I EINLEITUNG

Mit der Uberraschenden Entdeckung eines antiken Schiffsfriedhofes ostlich der Mauern des rémischen
Mainz" in der Baugrube eines Hotels zwischen LohrstraBBe und Rheinstrale, eingeleitet durch die Freilegung
von Wrack 1 am 8./9. November 1981, wurde ein Kapitel aufgeschlagen, das innerhalb der Schiffsarchéo-
logie bis heute Seinesgleichen sucht. Das vielleicht Erfreulichste des Unternehmens Ausgrabung — Bergung
— Bearbeitung waren die auf ganz verschiedene Weise gezeigte Solidaritat und das auBergewodhnliche
Engagement, denen die Rettung eines ebenso ungewdhnlichen wie auch im wissenschaftlichen Sinne spek-
takuldren Fundes verdankt wird. Dass auf der anderen Seite nicht eigentlich wiinschenswerte Kompromisse
geschlossen werden mussten, erklart sich mit dem lokalen Geschehen von selbst.

Die Entdeckungen um den Jahreswechsel 1981/1982 stellen keineswegs das erste und auch nicht das letzte
schiffsarchéologische Ereignis in Stadt und Region dar (Abb. 1-2): Uber teilweise weit zurickliegende
Zufallsfunde, ein 1887 nordlich vom Dom freigelegtes Bootswrack und am Ende der sechziger Jahre bei der
Altstadtsanierung am »Brand« angeschnittene Relikte, l3sst sich kaum mehr sagen, als dass es sich um ver-
gleichsweise kleine Wasserfahrzeuge gehandelt zu haben scheint und diese wohl zu Plankenbauten gerech-
net werden kénnen?. Gerade zwei Monate nach Abschluss der Untersuchungen in der Baugrube »Lohr-
straBe« kamen beim Kappelhof, keine 500m Luftlinie stdlich davon, im April 1982 die Uberreste zweier
Prahme, untergegangen bei einer holzernen Kaianlage oder Uferbefestigung des spateren 1. Jahrhunderts,
zum Vorschein — das umfangreicher erhaltene Wrack gebaut aus im Frihjahr 81 n. Chr. gefallten Eichen?3.
Dieses Genre romerzeitlicher Binnenschifffahrt hinterlie auch in Mainz entwicklungsgeschichtliche Spat-
formen in Gestalt zweier Wracks plattbodiger Plankenfahrzeuge aus dem 16. Jahrhundert, die — rund
300 m stdostlich vom réomischen Uferplatz am Kappelhof und etwa 100 m naher zum modernen Rhein hin
— beim Bau eines Einkaufzentrums im Jahre 1995 ans Tageslicht gelangt waren.

Blickt man in das nahere Umfeld der Stadt, dann erscheint ein Hinweis auf die Relikte einer 25km stdlich
von Mainz ausgebaggerten frihmittelalterlichen Schiffsmihle aus Gimbsheim, Kr. Alzey-Worms, erwah-
nenswert — einerseits, weil die Bauart ihrer Schwimmkérper konstruktive Bezlige zum antiken Prahm auf-
weist, andererseits, weil hier ein besonders alter Beleg fur diese Art schwimmenden Gerats zur Disposition
steht>.

Von ganz anderer Qualitat ist eine knappe Mitteilung in einer Zeitschrift zur Radioisotopendatierung®. Dort
ist die Rede von einem »[...] Celtic boat, from construction pit near Frankfurt [...]«, dessen "*C-Analyse —
abhangig von o-Werten und bei Kalibrierung — auf ein spatrémisches, jingstens merowingerzeitliches Alter
hinausliefe’. Die genaue Herkunft der 1975 vom Institut fir Bodenkunde der Universitat Bonn untersuch-

1 Zur Lage der Fundstelle Rupprecht 1982a, 11ff. Abb. 1-2; 15. — und Rekonstruktion Bockius 2000d, 471 ff. Farbtaf. lll Beil. 1,
Mit Bezug zur rémerzeitlichen Topographie Pferdehirt 1995, 5 4).
mit Abb. 5 (vgl. dazu Frenz 1986, 356 Abb. 1 [zwischen Lohr- Jahresbericht 1995, 638.
und RheinstraBe, nordlich der hier noch »DreikirchenstraBe« Zum Fund und seiner Rekonstruktion vgl. Jahresbericht 1991,

[N

genannten heutigen QuintinstraBe); Hockmann 1986a, 372 771f.; Hockmann 1994a; 1994b. — Zu Schiffsmuhlen allge-
Abb. 4. — Im regionalen Kontext Hockmann 1986a, 370 mein: D. Graf, Schiffmdhlen in Europa [unveroff. Diss., Philipps-
Abb. 1. Univ. Marburg 2003].

2 Ellmers 1972, 299 Nr. 62b mit alterer Lit. (Dom); Esser 1975, 6 H. W. Scharpenseel u. H. Schiffmann, Hamburg University
Abb. 7-8 (Brand). Die mittelkaiserzeitlichen Spuren vom radiocarbon dates 2. Radiocarbon 19, 1977, 180 zu HAM-622
»Brand«, der Fundstelle »LohrstraBe« stdlich benachbart und (Inst. f. Bodenkde. Univ. Hamburg; alte Labornummer Bonn-
nur unwesentlich weiter landseits gelegen, gelten seit langem 2518).
als Zeugnisse eines antiken Flusshafens: Esser 1975, 222f.; 7 Laut Schreiben P. Becker-Heidmann, Inst. f. Bodenkde. Univ.
Decker u. Selzer 1976, 462. 504. 516; Hockmann 198643, Hamburg vom 7.1.2000: Resultat wohl nicht §13C-korrigiert
370ff. Abb. 4. und bestimmt nicht dendrologisch kalibriert: Fir 68,3% (10)

3 Hollstein 1988, 33ff. — Rupprecht 1982c. — Hoéckmann 1995 Vertrauensintervall 424cal AD-546cal AD; fur 95,4% (20)
(entgegen der hier vertretenen schiffstechnischen Beurteilung 348cal AD-352cal AD und 380cal AD-622cal AD.
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Abb. 1 Auszug aus der Stadtkarte Mainz 1:15000 mit Eintragung der Stadtmauer, hdlzernen Uferbefestigungen und Fundstellen anti-
ker Wracks ( 1 LohrstraBe; 2 Am Brand; 3 Domplatz; 4 Kappelhof). Genehmigt durch das Vermessungsamt Mainz, Nr. 10/06.

ten Probe lieB sich nicht mehr ermitteln, noch haben

archaologische Institutionen aus dem Rhein-Main-

Gebiet Kenntnis von einem solchen exzeptionellen Fund®. Nach den der Notiz angefligten geographischen

Koordinaten musste der Fundplatz stdlich von Frankfur

Im Januar 2000 unternommene Recherchen bei dem Inst. f.
Bodenkde. Univ. Bonn (Prof. H. Zakosekt), dem Inst. f.
Bodenkde. Univ. Hamburg (wohin das Bonner Isotopendatie-
rungslabor 1975 umgezogen ist), dem Hessischen Landesamt f.
Bodenkde. Wiesbaden, dem Mus. f. Vor- u. Frihgesch. Frank-
furt, dem Landesmus. Mainz sowie der arch. u. paldontol.

8

2 Einleitung

t, die Daten wértlich genommen, bei Neu-Isenburg

Denkmalpfl. Wiesbaden und der arch. Denkmalpfl. Mainz fuhr-
ten zu keinem stichhaltigen Ergebnis. — Flr geleistete Unter-
stitzung bin ich B. Heide u. K.-V. Decker (Mainz), E. Pachali
(Wiesbaden), W. Maier-Arend u. E. Wamers (Frankfurt) sowie
nicht zuletzt P. Becker-Heidmann (Hamburg) zu Dank verpflich-
tet.
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Abb. 2 Lageplan der Fundstelle »Hilton II/LohrstraBe« (links) und Anordnung der Wracks (rechts). — Nach Pferdehirt (1995).

gelegen haben, was sich aber von den dort zustandigen hessischen Einrichtungen nicht bestatigen lie3. Aus
Griinden der zeitlichen Nahe zwischen Probenanalyse (1975) und der Grabung am Mainzer »Brand« (v.a.
1965-1967) kdnnte das isotopendatierte Wrack mit dem dort angeschnittenen Fahrzeug identisch sein, fir
das freilich eine archéologische Schichtdatierung ins 2. Jahrhundert mitgeteilt wird® und niemand die
Beauftragung einer Altersfeststellung bestatigen kann.

Sieht man einmal von Aufsehen erregenden Schiffsfunden der jingeren Vergangenheit ab, wie den Pisa-
Wracks oder den frihdynastischen Bootsgrabern von Abydos in Oberagypten, die sehr rasch vorberichts-
weise vorgelegt — um nicht zu sagen publizistisch verwertet — worden sind, halt die schnelle, wenn auch
schubweise erfolgte Bekanntmachung der spatantiken Mainzer Schiffe aus dem Bereich Lohrstrale einen
hohen Standard. In verschiedenen Organen, ein Dreivierteljahr nach Abschluss der Feldforschungen bereits
monographisch verbreitet, werden im Verband angetroffene Schiffsteile sowie reprasentative Holzfunde
minutids besprochen '® und, soweit das redaktionell vertretbar war, als in-situ-Funde photographisch oder

9 Esser 1975, Abb. 8. 10 Hockmann 1982a; 1982b.
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Objekt Bohler | Hockmann | Keweloh | vorgelegt durch

S1 X X] Bohler 1982, 108 Abb. 4; Hockmann 1982a, 236 Abb. 2a; 1982b, 62 Abb. 9; 1993,
127 Abb. 2,1.

S2 X X Hockmann 1986a, 371 Abb. 2-3.

S3 X X Hockmann 1982a, 236 Abb. 2b; 1982b, 44f. Abb. 1, 3; 1993, 128 Abb. 3, 2.

S4 X [X] Hockmann 1982b, 44f. Abb. 1, 4 (nur duBerstes Ende).

S5 X X Hockmann 1982a, 236 Abb. 2b; 1982b, 44f. Abb. 1, 5; 1993, 128 Abb. 3, 2.

S6 Hockmann 1982a, 241 Taf. 21, 1.

S7 X X [X] Hockmann 1993, 127 Abb. 2, 2.

S8 X X Hockmann 1982a, 236 Abb. 2b; 1982b, 44f. Abb. 1, 8.

S9 X (X) Hockmann 1985, 141 Abb. 119; 1988a, 24 Abb. 1, 1; 1993, 128 Abb. 3, 1.

Tab. 1 Befundaufmessungen und Vorlage der Plane. — () Kein komplettes AufmaB; [ ] Dokumentation nicht verfiigbar.

auch zeichnerisch zuganglich gemacht. Dass Wrackplane grundséatzlich die Begehrlichkeiten des Fach-
gelehrten wecken und die gebotenen Malstabe niemals ganz den an sie gekntpften Ansprichen gerecht
werden konnen, ist eine der Erkenntnisse, die sich erst im Laufe der spateren wissenschaftlichen Auf- bzw.
Nachbearbeitung vom Mainzer Fundstoff ergeben hat. So musste man sich bis dato mit Verkleinerungs-
faktoren von mindestens 1:60 begnligen, und die besonderen Umstande, personale und finanzielle Grinde
ebenso wie konservatorische und kulturpolitische Aspekte, lieBen eine resimierende Aufarbeitung des
Materials gar nicht zu.

Hier sei darauf hingewiesen, dass samtliche durch Plankenverbande unzweifelhaft als Wracks erkannte
Objekte durch den Fachbereich Vermessungstechnik der Fachhochschule Mainz photogrammetrisch doku-
mentiert und bis auf den Plan von S4 auch veroffentlicht worden sind (Tab. 1)"". Unabhangig davon hat
0. Héckmann die urspriinglich als Nr. 3, Nr. 5 (MAINZ 3) und Nr. 8 gezahlten Relikte durch konventionelle
3-D-Vermessung plangerecht aufgenommen; fur Nr. 9 (MAINZ 5) gilt mit Einschrdnkungen dasselbe '2.
Soweit die durch H.-W. Keweloh aufgemessenen Fahrzeugreste 1 (MAINZ 1), 4 (MAINZ 4) und 7 (MAINZ
2)'3in O. Hockmanns Beitragen einer graphischen Vorlage wert erschienen, gehen die Plane nicht auf diese
Quelle zurtick, sondern kamen durch Stereometrie oder Hockmanns eigene Aufnahme zu Stande (Tab. 1).
Abhangig von schiffstechnischer Aussagekraft, formalen Rekonstruktionsmoglichkeiten und Interessens-
lage des Bearbeiters wurden die vergleichsweise umfangreich erhaltenen Fahrzeuge S1 (MAINZ 1), S3 und
S5 (MAINZ 3) und S9 (MAINZ 5) haufiger durch Planzeichnungen abgebildet; S7 (MAINZ 2) demgegenUber
nur ein einziges Mal, und S4 (MAINZ 4) Uberhaupt nicht. Der Rest eines Stammbootes (»S10«) ', »S8«
nebst vier benachbart angetroffenen Dollen einschlieBlich einer in der Nahe vom Einbaumfragment gefun-
denen funften Dolle sowie die funktional schwer zu beurteilenden Relikte »S2« und »S6« erscheinen min-
destens einmal in graphischer Vorlage. Das trifft auch fur rund 4m nérdlich vom Komplex S3/55/S8 freige-
legte Holzer zu '°, die unbeschrieben blieben. Drei schwere als FloBholzer oder Konstruktionselemente einer
Hafeninstallation in Anspruch genommene Eichenbalken wurden gleichermaBen gewurdigt 'e.

Etliche Photos mit in-situ-Aufnahmen fast samtlicher Objekte liegen in gedruckter Form vor, fir MAINZ 2,
MAINZ 3 und MAINZ 5 auch eine Auswahl gezeichneter Schiffsteile, Rumpfquerschnitte und das Wenige,

11 Bohler 1982 (zur Verfligbarkeit der Planunterlagen Hockmann 14 Das Objekt ist dem Verfasser nicht zuganglich, offenbar ver-

1983a, 403f. mit Anm. 4). — Zum Verfahren bzw. dessen schollen. Dazu jetzt eine Rekonstruktion bei Hockmann 2003,
Weiterentwicklung vgl. auch Bohler u. Heinz 1997, 362ff.; 101 Abb. 13.
1998, 54ff.; W. Bohler u.a., Photogrammetrische Aufnahme 15 Hockmann 1982a, 236. 246 Nr. 10 (nérdl. vom hier besproche-
und Auswertung der romischen Schiffe von Oberstimm. In: nen gehohlten Stammabschnitt) Abb. 2b = Hockmann 1982b,
Bockius 2002d, 139ff. 44f. Abb. 1 ganz links.

12 19823, 236ff. 242 1. Abb. 2-6; 1982b, 66f. 73f. Abb. 13. 16 Hockmann 1982a, 247 Nr. 11; 1982b, 22. 74 mit Abb. 12; Jah-

13 Keweloh 1982, 100f. resbericht 1989, 730f. Abb. 24. — Bauer 2001, 33f. Abb. 6.
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was als Kleinfunde ohne unmittelbaren Bezug zu einem individuellen Fahrzeug in Betracht kommt'’. Auf
die eine oder andere Weise visuell zuganglich gemacht, kénnten die spatantiken Schiffsfunde von Mainz
einschlieBlich ihres limnischen Ambientes und hinsichtlich der archdologisch-historischen Einbindung ' als
ausreichend verdffentlicht gelten. Dennoch fehlt es an einem gerundeten Bild, wobei die bislang nur ganz
ausschnitthaft bekannt gegebenen dendrochronologischen Datierungen als Mangel empfunden werden
durften 1.

0. Héckmann war von Beginn an bestrebt, den Fundstoff im Hinblick auf seine schiffstechnisch-nautische
Quialitat hin auszuwerten und darUber hinaus auch historisch zu beleuchten. Bereits im Stadium katalogi-
sierender Berichte wird komparativ herausgestellt, dass die behandelten Mainzer Wracks in schiffbautech-
nischer Hinsicht einem provinzialen, hier durch morphologisch und auch funktional vielfaltige Binnen- und
kUstentaugliche Plankenfahrzeuge vertretenen Genre rdémerzeitlicher Plankenschiffe angehéren, die
gemeinhin als romano-keltisch klassifiziert werden 2. Zugleich stellten sich formaltypologische, auch kon-
struktiv begrindbare Unterschiede heraus: Hockmann unterscheidet bei seiner Kenntnisnahme der Relikte
zwischen einem schlanken, nach MaBgabe des in der Lange umfangreich erhaltenen S9 (MAINZ 5) mindes-
tens 18m langen Fahrzeug mit Riemen- und Segelantrieb sowie einem von S3 und S5 (MAINZ 3) abgelei-
teten, anders proportionierten, mit volleren Linien entwickelten Schiff deutlich gréBerer Breite und Raum-
tiefe bei lediglich 17m Lange, das er sich zunachst nicht als Ruderfahrzeug vorstellen konnte?'; andere
Rekonstruktionsvorschlage tendieren dahin, MAINZ 5 noch 1-2m mehr Gesamtlange zuzubilligen, wohin-
gegen MAINZ 3 eher etwas kirzer veranschlagt wird als zunachst angenommen?2. Spater werden die
Abmessungen revidiert und fur beide Fahrzeugtypen z.T. erheblich nach oben korrigiert23. Auf einer sol-
chen Grundlage erfahrt eine spate rekonstruktive Version von MAINZ 5 sogar eine Kapazitat, Leistung und
Stabilitdt bewertende Kalkulation durch P. Marsden 24, Ohne an dieser Stelle irgendetwas in Zweifel ziehen
zu wollen, sei darauf hingewiesen, dass Hockmanns Beitrdge an keiner Stelle die mathematisch-graphische
Nachvollziehbarkeit seiner Angaben zulassen. Verschiedentlich werden Wasserlinienplane geboten, die —
zumal als schematisch, ungefdhr bzw. »schematic tentative« bezeichnet — mit den zuweilen gelieferten
Rumpfquerschnitten oder Spantzeichnungen (Tab. 1) nicht in Einklang zu bringen sind oder, wie durch-
gehend fiir MAINZ 3 der Fall, offensichtlich abschnittsweise verdorbene, etwa durch lagerungsbedingte
Deformation entstandene Schiffslinien visualisieren. Auf dieser Basis bleibt eine tragfahige, geometrisch
kontrollierbare dimensionale Rekonstruktion fir den wohlmeinenden Leser mehr eine Sache des Glaubens
als des Verstehens.

Die nach formalen und ausstattungsspezifischen Gesichtspunkten getroffene Unterscheidung zwischen der
Klasse eines schlanken, flacher gehaltenen Ruderfahrzeugs mit einer nach geschwindigkeitsorientierten
MaBstaben untergebrachten Besatzung (vertreten durch die Relikte ST und S9 bzw. mutmaBlich S4 und S7)
und eines volliger gezeichneten, tieferen Rumpfes ohne unmittelbare Hinweise auf Riemenantrieb (S3/S5)
bediente sich zunéchst der Bezeichnung »Typ Mainz 1« fur das Mannschaftsboot; fiir MAINZ 3 ergab sich
sinngemaB »Typ Mainz 2«2>. Um Verwechslungen mit der Zahlung der Wracks auszuschlieBen, anderte
Hockmann bald seine Terminologie und hielt fortan die Typen Mainz A und Mainz B auseinander 2. Erste-

17 Hockmann 1984, 322 Abb. 2. — Witteyer 1982. — Postantike 22 Hockmann 1983a, 403 Abb. 1; 1983b, 7 (jeweils MAINZ 5 mit

Lesefunde bei Wamers 1994. »etwa 19m Lange«); 1985, 141f. Abb. 120; 1988a, 23ff.
18 Agsten u. Emmermann 1982; Kinzelbach 1982; Witteyer 1982; Abb. 1.

Rupprecht 1982b. 23 Hockmann 1991a, 55ff. Abb. 3 (mit methodischer Begrin-
19 Zur Datierung von Wrack MZ 1 sowie von Holzern aus dem dung); 1993, 127 ff. Abb. 6; 1997.

Komplex S2 und ohne nahere Lokalisierung vgl. Hollstein 1982, 24 Marsden 1993.

114ff. Abb. 2-6. 25 Hockmann 1982a, 247f.
20 Dazu bes. McGrail 1995. 26 Hockmann 1983a, 403 Anm. 3; 1984, 321; 1985, 142; 19864,
21 Hockmann 1982a, 236ff. Abb. 2-4; 242 ff. Abb. 5-6; 1982b, 392 ff.; 1986b, 39; 1988a, 23ff.; 1988b, 571f.; 1991a, 50ff,;

44ff. Abb. 1-5. 14; 1982c, 42 ff. bes. Abb. 6. 1993, 127ff.; 1997, 256.
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rer wurde immer wieder als stofflicher Zeuge eines in der schriftlichen Uberlieferung (haufiger freilich nur
bei Ammianus) navis lusoria genannten militarischen Einsatzfahrzeuges identifiziert, wobei Hockmann lite-
rarisch erschlieBbare oder vermutete Eigenschaften an den archéologisch hergeleiteten Einsatzmoglichkei-
ten spiegelte und von einem fiir Binnengewasser konzipierten Standardtyp mit funktionalem Mehrzweck-
charakter sprach. Demgegeniber wurde MAINZ 3 als einziger Vertreter von Typ B immer wieder mit einer
navis iudiciaria in Verbindung gebracht, als »Beamtenschiff« oder hoheitliches Bereisungsfahrzeug gedeu-
tet, indem fir den Originalfund die urspriingliche Existenz eines geschlossenen Aufbaus vermutet wurde
und Héckmann den spatrémischen terminus technicus im funktionalen Sinne in den Umkreis der hellenisti-
schen Thalamegoi des Nillandes bzw. deren mutmaBlicher Nachfahren (naves cubiculatae) zog?’. Bisweilen
spielte bei seinen Rekonstruktionsentwurfen die Blechminiatur von Rethel (dép. Ardennes) eine Rolle, wie-
wohl deren zierlicher Heckaufbau formal auf nicht eben wenigen Darstellungen rémischer Kriegsschiffe
unterschiedlichster Ordnung wiederkehrt, ohne dass man hier ein von der eigentlichen Schiffsfihrung
unabhangiges Logis zu fordern hatte. Das plastische Schiffsbild aus dem franzésischen Schatzfund inspi-
rierte Hockmann aber auch, entgegen seinen friheren Ansichten MAINZ 3 {ber Besegelung hinaus einen
fur die anzunehmende SchiffsgréBe eher bescheidenen Riemenantrieb zuzubilligen 28, was gleichermaBen
far einen auf schiffsarchaologische Spuren im bzw. am Wrack grindenden Rekonstruktionsentwurf des
Verfassers gilt?°. Hockmanns Interesse an der namentlichen Identifizierung von Sachen fand Gber die
begriffliche Qualifizierung spatromischer Schiffsklassen hinaus selbst fir ein spezifisches Element des
Steuerapparates einen Terminus (»threnus«)3°.

0. Hockmann wiederholt seine Ansichten Uber die Art aufgrund erhaltener Mastspanten zu fordernder
Riggs. Dabei zieht er die Option sekundaren Treidelns in Betracht, setzt aber primar Schratbesegelung, wie
Lateiner- und Spriettakelung, voraus, mit schiffsphysikalischen Argumenten aufwartend, Uber die das letzte
Wort noch nicht gesprochen worden ist; nicht zuletzt masste seine dezidierte Einschatzung der ikonogra-
phischen Uberlieferung zur antiken Bekanntheit spezifischer Riggsysteme standhalten3', um wenigstens
kulturgeschichtlichen Anforderungen standhalten zu kénnen.

Immer wieder erorterte Aspekte sind die Frage nach dem Fortleben vorrémischer Schiffbautradition, dem
Einfluss mediterranen Know-hows auf das spatrémische Konstruktionswesen, aber auch Problemfelder wie
die Frage nach Anwesenheit und Bedeutung metrologischer Spuren oder der zeitgendssischen technischen
Umsetzung ideeller Schiffsentwirfe. Um Letzteres zuerst zu behandeln: Hockmann leistete sich recht bald
ein Urteil in der diffizilen Interpretation baulicher Prinzipien. So war er zunachst von einer Skelett- oder Teil-
skelettbauweise der Mainzer RUmpfe Uberzeugt, rechnete aber nach 1990 mit Mallenbau- bzw. Hilfsspant-
konzepten, mit einer Kombination aus bleibenden Quergurten und Lehrspanten oder schloss — zumindest
fir MAINZ 3 — Skelettbau definitiv aus32. Seiner in Fachkreisen vielfach (jedoch mehr gesprachsweise denn
publizistisch) diskutierten Interpretationen zur Mallenbauweise der Mainzer Fahrzeuge 33 mangelte es weni-

27 Hockmann 1982a, 240. 243. 248; 1982b, 67; 1982c, 44; Anm. 17 Abb. 7; 1983b, 6f.; 1985, 142; 1986a, 394 Anm. 82;
1983b, 8ff.; 1985, 142; 1986b, 39f.; 1988a, 31f.; 1991a, 55. 396 mit Abb. 13; 1988a, 27. 33 mit Anm. 14; 1991a, 59ff ;
61ff. Abb. 3, 2; 1993, 129 mit Abb. 4, 3; 131ff. Abb. 6, 2; 1993, 131ff.; 1997, 256.

1997, 256 Abb. 2; 2000a, 267 (»lusoria«). 32 Skelettbauweise (»frame first«)/Teilskelett: Hockmann 1982a,

28 Hockmann 1988a, 27 (alle »[...] primarily propelled by oars«); 231ff.; 1983a, 404. 411ff. Anm. 24 Abb. 9. 11; 1983b, 5;
19914, 53ff. bes. 62f. Abb. 2, 6; 3, 2; 1993, 132f. Abb. 6, 2; 19864, 393; 1988a, 32 (jeweils Typ A u. B); 1985, 53. 56. 142
1997, 256 mit Abb. (nun mit Riemenausleger). Abb. 40 (Typ A). — Mallenbauweise: Jahresbericht 1988, 742;

29 Bockius 2000b; 2000c; 2001, 131ff.; 2002b. Hockmann 1991a, 54 (Typ A); 1997, 256 (Typ A u. B); Bockius

30 z.B. Hockmann 1982b, 57 ff. Abb. 5D. 7-8. 10. 12; zur Herlei- 1995, 41ff. — Mallen und Teilskelett: H6ckmann 1993, 126f.
tung Héckmann 1983a, 407 Anm. 8. - Vgl. dazu die im Prinzip (Typ A u. B). 130f. — Vgl. dazu McGrail 1995, 141ff.
dhnliche Auffassung bei Morrison u. Coates 1990, 231f. 377. 33 Bockius 1995, 42f.; 2002b, 189. 194f. Abb. 25; 2002d, 53. -

31 Hockmann 1982a, 233f. 244, 1982b, 67f. 73 (»Schratsegel- McGrail 2000, 131.

oder Lateinersegel-Takelung«); 1982c, 43f.; 1983a, 408ff.
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ger an Glaubwaurdigkeit als an ihrer dokumentarischen Offenlegung. Die schiffshistorisch orientierte Inge-
nieurwissenschaft bringt gréBtes Interesse fir solche Denkmaler auf, muss aber auch von der gebotenen
Lesart Uberzeugt werden oder wenigstens in der Weise mit Befunden vertraut gemacht werden, um ihr
Gelegenheit fur ein eigenes Urteil an die Hand zu geben.

Inspiriert durch Arbeiten von M. D. De Weerd3* widmete sich Hockmann dem Phanomen der »MaBfuh-
rung«, mit anderen Worten: Wechselbeziehungen zwischen der Nachweisbarkeit besonderer Strecken-
maBe in einem Rumpf und deren gruppenweisen Vielfachen einerseits sowie andererseits dem mutmaB-
lichen antiken Bauhergang, der dann auf einen planerischen Schiffsentwurf zuriickgehen masste3>. Von
der Gultigkeit seiner Beobachtungen Uberzeugt, anderte Hockmann vor jenem Hintergrund sogar seinen
urspringlichen Rekonstruktionsentwurf vom Typ Mainz A, auch bzw. gerade hinsichtlich dessen Dimensio-
nierung und der Rumpfproportionen3%. Das Thema »MaBfihrung« beinhaltet komplexe Detailprobleme,
etwa die Frage nach der metrologischen Stichhaltigkeit und mathematischen Korrektheit, wenn Dezimal-
maBe gewdhnlich nicht ohne Toleranzen in das Duodezimalsystem Ubertragen werden, wo doch unsere
Unkenntnis von den antik gesetzten Messpunkten eine gewisse Beliebigkeit lasst. Akzeptanz oder Ableh-
nung hangen hier weitgehend von einer ausreichenden Offenlegung der Daten und nicht zuletzt ihrer
Uberprifbarkeit ab.

0. Héckmann, am 4. Februar 1982 im Kreise einer Runde aus hinzugezogenen Gelehrten und Verantwor-
tungstragern zum wissenschaftlichen Projektleiter bestimmt und durch das Kultusministerium des Landes
beauftragt®’, betreute einen Stab befristet beschaftigter Mitarbeiter, die das in einem Gleisschuppen nass
eingelagerte Schiffsmaterial gesichtet, demontiert, inventarisiert sowie in Wort und Bild dokumentiert
haben38. Uber Jahre hinweg von der archdologischen Denkmalpflege finanziert, widmeten sie sich von
Mitte 1983 bis Anfang 1985 zunachst den Schiffsresten S4 und S7, dann Uber 1985 hinaus S3/S5, und
schlieBlich, bis zum Sommer 1987, dem Wrack S1. Nach der Zerlegung der Rimpfe bzw. sektional ge-
hobener Rumpfteile, die an den Objekten S1, S4 und S7 zwecks Ldsung intakter Nagelverbindungen ge-
legentlich zum Einsatz etwa ein- bis eineinhalbzolliger Hohlbohrer (Taf. 5, 8; 28, 8; 29, 5-6) zwang, freilich
aber auch immer wieder Frakturen des stark abgebauten Nassholzes hinnehmen musste, wurden fast alle
Elemente im MaBstab 1:1 gezeichnet. Aufgrund der Erhaltungsbedingungen waren dabei gewdhnlich —
namentlich bei den Planken — lose Aneinanderfligungen abgebrochener Stlicke unvermeidbar. Die zeichne-
rische Dokumentation bediente sich eines vom Centre for Maritime Archaeology des danischen National-
museums entwickelten, u.a. im Wikingerschiffmuseum Roskilde angewendeten Verfahrens, wobei Kon-
turen, Texturen und technische Details bzw. auch Bruchlinien und Wuchsmerkmale mit wasserfesten Filz-
schreibern unterschiedlicher Farbe auf Transparentfolie Ubertragen werden3°. Letztere wurden dann im
GroBformat verfilmt und photomechanisch auf 1:10 verkleinert. Vom technischen Personal unter den
improvisierenden Bedingungen eines Behelfmagazins sukzessive hergestellte Photoaufnahmen sind zwar
fur die Auswertung nitzlich, aus qualitativen Grinden aber kaum reproduktionswiirdig; gelegentlich muss
dennoch darauf zuriickgegriffen werden, weil dartber hinaus kaum Ablichtungen von Schiffsteilen im
Zustand wassergesattigten Holzes zur Verfligung stehen (siehe unten S. 9). S9 erfuhr 1988 bis zum Frih-

34 Ausfuhrlich De Weerd 1988. Weitere Beitrage zu diesem Thema
zitiert bei Hockmann 1988d, 395 mit Anm. 1; Bockius 2000d,
456 Anm. 15. — Zur Kritik an Existenz und Nachweisbarkeit
einer »MaBfuhrung« vgl. knapp Bockius 1996, 513 Anm. 6; De
Weerd 2001, 107f.

35 Jahresbericht 1988, 740ff.; Hockmann 1988c; 2000b. — Zur
Anwesenheit romischer MaBe bestatigend, jedoch mit Hinweis
auf zu berlcksichtigende Kalibration vgl. Bockius 1996, 524 ff.
Tab. 4 Abb. 5; 2000f, 455ff. Tab. 2 Abb. 18.

36 Vgl. Hockmann 1988d, 398 (andeutungsweise); 1981a, 57.

37 Rupprecht 1982a, 20f. — Jahresbericht 1983, 538; 1984, 627.
— Hockmann 1982a, 248 mit Anm. 2.

38 Jahresbericht 1984, 627; 1985, 702f.; 1986, 838; 1987, 767;
1988, 740. 742; 1989, 730f.

39 Jahresbericht 1986, 838; vgl. dazu Hockmann 1982a, 248 mit
Anm. 2. — Zur Methode: Maritime Arch. Newsletter from
Roskilde 14, 2000, 62f. mit Abb.; 19, 2002, 17 mit Abb.;
Crumlin-Pedersen 2002, 53 ff. Abb. 7-8.
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jahr 1989 durch den Restaurator des RGZM U. Herz und die weiterbeschéaftigte Zeichnerin K. Larson
dieselbe Behandlung wie die Gbrigen Wracks.

Begleitend zur graphischen Aufnahme notierte das von O. Hoéckmann betreute Team samtliche makrosko-
pisch zugdnglichen Befunde, die auf mit den jeweiligen Inventarnummern und Bearbeitungsnachweisen
versehenen Formblattern Element fir Element individuell beschrieben worden sind, ohne dass ein festes
Formular verfolgt werden konnte. Die Kenntnisnahme wuchsspezifischer Besonderheiten, des Zustands von
Holz und Bearbeitungskanten, dann namentlich die Registrierung samtlicher schiffs- bzw. bearbeitungs-
technischer Spuren einschlieBlich der Identifizierung eingesetzter Werkzeuge standen dabei im Vorder-
grund. Entnommene bzw. abgeldste Proben, seien es Nagel oder organische bzw. anorganische Substan-
zen, die mit Rumpfanstrich oder -abdichtung in Verbindung zu bringen waren, wurden von Héckmann zur
Analyse u.a. an die Labors vom RGZM, an Einrichtungen der Universitaten Clausthal (Institut far Metall-
kunde und Metallphysik), Heidelberg (Institut fir Umweltphysik) und Hohenheim (Institut fur Botanik), an
das Munchner Doerner-Institut oder das Bundeskriminalamt Wiesbaden weitergeleitet; sofern hier mittei-
lenswerte Ergebnisse vorliegen, werden sie unten beriicksichtigt. Hdckmann widmete anfangs besonderes
Interesse der Art und Zusammensetzung farblicher Fassungen oder konservierender bzw. bewuchshem-
mender Schiffsanstriche%, dann der Frage nach den antik eingesetzten Werkzeugen und Maschinen?'.
Um den Verlauf der Untersuchungen und den heutigen Zustand der spatrémischen Schiffsfunde aus Mainz
transparent machen zu kénnen, empfiehlt sich ein kurzer Kommentar zu den Bergungstechniken4?, die aus
hier nicht zu reflektierenden Grinden im einschldgigen Schrifttum fast unberlhrt blieben: Die Wracks
wurden nach und nach gehoben, wobei deren Zustand sowie die von Termindruck und wirtschaftlichen
Aspekten gekennzeichnete Situation unterschiedliche technische Lésungen auferlegt haben. Allein fiir S1
kam eine komplette Blockbergung in Betracht“3, wohingegen von S3 nur die mittlere Rumpfsektion, mit
PU-Schaum stabilisiert (Taf. 33, 1. 3), im Verband blieb; die Mittelsektion wurde hier in drei bis vier Spant-
entfernungen lange Abschnitte zersdgt und zusammen mit geldsten Holzern abtransportiert. Die weit-
gehend ebene Bordwand S4 erfuhr ahnliche Behandlung, wenngleich in nur zwei groBere zusammen-
hangende Kompartimente getrennt und unter Sicherstellung loser Teile. Bei S7 blieb eine gréBere Partie des
Hecks im Verband, wohingegen der vorn anschlieBende Abschnitt in etliche Streifen mit einer Breite von
selten mehr als einer Spantentfernung geschnitten worden ist. Wieder anders das Schicksal von S9, dessen
achtere Wrackhalfte preisgegeben worden ist, wahrend die angesichts baulicher Strukturen interessanter
erscheinende Vorderpartie en bloc eingeliefert wurde. Die Vielfalt der Bergungsmethoden spiegelt sich in
einem teilweise verwirrenden Vergabeprinzip der jedem Objekt zugedachten Inventarnummer wider, die
zwischen lose (»Handfund« [H]) und im Verband (»Schiffsfund« [S]) gehobenen Teile unterscheiden.

Die im Behelfslager zur schiffstechnisch-archaologischen Untersuchung zerlegten Schiffskérper gelangten,
soweit aufgrund teils besonderer Abmessungen zunachst noch in GroBbehaltern gelagert, schlieBlich in
maximal 2000 | fassenden lange GFK-Tanks. Deren Dimensionierung zwang allein bei den noch recht sta-
bilen Kielplanken zu portionsgerecht segmentierenden Sdgeschnitten, wohingegen Brlche im Plankenholz
oder an Langsgurten das Problem longitudinaler Beschrankung unwirksam machten; fur weniger volumi-
ndse Bauteile stellte es sich ohnehin nicht. In dieser Weise konservatorisch korrekt unter Wasser gelagert,
wurden rund etliche Kubikmeter Nassholzer bis zu zehn Jahre lang magaziniert, wobei das Medium auf Pilz-
und Mikrobenbefall kontrolliert und wiederholt gewechselt worden ist. Zur Abwendung von Frostschaden
musste die Temperatur in den Lagerrdumen saisonal durch gasbetriebene Heizltfter Gber dem Nullpunkt
gehalten werden.

40 Hockmann 1983a, 434; 1985, 142; 1988a, 27; 1988b, 573. 42 Zum Far und Wider von Bergung und Zerlegung lesenswerte
41 Hockmann 1986a, 392f. Anm. 74; 1988a, 25; 1991a, 52 ff. - Gedanken bei De Weerd 2001, 100f.
Jahresbericht 1985, 702f. 43 Dazu Gruber 1982 mit Farbtaf. Il u. XI.
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Nach der Grindung des Forschungsbereichs Antike Schiffahrt des RGZM im Jahre 198844, jedoch noch
wéhrend der BaumaBnahmen an dessen Raumen“°, wurden séamtliche im Mainz-Finthener Depot befindli-
che Holzer im September 1992 an ihren neuen Platz verbracht#. Noch im selben Jahr begann dort mit S4
die Konservierung der spatromischen Schiffsfunde unter Verwendung eines Melaminharzderivats bei teil-
weise durch Mikrowellenbehandlung beschleunigter Trocknung#’. Die Wracks wurden Uber den Eroff-
nungstermin des Museums flr Antike Schiffahrt Ende November 1994 hinaus remontiert und in unter-
schiedlicher Manier, entweder in Fund- oder in Schwimmlage aufgerichtet, prasentiert®. Diese MaBnah-
men erforderten neben dem restauratorischen Einsatz auch die intensive Beschaftigung des Verfassers mit
der von der archaologischen Denkmalpflege Gbernommenen Dokumentation und mit von O. Héckmann
bereitgestellten Unterlagen, um die befundgerechte dreidimensionale Wiederherstellung und gelegentliche
Erganzung der Schiffskoérper zu gewahrleisten, die durch die namentlich fur Planken und filigrane Teile zu
beklagende Kleinteiligkeit der Schiffshdlzer nicht eben beglnstigt wurde.

Uberdies stand 1993 der vom Verfasser begleitete Innenausbau des auf der Grundlage von Héckmanns
Rekonstruktionsentwurf als Schale fertig gestellten Nachbaus von Mainz Typ A an“?, danach die Replik von
Typ B>°. An das konservatorisch-restauratorische Prozedere gekoppelt, fand durch den Verfasser in der Zeit
zwischen Mitte 1993 und Frihjahr 1996 eine umfangreiche systematische Neuverfilmung samtlicher rele-
vant erscheinender Wrackkompartimente, freilich nur ausnahmsweise im Zustand nicht abgeschlossener
Trankung, Uberwiegend getrocknet oder teilweise dehydriert, statt. Zur Vorlage in einem Buch véllig indis-
kutabel, hatte die mit mehr als 1600 Einzeleinstellungen ausufernde Photodokumentation Uber die
Bestandssicherung hinaus den Nutzen, dass jedes einigermafBen reprasentable Fundstlck in die Hand
genommen, inspiziert sowie unter Reflektion der Demontageunterlagen eingeordnet und gewdhnlich am
wiedererstellten Wrack eingepasst werden musste. Dabei dem Bearbeiter oder dem Team aufgefallene
Details wie zu andernde Abmessungen oder Anhaltspunkte fir Planabweichungen wurden als solche doku-
mentiert.

Es schien sinnvoll, bei der Vermessung und dem Zusammenbau der Originale sich einstellende Beobachtun-
gen im Hinblick auf schiffsarchdologische Aktualitat unabhangig von der Gesamtauswertung der spatromi-
schen Schiffswracks zu erértern®'. Ahnliches galt fur die Begriindung der Rekonstruktion von Mainz Typ B
in Gestalt der im Museum flur Antike Schiffahrt ausgestellten Replik einschlieBlich aus museumsdidakti-
schen Grlnden dort hinzugefligter Accessoirs®2. Dabei mitgeteilte Daten, Interpretationen und Entschei-
dungen moégen einer kritischen Uberpriifung standhalten, sofern die neuerliche Bewertung nicht ein — bis-
weilen nur in Nuancen — anderes Licht auf die spatantiken Schiffsfunde aus Mainz werfen wird.

44 Jahresbericht 1989, 788. — Vgl. auch Jahresbericht 1987, 717; 637; Pferdehirt 1995, 7ff. Abb. 17; 2002 f.
1988, 707. 50 Jahresbericht 1994, 612. 637 Abb. 68; 1995, 546f.; 1996,
45 Jahresbericht 1989, 788; 1990, 724; 1991, 819; 1992, 698; 632f.; 1997, 621.
1993, 695; 1994, 606ff. 51 Bockius 2000a, 113 ff. Abb. 9; R. Bockius, Uniformity or multi-
46 Jahresbericht 1992, 698. plicity? On Vitruvius’ interscalmium. British Arch. Reports Inter-
47 Wittkdpper 1998. — Zum Verlauf der Behandlung vgl. Jahres- nat. Ser. (im Druck); anlasslich eines am 19. September 1998 im
bericht 1993, 668; 1994, 637; 1995, 546. River & Rowing Museum in Henley-on-Thames veranstalteten
48 Pferdehirt 1995, 4. 18ff. Abb. 18-21; 2002a, 71f. Abb. 16; Symposiums zur Vorbereitung einer revidierten Rekonstruktion
2002b, 78f. Abb. 16; 2002¢c, 85. 87 Abb. 19; 2002d, 91 ff. der attischen Triere (vgl. Morrison u. Coates 1990). — Bockius
Abb. 8-11. 13-14; 2002e, 97 ff. Abb. 15. 17. — Jahresbericht 2002e, 214. 226ff. Tab. 1-2.
1994, 612f. 637 Abb. 60. 67. 69; 1995, 546. 52 Bockius 2000e; 2001, 131ff.; 2002b.

49 Dazu Jahresbericht 1992, 698; 1995, 632f. Abb. 7; 1994, 554.
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