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VORWORT

Die monographische Vorlage der spatrdomischen Schiffsfunde aus Mainz hat zweieinhalb Jahrzehnte auf
sich warten lassen. Kulturpolitische Umstande wiesen einen anderen Weg, der die museale Prasentation der
Wracks, ihre typgerechte Rekonstruktion und Inszenierung als einzigartige Denkmaler spatantiker Militar-
geschichte vor eine der Neugier des Fachgelehrten an den schiffsarchdologischen MaBgaben Rechnung tra-
genden Buchverdffentlichung gestellt hat. Um dem verstandlichen Interesse des Publikums gerecht zu wer-
den, waren zundachst sdmtliche BemUhungen der Haltbarmachung und Neuinstallation der Fahrzeugreste
nebst ihrer Repliken gewidmet. Um so mehr, als dies unter Zeitdruck geschah und spater die Krafte von teils
langjahrigen Forschungsprojekten beansprucht worden sind, lieBen es die personellen Strukturen im Hause
gerade noch zu, phasenweise die anfangs im Schwerpunkt auf Aktenstudium und Planauswertung grin-
dende Bearbeitung des komplexen Fundstoffs durch Autopsie jedes zuganglichen Objekts zu erweitern,
relevante Bauelemente wie auch die remontierten RUmpfe selbst zu vermessen, flr eine angemessene
photographische Dokumentation und Datensammlung Sorge zu tragen, schlieBlich sich in die sehr weit
streuende Fachliteratur einzulesen und wichtig erscheinenden Problemstellungen gesondert publizistisch
nachzugehen. Die anfangs als schadlich empfundene Verzégerung erscheint heute eher als Segen, ergab
sich doch so reichlich Gelegenheit, mit vielen Fachkollegen aus dem In- und Ausland sowie mit Schiffbau-
ern und Ingenieuren zu diskutieren und ihre Kritik im zweifachen Wortsinne zu wurdigen.

Die nicht nur vom Verfasser bis dato als unerledigte Verpflichtung angesehene Veroffentlichung der Main-
zer Wracks in Buchform kommt hier zum Abschluss. Indes enthalten kultur- und technikgeschichtliche Teil-
aspekte der Quelle Zindstoff, der nicht allein innerhalb der schiffsarchdologischen Disziplin zu neuen Fra-
gestellungen Anreiz bieten wird. Zweifelsohne ist hier das letzte Wort noch nicht gesprochen. Immerhin
durfte aber der Grundstein fur weitere Diskurse gelegt sein.

Ohne den groBe Anstrengungen, Kompromissbereitschaft und fachliche Neuorientierung abverlangenden
Einsatz anderer ware das Ziel nicht erreicht worden. So verdienen der Ausgraber G. Rupprecht, Landesamt
far Denkmalpflege Rheinland-Pfalz, Abt. Archdologische Denkmalpflege, Mainz sowie O. Hockmann, tUber
viele Jahre hinweg Projektleiter der wissenschaftlichen Bearbeitung der Mainzer Rémerschiffe und vormals
Oberkonservator am RGZM, Dank und Anerkennung; sie seien als die Verantwortlichen genannt, stellver-
tretend fur eine groBe Zahl von Wegbegleitern und Beitragenden, die hier anonym bleiben mussen, um
nicht den Rahmen zu sprengen. W. Bohler, Fachbereich Geoinformatik und Vermessung der Fachhoch-
schule Mainz, der uns mit steter Hilfsbereitschaft und Geduld zur Seite gestanden hat, gebUhrt besonderer
Dank; darin eingeschlossen sei auch sein Schiler G. Heinz — ohne ihr Engagement waren fundamentale
Informationen unwiederbringlich verloren gegangen. Das gilt gleichermaBen fir M. Neyses-Eiden, Rheini-
sches Landesmuseum Trier, die uns immer wieder und Uber das zumutbare Mal3 hinaus ihre Unterstitzung
zuteil werden lieB.

Am inhaltlichen Zustandekommen dieses Buches waren nicht zuletzt Kolleginnen und Kollegen aus dem
RGZM beteiligt, denen ich fur ihren vielfaltigen Beistand mit Rat und Tat herzlich danke. Unter diesen gilt
meine Verbundenheit namentlich K. Holzl, A. Kremer, U. Kessel, A. Mees, B. Pferdehirt, R. Scheuerle, K.
Weidemann, P. Werther und M. Wittkdpper.

Mainz, am 5. September 2006 Ronald Bockius

VI






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.

Einleitung 1



& Ehrenhof < & > % % 59"¢\
) 3 Sz <2 N o W i
4 5 Q - o % e T e eduit
Y. {37 Wirtschaft & 4'\‘laqbﬂ'l ~-Germ. _KU ridrstl. ‘Schioftor Museum
Hinden* err,z?,\r,"’ v@/ \@‘ . Zentr.Mus. SR Castellum
Behule bUrgpl. \neinbau a(\‘s‘@»x\ Q\Vl Justiz .
a- Landesfe, —Ants T E - 2 g
S & > gericht Ludw.- 3@ \
S 9 Q 5 Zé”na\g\; v Pl Landtag &
S L QG Deutsthh.»
O’é/‘ b‘ Landes—(’}\s .,Gesundh.c\gﬁjbg:us - E/:)/ %
) @ amt f,Sgz JddWissen- Gmive |, Peter Staatshgl. %
b(\‘ Sz { oz AN Kscllgaﬂ < Forsten o Q@ 5 Q&
Freitely, & dhtur u e 9’5'/1//‘ %
X 9 . Eltzer o e o2 o o
Vit < Gem ) o L s of > %%?S‘%*N”fcfg{ Phaged. > 5 * . Briickentor
Bonif.- Sz & % Landes- ) Q'\ Ma urh.  Jugend > %
LS & % 5> musetim i % X
& © IS Schule @ = 3 R T
3 & % & SesEE G otes Tor
I % N oo S\, B SO\ 12 doker”
teidthaus a s, sy \c‘? %o\@() =8 %% Spd - ﬁérmeliter
ttufn Se%Z'a[e Fororwit s é}é\ ‘9‘9%@\@ OO LN . ﬁf‘& VHS - ier- Rhelngold—
fung o &S o pe RS 2 O KA lle
Bramt RN S oyl ¥y, SKarmel9. 5P ¢ hal
Stéhasé: <> S % S & v S IFachs bl o @
e 29- X K2 [2 o/?}/, markt 2 "\9 @ St. 1 Congress Centrum
. Néubt.- e Arm- SJing% & Chrlstoph Py % Mainz
o o P % 29\9\ Klara= vaaIberg of(DO Chrigtof® i
S & LSse sy .5 kirche SPeter-Com, -( = Ahen» \(\" 0
eAn- & Q)Q‘ “SRomer- /& Kons@ ‘2‘ heim % a 2u> Jockel-
2 Slsis-pass | AcH 9‘ ‘“ =X Fuchs-
NN © S y 2 Rathaus
Q < s’ O ;J_; Volk- Stadthaus Qumt S %9‘ “.t ps{atz
0 1z 5{6“"9 andh Vo o LR © ,«\a\l Onsverwaltung
Q Landesamté'$ VoS Pl 59/0‘ %5?? " Quirtins- \(?‘ Y UK
licens enk{nalpfl RS R o Am Bra”d\@“ 2. a‘ o
atz Binde MU"SfE’ ", Gesundheits-<. ¥ & \L‘- Hebstock— oD %
FLRI %y e & S as-g‘ % Fischt
Z. %c, F|nanz-" Erthaler & &% 50 \'\0‘ \wbaler/ep ‘Mal- U’)\an:“ﬁ; 5(‘)“{0( sentor
2. % O amt - Dt. Hol(® ® Gutenberg®: 26, 13
QY W& Kabarett: § ﬁ’ tor & p/ Museurn & 40 = & e 3
e 0 ot archiv Schonbﬂ(yQj N 6‘9 . Theater e L/ebfrauen-‘s Wjﬂm o =
Alt- W ¥ nachtsmus. S 42,9 (“ Gutenb.- OH eﬁ'D Pl “{%S =3 % )
o, manster Sz r(\j/leall—?roanr:z S RN Qg,l/ ol 5 platz BN oy ws% 2 Q. B ES
= Kirche OFD-e. 5 % ’*e\, sere 5\( Johs,:" \/ Dom-u, 3 ?"%g\?\-eu%g'j‘ ﬁ‘@(‘3‘“ =
O iy b rontcalen S0 e d s RS e e
A 5 0’@/; haus  Ind.u.Handelsk. j&: L = johannig: hof 0 oNase,, 2 AN =3 Holz
: <4 > Inflen: % % BISChhHelhgg/'" s 9 G“’:oe Erﬁcher Lt &)
m % % BagsenpfMin. g o 6’4;,@ P Bisehdts ozr e &
7 i {Hof i@ lol. o §Ord nar. 00‘# 0\ i ‘/?LQ Kioste Jo o
£, P of Ajterén, »-EPPI Kaf' Au 0 3
NS /Og, \Dalberger &3 PoIlzel-*/ Z:tz- QH@(K}O‘ 6 mp @Holz-- Fachhochschule |
S 24 S° 7 O\\ ov Heteos s \xg&.‘,@\aag 4%,turm d. L. Rhl.-Pf
& o /9 ey s h S s
& 5 Schule« tep Srign B4 5 .9
$ Lo IS e o 28 £ S x\%\Q 3 <\°% Soieh 2/, e o Malakof
S YR e (9 Schule & RS N Pl el St.” L O ar
S <& Stefe?n\s‘ée St.- c;»éB S %Q,Hderg%% 2, Y\%:ﬂeeraben /\’g@/ ai\é\\e\ & CARIRETEple
< N .pl. ) & ol & 6‘\ oy
3 Sedve Klrche ‘”@) ' Sehule Nesse 108 NG o
A T Spielpl. [ o
Germanikus “gg Sz’e o e%ggs %Q ,\)&é@ “% PSR S8 k& ¢ ‘0“ Q% 07’g Ku
9" @Gro \ Spiel- PN & £
\ piel- & Spiel- X
KRS = Wreg S T gru AT ol hl e
& Universitits- 47,/ 0¥~ @ 87er 0005
Kliniken/ = 2, S, Dkm. %, Haus a0 i
2 Spielpl. R Handw. fiir Antike
.\ Q pIeip; Sz f
L Schulungs =3 $ 2 Z: Std Schifffahrt
K5, zenttum, o' ¥ A ARE s Uas C/I;bll Ao
s, s & B % Zitadelle 5 bf. e oy
=3 3
R RS R SN
%, A &4 Romisches Sehule
@/7@ a_//fafo St é) > /7% 88er Luther- Theater
b Os. AgriPP Kinderg. g %\@?{km- Stall\jljthist.— Kirche( 5 Schme!
N ‘ S IS : us. & zentr
rsitatskliniken » g ,o/%f Y, Sy D Dk & 0 M
@ LN 5. Ao rusus-Dkm. & , &f i

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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Il DATIERUNG

Der Umstand, dass die Mainzer Schiffsfunde auf Fahrzeuge zuriickgehen, fur deren Konstruktion im
Wesentlichen auf Eichenholz zurlickgegriffen worden ist, das unter glinstigen Voraussetzungen dendro-
chronologisch datiert werden kann, drangt andere Methoden zuweilen in den Hintergrund — insbesondere
dann, wenn in ausreichender Menge Daten zur Verflgung stehen. Das ist, siecht man von den Relikten S1
und S2 ab, die von E. Hollstein rasch im Rahmen des monographischen Vorberichts vorgelegt worden
sind>3, aber nicht der Fall. So war O. Hockmann stets gezwungen, den spatrémischen Ansatz samtlicher
Funde und Befunde auch mit archaologischen bzw. stratigraphischen Argumenten zu stltzen, die »prak-
tisch [das] gleichzeitige Ende aller Schiffe« > nahe legten. Indes bot die Wahrnehmung konstruktiver Unter-
schiede auch Anlass, mit Altersunterschieden zu rechnen . Eine Spezifizierung des spatromischen Schicht-
kontexts gelang nicht oder musste sich mit MutmaBungen behelfen>®. Uberdies kam fuir das als Einbaum
identifizierte Objekt S10 von Beginn an nachantikes Alter in Betracht, was schlieBlich durch ein Kernholz-
datum von 335 n.Chr. relativiert, wiewohl nicht vollig widerlegt wurde>’. Minzfunde aus S1 und S9
decken sich im ersten Fall mit der fortgeschrittenen Nutzungszeit des Fahrzeugs; die zwischen Spant und
AuBenhaut von S9 entdeckte Kleinbronze war unbestimmbar °8.

Folglich konnte man sich bisher nur an die von Hollstein gelieferten Daten halten. Aber selbst hier schei-
nen sich Missverstandnisse eingestellt zu haben, berief sich doch O. Hoéckmann zweimal auf dessen Exper-
tise und nannte fur Holzer aus S3 die Endjahre 320 und 321 n.Chr.>?, wobei es sich nicht um eine Ver-
schreibung aus S2%°, sondern eher um Imponderabilien einer fliichtigen mindlichen Mitteilung zu handeln
scheint. Wie auch immer — beschrankt man sich auf die unzweifelhaften Schiffsrelikte und ihren dendro-
chronologischen Ansatz, konnte bislang allein S1 als hinreichend genau datiert gelten (Tab. 2). Dennoch
dréngt sich selbst dort ein kritischer Kommentar auf.

Als Bauzeit dieses Fahrzeugs wurde das Jahr 376 n.Chr. in Betracht gezogen; als Reparaturphasen dagegen
die Jahre 385 und 394 n.Chr.®". Wenngleich das alteste Datum von Elementen der AuBenhaut bezogen
wurde, die jingeren Daten von leichter austauschbaren Teilen, ergab sich Ersteres doch durch Interpolation
zweier auf vier- und funfringige Splintreste gestitzte Endringdatierungen in 361 n.Chr. (Tab. 2, 1/3 und
1/5), die — ca. 20 Splintringe voraussetzend — auf »um 376« hochgerechnet worden sind. Da Eiche durch-
aus mit deutlich mehr Splintjahren begegnet, kdme man in beiden Fallen auf ein ebenso plausibles Falljahr
385 n. Chr., wenn namlich 28 bzw. 29 Splintringe angelegt gewesen waren. Dann hatte man die Bauteile
mit dem Falldatum »FrUhjahr 385« gar nicht als Reparaturen aufzufassen, sondern als primarer Baufort-
schritt. Die von E. Hollstein ins Frihjahr 385 datierten Holzer (Tab. 2, 1/1 und 1/4) lassen darauf schlieBen,
dass die Rumpfschale in dieser Zeit nach Einbau der Spanten achtern mit dem Schandeckel, davor mit dem
durch Riemenauflagen strukturierten, die Bordkante sdumenden Element fertig gestellt worden war. Dass
hingegen problemlos zu ersetzende Einbauten, wie zur Langsaussteifung von Duchtstiitzen sowie zum Ein-
hangen von Querlagern dienende »Kastenleisten« 394 n. Chr., also nach neun Jahren Nutzungsdauer, aus-

53 Hollstein 1982.

54 Hockmann 1986a, 372f. Anm. 8.

55 Jahresbericht 1985, 702f.

56 Hockmann 1982a, 231 (mit Erwagung eines relativen Nachei-
nanders von S3 und S4 bei der Einlagerung); 1988a, 33 mit
Anm. 4 (mit dem Hinweis auf den Fund einer Scherbe vom
Niederbieber-Typus).

Signaturgleichlaufigkeit 91,4%. »Auch zur Eichen-Standard-
chronologie [...] hohe Ahnlichkeit [...J«. Aufgrund der starken
Bearbeitung des Objekts mochte Becker ein Falldatum »erst in
der ersten Halfte des 5. Jahrhunderts« nicht ausschlieBen.

58 Funde erwahnt bei Hockmann 1986a, 372 mit Anm. 7 (mit Hin-
weis auf die Vorlage durch G. Rupprecht); 1988a, 33 mit Anm.
4 (dort allgemein).

57 Laut des Schreibens B. Beckers, Institut fiir Botanik der Univer-
sitdt Hohenheim, vom 27.10.1992: Jahrringkurve mit dem
Wachstumszeitraum 211-335 n.Chr.,, ohne Splint. Innerhalb
der Eichenchronologie »Romerzeit« Gleichlaufigkeit 70,8%,
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59 Hockmann 1982a, 233; 1982¢, 42; 1983b, 3f.

60 Zur chronologischen Bewertung und sachlichen Interpretation
Hockmann 1986a, 370f. Anm. 3.

61 Hollstein 1982, 117. 119 Abb. 2.



Wrack Objekt Inv.-Nr. Ringe Splint/WK Synchronlage A.D. Fallung A.D.
1/1 Riemenlager 002D.51 54 15/WKF -385 Frihjahr 385
1/2 Scheuerleiste 063.51 37 - -353 um 373+10
1/3 Planke Stb. P1 075.51 86 4 -361 um 377+10
1/4 Schandeckel 002.51 62 21/WKF -385 Frihjahr 385
1/5 Planke Bb. P6 066A.51 102 5 -361 um 376+10
1/6 Standerwerk 009G/H.S1 79 8 -365 um 377+10
1/7 Standerwerk 009H/G.S1 110 24/WKF -394 Frihjahr 394
2/1 Scheuerleiste 176 - 54-229 nach 249+ 10
2/2 Planke Bb. P3 105 - 158-262 nach 282+10
2/3 Planke Bb. P4 58 - 161-218 nach 238+10
2/4 Planke Bb. P4 116 - 172-287 nach 307+10
2/5 Balkweger 1 127 - 93-219 nach 239+10
2/6 Weger 2 81 - 161-241 nach 261+10
3/1 Planke Bb. P1 151 - 85-235 nach 255+10
3/2 Planke Bb. P2 101 - 78-178 nach 198+ 10
3/3 Planke Bb. P6 94 - 115-208 nach 228+ 10
3/4 Planke Bb. P7 45 - 141-185 nach 205+ 10
3/5 Kiel 020IA.H3 121 — 44-164 nach 184+ 10
S8 Scheuerleiste 001P.S8 107 - 305-411 nach 431+10
5/1 Auflanger Stb. F6 056B.59 90 ?/ - 283-372 390

5/2 Auflanger Bb. F6 057A.59 49 15/WKF 342-390 Frihjahr 390
5/3 Wrange F5 052A.59 36 - 292-327 390

5/4 Wrange A5 023D.S9 51 - 284-334 390

5/5 Balkweger |, Bb. 010B.S9 88 - 271-358 um 395+5
5/6 Decksbalken 3 005A.59 99 10 291-389 um 395+5
5/7 Decksbalken 5 007A.59 50 - 319-368 um 395+5
5/8 Wrange F9 064F.S9 56 13/WKS 316-371 371/372

5/9 Planke Bb. P3 082AE.S9 43 - 250-292 nach 350
5/10 Planke Bb. P4 081AD.S9 55 - 284-338 nach 350
5/11 Kiel 085AA.S9 55 - 276-330 nach 350

Tab. 2 Dendrochronologische Altersbestimmung durch Ernst Hollstein und Mechthild Neyses-Eiden, Rheinisches Landesmuseum Trier.
— WK = Waldkante ([F]rth, [S]pat).

getauscht worden sein kénnen, versteht sich auch aus praktischem Blickwinkel von selbst. Bei kritischer
Beleuchtung wird man aber auch dieses Datum einer Reparatur mit Vorbehalt verwenden — umso mehr, als
eine zweite Probe aus diesem konstruktiven Komplex »um 394« angesetzt worden ist, wobei man an-
gesichts des genannten Endjahrs 365 n. Chr. bei noch acht vorhandenen Splintringen durchaus mit einem
friheren Falljahr rechnen kénnte (Tab. 2, 1/6).

Dass das Fahrzeug MAINZ 1 in den letzten beiden Jahrzehnten des 4. Jahrhunderts in Fahrt gewesen war,
legen auch ein bis zwei Minzfunde nahe, einerseits eine auf Diapositiven im Bildarchiv des RGZM frisch
erscheinende Pragung von Theodosius I., gefunden zwischen Bb.-Halbspant A2* und Planke Bb.5
(Taf. 14, 5)62, andererseits — aufgrund der Fundumstande vorsichtiger zu bewerten — eine abgegriffene
Munze des Arcadius, die laut O. Hockmanns unverdffentlichten Angaben an Bb. im Spantzwischenfeld
A2/A3 lag. Zumal die &ltere Kleinbronze gemaB ihrer Lage wahrend des Rumpfausbaus zwischen Spant und
Planke deponiert worden war, steht der numismatische Befund nicht nur mit der hier favorisierten Bauzeit
frihestens 385 n. Chr. im Einklang, sondern bestatigt auch die Nutzung des Bootes bis um oder sogar nach
400 n. Chr. Womoglich ergibt sich aus der in Aussicht gestellten Miinzbestimmung durch G. Rupprecht®3
zukinftig Neues.

62 Pferdehirt 2002a, 66 (dort irrtimlich als P4 gezahlt). 63 Hockmann 1986a, 372 mit Anm. 7.
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Der von Hockmann zuletzt als Relikt einer Pier bzw. als Blendbohlen eines Kais in Anspruch genommene
spatantike Komplex S2 % wird hier Gbergangen, weil in der Tat nichts fur den Zusammenhang mit S1 und
auch nicht far eine Identifizierung als Schiffselement spricht. Es sei aber nicht verschwiegen, dass die von
E. Hollstein favorisierte Datierung um 375 n.Chr. womdglich bis ins 5. Jahrhundert zu strecken ist®>. Dann
wadre das vom Verfasser nachverprobte Objekt S8°°, dessen Identifizierung als Schiffsteil kaum in Frage zu
stellen ist, kein Einzelfall (Tab. 2, S8).

Die fur die Wracks S3 (MZ 3), S7 (MZ 2), S8 und S9 (MZ 5) vorgelegten dendrochronologischen Ergebnisse
(Tab. 2) gehen auf Verprobungen Hollsteins sowie auf durch den Verfasser 1995 gelieferte Schnitte zurlck,
die durch M. Neyses ausgewertet worden sind. Sie bestatigt auch, dass weder S4 noch der Bordwand-
abschnitt S5 von MZ 3 verwertbare Ergebnisse erbracht haben. Bei S3 sieht es nicht viel besser aus, scheint
doch die auf das jingste Endjahr gestiitzte Datierung frihestens um die Mitte des 3. Jahrhunderts nach
unten alles offen zu lassen (Tab. 2, 3/1). Mehr als die Halfte der viermal auf Planken und einmal auf den
Flachkiel zurlckgehenden Daten stiitzt sich auf Querschnitte mit Gber 100 bis 151 Kernholzringen bei
jeweils fehlendem Splint. Die zujlingst angesetzte Probe geht auf eine Eiche zurlick, die bei einem minima-
len Alter von 151 Jahren plus der ungewiss groen Splintphase nach heutigen forstwirtschaftlichen Gepflo-
genheiten ihre Schlagreife erreicht hatte®’. Der Annahme einer Kiellegung des Fahrzeuges noch innerhalb
der zweiten Halfte des 3. Jahrhunderts steht somit nichts im Wege.

Ein ungleich scharferes Resultat verspricht die Altersbestimmung des nachbeprobten Wracks 5: So billigt
Neyses einer Gruppe von vier Spantelementen die Verarbeitungszeit im Jahre 390 n.Chr. zu (Tab. 2, 5/1-4),
wobei die einmal vorhandene Waldkante die Fallung des verwerteten Baumes im Frihjahr bezeugt. Zwei
Querbalken und ein Balkweger datieren frihestens gleichzeitig oder unwesentlich junger (Tab. 2, 5/5-7).
Der Kiel und zwei Planken gehen auf nach der Mitte des 4. Jahrhunderts geschlagenes Holz zurtick (Tab.
2, 5/9-11). Fiele die Entstehung jener AuBenhautelemente mit der friihestens im Spatjahr 371 oder um den
Jahreswechsel 371/372 n. Chr. verarbeiteten Bodenwrange F9 (Tab. 2, 5/8) zusammen, misste man unter-
stellen, dass die anndhernd zwei Jahrzehnte jingeren Spantteile F5, F6 und A5 sowie der Balkweger alle-
samt ausgetauscht worden sind, was angesichts des zeitlichen Volumens zwar diskutabel, aber mit dem
Blick auf die zahen Eisennagelverbindungen zumindest fur die Quergurte ohne sichtbare Schaden kaum
denkbar erscheint. Zumal die Wrange F9 keine eindeutigen Spuren einer Wiederverwendung preisgibt, hat
man mit ihrer Zurichtung aus einer abgelagerten Bohle zu rechnen. Als Bauzeit von MZ 5 kommt demnach
frihestens das Jahr 390 n. Chr. in Betracht; bei der Verwendung nicht schlagfrischen Holzes die ersten Jahre
des letzten Jahrzehnts im 4. Jahrhundert. Das lauft auf die relative Gleichzeitigkeit der Fahrzeuge MZ 1 und
MZ 5 hinaus, die mit schiffstypologischen Ubereinstimmungen ganz in Einklang steht.

64 Hockmann ebd. 370ff. Abb. 2-4f. 66 Die MaBnahme erfolgte im Frihjahr 1994 (Jahresbericht 1994,

65 Eine von O. Hockmann an die Universitdat Hohenheim gesandte 634); sie diente zur Erganzung oder Verifizierung der Hollstein-
Probe war mit lediglich ca. 30 Kernholzjahrringen zwar nicht schen Messungen und umfasste Schnitte aus den Objekten S3,
aussagefahig, habe aber schlechterdings ideal mit der Stan- S5, S8 sowie S9.

dardkurve Ubereingestimmt, woraus sich ein Endjahr von 470 67 Holzlexikon 1, 30 s.v. Altholz.
n.Chr. ergabe (Korrespondenz B. Becker vom 10.7.1987).
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Il MATERIALBESTIMMUNGEN

Die erhaltenen bzw. vorgefundenen stofflichen Relikte der Wracks verteilen sich auf drei konstruktive Grup-
pen: Holz als Baustoff und Ressource der Verbindungstechnik, Eisen als Werkstoff fir Nagel und Bolzen,
pflanzliche Produkte zur Schiffsabdichtung einschlieBlich Reparatur sowie chemische Substanzen, die als
Schutzanstrich oder auch Bewuchshemmer in Frage kommen. Das Gros der Uberlieferten Materialien ist
demzufolge organischen Ursprungs, und so ist damit zu rechnen, dass Nachweise den antiken Bestand nur
ausschnitthaft beschreiben. Dies wird besonders fur leicht vergangliche und makroskopisch unauffallige
Stoffe gelten, aber es versteht sich auch von selbst, dass konservatorische Verpflichtungen sowie der Zwang
zum Sparen systematisches Analysieren samtlicher Objekte nicht zugelassen haben.

Anlasslich der dendroarchaologischen Untersuchung ausgewahlter Schiffsteile gab es hinreichend Gelegen-
heit zur Speziesbestimmung. Anzahl und Herkunft der Proben ergeben sich aus den in Tab. 2 aufgeliste-
ten Daten. Dabei handelte es sich — von einzelnen unten zu behandelnden Ausnahmen abgesehen —in der
Masse um Eiche, so dass zumindest fur das hier erfasste Kant- und Brettholz von der bevorzugten schiff-
baulichen Verwendung jener Hartholzart fur die Rumpfschale, die Quer- und Langsvergurtung und sogar
Einbauten auszugehen ist — auch wenn hier eine nach anderen Gesichtspunkten vorgenommene, nicht
ganz reprasentative Selektion erfolgte.

Dennoch ist auf Ausnahmen hinzuweisen. So wurde die auch hinsichtlich ihrer Abmessungen (verglichen
mit den Ubrigen Wracks) aus dem Rahmen fallende Wegerung in $4 als Rotbuche bestimmt — eine Holzart,
die nicht gerade fur ihre Dauerhaftigkeit bekannt ist %8 Ob samtliche Wegerungsplanken oder nur eine der
Verkleidungsplanken dieser Spezies angehdren, lasst sich nicht mehr ermitteln. Die Buche spielte laut
E. Hollsteins Expertise auch bei S9 eine gewisse Rolle, wurde doch ein lose im Wrack gefundenes keilférmi-
ges Fragment (136.H9), das mutmaBliche kielwartige Endstlick eines Auflangers, als solche identifiziert.
Wenngleich botanisch unbestatigt, legt die makroskopische Begutachtung der Spanten in S1, hier begriind-
bar durch Farbwirkung und Maserungsbild, nahe, dass der Auflanger Stb. A10* (028.51) ebenso wenig aus
Eiche besteht wie die losen in S7 (127.57) sowie bei Komplex S8 gefundenen Dollen. Dasselbe trifft fur drei
aufgrund ihrer Lage als Weger zu interpretierende Bretter aus S3 zu (030.H3; 099.H3; 012.S3), die auf-
grund ihrer Konsistenz und von Wuchsmerkmalen am ehesten auf Koniferen zurlickgehen durften,
womdglich auch fur die in geringen Resten bei der Balkenpforte angetroffene Aufdopplung vom Scher-
gang in S7 (Taf. 30, 1-2)%°. In der kleinen Serie durch Hollstein an S4 gewonnener Holzer befand sich auch
ein nicht ndher lokalisierbarer Abschnitt von einer »Planke« — worunter man sich auch eine Wegerung vor-
stellen kann, bestimmt als Kiefernholz. SchlieBlich seien die eigentiimlichen Rundhélzer im Duchtweger von
S1 erwahnt. Soweit noch vor der Konservierung in situ angetroffen oder dem Bauteil eindeutig zuweisbar,
machen bereits ihre auffallig helle Farbgebung sowie fehlende Markstrahlen den Unterschied zu den Ubri-
gen Bauteilen kenntlich. Hier wurde offenkundig eine andere Hartholzsorte als Eiche gewahlt. Um der Red-
lichkeit willen sei aber nicht Gbergangen, dass die makroskopisch gewonnene Einschatzung ihre Tlcken
hat. So ergab die Untersuchung einzelner Dinnschnitte von Bauteilen aus Wrack 2 (durch N. Bleicher,
RGZM), deren Maserung und Farbung mit Esche zu verwechseln war (Inv.-Nr. 125.57; 137.57=001.57;
139.57=003.57; 141.57=005.57), dass es sich um Eiche handelt.

Auf der vorgetragenen Basis verbindliche Zahlenverhaltnisse nennen zu wollen, erlbrigt sich, doch steht
auBer Zweifel, dass Eiche als Baumaterial der Mainzer Fahrzeuge dominiert. Fragt man nach Ursachen oder

68 Zur Bestimmung vgl. Hockmann 1982a, 234. 241. 249 mit Tab. 4. - Hockmann 1983a, 406 erwahnt auch einen eichenen
Anm. 23; 19833, 406; 1993, 126. — Zu den Eigenschaften etwa Weger.
Holzlexikon Bd. 1, 178 s.u. Buche; Wagenfiihr 1996, 466 69 Vqgl. das Photo bei Hockmann 1982a, Taf. 22, 3.
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Intentionen, bieten sich einerseits die verbirgte regionale Verfligbarkeit dieser Baumart sowie ihre be-
kannte Widerstandsféhigkeit im Sinne von relativer Resistenz gegen Verrottung, schlieBlich auch ihre
besondere Festigkeit als Begriindungen an. Beziiglich der Herkunft des Baumaterials wird versichert, dass
die Baumringkurven gegen einen Einschlag in zeitgendssischen Waldbestdnden der Mainzer Region spre-
chen’°. Das fugt sich durchaus in das Bild der Quellen und ergibt Sinn: Transportwirtschaftliche Argumente
stitzen am ehesten die Vorstellung einer Herkunft aus den main- oder rheinaufwarts gelegenen Mittelge-
birgslandschaften, wofur mittelbar auch epigraphische Hinweise beizubringen sind’!, indes kein stichhalti-
geres Zeugnis zur Verfigung steht.

Die fUr den provinzialen Schiffbau so typische, am Rhein seit dem spateren 1. Jahrhundert nachweisbare
Verbindungstechnik mit »vernahten«, d.h. binnenbords zweifach gekrépften Eisenndgeln (»clenched
nails«) ist an den Mainzer Wracks allgegenwartig. Da es hier weder um Zustand, Verfahren noch um Typo-
logie geht, kénnen wir uns auf das Wesentliche beschranken. Die Nagel bestehen grundsatzlich aus Eisen
unterschiedlicher Gute, was sich auch dem Laien aufgrund teils erstaunlich guter Erhaltung’? erschlieBt.
Prinzipiell ware vom Medium solcher Verbindungen zu fordern, dass die Schafte zwar Zug- und Scherkraf-
ten ausreichend Widerstand bieten, aber eben auch ohne Bruchgefahr kalt umgebogen werden kénnen;
eine gewisse Korrosionsfestigkeit ergibt sich bei geschmiedetem oder gewalztem Eisen bekanntermalBen
durch seine Zunderschicht, sofern diese intakt bleibt. Von O. Hockmann verschiedenenorts veranlasste
Untersuchungen legten kraftige Gefligeabweichungen und Zugfestigkeiten an den Tag. Das Eisen scheint
an verschiedenen Lagerstatten gewonnen worden zu sein, aufgrund teils extrem hohem Phosphorgehalt
auch als Raseneisenerz’3. Die Zugfestigkeit der meisten N&gel erreichte Werte von Flussstahl 74,

Nachdem wahrend der dokumentierenden Autopsie der Wracks sukzessive deren AuBenbordflachen
zuganglich geworden waren, zeigten sich bei samtlichen Fahrzeugen mehr oder minder umfangreiche
Uberreste einer Beschichtung bzw. Versiegelung’®. Anfangliche Eindriicke, dabei kénne es sich um die
Reste eines Farbanstrichs handeln, und die aufgebrachte Substanz basiere auf Wachs, zerstreuten sich, als
gegenteilige Expertisen vorlagen 7. Als prophylaktische MaBnahme zur Abdichtung schlechter Nahtpassun-
gen bei primarer Zweckbestimmung als Holzschutz gedeutet, war aber bald ersichtlich, dass die zumindest
teilweise mehrschichtige Versiegelung zu den landlaufig als Holzpech bzw. Holzteer bezeichneten organi-
schen Stoffen zahlt, die durch Trockendestillation bei Anwesenheit von Holz und Harzen im Schwelprozess
entstehen’’. Dabei scheint es sich eher um einen bei Umgebungstemperatur streichfahigen, spéter verhar-
zenden Holzteer als um ein nur heil3 oder in Lésung aufzubringendes Pechprodukt zu handeln. An einem
Plankensttick von S7 (0140.H7) gelang der Nachweis eines dreischichtigen Anstrichaufbaus von jeweils 1-
1,5mm Starke 78. Die unumgangliche Frage, ob es sich bei der Masse um eine die Durabilitat der Rimpfe
unterstltzende Beschichtung, eine Abdichtung, einen Bewuchshemmer oder eine Kombination aus den
genannten Eigenschaften handelt, bleibt hier offen. Die Bearbeiter der antiken Boots- und Schiffswracks
von Pisa, bei denen Uber Farbnachweise hinaus prinzipiell dasselbe Produkt angetroffen worden ist, pladie-

70 Gesprachsweisen M. Neyses. chen. Dazu liegen Untersuchungsberichte durch A. Burmester
71 Vgl. die Altarinschriften von Obernburg, Stockstadt und Trenn- vom 29.11.1983 und vom 7.2.1984 vor, aus denen leider nicht
furt (Speidel 1-4) aus dem frtihen 3. Jh. bei Herz 1985, 425ff.; die genaue Herkunft der Proben hervorgeht. — Weitere Analy-
Pferdehirt 1995, 59ff. sen und Expertisen lieferte das Bundeskriminalamt in Wiesba-
72 Dazu Hockmann 1982b, 59. 73 Abb. 6; 1988b, 567f. 573 den (Stoecklein) mit Schreiben vom 23.1.1986 (Verharzungs-
Abb. 1, 1-2; 2, 2-5. produkte von Holzteer aus S7), vom 14.1.1987 (Identifizierung
73 Weiland u. Bunge 1988. anorganischer, urspriinglich fur intentional gebrauchte Farb-
74 Ebd. 1988, 578f. pigmente gehaltener Stoffe fur S9) und vom 18.3.1988 (Besta-
75 Hockmann 1983a, 434; 1984, 321f. (hier auf Typ A be- tigung fir Proben aus S9).
schrankt); 1988a, 27; 1988b, 573; 1997, 256. 77 Baumer u. Koller 2003, 125ff. Abb. 3.

76 Hockmann 1983a, 434 erwahnt das Doerner-Institut in MUn- 78 Bericht BKA vom 23.1.1986, S. 6.
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ren fir die Identifizierung als Dichtungsmittel 7°, was freilich nur bei einer Oberflachenversiegelung bis ober-
halb der Schwimmwasserlinie einen Sinn hétte.

Ist diesbeziiglich das letzte Wort noch nicht gesprochen, kann es keinen Zweifel daran geben, dass in sdmt-
lichen Mainzer Wracks wahrgenommenes Fasermaterial und unschwer als Pflanzenreste zu erkennende
Produkte®, verpresst zwischen Nahtkanten der Plankenhaut oder als Begleiter von Leckpfropfen, zur
Schiffsabdichtung gehéren. Diese Sichtweise mag dahingehend relativiert werden k&nnen, dass es sich hier
nicht um das Resultat ausgreifender, sondern eher bedarfsorientierter MaBnahmen handelt und dabei auch
Qualitatsstandards der Holzbearbeitung eine Rolle gespielt zu haben scheinen; das andert aber nichts an
der gewiss intendierten Wirkungsweise.

Wie durch den Verfasser im Spatjahr 2001 beauftragte botanische Untersuchungen in den Wracks S1, S3,
S4 und S9 entnommener Stichproben gezeigt haben, enthielten die Nahte gelegentlich stark zusammenge-
presste Strange Baumbast, dessen Abbaugrad jedoch keine Speziesbestimmung zulieB®'. Die Fasern zeigten
durchweg Reste einer »Impragnierung«, wohl eine Sattigung durch das in klaffende Nahte eingedrungene
Anstrichmedium, was seinerseits dessen streichfahige Viskositat im Stadium des Auftragens nahe legte. Der
Nachweis von Bast als Nahtfuller Uberrascht insofern, als dass man fir den provinzialen Schiffbau romano-
keltischer Farbung eher mit der Verwendung anderer Pflanzenprodukte, wie Moos oder Grasern, zu rechnen
hatte, allenfalls mit den im gallisch-britannischen Kistengebiet bevorzugten unspezifischen Holzfaserstoffen,
wohingegen der Einsatz von Bast innerhalb jenes schiffbaulichen Milieus doch eher in die mittelmeerlandi-
sche Sphare verweist®. Dennoch kann hier von zeitgendssischem Technologietransfer nicht die Rede sein,
da der Mainzer Befund Gepflogenheiten eines im Kern zwar mediterran gepragten, letztlich aber provinzial-
romisch Uberformten Bootsbaus der frihen und mittleren Kaiserzeit widerspiegelt®3.

Einen ganz anderen Hintergrund teilt die Verpfropfung eines Astloches in S7, Planke Bb. P5, mit: Der hier
als Moss identifizierte Fuller8* setzt eine diesseits der Alpen bis in den prahistorischen Bootsbau zurlickzu-
verfolgende Tradition fort®. Da es sich bei der Instandsetzung mit einiger Gewissheit um eine sekundare
MaBnahme und nicht um eine flichtig ausgefihrte werftseitige Behelfslésung handelt, reflektiert die
getroffene Wahl des Materials zusammen mit den zweifelsohne im Zuge vom Beplankungsfortschritt ein-
gepressten Nahtabdichtungen das multiple Erbe spatantiken Handwerks. Dass die nur binnenbords hervor-
quellenden MoosbuUschel keinerlei Spuren einer Impragnierung zu erkennen gaben, erklart sich mit dem
Fehlen einer Oberflachenbeschichtung im Rumpfinneren.

79 Colombini u.a. 2003, bes. 661ff. 82 Bockius 2002e, 215ff. Tab. 1-2 Abb. 10 Karte 5.
80 Hockmann 1982b, 57; 1988a, 27; 1988b, 573. 83 Bockius 2002d, 17. 34. 51f. Taf. 30, 3; 42, 1 (ohne Bildunter-
81 Untersuchung durch A. Rast-Eicher, ArcheoTex, Ennenda (CH), schrift); 43, 3-4.

vorgelegt mit Schreiben vom 16.1.2002. — Proben entnommen 84 Bestimmung A. Rast-Eicher (vgl. Anm. 81).
aus S1, Naht Bb. P5/P6, bei Spant 2; S3, Bb., achtere Mittelsek- 85 Vgl. Anm. 82.

tion, Bereich der Leckabdichtung; S4, Naht P2*/P3*, mittlerer

Abschnitt des Wracks; S9, Naht Kiel/Stb. P1, vor Spant A4.
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IV AUFFINDUNGSZUSTAND, KONSTRUKTIVE BEFUNDE UND REKONSTRUKTION

IV,1 Wrack MAINZ 1 (Spantzeichnungen Abb. 50-53; Taf. 1-16; Beil. 1-2)

Der in situ noch 8,29 m lange Fahrzeugrest ist unschwer als Schiffsende mit erhaltenem Steven, Kielseg-
ment, einer weitgehend intakten Seite und Relikten von Einbauten zu erkennen. Rund 40° querschiffs aus
seiner Schwimmlage verkippt 8@ ins Sediment eingebettet, neigte sich das Wrack nach Osten zum Rhein hin,
das Heck talwarts gerichtet. Seine Hebung erfolgte im Blockbergeverfahren. Zerlegung und Dokumenta-
tion fanden zwischen Frihjahr 1986 und Sommer 1987 statt, Konservierung, Nachuntersuchung und
Remontage ab Herbst 1992 bis Frihjahr 1995.

IV1A Konstruktive Elemente

a) Rumpfschale

Kiel (074A-AEF.ST). — Steven (074AJ).S1). — Planken: Stb. P1 (075A-FA.S1); Stb. P2/Totgang | (076A-EA.S1); Stb. 3
(077A-CB.S1). — Bb. P1 (002A-HA.S1 u. 074AEB.S1 [am Steven]; 072A-HB.S1). — Bb. P2/Totgang | (07 1A-IHE.S1). — Bb.
P3 (070A-JD.S1). — Bb. P4/Totgang Il (069A-CA.S1). — Bb. P5 (068A-G.S1). — Bb. P6 (066A-T.51). — Bb. P7 (061A-N.S1).
— Passstlicke: Bb. P7/Schandeckel (062A-G.S1 [Bereich Auflanger Bb. A12*/A17*]). — Bb. P6/P7 (064A-B.S1 [Bereich
Halbspant Bb. A2*/Auflanger Bb. A4*]; 065A-D.S1 [Bereich Auflanger Bb. A15* u. A17*]). — Stb. P1, kielwartige Naht-
kante (073.S1 [Bereich Wrange A17* u. A18*]). — Bb. P1, stevenseitig (»001A«-E.S1 [Bereich Wrange A18* u. A19%]).
— Bb. P6, kielwartige Nahtkante (067A-B.S1 [Bereich Auflanger Bb. A18*, A19* u. Wrange 20%*]).

b) Spanten

Boden- bzw. Gabelholzwrangen: A1* (010A-EST). — A3* (014A-DA.S1). — A4* (016A-B.S1). — A5* (018A-B.S1). — A6*
(020A-D.S1). — A7* (022A-B.S1). — A8* (024A-E.S1). — A9* (027A-G.S1). — A10* (030A-C.S1). — A11* (032A-E.S1). —
A12* (035A-D.S1). — A13* (038A-D.S1). — A14* (041A-C.S1). — A15* (044A-G.S1). — A16* (046A-D.S1). — A17*
(048A-B.S1). — A18* (052A-B.S1). — A19* (054A-BA.S1). — A20* (056A-C.S1). — A21* (058A-B.S1). — Halbspanten:
Stb. A2*/achterl. (013.51). - Bb. A2*/vorn (012A-B.S1). — Auflanger: Bb. A1* (011A-E.S1). - Bb. A3* (015A-G.S1) mit
Eisenbolzen (0. Inv.-Nr.). — Bb. A4* (017A-B.S1). — Bb. A5* (019A-FS1). — Bb. A6* (021A-FS1). — Bb. A7* (023A-G.S1).
— Stb. A8* (025.51). — Bb. A8* (026A-G.S1). — Bb. A9* (029A-E.S1). — Stb. A10* (028.51). — Bb. A10* (031A-E.S1). -
Stb. A11* (033A-B.S1). — Bb. A11* (034A-ES1). — Stb. A12* (036A-B.S1). — Bb. A12* (037A-D.S1). — Stb. A13*
(040.51). —Bb. A13* (039A-FS1). — Stb. A14* (042A-B.S1). — Bb. A14* (043A-H.S1). — Stb. A15* (050.51). —Bb. A15*
(045A-E.S1). — Bb. A16* (047A-1.51). — Stb. A17* (049.51). — Bb. A17* (051A-B.S1). — Bb. A18* (053A-GA.S1). — Bb.
A19* (055A-D.S1). — Bb. A20* (057A-C.S1). — Bb. A21* (059A-B.S1). — Bb. A22* (060.51).

) Langsgurte

Schandeckel mit Dollen (002A-R.S1; 009J-K.S1). — Scheuerleiste (063A-1.51). — Weger Bb. 5/Dollbaum (001A-Q.S1). —
Weger Bb. 4/Duchtweger (003A-R.S1) mit gezapften Rundholzern (003EA u. F.51) und Knie (006.51). — Balkweger Bb.
3 (004A-ZH.ST). — Balkweger Bb. 2 (005A-U.S1). — Stringer/Balkweger Bb. 1 (007A-ZPS1).

d) Ausstattung
Duchtstitzen (008E-F.S1; 0091.51). — Standerwerk (008A-D.S1; 009A-H.S1). — Decksbalkenfragment (008G.S1). —
Querbalken/Seitenruderlager (080A-B.S1) u. dessen Riegelholz (080C.S1).

86 Die photogrammetrische Anndherung an die urspriingliche Schwimmlage gleicht eine Querneigung von 46 Gon aus.
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V1B Beschreibung und
Befundinterpretation

1. Die Rumpfschale (Abb. 3; Beil. 2, 4)

— Kiel und Steven

Der heckwarts abgebrochene Achterste-
ven wurde aus gewachsenem Krummholz
gefertigt (Taf. 9, 10). Mit einem knapp
1m langen horizontalen Anlauf versehen,
war das Bauteil mittels einer 25 cm langen
Lasche (Taf. 10, 1) am Kielende (Taf. 10,
2-3) angesetzt. Vier im Karree verteilte
Eisennagel, vorlich erganzt um einen funf-
ten mittig angeordneten Nagel, sorgten
flr seine Fixierung (Taf. 10, 1). Die an der
Lasche austretenden Nagelschafte waren
urspringlich verndht, d.h. der zweifach
gekropfte Schaftiiberstand mit der Spitze
ins Holz getrieben und so zugfest ge-
sichert (Taf. 10, 1. 3). Das vordere Nagel-
paar fallt in die Flucht des unten bescha-
digten Auflangers Bb. A18*, scheint aber
gemessen an der {brigen kielseitigen
Erstreckung der Seitenspanten nicht glei-
chermalBen auf die Spantmontage zurtck-
zugehen. Im Schaftungsbereich gerade
doppelt so stark wie die Kielplanke, setzt
der Steven blndig mit deren Sohle an,
steigert seine Starke heckwarts um bis zu
einem Drittel und wird zugleich schlanker,
namentlich ab der Aufkimmung (Taf. 9,
10). Die Rotation der dort miUndenden
Planken aufnehmend, geht das Profil von
flachrechteckigem Querschnitt Gber in ein
aus Rechteck und gleichseitigem Trapez
zusammengesetztes Prisma. An  die
AuBenkontur des Stevens grenzende
senkrechte bis schrage Flachen dienten
zur Vernagelung der Planken, wobei an
Dichtmaterial nicht eben gespart worden
ist (Taf.9, 10-11). Das Element war
oberhalb des Anlaufsegments voll in die
AuBenhaut integriert. Wie Photoauf-
nahmen in situ und der photogrammetri-
sche Plan erkennen lassen (Taf. 2, 1-2
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Spantlage relative Distanz relative Distanz absolute Distanz
laut Original laut Folienzeichnung laut Folienzeichnung

A3* 5,069

AL 319/324 324/329 4.740/4.744
310 321/326

A5* 4,418/4,423

AG* 315 324/327 2094
310/315 322/325 .

A7* — 334/338 um 3,770

A8* 3,432/3,435
322/323 321

A9* 3,110/3,113
328 um 325

A10* 326 um 325 um 2,783

A11* 2,457/2,460

A12* — 326/328 2,130/2,133

A13* 318/319 320/324 1'807 :
315/316 322/327 -

A14* 1,481/1,485
308/309 318/324

A15* 1,160/1,165
319 324/328

A16* 837

A17* 320 327 509/512
& 318,08 & 325,25

Tab.3 Wrack 1, Langsposition der Kielanrissmarken unterhalb der Spanten A3* bis A17*. Messdaten von Folienzeichnung im MaBstab
1:1 und am Original nach Abschluss der Konservierung als absolute StreckenmaBe und individuelle Abstande. — Nicht winkeltreuer
Anordnung von Anrisszeichnungen wird durch Margen Rechnung getragen. Die Vermessung am Original erfolgte nach bruchgerechtem
Zusammenflgen der Fragmente (betroffene Spantentfernungen hervorgehoben). — Beim Mittelwert in Spalte 2 ist ein durch Schrumpf
verursachtes Defizit zu berlcksichtigen. — MaBe in mm; absolute Lage als Abstand vom achteren Kielende (= +0).

Beil. 1, 1), war der Achtersteven urspriinglich umfangreicher, womaglich sogar vollstandig erhalten, wenn
auch gebrochen. Ein offenbar bei der Bergung verloren gegangener Abschnitt®” scheint kerzengerade
gewesen zu sein, mit einer Lehnung von etwa 50°, in seiner vertikalen Ausdehnung deutlich héher als die
erhaltene Bordkante.

Die noch knapp 5,3m lange, 6-6,5cm starke Kielplanke verjingt sich zum erhaltenen achteren Ende hin
um ein Finftel auf rund 20 cm Breite. Auf der Innenseite zeichnen sich durch Relief, Farbunterschiede und
Nagelreste die Montageflachen der Spanten ab (Taf. 10, 4; 11, 1-2). Sie werden langsschiffs von einer bis
unter Wrange A15* verlaufenden Kehle (Taf. 10, 6) mit dreieckigem Querschnitt unterbrochen. 3-4cm
breit und ca. 1cm tief in den Kiel eingelassen, trug die rinnenartige Struktur zur Verteilung des Bilgewas-
sers bei. Sie fluchtete mit den in etliche Bodenwrangen seicht eingetieften NUstergatts (unten S. 27), deren
Durchflussquerschnitt jeweils vergroBernd. Womdglich war hier einst ein Tau eingelegt, das bei oszillieren-
dem Zug verstopfte Durchlasse freilegte. Die handwerklich wenig sorgfaltig ausgefihrte Vertiefung verlauft
weder exakt axial noch stets genau kielmittig. Eine zusatzliche Bedeutung als werftseitige Orientierungs-
oder Messhilfe8 kommt daher kaum in Betracht — es sei denn, es waren Toleranzen von mehr als 1cm
querschiffs in Kauf genommen worden.

Unterhalb der meisten Bodenwrangen (A3* bis A17*) angeordnet, verteilen sich querschiffs verlaufende
Markierungslinien Uber die Kielinnenseite. Die ca. 3-4mm breiten und bis zu 2,5mm tiefen nutartigen Ril-
len wurden am ehesten mit einer Sage eingesenkt (Taf. 10, 4; 11, 7), teils auch zusatzlich kerbartig ver-
breitert (Taf. 11, 3-5). Im Bereich vom Spantsitz mittig bis vorlich anzutreffen und nicht immer ganz lot-
recht zur Medialachse ausgerichtet, sind die Anzeichnungen zentimetergenau eingemessen worden. Der
gemittelte Abstand betragt ca. 32 cm (Tab. 3); fast auf den Millimeter das Aquivalent von 1 pes Romanus
und 1 uncia bei Umrechnung einer mit 29,6 cm Strecke kalibrierten FuBeinheit.

87 Vgl. die Aufnahmen bei Rupprecht 1982a, 21 Abb. 11 und 88 Dazu Bockius 2002d, 53. — Zum Bilgeverteilungssystem einzel-
Hockmann 1982b, 61 Abb. 8 mit dem Zustand bei Rupprecht ner Prahme Bockius 2000d, 447 mit Abb. 10; 454f.
1982, Farbtaf. X.
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Bauteile Breite Starke (ca.)
Planke Stb. P3 21/28 1/2

Planke Stb. P2/Totgang | 8/15,5 2/3

Planke Stb. P1 um 22 1,5/3

Kiel 20/25 6/6,5 [3/3,5]
Planke Bb. P1 22/23 2/2,5
Planke Bb. P2/Totgang | 9/17,5 1,5/2,5
Planke Bb. P3 23/18,5 1,5/2,5
Planke Bb. P4/Totgang |l 21/17 2/3

Planke Bb. P5 20/23 2/3

Planke Bb. P6 19/24,5 1/3

Planke Bb. P7 21/28 1/2

Tab. 4 Wrack 1, ungeféhre ProfilmaBe von Kiel und Planken, dokumentiert an den Originalen vor der Konservierung. — Breitenzuwachs
jeweils bugwarts. — MaBe in cm ([ ] Nahtkantenhohe).

Die Fixierung der Wrangen an der Kielplanke erfolgte ab A15* vorlich durch je zwei Eisennagel, die von der
Kielsohle her und von binnenbords eingetrieben wurden, wobei die spantweise Anordnung von Nagelkopf
und verndhtem Schaftlberstand alternierte. Die achtern anschlieBenden Quergurte kamen mit jeweils ein-
facher Verbindung aus; Wrange 17* (Taf. 15, 1.4) und 18* waren von oben vernagelt worden. Der
Eisennagel von Nr. 17* verfehlte nur knapp eine urspriinglich wohl verpfropfte, den Kiel durchdringende
Bohrung (Taf. 10, 5), ohne dass sich hier ein verbindungstechnischer Zusammenhang bestatigen lieBe. Die-
sem Befund (Tab. 5a, Nr. 2) stehen eine Reihe in Gruppen auf die Kontaktflachen der Bodenwrangen A9*,
A10*, A14* und A15* verteilter Holzndgel bzw. jetzt leerer Sackbohrungen gegeniiber (Tab. 5a, Nr. 3-13).
Zumeist querschiffs ausgerichtete Paare bildend (Taf. 11, 6. 8), durchdringen nur wenige Stifte die Kiel-
planke. Sie sind Teil eines Systems Uber die AuBenhaut verteilter Holznagelspuren (Abb. 4), die an den
Spantachsen A9* und A14* besonders geschlossene und mit geringflgiger Abweichung in Langsschiffs-
richtung angeordnete Sequenzen abzeichnen (unten S. 24f.).

— Beplankung (Abb. 3-5 Beil. 2, 4)

Die Starke der kraweelen AuBenhaut scheint bei 2,5-3cm gelegen zu haben, am Anschluss zum Flachkiel
aufgrund dessen 3-3,5cm tiefer Nahtkanten etwas mehr. Teilweise deutlich niedrigere Werte (Tab. 4) spre-
chen zwar fur ungleichmaBig erzeugte Plankendicken, also nicht flachenparallele Schnittfihrung, doch
muss mit lagerungsbedingter Kompression des stark abgebauten Holzes gerechnet werden. So fallt auf,
dass die dem Erddruck besonders stark ausgesetzten Bodenplanken Bb. P1 bis P3 ca. 0,5cm schwacher
gemessen worden sind als die tbrigen Gange (Ausnahme Bb. P7), obwohl| gerade dort mehr zu fordern
ware.

FUr die an Bb. abschnittsweise bis zur Bordkante erhaltene Beplankung aus sieben Gangen deutet sich ein
symmetrisch intendiertes Schema an: Auf die Kielgénge (Stb. P1; Bb. P1) folgten zum Heck hin stark ver-
jungte Totgange (1), die sich beide bis unter die Bodenwrange A15* erstreckt haben (Abb. 5; Taf. 13, 1). Ein
weiterer, als P4 nur an Bb. nachweisbarer Totgang (ll) endete unterhalb der gewachsenen, ungewdhnlich
hoch aufkimmenden Wrange 11 (Abb. 5; Taf. 13, 5-6). Dort rund 8cm breit, verschmalert sich die Planke
auf den ersten Metern zundchst um 3cm und wird dann sukzessiv breiter, wodurch fur den achteren
Abschnitt eine anndhernd spindelartige Umrissgestalt entsteht. Die sich nur an der Nahtkante zu Bb. P5
abzeichnende sektionale Verjingung des Totgangs nimmt auf eine konvexe Ausbuchtung des benachbarten
flnften Gangs im Bereich der Spantachsen A8*/A10* Rucksicht, indem sie diesen uneleganten Kontur-
verlauf gewissermafen als Negativ wieder ausgleicht. Daraus lasst sich schlussfolgern, dass die den Totgang
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integrierende Planke Bb. 5 vor dessen Einpassen montiert und Bb. P4 somit nachtraglich in die Licke
zwischen P3 und P5 eingefligt worden ist. Das Verfahren erinnert an das im traditionellen Bootsbau unter
dem Begriff »franzésische Bauart« bekannte Prozedere®. Nach MaBgabe der Gliederung an Bb. und des
unterhalb der Kimmung symmetrischen Beplankungsschemas liegt der Schluss nahe, dass auch an Stb.-Seite
der vierte Plankengang (P4) als Totgang () angelegt worden war.

Die einzige am Wrack bezeugte Schaftung stellt ein Sto3 des Plankengangs Bb. P5 dar. Die hier aufeinander
treffenden Enden wurden mit vier paarweise angeordneten Eisennageln am Auflanger Bb. A16* fixiert
(Taf. 13, 8). Der Verband ist also relativ weit im Heck angeordnet. Sofern urspriinglich existent, hatte man
weitere Plankenschaftungen in der zerstdrten Mittel- und Vordersektion des Rumpfes zu suchen. Allerdings
bietet das Wrack eine Reihe anderer bootsbaulicher Merkmale, die teils als primare MaBnahmen, teils als
Ausbesserungen in Anspruch zu nehmen sind.

Zur Erzeugung einer fortlaufenden Scherlinie wurde im Bereich der Auflangerkdpfe A12* bis A17* ein
Passstlick (062;065.51) auf die dollbordseitige Kante von Bb. P7 gesetzt, ein gegen seine Enden hin ver-
jingtes Kantholz von ungefahrer Plankenstarke, das nur ganz flichtig mit den Spanten vernagelt worden
ist. Dadurch wurden klaffende Llcken zwischen Bb. P7 und dem aufgelegten Schandeckelelement
geschlossen — wie es scheint, eine handwerkliche Verlegenheitslésung zur Vervollstdndigung der AuBen-
haut, die in jenem Bereich unmittelbar unterhalb vom Dollbord durch eine vorgeblendete Scheuerleiste auf-
gedoppelt war. Entweder reichten die Abmessungen der zum Bb.-Schergang verarbeiteten Bohle nicht fur
die Herstellung eines homogenen Kantenverlaufs aus, oder die unter der Scheuerleiste verborgene Auf-
fltterung gleicht mit einfachen Mitteln ein bauseitiges Missgeschick aus. Von ahnlicher Qualitat durfte ein
Fullstick in der Naht zwischen Bb. P6 und P7 sein, das nur noch Uber die Distanz von Halbspant Bb. A2*
und Auflanger Bb. Ad* erhalten war (064.51) und eine abschnittsweise nicht ausreichend breite Planke
oder allzu tief beigehobelte Nahtkanten auffitterte. lhrem Wesen nach erinnert jene ungelenke Machart
an die mit groben Faserstrangen bewerkstelligte Rissdichtung(?) in Planke Bb. P3 zwischen den Wrangen
A20* und A21* (Taf. 13, 2. 4).

Andere MaBnahmen kommen eher als Instandsetzungen in Betracht, wie sie durch Leckagen erforderlich
werden koénnen. So wurden im Heckbereich an beiden Kielgdngen Schadensstellen durch rechtwinklige
Schnitte in die unteren Nahtkanten und durch Herstellung einer linearen Basis zu einer rechteckigen Offnung
aufgeschnitten. Darin eingesetzte Flickhdlzer von Leisten- bzw. Brettcharakter waren mit dem Steven ver-
nagelt; an Stb. im Bereich der Wrangen A17*/A18* (Taf. 12, 1-3), an Bb. in der Strecke A18*/A19*
(Taf. 12, 5-6). Die ausgebesserten Lecks durften auf eine Grundberthrung des Fahrzeugs zurlickgegangen
sein. Ein in gleicher Technik geschlossener Ausschnitt an der kielwartigen Nahtkante von Bb. P6, dessen
fragmentarisches Fullstiick (067.51) mit den Auflangern Bb. A18* und A19* sowie der an Bb. weit nach
oben geflhrten Gabelholzwrange A20* vernagelt war (Taf. 14, 7-8), sich aber noch weiter heckwarts
erstreckte, liegt in einem mechanisch kaum beanspruchten Rumpfbereich.

Die Planken waren von auBenbords mit den Quergurten vernagelt (Taf. 13, 7; 14, 3-4). Der dort bis zum
Plankengang Bb. P7 erhaltene Pechlberzug spricht fur eine vollflachig beschichtete AuBenhaut. In welchem
Umfang die Plankennahte abgedichtet waren, lasst sich jetzt nicht mehr prazise darlegen, doch taucht das
Medium verbreitet in Resten auf (Taf. 9, 11; 12, 5-6; 14, 6) und wurde zumindest punktuell auBenbords
durch zierliche Eisennagelchen gesichert (Taf. 12, 11). Eine Stichprobe wurde als Baumbast identifiziert°,
doch sind makroskopisch auch Spane auszumachen (Taf. 13, 4)°'. Das zu Strangen gedrehte oder zu

89 Borms o. J., 30 Abb. 270 mit bis zu den Steven geflhrten McGrail 2004, 136 mit Abb. 6. 18; 158 (»[...] macerated and

Splissgangen. twisted hazel [...] and/or willow [...]«); Rule u. Monaghan
90 Bockius 2002e, 214 Taf. 45, 1. 1993, 26: »[...] oak shavings, with one example including wil-
91 Vgl. dazu die Beschreibung des Dichtstoffes bei Nayling u. low«.
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Paketen geblindelte Material wurde zweifels-
ohne wahrend der Entstehung der Planken-
schale sukzessiv in den Nahten verpresst,
wobei eine nach binnenbords quellende Dich-
tung hingenommen wurde (Taf. 9, 11;
14, 4. 6).

In acht von zehn erhaltenen Plankengdngen
nachweisbar, haben sich vorzugsweise unter-
halb der Spanten Holznagelreste bzw. leere
Bohrungen erhalten (Tab. 5b-c). |hr Durch-
messer betrdgt mehrheitlich 8-12mm, redu-
ziert sich aber gewohnlich geringfligig zur
Plankeninnenflache hin, so dass von koni-
schen Schaften auszugehen ist. Deren vier-
eckige, prismatische oder annahernd kreis-
runde Querschnitte (Taf. 12, 4. 9-10) veran-
dern sich teils an ein und demselben Stift
(Taf. 14, 1-2), worin sich fluchtige Schnitz-
arbeit ankindigt. Nur ausnahmsweise als
Blinddibel auf die AuBenbordseite einer
Planke beschrankt (Tab. 5b, Nr. 12; 5c,
Nr. 15), kidndigt sich fur die Masse der
Befunde durch die zuweilen ersichtliche Ver-
jingung (Taf. 12, 7-8) Vortrieb nach binnen-
bords an. AuBenbords erkennt man mitunter
eine gestauchte Hirnholzflache (Taf. 14, 9).
Generell scheinen die Hoélzer mit den um-
gebenden Plankenflachen biindig abgesagt
oder abgeschoren worden zu sein.

Ebenso wie am Kiel fallen auch an der AuB3en-
haut Serien gruppenweise verteilter Holzstifte
auf, die mehrheitlich dieselben Querachsen
besetzen: Das gilt nur eingeschrankt fur die
Sequenz unter Wrange A10*, die auf dem
Kiel sowie in Stb. P2 und Bb. P3 prasent ist
(Tab. 5a, Nr. 10-11; 5b, Nr. 18; 5¢, Nr. 11),
und noch weniger fir den dreifachen Beleg
im Kiel unter A15*, denen blofB ein leicht aus
der Achse verschobener, zudem in einer Sack-
bohrung in der AuBenseite von Stb. P3 ste-
ckender Stift gegeniber steht (Tab. 5a, Nr. 3-
5; 5¢, Nr. 15). Umso deutlicher zeichnen sich
die linear angeordneten, ungefdhr den Ach-
terkanten der Wrangen A9* und A14* fol-
genden Serien ab. Erstere lassen sich jeweils

Bug

Heck

Wrack MAINZ 1

Abb. 4 Wrack 1, AuBenhaut. Abwicklung von Kiel, Steven und Planken mit den Positionen von Holzn&geln und Bohrungen ohne Korrosionsspuren. — M. ca. 1:33.
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meist paarweise verteilt vom Kiel zu den
Plankengangen Stb. P1 und P2 sowie Bb.
P1, P2 und P3 verfolgen (Tab. 5a, Nr. 12-
13; 5b, Nr. 6-7. 12-13. 19; 5¢, Nr. 7-9. 13-
14), wobei die Abweichungen von einer
lotrecht zum Kiel stehenden Geraden sel-
ten mehr als £1,5cm ausmachen. Dem-
gegenlber scheint sich die unter und in
der Achse von A14* angeordnete Gruppe
auf ein querschiffs verlaufendes streifiges
Flachenareal mit etwa £5cm Ausdehnung
zu verteilen. Hier begegnen die Befunde in
den Plankengangen Stb. P1 und P2 sowie
Bb. P1, P2, P3 und P5, jedoch bis auf ein
Paar in Bb. P1 stets einzeln (Tab. 5a, Nr. 6-
9; 5b, Nr. 4-5. 10. 17. 26; 5¢, Nr. 4. 10).
Die Anordnung einer weiteren Reihe mit
Holznagelresten korrespondiert mit dem
Verlauf der bugwartigen Kante vom Halb-
spantbruchsttick Bb. A2*. Aufgrund der
Erhaltung des Wracks nur an Bb. belegt,
sind dort in den Plankengangen P1, P3, P5
und P6 jeweils ein bis drei Befunde vorhan-
den (Tab. 5b, Nr. 8-9. 21. 28. 32-34).

Das Verteilungsschema der rudimentdren
Stiftverbindungen legt die Schlussfolge-
rung nahe, dass an mehreren Stellen im
Rumpf temporar holzerne Objekte mit
Schablonencharakter befestigt waren, die
sich Uber die Kielplanke hinweg in beide
Halften der Schale erstreckt haben (Abb.
4). Das fur die Achse A9* hergeleitete Ele-
ment mag auf die Bodensektion bis zur
Kimmung beschrédnkt geblieben sein, wah-
rend andere nachweislich auch die Bord-
wand angebunden haben. Dabei ist zu
bedenken, dass womdglich nicht jede der
Planken an einer Hilfskonstruktion fixiert
wurde; im Ubrigen wird die Zusammenstel-
lung der oft nur mit Mihe auszumachen-
den Holznagelspuren auch ltickenhaft sein.

Abb. 5 Wrack 1, vereinfachter Wrackplan mit Kenn-
zeichnung der Totgénge | (A) und Il (B). — Ohne M.



Nr. Bauteil Inv.-Nr. Position Kommentar
1 Steven 074A) -54,5 Stb. 6,7 acht. A20* Sackloch, i.
2 Kiel 074AD +56,0 Stb. 8,0 A17* leere Bohrung
3 Kiel 074AD +112,5 Bb. 7,8 A15* Sackloch, i. 5x6mm
4 Kiel 074AD +114,0 Bb. 16,1 A15* Sackloch, i. 5mm
5 Kiel 074AD +114,8 Bb. 5,2 A15* HN, i. 8mm
6 Kiel 074AD +134,0 Bb. 19,9 acht. A14* HN, i. 9x13mm
7 Kiel 074AD +141,4 Bb. 7,6 A14* HN, i. 9x11mm, a.?
8 Kiel 074AD +143,2 Bb. 12,0 A14* HN, i. 4x8mm, a. spitz
9 Kiel 074AD +148,5 mittig A14* HN, i. 5x8mm, a. spitz
10 Kiel 074AB +278,3 Stb. 6,8 A10* HN, i./a.10x12mm
11 Kiel 074AB +279,0 Bb. 6,4 A10* HN, i. 12x13; a. 11x13mm
12 Kiel 074AB +302,5 Stb. 7,0 A9* HN, i. 8x10mm
13 Kiel 074AB +303,5 Bb. 7,0 A9* HN, i. 9x10mm

Tab. 5a  Wrack 1, Holznagel(HN)spuren in Achtersteven und Kielplanke. — Positionsangaben als Strecken in cm aus erganzten Folien-
zeichnungen nach Abgleich mit dem Original. — Langsposition gemessen vom achteren Kielende (+0) nach spantlagegerechter Justierung
bei Einrechnung eines interpolierten Verlustes durch Zersdgen von 0,5cm; Querposition gemessen von den Kanten am Original.

Nr. Bauteil Inv.-Nr. Position Kommentar
1 Bb. P1 072H -26,0 Stb. 2,5 A20*/A19* HN, 10-11mm, in Steven
2 Bb. P1 072GC -2,0 Stb. 0,6 vor A19* leere Bohrung, 5mm
3 Bb. P1 072EB/C +94,5 Stb. 2,8 Bb-A15* HN, i. 8x10, a. 9x11Tmm
4 Bb. P1 072EA +135,0 Stb. 4,0 AK A14* HN, i. 6, a. 9x10mm
5 Bb. P1 072EAA +135,5 Bb. 3,3 AK A14* HN, i. 5x8, a. 9x11mm
6 Bb. P1 072CG +300,5 Bb. 4,5 AK A9* HN, i. 7, a. 9x10mm
7 Bb. P1 072CE +301,5 Stb. 5,3 A9* HN, i. 5x9, a. 9x10mm
8 Bb. P1 072AB/C +531,5 Stb. 5,5 Bb-A2* leere Bohrung, 9-10mm
9 Bb. P1 072AC +533,0 Bb. 3,5 Bb-A2* HN, i. 9, a. 10x12mm
10 Bb. P2 071HD +135,0 Stb. 4,4 A14* HN, laut Zeichnung
11 Bb. P2 071HA/C +207,5 mittig A12* HN, i. 5mm, a.?
12 Bb. P2 071G/GA +295,0 Stb. 5,5 AK A9* HN, a. 4x10mm
13 Bb. P2 071FB/G +300,5 Stb. 4,0 AK A9* HN, i. 8x10, 2.10x10mm
14 Bb. P2 071C-CA +471,0 Bb. 2,9 A4* leere Bohrung (#)
15 Bb. P3 070JB -90,5 Bb. 2,8 A22*%/A21* HN, i. 7, a. 8x9mm
16 Bb. P3 070HD +9,5 Stb. 9,0 Bb-A18* HN, i. 8, a. 9x10mm
17 Bb. P3 070FCA +133,0 Stb. 5,7 A14* leere Bohrung, 7-10mm
18 Bb. P3 070DG +281,0 Stb. 3,5 A10* HN, i. ?, a. 11x17mm (#)
19 Bb. P3 070DD/G +302,5 Stb. 2,0 AK A9* leere Bohrung, 10-?mm
20 Bb. P3 070Cl +319,5 Bb. 4,8 vor A9* leere Bohrung, 9-?mm
21 Bb. P3 070AG +533,5 Bb. 6,5 Bb-A2* HN, i. 10, a. 8x10mm (#)
22 Bb. P5 068GF -118,0 Stb. 4,5 A22* Bohrung; laut Zeichnung
23 Bb. P5 068GE -40,0 Bb. 8,0 A20* leere Bohrung, 5mm
24 Bb. P5 068G +10,5 Bb. 2,5 A18* HN, i. 9x10mm, a. ?
25 Bb. P5 068G +14,0 Bb. 2,0 A18* HN, i. 8x9mm, a. ?
26 Bb. P5 068F +133,5 Stb. 3,0 A14* HN, i. 7, a. 10mm
27 Bb. P5 068EB +212,5 Bb. 6,5 VK A12* HN, i. 6x9, a. 8x10mm
28 Bb. P5 068AE +538,0 mittig vor Bb-A2* HN, i. 8, a. 9x10mm
29 Bb. P5 068AE +569,0 Bb. 4,5 Al* HN, i./a. 9x10mm (#)
30 Bb. P5 068A +607,5 Stb. 5,0 A0* HN, i. 7x9, a. 10x11mm
31 Bb. P6 066BD +428,5 Stb. 5,5 VK Bb-A5* HN, i. 4x5, a. 5x8mm
32 Bb. P6 066AA/E +533,5 mittig Bb-A2* leere Bohrung, 8mm
33 Bb. P6 066AA/E +534,0 Bb. 5,5 Bb-A2* leere Bohrung, 10mm
34 Bb. P6 066A +535,0 Stb. 5,7 Bb-A2* HN, i. 6x8, a. 12mm
35 Bb. P7 061Al +419,0 Bb. 1,5 A5* leere Bohrung, 10-11mm

Tab. 5b  Wrack 1, Holznagel(HN)spuren in der Plankenhaut/Bb.-Seite. — Positionsangaben als Strecken in cm aus erganzten Folienzeich-
nungen nach Abgleich mit dem Original. — Langsposition gemessen vom achteren Kielende (+0) nach spantlagegerechter Justierung der
Génge bei Einrechnung eines interpolierten Verlustes durch Zersagen von 0,5cm; Querposition gemessen von den Kanten am Original.
— AK = bei Achterkante; VK = bei Vorderkante; (#) Korrespondenz mit Befund in Spant.
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Nr. Bauteil Inv.-Nr. Position Kommentar
1 Stb. P1 075FA +22,5 Stb. 9,5 AK A18* leere Bohrung, 6-7mm
2 Stb. P1 075F +29,0 Stb. 3,5 A18* leere Bohrung, 9-10mm
3 Stb. P1 075EF/H +65,0 Bb. 4,5 vor A17* HN, i. 6x7, a. 9mm
4 Stb. P1 075EF +138,5 Bb. 3,5 AK A14* HN, i. 7, a. 8x9mm
5 Stb. P1 075DC +241,0 Bb. 3,5 A11* HN, i./a. 8-9mm
6 Stb. P1 075CB/E +296,5 Bb. 4,8 Stb.-A9* leere Bohrung, 10mm
7 Stb. P1 075CB +301,5 Bb. 3,9 A9* HN, i. 5x6, a. 9x10mm
8 Stb. P1 075CB +302,5 Bb. 2,8 A9* HN, i. 7x8, a. 9x11mm
9 Stb. P1 075CC +302,5 Stb. 7,7 A9* HN, i. 6x7, a. 9mm
10 Stb. P2 076E +139,5 Stb. 2,5 Al14* HN, i. 5x7, a. 9mm
11 Stb. P2 076C +281,5 Bb. 4,8 A10* HN, i. 11x12, a. 10mm
12 Stb. P2 076C +291,5 Bb. 6,0 Stb.-A9* HN, i. 7x10, a. 12x13mm
13 Stb. P2 076C +302,5 Stb. 4,0 AK A9* HN, i. spitz, a. 8x11mm
14 Stb. P2 076CA +303,0 Bb. 2,2 AK A9* HN, i. spitz, a. 9mm
15 Stb. P3 077C +105,0 Bb. 3,3 A15* HN, a. 11x12mm

Tab. 5¢  Wrack 1, Holznagel(HN)spuren in der Plankenhaut/Stb.-Seite. — Positionsangaben als Strecken in cm aus erganzten Folienzeich-
nungen nach Abgleich mit dem Original. — Ldngsposition gemessen vom achteren Kielende (+0) nach spantlagegerechter Justierung der
Gange bei Einrechnung eines interpolierten Verlustes durch die Bergungsschnitte von 0,5cm; Querposition gemessen von den Kanten am
Original. — AK = bei Achterkante; VK = bei Vorderkante.

Dasselbe trifft auch fur die einschlagigen Dibel- bzw. Holznagelspuren in Spanten zu (Tab. 8), die in sehr
geringem Umfang mit Befunden in der AuBenhaut korrespondieren (Tab. 5b, Nr. 14. 18. 21. 29). Andere
ersetzen verbindungstechnisch den Eisennagel (Tab. 5b, Nr. 1), schlossen Fehlbohrungen oder entziehen
sich einem Urteil (Taf. 13, 3).

2. Das Spantsystem (Abb. 50-53)

Das Anordnungsschema der achsenweise durchweg mehrgliedrigen Quergurte von Wrack 1 folgt einem
Ordnungsprinzip. Einzelne Anomalien bzw. Abweichungen zunachst auBer Acht gelassen, setzt sich ein
Spantmodul aus jeweils einer in der Rumpfkimmung lateral aufgerichteten Bodenwrange sowie zwei flan-
kierenden, mit der zugeordneten Wrange im Kimmbereich langsschiffs Gberlappenden Auflangerholzern
zusammen (Abb. 6). Fast durchweg den Endsegmenten einer Wrange achterlich benachbart, folgen die
Auflanger der Querschiffskontur vom Schiffskérper bis zur Scherlinie — jedenfalls dort, wo diese erhalten
geblieben ist. Drei nicht unmittelbar miteinander verbundene Elemente bilden also eine raumliche Einheit.
Den Terminus »Auflanger« mdchte man zuweilen lieber durch den Begriff »Seitenspant« ersetzen, insbe-
sondere dort, wo Spantsegmente bis nahe an die Kielachse heranreichen (z.B. Auflanger Stb. A14* und
Bb. A14*); nur trifft das eine wie das andere nicht exakt den hier und anderswo anzutreffenden Typ mehr-
teiliger Spanten mit drei langsschiffs gegeneinander versetzten Bauteilen, die erst im Gruppenverband eine
geschlossene Spantachse erzeugen. In Wrack 1 verlauft diese entlang der Achterkante einer Bodenwrange,
um dann beiderseits von den Vorderkanten der Auflanger wieder aufgenommen zu werden.

Diese Regelhaftigkeit wurde an einzelnen Positionen im Rumpf unterbrochen. Das scheint sich fir das Auf-
langerfragment Bb. A22* anzukindigen, dem keine korrespondierende Wrange mehr gegenlber steht.
Das bei der Auffindung umfangreicher als jetzt erhaltene Holz geht gemaB seines brettartigen Charakters
offenkundig auf ein separates Spantseitenstlck als Teil eines Paares zurlick. Wie eine rund 8 cm lange Kon-
taktspur auf dem Steven sowie ein dort dokumentierter kraftiger Eisennagel bekunden, war an dieser an
der Stevenoberseite knapp 18 cm breiten Planflache urspriinglich noch ein Objekt montiert. Sofern es sich
dabei um eine Wrange handelte, war es zweifelsohne ein Gabelholz, das aufgrund fehlender Nagelreste
und Kontaktmarken mit seinen Flanken weder auf den hier noch erhaltenen Planken Bb. P5 und P6 noch
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mit dem Gang Bb. P3 vernagelt war, dessen achtere Bruch-
kante mit dem urspriinglichen Verlauf der Auflangervor-
derkante zusammenfallt. Das herleitbare Element kénnte
freilich auch achterlich mit dem Auflangerpaar Uberlappt
haben, oder die Seitenstlicke waren chiastisch angeordnet,
d.h. die Wrange an Bb. den Auflanger achterlich, an Stb.
vorlich passierend. Das ware in Wrack 1 nicht beispiellos,
trifft man doch bei Spant A10* auf ein spiegelbildlich
angeordnetes Pendant. Dort begegnet auch in konstruk-
tiver Hinsicht ein Sonderfall: Der am Bodenstlck verjingte
Stb.-Auflanger kreuzte die Wrange vorlich, fullte hier
urspriinglich eine Abarbeitung auf und war Gberdies mit
einem lateralen Eisennagel fixiert (Taf.5, 4; 15, 9)%.
Anders der Auflanger an Bb., der im Kimmbereich in der
Ublichen Manier achterlich mit der Wrange Uberlappt. Die
Verbindung an Stb. kommt einem in die Horizontale
gedrehten Versatz nahe; hier handelt es sich um ein partiell
gebautes Spant. Die vorliche Position vom Auflanger Stb.
A10* machte es offenbar Uberfllssig, Wrange A9* auch
an Stb. mit einem achterlichen Auflanger zu ergadnzen;
dazu hatte das verfligbare Zwischenfeld auch kaum
genigt. Der Befund wird in gleichlautender Weise durch
Nagelreste und Marken auf den drei erhaltenen Gangen
an Stb. bestatigt.

Hat man es bei den erdrterten Spanten mit den Ergebnis-
sen bootsbaulich irgendwie begrindeter, aber letztlich in
ihrem Erscheinungsbild unmaBgeblicher Abweichungen
von einem gemeinsamen Schema zu tun, fallt das Spant
A2* im schiffstechnischen Sinne véllig aus dem Rahmen.
Hierbei handelt es sich nicht um eine Kombination aus
Bodenwrange und Auflangerpaar, sondern um die Uber-
reste zweier sich am Schiffsboden kreuzender Halbspan-
ten. MaBgabe daflr sind einerseits das vorlich angeord-
nete Segment der Bb.-Seite, dessen Spuren noch am erhal-
tenen Ende des Bb.-Kielgangs auf dessen voller Breite
nachweisbar sind und somit auch die Querung der Kiel-
planke nahe legen, andererseits das achterlich anschlie-
Bende, Bb. P3 gerade eben berthrende und zuletzt mit
Bb. P2 vernagelte Fragment, dessen extrem flach aus-

92 Reste einer lateralen Vernagelung auch in Wrange A4* (016.51)
unmittelbar beim Bruch an Stb.

Abb. 6 Wrack 1, vereinfachter Wrackplan mit inventargerechter Kenn-
zeichnung der Spanten. — Ohne M.
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Spant Mallkante Vorderkante Spant Mallkante Vorderkante
Stb.-Halbsp.A2* 5,217/5220 - Wrange A13* 1670/1680 1840
Wrange A3* 5,012 5,124 Wrange A14* 1385 1505
Wrange A4* 4,630/4,637 4,788 Wrange A15* 1085 1195
Wrange A5* 4,298/4,305 - Wrange A16* 775 895/902
Wrange A6* (4,010) 4,152 Wrange A17* 447/465 615/622
Wrange A7* 3,670 3,830/3,833 Wrange A18* 230/248 [#] 353/360
Wrange A8* 3,345/3,350 3,495 (Aufl. Bb. A18*) (um £0) -

Wrange A9* 3,005/3,010 3,165 Wrange A19* -147/-150 -50/-65
Wrange A10* 2,712/2,716 (2,830)/2,873 Wrange A20* -515 -364
Wrange A11* 2,378/2,380 2,515/2,525 Wrange A21* -854 —745/-756
Wrange A12* 2,030/2,038 2,164 »Wrange« A22* -1,200 -1,120/-1,122

Tab. 6 Wrack 1, Absolute Langsposition der Spanten gemaB Kontaktmarken auf dem Kiel. — Messdaten aus Folienzeichnung im MaB-
stab 1:1. — Nicht winkeltreuer Anordnung von Konturen wird durch Margen Rechnung getragen. — MaBe in mm); absolute Lage als bug-
wartiger Abstand vom achteren Kielende (= £0; Stevensektion [-]; [#] entspricht Vorderkante der Stevenlasche). — Werte in Klammern
mit eingeschrankter Messbarkeit.

laufendes Ende nicht nur hinsichtlich seiner begrenzten lateralen Erstreckung aus Festigkeitsgrinden nicht
mit einer Bodenwrange zu verwechseln ist. So wie am umfangreicher erhaltenen Bb.-Halbspant A2* kennt-
lich, hat man sich den an Stb. verlorenen Abschnitt des achterlich anschlieBenden Pendants massiver vor-
zustellen. Vorgreifend auf das Wrack MAINZ 2, bei dem auf einige mehrteilige Spanten aus Auflanger-
paaren mit oder ohne Wrangen gegen mittschiffs hin eine Sektion mit Halbspantpaaren folgt, ware fir
Wrack 1 zu erwdagen, ob auch dort ein abrupter Wechsel zu einem anderen konstruktiven Prinzip erfolgte.
Das scheinen zwar die als A1* gezahlten Uberreste einer Spantgruppe aus Auflanger und Bodenwrange zu
widerlegen; doch lassen nahe der vorden Bruchkante der Planken Bb. P3 und P5 angetroffene Kontakt-
marken mit Nagelresten (070A.S1; 068A-AD.S1), die sich in ungewohnlich groBem Langsabstand zum
heckwartigen Quergurt abzeichnen, die Mdglichkeit offen, dass A1* bugwarts noch ein Halbspantpaar
vorgelagert war.

LieBen sich die beiderseits aufkimmenden Bodenwrangen gréBerer Abmessungen nur aus einer Bohle bzw.
aus einem Stammabschnitt mit liegendem Maserungsverlauf zurichten, wurde fur die zierlicheren Elemente
Gabelholz verwendet (Taf. 14, 10-12), flr die nur einseitig in einen scharferen Radius Gbergehenden Auf-
langer auch krummwauchsige Ware. Die Wrangen A5* bis A15* verfligen Uber jeweils ein etwa kielmittig
angeordnetes, teils nur seicht eingeschnittenes Nustergatt (Taf.5,7; 6, 1; 15, 7). Winklig eingesagt
(Taf. 5, 5; 6, 10), wird man auch fur die im Kielbereich zerstorten Spanten vorlich A5* an analoger Stelle
mit solchen Strukturen rechnen kdnnen; womdglich sogar mit zusatzlichen Durchflussdéffnungen bei der
Kimm. Sich schwach abzeichnende Strukturen in den Kontaktflachen der Wrangen A1* und A4* wirden
das unterstreichen. Im Ubrigen hat man mit der Verebnung solcher Merkmale in der aufgeweichten Sub-
stanz (Taf. 7, 1) zu rechnen. Druckmale die Bodenwrangen und Auflanger querender Bauteile sind ver-
breitet kenntlich: Sie gehen zurtick auf Stringer bzw. Balkweger (Taf. 6, 3. 8; 15, 8), auf Duchtweger und
Dollbaum (Taf. 6, 4) und aufkniende Partien der unteren Standerwerksvergurtung (Taf. 5, 8; 6, 2; 8, 13-
14).

Die Anordnung der Spanten orientiert sich unverkennbar an den in die Kielplanke gerissenen Marken, steht
aber nur ein einziges Mal (Wrange A5*, Vorderkante) — und dort nicht mit letzter Gewissheit — kanten-
bundig in Deckung. Lasst die Vorzeichnung durchaus eine regelmaBige Verteilung mit einem Standard von
ca. 32,5cm mittig gemessener Zwischenentfernung erkennen (Tab. 3), erscheint die individuelle Spantver-
teilung angesichts fir die Mallkanten gemessener Minima-Maxima-Werte von 20,5/21,0cm (A2*/A3*) und
38,0/40,0cm (A18*/A19*) wirr (Tab. 6-7). Dennoch relativiert sich diese UnregelmaBigkeit bei einer typo-
logischen Betrachtungsweise und nicht zuletzt im Hinblick auf sektionale Gruppen. So beanspruchte die
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Spant Mallkante/Mallkante Spant Vorderkante/Vorderkante
Halbsp. Sth. A2* NR Halbsp. Sth. A2* |
Wrange A3* N\ 205/208 Wrange A3* -
Wrange A4* N 375/382 Wrange A4* 336
Wrange A5* 325/339 Wrange A5* -
Wrange A6* (288/295) Wrange A6* -
Wrange A7* (340) Wrange A7* 319/322
Wrange A8* 320/325 Wrange A8* 335/338
Wrange A9* 335/345 Wrange A9* 330
Wrange A10* 289/298 Wrange A10* 292/335
Wrange A11* 332/338 Wrange A11* (305)/358
Wrange A12* 340/350 Wrange A12* 351/361
Wrange A13* 350/368 Wrange A13* 324
Wrange A14* 285/295 Wrange A14* 335
Wrange A15* 300 Wrange A15* 310
Wrange A16* 310 Wrange A16* 293/300
Wrange A17* 310/328 Wrange A17* 273/287
Wrange A18* 199/235 Wrange A18* 255/269
Wrange A19* 377/398 Wrange A19* 403/425
Wrange A20* [365/368] Wrange A20* 299/314
Wrange A21* 339 Wrange A21* 381/392
»Wrange A22*« 346 »Wrange A22*« 364/377

Tab. 7 Wrack 1, relative Spantabstande bezogen auf Mall- oder Vorderkanten. — Strecken ermittelt aus den absoluten Langspositionen
in Kiellage (Tab. 7). — Nicht winkeltreuer Anordnung von Kontaktmarken wird durch Margen Rechnung getragen. — MaBangaben in mm.
— Werte in () mit eingeschrankter Messbarkeit, in [ ] mit ca. +4cm Differenz zum Wert aus dem Photogramm.

Materialbreite der im Schiffsbodenbereich gegeneinander versetzt angeordneten Halbspanten A2*
Streckenanteile des Spantzwischenfeldes zur Wrange A3*, die mit bis zu 13,5cm Breite deutlich weniger
Flache deckt als das sich Gber mindestens 21-22 cm langsschiffs erstreckende Halbspantpaar. Die auf knapp
21cm verklrzte Distanz zwischen den Mallkanten vom Stb.-Halbspant A2* und der Wrange A3* ist
schwerlich das Resultat eines Zufalls gewesen, ergab sich dadurch doch ein nach Augenmal einheitliches
Zwischenfeld zwischen der Wrange und dem vorlichen Bb.-Halbspant.

Auf besonders signifikante Unterschiede der Spantverteilung stéBt man im Heckbereich: je nach Lage der
Messpunkte achterlich der Wrange A17* mit Differenzen von bis zu 20 bzw. bis zu 17cm, rechnet man mit
den Extremen (A17*/A18* und A18*/A19*, jeweils bei Mallkanten und Vorderkanten). Dabei wird auch
eine Rolle gespielt haben, dass die Positionierung von Wrange A18* als das achterlichste auf der Kielplanke
montierte Element die Langsausdehnung der unmittelbar anschlieBenden Achterstevenlasche zu respektie-
ren hatte; homogenes Verteilen war in jenem Abschnitt vom Schiffskdrper verzichtbar und wurde, wie das
Fehlen von Anrissmarken achterlich der Wrange A17* bezeugt, auch kaum beabsichtigt. Spiegelt sich dort
eine gewisse Beliebigkeit wider, trifft flr die bugwartige Sektion genau das Gegenteil zu, namentlich bei
Kenntnisnahme bestimmter numerisch einheitlicher Spantgruppen.

Aus der Addition der aus den Kontaktmarken bezogenen Einzelabstande ergeben sich fir mehrere Spant-
strecken aufféllige Gleichlaufigkeiten — namentlich dann, wenn die in den Summen aufgrund mangelnder
Winkeltreue ja keineswegs authentische Distanzen reflektierenden Werte gemittelt und miteinander ver-
glichen und schlieBlich dieselben Sequenzen im photogrammetischen Wracksplan nachgemessen werden.
So haben die Uber die Mallkanten gemessenen Strecken zwischen Wrange A3* und A6* (& 1002 mm; im
Plan 97,5cm) sowie A6* und A9* (& 1002,5mm; im Plan 97,0cm) als gleich lang zu gelten, nahezu auf
den Millimeter genau; der Mittelwert fur die Gruppe A9*/A12* (J973,5mm) fillt etwas klrzer aus,
wohingegen die photogrammetrische Vermessung dem vorgenannten Standard entspricht (97cm). Ahnlich
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verhalt es sich mit der Spantfolge A12*/A15*, deren Abschnittslange freilich eindeutig 2-3 cm kirzer misst
(@949 mm; im Plan 94cm).

Die messtechnischen Hintergriinde fiir den berthrten Sachverhalt liegen auf der Hand. So waren an den
Wrangen A3* (Taf. 7, 4), A6* (Taf. 6, 5-7) und A9* an Bb. (Taf. 5, 5-6) noch die Uberreste an ihrer Basis
ausgeklinkter, achterlich Gber Mallkante und Spantinnenflache montierter Duchtstiitzen erhalten. Deren
Lage jeweils um 24cm querschiffs der Schiffslangsachse wiederholt sich an der Achterkante von Wrange
A12* durch Schadensbilder an Stb. und Bb., so dass hier gleichermaBen mit der urspriinglichen Anwesen-
heit eines Stltzenpaares gerechnet werden muss — umso mehr, als der Duchtweger in dieser Querachse
eine verschwundene Ruderbank bezeugt. Nach derselben MaBgabe war auch im Bereich der Mallkante von
A15* eine Ducht eingebaut, wiewohl deren Uber das Abstandsmal herleitbare Stiitzen am Spant keinerlei
Spuren hinterlassen haben. Hier nach Ursache und Wirkung zu fragen, ist reine Spekulation.

Verfolgt man das Raster der Wrangen im selben Rhythmus bis Wrange A18* weiter nach achtern, stellt sich
eine deutlich kirzere Strecke von 83cm (@846 mm) ein. Diese Langsposition wurde oben vom Querbalken
der Ruderlagerung gequert und fallt somit als Bezug zu antriebsspezifischen Einrichtungen aus. Fir die
bugwarts verteilten Wrangen A15%, A12*, A9*, A6* und A3* steht auBer Frage, dass ihre Anordnung
Rucksicht nahm auf die Verteilung der dort mit Stempeln unterfangenen Ruderbanke. Demnach wurde das
relative GleichmaB der Duchtverteilung durch das Anordnungsschema der Spanten definiert. Mit dem so
initiierten, Planung und maBgerechte Umsetzung voraussetzenden System hatten die tbrigen rudertechni-
schen Elemente zu korrespondieren. Da die Ruderbanke nicht exakt bauteilmittig auf den Stutzen aufzu-
liegen brauchten, kénnen die gemessenen Zwischenabstdnde nicht zwangslaufig als zentimetergenaue
Langen der intendierten Raummodule gelten (siehe unten).

Besonderes Augenmerk verdient ein knapp 24 cm langes Rundeisen (Abb. 7)°3, das im Kopf des Auflan-
gers Bb. A3* steckte, mutmaBlich horizontal und mit dem beschadigten Ende nach binnenbords, wah-
rend das intakte Ende mittels eines durch einen rechteckigen Schlitz gesteckten Flacheisens gegen Zug
nach innen verriegelt worden war, wohl eher auBenbords als unmittelbar vor der Kontaktflache des Spants
mit der obersten Planke. Wie selbst auf dem Photogramm (Beil. 1, 1) vage zu erkennen, durchschlug der
Bolzen den Dollbaum, wo er aufgrund seines nicht unbetrachtlich groBen Uberstandes einst ein massives
Beschlagteil gehalten haben durfte. Die riickwartige Riegelkonstruktion ergibt bei einer Eisen-Holz-Verbin-
dung nur dann Sinn, wenn man sich dort einen eisernen Gegenbeschlag vorstellt; trifft das zu, lieB3 sich
der Schaft zweifellos durch Hammerschlage auf den leicht konischen Riegel unter Spannung setzen bzw.
halten.

Die Verbindung von AuBenhaut und Spanten erfolgte zwar grundsatzlich durch Eisennagel, nach Vorboh-
rung von auBenbords durch die Planke und den Quergurt getrieben (Taf. 6, 9), wo der dort austretende
Nagelschaft Ublicherweise vernaht, zumindest aber einfach gekrépft worden war (Taf. 15, 5-6). Es fehlt
jedoch durchaus nicht am Nachweis von Holzndgeln, entweder in Gestalt abgescherter Stiftreste, im Spant-
holz steckend (Taf. 5, 1-2; 7, 2-3. 6; 15, 2-3), oder aufgrund ihres Erscheinungsbildes als ursprtinglicher
Holznagelsitz interpretierbarer Bohrungen, durchgehend (Taf. 7, 5) oder als Sacklécher (Taf. 5, 3) angelegt
(Tab. 8). Je nach Position, Eigenschaften und Korrespondenz mit anderen Bauteilen stehen hier ganz unter-
schiedliche Zweckbestimmungen zur Diskussion: Holznagel dienten augenscheinlich zur irreguldren Fixie-
rung von Wegerungsplanken (unten S. 31), sind jedenfalls haufiger in deren Auflagebereich anzutreffen
(Wrange A1*-W2; Halbspant Bb. A2*-W1; Auflanger Bb. A11*-W1; Wrange A12*-W1; Wrange A16*-
W3; Wrange A17*-W1/Stb.). Es ist aber auch damit zu rechnen, dass Fehlbohrungen mit Dubeln verpfropft

93 Umzeichnung bei Hockmann 1988b, 568 mit Abb. 2, 1. — Ahnliche Beschlége bei Bass und van Doorninck 1982, 256f. Abb. 11-20,
Fe74-Fe76. Fe78-Fe79.
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Abb. 7 Wrack 1, Fragment eines eisernen Bolzens. — M. 1:15 (nach Hockmann 1988b).

(Tab. 8, Nr. 8. 12-14?), wiederverwendete Holzer nach Entfernung der Eisennagel in dieser Manier auf-
gearbeitet oder Spanten bis zu ihrer endgultigen Befestigung mit Holznageln fixiert worden sind. Letzteres
dirfte dort zutreffen, wo Holznagelreste in den Spanten mit gleichwertigen Spuren in der AuBenhaut
korrespondieren (Tab. 8, Nr. 1. 4-6). Spant-Planken-Verbindungen in Gestalt durch verdibelte Bohrungen
getriebener Eisenndgel (unten S. 101; 166ff.) lassen sich in Wrack 1 gelegentlich nachweisen (Taf. 6, 8;
7, 2-3. 5-7) — auch solche Nagelverbindungen, deren Bohrlochverpfropfungen sich auf Spanten beschran-
ken (Taf.5, 1; 7, 5).

3. Die bauliche Ausstattung (Abb. 8-9)

GemaB der Befundlage verfligte das Fahrzeug Uber finf Wegerungsplanken pro Rumpfhélfte, die sich ei-
nerseits in ihren Abmessungen und der individuellen Zurichtung, andererseits hinsichtlich der ihnen zuge-
dachten Aufgaben unterschieden haben; Uberwiegend ist sogar von einer Mehrfachfunktion auszugehen.
Die Position der Gurte kindigte sich nach der Demontage durch Kontaktmarken auf den Spantinnen-
flachen, seltener durch Uberreste der Nagelverbindungen an, auch dort, wo Weger nur mit Restlangen
original erhalten waren (oben S. 27).

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass samtliche Elemente zur Langssteifigkeit des Rumpfes beigetragen
haben. Das deutet sich bereits durch die auBerordentliche Lange der Bauteile an, beim tief in der Kimmung
angesetzten Weger 1 auch durch seine deutlich Uber den Achterstevenanlauf hinausreichende Erstreckung
bis zur Wrange A21*. Uberdies fallt auch der weitgehende Verzicht auf StéBe bzw. Schaftungen auf, die
im weiteren Verlauf gewiss vorhanden waren, ohne dass sich etwas Uber ihre Zugfestigkeit sagen lieBe. Von
einer allerdings nicht zugfesten diagonalen Uberlappung am Dollbaum vorlich Auflanger Bb. A9* (Taf. 7, 7)
abgesehen, fehlt jeder Hinweis auf Mehrgliedrigkeit. Der auf noch mindestens ca. 5,2m Lange eingliedrige
Balkweger 3 spricht hier fur sich selbst.

Die Elemente wurden nicht auf jedem Spant, sondern eher alternierend oder sogar in gréBeren Abstanden
vernagelt. Soweit man sich ein Urteil leisten kann (W3, W4 und W5), geschah dies fast durchweg mit Eisen-
ndgeln (Taf. 8, 5; 15, 8), teilweise mit Schlagrichtung von innen ins Spantholz, z.T. aber auch von auBen-
bords durch Schale und Spanten. Vereinzelt nachweisbares Anstiften mit dem Holznagel (gesichert fir W2
auf Halbspant Bb. A2*; vielleicht W1 auf Wrange A1*) dirfte auf Provisorien der Werft zurlickgehen, an-
gewendet zur ersten Fixierung eines Elements zur anschlieBenden Befestigung mit Eisennageln. Uber die
Erstreckung der Langsgurte im Rumpf geben die an Bb. Uberlieferten Originalhdlzer indes nur unzureichend
Auskunft. Sicher ist, dass Weger 1 die Wrange A21* berUhrte, sich jedoch zuletzt am Auflanger Bb. A20*
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Nr. Spant Position quer Dm. innen Dm. auBen Kommentar
1 Wrange A1* Bb. P4/P5 8x9 10 (#); HN
2 Wrange A1* Bb. P5 10 - leeres Sackloch
3 Aufl. Bb. A1* Naht P3/P4 6x9/VK - leeres Sackloch
4 Halbsp. Bb. A2* Bb. P3/P4 9 weniger (#, 0. Nr. 5); leere Bohrung
5 Halbsp. Bb. A2* Bb. P3/P4 10 9x10 (#;, 0. Nr. 4); leere Bohrung
6 Wrange A4* Bb. P2 8x9 mehr (#); HN
7 Wrange A5* Bb. P2 10x12 - leeres Sackloch
8 Wrange A10* Bb. P1 10 - bei Eisennagel
9 Aufl. Bb. A10* Bb. P2 10 ? (#); leere Bohrung?
10 Aufl. Bb. A11* Bb. P3 ? ? leere Bohrung
11 Wrange A12* Stb. P1 mehr 6x7 leere Bohrung; bei Eisennagel
12 Aufl. Bb. A15* Bb. P7 9x10 ? HN; bei Eisennagel
13 Wrange A16* Bb. P6 9 - leeres Sackloch
14 Wrange A16* Bb. P6 11 8 leere Bohrung
15 Wrange A17* Stb. P1 9x10 10x12 HN
16 Wrange A17* Stb. P1 7%x9 9 HN

Tab. 8 Wrack 1, Holznagel(HN)spuren in Spanten. — AK = bei Achterkante; VK = bei Vorderkante; (#) Korrespondenz mit Befund in
AuBenhaut. — MaBangaben in mm.

als Abdruck zu erkennen gibt; als letzte mutmaBliche Vernagelung kommt Auflanger Bb. A19* in Betracht,
gesichert die Wrange A17*. Weger 2 hat sich in Heckrichtung lediglich bis Wrange A10* erhalten, doch
ist mit dessen achterlicher Erstreckung bis wenigstens zum Auflanger Bb. A17* zu rechnen. Am Auflanger
Bb. A14* zeichnet sich der Abdruck seiner Oberkante ab; die urspringliche Auflageflache fallt durch ihre
ungewodhnliche Dichte von Nagelresten auf. Weger 3 zeichnet sich heckwarts zuletzt am Auflanger
Bb. A17* ab, reichte jedoch als Original bis zum Auflanger Bb. A18* und war dort vernagelt. Das achtere
Ende vom Duchtweger (Weger 4) kann nur dann Gber Auflanger Bb. A17* hinausgeragt haben, wenn die
Bohle Uber einen Ausschnitt fur den Querbalken der Ruderlagerung verfiigt hat; die fluchtgerechte Fort-
setzung als stabilisierender Gurt wird durch einen von auBen durch Planke Bb. P6 durch Auflanger
Bb. A20* geschlagenen Eisennagel angedeutet, dessen urspriinglich verndhter Schaft jetzt in fingerbreitem
Uberstand zur Spantinnenseite tbersteht. Ahnlich der Dollbaum (Weger 5), der zwar heckwérts vom Auf-
langer Bb. A17* durch Verrottung aussetzt, aber ebenso wie der Schandeckel bis nahe an den Achterste-
ven herangefihrt worden sein durfte. Druckmarken oder eindeutige Nagelverbindungen lassen sich dafur
freilich nicht ins Feld fuhren. Das fur die Bb.-Seite erschlossene Wegerungsschema durfte sich in wesent-
lichen Zigen an Stb. wiederholt haben. Lineare, langsschiffs verlaufende Kompressionen auf den Auflan-
gerfragmenten Stb. A10*, A11*, A12*, A13* und A14* scheinen auf das Pendant des an Bb. erhaltenen
Wegers 1 zurlickzugehen.

Beurteilt man die Langsvergurtung unter Einschluss der Scheuerleiste nach metrischen Gesichtspunkten,
dann zeichnen sich zwei Kategorien ungleichwertiger Belastbarkeit und Stabilitat ab. Wahrend die (vom
Boden gezahlt) ersten drei Géange ihrem Erscheinungsbild nach einer Lattwegerung gleichkommen und mit
jeweils maximal 9 cm Breite und ca. 2,5 cm Starke vergleichsweise filigran wirken, fallt die obere Partie deut-
lich massiver aus. So steht dem bis zu 4 cm starken und fast durchgangig 12 cm breiten Dollbaum (Weger
5) die vor die AuBenhaut genagelte Scheuerleiste gegenlber, deren Profilabmessungen fast auf dasselbe

<«

Abb. 8 Wrack 1, Spantareale A4 (oben) und A14 (unten) mit Langsgurten und Einbauten, positionsgerecht rekonstruiert nach Photo-
gramm (Beil. 1, 3 1. S). = M. 1:10.
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hinauslaufen. Bei bis zu 3,5cm Starke ahnlich massiv, wurde der durchschnittlich 17 cm breite Duchtweger
durch die Ausklinkungen (Taf. 7, 8-12) zur Aufnahme der Ruderbanke punktuell geschwacht, im Verlauf
der erhaltenen Strecke aber an keiner Stelle unter das Maf von 12 cm Breite. Hier mit Vorfabrikation oder
rationalisierender Arbeit rechnen zu wollen, mag zu weit gehen; gewolltes bootsbautechnisches Handeln
steht indes auBer Frage.

Die Grunde fur die ungleichwertige BemaBung liegen in der im Einzelnen als primare Zweckbestimmung
offenkundigen Funktion der langsschiffs montierten Elemente: Empfahl sich fur die Scheuerleiste eine
Abrieb einrechnende Materialdicke von selbst, wirkt die fir den das Dollbord aussteifenden Dollbaum
sowie den Duchtweger aufgrund mechanischer Belastungen des Rumpfverbandes durch Ruderbetrieb
und Mannschaftsgewicht angetroffene Dimensionierung sinnfallig. Die schwacher ausgelegten, teilweise
(Weger 2 und 3) mit Ausklinkungen zur Aufnahme von Quertragern versehenen Langsgurte waren augen-
scheinlich geringeren Belastungen ausgesetzt. lhre Aufgabe wird uns zusammen mit der Behandlung der
rudimentar Uberlieferten Duchtstitzen, deren aussteifenden Lattenwerks und der hier mit Strukturen der
Wegerung korrespondierenden Befunde im Rahmen der Rekonstruktion beschéaftigen. Gleiches gilt fur
das die Planke Bb. P7 unmittelbar oberhalb der Naht P6/P7 im Spantzwischenfeld A17*/A18* durch-
stoBende Fragment eines massiven Querbalkens und dessen montagetechnischen Details.

Nach MaBgabe der vom Wrack mitgeteilten Spuren ist vom urspriinglichen Vorhandensein von Ruder-
banken auszugehen, die binnenbords mit senkrechten Stltzen unterfangen und seitlich im Duchtweger
gelagert waren (Abb. 9; Taf. 2, 4). Unterhalb der so determinierten Einrichtungen zur Unterbringung einer
Riemenbesatzung ist mit einem tief liegenden Seitendeck zu rechnen; zwischen diesem und den Duchten,
genau genommen im FuBraum der Mannschaften, deutet sich eine dem Rhythmus der Duchtenverteilung
folgende Konstruktion aus jeweils zwei schwacheren Querbalken an, deren raumliche Anordnung achter-
lich jeder Ruderbank eine schiefe Ebene erzeugte (Taf. 8, 11-12). Samtliche rudertechnisch zu interpre-
tierenden, letztlich auch biomechanisch begriindbaren Strukturen stehen in einem Bezugssystem zu den
Dollen (Abb. 9), griinden indes auf der longitudinalen Lage bestimmter Spanten (oben S. 28). Die Dollen
(Taf. 1, 4; 2, 3; 9, 4-7) sind Abschnitte eines halbrund profilierten, sektionsweise auch als Schandeckel
dienenden Elements, das auf die Zurichtung eines im Querschnitt D-formigen Rohlings aus Eichenholz
zurlickgeht und weitere antriebsunabhangige Spuren in Gestalt nicht ganz zentrisch zwischen den Riemen-
auflagen angeordneter Zapflécher bzw. Schlitze zeigt (Taf. 2, 3; 9, 4. 7. 9). Die sich an jenem Bauteil
abzeichnenden mannbezogenen Beschlage ebenso wie die Gbrigen Mannschaftsunterbringung und ruder-
technische Einrichtungen belegenden Befunde, reprasentiert durch Lagerrasten in den Wegerplanken 2, 3
und 4 sowie Duchtstltzen, sind gerade im Hinblick auf ihr dreidimensionales Verteilungsschema, ihre
Sequenz und die rdumliche Relation von héchstem Interesse, bietet sich hier doch die seltene Gelegenheit
zur Vermessung eines antiken Riemensystems .

IV1C Rekonstruktion

1. Bau- und ausstattungstechnische Erganzung (Abb. 9-10)

Bei der Besprechung konstruktiver Elemente des Wracks wurde wiederholt die urspringliche Erstreckung
rudimentar erhaltener Hoélzer diskutiert. Ansdtze dazu boten neben sich abzeichnenden Kontaktmarken
von in festem Verband stehenden oder auch nur sich berihrenden Teilen die Wahrnehmung metrologischer

94 Dazu Bockius 2000a, 113ff. Abb. 4-6. 9. — B. Rankov, Ancient Oar-Rigs. The evidence of the Mainz Roman ships. 8th International
Symposium on Ship Construction in Antiquity [Vortrag], Hydra 2002.
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Besonderheiten. Befunde in der Schiffslangsachse
sowie in ihrer Querschiffsabfolge entlang der Spant-
innenkonturen wurden beleuchtet, ohne eine
exakte dreidimensionale Lokalisierung, etwa mittels
Koordinaten, zu liefern. Hier stellen sich grundsatz-
liche, sdmtliche Wracks betreffende Schwierigkeiten
ein: einerseits der schwer zu ermessende Grad der
Rumpfdeformation, andererseits der Umstand, dass
eine zumindest zentimetergenaue Zentrierung der
als Ordinaten nutzbaren Quergurte nur dort gelingt,
wo sich die Vernagelung mit dem Kiel in Deckung
bringen lasst oder dessen Lage zeichnerisch erfasst
wurde (siehe unten). Zweidimensionale, Y- und Z-
Achse erschlieBende MaBangaben werden daher
weitgehend vermieden oder als Interpolation ge-
kennzeichnet.

— a) Duchtstiitzen und Langsvergurtung
(Standerwerk)

Die konstruktive Gliederung der bordwandseitigen
Ausstattungselemente lasst kaum Fragen offen, und
obgleich man fir die zerstorte Stb.-Seite kaum von
einer genau spiegelbildlichen Gliederung ausgehen
mochte, werden sich dort zumindest die rudertech-
nisch begriindeten bzw. mit der Mannschaftsun-
terbringung verkndpften Strukturen, wie sie sich an
Bb. zu erkennen geben, wiederholt haben. Das deu-
tete sich schon fur den in der Kimmung angeordne-
ten Weger 1 an; wir treffen rechts vom Kiel aber
auch auf Indizien fur die raumliche Aufteilung vom
Schiffskorper, wie sie sich in der anderen Rumpf-
halfte durch die rudimentar erhaltenen Duchtstit-
zen nebst ihrer Langsversteifung zu erkennen gibt.
LieB sich hier die Erstreckung des Standerwerks
nach MaBgabe dreier Stempel sowie mit Ricksicht
auf Befunde vom Duchtweger und das spezifische
Anordnungsprinzip der Wrangensequenzen A3*-
A6*-A9*-A12*-A15* deutlich genug bestimmen,
bestdtigen an den Spanten erkennbare Merkmale
nicht nur die ermittelte achterliche Ausdehnung
jener Installation, sondern es gelingt auch der Nach-
weis einer gleichartigen flr Stb. vorauszusetzenden
Stutzkonstruktion. Uberdies geben die Spuren Aus-
kunft Uber die Fluchten und die Querschiffsposition
der Anlage.
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Abb. 9 Wrack 1, Langsansicht innen mit Kennzeichnung von Langsgurten und Lagerrasten. Die anatomischen Silhouetten entsprechen einer KérpergroBe von 1,75m. — BL = Balkenlager; D

Dolle; DL = Duchtlager; SL = Standerwerks-Langsgurt. — M. ca. 1:33.
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Abb. 10 Wrack 1, Parallelprojektion von Stb. vorn, erstellt nach den photogrammetrischen Bilddaten (G. Heinz, RGZM). — M. ca. 1:20.

Die noch vorhandenen, an ihrer Basis winklig ausgeklinkten Duchtstempel (Taf. 2, 3-4; 8, 11. 13; 9, 1) wur-
den Uber die Mallkanten der Wrangen A3*, A6* und A9* gesetzt und jeweils von achtern durch den fast
bis zum Schiffsboden reichenden Uberstand mit dem Spant vernagelt (Taf. 9, 1). An A6* fiel ein zuge-
ordneter Nagelrest bereits wahrend der Erstdokumentation auf, an A3* und A9* erst bei gezielter Suche
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wahrend der Nachuntersuchung. Die Querschiffspositionen der bezeichneten Stltzen — gemessen am
remontierten Wrack als Strecke zwischen deren Zentrum und der Schiffsmittelachse — betragen 28,5cm
(Wrange A3*), 23,5cm (Wrange A6*) und 22,5cm (Wrange A9*). Der mittlere Wert kehrt unverdndert in
der 1:1-Zeichnung der Wrange A6* wieder. Wie die Zahlenreihe erkennen lasst, reduzierte sich die Quer-
schiffsdistanz der Duchtstltzen sukzessiv zum Heck hin; die gefundenen Messpunkte besetzen eine para-
belartige Kurve, deren gedachte Verlangerung sich achterlich dem Kiel nahert. Derselben Krimmungslinie
folgten bei exakt lotrechter Stellung der Stempel auch sémtliche daran zur Bordwand hin befestigten
Langselemente. Das unmittelbar oberhalb der Wrangen aufgenagelte Brett kniete auf etlichen Spanten auf,
zwischen A3* und A9* auf samtlichen Quergurten an Bb., wo das rudimentar erhaltene Langselement
wohl erst im Zuge der mikrobiellen Zersetzung mit seiner Kante deutliche lineare Marken in der weich
gewordenen Spantoberflache hinterlassen hat. Jene als schwacher Grat oder seichte Kanellur auszu-
machenden Kontaktspuren oder mutmaBlichen Abarbeitungen lassen sich aufgrund ihrer lateralen Aus-
dehnung oder ihres unregelmaBigen Verlaufs nicht prazise messen — allenfalls auf ein bis zwei Zentimeter
genau. Angesichts des Baumusters vom Standerwerk mit bordwandseitig aufgenagelten Langsgurten sollte
der Querschiffsabstand der Befunde um geringe Zentimeterbetrage gréBer sein als der Montageort einer
StUtze, nominell eine Brettstarke (ca. 1,5-2,0cm). Da sich — abgesehen von zwei Ausnahmen (Wrange A3*
und A8*) — stets nur eine der Brettkanten abzeichnete, weisen die Messergebnisse zwangslaufig Toleran-
zen auf. Mitunter begegnen auf den Spanten auch weitere lineare Lasionen, die gemaB ihrer Lage nicht auf
den Kontakt mit Weger 1 zurlickgehen k&nnen, aber auch nicht mit dem rekonstruierten Verlauf des
Standerwerks korrespondieren.

Wie die zusammengestellten Daten (Tab. 9) darlegen, hatte der Langseinbau (Struktur I) bei Wrange A3*
einen Abstand zur Kielmitte von ca. 33cm und naherte sich dann bei A6* auf eine Distanz von ca. 26cm
— die Vernagelung des Stempels befindet sich bei 24,5cm (Y). Auf Wrange A9* begegnen an Bb. und Stb.
Konturen jeweils 27,5 bzw. 28 cm von der Langsschiffsachse. Die dort an Bb. 23,5cm vom Zentrum ver-
nagelte Duchtstltze bestatigt diesen Ansatz bzw. korrigiert ihn eher etwas nach unten; ungefahr dieselbe
Strecke nach Stb. abgesetzt, ist die Mallkante oben ausgebrochen und lasst noch ein feines Nagelloch
erkennen. Drei Spantentfernungen achterlich bewahrt Wrange A12* beiderseits vom Kiel Marken im
Abstand von jeweils ca. 16,5cm; dhnlich ist der Befund an Wrange A13 mit jeweils ca. 15cm von der Mitte
abgesetzten Spuren sowie einer weiteren an Bb. bei ca. 32 cm aus Mitte-Schiff. Die klirzeren Werte nahern
sich an die Querschiffsabstande von Strukturen an, die auf den Wrangen A4* und A5* an Bb. sowie an
A9* an Stb. erscheinen, wo sie keinesfalls mit dem Standerwerk in Verbindung zu bringen sind. Dazu eig-
net sich allein die Spur an Wrange A13* aufgrund ihrer Position ca. 30 cm Bb. von der Kielachse. Diese lasst
sich schlieBlich mit einem Merkmal am Auflanger Stb. A14 mit Y-Werten von 28-29 cm in Zusammenhang
bringen.

Vor dem skizzierten Hintergrund stellt sich die Gewissheit ein, dass die im Wrack aufgedeckten Einbauten
weitlaufiger gewesen sind, als es ihre originalen Uberreste erkennen lassen. War fir das an Bb. noch vor-
handene Standerwerk klar, dass es sich urspriinglich auch bug- und heckwarts ausgedehnt haben musste
und ihm ein quasi spiegelsymmetrisches Pendant an Stb. gegenUber gestanden hat, wird beides durch die
besprochenen Befunde bestatigt. Angesichts deren Verteilung fallt auf, dass die von dem Uberlieferten
Standerwerk Uberspannten Wrangen A3* bis A9* |Uckenlos und auch deutlicher reprasentiert sind als die
achterlich folgenden Quergurte. Dies lasst die Schlussfolgerung zu, dass die Entstehung von Druckstellen
einerseits mit dem mikrobiellen Abbau des Holzes und seiner abnehmenden Druckfestigkeit zusammen-
hangt, andererseits mit dem Faktor Zeit — haben doch die rudimentar erhaltenen Bauelemente bis zur Auf-
deckung des Wracks eine mechanische Beanspruchung ausgelbt. Aus dieser Sicht kann die makroskopi-
sche Verfolgung des Standerwerks bis zum Auflanger Stb. A14 lediglich einen Fingerzeig geben, wo dieser
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Spant Struktur | Struktur Il Struktur |
(laut Folienzeichnung) (laut Folienzeichnung) (Wrack nach Konservierung)
Wrange A3* Bb. 33,5 - Bb. 31,0
Wrange A4* Bb. 30,0 Bb. 16,5 -
Wrange A5* Bb. 29,0 Bb. 15,5 -
Wrange A6* Bb. 26,0/Nagel 24,5 - Bb. 26,5
Wrange A7* Bb. 25,5 - -
Wrange A8* Bb. (32,0); Stb. (32,0) - -
Wrange A9* Bb. 27,5; Stb. 28,0 Stb. 17,0 Bb. 25,5
Wrange A12* - Bb. 16,5; Stb. 16,5 -
Wrange A13* Bb. 32,0 Bb. 15,0; Stb. 15,0 -
Auflanger Stb. A14* Stb. 28,5 - -

Tab. 9 Wrack 1, Spantoberflachen im Schiffsbodenbereich mit Kontaktmarken, Befestigungs- und Abbruchsspuren querender Bau-
elemente. — StreckenmaBe als Y-Werte bezogen auf die Kielmitte in cm (Spalten 2 und 3 laut Folienzeichnungen). — Werte in () unver-
bindlich aufgrund problematischer Spantzentrierung.

Einbau prasent war, wohingegen die Abwesenheit solcher Merkmale gar nichts besagt. Dass die fur die
Wrangen A12* und A15* postulierten Duchtstltzen keine Anzeichen einer Vernagelung am Spant hinter-
lassen haben, lieBe sich als Indiz fur ein anderes Konstruktionsprinzip der in jener Sektion zweifellos ange-
legten Ruderbanke auffassen, fur die auf Unterfangung und Langsaussteifung durch Standerwerk verzich-
tet worden sein kdnnte. Dagegen sprechen allerdings nicht nur statische Bedenken, sondern auch die dem
erlduterten messtechnischen Muster angendherten Detailbeobachtungen an Wrange A13* und am Frag-
ment des Auflangers Stb. A14*. Freilich werden Duchtstitzen gerade durch vertikal und langsschiffs wir-
kende Krafte beansprucht worden sein, und die fragile, achterlich am Spant angeheftete Lasche eines
Stempels wirde ohne dessen Langsvergurtung durch laterale Bretter sowie die querschiffs wirkende Arre-
tierung am oberen Hebelende durch eine dort aufgelegte Ducht kaum Widerstand geboten haben — umso
mehr, als ihr ca. 3x4cm groBes Profil noch durch eine Vorbohrung geschwacht worden ware. Auch kon-
nen wir uns keineswegs sicher sein, ob die zwangslaufig zierlichen Eisenndgel nicht aus einem Spant ent-
fernt worden sind und dort, weil ihre Schaftlangen und -querschnitte kein Vorbohren erfordert haben,
keine sichtbaren Spuren hinterlieBen. Stellt man dies in Rechnung und nimmt die diskutierten Anhalts-
punkte zur Kenntnis, erscheint die ermittelte heckwartige Ausdehnung der Stutzkonstruktion und ihre
quasi spiegelsymmetrische Ausrichtung in der Flache akzeptabel.

Vorbehaltlich einer gewissen sich in den gelieferten Messwerten duBernden UnregelmaBigkeit folgte die
Langsverzimmerung beiderseits vom Kiel jeweils einer Linie im Abstand von ca. 30cm, ohne auf die
Zuscharfung des Rumpfes mit sukzessiver Annaherung des Dollbords durch Einschwenken der Anlagen zur
Kielplanke Rucksicht zu nehmen. Diese Sichtweise scheint im Widerspruch zu den Befunden in Wrack 5 zu
stehen, wo sich der vom Standerwerk eingefasste Raum zum Mastspant und dann in einer zweiten Abtei-
lung zum Bug hin verjiingt. Eine gleichwertige Bauausfiihrung ware fir das Achterschiff von Wrack 1 allen-
falls dann vertretbar, wenn die an Wrange A12* und A13* kenntlichen, den Nahtkanten des Kiels unmittel-
bar benachbarten Strukturen auf die Langsversteifung der Duchtstempel zurtickgingen. In diesem Falle blie-
ben die an Wrange A4*, A5* und A9* wahrgenommenen Befunde isoliert, und die im Bereich von
A8*/A9* ca. 30cm aus Mitte-Schiff abgesetzte Konstruktion ware Uber eine Strecke von nur 1m bei
Wrange A12* auf nahezu die halbe Distanz kielwarts geschwenkt, woraus eine Kurve resultierte, die bei
gleichem Radius das als duBerste heckwartige Erstreckung der Antriebssektion ausgemachte Spant A15*
gar nicht mehr erreicht hatte. Andererseits leitet sich aus einem hergeleiteten Quermal3 von etwa 28cm
(vgl. den Befund am Auflanger Stb. A14*) fir den Einbau eine lichte Stitzenweite von Uber 0,5m ab. Das
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lasst die Lehnung der Gabelholzwrange A15* zwar durchaus zu, ihre Lehnung verlangte dort kielwarts des
Wegerpaares 1 aufgesetzten Stempeln an den Hirnen jedoch nicht unbetréachtliche Gehrungen ab, und bei
vertikaler Belastung drohte ein Verzug in Richtung der Spantkontur nach unten (jedenfalls bei Verzicht auf
eine Vernagelung). Als technische Losung, die mit dem Negativbefund in Einklang stiinde, bietet sich hier
die Verwendung einer querschiffs durchlaufenden Ducht an, die entweder gar nicht unterfangen worden
ist oder aber auf Stempeln auflag, die an einem vom Wegerpaar 1 getragenen Querbalken befestigt waren;
Letzteres stellt einen wenig eleganten, aufwandigen handwerklichen Behelf dar, den sich auszumalen
Unbehagen erzeugt.

Das skizzierte Bild von Abmessungen und Ausdehnung des Standerwerks in Wrack 1 halt den Vergleich
mit Wrack 5 durchaus stand (unten S. 176ff.). Dessen achteres Rumpfsegment lasst sich zwar nur noch
photographisch und photogrammetrisch erschlieBen, doch reicht die Auswertung seines Planes aus,
um bestatigt zu finden, dass die beiderseitige Abgrenzung der Antriebssektion mittschiffs die fr Wrack
1 ermittelten MaBe nur leicht Uberschreitet; und nach der Lage des tiefsten Langszuges zu urteilen,
scheint sich das Standerwerk von Wrack 5 heckwarts nicht oder nur unmerklich zum Kiel hin verjingt zu
haben.

Aus den diskutierten Befunden leitet sich eine Dreiteilung des Schiffskérpers in zwei laterale Raumsektio-
nen sowie einen den Kiel und bereichsweise die Kielgange einfassenden Abschnitt ab. Letzteren mag man
mit dem Blick auf seine Bauart mit Hockmann als »Kasten« bezeichnen; eigentlich handelte es sich um zwei
Reihen gleichmaBig verteilter Stempel zur Duchtunterfangung, die durch je drei Gbereinander auf Abstand
gesetzte Langsgurte ausgesteift worden sind. Den so abgetrennten Raum Uber der Bilge méchte man sich
aus praktischen Erwagungen, wie der zum Lenzen winschenswerten unbehinderten Erreichbarkeit der
Spantzwischenfelder, offen vorstellen. Indes geben je einer Langsachse folgende Marken an etlichen Span-
ten (Tab. 9, Struktur II) Anlass zur Vermutung, dass dort Uber eine langere Strecke ein Objekt aufgelegen
hat — womdglich eine gut 3dm breite, lose aufgelegte Planke.

— b) Antriebseinrichtungen und Mannschaftsunterbringung

Indizien fur den riemengestitzten Schiffsantrieb und die damit verbundenen technischen MaBnahmen und
konstruktiven Einrichtungen beziehen wir nicht ausschlieBlich, aber doch mehrheitlich von Dollbord und
Wegerung. Letztere korrespondiert im Sinne einer axialen Kongruenz mit Bauteilen oder Merkmalen des
Standerwerks. Fir den Duchtweger (Weger 4) lasst sich das mit hinreichender Gewissheit behaupten, deckt
sich doch das ungefahre Zentrum einer seiner rechteckigen Ausklinkungen (Taf. 7, 11) mit der Querachse
des Stempels bei der Achterkante von Wrange A9*. Die einst in den Duchtweger eingelassene, wohl 18-
20cm tiefe Ruderbank war dort durch ein bugwarts aufgesetztes Knieholz (Taf. 7, 12; 8, 1-4) versteift®.
Vorlich schlieBen sich sodann je eine an ihren Kanten aufgeriebene und eine nur noch teilweise erhaltene
Ausklinkung an, die mit den Stiitzenfragmenten an den Wrangen A6* und A3* fluchten. Ahnliches gilt fir
zwei langliche Ausklinkungen (Taf. 7, 8-9) gegen das achtere Ende von Weger 4 hin, deren Mitte — im
Rahmen der Messbarkeit exakt — durch gedachte, in die Mallkanten der Wrangen A12* und A15* min-
dende Achsen geschnitten wird. Das zerkliftete heckwartige Ende vom Duchtweger schlie3t die urspriing-
liche Anwesenheit einer weiteren gleichwertigen Holzverbindung zwar nicht aus, deren Position hatte indes
den anndhernden Gleichtakt der Einzelabstande deutlich unterschritten. Die Rekonstruktion einer weiteren
Ducht verbietet sich hier aber auch aus biomechanischen Griinden (siehe unten).

Die Tiefe der Schldsser variiert zwischen 3 und 5cm. Mit Ricksicht auf eine augenscheinlich beschadigte
Ausklinkung in der Unterkante vom Dollbaum im Bereich vom Auflanger A9*, die mit dem Duchtlager DL3

95 Vgl. dazu die im Prinzip vergleichbare Praxis im traditionellen Bootsbau: Brix 1929, 192; Chapelle 1969, 458 Abb. 142.
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Duchtlagerstrecke aus Folien- aus Spant- Distanz Dolle-Ducht/Dolle-Dolle aus Plan und
zeichnung position (Plan) von Original
DL1-2 (A15*-A12%) 93,5 94,0 AK DL2 bis Zentrum D2 58,0
DL2-3 (A12*-A9*) 97,0 97,0 AK DL3 bis Zentrum D3 (50,0)
DL3-4 (A9*-A6*) (96,5) 97,0 AK DL4 bis Zentrum D4 (51,0
DL4-5 (A6*-A3*) (95,0) 97,5 D2 bis D3 (jeweils zentrisch) 96,0
D3 bis D4 (jeweils zentrisch) 95,0

Tab. 10 Wrack 1, horizontale StreckenmaBe zwischen antriebstechnischen Kompartimenten (Dollen [D] und Duchtlager [DL]). — AK =
Achterkante. — MaBe in cm; MaBe in () rekonstruiert.

korrespondiert, wie auch mit Rucksicht auf die etwa daumenbreite Licke zwischen Weger 4 und 5 mégen
die Flanken der Ruderbanke 6-7 cm stark gewesen sein. Dieser Wert und ihre mit bis zu 20cm Ldnge zu
denkenden Abmessungen kommen Standards nahe, wie sie am Mannschaftsboot Oberstimm 1 be-
gegnen?. Als Ausnahme fallt am Duchtweger von MAINZ 1 die nur 12 cm lange, aber besonders tief ein-
geschnittene Ausklinkung in der Achse der Mallkante von Wrange A12* ins Auge (Taf. 7, 9), deren Pro-
portionen nicht zwangslaufig fur eine dort eingelegte, besonders schmale Ruderbank stehen; Letztere wird
bei einer angenommenen Bohlenbreite von 20cm am bordwandseitigen Ende tief genutet oder gezapft
worden sein, um sie so in die schmalere Aussparung einrasten oder einlegen zu kénnen.

Besonderes Augenmerk verdienen die auf zentrierte Messpunkte bezogenen Abstande der Einlassungen.
Sieht man einmal von mehr oder weniger verrundeten Kanten (Taf. 7, 10) ab, lassen sich die Distanzen zwi-
schen den Schldssern bei A15*%, A12* und A9* auf 0,5cm genau ermitteln; fr die beiden vorlich — bei A6*
und A3* — angetroffenen Einlassungen missen wir uns aufgrund ihres Zustandes mit der Rekonstruktion
ihres Zentrums begnligen, wobei eine bauseitig angesetzte Lange von 20.cm unterstellt wird. So ergeben
sich als Abstand zwischen den (von achtern gezahlt) ersten beiden Duchtlagern (DL1-2/A15*-A12%*)
93,5cm, dann (DL2-3/A12*-A9*) 97cm; fUr die teilweise oder in Folge nicht unmittelbar zentrierbaren
Merkmale DL3-4 (A9*-A6*) sowie DL4-5 (A6*-A3*) 97 cm bzw. 97,5cm. Beim Vergleich der Resultate mit
den auf Kiellage bezogenen Strecken zwischen den bezeichneten Wrangen zeichnet sich fir die Einzel-
entfernungen von DL1 bis DL4 eine Deckungsgleichheit bei Abweichungen von maximal -5mm ab
(Tab. 10). Allein fUr die Strecke DL4-5 zeichnet sich ein Defizit von 2,5cm ab, das sich entweder mit der in
ihrer Langsausdehnung und seitlichen Besdumung schwer beurteilbaren, womdglich hier ungenau zentrier-
ten Ausklinkung DL5 erklaren lasst oder mit der Option, dass Duchten langsschiffs nicht genau mittig auf
den Stempeln aufgelegt waren. Im Ubrigen wird man nicht ausschlieBen kénnen, dass sich bei der Mon-
tage der Elemente geringfligige Abweichungen von der idealen Querschiffsachse eingestellt haben - bei
einer Ungenauigkeit von einem Winkelgrad und einer beispielhaft mit Tm angenommenen Strecke
zwischen Weger und Stltze (tan 1°) immerhin gut 1,7 cm langsschiffs an der Stutze.

Ohne die Aussagekraft des Messverfahrens zu Uberfordern, drickt sich durch die mitgeteilten Einzeldistan-
zen nahezu zentimetergenau das fur das Fahrzeug eingestellte Rudermodul, d. h. die den Besatzungsmitglie-
dern werftseits verfligbar gemachte individuelle Strecke in der Langsachse, aus — wie man vermuten konnte,
nicht als einheitlicher Standardwert, sondern mit einer handwerklich bedingten Toleranz, vielleicht aber auch
als das Ergebnis antiken Planens. So wird man dem kirzesten interscalmium zwischen DL1 und DL2 zuge-
stehen kénnen, dass es durch die in DL2 eingelegte Ruderbank zumindest nicht wesentlich dadurch redu-

96 Bockius 2002d, 26f. Tab. 4.
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ziert wurde, dass das Element mit seiner Achterkante Uber den Ausschnitt im Weger hinausragte, sondern
eher bugwarts, wo auch der Langsabstand zur mittleren Riemenauflage groBer ausfallt als bei den anderen
Dollen. War diese Ducht tiefer als 12cm, verkirzte sich die Strecke DL2-3 von nominell 97cm um einen
unbekannten, zweifellos aber nur ganz kleinen Betrag, wohingegen die Ubrigen Duchtabstdnde um ein
Geringes, aber immerhin langer ausgelegt worden sind. Eingedenk der Tatsache, dass hier von den Facetten
eines im technischen Sinne starren Antriebssystems die Rede ist, die KérpermaBe antiker Ruderer hingegen
genauso wenig aus einem Guss kamen wie die des modernen Menschen, lieBe sich unterstellen, dass diese
Abweichungen um bis zu 3cm auf einen organisierenden Schiffsentwurf zuriickgehen. Wie auch immer —in
der antiken Praxis waren die achteren Platze des Fahrzeugs fir relativ kleine, die vorlich anschlieBenden fir
groBere Personen geeignet. Dieses Kalkdl darf insofern fur sich Berechtigung beanspruchen, als Langen-
module von deutlich unter Tm selbst angesichts der hier anzusetzenden, gegeniber modernen Individuen
geringeren Korperhohen spatantiker Menschen als kompakt gelten kénnen?’.

Die Anordnung der Duchtlager spiegelt zwar eine eigenstandige Charakteristik wider, steht aber gleicher-
malBen in Bezug zur Ubrigen Ausstattung des Betriebssystems. So fallt besonders die Zuordnung von Ducht-
lagern und den Riemenauflagen des Dollbords durch ihre RegelmaBigkeit ins Auge, die sich erst durch Ver-
messung leicht relativiert. Zunachst ist jedoch die Ausrichtung des Wirkungsprinzips zu erldutern. Stiinde
die Interpretation von Wrack 1 als Achterschiff mit Anteilen der Mittelsektion in Frage, wiirde die Gestal-
tung des Dollenapparats jeden Zweifel beseitigen. Massive, bis zu 16,5 cm breite und 9-10cm starke halb-
runde Riemenauflagen (Taf. 2, 3; 9, 4-8) gaben eingezapften Dollpflécken %8 Halt. Deren Einlassungen wur-
den offenkundig mit Sorgfalt, genau und einheitlich positioniert; die jeweilige Vorderkante eines Zapflochs
markiert die exakte Mitte der Klotze, wiewohl deren Lange schwankt, ndmlich 35, 39 und 40cm betragt.
Die 6-7cm langen Offnungen lieBen nur vorlich eine nennenswert lange Auflagefléche, so dass mit der
bugseitigen Anordnung der Riemen zu rechnen ist. Bezieht man die Duchtrasten jeweils zur langsschiffs
nachstgelegenen Riemenauflage, hatten dort untergebrachte Mannschaften mit dem Ricken zum erhalte-
nen Steven gewendet gesessen und beim Riemenschlag die Schafte gegen die Dollpflécke gepresst. Dieser
Sichtweise stehen indes die mit 20-25 cm Langsschiffsstrecke zwischen Duchtkante und Riemendruckpunkt
zu kurzen Absténde entgegen, die sinnlos weite Auslagen der Riemenblatter erzeugten®; im Ubrigen
erzeugen Strukturen der Weger 2 und 3 ein kontrares Bild (siehe unten). Somit war das Riemenpersonal
mit Blick zum (Achter-)Steven untergebracht. Jeder Ducht war achterlich eine Riemenauflage mit zentrums-
bezogenen Langsabstanden von mindestens 60cm zugeordnet ', herleitbar aus den mit DL2, DL3 und
DL4 korrespondierenden Dollen. Das legt die Rekonstruktion einer zusatzlichen, auf die achterliche Ausklin-
kung DL1 zu beziehenden Riemenauflage (Nr. 1) nahe. Deren urspriingliche Lage wird durch den 95-96.cm
langen Dollenabstand bzw. die 57-58 cm lichte Weite zwischen den Klétzen Nr. 2-4 und deren individuelle
Ausdehnung bezeichnet; demnach befand sich die Dolle deutlich vor dem Querbalken der Steueranlage,
bei der von der Vorderkante des Auflangers Bb. A17* definierten Vertikalachse. Achterlich der Riemen-
auflage Nr. 1 wird das Dollbord nach MaBgabe der Ausformung zwischen den Klotzen in Gestalt eines
flachen Schandeckels bis zum Achtersteven weitergefiihrt worden sein.

97 Brix 1929, 191 erwahnt fur Sportruderboote des frihen 20. 100 Das die Verhaltnisse auf traditionellen Sportruderbooten mit
Jahrhunderts einen Duchtabstand von 1150mm. — McKee achterlich der Dollen geriggten Riemen (dazu Brix 1929, 191:
1983, 19 verzeichnet einn Minimum von 36 Zoll (91,44cm) bei 400 mm Mitte-Mitte) um rund 50% Ubertreffende MaB redu-
konventionellem Riemenantrieb. zierte sich bei vorlich an die Dollen gehangten Riemen zumin-

98 Ein Exemplar als Fragment erhalten: Héckmann 1982a, 235 dest um die Summe aus dem Durchmesser des Riemenschafts
Taf. 19, 1; 1988a, 28 Abb. 3, 2. und aus dem Halbmesser des Pflocks; dennoch fallt das

99 McKee 1983, 136f. Abb. 111 veranschlagt zwar mit zehn bis System am Wrack 1 durch seine relativ lange Distanz aus dem
zwolf Zoll nicht wesentlich mehr, doch bezieht sich sein Ansatz Rahmen.

auf Riemenfahrt unter Rauhwasserbedingungen.
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Voraussetzend, dass die achtere Besaumung einer Duchtrast mit der Achterkante der Ruderbank zusam-
menfallt, resultieren fir DL3 und DL4 bis zum jeweiligen Zentrum der Zapflécher in den Riemenauflagen
D3 und D4 longitudinale Strecken von 50-51cm, zwischen DL2 und D2 hingegen 58 cm. Folglich wird man
fur dieses mit 12 cm auBergewdhnlich schmale Duchtlager annehmen, dass die dort eingelegte Ruderbank
deutlich breiter war als die Ausklinkung und mit ihrer Achterkante heckwarts Gber die Rast hinausragte,
wodurch sich der genannte Wert reduzierte. Als biomechanisch-ruderphysikalisch relevante Strecken sind
von samtlichen MaBen 6-8.cm zu subtrahieren, die sich approximativ aus den halben Dollen- und Riemen-
schaftdurchmessern ergeben.

Das Antriebssystem komplementierende Merkmale erschlieBen sich auch an den Wegern 2 und 3 -
namentlich dann, wenn man die gruppenweise Anordnung ihrer Strukturen zur Kenntnis nimmt, soweit
das der geringflgiger erhaltene Langsgurt Nr. 2 gestattet. Dort begegnen noch drei 3cm tief in dessen
Oberkante geschnittene Ausklinkungen von 5,5-6cm Lange (Taf. 8, 10), deren mittelpunktsbezogene
Abstande von 92,5cm und 101 cm nur ungenau dem Schema der zuvor diskutierten Beschlagsanordnung
entsprechen. Dasselbe gilt fiir sechs zumeist etwas gréBere, das Bauteil teilweise erheblich schwachende
Aussparungen in Weger 3 (Taf. 8, 8-9), die sich — in Z-Richtung 13-14cm von denen in Gurt Nr. 2 abge-
setzt — auf Distanzen zwischen 88-93 cm verteilen. Von Gleichmaf kann hier natUrlich nicht die Rede sein,
nicht einmal von einem annadherungsweisen Gleichtakt. Indes, versteht man die dreimal als diagonal ange-
ordnete Paare anzutreffenden Merkmale als Einheiten, dann zielt ein auf die sich hier ankindigende
Schrage gefalltes Lot ungefahr auf eine Duchtrast — am deutlichsten die weit achterlich von DL4, beinahe
unter DL3 befindliche Gruppe. Bei identischer Ausdehnung in der X- und Z-Achse stehen dieser gleich-
artige Rasten im mittleren und oberen Langsgurt des Standerwerks (Taf. 8, 12) querschiffs gegeniber, so
dass nicht daran zu zweifeln ist, dass hier den FuBraum eines Ruderers querende Kantholzer eingelegt
waren. Nimmt man den photogrammetrischen Langsschnitt vom in ungeféhrer Schwimmlage aufgerich-
teten Wrack zum MaBstab, dann betrug der lichte Abstand zwischen der hergeleiteten Konstruktion und
der Achterkante der Ducht D4 in der Schrage ca. 70cm. In analoger Weise begegnet dieselbe Strecke
jeweils an den Duchtlagern DL3 und DL1 — allein zu DL2 hin steigert sich die Diagonale auf annahernd
80cm; wie oben eroértert, wird dort der Ausschnitt die Langsposition einer deutlich breiteren Ducht nur
vage bezeichnen, deren heckseitige Kante weiter achterlich anzunehmen ist, so dass sich das UbermaR
etwas verkirzte. Die genannten Strecken kdnnen nicht den Anspruch auf Genauigkeit erheben, werden
sie doch zwangslaufig durch die Deformation des Schiffskorpers beeinflusst. Als Orientierungswerte rei-
chen die Daten aber aus, um sich vorstellen zu kénnen, dass die so definierten, jeweils eine schiefe Ebene
gegen vorlich zugeordnete Ruderbénke erzeugende Installation nur als Stemmvorrichtung in Betracht
kommt.

Die diskutierten Bauteile und Strukturen in der Summe bewertet, liefert Wrack 1 sémtliche nicht beweg-
liche Ausstattungselemente eines auf effizienten Vortrieb ausgelegten Riemensystems, sei es durch die
unmittelbare Anwesenheit der Beschlage, sei es indirekt durch holztechnische Merkmale. Darlber hinaus
trifft man auf weitere Indizien fir Einrichtungen und Bauglieder, die ruderphysikalisch allenfalls mittelbar
von Belang waren, jedoch als Teil der Mannschaftsunterbringung gelten kénnen.

Der auf den Bodenwrangen aufsitzende Langsgurt des Standerwerks liefert noch zwei in seine Oberkante
leicht eingetiefte,7 cm und 8,5cm lange Ausklinkungen (Taf. 8, 11. 13). lhre Position orientiert sich nahe
zweier Duchtstltzen (zu DL3 und DL4). Da sich die Auflagekanten ungefdhr mit dem Niveau von Weger 1
decken, werden dort entsprechend den umfangreicher Uberlieferten Befunden in Wrack 5 brettartige, den
Kiel querende Trager zur Auflage eines tief ansetzenden Seitendecks eingesetzt worden sein; ein mut-
maBliches Decksbalkenbruchstiick (Taf. 9, 2-3) wurde ohne Verband in der unmittelbaren Umgebung
angetroffen. Weger 1 verfigt weder Uber Hinweise auf eingelassene Querziige noch Uber eindeutige auf
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die Balkenvernagelung hinzielende Spuren, so dass mit einer annadhernd losen, weitgehend vom Eigen-
gewicht und der lateralen Einfassung durch die flankierenden Bauelemente bestimmten Auflage gerechnet
werden kann. Allerdings scheinen die mehr oder weniger brettartigen Querbalken nicht nur durch Rastung
in den Ausklinkungen des Standerwerks gegen Schub langsschiffs fixiert worden zu sein, sondern auch —
mittelbar — an den Enden in der Vertikalen. So spricht eine Gber etliche Spanten hinweg zu verfolgende
Reihe Holznagelspuren (Wrange A1*; Halbspant Bb. A2*; Wrange A5*; Wrange A10*; Auflanger Bb.
A10*[?]; Auflanger Bb. A11*) daflr, dass die kaum 10cm breite Licke zwischen Weger 1 und Weger 2
urspringlich mit einer Leiste besetzt war, die die Balkenenden auf den untersten Weger presste. Als zug-
fest montierter Stringer steht dieses imaginare Bauteil jedenfalls auBer Diskussion.

Der Begriff »Seitendeck« sollte nicht dahingehend missverstanden werden, dass diese Ausstattung einen
Verkehrsweg durch den Rumpf geboten hatte; schlieBlich wurde der Raum beider Mannschaftsrange durch
guerende Bauglieder zerteilt, so dass mit der lateralen Bodenbeplankung nicht mehr als Stehflachen bereit-
gestellt worden sind, was sich aus sicherheitstechnischen Griinden empfohlen haben durfte, etwa zur Ver-
hinderung von Verletzungsrisiken beim Besetzen der Duchten durch die Crew. Als beschrankt begehbare
Zone bot sich die vom Standerwerk eingefasste Abteilung tber der Bilge an. Dort behinderten zwar kreu-
zende Bodenwrangen und Balken der lateralen Decksplanken den Schritt, doch wird man hier bauseits
nicht vorgesehene Behelfsldsungen, wie etwa auf die Spanten gelegte Dielen (siehe oben), unterstellen
kénnen.

Der Duchtweger bietet eine Befundserie, deren Interpretation auf Ressourcen einer praxisbezogenen Nitz-
lichkeit hinzielt und dabei verdeutlicht, wie nah der antike Mensch durch stoffliche Relikte bisweilen an uns
heranrlckt. An der noch bis zu 3,5cm starken Bohle fallen sehr dicht bei ihrer Unterkante angeordnete
groBe Bohrungen auf, deren Verteilungsmuster weitgehend paarweise an den Duchtlagern orientiert wor-
den war (Taf. 7, 8-9. 11-12). Zwei der im Durchmesser 21-23 mm groBen Zapfloécher enthalten die Reste
leicht konischer Rundstabe von noch 4,5cm und noch 6,5cm Lange (Taf. 7, 11-12; 8, 6-7), beide womdg-
lich gedrechselt, die Passung aber unregelmaBig nachgearbeitet. Die Zapflécher wurden mit inrem Zentrum
nicht mehr als 3-4cm von der Wegerunterkante abgesetzt, einige offenbar noch knapper, so dass Bescha-
digung oder Rott der Unterkante sogar die Bohrwandungen durchschnitten haben. Sie dirften einst alle-
samt mit Spunden beschlagen gewesen sein, die einige Zentimeter weit vor die Wegerflache geragt haben.
Gegen eine Identifizierung als verbindungstechnische MaBnahme spricht Uber den groBen Durchmesser
hinaus gerade das Anordnungsschema der Zapfen. Zum Anstiften anderer Objekte, die nicht unbetracht-
liche GréBe oder Gewicht besessen haben missten, kaum vorgesehen, lieBen sich die binnenbords Uber-
stehenden »Pflocke« in keiner Richtung starker belasten, am wenigsten in der Senkrechten. Ihre Position
(Tab. 11) bezeugt die meist paarweise Gruppierung beiderseits der Duchtlager; sie begegnen dort gewohn-
lich lediglich 10-18cm vor und achterlich von Vertikalachsen, wo eine Duchtkante vorausgesetzt werden
kann 9. Demnach kann ihre Identifizierung als simple klampenahnliche Fittings als Teil der Takelage kaum
Uberzeugen. Eher spricht der enge Bezug zur Mannschaftsunterbringung und nicht zuletzt die geringe
Belastbarkeit fur eine Verwendung als Aufhdnge- oder Zurreinrichtung, wie sie sich gerade auf einem
Wasserfahrzeug zum ordnenden, ortsfesten Verwahren personlicher Ausristungsgegenstande und Habe
der Mannschaft als ntzlich erwiesen haben wrde. Eine nicht weniger zweckorientierte Funktion lieBe sich
darin sehen, dass eine Uber etliche Meter Uber die Bordwandverkleidung verlaufende Serie zylindrischer
Holzer eine willkommene Gelegenheit zum betriebsbereiten Lagern von Tauwerk, namentlich eines Anker-

101 Der gerade 13,5cm vorlich vom Zentrum der nur 12cm sonst bezeugte Tiefe von rund 20 cm zu und rekonstruiert die
schmalen Ausklinkung DL2 nachweisbare Pflock wadre oben Duchtkante in Bugrichtung.
von der Ruderbank verdeckt worden, gesteht man dieser die
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Duchtlager Distanz vorlich Distanz achterlich
DL1 26,5 23 und 58

DL2 13,5 26,0

DL3 19,5 25,5

DL4 23,5 28,0

DL5 - 22,0

Tab. 11 Wrack 1, Duchtweger. — Verteilungsschema hélzerner Zapfen beiderseits der Duchtlager. — MaBe in cm von Folienzeichnung
im MaBstab 1:1; Messpunkte jeweils zentriert.

kabels, bietet, dass bedarfsweise rasch zur Hand sein muss und beim konventionellen Verstauen sehr viel
Platz beansprucht.

Eine auf die schiffsbetriebliche Verteilung der Ruderbesatzung Rucksicht nehmende Installation kiindigt sich
durch die zapflochartige Schlitzung des Dollbords an (Taf. 2, 3; 9, 4. 7. 9). Auch diesem Merkmal wird man
hinsichtlich seiner urspriinglichen Anlage Seriencharakter zubilligen kénnen, zumal es dreimal in Folge auf-
tritt. Die etwa 5¢m langen und 3 cm breiten Offnungen durchstoBen den als Schandeckel ausgefiihrten
Bereich zwischen den Riemenauflagen und sind dort zwar querschiffs mittig angelegt worden, langsschiffs
jedoch azentrisch. Dennoch scheint bei der werftseitigen Einmessung der Holzverbindung nicht Beliebig-
keit geherrscht zu haben. Jedenfalls zeichnet sich vage ein intendiertes Anordnungsprinzip ab. So wurde
der achterlich zwischen Dolle D2 und D3 erhaltene Schlitz von Ersterer 40 cm abgesetzt (gemessen Mitte-
Mitte), von D3 55,5cm. Die zwischen D3 und D4 nur noch fliichtig erkennbare Struktur befindet sich
gleichermaBen ca. 40cm vor Dolle D3, und dieselbe Distanz ergibt sich fir den vorlich D4 erhaltenen
Schlitz.

Ein unmittelbarer Zusammenhang mit dem Unterbringungssystem lasst sich hier ausschlieBen, genauso
eine mit dem Riemenantrieb verknipfte Bewandnis, sieht man einmal davon ab, dass die dort montierten
Objekte nicht behindern durften. Angesichts der nur als Holzverbindungen in Frage kommenden MaB-
nahme und in Anbetracht der mit ca. 2cm Schandeckelstarke eher schwachen Basis mag es entscheidend
gewesen sein, ob ein dort eingezapftes oder gestecktes Bauteil auf ein Spant traf oder nicht. Sollte — bei-
spielsweise zwecks Herstellung einer unterhalb vom Schandeckel verriegelten Zapfung — vermieden wer-
den, dass ein Schlitz auf einen Spantkopf stieB, von unten unerreichbar blieb oder ein tieferes Stecken eines
Objekts unmoglich war, dann ergibt die Anwendung der angetroffenen Streckenmale Sinn: Sie sind, etwa
auf schablonierten Ellen abgetragen, bestens geeignet, um die Zapflécher aus dem Bereich von unten an
das Dollbord stoBender Spantenden zu halten, die — verursacht vom Verteilungsschema der Querver-
gurtung — jeweils ein interscalmium halbieren.

Viel schwieriger lasst sich die Frage nach dem Aussehen der verloren gegangenen Installation beantwor-
ten 02, Angesichts ihres Montageortes ware da an Relings zu erinnern, die — sofern nicht demontierbar
gesteckt und dann héchst unhandlich — das Bemannen des Fahrzeugs betrachtlich behindert hatten; im
Ubrigen fiele es schwer, tiber praktische Erwégungen und die technische Machbarkeit hinaus tragfahige
archadologische Argumente bereitzustellen. Obwohl damit auch eine historische Interpretation vorausge-
nommen worden ist, stltzt sich die in eine Replik umgesetzte Rekonstruktion (Taf. 4, 2) auf einen Kom-
promiss, der durch die sekundare Uberlieferung gestiitzt wird. So kann man hier mit dem Blick auf antike
lllustrationen von Kriegsschiffen mit an der Bordkante geriggten Schilden mit einer leicht gehaltenen Kon-

102 Hockmann 1982b, 63 zitiert eine Idee D. Ellmers’, der den Befund gesprachsweise mit einem Wetterschutz in Verbindung gebracht
hat.
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struktion aus kurzen Stltzen und je einer langen Traverse rechnen '93, die man sich als bedarfsweise sogar
demontierbare Einrichtung denken kann.

— ¢) Ruderanlage

Der noch 88cm lange, achterlich vom Auflanger A17* die Schale durchstoBende Querbalken (Taf. 1, 3;
2, 5; 16, 1-3) war offenkundig das zentrale Element einer Konstruktion, die — von individuellen Details
abgesehen — auch bei den Wracks 2, 3 und 4 begegnet. Als verfahrenstechnische Einheit hat man es hier
demnach mit einem nicht typspezifischen Ausstattungskomplex zu tun. Es versteht sich von selbst, dass
das mit rund 9,5cm Starke und 10cm Tiefe recht massive Kantholz, dessen nach binnenbords ragender
Abschnitt verrottet bzw. kollabiert ist, urspriinglich die gesamte Rumpfsektion passiert hat und an
Stb. durch die Bordwand nach auBen gefihrt worden ist, gemal3 dem Befund an Bb. um mindestens
40 cm.

Als annahernd quadratischer Durchlass, von der Unterkante her in Planke Bb. 7 geschnitten, wurde die
Balkenpforte von der Traverse lediglich durchstoBen, ohne die einfassende Planke strukturell einzubinden.
Die Basis des Balkens wurde zumindest teilweise von dem auf den Gang Bb. P6 gesetzten Passstiick im
Bereich der Auflanger Bb. A15*/17* (Abb. 3, 065.51) gekreuzt, scheint deren gemeinsame Oberkante
jedoch nicht berlhrt, jedenfalls nicht mechanisch beansprucht zu haben. Ob das auch fur die Planke Bb. P7
an drei Seiten schwachende Pforte gilt, lasst sich nicht mehr Gberprifen, weil die betreffende Partie nicht
dokumentiert werden konnte bzw. nur noch rudimentdr und ndherungsweise mit ihrer oberen Kontur
wahrzunehmen ist. Im Hinblick auf den Zustand der flankierenden Auflanger Bb. A17* und A18*, auf die
Ausdehnung ihres Spantzwischenfeldes sowie auf das Balkenprofil lag die Traverse auch langsschiffs frei in
der Rumpfschale, war demnach nicht kraftschlUssig in die Quervergurtung integriert. Konzentriert man sich
auf das Montageprinzip — soweit es sich binnenbords abzeichnet —, kommen Zweifel an der Belastbarkeit
der Konstruktion auf, deren Hebelarme ohne stabilisierende MaBnahmen auf die daumendicke Umsau-
mung des Durchlasses Druck ausgelbt hatten. Wie die Rekonstruktion von Duchtweger und Dollbaum
bezlglich ihrer achterlichen Ausdehnung nahe legte, war der Querbalken einst jedoch zumindest von
unten vom Duchtweger unterfahren worden (was dessen Breite betrifft, natirlich in reduzierter Gestalt);
demnach ist die Unterfangung des Balkens vorauszusetzen. Da der Dollbaum in situ bis in das Spantzwi-
schenfeld Auflanger Bb. A17*/A18* erhalten war, kreuzte dieser auf irgendeine Weise den behandelten
Befund, aufgrund seiner Deformation und Verrottung freilich nicht mehr im urspriinglichen konstruktiven
Verband. Die Situation lasst sich allerdings problemlos wiederherstellen.

Oberhalb vom Balkendurchlass %4 verblieb an Planke Bb. P7 eine Restbreite von 9,5-10 cm; zwischen deren
Oberkante und dem aufgesetzten Dollbord befand sich das ca. 5cm breite Ende des Fullers (062.51), wo-
raus etwa 16.cm Distanz bis zur Scherlinie vom Schiffskdrper (gemessen Uber die Schalenkontur) resultie-
ren. Dies Ubertrifft die Breite vom achteren Dollbaumabschnitt um 3-4 cm, legt man dieselbe Dimension wie
in dessen intaktem Abschnitt zugrunde. Hielt dieser vorn annahernd parallelseitige Langsgurt nach achtern
sein Profil kontinuierlich bei, hatte die Flucht seiner Unterkante die Oberflache vom Querbalken um ein
Geringes verfehlt — allerdings nur um wenige Zentimeter, bilden doch die sich hier parallel gegentberste-
henden Schenkel von Schale und Dollbaum zusammen mit dem fast horizontalen Dollbord ein parallelo-
grammahnliches Viereck, das lediglich bei der Balkenpforte von der parallel zum Dollbord gefiihrten Tra-
verse berUhrt worden ist. Aus trigonometrischen Griinden leitet sich daraus ein Vertikalabstand zwischen

103 Vgl. etwa Pferdehirt 2002a, 68ff. Abb. 4. 8. 10-11. — Dazu 104 Vgl. das Photo bei Rupprecht 1982a, 16 Abb. 6.
Jahresbericht 1994, 554. 607 mit Abb. 58-59; 1995, 546 ff.
Abb. 2-4.
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Dollbaum und Balkenoberseite von 2-3cm ab 9. Das ist so gering, dass man das Ergebnis in Zweifel zie-
hen und als Begrindung die Heranziehung unpraziser Parameter liefern mochte. Wie auch immer — der
unterhalb vom Dollbaum guerende Balken hatte sich im Falle einer Licke schlicht verkeilen lassen, sofern
er nicht ohnehin Weger 5 berlhrt hat. Unterhalb des Balkens ist, quasi als Widerlager wirkend, die mehr
oder minder tief ausgeklinkte Fortsetzung des Duchtwegers vorauszusetzen. Letzterer durfte im Heckbe-
reich mehr einer simplen Bohle geglichen haben, sofern hier nicht weiteres Mobiliar, beispielsweise eine von
nicht ruderndem Bootspersonal genutze Ducht, aufgelegt war. Fir die Absteifung des zunachst lose durch
die Bordwandoffnungen gesteckten Querbalkens steht somit durchaus eine bauseitige technische Losung
zur Disposition; deren Wirkungsgrad durfte nicht lediglich in der Vertikalen zu suchen sein, sondern (im
Falle einer passgerechten Ausklinkung im Duchtweger) auch in der Horizontalen.

AuBenbords scheint der Balken unmittelbar unterhalb der aufgesetzten Scheuerleiste den Rumpf verlassen
zu haben. Hier zeichnen sich, direkt und mittelbar, aber noch andere holztechnische MaBnahmen ab. Dort,
wo das Kantholz die Schale verlasst, wurde in seine heckwartige Flache ein etwa 4x4 cm groBes, ungefahr
genauso tiefes Zapfloch gestemmt (Taf. 16, 5). Dagegen presste sich von achtern die flache hirnseitige Stirn
eines nicht ganz 70cm langen Riegelholzes (Taf. 16, 7-10), urspringlich wohl mittels eines Zapfens
rastend, der offenbar im Zuge der rezenten Zerlegung des Rumpfes abgeschnitten worden ist
(Taf. 16, 1), Im Querschnitt D-férmig profiliert und nach achtern hin von 12,5cm auf 8,5cm Breite
sowie von ungefahr 10 cm auf 7,5 cm Starke verjiingt, war das Element flachenbtindig auf Planke P7 gelegt
und mit dem Auflanger Bb. A19* vernagelt, gegen den Querbalken durch einen schrag durch die Hirn-
flache gefuhrten Nagel mit versenktem Kopf (Taf. 16, 7-8. 11). Als longitudinale Versteifung des Quer-
balkens dienend, scheint bei der Herstellung des Bauteils Asthetik eine gewisse Rolle gespielt zu haben,
wurde doch sein achteres Ende in der Silhouette fischschwanzahnlich gestaltet (Taf. 16, 7. 9). Dessen zur
Bordwand hin keilartige Abflachung lasst sich indes auch funktional als Auflageflache eines weiteren dhn-
lichen Elements erklaren.

Uber den erhaltenen Riegel hinaus war der Balken einst durch zwei weitere Bauglieder gegen die AuBen-
haut hin verspriet. Davon kiinden zwei je 3-4 cm tiefe Zapflocher in den vertikalen Flachen, ein ca. 4x6cm
groBes achterlich, mit seinem Zentrum 34 .cm von der Schale abgesetzt (Taf. 16, 3), sowie eine mit 4x4cm
etwas kleinere Ausarbeitung vorlich, dort 37cm von der Bordwand entfernt (Taf. 16, 1), die man freilich
alternativ auch als Hinweis auf einen dort befestigten Beschlag auffassen kann. Beide leicht schrag zuei-
nander versetzt eingestemmte Zapflocher enthalten noch den Rest eines diagonal gefihrten Eisennagels
(Taf. 16, 4. 6). Die dort in die bug- und heckwartige Balkenseite eingezapften Bauteile werden als Verstei-
fung des Querbalkens in der Langsschiffsachse gedient haben. Wo und wie sie am Rumpf befestigt waren,
lasst sich aus der Fille von Nagelspuren an Planken und Spanten nicht ersehen. Auch ihre Formgebung ist
unklar, wiewohl sich unter den gegebenen konstruktiven und rdumlichen Voraussetzungen gekrimmte
Holzer fir das horizontale Abfangen des Balkeniberstandes besser geeignet hatten als gerade Rahmen-
schenkel. Will man die achtern herleitbare duBere Versteifung nicht in barocker Manier unter Umgehung
des bordwandseitigen Langsriegels ober- oder unterhalb von der Querbalkenebene am Rumpf anbinden %7,

105 Dieser ist abhdngig vom Lehnungswinkel der Bordwand im 106 Das zu Uberprifen, gelang nicht, weil von den betreffenden
Bereich zwischen den Auflangern Bb. A17*/A18*; der Winkel Bauteilen weder Folienzeichnungen noch Datenblétter und
ldsst sich zwar am photogrammetrischen Plan messen (ca. 45°), auch keine Werkphotos auffindbar sind und womdoglich auch
doch ist hier die nach auBenbords gerichtete Deformation des nicht existiert haben.

Schiffskorpers in Rechnung zu stellen (unten S. 47; 50). Es 107 Vgl. dazu die auf Wrack 2 (ex S7) und 3 Bezug nehmenden
gendgt hier, dem genannten Wert ein »>« voranzustellen, wo- Vorschldge bei Hockmann 1988a, 30f. Abb. 4; 1991a, 51 mit
raus sich aus einer mit Winkeln zwischen 45° und 60° be- Abb. 1, 4; 56.

schickten Sinusfunktion fur die Differenz zwischen jeder Re-
chenoperation Abweichungen von lediglich um 0,5 cm ergeben.
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kann dies nur durch holztechnisches Einbeziehen des erhaltenen Formholzes geschehen sein, wobei das
verlorene Bauteil dessen verjlingtes achteres Ende Ubergriff und durch eine Vernagelung mit Auflanger
Bb. A20* an der Bordwand fixierte '%. Prinzipiell mit den Befunden an Wrack 2 und 4 eng verwandt, unter-
schied sich das an Wrack 1 bezeugte Konzept durch die Anwesenheit einer auch vorlich wirkenden Quer-
balkenverstrebung.

Angesichts der zweifelsohne statisch begriindeten Ausfihrung und im Hinblick auf die funktionelle
Qualitat eines seitlich vor die Bordwande kragenden Balkens liegt dessen Interpretation als apparatives
Element zur Lagerung bzw. zur Fihrung zweier Seitenruder auf der Hand — zumindest, wenn man Sekun-
darquellen zurate zieht, namentlich die antike Schiffsikonographie wirdigt. Am dort eingefangenen zeit-
gendssischen Wasserfahrzeug sind lateral am Rumpf angebrachte Seitenruder allgegenwartig, jedenfalls
an den zumeist dargestellten see- oder klstengangigen Schiffen 9. Zwar teilen sich dort nur hochst
selten konkrete technische Einzelheiten mit, die Gber das Wirkungsprinzip und die Aufhangung der dreh-
oder schwenkbaren Ruder klar Auskunft geben, doch steht auBer Zweifel, dass die variantenreichen
Vorrichtungen nicht ohne Uberhdngende Balken ausgekommen sind. SchlieBlich lasst sich auch auf
einzelne, wenigstens naherungsweise als Parallelen heranzuziehende Wrackbefunde verweisen, wenn-
gleich auch dort maBgebliche, die urspriingliche Funktion festschreibende Elemente fehlen''9. Macht
man sich bewusst, dass die Ruderanlage eines Wasserfahrzeuges als betriebstechnische Ausstattung u.a.
an GroBe, Eigenschaften und Fahrtgebiet angepasst gewesen sein wird, und behalt man die dirftige
Uberlieferung zum antiken Binnenfahrzeug im Auge, verwundert es nicht, dass sich mit dem Mainzer
Befund der Fulle an konstruktiven Méglichkeiten ein weiteres verfahrenstechnisches Modell hinzugesellt.
Wie dort die Seitenruder am Seitentberhang gefiihrt worden sind — ob mit Tauwerk kardanisch auf-
gehangt oder nach Art eines Pivots gelagert, ob vorlich oder achterlich vom Balken gefiihrt —, lasst der
Befund an Wrack 1 offen.

2. Formale und dimensionale Rekonstruktion (Abb. 11-13; Beil. 2, 1-3)

Versteht man unter dem Begriff »Rekonstruktion« die komplette dreidimensionale Erganzung des Schiffs-
korpers in allen drei Raumachsen, dann ist Wrack 1 formal nicht wiederherzustellen. Namentlich was die
urspriingliche Lange des Rumpfes betrifft, mangelt es an stichhaltigen Argumenten; allenfalls ware an Ver-
gleiche mit dem in seiner longitudinalen Erstreckung umfangreicher erhaltenen Wrack 5 zu denken.
Dennoch lasst sich Wrack 1 hinsichtlich seiner Formgebung betrachten — wenigstens als Torso, der immer-
hin nahezu das ganze Heck und abschnittsweise die Hauptsektion umfasst —, zwar vornehmlich unter
Wirdigung der umfangreicher erhaltenen linken Schiffsseite, aber das muss gentigen. Dabei sind gewisse
Kompromisse zu schlieBen, allem voran der Umstand, dass sich die weitgehend zerstérte Stb.-Seite nur

108 Zur Veranschaulichung vgl. Pferdehirt 2002a, 71 mit Abb. 15. erklart: Gassend u.a. 1984, Abb. 21 links oben; Gassend

109 Zur Ubersicht Mott 1997, 9ff. — Eine Reihe Giberwiegend hypo- 1998, 199ff. Abb. 2-3. — Eine andere, nicht weniger fundierte
thetischer und zudem meist nachantiker Entwurfe bringt Losung bieten Jézégou u. Descamps 1998, 190ff. Abb. 1-2.
Bonino 1990. — Besonders aussagekréaftige Bilddenkmaler, die 110 Am mutmaBlich spatantiken Wrack D aus Pisa, an dem Merk-
freilich meist durch Verblendungen verdeckte Seitenruder- male galloromischen Schiffbaus wiederkehren, sah der Verfas-
fihrung in Gestalt heckwartiger Ausleger darstellen, etwa bei ser einen zierlichen, den Rumpf durchstoBenden Querbalken.
Casson 1971, 224 ff. Abb. 108. 114. 128. 129. 131. 146-147. Der Befund ist noch unzureichend dokumentiert und wird der-
150. 154. 170. — Dazu die Rekonstruktion bei Ucelli 1950, 390 zeit noch durch Unibersichtlichkeit gekennzeichnet. Vgl.
Abb. 357. — Zahlreiche Bilddokumente in der Datenbank Bruni 2000, 49 ff. 68 mit Abb. 38. — Eindeutiger die Uberreste
NAVIS II (http://www.web.rgzm.de) Datenbanken). — Zum Typ des (allerdings ins Fruhmittelalter gehérenden) Fahrzeugs Port
der in SeitenUberhdngen gelagerten Steuerung bietet der Berteau II: Rieth u.a. 2001, 61ff. 111 (zum Element TRV10). —
kleine mittelkaiserzeitliche Frachter Lauron Il den eindrucks- Noch immer die besten Belege fir Seitenruderriggs bieten die
vollsten Originalbefund, der jedoch gemessen an der ikono- monumentalen Schiffsfunde von Nemi: Ucelli 1950, 108. 254
graphischen Uberlieferung nur eine Variante von vielen en ff. 389f. Abb. 112; 286. 292. 356 Taf. 1-2. 5-7.

detail abweichenden formalen und technischen Konzepten
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spiegelsymmetrisch erganzen lasst und dass in Anbetracht sich abzeichnender Deformierungen nicht mehr
als ein Entwurf geliefert werden kann, der fur sich nicht den Anspruch auf absolute mathematische Exakt-
heit erheben kann. Das Resultat bietet bestenfalls ein dreidimensionales Bild, dessen Grundlagen mit dem
Befund und seiner Dokumentation in Einklang stehen.

Zur Kennzeichnung der Schiffsform bedienen wir uns eines zeichnerischen Verfahrens, das den Schiffs-
korper in drei Ebenen schichtet, horizontal sowie vertikal in Langsrichtung und querschiffs, wobei jeweils
zwei Ebenen mittelbar aufeinander Bezug nehmen """, Die hierfiir relevanten Koordinaten sind auf graphi-
schem Wege zu beziehen. Dazu stehen die Kielplanke und der Achtersteven als Reprasentanten fir die XZ-
Projektion zur Verfigung; die Kurvatur der Spanten definieren sektionale Schnittebenen mit YZ-Koordina-
ten. Samtliche ein Set aus geraden und vorzugsweise gekriimmten Linien ausmachende Daten erschlieBen
sich einerseits aus dem photogrammetrischen Plan, andererseits aus den nach der Demontage des \Wracks
angefertigten Bauteilzeichnungen. Fir Letztere gilt die Einschrankung, dass die Kurvatur einer Spantachse
nicht ohne weiteres von den heckseitigen Ansichten der durchweg mehrteiligen Elemente abgenommen
werden kann; hier ist man gezwungen, Winkel, Ansatzpunkte und deckungsgleiche Verlaufsstrecke mit-
einander korrespondierender Kurven, etwa von Auflanger und dem Schenkel einer Wrange, zu generieren.
Das ist mit Unsicherheiten befrachtet — umso mehr, als wiederholte Versuche, Zeichnungen mit photogram-
metrischen Querschnitten in Deckung zu bringen, oft scheitern, namentlich bei den fragileren Seiten-
spanten bzw. Auflangern, deren bruchgerechte Zusammenfigung offenbar ebenso Verzerrungen verur-
sachte wie das angewendete graphische Verfahren trotz aller Praktikabilitdt naturgemaB nicht fehlerfrei
sein kann.

Wer sich bei der Lokalisierung der Spanten als die Schiffsform definierende Elemente nicht mit dem
Augenmal begnigen mdchte, ist gezwungen, die komplementaren Kurvenabschnitte von Wrangen und
Auflangern Gber das Raster der Spant-Planken-Vernagelung zu justieren — eine Methode, bei der Unschar-
fen vorprogrammiert sind. Uberdies liegen die gezeichneten Mallkanten von Wrangen und Auflangern
angesichts des in Wrack 1 angewandten Spantsystems nicht in derselben Querschiffsebene, sondern
zueinander langsschiffs versetzt, was fur die Kontur eines achterlich verschobenen Auflangers schon im
Uberschneidungsbereich mit der Wrange reduzierte Y-Werte erzeugt. Diese Bauteilgruppe lésst sich noch
am besten als Korrektiv den korrespondierenden Schiffsquerschnitten der photogrammetrischen Auf-
nahme gegeniberstellen.

Strenge MaBstdbe anlegend, bleibt der Grad lagerungsbedingter Deformierung unberechenbar. Diese muss
man auch hier'"? trotz umfangreicher Erhaltung des Fahrzeugs nicht herbeireden; die bei Sichtung der
Planquerschnitte kenntliche uneinheitliche Torsion des Rumpfes um die Schiffslangsachse oder der gewellte
Lauf der Kielplanke legen dartber anschaulich Zeugnis ab. Dies wie auch die sich auf die Spantkonturen
auswirkende Verformungen der Bordwande fihren dazu, dass der Schiffskérper im Bereich der intakten
Bordkante ganz unterschiedliche HohenmaBe verzeichnet, setzt man die aus Wrange und Auflanger zu-
sammengesetzte Kontur auf eine waagerechte Basis. Der photogrammetrische Langsschnitt bringt das gar
nicht zum Ausdruck, weil er — nach AugenmaB in annahernde Schwimmlage gedreht — eine Vertwistung,
vom Heck aus nach vorne um rund 14° (A21* mit 11° nach Bb. und A3* mit 3° nach Stb. bei A12* und
A16* in Lage 0), in sich vereint. Hilfreich fUr das graphische Justieren ware die Kenntnis vom exakten
urspringlichen Verlauf der Scherlinie in allen drei Raumachsen. Nur bei besserer, namentlich zusammen-
hangender Uberlieferung des Dollbordelements stiinde hier ein Korrektiv zur Verfugung. Immerhin |asst

111 Dazu Bockius 2002d, 55ff. Abb. 13. 15; 92 mit Abb. 21 1982a, 237 mit Abb. 3; 240; 1982b, 58f. Abb. 5; 67 (»Verfor-
Beil. 5. mung«); 1988a, 24 Abb. 1, 2 (vgl. besonders die Linien unter-
112 Der Aspekt bislang nur fur Wrack 3 angedeutet: Hockmann halb der Rumpflangsachse).
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sich mit der wieder in die Ebene rtckgeformten Kielplanke als Langsachse und der verlasslich wirkenden
Kurve des sehr massiven Stevens in der XZ-Projektion experimentieren; entlang dieser Kontur positionsge-
recht verteilt, geben die Spant- bzw. Rumpfquerschnitte Auskunft Gber das morphologische Erscheinungs-
bild, namentlich Uber die Ausdehnung vom Schiffskdrper in der Vertikalen und der Breite, die ja beide
zunachst nur recht vage festliegen. Dabei geht es also auch um die approximative Bestimmung herleitbarer
Hauptabmessungen bzw. — wenn man so will — um deren Prazisierung.

Ein probates Mittel zur ndherungsweisen Wiederherstellung der urspriinglichen Gestalt des Bootsrumpfes
und dessen Freiflachen ist die Festlegung verfligbarer Raumkoordinaten, die im Idealfall in allen drei Projek-
tionsebenen harmonisch verlaufende Linien definieren und dort Schnittpunkte bilden. Das geometrische
Prinzip leitet sich aus der Rumpfkonstruktion ab, erzeugt doch die AuBenhaut eines spitzgatt gebauten
Fahrzeugs einen Hohlkérper, dessen waagerechte Schnittebenen von parabelartigen Kurven begrenzt wer-
den; je dichter die Abfolge von Sekanten, desto genauer markieren Schnittpunkte den Charakter einer
gekriimmten Linie. Das trifft mit Einschrankungen auch fur die hier diskutablen Rumpfquerschnitte zu, wo
die Beplankung sektional »Knicke« — genauer: sehr kleine Radien — bewirkt hat, raumlich betrachtet an der
Kimmung.

Der bei freiem Konstruieren am ReiBbrett glltige Idealfall wird sich in der Praxis einer schiffsarchaologische
Daten verwertenden Rekonstruktion nicht einstellen. Dennoch tragt die bewusste Inkaufnahme von
Unscharfen dazu bei, die antike Wirklichkeit in Gestalt von urspriinglicher Form und MaBen des Fahrzeu-
ges abschatzen zu kénnen. Das Verfahren wird durch Weglassen unsicherer Parameter eher beginstigt als
maBgeblich beeintrachtigt. So wurde auf das Importieren der Kurven bei A22* und A17* verzichtet, weil
Erstere weder hinsichtlich ihrer Verkippung noch ihrer Basis exakt zu fassen ist; Letztere verdient Skepsis,
weil sich die Konturen von Plan und Bauteilzeichnung nicht in Deckung bringen lassen. Zu vernachlassigen
sind ferner die Querschnitte A3* und die Folgenden: Dass dort die Erhaltung der Bordkante aussetzt und
die Seite sukzessiv an Hohe verliert, bleibt fir die Darstellung der Schiffsform zwar ohne Belang, allerdings
entzieht sich diese Partie einer zuverlassigen Justierung und Horizontierung. Hier, nahe der vorderen Bruch-
kante des Wracks, drehen dessen Querschnitte augenfallig nach Stb. (A2* mit nominell 11° aus der im Plan
justierten Nulllage) — eine Anomalie, die sich bereits weiter heckwarts im Gefalle der Kielplanke ankindigt.
Ohnehin mussen wir davon ausgehen, dass dieser Abschnitt vom Schiffskorper, unverkennbar Teil der
Hauptsektion, kaum mehr einer maBgeblichen morphologischen Wandlung unterliegt und dem Quer-
schnittsflachen-Maximum (Hauptspantareal) relativ nahe kommt. Wesentliche Veranderungen, seien es
Hohe, Breite oder Gestalt der Spantkonturen, sind folglich nicht zu erwarten. Dafur sprechen besonders die
formale Deckungsgleichheit mehrerer Spantkurven (A4* und A9*; A5*, A6* und A10*; A7* und A8%*)
sowie die enge geometrische Verwandtschaft mit den davon eingeschlossenen und den unmittelbar
benachbarten Umrisslinien. Die aus der Beplankung bezogenen BogenmafBe der Spantkurvenaste (Tab. 12)
helfen hier in der Sache nicht weiter. Ihr kontinuierlicher Zuwachs um im Mittel 1,8 cm pro Spantachse sinkt
zwar zwischen A7* und A4* auf 1,5cm, angesichts der beschrankten Aussagekraft der Sequenz von Mess-
strecken "3 (zumal bei ihrer Interpretation auch das Phanomen Deckssprung, d.h. der Konturverlauf der
Scherlinie, bedacht werden muss) lasst sich aber nicht mehr als ein Maximum bei A4* konstatieren. Bei
etwas anderen raumlichen Akzenten verrat jedoch auch die progressive Entwicklung der Kielbreite mit

113 Verglichen mit den BogenmaBen der Spantkurvenaste fallt bei saumen, also durch klaffende oder durch die Art sich be-
den aus den Plankenbreiten binnenbords resultierenden rihrender Schmiegekanten nur auBen schlieBende Nahte
Strecken gewohnlich ein Defizit von einigen Zentimetern verursacht worden sein; andererseits sind maBstabsspezifische
(M. 1:1) ins Gewicht. Dies wird einerseits durch bei der Do- Toleranzen des Plans nicht ganz auszuschlieBen.

kumentation nicht erfasste Lucken zwischen den Planken-
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Tab. 12 Wrack 1, originale Breiten von Kiel, Steven, Planken und Passstlicken, arealweise (A2* und A22* entlang Mallkante) gemessen an den Binnenflachen einschlieBlich Schmiegen. — Messgrundlage: Folienzeich-
nungen. — / Bauteil nicht angelegt; f Abschnitt nicht erhalten; () Mindestbreite, da beschadigt; ? Breite ohne Spund. — Spunde, Spundpositionen und Totgange markiert. — Untere Zeile mit nominellen BogenmaBen
der Spantkurvenaste an Bb. fir die Strecke Mitte-Kiel bis Scherlinie. — MaBe in mm (BogenmaBe in cm gerundet und teilweise interpoliert, ohne Berticksichtigung von Schrumpf und klaffenden Nahten).

ihrem groBten Wert bei A9* und vorlich weitgehend
maBhaltiger Dimensionierung den Ubergang in die
Hauptsektion.

Wie die vom Wrack bezeichneten Spantkurven
(Abb. 11) erkennen lassen, wird die Scherlinie des
Fahrzeugs, reprasentiert durch die Schnittpunkte
mit der Schergangoberkante binnenbords, durch
einen nicht unbetrachtlich groBen positiven Sprung
gekennzeichnet; von achtern aus zur Mittelsektion
hin um ca. 3dm fallend, scheint sie bei Spant A10*
ihre Sohle erreicht zu haben, um dann wieder an-
zuheben. Dass diese Linienfihrung bzw. die dafir
verantwortlichen Koordinaten genau dem antiken
Original gleichkommen, ist freilich zu bestreiten,
geben doch namentlich die auf A10* folgenden
Aste einen disharmonischen Verlauf preis; hinsicht-
lich ihrer Konturierung alles andere als gleichwertig,
liegen sie aber doch dicht genug beieinander, um
behaupten zu kdnnen, dass sie eine Rumpfsektion
mit beinahe parallelen Bordwanden charakterisieren
— vorausgesetzt, man vertraut dem Befund unein-
geschrankt. Das lasst jedoch, soweit dadurch die so
dargestellten Freiflachen betroffen sind, das hetero-
gene Linienbild nicht zu:

UnUbersehbar setzt sich die schon an A9* mit einem
die Richtung wechselnden Radius andeutende
Zuscharfung der Kimmung in A7* und A5* fort,
kehrt vorlich noch deutlicher bei der Mallkante vom
Backbordhalbspant A2* wieder, wobei sich aber am
Ubergang zwischen flachem Boden und Bordwand
Konturen Uberschneiden, d.h. sich in ihrer sektions-
weisen Verkettung Beulen bzw. Ausbuchtungen
abzeichnen, die in dieser krassen Manier am intak-
ten Schiffskoérper nicht existiert haben kénnen. Nicht
weniger regelwidrig verhalt sich dort die Lehnung
der Seiten, die praxisgemaB annahernd parallele
Begrenzungslinien (vergleichbar mit dem Bulndel
A12* bis A10*) erzeugen mussten. Hier muss und
kann auch durch behutsame Interpolation nach-
gebessert werden.

—

Abb. 11 Wrack 1, ausgewahlte Spantkurven, horizontiert nach
Photogramm (dazu Beil. 2, 1). - M. 1:10.
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Abb. 12 Wrack 1, ausgewdhlte Spantkurven wie Abb. 11, durch Rotation neu justiert (dazu Beil. 2, 2). - M. 1:10.

Im Heck zeichnet sich durch die geometrisch aus dem Geflige geratene Gruppe A19* bis A15* (Abb. 11
unten), wiederum mitgeteilt durch sich kreuzende Konturlinien, eine kraftige Deformation ab, der am ehe-
sten durch die Drehung der Kurven zur vertikalen Spiegelachse beizukommen ist. So behandelt, glattet
sich das Erscheinungsbild der aufeinander Bezug nehmenden Risse erheblich (Abb. 12; Beil. 2, 2), ohne
dass dem Befund Gewalt angetan ware. Demgegeniber gelingt dies nicht gleichermaBen fiir die Areale
vorlich A10*, wo nur — bezogen auf den MaBstab 1:10 — ein millimeterweises laterales Verschieben der
Kurvenschnittpunkte mit den Wasserlinien in die eine oder andere Richtung, dann auch eine experimen-
tierende Rotation um den Koordinatennullpunkt Abhilfe leisten. Dabei zeigt sich nicht allein die weit-
gehende Koinzidenz der Spantkonturen A7* und A4*: Auch samtliche dazwischen geschaltete Kurven
fallen damit zusammen (Abb. 13). Es mogen schwache Nuancen existieren, die sich jedoch unter den
gegebenen Voraussetzungen im MaBstab 1:10 nicht visualisieren lassen, es sei denn durch subjektives Ver-
andern des Kurvenbildes. Darauf wird aus methodischen Griinden verzichtet und stattdessen mit Rotation
und lateraler Verschiftung gearbeitet.

Der graphisch durchgefihrte Prozess wird seinem Umfang nach durch die oben diskutierten dokumentari-
schen Unscharfen legitimiert. Dieselben Unscharfen relativieren zwar auch die vorgetragenen Argumente
far die weitgehende Gleichférmigkeit der vorderen Rumpfpartie Uber eine langere Strecke, setzen sie aber
keineswegs auBer Kraft. Letzte Gewissheit besteht dartiber also nicht, aber es ist mit groBer Wahrschein-
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Abb. 13 Wrack 1, ausgewahlte Spantkurven wie Abb. 11, durch Rotation und bzw. oder horizontalen Schift interpolatorisch
korri-giert und mit dem Wasserlinienplan (Beil. 2, 3) abgeglichen. — M. 1:10.

lichkeit davon auszugehen — umso mehr, wenn man der urspriinglichen Ldngenausdehnung von MAINZ 1
mit MAINZ 5 vergleichbare Dimensionen zubilligt. Die Konsequenz flr das zu findende Ergebnis ist, dass
wir nicht mit Zentimetergenauigkeit rechnen durfen, am wenigsten, was die herzuleitenden Hauptabmes-
sungen Hohe und Breite betrifft, die sich gleichermalBen aus der Staffelung geometrisch aufeinander Bezug
nehmender Spantkurven im Endpunkt der Hauptspantkontur abzeichnen — dort freilich nach Addition klei-
nerer Betrdge fir die Starke aufliegender Bauglieder (Schergéange und Scheuerleisten).

Letzterem Aspekt ist besonderes Augenmerk zu widmen, wandert doch das den Scherlinienverlauf definie-
rende obere Ende einer Spantkontur, gleichsam deren Schnittpunkt mit der Sprungkurve (Seite-Deck-Linie),
durch die vorgenommene Rotation nach oben oder unten aus, dabei die jeweilige Position der Scherlinie in
der Senk- und Waagerechten als Z-Wert beschreibend. Verlduft die Sprungkurve, die ja auch den Umriss
des Schiffskorpers bezeichnet, im raumlichen Sinne harmonisch, ergeben diese Schnittpunkte in allen Pro-
jektionsebenen jeweils eine eigenstandige gekrimmte Linie. Im korrigierten Spantriss (Abb. 13) gelingt das
zwar nicht in der winschenswerten Exaktheit, aber doch in befriedigender Weise, liegen doch die Abwei-
chungen im Bereich weniger Zentimeter Bogenmal3, die die komplett Uberlieferten Spantkurven von der
Ideallinie entfernt bleiben. Bezuglich deren Verlauf achterlich A16* ist darauf hinzuweisen, dass dort der
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far A20* gefundene Endpunkt maBgeblich war. Dieser orientiert sich am Spantende, nicht an der hier nicht
mehr erhaltenen Schergangskante, und versteht sich so als Minimallésung fir deren urspringliche Aus-
dehnung in der Vertikalen.

Koordinatengerecht Ubertragen in den Wasserlinienplan (Beil. 2, 3) erzeugen die Spantkurven ein erstaun-
lich geschlossenes Bild, differieren doch Schnittpunkte selten mehr als 1cm von den harmonisch gezeich-
neten Wasserlinien. Das war eigentlich kaum zu erwarten, bestimmte hier doch nicht freies Design das
Ergebnis, sondern die geometrische Verwertung dreidimensionaler Daten eines auch morphologisch beein-
trachtigten antiken Fahrzeugrelikts. Gleichwohl steht auBer Frage, dass der Rekonstruktionsentwurf nicht
mit der Schieblehre geprift werden darf. Kenner der Materie wissen, dass die als Hauptspantareal be-
anspruchten Querschnitte A7* und vorliche um Nuancen voneinander abgewichen haben mussten, um
schichtweise jeweils durch kurvolineare Linien eingefasst worden zu sein. Uberdies ist die Moglichkeit in
Betracht zu ziehen, dass die bootsbauliche Praxis formale Anomalien in Kauf genommen hat, die durch
Konstrukteursgeschick ausgemerzt worden waren. Dadurch soll die Vertretbarkeit des Resultats keineswegs
in Frage gestellt werden. Es soll lediglich wiederholt werden, dass absolute mathematische Genauigkeit
unter den gegebenen Voraussetzungen nicht zu gewahrleisten ist. Der Nutzen des Verfahrens ist nament-
lich darin zu sehen, dass der graphische Abgleich von Schiffslinien den dreidimensionalen Charakter des
Rumpfes wiederherstellt, ihn im messtechnischen Sinne ndher an die Daten des intakten Originals heran-
rickt als die stereometrische Reproduktion des Wracks im Stande ist. Der Rekonstruktionsentwurf unter-
scheidet sich einerseits formal, namentlich in der Silhouette von zuriickliegenden ''4, zwangslaufig auch in
den aufgedeckten Hauptabmessungen. So mussen wir hier von einer etwas geringeren Breite ausgehen;
aufbauend auf dem Wasserlinienplan und bei Zugabe von Profilstarken der AuBenhautelemente (oben
S. 32) empfiehlt sich eine maximale Rumpfbreite von nicht mehr als 2,6 m. Drastischer féllt die Differenz bei
der Bauhohe aus. Die Bordkante durfte am niedrigsten Punkt die Innenflache vom Kiel gerade 0,7 m Gber-
ragt haben, woraus eine minimale Bauhdhe von unter 0,8 m resultiert. Demgegentber empfiehlt sich fur
die vertikale Erstreckung des Achterschiffs anndhernd 1dm mehr, als von alteren Rekonstruktionsvorschla-
gen geboten wurde.

Wollte man die am weitesten ausfallende Spantensequenz A7*/A4* als MaBgabe fir die Langenrekon-
struktion des Rumpftorsos nutzen und dort die ungefdhre Mitte vom Schiffskérper unterstellen, liefe das
auf ein nur 11,5-13,5m langes Boot hinaus. Diese Strecken werden indes bereits durch die in situ gemes-
sene Lange des formal, konstruktiv und ausstattungstechnisch bestens korrespondierenden Wracks 5
(unten S. 160) deutlich Uberschritten. Das hindert zwar nicht daran, anzunehmen, dass im Bereich der Kon-
turen A7*/A4* das Hauptspantareal erreicht ist, dessen Flache sich vorlich ohne signifikante Unterschiede
wiederholte — doch lasst der hier nicht mit letzter Gewissheit zu fassende Grad der raumlichen Ausdehnung
keine Schlussfolgerungen dartiber zu, ob die Schiffsmitte erhalten ist oder nicht bzw. wo genau sie an-
gesetzt werden musste. Uber die ungeféhre Dimensionierung des Typs kann demnach allenfalls Wrack 5
Auskunft geben; die individuelle Ldnge des Bootes Nr. 1 liegt hingegen im Dunkeln.

114 Die weitgehend auf der Grundlage photogrammetrischer
Plane erfolgte Rekonstruktion vom Typ Mainz A (zuletzt Pfer-

Rekonstruktion herangezogenen Langsschnitt schwer auszu-
machende Torsion des Wracks um die Langsachse ab, deren
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dehirt 2002f.) musste auf die Verwertung von Querschnitts-
projektionen verzichten, da auf Lochstreifen gespeicherte
Daten verloren gegangen sind. Diese wurden zuletzt im Frih-
jahr 2006 durch G. Heinz im Rahmen einer stereometrischen
Auswertung der Photoplatten ausgelesen und graphisch
umgesetzt. Dabei zeichnete sich die im von O. Héckmann zur

Wrack MAINZ 1

Rucktransformation nicht unerhebliche Konsequenzen fur den
Verlauf der Scherlinie hat, die in den Vorberichten auch vom
Verfasser ohne Sprung gezeichnet wurde: Pferdehirt 1995, 19
mit Abb. 17; Jahresbericht 1995, 632 ff. Abb. 7. — Dazu bereits
Hockmann 1984, 320f.; 1988a, 24. 27 Abb. 1, 1; 1997, 256
Abb. 1.



IV,2 Wrack MAINZ 2 (ex S7) (Spantzeichnungen Abb. 54-58; Taf. 17-32; Beil. 3-4)

Wrack 2 wurde beim Abteufen der Baugrube diagonal geschnitten. Freigelegt auf 10,62 m Lange, verblieb
die vordere Partie im Erdreich hinter der westlichen Betonspundwand oder wurde von dieser zerstort. Bei
dem Fahrzeugrest handelt es sich um den achteren Abschnitt einer streckenweise vom Kiel bis zur Scher-
linie erhaltenen Schalenhélfte an Bb. mit dem beschadigten Achtersteven. Gemessen an das auf Steven-
anlauf und Kiel gefallte Lot befand sich der Bootskérper in etwa 35° Schieflage nach Bb. gedreht, d.h. zum
Fluss hin verkippt '>.

Die leichter zugangliche heckwartige Sektion wurde auf 3,6 m bzw. 4,0m Lange im Verband gehoben ''®
(die vorn anschlieBende Rumpfwand per Hand, nachdem sie zumeist entlang der Spanten in schmale
Streifen gesagt worden war 7). Das auf die Bergungsmethoden Bezug nehmende System der Inventari-
sierung (»H7« far »Handfunde«) unterscheidet fur den Bereich der Blockbergung zwischen einer alten
und neuen Zahlung von Bauteilen bzw. Bauteilsegmenten. Um der Vollstdndigkeit willen und unter
Inkaufnahme einer wenig benutzerfreundlichen Unubersichtlichkeit werden hier jeweils beide Versionen
verzeichnet.

Der photogrammetrische Plan ist insofern lickenhaft, als dort einige Spantfragmente (Stb.-Halbspanten
A10*, A11* und A16*) nicht erfasst worden sind '8, doch begegnen hier auch zweimal nicht eingelieferte
Relikte (Bb.-Halbspant A1*; Stb.-Halbspant A8*). Ferner sind einige lose im Rumpf angetroffene technische
Holzer bemerkenswert; Uber Reste von Brett- oder Leistencharakter hinaus namentlich zwei Knie, ein mit
Zwiebelknauf versehenes Objekt sowie eine mehrteilige Dolle. Die Dokumentation fand zwischen August
1983 und Mai 1984 statt, die Konservierung, Nachuntersuchung und Remontage von Herbst 1992 bis
Sommer 1994,

IV2A Konstruktive Elemente

a) Rumpfschale

Kiel (144A-C.S7=008A-C.S7; 022.H7; 028.H7; 050.H7). — Steven (144D-FES7=008D-FS7). — Planken: Stb. P1
(156.57=020.57; 159.57 [beide am Steven]; 023.H7). — Bb. P1 (145.57=009.S7 [am Steven]; 024.H7; 32.H7; 051.H7;
062.H7; 074.H7). — Bb. P2 (146.57=010.57; 025.H7; 033.H7; 052.H7; 063.H7; 075.H7; 085.H7). — Bb. P3/Totgang |
(147.57=011.57; 026.H7; 034.H7; 053.H7; 064.H7; 076.H7; 086.H7; 096.H7). — Bb. P4 (148.57=012.57; 036.H7;
041.H7; 055.H7; 065.H7; 077.H7; 087.H7; 097.H7). — Bb. P5/Totgang Il (149.57=013.57; 037.H7; 042.H7; 056.H7;
066.H7; 078.H7; 088.H7; 098.H7; 104.H7; 111.H7). — Bb. P6 (150.57=014.57; 038.H7; 043.H7; 057.H7; 067.H7;
079.H7; 089.H7; 099.H7; 105.H7; 112.H7). — Bb. P7 (151.57=015.57; 039.H7; 044.H7; 058.H7; 068.H7; 080.H7;
090.H7; 100.H7; 106.H7; 113.H7; 116.H7; 120.H7). — Bb. P8 (152.57=016.57; 040.H7; 045.H7; 059.H7; 069.H7;
082.H7; 091.H7; 101.H7; 107.H7; 114.H7; 117.H7; 121.H7). — Bb. P9 154.57=018.57; 102C-D.H7; 123.H7 [ehemals
109A-C.H7]).

115 Die photogrammetrische Plandarstellung erfasst das Wrack 118 Die Teile A10* und A11* auf dem Grabungsphoto bei Rupp-
mit einer einheitlichen Rickdrehung um 38 Gon. recht 1982, Farbtaf. Il noch komplett vorhanden (Bildmitte,

116 Die Uber den Achtersteven hinausragenden Planken Bb. P2, links, sechste und siebte sichtbare Spantachse, dort im Boden-
P4, P6 und P7 wurden vermutlich vorher querschiffs gekappt; bereich Uberlappende Segmente); ebenso A16* bei Hock-
ihre Enden blieben in der zeichnerischen Dokumentation mann 1982b, 66 mit Abb. 12 (von rechts gezahlt die flinfte
unbericksichtigt und haben als verloren zu gelten. Spantachse).

117 Der bei Hockmann 1982b, 70 notierte Vermerk, »alle Schiffe«
seien en bloc geborgen worden, ist hier und auch in anderen
Fallen zu relativieren (unten S. 95; 137).
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b) Spanten

Halbspant Bb. A1* (verloren). — Halbspant Bb. A2* (122.H7). — Halbspant Bb. A3* (119.H7). — Halbspant Bb. A4*
(118.H7). — Halbspant Bb. A5* (115.H7). — Halbspant Bb. A6* (110.H7). — Halbspant Bb. A7* (103.H7). — Halbspant
Stb. A8* (verloren); Bb. A8* (095.H7). — Spant A9* (081.H7). — Halbspant Stb. A10* (071.H7); Bb. A10* (070.H7). —
Halbspant Stb. A11* (061.H7); Bb. A11* (060.H7). — Halbspant Stb. A12* (054.H7); Bb. A12* (030.H7; 035.H7). —
Halbspant Stb. A13* (031.H7); Bb. A13* (046-047.H7). — Halbspant Stb. A14* (027.H7); Bb. A14* (130.57). — Halb-
spant Stb. A15* (131.57); Bb. A15* (130.57). — Halbspant Stb. A16* (133.57); Bb. A16* (134.57). — Spant A17*
(135.57); Seitenspant Bb. A18* (136.57). — Wrange A19* (137.57=001.57); Auflanger Bb. A19%, achterlich
(138.57=002.57). - Wrange A20* (139.57=003.57); Auflanger Bb. A20*, achterlich (140.57=004.57). — Wrange A21*
(141.57=005.57); Auflanger Bb. A21*, achterlich (142.57=006.57).

) Langsgurte
Scheuerleiste (155.57=019.57; 102A-B.H7; 109D-F.H7). — Balkweger 1 (072.H7; 083.H7; 092.H7; 128.57). — Weger 2
(073.H7; 084.H7; 093.H7). — Lose Objekte im Bereich der Halbspanten A13* und A16* (129.57; 049.H7).

d) Ausstattung

Querbalken/Seitenruderlager (143.57=007.57), dessen Riegelholz (157.57=021.57) und Schergangs-Aufdopplung vor
Auflanger Bb. A19* (153.57=017.57). — Nicht im Verband: Knie mit Knaufende (124.S7 [Bereich Wrange A19*]). —
Spant(?)fragment mit Knaufende (125.57 [achterlich Wrange A19%]). — Knie (126.57 [zwischen Halbspanten Bb. A14*
und A15* unterhalb Balkweger 1]). — Mehrteilige Dolle (127.S7 [zwischen Halbspanten Bb. A14* und A15* oberhalb
Balkweger 1]).

V2B Beschreibung und Befundinterpretation

1. Die Rumpfschale (Abb. 14; Beil. 4, 4)

Da sich von MAINZ 2 fast ausnahmslos Teile der linken Rumpfhalfte erhalten haben, wére jede Stellung-
nahme zur Symmetrie miBig. Das Wrack geht auf ein spitzgatt gebautes Fahrzeug mit kraweeler AuBen-
haut zurlck. Die auf ca. 3,45m Lange erhaltene Kielplanke mit durchschnittlich 6 cm Starke verjingt sich
kontinuierlich von vorn noch 24 cm heckwarts auf 18cm; dort liegt die gerade 3-3,5cm starke, knapp
17 cm lange Lasche des Achterstevens in voller Breite auf, fixiert mit drei triangular angeordneten Eisen-
nageln, die offenbar sémtlich von oben nach unten durch die Kielplanke getrieben und an ihrer Sohle ver-
naht oder wenigstens einfach gekropft worden sind (Taf. 21, 2. 4). Der bis gut 12cm starke, nur am
Anlauf etwas schwachere Steven wurde aus krummwichsigem Holz hergestellt. Seine AuBenflache
schlieBt nicht nur unten bindig an die Kielsohle an, sondern nimmt formal auch die Flanken vom Kiel-
Uberstand auf, dessen Kantenschmiegen unterhalb der Laschverbindung einem flachrechteckigen Profil
Platz machen.

10cm vor der Stevenlasche lauft eine 3-4cm breite, aber nur ungefahr 1cm tiefe Kanellur mit V-férmigem
Querschnitt aus, die mittig in die Binnenbordflache der Kielplanke gearbeitet worden ist (Taf. 21, 8). Zwi-
schen den Halbspantpaaren A13* und A14* verwischt sich die Eintiefung auf eine Strecke von gut 12cm
— ein markantes, aber wohl nicht das einzige Beispiel fur Oberflachenabrieb oder nutzungsbedingte
Materialbeanspruchung (Taf. 23, 1). DemgegenUber wird der Sdgeschnitt am achteren Ende des Steven
(Taf. 21, 6) auf den antiken Abbruch des Fahrzeuges zuriickgehen.

Die Bilgerinne wird von den paarweise gesetzten Eisenndgeln der den Kiel kreuzenden Spantsegmente flan-
kiert, die gelegentlich (Bb. A12*; A13*; A14*; A15*) alternierend von binnen- nach auBBenbords getrieben
worden sind, in letzterem Fall die Schaftaustritte an der Kielsohle zwangslaufig gekropft, aber nicht zwin-
gend auch mit den Spitzen verwahrt (Taf. 22, 2); jedoch Uberwiegt im Bereich der Kielplanke die Schlag-
richtung durch die Sohle nach binnenbords. Bisweilen lasst das Vernagelungsmuster die chiastische Vertei-
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lung von Nagelkoépfen und Schaftaustritten erken-
nen (Taf. 22, 2; 23, 3). Selbst an dem recht mas-
siven Achtersteven wurden Wrangen mit ein bis
zwei von der Sohle her eingeschlagenen Eisen-
nageln fixiert (Taf.21,5), oder, wie der auf
Wrange A21* bezogene Befund lehrt, von binnen-
bords genagelt.

Wie vereinzelt am Steven, hat sich die Lage der
Spanten auf dem Kiel als seichtes Relief mit kan-
tenparallelen Aufschisselungen (Taf. 22, 1. 6. 8)
oder durch Veranderungen der Oberflachenstruk-
tur offen liegender gegenlber bedeckten Partien
abgezeichnet — am Kiel sogar in lluckenloser Folge,
wenngleich nicht stets so, dass samtliche Kanten
querender Gurte wahrnehmbar sind. An der Kon-
taktflache vom Bb.-Halbspant A13* erscheinen
sogar zwei Linien geringen Zwischenabstandes,
von denen gemaB der Breite des zugeordneten
Quergurtes und seiner Vernagelung nur die vor-
dere, nur marginal erkennbare mit dessen Achter-
kante in Verbindung zu bringen ist. Uber jene
Spuren hinaus begegnen quer zur Langsachse vom
Kiel eingegrabene lineare Marken, 1-2mm tiefe,
2-4mm breite Furchen (Taf.22, 1.6-8), deren
ebene Sohle auf den Gebrauch einer Sédge mit grob
geschrankter Zahnung als Vorzeichnungsinstru-
ment hindeutet. Bis auf den Befund zwischen dem
Halbspantpaar A12*, wo die Linie leicht diagonal
verlaufen zu sein scheint, halten die Markierungen
den rechten Winkel. Wie rudimentdre Querrillen
im Bereich der Spantachsen A11*, A12*, A13*
und A14* (Taf. 23, 2) darlegen, wurden die anti-
ken Vorzeichnungen durch die rezenten Demonta-
geschnitte zwischen den geborgenen Teilstlicken
in Mitleidenschaft gezogen, um nicht zu sagen zer-
stort, haben doch die Ausgraber in Unkenntnis der
dort bewahrten Merkmale ihre Schnittfihrung an
den sich gegeniberliegenden Kanten korrespon-
dierender Halbspanten orientiert.

Aus dem Anordnungsschema und der Position der
Anzeichnungen (Tab. 13) geht mit aller Deut-
lichkeit der Bezug zum Verteilungsmuster der
Spanten hervor: Bis auf den am ehesten als gebau-
tes Spant in Betracht kommenden Quergurt A17*
(Taf. 22, 1) markieren die Rillen die Berlhrungs-
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Spantlage Position absolut Position relativ
Spant A17* +61,8 -

Halbspant A16* +109,0 47,3
Halbspant A15* +156,0 46,7
Halbspant A14* [+203] 47,5
Halbspant A13* [+249] 46,0
Halbspant A12* [+295] 46,0
Halbspant A11* [+342,5] 47,5

46,8cm

Tab. 13 Wrack 2, Anrissmarken auf der Kielplanke. — Langsposition aus Folienzeichnung (achteres Kielende = +0). — Strecken in ¢m;
[ 1 nicht millimetergenau messbar (=).

Nr. Inv.-Nr. Langsposition Querposition Sektion/Lage Kommentar
1 008E.S7 -49,0 4,0 von oben Stevenflanke an Bb. Sackloch; Dm. 7mm
2 008E.S7 —-45,5 Bb. 7,2 unter Wrange A20* Sackloch; Dm. 8mm
3 008C.S7 +20,5 Bb. 3,8 vor Stevenlasche Holznagel, innen; Dm. 10mm
4 008C.S7 +21,0 Stb. 4,3 vor Stevenlasche Holznagel, innen; Dm. 10mm
5 008C.57 +37,3 Bb. 1,5 achterl. Spant A17* Holznagel, innen; 5,5x9mm
6 008C.S7 +38,2 Stb. 3,6 achterl. Spant A17* Holznagel, innen; 5,5x8mm
7 008B.S7 +137,5 Stb. ca. 2 achterl. Bb.-Halbspant A15* Holznagel, innen; 7x7mm
8 008B.S7 +165,5 Bb. 1,0 unter Stb.-Halbspant A15* Holznagel, innen; Dm. 4,5mm
9 008B.S7 +174,0 Bb. 4,0 vor Stb.-Halbspant A15* Holznagel; 8x9mm

10 008B.57 +174,5 Stb. 4,7 vor Stb.-Halbspant A15* Holznagel; 10x11mm

11 008B.57 +189,5 Bb. 3,8 Achterkte. Bb.-Halbspant A14* tiefes Sackloch; 8x13mm

12 008B.57 +192,5 Stb. ca. 4 unter Bb.-Halbspant A14* kon. Loch; Dm. 10/8mm

13 050E.H7 [+297,5] zentrisch vor Achterkte. Stb.-Halbspant A12* kon. Loch; Dm. 10mm

14 050E.H7 [4+298,5] Stb. ca. 2,5 vor Achterkte. Stb.-Halbspant A12* Holznagel, innen(?); 8mm

Tab. 14a Wrack 2, Holznagelspuren in Achtersteven und Kielplanke. — Positionsangaben als Strecken in cm aus ergdnzten Folienzeich-
nungen nach Abgleich mit dem Original (Werte in [] Minima). — Langsposition gemessen vom achteren Kielende (x0); Querposition
gemessen von den Kanten am Original.

achse der Halbspanten bzw. (wie im Fall des Halbspantpaares A12*) die daumenbreite Llicke zwischen den
Uberlappenden Elementen. Dartber hinaus spricht ihre relative Entfernung fur die Verwendung eines Mess-
werkzeugs, liegen doch die lichten Absténde bei einem Streckenmal von ca. 47 cm, vielleicht dem Aqui-
valent von 1 7/12 pedes Romani, bei einem mit 29,6 cm kalibrierten FuB ''° rechnerisch 46,87cm. Dort, wo
dieses mutmaBliche Soll nicht ganz erreicht worden zu sein scheint (Strecken A12*/A13* und A13*/A14%),
wird sich das kleine Defizit mit der verpassten Gelegenheit einer akkuraten rezenten Vermessung er-
klaren 120,

Ein ganz anderes Kapitel schlagen die auf der Kielplanke haufig vertretenen Holznagelreste (Taf. 21, 9-11;
22, 3-5. 9-14; 23, 1. 7-8) sowie die mit urspriinglicher Verstiftung in Zusammenhang zu bringenden Bohr-
l6cher (Taf. 21, 1. 3; 23, 2. 4-6) auf (Abb. 15). Am sichtbaren Hirnende zumeist als abgescherte vierkan-
tig, polyedrisch oder annahernd rund geschnitzte »DUbel« zu identifizieren, wurden die Schafte offenbar
press in ein untermaBig gebohrtes Loch getrieben, dessen Mantel zuweilen konisch aufgetrieben wurde
(Tab. 14a, Nr. 12-13). Einzelne Holznagel durchdringen die Kielplanke; wie es scheint, wurden alle von
binnenbords gesetzt. |hr Verteilungsbild (Abb. 15) lasst Symmetrie erkennen, was sich sogar in gleich-

119 Dazu Bockius 1996, 524 ff. Tab. 4.
120 Dem Verfasser ist es nicht gelungen, den rezenten Schnittverlust durch die Demontage millimetergenau zu bestimmen.
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Nr. Bauteil Inv.-Nr. Position Kommentar
1 Bb. P1 009E.S7 -49,0 Stb. 1,5 Holznagel; Dm. 8x17 mm (auBen),
10mm (innen) diagonal gefuhrt
2 Bb. P1 009EA.S7 -23,5 Bb. 3,5 leere Bohrung; Dm. 6mm
3 Bb. P1 009AA.57 +189,5 Stb. 3,8 Holznagel, Dm. 8x10mm
4 Bb. P1 009AA.S7 +190,5 Bb. 5,0 Holznagel; Dm. 9x9mm
5 Bb. P1 024C.H7 +209,5 Bb. 2,0 Holznagel; Dm. 6x8mm; auBen verdeckt
6 Bb. P2 010R.S7 -154,5 Stb. 3,5 leere Bohrung; Dm. 8mm
7 Bb. P2 010Q-R.S7 -151,0 Stb. 4,2 leere Bohrung; Dm. ca. 9mm
8 Bb. P2 010B.57 +186,5 Bb. 2,4 Holznagel, Dm. 10x 10mm,; diagonal gefiihrt
9 Bb. P2 010A-B.S7 +188,0 Stb. 5,2 Holznagel; Dm. 8x8mm
10 Bb. P2 025A.H7 +236,5 Stb. 4,0 Holznagel, Dm. 9x9mm
11 Bb. P2 052C.H7 +328,5 Bb. 10,6 Holznagel, Dm. 5x5mm; fast zentrisch
12 Bb. P2 063A/075J.H7 | +384,5 Bb. 2,4 leere Bohrung; Dm. 9x9mm
13 Bb. P2 075H.H7 +408,5 Bb. 4,7 Holznagel; Dm. 8x9mm
14 Bb. P3 026C.H7 +228,5 Bb. 3,4 Holznagel, Dm. 9-10mm
15 Bb. P3 026C.H7 +227,5 Stb. 4,0 Holznagel, Dm. 9x11mm
16 Bb. P3 026C.H7 +228,0 Stb. 1,8 Holznagel; Dm. 9x11mm
17 Bb. P3 053A;CA.H7 +329,5 Stb. ** vierkantiges Loch; Dm. 7-8mm
18 Bb. P3 096A-B.H7 +504,5 Bb. 3,8 leere Bohrung; Dm. 9-10mm
19 Bb. P4 012E.57 +40,5 Bb. 3,5 Holznagel, Dm. 7x9mm
20 Bb. P4 041A.H7 +226,0 Bb. 3,3 Holznagel, Dm. 9x10mm
21 Bb. P4 041A.H7 +226,0 Stb. leere Bohrung; Dm. 5-6 mm; nahe Kante
22 Bb. P4 055B;BA.H7 +332,0 Stb. <4,0 Holznagel, Dm. 11 mm
23 Bb. P4 097C.H7 +508,0 Bb. 3,2 Holznagel, Dm. 9mm
24 Bb. P4 097B.H7 +508,5 Stb. <1,0 Holznagel, Dm. 9mm
25 Bb. P5 013G.S7 +84,0 Stb. 2,5 Holznagel, Dm. 5x6mm (auBen); innen Spitze
26 Bb. P5 042A.H7 +223,5 Bb. 3,7 Holznagel, Dm. 8 mm (innen)
27 Bb. P5 042A.H7 +227,0 Stb. 3,5 Holznagel; Dm. 10x11mm
28 Bb. P5 098B.H7 +505,5 Bb. 5,2 Holznagel, Dm. 7-8mm
29 Bb. P5 098A.H7 +511,0 Stb. 6,0 Holznagel; Dm. 9mm
30 Bb. P6 014K.S7 -5,0 Stb. 4,3 Holznagel; Dm. 7x10mm
31 Bb. P6 043B.H7 +221,5 Bb. 4,6 Holznagel, Dm. 9x12mm (auBen); 8x10mm (innen)
32 Bb. P6 043A.H7 +223,0 Stb. 3,0 Holznagel, Dm. 8 x 10 mm; diagonal gefihrt
33 Bb. P6 067B.H7 +363,0 Bb. 3,3 Holznagel, Dm. 6x7mm
34 Bb. P6 099C.H7 +508,5 Bb. 3,0 leere Bohrung
35 Bb. P6 099D.H7 +509,5 Stb. 4,3 leere Bohrung; Dm. 9mm
36 Bb. P6 112B;D.H7 +643,5 Bb. 7,2 vierkantiges Loch; Dm. ca. 6mm
37 Bb. P7 044B.H7 +221,0 Bb. 5,3 Holznagel; Dm. 8x11mm
38 Bb. P7 044A.H7 +221,5 Stb. 4,1 Holznagel, Dm. 9x10mm
39 Bb. P7 039C.H7 +283,0 Stb. 6,6 Holznagel, Dm. 9x10mm
40 Bb. P7 068A;B.H7 +364,5 Stb. 5,1 Holznagel, Dm. 10mm
41 Bb. P7 090E.H7 +447,5 Stb. 3,2 Holznagel, Dm. 9mm (auBen); 8mm (innen)
42 Bb. P7 100A.H7 +510,0 Stb. 10,5 Holznagel, Dm. 8x9mm
43 Bb. P7 100D.H7 +510,5 Bb. 4,5 Holznagel, Dm. 6x9mm
44 Bb. P7 116D.H7 +676,0 Bb. 3,0 Holznagel, Dm. 5-6mm
45 Bb. P7 116H.H7 +686,5 Zentrum leere Bohrung(?); Dm. 10mm
46 Bb. P7 120B;C.H7 +743,0 Bb. 2,5 leere Bohrung; Dm. 9mm
47 Bb. P8 016A.57 +196,5 Sth. < 3,0 Holznagel, Dm. 9mm
48 Bb. P8 045B.H7 +219,5 Bb. leere Bohrung; Dm. 11mm
49 Bb. P8 045A.H7 +220,0 Stb. 3,7 Holznagel; Dm. 11 mm
50 Bb. P8 040B.H7 +284,5 Stb. 7,0 Holznagel, Dm. 8mm
51 Bb. P8 101A.H7 +509,0 Stb. 5,5 Holznagel; Dm. 8x8mm (auBen); 8x10mm (innen)
52 Bb. P8 117C.H7 +667,0 Bb. 3,3 Holznagel(?); Dm. 7mm
53 Bb. P8 121A.H7 +742,5 Stb. 3,8 leere Bohrung; Dm. 9mm

Tab. 14b  Wrack 2, Holznagelspuren in der Plankenhaut. — Positionsangaben als Strecken in cm aus erganzten Folienzeichnungen nach
Abgleich mit dem Original. — Ladngsposition gemessen vom achteren Kielende (+0) nach spantlagegerechter Justierung der Gange bei Ein-
rechnung eines interpolierten Verlustes durch die Bergungsschnitte von 0,5cm; Querposition gemessen von den Kanten am Original. —
Unkommentierte Durchmesserwerte (mm) gultig fur beide Plankenflachen. — Serienbefunde markiert.
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wertigen Quer- und Langskoordinaten niederschlagt. Wie der Positionierung gerade paarweise auftreten-
der Befunde sowie zentrierter Stifte entnommen werden kann, erfolgte ihre Verteilung nicht willkarlich,
sondern unterlag zumindest dem AugenmaB. Eine Korrelation zum Anordnungsschema der Spanten ist
dort sinnféllig, wo Holznagel deren Kontaktflachen besetzen (A12*; A14*; A15*; A21%), indes ohne als
Verbindung zwischen Kiel und Quergurt gedient zu haben. Fur einschldgige Spuren im Bereich A14* und
achterlich A17* und A20* teilen sich Fluchten mit, die in Gestalt gleichartiger Relikte in der Beplankung an
Bb. ihre Fortsetzung finden, sei es direkt oder mittelbar. Allein ein tief ausgebrochener Holzstift in der
Flanke vom Achtersteven bei A20* (Taf. 21, 7) geht auf einen durch die Schmiege vom Bb.-Kielgang
gefUhrten Holznagel zurtick (siehe unten).

Die Plankenhaut umfasst neun Gange. Bb. P3 und Bb. P5 wurden als Splissgdnge angelegt; beide minden
unterhalb vom Auflanger Bb. A19* in die Einlassungen von P4 und P6 (Taf. 25, 7-8). Bb. P1, P2, P4, P6 und
P8 verbreitern sich bugwarts moderat, die Totgange und P7 ganz betrachtlich. Nach MaBgabe des Planken-
fragments Stb. P1 deckte sich die Breite beider Kielgdnge im Bereich vom Stb.-Halbspant A14* fast zenti-
metergenau. lhre Anbindung an den Steven erfolgte durch laterale Eisennagel; einmal, an Bb. im Bereich
der Wrange A20%*, fallt ein sehr unfachmannisch wirkender, weil héchst ungelenk zugescharfter, grober
Holznagel auf (Taf. 21, 7; 23, 10-11), der freilich kaum in dieselbe Bauphase gehért wie die regulare
Fixierung mit Eisennageln. Dort haben sich die von unten her verjingten achteren Kielgangsenden an-
nahernd komplett im Original erhalten; Bb. P2, P4, P6 und P7 wurden hier im Zuge der Bergung gekappt
(Taf. 17-18, 1). Die Starke der Plankenhaut schwankt zwischen ca. 20-25mm; allein die Kielgdnge liegen
mit bis mehr als 30 mm deutlich dartber. Im Bereich der héheren Gange trifft man jedoch auch auf extrem
ausdiinnende Partien mit nur noch 10-15mm Dicke. Da die Profile teilweise komplexe Formen annehmen
(Taf. 27, 4) und keineswegs immer parallelseitige Oberflachen bilden, sondern im QuermalB auf Starke-
unterschiede benachbarter Gange Rucksicht nehmen, lassen sich die Schwankungen nicht mit Kollabierung
der Holzstruktur erkldren. Eher méchte man noch lagerungsbedingte Kompression in Betracht ziehen.

Die Gange P7 und P8 wurden nach dem im mediterranen Schiffoau weit verbreiteten, traditionell bis heute
angewendeten Prinzip der Blattlasche 2" geschaftet, P7 Uber die Strecke der Halbspanten A7* bis vor Gurt
A9* (Taf. 26, 10; 27, 1. 3), P8 von A2* bis vor Ad* (Taf. 27, 7). Von der jeweils heckwartigen nahtseitigen
Zuscharfung der Anschlussplanken hatte man um der besseren Zug- und Biegemomente willen erwartet,
dass sie um eine Hand breit langer geflihrt worden ware, um so noch ein drittes Spant in den Nagelver-
band integrieren zu kénnen. Das ist nicht geschehen; stattdessen weist eine an der betreffenden Stelle
erhaltene Spur eines Holznagels in Bb. P7 unmittelbar vor A9* (Taf. 26, 11) auf die Montage eines ver-
lorenen hoélzernen Objekts hin, wobei es sich um einen Riegel zur flachenblndigen Verspannung mit dem
Nachbargang P6 gehandelt haben mag (unten S. 65). Einen Hinweis auf die Anwesenheit einer Giber maxi-
mal zwei Spanten hinweg gefiihrten Blattlasche bietet auch das vorderste Bruchstlick des dritten Gangs
(Abb. 14, 096A-B.H7), das mit einer diagonalen, dann zur Naht gegen Bb. P4 hin abgewinkelten Kante
abschlieBt, die zudem am schragen Verlauf geschmiegt worden ist. Das Endstiick erreicht bugwarts nicht
ganz den Halbspant Bb. A7*, so dass die letzte Vernagelung an Bb. A8* erfolgte.

Aus bootsbaulicher Sicht hochst desolat wirken die mit StoBverbindungen angesetzten Endstiicke der Tot-
gange: beide StoBe auf Spant A17* (Taf. 26, 1), kaum 80cm vor dem Auslauf der Planken. Man kénnte
hier Resultate einer Reparatur erwagen, d.h. mit ersetzten Schlussstlicken rechnen, ware nicht gerade das
durch seine besondere Breite aus dem Rahmen fallende und auch in anderer Hinsicht ungewohnliche Spant
A17* far die Vernagelung gegenstandiger StoBBenden eines Ganges geradezu pradestiniert. Da sich fur

121 Bérms o. J., 29 Abb. 268.
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MAINZ 2 die Anwendung des Schalenbaus uneingeschrankt abzeichnet (unten S. 64f.), sind die eigenwil-
lig angeordneten TotgangsstdBe im primaren Beplankungsstadium anzusetzen, worauf dann die Zurich-
tung von A17* Bezug genommen hat — das umso mehr, als jenes Spant gleichermaBen priméren Charak-
ter zu haben scheint, also nicht einen Ersatz darstellt, sondern mit seiner auBergewdhnlichen Breite die
konstruktive Gelegenheit zur Fixierung der StoBe geboten hatte. Da die Ubrigen Plankengange keine Schaf-
tungen bewahrt haben, ist zu folgern, dass Segmente eines Ganges betrachtliche Ldngen aufgewiesen
haben — Bb. P6 mindestens 8,5m. Durch rezente Sageschnitte zufallig in Mitleidenschaft gezogene StoBe
schlieBt das Anordnungsschema der Spant-Planken-Verbindungen aus.

Der Bootsrumpf war auBBenbords vom Kielgang bis weit Gber die Schwimmwasserlinie hinaus beschichtet,
in den unteren Partien womaoglich intensiver als nahe der Bordkante (Taf. 24, 9. 12; 25, 2. 4; 26, 7-8;
27, 5-6.9). In welchem MaB die AuBenhaut Uber Nahtabdichtung verflgte, lasst sich — bezogen auf die
Flachigkeit — nicht mehr ermessen; indes ist klar, dass sich solche MaBnahmen nicht nur auf das Unterwas-
serschiff beschrankt, sich dort indes konzentriert haben. Gefaltetes oder in Strangen eingebrachtes faseri-
ges Dichtmaterial 2 hat sich an Wrack 2 nur vereinzelt erhalten (Taf. 25, 5-6), doch begegnen hier immer
wieder die im gallorémischen Schiffbau verbreiteten zierlichen Eisenndgelchen, die — in die Nahtkanten
getrieben — unverkennbar zur Sicherung der aus den Nahten quellenden vegetabilen Substanz gedient
haben. Soweit noch auszumachen, waren sie nicht viel gréBer, aber massiver als ein ReiBbrettstift — wie es
scheint, mit rundem Kopf versehen. Wahrend Nagelreste an den Flanken des Kiels Uber nahezu dessen
gesamte erhaltene Lange hinweg immer mal wieder in kleinen Gruppen oder einzeln auftauchen,
beschrankt sich ihr Nachweis an den Planken Bb. 1 bis Bb. 4, Bb. 6 und Bb. 7 auf bestimmte Planken-
abschnitte (Abb. 14, 051B.H7; 085C,E,G.H7; 064B.H7; 055B.H7; 014M.S7; 015M.S7), dort stets auf die
dem Kiel abgewandten, d.h. die dem nachsthdheren Plankengang benachbarten Saume (Taf. 25, 3). Da
die Nagelchen schrag zur Plankenoberflache in die Kanten gehdammert worden sind und sich nicht zuletzt
aus ergonomischen Griinden die von oben nach unten geflihrte Schlagrichtung empfiehlt, ist die spezifi-
sche Positionierung als Indiz fur die Bauausfihrung kielunten zu werten. Obwohl mancher der Heftstifte
verloren oder ausgebrochen sein kann, eine fortgeschrittene Korrosion Spuren unleserlich gemacht haben
mag oder die Schafte gar nicht ins Holz, sondern in das Dichtmedium trafen und mit diesem schon antik
verloren gegangen sein mogen 123, hinterlasst ihr lokaler Nachweis den Eindruck, dass nur bestimmte Naht-
strecken in dieser Weise versorgt worden sind; wir dirfen unterstellen, dass es sich dabei um besonders
verlustgefahrdete Stellen wie schlecht schlieBende Nahte handelte. Uberdies fehlt hier jeder Hinweis auf die
Nahte abdeckende Sintelleistchen, die, waren sie blo3 vergangen, zwangslaufig Abstande zwischen Nagel-
kopf und Planke bedingt hatten. Der Befund an MAINZ 2 riickt in die N&he einer von kaiserzeitlichen Prah-
men bekannten Kalfatertechnik '?4. Dasselbe gilt fur den verfahrenstechnischen Vorgang, handelt es sich
doch hier zweifelsohne um ein baufortschrittsabhdngiges Einpressen von Dichtmaterial, keineswegs um
nach der Fertigstellung der Schale eingebrachtes Kalfat — in diesem Fall mussten die Nahtkanten auBen-
bords geschmiegt sein. Folglich kann von AusbesserungsmaBnahmen nicht die Rede sein.

Anders verhalt es sich mit lokal aufgetretenen, durch Wuchsmerkmale des Holzes bewirkte Schaden. So
wurde in Totgang Il (Bb. P5) vor Spant A17* eine Astscheibe gegen einen mit Moos eingedichteten
Pfropfen mit ovalem Querschnitt ersetzt, dessen 5,5cm langer Uberstand binnenbords nicht abgeglichen
worden ist (Taf. 26, 2-5). Anders eine Zone mit Wucherungen im Bb.-Kielgang beim Stb.-Halbspant A11*

122 Dazu Bockius 2002c, 213f. 124 Ebd. 75 Abb. unten; Bockius 2002c, 208f.
123 Zum Prinzip vgl. Arnold 1982a, 74f. mit Abb.
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(Abb. 14, 062A.H7), wo Eisenstifte oder -nagel offenbar das Herausfallen geschrumpften Astholzes verhin-
dern sollten (Taf. 24, 8).

Die Auflageflachen der Spanten zeichnen sich auf der Plankenhaut in nahezu lickenloser Folge ab
(Abb. 15). Zumeist sind sogar beide Konturverlaufe eines Spants zu erkennen (Taf. 24, 1; 25, 1), gelegent-
lich sogar das Ende der von Stb. den Kiel querenden Halbspanten (Taf. 24, 11). Nicht selten hat der schit-
zende Quergurt die alte Werkoberflache der Planken konserviert (Taf. 26, 6; 27, 2), die wir uns zumindest
partiell — nicht nur binnenbords — als sagerau vorstellen durfen (Taf. 24, 9; 25, 4; 26, 6; 27, 2. 5), was die
Spantzwischenfelder kaum noch preisgeben (Taf. 26, 11). Das war insofern zu relativieren, als verbreitet
Werkspuren auch fir die Uberarbeitung sprechen (Taf. 24, 3-4. 7).

Verschiedentlich werden Kontaktmarken von kantenparallelen Ritzlinien begleitet, die jedoch nicht mit den
furchenartigen Anrissen der Kielplanken zu verwechseln sind, sondern mehr durch Flichtigkeit gekenn-
zeichnet werden (Taf. 24, 2. 5-7. 10; 26, 9; 27, 3)'?>. Das sieht mehr nach den Spuren individueller hand-
werklicher Routine, nach behelfsweise vorgenommenen Orientierungshilfen zum Einpassen der Spanten,
aus als nach systematisch angewendeter, etwa auf Einmessung Ricksicht nehmender Bootsbauerpraxis.
Von auBenbords durch die Schale getriebene Eisennagel mit mehr oder weniger runden Képfen gewahr-
leisteten den Sitz der Spanten, je nach Plankenbreite gewdhnlich ein bis zwei Nagel pro Gang und Quer-
gurt (Taf. 25, 6; 26, 1. 7). Selten, wie am Totgang | an Bb. Halbspant A16*, genlgte das von benachbar-
ten Spantplankenverbindungen erzeugte Biegemoment der Montage. Warum gerade Bb. P8, die breiteste
Planke des Wracks, Uber lange Teilstrecken hinweg nur nahe ihrer Nahtkante zu P7 fixiert worden ist, kaum
jedoch in der oberen Partie, bleibt ratselhaft — selbst, wenn man hier angesichts ihres Kontakts mit fast
durchweg linear konturierten Spantstlicken unterstellen kann, dass ihre Oberkante nicht zum Abspreizen
nach auBenbords neigte. Bei oberflachlicher Betrachtung kénnte man den seinerseits nicht lickenlos ver-
nagelten, auBergewdhnlich schmalen Gang Bb. P9 P8 zuschlagen, doch ist die Zusammengehorigkeit bei-
der Holzer aufgrund ihres Maserungsbildes ganz ausgeschlossen; im Ubrigen verfiigen beide (iber die Faser
schneidende Nahtkanten.

Zu den wohl interessantesten Befunden von Wrack 2 zahlen der quantitative Nachweis und das Anord-
nungsmuster von Holznageln (Taf. 27, 8-9) oder von auf solche zuriickgehenden leeren Bohrungen, die
(bis auf die in nur hochst bescheidenem Umfang erhaltenen Planken Stb.1 und Bb. 9) in jedem Gang ver-
treten sind. Zur Interpretation von Bohrldchern sei vorausgeschickt, dass sie nur dann aufgelistet werden,
wenn weder ihr Querschnitt dem Profil der vierkantig geschmiedeten Eisenndgel entspricht noch
Korrosionsprodukte wahrnehmbar sind, die man auf einen bei der Demontage entfernten Nagel zurtickfuh-
ren konnte %6, Das Verwechslungsrisiko spielt freilich nur eine sekundéare Rolle, zeigt sich doch, dass sich
das Gros der Befunde auf die offen liegenden Spantzwischenfelder verteilt, wo an keiner Stelle Bauglieder
eine noch intakte Verbindung bezeugen. Gerade dieser Umstand ruft Neugier hervor. Nicht zuletzt flgt sich
aus der graphischen Remontage der erhaltenen Planken ein System wieder zusammen, das sich — abgese-
hen von wenigen Ausnahmen — durch seine Achsensymmetrie von selbst stlitzt und, gemessen an gleich-
wertigen Beobachtungen an den Ubrigen Mainzer Wracks, an Deutlichkeit kaum noch Uberboten wird
(Abb. 15).

125 Eine auch im provinzial gepragten Schiffbau mediterraner Ord- 1 aus dem Nemi-See der Fall gewesen zu sein scheint: Rab-
nung bezeugte Gepflogenheit: Casson 1971, 206 Anm. 25. — beno u. Speciale 1932, 258 Abb. 6.
Vgl. auch Bockius 2002d, 18. 53 Taf. 32, 3. — Hier wird man 126 Zerstoérungsloses Ziehen der kaum noch metallischen Nagel-
unterscheiden missen zwischen kantenparallelen Ritzungen, reste durfte allenfalls ausnahmsweise moglich gewesen sein,
die ja nicht zwangslaufig auf Werfttatigkeit hinweisen, und etwa bei kreuzendem Bruchverlauf des Plankenholzes.

Strichmarkierungen unterhalb eines Spants, wie das im Wrack
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Planke Bb. P1 war im Abschnitt A20* an die Flanke des Achtersteven gestiftet (Tab. 14a, Nr. 1; 14b, Nr. 1).
Was es mit dem in dieselbe Flucht gehdrenden, zentrisch in dessen Anlauf gebohrten Sackloch (Tab. 14a,
Nr. 2) auf sich hat, liegt ebenso im Dunkeln wie die Bedeutung einer zierlichen Bohrung in Bb. P1 achterlich
Spant A19* (Tab. 14b, Nr. 2). Dasselbe gilt fur einzelne im Heckbereich des Fahrzeuges Uber die Planken Bb.
P2, P5 und P6 verstreute Holznagelreste, fur die sich kein Ordnungsschema abzeichnet (Tab. 14b, Nr. 6-7.
25. 30), aber nur eingeschrankt fur den Stift in Bb. P4 achterlich Spant A17*, dessen Position ziemlich genau
in eine durch ein Holznagelpaar im Kiel definierte Achse fallt (Tab. 14a, Nr. 5-6; 14b, Nr. 19).

Kénnte man hier noch den Zufall bemiihen, springen sechs Gber die unmittelbar benachbarten Bauglieder
Kiel, Bb. Kielgang und Planke Bb. P2 verteilte, ungefahr der Achterkante vom Bb.-Halbspant A14 folgende
Befunde, zwei leere Bohrungen im Kiel und je ein Holznagelpaar in den Planken ins Auge (Tab. 14a, Nr. 11-
12; 14b, Nr. 3-4. 8-9), deren Symmetrie flr die ephemere Montage eines beim Versatz der Bespantung
ersetzten Elements spricht. Knapp 4 dm vorlich, 10-15cm achterlich von der heckwartigen Kante des Bb.-
Halbspants A13* abgesetzt, folgt eine Kette fluchtgerecht tber die Planken Bb. P3 bis P8 verteilter Verbin-
dungen, zumeist Holznagel, die — bauteilweise als Paare oder sogar als Dreiergruppe angelegt — Geschlos-
senheit nahe legen (Tab. 14b, Nr. 14-16. 20-12. 26-27. 31-32. 37-38. 48-49). Einen unmittelbar bei der
Achterkante desselben Spants in Bb. P2 angetroffenen Stift (Tab. 14b, Nr. 10) der Serie anzuschlieBen, liefe
auf Beliebigkeit hinaus, weicht doch sein longitudinale Lage um ca. 10cm vom Achsverlauf der seitlich
anschlieBenden Reihe ab. Wie auch immer — wir kénnen davon ausgehen, dass wenigstens der dritte bis
siebte Plankengang in der bezeichneten Querachse phasenweise an einem Objekt befestigt waren, und es
hat den Anschein, als habe dieser Gegenstand auf das achterlich zwischen Kiel sowie Bb. P1 und P2 ver-
mittelnde Element Ricksicht genommen. Betrachtet man beide langsschiffs gegeneinander versetzte
Befundserien als Einheit, kdnnte man die Strukturen fur die ephemere Verbindung eines sich aus Boden-
wrange und Seitenspant zusammensetzenden Quergurtes halten, der im Zuge des Ausbaus der Planken-
schale obsolet geworden ist.

Die achterlich vom Bb.-Halbspant A13* bezeugte Holznagelreihe hat 2,9 m vorlich ein Pendant, das sich
seinerseits Uber die Plankengdnge Bb. P3 bis P8 erstreckt (Tab. 14b, Nr. 18. 23-24. 28-29. 34-35. 42-43.
51). In den Gangen P4 bis P7 mit paarig angeordneten Holznégeln oder Bohrungen vertreten, endet die
Sequenz an Bb. P8 im unteren Bereich mit einem einzelnen Holznagel, wohingegen das im oberen Feld von
Bb. P3 angetroffene leere Bohrloch durch einen zweiten Holznagel erganzt worden sein mag, wird doch
der Verlauf dort durch die diagonale Bruchkante des Wracks gestort.

Zwischen A7* und A13* begegnen weitere Holznagelrelikte, deren Verteilung zwar gleichermaBen Axia-
litat zuzubilligen ist, doch sind die Gruppen kleiner, z.T. auch weniger geschlossen als die zuvor behandel-
ten: Zwei bei der Vorderkante, aber noch unter dem Halbspant Bb. A12* in den Planken P7 und P8 ent-
deckte Stifte (Tab. 14b, Nr. 39. 50) fluchten mit einem Befundensemble im Kiel (Tab. 14a, Nr. 13-14), sind
davon freilich querschiffs durch sechs befundleere Gangsektionen abgesetzt und lieBen sich angesichts der
relativen Haufigkeit bezugloser Holznagelpaare in der Kielplanke auch als separates Phanomen auffassen.
Womdglich ist hier aber zu relativieren: Lediglich eine Spantentfernung vorlich erscheint bei der Achter-
kante von Halbspant Bb. A11* eine Dreiergruppe aus zwei Holznageln und einer Bohrung, deren Reihe die
Planken Bb. P2 bis P4 Uberbrickt (Tab. 14b, Nr. 11. 17. 22), und ein weiteres Spantzwischenfeld bugwarts
schlieBen achterlich A10* zwei korrespondierende, auch raumlich eng benachbarte Holznagel die Gange
Bb. P6 und P7 zusammen (Tab. 14b, Nr. 33. 40). Konkordanz kiindigt sich zuletzt nahe der vorderen Bruch-
kante vom Schiffskdrper achterlich Bb.-Halbspant A2* an, wo sich gleichermaBen zwei leere Bohrlécher bei
der Plankennaht Bb. P7/P8 unmittelbar gegenlberstehen (Tab. 14b, Nr. 46. 53).

Es genlgt ein Blick auf die wenigen bislang noch unreflektierten Spuren, um bestatigt zu finden, dass sich
nur ganz wenige Holznagel einer Gruppierung vordergriindig entziehen. Man kénnte es damit bewenden
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und sich mit dem Erkldrungsmodell abfinden, dass nicht jedes mit einem Holzstift geschlossene Loch in der
Bootshaut zwangsldufig auf eine Verbindung mit einem nicht mehr tberlieferten Gegenstand zurlckzufih-
ren ist. Wer zur Deutung egalisierte Fehlbohrungen erwdagt, kann sich auch da dem Problem nicht entzie-
hen und héatte nach dem anfénglichen Zweck der Ubung zu suchen. Es sei auch nicht vergessen, dass Plan-
ken sekundaren Charakter haben konnten, etwa vollig anderen Holzkonstruktionen (wie z. B. mit wenigen
Verbindungen auskommender Dachverbretterung oder Schalung) entnommen recycelt worden sein
maogen. Das sind freilich nur Spekulationen, die uns nicht weiterbringen.

Ein anderes Erklarungsmodell wird zumindest im Ansatz durch den Befund gestltzt: gerade sehr zierliche
und als holztechnische Verbindungsglieder wenig Vertrauen erweckende Holzstifte als Hilfsmittel der Ver-
messung oder der Orientierung in Betracht zu ziehen — um zwischen ihnen Schiire zu spannen, oder als
schnell zu beseitigendes Provisorium zur Peilung von Fluchten. In dieser Hinsicht verdienen insbesondere die
bauteilzentrisch angeordneten Nagelbefunde Aufmerksamkeit, so das mit ca. 2mm sondierbarer Tiefe eher
seichte Sackloch im Riicken vom Stevenanlauf, wenn man dieses mit dem mittig gebohrten Loch zwischen
dem Halbspantpaar A12* zusammenbringt (Tab. 14a, Nr. 2. 13). Fir Einzelbefunde in den Planken Bb. P2
und P7 (Tab. 14b, Nr. 11. 45) ist diese Einschatzung keineswegs dadurch widerlegt, dass im weiteren
Streckenverlauf der Gange die zu fordernden Gegenstlicke ausbleiben — schlieBlich missen wir uns mit den
Details begntgen, die sich noch am Wrack erschlieBen. Freilich: Als Mess- oder Peilbehelf in Anspruch
genommen wiurde sich eine axiale Befundserie (Tab. 14b, Nr. 11. 17. 22) relativieren. Fir die beiden Spu-
ren in Steven und Kielplanke drangt sich diese Sichtweise geradezu auf, kam es doch hier im Besonderen
darauf an, bei der Montage beider das Ruckgrat des Rumpfes formender Bauglieder jede Winkligkeit zu
vermeiden. Das lieBe sich zweifellos auch mit verganglichen Markierungen regeln, aber der in Wrack 2
angetroffene Befund ist nicht ohne Parallelen'?7.

Eine monokausale Interpretation der Zweckbindung angetroffener Holznagel erscheint wenig plausibel. Der
Faszination an der Fille der Spuren erlegen, aber ohne das System in der gebotenen Sorgfalt bereits zur
Ganze Uberblicken und auch messtechnisch bewaltigen zu kénnen, wurde es pauschal als Indiz fur die
Existenz spatantiken Mallenbaus zitiert 2. Das war angesichts der Uberblickbaren schiffsarchaologischen
Uberlieferung zweifelsohne legitim, und dass solches Zeugnis einer in ihren Urspriingen erst seit dem élte-
ren Barock greifbaren Schiffbautechnik '2° als spektakular gilt, versteht sich von selbst. Dennoch lasst sich
nur ein Teil der skizzierten Befunde als Relikt der Beplankung Uber ein Hilfsspantskelett beanspruchen, und
— begreift man diese konventionell als ephemere Werftausstattung zur Pradeterminierung der Schiffs-
korpergestalt — wohl nicht einmal zu Recht:

Hier einen Nachweis fihren zu wollen, stéBt zunachst auf ein grundsatzliches und altbekanntes Problem.
Die Beplankung eines spater zu ersetzenden Mallgeriistes legt die Fixierung der Rumpfhaut von auBen und
dessen Verbindung mit dem Kiel von innen nahe '3°. Es ist jedoch von den abgescherten oder ab- bzw. aus-
gebrochenen Holznagelschaften in der Regel nicht abzulesen, ob ein Stift von auBenbords durch eine
Planke getrieben worden ist oder aber umgekehrt '3 — zu gering sind die Profilstarken der Schale und trotz
Flichtigkeit der Herstellungsweise allzu gleichférmig der Schaft, als dass sich die Schlagrichtung durch
Durchmesserdifferenzen an den hirnseitigen Austritten deutlich genug abzeichnete, zumal sich deren Fla-
chen bei diagonaler Nagelfiihrung geometrisch verdndern. Immerhin: Vier Holznagel sind von der Planken-

127 Bockius 2002d, 54 Anm. 104. — Zu ahnlichen Indizien unten 129 Basch 1972, 34ff. bes. 38 Abb. 26.

S. 116. 130 Zum Verfahren etwa Chapelle 1969, 129ff. Abb. 27-28.
128 Hockmann 1991a, 54; 1993, 126f.; 1997, 256; Pferdehirt 1791f. Abb. 41-47. — Brix 1929, 161ff. Abb. 250-251. 254-
1995, 26f.; 30 mit Abb. 25; 2002b., 74; 76 Abb. 5; Bockius 255. = Borms o. J., 18ff. Abb. 229. 233.

1995, 41ff. mit Abb.. — Zum Problem antiken Schiffsdesigns 131 Dazu am Beispiel holzerner Spantnéagel Basch 1972, 27f.
und seiner technischen Umsetzung Steffy 1995.

Wrack MAINZ 2 (ex S7) 63



auBenseite her durch ihre Vorbohrungen hindurch getrieben worden (Tab. 14b, Nr. 1. 25. 31. 41), ein ein-
ziges Mal scheinbar von binnenbords (Tab. 14b, Nr. 51), was sich bei genauerem Hinsehen (Taf. 27, 8-9)
zudem als unsicher erweist, weil unterschiedliche QuerschnittsmaBe vom Schaft hier durch Schrumpf oder
am Original nicht wahrgenommene Beschadigung entstanden sein kédnnen. Das Wenige, was nicht in
Zweifel steht, zu generalisieren, liefe in Anbetracht der insgesamt komplexen Matrix der Befunde jedem
Erkenntnisgewinn zuwider. Im Ubrigen bleibt unbestritten, dass das Gros der in Stevenricken und Kiel
beobachteten Spuren die benetzten Oberflachen der Bauglieder gar nicht erreicht, jene Stifte folglich
binnenbords gesetzt worden sind.

Als Reprasentanten einer allermindestens im mechanischen Sinne der Mallenbauweise gleichkommenden
Konstruktionstechnik kann man die sich ltickenlos und in hoher Dichte tber maBgebliche Sektionsstrecken
verteilenden Verbindungen bei bzw. achterlich der Halbspanten A7*, A13* und A14* gelten lassen. Hier
zeichnet sich angesichts der kaum einmal um 1-2cm von der Ideallinie langsschiffs abweichenden Nagel-
reine die befristete Montage leichter Rahmen ab, deren AuBenkontur naheliegenderweise als Abschnitts-
matrize der zu erstellenden Plankenschale diente. Da diese fixiert werden musste, erlbrigt sich jeder Kom-
mentar zur Zweckbestimmung der Holzstifte. Dass das auf den Bodenbereich konzentrierte Element
binnenbords gestanden haben muss, ergibt sich aus seiner hergeleiteten Verbindung mit der Kielplanke;
womoglich spielten bei seiner Absteifung auch die knapp achterlich bezeugten Stifte eine Rolle (Tab. 14a,
Nr. 9-10). Die im Spantzwischenfeld A13*/A14* dokumentierte Holznagelsequenz spricht indes aufgrund
ihres ca. 40cm groBen Langsversatzes zu dem den Kiel achterlich A14* mutmaBlich querenden Objekt fir
einen nur mittelbaren Zusammenhang. Unterstellt man der verlorenen Stb.-Seite in analoger Position die
urspriingliche Anwesenheit einer gleichartigen Nagelreihe, dann ware in der Rumpfachse achterlich A13*
mit einer Geristschablone ohne Kielverband zu rechnen; selbst ein quasi »schwebender, in die teilfertige
AuBenhaut gesetzter und fur den weiteren Baufortschritt nltzlicher Rahmen ist da in Betracht zu ziehen.
Das eine oder andere bietet sich gleichermalBen fir den Serienbefund achterlich vom erhaltenen Halbspant
A7* an. Sektional intermediar angelegte, aber umfangsweise deutlich reduzierte Holznagelreihen oder mit-
einander korrelierende Stiftpaare im Bereich A10*, A11* und A12* mdgen zur Unterstltzung einer latera-
len Passung vom Verlauf der Plankennahtkanten durch kurze angestiftete Riegelholzer'3? beigetragen
haben und waren somit als Behelfsinstrumentarium, als Substitut fur solche Zwecke noch im traditionellen
Bootsbau gebrauchlicher Zwingen, Klammern o.A. 33 zu sehen (unten S. 194, Abb. 46).

Trifft die vorgetragene Interpretation zu, dann ist zu fragen, weshalb gerade im spitzgatt geformten Heck-
abschnitt, wo die AuBenhaut erfahrungsgemalB kompliziertere Freiflachen bildet, so dass hier starker ge-
bogene und auch tordierte Planken zumindest einer Befestigung bedirfen — sofern ihr Zuschnitt in der
Summe nicht die Rumpfform definiert, auch einer der morphologischen Kontrolle zweckdienlichen Kon-
struktion. Davon ist hier nichts wahrzunehmen, und wir dirfen unterstellen, dass die achteren Planken
lediglich mit dem Steven vernagelt waren; wie ein Befund lehrt (Tab. 14a, Nr. 1; 14b, Nr. 1), offenbar nicht
nur mit Eisenndgeln. Die Antwort liefert womdglich die Entwicklungsgeschichte des Mallenbaus, war es
doch nicht zu allen Zeiten Ublich, auch die Extremitaten eines zu beplankenden Rumpfes mit Hilfsspanten
zu versehen 134,

Fur den Einsatz einer Hilfskonstruktion zur Erstellung der Schale lassen sich weitere Argumente liefern: Es
lasst sich nicht grundsatzlich von der Hand weisen, dass der Bootskorper auf der Basis eines Teilskeletts mit

132 Vgl. Witsen 1671, Taf. L, RI. — Probst 1994, 144 mit Abb. 2. - 2004, 83 Abb. 5. 8-9. — Zur Losbarkeit solcher temporarer
Maarleveld 1994, 154ff. Abb. 7, 3. — Zusammenfassend Verbindungen Filipowiak 1994, 90f. fig. 15-16. Die Befunde in
Hocker 2004, 77. 83f. Abb. 5. 9. Wrack 2 deuten eher auf abgesdgte oder abgescherte

133 Chapelle 1969, 463f. Abb. 144. — Vgl. auch Witsen 1671, Taf. Verbindungen hin.

L, R. LIV, 9. 1. — Maarleveld 1994, 156ff. fig. 6-7. — Hocker 134 Basch 1972, 36ff. Abb. 25B-C.
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einzelnen versetzten Spanten beplankt worden ist — die Spanten A9* und A17* fallen durch ihre beson-
dere Stabiliat, A9* auch durch seine vierfache Vernagelung mit dem Kiel aus dem Rahmen. Eine Planken-
schale, deren Kompartimente ihre Festigkeit erst aus der Vernagelung mit Quergurten beziehen, mit ein-
zelnen vorfabrizierten, im primaren Bauabschnitt versetzten Spanten zu erstellen, mag ja handwerklich zu
bewaltigen sein — die Planken dann aber mit Hammerschlagen am federnden Quergurt anzunageln,
erscheint ebenso praxisfremd wie skurril, nicht zu reden vom Risiko, ein nicht beschadigungslos vom Kiel
zu trennendes Bauteil durch Bruch zu verlieren. Uber eine solche theoretische Erwédgung hinaus erzeugen
die an den beiden Schaftungen der Gange Bb. P7 und P8 kenntlichen Montagespuren ein anderes Bild. Die
Zugfestigkeit der Blattlaschen wird zwar durch die Vernagelung ihrer jeweils miteinander verzahnten End-
segmente mit einem Spant (Bb. P8) bzw. mit zwei Spanten (Bb. P7) gewahrleistet; dennoch blieb selbst im
Stadium der Baufertigstellung mindestens ein Zipfel ohne Halt. Wie soll man sich die Formbestandigkeit der
Plankenhaut im Stadium vor dem Einpassen der Schiffsrippen vorstellen? Die Antwort scheint hier das
Anordnungsschema der Holznagel zu geben. So wird die Blattlasche in Bb. P7 im vorderen Bereich in die
Holznagelreihe achterlich Spant A7* miteinbezogen; der auch bei der spateren Bespantung nicht in das
System integrierte Zipfel vor A9* wurde mittels des dort vorgefundenen Stiftes provisorisch arretiert, etwa
mit einem dort befestigten Riegel, der Uber die Plankennaht P6/P7 und auch Uber die Schaftungsnaht griff,
um so einen glatten Verlauf der Oberflache zu erzeugen. Letzterer versteht sich als Voraussetzung dafdir,
im Zuge des weiteren Ausbaus Spanten einpassen zu kénnen, die fur konstruktive Stabilitat, d.h. auch fir
den Bestand der Rumpfform Sorge zu tragen hatten. Eine dhnliche Verfahrensweise kiindigt sich an der
Schaftung in Bb. P8 an. Die dort bei der Schaftungsnaht vom achteren Gangsegment auftauchenden Stift-
verbindungen korrespondieren mit Befunden in der Nachbarplanke P7. Hier entsteht der Eindruck einer
lokalen bootsbaulichen MaBnahme, die Gberhaupt nicht dem longitudinalen Kraftschluss zwischen den ver-
schafteten Planken diente, sondern ein gemeinsames Fluchten der holztechnisch voneinander getrennten
Oberflachen gewahrleisten sollte. Womdglich fassen wir auch bei dem Holznagelpaar achterlich A2* die
Uberreste einer bis tief in den Rumpf reichenden Holznagelreihe vergleichbar den knapp 2,4m entfernt lie-
genden Strukturen bei A7*, so dass man auch nahe der Bruchkante des Wracks, zweifelsohne im Bereich
der Mittschiffsektion, mit der ephemeren Installation eines zumindest dem Anheften der Planken dienen-
den Rahmens rechnen kann.

2. Das Spantsystem (Abb. 15-16; 54-58)

Reprasentiert durch original tberlieferte Holzteile, erschlieBt sich das Schema der Querrippen nur unzu-
reichend und muss anhand der Kontaktmarken in der Schale sowie der Vernagelung verifiziert werden. Da-
rauf wurde bereits bei der Besprechung der Rumpfhaut eingegangen, um keine Ungewissheiten Uber
Orientierung oder Verteilung von Befunden entstehen zu lassen. Freilich lassen sich erst durch Kenntnis-
nahme der erhaltenen Elemente deren Eigenschaften naher spezifizieren. Dabei handelt es sich fast durch-
weg um Fragmente hochst unterschiedlicher Ausdehnung. Originale Bauteilenden begegnen am Seiten-
spant A18* sowie bei den Auflangern Bb. A19*, A20* und A21* (jeweils kielwarts), mutmaBlich an Bb.
A16* und A18* jeweils oben mit dem geringen Rest einer stumpf zugeschnittenen Hirnflache, eindeutig
an den meisten Halbspanten der Stb.-Seite.

Man kann davon ausgehen, dass die nicht mehr zum Heck zahlende Sektion von MAINZ 2 zwischen A1*
und A17* bei zwei Ausnahmen (A9* und A17*) mit jeweils den Kiel kreuzenden Halbspantpaaren ausge-
stattet war. Die nach Bb. Uberlappenden Segmente der Stb.-Halbspanten sind durch gefundene Fragmente
(A8*; A10* bis A16*), Kontaktmarken und Nagelverbindungen (nicht A8*) maximal bis zum Plankengang
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Bb. P3 zu verfolgen. Nach dieser Mal3gabe ware es
muBig, vor A8* ihre Spuren zu suchen, da die den
Schiffskorper diagonal begrenzende Bruchkante in der
Achse A7* den vierten Gang erreicht und somit den
bugwartigen Verlauf der Gange P1 bis P4 unterbricht.
Die flr die Sektion achterlich A8* messbaren Spantab-
stande wiederholen sich vorn mit gleicher Unregelma-
Bigkeit, so dass nichts auf eine typologische Anomalie
hinweist. Zwar fugt sich auch das Spant A9* in das
Anordnungsschema ein — dennoch ist das mit bis zu 15
cm Tiefe besonders massive Segment Bb. A9* als Indiz
flr einen konstruktiven Wechsel in Anspruch zu neh-
men. Es kommt mit seinem Profil nicht nur nahe an das
Spant A17* heran, sondern gleicht diesem auch in sei-
ner zweireihig verlaufenden Vernagelung. Bei Letzte-
rem haben wir es mit einem auBergewdhnlich steif mit
der Kielplanke verbundenen, dort vierfach vernagelten
Quergurt aus krummwichsigem Holz zu tun, der ein-
gliedrig bis in die zerstorte Stb.-Halfte vom Rumpf
ragte, dort aber vermutlich die Bordkante ebenso
wenig berthrt hat wie an Bb., wo eine letzte Vernage-
lung in der kielwartigen Halfte von Bb. P7 die urspriing-
liche Erstreckung in der Senkrechten andeutet. Zwar
gilt diese Reduktion in der vertikalen Ausdehnung nicht
fir A9*, Schlussfolgerungen sind daraus aber nicht zu
ziehen.

Da die Gurte A9* und A17* nicht als Uberreste langs-
schiffs Gberlappender Halbspanten in Frage kommen,
wird es sich um gebaute, d.h. segmentierte, innerhalb
der zerstdrten Rumpfpartie irgendwo verschaftete
Spanten gehandelt haben. Nach den nicht unbetracht-
lichen Sektionsbreiten sind eingliedrige gewachsene
Holzer nicht in Erwdgung zu ziehen. Die im Wrack nicht
erfassten Anschlussteile werden in der verlorenen Stb.-
Halfte der Schale dergestalt angelascht worden sein
wie die miteinander jeweils vernagelten Halbspant-
fragmente Bb. A3*, Ad4*, A6*, A7* und A12* — sei es
als Bauchstlicke im Kimmbereich oder als Auflanger in
Bordwandniveau (unten S. 110ff.; 147).

Von den zwischen A9* und A17* sowie ab A8* bug-
warts anzutreffenden Halbspanten gilt unser Augen-

Abb. 16 Wrack 2, vereinfachter Wrackplan mit inventargerechter
Kennzeichnung der Spanten. — Ohne M.



merk zunachst den nur im Schiffsbodenbereich an Bb. bewahrt gebliebenen Segmenten der Stb.-Seite.
Diese Uberlappen stets vorlich ihres komplementaren Gurts (Taf. 29, 8) und schlieBen an Bb. gewohnlich
mit stumpfem Ende ab — mehrheitlich mit vertikalem Schnitt, einmal (Stb.-Halbspant A15%) kielwarts
leicht abgewinkelt. Bei Sth. A14* ist eine schwache Zuscharfung in der Horizontalen kenntlich, die bei
Stb. A16* hingegen bis zur Auflageflache des Spants fuhrt; diese Zurichtung erinnert an eine Schaftungs-
lasche, und auch ein seichter, quer verlaufender Absatz am oberen Ende der Schrdge sowie eine vielleicht
auf einen verlorenen Holznagel zurickgehende Bohrung fligen sich in jenes Bild. Indes kann dort allen-
falls ein kurzes Endstlck befestigt worden sein, fehlt es doch im gedachten Verlauf der Spantachse nach
Bb. an Nagelverbindungen, so dass sich das mutmaBlich angesetzte Segment kaum Uber die Planke Bb.
P1 hinaus erstreckt haben wird, da das Uberlieferte Spantfragment zuletzt nahe deren kielwartiger Naht
fixiert war. Wiewohl mit der gewohnlich stabilitdtsorientierten Zweckbestimmung einer Schiffsrippe nicht
zu erklaren, kdnnte es andere Griinde fur die aus dem Rahmen fallende Zurichtung von Stb. A16* ge-
geben haben (unten S. 80).

Soweit aus den Fragmenten ersichtlich, waren die Holzer mit Starken von 5-6cm und 9-11cm Tiefe recht
einheitlich bemessen, indes nicht durchweg sauber gefligt — verjliingen oder verbreitern sich doch einige
Endstlicke um Zentimeterbetrage (A11*, A12* und A13*). Wieder anders das Fragment vom Stb.-Halb-
spant A10*, das mit 5cm Starke bei nur 6,5cm Tiefe balkenartig profiliert worden ist, wohingegen die
parallel besdumten Elemente A14*, A15* und A16* (Taf. 29, 8) flachere rechteckige Querschnitte auf-
weisen.

Die Stb.-Halbspanten erstrecken sich mit wachsender Entfernung vom Achterschiff weiter nach Bb. Das
Bruchstlick Stb. A16* erreicht gerade den Bb.-Kielgang, Stb. A15* den Gang Bb. P2. Die Ubrigen dehnen
sich bis Bb. P3 aus, ohne damit samtlich auch noch vernagelt worden zu sein. Allein Stb. A13* scheint die
Serie zu unterbrechen, doch ist daflr ein unerklarlicher rezenter Schnitt 3> verantwortlich. Das abgetrennte
verschollene Ende zeichnet sich noch durch einen auf Bb. P2 gegen die Naht P2/P3 hin aufgerosteten
Nagelschaft ab, offenbar der Rest eines von binnenbords eingetriebenen Spantnagels, dessen Vorbohrung
nicht die Planke perforiert hat, so dass sich der Nagelschaft beim Einhammern zur Seite legte. Auch bei Stb.
A14* fallt ein solcher Fehllaufer auf, hier im Bereich der Planke Bb. P1 und im Spantverband. Die Orientie-
rung der Nagel unterscheidet sich von der Nageltechnik der Bb.-Halbspanten, dort zumindest im Bereich
der Bordwande (unten S. 68). Die auf den Schiffsboden beschrankten Enden der Stb.-Segmente wurden
teilweise auch von binnenbords vernagelt (Stb. A12*, A13*, A14*, vielleicht A16%*), teilweise ausschlieB-
lich von der SchalenauBenseite her (A10*, A11*, vielleicht A15%); von innen eingetriebene Nagel trafen
nicht nur den Kiel, sondern wenigstens einmal (A14*) die an Bb. anschlieBenden Gange. Binnenbords aus
den Fragmenten Stb. A12*, A13*, A14* und A15* austretende, zwar gekropfte, aber nicht mit dem
Spantholz vernahte Schéfte, die Uberdies nicht blindig anliegen, legen Zeugnis Uber die urspringliche
Anwesenheit eines verlorenen Bauteils ab.

Samtliche in Augenschein zu nehmende Halbspantreste verfligen Uber ein bis zwei NUstergatts, in die
Spantsohle geschnittene winklige, gelegentlich (A10*) sehr seichte Durchlasse (Taf. 29, 11-12). Wo Uber-
prifbar, befinden sich diese in kielmittiger Anordnung (A13* azentrisch), mehr oder weniger genau ober-
halb der in den Kiel eingetieften Bilge. Von Ausnahmen abgesehen (Stb. A13*, Stb. A14*), begegnet
jeweils ein zweites NUstergatt; seine Distanz zum Kiel wachst mit zunehmendem Abstand vom Heck und
bei sukzessiv ausladenderem flachen Schiffsboden: An Stb. A16* oberhalb der Naht zum Kielgang ange-
ordnet, fallen die lateral angeordneten Durchldsse bei A15* in die ungefdhre Mitte von Bb. P1, ab A12*
und vorlich in den Bereich von Gang Bb. P2. Dieselben Strukturen an Stb. voraussetzend, ist folglich von

135 Offenbar nicht das Resultat dendroarchdologischer Verprobung, da von Spantholz bezogene Daten fehlen.
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drei NUstergatts pro Spant auszugehen. Nur am Fragment A16* hat sich an Stb. oberhalb der Naht zum
Stb.-Kielgang der Rest des dritten Ausschnitts erhalten. Die jeweils duBeren Offnungen markieren den
ungefahren Verlauf der Rumpfkimmung und decken sich auch teilweise mit den lateralen Durchldssen in
den Bb.-Halbspanten (A15*, vielleicht A12*); teilweise fehlen dort korrespondierende NuUstergatts (Bb.
A11*, Bb. A16%).

Zwei vordergriindig unscheinbare Details verdienen besonderes Interesse: In der oberen Halfte der Vorder-
kante des Halbspantfragments Stb. A14* steckt der Rest eines Eisennagels, ohne dass sich hier weitere
Spuren eines dort urspriinglichlich montierten Bauglieds bewahrt haben (Abb. 56 A 14). Der Befund liegt
30cm Bb. von der Kielmittelachse und erinnert auch darin sehr an Beobachtungen an anderen Mainzer
Wracks, ohne dass sich aus dem individuellen Merkmal Konkretes ableiten lieBe. 180 cm vorlich und 35-36
cm querschiffs begegnet ein nicht ganz gleichwertiges konstruktives Indiz: das durch Beschadigung beein-
trachtigte Relikt einer Art Sackloch, ca. 4x3cm groB und einst wohl eher seicht, das offenbar durch Aus-
stemmung der sich berGhrenden Flanken der Halbspantsegmente A10* entstanden ist (Abb. 55 b A 14).
Schaftungen sind mehrfach an den weitreichend erhaltenen Halbspanten der Bb.-Seite nachweisbar, im
vorderen Wrackabschnitt sogar in dichter Abfolge. So legt sich bei Bb. A3*, Ad*, A6* und A7* jeweils ein
Auflanger Gber das Kimmstick, die durch Spant-Planken-Verbindungen fixierten Enden in Gestalt einer
simplen, lediglich diagonal zugeschnittenen Blattlasche '36. Dort wurde das angeschragte Ende des Kimm-
stlicks Uber seinen Gegenpart vom Auflanger gesetzt. Nach diesem Muster angestUckelt, befinden sich jene
Schaftungen im Bordwandbereich, deutlich oberhalb von der Rumpfaufkimmung, mehr als einmal sogar
erstaunlich nahe der Bordkante (Bb. A3* unter der Naht Bb. P7/P8; A4* oberhalb der Naht Bb. P6/P7; A6*
darunter; A7* in der oberen Halfte von Bb. P7). Das lasst sich unschwer als konstruktiver Kompromiss, ver-
anlasst durch Mangel an Krummholz mit geeigneten Abmessungen und Konturierung, auffassen, war es
doch besonders im Falle der Halbspanten Bb. A3* und A7* offenbar unumganglich, sehr kurze, kaum
ellenlange Auflanger mit geradem Verlauf anzusetzen. Dieselbe Interpretation drangt sich fir das gebaute
Halbspant Bb. A12* auf, wo die Blattlasche exakt an der Kimmung — in dieser Sektion die kielwartige Halfte
des Gangs Bb. P3 — angeordnet worden ist, so dass sich eine Segmentierung aus geradem Wrangen- und
bogenférmigem Seitenstlick ergab. Gerade fir die sich vorn anschlieBenden Halbspanten, ob nun Bb.- oder
Stb.-Seite zugewiesen, darf man angesichts eines sukzessiv breiter werdenden Flachbodens unterstellen,
dass sich dort Schaftungen an mehr oder weniger analoger Position gehduft haben — durfte doch die
Beschaffung gewachsenen Spantholzes mit der von den Rumpflinien vorgeschriebenen Konfiguration in
ausreichender Menge schwer gefallen sein.

Ein fdr die Halbspanten von MAINZ 2 typisches Merkmal scheint die gelegentliche Vernagelung mit Vor-
trieb von binnenbords zu sein, nicht nur konzentriert auf den Kiel (Bb. A14*), sondern auch von Uberlap-
penden Endstiicken im kielnahen Bereich (oben S. 67), wohingegen ihr Aufgehendes mit von auBBen durch
die Plankenhaut geflhrten Eisennageln festgesetzt worden ist. Dabei wurden gar nicht selten die etliche
Zentimeter Uberstehenden Schafte lediglich auf den Spantriicken gehammert, also nicht durchweg durch
Abkropfen der Spitzen und Einschlagen in den Spantriicken regelrecht vernaht (Taf. 29, 13). Die Nagel-
technik begegnet andernorts selten (unten S. 129). Aufgrund der mit den Stb.-Halbspanten cum grano salis
Ubereinstimmenden ProfilmaBe der Bb.-seitigen Rippen verwundert es nicht, dass die Vernagelung einrei-
hig angelegt wurde, wobei allerdings binnenbords aufgrund der Verteilung von Schaftaustritts- und -ein-
trittsspuren umgeschlagener Nagel ein anderes Bild entsteht. Soweit die Korrosion bei makroskopischer
Untersuchung ein Urteil gestattet, erfolgte das Einhdmmern der Nagel nicht durchweg nach bloBem Vor-
bohren durch Spant und Planke; verschiedentlich kiinden an den Schaftaustrittséffnungen im Spantrticken

136 Borms o.J., 20 Abb. 237: Die dort Z-férmig geschnittene Blattlasche terminologisch irreleitend als Hakenlasche bezeichnet.
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wahrnehmbare Pfropfenhirne an (z.B. A18*; Taf. 29, 3), dass Bohrungen gestopft worden sind —sei es, um
UbermaBigkeit zu kompensieren, sei es, um bei einem sich verjingenden Nagelschaft 37 besseren Sitz zu
erzielen; intensionelles Dichten von Nagelverbindungen mochte man hier angesichts der spanttiefen Pene-
tration der dubelartigen Holzer nicht erwagen.

Das Anordnungsprinzip der in die Sohlen der Bb.-Halbspanten geschnittenen Nstergatts deckt sich weit-
gehend mit den Befunden von den Stb.-Segmenten. Bb. A12* und A15* werden durch je ein kielzentri-
sches sowie ein laterales NUstergatt gekennzeichnet; Letzteres fehlt an Bb. A13* und A14*, wo jedoch das
urspriingliche Vorhandensein eines kielmittigen Durchlasses herzuleiten ist, wie es sich erhaltungsbedingt
nur an Bb. A16* zu erkennen gibt. Mitteilenswert ist nicht zuletzt die an den meisten Halbspanten beider
Schiffshalften streckenweise wahrnehmbare Kantfasung unterschiedlicher Intensitat.

Oberhalb der Kimmsektion zeichnen sich auf den Spantriicken von Bb. A7*, A8*, A10* und A11* die Kon-
taktmarken, seltener eindeutig die Vernagelung der beiden in situ angetroffenen Weger W1 und W2 ab,
im Idealfall durch Abdrlcke aller vier Bretterkanten (Bb. A11*). DemgegenUber geben A15* und A16*
lediglich die Lage vom kimmnahen Langsgurt W1 zu erkennen, A8*, A12* und A13* Reste von dessen Ver-
nagelung in Gestalt Uberstehender oder nicht bindig mit dem Spant umgeschlagener Schéfte. Jedoch
begegnen auf Bb. A7*, A15* und A16* unterhalb der Bordkante weitere lineare Spuren, die nicht mit einer
der Kanten des hdher ansetzenden Wegers 2 zu verwechseln sind, und auf A7*, A11*, A14* und A15*
zusatzlich auf die Spantinnenflache beschrankte Nagelverbindungen. Ahnliche Hinweise auf demontiertes
Schiffsinventar werden im kielnahen Abschnitt von Halbspant Bb. A10* verzeichnet. Ich werde bei der
Besprechung der Schiffsausstattung darauf zurtickkommen (unten S. 74), wobei auch Holznagelreste in
Spantriicken und Mallkante von Bb. A14* und A16*, jeweils im Bodenbereich, die Uberreste eines aus der
Kielmitte nach Bb. dezentrierten Eisennagels, ein konisches Loch mit bis zu 15mm Durchmesser in der Mall-
kante von Bb. A16* (Taf. 29, 9-10) sowie ein in seiner Hirnflache steckender Nagelschaft reflektiert
werden. Drei in der Umgebung der Plankennaht Bb. P8/P9 in den Spantriicken von Auflanger A19*
gebohrte Sacklécher unbekannter Zweckbestimmung seien hier zumindest erwahnt.

Die mutmaBlich gebauten, allein durch ihre besondere Schwere und Nageltechnik aus dem Rahmen fallen-
den Spanten A9* und A17* (Taf. 29, 4-5) gleichen in ihrer Zurichtung den Halbspanten. Beim Fragment
A9* hat sich ein lateral Uber Planke Bb. P2 angelegtes Nustergatt erhalten; der seitlich vom Kiel auf-
kimmende Gurt A17* kam mit einem zentralen Durchlass aus (Taf. 29, 4. 7). Auf beiden Bauteilen ist die
Verbindung mit aufgelegten Langsgurten bezeugt; an A17*, wie nach den Beobachtungen an den Halb-
spanten Bb. A15* und A16* zu erwarten, nur der tiefer angesetzte Weger 1 (Taf. 29, 6). Ratselhaft bleibt
ein unmittelbar oberhalb der Position von Weger 2 und knapp Uber der Plankenhaut in die bugwartige
Kante von A9* geschlagener Eisennagel. Die Verbindung des Spants mit Planke Bb. P8 erfolgte mittels eines
durch eine verpfropfte Bohrung geschlagenen Nagels.

Achterlich A17* tritt ein neuerlicher Wechsel im Spantsystem ein, der den morphologischen und konstruk-
tiven Bedingungen im Heck des Fahrzeugs Rechnung trug. So wurden auf den durch einen langen Anlauf
gekennzeichneten Achtersteven drei Wrangen (A19*, A20* und A21%*) verteilt, die erste Wrange herge-
stellt aus Gabelholz, was dem Fragment A20* ebenso wenig anzusehen ist wie dem kimmerlichen Rest
von A21*. Aufgrund der durch Spuren auf den Gangen Bb. P1 und P2 hervorgehenden Erstreckung von
Wrange A21* liegt aber auf der Hand, dass es sich auch dort um ein gewachsenes Bauteil handelte.
Wrange A19* war mit ihrer flachen, ca. 20cm breiten Sohle auf den hier einige Zentimeter schmaleren
Steven gesetzt und mit einem kraftigen Nagel fixiert (Taf. 28, 10). Ihr Seitenstlick erreichte an Bb. Planke

137 Zu Gestalt und Herstellung Mainzer Schiffsnagel allgemein sowie gleichwertigen Befunden in MAINZ 5 siehe Hockmann 1988b,
566ff. Anm. 4 Abb. 1, 1; 2, 5.
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P5, dort oberhalb der Naht mit Totgang Il noch einmal verbunden. Binnenbords fallt ein 1,5cm tiefes Sack-
loch mit 9mm Durchmesser auf (Taf. 28, 11), dessen Zweck unklar ist; die Lage der Bohrung nahe der
Spantvorderkante und deutlich aus der Stevenmittelachse nach Bb. verrtickt lasst alles offen. Noch weniger
gibt es Uber die Wrangen A20* (Taf. 28, 7-8) und A21* zu berichten. Beide wurden gleichermaBen mit nur
einem Nagel an den Steven gesteckt; Wrange A20* bindet noch Planke Bb. P4 in den Verband ein, Wrange
A21* lediglich den Kielgang und Bb. P2.

Wahrend sich Wrange A19* an Bb. achterlich ein Auflanger zuordnen lasst, der mit dieser tber die Plan-
kengange Bb. P2 bis P5 Uberlappte und dabei auch die heckwartigen Enden der Totgange Bb. P3 und P5
(Taf. 25, 7-8) aufnahm, blieb das Seitenspant Bb. A18* (Taf. 28, 12-13) isoliert. Vorlich der Wrange A19*
positioniert und zum Auflanger Bb. A19* einen lichten Abstand von 23 (kielwarts) bis ca. 30cm haltend,
erganzt A18* das im Heck recht einheitliche Verteilungsbild der Quervergurte, indem es die Licke zwischen
A17* und Auflanger Bb. A19* halbiert. Kielwarts nur lose auf Bb. P2 und P3 aufliegend, war das Seiten-
spant aufwarts kontinuierlich mit dem vierten bis achten Gang vernagelt. Die sich so flr die obere Partie
andeutende Montagefestigkeit diurfte auch mit der konstruktiven Einbindung des die Bordwand im Bereich
Bb. P8 durchstoBenden Querbalkens zusammenhangen. Dieser wird vorlich auf eine Tiefe von 2,5-3cm
durch eine 12,5cm hohe Ausklinkung in der Achterkante des Seitenspants (Taf. 29, 1-2) eingefasst,
genauer mittels einer Aussparung in der Balkenfront verkdmmt. Das originale obere Spantende fehlt
ebenso wie an den Auflangern A19*, A20* und A21%*, war aber noch mit Planke Bb. P8 oben, Auflanger
A19* sogar mit P9 vernagelt. Allerdings scheint sich auf dem keilférmig ausdinnenden kielseitigen Ende
von A18* die Maserung eines Langsgurtes abzuzeichnen, der nach MaBgabe einer auf die Innenseite von
Auflanger Bb. A21* beschrankten Nagelverbindung (Taf. 28, 6) bis weit ins Heck hinein verlief; auBerdem
kénnte eine tiefe Lasion auf den Ausbruch eines das Spant nicht durchdringenden Holz- oder Eisennagels
zurlickgehen. Unter den durchweg von auBenbords gefiihrten Spant-Planken-Verbindungen erschlieBt ein
weiterer nennenswerter Befund in A18* die bereits an Halbspanten beobachtete Vernagelung durch eine
verpfropfte Bohrung (Taf. 29, 3). Der bei etwa gleichbleibender Starke unten mit einem stumpfen Ende
abschlieBende Auflanger A20* lasst dicht oberhalb einen fast bis zur halben Spanttiefe eingedrungenen
Fehlschnitt von 3-4 mm Weite erkennen, dessen schwach verrundete Kanten antike Entstehung nahe legen
(Taf. 28, 9). Offenbar sah das bauliche Konzept vor, den mit der Sdge gekappten erhaltenen Auflangerful3
maoglichst dicht an die Stevenkante heranzufihren. Am Auflanger Bb. A21* verwundert, dass sein steven-
seitiger Abschnitt durch Abschragung der dem Heck zugewandten Kante nach unten verjiingt worden ist,
obwohl dort achterlich kein kreuzender Quergurt mehr nachgewiesen werden kann und angesichts der
betrachtlichen Zuscharfung der AuBenhaut auch nicht mehr zu erwarten ist. Die Innenfléache von Auflan-
ger A20* zeigt in Hohe des Plankengangs Bb. P7 einen rlckwartig nicht austretenden Eisennagel; an der
bugwartigen Seite fallen drei zierliche Bohr- oder Nagellécher auf, angeordnet im Bereich der Gange P5
Mitte, P6 unten und P7 oben.

Aus dem Bestand Uberlieferter Originalteile gar nicht hervorgehend, leitet sich aus dem Verteilungsmuster
von Spant-Planken-Verbindungen im Verein mit der stereometrischen Vermessung des Wracks eine Ano-
malie im zuvor skizzierten Spantsystem ab. So fallt im Plan unmittelbar vorlich Halbspant Bb. A14* ein dazu
parallel angeordnetes Element auf, das in der Achse vom vorlich Uberlappenden Stb.-Halbspant, jedoch
abgesetzt von dessen Endstlick, mit den Planken Bb. P5 bis P7 vernagelt war und auch den achten Gang
erreichte, wenn nicht sogar gekreuzt hat. Eine solche supplementédre Querversteifung hatte man in der
schwach erscheinenden Spantentfernung A16*/A18* unterhalb der Bordkante erwarten kdnnen, nicht
aber am bezeichneten Ort. Ohne dass sich eine bundige Erklarung (unten S. 83) liefern lieBe, unterstreicht
der Befund die Besonderheit jener Sektion zwischen den Halbspanten A13* und A14*, die uns bereits
durch intensive bootsbauliche Spuren in Gestalt etlicher Holznagelreste aufgefallen war (oben S. 64).

70 Wrack MAINZ 2 (ex S7)



3. Die bauliche Ausstattung

a) Wegerung

Angesichts der sich durch unmittelbaren Kontakt oder konstruktiven Verband ergebenden Verzahnung
diverser Bauglieder gab es wiederholt Gelegenheit, zur baulichen Ausstattung des Rumpfes zahlende
Elemente zu streifen. Sofern dem Fahrzeug noch unmittelbar zuweisbar, legen drei Langsgurte, die als
Einrichtung zur Lagerung von Seitenrudern interpretierte Installation im Heck sowie Aufdopplungen der
Bordkante darliber Zeugnis ab, wenngleich durchweg als unvollstdndige Originale. Diese spiegeln die
urspringlich vorhandenen Einbauten nur ausschnittsweise wider, was Gegenstand der schiffstechnischen
Rekonstruktion sein wird (unten S. 77ff.).

Der (in der Vertikalen deutlich abgesetzt) ungefédhr dem Verlauf der Kimm folgende, in situ noch etwas
mehr als 6,4m lange Langsgirtel W1 erstreckte sich Gber die Spanten Bb. A5* bis knapp vor Bb. A18* 138,
Davon wurden zwei abgetrennte Teillangen von 199cm (Inv.-Nr. 128.57) und ca. 183 cm dokumentiert,
Letztere in Gestalt dreier Abschnitte (Inv.-Nr. 072.H7; 083.H7; 092.H7). Das etwas ldngere Segment — seine
Starke betragt maximal 20-21mm '39, die Breite 10,5-11,5cm — schloss vor Seitenspant A18* mit einem
rechtwinklig geflhrten, zur Flache leicht schragen Schnitt ab, wobei es sich — wiewohl unzweifelhaft antik
gekappt — nicht um das urspringliche heckwartige Ende des Bauteiles handelt, zeichnet sich doch dessen
urspringlicher Verlauf bis nahe an den Achtersteven heran durch Spuren auf der Innenflache am FulB3 des
Seitenspants A18* sowie eine Nagelverbindung an analoger Stelle am Auflanger Bb. A21* ab (oben S. 70).
Das geborgene achtere Teilstiick wurde zusammen mit der gesamten achteren Partie des Wracks unmittel-
bar vor dem Bb.-Halbspant A14* aus dem Verband geschnitten, so dass es hier separat behandelt wird.
Weger 1 war in dieser Sektion mit dem Halbspant Bb. A15* sowie mit Spant A17* einfach vernagelt
(Taf. 30, 4-6). Ignoriert man die nicht zweifelsfrei angezeigte nageltechnischeVerbindung mit Seitenspant
A18* (oben S. 70) und stellt in Rechnung, dass das von Weger 1 urspringlich gekreuzte Endstlck der
Wrange A19* an der maBgeblichen Stelle stark beschadigt und unvollstandig ist, dann zeichnet sich zusam-
men mit dem Nagelbefund am FuB von Auflanger Bb. A21* die alternierende Vernagelung mit jedem zwei-
ten Spant ab; das gilt freilich nur fir die Achterschiffssektion. Uber zumeist unspezifische oberflachliche
Schaden (Taf. 30, 3. 7) und Spantnagelabdriicke, Kontaktspuren der Uberdeckten Spanten Bb. A15* (Vor-
und Achterkante: Taf. 30, 6), A16* und A17* %0 (jeweils die Achterkante) sowie eine vom binnenbords
Uberstehenden Pfropfen in Planke Bb. P5 verursachte Marke auf der Rickseite des Wegers hinaus ist auf
mindestens eine holztechnische Struktur aufmerksam zu machen: So begegnet knapp vor dem Halbspant
Bb. A16*, exakt 1m vorlich vom antiken Demontageschnitt, eine 5cm lange, fast 4cm tiefe Ausklinkung,
rechtwinklig zur Kante eingelassen, die Basiskante ohne erkennbare Schmiegung. Von deren Zentrum
weniger als 90 cm nach vorn gemessen, fallt an der Oberkante eine auf 4cm Lange 1,5cm tiefe Schadens-
stelle auf, hinter der sich eine vergleichbare Ausarbeitung zu verbergen scheint. Ihre Lage lasst sich nicht
zentimetergenau fixieren, fallt aber in den achteren Bereich von Halbspant Bb. A14*, dessen Spant-Plan-
ken-Verbindung knapp davor noch Korrosionssalze hinterlassen hat, allenfalls unmittelbar heckseits. Wei-
tere als bootsbautechnische Spuren in Betracht kommende Merkmale beschrénken sich auf eine seichte,
quer zur Wegerlangsachse verlaufende Nutung, die auf den Uberdeckten gekrépften Schaft eines Spant-
nagels von Bb. A15* Ricksicht nimmt.

138 Das Photogramm ist hier aufgrund Uberlagerung mit losen keit der holzernen Substanz, reduziert sich die Starke insbe-
Objekten, die ein komplettes Freipraparieren des Areals verhin- sondere an den Auflageflachen zu den Spanten auf die Halfte.
derten, unvollstandig: Beil. 3, 1-2. 140 Dort in situ nicht mehr in festem Verband (Beil. 3, 2E), aber

139 Verursacht durch Kompression und beschrankte Druckfestig- noch in Position (Taf. 17).
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Das ohne Anschluss aus der Sektion zwischen Bb. A8* vorlich und achterlich Bb. A11* herausgetrennte
Teilstlick von Weger 1 teilt mit seiner heckwartigen Fortsetzung achterlich A11* noch die Bauteilbreite,
wachst dort aber abrupt auf ein Quermal von ca. 13cm, eingeleitet durch eine merkwirdige, mit einem
kleinen Radius einhergehende Konturanderung der Unterkante auf A11*; auch die Starke legt hier mit 26-
28 mm zu und steigert sich vorlich bis auf 30mm. Mit den Halbspanten Bb. A11* (Taf. 30, 8-9), A10* und
A8* jeweils vernagelt — auf A10* sogar zweifach — zeichnen sich auf der Rickseite des Langsgurtes die
Konturen samtlicher Uberquerter Spanten ab, so dass unmittelbarer Kontakt feststeht. Auch hier sind die
Uberreste in die Wegeroberkante geschnittener Rasten wahrnehmbar, eine vorlich mit der Vorderkante des
Halbspants Bb. A10* bindige (etwa 5cm weit und 2,5 cm tief) knapp oder genau 1m davor, wenige Zenti-
meter bugwarts vom Halbspant Bb. A8*, jeweils mittig gemessen, womdglich der Ansatz einer zweiten
Ausklinkung gleicher Tiefe, die durch einen Bergungsschnitt zerstdrt wurde. Die holztechnische Identifizie-
rung des letztgenannten Befunds wird dann fast zur Gewissheit, verfolgt man auf dem photogrammetri-
schen Plan den weiteren Verlauf des Langsgurtes, wo sich knapp 80 cm bugwarts, deutlich achterlich Halb-
spant Bb. A6*, unibersehbar eine weitere Ausklinkung erschlieBt; von deren Zentrum 93 cm nach vorn
gemessen, stoBt man achterlich A4* auf die Bruchkante des Wegers. Sollte diese durch mechanischen Ein-
griff an einer bauseits geschwachten Stelle entstanden sein, die wie die Lagerrast beim Halbspant Bb. A12*
zum Abriss der Faser beigetragen hat 4!, ware hier mit einer weiteren Aussparung zu rechnen. Um der Voll-
standigkeit willen sei erwahnt, dass sich die Montage von Weger 1 vorn zuletzt durch einen Nagelbefund
auf Halbspant Bb. A5* abzeichnet.

Von dem zweiten, etwa auf mittlerem Bordwandniveau zwischen den Spanten A3* und A11* aufge-
deckten Weger 2 gelangten nur drei kargliche Abschnitte ins Depot. Das gentgt gerade, um die aus dem
photogrammetrischen Plan beziehbare recht einheitliche Breite von ca. 17cm bestatigt zu finden. AuBer-
dem lasst sich dort die Brettstarke, maximal 25-30mm, messen, und fur zwei weniger als 0,5m lange Reste
wurde die Position notiert: Eines lag am Spant A9* (Inv.-Nr. 084.H7) an, das zweite war mit dem Halbspant
Bb. A10* einfach vernagelt (Inv.-Nr. 073.H7). Obwohl Weger 2 heckwarts A11* keine Kontaktmarken
hinterlassen hat, ist mehr als wahrscheinlich, dass er sich urspringlich weiter nach achtern erstreckte, als
es seine mutmaBliche Schnittkante glauben macht. Das deutet sich unter dem schwer zu lesenden Konvo-
lut von Nagelresten in den Spanten je einmal durch einen Uberzahligen, in Héhe von Plankengang Bb. P7
aus den Gurten A14* und A18* austretenden Nagelrest an; Auflanger Bb. A20* hat in gleicher Lage einen
von binnenbords eingetriebenen Eisennagel zu bieten.

Fur den Bestandteil einer Rumpfauskleidung nach dem Muster von Wrack 4 allzu schmal, stellt sich die
Frage nach dem bootsbaulichen Zweck, dicht oberhalb des klar als Balkweger ausgewiesenen Elements W1
einen weiteren Langsgrtel aufzubringen. Die sichergestellten Fragmente geben darauf keine klare Ant-
wort; allenfalls méchte man aus deren nicht geschlossener Vernagelung mit Spanten ableiten, dass hier die
longitudinale Vergurtung des Schiffskérpers nicht das primére Anliegen gewesen ist. Das bringt uns freilich
genauso wenig weiter wie die banale Tatsache, dass sich auf jeder zugdnglichen Wegeroberkante Quer-
zlge auflegen lassen, die aber nur dann einen Kraftschluss in Langsrichtung erhielten, wenn sie mit dem
Gurt irgendwie verzahnt oder vernagelt worden waren — wenn dem so war, dann aber kaum in derselben
geschlossenen Folge, wie sie sich in Umrissen an W1 abzeichnet.

3cm vor der Kante von Spant A10* kindigt sich an W2 etwas oberhalb der Plankenmitte durch einen
tiefen Ausbruch der Oberflache sowie den Rest eines Nagelloches der Verlust eines dort einst montierten
Objekts an. Weitere 11,5cm vorlich erscheint dann eine auf 12.cm Lénge bis zu 3 c¢m tiefe Einkerbung mit
schragem Konturverlauf. Die achtere Begrenzung gleicht einem knapp 2cm tiefen, fast rechtwinklig

141 Die Stelle aufgrund versetzter Fluchten gut erkennbar bei Hockmann 1982a, Taf. 22, 1.
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geflihrten Sageschnitt, an den sich vorlich der Rest einer horizontalen Basis anschlieBt. Das etwa in der
Mitte zwischen den Spanten A9* und A10* angesiedelte Merkmal geht demnach auf eine holztechnische
Struktur zurtick. Da wird es kein Zufall sein, dass laut Plan ca. 95cm vorlich innerhalb der Spantentfernung
A7*/A8* eine gleichartige Einbuchtung der Wegeroberkante existierte. Das Streckenmal3 geht im interscal-
mium kaiserzeitlicher Mannschaftsboote auf %2, und die lokalisierten Punkte scheinen auch auf das Vertei-
lungsprinzip der Ausklinkungen in W1 Ricksicht zu nehmen; ich werde darauf noch zurtickkommen (unten
S. 81).

Fur den Charakter von W2 nicht weniger bedeutsam ist das Problem seiner Lage, genau genommen seines
Verlaufs im urspringlichen Nagelverband. Der Plan vermittelt den Eindruck, dass die Planke bugwarts
abdriftet, wo ihr doch ein horizontaler Verlauf zu unterstellen ware. Ob die photogrammetrisch erfasste
Lucke zwischen W1 und W2, ca. 6¢cm bei Halbspant Bb. A5*, gerade 4cm bei A7* und dann bis etwa
14.cm bei A11*, durch teilweise Abldsung und Nachrutschen der oberen Planke zustande gekommen ist
oder konstruktiv bedingt war, miisste eine Uberpriifung am Spantmaterial erschlieBen. Diese gestaltet sich
aber als unmaglich, fehlt es doch im vorderen Bereich des Wracks an der Kenntnis von Lage und Beschaf-
fenheit zweifelsohne einmal vorhandener Wegernagel — einerseits im verlorenen Teilstlick, andererseits in
den Spanten —, mittels derer die Anordnung des Langsgurtes eingemessen werden kdnnte. Das gelingt
nicht einmal an Spant A7* mit seinen geradezu idealen Voraussetzungen: Aus den sich hier jeweils abzeich-
nenden Unterkanten beider Weger und ihrer Distanz lasst sich durch Bericksichtigung der lokalen Breite
von W1 die auch aus dem Photogramm beziehbare 4 cm breite Licke errechnen, doch bleibt die absolute
Position der hier in Frage kommenden Spant-Weger-Vernagelung unbestimmt. Innerhalb des in Betracht
kommenden Areals in den Spantinnenseiten steckende Nagelschafte lassen sich zwar durchaus und selbst
im Heckbereich noch ausmachen (Spanten A5*; A14*; A16*; A18*), doch mdchte man fir ihre funktio-
nale Interpretation angesichts der binnenbords verndhten Spant-Planken-Verbindungen nicht die Hand ins
Feuer halten.

Es scheint, dass unterhalb von W1, im engeren Kimmbereich, weitere Langsglrtel existiert hatten, von
denen keine stofflichen Uberreste auf uns gekommen sind (unten S. 74; 78f.). Das trifft mit Einschrankun-
gen auch fir ein nahe der Bordkante auf den Spanten fixiertes Element zu, das aber in situ teilweise noch
erfasst und dokumentiert worden ist. Am oberen Ende von Halbspant Bb. A7* offenbar noch im Nagelver-
band gewesen und dort auch durch eine lineare Marke verbdirgt, taucht das gemaB Plan ca. 23 cm lange,
etwa 10cm breite und womdglich langsgespaltene Fragment nirgendwo im magazinierten Teilebestand des
Wracks wieder auf. Anders zwei nach ihren Abmessungen ungleiche Bruchstlcke (Inv.-Nr. 049.H7; 129.57),
deren Herkunft in den Demontageunterlagen unbeschrieben bleibt; jedoch gibt hier die Art und Weise ihrer
Inventarisierung Anlass, zu vermuten, dass es sich dabei um Referenzabschnitte zweier loser, im Bereich
zwischen den Spanten A13* und A16* angetroffener Holzer handelt. Beide kommen als Relikte von Langs-
gurten in Betracht, beide zeigen eindeutige Spuren einer Vernagelung. Das kirzere, 18-19 mm starke Brett-
stlick (049.H7) deckt sich bei einer Breite von 10 cm zwar mit dem auf A7* angetroffenen Relikt, fallt aber
mit noch 40 cm fast doppelt so lang aus. Dann ist aus dem fir A7* bezeugten Befund zu folgern, dass bei
der Bordkante mit einem langeren Gurt gerechnet werden kann, und das scheinen weitere Anhaltspunkte
nur zu bestatigen: Auf den Halbspanten A15* und A16* 43 sind 1-2 dm unterhalb ihrer beschadigten Kopf-

142 Am besten an Oberstimm, Wrack 1: Bockius 2002d, 26ff. mal die Unterkante des hoher ansetzenden Elements abzeich-
Tab. 4-5. net, auBerdem einmal die Unterkante (A16*) sowie beide

143 Hier scheinen jeweils zwei unmittelbar benachbarte Langs- Konturen des tiefer angesetzten Objekts (A15*). Letzteres war
gurte die Spanten Uberquert zu haben, von denen sich beides- mit beiden Halbspanten vernagelt. Vgl. dazu unten S. 75.
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enden Marken, auf A14* und A15* auch die Nagelverbindungen langsschiffs aufgelegter Objekte wahr-
nehmbar; eines davon, offenbar Teil des beim Spantkopf von A7* gefundenen Holzes, lag an analoger
Stelle auf Halbspant A16*. Das Relikt eines 13 cm breiten, zwischen den Spanten A18* und A19* bilindig
zur Bordkante montierten Futterholzes (Inv.-Nr. 153.57=017.57), dessen 5cm groBer Querschnitt die Starke
der oberen Spantenden ausgleicht (Taf. 30, 1-2), kommt nur als Unterlage der diskutierten Wegerung in
Frage. Ein bis zur Unkenntlichkeit korrodierter, inklusive seiner Verkrustung binnenbords 4 cm Uberstehen-
der Eisennagel spricht fur ein dort aufgelegtes Element, naheliegenderweise fir die achterliche Verlange-
rung des auf dem Spantkopf Bb. A7* in situ bezeugten Wegerbruchstlcks, das der Bordkante in der Ver-
tikalen doch naher gekommen sein durfte als vorderhand ersichtlich. Womdglich sind die beschadigten
(Halbspant Bb. A16*) oder ausgebrochenen Enden von Seitenspant A18* sowie der Auflanger Bb. A19*
und A21* Zeugnisse der antiken Demontage jenes Langsgurtes. Den durfen wir uns als mindestens 10cm
breite Planke vorstellen, deren Abmessungen freilich nach MaBgabe der an W1 genommenen MaBe nicht
zwangslaufig einheitlich zu denken sind. Die gemessen am Verlauf der Scherlinie etwas tiefer ansetzende
obere Wegerkontur durfte durch die Lehnung der Bordwand so kompensiert worden sein, dass beide cum
grano salis ein gemeinsames Level besetzt haben.

Uber den mehrheitlich durch mittelbare Indizien erschlossenen Weger 3 hinaus kann mit weiteren Elemen-
ten dieser Art gerechnet werden — aus Griinden der Langsstabilitat einerseits mit einem unterhalb W1 dem
eigentlichen Kimmverlauf folgenden Langsgurtel, aus anderen Erwdgungen aber auch oberhalb W2, wo
die vertikale Anordnung von Nagelverbindungen in den Halbspanten Bb. A14*, A15* und A16* sowie im
Auflanger Bb. A19* Verdacht erregt (unten S. 81), ohne dass sich von einem dort montierten Gurt greif-
bare Spuren ausmachen lieBen. Dennoch fehlt es nicht ganz an Hinweisen auf aus dem Verband gerissene
Bauglieder. Das zuvor den losen Funden zugeordnete, mit ca. 72cm ungefdhr zwei Spantentfernungen
lange Fragment (Inv.-Nr. 129.57) gehort auch dazu, zumal mit Ricksicht auf seinen mittigen Nagel-
ausbruch, auf die Starke von bis zu 24 mm und eine Breite von 7,5-8cm die Wahl am ehesten auf einen
Stringer oder schmalen Weger fallt.

b) Scheuerleiste

Der in der achteren Sektion zwischen den Spantachsen A14* und A19* abschnittsweise erhaltenen, dort
durchschnittlich nur 8cm breiten Planke Bb. P9 war auf noch 2,11m Lange eine von 11cm auf 8 cm Breite
heckwarts verjlingte Scheuerleiste (155.57=019.57) vorgeblendet. Ihre untere Besdumung folgt im vorde-
ren Abschnitt — erstaunlicherweise — mehr oder weniger dem Nahtverlauf P8/P9, der erst achtern gering-
flgig Uberlappt wird. Das funfeckige Profil mit maximal 4 cm Starke geht aus einer schiefen Ebene in der
tieferen Partie hervor und bildet dann eine nach auBen flache Stirnflache; oben schlieBt es leicht nach
binnenbords gekippt bis anndhernd lotrecht zur hinterlegten Planke ab. Folglich hat man es hier mit einer
aufgedoppelten massiven Bordkante zu tun. Nagelverbindungen durch den schmalen Schergang hindurch
in die Spanten sind noch im Bereich A15*, A16*, A18* und A19* nachweisbar (Taf. 27, 10). Unmittelbar
achterlich vom Halbspant Bb. A14* ist noch der Rest eines offenbar von schrag oben und innen in das Pro-
fil getriebenen Eisennagels erkennbar. Werkzeugspuren an der durch den Kontakt mit Planke P9 geschitz-
ten Montageflache legen offen, dass zumindest die Rickseite sdgerau belassen wurde (Taf. 28, 1). Die
Scheuerleiste begegnet erneut als 12 cm breites Fragment bei den Spantenden A6* und A7* (102A-B.H7;
109D-F.H7); mit Letzterem war sie auch vernagelt (Taf. 28, 2-3). Die Starke betragt hier ca. 3cm bei an-
nahernd D-férmigem Querschnitt (Taf. 28, 5). Bemerkenswert sind einerseits eine dem im Achterschiff an-
getroffenen Muster gleichkommende Nagelverbindung im Spantzwischenfeld vor Ab. A7* (Taf. 28, 2-4),
die sich zur Fixierung eines Beschlages, etwa einer Dolle eignen wirde; andererseits die Konkordanz
zwischen der Kontur der Unterkante und dem Verlauf der Plankennaht Bb. P8/P9.
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¢) Ruderanlage (Taf. 18, 2; 19-20)

Die Ruderanlage von MAINZ 2 hat sich gemessen an den Ubrigen Wracks Uberdurchschnittlich gut erhal-
ten, nicht nur im Hinblick auf ihre unmittelbar reprasentativen Bauglieder, den Querbalken und seinen
Langsriegel, sondern auch auf die in den Verband einbezogenen Elemente bzw. technischen Merkmale, das
seitlich ausgeklinkte Seitenspant A18* und die in Planke Bb. P8 geschnittene Balkenpforte.

Der noch 88cm lange, mit 11-12cm Starke und 12-12,5cm Tiefe anndhernd quadratische Lagerbalken
endet auBenbords mit einer in der Senkrechten 44° schragen, leicht zum Heck hin gedrehten planen Hirn-
flache (Taf. 30, 10. 13), wurde dort also mit der Sége werftseits abgelangt bzw. sekundar gekappt. Was
hier der Realitat am nachsten kommt, ist nicht abzusehen. Das Element durchdringt die achterlich vom
Seitenspant A18* im unteren Feld mit einem 13,5x13,5cm groBen Durchlass versehene Planke Bb. P8 im
Winkel von 114-115°; die Ausschnittkanten der Pforte lassen oben und achtern noch ansatzweise Schmie-
gung erkennen. Das spricht dafir, dass die Traverse biindig eingepasst worden ist. Aus den Profilstrecken
und Winkelachsen von Balken und Bordwand (Taf. 30, 10) ergibt sich trigonometrisch dasselbe, zieht man
in Betracht, dass das Bauteil in situ nicht mehr parallel zur Querschiffsbasis lagerte.

Bei einem maximalen Uberstand von 52,5cm auBenbords, gemessen an der Schalenoberflache, ragte der
Balken als verwitterter Stumpf nicht mehr als 40cm in den Rumpf hinein. Mittels einer 1,0-1,5cm tiefen
und knapp 5cm breiten, in die bugwartige Seite gearbeiteten Nut (Taf. 30, 11-12) mit dem Seitenspant
A18* verkammt (Taf. 28, 12-13; 29, 1-2), wurde die ohnehin stabile und professionell ausgefihrte Verzim-
merung offenbar noch durch einen horizontalen Riegel versteift. Darauf deutet jedenfalls ein quadratisches,
knapp 3,5cm groBes seichtes Zapfloch gleich binnenbords der Nut vom Balken hin (Taf. 30, 12). Da jenes
Riegelholz auf dem Seitenspant A18* keinerlei Spuren hinterlassen hat, wird man es sich als langeres, nach
vorne geflihrtes Bauteil vorstellen missen. Auf den Innenflachen der Halbspanten Bb. A15* und A16* fal-
len im zur Diskussion stehenden Niveau feine langsschiffs verlaufende Maserungs- und Kantabdriicke sowie
nicht bis in Planke Bb. P8 zu verfolgende Nagel auf, die als Spuren eines Wegers der fir das Wrack her-
kdmmlichen Art keinen Sinn ergeben '#4. Ein am Spant A16* in situ noch knapp 4 cm Uberstehender Eisen-
nagel steht mit keiner der fir die Wegerung in Betracht kommenden Holzstarke in Einklang, umso mehr
aber mit einem bei der Balkenverzapfung annahernd so massiven Gurt. Woméglich erstreckte sich das Gber
die Spanten gelegte Holz viel weiter, als es sich vage abzeichnet.

AuBenbords erfolgte die longitudinale Absteifung des Querbalkens durch urspriinglich zwei Riegelhdlzer
gegen die achtern anschlieBende Schale hin. Das ergibt sich einerseits durch ein Paar im lichten Abstand
von 15cm in die Heckseite des Balkens gestemmter Zapflécher (Taf. 30, 13), andererseits durch ein noch
erhaltenes kurvolinear geformtes Element (Taf. 31, 1-3). Letzteres steckte mit seinem 2,5cm langen
Zapfen, durch eine 3,5cm tiefe Hirnflache von der Austrittsstelle abgesetzt (Taf. 31, 5-6), in der Traverse
und sicherte diese so zusatzlich gegen Schubkrafte in der Querschiffsachse; fir die Verankerung am Rumpf
sorgten drei Nagelpunkte, zwei Verbindungen mit Auflanger Bb. A19%, eine mit Auflanger Bb. A20%,
samtlich von auBenbords durch das an Planke Bb. P8 anliegende Bauteil, die Schale sowie die Spanten
gefuhrt, wenigstens auf dem Quergurt A20* auch verndht. Der Zurichtung des mit bis zu 11cm Starke
massiven Teils wurde eine bemerkenswerte Sorgfalt gewidmet. So wurden die beiden diagonal in Auflan-
ger A19* getriebenen Nagel (Taf. 31, 1-2) durch randliche Ausarbeitungen akkurat versenkt, so dass ihre
Kopfe far Hammerschldge offen lagen (Taf. 31, 3. 7-8). Der auf Auflanger A20* treffende Nagel durch-
drang das verjlingte und zugleich verflachte Riegelende mittig; achterlich davon fallt ein dort eingeschnit-
tenes geometrisches Dekor auf (Taf. 31, 9). Damit nicht genug, geht das nach achtern ausdinnende
Segment von ungefahr D-formigem Querschnitt in ein skulptiertes Profil mit schmalen stegartigen Flanken

144 Dazu siehe oben S. 143.
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(Taf. 31, 2-4) Gber. Bescheinigt man dem Bauglied technischen Charakter und vergleicht es mit allem ande-
ren, so steht hier der betrachtliche Aufwand im Widerspruch.

Der Lagerbalken war offenkundig durch ein zweites Bauteil gegen das Heck hin abgesteift. Darauf deutet
das zweite, duBere Zapfloch in der achterlichen Flache hin. Mit 3,8x5,0cm deutlich kleiner als die bord-
wandnahe Verbindung (5,5x5,5cm; Tiefe 3,2cm; Taf. 30, 14), dafir 1cm tiefer und mit seiner dem
Schiffskérper zugewendeten Seite schrag geschnitten (Taf. 30, 15), mindete dort einst ein die Wasser-
flache frei Uberspannender Rahmenschenkel. Dessen achteres Ende war zwangslaufig am Rumpf fixiert
worden; ob an die Auflanger A20* oder A21*, bleibt unklar. Anhaltspunkte fur die Aufhdngung eines
Seitenruders, sei es als starre Einrichtung oder auch nur als kardanisch wirkende Lasching gedacht, sucht
man am Balken allseits vergebens.

d) Lose Gegenstande

Wrack 2 enthielt einige interessante Objekte, die in die Rubrik »technische Holzer« gehéren, teilweise aber
auch Verzierungstrager darstellen. Ohne Verband aufgedeckt, kédnnen sie nicht als verbirgtes Zubehor des
Fahrzeugs gezahlt werden, sie seien hier aber als Teil des Fundkomplexes dennoch besprochen.

Ein zweiteiliger Gegenstand (Inv.-Nr. 127.57) gibt sich als Dollkonstruktion (Taf. 31, 10-13) zu erkennen.
Der Typus kehrt wiederholt an bzw. bei einem dislozierten Schiffsrest im Bereich von Wrack 3 wieder (unten
S. 188ff.). Bei dem Fund aus MAINZ 2 handelt es sich um ein aus der Herzzone eines Baumstamms
(Taf. 31, 14) herausgearbeitetes Formteil,51 cm lang, ca. 10cm breit und gut 13 cm hoch, bestehend aus
einem langeren Kompartiment (Inv.-Nr. 127A.57) mit gerundeter Oberseite, von dem sich unten ein kirze-
rer, schlankerer blockartiger Kérper absetzt. Eine azentrisch angebrachte, jeweils bis zu 5cm breite und tiefe
seitliche Nut nimmt einen 24 cm langen Dollpflock (Inv.-Nr. 127B.S7) auf, dessen rechteckiger, nach unten
hin keilartig verjingter Zapfen in eine unregelmaBige Zylinderform Uberleitet (Taf. 31, 15-17). Von
urspringlich zwei nahe den Hirnenden des halbrunden Deckelsegments angeordneten Eisenndgeln hat sich
einmal nur der Rest einer Bohrung erhalten.

Der Dollpflock zeigt am Austritt aus seinem Fundament Abrieb, wie von Tauwerk oder Lederriemen verur-
sacht, am Kopfende kenntliche Kompressionsspuren deuten auf den Gebrauch von Hammer oder Schlegel,
geringfligige Beschadigungen und Oberflachenmarken auf Demontage und Nutzung hin. Die laterale Nut
wurde zum vertikalen Zapfloch, sobald die Halterung mit ihrem Klotz zwischen zwei flankierenden Bauglie-
dern, naheliegenderweise Schergang und Dollbaum, klemmte, wobei die Oberkante eines dieser Elemente
vom einseitig Uber die Verblockung kragenden Deckelsegment kaschiert worden ist. Mit Ricksicht auf die
einer Spantentfernung nahe kommenden Lange des Klotzes von 32 cm wird dieser biindig zwischen zwei
benachbarten Spantenden eingepasst und so mechanischen Kraftschluss mit einem Fahrzeug erhalten
haben. Zur Fixierung in der Senkrechten griffen die LangsUberstande des Oberteils Gber die Spantkdpfe;
nach Ausweis der seitlich vom Fundamentklotz austretenden Nagel waren sie aber nicht dort, sondern von
oben an langsschiffs einfassenden Schiffsholzern befestigt. Dazu wurde der Kopf des erhaltenen Nagels
sogar nach Vorarbeit mit dem Stemmeisen in die Oberflache versenkt.

Der Dollenapparat zwischen Schergang und Dollbaum verblockt, lieB sich der Konus des Dollpflocks bei
Lockerung durch Nachhdmmern steifsetzen — dadurch wird er sogar zur Verkeilung des hélzernen Funda-
ments an der Bordwand beigetragen haben. Dass die Verzapfung nicht mittig im zweifelsohne als Riemen-
auflage dienenden Deckelsegment sitzt, vor allem nicht der Lange nach, wird riemenphysikalische Grinde
haben. Die Position driickt alles andere als Beliebigkeit aus, unterteilt doch das Zentrum des Pflockes den
Dollenapparat fast exakt in zwei Teilstrecken von ein und zwei Dritteln seiner Gesamtlange, dessen Klotz in
Abschnitte von ein und drei Vierteln. Dahinter steht offensichtlich ein Konzept — eine Art Fertigungsvor-
schrift oder Herstellungsanweisung —, die die asymmetrische Anordnung des Dollpflocks intendierte. Dabei
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spielten gewiss Lage und Aufhangung eines Riemens die wesentliche Rolle, dessen betriebsgerechte Plat-
zierung naturlich auf dem langeren Teilstlick unterstellt werden musste. Wenn der Eindruck nicht tduscht,
kindigt sich das sogar durch VerschleiBspuren an (Taf. 31, 11-12). Deren Orientierung bezeichnet die dem
Fahrzeug abgewandte, also zum Wasser gerichtete Seite, und da der Riemen zweifellos am Dollpflock hing,
d.h. in der Vortriebsphase gegen den Bug hin zog, handelt es sich hier um ein fr die Stb.-Seite eines Ruder-
fahrzeugs vorgesehenes Bauteil. Dasselbe darf man sich als Werkstattprodukt vorstellen, individuell ab-
gestimmt auf die lokale Konfiguration seiner Montagestelle. Als Riemenauflage die Scherlinie eines Schiffs-
korpers um 4-5cm erhdhend, mogen die von langsschiffs benachbarten Dollen eingegrenzten Partien der
Bordkante offen geblieben sein; vermutlich waren sie es aber nicht, sondern durch einen aufgenagelten
Schandeckel geschutzt. Trifft das zu und bediente man sich dazu Brettholzes, dann glich die Konstruktion
in der Silhouette dem Erscheinungsbild des Dollbords von MAINZ 1.

Zwei lose aufgedeckte gewachsene Kniehdlzer, das eine rein funktional gestaltet und formal von Erzeugnis-
sen traditionellen Bootsbaus nicht zu unterscheiden (Inv.-Nr. 126.57: Taf. 32, 6-8), das andere durch einen
zwiebelkopfartigen Knauf an seinem langeren Schenkel plastisch dekoriert (Inv.-Nr. 124.S7: Taf. 32, 1-5), stel-
len seltene Belege antiker Bootsbeschldge dar. Der Erste wird durch unterschiedlich lange Schenkel mit einer
Offnung von 107° gekennzeichnet, von denen der kiirzere Uber eine im rechten Winkel abgeglichene AuBen-
flache und ein 7x7 mm groBes Bohrloch mit den Abdriicken eines vierkantigen Metallnagels verfugt. Der lan-
gere Schenkel weist zwei gleichartige Bohrungen mit 7x8 mm Durchmesser auf (Taf. 32, 8), einmal gesichert
auf einen gezogenen Nagel zurlickgehend. Die Kontaktflache ist hier jedoch mit 24-25° betrachtlich
geschmiegt (Taf. 32, 6), durfte also an einer gelehnten oder stark einfallenden Bordwand montiert gewesen
sein, um mit dem kurzen Arm das Lot zum Kiel oder — bei vertikalem Einbau — eine Horizontale zu erzeugen.
Fur das deutlich groBere, knaufverzierte Knie erscheint die Orientierung so gut wie sicher: Das ornamental
abschlieBende,49 cm lange Segment teilt sich in einen nur 31 cm langen Abschnitt mit um 14° geschmieg-
ter AuBenseite sowie einen zum Knaufende hin verjingten Schaft (Taf. 32, 2), war demnach nur im
unteren Bereich mittels eines Eisennagels (Taf. 32, 3) an einem Objekt befestigt, das Uberragt worden ist.
Fur einen vertikalen Einbau spricht nicht zuletzt der kurze, rechtwinklig abgehende Schenkel, in dessen
planer Innenflache zwei konisch aufgetriebene seichte Sacklocher mit maximal 10-11 mm erkennbar sind
(Taf. 32, 5), eines davon wohl Relikte eines Holznagels enthaltend. Hier war demnach ein Bauteil auf-
gesetzt und lediglich gegen Schub verstiftet 4°; ein mutmaBlicher Nagelausbruch in einer der Flanken vom
stehenden Schenkel (Taf. 32, 2) erschlieBt weitere Konstruktionsmodelle. Mit dem Blick auf Gestalt und
Machart des plastischen Zierrats des Knieholzes (Taf. 32, 4) argwohnte schon O. Hockmann die Zu-
gehorigkeit zum Komplex um Wrack 3146,

Das durfte auch fur ein Knaufholz (Inv.-Nr. 125.57) zutreffen, wohl das Fragment eines Spants (Taf. 32,
9-11), das nach Ausstattung und Abmessungen in Wrack 2 kaum unterzubringen ist.

IV2 C Rekonstruktion

1. Bau- und ausstattungstechnische Erganzung
Im Zuge der Sichtung noch als Fragmente vorhandener oder sich irgendwie abzeichnender Bauteile gab es
wiederholt Gelegenheit, auf nicht unmittelbar zu Rumpfschale und Quervergurtung zu zahlende Elemente

145 Hockmann 1984, 324 mit Anm. 19 rechnete mit einer Art 146 Hockmann 1982a, 239. 241; 1982b, 66.
Gangbord, was angesichts der schwachen Nagelverbindung
die serienweise Verwendung und den engen Versatz solcher
Fittings voraussetzt.
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einzugehen. Dabei wurden das schiffstechnische Inventar und seine Anordnung diskutiert, deren Paralle-
litat mit Wrack 1 — sei es typologisch oder gar metrologisch — nicht zu Ubersehen ist. Soweit substanziell
zuganglich, seien hier der Balkweger W1, ein als Dollbaum in Frage kommender Langsgurt (W3), die
Scheuerleiste sowie die Relikte vom Ruderapparat genannt. Es fallen aber auch Besonderheiten ins
Gewicht, angefangen mit dem individuellen Spantsystem und dem im Detail abweichenden Beplankungs-
schema von MAINZ 2, die es angeraten erscheinen lassen, die Rekonstruktion von Wrack 2 zwar an Nr. 1
zu spiegeln, ohne allerdings Letzteres im Rahmen der ausstattungstechnischen Erganzung zum MafB aller
Dinge zu machen.

Unser Augenmerk gilt zunachst dem als Balkweger ausgewiesenen Gurt W1, namentlich dessen Nivelle-
ment. Bestehen keine Zweifel daran, dass sich dieses Bauglied bis ins Heck hinein erstreckt hatte, an einer
nicht mehr dokumentierbaren Stelle mittschiffs verschaftet bzw. angelangt und bei der Freilegung weitge-
hend im konstruktiven Verband angetroffen worden war, empfehlen sich hinsichtlich seines longitudinalen
Verlaufs dennoch gewisse Korrekturen. So war nicht zu Ubersehen, dass der bugwartige Abschnitt vor dem
Halbspant Bb. A12* abgeschoren und mit seinem Bruch um seine halbe Breite nach unten bzw. das ach-
tere Pendant nach oben gefedert ist. Dagegen geht die im photogrammetrischen Plan erfasste Durch-
sackung zwischen den Spanten A13* und A17* eher auf unterschiedliche Verkippungswinkel der betref-
fenden Spantareale zurlck. Diese ausgleichend (unten S. 85ff.), wird deutlich, dass der Balkweger nahezu
horizontal, mit seiner an den Quergurten anliegenden Kante gut 30 cm oberhalb der Kielinnenflache durch
den Schiffskorper verlaufen ist, allenfalls im Heck noch um wenige Zentimeter auftkimmte.

Jene Strecke liegt nahe bei der vertikalen Anordnung von Balkweger W3 in Wrack 1, der dort als oberer
Trager fUr eine Stemmbrettvorrichtung in Anspruch zu nehmen war. Dessen von achtern gezahlt zweiter,
zum Einlegen einer Traverse hergerichteter Kantenausschnitt war langsschiffs 90cm vom Lagerbalken der
Steuerungsvorrichtung abgesetzt, fallt man an dessen vorderen Flache ein Lot; in Wrack 2 sind es knapp
100cm, gemessen vom Zentrum der heckwarts letzten erhaltenen Ausklinkung bis zur Stirn des Ruder-
lagers. Umso mehr, als es sich hier gleichermaBen um die Schlésser eher zierlicher Querziige handelt, deren
Langsschiffsanordnung obendrein eine gewisse RegelmaBigkeit erkennen lasst und mit Distanzen von 80-
100cm nur unwesentlich die in MAINZ 1 an analogem Ort aufgedeckten Spielrdume dehnt, geht man
kaum fehl mit der Schlussfolgerung, dass es sich beim Balkweger W1 in Wrack 2 um ein ruderphysikalisch
relevantes, auf die Mannschaftsunterbringung bzw. -verteilung Bezug nehmendes Element handelt, das
nicht zuletzt gemessen an seiner Lage im Rumpf nachstliegend als Glied einer FuBstlitzenkonstruktion in
Betracht kommt. Stellt man die Eignung von Wrack 1 als schiffstechnisches Vergleichsobjekt in Frage, ware
hier freilich auch die Interpretation als Trager eines tief im Schiffskérper ansetzenden Decks zu erwéagen,
doch fehlt nicht nur jedes in diese Richtung weisende Indiz: Der fir zierliche Kantholzprofile ausgelegte
Zuschnitt der Ausklinkungen spricht im Zusammenwirken mit ihren bis zu Tm langen Abstanden genauso
dagegen wie die bautechnische Unvereinbarkeit mit einschlagigen Befunden zur Deckkonstruktion in
MAINZ 1 und 5.

Die Uberlieferungsverhéltnisse von Wrack 2 lassen uns freilich Gber das Prinzip der Installation ganz im
Unklaren. Wie noch am besten durch das Halbspant Bb. A11* zu begriinden, liegt die urspringliche Aus-
stattung mit einem in der Kimm, also unterhalb von W1 positionierten Stringer oder Weger nahe. Jeden-
falls fallt dort der Zustand eines als Spant-Planken-Verbindung dienenden Nagels aus dem gewohnten Bild,
dessen binnenbords gekropfter Schaft gut 1cm Abstand von der Spantinnenflache halt. Auch an analoger
Stelle senkrecht aus den Halbspanten Bb. A12* und A13* herausragende Nagelschafte erregen Verdacht,
und nicht zuletzt der Umstand, dass sich in der Kimmzone von A13* Bearbeitungsspuren groB3flachig erhal-
ten haben. Das gentigt, um einen im Kimmbereich montierten, das dorsal Uberdeckte Spant schiitzenden
Langsgurtel zu erschlieBen, aber nicht fir die Kenntlichmachung dessen schiffstechnischen Charakters.
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Auf dem Halbspant Bb. A11 begegnet ein gleichwertiger Nagelbefund noch ein weiteres Mal, hier exakt
am Ubergang vom ebenen Schiffsboden in die Kimmung, querschiffs ca. 62 cm entfernt von der bugwarts
verlangerten Kielmittelachse. In dieselbe Flucht fallend wie eine Halbspant Bb. A10* kreuzende Marke (um
55cm Bb.) sowie ein in A14* steckender Holznagel (um 53 cm Bb.), kiindigt sich hier ein langsschiffs auf-
gelegtes Element an, das offenbar auch mit dem Stb.-Halbspant A14* — eine Handbreit von dessen origi-
nalem Ende abgesetzt (um 54 cm Bb.) — vernagelt worden war und, gemessen am Uberstand des gekrépf-
ten Schafts, bis zu 2,5 cm stark gewesen ist, sofern dieser in die Holzoberflache eingehammert wurde. Drei
auf engstem Raum verteilte, am Halbspant Bb. A15* im Zuge der Demontage ausgebohrte Nagelverbin-
dungen gruppieren sich um die heckwartige Verlangerung derselben Achse (um 53cm und 59cm Bb.),
kénnten aber auch in einer Anomalie der Spant-Planken-Verbindung im Bereich der Génge Bb. P2/P3 ihre
Erklarung finden.

Unterstellt man jenem so herleitbaren Objekt das ungeféhre Profilmal3 der anderen im Wrack angetroffe-
nen Langsholzer und rechnet mit dessen annahernd kielparalleler Anordnung im Rumpf, dann existierte
ca. 2dm kielwarts, um bzw. etwas mehr als 30 cm von der Kielmitte entfernt, ein weiterer Langslieger, nun
vollends auf die hier ganz eben verlaufenden Spantinnenkonturen beschrankt. Dieser scheint gemafi 1-2cm
klaffender gekrépfter Nagelschafte in den Halbspanten Stb. A12*, A13*, A14* und A15* dhnlich stark
dimensioniert gewesen zu sein; Uber die Breite lasst sich naturlich genauso wenig mitteilen. Das sieht mehr
nach einer Wegerung im Sinne einer Verkleidung des flachen Schiffsbodens als nach einem Balken tragen-
den Langsgurt aus, kdnnte aber auch mit nur sehr schwach bezeugten Relikten eines dem Kiel benachbar-
ten Rumpfeinbaus in konstruktivem Zusammenhang gestanden haben.

— a) Duchtstttzen und ihre Langsvergurtung

An den sich kreuzenden Halbspantsegmenten A10* fiel unsere Aufmerksamkeit auf die Reste einer Holz-
verbindung, gebildet von sich langs unmittelbar gegenlberliegenden Ausklinkungen. Die Struktur ist mit
ihrem Zentrum ca. 33 cm von der Schiffslangsachse abgesetzt '47. Zwar seicht, aber tief genug, um als Basis
flr einen im Querschnitt maximal 3x4 cm groBen Stander gedient haben zu kénnen, dréngt sich hier der
Bezug zu einem in der Vorderflanke vom Halbspantfragment Stb. A14* steckenden Eisenstift auf. Dessen
Y-Koordinate betragt 30 cm, und beide Befunde liegen 1,8 m auseinander, jeweils noch im Bereich des Bb.-
Kielgangs, dort nahe der Nahtkontur Bb. P1/P2. Spiegelt man die Nagelverbindung sowie gleichermafBen
die Querschiffsdistanz und den Langsabstand mit dem Standerwerk der Wracks 1 und 5, so fiihrt kaum ein
Weg daran vorbei, den Schluss zu ziehen, dass man es hier mit minimalen Uberresten, eigentlich nur Merk-
malen einer den Kielbereich flankierenden Standerkonstruktion zu tun hat. Ob darin der mittels der zuvor
erorterten Befunde hergeleitete, auf die horizontalen Spantsegmente gelegte Langsgurt eingebunden war,
ist nicht zu ergrinden, da wir dessen Abmessungen und Profilierung nicht kennen. Auch lasst sich nicht
viel Uber die Erstreckung des Standerwerks mitteilen — allenfalls, dass dariber am ehesten noch der Balk-
weger W1 in Umrissen Auskunft gibt.

Allerdings regt das StreckenmaB zwischen den ausgemachten, fur Stltzen geeigneten Befestigungspunk-
ten an den Spanten A10* und Stb. A14* zu arithmetischen Erwagungen an. So lasst die aus dem photo-
grammetrischen Plan (Beil. 3, 1) mit ausreichender Genauigkeit zu beziehende Distanz von knapp unter
oder exakt 180 cm vermuten, dass sich dahinter zwei ruderphysikalische Raummodule verbergen. Demnach
ware zu prifen, ob das Wrack die konstruktiven Voraussetzungen bietet, vor und achterlich der beiden

147 Die Strecke wurde durch Justierung der Spant-Planken-Verbin- gilt fur samtliche in diesem Kapitel gelieferten Y-Koordinaten,
dungen unter Berlcksichtigung der sektionalen Planken- sofern eine messtechnisch vertretbare Datenbeschaffung allein
sowie messbaren maximalen Kielbreite berechnet. Dasselbe am remontierten Wrack nicht empfehlenswert schien.
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Positionen mit fluchtgerecht angeordneten Standerhélzern ausgestattet gewesen zu sein. Vorweg sei fest-
gehalten, dass eine wiederholte Nachsuche am Objekt zu keinem griffigen Ergebnis gefthrt hat und sich
in der Rumpfsektion bugwarts vom Halbspantpaar A10* jede BemUhung als mBig erweist, weil hier der
Bruchkantenverlauf die diskutierte Zone diagonal schneidet. Halbiert man die Strecke und setzt vom
Zentrum der Zapfspur in A10* genau 90 cm nach achtern ab, fallt der Endpunkt auf das Halbspantsegment
A12*, dort etwas achterlich von der Mitte. Der Spantrlcken wird in dieser Querachse zwar durch eine gut
1cm tiefe und 3-4cm groBe, entfernt an ein rundes Sackloch erinnernde Lasion mit pyramidalen Flachen
gekennzeichnet, jedoch kommt diese kaum als artifizielle MaBnahme in Betracht, und ihre Position riickt
auch ca. 1,5dm naher zum Kiel, so dass hier keine achsensymmetrische Konkordanz zu den erérterten
Befunden herzustellen ist. Allerdings fallt nicht nur hier die ungewdhnliche, mit 3-4cm Tiefe recht groBe
Ltcke zwischen den auf Abstand gesetzten Halbspanten auf. Stellt man sich dort einen lose eingesteckten,
womaoglich mit dem zuvor hergeleiteten benachbarten Langsgurt lateral vernagelten Stéander vor, wére eine
hinsichtlich ihrer bootsbaulichen Professionalitat akzeptable, wiewohl nicht eben elegante technische
Losung gefunden. Als Konsequenzen hatte man hinzunehmen, dass sich die Distanz zur Verzapfung in
A10* auf ca. 96 cm verlangert bzw. die Strecke sich bis zum Nagelbefund an Stb. A14* auf 83-84 cm redu-
ziert; auBerdem stlinden drei im Detail unterschiedliche Montagetechniken zur Diskussion. Das lasst sich
alles hinnehmen, bleibt letztlich aber vage.

Heckwarts des Befestigungspunktes an der Vorderkante von Stb. A14* bleibt alles offen. Eine Gissung von
90cm endet dort fast genau in der Mitte des Spantzwischenfeldes Bb. A15*/A16*, so dass erneut der
rekonstruierte, Uber die Spanten gelegte Langsgurt als Trager postuliert werden musste. Sollte hingegen die
Montage einer Duchtstltze an einer der zugewandten Kanten der Halbspanten erfolgt sein, lage die Posi-
tion entweder gut 70cm (Achterkante Bb. A15*) oder deutlich mehr als Tm (Vorderkante Bb. A16*) von
der Nagelverbindung mit Stb. A14* entfernt. Das klrzere Streckenmal lasst sich guten Gewissens nicht
mehr innerhalb des Spielraums unterzubringen, wie er sich fur das antike Ruderermodul abzeichnet '#8, und
an der bugwartigen Kante von Halbspant Bb. A16* sucht man vergeblich nach Spuren einer holztechni-
schen Verbindung. Anders am Bb.-seitigen Ende des Fragments des Stb.-Halbspants A16*, dessen holz-
technische Merkmale ein urspringlich dort angesetztes kurzes Segment erahnen lassen — womaéglich nicht
mehr als ein keilférmiges Passstlick, das die Anschragung des bei knapp 30 cm von der Kielmitte als Blatt-
lasche abschlieBenden Spants wieder nivelliert hat, um konstruktive Voraussetzungen zu schaffen, die des-
sen Eigenschaften nicht bieten konnten. Wie auch immer — erganzt um ein solches Element, hatte sich nicht
nur Gelegenheit zur Montage eines Standers geboten; zugleich verkUrzte sich dadurch die Distanz zu dem
Nagelbefund an der Vorderkante des Bauteils Stb. A14* auf unter Tm.

Trotz einer nur lUckenhaften, auch qualitativ ungleichwertigen Serie von Befunden und Anhaltspunkten ist
damit zu rechnen, dass MAINZ 2 mit den Kiel flankierenden Standern zur Auflage von Ruderduchten aus-
gestattet war; soweit die Erhaltung des Rumpfes darlber Auskunft geben kann, im Bereich der Spanten
A10*, A12*, Stb. A14* und wohl auch von Sth. A16*, also im Abstand von jeweils zwei Spantentfernun-
gen. Der Unterschied zum Verteilungsprinzip in den Wracks 1 und 5 erklart sich in Nr. 2 durch dessen
abweichendes Spantschema, wobei die absoluten Strecken innerhalb einer gemeinsamen Spanne bleiben.

— b) Antriebseinrichtungen und Mannschaftsunterbringung
Angesichts der GroBe und Gestalt von Wrack 2 méchte man grundsatzlich fragen, wie denn ein solcher
Rumpf anders als mit Riemen in Fahrt gehalten worden sein konnte. Trifft es zu, dass der Schiffskérper mit

einem Standerwerk ausgestattet war, und nimmt man den Balkweger W1 als Indikator fur Stemmbrettvor-

148 Bockius 2000a, 122 Abb. 9.
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richtungen ernst, dann gehérten zu dem zu postulierenden Riemenantriebssystem auch Ruderbéanke und
Dollen einschlieBlich deren Fundamente bzw. sekundare Bauglieder zu Stabilisierung und Montage, also
etwa Duchtweger, Dollbaum und Stitzen. Dass Letztere abhanden gekommen waren, versteht sich von
selbst, aber wir haben zu prifen, ob das eine oder andere Relikt die substanziellen Lucken zu schlieBen
imstande ist.

Bei der Besprechung der Wegerplanke W2 wurde die punktuelle Anwesenheit zweier zerstérter Ausklin-
kungen innerhalb der Spantzwischenfelder A7*/8* sowie A9*/10* notiert, deren Korrespondenz mit den
Ubrigen antriebsspezifischen Spuren weitgehend auf der Gleichlaufigkeit einer am antiken interscalmium
spiegelbaren Messstrecke beruht (oben S. 73). Uberdies besteht der Verdacht, dass ein mutmaBlich in den
achteren Ausschnitt eingelegtes Querholz mit den Uberresten einer unmittelbar vor Spant A9* kenntlichen
Nagelverbindung zusammenhing. Das erinnert an die in MAINZ 1 bezeugte, durch ein auf den Duchtwe-
ger genageltes Knie ausgesteifte Ruderbank D2 und nahrt im Verein mit der ca. 95cm groBen Distanz
zwischen den Strukturen an der Wegeroberkante die Vorstellung, es kénnte sich bei W2 um einen Ducht-
weger handeln. Davon kann freilich nicht die Rede sein, war doch der zumindest in seinem achteren
Abschnitt in originaler Lage angetroffene Langsgurt in der Vertikalen mit ca. 40cm weit genug vom grob
erschlieBbaren Niveau der Bordkante entfernt, um sich sicher fiihlen zu kénnen, dass keine auch noch so
massive Traverse oder Dopplung als Duchtunterbau genlgt héatte, eine ruderphysiologisch geeignete
Sitzhdhe zu gewahrleisten. Das gilt umso mehr, als wir nicht einmal die Position des Dollbords, in der
Senkrechten gerechnet, kennen, die aber zweifelsohne noch oberhalb der Scherlinie gesucht werden
musste. Im Ubrigen: Unterstellt man eine kraftschliissige Montage und hat die daftir maBgeblichen Paral-
lelen vor Augen ', dann sieht der holztechnische Befund an W2 nicht nach dem Merkmal eines Ducht-
wegers aus.

Als Alternative kdme dessen Identifizierung als konstruktives Glied einer Stemmvorrichtung, erganzt um
den Langsgurt W1, in Betracht. Aber auch da fehlt es an tragfahigen Argumenten: Zwar scheinen die sich
longitudinal benachbarten, bei gutem Willen als beschadigte Ausklinkungen zu identifizierende Strukturen
vor A8* und vor A10* jeweils Gruppen zu bilden. Die unter der Voraussetzung miteinander korrespondie-
renden Rasten lassen in der Tat ein im Langsschnitt diagonales Anordnungsmuster entstehen — freilich bei
einer Orientierung zum Heck hin, so dass allein den mit dem Blick in Fahrtrichtung im Fahrzeug unterge-
brachten Ruderern dort eine als FuBstlitzen geeignete Konstruktion geboten ware. Das bekraftigt die
Ansicht, dass beide Weger im funktionalen Sinne nicht unmittelbar miteinander zu tun hatten. Gleichwohl
zeichnet sich fir W2 ein Bezug zum Antriebssystem ab, der uns unverstandlich bleibt. Statt sich hier in
Spekulationen zu versteigen und ein technisches Konstrukt zu entwickeln, um das Unmaégliche méglich zu
machen, mag es mit dem Hinweis auf die im Duchtweger von MAINZ 1 beobachteten, mit der Ducht-
verteilung korrelierenden Zapfen sein Bewenden haben, die andeuten, dass zur starren Betriebsausstattung
spatantiker Mannschaftsboote mehr gehorte als Dollen, Duchten und Stemmbretter.

Nicht nur Empirie, sondern auch die einschlagige schiffsarchdologische Uberlieferung rat dazu, einen zur
Aufnahme von Ruderbanken dienenden Langsgurt oberhalb von W2 zu vermuten. Einem solchen nicht
eben gering beanspruchten Element mochte man zubilligen, nicht nur fltichtig mit den Spanten vernagelt
worden zu sein, und das steigert die Wahrscheinlichkeit, davon wenigstens minimale Spuren wahrnehmen
zu koénnen. Nach diesen ist gemaB schiffsarchdologischer Quellen in einer Ebene ca. 2dm unterhalb der

149 Oberstimm und Vechten: Bockius 2002d, 19f. Abb. 7; 26f. menden Querzlige im Heck des mittelkaiserzeitlichen Prahms
Taf. 8, V7. V12;17, 5-6; 18, 1-2; 19, 3-4. Damit entfernt ver- Woerden 7 mittels Schwalbenschwéanzen in einen massiven
gleichbar die lateraleVerzapfung der Duchten in Pisa, Wrack C: Langstrager versenkt worden: Archeologisch Diensten Cent-
Bruni 2000, 47. 67 Abb. 36-37. — Wiewohl ruderphysikalisch rum (Hrsg.), Woerden-Kerkplein. Archeologie Actueel 2003,
anders zu bewerten als die Duchten der hier erfassten Mann- Nr. 26, 21.-25. Oktober 2003 mit Abb.

schaftsboote, sind doch die als Ruderbanke in Betracht kom-
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Riemenauflage ' zu suchen. Da originale Relikte eines Duchtwegers nicht eindeutig identifizierbar sind,
wird das Ergebnis nur Indiziencharakter besitzen.

Unterhalb des als Dollbaum erschlossenen, am oberen Ende der Halbspanten Bb. A7* und A16* fragmen-
tarisch erhaltenen Langsgurts war ein weiteres Bauteil Uber die Spantseitenstlicke gelegt. Das bestatigt ein
ca. 20cm vom Spantkopf A16* abgesetzter, einige Zentimeter Uberstehender Nagelschaft, kielwarts durch
eine kleine Flache mit quer verlaufenden Marken begrenzt. Die Position des Nagelbefundes entspricht etwa
75cm Hoéhe Uber Kiel, doch ist fur die vertikale Erstreckung des zu rekonstruierenden Bauteils, d. h. fir die
Lage von dessen Unterkante, nach den Oberflachenspuren mit etwas weniger zu rechnen. Gleichwertige
Merkmale begegnen auch am Halbspant Bb. A15*: Hier sind es zwei auf demselben Level anzutreffende
Eisennagelreste, die nicht als Spant-Planken-Verbindung in Betracht kommen; der etwas tiefer, bei
ca. 70cm oberhalb vom Kiel Angeordnete wird gerahmt durch zwei Abdrucklinien mit 8-9 cm Abstand. Mit
ca. 70cm Uber Kiel vergleichbar positioniert, scheint ein nur an der Spantinnenseite kenntliches Eisennagel-
fragment im Halbspant Bb. A14* auf den Verband mit dem in situ dokumentierten leistenartigen Holz-
bruchstlck zurtickzugehen, das in schrager Lage im Bereich der Halbspanten Bb. A13*/A16* freigelegt
worden ist. Dessen Breite (7,5-8 cm) deckt sich nicht nur mit den erorterten Kontaktmarken auf den Seiten-
stlcken von Bb. A15* und A16*; nach den ProfilmaBen und den von einem korrodierten Nagel ausgehen-
den Schenkelldangen ist davon auszugehen, das ein bislang konstruktiv nicht lokalisierbares Kantholz mit
noch 72 cm Lange (Inv.-Nr. 129.57) auf den doppelt so lang angetroffenen, wiewohl gleichermaBen unvoll-
standigen Langsgurt zurlckgeht. Wie die Matrix der aufgezahlten Nagelspuren und Konturmarken erken-
nen lasst, war dieses Element urspringlich mehr oder weniger parallel zur Kielbasis an den Spanten fixiert
und hatte, nur noch mit Halbspant Bb. A14* im Verband, durch Drehung seine Lage verdndert. Die
Bauteilachse heckwarts verlangernd, gelangt man vor die Stirnflache des Ruderlagerbalkens, wo das
Seitenspant Bb. A18* eine letzte Montagegelegenheit geboten hatte. Ein dort allzu knapp vor der Kante
der Balkenaussparung sitzender Nagelschaft kann das indes kaum bestatigen, wiewohl die konstruktive
Integration von Langsgurten in die Spant-Planken-Verbindungen nicht ohne Beispiel bliebe (oben S. 31).
Dennoch ist mit der Gber A16* achterlich hinausgehenden Erstreckung des Gurtes zu rechnen — wird es
doch kein Zufall sein, dass das gar nicht bis auf das Niveau der Balkenpforte hinaufreichende Spant A17*
— freilich mit einer Bruchkonte — dort endet, wo man sich die Unterkante des Langsgurtes vorstellen kann.
Angesichts dessen Schmalheit und des Zustands der Schiffsrippe mag es auch so gewesen sein, dass das
Langsholz nicht lose aufgelegt, sondern an ihrem duBersten Ende angeheftet war.

Das hergeleitete Bauteil ist gewiss nicht mit dem massiven, auch durch Lagerrasten homogener Verteilung
charakterisierten Duchtweger in Wrack 1 zu verwechseln. Insbesondere lasst das mutmaBliche Fehlen holz-
technischer Strukturen zweifeln, ob es sich dabei um einen Langstrager zum Einhangen von Ruderbanken
handelte. Da diese unbedingt gegen langsschiffs wirkenden Schub arretiert werden mussen '°', scheint das
um 8cm breite und kaum 2,5 cm starke, eigentlich mehr einem Stringer gleichende Brettholz aus Wrack 2
kaum geeignet, in dieser Weise genutzt worden zu sein.

Dennoch kann man sich der abschlagigen funktionalen Einschdtzung nicht sicher sein, zumal hier Uber das
vertikale EinbaumaB hinaus weitere Argumente abzuwagen sind. So kindigt sich am Spantkopf von Bb.

150 Diese kennen wir am Wrack gar nicht zentimetergenau, son- 151 Zur Konstruktion antiker Duchtlagerrasten vgl. Arnold 1992b,
dern mussen sie durch Addition einer Strecke zur vertikalen 34 mit Abb.; 40. — Bockius 2000d, 19ff. Abb. 7; 26f. Tab. 4;
Lage der Scherlinie interpretieren. Zum absoluten LotmaB 41 Tab. 9; 106 Abb. 23D; 114ff. Taf. 1, A1. 3, A17. 8, V7.
Bockius 2000a, 114. 118; 2002d, 78 mit weiterer Lit. — Maxi- V12.13. 17, 5-6. 18, 1. 19, 3-4. 28. 35, 2-3.

mal 10cm Hohendifferenz zwischen Sitzebene und mutmaB-
licher Bordkante im spatantiken erweiterten Stammboot von
Yverdon: Arnold 1992b, 34. 40 Beil. 2.
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A16* an, dass zwischen den benachbarten Kanten der dort aufgelegten Lédngsgurte eine Llcke klaffte,
wenn auch vielleicht nur wenige Zentimeter hoch. Diese sollte gentigt haben, um das Ende einer Ducht ein-
zuschieben. Diese dann longitudinal zu verriegeln, war nicht zwangslaufig dem tragenden Gurt Gberlassen,
sondern konnte ebenso durch den Uberlagernden Dollbaum geschehen — gerade wenn dieser, nur knapp
oberhalb vom Duchtweger montiert, mit in seine Basis geschnittenen Ausklinkungen die Querbank ein-
fasste und so sicherte. Dazu lasst sich auf den Parallelbefund von Wrack 1 verweisen (oben S. 33f.; 38
Abb. 9-10); ferner haben beide Mannschaftsboote von Oberstimm homologe Verfahrenstechniken zu bie-
ten 12, Womaglich wurde dem Erfordernis der festen Montage mit noch simpleren MaBnahmen begegnet:
Die erschlossenen Ruderbank-Achsen, definiert durch ihre kielwartige Unterfangung, befinden sich alle-
samt in unmittelbarer Nahe zur bugseitigen Kante von Halbspanten, wo sie — abhdngig von der Duchttiefe
— durch Futterholzer geeigneter Abmessungen verblockt werden konnten, freilich nicht nur achterlich, son-
dern auch gegen das bugwarts benachbarte Spant. Aus diesem Blickwinkel mag ein bei der Aufdeckung
des Wracks vor Bb. A14* zwischen Schale und mutmaBlichem Duchtweger vorgefundenes Holz gesehen
werden (anders oben S. 70) — unter der Voraussetzung, dass seine Fundlage ohne unmittelbaren Kontakt
zum Quergurt sekundarer Natur war. Selbst eines der lose im Wrack entdeckten Knieholzer (Inv.-Nr. 126.57)
lieBe sich als Hilfsmittel horizontaler Duchtversteifung unterbringen. Sein langerer, mit zwei Bohrungen ver-
sehener Schenkel weist eine Schmiegung von 24-25° auf (Taf. 32, 6), die das Bauteil, auf den Duchtweger
genagelt, nach MaBgabe der Bordwandlehnung in die Horizontale gedreht hatte. Dass dies teilweise auf
das Grad genau gelingt >3, mag ein Zufall sein. Der Offnungswinkel von 107° genlgte durchaus, um in der
achteren Rumpfsektion den kurzen Schenkel bindig an die Kante einer lotrecht zur Kielachse orientierten
Ruderbank zu bringen. Geometrisch und verbindungstechnisch plausibel, andert das freilich nichts an der
Feststellung, dass die Zugehorigkeit zu Wrack 2 zweifelhaft ist.

Die nach subjektivem Empfinden relative Leichtigkeit der bordwandnahen Wegerung muss uns nicht miss-
trauisch stimmen, fallt doch an Wrack 2 so manches aus dem Rahmen dessen, was die Wracks 1 und 5 zu
bieten haben. Selbst der mit gut 40 cm Vertikalabstand relativ groBe Niveauunterschied zwischen Sitzebene
und Stemmbrettvorrichtung bekiimmert nicht, ist doch die Konstruktion der Einbauten im FuBraum weit-
gehend unklar. Allerdings muss ich die Antwort auf die nahe liegende Frage, warum ein Duchtweger
schwacher ausgelegt worden sein kdnnte als der Trager fur FuBstltzen — deren betriebsbedingte Belastun-
gen man freilich nicht unterschatzen sollte —, weitgehend schuldig bleiben. Vielleicht kam dem relativ
starken Langsgurt W2 eine Bedeutung zu, indem er auf die Ruderbanke wirkende Momente irgendwie
kompensierte. Seine rudimentdren Ausklinkungen bei Langsschiffspositionen, wo mit der einstigen An-
wesenheit von Duchten gerechnet wurde, zielen ja in diese Richtung.

Zum baulichen Konzept des Dollbords ist mehr mitzuteilen, als es der beklagenswerte Erhaltungszustand
beflrchten lasst. Wenn auch nicht véllig intakt, kann die Bordkante des Fahrzeugs am streckenweise Uber-
lieferten Verlauf der Scherlinie, hier der oberen Kontur der Planke Bb. P9 nebst ihrer vorgeblendeten
Scheuerleiste, in den Sektionen A6*/A7* sowie A14* bis A19* untersucht werden. Von den binnenbords
angesetzten Spanten sind allenfalls am Halbspant Bb. A16* Reste vom originalen, als ebene Flache herge-
stellten Kopf zu erkennen; die Ubrigen Spanten sind hier beschadigt, wohl im Zuge brachialer Demontage
des Dollbaums oder eines auf der Bordkante montierten Elements. Dass diese kompositdre, durch die jewei-
ligen Starken von Scheuerleiste, Schergang, Spanten und Dollbaum in der Summe auf 14-15cm Quer-
schiffsausdehnung kommende Partie vollig ohne Abdeckung ausgekommen sein sollte, ist schon aus Grin-
den des erschlossenen Riemenantriebs ganz undenkbar. Wie fur die Spantentfernung A18*/A19* bezeugt,

152 Bockius 2000a, 19ff. Abb. 7; 26f. Tab. 4 (Duchten D2 und D10); 153 Lehnung von rund 115°: Spant A15*/A16*.
41 Tab. 9 (Duchten D2 und D8); Taf. 3, A17.17,6.28, 1. 7.
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waren zumindest nicht alle durch die Spantkdpfe gegliederten Gefache zwischen Schale und Inholz offen,
aber dartber hinaus zeichnet sich auch deutlich genug die urspriingliche Ausstattung mit einem bekrénen-
den Bauteil ab. Gemessen am Umstand, dass der Dollbaum gar nicht auf Merkmale hin inspiziert werden
kann, scheint jenes Element vergleichsweise stabil befestigt worden zu sein. Jedenfalls treffen wir auf
Spuren von oben in die Unterlage geschlagener Nagel, so an der Scheuerleiste vor Halbspant Bb. A7* und
achterlich A14*, im Spantkopf von Bb. A16* und sogar in der Oberkante des Schergangs (vorlich
Bb. A15*). Das Anordnungsschema lasst eher an eine weitldufigere Schandeckelkonstruktion mit inte-
grierten Riemenauflagen — nicht notwendigerweise in monoxyler Technik wie an Wrack 1 — denken als an
punktuelle Installationen, aber selbst das ware nicht abwegig, lasst sich doch die horizontale Verkleidung
und Auffltterung einer Bordkante unschwer mehrteilig bewerkstelligen, um nicht zu sagen sogar mit
geringerem Aufwand bewaltigen.

Das dislozierte, zweifelsfrei als Dolle zu identifizierende Fundstlick aus Wrack 2 ware auch bei jedem ande-
ren Fahrzeug auBer MAINZ 1 als denkbare Beschlagsausristung unterzubringen; eindeutige Indizien fur die
Verwendung in Boot 2 liegen nicht vor. Dennoch waren dort die verbindungstechnischen Grundlagen gege-
ben. So passte ihr ca. 32 cm langer und 5 cm starker klotzartiger Unterbau durchaus in einige der ftr Wrack
2 verbirgten Spantentfernungen, so zwischen die Halbspanten Bb. A15*/A16*, wo mit Ricksicht auf die
Distanz zu der vor Stb. A14* anzunehmenden Ducht sogar ein guter Platz ware. Lichte Abstédnde von etwa
32 cm tauchen im Rumpf Uberdies noch anderenorts auf (Bb. A10*/11* und A12*/13*), wenngleich nicht
an den ruderphysikalisch-biomechanisch geeigneten Stellen und auch nicht verbiirgt durch Messungen an
der Bordkante. Im Ubrigen wurde oben (S. 76f.) begriindet, dass das Fitting an die Stb.-Seite eines Ruder-
fahrzeugs gehort. Indes schlieBt das die konstruktive Zugehorigkeit der Dolle zu MAINZ 2 keineswegs aus
— umso weniger, als ihre auf die Verbindung mit Langsgurten zielende Nagelanordnung mittelbar durch
Befunde gespiegelt werden kann (oben S. 74; 83), es sei denn, man versteigt sich in die Vorstellung, das
Muster der Vernagelung habe an Stb. anders ausgesehen als in der erhaltenen Partie.

— ¢) Ruderanlage

Das Konstruktionsprinzip der in MAINZ 2 Gberlieferten Vorrichtung weist gewisse verbindungstechnische
und auch morphologische Besonderheiten auf, die ein im Detail abweichendes Bild erzeugen. Um uns
nicht mit durch den substanziellen Befund gedeckten Erlduterungen aufzuhalten, seien hier die spezifi-
schen Merkmale beleuchtet: Sollte das recht sorgfaltig hergestellte schrage Balkenende nicht auf eine
sekundare Veranderung zurtickgehen, ragte die Traverse nicht mehr als ca. 0,5m vor die AuBenhaut. Zur
Aufhdngung eines nachlaufenden Seitenruders dirfte das genlgt haben — insbesondere dann, wenn man
sich dessen bewegliche Fixierung an zwei Punkten, namlich bugwarts vom Balken und lateral an der
Scheuerleiste, vorstellt; selbst seitlich der duBeren Absteifung stiinde genigend groBe Flache zur Ver-
figung. Unter dem Vorbehalt, dass es sich um das originale Balkenende und nicht um das Resultat von
Abbruch oder Demontage handelt, war das Widerlager nur gegen das Heck hin durch zwei Ldngsrahmen
versteift. Das erhaltene, an der Bordwand anliegende gekrimmte Formholz schwingt in der Mitte deut-
lich unter das Level des Zapfens, das mit der heckseitigen Vernagelung an Auflanger Bb. A20* wieder
exakt erreicht wird. Fir diesen zundchst unorthodox wirkenden bootsbaulichen Vorgang findet man leicht
eine praxisorientierte Begrindung. So legen ja bereits der erhaltene Nagelkopf sowie die ornamentglei-
che Bearbeitung vom achteren Bauteilende den Verdacht nahe, dass dieses sichtbar war. Demzufolge lag
das FuBstiick des duBeren Rahmenschenkels nicht Uber dem seines Pendants, sondern Uberlappte seitlich
oder achterlich. Mit Rucksicht auf die partielle Absenkung des an der Bordwand anliegenden Langsriegels
wird das verloren gegangene Element diagonal dartber verlaufend an die Rumpfschale gefthrt und dort,
oberhalb von dessen verziertem Ende mit Auflanger Bb. A20* vernagelt worden sein — mangels heran-

84 Wrack MAINZ 2 (ex S7)



ziehbarer Nagelspuren nicht auf dem achten Plankengang, sondern wohl auf Bb. P9 im Zwickel zur
Scheuerleiste 4.

Der sonst nicht anzutreffenden, oberhalb vom Querbalken rudimentar erhaltenen Dopplung des Scher-
ganges mag man die mittelbare Zugehorigkeit zur Ruderanlage zubilligen, etwa als Unterkonstruktion fiir
eine Klampe oder einen zierlichen Poller, wie er zum Belegen eines Ruderaufholers '>> oder anderer Trimm-
leinen gerade zwischen den Spantachsen A18* und A19* wlnschenswert erscheint. Trotz Bedenken
hinsichtlich der gebotenen Festigkeit mag auch die eine oder andere Sackbohrung in der Vorderflanke von
Auflanger Bb. A19* auf die Montage leichterer Fittings zurlickgehen. Wie auch immer — es ist davon
auszugehen, dass gerade die durch simple Installationen gekennzeichnete Ausflihrung einer Steuerung
nicht ohne Tauwerk ausgekommen war, wollte man Seitenruder lagern, hieven, trimmen oder gar fest-
setzen, und daflr wurden Beschlage bendtigt. Mehr als ihre theoretische Lokalisierung war hier nicht zu
liefern.

2. Formale und dimensionale Rekonstruktion (Beil. 4, 1-3)

Fur die Maglichkeiten zur ErschlieBung der Schiffsform von MAINZ 2 gilt dasselbe wie fur Wrack 1, nament-
lich hinsichtlich der Grenzen einer Rekonstruktion: Zu leisten ist die Darstellung der Linien innerhalb des
vom erhaltenen Schiffskorper definierten Umfangs einschlieBlich ndherungsweiser Bestimmung von Haupt-
abmessungen, namentlich Breite und Bauhohe. DarUber hinausgehenden Fragen, wie z.B. zu Rumpflange
und Vorschiffsgestalt, kann man sich stellen — allerdings verlasst man dabei aber zusehends die sichere
Seite, wenn Funde antiker Binnenfahrzeuge im Allgemeinen und andere Mainzer Wracks im Besonderen
reflektiert werden.

Die Konturen von Wrack 2 bieten dem Betrachter nichts prinzipiell Neues. So gehen die rudimentaren
Umrisse vom Heck aus nach vorn von etwa V-férmigen Spantarealen mit sehr gestreckten, jeweils durch
eine Richtungsanderung zweigeteilten Kurven Uber zu starker gerundeten Seiten, die an einen sukzessiv
breiter werdenden ebenen Schiffsboden anschlieBen. Bedingt durch den auf den Kiel gesetzten Steven mit
relativ langem, massiven Anlauf und durch die Spreizung des Unterwasserschiffs entwickelt sich der nur
binnenbords zunachst als Knick erscheinende Ubergang in die Schiffsseite zu einer gerundeten Kimmung,
an deren Radius die nach und nach ausgedehnten geraden Partien des Bodens sowie der Bordwand an-
setzen, Letztere bei allméahlicher Verkleinerung ihrer Lehnung.

So stellt es sich bei der bloBen Bewertung der photogrammetrischen Planguerschnitte dar. Vom Geodéaten
unter fachlicher Begleitung durch O. Hockmann nach AugenmalB in die Neutrallage rotiert und durch Pass-
kreuze auf die Kielmittelache projiziert '°8, entsteht bereits ein anschauliches Bild des quer geschichteten
Hohlkoérpers. Eine Deformation ist an den Spantkonturen visuell nicht eindeutig auszumachen, wohl aber
eine geringflgige Torsion um die Langsachse; sie wird gelegentlich wahrnehmbar (besonders »E«/Areal
A17* und »M«/Areal A9*), vergleicht man die Y-Achsen der Rumpfquerschnitte mit der von Kiel, Boden-
beplankung bzw. Bodenstlick eines Spants geformten Basis. Dass der Kiel vorlich »K«/Areal A11* abreiBt
und dann auch immer weniger Bodenflache als Korrektiv zur Verfligung steht, um Spantkonturen horizon-

154 Ahnlich, jedoch lateral an die Scheuerleiste gelegt: Héckmann Betracht zu ziehen, gerade fir ein offenes Boot ohne Seiten-
1988a, 30 mit Abb. 4, 1; 1991a, 51 mit Abb. 1, 4. tberhdnge, Zurrings fur Trimmung und Lagerung des Ruder-
155 Mit seinen vier Blattdurchfiihrungen andeutungsweise be- schaftes: vgl. dazu ein archaisches Schiffsbild bei Morrison u.
zeugt am Schiffsrelief der Szene Cichorius XXXIV (Taf. Coates 1990, 192 ff. Abb. 51.
T96/637), ganz unmissverstandlich am Torlonia-Relief: Casson 156 Wie an der Projektion besonders von Areal A/Spant A21* zu
1971, 224ff. Anm. 6. 8; Abb. 144. 146. — GleichermafBen in erkennen, gelang das nicht Uberall.
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tieren zu kénnen, schrankt die rekonstruktiven Méglichkeiten etwas ein, aber nicht in drastischer Weise —
es sei denn, diese Partie des Schiffskorpers verhielte sich morphologisch grundlegend anders als dessen ach-
teres Feld.

Wie Vergleiche zwischen den photogrammetrisch erstellten Wrackquerschnitten (Beil. 3, 2) und den Spant-
zeichnungen (Abb. 50-53) >/, vorgenommen auf graphischem Weg im MaBstab 1:10, darlegen, ergénzen
sich beide Dokumentationsarten in zufriedenstellender Weise %8, Stehen Konturverldufe nicht exakt in
Deckung, lassen sich aber doch eine enge Kurvenverwandtschaft absehen und Abweichungen durch Inter-
polation ausgleichen. So féllt der sich im Plan ankindigende S-Schlag der Auflangerkonturen A19* bis
A21* an den Baugliedern moderater aus. Disharmonische, weil nicht mit der Spantbinnenkontur parallele
oder durch Strichelung als fraglich gekennzeichnete Linien (A7*, A15* und A16* im Kimmbereich) glatten
sich oder werden Uberbrickt. Dennoch definiert der photogrammetrische Plan den Rumpf nicht in dem
Grad dreidimensionaler Wirklichkeit, wie es die Kenntlichmachung des Schiffskdrpers verlangt. Dabei spie-
len zwei Faktoren eine besondere Rolle: Axialitdt und Rotation.

Die geringe Entfernung der Areale A19* bis A21* zum in seiner Ausdehnung abschatzbaren Schiffsende
lasst bezweifeln, dass die Ruckdrehung der Querschnitte A bis C genlgt, diese Partie des Rumpfes wieder
in Neutrallage bzw. die jeweilige Spiegelachse ins Lot zu bringen. Subjektiv bewertet, neigen sich die im
Plan erfassten Konturen zu weit nach Bb. Wo sich in Gestalt des Schiffsbodens eine Basis bietet, die gegen
die Mittelsenkrechte einen Winkel von bis zu 90° einnehmen darf (aber nicht mehr), werden gelegentlich
Abweichungen vom gemeinsamen Achsensystem des Plans kenntlich, die darlegen, dass Mittelsenkrechte
und Kielebene nicht Gberall mit dem Gitternetz der Passkreuze kongruent sind. Zwar sind der im Geflige
des Schiffskdrpers gewodhnlich eine Horizontale formende Kiel und der diesen nach achtern verlangernde
Steven in ihren Profilen kaum naher auszumachen (nur »F«/A16* mit der Kenntlichmachung von N&hten
und »A«/A21* mit der Darstellung der am Steven rudimentar erhaltenen Planke Stb. P1), aber dort, wo an
der Basis eines Spantareals eine Waagerechte begegnen musste, trifft man zuweilen auf Schragen: Die
Querschnitte »D« und »E« (A17* und A18*) neigen sich unnatirlich zur Bb.-Seite, und noch deutlicher
wird das fur »M« (A9%*). »A«/A21* formt gar in Verldngerung der Auflangerkontur eine nach Stb. fallende
Schrage, wo sich doch hier die Steveninnenflache absetzen musste '>°. Die Rumpfsektion zwischen »F« und
»L« (A10* bis A16*) scheint dagegen die Schwimmlage des Fahrzeuges widerzuspiegeln. Letzteres ist
teilweise korrekt, teilweise aber zu relativieren (siehe unten).

So wenig das durch die Passkreuze bestimmte Achsensystem angesichts durch den Schiffskdrper wirkender
Torsion eine einheitliche Basis liefern kann, so wenig halbiert die Mittelsenkrechte Steven und Kiel, jeden-
falls nicht stets exakt. Nimmt man solche Abweichungen nicht ernst, entstehen dreidimensionale Unschar-
fen nicht nur durch differente Winkel, sondern auch durch Verschiebungen in der Y-Achse.

Den spezifischen Bedingungen von Wrack 2 Rechnung tragend, wurden die Querschnittskurven auf gra-
phischem Weg unter Heranziehung von Spant- und Plankenzeichnungen in ein vereinheitlichtes Koordi-
natennetz des Schiffskdrpers transponiert — in dem qualitativen Umfang, wie das morphologische und

157 Diese werden mitunter erschwert durch den Umstand, dass die gefligte Halbspantfragment A8* dar, dessen Kontur allenfalls
Planquerschnitte bugwartige Konturen abbilden, die Folien- segmentar mit dem Planquerschnitt »N« in Deckung zu brin-
zeichnung dagegen gewdhnlich Heckansichten einschlieBlich gen ist, so dass fur die Herleitung der Rumpflinien mit Letzte-
Schmiegung. Ohne Letzteren zu misstrauen, ist aber in Rech- rem Vorlieb zu nehmen war. Ich gehe von durch Remontage
nung zu stellen, dass angesichts deren Projektion optische Ver- verursachter Verfalschung der auf Folie gezeichneten Spant-
zerrungen nicht ausgeschlossen werden koénnen. Von den kurve oder trocknungsbedingtem Verzug des Holzes aus.
verwendeten Spantzeichnungen waren als Vorderansichten 159 Hier lasst sich zwar die Spantkontur vorziglich zentrieren; die
verflgbar: A7*, A18* und A20*, Erstere durch falsche Orien- Winkel zwischen Stb. P1 und der Steveninnenseite sowie
tierung als Heckansicht ausgewiesen. zwischen dieser und der an Bb. anschlieBenden Spantkurve

158 Eine in ihrer Deutlichkeit untbertroffene Ausnahme stellt das entsprechen jedoch nicht dem Befund des Wracks.

zur Erstdokumentation aus sieben Bruchstlicken zusammen-
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schiffstechnische Befunde gewahrleisten. Zielsetzung war, mdglichst viele Spantareale gleichermaBen zu
horizontieren und auf die Kielmitte zu projizieren, um Planguerschnitte wo nétig in der Ebene geringfligig
zu verschieben oder ihre Neigung zu modifizieren. Wichtigstes Hilfsmittel war hierbei die Rastung kor-
respondierender Nagelverbindungen zwischen Spant und Planken (bzw. Steven und Kiel), auch dort, wo
Areale zwar keine Kielanbindung mehr aufweisen, jedoch im Bodenstlick noch ein ausreichend lang
erscheinendes (»K« bis »M«/A9* bis A11*) oder mit benachbarten Stationen vergleichbares Kurven-
segment (»N« und »O«/A7* und A8*) erhalten haben. SolchermaBen befundgerecht in seine urspringliche
Position gesetzt, lasst sich in der betroffenen Rumpfsektion der Abstand eines Spantfragments zum Kiel hin
am Bogenmal spiegeln, das sich aus den herzuleitenden Breiten der unterbrochenen Plankengénge ergibt.
Da die Querneigung der Kurven angesichts des im vorderen Bereich sichtlich ebenen Schiffsbodens kon-
trollierbar ist und sich an dessen Gangen keine relevanten Breitenzuwéachse abzeichnen, erscheint das
Verfahren zuverlassig genug, um die photogrammetrische Dokumentation zu Uberprifen und bedarfsweise
so zu verandern, dass der Schiffskdrper ndherungsweise seine alte Gestalt annimmt.

Von der Sequenz der Rumpfquerschnitte her kénnen lediglich die Areale A10* (»L«) sowie A14* und A15*
(»G« und »H«) als nivelliert gelten, vorbehaltsweise auch »M« (A9%*). In seiner achteren Partie teilt das
Wrack eine Drehung um bis zu 5° nach Bb. mit, erschlieBbar durch die Gabelholzwrange A19*, bei A16*
mit rund 1° Torsion beginnend und sich dann bis zum Areal Wrange19* auf 4° steigernd. Fir die mangels
direkter Anbindung an den Achtersteven nicht horizontierbaren Auflanger A20* und A21* (»A« und »B«)
wurde in Fortsetzung der Querneigung von »C« (Auflanger A19*) ein Rotationswinkel von 5-6° unterstellt.
Vorlich vom waagerecht stehenden Areal A14* (»H«) dreht das Wrack erneut um gut 2° nach Bb., mit dem
Maximum bei A12*, und bugwarts A10* sogar noch etwas mehr, namlich um 3° nach Bb. bei A7* (»O«).
Je nachdem, welchem Dokument man héhere Authentizitat zubilligt, kiindigen sich fur den Querschnitt
»M« (A9*) im Plan eine etwa gleichgroBe Verkippung — hier scheinen zeichnerische Schwachen und die
Strichstarke die Messung vom Basiswinkel zu verderben — und durch die Spantzeichnung annahernde Hori-
zontierung des Spantareals an; Letzteres wird angesichts der Nachbarschaft zum kieleben ausgerichteten
Areal A10* eher der Realitat entsprechen.

Ubertragt man die hinsichtlich Rotation und Zentrierung revidierten Spantkurven in einen Rissentwurf
(Abb. 17), kommt die gestaffelte Folge der nach ihrem Verlauf verwandten Zeichnung dem formalen Cha-
rakter des Schiffskdrpers offenbar recht nahe. Jedoch reflektiert sie gewiss nicht in vollem Umfang das
zeitgendssische Erscheinungsbild, spiegeln doch begrenzte Uberschneidungen (wie im Bordkantenbereich
der Spanten im Heck sowie A14*/A15* [»G«/«H«]) und Anomalien bei der Kimmung im Wracksegment
vorlich A15* nicht nur das Ergebnis von Deformationen wider, sondern man hat sich auch einzugestehen,
dass die auf visuellem Vergleichen und Messen beruhende Umsetzung der Rekonstruktion mit Fehler-
guellen und Toleranzen auszukommen hat.

Der Entwurf gestattet nicht zuletzt Aussagen zur formalen Entwicklung des Fahrzeuges und zu einzelnen
Hauptabmessungen: Mit den Arealen A9*/A10* (»K«/«L«) erschlieBt sich ein Rumpfabschnitt, dessen bug-
wartige Verlangerung keine messbaren morphologischen Veranderungen mehr erfahrt; jedenfalls erschei-
nen die Kurven A8* und A7* (»O«/«N«) deckungsgleich, so dass hier von der Mittelsektion des Rumpfes
die Rede sein durfte, wiewohl wir deren weitere Erstreckung nicht kennen (Abb. 17 unten). Im Kalkdl
bezeichnet die dergestalt definierte Flache das ungefahre Hauptspantareal, was sich auch mit Ricksicht auf
die Entwicklung der Plankenbreiten abzeichnet (Tab. 15), die als Teilstrecken vom BogenmaR einer Spant-
kurve zwar nichts Gber deren individuelles Aussehen mitteilen, so aber doch ihre Ausdehnung abschatzen
lassen. Uber die Bauhdhe mittschiffs ist das letzte Wort noch nicht gesprochen; sie liegt bei ca. 90 cm plus
Kielstarke, was sich nicht zuletzt an den bis zur Bordkante erhaltenen Kurven des Achterschiffs, namentlich
an der gegen Kontur A15* leicht fallenden Scherlinie, abzeichnet. Auch lasst sich die maximale Breite
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abgreifen: knapp 3m, denen freilich noch ein kleines Extra hinzugeschlagen werden muss, das sich aus den
Profilen von Schergangen und Scheuerleisten errechnet.

Der in der erdrterten Darstellungstechnik noch nicht vollgultig dreidimensional bewertete Rumpf bedarf
noch der Kontrolle — im Sinne von »trial and error« — durch die Ubertragung seiner Koordinaten in die
andere Projektionsebene, die Auskiinfte tGber die geometrische Korrektheit und Ausgewogenheit zu liefern
hat bzw. Antworten auf noch offene Fragen zu Art und Umfang deformierter Flachen verspricht. Im Heck
gibt die Stevensilhouette Anhaltspunkte fir den Strak der Wasserlinien an die Hand — bis 40cm oberhalb
der Nullebene uneingeschrankt, dartber wenigstens in Umrissen, ist fir das abgebrochene Segment durch
Verlangerung vom achteren Kurvenabschnitt eine Lehnung von etwa 60° anzunehmen.

Wie der Versuch einer koordinatengerechten Ubertragung der Spantkurven in die Schichtung der Wasser-
linien (Beil. 4, 1) darlegt, korrespondieren die meisten Querschnitte miteinander, wenngleich nicht auf allen
Schnittebenen. A21* fallt vollig aus dem Rahmen, A20* und Auflanger A19* nur im oberen Bereich,
Wrange A19* und Halbspant Bb. A15* in der Mitte und unten. Abweichungen von 1-2cm in der Y-Achse
wadren angesichts der archaologischen und dokumentatorischen Voraussetzungen hinnehmbar, doch han-
delt es sich stationsweise um das Doppelte bis Dreifache (wie zu vermuten war, besonders in der vorderen
Partie des Wracks ohne Kielanschluss), hier freilich auf das Unterwasserschiff mit seinen eher liegenden Kur-
ven konzentriert, wo indifferente Linienverlaufe als auf die Ebene bezogeneY-Koordinaten starker pendeln
als in der Vertikalen.

Die graphische Umsetzung tragt dazu bei, Unstimmigkeiten zu identifizieren und MaBnahmen zu ergrei-
fen: So scheint der in Anlehnung an den Querschnitt »D«/Wrange A19* vorn mit nicht mehr als 6° fir die
Areale A20* und A21* (»B« und »A«) angenommene Verkippungswinkel zu gering veranschlagt worden
zu sein, erfordert doch die in der unteren Partie zu fassende Krimmung des Achtersteven unzweifelhaft
scharfere Linien, d.h. steiler aufgerichtete Spantkonturen. In dem sehr ausgepragten S-férmigen Verlauf
von »C«/A19* scheint sich diese Verformung des Wracks fortzufihren. Klappt man mit Ricksicht auf die
Kurvatur der vorn und achtern benachbarten Spanten das obere Segment nach innen, ricken die sich erge-
benden Schnittpunkte an die Wasserlinien des Entwurfs heran. Dem Areal Wrange A19* vorn (»D«) ist mit
dem Blick auf das an seiner Basis seitlich Uber die Lasche des Achtersteven Uberhdngende Gabelholz eine
ausfallendere Kurve zuzubilligen, als es das fast gerade Kurvensegment vom Querschnitt mitteilt. Der harte
Knick am Ubergang vom ebenen Schiffsboden in die Seite bei A15* (»G«) ist angesichts weicherer Kurva-
turen der vorn und achtern anschlieBenden Spanten abzumildern, was die Y-Koordinaten an die Entwurfs-
wasserlinien wandern lasst. Bei A12* und A13* (»l« und »J«) genlUgten geringste Veranderungen von
Rotation und Querabstand, um ihre Kurven dort anzugleichen, und die anndhernde Koinzidenz der sich
vorn anschlieBenden Spantquerschnitte zwingt dazu, diese als MaBgabe zur ErschlieBung der Schiffsform
ernst zu nehmen.

In Rechnung stellend, dass es kaum gelingen kann, die Geometrie des Schiffskérpers in dessen Raum-
achsen auf den Zentimeter genau zu rekonstruieren, konnte man es beim Entwurfsplan belassen. Diesem
fehlt jedoch noch eine wichtige Information: die Scherlinie namlich, deren Verlauf aus einigen bis an die
Bordkante heranreichenden Spantelementen bzw. der im Querschnittsplan verzeichneten Schergangs-
planke erzeugt wird (Abb. 6; Beil. 3, 1. 2D-H). Selbst dort, wo der oberste Gang nicht mehr erhalten war,
lasst sich die Lage der Scherlinie zumindest naherungsweise ermitteln, indem die einem Spant aufgelegten
Planken anhand ihrer Breiten als in die jeweilige Kontur projiziertes Bogenmal3 kalkuliert werden; da die

-

Abb. 17 Wrack 2, Spantkurven, horizontiert nach Photogramm. — M. 1:10.
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Basispunkte Uberwiegend exakt genug bekannt sind, ergeben sich so die Endpunkte, die ihrerseits den Ver-
lauf der Scherlinie definieren — in der Queransicht gleichermaBen wie in der Silhouette des Schiffskorpers.
Voraussetzung daflr sind freilich ausgewogene Linien, d.h. die Spantkurven haben raumlich moglichst
genau miteinander zu korrelieren. In welchem MaBe das zutrifft, oder ob es nur mit Einschrankungen
zutrifft, legt der revidierte Linienplan (Beil. 4, 2) an den Tag.

Mit den oben erdrterten, insgesamt als minimal einzustufenden Veranderungen abgeglichen, stellt sich ein
aufschlussreiches Bild ein. Der Verlauf der Wasserlinien bestatigt die dreidimensionale Abhangigkeit des
Spantskeletts im Geflige des Rumpfes — wenn nicht aufs Haar genau, dann fast ausnahmslos durch gering-
flgige, Uberdies auf Kurvensegmente gewisser Spanten beschréankte Abweichungen von selten mehr als
1cm (bezogen auf die OriginalgroBe) fur die Y-Koordinate. Da die unterschiedlich groBen, aber jeweils
zusammenhdngende Serien bildenden Punkte nicht um die zu definierenden Kurven pendeln, sondern
durchweg kielwarts der entwickelten Wasserlinien liegen, kann es sich hierbei nicht um Mess- oder Rechen-
fehler handeln. Berlcksichtigt man allein die Strichstarke des im MaBstab 1:20 verfligbaren Querschnitt-
plans, mégen 1-2mm Fehllage im Linienriss (bezogen auf einen MafBstab 1:10) bzw. 1-2 cm Differenz bei
Y am Wrack irrelevant erscheinen. Wir mussen sie zur Kenntnis nehmen, ohne freilich abschatzen zu kon-
nen, ob sich hier eine Deformierung oder Strakschwachen des Rumpfes, Umsetzungsfehler des Verfassers
oder Toleranzen des Photogramms niederschlagen; womdglich handelt es sich um eine Verkettung der
genannten Faktoren.

Aus dem skizzierten Muster fallt ein Rumpfquerschnitt heraus: Die Y-Koordinaten der Spantkontur »D«
wandern in den héheren Ebenen (ab WL4) nach auBenbords fast einheitlich um jeweils 4 cm aus und ent-
ziehen sich so dem sonst harmonischen Geflige, wie es das System geometrisch korrelierender Kurven
erzeugt. Die Distanz erscheint zu gro3, um sie zu ignorieren und ungeprift als dokumentarischen oder
durch die Auswertung verursachten Fehler hinzunehmen: Die antike Authentizitdt dieser segmentaren
Anomalie unterstellend, entstiinden hier nicht nur etwas mehr Volumen, sondern auch kaum vereinbare
konvex-konkave Linien — es sei denn, man stellte die Wertigkeit nicht nur der unmittelbar benachbarten
Spantkurven in Frage, namentlich die Querschnitte »B«, »C«, »E« und »F«. Das bliebe nicht ohne Konse-
guenzen fir das KoordinatengerUst der Schnittebenen, u.U. mit der Folge, dass Wasserlinien und Spant-
konturen dort nicht mehr in Einklang stehen. So empfielt es sich angesichts der verfigbaren Parameter
nicht, mit nuancenweise nachgebesserten Entwirfen zu experimentieren oder gar — mit der Unwagbarkeit
von Toleranzen und Uberlieferung rechnend — in den Charakter dokumentierter Spantkurven manipulativ
einzugreifen. Beides erlbrigt sich nicht zuletzt deshalb, weil sich fir die bloB eingeschrankte Akzeptanz
(nicht Glaubwardigkeit!) der Kontur »D« Begrtindungen beibringen lassen.

Der Planguerschnitt »D« erfasst ein Areal vorlich der Rudertraverse und (scheinbar) auch der Wrange A19%;
wenn man so will, partiell auch die achtere Kontur des hier weggelassenen Seitenspants A18* 160, deren
gedachte Verlangerung zumindest teilweise mit der Front des Gabelholzes fluchtete (Taf. 18, 2), wie die
zeichnerische und museale Remontage des Wracks gleichermaBen darlegen. Dennoch kann hier von Axia-
litat nicht wirklich die Rede sein, da sich die Bb.-Flanke der Wrange deutlicher von der Achterkante des Sei-
tenspants heckwarts absetzt als ihre Basis. Deren Vorderseite halt zum Spant A17* denselben longitudina-
len Abstand wie die Heckflache von A18* im Feld der Planke Bb. P4 (Beil. 3, 1. 2D). Somit visualisiert der
Planquerschnitt eine gewisse raumliche Tiefe und kein exaktes Flachenareal. Folglich ist man nicht berech-
tigt, die daraus bezogenen Operanden im Wasserlinienplan auf einer gemeinsamen Abszisse einzutragen,
wie das dort geschehen ist, weil die verfigbare Rumpfkontur nicht genau in zwei auf verschiedene Lang-
spositionen ausgerichtete Kurven geteilt werden kann. Wir begniigen uns mit der Erkenntnis, dass der

160 Dies ist womoglich durch die der Spantinnenkontur folgende, streckenweise unterbrochene Linie angedeutet.
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Abb. 18 Wrack 2, Spantkurven wie Abb. 17, durch Rotation und bzw. oder horizontalen Schift interpolatorisch korrigiert und mit dem
Wasserlinienplan (Beil. 4, 2) abgeglichen. — M. 1:10.

Querschnitt unten offenbar dem Konturverlauf der Wrange A19* vorn folgt (WL1 bis WL3), dartber aber
einer um 10-12 cm bugwarts verschobenen Querschnittsachse voll gerecht werden wirde. Diese Distanz
entspricht nicht von ungeféhr dem lichten Abstand zwischen Wrange und Seitenspant, wie er sich durch
Marken auf den Planken Bb. P2 bis P4 darstellt, wohingegen der photogrammetrische Plan in jener Partie
den Befund insofern verstellt, als er die Berlihrung beider Elemente suggeriert und dabei ihre Uberlappung
negiert. Das Gegenteil ist der Fall (Beil. 4, 2).

Die formale Rekonstruktion bedarf noch eines Kommentars zum Verlauf der Scherlinie, also der den Verlauf
der Bordkante zwischen den Steven beschreibenden Kontur. In Gestalt definierender Endpunkte an den
Spantachsen A7* und A14* bis A18* rudimentar prasent, erschlieBt sie sich durch Interpolation zwischen
und bei den betreffenden Querschnitten von selbst. Strittig erscheint dabei freilich das Kurvenbild — weniger
dort, wo die Planke Bb. P9 noch erhalten war, als im Heck bei Kontur »C«/Auflanger Bb. A19* und achter-
lich. Hier kiindigt sich zwar in der spantgerechten Projektionsebene (Abb. 18) anhand der wachsenden Z-
Werte fUr die Endpunkte »G«/A15* bis »D«/A18* der heckseits fortlaufende Anstieg der Bordkante um
einige Zentimeter an, die Steigung lasst sich aber so nicht naher definieren. Dennoch lasst der Befund kei-
nen Zweifel, dass die Schiffssilhouette durch eine positive Sprungkurve gekennzeichnet war. Deren Verlauf
naherungsweise bestimmen bzw. ergdnzen zu kénnen, gelingt nicht ohne den Blick auf die Beplankung.
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Stb. P1 | Steven/ Bb. P1 Bb. P2 | Bb.P3 | Bb. P4 | Bb.P5 | Bb.P6 | Bb.P7 | Bb. P8 | Bb. P9 | Bogen-
Kiel maf
A21* (168) 130 190 200 — 173 — 155 146 215 f ca. 112
A20* (105) 150 2102 195 - 191 - 194 151 (184) f ca. 130
A19* (82) 170 210 195 43 164 45 188 161 264 88 144
A18* f 180 210 200 61 161 67 191 175 264 82 150
A17* f 185 216 198 91 165 104 195 185 273 85 160
Al16* f 200 217 196 117 170 137 197 199 278 82 169
A15* F 220 220 210 135 176 154 200 215 274 f ca. 178
Al14* 205 234 222 210 180 180 184 197 230 290 f ca. 190
A13* f 242 228 212 198 171) 205 206 235 (293) f ca. 197
A12* f 248 231 215 202 (185) 220 205 234 (152) f ca. 201
A11* f f 230 220 220 178 235 216 239 (167) f ca. 208
A10* f f (120) 225 216 (176) 245 217 (205) (180) f ca. 211
A9* f f f f 212 (177) 273 225 250 (155) f ca. 216
A8* f f f f (135) (183) 280 (202) 245 337 f ca. 218
A7* f f f f f 188 290 233 231 338 110 ca. 218
A6* f f f f f f (224) 239 265 343 f ?
A5* f f f f f f (103) 242 276 335 f ?
A4* f f f f f f f 248 287 322 f ?
A3* f f f f f f f f 289 97) f ?

Tab. 15 Wrack 2, originale Breiten von Kiel, Steven und Planken, arealweise gemessen (A3* bis A18* entlang Mallkante; A19* bis A21*
entlang Vorderkante) an den Binnenflachen einschlieBlich Schmiegen. — Messgrundlage: Folienzeichnungen und Original. —/ Bauteil nicht
angelegt; f Abschnitt nicht erhalten; () Mindestbreite, da beschadigt. — Bugwartige Reversion der Verbreiterung markiert. — Spalte mit
nominellen BogenmaBen der Spantkurvenaste an Bb. fur die Strecke Mitte-Kiel bis Scherlinie (1 ca. 105mm am Steven; 2 ca. 55mm am
Steven). — MaBe in mm (BogenmalBe in cm gerundet und teilweise interpoliert, ohne Berlcksichtigung von Schrumpf und klaffenden
Néahten).

Den zum Rekonstruktionsriss herangezogenen Spantkurven |3sst sich jeweils das aus den Plankenbreiten
addierte Bogenmal der aufliegenden Schale (Tab. 15) konturgerecht Uberstilpen, um mit einem so ge-
nerierten Endpunkt die Bordkante zu schneiden. Mit anderen Worten: Die jeweils von der querschnitts-
halbierenden Mittelachse (WL 0/Y=0) abgesetzten Strecken enden im Schnittpunkt mit der Scherlinie. Dort,
wo samtliche Plankengange nebst Kiel bzw. Steven erhalten sind, sollte dieses Verfahren die Daten des
Wrackplans bestatigen. Im Fall beschadigter MaBe oder fehlender Gange ist auf interpolierte Werte zurtick-
zugreifen. Soweit sich diese auf die Beurteilung der auBerordentlich schmalen und streckenweise fast maB-
haltigen Planke Bb. P9 griinden, ist mit keinen relevanten Fehlern zu rechnen. Etwas schwerer wiegen die
Schaden an Bb. P8 in den Achsen A9* bis A12* und A20*, deren Ausgleich beim BogenmalB Unschéarfen
erzeugen kann. Legt man strenge MaBstabe an, dann kann der erst mit Planke Bb. P4 ansetzende Quer-
schnitt »O«/A7* allenfalls noch einen Fingerzeig liefern, dessen Vertretbarkeit mit den rekonstruierten
Strecken fur den Kiel sowie die Génge P1 bis P3 steht und fallt. Der hier fiir das Bogenmal3 angesetzte Wert
von 218cm addiert sich aus den original messbaren Plankenbreiten plus der abschnittsweise zuletzt ver-
zeichneten Maxima fur Kiel und Bodenbeplankung. Die Ungewissheit, ob die unterbrochenen Elemente bis
zur Spantachse A7* maBstabil blieben, ist dabei in Kauf zu nehmen. Dass die verzeichneten Plankenbrei-
ten auch Schmiegung einschlieBen und zuweilen um Millimeterbetrage gréBer ausfallen kénnen als das auf
die Plankeninnenflache bezogene QuermaB, stellt weniger Anlass zur Sorge dar, weil sich anliegende Plan-
kenschmiegen nahtweise auch ausgleichen und ohnedies von einem geringflgigen Minus auszugehen
wadre. Letzteres hatte sich durch nicht immer dicht schlieBende Nahte ausgeglichen oder das Bogenmal gar
etwas getreckt.

Graphisch umgesetzt (Abb. 19), zeichnet sich der aus den Planquerschnitten entwickelte Verlauf der Scher-
linie in seiner achterlichen Verlangerung etwas flacher ab, als es das Kurvensegment bis »D«/A18* zu
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erkennen gab. Vorlich bestatigt sich bis »G«/A15* die Nivellierung der Scherlinie als Horizontale, die dann
jedoch Uber »l« und »J« bis zur Position »O«/A7* exorbitant ansteigt. Hier wandern die Endpunkte in
einem Umfang nach oben aus, der Argwohn an der schiffsgeometrischen Verbindlichkeit erzeugt — von
empirisch begriindeten Bedenken abgesehen vor allem deshalb, weil dort die rekonstruierten Bogenmale
aufgrund fehlender Plankengange mit Ungewissheiten befrachtet sind, aber auch, weil die Gestalt des
erschlossenen Hauptspantareals durchaus formale Spielrdume offen lasst. Da es schon nicht gelingt, die
Konturen von A7* und A11* voneinander abzusetzen, lauft es auf Beliebigkeit hinaus, ob an der herge-
leiteten Spantkurve das BogenmaB von rund 218cm (A7*) oder aber 208cm (A11*) angetragen wird.
Zudem — gewahrte man den Wasserlinien in der Rumpfpartie zwischen »l« und »O« wenige Zentimeter
Ausgriff im Sinne um Nuancen groBerer, vorlich sukzessiv wachsender Y-Koordinaten —, wiirde sich die bug-
wartige Aufkimmung der Scherlinie ausgleichen. Auf diese manipulative MaBnahme wurde hier verzichtet,
weil sie sich aus dem Befund heraus rechnerisch kaum begrinden lasst. lhre Vertretbarkeit einmal unter-
stellend ware MAINZ 2 zu konzedieren, dass sein Rumpf im zuvorderst erfassten Bereich ein wenig voller
gebaut und breiter war. Angesichts der messtechnischen Imponderabilien muss das aber keineswegs zutref-
fen. Vielmehr sprechen Indizien dafir, dass die Bordkante des Fahrzeuges in der Mittelpartie annahernd
horizontal verlief und das schiefe Bild durch bei der Ermittlung der BogenmaRe sich addierende und mit-
geschleppte Fehler erzeugt oder wenigstens partiell verursacht worden ist.

Wie die Ubertragung der verfiigbaren QuermaBe in den Spantriss (Abb. 19) darlegt, gehen die Nahte samt-
licher Gange bis zur Spantachse A15* in der fir Spitzgattkonstruktionen typischen Weise vorlich in die
Waagerechte Uber. Fir die Beplankung des Unterwasserschiffs gilt das in der Vertikalen eingeschrankt bis
zur Naht Bb. P4/P5, longitudinal jedoch bis zur Grenze befundgestitzter Verldsslichkeit im Bereich der
Spanten A12*/A13*. Dort, wo der Kiel und die Gange P1 bis P3 sukzessiv abbrechen, wandern die Schnitt-
punkte der Nahtverlaufe nach oben aus — zunéachst bei P5/P6 und P6/P7 nur so viel, dass noch mit dem
Zugestandnis von Toleranzen ein horizontaler Verlauf angenommen werden kénnte, dann aber um etliche
Zentimeter; je weiter vorlich und héher, umso mehr. Diese Entwicklung steigert sich bei der Spantkurve A7*
bei der Bordkante auf ein vertikales UbermaB von ca. 10-20cm oberhalb der horizontal gedachten Scher-
linie — je nachdem, ob man hier das fir A11* oder A7* interpolierte Bogenmal3 berlicksichtigt. In dieser
problematischen Partie der Rumpfrekonstruktion wirken sich offenbar Fehler aus, die mit der lokal bruch-
stiickhaften Uberlieferung der AuBenhaut zusammenhangen.

So gibt uns der Gang Bb. P8 vorlich von Spant A14* keine klaren Anhaltspunkte an die Hand, wie er pro-
portioniert war. Ab dem Spant A8* wieder in originalem Zustand, hatte es den Anschein, als habe sich die
Planke sukzessiv um ca. 4 cm verbreitert. Da im gleichen Abschnitt der Gang Bb. P9 aussetzt, lasst sich Gber
dessen Konfiguration und die Anbindung an P8 nichts ausmachen. P9, achtern anndhernd einheitlich
bemessen, wachst in der Achse A7* auf 11cm Breite an, was nahe legt, dass man es hier mit ein und der-
selben, vorlich etwas breiter werdenden Planke zu tun hat. Diese Sichtweise ware plausibel, doch steht das
nicht mit letzter Gewissheit fest: Es konnte sich ebenso um zwei abschnittsweise durch einen Versprung
von P8 unterbrochene Planken handeln — nicht um einen Gang, sondern um ein streckenweise vorgenom-
menes konstruktives Element. Dessen ungewdhnliche Schmalheit in Verbindung mit dem Wechsel von gut
8cm auf dann 11cm Breite erscheint ungewohnlich genug, um exzeptionelle bauliche Lésungen in
Betracht zu ziehen. Diese bieten immerhin die Option, den rekonstruierten Scherlinienverlauf zu egalisieren
(Beil. 4, 3).

Da an der Spantachse A7* nicht nur ein nun 11cm breites Fragment von Bb. P9 sowie der intakte achte
Gang erhalten blieben, sind fir den obskuren vorlichen Kurvenanstieg andere Ursachen verantwortlich zu
machen. Das dort mit bis zu 218 cm veranschlagte BogenmaB griindete auf bis zu vier Unbekannten, bei
A7* auf vier interpolierten, die zuletzt gemessenen Maxima berlicksichtigenden Werte fur den Kiel sowie
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Abb. 19 Wrack 2, Spantkurven wie Abb. 18, erganzt und ggf. verlangert nach Einfllgung der Plankenbreiten als BogenmaBe. — M.
ca. 1:10.

die Plankengange Bb. P1 bis P3 (siehe oben). Es lasst sich nicht beweisen, aber doch wahrscheinlich ma-
chen, dass diese Strecken zu hoch taxiert wurden. Wie Vergleiche innerhalb der Zahlenkolumnen in Tab.
15 verdeutlichen, stagnieren die Breitenzuwdchse der Planken Bb. P1, P3, P4 und P8 (P1 und P4 bei Achse
A11*, P3 bei A9* und P8 bei A5*). Nimmt man den Millimeter ernst, stellt sich beim ersten, dritten und
achten Gang sogar eine schwache Verjingung ein. Fir das BogenmaB an der Kontur A7* sind allein mut-
maBliche Reduktionen am Kiel sowie an den Planken P1 und P3 relevant. Um die Scherlinie auf das rekon-
struierte Level abzusenken, hatte man das BogenmaB auf knapp unter 2m zu verkilrzen — eine Subtraktion
mit Differenzen von 10cm oder 20 cm, wobei diese auf maximal vier erheblich schmaéler zu denkende Ele-
mente verteilt werden kénnten. Diese mussten sich allerdings gegentber ihren zuletzt feststellbaren
Maxima im Mittel um jeweils ungefahr 1,5c¢m von Spant zu Spant verjingt haben, um den geforderten
Naht- bzw. Bordkantenverlauf anndhernd zu gewahrleisten. Solche spantweisen MalBveranderungen sind
zwar in der geometrischen Entwicklung der Totgange nichts Ungewohnliches — dort freilich in umgekehr-
ter Richtung und im achteren Rumpfbereich —, und bei der Planke Bb. P8 trifft man tatsachlich zwischen
A5* und Ad* einmal auf die Verjingung um annahernd jenen Wert; indessen mochte man eine solcher-
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maBen geglattete Reduktion fur die problematische Partie des Wracks weder herbeireden noch verallge-
meinern. Ich muss mich hier mit der Einschatzung begnigen, dass die vorgetragene Interpretation tenden-
ziell richtig ist, die schlecht aufgehenden Rechenexempel aber noch durch andere Faktoren beeinflusst wer-
den — seien es marginale Formabweichungen, ein leichter Anstieg der Bordkante bugwarts, partielle
Besonderheiten der Plankenschmiegung und der Nahtdichte, eigene Ubertragungs- und Messfehler oder
eine Kombination davon.

Das Resultat erscheint verlasslich genug, um einzelne Rumpfabmessungen sowie das formale Konzept des
Schiffskorpers recht genau charakterisieren zu kénnen: Dass am Wrack zumindest ein Segment der Mittel-
partie erhalten geblieben ist, kiindigt sich nicht nur durch die Rekonstruktion der Spantkonturen an; auch
die MaBveranderungen etlicher Plankengange sprechen hier eine unmissverstandliche Sprache. Leider
sagen die Zahlen gar nichts Uber die Position der Schiffsmitte aus, die man sich durchaus irgendwo um das
Spant A7*, aber gleicherweise viel weiter vorlich denken kann. Folglich ist mit einer Lange von mindestens
15-16 m auszugehen. Andere fundamentale GréBen erscheinen demgegenlber ganz unstrittig. So sind fir
die auf die Innenkante der Schale bezogene Rumpfbreite 3m anzunehmen, eher etwas mehr als weniger.
Die Bordkante verlief vorn in einer Héhe von 92cm Uber Kiel und sprang am Achtersteven bis auf
ca. 1,25m. Das morphologische Erscheinungsbild und Strecken entsprechen den von Wrack 1 allenfalls
naherungsweise.

IV,3 Wrack MAINZ 3 (ex S3 und S5) (Spantzeichnungen Abb. 59-64; Taf. 33; Beil. 5-6)

Der im Verband auf rund 12,6m Lange erhaltene Schiffskérper (S3) wurde mit einer Seitenneigung von
etwa 19° nach Bb.'®" angetroffen. An Stb. bis auf Partien des Bodens zerstort, ragt der Rumpf auf der
anderen Seite Uber die Kimmung hinaus bis in den Bereich der Bordwdnde, namentlich in der durch die
Schiffsform und ein Mastspant auszumachenden Mittelsektion, weniger hoch im Heck mit seinem ab-
gebrochenen, aber noch mit der Kielplanke vernagelten Achtersteven. Westlich kaum 1m davon entfernt
lagen die Reste eines noch gut 6,2m langen Bordwandabschnittes mit streckenweise intakter Bordkante
und diese Uberragenden Spantenden (S5), der als konstruktiver Bestandteil von der Stb.-Seite des Fahr-
zeuges zu gelten hat.

S3 wurde bis auf ein ca. 3,4m langes, zwischen den Spanten A10/A11 und A20 aus dem Rumpf geschnit-
tenes Segment 82 in unterschiedlich groBe, per Hand transportierbare Teile zerlegt, sofern Elemente nicht
ohnehin portionsgerecht gebrochen waren. Letzteres gilt insbesondere fur die auch hinsichtlich ihrer bota-
nischen Konsistenz sehr beanspruchten Hélzer von Komplex S5.

Uber einzelne losgerissene Spantfragmente und das abgebrochene Oberteil des Achtersteven hinaus sind
ein gut erhaltenes Osfass, ein Knie sowie Relikte einer Wegerung angetroffen worden, Letztere im mittle-
ren Abschnitt des Wracks, Erstere dort am Heck und auf der dislozierten Bordwand S5. Ferner werden hier
einige holzerne Bauteile besprochen, die in unmittelbarer Nahe aufgedeckt oder aus anderen Grinden dem
Fahrzeug zugeordnet worden sind. Die Inventarisierung manuell gehobener Objekte setzt sich mit den
Codes H3 bzw. H5 von um das Kirzel S3 erganzten Elementen aus der en-bloc-Hebung ab. Die Dokumen-
tation und Zerlegung fanden im Jahr 1985 statt, die Konservierung, Nachuntersuchung und Remontage
von Mitte 1993 bis 1997.

161 Die photogrammetrische Ruckdrehung in anndhernde Schwimm- des Rumpfinneren mit PU-Schaum, &uBerer Armierung und
lage erfolgte um den Winkel von 21 Gon. Unterfahrung des Blocks sowie anschlieBendem Hieven.
162 Das Bergungskonzept basierte auf einer statischen Festigung
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IV3A Konstruktive Elemente

a) Rumpfschale

Kiel (020A-D.S3; 020E-KA.H3). — Steven (020L.LA.LB.H3). — Planken: Stb. P1 (021A-Y.S3; 021E-OG.H3). — P2 (022A-
ND.S3; 022E-OB.H3). — P3 (023A-X.S3; 023E-J.L-LFH3; 015A-E.H5; 016A-C.H5). — P5 (016D-N.H5; 017A-C.H5). — P6
(017CA-R.H5; 018A-B.H5). — P7 (018BA-OB.H5; 019A-BB.H5). — P8/Totgang Il (019GG-PP.H5). — P9 (0160-S.H5; 019C-
FH5; 020A-J.H5; 021A-0O.H5). — Bb. P1 (019A-UA.S3; 019A-QE.H3). — Bb. P2 (018A-U.S3; 018A-QE.H3). — Bb. P3
(017A-ZA.S3; 017A-QH.H3). — Bb. P4/Totgang | (016A-ZD.S3; 016B-LB.H3). — Bb. P5 (015A-2.53; 015C-PA.H3; 016P-
QC.H3). - Bb. P6 (014A-N.S3; 014D-KJ.H3). — Bb. P7 (013A-U.S3; 013E-KM.H3). — Bb. P8 (012H-IB.H3). — Passstlicke:
Stb. P1 (0210A.H3 [zwischen Wrange A26-A27]). — Stb. P3 (023V-WB.S3 [Bereich Spanten A16-A18]). — Bb. P2
(0018DE.H3 [unter Spant F1]). — Bb. P3 (017H-HB.H3 [Bereich Spanten A12-A14]; 017MAA.MC.H3 [Bereich Spanten
A22-A23]).

b) Spanten

F5 (001A-C.H3). — F4 (002A-B.H3). — F3 (003A-D.H3). — F2 (004A-E.H3). — F1 (O05A-I.H3). — Mastspant (006T-Z.H3). —
A1 (007P-Z.H3). — A2 (008J-Z.H3). — A3 (009N-Z.H3). — A4 (010R-Z.H3). — A5 (011R-T.V-Z.H3). — A6 (012J-Z.H3). - A7
(013P-Z.H3). — A8 (014Q-Z.H3). — A9 (015R-Y.H3). — A10 (001A-B.S3; 016Y-Z.H3). — A11 (002A-L.S3). — A12 (003A-
J.S3). — A13 (004A-).S3). — A14 (005A-G.S3; 012.H5). — A15 (006A-F.S3; 014A-B.H5). — A16 (007A-).S3; 011A-B.H5).
— A17 (O08A-1.53; 010.H5). — A18 (009A-D.S3; 013A-B.H5). — A19 (010A-D.S3; 009.H5). — A20 (011A-G.S3; 008.H5).
— A21 (024A-FH3; 007A-B.H5). — A22 (025A-D.H3; 006.H5). — A23 (026A-C.H3; 005.H5). — A24 (027A-1.H3). — A25
(028A-D.H3; 004.H5). — Wrange A26 (029A-C.H3); Stb.-Auflanger A26, achterl. (003A-B.H5); Bb.-Auflanger A26, ach-
terl. (029D.H3). — Wrange A27 (030A-C.H3); Stb.-Auflanger A27, achterl. (002A-D.H5); Bb.-Auflanger A28, achterl.
(030D.H3). — Stb.-Auflanger A28 (001A-C.H5); Bb.-Auflanger A28 (031A-C.H3). — Lose Objekte: Auflanger mit Knauf-
kopf (052.H3).

) Langsgurte
Scheuerleiste (022.H5). — Weger (099A-C.H3 [mutmaBlich Bereich der Spanten M-A9]). — Lose Objekte: Weger? (012A-
B.S3 [Bereich der Spanten A10-A14]; 030A-C.H3 [wohl aus Bereich Spanten M-F2]).

d) Ausstattung

Nicht im Verband aus Segment S3: Knie (050.H3 [zwischen Spanten A8-A9]). — Osfass (Verbleib unbekannt [vor Spant
A7]). — Knaufholz (052.H3 [achterlich Spant F2]; L. max. 18-19cm). — Beim Achtersteven von S3, im Rumpf oder
zwischen S3 und S5: Knaufholzer (Stevenbruch). — Gekrimmtes Riegelholz mit Zapfen, groB (051.H3). — Gekrimmtes
Riegelholz ohne Zapfen, groB (024.H5; vormals 052.H3). — Gekrimmtes Riegelholz mit Zapfen, klein (053.H3). —
Gekrimmtes Riegelholz ohne Zapfen, klein (023.H5). — Schweres Kantholz mit Nagelverbindungen und Zierrat
(025.H5; vormals 054.H3).

IV3B Beschreibung und Befundinterpretation

1. Die Rumpfschale (Abb. 20; Beil. 6, 3)

Wie bei samtlichen Mainzer Schiffsfunden wurden auch die AuBenhaut von Wrack 3 sowie der Bordwand-
abschnitt S5 nach Demontage der Spanten in ihre Einzelteile zerlegt, so dass die Plankenbinnenflachen
sowie Kiel und Steven in vollem Umfang zuganglich waren. Dadurch lieB sich jedes Bauglied auf seine erhal-
tene Lange hinweg inspizieren, nachdem es, zumeist mit der Sage gestlickelt und gewdhnlich in zahlreiche
Teile zerbrochen, in den Dokumentationsphasen '63 wieder elementweise provisorisch zusammengefligt

163 Die letzte erfolgte zwecks Inspektion, Vermessung und photographischer Befundaufnahme in Sommer und Herbst 1993 durch den
Verfasser.
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und mit den Folienzeichnungen im MaBstab 1:1 verglichen worden war. Der Verlauf von Kiel und Planken-
gangen ist am Segment S3 weitgehend intakt, sieht man von rezenten Schnittverlusten oder verloren
gegangenen Fragmenten ab. GroBere rezent entstandene Licken sind am Kiel zwischen Spant A4 und A8
sowie im Bereich Bb. P1 bis P4 um A4/A5 zu beklagen; an Stb. sind um A10 der Kielgang und P2 betrof-
fen. Demgegeniber geht die heckwartige Unterbrechung der vierten Planke an Bb. zwischen A21 und A26
auf die Erhaltungsbedingungen zuriick. Viel schlechter ist es um das Plankenholz der sich ohne Verband an
Stb. anschlieBenden Bordwand S5 bestellt. Hier verzégerten nicht nur der mehrheitlich schlechte Zustand
der hoélzernen Substanz und die Kleinteiligkeit der Planken, die Gange wieder kontur- und konstruktions-
gerecht auszulegen — Verwirrung stifteten auch mehrdeutige Angaben zu Inventarnummern oder Bauteil-
zahlung in den Demontageunterlagen. Das Problem Idste sich erst durch die Autopsie jedes Fragments
im Hinblick auf Profil, Maserungsverlauf und verbindungstechnische Spuren, um zusammengehdrende
Brocken eines Gangabschnitts Stlck fur Stick wieder in ihre urspriingliche Ordnung zu bringen (unten
S. 122ff.). Das aus dem neuen Arrangement resultierende Durcheinander von Inventarnummern wurde als
Kompromiss hingenommen.

- Kiel

Das Ruckgrat von MAINZ 3 setzt sich aus einem heckwarts leicht verjingten, 25-29,5cm breiten, 5,5cm
starken Flachkiel (siehe unten) mit angelaschtem Achtersteven zusammen. Das bei der Freilegung noch
intakte achtere Ende wurde beim Entfernen des Spants A25 beschadigt und ging offenbar verloren; wie
sich aus der Konkordanz der Spantspuren auf Kiel und Kielgangen ergibt, fehlt ein Stick von maximal
22,5cm Lange (unten S. 132ff.). An der Kielplanke, deren unregelmaBiger Verlauf der Sohle auf Grund-
berihrungen zurtickgehen diirfte, teilweise aber auch auf laterales Abschragen mit dem Hobel, fallen eine
Reihe nennenswerter Merkmale auf: Zunachst verdient die 3-5cm breite, aber weniger als 1cm tiefe Bilge-
rinne (Taf. 41, 4) Erwdhnung. Ungefahr mittig als im Querschnitt V-férmige Kannelur in die Oberflache der
Bohle eingesenkt, unterquert sie samtliche Spanten und durfte sich achtern-annahernd zur Stevenlasche
ausgedehnt haben; sie verliert sich heckwarts im rezenten Bruch 2dm achterlich Spant A24, vorn bugwarts
vom Mastspant. lhre Funktion ist angesichts der Ubereinstimmungen mit den tbrigen bis zum Kiel erhalte-
nen Mainzer Wracks nicht erneut zu diskutieren, jedoch lasst ihre geringe Tiefe, gerade mit dem Blick auf
das sehr breite Mastspant, argwdhnen, dass sie sich leicht durch unter die Quergurte gespdilten Schmutz
zusetzte. Womaoglich muss da mit einem etwas gréBeren Durchlassprofil gerechnet werden, scheint doch
die Kielplanke innen abgenutzt bzw. auch komprimiert zu sein, wie Reliefunterschiede zwischen Spantsitz-
flachen und Zwischenfeldern andeuten (Taf. 36, 4-5). Hier waren auch 5 mm mehr Tiefe denkbar, wodurch
sich die Kielstarke auf 6 cm addierte.

Besondere Aufmerksamkeit verdienen die beinahe Uber die gesamte erhaltene Kielldange nachweisbaren
Bootsbauermarken, die nach ihrem Erscheinungsbild mit einer grob geschrankten Sage erzeugt worden
sind, da sie nicht auf die Kielgdnge tbergreifen '®* und notwendigerweise vor dem Start der Beplankung
entstanden. Gewohnlich unterhalb der Spanten anzutreffen und als an ihrer ebenen Schnittsohle 2-2,5mm
breite und bis 2 mm tiefe querschiffs verlaufende Furche angelegt (Taf. 38), wird die Anzeichnung unter-
halb des Mastspants erganzt um eine diagonal kreuzende Linie (Abb. 21, links; Taf. 38, 7-8). Anrisse feh-
len nachweislich nur im Bereich von Spant A24 (Taf. 36, 1); im Bereich A4, A5 und A7 verloren gegange-
nen Kielsegmenten darf eine gleichartige Ausstattung unterstellt werden, da die Abschnitte in die Abfolge
der Markierungen fallen. Ihre Lage bezeichnet im mittleren und vorderen Bereich von S3 nicht nur die an-
nahernde Mitte eines Spantsitzes; die Querrillen werden zumeist von den Eisennadgeln eines korrelierenden

164 Anders Hockmann 1982a, 231. 233 Taf. 19, 3. — Zu Ritzlinien unterhalb Spanten oder parallel zu ihren Flanken vgl. Anm. 125.
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Spantlage Spanttiefe Anrissmarke Detailphoto
Achterkante Vorderkante Position absolut Position relativ
M [851,5] 880,0 865,0 — A1(34,0) Taf. 38, 8
Al 822,5 834,0 831,0 — A2 (33,5) Taf. 38, 7
A2 790,0 [803,0] 797,5 — A3 34,5 Taf. 38, 6
A3 [757,0] 770,0 763,0 — A6 (97,5) Taf. 38, 5
A6 659,5 [682,5] 665,5 — A8 (67,0) -
A8 594,0 606,5 598,5 — A9 33,7 Taf. 38, 3
A9 [558,5] 569,5 564,5 — A10 (34,5) Taf. 38, 2
A10 [523,0] [538,0] 530,0 — A11 (41,0) Taf. 38, 1
A11 483,5 494,5 489,0 — A12 33,95 Taf. 37, 8
A12 448,0 460,5 455,5 — A13 34,0 Taf. 37, 7-8
A13 415,5 426,5 4215 — A14 33,5 Taf. 37,5
A14 379,5 392,5 388,0 — A15 33,7 Taf. 37, 4-5
A15 347,5 359,0 353,5 — A16 33,65 Taf. 37,3
A16 312,5 [326,0] 320,5 — A17 (31,0) Taf. 37,2
A17 281,5 290,5 289,5 — A18 34,0 Taf. 37, 1
A18 246,5 255,0 255,5 - A19334 Taf. 36, 8; 37, 1
A19 [212,0] 224,0 321,5 — A20 (34,5) Taf. 36, 7-8
A20 176,0 190,5 187,0 — A21 (35,0) Taf. 36, 7
A21 [141,0] 149,5 152,0 — A22 33,6 Taf. 36, 6
A22 105,5 116,5 118,5 — A23 (34,0) Taf. 36, 4-5
A23 — 78,5 84,5 Taf. 36, 3
@ 33,9

Tab. 16 Wrack 3, Anrissmarken auf der Kielplanke. — Absolute Langsposition (X-Koordinaten) gemessen aus Folienzeichnung vom
Ansatz der Achterstevenlasche (Kielende +0); relative Entfernung vom Original (gerasterte Zellen). — Strecken in cm; Werte in [ ] nicht
exakt messbar; ( ) Abstdnde rechnerisch aus absoluter Position.

Spants gestort (A3; A6; A8-A16; A20). In der achteren
Partie treten Anomalien zutage; hier nadhert sich die
Position der Anrissmarken der Spantvorderkante (A18)
oder fallt gar — so bei Spant A21 und A23 - in das
jeweils vorliche Spantzwischenfeld (Taf. 36, 4-6).

Es steht auBer Zweifel, dass die Anbringung der
behandelten Marken dem Spanteinbau vorangegan- ~ Abb.21  Anrissmarken unter den Mastspanten von Wrack 3
gen waren und dessen Anordnungsprinzip auf diese (inks) und Whrack 5 {rechts). M. 1:10.

Rucksicht nimmt. Folglich werden wir hier mit der

schiffbautechnischen Umsetzung einer planerischen Leistung konfrontiert, die es weder der Beliebigkeit
noch dem Augenmal3 des Ausfiihrenden Uberlassen konnte (oder wollte), an welchen Langspositionen
Quergurte in die zumindest teilfertige Schale einzupassen waren. Dass hier das Konzept und seine hand-
werkliche Umsetzung nicht in vollem Umfang in Deckung stehen, mindert keineswegs den Reiz der
schiffsarchadologischen Befunde, ergibt sich hier doch die seltene Gelegenheit zur Auseinandersetzung mit
einer Facette antiken Schiffskonstruktionswesens. Dies geschieht am besten durch Vermessung und deren
Interpretation.

Aufgrund der liickenhaften Uberlieferung des Kiels erweist sich die absolute Lokalisierung der Befunde als
problematisch. Hier musste auf die spantlagengerechte Langenjustierung der Kielplanke mit Hilfe der an-
liegenden Kielgange zuriickgegriffen werden. Der Genauigkeitsgrad der Behelfslosung bedarf einer Diskus-
sion (unten). Fr die Kenntnisnahme der nicht minder wissenswerten relativen Entfernungen stehen an Kiel-
segmenten ohne Schnittbreitenverluste vorgenommene Abstandsmessungen in ausreichend groBer Zahl
zur Verflgung (Tab. 16). Erkennt man nur diese Parameter als verlasslich an, so zeigt sich, dass die Marken
Spantentfernungen von 33,4-34,5cm vorschrieben. Toleranzen beim antiken Anzeichnen in Rechnung

Wrack MAINZ 3 (ex S3 und S5) 99



stellend, durfte das Soll beim mathematischen Mittel der EinzelmalBe, also bei 33,8cm, gelegen haben.
Daran nahern sich auch die aus der absoluten Position abgeleiteten Abstandswerte weitgehend an. Nicht
so die aufgrund eines Verlustes nur interpolierbare Strecke A10-A11, die mit ihren 41 cm Lange durch den
Verfasser womdglich zu hoch angesetzt worden ist. Allerdings unterschreitet das Modul der Anrisse unter
A16/A17 mit 31cm die »Norm« nicht unbetrachtlich. Selbst wenn man dem bergungsbedingten Schnitt-
verlust ein Minus von 0,5-1cm zubilligt >, fiele das Ergebnis mit 32 cm zentrischem Abstand noch immer
aus dem Rahmen. Fazit bleibt, dass bei der Anbringung der Spantversatzmarken gewisse Ungenauigkeiten
in Kauf genommen wurden; eingedenk der am Original vorgenommenen rezenten Vermessung eine metri-
sche Abweichung von £5mm. Die Verteilung der Anrissmarken als geschlossenes System betrachtend, ent-
spricht das rechnerische Mittel sémtlicher Einzelabstande mit 33,9cm fast exakt dem archaologisch ver-
birgten Standard. So bestatigt sich nicht nur der planerische Hintergrund, sondern wir verfigen mit dem
naherungsweise gefundenen Wert von knapp 34cm (ber die antike Basiseinheit zur intendierten Vertei-
lung der Spanten in Schiffslangsrichtung — mit anderen Worten Uber ein als Konstante verwertetes Versatz-
maf3. Mit dem Blick auf den Grad individueller Abweichungen von der Regel méchte man das mathemati-
sche Ergebnis eher etwas nach unten als nach oben korrigieren.

Wie schon an anderer Stelle mitgeteilt ¢, durfte es sich bei der auf eine Bauanweisung hinauslaufenden
Einheit um ein antikes GrundmaB handeln, aber keinesfalls um den pes Romanus, dessen Kalibrierung nach
vermessenen regulae selbst in den Provinzen nicht Uber die Strecke von 30cm hinausgeht '®7. Setzt man
den zuvor bestimmten metrischen Mittelwert mit 33,8 cm an und unterstellt dem planenden Konstrukteur
von Fahrzeug 3 die Verwendung des pes Drusianus, definiert als 1,125 pedes Romani (Hygin, De conditione
agrorum 10), dann misste dem kapitolinischen Fuf3 eine Kalibration von rechnerisch 30,0444 cm zugrunde
gelegen haben. Die ist cum grano salis bezeugt, wenn auch als oberes Limit. Einen stringenten Beweis fir
die Anwendung des pes Drusianus in MAINZ 3 vermag man natUrlich auf der gebotenen Grundlage nicht
zu fihren. O. Héckmann pladiert im diskutierten Fall fiir die Verwendung des Monetalis und rechnet ein so
gar nicht existentes metrisches Fixum (34,5 cm) in eine gestickelte FuBeinheit (1 p.m. 2 unciae) um '8, Mit
derselben Berechtigung lieBe sich erwagen, ob nicht im rémerzeitlichen Schiffbau vorromische MaBsysteme
gebraucht worden sind, deren Urheberschaft am ehesten im klassisch griechischen Milieu zu suchen
ware . Wie auch immer — es liefe auf ein Konstrukt hinaus, behaupten zu wollen, die fur MAINZ 3
bestimmte Konstante sei das Resultat von Beliebigkeit. Dass die Verteilung der Spanten nicht ausnahmslos
dem Markierungssystem folgt (oben S. 98f.), entwertet keineswegs dessen Bedeutung fir den eigentlichen
Schiffsentwurf, muissen wir doch das eine vom anderen chronologisch trennen.

Ein vergleichsweise unscheinbares, aber auf dem Kiel verbreitetes Phdnomen stellen bis auf wenige
Ausnahmen (Tab. 17a, Nr. 7. 18-19) unterhalb fast aller erhaltener Spanten anzutreffende Holznagel-
schafte dar (Abb. 22). Im Querschnitt vierkantig (Taf. 39, 2-3. 6; 40, 10) oder polyedrisch bis rund
(Taf. 40, 4. 6. 8; 41, 3), betragt ihr Durchmesser 6-10mm. Holzdubel bzw. zierlichen Pfropfen gleichend,
lasst sich ihre Zweckbestimmung nicht unmittelbar aus der Rumpfkonstruktion ablesen; jedenfalls spielen

165 Zu veranschlagen als Daumenwert beim Einsatz einer groben schrift durchaus zugestanden, nur sind bei seiner Herleitung
Bligel- oder Motorkettensage. Einschrankungen zu machen, verwischt doch etwas die
166 Bockius 2001, 132; 2002b, 184 (die dort genannten Zahlen methodische Tragfdhigkeit, wenn er von einem GrundmaR
sind leicht nach oben zu korrigieren). — Zur Bewertung von von 29,6 cm und einer Streckenkonstante von 1 pes 2 unciae
Genauigkeit und technischer Umsetzung Bockius 2000a, 119f. ausgeht, die bei einer von ihm mit 15 p.m. definierten Distanz
167 Bockius 1996, 525 Tab. 4, Nr. 23. von 13 Spantentfernungen auf 182 unciae bzw. 15,1666
168 Hockmann 2000b, 20. — Etwas ganz anderes sind dann die als pedes hinauslauft; folglich ware Letzterer anders kalibriert
volle P.M.-Strecken gesehenen Spantsequenzen bzw. die -tiefe gewesen, namlich mit den im Text bezeichneten 30cm.
von M, die Héckmann aus einem konventionell aufgenomme- 169 Man vergleiche etwa den als griechischer FuB gehandelten
nen Feldplan ableitet: Hockmann 2000b, 25ff. Abb. 5. — Ebd., Wert von abgerundet 33,9cm (Rottlander 1979, 16) mit den
20. 25f. Abb. 5 sei die Anwesenheit einer antiken Bauvor- fir Wrack 3 errechneten Durchschnitten.
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Nr. Inv.-Nr. Position langs Position quer Spantlage Kommentar
1 020E.H3 +870,5 Stb. 7,5 M zierlicher HN
2 020E.H3 +861,5 in Bilge M zierlicher HN
3 020EA.H3 +849,5 Bb. 3,5 achterl. M HN
4 020E.H3 +849,0 Stb. 2,8 achterl. M HN
5 020EB.H3 +826,0 Stb. 4,0 Al Bohrung
6 020FA.H3 +796,0 Bb. 2,7 A2 vierkant. HN bei Spantnagel
7 020F.H3 +784,0 Stb. 3,0 achterl. A2 runder HN
8 020FA.H3 +761,0 Bb. 3,0 A3 runder HN
9 020H.H3 +663,5 Bb. 5,0 A6 Bohrloch in Anriss
10 020HA H3 +564,0 Stb. 4,0 A9 runder HN in Anriss
11 020lA.H3 +529,0 Bb. 4,0 A10 Sackbohrung in Anriss
12 020A.S3 +489,5 Stb. 3,5 A1 Bohrung in Anriss
13 020A.S3 +455,5 Bb. 3,5 A12 HN in Anriss
14 020A.S3 +426,5 Bb. 5,0 A13 HN bei Spantvorderkante
15 020A.S3 +388,0 Bb. 3,0 A14 HN in Anriss
16 020C.S3 +285,5 Stb. 4,0 A17 Bohrung
17 020C.S3 +252,0 Bb. 3,0 A18 HN
18 020C.S3 +242,0 Stb. 6,5 achterl. A18 runder HN
19 020C.S3 +241,5 Bb. 6,5 achterl. A18 vierkant. HN
20 020C.S3 +219,0 Bb. 3,5 A19 vierkant. HN bei Anriss
21 0201.H3 +147,5 Stb. 5,5 A21 Bohrung
22 0201A.H3 +141,5 Stb. 3,3 A21 runder HN in Sackbohrung
23 020KA/JB? +70,5 Stb. 3,5 A23 HN
24 020LB.H3 Laschung Zentrum - Sackbohrung

Tab. 17a Wrack 3, Holznagel(HN)spuren in Kiel und Achtersteven. — Positionsangaben als Strecken in cm aus erganzten Folienzeich-
nungen nach Abgleich mit dem Original. — Ldngsposition (X-Koordinaten) gemessen vom Ansatz der Achterstevenlasche (Kielende +0)
nach spantlagegerechter Justierung der Gange bei Einrechnung eines interpolierten Verlustes durch die Bergungsschnitte von 0,5cm;
Querposition gemessen von den Kanten an Original oder Folienzeichnung inklusive Schmiegen'7°. — Von der im Frithjahr 1993 vorgenom-
menen Befundaufnahme sind handschriftliche Aufzeichnungen des Verfassers verloren gegangen, insbesondere eine Liste mit Quer-
schnittsmessungen und Angaben Uber technische Details. Da die einschldgigen Strukturen nur noch ausnahmsweise zuganglich sind,
bleibt die Tabelle lickenhaft.

sie als Kiel-Spant-Verbindung absolut keine Rolle. Sieht man von einzelnen binnenbords in Sackbohrun-
gen steckenden bzw. verloren gegangenen Stiften (Tab. 17a, Nr. 11. 22, vielleicht Nr. 2) ab, durchdrin-
gen die Schafte den Kiel (Taf. 39, 1-2. 6-7; 40, 1-2. 4-5), ohne dass sich an ihrem Erscheinungsbild
(Taf. 41, 2) klar abzeichnete, ob sie von der Kielsohle her oder von oben in Bohrungen getrieben worden
sind. Binnenbords ausgebrochene Holznagel (Taf. 39, 8; 40, 2. 5) verstarken aber den Eindruck, dass sie
auf die Befestigung dort urspriinglich montierter Objekte zurlickgehen. Trifft das zu, hatten wir es hier mit
abgescherten, temporar eingesetzten Holznagelverbindungen zu tun. Woméglich erklart das nur einen
Teil des Ganzen. So mochte man nicht grundsatzlich von der Hand weisen, dass auch einmal eine Fehl-
bohrung mittels eines eingeschlagenen, leicht UbermaBigen Rundholzabschnitts wieder verschlossen
worden war — eine kosmetische MaBnahme als Ausnahme, keinesfalls jedoch als Regel.

Holzstifte oder Bohrungen begegnen nur selten paarweise (Tab. 17a, Nr. 3-4. 18-19; Taf. 39, 1); ihre late-
rale Anordnung in der Einzahl dominiert. Sie wurden nicht nur haufig von den Eisennageln der Spant-Kiel-
Verbindungen gestort (Taf. 39, 11; 40, 7. 9-10; 41, 3) oder raumlich begleitet (Taf. 40, 6. 8) — wiederholt
erscheinen sie sogar im Verlauf der Kielmarken (Taf. 38, 1; 39, 11; 40, 7; 41, 11), an deren Position sich

170 Von der im Frihjahr vorgrnommenen Befundaufnahme sind
handschriftliche Aufzeichnungen des Verfassers verloren
gegangen, insbesondere eine Liste mit Querschnittsmessun-

gen und Angaben Uber technische Details. Da die einschlagi-
gen Strukturen nur noch ausnahmsweise zugdnglich sind,
bleibt die Tabelle ltickenhaft.
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Abb. 22 Wrack 3, AuBenhaut. Abwicklung von Kiel, Steven und Planken mit den Positionen von Holzndgeln und Bohrungen ohne Korrosionsspuren.

offenbar die Herstellung der Boh-
rungen orientierte. In der Kiel-
strecke von Spant A6 bis A1217
spiegelt sich die spantweise alter-
nierende Anordnung an Stb. und
Bb. wider, also ein zickzackférmi-
ges Verteilungsbild (Tab. 173,
Nr. 9-13), wohingegen sich ein-
schlagige Spuren ab Spant A18
heckwarts  gruppenweise  auf
beide Kielseiten verteilen
(Tab. 17a, Nr.17. 20-23). Zwar
fehlt es nicht grundsatzlich an in
dieselbe  Querachse fallenden
Befunden in der Plankenhaut —am
deutlichsten in der Sektion vom
Mastspant (Tab. 17a-b) —, den-
noch unterscheidet sich das Raster
unUbersehbar von dem in Wrack 2
angetroffenen Muster.

Solange hier wie dort Fragen zum
Aussehen einst im noch spant-
losen Rumpf fixierter Objekte of-
fen bleiben, mdchte man aus der
schlechten Vergleichbarkeit nicht
ableiten, dass fur die Befunde aus
Wrack 3 im funktionalen Sinne
etwas vollig anderes gilt als fur
MAINZ 2, liegt es doch auf der
Hand, dass die spezifische Gestalt
zu befestigender Gegenstande die
Verteilung der Montagepunkte
bestimmt haben musste und nicht
umgekehrt. Angesichts der fir die
Kielplanke von MAINZ 3 bezeug-
ten Haufigkeit an Holznagelspuren
und der Unklarheiten, ob denn die
innere oder die duBere Seite der
Bohle als urspriingliche Montage-
flache in Anspruch zu nehmen ist,
hat man jedoch auch die Méglich-
keit in Betracht zu ziehen, dass die

171 Bei Interpolation der unvollstandigen
Strecke im Bereich A7/A8.



rudimentar erhaltenen Holzverbindungen der ephemeren Befestigung des Kiels auf einer Helling gedient
hatten '72. Dafur spricht zum einen ihre von Spantachse zu Spantachse wechselnde Anbringung, die in der
Summe bei einem Minimum an handwerklichem Aufwand fir eine in der Flache optimal verteilte Festig-
keit von Baugerust und Kiel gesorgt haben durfte. Dort, wo die Kielplanke absolut plan auflag, hatte sich
die flachige Verteilung der Heftpunkte empfohlen; war das aufgrund von leichter Torsion oder mangelhaf-
ter Abrichtung nicht der Fall, mag die auf eine Seite konzentrierte Vernagelung (vgl. Tab. 17a, Nr. 19-23)
zur Kompensation einer nicht ganz waagerechten Innenflache genlgt haben. Die ohnedies individuell
schwache Vernagelung musste selbstverstandlich mittels einer zwischen Kiel und Kielbettung ein-
geschobenen Sage losgeschnitten worden sein, und das steht ja durchaus im Einklang mit den an der Sohle
dokumentierten Befunden (Taf. 39, 2. 7. 12; 40, 1. 4); Werkspuren braucht man an derart beanspruchten
Stellen eines Wasserfahrzeuges nicht erwarten. Weiterhin sprechen die in den Kielmarkierungen angetrof-
fenen Holznagelbefunde eher gegen die Vorstellung, sie hatten zur Statik dort eingebrachter Mallen oder
dhnlicher Hilfsmittel gedient — es sei denn, man rechnet hier mit Verpfropfungen von Kalibrierléchern, um
die Rahmen durch von unten vorgenommenes Bohren exakt an den bezeichneten Positionen zu treffen.
Was aus praktischem Blickwinkel sinnvoll erscheinen mag und gar vom Fluidum intendierter Prazision
begleitet wird, erscheint dann in etwas anderem Licht, macht man sich bewusst, dass Passgenauigkeit kei-
neswegs vom Ort einer Holzverbindung bestimmt, sondern diese bedarfsweise angeglichen wird. Es hatte
gentgt, den Kiel durch ein darauf gesetztes Objekt hindurchzubohren. Hingegen bringt es ein Werk-
vorgang Ublicherweise mit sich, vorhandene Orientierungshilfen auch zu nutzen, sofern nicht grundsatzlich
Beliebigkeit hingenommen werden kann. Das gilt fir die Anordnung der Holzstifte wie fur die gleicher-
maBen oft die Markierungsrillen durchstoBenden eisernen Spantnagel (siehe unten).

Fazit bleibt: Das Gros der Holzndgelchen drfte in eine friihe Bauphase des Schiffskdrpers gehéren; die Kor-
relation mit dem plangestitzten und metrologisch begrindbaren Markierungssystem zur Anweisung der
jeweiligen Spantposition begegnet allzu haufig, um die rdumlichen Bezlge als Zufalle oder Ausnahmen
abzutun. Die einzige Uber jeden Zweifel erhabene Ausnahme stellt die aufgebrochene Holznagelverbin-
dung in der Schaftlasche des Achtersteven dar (Taf. 35, 8). Es versteht sich von selbst, dass dort irgendein
Zierrat ohne gréBeren Anspruch an die Festigkeit dauerhaft angesteckt worden war.

Auf die Spant-Kiel-Vernagelung kann hier summarisch eingegangen werden. Gewoéhnlich durchstoBen zwei
Schéafte die Kielplanke, aber es sind auch einige Ausnahmen zu verzeichnen (Spantachsen A8 [von oben],
A11 [von unten], A19 und A24); selbst das schwere Mastspant kam mit nur zwei diagonal ausgerichteten
Vernagelungen (Taf. 38, 8) aus. Der Nagelvortrieb erfolgte bei zweifacher Spantbefestigung offenbar jeweils
von innen und auBen (Taf. 41, 5), so dass einem Nagelkopf ein Schaftaustritt benachbart war; Ersterer mal
an Stb., dann an Bb. Sofern Uberhaupt in regelmaBigem Wechsel angelegt, kann dieses Muster jedoch nur
auf eine unbekannte Strecke begrenzt gewesen sein, war doch Spant A15 nachweislich von der Sohle her
mit zwei Nageln angeschlagen worden, wo sich die Abdriicke je eines rechteckigen und polygonalen Kop-
fes nebst konischer Schafthélse erhalten haben (Taf. 39, 1). Ahnliches gilt fir die Montage des Mastspants.
Demnach war der Rumpf zur Ausbauphase an den relevanten Stellen auch von unten zugéanglich. Die vier-
mal belegte einfache Spantvernagelung konzentriert sich auf die Bb.-Seite der Kielplanke.

Die Matrix der wegen Korrosion oder DemontagemaBnahmen (Taf. 37, 2-8) gewohnlich nur noch als Rost-
klumpen und gebrochene Schaftaustritte wahrnehmbaren Eisennagelverbindungen reflektiert partienweise
eine Bindung an die Sequenz der Kielmarken.

172 Naherungsweise vergleichbar mit der von Arnold 1992a, 81 ff. (mit Plan und Rekonstruktion) und 1998 plausibel erorterten bausei-
tigen Anheftung der Bodengruppe des Prahms von Bevaix.

Wrack MAINZ 3 (ex S3 und S5) 103



Das gilt besonders flr das Feld zwischen Spantachse A12 bis A16, wo alle kenntlichen Nagelspuren pra-
zise nach den Anzeichnungen ausgerichtet sind (Taf. 37, 2-3. 6). Fur die beiden von der Kielsohle her ein-
getriebenen Nagel von Spant A15 (Taf. 37, 3) lasst das die Schlussfolgerung zu, dass zunachst zwei in die
Anrisslinie gesetzte Kalibrierbohrungen vorgenommen worden sind, wonach das eingepasste Spant von
unten gebohrt wurde; anders durfte der Befund unter vorindustriellen Bedingungen kaum erklarbar sein.
Dasselbe wird auch fir vorlich unter Spant A10, A9, A8, A3 und A2 angetroffene Verbindungen gelten,
wo jedoch jeweils die zweite Nagelverbindung — sofern angelegt (nicht A8) — die Kielmarke verfehlt hat
(Taf. 38, 1-2. 4. 6) bzw. weniger exakt positioniert wurde; drastischer fallt der Unterschied im Bereich von
Spant A20 aus mit einer markierungsgerechten Verbindung an Bb., die andere deutlich nach achtern
abgesetzt. Im Achterschiff (A17 bis A19) wandert die Position der Nagel zunachst 1-3cm hinter die Kiel-
marken aus (Taf. 36, 7-8; 37, 1), um dann ab A20 heckwarts gar keinen naheren Bezug mehr erkennen
zu lassen (Taf. 36, 4-5). Unter A24 erlbrigt sich jedes Nachsinnen, weil es dort keine Anzeichnung gibt
(Taf. 36, 1). Die achtere Sektion des Kiels wirkt wie nachlassiger behandelt, aber achsenweise verhalt es
sich mit der Mitte ahnlich. So sind die Nagelpaare von Spant A1 um ca. 1,5cm bzw. 3cm achterlich vom
Anriss abgesetzt (Taf. 40, 3. 10), die von A6 um 1,5cm bugwarts.

An dem durch ein gedachtes Konzept entwickelten und durch bauseitige Kennzeichnung dirigierten Kon-
struktionsverfahren des Fahrzeugs ist demnach nicht zu zweifeln. Genauso steht aber fest, dass die Theo-
rie der Praxis auch Raum gelassen hat, wo es die Umstande erfordert haben. Die Spant-Kiel-Verbindungen
wurden offenkundig nicht Gberall positionsgerecht durch Kalibrierung vorbereitet — gar nicht zwischen
Achse A17 bis A19, mit nur jeweils einer Bohrung zwischen A8 und A10 sowie im Feld A2 und A3 '3, Das
wird nicht zufallig geschehen sein. Vordergriindig kénnte man an eine PraventivmaBnahme denken, die
beim Einpassen der Spanten in die teilfertige oder komplette Schale Spielrdume bieten sollte — ein nur
punktuell endgultig vernageltes Spantsegment lieB sich zweifelsohne noch geringfiigig um seine Vertikal-
achse drehen. Allerdings wird jeder professionelle Bootsbauer zuerst fir einen korrekten Sitz sorgen und
dann erst vernageln. Im Ubrigen fiel die neuralgische Schmiegung in der relevanten Partie vorlich Spant A11
moderater aus als in der mit exakten Vorbohrungen versehenen Sektion achterlich (A12 bis A16). Allerdings
ist in Rechnung zu stellen, dass nicht nur die SpantauBenflachen mit den Rumpflinien zu korrespondieren
hatten, sondern einerseits die gebauten Spanten (unten S. 110ff.) miteinander verschaftet, andererseits
Plankenschaftungen von den Quergurten zwecks Vernagelung ausreichend flachig Uberdeckt werden
mussten; Letzteres setzte angesichts der vergleichsweise geringen Spanttiefe gerade bei den stumpfen
Plankenst&Ben hohe Prazision voraus. Die PlankenstdBe erhielten sich im relevanten Bereich bei verschiede-
nen Plankengdngen an den Achsen A5, A16 und A23, wahrend sich Plankenlaschen Uber die Felder M-A4
und A14-A20 erstrecken (unten). Da die Kielmarken eindeutig prafabriziert wurden und die permanente
Bespantung nicht fur einen mustergiltigen Skelettbau in Betracht kommt, hatte zunachst die Positionie-
rung der Schaftungen auf die von den Kielmarken indizierten Spantlagen Rucksicht zu nehmen, dann
Letztere auf die Stlckelung der Gange. Abhangig vom Vertrauen in die zu leistende Arbeit, wird man ein
markierungsgerechtes Vorbohren der Kiel-Spant-Verbindungen gerade dort vermieden haben, wo Langs-
verbande der Plankenhaut gekreuzt werden mussten, bzw. man lieB es mit nur einer Kalibrierung pro
Spantsitz bewenden, so dass ein dort verndhtes Spantsegment bedarfsweise und notfalls durch gering-
flgiges Drehen in der Horizontalen in den erforderlichen Winkel justiert werden konnte. Wie auch immer

173 Womdglich gehort auch A11 hierher, sofern man konzediert, sene Bohrung urspriinglich fur einen Eisennagel vorgesehen
dass die in die Anrisslinie gesetzte, mit einem Stift geschlos- war.
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— diese Sichtweise scheint mir naher bei der Wahrheit zu liegen als anzunehmen, hier hatte der intervall-
weise Einbau der Spanten unter kompromissloser Beachtung eines metrologischen Entwurfs statt-
gefunden 74,

An den Kielflanken haben sich etliche Eisennagelreste erhalten (Taf. 41, 5-6). Entweder dicht unterhalb der
Innenseite oder knapp oberhalb der Kielsohle in die Nahtkanten geschlagen und vereinzelt noch zusammen
mit den Uberresten eines zu Paketen'7> geformten, komprimierten Fasermaterials vergesellt (Taf. 41, 5),
dienten die zierlichen Nagelchen zur Fixierung der vegetabilen Dichtmasse, wie das fur den provinzialen
Schiffbau zwischen Schweizer Jura und Wales belegt ist. Im vorliegenden Fall wurde der Holzbast dem
Augenschein nach bereits beim Ansetzen der Kielgénge verpresst — verfahrenstechnisch nicht mit Kalfater zu
verwechseln 76, Mit dem Blick auf das offenbar noch mit seinem Kopf versehene, bei Spantachse A22 hori-
zontal in die Nahtkante an Stb. getriebene Nagelchen (Taf. 41, 5) liegt auf der Hand, dass hier der Dicht-
strang vor dem Ansetzen vom Kielgang angeheftet worden war. Die Anordnung der sonst nur als Schaft-
reste (Taf. 41, 6) oder Korrosionsklumpen kenntlichen Befunde unterstitzt diese Auffassung, wiewohl ange-
sichts durftiger Erhaltung nicht grundsatzlich ausgeschlossen werden kann, dass die eine oder andere Nagel-
zwecke diagonal von auBenbords in die Kielflanke getrieben wurde. Sonst unterscheidet sich jedoch die
Anbringungsart der Nagelsicherung von der an den Plankenndhten beobachteten Technik, wo die Képfe der
Heftnagelchen sichtbar waren (unten S. 1091.). Die einzige verlassliche Parallele zu den am Kiel vorgefunde-
nen Strukturen bietet das walisische Wrack von Barland’s Farm aus der Zeit um 300 n.Chr."77.

Da sich das Phanomen am Kiel auf die Spantstrecken M bis A3, A8 bis A10 und A19 bis A23 konzentriert,
ensteht nicht der Eindruck einer systematischen, sich Uber die gesamte Lange der Kielgangsnahte er-
streckenden MaBnahme. Vielmehr verteilen sich die Nachweise locker Uber die bezeichneten Abschnitte.
So betragt der Mindestabstand zwischen benachbarten Spuren 4,5cm (Feld A19/A20; Bb.); einmal sind es
10cm (um A8), dann 13cm (Feld A8/A9; Stb.), und mehrfach ca. 17 cm (achterlich A3; Stb.) Distanz. Vier
an Stb. vom Mastspant bis achterlich A1 anzutreffende Nagelreste spiegeln mit 17cm, 15,5cm und 18cm
Abstand relative Uniformitat wider — so, als seien sie »nach Gefiihl« und mit dem Bedurfnis nach einer
gewissen Ordnung gesetzt worden. Wenn in dieser Manier an rdumlich getrennten Strecken Faserstrange
am Ablosen gehindert worden sind, um sie dann durch das Ansetzen eines Kielganges zu verguetschen,
konnte von exaktem Nahtschluss der zu fligenden Schalenkompartimente nicht die Rede sein. Die Anwen-
dung solcher AusgleichsmaBBnahmen mag als Qualitdtsmangel schiffbaulicher Holzverarbeitung verstanden
werden; sie lasst sich aber auch als Reflex rationellen Handelns im Sinne einer Zeit sparenden Bauabwick-
lung begreifen.

Zur Rubrik betriebsbedingter Abnutzung wird man die verbreitet wahrzunehmenden Lasionen rechnen
konnen, wobei flr gewisse kegelstumpfformige oder zahnstempelartige Muster (Taf. 38, 6) zweifelsohne
ganz andere Ursachen in Anspruch zu nehmen waéren'’8 als fir die bis zu 1,5cm tiefe, z.T. mehrere Zen-

174 Hockmann 2000b, 20. 25f. Abb. 5 sttzt seine Untersuchung
auf die Auswertung der Spantverteilung auf der Grundlage
eines Wrackplans, berlcksichtigt aber — wenn ich ihn recht
verstehe wegen bergungsbedingten Liicken am Befund — nicht
unmittelbar das Markierungssystem. Wenn er Recht behielte,
spielten die Anrisse bei der Anordnung von Quergurten partiell
(so mindestens bei A24 , A23 und A21) keine oder eine nur
mittelbare Rolle, so dass folgerichtig eine teilweise Neuvermes-
sung oder aber Orientierung mit handwerklichem AugenmaR
erfolgte. Der Verfasser rechnet mit einem metrologisch etwas
anders begriindeten Konzept der Spantanzeichnung, das aus
schiffsbaulichen Erfordernissen nicht minutiés befolgt, son-
dern unter dem Einfluss des Baufortschritts individuell inter-
pretiert worden war. Naheres dazu unten S. 117f.

175 In den Demontageunterlagen (Notiz vom 19.4.1985) werden
»[...] zwei in sich leicht gedrehte, miteinander verzwirnte Kar-
deele [...]J« vermerkt.

176 Dazu zusammenfassend Bockius 2002e, 208ff. bes. 214. —
Zum Barland’s Farm Wrack jetzt detailliertere Angaben bei
Nayling u. McGrail 2004, 49 mit Tab. 3. 3. 3; 136 Abb. 6. 18;
158f.

177 Ebd., 158f. (dort auch fur Plankennahte [und Schaftungen?]
bezeugt).

178 Hockmann 1986a, 396f. Anm. 89 bringt Einsenkungen in den
Wrangen A1 und A2 mit der Verstauung von Amphoren in
Zusammenhang.
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timeter breite, mindestens von Spant A6 bis vorlich A16 zu verfolgende Furche in der Kielsohle. Sie
schwachte das Bauteil ortlich in bedrohlicher Weise, insbesondere dort, wo sie dem Verlauf der Bilgerinne
folgte. Ihre irrequldre Gestalt kommt einem Schadensbild gleich, dessen Ursachen in mechanischen Be-
anspruchungen durch Festlaufen des Fahrzeugs auf unreinem Grund oder Trockenslip gelegen haben dirf-
ten. So wundert es nicht, dass Spuren der AuBenhautbeschichtung auf die schmalen lateralen Flachen
unterhalb der Kielgangsanbindung beschrankt bleiben. Wenn sich die von Spanten geschitzten Flachen
haufig als Relief abzeichnen (Taf. 36, 4-6), konnte man fir die benachbarten weniger erhabenen Partien
mit Abnutzung rechnen.

Denselben Charakter vermitteln den Spantsitz begleitende transversale Rillen, die allzu unregelmaBig
erscheinen (Taf. 37, 4-8), um sie mit handwerklicher Aktivitat in Verbindung zu bringen. Dasselbe gilt fir
feine inhomogene, quer zur Faser verlaufende Texturen (Taf. 39, 10; 40, 9), die man eher als Maserungs-
abdrlcke aufsitzender Spantsohlen interpretieren méchte denn als ségeraue Residualflachen des Kiels. Alles
andere, wie eine seichte Querrille zwischen den Spanten A15 und A16 (Taf. 37, 2), wirkt artifiziell. Wir
haben demnach — nicht nur am Kiel — zwischen konstruktions- und einsatzbedingten Spuren sowie natir-
lichen Effekten zu unterscheiden.

— Achtersteven

Obzwar nicht erst bei der Auffindung des Wracks in zwei Teile (020L.H3 und 020LA.LB.H3) zerbrochen 7°
und deshalb ohne bruchgerechten Anschluss, stellt die Erhaltung des Achtersteven (Taf. 35, 1-2) einen
Glucksfall dar. Das mit einem lang gestreckten Anlauf (Fragment 020L.H3) geformte Element geht auf
einen Stamm mit steil abgehendem massiven Ast zurlick, dessen Maserungsverlauf nur in der radialen
Partie durch die Zurichtung maBgeblich geschnitten wurde. Das am Ansatz 12 cm starke und 23 cm breite
Bauteil war so auf die stumpf endende Kielplanke gesattelt, dass deren Sohle in die Stevenbasis Uberging.
Die jetzt nur noch einige Zentimeter lange Schaftungslasche (Taf. 35, 6-7) dirfte urspringlich zusammen
mit dem hier aufsitzenden Gabelholzspant A25 mit dem Kiel vernagelt worden sein. Wie sich aus dem
Vergleich der Spantanordnung auf Steven, Kiel und Kielgédngen ergibt, fluchtete die Mallkante von A25 mit
dem achteren KielstoB bzw. war um wenige Zentimeter nach vorn verschoben. Demnach belief sich die
Auflagelange der Stevenlasche auf mindestens 15cm, aber kaum mehr als 22 cm (oben S. 125). Der Sitz
und die jeweils zweifachen Vernagelungsspuren der Wrangen A26 und A27 sind deutlich zu erkennen
(Taf. 35, 10-12). Ca. 11cm vor Spant A26 steckt ein kraftiger Nagelschaft annahernd mittig im Steven-
rucken (Taf. 35, 12).

Elegant geschmiegte Freiflachen (Taf. 35, 1-2. 5) nahmen die im Anlaufabschnitt starker tordierten, tber
eine langere Strecke angelegten Endsegmente der Kielgange auf, von denen sich an Stb. nur die Vernage-
lung (Taf. 35, 1), an Bb. Fragmente mit rund verschlichteter stevenseitiger Kante erhielten (Taf. 35, 2. 5).
lhre Oberflachenbeschichtung griff bis auf die unbeplankten Partien der Schmiegen aus. Ein an der Sohle
kenntlicher Nagel — 41 cm heckwarts vom Ansatz der Blattlasche entfernt — ist weder mit der Verbindung
von Wrange A26 noch mit A27 in Zusammenhang zu bringen, kommt aber als Schaftaustritt einer der Plan-
kennagel in Betracht. Schmiegung und Nagelreste setzen sich Uber die Bruchstelle (Taf. 35, 3-4) hinaus auf
dem aufgehenden Stevensegment (020LA.LB.H3) fort (Taf. 35, 13). Es endet mit einer binnenbords 3cm
tiefen und knapp 28.cm langen Blattlasche (Taf. 35, 8-9); in deren Zentrum klndet eine Sackbohrung mit
9mm Durchmesser (Taf. 35, 8) von der einstigen Anbringung eines Zierstlicks. An Bb. schlieBt die an der
geschmiegten Flanke sichtbare Serie von Nagelspuren einige Zentimeter unterhalb der Holzverbindung; an
Stb. wird das Niveau der Blattlasche erreicht. Ein dort mittels Holznagel angesetztes Ornamentsttick wird

179 Zur Dislozierung des aufgehenden Segments mit intaktem Ende vgl. Hockmann 1982a, 237.
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demnach nicht nur durch die beiden Schergdnge eingefasst und so stabilisiert, sondern auch mit diesen
vernagelt worden sein.

Als Ganzes in Augenschein genommen, verjingt sich der Achtersteven nur unwesentlich in der Starke, bis
zum Ansatz der Ausklinkung aber um rund die Halfte in der Breite. Damit geht eine Profilveranderung ein-
her, die sich vom Anlauf mit zunachst rechteckigem, dann trapezartigem zu quasi dreieckigem Querschnitt
nahe der Spitze entwickelt, hervorgerufen durch Schmiegung und Breitenschwund des Bauteils. Dabei
reduziert sich auch die aus der sukzessiv verschmaélerten Basis des Anlaufs hervorgehende hecksseits
stumpfe Stirn zu einer oberhalb der Kimmung nur noch 2-2,5cm breiten Flache. So ergibt sich zusammen
mit den hier zu denkenden Planken mit gefasten Kanten ein scharfer Schluss des Schiffskérpers.

LieBen sich die beiden Fragmente des Stevenoberteils bruchgerecht zusammenfigen, ist fir den Anschluss
zum Anlauf von Substanzverlusten, wenn auch nur in geringem MaBe, auszugehen (Taf. 35, 3-4). Das
Schadensbild lasst erkennen, dass der Steven an einer neuralgischen Stelle gebrochen ist — namlich dort,
wo der intendierte Radius seiner Langskontur keine Rulcksicht auf den Verlauf der Holzfaser nehmen
konnte. Bei maserungsgerechtem Zusammenfigen beider Kompartimente, durch Interpolation der Kurva-
tur sowie mit Rucksichtnahme auf die Verjingung von Profil und Teilflachen gelingt es ohne Schwierig-
keiten, den Achtersteven nach Augenmal ndherungsweise originalgetreu auszurichten (Taf. 35, 1-2). Nur
genigen die verfligbaren Orientierungshilfen nicht, um sich der korrekten Findung des Lehnungswinkels
und der zentimetergenauen vertikalen Ausdehnung sicher sein zu kénnen. Sofern es hier Spielrdume gibt,
kdnnen sie aber nicht allzu groB sein. Ich werde darauf zurlickkommen (unten S. 122f1.).

— Plankenschale (Abb. 20. 22; Beil. 6, 3)

An Kiel und Achtersteven binden an Bb. noch bis zu acht longitudinal ganz unterschiedlich erhaltene Plan-
kengange in kraweeler Bauart an; unter diesen ist die als einzige zu beiden Schiffsenden hin deutlich ver-
jingte Planke Bb. P4 als Splissgang in Anspruch zu nehmen. Ohne dass es dem defizitaren Anordnungs-
schema der Planken von S5 unmittelbar anzusehen ware, gibt es gute Grinde, zu behaupten, dass auch
an Stb. auf P3 ein — hier nicht mehr erhaltener — Totgang folgte, der in einer Aussparung der unvollstandig
vorliegenden Planke Stb. P5 achterlich auslief (unten S. 123ff.). Diese Zahlweise fortfihrend, wird an Stb.
die Planke P9 erreicht, die mit ihrer zwischen den Auflangern Stb. A26 bis A28 intakten Bordkante in
dieser Sektion Schergangscharakter besaB. Bei Stb. P8 kénnte es sich um die Uberreste eines Totgangs
handeln; dessen achterliches Endstiick ware dann auf Spant A24 oder A25 im neunten Plankengang auf-
gegangen (unten S. 125).

Die gemessene Starke der Beplankung variiert betrachtlich, teilweise von 5-34,5mm (Bb. P7) oder von
8-30mm (Bb. P5). An den Kielgangen werden Dicken von 24mm (Stb. P1) bzw. 30mm (Bb. P1) erreicht,
die sich lokal auf nur 5-10mm reduzieren. Sonst Uberwiegen StarkemafBe von 2-3cm, die man fur die
originale BemaBung halten mochte, wohingegen starker ausgedtnnte Partien teilweise auf Kompression,
teilweise auf die kollabierte Holzstruktur zurlickgehen werden '8 — das stellt sich am Segment S5 deutlicher
dar als an S3. Grundsatzlich sind freilich auch werktechnisch bedingte Abweichungen in Betracht zu
ziehen, ohne dass man hierfir mit Zentimetern kalkulieren mochte.

Im Verlauf der Plankengange begegnen etliche Schaftungen, kenntlich nicht nur an quer verlaufenden
Hirnkanten und an Besonderheiten der Verbindungstechnik, sondern bisweilen auch durch Abdichtungs-
maBnahmen. Stumpf aufeinander stoBende Segmente eines Ganges wurden an den Berlhrungskanten mit
einem Spant vierfach vernagelt; hier war ein Abdichten der StoBnahte Uberflissig. Jene bootsbaulich weni-

180 S5 war offenbar in starkerem Umfang als S3 dem Frost ausgesetzt bzw. wurde davor weniger geschutzt.
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ger elegante Ldsung einer Stlckelung von Gangen ist fir Planke Bb. P3 auf Auflanger A27 bezeugt
(Taf. 43, 8-9), zweimal fur Bb. P6 auf den Spanten A5 (Taf. 45, 3-4) und A16 (Taf. 45, 1-2), sodann am
Stb.-Kielgang auf Spant A23 (Taf. 41, 8) sowie an Stb. P5, fixiert am Auflanger A26 (Taf. 42, 5) 8", Wie die
genannten Befunde lehren, wurden am Fahrzeug 3 auch relativ kurze Plankenabschnitte — mit gut 3,6 m
am langsten das Bb. P6 unterteilende komplette Segment — zu einem gemeinsamen Gang zusammen-
gesetzt. Gerade im Schiffsbodenbereich ist dagegen mit betrachtlich langen Plankengdngen zu rechnen,
die entweder einteilig angelegt oder erst in der verlorenen Vordersektion geschaftet waren.

Deutlich mehr handwerklichen Aufwand erforderten die zweimal Uberlieferten Blattlaschen, die trotz teil-
weise betrachtlicher Schaden Uber die Spantsequenzen M bis A4 hinweg an Planke Bb. P3 (Taf. 44, 1)
sowie zwischen A14 und A20 an Bb. P4 (Taf. 44, 10) identifiziert werden konnten. lhre in den Spant-
zwischenfeldern offen liegenden Nahte waren urspriinglich abgedichtet, worauf an der Schaftung von P3
mehrere in die AuBenflache getriebene eiserne Sintelnagel hinweisen. Das hier auf Auflanger A27 stumpf
gestoBene und vorn bis zum Mastspant reichende Segment kommt auf stattliche 9,2m Lange.

Ist fUr die an der Rumpfschale angetroffenen Plankenschaftungen von werftseitiger Bootsbaupraxis auszu-
gehen, denkt man angesichts allein in den Bodenplanken anzutreffender, in die Planken eingesetzter oder
laterale Ausschnitte wieder schlieBender Spunde an sekundédre MaBnahmen im Sinne von betriebsbedingt
erforderlich gewordener Reparaturen bzw. regelrechter Leckabdichtungen. Solche sich Uber ein bis zwei
Spantentfernungen erstreckende Passungen in Gestalt rechteckiger bis leistenartiger Holzer mit der Starke
der AuBenhaut fillen einigermaBen rechtwinklig ausgeschnittene Offnungen, so dass allenfalls der Umfang
der Schaden, nicht aber deren Art und Ursachen beurteilt werden kénnen. In dieser Weise wurde die Planke
Bb. P3 bearbeitet — durch ein 65cm langes, mit 5-6 cm Breite leicht konisch besdumtes Passstiick, das nicht
ganz parallel zur Maserung des umgebenden Plankholzes jeweils einfach mit den Spanten A12 bis A14
vernagelt (Taf. 44, 2) und angesichts auBenbords erhaltener Sintelnagel (Taf. 44, 3-4) auch abgedichtet
worden war; ein weiteres Mal mit einem etwas kUrzeren, 6,5cm breiten Spund zwischen A22 und A23.
Eine Flickstelle im Stb.-Kielgang wurde an die Wrangen A26 und A27, dort nachweislich ausnahmsweise
mit zwei Nageln, geheftet (Taf. 41, 7). Der sich in Stb. P3 zwischen den Spanten A16 bis A18 abzeichnende
Spund (Taf. 42, 1) gleicht in GréBe und Machart dem Befund von Planke Bb. P3 bei A12/A14.

Einen aus technischem Blickwinkel etwas anderen Charakter hat ein kurzes, ca. 3cm breites Flickholz mit
keilfédrmigem Profil in Planke Bb. P2, das — vom Spant F1 eingeklemmt und auBenbords etwas vorkragend
— in Position gehalten worden war (Taf. 43, 4-5), aufgrund seiner zierlichen Abmessungen aber wohl im
Hinblick auf das Risiko des Splitterns dort nicht vernagelt wurde und auch jetzt verlorenes Dichtmaterial
einpresste. Fast kdnnte man es mit einem Bruchstlick der Planke verwechseln, wéaren da nicht Maserungs-
unterschiede und Starkeabweichungen. Dass dieses Holz vor der Spantmontage an seinen Platz gelangt
war und keine InstandsetzungsmalBnahme darstellt, erscheint ebenso abwegig wie die Vorstellung, es sei
irgendwie nachtraglich unter das Spant in einen klaffenden Spalt der Planke praktiziert worden. Da der
Befund nur Fragen offen lasst und man auch eine Verwechslung des Bruchstticks bei seiner Inventarisierung
nicht ganz ausschlieBen kann, bleibt es bei der knappen Mitteilung.

Mit Rucksicht auf die Festigkeit 2-3cm starker Eichenplanken brauchte es schon kraftiger mechanischer
Beanspruchungen, um die AuBenhaut aufbrechen zu lassen; hier war der Schiffsboden natirlich besonders
gefahrdet. Allerdings sehe ich keine Moglichkeit, zu tGberprifen, ob es sich im Falle der erérterten Passun-
gen um das sorgfaltige VerschlieBen von Leckagen handelt. Es lasst sich nicht grundsatzlich von der Hand

181 GemaB Hockmann 1982a, 237. 239 Abb. 3c befande sich denkbar; Gberprufen lasst es sich nicht mehr, weil die entschei-
jener Sto mindestens zwei Spantentfernungen vorlich, korres- denden Partien des Plankenganges bei der Hebung oder
pondiert jedoch nur mit A26. Dass davor in kurzer Distanz ein Demontage verloren gegangen zu sein scheinen.

drittes Plankensegment anschloss, ware ungewdhnlich, aber
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Nr. Inv.-Nr Planke Position langs Position quer Sektion Kommentar
1 021MFH3 Stb. P1 +67,0 Bb. 3,8 A23 runder HN
2 0210C-D.H3 Stb. P1 -73,0 Stb. um 2,0 achterl. A27 vierkant. HN
2a 0210.H3 Stb. P1 um -54,0 Stb. um 5,0 A27 HN L-1099/9
3 022LA.H3 Stb. P2 +146,0 Bb. 2,4 A21 Bohrung bei Eisennagel
4 022MB.H3 Stb. P2 +91,0 Bb. 3,1 achterl. A22 HN
5 023H.L.H3 Stb. P3 +421,0 Bb. um 3,5 A13 Bohrung
5a 023VB.S3 Stb. P3 - Stb. 3,5 A17 Bohrung
6 019EC.H3 Bb. P1 +850,5 Stb. 3,0 M HN in Sackbohrung, binnenbords
7 019A.53 Bb. P1 +493,0 Stb. 3,5 A1 runder HN
8 0191.S3 Bb. P1 +353,0 Bb. 3,5 A15 runder HN
9 018APH3 Bb. P2 +1071,0 Bb. 6,0 F6
10 018CG.H3 Bb. P2 +933,5 Bb. um 12,0 achterl. F2 Bohrung
11 018DFH3 Bb. P2 +894,0 Bb. 1,0 F1 zierl. Bohrung
12 018DG.H3 Bb. P2 +882,0 Zentrum achterl. F1 vierkant. HN
13 018PB.S3 Bb. P2 +306,5 Bb. 4,0 achterl. A16 Bohrung
14 018PB.S3 Bb. P2 +303,5 Bb. 2,0 achterl. A16 vierkant. HN
15 017AJ.H3 Bb. P3 +1082,0 Bb. 2,5 F6 runder HN
16 017EB.H3 Bb. P3 +845,0 Bb. um 3,5 achterl. M HN
17 017FC.H3 Bb. P3 +829,0 Bb. 3,5 Al HN
18 017IE.H3 Bb. P3 +639,5 Stb. 8,0 A7 runder HN
19 017LA.H3 Bb. P3 +145,5 Stb. 7,5 A21 Bohrung, Dm. 6mm
20 017LC.H3 Bb. P3 +139,0 Bb. 3,5 A21 Bohrung, Dm. 6mm
21 016EC.H3 Bb. P4 +855,5 Stb. 9,5 M
22 016GC.H3 Bb. P4 +796,0 Bb. um 3,5 A2 HN in Sackloch binnenbords
23 016H.H3 Bb. P4 +754,0 Stb. 12,0 A3
24 016KC.H3 Bb. P4 +589,5 Stb. 3,5 A8 Sackloch binnenbords
25 016L.S3 Bb. P4 +422,5 Bb. 3,0 A13 Bohrung
26 016ZD.S3 Bb. P4 +186,0 Bb. 4,5 A20 Bohrung, Dm. 8x9mm
27 0162C.S3 Bb. P4 +183,5 Bb. 7,0 A20 Bohrung, Dm. 7mm
28 016ZD Bb. P4 +176,0 Bb. um 2,0 A20 Rest einer Bohrung
29 015EB-C.H3 Bb. P5 +855,0 Zentrum M Bohrung
30 015FD.H3 Bb. P5 +798,5 Stb. 3,0 A2
31 015Z.53 Bb. P5 - Bb. 1,0 vorl. A18 runder HN in Schmiege
32 015Z.53 Bb. P5 +249,0 Stb. 2,0 A18 vierkant. HN
33 014JD.H3 Bb. P6 +697,5 Bb. 4,0 A5 Bohrung
Tab. 17b  Wrack 3, Holznagel(HN)spuren in der Beplankung. — Positionsangaben als Strecken in cm spantlagegerechter aus ergénzten

Folienzeichnungen nach Abgleich mit dem Original. — Langsposition (X-Koordinaten) gemessen vom Ansatz der Achterstevenlasche
(Kielende +0) nach Justierung der Gange bei Einrechnung eines interpolierten Verlustes durch die Bergungsschnitte von 0,5cm; Quer-
position gemessen von den Kanten an Original oder Folienzeichnung inklusive Schmiegen-82,

weisen, dass die Werft auch nicht ganz makellose Bohlen verarbeitet hat, deren Blessuren — seien es Risse,
Splitterungen oder Fehlbearbeitung — wahrend des Beplankungsstadiums beseitigt worden sind.

Einer Rissbildung wurde nachweislich durch AbdichtungsmaBnahmen begegnet: Es liegt in der Natur der
Sache, dass hier von Kalfater, d.h. nachtraglichem Eintreiben einer geeigneten Fullsubstanz, die Rede sein
musste '83. Abseits der Plankennahte bisweilen an zierlichen Sintelndgeln oder deren Resten erkennbar,
aber nur ausnahmsweise in Kombination mit erhaltenem Dichtmaterial (Taf. 43, 8-9; 44, 6-9), scheinen
sich solche Instandsetzungen weitgehend auf das Unterwasserschiff zu beschranken (Taf. 41, 12; 42, 2. 4;
43, 6). Die Methode ist freilich nur geeignet, Undichtigkeiten zu beheben oder zu reduzieren, nicht da-
gegen, einen etwa durch Torsion oder Spannungen entstandenen Riss an der fortschreitenden Ausbreitung
zu hindern. Letzterem kénnten die zuvor besprochenen Spunde gedient haben.

182 Anm. 170.
183 Dazu etwa Bockius 2002e, 205 ff. Abb. 8 mit weiterer Literatur.
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Am Wrackabschnitt S3 finden sich Nahtabdichtung indizierende Sintelndgel bis zur Naht Bb. P6/P7 hinauf
(013KL.H3). Auch Beschichtung mittels einer pechartigen Substanz (Taf. 43, 1. 3-4. 7. 9; 44, 3-4; 45, 4)
soll in Resten noch auf dem siebten Plankengang gesehen worden sein; sie bildet aber besonders in der
unteren Rumpfpartie bis einschlieBlich Planke Bb. P6 gréBere geschlossene Flachen und scheint dort dicker
bzw. mehrlagig aufgebracht worden zu sein.

Wenngleich in schlechterem Erhaltungszustand, trifft man am Segment S5 auf samtlichen Gangen auf Ver-
siegelungsspuren, einschlieBlich an der heckwarts als Schergang auszumachenden Planke, hier jedoch nur in
der unteren Halfte und zum Mittelschiff hin. Das wenige Abdichtungsmaterial, das noch an den Nahtkanten
haftet, spricht daflr, dass die zu Kardeelen gedrehte oder auch gefaltete faserige Substanz wahrend des
Beplankungsvorganges eingepresst, nicht nachtraglich in entsprechend vorbereitete Nahte eingehdammert
wurde. Bei der Zerlegung des Wracks wurden auch zweistrangige Lagen beobachtet'®4.

Ohne die Geschlossenheit eines Schemas wie oder ahnlich Wrack 2 abzuzeichnen, fallen in der Planken-
haut immer wieder die Uberreste von Holzstiften oder leere, nicht sichtbar auf Eisennagel zuriickgehende
Bohrungen auf (Abb. 22; Tab. 17b). Bei einem Querschnitt von selten mehr als 10mm zumeist die Schale
durchstoBend, konzentriert sich ihre Position weitgehend auf Spantsitzflachen und den nahtnahen Bereich
einer Planke (Ausnahmen Tab. 17b, Nr. 10, 12, 23 und 29). Sich achsenweise ankindigende Holznagel-
serien sucht man hier vergeblich, l&dsst man in benachbarten Planken einmal vorkommende (Tab. 17b,
Nr. 22. 30) oder mit Befunden im Kiel korrelierende Zweiergruppen (vgl. Tab. 17a, Nr. 3-4. 12. 14. 21-22
mit 17b, Nr. 3. 5-7) beiseite. Paarigkeit bei anndherungsweise spiegelsymmetrischer Anordnung bleibt
ebenso die Ausnahme (Tab. 17b, Nr. 19-20) wie mehrfaches Auftreten unterhalb eines Spants (Tab. 17b,
Nr. 13-14. 26-28). Nachbarschaft zu Spant-Planken-Verbindungen (Taf. 41, 9-10; 42, 4; 43, 2-3; 44, 5)
besagt wenig; mitunter befinden sich Holz- und Eisennagel in derselben Querachse bei gerade 1,5-2cm
Abstand (Taf. 42, 3; 45, 5), so dass der raumliche Bezug kaum zufallig sein wird. Dennoch: Sinn und Zweck
der Spuren bleiben unklar, allenfalls wird man behaupten durfen, dass hier die Interpretation als Relikte
spatantiker Hilfsspantbauweise am wenigsten in Frage kommt. Gerade mit dem Blick auf die sich nicht an
der Spantverteilung orientierenden Spuren (Tab. 17b, Nr. 2. 4. 10. 12-14. 16. 31) empfiehlt sich eine
monokausale Wertung ohnehin nicht.

2. Das Spantsystem (Abb. 23-24; 59-64)

Die Quervergurtung von MAINZ 3 ist ansatzweise mit dem in Wrack 2 angetroffenen Schema zu verglei-
chen (Abb. 23): Im Heckbereich, d.h. tber die Langsschiffsausdehnung der Achtersteven hinweg, verfiigen
beide Fahrzeuge Uber eine kurze Sequenz aus mehrteiligen Spanten in Gestalt von zueinander versetzt
angeordneten Wrangen und losen Auflangern (A25 bis A27) sowie mindestens einem Seitenspantpaar
(A28). Waren die Gurte A9* und A17* in MAINZ 2 aufgrund ihrer Gestalt und Verbindungstechnik als ein-
zeilig verlegt gebaute Spanten zu identifizieren, dominiert dieser Typus das Spantsystem von Wrack 3,
namentlich in der Hauptsektion, aber auch ein gutes Stlick ins Achterschiff hinein.

Das System mehrteilig gebauter Spanten (A1 bis A24) wird ca. 2,8 m achterlich der Bruchkante des Rump-
fes durch ein schweres Mastspant (M) unterbrochen; vorlich schlieBen sich nach MaBgabe in der Planken-
haut noch kenntlicher Nagelverbindungen noch sieben Spantlagen (F1 bis F7) an, die dem Augenschein
nach gleichermaBen auf gebaute Gurte zurlickgehen (siehe unten). Von Letzteren haben sich F1 bis F5 rudi-
mentar erhalten. Gewohnlich mit zwei von auBenbords gesetzten Eisenndgeln pro Plankengang in der
Schale fixiert'8>, bestehen gebaute Spanten aus krummwichsigem Holz, auch durftiger Qualitat

184 Aktennotiz vom 19.4.1985. 185 Die Spant-Kiel-Verbindungen waren offenbar wechselweise
mit jeweils einem Nagel von auBen und innen fixiert.
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(Taf. 48, 9), so dass sie zwangs-
ldufig  segmentiert
mussten. Das geschah mittels
diagonal  geschnittener, ca.
20cm bis gut 40cm langer Blatt-
bzw. Hakenlaschen. Deren An-
miteinander

werden

schlisse wurden
vernagelt (Ausnahme A®6), ge-
wohnlich in die Spant-Planken-
bzw. in die Spant-Kiel-Verbin-
dungen einbezogen, d.h. von
auBenbords vernagelt (Taf. 49,
12-14; 50, 10-11; 51, 1-3. 11-
12; 52, 7), wobei der Nagel
nicht durchweg die aufgelegte
Lasche durchstieB (A4. A12.
A13: Taf. 50, 3-4; A20: Taf. 48,
2-3); darUber hinaus kommen
binnenbords angesetzte Nagel-
verbindungen vor (Taf. 48, 6-
7)'8. Die Abmessungen der
Schaftungen orientieren sich an
den Radien der Spantkontur; die
Langsten begegnen in den Bo-
densektionen (Taf. 50, 1-4; 52,
3-4). Die schrage Auflageflache
far die Lasche wurde in der
Vertikalen leicht abgesetzt, of-
fenkundig mit einer Sage
(Taf. 47, 4).

Die Dimensionierung der Gurte
unterliegt in ihrem Verlauf teil-
weise betrachtlichen Schwan-
kungen; in der Breite per Spant
um bis zu 3cm, in der Starke
gewohnlich um nur 1cm. Letz-
tere betragt in der Sektion
achterlich vom Mastspant zu-
meist 6-7cm, davor maximal
6cm. Fur die Breite sind durch-

186 \on innen vorgenommene Laschen-
vernagelung ersichtlich fur A7/Stb.,
A15, A18/Bb. und A21/Bb.
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Abb. 23 Wrack 3, vereinfachter Wrackplan mit inventargerechter Kennzeichnung der Spanten. — 0. M.
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schnittlich 9-13cm zu veranschlagen, gelegent-
lich (A6; A12; A20) noch etwas mehr. A20 fallt
durch seine massive Gestalt ins Auge; A17 und
A19 heben sich durch ihre auf 7-8cm gestei-
gerte Dicke bei relativ schlanker Ausfihrung der
Bauteile hervor.

Das Verteilungsmuster der Schaftungen weist
ein besonderes Schema mit Gruppen gleich-
wertiger und Abfolgen wechselweise unter-
schiedlicher Typen auf: Die nur kiimmerlichen
Uberreste vorlich vom Mastspant zunachst
beiseite gelassen, begegnen achterlich M zu-
nachst zwei Quergurte (A1 und A2), die im
oberen Kimmbereich Uber den Plankengangen
Bb. P4 und P5 verschaftet waren (Taf. 53, 1-2).
Da ihr Verlauf erhaltungsbedingt an Stb. nicht
Uber den Schiffsboden hinausgelangt, lasst sich
gerade mutmaBen, dass es sich um dreiteilige,
urspringlich auch auf der rechten Schiffsseite
verschaftete Spanten handelt, wie sie in der
achteren Wrackhalfte wiederholt, teilweise so-
gar in Serie begegnen (siehe unten). Dem-
gegentber befindet sich die Blattlasche von
Spant A3 unterhalb der Kimmung (Taf. 52, 9)
auf dem Gang Bb. P2; ob der Gurt Stb. an
homologer Position verschaftet war, gibt der
Erhaltungszustand auch hier nicht preis; trafe
es zu, hatte man es bei A3 erneut mit einem
dreiteiligen Spant zu tun, dessen Wrangen-
segment allerdings lediglich 1,6m lang und
nahezu balkenartig gefligt gewesen ware
(Abb. 25, oben).

Wie auch immer — die Segmentierung etlicher
achtern anschlieBender Spanten macht deut-
lich, dass eine langere Partie des Schiffskdrpers
alternierend mit zwei- und dreiteiligen Kompo-
sithdlzern vergurtet war. Dem als zweiteiliges
Element interpretierten Spant A3 ist das an Stb.

Abb. 24 Wrack 3, vereinfachter Wrackplan mit konstruk-
tiver Gliederung des Spantsystems. — Dunkles Raster: Wran-
gen- und Bodensegmente; mittel: Bb.-Auflanger oder
Bb.-Segmente; hell: Stb.-Auflanger oder Stb.-Segmente. —
Ohne M.



Uber dem 2. und 3. Gang verschaftete
Element A5 anzuschlieBen; es folgen
A7 (Taf.52, 1) und A9 (Taf.51,7)
jeweils mit Blattlaschen Uber dem
Stb.-Kielgang. A11 wurde auf Bb. P1
(Taf. 51, 1-2), Spant A13 (Taf. 50, 1)
Uber die Naht Stb. P1/P2 hinweg ver-
lascht. Am Gurt A15 (Taf. 49, 4. 9-10)
wandert die Schaftung gar zum Kiel
hin aus und Uberlappt mit dessen
Naht zu Stb. P1. Ein gleichwertiger
Befund begegnet noch ein weiteres
Mal an Spant A20 (Taf. 48, 1-3). Hier
und bei den vorgenannten Hoélzern
haben wir es zweifellos mit gebauten
Spanten zu tun, die — aus zwei sichel-
férmigen Kompartimenten zusam-
mengesetzt — in Kielndhe miteinander
verlascht worden sind. Von A13 und
A20 wurden zundchst die mit einer
Blattlasche Uber dem Kiel vorbereite-

ten Bb.-Segmente mit der AuBenhaut Abb. 25 Wrack 3, rekonstruierte Rumpfquerschnitte an den Spantachsen A3
vernagelt, dann das jeweils an Stb.  (oben)und A4 (unten). — M. 1:20.

gegenUberliegende Teil angesetzt.

Verschiedentlich (A20; wohl auch A4

und A5) wurde die noch unverschaftete Laschenbasis sogleich vernaht (Taf. 48, 2-3), bei A13 dagegen
durch die geschlossene Holzverbindung genagelt (Taf. 49, 13-14).

Innerhalb der Spantsequenz A3 bis A15 begegnen auch solche Quergurte, die jeweils auf Planke Bb. P4 (A4
und A6: Taf. 52, 6. 8) oder Bb. P5 (A8, A10 und A12: Taf. 50, 9; 51, 5. 10), also im Kimmbereich, verschaf-
tet worden sind (Abb. 25, unten). Dasselbe lasst sich an der sektional weitgehend zerstorten Stb.-Seite
zwar nicht mehr verifizieren, doch ist dort unbedingt (schon aus formal-technischen Griinden) mit der eins-
tigen Existenz einer jeweils zweiten Verschaftung zu rechnen. Auch bei Spant A14 begegnet eine Blatt-
lasche auf Bb. P5 (Taf. 49, 11), der nach MaBgabe der Zuscharfung vom kielwartigen Ende des Fragments
012.H5 an Stb. etwa in gleicher Hbhe eine gleichwertige Verbindung gegentibergestanden hat. Dreiteilig-
keit zeichnet sich gleichermaBen fir das Spant A16 mit einer Schaftung an Bb. in der Kimm ab, der an Stb.,
dort wohl etwas hoher ansetzend (unten S. 129 Abb. 31b), ein kielwdrts ausdiinnendes Ende gegeniiber-
steht, dessen holztechnische Identifizierung indes nicht einfach ist.

Nicht anders wird es sich bei den vorlich anschlieBenden, im Bordwandabschnitt verlaschten Spanten A4,
A6, A8, A10 und A12 verhalten haben, die allesamt als dreiteilige Kompositgurte in Betracht kommen,
wohingegen fur A3, A5, A7, A9, A11, A13, A15 und A20 von Zweigliedrigkeit ausgegangen werden kann.
Erstere setzten sich ihrem Wesen nach jeweils aus einem geraden, nur lateral schwach aufkimmenden
Wrangenstlck und zwei angeschafteten, im unteren Abschnitt starker gekrimmten Seitenteilen zusam-
men; Letztere stellen quasi ein im Bereich des Flachbodens miteinander verbundenes Paar Halbspanten dar,
deren Wuchsmerkmale dem spezifischen Rumpfquerschnitt mit einem weitgehend auf die Kimmung kon-
zentrierten Radius nahe gekommen sind.
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Zwischen den zweiteiligen Spanten A15 und A20 erscheint eine Gruppe dreigliedriger Elemente (A16 bis
A19), deren Segmente jeweils an Stb. und Bb. auf dem 3. bis 4. Gang verlascht wurden, kenntlich an den
zumindest rudimentar erhaltenen Schaftungen (Taf. 48, 4-7; 49, 1-3), im Fall von Spant A16 an Stb. nur
noch am unten zugescharften Ende des Seitenstiicks 011.H5. Eine weitere Gruppe von vier dreigliedrigen
Quergurten folgt heckwarts auf das beim Kiel verlaschte Spant A20, keiner von ihnen tiefer verschaftet als
im Nahtbereich der Planken P2/P3 an Stb. und Bb. (A21 bis A23: Taf. 47, 5), wenngleich sich das fir A23
und A24 an Stb. nur vage andeutet (Taf. 47, 1-2).

Trotz des sehr schlechten Erhaltungszustandes kindigt sich vorlich vom Mastspant sektional dasselbe
System an wie achterlich M: Die Spanten F2 (Taf. 54, 2-3) und F4 (Taf. 54, 4-5) waren jeweils am unteren
Kimmansatz verschaftet, F1 (Taf. 54, 1) jedenfalls nicht im Bodenabschnitt des Rumpfes'®’, so dass hier
gemalB der oben erdrterten Befunde von einer urspringlichen Dreigliedrigkeit auszugehen ist. Demgegen-
Uber sprechen das sich an Bb. verjingende Bruchstlck F3 und die rudimentére Blattlasche von F5
(Taf. 54, 6) — beide um die Naht Bb. P2/P3 orientiert — daflr, dass es sich bei diesen Holzern um die Relikte
kielnah verschafteter, zweiteilig gebauter Spanten handelt. Die Fragmente F1 und F2 wiederholten somit
ihrem Wesen nach die dreigliedrigen Spanten A1 und A2; F3/F5 und A3/A5 waren zweigeteilt, F4 und A4
jeweils aus drei Segmenten zusammengesetzt. Demnach spiegelt sich Uber die zu Uberschauende Langs-
strecke des Wracks hinweg am Mastspant das Konstruktionsschema der Spanten, wohingegen die Quer-
schiffsanordnung der Verlaschung einmal abweicht: bei A5 an Stb., bei F5 an Bb.

Das Heck des Fahrzeugs war mit drei aufeinander folgenden Gabelholzwrangen (A25 bis A27) — A25 und
A26 mit auf Stevenbreite ausgeklinkter Basis — und zugeordneten losen Auflangerpaaren quervergurtet;
daran schloss sich mindestens ein Paar Seitenspanten (A28) an. Wie der besser zu beurteilenden Partie an
Bb. zu entnehmen ist (Beil. 5, 2 oben und Mitte) Uberlappten die an der Basis verjlingten Seitenstlicke
Bb. A26 und Bb. A27 heckseits ihre Wrangen, im Falle des Gabelholzes A26 wohl auch unterstitzt durch
deren dort leicht vorliche Ausrichtung. Durch Abarbeitung der bugwartigen Seite erzeugte Zuscharfungen
weisen auch die Spantteile Stb. A25 und Stb. A26 des Wracksegments S5 auf. Die gut 2dm Uber die Bord-
kante hinausragenden Endsticke der Auflanger Stb. A26 und Stb. A27 sowie des Seitenspants Stb. A28
sind oben zwiebelknopfartig skulpiert worden; das Zierrat setzt sich von einem etwa konisch gerundeten
Hals ab, der knapp oberhalb der Schale in den vierkantigen Spantkérper Gberging (Taf. 45, 8-11). Es ver-
steht sich ganz von selbst, dass die plastische Ausstattung einst auch an den Pendants jener Spanten an Bb.
wiederkehrte, und dasselbe mochte man aus einem spanttypologisch begrindeten Ordnungsempfinden
heraus auch den Auflangern Stb. und Bb. A25 zubilligen (siehe unten). Uberdies kénnte der Schiffskérper
aus formalen Grinden sogar Uber ein weiteres Seitenspantpaar mit Knaufkopfabschluss verflgt haben
(»A29«), das die relativ lange Strecke zwischen A28 und dem aufgehenden Segment des Achtersteven hal-
bierte. Ein lose aufgefundenes Fragment von noch ca. 75cm Lange (Inv.-Nr. 052.H3) wiirde sich nach sei-
nen Abmessungen und der fast kerzengeraden Kontur (Taf. 54, 7-9) durchaus zur Montage in der duBer-
sten Heckpartie eines dort scharf geschnittenen Spitzgatters eignen'88; dass sich seine eher kugelférmige
Knaufzier (Taf. 54, 11) von den Ubrigen Zeugnissen stilistisch unterscheidet, ist kein scharfes gegenteiliges
Indiz, spricht als solches aber auch nicht gerade dafur. Strukturelle Abweichungen zwischen den in den
Frontflachen der Auflanger Stb. und Bb. A26 zumindest rudimentdr nachweisbaren Ausklinkungen
(Taf. 46, 1-2. 4-5) fur das horizontale Ruderlager erweisen sich indes als bedeutungslos (unten S. 120;
124f1f)).

187 Auf Planke Bb. P5 oder hoher. durfte es sich um den inzwischen noch umfangreicher bescha-
188 Anders ein lose, noch mit anhaftenden und dem Augenschein digten, im Bereich S5 zwischen A14 und A15 angetroffenen
nach rezent gebrochenen Plankenresten aufgedecktes Spant- Fund handeln, womdglich das Stb.-Segment von Spant A13.

fragment, an dem sich eine Kimmung abzeichnet. Dabei
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Die aus einer Astgabel oder einem nicht allzu kraftigen Baumzwiesel gefligte Wrange A25 (Taf. 46, 6-7) ist
zwar quantitativ weit besser erhalten als die achtern anschlieBenden Elemente (sieht man von starkerem
Rott bzw. vergangenem Splintholz an ihrer Stb.-Hélfte ab), dennoch kann man ihre Klassifikation als Teil
einer Dreierkombination unmittelbar benachbarter, jedoch nur mittelbar verbundener Spantelemente nicht
kommentarlos im Raum stehen lassen. Urspringlich mittels zweier Eisennagel auf der Lasche des Achter-
steven montiert, ragten die aufgehenden Seitenstiicke der Wrange bei annahernd identischer vertikaler
Ausdehnung in der Senkrechten gemessen 60-65cm Uber die Basis hinaus und boten eine bis zu 75cm
lange Kontur fir die Anbindung der Plankengénge P1 bis P3. Die sich so andeutende Symmetrie und der
Zustand der mehr oder weniger planen, nur eben nicht als Schnittflachen ersichtlichen Enden bestatigt,
dass das Bauteil in der Héhe anndhernd komplett erhalten ist. Kantig zugerichtet und auch in der Drauf-
sicht gerade (Taf. 46, 7), fehlt hier ebenso wie bei den Wrangen A26 und A27 eine achterlich ansetzende
Aussparung oder Verjingung, die Ricksichtnahme auf benachbarte Auflanger andeutet. Bei der achsenge-
rechten Remontage des Wracksegments S5 band dessen unten vorlich abgearbeitetes Spantholz Sth. A25
(Abb. 23, Inv.-Nr. 004.55) zwar harmonisch an; dem kann aber an Bb. nichts entgegengesetzt werden. Hier
zeichnen sich vier von fiinf Nagelverbindungen des Gabelholzes mit den drei Gangen ab, hingegen keine
weiteren Nagelreste eines achterlich abgeriickten zugehdrigen Bb.-Auflangers. Dessen vertikale Uberlap-
pung kundigt sich auf den hier weitgehend kompletten Planken Bb. P1 bis P3 weder durch Kontaktmarken
noch durch Nagelspuren an, wohingegen sich die Uberlappung des Auflangers Bb. A26 mit seiner Wrange
auf dem 2. Gang unzweifelhaft mitteilt. Daraus ist die Schlussfolgerung zu ziehen, dass beide Komparti-
mente Uber eine nur klrzere Strecke hinweg passierten oder das Seitenelement im unteren Abschnitt nicht
mehr vernagelt gewesen ist; die dritte Option wére, zu unterstellen, dass es gar keine gegenseitige Uber-
schneidung gegeben hat — was angesichts des gegeniiber der Distanz zur Wrange 26 um 60% gréBeren
Abstandes zu deren Bb.-Auflanger gar nicht Uberzeugt. Die Erdrterung legt offen, dass die Aussagekraft
des so umfangreich erhaltenen Wrackabschnitts von MAINZ 3 nicht Uberschatzt werden sollte.

Das auBerordentlich massive, im Kernsttick 21 cm hohe und bis zu 29 cm tiefe Mastspant beeindruckt nicht
nur durch seine Abmessungen; besondere Aufmerksamkeit verdient der Umstand, dass dieses Element hin-
sichtlich seiner Profilierung (Taf. 53, 4-6) dem Mastspant im Frachter des spaten 3. Jahrhunderts von
Guernsey zum Verwechseln dhnelt und selbst den Parallelen aus Brligge und London-Blackfriars formal
naher steht als dem Stlick aus Mainz, Wrack 5 oder gar Funden in mittelkaiserzeitlichen Prahmen 8.
Bedauerlicherweise lasst sich am Fragment aus Wrack 3 die Mastspur nur noch vage als urspriinglich kan-
tige Vertiefung '°° wahrnehmen (Taf. 53, 6 [ganz rechts]); auch ist das an Bb. bewahrte Ende beschadigt.
Uberdies ging eine nach der Freilegung herausgeschnittene, mehrere Zentimeter starke Probe fur die
dendrochronologische Untersuchung verloren.

In der linken Schiffshalfte sechs Plankengange tberspannend, war das Mastspant mit der AuBenhaut zwei-
zeilig vernagelt worden, offenbar mit betrachtlich langen Eisennégeln, von denen einige gerade den er-
habenen Ricken und einmal selbst den zentralen Klotz durchstoBen haben. Von einst drei in die Sohle
geschnittenen winkligen Nustergatts ist das der Kielbilge zuzuordnende in Resten sowie ein weiteres Uber
der ungefdhren Mitte des Bb.-Kielgangs komplett vorhanden. Das klobige Mittelstlick springt an seiner
bugwartigen Seite dort, wo die ebene Bodenkontur in einen sehr groBen Radius tbergeht, in einem zier-
lichen Bogen um einige Zentimeter zurlick; so reduziert sich das Bauchstiick in der Tiefe auf 22-24 cm. Sein
Profil entspricht einem oben vorn abgekanteten Rechteck mit hinten winklig ausgeschnittener Ecke. Rdum-

189 Guernsey: Rule u. Monaghan 1993, 38ff. Abb. 26. — Brigge 190 Das Detail war vor der Demontage offenbar noch besser
und Blackfriars: Marsden 1994, 45ff. 68 Abb. 33 unten. 36. zuganglich: Hockmann 1982a, 236ff. Abb. 2b. 4, 7; 1982b,
39. 42-43. 62 oben. — Mastspanten in provinzialen Plattbo- 48 Abb. 4, 7.
denfahrzeugen: Bockius 2000d, 444 ff. Abb. 7-8. 11. 16.
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lich gesehen handelt es sich dabei um ein
sich allmahlich aus dem massiven Mittel-
stlck entwickelndes Falz, 4-5cm in die Eiche
eingesenkt und eine ca. 6cm breite Basisfla-
che bietend. Ein dort sichtbarer einzelner
Nagelrest (Taf. 53, 7-8) geht auf die Ver-
nagelung mit Planke Bb. P4 zurlick (unten

S. 120).
Abb. 26 Wrack 3, wiederhergestellte Rumpfquerschnitte an den Spant- ) )
achsen M und A1 (gerastert) in gemeinsamer Projektionsebene. — M. 1:20.  Der Verlauf der abgesenkten Profilkante

gleicht der inneren Kurvatur des Nachbar-

spants A1, steht doch deren von einer unge-
wohnlich massiven Hakenlasche verursachter Ausbuchtung nach binnenbords bei der Mastspantsponung
an analoger Stelle ein Starkezuwachs gegeniber (Abb. 26). An Zufall ist hier kaum zu denken; entweder
wurde das Mastspant im Anschluss an den segmentierenden Einbau von Spant A1, genau genommen nach
dem Ansetzen von dessen Seitenstlick, montiert worden sein, wie es P. Marsden vor einem etwas anders
gelagerten Hintergrund fdr das Mastspant im Wrack von London-Blackfriars vermutet hat; oder die
Laschenstarke des Seitenstiicks A1/Bb nahm Ruicksicht auf die Kurvatur der Mastspantsponung '9".
Die Verbindungstechnik des Mastspants unterscheidet sich in markanter Weise von der Vernagelung der
Ubrigen Spanten. Diese wurden grundsatzlich einzeilig angeheftet — wenn nicht stets, dann aber doch mit
einer auffalligen Konsequenz durch jeweils zwei Eisenndgel pro Uberkreuztem Bauteil. Fir die Nagelrich-
tung scheint prinzipiell Folgendes zu gelten: von auBen durch Planke und Spant nach innen (Taf. 46, 3. 6;
52, 6), wo der Schaftlberstand gewohnlich nach zweifachem Krépfen vernaht worden ist, bevorzugt
diagonal, ein gefalliges Zickzackschema erzeugend (Taf. 45, 8; 51, 6; 52, 2). Im Kielbereich wurden Span-
ten alternierend von auB3en- und binnenbords vernagelt; ob stets und spantweise alternierend (Taf. 51, 5-
6; 52, 1-2) oder nicht, ist nicht mehr in Serie abzusehen. Aufgeblattete Schaftungslaschen zeigen verein-
zelt Nagelkopfe (Taf. 48, 6-7), wurden aber gewohnlich von auBen vernagelt (Taf. 49, 3; 51, 9). Eisennagel
(jedoch eher zierliche) scheinen auch flr Behelfsreparaturen verwendet worden zu sein, etwa zur Sicherung
von Absplitterungen.
Bisweilen im Spantmaterial nachweisbare Holznagel mit 7-10 mm Durchmesser (Taf. 51, 13-14; 52, 5;
54, 10), auf urspringlich eingesetzte Stifte hindeutende Bohrungen (Taf. 50, 8; 52, 10) oder teilweise sehr
konische Locher (Taf. 52, 5; 53, 3) stehen in keinem greifbaren Zusammenhang mit einschldagigen Spuren
in der Schale (Tab. 17a-b), zumal sie sich in drei Fallen auf die Innenseiten der Gurte beschranken (A3; A15;
loser Knaufkopfauflanger) und einmal auf die Kontaktflache mit der AuBenhaut (A7). Zwei ndherungsweise
in die Kielmittelachse fallende Befunde (A13: Taf. 50, 8; A15: Taf. 49, 5) kdnnte man als Relikte tempora-
rer Mess- bzw. Orientierungshilfen %2, etwa zur Befestigung einer Richtschnur verwendet, interpretieren,
aber das liefe auf Spekulation hinaus. Wie das extrem konische Loch in Spant A1 (Taf. 53, 3) mit auB3en
ca. 11 mm und innen 3mm Durchmesser zustande gekommen ist, bleibt ratselhaft; da es bei Angabe noch
extremerer Querschnittsunterschiede bereits in den Demontageakten notiert wird, wird es nicht rezent in
das abgebaute Holz gepfriemt worden sein.
Samtliche gebaute Spanten sowie das Mastspant waren mit bis zu drei NUstergatts ausgestattet, 3,5-6cm
breit und einen bis zu 2 cm hohen Durchlass bietend (Taf. 48, 8; 50, 5-6). Die winklig in die Sohlen gesag-
ten Kandle zeigen bisweilen elegante Kantfasen (Taf. 47, 3), wie sie sonst nur zur Entgratung der Spant-

191 Marsden 1994, 48. — Rule u. Monaghan 1993, 25 mit Photo 18; 29f. Abb. 15 u.17
192 Vgl. dazu Nayling u. McGrail 2004, 118ff. 150. 241 Abb. 6. 8. oben.
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Spant Position absolut Position relativ Spant Position absolut Position relativ

A28 (=111,0)/Bb. P2/3 — A27/43,0 A11 +483,0 — A12/33,0-35,5

A27 —66,5/Steven — A28/43,0 A10 (+523,0) — A11/[40,0]

A26 —-32,5/Steven — A27/34,0 A9 (559,0)/Stb. P1 — A10/[36,0]

A25 (+5,5)/Stb. P1 — A26/37,5-38,5 A8 +591,5 — A9/34,5

A24 (+36)/Bb. P1 — A25/28,0-28,5 A7 (629,0)/Stb. P1 — A8/34,0-34,5

A23 (+62,0) — A24/[28] A6 (+660,0) — A7/30,5

A22 (+104,0/105,5) — A23/[32,0/33,0] A5 (698,0)/Stb. P1 — A6/37,0-37,5

A21 +140,5 — A22/[35,0/36,5] Ad (726,5)/Sth. P1 — A5/36,5

A20 +176,0 — A21/[35,5] A3 (+758,0) -

A19 +202,5 — A20/35,0-36,0 A2 +789,0 — A3/(33,0)

A18 +246,0 — A19/32,0-32,5 Al +821,5 — A2/29,5

A17 +280,0 — A18/34,5-36,0 M (+851,0) — A1/(29,5)

A16 +312.0 — A17/32,5 F1 (+892,5)/Bb. P1 — M/[41,5]

A15 +348,5 — A16/35,5 F2 (+928,5)/Bb. P1 — F1/34,5-35,5

Al14 +379,5 — A15/31,0-31,5 F3 (+963,0)/Bb. P1 — F2/35,0-35,5

A13 +416,0 — A14/35,5-36,0 F4 (+1002,0)/Bb. P2 — F3/36,5-37,0

A12 +448,5 — A13/31,5-33,0 F5 (+1044,0)/Bb. P2 — F4/43,0-44,0
SE* 33,94

Tab. 18 Wrack 3, Langsposition der Spanten gemaB ihrer achteren Kontaktmarken auf Steven, Kiel oder angrenzenden Plankengén-
gen. — Positionsangaben als Strecken in cm aus ergdnzten Folienzeichnungen nach Abgleich mit dem Original. — Absolute Langsposition
(X-Koordinaten) bezogen auf den Ansatz der Achterstevenlasche (Kielende +0) nach spantlagegerechter Justierung der Gange bei Ein-
rechnung eines interpolierten Verlustes durch die Bergungsschnitte von 0,5cm. — Werte in () mit eingeschrankter Messbarkeit oder
interpoliert; in [ ] rechnerisch. — SE* = gemittelte Spantentfernung aus den Einzelstrecken A24 bis M. — Markierte Felder unterscheiden
Gruppen unterschiedlicher Spanttypen.

ricken angelegt worden sind. NUstergatts fehlen ab der Wrange A25 heckwarts, wo die auf dem Steven-
rcken aufsitzenden (A27) oder dort nicht allzu tief Gbergesattelten Wrangenbasen zu den hier angewin-
kelten Kielgdngen Abstand hielten, so dass Wasser abflieBen konnte. Die Gurte A20 bis A24 kamen mit
jeweils einer ungefahr kielmittigen Offnung aus, deren Querschnitt sich durch die darunter verlaufende
Bilgerinne im Kiel verdoppelte. Ab Spant A19 vorlich begegnen jeweils drei NUstergatts, die Flankierenden
in der Mitte der Kielgdnge oder zur Naht P1/P2 hin angeordnet; Unterbrechungen erklaren sich durch die
Erhaltung'®. Soweit die Erhaltung noch ein quantitatives Urteil erlaubt, wurden die sichtbaren Spant-
kanten gefast (Taf. 49, 6; 51, 4).

An Segment S5 im Bereich des Schergangs und knapp darunter an mehreren Spanten wahrnehmbare Aus-
klinkungen (Stb. A14, A16-A17 und A20: Taf. 49, 7-8) sowie ihrer vertikalen Lage nach korrespondierende
Nagelspuren (Stb. A26 und A28) gehen auf einen dort urspriinglich motierten, teilweise eingelassenen
Langsgurt zurtick (unten S. 127f.). Unten jeweils scharf abgesetzt und ca. 2 cm tief, aber im Unterschied zu
den diagonal angelegten Hakenlaschen gebauter Spanten konturparallel eingesenkt, kommen die Abarbei-
tungen auch im Hinblick auf ihre Position kaum als Spantschaftungen in Betracht'®*. Separat zu ertrtern
sind nicht zuletzt auch Uberwiegend sehr schwer zu identifizierende Nagelverbindungen als Relikte eines
an Bb. oberhalb von der Kimmung angehefteten Wegers sowie zweier urspriinglich aufgelegter, den Kiel
flankierenden Elemente (unten S. 128ff.).

Die Anordnung der Spanten in Schiffslangsrichtung (Tab. 18) spiegelt einerseits die unterschiedlichen
Konstruktionsprinzipien der Quervergurtung wider, andererseits ist sie das Ergebnis der sich durch die Kiel-
anrissmarken ausdrliickenden planerischen Grundlage. Dort, wo Vorzeichnungen nachweisbar sind, also

193 A10 und A4 bis M an Stb. sind zerstort, F1 bis F3 nur an Bb.
nachweisbar.
194 Hockmann 1982a, 239f. Taf. 21, 3 (Bildhintergrund); 1982b,

64 ff. zog dort angesetzte Knaufkopfsegmente in Erwdgung,
favorisierte dann aber die Auffassung versenkt montierter
Knieholzer.
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auf der Strecke vom Mastspant bis zu A23 (oben S. 98f.), sind laut Einmessung der Spantsitzspuren '
Einzelabstande von knapp 30cm (A1/A2) bis 37 cm (A5/A6) bezeugt. Dass das arithmetische Mittel mit
33,94 cm dem Mittelwert fur die Distanz zwischen den Anrissen entspricht, war in Anbetracht der Tat-
sache, dass sich lediglich zwei Spanten im Achterschiff dem System entziehen (oben S. 99), zu erwarten.
Wir sehen aber auch, dass im Heck andere Regeln galten. So wurden dort die Spantentfernungen
gespreizt — gegenlber dem rechnerischen Standard von anndhernd 34cm um einen Betrag, der etwas
unter der Halfte der durchschnittlichen Breite eines Auflangers liegt, wobei die Kalkulation auch die auf-
fallig lange Distanz zum Seitenspantpaar A28 bericksichtigt. Fur die dort nicht angelegte Wrange ware
ausreichend Platz gewesen. Die ganze Partie Uber dem Achtersteven reflektiert die Anwendung von
Augenmal und handwerklicher Entscheidungsfindung mit gewissen Spielraumen. Die deutlich unter das
Mittel gerlickten Abstdnde der Spanten A23 bis A25 vermitteln ihrerseits die Nahtstelle zwischen dem
Wirkungsfeld planerisch gesteuerten Konstruktionswesens vorlich und selbstverantwortlichen Bootsbaus
achterlich.

Intellektuelle Hintergriinde lassen sich auch dem oben ermittelten Anordungsschema zwei- und dreiteilig
gebauter Spanten entnehmen, nicht ohne dass hier auch Mangelsituation eine Rolle gespielt haben wird:
Die spantweise alternierende Anordnung der Blattlaschen in Kielndhe und in die Kimmung erzielte zweifel-
los im Geflige der Quervergurtung hohere Festigkeiten als serielles Positionieren von Blattlaschen wie im
Feld A16 bis A19. Da im provinzialen Kraweelbau die Schale allein durch die transversale Vergurtung Trag-
fahigkeit erreicht, hergestellt durch die gegenseitige Verbindung von Planken und Spanten, empfahl es sich
aus statischen Grinden durchaus, Schaftungen als Schwachpunkte innerhalb der Stabilitat eines Spants
flachig zu verteilen und mit ihrer quantitativen Anwendung mdglichst sparsam umzugehen. Bei der
Beschrankung auf eine einzige kielnahe Schaftung war angesichts der sich abzeichnenden Anspriche an
das Holz zur Konstruktion eines zweiteiligen Spants krummwichsige Ware mit einer Biegung von ca. 75°
gefordert, wohingegen jeweils im Kimmbereich verschaftete, dreiteilige Spanten mit wesentlich weniger
auskamen. Mit der ersten Kategorie wurde offenkundig sparsam umgegangen — umso mehr, als hier auch
groBe, in der Natur nicht leicht zu beschaffende Radien benétigt wurden. Dass in der Mittelsektion des
Fahrzeugs, in der Nomenklatur der Quervergurtung gesprochen ab A16/A15 vorlich, zweigliedrig gebaute
Spanten in dichter Folge gesetzt worden sind, legt erhéhte Anforderungen an die Festigkeit dieser Rumpf-
partie nahe.

Der Nachweis gebauter Spanten in Wrack 3 veranlasste O. Héckmann dazu, nach Parallelen Ausschau zu
halten. Sein Blick fiel besonders auf den spatrémischen Schiffsfund von London-County Hall aus der Zeit
um oder kurz nach 300 n. Chr.,, ein Wrack mit erhaltenem Bodenabschnitt und anschlieBender Bord-
wand %6, Dessen neuere Auswertung identifiziert an einigen wenigen erhaltenen gewachsenen Spanten
Verschaftungen in Gestalt von Blattlaschen (scarf joints), verteilt diese aber auf primare Verbindungen
mehrteiliger Gurte sowie auf jungere Reparaturen’’. Technische Details sind nicht bekannt, auBer, dass
Holznagel fur die Befestigung der schrdg Uberlappenden Segmentenden sorgten — ein Merkmal, das

195 Das Messverfahren erscheint ausreichend genau, wiewohl hier 1969, 92 ff. Abb. 8D) hat man sich mit einer vertikal Uberlap-

196

die relative Entfernung auch durch unterschiedliche Spant-
tiefen und ungleichméaBige Abzeichnung der Spantsohlen ver-
falscht wird. — Aus dem photogrammetrischen Plan im MaB-
stab 1:20 gehen fiur die Strecke M bis A24, gemessen zwi-
schen den Mallkanten, Spantentfernungen von 25cm (M-A1)
bis 38cm (A13-A14) hervor; der Mittelwert betragt hier
32,98cm.

Hockmann 1982a, 239. 249 mit Anm. 34-35. Das dort, ge-
stUtzt auf eine technische Interpretation D. Ellmers, gleicher-
maBen als Parallele genannte Bootsspant aus dem Baggerfund
von Wantzenau (Forrer 1927, 461; 641f. Taf. 92D; Ellmers
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penden Lasche vorzustellen (Benoit 1961, 147 ff. Abb. 79 bis)
(dieses hochst ungewdhnliche Verfahren einer Spantverla-
schung einmal bezeugt im friihbyzantinischen Wrack Yassi
Ada A: F. H. van Doorninck jr., The 4th century wreck at Yassi
Ada. An interim report on the hull. Internat. Journal Nautical
Arch. 5, 1976, 124 Beil. Abb. 1 [Spant B4]). — Zum Wrack von
London-County Hall ausfthrlich Marsden 1994, 109 ff.

197 Marsden 1994, 117f. 127 Beil. Abb. 105-106 (Spant 12 und

28; Nr. 16, 20 und 36 mutmaBlich mit sekundéren Instand-
setzungen).



ebenso wie die Nut-Feder-Verbindungen der Plankenhaut auf den antiken mediterranen Schiffbau verweist.
Dort stellt der diagonale BlattstoB eine verbreitete Methode zur Verschaftung von Planken zu Géngen dar.
In dieser Technik gebaute, d.h. segmentweise untereinander verbundene Spanten begegnen zwar auch im
Wrack von London-New Guy's House %8, dennoch scheint jenes Konstruktionsverfahren im Mittelmeerraum
zu wurzeln (unten Seite 199ff.).

3. Die bauliche Ausstattung

Verglichen mit den Ubrigen Mainzer Wracks féllt die Ausbeute an Objekten, die als Rumpfeinbauten in
Betracht gezogen werden kénnen, Uberaus mager aus. Von den in den Feldplanen verzeichneten Gegen-
standen aus dem Rumpf — soweit sie identifiziert werden kénnen — erweist sich ein gewachsenes recht-
winkliges Knie mit Schmiege (Taf. 55, 1-4) als loser Fund unbekannter Herkunft; das am Schiffsboden vor
Spant A7 freigelegte Osfass'® kann allenfalls zur beweglichen Ausstattung des Fahrzeuges gehort
haben.

Ein etwa 60cm langes, unmittelbar vorlich vom Mastspant langsschiffs Gber F1 und F2 ausgerichtetes
Brettfragment (vgl. auch Taf. 24, 12) mit 20-24 mm Starke und 12,5cm Breite besteht, wie sich makros-
kopisch darstellt, aus Nadelholz; Korrosionsspuren an der gebrochenen Schmalseite sowie ein ausgebro-
chenes Loch lassen sich unschwer als zerstoérte Verbindung identifizieren. Achterlich an die oben abge-
schragte Front des Mastspants stoBend, war der Weger offenbar mit der Hakenlasche des nicht tberlie-
ferten Kimmsegments des gebauten Spants F2 vernagelt, dessen erhaltene Schaftungspartie die Weger-
position kreuzte. Es liegt auf der Hand, dass sich das Verkleidungsholz urspriinglich auf eine unbekannt
lange Strecke ins Vorschiff hinein ausdehnte. Die Orientierung der Oberflachen ist dem Holz trotz spiegel-
symmetrisch geschmiegter Kanten nicht anzusehen, doch liefern die Akten die Information, dass die
schmalere Brettseite binnenbords gerichtet war. Wie auch immer — eine der Langskanten ist so sauber
abgeschragt worden, dass eine handwerkliche Rucksichtnahme auf ein an Bb. unmittelbar benachbartes
Bauteil unterstellt werden darf.

Dieses imaginadre Objekt hatte das auf noch gut 3m Lange in situ angetroffene, sich vom Mastspant bis
A9 erstreckende Wegerbruchstlick quasi nach vorn verlangert. Letzteres scheint (gemessen an den noch
vorhandenen kiimmerlichen Relikten mit 11 cm minimaler Breite und einer Starke von maximal anndhernd
4.cm)?% gleichermaBen aus Weichholz zu bestehen. Zwar zeichnen sich daran keine Nagelreste ab, umso
deutlicher aber je ein streifiges Relief sowie eine Farbmarke, wie sie durch Kompression durch oder Ober-
flachen konservierenden Kontakt mit Quergurten entstehen. Verzeichnet der photogrammetrische Plan
Nagelverbindungen mit den Spanten A2 und A5 (Taf. 33, 2; Beil. 5, 1), bestatigt eine Druckspur an A8
sowie ein durch rezente Hohlbohrung erzeugter Holzscheibling mit Nagel in A9 (Taf. 51, 8), dass jenes
Bauteil nicht ganz so locker fixiert worden war, wie es zunéchst den Anschein hatte. Uberdies lassen ein
positionsgerecht an der Spantinnenseite von A12 nachweisbarer Nagel (Taf. 50, 12) sowie annahernd auf
demselben Niveau auf den Spanten A10, A13 und A16-A17 anzutreffende Nagelreste (Beil. 3, 3) den
Schluss zu, dass sich das Element heckwarts fortsetzte. Mit Rlcksicht auf seine Lange gehért das einge-
lieferte Wegerbruchsttick in die Rumpfpartie A5 achterlich bis in das Spantzwischenfeld A8/A9.

Das aufgrund seiner Starke als Langsgurt in Frage kommende Bauteil lag mit seinem stumpf beschnittenen
bugwartigen Ende in der getreppten Sponung des Mastspants im Bereich der oberen Hélfte von Planke

198 Marsden 1994, 99ff. Abb. 91. Akten ohne Wirdigung. — Eine gute Umzeichnung bei Hock-
199 Das Gerat ist nicht bei dem im Museum fur Antike Schiffahrt mann 1984, 322 mit Abb. 2.
verwahrten Material inventarisiert und bleibt auch in den 200 Das Holz ist partienweise auf ca. 1,5cm kollabiert.
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Bb. P5, folglich etwas héher als die Kimmung, d.h. im unteren Bordwandabschnitt. Mit dem Blick auf das
bis in den horizontalen Bodenabschnitt des Mastspants verlaufende falzartige Profil, das sich auf die ach-
tere Flache des Spantriickens beschrankt, ist kaum daran zu zweifeln, dass dem rudimentar vorhandenen
Weger einst weitere hinzugesellt waren, folglich mit einer dort auf 6-7cm Lange aufliegenden flachigen
Rumpfauskleidung gerechnet werden kann. Diese misste nicht notwendigerweise dort angesteckt worden
sein. Unterhalb jenes Wegers lassen sich bis auf eine in Betracht kommende Nagelverbindung beim unte-
ren Kimmansatz von Spant A13 (Taf. 50, 7) keine Spuren einer Vernagelung ausmachen; bei einem in Hohe
der Spantaufkimmung festsitzenden Rostklumpen (Taf. 53, 7-8) handelt es sich um den Schaftaustritt des
kielwartigen Eisennagels der Planke Bb. P4, dessen korrosive Zersetzung offenbar zum lokalen Ausbruch
der Falzkante gefuhrt hat. Allerdings spricht der sektionale Abgleich der Starke gewisser Spanten (Abb. 26)
far den Ausbau mit weiteren Verkleidungsplanken im Bereich von Schiffsboden und Kimmung.

Die von der Schale in der Lotrechten 7,5 bis knapp 10cm abgesetzte Auflageflache Gbertrifft die Starke der
unmittelbar benachbarten Spanten nur unwesentlich; bedenkt man, dass sich die auf den Spantinnen-
flachen verndhten Plankenndgel — sofern vom querenden Langsgurt getroffen — sich nicht stets bindig im
wenn auch weicheren Wegerholz versenkt haben werden, wirkt sich ein kleines Extra ohnehin eher férder-
lich aus oder liel3 sich ohne weiteres durch geringflgiges Aufbiegen kompensieren. Letzteres wiirde gar
den weitgehenden Verzicht auf die Vernagelung weiterer Verkleidungsbretter erklaren 201,

Fur ein schrég Uber den Spanten A10 bis A14 gelegenes Holz (Taf. 54, 12) steht die Zugehorigkeit zum
Fahrzeug in Frage, weil es ohne Verband, durch ein 5-6cm starkes Sedimentpaket von den Quergurten
getrennt, angetroffen worden ist. Der Breite und mit seinen etwa knapp 2cm Starke nach durchaus mit
den behandelten Wegerplanken vergleichbar, fehlen hier Anhaltspunkte fur die funktional-technische Ein-
schatzung. Dass es sich nicht um Eichenholz handelt, ergibt sich aus dem Maserungsbild.

Ein gemessen an seiner Gestalt als Teil einer Scheuerleiste interpretierbares Bruchstlick (Taf. 45, 6-7) lieB
sich bei der Remontage des Wracks nicht nur hinsichtlich seiner Funktion bestatigen, sondern auch nahe-
rungsweise lokalisieren. Noch 41cm lang, um 10,5cm breit und 3,5cm stark, steht einer planen Ober-
flache eine gewodlbte Seite gegendber. Eine der Langskanten wurde zur schalenwartigen Flache hin auf
etwa 1.cm der Dicke facettenartig abgeschragt, so dass hier an die mit der Scherlinie bindig abschlieBende
Oberkante zu denken ist. Mit Rlcksicht auf zwei 7 cm voneinander getrennte Rostflecken im diagonalen,
nach auBenbords offenen Bruch ware an eine von binnenbords gefihrte Nagelverbindung mit auBenbords
vernahtem Schaft zu denken. Nach ihrer vertikalen Ausdehnung mit der Breite des Profilholzes Uberein-
stimmend, bestatigt eine unmittelbar vor Seitenspant Stb. A28 kenntliche streifige Farbmarke auf der
AuBenseite des Stb.-Schergangs, dass das Fahrzeug zumindest sektional mit einer Scheuerleiste ausgestat-
tet war. Deren Zweckbestimmung durfte im Heck freilich mehr den Charakter einer longitudinalen Rumpf-
aussteifung besessen haben als den eines bloBen mechanischen Schutzes.

Mit der Erfahrung aus der Sichtung der Wracks MAINZ 1, MAINZ 2 und MAINZ 4 im Hintergrund lasst sich
behaupten, dass die an den Auflangern Stb. und Bb. A26 nachgewiesenen Ausklinkungen sowie der in den
Planken Stb. P5 und P6 vage erkennbare Durchlass (Taf. 33, 1; 42, 6) mit einer vertikalen Offnung von 11-
12 cm Hinweise auf einen einst dort durchgesteckten Querbalken darstellen — nicht mehr und nicht weni-
ger, ist doch nicht nur das Bauteil selbst verloren gegangen, sondern es stehen auch keinerlei konkrete
Anhaltspunkte zur Verfligung, die Uber das individuelle Erscheinungsbild jener Installation Auskunft geben
kénnten. Aus den oben genannten Grinden mit dem Ruderapparat eines Spitzgattfahrzeuges in Verbin-
dung zu bringende gekrimmte Holzer verdienen hier kurz besprochen zu werden; sie standen jedoch bei

201 Allenfalls war es eine sporadische Fixierung der Laderaumwe- lich auch durch Holzstifte, im Wrack von London-Blackfriars:
gerung mit spezifischen Eisennageln, am Mastspant womaog- Marsden 1994, 45 Abb. 33; 48. 54f. 60. 77. 79 Abb. 69.
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ihrer Auffindung in keinem Zusammenhang mit der Balkenpforte — konstruktiv gar nicht und raumlich
allenfalls mittelbar 292,

Es handelt sich um vier zumeist unvollstandige (Ausnahme: 023.H5) gekriimmte Riegelhdlzer, je ein groBe-
res (Taf. 55, 5-6) und ein kleineres Paar (Taf. 55, 11-12). Alle verjingen sich in Breite und Starke und glei-
chen sich hier zwar in den Profilabmessungen, jedoch nicht hinsichtlich ihrer Querschnitte. Jeweils ein lan-
ges und ein kurzes Objekt ist am starkeren Hirnende noch mit einem azentrisch angeordneten, etwa 3cm
langen konischen Zapfen ausgestattet, maximal 3,5x5cm bzw. gut 3x4 cm im Querschnitt. Die Zapfen min-
den in auf Gehrung geschnittenen Hirnflachen, deren Neigungswinkel bezogen auf die planen Rickseiten
ca. 60° und ca. 110° betragen (Taf. 55, 7-8). An dem mit noch 75cm Lange gréBeren Zapfholz hat sich der
geringfligige Rest einer in die rlckwartige Flache gearbeiteten Blattverbindung oder eines Versatzes erhal-
ten. Dieselbe Seite zeigt Flecken mutmallicher Beschichtung. Wahrend hier jeder Hinweis auf eine Nagelver-
bindung fehlt — die im Bereich der abgebrochenen Bearbeitungsflache existiert haben kénnte —, war das mit
noch 45cm Lange kirzere Zapfholz urspriinglich mittels zweier gegenstandig angeordneter, marginal nahe
vom breiteren Ende versenkter Eisennagel auf einer Unterlage befestigt. Nahe der ausgebrochenen Spitze
zeichnet sich auf der Sichtseite (sehr vage) eine artifiziell verebnete Oberflache ab (Taf. 55, 12).

Die beiden in der Lange so verschiedenen Krummholzer ohne Zapfen spiegeln eine etwas ndhere verbin-
dungstechnische Verwandtschaft wider, ohne dass von einer konzeptionellen Ubereinstimmung die Rede
sein konnte: Sie teilen am starkeren Ende eine zur planen Rickseite schréage Hirnflache. Das mit noch
102cm langere Teil (Taf. 55, 5-6) zeigt eine rlckwartig 2 cm tief in sein schmaéleres Ende eingesenkte Ver-
blattung bzw. Ausklinkung auf, deren Absatz ca. 35° zu ihrer Mittelachse steht (Taf. 55, 10). Vergleichbares
begegnet im noch 49 cm langen zierlichen Element, dort allerdings in der gewolbten Oberflache des intak-
ten verjingten Endes (Taf. 55, 9). Wahrend Letzteres wie sein mit Zapfen ausgerlstetes annaherndes
Gegenstlick mit zwei randlich gesetzten Eisennageln fixiert worden war, zeichnet sich an dem langen
Krummbholz bei der Ausklinkung ein Nagelausbruch ab. Unterscheiden sich die Profile — mal rechteckig mit
streckenweise gefasten bzw. runden Kanten, mal D-formig bis sechskantig — nicht unerheblich, stimmen
wenigstens die Breite und der Verjingungsgrad annahernd Uberein.

Dimensional bewertet erinnert die Kombination von je zwei kleinen und zwei gréBeren Elementen zwar an
ein konstruktives Set, und die langen Krummholzer gleichen sich mit ihren Kantfasen, den Profilabmessun-
gen und Proportionen sowie dem Radius soweit, dass hier an den Charakter eines Paares zu denken ist.
Verbindungstechnisch gilt das aber nur dann, wenn man annimmt, dass an dem starker beschadigten Frag-
ment das rlickwartig ausgeklinkte verschmalerte Endstlick verloren gegangen ist und dasselbe fir den Zap-
fen des Anderen gilt. Allerdings lieB sich ihre Krimmung nicht spiegelsymmetrisch arrangieren, da beide in
dieselbe Richtung biegen — es sei denn, man dreht das Exemplar mit annahernd rechteckigem Querschnitt
um seine Langsachse und nimmt die dann riickseitige Lage der beiden gerundeten Flachenkanten hin.
Anders die gegenstandig gekrimmten zierlichen Objekte (Taf. 55, 11-12), die nicht zuletzt mit Rlcksicht
auf die ungleichwertige Erhaltung durchaus auch in morphologischem Sinn als Paar in Betracht kommen,
was die homologe Nageltechnik und woméglich auch die Behandlung der verjingten Enden bekraftigen.
Uberdies weisen ihre Hirnflachen dieselbe Neigungsrichtung auf, wenngleich eine absolute Deckungs-
gleichheit der Winkel nicht mehr gemessen werden kann. Wie auch immer — die Stellung von Montage-

202 Eindeutig lokalisierbar ist das groBte der Riegelhdlzer (024.H5) diesem Bereich werden erwahnt (Hockmann 1982a, 237.

aufgrund seines an einen korrodierten Nagelkopf erinnernden,
aber mutmaBlich sekunddren Rostklumpens, mittig angeord-
net nahe beim breiteren Ende; es lag an Stb. schrag achterlich
vom Bruch des Achterstevenanlaufs: vgl. Hockmann 1982a,
236 mit Abb. 2; 1982b, 44 mit Abb. 1; 1986b, 39 mit Photo.
— Nicht naher spezifizierte, Wrack 3 zugeordnete Holzteile in

246), dann aber aus stratigraphischen Grinden in Frage ge-
stellt (Hockmann 1986a, 414 Anm. 138). — Nach dem mir als
Kopie zuganglichen Original des Grabungsplans von O. Hock-
mann scheint das nachstkirzere Objekt (051.H3) unmittelbar
daneben gelegen zu haben.
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flache und stumpfem Ende raumen die Moglichkeit ein, dass jene Bauteile, jeweils an Stb. und Bb. achter-
lich gegen eine Traverse gesetzt, mit dem Rumpf eines Fahrzeuges vernagelt waren — vielleicht mit
MAINZ 3, was uns im Rahmen einer hypothetischen Rekonstruktion beschaftigen wird. Fir die urspriing-
lich wohl doppelt so langen Holzteile gilt das nicht gleichermaBen; vielmehr besteht hier der Verdacht, dass
es sich dabei um die Halfte eines bilateralen Ensembles aus vier Verstrebungen handelt.

Mit einem sehr schweren, offensichtlich fur die flachige Montage auf einem mindestens ebenso langen Tra-
ger ausgelegten Kantholz (Taf. 56, 1-4) weiB3 ich nicht viel anzufangen?%3. Knapp 1,5m lang und 10-11cm
stark, steigert sich die Hohe des balkenartig gefligten Gegenstandes bis zu einem vielleicht kunstlichen
asymmetrischen Ausschnitt auf mindestens 20 cm und um sukzessiv mehr, verldngert man gedanklich den
fragilen Fortsatz an der mit noch drei Nageln besetzten Oberseite. Dagegen wirkt das stark verjlingte Ende
Uberaus zierlich, und es fallt auch durch sein an rustikales Tischlerzierrat erinnerndes torisches Relief ins
Auge (Taf. 56, 7-8), so dass dem Objekt nicht ausschlieBlich funktionale Qualitdt zugedacht gewesen sein
kann. Massiv genug, um als fest installierter Beschlag in Betracht zu kommen — ob paarweise oder einzeln
bei spiegelsymmetrischer Erganzung des Uberlieferten Fragments, sei dahingestellt —, erscheint mir die Ver-
wendung als durch die Rumpfschale gesteckter Querbalken ganz unvorstellbar. Im Ubrigen bestatigen auf
der unteren Schmalseite anhaftende, durch Korrosionssalze konservierte Holzreste mit einem um 20-30°
aus der Objektachse gedrehten Maserungsverlauf (Taf. 56, 5-6) im Verein mit den Eisennadgeln die steife
Verbindung mit einem eher groBflachigen Unterbau. Dies disqualifiziert zumindest die Moglichkeit der
Kombination mit einem weiteren Kantholz bzw. die Vorstellung von einer kompositaren Traverse.

IV3C Rekonstruktion

1. Bau- und ausstattungstechnische Erganzung

—a) Die AuBenhaut

Der in situ noch im Verband gewesene Achterstevenanlauf (Inv.-Nr. 020L.H3) und das lose gefundene Frag-
ment (Inv.-Nr. 020LA.H3) gehoren zweifelsfrei zusammen. Antik gebrochen, fligen sich zwar die verrotte-
ten Anschlisse Gberhaupt nicht zusammen, doch gelingt es selbst bei der Annahme minimaler Substanz-
verluste, beide Kompartimente konturgerecht so aneinanderzufiigen, dass die Linierung samtlicher Kanten
einschlieBlich der Ubergange in die zu Freiflachen geformten Schmiegen harmoniert und das Ergebnis auch
im plastischen Sinne wie aus einem Guss erscheint (Abb. 27). Uber kleinste Winkelédnderungen oder ein
geringflgiges Absetzen beider Teile lieBe sich diskutieren, doch bliebe das fir die Geometrie des Schiffs-
korpers ohne maBgebliche Relevanz (unten S. 135f1.). Lasst man das Resultat so im Raum stehen und be-
urteilt Abmessungen und Nagelspuren an Stb., dann lief dort am oberen Stevenende im Bereich der Blatt-
lasche seitlich eine Planke aus, deren Oberkante bei mindestens 130 cm Uber Kielnull gesucht werden muss.
Das Beplankungsschema von MAINZ 3 bedarf einer besonderen Erérterung, zeichnen sich doch hier anders
als bei den Gbrigen Wracks die Abfolge und Erstreckung der Gange nicht so deutlich ab, wie man sich das
wiinschte. Uberdies bedarf die Anbindung von Segment S5 an den umfangreicher erhaltenen Teil des
Schiffsfundes einiger Kommentare, und vorgreifend auf die formale Rekonstruktion des Schiffskérpers ist
auch der Frage nachzugehen, in welcher Weise die Gliederung der Beplankung und der Zuschnitt der

203 Der Gegenstand ist so gro und markant genug, um ausschlie- eingeliefert worden ist. Er mag in die stratigraphische Um-
Ben zu kénnen, dass er im Wrack oder in dessen unmittelbarer gebung der bei Hockmann 1982a, 246 mehrfach zitierten
Nachbarschaft gefunden worden ist, ohne dokumentiert wor- »Heckholzer« gehoren; selbst dann ware die Zugehorigkeit zu
den zu sein. Folglich wird man annehmen kénnen, dass er dem Fahrzeug unklar.

beim Heben des Rumpfes auffiel und zusammen mit diesem
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Abb. 27 Wrack 3, Achtersteven. — Segmente konturgerecht rekonstruiert. Ansicht von Stb. — M. 1:20.

Gange die Gestalt des Rumpfes bestimmt haben. Widrig wirkt sich dabei die ungleichwertige Erhaltung
aus: in der Vertikalen am besten mittschiffs an Bb. und im Heck an Stb., jedoch mit einer starkeren Beein-
trachtigung im Achterschiff an Bb. und bei Dislokation des Abschnitts S5 (vgl. Abb. 20. 23; Beil. 5-6, 2-3).
Um die Struktur der Plankenhaut zu verstehen, geht es elementweise nicht ohne Interpolation.

Die ersten drei beiderseits an den Kiel anschlieBenden Planken befanden sich in konstruktivem Verband, die
Kielgdnge waren sogar mit dem Achtersteven vernagelt, und die beim Demontieren des Rumpfes entstan-
denen Schaden halten sich soweit in Grenzen, dass sie sich auf ihre gesamte Erstreckung hinweg individuell
verfolgen lassen. Stb. P1 erweist sich bereits fir das Auge schmaler als das Pendant an Bb., wohingegen
die Breite des nachstfolgenden Ganges an Stb. und Bb. annahernd identisch ist; dasselbe scheint cum
grano salis fir P3 zu gelten. Im geometrischen Sinne ist der betrachtete Abschnitt der Schale unsymme-
trisch angelegt, was sich beispielsweise an der Achse von Spant A21 auch durch ein 5-6 cm groBBes Bogen-
malBdefizit an Stb. darstellt. Folglich lasst sich bei der Rekonstruktion des Beplankungssystems nicht mit
dem Argument Ebenmal3 operieren.

Der vierte Gang an Bb. verjingt sich achtern auf eine Breite von knapp 22cm um A18, verschlankt sich
aber im Bereich einer sehr ausgedehnten Blattlasche sichtlich, ohne dass man genau MaB nehmen kénnte.
Nach einer ca. 1,7m langen Zasur erscheint dann beim Auflanger Bb. A26 als vierte Planke in Folge ein
1,25m langes Fragment, das sich heckseits verjlingt und beim bugwartigen Bruch eine Breite von knapp
25cm aufweist. Seine Abmessungen laufen somit ganzlich der Annahme zuwider, es kénne sich dabei um
die zwischen Spant A21 und A26 unterbrochene Fortsetzung des vierten Plankenganges handeln — umso
mehr, als es seinen Breitenzuwachs aus der zur gemeinsamen Naht mit Planke P3 schrag gefihrten Bb.-
Kante bezieht. Verldngert man diese linear nach vorn, ergibt sich um Spant A19 der Anschluss zum funf-
ten Gang, der dort mit 19 cm Breite auBerordentlich schmal ausfallt und auch im weiteren Verlauf seine
Zierlichkeit bewahrt. Das lasst den Schluss zu, dass es sich bei Bb. P4 um einen Totgang handelt. Da er
achterlich A14 Uber eine betrachtlich lange Strecke hinweg verschaftet worden war, mochte man sein
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urspringliches Ende ndher bei A26 denn bei A21 lokalisieren. An Bb.-Seite folgen auf die den Splissgang
einfassende Planke P5 noch zwei weitere bis ca. 30cm breite Elemente (Bb. P6 und P7) sowie sparliche
Uberreste einer offenbar sehr schmalen Planke (Bb. P8).

Am Schalensegment S5 lasst sich eine mit dem Beplankungsschema der gegentberliegenden Rumpfhalfte
vergleichbare Strukturierung nicht unmittelbar ablesen. Auffallig ist der teilweise betrachtliche Verjin-
gungsgrad der Gange sowie — in der oberen Partie — ihre relative Schlankheit. Wahrend sich am achteren
Teilstlick der Planke Bb. P5 lediglich der Rest einer winkligen Aussparung erhalten hat, die sich mit der vor-
lich in Auflanger A26 geschnittenen Ausklinkung eines durchgesteckten Querbalkens deckt, bewahren an
Stb. zwei benachbarte Planken die Spuren einer quadratisch oder rechteckig besdumten Offnung. Deren
Basis war offensichtlich gut 4cm tiefer in den unteren (Abb. 20, 017.H5; 018A-B.H5) der beiden Génge
eingelassen als in Bb. P5, wiewohl auch dort die herzuleitende Traverse zwangslaufig eine Plankennaht
kreuzte. Liegt es zunachst nahe, die an Bb. ermittelte Abfolge und longitudinale Gliederung der Gange auf
das Segment S5 zu Ubertragen, d.h. die beiden den verlorenen Querbalken einfassenden Planken als
Stb. P5 und P6 zu zahlen, mahnen gewisse Indizien zur Vorsicht. Uber die oben notierte, wenn auch nur
schwach wahrnehmbare Unvereinbarkeit der Plankenbreiten im Bodenbereich von Wrack 3 hinaus spre-
chen zunachst auch formale und konstruktive Merkmale dagegen. So lasst sich das an S5 zuunterst achter-
lich A26 erhaltene Plankensegment (Abb. 20, Inv.-Nr. 015A-E;016A-C.H5) hinsichtlich seines charakteristi-
schen Umrisses mit nichts in der gegenUberliegenden Schalenhalfte vergleichen, was die festgestellte
Asymmetrie im Beplankungsschema und zugleich ungleiche Nahtverlaufe unterschreiben. Dasselbe deutet
sich fur die an Stb. nachsthohere Planke an, die auf Spant A26 stumpf angesttickelt worden war, offenbar
aber bei einem Nahtversatz zwischen den beiden hier aufeinander treffenden Segmenten.

Ein terminologisches Ordnen der Plankengénge hinanstellend, kann die Anbindung von S5 an das Wrack
erst bei Wirdigung eines beide Schalenhalften geometrisch zusammenschlieBenden Merkmals gelingen.
Da bieten sich die rudimentar Uberlieferten Balkenpforten an, die ihrerseits mit Ausklinkungen der Auflan-
ger korrespondieren und fiir sich jeweils in ein Beplankungssystem eingebunden sind. Unterstellt man den
Durchlassen wie auch den Ausarbeitungen in den beiden Auflangerfragmenten eine horizontale Anord-
nung und arrangiert das dreigeteilte Spant A26 konturgerecht (d.h. mit bestmdglicher Riicksicht auf den
Langsversatz der Elemente, ihre Schmiegung sowie die an der Gabelholzwrange und dem Bb.-Seitensttick
prazise genug definierbaren Nahtverldufe), dann scharft sich das Bild; es halt aber auch einer graphisch-
messtechnischen Uberprifung durch Justierung stand, indem die als BogenmaBeinheiten abzutragenden
Plankenbreiten des Wrackabschnitts S5 den so darstellbaren Querschnitt des Rumpfes vervollstandigen
(Abb. 28).

Demzufolge stellt der am Wrackabschnitt S5 unterste Plankenrest (Abb. 20, Inv.-Nr. 015A-E;016A-C.H5)
die achterliche Fortsetzung des Gangs Stb. P3 dar, was auch mit den BreitenmaBen der auf eine Strecke
von ca. 1,5m unterbrochenen Bauteils in Einklang zu bringen ist. Dasselbe Schema wie an Bb.-Seite einmal
vorausgesetzt, ware das nachstfolgende, sich Gber A24 bis A28 erstreckende Fragment (Abb. 20, Inv.-Nr.
016D-IB; 017A-C.H5) als Planke Stb. P5 zu zahlen, die einen urspringlich auf Stb. P3 folgenden Totgang
heckseits eingefasst hatte. Daflr spricht in der Tat das nur ca. 12cm breite, bugwarts nach einer Liicke
folgende Teilstlick zwischen den Spanten A17 und A21 (Abb. 20, Inv.-Nr. 016J-N.H5); das ist offenbar jene
Partie, wo Stb. P3 im kielwartigen Bereich zur Aufnahme des verlorenen Splissganges ausgeschnitten war
- gemaB O. Hockmanns Feldplan bis maximal achterlich von Spant A23204,

204 Hockmann 1982a, 236 Abb. 2V, wo jedoch beide Teilstrecken als konventioneller Plankengang interpoliert werden (237 mit Abb. 3d).
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Fur den Nahtverlauf Stb. P3/P5 im Heck
zeichnet sich bei Spant A26 eine Anoma-
lie ab; Uberdies war P5 hier durch einen
StoB angelangt. Das achtere Bruchstlck
von P5 (Abb. 20, 016D-F; 017A-C.H5) ist
deutlich schmaéler als das auf A26 ange-
setzte Segment, so dass hier — wahrend
der Freilegung offenbar schon nicht
mehr im Verband — Planke Stb. P3 mit
ihrer oberen Nahtkante eingebunden
war. Das sind Merkmale sekunddrer
InstandsetzungsmaBnahmen, die ange-
sichts der luckenhaften Erhaltung kaum
naher zu Gberblicken sind2%°.

Akzeptiert man die rekonstruierte Ab-

folge und Gliederung der rechten Scha- Abb. 28 Wrack 3, rekonstruierter Rumpfquerschnitt an der Spantachse A26.
- M. 1:20.

lenhalfte, so sind die beiden vor Auflan-

ger Stb. A26 zu einer Balkenpforte aus-

geklinkten Gange als Stb. P 6 (Abb. 20, Inv.-Nr. 017CA-R; 018A-B.H5) und P7 (Abb. 20, Inv.-Nr. 018BA-
OB; 019A-BB.H5) zu zahlen. Letzterer verjingt sich heckwarts betrachtlich. Das gilt gleichermaBen fir
Planke Stb. P8 (Abb. 20, Inv.-Nr. 019GG-PP.H5), die sich bereits an ihrer achteren Bruchkante bei Spant A22
auf 12 cm Breite verschmalert. Nimmt man ihren Verjingungsgrad auf und verlangert die Nahtkanten heck-
warts, ware ihr dann mehr oder weniger scharfes Ende in der Sektion A24/A25 zu lokalisieren, zweifels-
ohne vor dem Balkendurchlass. Zumal auch die im Bereich um Auflanger Stb. A26 miteinander korrespon-
dierenden Konturverldufe von Stb. P7 sowie des neunten Gangs (Abb. 20, Inv.-Nr. 019C-F; 021A-0.H5)
eine gemeinsame Plankennaht andeuten, festigt sich die Identifizierung der Planke Stb. P8 als Totgang. Fur
das Beplankungsschema an Stb. sind somit zwei Splissgéange, P4 und P8, herleitbar.

Der vorn ab Spant A23 unterbrochene Gang Stb. P9 setzt sich nach einer Spantentfernung in einem sehr
schmalen, bis Spant A14 erhaltenen Plankensegment (Abb. 20, Inv.-Nr. 0160-S; 020A-I.H5) fort, dessen
schlechter Zustand kein verlassliches Urteil darlber zuldsst, ob der Abschnitt einst auf dieselbe Breite kam
wie das achtere Teilstlick. Davon ist freilich auszugehen, stehen doch die Verlaufe der Bruchkanten und Ver-
rottungsgrenzen von Spanten und Planke nahezu in Deckung. Als konstruktive Alternative ware ein dritter,
untypischerweise von der Scherkante her eingesetzter Totgang denkbar?%, aber aus heutiger Sicht nicht
mehr begriindet.

Die auf Abgleich der Balkenpforten und Spantausklinkungen gestitzte Justierung beider Schalenhalften
liefert Uber die Strukturierung der AuBenhaut hinaus eine wichtige Handhabe zur Bemessung der Rumpf-
hohe, die in Unkenntnis eines mdglichen Sprungs in der Sektion um A26 mit etwa 1,3 m Uber der Kielsohle
zu veranschlagen ist. Anbetrachts einer mittschiffs an Bb. nur bis zum achten Plankengang erhaltenen
Schale liegt zunachst der Verdacht nahe, dass der Schiffskdrper hier auf dasselbe Lotmal3 kam. Bb. P8 lie3
sich in situ Uber die Strecke A1 bis A10 hinweg verfolgen, wurde jedoch nur in kiimmerlichen Resten ein-
gelagert. Die Fragmente sind den Spanten A3 bis A5 zugeordnet. Noch maximal 8,5cm breit, spricht das

205 Ebd., 239 (»Reparaturen«). mung einer vermeintlichen Nahtkante durch den Bootsbauer
206 Pferdehirt 2002c, 86 (»9. Plankengang«): Die Schlussfolge- P. Werther und den Verfasser.
rung stitzte sich auf die subjektive, letztlich vage Wahrneh-
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Schadensbild der Spanten daflr, dass hier mit Verlusten gerechnet werden muss. Die Héhe des Schiffs-
korpers betrug dort 1,0 bis 1,7m (Abb. 29. 32)2%7. Das Defizit von 2dm erklarte sich von selbst, unterstellte
man dem achten Gang mittschiffs eine einst deutlich groBere Breite, deren Oberkante dann (bei positivem
Sprung) womaoglich etwas unterhalb der 1,3-m-Marke des Hecks gelegen hatte. Um dieses Level zu errei-
chen, musste Bb. P8 freilich deutlich breiter als 30 cm gewesen sein — oder auf einen sehr schmalen achten
Gang folgte urspriinglich noch ein neunter.

Vordergrindig lieBe sich so argumentieren, ohne dem Befund Gewalt anzutun. Bei der Autopsie der Relikte
von Planke Bb. P8 fielen jedoch im Bereich von Spant A4 an eine Hobelkante erinnernde Strecken ihres
oberen Saums auf, deren 1-1,5cm breite Flachen parallel zum Kiel verlaufen. Dass es sich dabei um eine
Bearbeitungskante handelt, steht nicht mit letzter Gewissheit fest — umso mehr, als das Bauteil an hirn-
seitigen Briichen radiale Schnittfiihrung erkennen lasst, so dass die Mdglichkeit eines zufallsbedingten, auf
die beschriebenen Merkmale hinauslaufenden Schadensbildes in Betracht gezogen werden muss. Das hatte
Konsequenzen, nicht nur fur die formale Rekonstruktion des Schiffskorpers, sondern auch fur die aus-
stattungs- sowie antriebstechnische Erganzung (unten S. 130; 136) — ware doch der Rumpf mittschiffs
ungefahr genauso hoch gewesen wie im Heck.

— b) Einbauten

Unbeschadet der Frage, wie ein Fahrzeug dieser GroBenordnung ohne windunabhéngige Antriebseinrich-
tungen auf einem Binnengewasser mandvriert werden konnte, wende ich mich hier ohne die Heranziehung
sekundarer Quellen den Befunden zu.

Bei der Besprechung teilweise noch in situ befindlicher Weger oder als solche in Frage kommender Holzer
(oben S. 119f.) klang an, dass der Rumpf tber umfangreichere Auskleidungen verfligt haben muss, als es
die sparlichen Uberreste zu erkennen geben. Ausschlaggebend dafir ist namentlich die in die Mallkante
des Mastspants eingearbeitete falzartige Sponung (Taf. 53, 7-8), deren konstruktive Zweckbestimmung
Uberdies durch Parallelen gestitzt wird 2%, Obwohl sich dieses schiffbauliche Merkmal nach oben Uber den
dokumentierten Sitz des fest montierten Wegers hinaus erstreckt (Abb. 26; Taf. 53, 5-6), ist dort kaum mit
einer flachigen Verkleidung der Bordwande zu rechnen — hatte diese doch wenigstens punktuell an das eine
oder andere Spant angesteckt worden sein mussen. Unterhalb des vernagelten Langsgurtes sind jedoch
lose eingelegte, in die Mastspantsponung mindende Verkleidungsbretter denkbar, die auf den Spanten
nicht zwangslaufig Spuren hinterlassen haben. Als solche méchte man allerdings die lineare Marke in Spant
A6, an Bb. gut 60cm aus der Schiffsmittelachse versetzt anzutreffen, sowie einen mutmaBlichen Weger-
nagel am Ansatz der Kimmung von A13 (Taf. 50, 7) in Anspruch nehmen.

Dennoch zeichnet sich fir die Bordwande eine in der longitudinalen Ausdehnung eher begrenzte, womaog-
lich nur temporare Installation ab: In den Spantriicken der Seitenstiicke A1, A3 und A7 an Bb. fallen teil-
weise extrem konische, offenbar von binnenbords geweitete Bohrlocher auf (Taf. 52, 5. 10; 53, 3). Ihr
groBter Durchmesser betragt 10-11mm; er reduziert sich einmal (A1) an der Kontaktflache zur Schale auf
lediglich 3mm. Beim Merkmal in Spant A3 handelt es sich um ein ca. 1,5cm vor die Mallkante gebohrtes
Sackloch, das ebenso wie die anderen durch einen zugespitzten Stift(?) aufgerieben worden ist. Die
Befunde reihen sich, ca. 30 cm vom vorgefundenen Weger abgesetzt, in Hohe des sechsten Plankenganges
auf, dort eher in der oberen Halfte. Angesichts der nicht sehr Vertrauen erweckenden Verbindungstechnik

207 Das an anderer Stelle genannte deutlich geringere MaB hoéhe um Spant Stb. A26 mit 132 cm Uber Kielsohle die sektio-
(Bockius 2001, 132) geht auf die bis heute gltige Vermessung nale graphische Rekonstruktion bestatigt.
des konservierten, ldngs- und querschiffs in Schwimmlage 208 Vgl. Anm. 189.
remontierten Wracks zurtick (92,5 cm mittschiffs), dessen Bau-
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Abb. 29 Wrack 3, Langsansicht (Ausschnitt) innen mit Kennzeichnung mutmaBlicher Nagelverbindungen eines Langsgurtes. —
M. ca. 1:40.

hat man es hier wohl mit der befristeten Befestigung eines eher schmalen, langs an die Spanten gehefte-
ten Brettes unbekannter Funktion zu tun.

Von ganz anderer Qualitat ist der das Spant A8 im Bereich der Plankennaht Bb. P7/P8 durchstoBende Holz-
nagel mit 9-10 mm groBem Durchmesser (Taf. 51, 13-14). lhm steht auf demselben Level bei der oberen
Bruchkante von Spant A4 ein eiserner Nagelrest gegeniber; an homologer Stelle fallen an A3 sowie A9
Ausbriche auf, wie sie beim Aushebeln von Nagelverbindungen entstehen; achterlich A10/A11 fehlt diese
Partie der Bordwand. Das sind Griinde genug, um hier die Anwesenheit eines Ladngsgurtes in Erwdgung zu
ziehen (Abb. 29), dessen vorliche und achtere Ausdehnung freilich unklar bleibt. Zwar kennen wir nicht
dessen Profilmal3e, namentlich die Lage seiner Oberkante — doch ist der Frage nachzugehen, ob sich das
an Bb. mit geringerer Sicherheit herleitbare Ausstattungselement nicht mit einem Gegenstick an Stb. indi-
rekt verifizieren lasst.

Fur das Wracksegment S5 ist mittelbar ein Langsgurt bezeugt, der sich gemaB diverser Spuren an Stb. vom
Heck bis zum Spant A14, urspriinglich wohl darlber hinaus, erstreckt hat. Durch bis zu 2 cm tiefe Ausklin-
kungen bei der oberen Bruchkante von A14, A16, A17 und von A20 bis A22 2%, sodann durch Eisennagel-
reste in A15 und A26 bzw. leere, mutmaBlich auf Holznagelverbindungen zuriickgehende Bohrlécher (A25
und A28) als besonders steif und weitgehend oberflachenbiindig befestigtes Bauteil ausgewiesen, war jenes
Element mit Ricksicht auf die Abmessungen der Ausklinkung in Spant A16 mindestens 17-18cm breit. Das
wiederholte Einlassen in die Spantricken bewirkte eine besondere Festigkeit, namentlich Widerstand gegen
vertikale Druckbelastung. Das Spantseitenstliick von A19 wurde zwecks Herstellung eines Kraftschlusses
unterhalb des Objekts nach oben hin zugescharft, und das verglichen mit den benachbarten Spanten A22
und A25 schwache Element A23 bedurfte offenbar keiner Strukturierung seiner Innenflache.

Es spricht alles dafir, dass der hergeleitete Weger mehr oder weniger parallel zur Scherlinie der Rumpfhaut
verlief, wenigstens im Heckabschnitt. Die Basis jenes vermutlich vor die Spantriicken kragenden, mindestens
aber 2 cm starken Langselements folgt einer Linie knapp oberhalb der Naht Stb. P8/P9 (Abb. 30). Halt man
sich an den photogrammetrischen Detailplan (Abb. 30; Beil. 5, 1) und misst dort die vertikale Lage der
Merkmale bezogen auf das wiederhergestellte Spant A26 (Abb. 28)2'°, so ware die Kontur bis Spant A16

209 Dort laut photogrammetrischer Aufnahme. 210 Und der dort bei 120cm Uber Kiel anzusetzenden Bordkante.
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auf einer annahernd einheitlichen
Hohe Uber Kiel von 106-108 cm ver-
laufen, um jedoch bei A14 auf
+113cm zu verspringen (Abb. 31a,
b, d und g). Sofern sich der Langs-
gurt bis zu dieser Position nicht
betrachtlich verschmalert hat, nahm
jene Ausklinkung ein anderes Bau-
glied auf. Womdéglich bestand die
heckwartige Wegerung aus zwei
schmaleren Elementen, von denen
nur das obere in Seitenstick A14
eingelassen wurde. Geht man fur
die nur fir A26 und den Achterste-
ven einigermaBen genau definier-
bare Scherlinie von einem bugwarti-
gen Gefalle aus, dann trifft dasselbe
fir den Konturverlauf der diskutier-
ten Wegerung zu. Unter diesen Vor-
aussetzungen ist davon abzusehen,
dass wir es hier mit der achterlichen
Verlangerung der Langsvergurtung
Zu tun haben, wie sie sich an Bb.
mittschiffs durch Spuren an den
Spanten A3, A4, A8 und A9 ab-
zeichnete (Abb. 29). Mit Rucksicht
auf seine rdumliche Anordnung und
die sich zumindest fur das Achter-
schiff ankiindigende steife Montage
ist jenem Bauteil eine statische
Funktion zu bescheinigen; der Ge-
danke an eine bloBe Rumpfausklei-
dung ware widersinnig.

Dieselbe Interpretation drangt sich
far am Schiffsboden beiderseits der
Kielplanke an den Spantinnen-
flachen kenntliche Merkmale (Beil.
3, 3) auf. Deren Anordnung zu-
meist bei den seitlichen Nuster-
gatts, querschiffs ca. 28-35cm von
der Schiffsmittelachse abgesetzt,
reflektiert ein bilaterales Schema,
das Lucken aufweist. Seine Wertig-
keit grindet sich weniger auf die
Eindeutigkeit des individuellen Be-

poe A27 A28
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Wrack 3, Planausschnitt von Segment S5 mit Kennzeichnung von holztechnischen Spuren und Nagelverbindungen in den Spanten. — M. 1:40.

Abb. 30
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fundes als auf die Quantitat, Sequenz und
Geometrie korrelierbarer Details. Diese
stellen sich als Gber die Wracksektion A3
bis A24 an Stb. und Bb. verteilte Nagelver-
bindungen dar, teilweise Holzstifte oder
darauf zurlickgehende Spuren (A15/Bb.;
A17/Bb.; A24/Stb), haufiger jedoch die
Reste von Eisenndgeln. Bei Letzteren wadre
auszuschlieBen, dass es sich weder um das
Relikt einer bloBen Spant-Planken-Verbin-
dung noch um eine in den Spantriicken
zurlickgetriebene Schaftspitze handelt —
was zuweilen gar nicht mit letzter Ge-
wissheit gelingt. Allerdings flgen sich
nicht nur die genannten Holznagel, son-
dern auch mit den Nagelspuren des einem
Spant aufliegenden  Plankenabschnitts
nicht in Einklang stehende Eisenreste
(A3/Stb.; A6/Stb.), ein Spant durchdrin-
gende Uberzahlige (A13/Stb.) oder auf
den Spantriicken beschrénkte Eisennagel
(A7/Bb.) in die Matrix. Das trifft gleicher-
maBen fur Befunde in A5 und A16 zu,
dort jeweils an Stb.,, wo indes eine
Verwechslung mit den Uberresten eines
verndhten Nagelschafts (A16) bzw. einer
vernagelten Hakenlasche (A5) nicht aus-
geschlossen werden kann. Nur lasst sich
hier eine Identifizierung als verbindungs-
technische Besonderheit nicht mit der-
selben Eindeutigkeit von der Hand weisen
wie fur das Spant A17: Dort begegnet an
Bb. oberhalb des Nistergatts ein zierlicher,
in einer Sackbohrung steckender Holzstift,
dem an Stb. — bezogen auf die Mittel-
achse — in fast zentimetergenauer spiegel-
symmetrischer Anordnung ein durchge-
hender Eisennagel gegenibersteht, der
sich beim Vergleich des Nagelbildes von
Spant und Planke als reguldre Verbindung
mit der Planke Stb. P1 erweist?'".

211 Wenngleich sein Schaft einst offenbar nicht ver-
naht, sondern urspringlich wohl nur einfach
gekropft war, ohne binnenbords eine zweite Spur
zu hinterlassen.
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Abb. 31 Wrack 3, Spantfragmente Stb. A14 (a), Stb. A16 (b) und Stb. A18
(o) frontal. — Vertikale Position und Lehnung rekonstruiert. — M. 1:20.
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Die sich so darstellenden Anomalien sind
durftig, in der Summe bewertet aber
ausreichend, um die Schlussfolgerung zu
ziehen, dass das Fahrzeug urspringlich
Uber zwei parallel zum Kiel Gber die
Spanten verlegte Langsgurte verflgte.
lhre nur schittere Fixierung im Rumpf
verwundert mit dem Blick auf die Quer-
schiffslage nicht im Geringsten, zumal
‘ sich hier der Vergleich mit Funktion und
0 Montagetechnik gewisser Kielschwein-
typen aufdrangt, die — durch Ausklinkun-
gen mit den Quergurten verzahnt — mit
einem Minimum an Befestigungspunk-
ten ausgekommen sind?'2. Wiewohl im
schiffstechnischen Sinne keineswegs das-
selbe, hat man es hier offenbar mit
einem Paar zum Abfangen vertikal wir-
kender Krafte geeigneter Fundamente zu
tun, die wie ein Kielschwein auch Biege-
momenten entgegengewirkt haben mo-
gen. Aufgrund der transversalen Position
sind die hergeleiteten Elemente nicht mit
0 einen Schiffskoérper longitudinal verstei-
150 100 50 ijE fenden Stringern zu verwechseln.
e Aus den zusammengetragenen Be-

Abb. 31  Wrack 3, Spantfragmente Stb. A20 (d) und Stb. A22 (e) frontal. Ver- funden zur ausstattungsspezifischen Er-
tikale Position und Lehnung rekonstruiert. — M. 1:20.
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ganzung des Fahrzeugs wurde in der
Vergangenheit eine sich auch auf die
riemengestltzte Antriebstechnik erstreckende Rekonstruktion begriindet?'>. Dabei spielten jedoch glei-
chermaBen Aspekte eine Rolle, die Uber die Aussagekraft der Primarquelle hinausgingen, namentlich die
Orientierung an der gedeckten, von einem Auslegerapparat gekennzeichneten Schiffsminiatur (Taf. 34, 3)
aus dem Schatzfund von Rethel, dép. Ardennes. Zumal die hier vorgelegte Auswertung eher bestarkt als
zu Abstrichen nétigt, allerdings auch nichts Neues hinzufligen kann, erscheint es sinnlos, die Argumente
fur jene umfanggemal ikonographisch basierte Vervollstandigung zu wiederholen oder das Fir und Wider
einzelner Gesichtspunkte erneut abzuwagen. Dennoch komme ich darauf anlasslich der formalen Er-
ganzung des Wracks kurz zuriick (unten S. 136).

— ¢) Ruderanlage

Zur antiken Anwesenheit einer Vorrichtung zum Steuern des Fahrzeugs wurde oben (S. 120ff.; 124f.) das
Notige ausgefihrt. Wie die Konstruktion im Einzelnen beschaffen war, lieBe sich allenfalls — sieht man vom
indirekten Nachweis eines heckwartigen Lagerbalkens ab — durch Analogieschlisse darlegen, angelehnt an

212 Bockius 2002d, 25 Abb. 8; 39f. Abb. 11; 50f. 106 mit Abb. 213 Bockius 2000b; 2000e; 2001, 131ff.; 2002b. — Pferdehirt
23D; 111. 2002c.
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die Erhaltungszustande der Wracks 1, 2
und 4. Wrack 3 hat hier jedoch nichts zu
bieten — zumindest keine schiffstech-
nischen Befunde, die eine individuelle
Zugehorigkeit mit dem Fahrzeug inventa-
risierter Holzer bestatigten.

2. Formale und dimensionale
Rekonstruktion (Taf. 34, 1-2; Beil. 6, 1)
Zur Darstellung der Rumpfgeometrie von
MAINZ 3 und der Erganzung des Wracks
wird auf die photogrammetrische Ver- 150 100 50 0]
messung zuriickgegriffen, deren Plan-
querschnitte den Schiffskorper jeweils
frontal im Abstand von zwei Spantentfer-
nungen erfassen (Beil. 5, 2; 6, 2). So ste-
hen den Querschnitten A bis P die Span-
ten F4, F2, M, A2, A4 usw. bis A26
gegenlber, deren maBstabgerecht ver-
kleinerte heckwartige Ansichten spiegel-
bildlich verglichen werden kénnen. Ent-
gegen den zuvor behandelten Wracks
geht die urspringliche Bauhohe des
Fahrzeugs nicht unmittelbar aus dem
Plan hervor, jedoch gestattet dessen
Erhaltungszustand ein Urteil Uber die
Lange. 0
Die nach AugenmaB vorgenommene
Ruckdrehung des Wracks in die Quer- g
schiffshorizontale scheint sich an der Abb. 31 Wrack 3, Spantfragmente Stb. A24 (f) und Stb. A26 (g) frontal. Ver-
Sektion A2/A8 (»E« bis »G«) orientiert zu tikale Position und Lehnung rekonstruiert. — M. 1:20.

haben. Davor kippt der Rumpfboden

nach MaBgabe der Mastspantbasis (»C«) um wenige Grad nach Stb.; achterlich A8 steigert sich die Rota-
tion nach Stb. auf bis zu 5-6° im Bereich A20/A24 (»M« bis »O«), wohingegen die auf dem Stevenanlauf
sitzende Wrange A26 (»P«) nach Bb. gedreht annahernd horizontal abgebildet wird. Die partienweise
Torsion des Schiffskorpers ist auch auf den Grabungsphotos wahrzunehmen (Taf. 33, 2).

Die Rekonstruktion der urspringlichen Koordinaten und der daraus zu interpolierenden Rumpflinien wird
durch Ruckdrehung der tordierten Spantareale eingeleitet (Abb. 32). Zur Justierung der Spanten mit der
Mittschiffslinie war die elementweise Uberpriifung der transversalen Lage auf der Kielplanke nétig, da die
mit den Passkreuzen des photogrammetrischen Querschnittsplanes kongruente Messachse nur im Heck
(A26 bis A22) mit der Mediallinie des Wracks Ubereinstimmt, davor jedoch bis auf etwa eine halbe Kiel-
breite bei Spant M nach Stb. driftet. Die laterale Zentrierung orientiert sich an Merkmalen wie den in die
Spantsohlen geschnittenen Nustergatts und den Nagelverbindungen mit Kiel und Steven. Als Gberaus nitz-
lich erweist sich zudem der Umstand, dass in den Planguerschnitten Nahtkanten zwischen Kiel und Kiel-
gangen (Spanten A2; A6; A16; A18; A20; A22) bzw. zwischen den Planken Bb. P1 und P2 (Spanten M und
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F6

250
(305)
>56

F4

f
f

(200)
(270)
305
>78

F2

(260)

(280)
5
90

21

310
290
>165

260

275
235
290
300
295
285

f

f

f
>180

A2
315

280

275
240
295
300
300
285
(270)
>215

A4
305
290

270
250
(295)
(300)
(300)
(290)
265
>216

f
f

A6
290
300

275
260
300
295
305
295
265
(295)
>217

A8
275
305

260
260
(295)
295
305
290
265
300
>214

A10
275

305

250
260
(300)
300
(300)
285
(265)
(310)
>213

A12
(270)
300

245
265
300
300
305
285
260
315
f
>213

Al4

f

290

230
240
295
305
305
285
255
305
(295)
>181

A16

(280)

205
240
295
305
300
285
255
295
295
>177

A18

f

200
220
290
300
300
275
255
290
(290)
>145

A20

(195)
295
290
300
265
255
275
(280)
>121

A22

270
285
290
255
250
265
(270)
>97

A24

f

f

275
275
(295)
250
(240)
260
>97

A26

(245)
280
270
220
(260)
>91

A28
f
f

(195
(260)
(205)

280
f

290
f
>67

f
/

Bb. P7

Bb. P6

Kiel/Steven
Bogen Bb.

Bb. P5
Bb. P4
Bb. P3
Bb. P2
Bb. P1
Stb. P1

Tab. 19  Wrack 3, originale Breiten von Kiel, Steven und Planken, arealweise gemessen entlang den Mallkanten an den Binnenflachen einschlieBlich Schmiegen. — Messgrundlage: Folienzeichnun-
gen. —/ Bauteil nicht angelegt; f Abschnitt nicht oder nur rudimentar erhalten; ( ) rekonstruierte MaBe; gerasterte Flachen mit Maximalwerten. — MaBe in mm (rechnerische BogenmaBe in cm).

Stb. P2
Stb. P3
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A4) markiert wurden, die sich bei Heranziehung der positions-
gerechten Bauteilbreiten (oben S. 92ff.; Tab. 19) prazise genug
in das Koordinatensystem einrticken lassen2'4.

Durch eine nicht ganz treffsichere Rlckrotation bzw. miss-
lungene Horizontierung erzeugte formale Unvereinbarkeiten
werden sich durch das Kurvenbild oder gar Uberschneidungen
im Spantrissentwurf abzeichnen; eine noch préazisierbare
Zentrierung ergibt sich aus der Lage der Wasserlinien-Schnitt-
punkte einer betroffenen Spantkontur zu den aus dem Ubrigen
System generierten Wasserlinien. Fir die ohne Kontakt zum
Kiel Gberlieferten Querschnitte der Spanten F2 und F4 lasst
sich allenfalls der individuelle Charakter ihres Kurvenverlaufs
beurteilen, d.h. mit den benachbarten Konturen vergleichen;
jedoch bleiben hier hinsichtlich Querneigung, Zentrierung und
selbst Nivellierung so viele Fragen offen, dass an eine halbwegs
prazise Gewinnung von Koordinaten nicht zu denken ist.
Soviel zur X/Y-Ebene.

Die longitudinale Lage der Spanten, die nur streckenweise als
relative Position an der Kielplanke nachvollziehbar ist, lasst sich
dem Wrackplan (Beil. 5, 2) entnehmen. Angesichts des nur im
MalBstab 1:20 verfligbaren Plans und seiner Strichstarke von
0,5mm wird man Toleranzen in Kauf nehmen mdssen. Des-
halb stitze ich mich hier auf die Vermessung spantgerecht
ausgelegter relevanter Bauglieder des Wracks (Tab. 19)2'°.
Abweichungen der Einbauwinkel einzelner Spanten, in der
Horizontalen namentlich fir M, A3, A4, A8, A9, A13, A18(?)
und A22, in der Vertikalen besonders fir die Gruppe A9 bis
A11 ersichtlich, werden zumindest naherungsweise kompen-
siert.

Die Kielplanke, in situ langsschiffs leicht gewellt, war zweifels-
ohne urspringlich eben, so dass ihre wieder nivellierte Ober-
flache als Basislinie fur das Koordinatensystem herangezogen
werden kann. Davon setzt sich der Stevenriicken in der Senk-

214 Das gelingt nicht bei A12 und A14, wo kielnahe Nahtanzeichnungen als
bauliches Merkmal nicht verifiziert werden kénnen.

215 Aus der Rekonstruktion der absoluten Spantpositionen leiten sich beispiels-
weise fur die Strecken A24/M und A8/A20 Distanzen von 817cm und
415,5cm ab, denen aus dem Plan bezogene Strecken von 809,5/810,5cm
und 406,3/409,3 cm gegentberstehen, rechnet man hier auf's Haar genau
mit dem durch Passkreuzstrecken kalibrierbaren VergroBerungsfaktor von
20,62. Die Differenzen fallen mit 1,1% bzw. 1,5% nicht unerheblich aus.
Wie die Uberpriifung eines am langsten erhaltenen, in OriginalgréBe auf
eine ungestickelte Folienbahn gezeichneten Kielsegments (020.53) ergab,
liegen die Mallkanten der Spanten A20 und A11 317,0-317,5cm auseinan-
der, wohingegen der Plan fur dieselbe Strecke lediglich 304,5cm (Lédngs-
schnitt) bzw. 307 cm (Draufsicht), also ein Minus von bis zu 4% aufweist. Es
erscheint muBig, hier nach den Ursachen zu fragen oder die Wahrheit in der
Mitte suchen zu wollen.



rechten ab, der zudem eine Kurve be-
schreibt, die zwar in sich durch das Bau-
teil selbst definiert ist, jedoch in ihrer
Neigung zur Mittschiffsachse neu be-
stimmt werden muss. Die nur noch rudi-
mentdr vorhandene kielseitige Laschver-
bindung fallt hier als Orientierungshilfe
aus; die Parallelisierung zur Kielebene
stUtzt sich stattdessen auf die im Anlauf
ca. 0,4m gerade Stevensohle. Die bei
der Demontage nicht zu verhindern
gewesene Zerstérung der Steven-Kiel-
Verbindung zog auch das Endstlick der
Kielplanke in Mitleidenschaft, so dass
der betroffene Spantsitz von A25
ebenso wie die achterlich folgenden
Spantpositionen durch die axiale Ver-
zahnung ihrer Kontaktmarken auf Ste-
ven und Planken absolut fixiert werden
mussten. Dasselbe gilt fur den Mitt-
schiffsbereich, namentlich vor Spant
A11, wo der Kiel teilweise groBere Fehl-
stellen aufweist.

Wie Vergleiche zwischen den auf den
MaBstab 1:10 vergroBerten Planquer-
schnitten (Beil. 6, 2) und den entspre-
chend verkleinerten Spantzeichnungen
(Abb. 59-62) erkennen lassen, stehen
beide zumeist in Deckung — gelegentlich
lieBen sich Erstere dort, wo Unsichtigkeit
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Abb. 32 Wrack 3, Spantkurven, horizontiert nach Photogramm. — M. 1:200

oder fehlende Daten zum unterbrochen gezeichneten Verlauf einer Kontur zwangen, erganzen bzw. leicht
modifizieren. Revisionsbedurftig ist der Planquerschnitt des Mastspants, dessen Original einen weicheren
Konturverlauf aufweist; die Ausdehnung der ebenen Bodenpartie fallt dort geringer aus, und die Kimmung
wird durch einen deutlich gréBeren Radius gekennzeichnet als durch den Plan vermittelt2'e. Zur Rekon-
struktion wird daher hier abweichend von der sonst gelibten Praxis die Kontur der Mallkante, bezogen von
der Objektzeichnung, herangezogen und der damit korrelierende X-Wert verwendet.

Die rudimentaren Linien von Wrack 3 lassen sich fir den achteren Abschnitt, A14/A16 (Querschnitte »J«
und »K«) und heckwarts, problemlos veranschaulichen (Abb. 32, oben), wobei die enge Verwandtschaft
insbesondere der Spanten A4 (»E«) bis A10 (»H«) mit der Kontur des Mastspants (»C«) Erwdhnung ver-

216 Das besonders massive Bauteil verdient besondere Aufmerk-

samkeit hinsichtlich seiner Kurvatur: Hier war bei der Erstel-
lung der Y/Z-Koordinaten der Verlust einer dendroarchaologi-
schen Probe zu berticksichtigen, deren Starke zwar nicht den
Kurvenverlauf des Spants, aber die absoluten StreckenmaBe in
der Y-Achse beeinflusst. Die daraus entstandene Lucke ist

nach MaBgabe der Spant-Planken-Vernagelung sowie der in
der Mittelsektion jeweils 30 cm auseinander liegenden Nuster-
gatts eines Spants mit 3-4cm zu veranschlagen. — Die Um-
zeichnung bei Hockmann 1982a, 238 mit Abb. 4, 7; 1982b,
48 mit Abb. 4, 7 wird durch einen kleineren Radius in der
Kimmung gekennzeichnet.
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it dient. Dessen Y-Werte werden von den Kurven A4 und A6 (»F«) Uber-
troffen; am deutlichsten von dem aus der Gruppe nachstbenachbarten
Spant A4, dessen Kante im Bereich der Bordwand ebenso wie die Kon-
turen der achterlich folgenden Quergurte bis A10 anndhernd parallel
zur Flanke des Mastspants verlauft (Abb. 32, unten). Das spricht dafur,
dass zumindest die querschnittsweise Rotation die urspringliche
I Schiffskorperform trifft. Wahrend die Spanten A4 und A6 im Boden-
| bereich graphisch kaum zu unterscheiden sind, A8 (»G«) und A10 sich
nur um die Kimmung markant abheben, folglich im morphologischen
| Sinne als weitgehend identisch gelten kénnen, fallt die Kurve von Spant
/ | : A2 (»D«) ganz aus dem Rahmen. Deren unteres Drittel gleicht zwar den
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Konturen von A4 und M, um dann aber dort, wo man den Radius der
Kimmung erwartet héatte, in eine sehr gestreckte Kurve Uberzugehen;
dabei werden die homogen wirkenden Konturen der Spanten A4 bis

1100

gesamte Kurve von A2 unter Missachtung des Befundes so weit nach
Bb. drehen, bis ihr Bodensegment mit denen der benachbarten Span-
ten in Deckung steht.

Mit weiteren lokalen Verformungen ist im oberen Bordwandbereich zu
rechnen, wo sich die Konturen von A6 bis A10 Uberkreuzen, geo-
metrisch ohnedies unvereinbar sind (Abb. 32, oben). Fir Kimm oder
Boden, wo (legt man die MaBstdbe modernen Schiffsdesigns an) das
Kurvenbild nicht gerade von Eleganz gekennzeichnet wird, zeichnet
sich das indes nicht mit derselben Deutlichkeit ab. Der so dargelegte
und veranschaulichte Befund genlgt, um den Schluss ziehen zu kén-
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& -8 ' erwartet werden musste, einen Radius wahr, wie er sonst nur — deut-
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nen, dass der Rumpf beim Quergurt A42'7 seine gréBte Ausdehnung in der Y-Achse eingenommen hat
(Abb. 32, unten), und dass sich der Schiffskérper zumindest auf eine Hohe von ca. 0,5m zum Bug hin mehr
verschlankte als nach achtern (Abb. 33). Dort zeichnet sich unverkennbar zunéachst die Mittelsektion ab,
verdeutlicht durch die annahernd deckungsgleiche Kopie der Mallkante des Mastspants bei A4, A6, A8 und
A10. Dass sich der Schiffskorper vorlich Spant A4 wieder verjlingte, ergibt sich nicht zuletzt aus den fur die
Bb.-Halfte der Schale spantweise errechneten BogenmafBen (oben S. 132; Tab. 19) mit dem Maximum in
der Sektion A6/A4218,

Die schiffsgeometrisch verbindliche, d. h. nach bestem Wissen und Gewissen vorzunehmende koordinaten-
gerechte VerknUpfung der Spanten F2 (»B«) und F4 (» A«) mit dem System kann unter den gegebenen Kon-
ditionen nicht gelingen, fehlt es doch am stofflich Uberprifbaren Bezug zur Kielplanke als Parameter fir
die Horizontierung und Nivellierung der quasi schwebenden Spantkurven; Uberdies konnte vom Fragment
F4 nur ein karglicher Rest dokumentiert werden, so dass hier der Vergleich von Planquerschnitt und Origi-
nal ausgeschlossen ist. Zur transversalen Ausrichtung der Kurven tragt die jeweils als kurze Strichmarke
lokalisierbare Nahtkante Bb. P1/P2 bei. Die Zentrierung gelingt durch die Interpolation der beiden Bogen-
malBstrecken zwischen Nahtkante und Kielmitte beinahe zentimetergenau, jeweils zu beziehen von den
positionsnahe an Kiel (fir F2 bei M) bzw. auch dem Bb.-Kielgang (fiir F4 bei F2) abgreifbaren Bauteilbrei-
ten. Zur Ermittlung der Rotation beider Spanten, deren zentraler Basispunkt auf einem Zirkelschlag mit 42-
43 cm Radius um die in den Querschnitten markierte Naht zu suchen war?2'®, musste zunachst der visuelle
Vergleich ihrer Kurvatur mit dem korrelierbaren Kurvensegment des Mastspants genligen, um die Vertret-
barkeit der gewonnenen YZ-Koordinaten in der Projektionsflache der Wasserlinien tGberpriifen zu kdnnen
(Abb. 32, unten).

In dieser Weise behandelt, ergibt sich fir das Spantfragment F2 Folgendes: Sein kielwartiges Ende lag bis
zur Nahtkante der Planken Bb. P1/P2 horizontal Gber dem hier auf ca. 90 cm Breite ebenen Schiffsboden.
Dann richtete sich die Kontur in einer gestreckten Kurve auf, um bei der Nahtkante Bb. P4/P5 eine Kim-
mung zu bilden — offenbar mehr als Knick denn als Radius geformt. Dieser Abschnitt hat sich bei F4 nicht
mehr erhalten, jedoch ist auch dort der Ansatz einer den Rumpfboden nachmodellierenden Basis wahr-
nehmbar, an die sich eine noch starker ansteigende, eher noch starker gekrimmte Kurve anschliet. So
bestatigt sich hier das aus der schiffsgeometrischen Diskussion der Sektion A4/M hervorgegangene Indiz
flr die einsetzende Verjingung des rudimentaren Schiffskérpers — umso mehr, als es sich bindig in den
Linienplan fugt.

Unter den so geschaffenen Voraussetzungen und begtnstigt durch erhaltungsspezifische Details darf man
sich an die Vervollstandigung des Rumpfes in der Senkrechten, entwurfsweise auch langsschiffs, heran-
wagen. Beides zusammen ware ohne den als zwei groBe Fragmente Uberlieferten Achtersteven von vorn-
herein ausgeschlossen, wiewoh! es auch bei diesem Bauelement nicht ohne Rekonstruktion geht (oben

217 Spant A3 ist im unteren Konturverlauf identisch mit der Kurve hervorgehende Messgenauigkeit im Auge, relativiert sich die
von A4, schwenkt jedoch mit der Bordwandpartie um 1-2cm Differenz ohnehin. — Dagegen zeichnet sich trotz gleichgela-
nach auB3en, so dass man hier das Hauptspantareal zu suchen gerter Unsicherheiten fir die Sequenz vor A4 eine progressive
hatte. Das scheint mir angesichts der allzu geringen Abwei- Verklrzung des BodenmaBes ab: auf A4 mit 216cm folgt A2
chung und der unterschiedlichen technischen Grundlagen zur mit 215cm; interpoliert man fehlende Messstrecken, ergeben
Kurvenermittlung — A4 photogrammetrisch, A3 zeichnerisch sich fr den Mastspant 210cm, fir F2 209cm.
am demontierten, auch segmentdr zerlegten Objekt — zu 219 Der Querschnitt »B«/F2 verzeichnet fir die Planke Bb. P1 eine
gewagt. Siehe auch im Text weiter unten. transversale Ausdehnung von 32cm gegentber 29cm am

218 Der gegenUber Spant A6 (217,25cm) mathematisch um fast Original messbarer Breite. Interpolierte 14cm halbe Kielbreite
2cm geringere Wert fur die Querachse A4 (215,5cm) setzt addiert, kame so ein Bogenmal3 von 46 cm zustande. Die Plan-
sich aus vier rekonstruierten EinzelmaBen zusammen — das darstellung mit ihrem um 3cm zu groBen MaBinhalt dirfte
entspricht der Halfte der messbaren Schalenelemente, wohin- sich durch einen in situ klaffenden Riss am betreffenden Plan-
gegen die bei A6 abgenommenen Strecken reprasentativer kenabschnitt erklaren.

ausfallen. Behalt man die aus den gewdhlten MaBeinheiten
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S. 122f.). Dessen zeichnerische Wiederherstellung (Abb. 27) erzeugt ein Bauelement, das auf eine Héhe
von ca. 1,3m Uber Kiel beplankt gewesen war (das verloren gegangene, von der am oberen Stevenende
befindlichen Schaftung bezeugte Aufsatzstlick als Anschlag fir AuBenhautelemente einmal auBer Acht
gelassen). Jenes MaB3 war uns als Naherungswert (120cm) bereits bei der Wiederherstellung von Spant A26
begegnet, dessen Seitenstlicke, vermittelt durch Indizien auf einen horizontal querenden Balken, in der Ver-
tikalen justiert werden konnten (oben S. 124ff.).

In Kenntnis der Morphologie der untersuchten Spantkurven an Bb. bietet sich auch fir die Gbrigen Quer-
schnitte des Achterschiffs das Miteinbeziehen der zum Segment H5 gehérenden Fragmente der Stb.-Seite
an. Allerdings stellt sich hier das Problem ihrer vertikalen Anordnung: Die durch einen photogrammetri-
schen Detailplan messtechnisch erfassten Spantteile lassen sich in der Senkrechten zwar mit A26 und der
dort recht genau bekannten Lage der Bordkante in Beziehung setzen, indes nur relativ fixieren, ohne den
ja unbekannten vorlichen Verlauf der Scherlinie berticksichtigen zu kénnen. Wie sich aus den abweichen-
den, vom Achtersteven und fur Spant A26 bezogenen Daten anklindigt, ist mit einem bugwartigen Gefalle
zu rechnen, dessen Umfang zur Mittelsektion hin viel geringer ausgefallen sein wird als im Heck. Dasselbe
ist fir den nahe der Bordkante montierten Weger anzunehmen.

Orientiert man die Spantkonturen des Segments S5 der Héhe nach séamtlich an der sich flr A26 abzeich-
nenden Lage der Scherlinie und behandelt diese als horizontale Bezugslinie, so lassen sich die rudimenta-
ren Kurven der Bb.-Seite, nach Stb. gespiegelt, nach oben verlangern (Abb. 31). Im schiffsgeometrischen
Sinne zweifelsohne ungenau, entsteht so ein zumindest naherungsweiser Eindruck von der dreidimensio-
nalen Gestalt der achteren Rumpfpartie vom Kiel bis zur Bordkante. Ungeachtet eines nicht mit letzter
Gewissheit verblrgten Ausschnittes der Bordwande in der Mittelsektion (oben S. 126) wird die Scherlinie
gar nicht oder nur geringfiigig unter die Marke von 1,2m Uber Kiel getaucht sein. Die Spantkurven bis zu
diesem Level erganzend, ergibt sich eine maximale Rumpfbreite von ca. 3,6 m (Beil. 6, 1).

Die Abgrenzung der urspriinglichen Schiffslange hat dem archaologisch-morphologischen Befund standzu-
halten und fallt zwangslaufig grob aus. Eine graphische Vervollstandigung der Linien erscheint hier metho-
disch vertretbar, wiewohl maBgebliche Parameter wie namentlich Typ und Kontur des Vordersteven und
nicht zuletzt die nur vage definierbaren Z-Koordinaten der Bordkante unbekannt sind. Demgegenuber
eignet sich die Kenntnis von der relativen Position der Mastspur allenfalls zum Vergleich mit den Proportio-
nen anderer Wasserfahrzeuge, ohne dass die dort beobachteten Prinzipien als rekonstruktives Hilfsmittel
unmittelbar herangezogen werden kénnten 220, Stllpt man dem verlorenen Vordersteven die Gestalt seines
Pendants vom Heck Uber und nimmt den sich vor A4 nicht ganz so scharf wie im Achterschiff darstellen-
den Verlauf der Schiffslinien auf, ist von einer Gesamtlange des Fahrzeugs von etwas Uber 17m auszu-
gehen. Fir die relative Position der Mastspur ergibt sich hieraus ein Anteil von 36% fir die Strecke bis zum
Bug?2'. Nur um den Gesichtspunkt nicht unerértert zu lassen: Durch Erzeugung einer dann allerdings sehr
vollen Form des Vorschiffs lieBe sich durchaus ein um 1m kirzerer Rumpf konstruieren, aus dem dann eine
noch immer akzeptable relative Position der Mastspur von 33% resultierte, wohingegen gut 18 m Ldnge
allein unter Hinnahme Design-beziiglicher Konsequenzen mit dem rudimentaren Linienplan des Fahrzeugs
Zu vereinbaren waren.

220 Aus schiffstypologischen Grinden féllt insbesondere das fur den ihrerseits rekonstruiert, so dass sich auch dort nichts ab-
kaiserzeitliche Prahme bekannte Schema (Bockius 1996, leiten lasst: zur relativen Mastposition vgl. Marsden 1994, 70f.
514ff. Tab. 1. 3) als kalkulatorischer Faktor aus, und man Abb. 64. — Nayling u. McGrail 2004, 166ff. Tab. 8. 1.
mochte hier auch keine Briicke zur Takelung mediterraner See- 221 Was sich — angesichts der mit ganz verschiedenen Mitteln
schiffe (Gassend 1998, 198 Abb. 1) ziehen. — In dieselbe tech- bewerkstelligten Rekonstruktionen — wohl nur zufallig mit
nikgeschichtliche Tradition gehdrende Spitzgatter mit erhalte- dem fir das Boot von Barland’s Farm gefundenen Wert (ebd.,
ner Mastspur, wie London-Blackfriars und Barland’s Farm, wur- 168 Tab. 8. 1) deckt.
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IV,4 Wrack MAINZ 4 (Spantzeichnungen Abb. 65-71; Taf. 57-58; Beil. 7)

Den unmittelbar sudlich von Wrack 3 angetroffenen, als Schiff 4 gezéhlten Uberresten wurde angesichts
ihrer umfangsgemaB dirftigen Erhaltung wenig Aufmerksamkeit geschenkt?%2. Im Anschluss an die Frei-
legung und dann wahrend seiner Demontage mit denselben dokumentarischen Standards versorgt wie die
Ubrigen Schiffsfunde, verhinderten die termingebundenen Umstdnde von Konservierung und ausstellungs-
gerechter Remontage des zerlegten Wracks die detaillierte Autopsie seiner Bauteile durch den Verfasser.
Folglich muss sich die Auswertung weitgehend auf das wahrend der Magazinierung zusammengetragene
Zeichnungs-, Plan- und Aktenmaterial stitzen, erganzt um wahrend der musealen Praparation im Jahr
1994 erstellte Notizen und wenige photographische Schnappschusse, wobei aufgrund der beschrankten
Zuganglichkeit nur ausnahmsweise Uberpriifungen am befundgerecht zusammengesetzten Objekt statt-
finden konnten.

Wrack 4 gab sich als flach im Sediment ruhender Abschnitt einer Bordwand zu erkennen (Taf. 57), aus
noch darzulegenden Griinden als die Bb.-Seite eines Fahrzeuges. Samtliche im Verband sitzende oder
anhangende Teile mitgerechnet, erstreckte sich das Segment auf ca. 10,7 m Lange; in der Breite, abhangig
von Lage und Zustand, auf bis zu 1,2 m bzw. — Partien flachig projiziert — noch deutlich mehr (Beil. 7, 1).
Das somit nicht eben kleine Rumpffragment wurde zunéchst quer zur Léngsachse in zwei ungleich groBe
Partien geschnitten (zwischen den Spanten A12* und A13*); hier sind an der AuBenhaut durch Schach-
tungsarbeiten verursachte Verluste entstanden, die elementweise eine ca. 1-2dm lange Licke hinterlassen
haben. Die achtere Sektion war im Heckbereich (achterlich Spant A20*) so fragil, dass die Bauteile als
Bruchstlcke per Hand abgeborgen werden mussten, wohingegen die stabileren, noch 3,2 m und 4,3 m lan-
gen Segmente mit Spundbohlen unterfahren und en bloc gehoben worden sind 223, Bei den eingelieferten
Holzern handelt es sich im Wesentlichen um Reste der AuBenhaut nebst Wegerung und Langsgurten sowie
um ein gréBeres Konvolut von Spanten. Auf und bei dem Wrack, namentlich in Abschnitt A1T0*/A12*,
fanden sich Uberreste von Fischereigerat, mutmaBliche Reusen und als Netzbeschwerer interpretierte Blei-
rollchen 224, Die Dokumentation und Zerlegung fanden zwischen Sommer 1983 und Anfang 1985 statt, die
Konservierung, Nachuntersuchung und Remontage ab Herbst 1992 bis Frihjahr 1994.

IVAA Konstruktive Elemente

a) Rumpfschale

Planken: Bb. P1* (082A-BD.H4; 083A-PH4). — Bb. P2* (089A-N.H4; 084A-FC.54; 003.H4; 004.H4; 086A-EOQ.H4;). -
Bb. P3/Totgang | (062A-TC.S4; 076.H4; 063A-HA.S4). — Bb. P4 (064A-Q.S4; 065A-KC.S4; 013A-T.H4; 087A-CB.S4). —
Bb. P5*/Totgang Il (066A-P.54; 067A-LA.S4; 014A-C.H4). — Bb. P6* (068A-KB.S4; 075A-K.S4; o. Inv.-Nr. [A13*]; 069A-
MB.S4; 019A-).H4; 088AA-BF.S4). — Bb. P7* (070A-SB.S4; o. Inv.-Nr. [A13*]; 071A-JC.S4). — Passstick: Bb. P7* (072A-
K.S4 [Bereich A2*-A7*]). — Lose Fragmente (009.H4[Lage?]; 085.H4[kielwarts Bb. P1*, bei A27* und achterlich]). —
Scheuerleiste (073A-F.S4; 074A-L.54).

222 Hockmann 1982a, 240f.; 1982b, 69 hob individuelle Beson- 224 Héckmann 1982b, 69. — Witteyer 1982, 139ff. Abb. 5. — Pra-

derheiten, etwa die sehr breiten Wegerungsplanken und kraf- paration und Festigung durch das RGZM. Verbleib: Landesamt
tige Spanten, hervor. fur Denkmalpflege, Abt. Archédologische Denkmalpflege,
223 Zu den Bergungstechniken liegt eine gut verstandliche, mit Mainz.

Legende versehene Planskizze von M. Witteyer vor. Auch
spiegeln sich im Formular der element- und abschnittsweisen
Inventarisierung die unterschiedlichen Verfahren wider.
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b) Spanten

A1* (034.54). - A2* (036.54); Bb.-Auflanger A2 (035.54). — A3* (037.54). — A4* (038.54). — A5* (039.54); Bb.-Auf-
langer A5 (040.54). — A6* (042.54); Bb.-Auflanger A6 (041.54). — A7* (043.54); Bb.-Auflanger A7 (044.54). — A8*
(045.54); Bb.-Auflanger A8 (046.54). — A9* (048.54); Bb.-Auflanger A9 (047:54). — Bb.-Auflanger A10* (049.54). —
A11* (050.54). — A12* (051.54); Bb.-Auflanger A12 (052.54). — A13* (053.54). — A14* (055.54); Bb.-Auflanger A14
(054.54). — A15* (056.54). — Bb.-Auflanger A16* (057.54). — Bb.-Auflanger A17* (058.54). — Bb.-Auflanger A18*
(059.54). — Bb.-Auflanger A19* (060.54). — Bb.-Auflanger A20* (061.54). — Bb.-Auflanger A21* (0. Inv.-Nr.). — Bb.-Auf-
langer A22* (002.H4; 011.H4); Seitenstiick A22 (016.H4). — Bb.-Auflanger A23* (010.54). — A24* (078.H4). — A25*
(079.H4). — A26* (080.H4). — A27* (081.H4).

) Langsgurte

Dollbaum (033A-M.S4). — Balkweger | (021A-Z.54; 022A-C.54; 023A-).54; 024A-2.54; 025A-).54; 026A-D.S4; 001A-
D.H4). — Balkweger Il (027A-2.54; 028A-XC.S4; 029A-Z2.54; 030A-Y.54). — Duchtweger <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>