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Ein Schiffswrack des 18. Jahrhunderts aus dem Watt bei der Insel

Mellum

Von Jorg Eckert, Lothar Rieke, Albrecht Sauer und Michael Wesemann

1. Das Geheimnis der Sand-
bank: Die Entdeckung
(Lothar Rieke)

Am Abend des 5. Marz 2006 hatte das
Zahlteam seine Bestandserfassung der
Wat- und Rastvdgel auf der Insel Mellum
abgeschlossen: Wieder konnte die
enorme Bedeutung der Insel fir die Vo-
gelwelt bestatigt und wichtige Beobach-
tungen in das Gesamtbild der Deutschen
Bucht eingefligt werden. Diese Z&hlun-
gen werden nach einem genau einzuhal-
tenden Zeitplan durchgefihrt, um Stor-
ungen der Vogelbestande so gering wie
moglich zu halten. Einzig zur Niedrig-
wasserzeit besteht daher die Méglichkeit,
Erkundungsgange Uber die Insel und den
angrenzenden Wattflachen zu unterneh-
men. Die weiten, trocken gefallenen Wat-
ten bieten dann Raum genug fir Mensch
und Tier. Ich machte mich an diesem
Abend Richtung Westen auf, der unter-
gehenden Sonne entgegen.

Das schlickige, quellerbestandene Watt
geht hier nach ca. 2 km in den festen Un-
tergrund der so gen. Westplate Uber,
Sandfléachen, die durch die aus Westen
wirkende Brandung angesplilt und verfe-
stigt worden sind. Ich kenne dieses Ge-
biet seit nunmehr 35 Jahren. Auch ohne
systematische Erfassung der morpholo-
gischen Veranderungen kann ich be-
haupten, hier Zeuge sehr dynamischer
Prozesse geworden zu sein, die das
Landschaftsbild tief greifend umwalzten.

Bald stieB3 ich auf eine Senke in der be-
gehbaren Flache. Der Abtrag der oberen
Sandschichten bzw. die Freilegung alte-
rer Schlickbereiche zeigten deutlich, dass
hier Sedimentmaterial abtransportiert
und umgelagert wurde. Ich vermied,
diese Senke zu durchschreiten; die da-
hinter liegenden Sandflachen in Richtung
Jade-Fahrwasser waren aufgrund der
fortgeschrittenen Uhrzeit (18.00 Uhr)
nicht mehr erreichbar. Ilch musste nach
Norden abbiegen; der Senke folgend, na-
herte ich mich nun dem Primardinenbe-
reich der so gen. Westdine. Hier stoBen
die Abtragungsflachen des maritimen Be-
reiches auf die durch den Wind erzeug-

ten Akkumulationsflachen.

Auf einer Strecke von wenigen Dutzend
Metern geschieht der Ubergang vom Ti-
debereich zum dauernd trocken liegen-
den Inselniveau. Knapp unterhalb der
Linie, die durch das mittlere Hochwasser
erreicht wird, fand ich Holzreste, die re-
gelméBig, in gleichem Abstand vonein-
ander, wenige Zentimeter aus dem
Untergrund herausragten. Die Ahnlichkeit
mit der Baustruktur eines Holzschiffes
war deutlich. Auf einer Flache von ge-
schatzten 5 x 3 Metern konnte ich trotz
der schlechten Beleuchtungsverhaltnisse
(19.45 Uhr) spantenahnliche Bauteile er-
kennen, die ihre Anordnung in der Wir-
kung der Meeresbrandung beibehalten
hatten. Offenkundig handelte es sich um
ein Schiffswrack, das durch Sandabtrag
in diesem Strandabschnitt vor kurzer Zeit
freigelegt und bis dahin durch seine Lage
im Schlick vor Verfall und mechanischer
Zerstdérung geschiitzt wurde.

Ich vermied eine weitere Untersuchung
des Fundes; in der fortgeschrittenen
Dammerung wéren auch keinerlei Ein-

Abb. 1: Januar 2007: Die Erosion lberldsst immer mehr
Wrackteile der Gewalt der Gezeiten.

zelheiten mehr erkennbar gewesen. Als
einzige MaBnahme blieb nur die Digital-
fotografie mit Blitz. Eine Uberpriifung am
kleinen Monitor stellte sicher, dass ich
Uberhaupt Wrackteile aufgenommen
hatte. Ich musste nun eiligst zur Station
zurlickkehren, bevor man sich dort Sor-
gen Uber meinen Verbleib machte. Das
Licht der untergehenden Mondsichel be-
leuchtete meinen Heimweg. Das mitge-
brachte digitale Fotomaterial wurde von

uns einer eingehenden Priifung unterzo-
gen. Trotz des kleinen Bildformates auf
dem Monitor waren wir uns einig: bei den
abgebildeten Holzresten konnte es sich
nur um ein gestrandetes Schiffswrack
handeln! Ich beschloss, am né&chsten
Morgen, vor unserer Rickfahrt zum Fest-
land, das Wrack erneut aufzusuchen, bei
Tageslicht Fotos zu machen und die Po-
sition des Fundes durch Kompasspeilun-
gen zu den umliegenden Leuchttirmen
zu bestimmen.

In der Nacht ging erneut ein Schnee-
sturm Uber die Insel, sodass ich beflirch-
ten musste, das Schiff unter der
Schneedecke nicht wieder finden zu kon-
nen. Gllcklicherweise hatten die Was-
serbewegungen der Gezeiten die Bildung
einer geschlossenen Schneebedeckung
auf den Wattflachen verhindert. Lediglich
die gesuchten Holzreste hatten in ihrem
Windschatten kleine Schneefahnen an-
gehauft, ein Effekt, der mir die schnelle
Wiederauffindung wesentlich erleichterte.

Ich nahm Messungen mit dem Kompass
vor, um spéter die Peilungsrichtungen zu
den Leuchttirmen in
eine Karte eintragen zu
kénnen; deren gemein-
samer Schnittpunkt
wirde die Fundstelle
markieren. Eine andere
Beschreibung fiir die ge-
suchte Position: Auf der
Verbindungslinie Mell-
umstation - Minsener
0Oog, ca. 200 m westlich
vor dem Sudende der
Westd(ine.

Mellum, 06.01.2007: Ich
besuche das Wrack zum
ersten Mal nach den schweren Novem-
berstliirmen des letzten Jahres. Das Bild
der Diinen in der Nahe der Brandungs-
zonen hat sich drastisch verandert: auf
der Strandseite kann man den damali-
gen, hohen Wasserstand an den Sand-
abspilungen erkennen. Das Wasser hat
Dinentaler durchbrochen und deltafér-
mige Sandkeile inselseitig abgelagert.
Die Spitzen der Diinen sind gekappt, die
Vegetation schwer beschadigt. Die Ge-
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walt der Brandung hat auch die West-
plate weiter abgetragen. Die Spanten-
spitzen des Wracks ragen nun ca. 20 cm
aus der Wattflache heraus. Das Holz ist
stark der Wasserbewegung ausgesetzt;
wir finden sogar Wrackteile, die aus
ihrem Verbund herausgeldst und ca. 150
m weit nach Norden versetzt wurden.

So ist wohl abzusehen, dass das Wasser,
nachdem es das Auffinden des Schiffes
erst moglich gemacht hat, auch fir seine
Zerstérung sorgen wird. Das Zeitfenster
fur weitere Untersuchungen schlieBt sich
immer schneller; gleichzeitig kdnnten
dabei Strukturen freigelegt werden, die
bisher nicht gefunden wurden. Auf jeden
Fall sollte der Fund regelmaBig aufge-
sucht werden: Mit Sicherheit schlummern
noch Uberraschungen in seinem Rumpf.
Uberhaupt: Wer weiB, was die Westplate
noch in ihren Sandmassen verbirgt....

P.S.: Dem Finder eines unbekannten
Wracks steht das Recht zu, seinem Fund
einen Namen geben zu dirfen. Das
Team der Archaologen machte einen Vor-
schlag, dem ich gern zustimmte. Unser
Schiff wurde auf den Namen ,Seute
Rieke" getaulft.

Abb. 2: Die Situation im September
2006. Die Wrackteile ragen durch die
fortschreitende Sandabtragung etwas
weiter aus dem Watt heraus als im Mai.
Blick von SO auf den Mittschiffsbereich.

2. Nicht Land, nicht Meer:
Die Umstande der Untersu-
chungen (Jorg Eckert)

Archaologische Ausgrabungen finden be-
kanntlich normalerweise auf dem Land
statt. Daneben gibt es seit vielen Jahr-
zehnten auch archéologische Untersu-
chungen in einem ganz anderen Milieu:
die Unterwasserarchéologie. Es existiert
aber noch ein Zwischending: die Arch&o-
logie in einem gezeitenabh&ngigen
Raum zwischen Land und Wasser, ndm-
lich im Watt mit seinen ungewdhnlichen
und schwierigen Grabungsbedingungen.
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Trotz dieser Probleme
sind archaologische Un-
tersuchungen im Watt
notwendig. Hier finden
sich an manchen Stellen
sowohl Spuren von Sied-
lungen und Grabern, die
in den meist mittelalterli-
chen Flutkatastrophen
an unserer Nordseeki-
ste und im Jadebusen
untergegangen sind, wie
auch Schiffswracks aus
vielen Zeiten, die dem
,Blanken Hans“ zum
Opfer fielen. Um solch
ein Wrack sollte es im
Fruhjahr 2006 gehen.

Im Marz erreichte das Niedersachsische
Landesamt fur Denkmalpflege eine
Nachricht, dass nordwestlich der Vogel-
schutzinsel Mellum die Reste eines hol-
zernen Schiffswracks entdeckt worden
waren. Der Finder, Lothar Rieke aus
Worpswede, der seit drei Jahrzehnten als
Wasser- und Watvogelzahler im Natur-
schutzgebiet Alte Mellum tatig und daher
ein ausgezeichneter Kenner dieser Watt-
gebiete ist, hatte am 5. Marz vorher nicht
sichtbar gewesene Reihen von Hélzern,
die Spanten eines Schiffes, bemerkt. Ver-
mutlich waren sie lange Zeit im Sand ver-
borgen gewesen und erst jingst frei
gespllt worden. Da zu beflirchten war,
dass sie bald wieder durch die stéandige
Wasserbewegung mit Sand und Schlick
zugedeckt wirden, sollte unbedingt eine
Untersuchung und Dokumentation erfol-
gen — vor allem sollten Informationen
zum Alter des Schiffes sowie zum Bautyp
gewonnen werden, wofiir es zunachst
Uberhaupt keine Anhaltspunkte gab.

Da es sich u. U. um einen Fund von be-
sonderer Bedeutung handelte, war es
eine Aufgabe flr die Landesdenkmal-
pflege, sich dieser Sache anzunehmen.
Nun ist ein Besuch der Insel Mellum und
des umgebenden Watts mit einigen
Schwierigkeiten verbunden: es ist ein Na-
turschutzgebiet, fur das strenge Auflagen
zum Schutz der Tierwelt gelten. Ein Be-
treten durch AuBenstehende setzt also
eine  Sondergenehmigung  voraus.
Zudem gibt es ein Transportproblem: da
keine Fahrverbindung existiert, muss ein
Schiff zur Verfligung stehen, das den Be-
sucher dorthin bringt und wieder abholt.
Die Betretungserlaubnis durch die Natio-
nalparkverwaltung Wattenmeer wurde
nach Beschreibung des Vorhabens sofort
erteilt und der Mellumrat informiert, der
ebenfalls zustimmte. Die Transportfrage

Abb. 3: Jorg Eckert am teilweise freigelegtem Wrack.

erwies sich anfangs als nicht einfach zu
klaren. Fir das teure Chartern eines
Schiffes standen keine Denkmalmittel zu
Verfligung. Eine Anfrage bei dem Was-
ser- und Schifffahrtsamt in Wilhelmsha-
ven aber hatte sehr schnell Erfolg, und
diese Institution war ganz unkompliziert
bereit, in Amtshilfe fiir eine Uberfahrt der
Archdologen zu sorgen.

So fanden sich alle Akteure mit ihrer Aus-
ristung am 17. Mai frihmorgens im
Hafen von Hooksiel ein. Von hier ging die
Fahrt mit der ,Minsener Oog“, einem ge-
wasserkundlichen Messschiff des Was-
ser- und Schifffahrtsamtes, zur Insel
Mellum. Es legte sich dort vor Anker und
setzte ein Beiboot aus, das den Finder
des Wracks und drei Archdologen aus Ol-
denburg am Wattrand ca. 1,5 km von der
Fundstelle entfernt absetzte, unter den
missbilligenden Blicken der Bewohner
der nahe gelegenen Seehundbanke, die
sich von den ungewohnten Eindringlin-
gen etwas gestort fuhlten. Das Wrack,
von dem eine Spantenreihe nur etwa 10
cm aus dem Sand ragte, wurde von Lo-
thar Rieke auf Anhieb wieder gefunden
und sogleich begannen die Ausgraber mit
ihrer Arbeit: Die Koordinaten der Fund-
stelle wurden mit einem GPS-Gerat er-
mittelt, die Holzer fotografiert und eine
Vermessung aller sichtbaren Wrackteile
vorgenommen sowie eine Holzprobe aus
dem Hecksteven fiir eine dendrochrono-
logische Untersuchung.

Im Juni wurden die bisherigen Ergeb-
nisse zusammen mit Dr. Albrecht Sauer
vom Deutschen Schifffahrtsmuseum in
Bremerhaven diskutiert. Dabei stellte es
sich schnell heraus, dass eine weitere
Untersuchung notwendig wéare, um mehr
Details Uber die Bauweise des Schiffs zu
erfahren. Ein besonders glnstiger Termin
bot sich im September, weil am 26./27.
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eine astronomisch bedingte extreme
Niedrigtide stattfinden sollte. Angesichts
der knappen Zeit, die am Wrack gearbei-
tet werden konnte, wurde nun ein zwei-
tagiger Aufenthalt mit Ubernachtung in
der Naturschutzstation geplant.

Diese zweite Untersuchung wurde wie-
derum mdglich durch die groBzigige Un-
terstitzung durch das Wasser- und
Schifffahrtsamt Wilhelmshaven. Diesmal
ging die Fahrt von Wilhelmshaven mit der
,Rustersiel“, dessen Beiboot uns bei ab-
laufend Wasser auf dem Watt unweit der
Naturschutzstation absetzte. Dort erwar-
teten uns bereits die beiden derzeitigen
Naturschutzwarte Robin und Sven Oltrop
- zu unserer buchstablichen Erleichte-
rung - mit Gepackkarren. Die besondere
Gastfreundlichkeit und Hilfsbereitschaft
dieser beiden Mellum-Bewohner trug ent-
scheidend zu dem Erfolg der Mission bei.
Eine wesentlich gunstigere Zeitplanung,
der kirzere Anmarsch zum Wrack und
die dadurch ermdglichte bessere Logistik
erlaubte nun eine erheblich intensivere
Untersuchung des Wracks als im Mai.
Die Ergebnisse sollen im Folgenden dar-
gestellt werden.

3. Hélzerne Fakten: Die Be-
schreibung des Wracks
(Michael Wesemann)

Der genauen Beschreibung der Wrack-
reste sei vorausgeschickt, dass die Um-
stande der Untersuchung recht schwierig
waren. Zum einen liegt die Fundstelle auf
der Nordwestseite der Insel bei durch-
schnittlichem Niedrigwasserstand nur
rund 5 Stunden lang trocken. Dies war
aber nur die theoretische maximale Ar-
beitsdauer; der Weg zur Fundstelle, der
ja ebenfalls nur bei ab- bzw. auflaufend
Wasser zuriickgelegt werden konnte,
dauerte hin und zurlick etwa eineinhalb
Stunden, sodass tatséchlich nur gut drei
Stunden fir die Arbeit vor Ort zur Verfu-
gung standen. Zum andern waren die
Grabungsschnitte im wassergesattigten
Schlicksandwatt nur fir kurze Zeit offen
zu halten. Eine Untersuchung gréBerer
Grabungsflachen oder -tiefen war unter
diesen Bedingungen nicht durchfiihrbar;
zudem musste das nachflieBende Was-
ser standig ausgeschopft oder abgeleitet
werden. Allein fiir die Ableitung des Was-
sers wahrend der zweiten Untersuchung
wurde ein Kanal von rund 25 m Lange
standig offen gehalten. Dies war — ohne
Pumpen, nur mit einfachstem Gerat wie
Schaufeln oder Eimern — eine Aufgabe,

22

die viel Kraft und Aufmerksamkeit von der
eigentlichen Untersuchung abhielt.

Lange und Breite des Schiffs-
rumpfes

Auf der Oberflache des Sandwatts wur-
den 19 Spant- bzw. Bodenwrangenkdpfe
angetroffen: 10 davon lagen auf gut 9 m
Lange auf der spater als Steuerbord
identifizierten Seite; 4
Hoélzer auf einer Lange
von knapp 3 m waren
dagegen auf der Back-
bordseite sichtbar. Die
restlichen 5 Wrangen-
képfe waren in weite-
ren Abstanden verteilt.
Die aus der Lage der
Wrackreste sich erge-
bende Mittelachse des
Schiffs lag in NW-SO-
Richtung. Die Flucht
der etwa mittschiffs lie-
genden Spant- oder
Wrangenreihen verlief
etwa gerade; die Bord-
waénde lagen demnach
parallel zueinander
(Abb.4).

Die erhaltene Rumpf-
breite zwischen den
Wrangenreihen betrug
gut 3 m. Der Abstand
vom mithilfe mehrerer
Sondagen im Siidosten
der Fundstelle aufge-
splrten Steven (der spater als Heckste-
ven identifiziert werden konnte) bis zum
nordwestlichsten nachweisbaren Holz-
rest betrug knapp 18 m. Anhand der Lage
einiger Wrangenkopfe und der Lage des
Stevens war ein stark gebogener Ein-
schwung der Bordlinie zum Heck er-
kennbar. Damit konnte ein verhéltnis-
maBig sehr schmaler Rumpf von knapp
20 m erhaltener Lange und noch 3 m
Breite mit abgerundetem Heck festge-
stellt werden (s. u., ,Zur schiffstypologi-
schen Einordnung des Fundes®)

Bodenvoll- und -kurzwrangen

Die Bodenwrangen durchmaBen in ihrer
Lange abwechselnd die ganze erhaltene
Breite von 3 m und nur etwa 1/4 Breite,
also ca. 0,5 bis 0,8 m. Es handelte sich
teils um sorgféltig bearbeitete Vierkant-,
teils um nur wenig bearbeitete Rundhél-
zer. Das auf etwa 1,6 m Lange ungefahr
mittschiffs freigelegte Segment umfasste

T T R T ok e e
Abb. 4: Das im September freigelegte Segment im vorde-
ren Mittschiffsbereich. Blick von Steuerbord nach Back-

bord (im Hintergrund J. Schneider, NLD Oldenburg).

6 Bodenwrangen. Die Holzquerschnitte
variierten sehr stark von 8 bis 20 cm; im
Mittel betrug ihr Durchmesser gut 14 cm.
Die Abstédnde zwischen den Hdlzern
lagen zwischen 7,5 und 13,5 cm; im Mit-
tel lagen sie rund 11 cm auseinander.
Damit ergibt sich das Bild einer sehr
engen Wrangenstellung, die dem Rumpf
eine hohe Stabilitét bei geringer Elastizi-
tat verliehen (Abb. 4).

Etwa die Hélfte der Bodenquerhdlzer im
freigelegten Segment endete flach bzw.
nicht zur Rumpfwand hin aufgebogen vor
der Kimm. Die Enden waren aber meist
abgebrochen oder abgefault. An einigen
gut erhaltenen, glatt abgeschnittenen
Enden wurden keinerlei Befestigungs-
spuren von aufgehenden Auflangern
oder Spanten festgestellt, sodass keine
Aussage Uber die Dichte der Auflanger-
folge gemacht werden kann. Die anderen
Bodenwrangen wiesen eine Aufwartsbie-
gung auf, und zwar im Bereich der Kimm
auBen zunédchst 25°, danach 45°. Bei
einer der zwei gehobenen Kurzwrangen
befand sich im oberen Teil eine 2 cm tiefe
Ausklinkung, scheinbar fir den ersten auf
die Kimmplanke folgenden Seitenplan-
kengang. Dies ist der einzige Hinweis auf
eine geklinkerte Beplankung — die Bo-
denbeplankung war jedenfalls kraweel
gebaut, und auch die Rumpfbeplankung
wird mit Sicherheit diese Bauweise be-
sessen haben.
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Ein Wechsel der Bauweise im Rumpf von
kraweel gebautem Boden zu geklinkerten
Wanden findet sich nur bei einigen Kog-
gen, einem Schiffstyp, der schon auf-
grund des Rundgatthecks nicht infrage
kam. Somit ist diese Aussparung in einer
Bodenwrange vermutlich sekundarer
Natur und hat nichts mit der Bauweise zu
tun. Im waagerechten Teil der Wrangen
befand sich je ein ca. 4,5 cm weites,
knapp 2 cm hohes Speigatt zwischen
dem ersten und zweiten Bodenplanken-
diibel. Die inneren Enden waren bei eini-
gen kurzen Bodenwrangen 20° abgefast,
bei den meisten anderen im Winkel von
205°, also Uberkippt, abgebeilt (Abb. 5).
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stand 48 cm) auf die Bodenwrangen auf-
genagelt. Die quadratischen Nagellécher
wiesen einen Durchmesser von ca. 1 cm
auf. Sie lagen im freigelegten Bereich auf
der Mittschiffsseite ca. 2,5 cm, auf der
AuBenseite etwa 9 und 10 cm vom Rand
entfernt (Abb. 6).

Unter dem Mastspurblock (s. Abb. 8)
wurde eine zweite Innenplanke bzw. Auf-
lagerplanke flir den Mastspurblock frei-
gelegt. Sie war auf Uber 5m Léange
erhalten und bugwarts alt abgebrochen.

AuBenbeplankung

Die Breiten der AuBenplanken betrugen
von Steuer- nach Back-
bord: Kimmplanke:
10cm, darauf folgend
Bodenplanke  Steuer-
bord 3: 20 cm, Boden-
planke Steuerbord 2: 38
cm, Zwischenleiste: 5
cm, Bodenplanke Steu-
erbord 1: 26 cm, Mittel-
planke: 51 cm, Boden-
planke Backbord 1 : 35

Abb. 5: Eine der Steuerbord-Kurzwrangen mit 3 noch darin
steckenden Kiefern- oder Fichtendiibeln. In der Mitte das

kleine Speigatt. Blick von achtern.
Wegerung

Zwei zum Teil freigelegte Wegerungs-
planken wiesen eine Breite 45 und 65 cm
und eine Dicke von 6 cm auf. An Back-
bord war im freigelegten Segment eine
Wegerungsplanke mit Eisenn&geln auf
der Innenseite auf dem 1. und 5. Quer-
holz (Abstand 88 cm), auf der AuBenseite
dagegen auf dem 1. und 3. Querholz (Ab-

bord.

Abb. 6: Auf der Backbordseite freigelegte, auf die Boden-
planke aufgenagelte Wegerungsplanke. Blick von Back-

cm. Die Dicke betrug bei
allen etwa 5 cm. Weitere
Planken konnten nicht
erfasst werden, da an
Backbord die oben be-
schriebene Innenwegerungsplanke
darlber lag, welche nicht entfernt wurde.
Die Planken waren kraweel mit ca. 2,4
cm dicken Kiefern- oder Fichtenholzdi-
beln mit den Querhdlzern verbunden. Die
Diibelabsténde (Beispiele, auf der Innen-
seite einer Bodenwrange gemessen) von
Steuer- nach Backbord betrugen 26, 20,
30 und 16 cm; die Dlbelpositionen alter-
nierten meist etwas links und rechts von
der Mittelachse der Bodenwrangen.

Heckkonstruktion

Die Hecksteven-MaBe
auf dem Niveau der
Wattoberflache betrugen
in Langsrichtung 36 cm
und innen in Querrich-
tung 10 cm, wobei sich
der Querschnitt nach
auBen auf 7 cm ver-
jingte, was dem Quer-
schnitt des Stevens die
Form eines Keilabschnit-
tes gab. Die Neigung
des Stevens innen be-
trug oben ca. 70°; sie
nahm nach unten hin ab,
sodass die Innenseite
also abgerundet zum

Boden hin ausschwang. Die AuBenkante
lag in situ fast, vermutlich urspriinglich
aber genau senkrecht. An den Seiten des
Stevenholzes lagen zwei Bolzenkdpfe im
Abstand von ca. 30 cm untereinander; sie
sind als Reste einer Heckruderbefesti-
gung anzusprechen.

Im am Heck freigelegten Bereich wurden
drei durchgehende in der Heckform leicht
gekrimmte Wrangen festgestellt, die mit-
tels starker Bronzebolzen mit dem Heck-
steven verbunden waren. Ihr Abstand
zueinander betrug 14 cm. Die Breite der
beiden achtersten Wrangen lag bei 13
und 18 cm; die Dibelabstande auf der
achtersten Wrange von Steuerbord nach
Backbord betrugen 25 und 20 cm (Abb.
8).

Abb. 7: Die Heckpartie mit dem kréftigen
Steven und den quer angesetzten Plan-
ken, die von den gekriimmten Heckwran-
gen gehalten werden. Einer der stark
korrodierten Képfe der Bronzed(ibel, mit
denen sie am Hecksteven befestigt
waren, ist in der Bildmitte zu erkennen
(im Hintergrund L. Rieke). Blick von
Steuerbord.

Die mittleren l&dngs laufenden Boden-
planken waren, vom Plattboden her nach
achtern verlaufend, kontinuierlich aufge-
bogen. Ihre Dicke lag bei ca. 5 cm; eine
messbare Breite an Steuerbord betrug 43
cm. Die Seitenplanken saBBen beiderseits
des Heckstevens quer im Winkel von
etwa 90° an diesen angesetzt — also nicht
in eine Sponung im Stevenholz gelegt —
und ca. 40° nach auBen geneigt. Im Be-
reich der dritten Bodenwrange von ach-
tern her war die AuBenlinie schon sehr
stark umgebogen: die Heckform ist also
als so gen. Rundgatt anzusprechen.

Innen an Steuerbord fand sich auBerdem
eine schrag von der Bordwand auf die
Mittellinie zu laufende Planke unbe-
stimmter Funktion. lhre Breite betrug 38
cm bei einer Dicke von 5 cm. Méglicher-
weise handelte es sich hier um nicht
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mehr im Verband liegendes Holz. AuBen
an Steuerbord befand sich ein schmale-
res, etwas dickeres Langsholz ebenfalls
unbestimmter Funktion; fur ein Barg-
oder Scheuerholz lag dieses zu tief am
Rumpf. Auch hier kénnte es sich um ein
abgespaltenes und verlagertes AuBen-
plankenteil handeln.

Mastspur

In einem Bereich von 13,30 m bis 15,80
m Entfernung vom Hecksteven und im
Abstand von 1,45 m von der noch erhal-
tenen Steuerbordwand lag, etwas nach
Backbord aus der Léangsachse gedreht,
der 2,25 m lange, 45-48 cm breite und 9-
10 cm dicke Mastspurblock aus Eiche
(Abb. 8).

Die Achterkante des Blocks war unregel-
maBig, stark verwittert und in der Form
leicht konkav; die Vorderkante verlief da-
gegen gerade und war oben abgerundet
bzw. abgefast. An den Seiten befanden
sich zwei 9,5 cm breite und 27 cm lange
trapezformige Aufnahmen fir seitliche,
bereits fehlende Maststiitzwangen, die
den Korrosionsresten nach von den Sei-
ten her ehemals mit Bronzebolzen ange-
lascht waren. Dabei war nur die
Steuerbord-Aufnahme vollstandig als
Loch in die Mastspur eingeschnitten; die
Backbord-Aufnahme bildete lediglich

eine Ausklinkung. Sie wurde nach auBen
durch ein auf der Backbordseite 40 cm
langes langs anliegendes angebolztes
Halbholz verschlossen, das nach achtern
ca. 20 cm Uber die Mastspur hinaus
ragte, nach vorn dagegen flach auskeilte.
Die Stitzwangen-Aufnahmen gingen

befindet sich links).

durch die Mastspur ganz hindurch; nach
unten hin waren sie durch eine unter ihr
liegende 5-6 cm dicke Innenbodenplanke
verschlossen.

Abb. 8: Der massive Mastspurblock im Vorderschiff. Ansicht von Backbord (der Bug
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Auf der Flache zwischen den Stltzwan-
gen-Aufnahmen, also der Standflache
des Mastes, wurde eine schiefwinklig-
asym- metrisch eingeschnitzte X-kreuz-
formige Entwasserung mit gut 1 cm
breiten Rillen und zentralem Abflussloch
(Durchmesser 1,5 cm) freigelegt (Abb. 9).

Abb. 9: Die Mastspur mit den Entwésserungsrillen. Bei-
derseits der Mastspur die Aufnahmen fir die Stlitzwan-
gen, in denen noch die Reste der starken Bronzebolzen
zu erkennen sind, dahinter das aufgediibelte Querholz.
Blick von Steuerbord (der Bug befindet sich rechts).

Heckwarts hinter den Ausnehmungen fir
die Maststlitzwangen bzw. hinter der
Maststandflache lag ein mit zwei Eisen-
bolzen befestigter 43 cm langer Quer-
block von etwa 11 cm Durchmesser. Es
handelte sich dabei um ein Rundholz mit
flach abgebeilter Unterseite und glatt ab-
gesagten Stirnseiten. Dieses Querholz
war zusatzlich mit einem bugwarts davor
liegenden Keilholz von 39 cm Lénge,
einem unteren Durchmesser von 6 cm
und einem oberen Durchmesser von 1,5
cm versehen.

Bugwarts war auf der Steuerbordseite in
einer Ausklinkung ein 65 cm langes, 10
cm hohes und 5 cm breites Brett ange-
setzt, das nach vorn, sich der Kontur der
Vorderkante des Mastspurblocks anpas-

send, abgerundet war. Unter dem Mast-
spurblock lag als Auflager fiir diese eine
auf den eigentlichen Innenbodenplanken
aufliegende Planke mit einer Breite von
46 cm und einer Dicke von 6 cm. Sie war
bei ca. 17,4 m Wracklange (ab Hinter-
kante Achtersteven gemessen) alt abge-
brochen. Dabei wurde
auf der gesamten Lange
des Auflagers eine
Lucke zwischen den ei-
gentlichen Innenboden-
planken festgestellt;
diese war mit 45 cm
Breite auf jeder Seite nur
2 cm schmaler als das
Auflager, das also nur an
den Seiten auf der ei-
gentlichen Innenbeplan-
kung Halt hatte.

Im Bereich unterhalb der
Mastspur seitlich an
Steuerbord befand sich
auBerdem eine mit Ei-
senndgeln an dieses
Auflager  angelaschte
Leiste mit einer Breite
von 3-4 cm und einer Dicke von 6 cm.

Beifunde

AuBer zwei Reparaturbrettchen konnten
keine Beifunde gemacht werden. Im In-
nenraum des Wracks wurden mittschiffs
Uber der Innenbeplankung im Sediment
von oben nach unten zunehmend hell-
braune, gleichmaBig zerkleinerte Pflan-
zenfasern festgestellt, die im Aussehen
an Tabak erinnerten; sie bestanden aller-
dings aus umgelagertem Hochmoortorf
(Abb. 11, freundl. miindl. Mitt. H. van’t
Hull). Es ist ungewiss, ob es sich um
Reste der Ladung oder in das Wrack als
Sedimentfalle eingeschwemmte Torfreste
aus der fir das Gebiet des Jadebusens
typischen  AuBendeichsmoor-Erosion
handelt. AuBerhalb des Wracks wurden
keine derartigen Sedimente festgestellt.

=

Abb. 10: Die im Wrackinneren angetrof-
fenen Torfsedimente.
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Holzarten

Eine genauere Untersuchung der Holz-
arten war nicht méglich, dennoch konn-
ten mit groBer Sicherheit alle Wrackteile
ohne Ausnahme als aus Eiche beste-
hend angesprochen werden.

Datierung

Es gelang trotz der widrigen Umsténde,
zwei Holzproben aus den Wrackteilen zu
entnehmen (Abb. 11). Die erste Probe
(Langw136_D01) aus dem Hecksteven,
entnommen am 17.05.06, ergab durch
die Analyse des Labors fur Dendrochro-
nologie der Universitat Kéln eine Datie-
rung auf AD 1775 £ 15. Die zweite Probe
(Langw136_D02) aus dem Mastspur-
block-Auflager, am 27.09.06 entnommen
und ebenfalls in KéIn untersuchte Probe
ergab eine etwas altere Datierung auf AD
1759 £ 15. Da wohl kaum eine Sekun-
darverwendung fir die Bauteile anzu-
nehmen ist, dirfte das Schiff wohl aus
der zweiten Halfte des 18. Jhs. stammen
—was natdrlich nichts tber den Zeitpunkt
des Untergangs sagt.

Abb. 11: Entnahme der Dendroprobe aus
einer Wegerungsplanke im September
2006 (v. I. n. r.: L. Rieke sowie Dr. J. Ek-
kert und J. Schneider, beide NLD Olden-
burg).

Gesamtplan

Insgesamt ergibt sich also das Bild eines
im Verhaltnis zur Breite auffallig lang ge-
bauten Plattbodenschiffs mit Rundgatt-
heck und einem weit vorne stehenden
Mast (Abb. 12).

4. Von Tjalken und Mutten:
Zur schiffstypologischen
Einordnung des Fundes
(Albrecht Sauer)

Die typologische Bestimmung von
Schiffsfunden der vorindustriellen See-
schifffahrt sieht sich vielfachen Schwie-
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rigkeiten gegeniber. Zum einen spre-
chen die gelaufigen Schiffstypenbezeich-
nungen im Regelfall nur Grundmuster an,
die sich in zahlreiche Diavarianten und
regionale oder lokale Sonderformen auf-
gliedern — deren Bezeichnungen zudem
oftmals noch geographisch variieren.
Zum anderen sind die Merkmale, anhand
derer eine Typbestimmung erfolgen
kann, nicht fixiert, sondern einer standi-
gen Entwicklung unterworfen. So ist etwa
das, was wir heute unter einer Bark ver-
stehen, von dem, was ein Zeitgenosse
des 18. Jahrhunderts darunter verstand,
grundlegend verschieden: Orientieren wir
uns an der Takelung, wenn wir ein Schiff
mit drei Masten als Bark bezeichnen,
wenn Fock- und GroBmast rah-, also
quer zur Mittschiffslinie, der Besanmast
aber schrat-, also langs zur Mittschiffsli-
nie, getakelt ist, so war vor zwei Jahr-
hunderten ein vollig gebauter Rumpf
entscheidendes Kriterium, wéhrend die
Takelung unspezifisch war.

Hinzu kommt, dass Schiffe im Laufe ihrer
Einsatzzeit vielfach umgebaut und neuen
Zwecken oder Erfordernissen angepasst
wurden, womit oftmals auch die Bezeich-

nung wechselte. Und fir manches klei-
nere Fahrzeug, insbesondere der Ki-
stenschifffahrt, gilt, dass es auch von
seinen Zeitgenossen mitunter keinem der
gangigen Typen eindeutig zugeordnet
wurde. Probleme bereitet oft auch die
Verknlpfung von archaologischen Fun-
den mit anderen Quellengattungen: Nur
selten ist fur altere Schiffsfunde archiva-
risch belegt, um welches Schiff und damit
welchen Typ es sich handelt. Und Bild-
quellen — soweit nicht ohnehin quellen-
kritische Vorbehalte geltend gemacht
werden muissen, weil die Sachkunde
ihres Urhebers zweifelhaft bleibt — helfen
oft wenig, weil sie in der Regel die
Schiffsteile zeigen, die dem Archdologen
nicht mehr vorliegen: Takelage, Segel,
Aufbauten, Ruder etc., aber eben nicht
das Unterwasserschiff, die innere Struk-
tur oder die Inneneinrichtung. Das macht
insgesamt deutlich, warum die Identifi-
zierung schiffsarchaologischer Funde
nicht selten Muhe bereitet. Selbst ein na-
hezu vollstandig erhaltenes Schiff erlaubt
oft keine eindeutige und sichere Zu-
schreibung, wie etwa bei dem Wrack aus
dem Hedwigenkoog (ENGLERT 1997) und
selbst dem von Uelvesbull (KUHN 1999).
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Abb. 12: Langwarden FStNr. 136, Schiffswrack nordwestlich der Insel Mellum, Nds.
Landesamt fiir Denkmalpflege, Stiitzpunkt Oldenburg, M. Wesemann 06 u. 12/06
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Das Schiff von Langwarden reiht sich in
dieser Hinsicht leider bei den Funden ein,
die Wiinsche Uberwiegend offen lassen.
Zum einen ist nur wenig Substanz erhal-
ten, zum anderen erlaubt die Lage im Ti-
debereich nur ein kurzfristiges und
begrenztes Freilegen. Schlick und Brack-
wasser flieBen dabei stdndig nach, so
dass tiefer liegende Bauteile — etwa der
Ubergang der Schiffsunterseite in den
Achtersteven — bei angemessenem Auf-
wand nicht untersucht werden kénnen.
Dennoch ergeben sich einige Merkmale,
die der Interpretation zumindest eine
Richtung weisen. Erstens ist der flache,
kiellose und kraweelgebaute Schiffsbo-
den (,Plattbodenschiff“) in typisch nieder-
landischer Schalenbautechnik festzuhal-
ten, bei der zunéchst die Bodenplanken
ausgelegt und provisorisch fixiert wurden,
bevor man die gewachsenen Inhdlzer,
Bodenwrangen und Auflanger, einpasste.
Ein Balkenkiel ist also nicht vorhanden.
Zu den Ubergangen der Kielplanke in
Vor- und Achtersteven kénnen keine Aus-
sagen gemacht werden, da der Bugbe-
reich nicht erhalten und der Heckbereich
nicht zugénglich ist. Ein zweites wichti-
ges Merkmal ist die abgerundete Kimm.
Als drittes sind die achtern seitlich vom
geraden Steven aufgezogenen Heck-
planken, die nicht in Sponungen des Ste-
vens einminden, sondern anndhernd
parallel um die - eine véllige Heckform
ausweisenden - Spanten aufsteigen,
auch die eine haufige typisch niederlan-
dische Bautradition. Viertens fallt das
hohe L&nge-Breiten-Verhaltnis (LBV) auf.

Die Reste des Schiffes sind bei nicht er-
haltenem Bug ca. 18 m lang. Die Rumpf-
breite der erhaltenen Hélzer in Héhe des
unteren Kimmgangs betragt ca. 3 m.
Ubertragt man die Breite auf géngige
Risse von Plattbodenschiffen mit runder
Kimm kénnte das Wrack urspriinglich ca.
4,6 m breit gewesen sein. Selbst im Ver-
héltnis zur Lange des aufgefundenen
Schiffsbodens ergébe dies bereits ein
LBV von 3,9 : 1. Die aufgefundene Mast-
spur fur einen umlegbaren Mast — das
finfte Indiz — zeigt jedoch, dass das
Schiff urspriinglich nicht unerheblich lan-
ger gewesen sein muss. Der Mast stand
auf der Mastspur ca. 13 m vor dem Heck-
steven. Es war vermutlich der einzige
Mast des mit gréBter Wahrscheinlichkeit
schratbesegelten Schiffes. Im Regelfall
steht der Mast bei schratbesegelten
Schiffen typenbedingt mehr oder weniger
am Ende des ersten Schiffsdrittels (nach
Loon 1820, 50ff: Auf 7/20 des MaBes zwi-
schen den Steven) um eine Balance zwi-
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schen Segeldruckpunkt und Lateralplan,
dem Schwerpunkt der Langsprojektions-
flaiche des Unterwasserschiffes, zu ge-
wahrleisten. Geht man folglich von einer
ungefahren Gesamtlange des Fahrzeu-
ges von 21 m aus, ergibt sich ein fir
einen Kistensegler ungewéhnliches LBV
vonca.4,6:1.

Zieht man all diese Merkmale zusammen
und berlcksichtigt schlieBlich und sech-
stens noch den Fundort zwischen den
ostfriesischen und oldenburgischen
Fehnkolonien und der Weser, dann wei-
sen die Indizien in Richtung des Types
Mutte bzw. Binnenmutte, einer kleinen
Form der Tjalk-Familie. Sie verfugte wie
viele kleineren Tjalken Uber den flachen
Boden, die runde Kimm und das be-
schriebene Rundgattheck mit dem ei-
gentimlichen Plankenverlauf. Und sie
war es, die als Fahrzeug, das auch die
schmalen Siele und Kanéle der ostfriesi-
schen Kustenorte und Priele der Watten-
fahrwasser befuhr, ein auBergewdhnlich
hohes Langebreitenverhaltnis aufwies.
Mutten waren es, die Uberwiegend ein-
gesetzt wurden, um den ostfriesischen
Torf in die norddeutschen Kistenstadte
Hamburg und Bremen transportierten.
Immerhin scheint diese Ladung so domi-
nierend im Erscheinungsbild der Fahr-
zeuge gehdrt zu haben, dass sie
bisweilen auch als ,Torfmutten” bezeich-
net wurden. Méglicherweise kann damit
auch der im Wrack zwischen Innen- und
AuBenbeplankung gefundene Torf als zu-
satzliches Indiz gesehen werden, wenn
er nicht nachtraglich eingeschwemmt
wurde.

SzymANskI (1977) bezeichnet die Mutte
als ,kleinere Art der deutschen Tjalken®,
die schon am Ende des 18. Jahrhunderts
erwahnt werde und in Ostfriesland und
Oldenburg, besonders auf den Werften
im oldenburgischen Emsrevier gebaut
worden sei. lhre Tragfahigkeit setzt er
zwischen 15 bis 30 Tonnen an bei Ab-
messungen zwischen 15-16 m Lénge
und 4-4,5 m Breite. Allerdings weist ROE-
DING 1796 unter dem Stichwort ,Mutte”
auf einen GréBenzuwachs zum Ende des
18. Jahrhunderts, mithin in der Fundperi-
ode, hin: ,Jetzt werden sie aber fast noch
einmal so lang gebauet; als in alten Zei-
ten, lhre jetzige Ldnge ist ungefdhr 80
FuB [= ca. 24 m].“Mutten flhrten ein Gaf-
felsegel am umlegbaren Mast.

MEeNzeL (1985) der sich im deutschen
Raum vermutlich am intensivsten mit der
Geschichte der Tjalk-Familie auseinan-
dergesetzt hat, ergénzt detailliert eine bei

der Mutte im Vergleich zur Tjalk starker
abgerundete Form des Vor- und Achter-
schiffes und ein weniger stark hervortre-
tendes, aber dafur breiteres und aus
mehreren Gangen bestehendes Berg-
holz, in das achtern, neben dem Ruder,
die Pforten eingelassen waren - und nicht
darunter wie bei der Tjalk. Die Pforten
selbst hatten eine aufgelegte Umrah-
mung. Das Vorschiff war leicht Uberfal-
lend und hatte eine runde, aber breite
Form, der gekrimmte Vorsteven ,bei ei-
nigen Mutten® oben leicht nach innen ge-
holt. Im Verhaltnis zur Lange seien
Mutten sehr schmale Fahrzeuge mit Ab-
messungen von 11 bis 14,75 m Lange,
2,5 bis 3,75 m Breite und 0,75 bis 1,25 m
Raumtiefe gewesen, deren Besatzung
aus ein oder zwei Mann bestand. Ihr
Deck war glatt und durchgehend mit
einem schwachen Sprung. Uber dem mit
voller Wegerung ausgekleideten Lade-
raum befand sich eine lange und breite,
aber flache Luke, teilweise jedoch auch
bei kleinerer GroBluke vorn noch eine
sog. Kistluke. Es gab jedoch auch offene
Mutten mit lose aufgelegten Lukendek-
keln. Das Setzbord war niedrig, bei eini-
gen vorn und achtern durch eine offene
Reling erhoht. Mutten fuhren die flr Platt-
bodenfahrzeuge typischen  Seiten-
schwerter, die jedoch meist oberhalb des
Setzbordes eingehéngt waren — im Ge-
gensatz zu den Tjalken, deren Aufhan-
gung der Seitenschwerter durch ein Gatt
im Setzbord fuhrte.

Ein Roof war nicht vorhanden. Achtern
war unter einer einfachen Einstiegsluke
die oft nur ca. 1 m hohe Kajite mit ein
oder zwei Kojen flr die aus ein bis zwei
Personen bestehende Besatzung, einem
Spind und einem eisernern Kochherd un-
tergebracht. An Deck darlber befand
sich ein Y-férmiger, hélzerner Schorn-
stein mit zwei Rauchabzugen. Die Mitte
hiervon diente als Auflage fiir den Mast,
wenn er gelegt war. Vorn im Bug hatte
man das Kabelgatt zur Aufbewahrung
der Ankerkette oder des Anktertaus und
der Takelage. Falls erforderlich, wurde
auch hier eine Koje aufgestellt.

Der Koker fur den umlegbaren Mast war
haufig innerhalb der Luke eingebaut. Der
MastfuB3 reichte bis unterhalb des Decks
und war mit einem eisernern Konterge-
wicht versehen, damit sich der Mast be-
quem streichen und aufrichten lieB. In
Héhe des Mastschuhs wurde der Lade-
raum abgeschottet, damit die Ladung
den Spielraum des MastfuBes nicht be-
eintrachtigen konnte. Getakelt waren die
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Mutten in der Friihzeit mit einem Spriet-,
spater jedoch mit einem Gaffelsegel und
einer Stagfock, selten mit einem Gaffel-
toppsegel. GréBere Fahrzeuge fuhren
auch einen Bugspriet oder Kliverbaum
und hatten mitunter ein Pavillondeck
(Quarterdeck). Man nannte sie dann zur
Unterscheidung Mutten-Tjalk oder ein-
fach nur Tjalk, weil sie sich kaum von
einer normalen Tjalk abhoben. Der An-
strich des Rumpfes bestand meist aus
Kien- oder Kohlenteer und Harpeus. Die
Unterkante des Bergholzes erhielt einen
weiBen Saum, die Pforten waren innen
weiB, auBen mit unterschiedlichen Far-
ben bemalt, ebenso die Klisbacken
(MeNzeL 1985, 133-35, ohne Quellenan-
gabe im Detall).

Auch wenn die beigezogenen Beschrei-
bungen des Typs ein relativ schllssiges
Bild zu prasentieren scheinen, sei noch
einmal betont, dass dies trotz aller Indi-
zien nur als eine von sicherlich mehreren
maoglichen Interpretation angesehen wer-
den muss, da sich unserem Wissen ent-
zieht, ob das Schiff urspriinglich méglich-
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erweise von der Mutte abweichende Son-
derformen oder zusatzliche Kriterien auf-
wies, die es in den Augen der Zeitge-
nossen zum eigensténdigen Typus ge-
macht hatte.
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