Report Schiffsfund in Westfalen

Hochmittelalterliches Wrack aus der Lippe

Taucher entdeckten im Sommer 2019 auf dem Grund der Lippe

ostlich von Lippetal-Herzfeld Reste eines hélzernen Schiffswracks

aus dem Hochmittelalter. Der Fluss ist dort gréfdtenteils kanalisiert,

sodass bislang archdologische Strukturen als weitgehend zerstort

galten. Wie so oft, belehren uns Neufunde eines Besseren.

Von Michael Baales, Marcus Heinrich Hermanns und Martin Mainberger

ie Lippe war schon immer ein wich-

tiger Kommunikations- und Ver-

kehrsweg. In ihrem Einzugsgebiet
erstreckt sich eine reiche archédologische
Fundlandschaft. Eisenzeitliche Einbdume
am Unterlauf zeugen von der bis in pra-
historische Zeit zurtickreichenden Funkti-
on als Wasserstrafie. Besonders wichtig
war die »Lippelinie« fiir die romischen Ok-
kupationsversuche Germaniens vor iiber
2000 Jahren. An der Lippe liegen romi-
sche Lager wie Haltern und Bergkamen-
Oberaden. Unweit Oberaden befindet sich

das Uferkastell Beckinghausen, eine An-

landestelle und Werft fiir romische Schif-
fe. Der Fluss, der am Siidwestrand des Teu-
toburger Waldes im Osten Westfalens ent-
springt und dann tiber 255 km gegen Wes-
ten zum Rhein flief3t, war fiir die Logistik
derromischen Truppenvon entscheidender
Bedeutung. Doch fehlten in Westfalen -
ganz anders als am Niederrhein - bisher
Hinweise auf romische Schiffswracks. Da-
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her sorgte im August 2019 die Meldung
von holzernen Planken und Spanten in der
Lippe etwa 3 km dstlich von Lippetal-Herz-
feld im Kreis Soest fiir gebtihrende Auf-
merksamkeit.

Eine chronologische Liicke

wird geschlossen

Entdeckt hatten das Wrack Peter Ferle-
mann und Luise Hauswirth, die ehren-
amtlich fiir die Arbeitsgemeinschaft Bio-
logischer Umweltschutz im Kreis Soeste. V.
Bad Sassendorf eine naturkundliche Be-
standsaufnahme der hier noch kanalisier-

ten Lippe durchfiihrten. Ihre Fundmel-
dung gelangte tiber einige Umwege an das
zustandige Fachamt, die Auf3enstelle Olpe
der LWL-Archéologie fiir Westfalen. Die
Entdecker hatten bei ihrem Tauchgang ei-
ne kleine Holzprobe geborgen, die im AMS-
4C-Labor am Curt-Engelhorn-Zentrum Ar-
chdometrie gGmbH in Mannheim datiert
wurde. In Bezug auf die erhoffte romische

Das aus dem Flussbett
aufragende Heck: Er-
kennbar sind neben der
Kehlplanke und den
Bodenplanken auch die
Spanten und das stark
erodierte Heckbrett.

Zeitstellung war das Ergebnis zundchst
eine Erniichterung: Das ermittelte Alter
von 800 bis 900 Jahren bedeutete fiir West-
falen dennoch den éltesten Nachweis eines
aus Planken und Spanten gebauten Schif-
fes. Als Peter Ferlemann wenig spéater bei
einem weiteren Tauchgang einen inzwi-
schen freigesptlten und aus dem Kon-
struktionsverband geldsten Spantbarg, er-
gab sich eine Gelegenheit zur weiteren Pra-
zisierung des Alters. Die Eichenholzprobe
wurde im Labor fiir Dendroarchéologie
der Universitat zu Koln untersucht. Dort
attestierte man nach Mitteilung des da-
maligen Laborleiters Thomas Frank dem
Eichenholz eine hervorragende Erhaltung
und ein Fallungsjahr von 1151 * 5 Jahre.

Die Datierung des Schiffswracks in die
Mitte des 12.]h. und damit in das Hoch-
mittelalter ist fiir Westfalen bisher ein-
malig, aber auch fiir weite Teile Nord-
westeuropas ist eine solche Zeitstellung
fiir Wasserfahrzeuge recht selten. Bisher
sind aus der westfalischen Lippe nur Uber-
reste aus der frithen Neuzeit geborgen
worden, so 2008 anlisslich einer Renatu-
rierung einige Kilometer weiter dstlich bei
Lippstadt-Cappel. Hier waren Planken ei-
nes Prahms aus dem 17. Jh., die mit Eisen-
nageln aneinandergeheftet waren, freige-
baggert worden. Teilweise deutlich alter
sind einige Einbdume aus der gesamten
Lippe, die noch in die Eisenzeit bzw. das
frithe Mittelalter datieren. Das nunmehr
geborgene Wrack schliefdt eine chronolo-
gische Liicke zwischen den wenigen ro-
mischen und frithmittelalterlichen und den
etwas haufigeren neuzeitlichen Schiffsfun-
den der Region und hat nicht nur daher
eine erhebliche landesgeschichtliche Be-
deutung. Zur Ermittlung der stratigrafi-
schen Zusammenhdnge, der Gewinnung
schiffsarchaologischer Daten und nicht zu-
letzt einer Beurteilung der Gefahrdung des
Wasserfahrzeugs wurde im Sommer 2020,
knapp ein Jahr nach der Entdeckung, eine
Dokumentation unter Wasser durchge-
fithrt.

Herausforderung fiir trainierte Taucher
Die Lippe ist an der Fundstelle etwa 18 m
breit, maximal 3 m tief und weist bei einer
Geschwindigkeit von 0,4 bis 0,7 m und



Unten: Mit dem Verfahren Structure
from motion erzeugtes Modell: Das
Holzschiff liegt quer zur Stromung in
der Lippe, das Heck rechts unten.

Oben: Kehlplanke von der Steuerbord-
seite: Das stabilisierende Bauelement
ist wie ein Einbaum aus einem Stamm

einem Durchfluss von etwa 12 m3 pro Se-
kunde eine betrachtliche Stromung auf.
Eine unterwasserarchaologische Untersu-
chungstellt unter solchen Umstanden auch
fiir trainierte Forschungstaucher durchaus
eine Herausforderung dar. Das Wrack lag
in etwas liber 2,5 m Wassertiefe, quer zur
Stromung; konventionelles Dokumentie-
ren mit Stahlmessrahmen und RTK-GPS
sind unter solchen Bedingungen mit gro-
3en Schwierigkeiten behaftet. Nachdem
uns die ortskundigen Taucher von Som-
mersichtweiten bis zu 2 m berichtet hat-
ten, setzten wir die Methode »structure
from motion« (SfM) zur Herstellung eines
3D-Modells ein.

Im Stidwesten, hart unter der Béschung
des Studufers, lag das Heck frei; mit Span-
ten zusammengehaltene, maximal fast
50 cm breite und 7 cm dicke Planken rag-
tenin steilem Winkel vom Gewasserboden
auf, um nach einigen Metern im losen Se-
diment unter dem Nordufer zu verschwin-
den. Eine aufféllig gekehlte, mit 9 cm Dicke
massive Planke lag fast waagrechtaufdem
Untergrund und schloss die Abfolge der
insgesamt vier noch zusammenhdngenden
Planken ab. Alle Bauteile bestanden aus
Eichenholz. Wir hatten es also mit dem
Heck eines sehr robusten, wohl flachbodi-

gen Fahrzeugs zu tun. Wichtig war aber
auch die Beobachtung, dass das Holzschiff
andieser Stelle akut gefahrdet war. Die La-
ge quer zur Stromung hatte zu deutlichen
Auskolkungen und Unterspiilungen ge-
fithrt; ein Spant hatte sich bereits aus dem
konstruktiven Zusammenhang gelost, lo-
se Kalfatklammern aus Metall zur Siche-
rung der Dichtungsmasse - dem Kalfat -
zwischen den Planken lagen im Sediment,
das Heckbrett war beweglich und musste
provisorisch gesichert werden. Damit wur-
de Klar, dass das Wrack bald auseinander-
zutreiben drohte. Die LWL-Archéologie fiir
Westfalen traf vor diesem Hintergrund die
Entscheidung zur Bergung. Die ziigige Fi-
nanzierung dieses Projektes »verdanken«
wir dann letztlich der Corona-Pandemie
2020, da sich nicht alle geplanten Vorha-
ben realisieren lief3en und somit noch Mit-
tel aus dem Denkmalforderungsprogramm
des Landes Nordrhein-Westfalen zur Ver-
fiigung standen.

Die Bergung wurde bei meist gutem
Wetter im November 2020 mit starker lo-
gistischer Unterstiitzung durch die ort-
lichen Landwirte - und grofsem Medien-
echo - realisiert. Es stellte sich schnell he-
raus, dass der Schiffskorper leicht gegen
Norden zur Boschung hin geneigt lag und
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dass hier weitere Elemente der Bugpartie
anschlossen. Entsprechend grofd wurde
der Aufwand der Freilegung, die nur mit-
hilfe einer leistungsstarken »dredge«, also
eines nach dem Jetstream-Prinzip funk-
tionierenden Saugapparates, zu bewalti-
genwar. Wir bewegten dabei im stetig nach-
rutschenden Gewasserboden am Nordufer
zwischen 5 und 10 m3 Sand und Steine. Un-
terwasserarchaologische Befundaufnah-
men mussten sich unter diesen Umstan-
den und bei auflerst geringen Sichtweiten
auf systematisches Skizzieren beschran-
ken. Umso wichtiger wurde die Dokumen-
tation der geborgenen und an Land ge-
brachten Konstruktionselemente, von
denen wiederum einzelne 3D-Modelle mit-
hilfe der erwdhnten SfM-Methode herge-
stellt wurden.

Einbaum als konstruktives Element

Nach der grafischen Zusammensetzung
der geborgenen Bauteile im Biiro ldsst sich
die Grundform des Schiffes erkennen. Bei
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Die Bergung der rund
500 kg schweren Kehl-
planke bereitete einige
Miihe.

Kalfatmasse zum Ab-
dichten des Schiffs
(links und Mitte), herge-
stellt aus verschiedenen
Moosen.

der im Unterwasserbefund hoch aufra-
genden Plankenabfolge handelt es sich um
den Schiffsboden; die darauf mit etwa 3 cm
starken Holzdiibeln befestigten Spanten

weisen an ihrer Unterseite Offnungen fiir

das Bilgenwasser - also das im Schiff ste-
hende Wasser - auf. Die mit dem Boden
iiber Spanten und Diibel verbundene Kehl-

planke verjiingt sich zum Bug hin zu einem

gehohlten Halbzylinder. Dieser ist an sei-
nem vorderen Ende zu einer dreieckig zu-
laufenden Spitze ausgearbeitet. Eine mit
dem Schiffsboden verdiibelte 1,75 m lange
Planke ist mit dieser aufwendig bearbei-
teten, gehohlten Spitze konstruktiv ver-
bunden; sie ist als Kaffenplanke anzu-
sprechen, also als Bugspitze. Die an einen
aufgespaltenen Einbaum erinnernde Kon-




struktion stellt also die rechte Bordwand
des Fahrzeugs dar. Das Gegenstiick auf der
Backbordseite fehlt. Auf der Steuerbord-
seite istdas Wasserfahrzeug hingegen vom
Heck bis zum Bug erhalten. Hinweise auf
Kalfatklammern an der Aufdenseite im obe-
ren Bereich der Kaffenplanke lassen zu-
dem auf eine ehemalige Erhohung der
Bordkante mittels eines sogenannten Setz-
bords schlief3en. Insgesamt kann die Lan-
ge des Schiffs auf etwas iiber 8 m rekon-
struiert werden. Einen guten Hinweis auf
die Schiffsbreite gibt ein vorderer Spant,
der eine Aussparung zur Aufnahme wohl
eines Treidelmastes aufweist. Falls sich
dies bestatigt, besitzen wir hier einen An-
haltspunkt fiir die Langsachse des Was-
serfahrzeugs. Seine Breite wiirde dann et-
wa 2,6 m betragen. Im Gesamten ergibt
sich ein kastenformiges Schiff mit runden,
stammbootartigen Schiffsseiten, steilem
Heck und flach aufsteigendem Bug. Im Un-
terwasserbefund lag es auf der Steuer-
bordseite.

Weitere Beobachtungen erlauben ers-
te Einblicke in bauliche Details. Vereinzelt
lassen sich an den Holzoberfldchen noch
Spuren einer Bearbeitung mit Dechsel und
Sage erkennen. Alle Plankenstof3e sind an
den Langsseiten sorgféltig mit Moos ab-
gedichtet. Die Kalfatmasse wurde sowohl
aufder Aufien- wie der Innenseite mit Kal-
fatklammern gesichert. Dasselbe geschah
an Reparaturstellen. Eine grofiere Schad-
stelle im Bugbereich ist aufwendig ausge-
bessert worden. Sie wurde zundchst aus-
gesdgt, mit einem passenden Brett ver-
schlossen und mitreichlich Moos und zahl-
reichen Klammern kalfatert. Nach ersten
Untersuchungen von Carsten Schmidt in
Miinster, der auf die Untersuchung von
Moosen spezialisiert ist, besteht die Kal-

fatmasse nach einer Probe aus vier Arten,
wobei »Hylocomium brevirostre« (Kurz-
schnédbeliges Hainmoos) und »Rhytidia-
delphus triquetrus« (Grofses Kranzmoos)
als Hauptbestandteile zu identifizieren
sind. Aufder diesen Bodenmoosen fand sich
mit »Antitrichia curtipendula« (Hangen-
des Widerhakenmoos) ein Epiphyt (»Auf-
sitzerpflanze«), der heute in Westfalen nur
noch selten im Bergland vorkommt. Wei-
terfiihrende Untersuchungen, etwa Pol-
lenanalyen oder zu den Isotopensignalen
der Moose, konnen vielleicht klaren helfen,
wo das Wasserfahrzeug gefertigt wurde.
Dendrochronologische Untersuchungen
konnen dariiber hinaus - etwa iiber die
Datierung geflickter Stellen - Hinweise
zu Nutzungsgeschichte und Laufzeit des
Schiffes liefern.

Frachtschiff fiir grof3e Lasten

Gekehlte Ubergangsplanken zwischen Bo-
den und Schiffsseiten sind in Mitteleuro-
pa weit verbreitet und gelten als Kennzei-
chen der historischen Flussschifffahrt. Die-
se Bauteile sorgten dabeinicht nur fiir Sta-
bilitdt und Wasserdichtigkeit des Schiffes
an der kritischen Schnittstelle von Wand zu
Boden, sondern dienten auch der Langs-
steifigkeit des Wasserfahrzeugs. Das mach-
tige, urtlimlich wirkende einbaumartige
Konstruktionselement an dem Wrack ist
also ein deutlicher Hinweis auf eine Funk-
tion im Lastentransport. Auch wenn kei-
ne Teile der Ladung iiberliefert wurden, ist
gut vorstellbar, dass groflere Mengen ei-
ner sperrigen Ware transportiert werden
konnten. Vielleicht zahlten hierzu Miihl-
steine aus mittelrheinischem Basalt oder
die in Westfalen weitverbreiteten Kera-
mikprodukte aus dem Niederrheingebiet.
Weitere Moglichkeiten wiren Baumateria-
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Detail einer Planke.

Gut zu erkennen sind die
der Dichtung dienende
Kalfatmasse und Eisen-
klammern, die Letztere
fixierten.

lien in einer Zeit der Stadtegriindungen
oder Salzlieferungen. Sicher konnte auch
Nutzvieh transportiert werden. In jedem
Fall erlaubt dieser Fund einige konkrete
Uberlegungen zum Warenaustausch in
Westfalen wahrend des Hochmittelalters.
Zusammengefasst haben wir es ange-
sichts der massiven Bauweise und seiner
Grofdenverhiltnisse mit einem veritablen
Schiff zu tun, das sich nur wenigen weite-
ren Funden im Einzugsbereich des Rheins
an die Seite stellen ldsst. Zu nennen ist
insbesondere das um 1000 n. Chr. datie-
rende Schiff von Krefeld-Gellep II und ein
etwas jingerer Fund aus Arnheim in den
Niederlanden. Belastbare typologische
Vergleiche werden allerding erst nach Ab-
schluss der wissenschaftlichen Auswer-
tung moglich sein, vor der erst einmal Kon-
servierung und Rekonstruktion erfolgen
missen. Die gute Holzerhaltung wird die
Sicherung zu einem jahrelangen Prozess
ausdehnen, der nicht billig ist. Vor dem
Hintergrund einer weitgehenden Rekon-
struierbarkeit des Schiffsskeletts bietet
das Verfahren aber zugleich auch die Chan-
ce, einen archaologischen »Jahrhundert-
fund« in seinem landesgeschichtlichen
Kontext attraktiv darzustellen. H
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