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Inhalt

Im Frdhjahr 2015 sind die Unterwasser-
archgologen von Mecklenburg-Vorpommern,
Deutschland, einer neuen Wrackmeldung vor
der Ostkuste der Insel Rigen gefolgt.

In 4m Tiefe erstreckt sich Uber etwa 25m
ein Gerlst aus Spanten, Bodenplanken und
Teilen der Wegerung. Die rudimentaren Reste
des vermutlichen Strandungswracks warfen
wahrend der Erstaufnahme Fragen zum
moglichen Schiffstyp auf. Bei insgesamt Uber
20 Tauchgédngen wurden einzelne Details
des Wracks genau untersucht, Vermessungen,
Skizzen und Zeichnungen angefertigt sowie
Fundsticke aus dem Umfeld geborgen und
untersucht.

Erganzende Recherchen in der Fachliteratur
lassen auf ein niederlandisches Flachboden-
schiff aus dem 18.-19. Jahrhundert schlieBen. Ob
diese These haltbar ist, soll eine dendro-
chronologische Analyse klaren. Dazu wurde
abschlieBend eine Holzprobe am Wrack
genommen — und der Fundplatz unter die
dauerhafte Beobachtung des Landesverbands
fir  Unterwasserarch&ologie = Mecklenburg-
Vorpommern e.V. gestellt.

Abstract

In spring 2015, underwater archeologists from
Mecklenburg-Vorpommern (Germany) examined
a new wreck that had been discovered in the
Baltic Sea just off the island of Rugen.

In a depth of 4 metres, extending over an
area of approximately 25 metres, one can
find a framework of bent timbers, boards and
parts of the ceiling. The basic remains of the
supposedly stranded wreck ralse questions
about the typology of the vessel. During the span
of more than 20 dives, details of the wreck have
been closely inspected, measurements were
taken and sketches and drawings were made. In
addition, relics from the surrounding area have
been collected for further examination.

Further research in specialised literature leads to
the conclusion that the wreck might be a Dutch
“Flachbodenschiff” from the 18th -19th century.
Whether or not this theory is correct, can only
be proven by conducting a dendrochronological
analysis. For this purpose further a wood
sample was taken from the wreck and the
location has been put under observation and
protection by the federal association of underwater
archeology Mecklenburg-Vorpommern.



Befundaufnahme:
Ein Spantengeriist vor Riigen

Im November 2014 erfolgte die Meldung eines
Fischers beim Landesverband fur Unterwasser-
archéologie Mecklenburg-Vorpommern: In der
Tromper Wiek, Rugen, liege vor dem Strand der
Schaabe, nahe Glowe, ein Wrack, das schon
langer als Fischgrund diene. Den Ausfuhrungen
des Fischers zufolge solle sich in rund 4m
Tiefe ein Spantengerist von etwa 40m Lange
befinden.

Ab Mai 2015 wurde daraufhin im Rahmen
eines NAS-II-Kurses durch den Landesver-
band fur Unterwasserarch&ologie Mecklenburg-
Vorpommern e. V. eine Befundaufnahme von
den Autoren Elmar Klemm und Maik Teubner
durchgefinhrt.

Die Erstaufnahme beinhaltete die Ermittlung der
genauen GPS-Koordinaten und die Erstellung
einer Ubersichtsskizze. Den Fragestellungen
bezlglich des Schiffstyps und der Befund-
situation wurde in den folgenden Monaten
durch Recherchen zum Schiffbau, durch
weitere Tauchgange mit Vermessungen, Detail-
zeichnungen und Umfeldsuchen sowie durch die
Entnahme einer Holzprobe zur dendrochrono-
logischen Untersuchung nachgegangen.

Abb. 1: Das Uppige Spantengeriist des ,Golfballwracks”



Verortung:
Die Tromper Wiek auf Rugen

Die Bucht ,Tromper Wiek“ befindet sich im
Nordosten der Insel Rugen, Mecklenburg-
Vorpommern. Sie erstreckt sich in einem
weiten Bogen zwischen dem Kap Arkona im
Norden und der Ortschaft Glowe im Siden. Im
Westen wird sie durch die ,Schaabe“ begrenzt
— eine Nehrung, die sich nach der Eiszeit durch
Sedimentsablagerungen gebildet hat und
die die einstigen Inseln Wittow und Jasmund
verbindet. Diese Bucht bietet Schiffen Schutz bei
Winden aus Nord, Stid und West. Aufgrund der
sehr gunstigen Lage Rugens und der Tromper
Wiek fir den Seehandel im Ostseeraum wurde
die Insel schon frih von Schiffen frequentiert.
Ein Grund ist sicher die gute geografische Lage:
die geringe Entfernung zur danischen (ca. 27 sm)
und schwedischen Kuste (ca. 38 sm) sowie nach
Bornholm (ca. 46 sm).

Abb. 2: Die Handelsrouten der Hanse

Wie aus der Karte ersichtlich, wurde das See-
gebiet um Rigen samt der Tromper Wiek
bereits zur Zeit der Hanse genutzt. Demnach
kann ein Abwettern in dieser Bucht seit Jahr-
hunderten vermutet werden. Dennoch ist die
Tromper Wiek ohne nautische Kenntnisse
schwierig zu befahren, wie auch aus einer
Karte aus dem 17. Jahrhundert hervorgeht.
Auf ihr ist in der ,Trumper Wick* eine Warnung
verzeichnet: ,sinus nautis valde formidabilis® —
,ohne Nautik sehr furchtbar*.

Abb. 3: Schon im 17. Jahrhundert galt die
Tromper Wiek als gefahrliches Seegebiet

Die nautischen Risiken beruhen vermutlich auf
zwei Umstanden. Zum einen kénnte die Wiek
Schiffen bei Stirmen zum Verh&ngnis geworden
sein. Bei Sturm aus West und Nordwest liegt
sie geschutzt unter Land. Allerdings birgt der
Vorstrandbereich mit seinen Flachwassergebieten
bei Stirmen aus Ost, Nord-Ost oder Sid-Ost
eine groBe Gefahr des Strandens. Schiffe, die
aufgrund ihrer Rumpfkonstruktion oder Takelage
nicht gegen den Wind segeln kdnnen, haben
dann kaum eine Chance, sich aus dem seichten
Uferbereich freizusegeln.

Ein weiterer mdglicher Grund koénnte in der
morphologischen Beschaffenheit des Grundes
zu suchen sein. Zwar zeigt die Tromper Wiek
einen stabilen  Flachkistenbereich  ohne
unerwartete Untiefen. Allerdings ist der uber-
wiegend sandige Grund Sediments-
bewegungen ausgesetzt. Diese wurden wahrend
einer Studie zur wirtschaftlichen Nutzung
durch M. Diesing, ,Die Regeneration von
Materialentnahmestellen in der sudwestichen
Ostsee unter besonderer Bericksichtigung
der rezenten Sedimentdynamik®, Gber ein Jahr
beobachtet. Bei den Messungen wurde fest-
gestellt, dass die Regeneration von wirtschaft-
lichen Entnahmestellen von Sand als Baustoff auf
mehrere Jahrzehnte geschétzt werden muss.!

1 Diesing, M., 2003 (S.25 ff)



Der Kustengeograf M. Mossbauer kommt in
seiner Diplomarbeit ,Die Morphologie der
Glowe Bucht im Hinblick auf lokale
Erosionsphdnomene® 2008 zu der Erkenntnis,
dass bei der Beurteilung der Morphologie zu
berticksichtigen sei, dass insbesondere Klsten-
schutzmaBnahmen zu massiven Veranderungen
der Grundstruktur beigetragen haben. Er erkennt
eine starke Umstrukturierung durch den Kisten-
schutz im Jahr 2000.2

Bei Studien von F. Gellert — ,Die Sandriffe vor
dem Seestrand der Schaabe (Nord-Rulgen)
und die Entwicklungen in der Glowe Bucht“ —
bezlglich der Sandriffe vor dem Seestrand
der Schaabe aus den 1960er Jahren ist eine
urspringlichere Strandungszone zu erkennen.?

“I{ap Arkona

1 JS: haabe
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Abb. 4: Die Schaabe im Norden Riigens

Damals waren der Bucht offenbar noch viele
Sandbéanke vorgelagert. Diese waren bis zu
100m lang, 0,5m hoch, durch Spllrinnen
voneinander getrennt und reichten bis 350m
seewarts. Zwar sollen diese Sandbénke sehr
lagestabil gewesen sein, doch konnten sie durch
Sturmfluten durchaus umgelagert werden.

Diese Vermutung wird durch den Hinweis auf
der historischen Seekarte (Abb. 3) gestéarkt — je
nach Haufigkeit auftretender Stirme ergab sich
offenbar eine Veranderung des Meeresbodens.
Das lasst darauf schlieBen, dass dieses Gebiet
nur mit aktuellen Kenntnissen der Sediments-
struktur sicher befahrbar war. Gleiches kann
fur die Kenntnis von Felsen unter Wasser
angenommen werden.

Wrackpasition

Abb. 5: Das ,Golfballwrack® liegt 140m vor dem
Strand der Schaabe

Der Unterwasserarchédologe J. Auer zitiert in
seinem Bericht zum Untergang der ,Mynden®
(Wittow 28) vor Kap Arkona den ersten Maat
der Fregatte: Der wollte im Jahre 1718 nicht
entlang der Tromper Wiek fahren, da er sich dort
nicht auskannte. Der Kapitdn befahl dennoch
den Kurs. Anhand einer Skizze wird ein Felsen
namens ,Vittel“ beschrieben, der nur den
einheimischen Fischern bekannt gewesen sein
soll*. Dieser Felsen existiert heute nicht mehr,
was weitere Veranderungen in der Grundstruktur
innerhalb der letzten 300 Jahre vermuten I&sst.

2 Mossbauer, M., 2008 (S.69 ff)
3 Gellert, F., 1991 (S.370-371)

4 Auer, J., 2004 (S.266 ff)



Fest steht, dass in der Tromper Wiek zahlreiche
Schiffsuntergdnge dokumentiert sind. Der
Landesverband fir Unterwasserarchologie
Mecklenburg-Vorpommern hat allein in diesem
Seegebiet mit den Positionen ,Wittow 28
~Wittow 50° ,Wittow 60, ,Wittow 62“ und dem
hier behandelten ,Golfballwrack’ ,Wittow 142“
inzwischen funf Wracks unter Beobachtung.

Abb. 6+7: Die Autoren bei Vermessungen am Fundplatz ,Wittow 28“ — einer dénischen Fregatte aus dem friihen 18.
Jahrhundert



Fundbericht:
Spanten, Holznagel und ein Golfball

Maoglicherweise haben wir es beim ,,Golfballwrack® mit einer Strandung

zu tun. In einer Maximaltiefe von 4 m finden wir ein ausgedehntes
Spantengerust in Ost-West-Ausrichtung vor. Als Ziel des NAS-1I-Kurses
definieren wir verschiedene Untersuchungen, um ein moglichst umfassendes
Gesamtbild zu erstellen. Dabei gehen wir nach folgender Methodik vor:

a. Ubersichtsskizze

b. Detailzeichnungen mit Vermessung von
- Spanten

- Kimmung

- Kiel

- Bodenplanken

- Wegerung

- Bordwand

Holznagel

Eisen-Konglomerate

C. Umfeldsuche

d. Abschlussarbeiten

e. Weiterflihrende Arbeiten
f. Recherche

g.

Schlussfolgerung




a. Ubersichtsskizze

Bei den Tauchgéngen wurden eine Gesamt- Inder Tiefe betragen sie etwa 25cm. An der Sud-
lange von 24,7m festgestellt und 58 Spanten seite wurde zwischen den Spanten ein schmales
gezahlt. Die Spanten sind durchschnittlich 6,5m Bruchstick in Spantform mit einer Stérke von
lang und etwa 30x30cm breit und tief. 1,5cm gefunden. Ob es sich dabei um ein
Im ersten Schritt wurde eine Ubersicht Verbindungsstick oder einen  Abbruch
erstellt, fir die wir 37 markante Spanten handelt, konnte nicht geklart werden. Zwischen
in L&nge und Umfang vermessen haben. vielen Spanten wurden zudem kirzere Spanten
Daflir haben wir eine Baseline Uber die Ldénge entdeckt, die eventuell als Stitze des
des Wracks gespannt und die Spantenbreiten Rumpfgerists gedient haben kdénnten.

per Offset-Vermessung aufgenommen.
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Abb. 8: Erste Ubersichtsskizze des Befunds von West nach Ost

b. Detailzeichnungen:

Spanten Kimmung

Die Kimmung bezeichnet den Ubergang von
Bodenspanten in die Bordwand. Sowohl in Nord-
als auch in Sidausrichtung kénnen Ansatze
einer Kimmung identifiziert werden.

Die  Spantenlangen sind  weitestgehend
identisch, im Durchschnitt betragen sie 6,45m.
Die Spanten stehen in einem Abstand von bis zu
30cm bis direkt auf StoB und messen eine Breite
von 17-30cm.

::;"”—_A:x{’—’-"—-_ u o ' s

Abb. 10: Spant und Kimmung
aus einem Stick
Abb. 9: Spanten im MaBstab 1:10

Sie gehen kurz gebogen bis auf etwa 20cm HOhe
direkt aus dem Bodenspant tiber. Demnach kann,
zumindest in der Breite, von einem vollstandigen
Schiffsboden ausgegangen werden.



Kiel

Das Wrack ist bis auf den Schiffsboden
abgetragen, so dass weder Bug noch Heck
zugeordnet werden kénnen. Im mittigen Bereich
ergadnzt die Bodenbeplankung das Fragment
einer schmaleren Planke, bei der es sich um die
Abdeckung einer Kielplanke handeln kénnte.

Abb. 11: Unterschiedliche Bodenplanken

Bodenplanken

Zwischen den Spanten wird an mehreren Stellen
der Blick in den Unterboden des Wracks frei. Hier
erkennt man Bodenplanken von 36 bis zu 65cm
Breite und einer Starke von 5-10cm. Die Lange
konnte nicht ermittelt werden, da sie von den
Spanten verdeckt sind. Die Planken weisen
durchgehend Bohrungen mit einem Durchmesser
von 3,510 cm auf. Ihr Abstand betragt 40-50cm,
ohne dass eine Symmetrie erkennbar wére.

Abb. 12: Bodenplanken mit Bohrungen

Die Bodenbeplankung wurde mit Holzn&geln
angebracht. InderUntersuchungwurdeneinzelne
Bohrungen mit verkeilten Verschlissen gefunden,
die teils nach Holz mit Textilband aussehen. Sie
kénnten aber auch spéter eingespult worden sein.

der

Das gilt mit Sicherheit fur einen ,Golfball,
eine Bohrung ausgefullt hat.

Abb. 13: Bauteil
oder eingesplltes
Detail?

Abb. 14: Ein Golfball
stand Pate flir den
Projekthamen

Wegerung

Auf den Spanten sind an mehreren Stellen
langsseits Fragmente der Wegerung aufgebracht.
Am Ost- und Westende verlauft das Wrack
zunehmend im Sediment. Hier ist— je nach Starke
der Versandung — nur noch ein Teil der Wegerung
zu erkennen. Diese Planken unterscheiden sich
im Wesentlichen durch eine markant zuge-
schnittene Laschung von den Ubrigen Hbélzern
des Schiffs. Im Umfeld des Wracks wurden zwei
vollstdndige Planken gefunden, die durch die
identische Laschung mit hoher Wahrschein-
lichkeit der Wegerung zugerechnet werden
kénnen. Beide weisen eine Lange von etwa 9m,
eine Breite von 45-51cm und eine Starke von
6cm auf.

Abb. 15: Geborgene Wegerung in zwei Teilen



Bordwand

Auf der nérdlichen Seite des Wracks ist noch
ein Teil der AuBenbeplankung sichtbar. Diese
erstreckt sich tber 18 m und erhebt sich bis zu
60 cm uber Grund. Allerdings wurden bei spateren
Tauchgéngen bereits Abbriche einzelner
Plankengénge festgestellt. Die einfache
AuBenbeplankung misst 8cm Stérke. Einzelne
Plankengénge konnten aufgrund des massiven
Bewuchses nicht identifiziert werden. Die
Planken wurden mit Holznageln auf die Spanten
genagelt.

Abb. 16: Die Bordwand liegt auf der Kimmung

Abb. 17: Ansatze der Bordwand auf der Kimmung

Holznégel

Insgesamtkamen beidiesem SchiffvorallemHolz-
nagel zum Einsatz. Aus nahezu allen Spanten
ragen Holzn&dgel mit einem Durchmesser von
3-3,5cm heraus. Pro Spant konnten zwei Nagel-
reihen jeweils versetzt identifiziert werden. Sie
stehen in einem durchschnittlichen Abstand von
30cm zueinander. Eine klare Symmetrie konnte
aber nicht erkannt werden. Ihre Képfe sind

durchweg abgebrochen, so dass keine
Bearbeitungsmerkmale der Nagelkdpfe in Form
von den ublichen Képfen oder Keileinschlagen
sichtbar sind.

X Debuilskizze

Abb. 18:
e 3 7] Holzn&gel ober- und
z Je 87 unterhalb der Spanten
o7 Dedulceiz
by e

Die Analyse eines Holznagels hat ergeben,
dass dieser aus Eichenholz gefertigt wurde®.
Das konnte als Indiz fur den hohen Anspruch
an die Festigkeit gedeutet werden. Eiche war
im 18. und 19. Jahrhundert bereits ein teurer
Rohstoff, weshalb fir solche Bauteile vermehrt
Weichholzer verwendet wurden.

Die Anordnung der N&gel ist besonders am
westlichen Ende des Wracks erkennbar. Hier
haben sich auf der sudlichen und auf der nérd-
lichen Seite jeweils drei Spantengdnge von
der Grundstruktur gelést, die seitlich bis Uber
1,30m Uber die Grundstruktur hinausragen.
Unterhalb der Spanten ragen die abgebrochenen
Holzné&gel deutlich sichtbar heraus.

Abb. 19: Gelbste Spanten im Siid-Westen

5 Prof. Dr. Klein, P., 2015: Thanen-Institut fir Holzforschung der Universitdt Hamburg, Abtlg. Holzbiologie



Eisen-Konglomerate

Am Wrack finden sich zahlreiche Metall-
kongregationen und Oxidationsspuren.
Insbesondere auf der Oberseite der Spanten
zeichnet sich mittig eine markante Linie an
Oxidationsspuren ab. Hier kann angenommen
werden, dass Teile der Wegerung zusétzlich zu
den Holzn&geln mit Metallbolzen fixiert wurden.
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Abb. 20:
Eisenspuren auf den
Ostlichen Planken

Teilweise  sind noch Reste eventuell
gegossenen Metalls sichtbar. Bei einigen Fun-
den scheint das oxidierte Metall einen massiven
Kern zu umschlieBen. Am westlichen Ende liegt
zudem lose zwischen zwei Spanten ein gréBe-
res Konglomerat, ebenfalls mit einem bolzenfor-
migen Kern. An den AuB3enkanten der Spanten
treten diese Spuren nur vereinzelt auf.

Abb. 21-24: Oxidierte Eisenreste unterschiedlicher
GroBe enthalten zum Teil massive Kerne.

c. Umfeldsuche

Bei Umfeldsuchen wurde die Distanz von 20m
zum Wrack in alle Himmelsrichtungen abge-
sucht. Dabei wurden zwei Planken gefunden,
deren AusmaBe und markante Laschung den
Wegerungsplanken des Wracks entsprechen.
Eine dieser Planken liegt 177m westlich des
Wracks, eine andere 8m sudlich. Letzteres
Objekt wurde geborgen, an Land vermessen
und in einer Zeichnung erfasst. Dabei konnten
an einigen Stellen Hinweise auf die
Verwendung von Eisen-N&geln mit dem
Durchmesser von 1x1cm gefunden werden.
Orangefarbene Oxidationsspuren und

Metallreste lassen diesen Schluss zu.

Abb. 25: Eine Planke wird mit dem Kran des
Forschungsschiffs ,Goor 2“ geborgen ...

IeRks

Abb. 26: ... und an Land vermessen



d. Abschlussarbeiten

Zum Abschluss der Befundaufnahme des

,<Golfballwracks® im Zuge des NAS-II-Kurses
wurde ein Ausschnitt des Wracks bestimmt,
der moglichst viele der beschriebenen Details
beinhaltet. Hier wurde im Offsetverfahren eine
Detailzeichnung als Aufsicht des Ausschnitts
angefertigt.

Abb. 27: Aufsicht des freigelegten Ausschnitts

AbschlieBend wurde am westlichen Ende des
Wracks an einer Bodenplanke eine Holzprobe

entnommen. Diese wurde zur
dendrochronologischen  Analyse an das
Deutsche Arché&ologische Institut in Berlin

Ubergeben.

II -

Abb. 28: Dendroprobe einer westlichen Planke

Abb. 29:
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Aufsichtszeichnung eines 7x7 m groBen Wracksegments



e. Weiterfuhrende Arbeiten
Begleitend zu diesem NAS-II-Kurs hat der
Landesverband fir Unterwasserarchéologie
Mecklenburg-Vorpommern zuséatzliche Arbeiten
zur Erforschung und Sicherung des Wracks
eingeleitet. So wurde wahrend des Projekts
unter anderem eine Wegerungsplanke geborgen
und im Unterwasserdepot des Landesverbands
vor Rlgen eingelagert.

AuBerdem konnten bei Fahrten mit dem Side-
Scan-Sonar zwei weitere Anomalien ndrdlich des
Wracks ausgemacht werden. Diese Positionen
sollen in Zukunft noch Gberpruft und alle aus dem
Befund geldsten Teile geborgen werden.

14

Das ,Golfballwrack® wurde im Oktober 2015
unter der Kennung ,Wittow 142 im Denkmal-
GIS verzeichnet.

Forschungszeitraum des
NAS-1I-Kurses vor Ort:
Mai — September 2015

Tauchzeit der Autoren am Wrack
insgesamt: 18 Tauchstunden



f. Recherche

Die Geschichte des Schiffbaus und seiner zeitlich
charakteristischen Typen kann nur lickenhaft
erzahlt werden. Bauplane wurden erst sehr spét,
etwa ab dem 18. Jahrhundert, aufgezeichnet.
Bis dahin Uberlieferte man das Wissen meist
mundlich. Oft geben allein Abbildungen
auf Siegeln, Mlinzen, Keramik oder Gemalden
einen vagen Eindruck von der Bauart wieder.
Diese werden bis heute herangezogen, um auch
Wrackfunde zeitlich einzuordnen. Das gilt ins-
besondere bei Schiffen des Mittelalters bis zur
frihen Neuzeit. Aus diesem Zeitraum sind,
anders als etwa aus der Antike, nur wenige
Abbildungen Uberliefert.

Um die Ann&herung an die Frage nach einem
moglichen Schiffstyp zu rekonstruieren, wird der
Rechercheweg wiedergegeben. Anhand der
Merkmale der gemessenen Lange von fast 25m
Lange und dem massigen Spantengerust wird
ein Uberblick Uber die Entwicklung im Schiffbau
ab dem Mittelalter versucht.

Der prominenteste deutsche Fund des
Mittelalters ist die Bremer Kogge (1380), die
1962 in der Weser geborgen wurde und wertvolle
Erkenntnisse ihrer Zeit Gberliefert hat. Durch den
Nachbau der ,Kieler Hansekogge® sind zahl-
reiche Baudetails bekannt, die sich jedoch nicht
mit unserem Fund decken. Insbesondere die
maximale Lange Uber den Steven von 23 m l&sst
ein jingeres Schiff vermuten.®

Abb. 30: Das Wrack der Bremer Kogge im
Deutschen Schifffahrtsmuseum Bremerhaven

Den jingsten Stand der neuzeitlichen Schiff-
bau-Forschung bildet die Dissertation von M.
Belasus (, Tradition und Wandel im neuzeitlichen
Klinkerschiffoau der Ostsee am Beispiel der
Schiffsfunde Poel 11 und Hiddensee 12 aus
Mecklenburg-Vorpommern®) von 2014. Belasus
bezieht sich hier auf zwei Wracks, die 1996 und
1999 an der Ostseekiste entdeckt, zunachst
als Koggen der Hansezeit eingestuft und nach
erneuter Untersuchungins spate 18. Jahrhundert
datiert wurden.

Abb. 31: Luftbildaufnahme des Gellenwracks
(,Hiddensee 12

6 Baykowski, U., 1991 (S. 11 ff)
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Belasus sieht die Informationsquelle zum
Schiffbau vor allem bei ihren Erbauern. Sie
gaben ihr Wissen oft vom Vater an den Sohn
weiter und sorgten somit fir das Fortbestehen
inrer Schiffbaukenntnisse und die individuellen
Traditionen. Dabei wirden die Bedurfnisse
durch gesellschaftliche, 6konomische und
naturraumliche Faktoren beeinflusst.”

Diese Theorie deckt sich mit H. Szymanski, der
1934 in ,Deutsche Segelschiffe” dokumentierte,
dass sich auf ,vielen GroBschiffbauplatzen
auf empirischen Wege eigene Normen und
Grundséatze ausbildeten, wie auch die einzelnen
Bauten nicht unwesentlich von Geschmack,
Mode und selbstden Liebhabereiender einzelnen
Konstrukteure beeinflusst wurden.“® Demnach
misse mit Innovation nicht immer eine
Erneuerung zum qualitativ Besseren verbunden
sein. Es sei wahrscheinlicher, dass der Mensch
mitden von ihm vorgenommenen Veranderungen
nicht nach Perfektion strebte, sondern auf die
Einflisse seiner naturrdumlichen, sozialen oder
6konomischen Umwelt reagierte. Insbesondere
beim Bau von Handelsschiffen sei von einer
relativ kurzfristigen Reaktion auf Veranderungen
in der sie betreffenden Umwelt auszugehen.®

In seiner Arbeit vergleicht Belasus rund 50
untersuchte Schiffswracks im Ostseeraum. Dabei
identifiziert er ab Mitte des 17. bis ins 19.
Jahrhundert erstmals Schiffslangen von 25m
und mehr. Ausgehend vom Klinkerbau schlieBt
er mit dem Fazit, dass der Norden Europas kein
Ruckzugsgebiet  alter
gewesen sei, sondern dass sie sich auch hier
parallel zu anderen stetig weiter entwickelt haben.
Diese Entwicklung darf auch far andere
Bauformen angenommen werden.°

In populéren Veréffentlichungen zur Schifffahrts-
geschichte findet man vor allem Anhaltspunkte

zum Schiffbau ab dem 18. Jahrhundert. Zu dieser
Zeit maBen etwa Fregatten bereits bis zu 60 x
13m.™"

S e

Abb. 32: Fregatte des 19. Jahrhunderts

In der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts
setzte ein neuer Typ seinen Siegeszug an: Die
Brigg. M.-J. Springmann beschreibt sie in ,Fund-
ort Ostsee” mit MaBen von bis zu 40 x 9m und
einem schéarfer geschnittenen Rumpf, der deu-
lich bessere, sprich schnellere, Segeleigen-
schaften besalB. Ihr Rumpf wurde zudem oft mit
Kupferplatten beplankt. Eine wichtige Schutz-
maBnahme im wachsenden Fernhandel.'?

Schiffbautraditionen ==

Abb. 33: Stralsunder Brigg von 1830

Gleiches gilt nach H. Karting auch fur die etwa
zeitgleich auftretenden Schoner. Sie bestritten
ab Ende des 19. Jahrhunderts vor allem
regionale Frachtfahrten, da sie mit MaBen um
50 x 11m gute Lade- und Segeleigenschaften

7 Belasus, M., 2014 (S. 8-10)

8 Szymanski, H., 1972 (S. 13)

9 Belasus, M., 2014 (S. 45)

10 Belasus, M., 2014 (S. 194-195)

11 Giorgetti, F., Abranson, E. 2001 (S. 89-91)

12 Springmann, M.-J., 2000 (S. 29-30, S. 56)
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vereinten. Doch in dieser Zeit florierte vor allem
der Handel mit Nord- und Siddamerika und
Indien. Daflur brauchte es leistungsfahige,
hochseetaugliche Schiffe.'®

|

........

Abb. 34: Stettiner Schoner um 1820

Zur gleichen Zeitdominierten die Klipper vor allem
den Nordatlantik. 1850 kamen diese Schiffe
bereits auf eine Ladnge von 70 m.

F

Abb. 35: Modell des Tee-Klippers ,,Cutty Sark”

Dazu muss gesagt werden, dass die damalige
Einfihrung von dampfbetriebenen Sagewerken
einevollstandigneue Holzproduktionermdglichte.
Auch der aufkommende Kompositbau, also der
Einsatzvon Stahlspanten, machte gréBere Schiffe
moglich. Den Gipfel dieser Entwicklung bildeten
die komplett stdhlernen Windjammer, die das

Bild der Meere ab dem 20. Jahrhundert bis zum
ersten Weltkrieg pragten.'™

Abb. 36: Die ,Kruzenshtern“ (Ex-Padua) ist der
letzte noch segelnde Flying-P-Liner

Es ist offensichtlich, dass ab ca. 1850 massive
Entwicklungen, vor allem in der GroBschifffahrt,
stattgefunden haben. Sie zeichnen sich unter
anderem durch schnittige, schnellere
Rumpfformen und den Einsatz von Eisen-
spanten aus. Beides trifft auf das ,,Golfballwrack®
nicht zu. Demnach scheiden diese Schiffstypen
offenbar aus.

Neue Anhaltspunkte gibt der Bericht von
Springmann Uber einen Wrackfund vor
Hiddensee. Am Harten Ort beschreibt er einen
Fund aus ,Spanten, Bodenwrangen und Resten
eines Plankenganges sowie einer teilweise
noch nachzuweisenden Innenbeplankung®. Das
Fahrzeug sei ca. 20m lang, an den Schiffsenden
ca. 4m, in der Mitte ca. 6 m breit und weise die
Form eines Rechtecks auf. Aufgrund der Indizien
zieht er den Vergleich zu &uBerst plattbodigen
und rechteckigen hollandischen Fahrzeugen,
die sich im 18. Jahrhundert auch im Ostseeraum
durchsetzten.™

T. Forster beschreibt den Befund noch genauer.
Auf die 60 Spanten seien Wegerungsplanken

13 Karting, H., 2003 (S. 17, 71, 122)
14 Giorgetti, F., Abranson, E. 2001 (S. 100-121)

15 Springmann, M.-J., 2000 (S. 97-101)



mit einer Lange von 6m, einer Breite von
30cm und einer Starke von 4cm aufgenagelt.
Die Planken wurden mit Eisenndgeln mit einem
rechteckigen Querschnitt von 1,5-2,0cm und
durch Weichholzn&gel mit einem Durchmesser
von 3-3,5cm mit den Spanten verbunden.'®
Springmann erwahnt an den Nagelkdpfen Uber
Kreuz gefuhrte breite Kerben. Belasus betont
allerdings, dass im niederlandischen Karweel-
schiffbau Holznagel ohne Kopf durchaus ublich
gewesen waren."”

4 Vorgiriung T Mullpunds

Abb. 37: Skizze des Wracks vom ,Harten Ort“

Nach Fdrster handelt es sich bei dem Fund um
einen in der niederlandischen Schiffbautradition
gefertigten Fahrzeugtyp, der in groBer Zahl die
Kustengewésser der Nordsee und Ostsee ab
der zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts befuhr
— etwa eine Galiot, Tjalk oder Schmack.®

Die Vielzahl der Ubereinstimmenden Merkmale
konzentriert die  Recherchen auf den
niederlandischen Schiffbau. H. Menzel hat sich
in ,Smakken, Kuffen, Galioten“ diesem Thema
angenommen. Er beschreibt eine parallele
Evolution der Kistenschifffahrt, die ab dem
17. Jahrhundert zunéchst in den Niederlanden
stattgefunden hat. Hier verlangte der starke
Tidenhub der Nordsee nach Schiffen mit
geringem Tiefgang. Schon bald pragten daher
so genannte Flachbodenschiffe das Bild der
Kustenregionen im Nord- und Ostseeraum.
Bereits Anfang des 17. Jahrhunderts
genossen die Niederlander durch die
Entwicklung der Fleute den Ruf des

.Frachtfahrers Europas®. Die Fleute wurde im
Laufe der folgenden Jahrzehnte von der
Schmack, oder auch Smak, verdrangt.

Abb. 38: Riss einer Schmack von af Chapman

Bedauerlicherweise gibt es nur wenige
Darstellungen oder Beschreibungen dieses
Schifftyps. Bekannt ist nur, dass auch bei den
Flachbodenschiffen oft Merkmale kombiniert
und gekreuzt wurden — was eine Zuordnung
erschwert. Allen gleich seien jedoch die maBigen
Segeleigenschaften. Die wuchtigen Schiffe
hatten zwar eine groBe Ladekapazitat, aber
sie konnten nicht gut gegen den Wind segeln
und mussten ihren Kurs mit Seitenschwertern
stabilisieren. Allerdings konnten die Schmacken
auf offener See gut abwettern und gegebenen-
falls dank des flachen Kiels trockenfallen.™

Mitte des 18. Jahrhunderts trat schlieBlich die
Kuff in Erscheinung und pragte die Kusten-
schifffahrt in Nord- und Ostsee bis Ende des 19.
Jahrhunderts. Zunéchst noch kleiner als die
Schmack mit etwa 15-25m Lange wurde die
Kuff bald breiter und das Ladevermdgen nahm
aufgrund der eckigen Form zu.
T S S RN . |

g |

Abb. 39: Linienriss einer Kuff des 19. Jahrhunderts

16 Férster, T., 2002
17 Belasus, M., 2014 (S. 241)
18 Férster, T., 2002

19 Menzel, H., 1997 (S. 9-29)
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Das fuhrte zu einer nahezu rechteckigen
Grundform. Niederlandische Kuffen dieser Zeit
maBen etwa 30 x 7m und waren in den Kimmen
nur kurz gebogen, was ihr eckges Aussehen
verstarkte. Auch in den Rundungen liefen
sie stumpf zusammen.2°

Szymanski beschreibt die Kuff in ,Deutsche
Segelschiffe”: ,Kuffen waren véllige und stark
gebaute Kielschiffe mit groBer Tragfahigkeit.
Obwohl sie einen verhéltnisméaBig flachen und
breiten Boden mit kurz abgerundeter Kimm
hatten, fahrten nur wenige Seitenschwerter,
andere besaBen Kimmkiele, wenn der Kiel niedrig
war, um die Abdrift zu verringern. Im Vorschiff
verliefen die Wasserlinien fast rechtwinklig zum
Kiel, daher war das Vorschiff sehr breit, an den
Seiten abgerundet.“?!

Abb. 40: Vorschiff einer Kuff

Die signifikanten Merkmale der Kuff beschranken
sich offenbar auf die Rumpfform. Getakelt wurde
sie mitunter sehr unterschiedlich. Da wir beim
»Golfballwrack® nur ein Rumpffragment vorliegen
haben, soll auf die verschiedenen Takelungen
hier nicht weiter eingegangen werden.

Im 19. Jahrhundert boomte der Holzschiffbau im
niederlandischen Groningen. Allein 1860 bauten
hier tber 100 Werften vorwiegend Flachboden-
schiffe unterschiedlicher Typen. Wurden die

Schiffe anfangs noch vor Ort gekauft, legten auch
deutsche Schiffbauer die Erfolgstypen Ende des
18. Jahrhunderts selbst auf Reede. Laut Menzel
verschmolz die Kuff zu dieser Zeit immer mehr
mit ihnrem Nachfolger, der Galiot.

Abb. 41: Diese Schonerkuff, 1847 in Papenburg
gebaut, wurde auch als Galiot bezeichnet

Deren Rumpf war deutlich stromungsgunstiger
konstruiert. Er war nicht mehr so breit, eckig und
vierkantig wie bei der Kuff. Die Galiot war run-
der, eleganter und schnittiger. Auch wurde sie
nach achtern schlanker. So konnte sie auch auf
die bei hoher See geféhrlichen Seitenschwerter
verzichten. Kam es doch einmal zu einer Grund-
berthrung, I6ste sich der neu konstruierte Loskiel,
eine Schutzplanke unterhalb des Kiels, leicht ab.2?

Abb. 42: Barkkuff von 1840

20 Menzel, H., 1997 (S. 49 ff)
21 Szymanski, H., 1972 (S. 90-94)

22 Menzel, H., 1997 (S. 113-114)
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Doch obwohl gerade die gr6Beren Kuffen und
Galioten ihre Stabilitdt und Segeleigenschaften
verbessern konnten, blieben Unfélle nicht aus.
Sie konnten nach wie vor nicht gegen den Wind
segeln. Blies sie die Windrichtung gen Ufer,
waren sie oft der Strandung ausgesetzt. Menzel
nennt zahlreiche Beispiele von Strandungen
genau dieses Schiffstyps.®

Im 19. Jahrhundert wurden Dreimastgalioten fur
die GroBe Fahrt, also fir weltweite Fahrten, unter
anderem auchin Deutschland gebaut. Szymanski
zahlt allein fir den deutschen Nord- und Ost-
seeraum im 19. Jahrhundert zahlreiche Werften
auf. Sie hatten entscheidenden Anteil am Bau
hiesiger Schiffe, wobei die Kistenschifffahrt vor
allem in den Handen kleinerer Schiffsbaumeister
lag.2*

Mitte des 19. Jahrhunderts hatten sich
bereits so viele Mischformen entwickelt, dass die
Unterscheidung von Kuff und Galiot kaum noch
moglich war. Der Eisenschiffbau gewann auch
in der Kleinschifffahrt immer mehr an Bedeu-
tung. Und es gibt kaum Hinweise, dass eine Kuff
jemals aus Eisen oder Stahl gebaut worden wére.
Dennoch pragte dieser Typ die Kustenschifffahrt
bis ins 20. Jahrhundert.2s

Abb. 43: Zeichnung einer Anderthalbmastkuff
unter Segeln ...

Abb. 44: ... und als Werbetréager flr eine
Zigarettenmarke, 1958

23 Menzel, H., 1997 (S. 74-76)
24 Szymanski, H., 1934 (S. 7-12)

25 Menzel, H., 1997 (S. 115)
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g. Schlussfolgerung

Die schiffbaulichen Details, die bei der
Untersuchung des ,Golfballwracks® identifiziert
wurden, decken sich in vielerlei Hinsicht mit
den Konstruktionsmerkmalen einer Kuff. Die
massiven, eng stehenden Spanten lassen auf
ein Transportschiff schlieBen, das groBe Lasten
bewegt haben muss. Durch ihre nahezu gleiche
L&nge ergibt sich ein rechteckiger Grundriss, wie
er fur die Kuffen typisch ist. Auch der flache, breite
Boden mitkurz abgerundeter Kimm st bei der Kuff
uberliefert. Gleiches gilt fur die ausschlieBliche
Verwendung von Holz als Baumaterial des
Rumpfes, den intensiven Einsatz von Holz-
dibeln und die vergleichsweise sparsame
Verwendung von Eisennégeln vor allem zur
Fixierung der Wegerung auf den Spanten.
Doch passt das ,Golfballwrack in den
zeitlichen Kontext?

Um diese Frage schlussendlich beantwor-
ten zu kdénnen, wurde eine Holzprobe aus der
unteren Bodenbeplankung gesagt. Die Probe
wurde vom dendrochronologischen Labor
des Deutschen Archéologischen Instituts in
Berlin untersucht. Demnach handelt es sich um
Eichenholz, das vermutlich in der Region
Schwerin/Wismar geschlagen wurde. Der alteste
gemessene Jahresring datiert im Jahr 1714, der
jungste im Jahr 1778. Da an der Probe kein Splint-
holz erhalten war, wurden 20 Jahre fiir die durch-
schnittliche Splintholzstéarke dazu gerechnet,
sodass sich ein theoretisches Falldatum im Jahr
1798 ergibt, wenn auf den letzten messbaren
Jahresring der erste Jahresring des Splintholzes
gefolgt ware.

Der leitende Unterwasserarchdologe K.
Schaake hélt das nach den vorliegenden
Erfahrungen an anderen Wracks jedoch fur
unwahrscheinlich:

21

,Die Datierung ,um/nach‘ ist sehr ungenau
und Holzproben dieser Datierung weisen oft
innerhalb eines Wracks einen Unterschied
von um 50 bis maximal 90 Jahren auf.
Daher ist es wahrscheinlich, dass der Baum
1798 noch im Wald stand und erst eine
unbestimmte Zeit spater geféallt wurde. Das Schiff
durfte demnach irgendwann in der Mitte des
19. Jahrhunderts gesegelt sein.”

Von Menzel und Szymanski wissen wir, dass
sich der Bau von Kuffen gerade in diesem
Zeitraum auch nach Deutschland verlagert hat.
Unter anderem hat es auch Werften im Wismarer
Raum gegeben. Ob es sich beim ,Golfballwrack®
um ein regionales Schiff handelt, kbnnten weitere
Recherchen klaren.

Trotz aller Indizien kann mit der ldentifikation
einer Kuff nur eine Vermutung ausgesprochen
werden. Da weder Bug noch Heck des
Schiffes erhalten sind und kein Kiel gefunden
wurde, wéare es theoretisch auch denkbar, es
hier mit dem Mittelstlck, oder gar der Bordwand
eines noch viel gr6Beren Schiffes zu tun zu
haben. Allerdings ist diese Annahme
unwahrscheinlich. Bei Umfeldsuchen in Ost-
und Westrichtung wurden keinerlei weitere
Schiffsfragmente gefunden. Auch deutet die
geringe Verwendung von Eisen, die wir nur auf
den Spanten nachweisen kénnen, nicht auf
einen im Kompositbau konstruierten GroBsegler
des 19. Jahrhunderts hin.

Daher gehen wir beim aktuellen Kenntnisstand
von einer deutschen Weiterentwicklung der
niederlandischen  Plattbodenschiffe in  der
Ubergangsphase von Kuff und Galiot aus.
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