten die dufleren Abschluf3teile des

Abb.2 Das Wrack
von Kobyla Kepa
wdihrend der Aus-
grabungen im
August 2000.
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Fahrzeugs erfaflt werden. Im Verlauf der weiteren Arbeiten kamen aus den Schlamm- und
Sandschichten die Reste eines schlanken Flachbodenschiffes aus Holz zum Vorschein. Der
Grabungsschnitt hatte im Endergebnis eine Linge von 25 m und eine Breite von 7 bis zu 8
m im Stdteil. Die stratigraphischen Verhiltnisse wurden durch regelmifiige, durch Gyttja-
Schichten durchschnittene geologische Sandschichten gebildet. Nur ab dem siebzehnten
Meter in stdlicher Richtung war diese Anordnung durch die Spur einer ovalen, von blau-
grauem Gyttja verfiillten Eintiefung durchschnitten. Allem Anschein nach handelt es sich
dabei um die Spur eines ehemaligen Kanals oder des Haffufers, und dies hingt wohl mit
Prozessen zusammen, die die Zerstorung des Stdteils des Wracks hervorgerufen haben.
Nirgendwo im Grabungsschnitt konnten die Spuren von Kulturschichten nachgewiesen
werden. Eine vorliufige Analyse der Schichtenfolge deutet darauf hin, daff diese mit der
Herausbildung der Miindung in das Frische Haff (Zalew Wislany) und spater der Ufer des
nahen Flusses, der Konigsberger Weichsel (Wista Krélewiecka), in Zusammenhang steht.

Beschreibung des untersuchten Schiffes

Der Plattbodenrumpf miflt 21,76 m in der Lange und 3,12 m in der Breite und ist nord-sid-
lich ausgerichtet (Abb. 3 und 4). Von der ganzen Konstruktion blieb nur noch der Boden-
teil erhalten, und es ist schwer, die jeweiligen Abschlufiteile mit aller Sicherheit dem Heck
und dem Bug zuzuordnen. Im Lingsschnitt (Abb. 3 unten) ist zu erkennen, dafl der nord-
liche Abschluf§ nach oben geschwungen war. Ahnliches wird wohl auch fiir den siidlichen
Schlufiteil gegolten haben, doch bewirken die stirkeren Zerstorungen in diesem Teil, daff
eine solche Abschluffform nicht mehr zu erkennen ist. Die gesamte Konstruktion sinkt
zum Stidteil hin ab und neigt sich schwach zur Ostseite. Der Hohenunterschied zwischen
den dufleren Abschluflteilen liegt derzeit bei 57 cm.

Der Schiffsboden wird gebildet durch fiinf massive, iiber 60 cm breite, stoffweise mitein-
ander verbundene Bekleidungsplanken (Abb. 3 oben). Die Planken aus Eichenholz sind 5,5
bis 6,6 cm stark und wurden tangential zum Stammbaum abgerissen. Die duferen Boden-
planken sind im Mittelteil des Schiffes am grofiten und verjlingen sich allmahlich bis zum
volligen Ausklingen in den Abschlulbereichen, so dafl die Form in der Aufsicht spindelar-
tig und schlank wirkt. Die duf8eren Bodenplanken waren mit Rillen von V-férmigem Quer-
schnitt versehen, die mit Moos verfiillt waren. Bei den Forschungen wurde eine Moosab-
dichtungsprobe aus dem Raum zwischen einer Bodenplatte und Kimmbalken entnommen.

Abb. 3 Das Wrack von Kobyla Kepa mit eingezeichneten Entnahmestellen von Proben fiir die
dendrochronologischen Bestimmungen.
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Abb. 4 Rekonstruierter Querschnitt des Wracks von Kobyla Kepa.
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Abb.5 Zur
Befestigung
der Moosab-
dichtungen
zwischen den
Bodenplanken
des Schiffes
von Kobyla
Kepa benutzte
Klammern
(Sinteln).
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Sie ist im Querschnitt trapezformig (Basislange 0,4 und 2,3 cm, Hohe 2,8 cm). Eine Exper-
tise des Abdichtungsmaterials hat Aufschliisse dartiber geliefert, dafl in der untersuchten
Probe lediglich eine einzige Moosart, und zwar Drepanocladus sp., vorhanden war. Das
Moos wurde durch schmale, mit Eisenklammern befestigte Holzleisten gehalten (Abb. 5).
Diese bestanden aus Eichenholz und hatten im Querschnitt die Form eines stumpfwinkli-
gen Dreiecks mit einer Seitenlinge von 1,3 cm und 1,7 cm bei einer Basislinge von 2,6 cm.
Die Klammern in der Abdichtung des Kimmbalkens waren in einem Abstand von ca.
5,5 cm verteilt.

Zur Verstiarkung des Bodens dienten flache Bodenwrangen aus Eichenholz, die mit Kie-
fernholzpflocken von 3 cm Durchmesser an den Planken befestigt waren. Die Bodenwran-
gen sind unregelmaflig in einem Abstand von 33 bis 63 cm verteilt und haben eine Breite von
28 bis zu 35 cm. Thre Stirke betrdgt 7 bis 8 cm. Am Rand der Kanten der Bodenwrangen
sind abwechselnd rechteckige Ausschnitte oder Zerstorungsspuren zu erkennen. Daraus
dirfte zu schlieffen sein, dafl die Bodenwrangen urspriinglich aus natiirlich gewachsenen
Krummholzern gefertigt waren, deren lingere Arme den Boden verstirkten, wihrend die
kiirzeren die Bordplankenginge abstiitzten. Die Wrangen wurden wechselstindig ange-
bracht. In der vierten Wrange, vom nordlichen Abschlufiteil an gerechnet, wurde eine
rechteckige, 11 x 11 cm grofle Offnung ausgespart, die wohl als Mastspur gedient haben
mag. Im Mittelteil sind die Spuren einer 1995 erfolgten Zerstorung zu erkennen. Die
Bodenwrange Nr. 15 fehlt, die Bodenwrange Nr. 16 ist vollig zerstort, und im Boden ist eine
unregelmiflige Offnung ausgeschnitten worden. Die Reste einer der Bodenwrangen kamen
lose verteilt oben in den vermischten Schichten des Grabungsschnittes zum Vorschein.

Den Ubergang des Bodens in den Bord bilden ausgekehlte Balken von L-férmigem
Querschnitt, die die Kimm darstellen. Dadurch gewann die gesamte Konstruktion eine
Verstirkung in der Lingsachse, und auch der Rumpf erhielt an dieser Stelle eine bessere
Abdichtung. Die Hohe des Kimmbalkens betragt 19 ¢cm bei einer Breite von ca. 6 cm. Der
lingere Balkenarm erweitert sich bei einem Winkel von 120 Grad gegentber der Boden-
fliche. Die Kimmplanken sind mit der Bodenbeplankung stoffweise verbunden und mit
schrig zu der Kante des Kimmbalkens eingelassenen Kiefernholzpflocken festgehalten. Bei
der oberen Auflenkante des betreffenden Stiickes ist die Oberflache gefast, woraus zu
schlieflen ist, dafl es sich um eine Abdichtungsrille fiir die stoffweise Aufnahme eines weite-
ren Ganges der Bordbekleidung handelte. Eine derartige Befestigungsart der Bordplanken
wird durch die an dieser Stelle belegten Spuren von Metallklammern bestitigt.

Samtliche Pflocke zur Befestigung der einzelnen Schiffselemente waren aus Kiefernholz
gefertigt. Lediglich der als Spund fiir die Einlal6ffnung dienende, im Boden hinter der
elften Bodenwrange befindliche Pflock bestand aus Birkenholz.

An der Innenfliche des 6stlichen Kimmbalkens ist eine Ausbesserung durch eine 45 x
9 cm grofle und 1,2 cm starke Eichenholzplanke nachweisbar, die mit den Abstiitzbalken
der aus halbwollenem, 40 x 4 bis 6 cm groflem Gewebe gefertigten Packung vernagelt war.
Die hoheren Schiffsteile wie Borde oder Steven blieben nicht erhalten.

Nach Abschluff der zeichnerischen und photographischen Dokumentation und der Ent-
nahme von Proben wurden das Wrack und der gesamte Grabungsschnitt erneut mit Sand
zugeschiittet. Die Restaurierung eines Wracks von derart betrichtlicher Grofe stellt, wie
dies bei archiologischem Naflholz immer der Fall ist, einen langwierigen und kostspieligen
Prozef dar. Alle erhaltenen Schiffsteile lagern unter dem Grundwasserniveau, wodurch
glinstige Voraussetzungen fiir eine Absicherung »in situ« gegeben sind. Fiir eine zielgerich-
tete Absicherung von Wracks auf diese Weise sind zahlreiche Beispiele bekannt (Gregory
1998, de Jong 1979). Derart gesicherte Denkmaler alter Schiffbaukunst konnen nicht nur
neue, wirkungsvollere und billigere Konservierungsverfahren, sondern auch neue Aufbe-
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wahrungsformen in Museumseinrichtungen abwarten, in denen die Geschichte der
Schiffahrt auf eindrucksvolle Art zur Schau gestellt wird.

Zutage gefordert wurden: Fragmente des Kimmbalkens mit 4,30 m Linge sowie die Reste
von einigen Metallklammern. Das Inventar wird erginzt durch Kleinfunde aus dem
Wrackinneren: Reste von drei Keramikgefiflen vom Ende des 16./17. Jahrhunderts und
fiinf Tierknochen.

Eine Abdichtung durch Moos und mit Hilfe metallener Klammern angeprefiter Leisten
kommt auch bei den im europidischen Raum genutzten Fluf8schiffen der Romerzeit vor. Sie
taucht im Frithmittelalter im unteren Rheingebiet und in Norddeutschland wieder auf und
verbreitet sich bei Flu8- und Seeschiffen der hanseatischen Kaufleute. Aus dem Mittelalter
sind verschiedenartige Klammerformen iiberliefert. Auf der Basis einer Formenanalyse die-
ser Elemente, die von tiber 80 Wrackfunden aus dem nordosteuropiischen Raum stammen,
konnten die Beziehungen zwischen der Form und der Nutzungszeit dieser Stiicke ermittelt
werden. Unterschiedliche Klammern wurden in drei Kategorien unterteilt, die sechs
Haupttypen umfassen (Vlierman 1996).

Der alteste Typ A bewahrt seine Form vom Ausgang des 9. bis zur zweiten Hilfte des 11.
Jahrhunderts. Um 1150 geht die linglich-trapezformige Gestalt in linglich-rechteckige
Form mit abgerundeten Enden iiber. In der Zeit von 1150 bis 1225 wechselt die Form sehr
rasch von lorbeerblattférmigen Klammern (Typ C) zu den Formen mit stark verlingerten
Seiten (Typ D). Die Klammern vom Typ C und D sind gewohnlich in den Schichtungen des
Ostseeraumes, in den mittelalterlichen hansischen Stadten im polnischen Gebiet, z.B. in
Elbing, Danzig, Stettin (Filipowiak 1996, Abb. 6) oder Kolberg (Polak 1996), wie auch in
anderen Orten des Ostseeraumes (Dubrowin 1997), zu finden. Eine formenkundliche Ana-
lyse der Klammern von den in Kobyla Kepa belegten Wrackresten 128t die Feststellung zu,
dafl sie dem Typ D2 zuzuweisen sind, also den Klammern, die von den in die Zeit von 1275
bis 1325 datierbaren Wracks stammen (Vlierman 1996, S. 55 und 77).

Der Typ D tritt um 1250 in Erscheinung und umfafit die Exemplare mit platt gehammer-
tem Mittelteil. Dies ist im Querschnitt in Form einer verjingten Partie in der Mitte zu
erkennen. Sowohl diese als auch die fritheren Arten von Klammern waren aus dem gleichen
Halbfabrikat gefertigt, aus dem die Nagel fiir die Verbindung von Bekleidungsplanken her-
gestellt waren. Die Basis bildete ein metallener Stab mit annihernd rechteckigem Quer-
schnitt mit den Maflen von ca. 5 x 5 mm und einem sich verjingenden Ende. Je nach Bedarf
konnte er im zentralen Teil platt gehimmert werden, wohingegen das breitere Ende bei
Nigeln kopfformig gestaltet wurde. Die spateren Typen von Klammern, die gegen Ende
des 14. Jahrhunderts aufkamen, setzten eine bessere Beherrschung der Schmiedekunst vor-
aus, denn zwecks Verlingerung des zentralen Teils an dieser Stelle muflte zusitzlich ein
Stlick Eisen tibergeschmiedet werden.

Eine weitere Entwicklung und Verbreitung des Typs F im 15. und 16. Jahrhundert ist vor-
nehmlich fiir den nordwesteuropiischen Raum belegt. Im 19. und 20. Jahrhundert iiber-
dauerten die einfachsten Typenformen im volkstiimlichen Schiffbau. Sie sind aus dem
Donauraum, Stiddeutschland, der Schweiz und Frankreich bekannt. Derartige Elemente
fanden bis vor kurzem auch im Weichselgebiet Anwendung (Litwin 1995).

Vlierman hat den Nachweis erbracht, daff neben einer Veranderung in der Klammerform
auch die Befestigungsart der Abdichtung sich vielfiltig wandelte (1996, Abb. 11). Bei den
Flufischiffen des 10. bis 12. Jahrhunderts wurde die Naht grundsatzlich durch die Kanten
der gerade oder unter einem kleinem Winkel zueinander angeordneten Planken gebildet.
Erst in spiterer Zeit wurde den stoffweise zusammengefiigten Planken durch Abschneiden
einer der Kanten eine im Querschnitt annihernd V-formige Gestalt verliehen. In die auf
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diese Weise geformte Rille wurde eine Moosabdichtung gelegt, deren Form im Querschnitt
einem Dreick nahekommt. Die ilteste Konstruktion dieser Art wurde bei der Kogge von
Kollerup, datiert um die Mitte des 12. Jahrhunderts, und einem Boot von Meinerswijk in
den Niederlanden vom Anfang des 13. Jahrhunderts nachgewiesen. Diese Form blieb spa-
ter unverandert bestehen. Gestiitzt auf diese Befunde, durfte das Schiff von Kobyla Kepa
frithestens im 13. Jahrhundert erbaut worden sein (Maik 2001).

Die Untersuchung der textilen Abdichtung stiitzt diesen zeitlichen Ansatz, da Parallelen
unter den Gewebestoffen aus Danzig, Elbing und Kolberg darauf hindeuten, daf§ es sich bei
der Abdichtung um ein typisches Erzeugnis der mittelalterlichen Tuchmacherei handelt.

Eine prazise Bestimmung der Entstehungszeit des erforschten Wracks wurde durch die
Anwendung der dendrochronologischen Analyse moglich. Bei den Bergungsarbeiten wur-
den 20 Eichenholzproben fiir dendrochronologische Bestimmungen entnommen; es sind
dies Ausschnitte aus den Aufbauelementen des Schiffes wie auch ein Fragment eines unter-
halb des Bordes lagernden Baumastes. In der iiberwiegenden Mehrzahl enthielten die Pro-
ben nur Kernholz, lediglich in zwei Probekorpern wurden Splintholzringe nachgewiesen.
Nach der Priparation, d.h. nach dem Entfernen der obersten Holzschicht von ca. 2-3 mm
Stirke zwecks Freilegung eines gut analysierbaren Querschnitts, wurde an den Proben die
Breite der Jahresringe mit einer Genauigkeit von 0.01 bei Anwendung eines computerge-
stiitzten Mefgerites im dendrochronologischen Labor von WGGiOS AGH (Akademie
fur Bergbau und Huttenwesen) in Krakau ermittelt (Krapiec 1995). Bei der Aufarbeitung
der gewonnenen Sequenzen wurde ein Programmpaket Tree-Rings (Krawczyk/Krapiec
1995) und DPL (Holmes 1992) verwendet. Die computergestiitzten Korrelationen wie
auch die visuellen Vergleiche der Dendrogramme erlaubten eine Identifizierung von 18
Sequenzen der Jahresringe, die von den zeitgleich wachsenden Baumen stammten. Thre
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Abb. 6 Die Ergebnisse der dendrochronologischen Bestimmung von Proben aus dem Schiffs-
wrack von Kobyla Kepa.
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Abb.7 Telekonnektionen der mittleren Kurven (A: KOBKAAI fiir den Zeitraum 1061-1291;
B: KOBKAA? fiir den Zeitranm 1094-1288), die, gestiitzt auf die Proben aus dem Wrack von
Kobyla Kepa, den Zeitbestimmungen aus den unterschiedlichen Regionen Polens gegeniiber-
gestellt wurden.

absolute Chronologie wurde aufgrund der von einem der Autoren erarbeiteten lokalen und
regionalen Chronologie des polnischen Gebietes im Mittelalter erstellt (Krapiec 1996 und
1998).

Bei einer Analyse der Verteilung der Datensequenz von Jahresringen fir die einzelnen
Proben ist eine Uber 100 Jahre betragende zeitliche Streuung festzustellen (Abb. 6). Auf
Basis einer Analyse der Ahnlichkeit der Jahresfolgen konnten zwei Komplexe sich einander
stark annihernder Dendrogramme herausgestellt werden, auf deren Grundlage die Mittel-
kurven erstellt worden sind: KOBKAAT1 fir den Zeitraum von 1061 bis 1291 (KOBK1A,
3,4,6,10,11,12,13,17,18,20) und KOBKAA2 fir die Zeit von 1094 bis 1288 (KOBK2, 7,
9, 14, 15, 16, 19). Es zeigt sich, daf} den beiden Wertebereichen die Proben mit den jingsten
Jahresringen sowohl von der ersten Hilfte als auch vom Ende des 13. Jahrhunderts
angehoren, woraus zu schlieffen ist, daf} die festgestellte Streuung in der Datierung auf die
Bearbeitung (Anpassung) der tangential abgerissenen Bekleidungsplanken des Schiffes —
durch Abschneiden der dufleren, jingsten und zugleich am wenigsten bestindigen Holz-
partien — zurlickzufithren ist. Gestltzt auf die obigen Befunde, diirfte als ausschlaggebend
fir die zeitliche Einordnung des Objektes die Probe KOBK16 mit vollstindig erhaltener
Splintholzschicht mit dem jiingsten Jahresring von 1291 anzusehen sein. Da die mittelalter-
lichen Bootsbauer frisches Eichenholz, das eine leichtere Bearbeitung und leichteres Ver-
biegen der langen Beplankungselemente ermoglichte, bevorzugten (Crumlin-Pedersen
1984), ist es naheliegend anzunehmen, daf§ das Schiff von Kobyla Kepa wohl bald nach die-
sem Zeitpunkt erbaut worden ist.

Neben der zeitlichen Einordnung sind bei Wasserfahrzeugen auch Informationen tiber den
Ursprung des fir ihren Bau verwendeten Holzes von Bedeutung. Um den Herkunftsort
des Holzes der analysierten Schiffbauteile zu bestimmen, auf deren Grundlage die Mittel-
kurven KOBKAA1 und KOBKAA2 gezeichnet wurden, wurden diese mit den fiir Stid-,
Mittel- (Krapiec 1996 und 1998) und Nordpolen (Wazny 1990, Krapiec in Vorbereitung)
erstellten Chronologien parallelisiert. Die Ergebnisse dieser Vergleiche, bei denen als
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Mefiwert »t«! verwendet wurde, sind aus der Abb. 7 zu ersehen. Bei der ersten Gruppe von
Proben, die die Folge KOBKAAT1 erbrachte und der grofipolnischen Chronologie am
niahesten kommt (t=9,4), kann folglich Grofipolen als wahrscheinlichstes Ursprungsgebiet
des verwendeten Holzes angenommen werden. Etwas schwieriger ist die Bestimmung der
Herkunft der brigen Elemente der zweiten Gruppe von Proben, die als KOBKAA2
bezeichnet worden ist. Durch einen Vergleich der Mittelkurve KOBKAA2 mit den regio-
nalen Chronologien wurde die grofite Korrelation mit der grofpolnischen (t=4,9) und der
kleinpolnischen Chronologie (t = 4,2) erzielt. In beiden Fillen sind die Gemeinsamkeiten
allerdings nicht so signifikant, dafl es moglich wire, die Ursprungsregion des Holzes ein-
deutig zu identifizieren, doch diirfte mit dem Blick auf die Korrelation mit den anderen
Chronologien (vgl. Abb. 7) mit grofler Wahrscheinlichkeit anzunehmen sein, daf} dieses
Holz aus dem mittleren Ostpolen stammt.

Die durchgefihrten dendrochronologischen Bestimmungen lassen die Feststellung zu,
dafl die meisten Schiffsteile aus dem Holz unterschiedlicher, zeitgleich gewachsener Biume
hergestellt wurden und daf} dieses Holz aus unterschiedlichen, méglicherweise weit ent-
fernten Regionen an den Bauort geschafft wurde. Eine Ubereinstimmung des Herkunfts-
ortes mit dem Verwendungszweck des Baumaterials fiir bestimmte Elemente wie Boden-
planken oder -wrangen konnte dagegen nicht festgestellt werden.

Zeitlich unbestimmt blieben zwei Proben, die mit dem Ziel entnommen worden waren,
den Zeitpunkt der Versenkung des Schiffes oder dessen Betriebsdauer versuchsweise ein-
zuschitzen. Es handelte sich dabei um Ausschnitte aus einem losen, unterhalb des Schiffs-
bordes hineingezwingten Ast sowie aus einem bei der Reparatur des Kimmbalkens ver-
wendeten Holzelements.

Deutung des Fundes

Aufgrund seiner charakteristischen Merkmale, vor allem aber des kiellosen, abgeflachten
Bodens ist das Schiff von Kobyla Kepa als Flufischiff anzusprechen. Der geringe Tiefgang
und der gesamte Schiffsaufbau liefern eine Bestitigung dafiir, daff das Fahrzeug den spezi-
fischen Wasserbedingungen und Betriebszwecken im unteren Weichseldelta angepafit war.
Der Rumpf des Schiffes mufite den natiirlichen Verhiltnissen der Region, in der es genutzt
werden sollte, gerecht werden. Durch die schlanke Form des Schiffes mit scharfem oder fast
scharfem Bug und in der Lingsachse bogenférmig geschwungenem Boden sollte der
Widerstand des Bugs im Wasser verringert und damit seine Geschwindigkeit in den langsa-
mer flieflenden Gewdssern gesteigert werden. Durch ihre Form und die Eigenart des
Antriebs waren die Schiffe dieser Art in der Lage, fluflauf- wie fluffabwirts zu fahren.

Das Wrack von Kobyla Kepa kommt in der Grofle und den verwendeten technischen
Losungen den 1920 in der Umgebung von Elbing bei Erdarbeiten entdeckten, um 1500 zu
datierenden Schiffen sehr nahe. Eines von ihnen wurde nach erfolgter Dokumentation
Stuck fiir Stiick zutage gefordert und wartete danach lange auf einen geeigneten Aufbewah-
rungsort. Der notwendige hohe finanzielle Aufwand hat dazu gefiihrt, daf§ die einzelnen
Schiffselemente an die an der Ausgrabung beteiligten Arbeiter als Brennstoff verteilt wur-
den. Das sehr gut erhaltene Fluf8schiff 1 von Elbing (Abb. 8) hatte einen betont linglich
gezogenen Rumpf, einen flachen Boden, einen spitz zulaufenden Bug und ein sich stark
verjingendes Heck. Es mafl in der Linge iiber 22 m und 4,4 m in der Breite, und seine her-
ausgebogenen, gefalzt gelegten Borde waren mit Wrangen befestigt. Der Flachboden war
aus langlich gebogenen Planken gefertigt. Der Bug schlof§ in einem stark geneigten geraden
Stevenbalken ab, am Heck war ein dicker und breiterer Balken angebracht, wodurch eine
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Abb. 8 Das 1920 entdeckte und ins 15. Jahrbundert datierte Schiff von Elbing (nach Salemke 1973).

paneelartige Form entstand (Ehrlich/Steegmann 1923). Auffallend in der Form des Rump-
fes sind seine Schlankheit und die verhiltnismiafiig starken Aufbiegungen des ansonsten
abgeflachten, sich zu den Abschliissen in ca. 0,60 bis 1 m Hohe erhebenden Bodens sowie
eine starke Neigung des langen und geraden Vorstevens. Die Abdichtungsklammern der
Beplankung des Schiffes von Elbing sind dem Typ D zuzuweisen, wodurch sich die frithe-
ste zeitliche Einordnung dieses Fundes auf das 15. Jahrhundert einengen lifit. Fiir die
archiologische Erforschung des zweiten der erwihnten Wracks wurden bedauerlicher-
weise keine finanziellen Mittel aufgebracht, so dafl es der Zerstorung anheim fiel (Salemke
1973).

Die Ahnlichkeit der Schiffe von Kobyla Kepa und Elbing betrifft die allgemeinen Aus-
mafle sowie die Werkstoffe des Rumpfes, die Herstellungsverfahren des Bodens, die Art
und Weise der Abdichtung der Beplankungselemente, die Gestalt der Kimm in Form einer
ausgehohlten Planke sowie die Grofle und die Verteilungsdichte der Bodenwrangen. Die
Unterschiede beziehen sich dagegen auf die Befestigungsart der Planken der Bordbeklei-
dung: Bei dem Schiff von Kobyla Kepa war der unterste Gang an dem Kinnbalken stofi-
weise befestigt, wahrend dieser im Fall des Schiffes von Elbing eine Falzverbindung erken-
nen liflt. Der Erhaltungszustand 1afit nicht viele Aussagen tiber die Einzelheiten der
Abschluf$elemente des Wracks von Kobyla Kepa zu. Am Nordabschluf ist in der Aufsicht
eine im Boden erkennbare Aussparung zu beobachten, in der von oben her an dem an die-
ser Stelle fehlenden Bodenteil eigenartige Paneele befestigt wurden, dhnlich der Aus-
sparung, die am Abschlufl des Schiffes von Elbing nachzuweisen ist (Ehrlich/Steegmann
1923, Taf. V). Der breitere Stidabschlufl des Wracks endet aller Wahrscheinlichkeit nach
ebenfalls mit einem Paneel. Analogien zu dieser Konstruktion finden wir in den Lsungen,
die in anderen mittelalterlichen Flufischiffen des europdischen Raumes, wie etwa im
Frachtkahn aus der Zeit um 1000 von Bremen (Hoffmann/Ellmers 1991) oder einem weite-
ren Fahrzeug des 14. Jahrhunderts von Immenstaad (Hakelberg 1996), zur Anwendung
gekommen sind.

Fiir den Schiffsantrieb sorgte wohl ein rechteckiges Rahsegel, das an einem relativ weit
vorn, in einer rechteckigen, in der vierten Bodenwrange ausgeschnittenen Spur angebrach-
ten Mast aufgezogen wurde. Ob ebenfalls, wie beim Schiff von Elbing, ein am Achtersteven
angebrachtes Schweberuder zum Einsatz kam, bleibt unklar. Es sei an dieser Stelle ange-
deutet, daf die erstmalige Darstellung eines Schweberuders im Ostseeraum eben vom
Stadtsiegel Elbings aus dem Jahr 1242 stammt. Von dieser Zeit an tritt ein derartiges Steuer
auf den Siegeln der anderen Stidten Pommerns wie auch sonstiger Stadte des Ostseeraumes
immer haufiger auf.
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Beachtenswert sind die betrichtlichen Ausmafle des behandelten Wasserfahrzeugs. Es
diirfte anzunehmen sein, daff das Schiff von Kobyla Kepa eine dhnliche Ladefihigkeit hatte
wie das erhaltene Schiff von Elbing, das bei einem Tiefgang von 1 m 47,8 Tonnen Ladung
aufnehmen konnte. Die beiden Fahrzeuge, die im oberen Weichselgebiet und im Frischen
Haff benutzt wurden, verdankten ihre Entstehung wohl der wirtschaftlich-gesellschaft-
lichen Situation in dieser Region im 13. Jahrhundert. Zu dieser Zeit entstand an der unteren
Weichsel der Ordensstaat, und damit wurden auch neue stadtische Zentren gegriindet. Die
grundlegende Bedeutung fiir die wirtschaftliche Entwicklung von Grofistidten wie Dan-
zig, Elbing oder Thorn kam dem Handel, insbesondere dem Fernhandel zu. Seine Entfal-
tung hing mit dem ausgedehnten, die Gebiete Polens, der Slowakei und der Rus umfassen-
den Hinterland der preufiischen Stidte zusammen. Die Vermittlung im Warenaustausch
zwischen diesen Gebieten und Westeuropa wurde zur Grundlage der wirtschaftlichen
Bedeutung dieser Stidte im Mittelalter. Seit dem Ende des 13. und im 14. Jahrhundert war
Elbing das wichtigste hanseatische Handelszentrum im unteren Weichselraum. Die bedeu-
tendste Exportware war bereits vom 13. Jahrhundert an Getreide, das tiber Elbing nach
Norden, wahrscheinlich nach Norwegen, verschifft wurde. Es stammte grofitenteils aus
den Gebieten an der unteren Weichsel, obwohl es gelegentlich auch aus dem stidpolnischen
Raum beschafft wurde. Die dynamische Handelsentwicklung erforderte den Ausbau des
Hafens samt dessen Anlagen sowie den Bau entsprechender Boote und Schiffe zur Herstel-
lung einer wirkungsvollen Verkehrsverbindung mit dem Hinterland, um damit eine
storungsfreie Lieferung von Waren und Erzeugnissen aus dem Landesinneren zu gewihr-
leisten.

Im Mittelalter bildeten sich in der Weichselmiindung zwei stirkere und bestindige Schiff-
bauzentren heraus, und zwar in Danzig und in Elbing. Dafl in den damaligen Werften die
Schiffe fiir die Binnenschiffahrt gebaut wurden, ist uns u.a. aus Danzig bekannt. Die mittel-
alterliche Werft in dieser Stadt schlof neben einer Fliche, auf der die Werkstitten, die
Werftanlagen und die Lagerungsplitze fiir Baustoffe lokalisiert waren, auch Bereiche ein,
deren Bezeichnungen ihren jeweiligen Bestimmungszweck wiedergeben sollten, wie etwa
Mastenfeld oder Kahnfeld, d.h. die Baustellen von Flufischiffen (Binerowski/Gierszewski
1972, S. 112).

Wihrend der Anfang der Bliitezeit der Produktion in den Danziger Werften an das Ende
des 14. Jahrhunderts zu setzen ist, entwickelte sich der Schiffbau in Elbing in grofferem
Unmfang bereits an der Wende des 13. zum 14. Jahrhundert (Vogel 1915, S. 539). Der Schiff-
bau in Elbing reicht zwar in die Anfinge der Stadt zuriick, doch sind diesbeziigliche mittel-
alterliche Uberlieferungen rar. Schon im Jahr 1236 wurden nach Besetzung der Umgebung
des Druzno-Sees die Vorbereitungen fiir eine Expedition in die Weichselmiindung und zum
Frischen Haff begonnen. Auf den Befehl des Meifiner Markgrafen Heinrich wurden zwei
Schiffe gebaut, ein kleineres mit dem Namen »Pilgrim« und ein grofieres namens »Fried-
land«. Im Frihling des folgenden Jahres, 1237, brachen die Schiffe, mit den Materialien fiir
den Burgenbau und den Ordens- und Kreuzrittern an Bord, vom Druzno-See auf und
gelangten tiber den Elbing-Flufl zum Frischen Haff. Auf einer Insel an der Miindungsstelle
des Flusses in das Haff wurde eine Wehranlage errichtet, die nach dem Flufinamen als
Elbing bezeichnet wurde (Petri de Dusburg 1861, S. 591.).

Aus den unterschiedlichen Uberlieferungen ist indirekt zu entnehmen, daf§ in Elbing
zumindest seit der zweiten Halfte des 13. Jahrhunderts Schiffe gebaut wurden. Zur Bliite
gelangte der dortige mittelalterliche Schiffbau im 14. Jahrhundert, hauptsichlich in dessen
zweiter Halfte, und aus dieser Zeit stammen die Informationen tiber den Bau von koggear-
tigen Fahrzeugen. Der Bau unterschiedlicher Typen von Kleinschiffen wie Schmacken oder
Burdinen in Elbing 18t sich bereits fiir den Ausgang des 13. Jahrhunderts belegen (Gier-
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szewski 1961). Nach Ansicht mancher Forscher ist der Name des letztgenannten Fahrzeugs
von dem Terminus bording herzuleiten, der in hansischen Quellen des 13. bis 15. Jahrhun-
derts Verwendung findet und zur Bezeichnung der Hafenleichter sowie kleinerer Fahr-
zeuge der Kiistenschiffahrt diente (Heinsius 1956, S. 205; Vogel 1915, S. 507). Nach Falk lei-
tet sich dieser Begriff vom nordischen byrdingr her und nimmt seinen Ursprung in einem
Einbaum mit aufgeschlagenen Planken (Falk 1912). Die bei den Schiffen von Elbing und
Kobyla Kepa beobachtete Losung des Ubergangs des Flachbodens in ausbiegende Borde in
Form des ausgehohlten Kimmbalkens von annihernd L-formigem Querschnitt bezeugt die
»Einbaum-Genese« dieses Schiffstypus (Ossowski 1999, S. 127).

Das Holz als grundsitzliches Baumaterial fir die Errichtung des Schiffsrumpfes machte
die Entwicklung des Schiffbaus von der Rohstoffbasis anhingig. Das aus dem polnischen
Binnenland nach Danzig und Elbing gefl6fte Holz wurde zunichst an den dafiir bestimm-
ten Stellen gelagert, die mit der Zeit den Charakter stindiger Holzlagerplitze annahmen.
Die ersten diesbeztiglichen Nachrichten stammen vom Ausgang des 14. Jahrhunderts aus
Elbing. Unabhingig von diesen Lagerplitzen wurde das fiir den lokalen Schiffbau
bestimmte Holzmaterial an den Hafenplitzen gesammelt, die ithrem Aussehen nach, wie
den Berichten der Zeitgenossen zu entnehmen ist, den gewohnlichen Holzplitzen naheka-
men (Binerowski/Gierszewski 1972, S. 100).

Neben diesen Werftzentren begegnet man an der Danziger Kiiste auch einem Seeschiff-
bau, dem an notdiirftig gewahlten Orten nachgegangen wurde. Die damalige Produktions-
weise sowie der Charakter der gebauten Schiffe lief§ eine solche Vorgehensweise zu. Die
Einrichtung eines Bauplatzes auflerhalb der bestehenden Werften war durch Platzmangel in
den Perioden der vestirkten Bautitigkeit, gelegentlich allerdings auch durch die Grofle des
zu errichtenden Fahrzeugs erzwungen. Hierbei diirften auch wirtschaftliche Faktoren aus-
schlaggebend gewesen sein, besonders wenn es darum ging, die Entrichtung der in den stad-
tischen Werften verbindlichen Gebiihren zu vermeiden; zudem boten auflerstidtische
Lokalititen die Moglichkeit, billigere Arbeitskrifte anzuheueren. Entscheidend fir die
Auswahl eines Schiffbauortes war wohl auch die Nihe oder die damals unmittelbare Nach-
barschaft der Waldbestinde, wodurch das notige Bauholz ohne zusitzliche Transportko-
sten gewonnen werden konnte.

Die oben dargestellten dendrochronologischen Bestimmungen haben den Nachweis daftir
erbracht, dafl das bei der Errichtung des Schiffes von Kobya Kepa verwendete Holz aus
verschiedenen, ziemlich weit voneinander entfernten Regionen stammte. Die historischen
Erkenntnisse zur Organisation und Herstellungstechnik von Schiffen ausgangs des 13.
Jahrhunderts sowie die Entwicklung des Schiffbaus in dieser Zeit deuten darauf hin, daff das
Schiff von Kobyla Kepa in einem mit Lagerstitten fiir unterschiedliche Holzarten ausge-
statteten Werftzentrum, am wahrscheinlichsten in Elbing, erbaut wurde.

Die durchgefithrten Untersuchungen liefern eine Bestitigung fir den Transport des im
Schiffbau verwendeten Holzmaterial seit dem 13. Jahrhundert und verweisen auf die Mog-
lichkeit, die Frage der Rohstoffbasis in der gesamten Schiffbau-Problematik zuriickzuver-
folgen. Wenn man die Fragen der Rohstoffversorgung von Schiffbauzentren im Danziger
Gebiet Pommerns niher erortert, legt das Wrack von Kobyla Kepa eine frithe Zeitstellung
der starken Beziehungen zwischen den Werften und dem weit entfernten, bis nach Mittel-
polen hineinreichenden Hinterland nahe.

Die Untersuchung des Schiffes von Kobyla Kepa zeigt ferner, daf§ das fiir den Bau der
Wasserfahrzeuge verwendete Holz einer weitgehenden Bearbeitung unterzogen wurde.
Demnach ist eine prizise zeitliche Einordnung der nautologischen Funde einzig und allein
durch die Bestimmung einer umfangreicheren Serie von streng ausgewahlten Holzproben
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moglich. Nur eine groflere Anzahl von untersuchten Proben erlaubt glaubwiirdige Riick-
schliisse tiber den Herstellungsort, die Entstehungszeit und die Nutzungsdauer des er-
forschten Schiffes. Die Ergebnisse der dendrochronologischen Bestimmung bestitigen die
Beobachtungen von Vlierman beziiglich der Entwicklung der Sinte/ und erbringen einen
Nachweis fir die Moglichkeit einer Zeitbestimmung der Schiffsreste aus dem polnischen
Gebiet unter Anwendung der erwihnten Typologie.

Die Ursachen fiir den Untergang und eine dermaflen starke Zerstorung des Schiffes sind
unbekannt. Aller Wahrscheinlichkeit nach ist die Zerstorung der Borde und der herausra-
genden Wrangen des seicht liegenden Schiffes auf eine Eisdecke oder starke Wellenbewe-
gung zurlickzufithren. Nicht ausgeschlossen ist auch, daf§ das Wrack nach dem Untergang
teilweise abgeborgen wurde. Daf§ die Schiffahrt damals alles andere als ungefihrlich war,
belegt eine Urkunde von ca. 1292, die die Klage des Elbinger Stadtrates an den pommer-
schen Herzog Msciwoja iiber die gegen die Elbinger Schiffe gerichteten Uberfille der mili-
tes Pomeranorum enthalt (Perlbach 1882, S. 444).

Das insgesamt stark zerstorte Fahrzeug von Kobyla Kepa bildet bisher das einzige Bei-
spiel in Polen fiir ein mittelalterliches Binnenschiff, das bis auf den heutigen Tag erhalten
geblieben ist. Von den Einbdumen abgesehen, stellt es nach dem Bootswrack von Lad das
zweite mittelalterliche Flufifahrzeug dar, das bislang auf polnischem Gebiet belegt ist. Es
handelt sich dabei um das friheste, mit den Hansestidten in Zusammenhang stehende
Denkmal der alten Schiffbaukunst im Gebiet Polens. Die Form des Schiffes von Kobyla
Kepa liefert eine archiologische Bestatigung fiir die intensive Nutzung der Fliisse als Ver-
kehrswege im 13. Jahrhundert. Dafl diese Schiffsform im Weichseldelta ziemlich weit ver-
breitet war, wird durch die im alten Nogat-Bett bei Ellerwalde zutage geforderten Reste
von zwel dhnlichen Fahrzeugen bezeugt (Salemke 1973). In der Aufsicht kniipft ihre spin-
delartige Form mit flach abgeschnittenem Heck und spitz zulaufendem Vorderteil an die
bekannten, im 16. bis 18. Jahrhundert auf der Weichsel sehr popularen Schiffe — Schuten —
an, die zum Transport von Getreide dienten (Smolarek 1985). Allerdings machen die Fragen
der Weiterentwicklung der mittelalterlichen Schiffsformen und der allmahlichen Entste-
hung der spiter in grofler Zahl zum Warentransport auf der Weichsel nach Danzig benutz-
ten Fahrzeuge weitere diesbeztigliche Forschungen erforderlich.
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Anmerkung:

1 Kennwert t—Student-Test t, der nach dem von Baillie und Pilcher (1973) vorgeschlagenen Algorithmus
errechnet wird, findet in der Dendrochronologie zur Identifizierung gleichaltriger Jahresringsequenzen
allgemeine Anwendung. Fiir korrelierte Sequenzen liegt er bei tiber 3,5.

Deutsche Fassung von Zbigniew Pisz, Krakéw, und Erik Hoops, DSM/Bremerhaven.

The wreck of a river vessel of the thirteenth century from Kobyla
Kepa near Sztutowo

Summary

Under the direction of Dr. Jerzy Litwin in the Polish Maritime Museum in Gdansk, the
research project “Medieval Boat and Ship Building in Eastern Pomerania in the Light of
Dendrochronological Determinations” got underway in the year 2000. The chief ele-
ment of this project is the dendrochronological investigation of an extensive series of
samples taken from boat and ship wrecks. The authors hope that, on the basis of this
work, they will be able not only to determine the construction location and construc-
tion date of several monuments of shipbuilding, but that far-reaching insight can also
be gained into the development of ship and boat building in Pomerania.

In the summer of 2000, within the framework of the research project, archaeologi-
cal investigations were begun in the village of Kobyla Kepa not far from Sztutowo in
the Vistula lowland - an area which originated as a result of accretion from the
Vistula, Nogat and a series of smaller side arms in the Tertiary lowland. The excava-
tions brought to light the hull of a flat-bottomed vessel 21.76 m long and 3.12 m
wide. Only the bottom of the vessel had survived, consisting of five massive outer
planks, over 60 cm wide and joined to one another by butt joints. The outer bottom
planks bore grooves of a V-shaped cross-section, filled with moss. The moss was
pressed into the groove by narrow wooden fillets held down by iron clamps. Flat
oaken floor timbers served to reinforce the bottom, attached to the planks by pine
pegs 3 ¢m in diameter. The floor timbers were originally fashioned from naturally
crooked timbers whose longer arms reinforced the bottom while the shorter ones
received the weight of the narrow side planking rows. The timbers were installed
alternately. From the fourth timber (counting from the northern end of the ship) a
square opening 11 x 11 cm was cut out, presumably identifiable as evidence of a
mast.

The transition from the bottom to the side is formed by moulded beams with an
L-shaped cross-section representing the bilge. The bilge planks are joined to the
bottom planks by butt joints and held by pine pegs inserted at a diagonal to the edge
of the bilge beam. The surface of the upper outer edge of the respective piece is
bevelled in a manner suggestive of a caulking groove for the reception of a further
row of butt-jointed side planks. This means of fixing the side planks is confirmed by
traces of metal clamps in this region. The higher parts of the ship such as the side
walls and the posts did not survive.
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The application of dendrochronological analyses led to the precise determination
of the construction date of the wreck under investigation. During the salvage work,
twenty oak samples were taken for dendrochronological determinations: sections
from the structural elements of the ship as well as a fragment of a tree branch lying
beneath the side wall. While the majority of the samples contained only heartwood,
two proved to have sapwood rings. On the basis of an analysis of the similarity of the
annual sequences, it was possible to arrive at two complexes of strongly similar den-
drographs on the basis of which the respective average curves were worked out:
KOBKAAT for the period from 1061 to 1291 and KOBKAA2 for the period from 1094
to 1288. The samples whose youngest rings date from the first half and the end of the
thirteenth century, respectively, proved to be comprised by both complexes, leading
to the conclusion that the wide difference of dates is to be attributed to the process-
ing (adaptation) of the tangentially torn-off outer planks, resulting from the cutting
off of the outer, youngest and least permanent elements of the wood. Based on the
above-mentioned findings, the sample KOBK16 - with the entirely preserved sap-
wood layer whose youngest annual ring dates back to 1291 - is presumably decisive
for the temporal classification of the object. In order to determine the place of origin
of the wood from the analysed parts of the ship’s structure - the parts on whose basis
the average curves KOBKAAT and KOBKAA2 were drawn - the latter were teleconnect-
ed with chronologies worked out for Southern, Central and Northern Poland. On the
basis of the dendrochronological determinations carried out, it can be established
that most of the vessel’s structural elements were built from the wood of different
trees which grew at the same time, and that this wood was transported to the build-
ing location from different, possibly quite distant regions. On the other hand, no
correspondence could be established between the place of origin of the wood and its
use for specific structural elements such as bottom planks or timbers.

Due to its specific characteristics — above all the fact that the bottom was flat and
had no keel - the vessel of Kobyla Kepa is to be regarded as a river vessel. The easy
draught and the entire design provide confirmation of the assumption that the vessel
conformed to the specific water conditions and operational purposes of the lower
Vistula delta. The historical knowledge of the organisational procedures of shipbuild-
ing at the close of the thirteenth century, as well as the overall development of ship-
building methods in this period, indicate that the vessel of Kobyla Kepa was built in a
shipyard centre with storage space for various types of wood, most likely the Elbing
Shipyard. The investigations provide confirmation of the transport of the wooden
construction material used in shipbuilding from the thirteenth century on, and sug-
gest the possibility of retracing the subject of the raw material basis throughout the
study of shipbuilding. The results of the project can also contribute to research on the
supply of raw materials to shipbuilding centres in the Gdansk region, as the wreck of
Kobyla Kepa indicates strong relationships between the shipyards and the far distant
hinterland, extending into Central Poland.

Moreover, the investigation of the vessel of Kobyla Kepa reveals that the wood used
for the building of water vessels underwent considerable treatment and processing.
Thus a precise temporal classification of the vessel finds is possible solely by means
of the dendrochronological investigation of an extensive series of carefully selected
wood samples. The results of the dendrochronological determinations confirm the
observations of K. Vlierman (1996) regarding the development of Sintel (a type of
clamp) and provide proof that it is possible to undertake the temporal determination
of vessel wrecks in the area of Poland by means of the method described above.
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L'épave d’un bateau fluvial du 13¢me siécle, de Kobyla Kepa prés de
Sztutowo

Résume

En I’an 2000, au Musée polonais de la Marine de Danzig, fut démarré un projet de
recherche dirigé par le Dr Jerzy Litwin, «La construction de bateaux et de navires au
Moyen Age en Poméranie orientale, a la lumiére des estimations dendrochronologi-
ques». La réalisation d’estimations dendrochronologiques, effectuées sur une vaste
série d’échantillons choisis sur des épaves de bateaux et de navires, est en effet une
condition préalable primordiale pour ce projet. Les auteurs esperent que le résultat
de ces travaux permettra d’estimer non seulement I’endroit et I’époque de la con-
struction de quelques ouvrages navals, mais aussi d’acquérir une meilleure com-
préhension des changements qui se sont produits dans le domaine de la construction
navale en Poméranie.

Dans le cadre de la recherche, des fouilles archéologiques ont été entreprises
durant I’été 2000, au lieu dit Kobyla Kepa, non loin de Sztutowo, dans la dépression
de la Vistule, une région qui est apparue lorsque la Vistule, le Nogat ainsi qu’une série
de plus petit affluents ont alluvionné les basses terres du tertiaire. Ces fouilles firent
apparaitre la coque d’un navire a fond plat, de 21,76 m de long et de 3,12 m de large.
De I’ensemble de la construction, seule la sole, formée de cing planches massives de
revétement, larges de plus de 60 cm et jointes par approche, a été conservée. Les
planches de revétement externes étaient pourvues de rainures, dont la coupe trans-
versale révele la forme en V, remplies de mousse. Celle-ci était tassée et retenue par
de fines lisses en bois, maintenues par des agrafes en fer. Des varangues de fond en
chéne, plates, fixées aux planches par des gournables en bois de conifére de 3 cm de
diamétre, servaient de renfort pour la sole. A I’origine, les varangues de fond étaient
réalisées avec des bois naturellement courbés, dont les parties les plus longues conso-
lidaient la sole, les plus courtes soutenant les bords latéraux. Les varangues étaient
disposées en alternance. Dans la quatriéeme varangue, prise en partant de I'extrémité
qui se trouvait au nord lors de la découverte de I’embarcation, une ouverture carrée
de 11 cm x 11 cm a été practiquée, qui peut étre interprétée comme une trace de mat.

Des poutres cannelées en forme de L constituent le passage de la sole au bord et
composent le bouchain. Les planches de bouchain et celles de la sole sont jointes par
approche et retenues par les gournables en bois de conifére, plantées obliquement
par rapport a I'aréte de la poutre de bouchain. La superficie de I’aréte supérieure
externe de la piéce concernée est biseautée, ce qui laisserait supposer une rainure de
calfatage pour la pose d’une planche supplémentaire de revétement du bord. Une
telle méthode de fixation des planches de bord est confirmée par les traces de cro-
chets en fer a cet endroit. Les éléments du bateau plus hauts,tels que les bords ou
I’étrave n’ont pas été conservés.

Une estimation précise de I’époque a laquelle a été construite I’épave examinée fut
rendue possible grace aux analyses dendrochronologiques. Lors des opérations de
sauvetage, 20 échantillons de bois de chéne furent prélevés aux fins d’estimations
dendrochronologiques; il s’agit d’un échantillonnage provenant des éléments de la
structure du bateau ainsi que d’une branche d’arbre qui était entreposée en-dessous
du bord. Dans la plupart des cas, les prélévements ne contenaient que du duramen,
uniquement dans le cas de deux échantillons, la présence de cernes de croissance
d’aubier ont été constatés. D’apres une analyse de similitude de la suite des années,
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deux complexes de dendrogrammes se rapprochant fortement ont pu étre discernés,
sur la base desquels les courbes moyennes ont été établies: KOBKAAT pour la période
allant de 1061 a 1291, et KOBKAA2 pour celle allant de 1094 a 1288. Il apparait que
les échantillons avec les cernes de croissance les plus récents relévent autant de la
premiére moitié que de la fin du 13¢me siécle des deux complexes. Ce qui améne a
conclure que I’éparpillement constaté dans la datation est di a I’élagage des parties
de bois situées a I’extérieur, les plus récentes et donc les moins résistantes, lors de la
fabrication des planches de revétement du bateau, démolies tangentiellement. Etayé
par les résultats ci-dessus, c’est I’échantillon KOBK16, avec une couche d’aubier
totalement préservée et le cerne de croissance le plus récent datant de I’an 1291, qui
devrait étre considéré comme déterminant pour la classification temporelle de I’objet.

Pour la détermination du lieu de provenance du bois entrant dans la composition
des différentes parties analysées du bateau, et sur la base desquelles ont été des-
sinées les courbes moyennes KOBKAAT et KOBKAAZ2, une corrélation fut établie avec
les chronologies du sud, du nord et du centre de la Pologne. Les estimations dendro-
chronologiques qui ont été réalisées permettent de constater que la plupart des élé-
ments du bateau ont été construits avec des arbres différents, dont la croissance s’est
déroulée a la méme période, et que ce bois fut transporté jusqu’au lieu de construc-
tion depuis des régions variées et probablement tres éloignées. Par contre, une cor-
respondance entre le lieu de provenance du bois et I'utilisation prévue du matériau de
construction pour des éléments bien spécifiques, tels que les planches de la sole ou
les varangues de fond, n’a pas pu étre relevée.

En raison de son type particulier, notamment son fond sans quille, plat, le bateau
de Kobyla Kepa est a considérer comme un bateau fluvial. Le faible tirant d’eau et la
structure complete confirment que I’embarcation était adaptée aux conditions aqua-
tiques spécifiques du delta de la Vistule, et aux besoins d’exploitation. Les con-
naissances historiques concernant I'organisation et la technique de fabrication des
bateaux a la fin du 13®me siécle, ainsi que les progrés de la construction navale de
cette époque indiquent que le bateau de Kobyla Kepa a été construit dans un centre
de chantier naval, équipé de dépdts pour différentes essences de bois, laissant sug-
gérer de préférence le chantier d’Elbing.

Les analyses réalisées confirment le transport du bois employé dans la construc-
tion navale depuis le 13éme siécle et indiquent la possibilité de remonter a la base des
matiéres premiéres, a travers les recherches complétes effectuées sur la construction
navale. Lorsque I’on regarde de plus prés les questions concernant I’approvisionne-
ment en matiére premiére des centres de construction navale en Poméranie, dans la
région de Danzig, I’épave de Kobyla Kepa démontre clairement I’existence d’ancien-
nes et puissantes relations entre les chantiers et un arriére-pays, trés éloigné, s’éten-
dant jusqu’au centre de la Pologne.

L'examen du bateau de Kobyla Kepa montre en outre que le bois employé pour la
construction d’embarcations I’était en quantités notables. Par conséquent, une clas-
sification temporelle précise des découvertes relatives aux embarcations est unique-
ment possible grace a une série importante d’échantillons strictement choisis. Les
résultats des estimations dendrochronologiques confirment les observations de
K. Vlierman (1996) concernant le développement des Sinteln (agrafes de calfatage), et
apportent une preuve sur la possibilité d’estimer les restes d’embarcations situés
en territoire polonais, en se rapportant a la typologie suggérée par les complexes
évoqués.





