
KLEINE BEITRAGE 

DER SCHIFFSFUND VON ALTEN WORTH 

1. TEIL: VORLAUFIGER BERICHT ') 

Die Verlegung der Donau infolge des Kraftwerksbaues Altenworth 
begiinstigt durch den gleichzeitig herrschenden Niedrigwasserstand, einen 
im FluEschotter des alten Donauarmes am linken Ufer bei Strom-km 
1980,670 eingelagerten Bodenfund von hochstem Seltenheitswert zutage tre-
ten 2). Bereits der erste Lokalaugenschein am Tage der Fundmeldung an 
die Kulturverwaltung Krems (10. November 1975 3) ) ergab, daI3 em n histo-
risches Donauhandelsschiff, beladen mit handwerklich erzeugten Eisenpro- 
dukten, vorlag. Das Sortiment umfaI3t: Hammer, Bohrer; 	und Flach- 
zangen, Scheren, Schraubsto&e; Stemmeisen, Hobelmesser, diverse Messer-
klingen, Sabelklingen; Nagel aller Art, Ahlen, Klampfeln; Maultrommeln; 
Sageblatter, Bleche; Bandeisen; Draht (vgl. Abb. 1). 

Eine Drahtrolle und mehrere Fasser, deren Inhalt (Nagel) zu Klumpen 
verfestigt war, bildeten zwei gegeniiberliegende und krummlinig konver-
gierende Wulste, die offenbar die Konturen des Schiffskorpers markierten 
(vgl. Abb. 2). Der geringste auBere Abstand zwischen ihnen betrug etwa 
1,6 m, der groBte etwa 2,6 m; ebensoviel maE auch die Langserstreckung. 
Die Fasser ragten etwa 30-40 cm hoch iiber das Niveau des Flunettes 
empor. Leicht bewegliche Teile der Ladung waren nauwarts in geringfilgi-
gen Entfernungen lose auf dem FluEschotter abgelagert; kleine Metallgegen-
stande, wie Maultrommeln, Nagel, Scheren und Hobelmesser, lagen noch 
in einer Entfernung von 30 m stromab. Im Bereich der Umrisse des Schiffs-
korpers fanden sich hingegen die gewichtigeren Giiter: neben der Drahtrolle 
und den Nagelfassern noch Schraubstocke und gebandelte Bleche, welch 
letztere zum Teil beiderseits iiber die Schiffswande nach &Igen gesturzt 
und ziemlich geordnet gelagert waren. Die Fortsetzung des Schiffskorpers 
nach hinten war durch herausragende Enden von Bandeisen gekennzeich-
net, deren Richtung annahernd mit der Winkelsymmetrale zwischen den 
beiden FaBreihen iibereinstimmte. Dies ermOglichte den ersten RuckschluE 
auf die Langsachse des Schiffes, die ungefahr zum heutigen Uferverlauf an 
dieser Stelle parallel lief. 

Da die vorhandenen Umrisse, wie oben gesagt, eine bestimmte Breite 
nicht iibertrafen, war von vornherein eine der kleineren Zillenformen 4) 
mit folgenden Abmessungen anzunehmen: Lange rund 15 m; Breite etwa 
urn die angegebenen 2,6 m; Hale rund 0,7 m 5). Das vorliegende Schiff 
muf3 sich auf Grund seiner Ladung eindeutig auf der Naufahrt befunden 
haben. 

Die Fundstelle liegt an der Augenseite der Stromkrummung, etwa 15 m 
vom FuE der kiinstlichen Uferboschung entfernt; erst 8-12 m von der Fund- 
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stelle gegen die Strommitte hin befindet sich der Obergang zur heutigen 
Fahrrinne, der in diesem Bereich durch eine mit Gesteinskugeln untersetzte 
Schotterstufe verdeutlicht ist. Eine Untiefe dieser Art kann jedoch den Her-
gang des Unfalles, dem das Schiff wohl zum Opfer gefallen ist, nicht we-
sentlich beeinfluBt haben. Denn obwohl das Donaubett gerade in dem von 
uns betrachteten Stromabschnitt bedeutenden Veranderungen unterworfen 
war (vgl. Abb. 3) 6), scheint an der Fundstelle zur Zeit des Unghickes immer-
hin em n so hoher Wasserstand geherrscht zu haben, daB nicht nur die Ub-
lichen sofortigen, sondern auch allfallige spatere Versuche, die teure Schiffs-
ladung zu bergen, ausgesdilossen gewesen sein miissen 7). Das deutet eher 
darauf bin, daB das Unghick schon vorher semen Lauf genommen hat und 
das Schiff bereits einige Zeit ungesteuert rann, ehe es — vielleicht ohne 
Augenzeugen 8) und moglicherweise beeinfluBt von einem Wirbel bei der 
Miihlkamp-Miindung 9) — so tief getrankt wurde, daB weder die in Alien-
worth tatigen „AuBifahrer" "), noch die auf demselben Ufer gegenwarts 
strebenden Schiffsztige jemals darauf stieBen "). 

Die aufgefundenen Sabelklingen lieBen die Datierung auf das erste 
Drittel des 19. Jahrhunderts (spatestens wohl 1827) zu "). Demzufolge 
konnte der Fund als Reprasentant der historischen Donauschiffahrt ange-
sehen werden, die zu dieser Zeit ihren zahlenmaBig hOchsten Stand erreicht 
hatte ") und ausschlieBlich auf FloBen oder flach gebauten holzernen Schif-
fen abgewickelt wurde, wie sie bereits Jahrhunderte vorher in derselben 
Form die Donauszenerie beherrscht batten "). Der dokumentarische Wert 
fiir einen so langen Zeitraum wurde durch die Einmaligkeit des Fundes 
handelte es sich doch um den ersten Schiffsfund in Osterreich — noch 
vervielfacht. 

Der Fund versprach der Forschung zwei Pioniertaten: erstens die Ber-
gung und wissenschaftliche Bearbeitung eines reichhaltigen Warensorti-
ments der Kleineisenindustrie; vor allem aber zweitens die Ausgrabung 
eines zum GroBteil erhaltenen Schiffskorpers, welche das Bundesdenkmal-
amt beabsichtigte. Sehr zustatten kam dabei, abgesehen von der gliicklichen 
Fundsituation, die von seiten der Osterreichischen Donaukraftwerke A.G., 
Bauleitung Altenworth, in Aussicht gestellte maschinelle Hilfe fiir die un-
erlaBliche Aufschiittung eines Dammes, urn die Fundstelle ftir die Aus-
grabung trockenlegen zu konnen 15). Am 17. Februar 1976, wenige Tage vor 
AbschluB der diesbezuglichen Gesprache, wurde jedoch die Fundstelle durch 
einen Schwimmbagger derselben Firma von Grund auf durchwiihit und 
dabei in archaologischer Hinsicht vollig zerstort (Abb. 4) "). Die berech-
tigte Hoffnung, den Schiffskorper zu bergen und zu konservieren, muBte 
daraufhin abgegeben und auf den Versuch reduziert werden, vielleicht we-
nigstens em n Schiffsmodell herzustellen "). Erwartete Einblicke beziiglich 
der Bauweise des Schiffes, seiner Groge und Type, der Lagerung einzelner 
Frachtgiiter, der Unfallsursache (Leck? Sturm? Wirbel? Brand?) u. a. m., 
wurden hinfallig oder unsicher, jedenfalls aber wesentlich erschwert. 

231 



HELMUT HUNDSBICHLER 

Da13 technokratische Gewaltstreiche oft fiir die Denkmalpflege mit 
Schlagen ins Gesicht identisch sind, ist schon zu einer leidvollen Erfah-
rungstatsache geworden. Aber die Singularitat des hier betroffenen Fundes 
sprengt gewissermagen die MaEstabe fiir die GroBenordnung des Verlustes. 
Einem gefahrvollen Lebensbereich, der Jahrhunderte hindurch einer Viel-
zahl von Menschen die Existenz ermoglichte, der aber auch Tausenden das 
Leben kostete 	bleibt em n hochst treffendes Denkmal vorenthalten: trotz 
seines eher geringen Alters ware der Fund in Anbetracht des kaum gewan-
delten Formenschatzes dieser Schiffe reprasentativ fur den Zeitraum von 
Jahrhunderten gewesen "), zumal Planskizzen nur sehr sparlich auf uns 
gekommen sind, von nennenswerten Oberresten historischer Donauschiffe 
ganz zu schweigen 20). Eine Chance, die sich sehr wahrscheinlich auch in 
100 Jahren nicht wieder bieten wird, ist zunichte. 

Das Schicksal eines Bodenfundes, der einem Ungliicksfall zu verdan-
ken war, wurde durch em n neuerliches Ungliick endgilltig besiegelt. 

Helmut Hundsbichler 

ANMERKUNGEN 
1) Die wissenschaftliche Auswertung des Fundes wird in zwangloser Folge in der 

vorliegenden Schriftenreihe geschehen und mehrere Themenkreise umfassen: das 
Schiff; die Ladung; die metallkundliche Untersuchung des Ladegutes (freundlicher-
weise angeregt von der „Hatte Krems", durchgeftihrt in Zusammenarbeit mit der 
Abteilung Forschung, Entwicklung und Qualitatswesen der VOEST-Alpine AG, 
Linz, der Forschungsdirektion der VEW, Kapfenberg, und dem Erich-Schmid-In- 
stitut fur Festkorperphysik der Osterreichischen Akademie der Wissenschaften, 
Leoben). 

2) Die Umleitung der Donau war am Nachmittag des 6. November 1975 abgeschlos-
sen. Der Pegel Altenworth fiel dadurch auf Werte unter minus 100 cm (eine ge-
nauere Angabe ist nicht moglicla, da infolge der groBen Absenkung der Hydrograph 
ausfiel). Zum Vergleich einige Niedrigstwasserstande aus den Vorjahren: 1971 
0,56 m; 1972 0,51 m; 1973 0,50 m. Die Fundstelle war, wie eine Nachfrage ergab, dem 
langjahrigen Mitarbeiter des Strombauamtes, Herrn Rupert Wanko (geb. 1892), be-
reits etliche Jahre bekannt (mtindliche Mitteilung an den Verfasser). Auch der ehe-
malige Schulleiter Dir. Sti13 erwahnte bereits vor Jahren Lage und Art des Fund- 
objektes (mtindliche Mitteilung von Herrn Ing. Hans Knofel, Altenworth, an den 
Verfasser). 

3) Die Meldung des Fundes erstattete in anerkennenswerter Weise Herr Ing. Helmut 
Robiczek (Krems). 

4) Unter „Zillen" sind aber definitionsgemafi nicht nur die kleinsten Fahrzeuge zu 
verstehen (Ernst Neweklowsky, Die Schiffahrt und FloBerei auf der oberen Do-
nau 1, Linz 1952, S. 171 f.). 

5) Hinsichtlich der GroBenordnung des Altenworther Schiffes konnte man — ohne 
freilich eine endgtiltige Aussage ilber dessen Schiffstype vorwegnehmen zu wol-
len — folgende Vergleichsbeispiele heranziehen: 
Plattel, etwa 15,3 m lang, 2,8 m (oben) bzw. 2,4 m (unten) breit, 0,75 m hoch; 
vgl. Ernst Neweklowsky, Die Salzachschiffe und ihre Erbauer, in: Mitteilungen 
der Gesellschaft far Salzburger Landeskunde 100, 1960, Tab. I, Nr. XV c (mit 
Planskizzen auf Bild 6). 
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Sechsertrauner, 14,75 m lang, 2,65 m (oben) bzw. 2,55 m (unten) breit, 0,73 m hoch; 
vgl. Neweklowsky, Schiffahrt und FloBerei 1, S. 205 (fur das Jahr 1865). 

6) Zu den bedeutenden Veranderungen des Donaubettes bei Altenworth seit 1780 
vgl. Friedrich Slezak, Historische Veranderungen der Donaulandschaft im Tullner 
und Wiener Becken, Diss. Wien 1948, S. 81-83. Diese Veranderungen finden ihren 
kartographischen Niederschlag zunachst aber nur in den Stromkarten, wahrend 
die Landaufnahmen em n Jahrhundert lang einfach die Josephinische Aufnahme 
unseres Stromabschnittes (urn 1780) wiedergeben. 
Abb. 3 zeigt die fruheste Stromkarte: Joseph de Porta, Karte des Donaustromes 
von Freienstein oberhalb Ybbs bis zur Marchmtindung, 1:7200, urn 1805, Section 
32-33-34 (Original im Kriegsarchiv Wien). 

7) „Die Waren, die in den verungliickten Schiffen geladen waren, gingen oft ganz-
lich oder wenigstens zum Teil verloren." Z. B. wurden bei einem Schiffsungliick 
in Sarmingstein 1771 von 1632 Metzen Getreide, die getrankt worden waren, 1563 
gerettet (Ernst Neweklowsky, Die Schiffahrt und FloBerei auf der oberen Donau 3, 
Linz 1964, S. 183). 1796 wurde em n Schiff des Michael Fink d. A. mit einer Ladung 
von 15 Kanonen bei Vilshofen getrankt. Durch eine groBangelegte Suche, die An-
drohung des Militarstandes fur den schuldtragenden SoBstaller und den Einsatz 
eines Hebezeugs gelang es, alle 15 Kanonen zu bergen. Der Schaden betrug den-
noch 500 Gulden: vgl. Otto MeiBinger, Die historische Donauschiffahrt. Holzschiffe 
und FlOBe (Schriftenreihe des Schiffahrtsmuseums Spitz a. d. Donau 1), Melk 1975, 
S. 146 ff. 1890 verungliickte in Spitz eine Tirolerplatte; der hydraulische Kalk, 
den sie geladen hatte, verfestigte sich im Wasser, wurde mit Flaschenzilgen aus 
der Donau gezogen und als Baumaterial fiir Grundmauern verwendet (ebd. S. 20). 
- Tatsachlich weist das unweit der Fundstelle aufgenommene Profil VII—VIII, 
das auf der Stromkarte von 1805 (Abb. 3) rechts unten eingezeichnet ist, eine sehr 
ansehnliche Wassertiefe aus. 

8) Nach iibereinstimmender Auskunft der altesten Bewohner von Altenworth, der 
Herren Emmerich Mayer (geb. 1890, ehemals Fischereiaufseher) und Rupert Wanko 
(vgl. Anm. 2), die Zeit ihres Lebens im Bereich der Donau tdtig waren, existierte 
keine miindliche uberlieferung eines Schiffsunfalles an der betreffenden Stelle 
— auch nicht unter den ortsgesessenen Altenworthern (mtindliche Mitteilung an 
den Verfasser). 

2) Der heute etwa 110 m oberhalb der Fundstelle mandende Miihlkamp bildete vor 
der nunmehrigen Verlegung in der Donau einen Wirbel, dem wiederholt Schwim-
mer zum Opfer gefallen sind (Marterl!). Die laut Abb. 3 bereits zu Beginn des 
19. Jahrhunderts gegebene Stromkrtimmung schliefit auch fur jene Zeit eine inten-
sive Wirbelbildung nicht aus. 

10) Die Tatigkeit von „AuBifahrern" (mit den Stromverhaltnissen eines bestimmten 
Gebietes vertraute, wahrend der Naufahrt aufgenommene Naufiihrer als Lotsen, 
die auf schwierigen Strecken vorfibergehend das Schiff fiihrten), erwahnt MeiBin-
ger, Donauschiffahrt, S. 26 fur Zwentendorf; solche Lotsen versahen noch zu Ende 
der Ruderschiffahrt auch in Altenworth ihren Dienst: Herr Mayer weiB von drei 
dort ansassig gewesenen „AuBifahrern" namens Weidlinger (sen. und jun.) und 
Proleitner (mtindliche Mitteilung an den Verfasser). 

11) „Die Schiffsziige gingen von Wien Ober Zwentendorf am rechten Ufer, wo sie 
dann oberhalb des Ortes auf das linke Ufer bei Altenworth iiberwechseln muBten" 
(MeiBinger, Donauschiffahrt, S. 35). 

12) Die von Dr. Ernst Englisch (St. POlten/Krems) schon bei der Auffindung ge-
troffene grobe Einordnung in die erste Halfte des 19. Jahrhunderts wurde in 
einem freundlicherweise von Dr. Erich Gabriel (Heeresgeschichtliches Museum 
Wien) erstellten Gutachten wie folgt prazisiert: die Sabelklingen stammen auf 
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Grund ihrer Form aus dem ersten Drittel des 19. Jahrhunderts, stimmen jedoch 
mit keiner der in der Osterreichischen Armee normiert gewesenen Seitenwaffen 
ilberein. Sie dilrften vielmehr fur einen Besteller aus Ungarn angefertigt worden 
sein, denn „den ungarischen Offizieren stand es bis zur Adjustierungsvorschrift 
vom 13. Juni 1827 frei, Sabel mit Klingen nach eigener Wahl zu tragen". Da die 
Klingen andererseits bereits einen Hohlschliff aufweisen, ist eine Datierung in 
das 18. Jahrhundert ausgeschlossen. 

13) MeiBinger, Donauschiffahrt, S. 95. 

14) Zur Geschichte der Donauschiffahrt vgl. Neweklowsky, Schiffahrt und FloBerei 
1, S. 15-63; zur Bauart der Schiffe ebd. S. 161 f.; die bis zum Ende der Ruder-
schiffahrt auf der Donau tibliche Bauweise der Schiffe unterschied sich nicht we-
sentlich von der vorromischen (Fund im Laibacher Moor, ca. 500 v. Chr.). — Der 
Bau des ersten eisernen Ruderschiffes erfolgte 1840 in Linz (ebd. S. 62), doch hat 
sich schon urn die Mitte des 19. Jahrhunderts beim Transport von Massengiitern 
die Dampfschiffahrt praktisch durchgesetzt (MeiBinger, Donauschiffahrt, S. 41). 

15) Dieser Maschineneinsatz war Mr das Frilhjahr 1976 vorgesehen, da wahrend der 
Frostperiode eine Ausgrabung praktisch unmoglich erschien und die Fundstelle 
bis zu diesem Zeitraum fiir eine Maschine nur unter unvertretbar hohem Kosten-
aufwand erreichbar gewesen ware. AuBerdem bestand keine Gefahr, daB durch 
den Fund irgendwelche Bauarbeiten verzOgert werden konnten, da solche Arbeiten 
im Bereich der Fundstelle erst fur Herbst 1976 terminisert waren. — Bei dieser 
Gelegenheit sei den Herren des Gendarmeriepostens Kirchberg am Wagram fiir 
die sofortige Bereitwilligkeit gedankt, die Beobachtung der Fundstelle in die 
Patrouillenfahrten einzubeziehen. 

16) Von diesem Ereignis berichteten: der Rundfunk (Landesrundschau fiir das Bur-
genland, Niederosterreich und Wien vom 25. Feber 1976), das Fernsehen (Oster-
reichbild vom 27. Feber 1976) und die Presse (z. B. Kurier Nr. 57 vom 27. Feber 
1976, Niederosterreichische Land-Zeitung, Jg. 97, Fig. 10 vom 4. Marz 1976 und — 
sehr sachverstandig — Neue Kronen Zeitung, Nr. 5671 vom 14. Marz 1976). — Der 
Schwimmbagger war nach Aussage des Bauleiters Altenworth der Osterreichischen 
Donaukraftwerke A.G. in jenem Strombereich, dem auch die Fundstelle angehort, 
damit beauf tragt, in der F a hr rinne nach Gesteinskugeln zu suchen. Bagger-
arbeiten im Uferbereich, wo die Fundstelle liegt, seien dabei nicht vorge-
sehen gewesen, aber auch nicht zu verdenken, da ja auch dort Gesteinskugeln 
aufgetreten sein konnten. Der Bauleiter raumte allerdings auch personliche Neu-
gier des Schwimmbaggerfiihrers (der immerhin das Kapitanspatent besitzt) em, 
da die Fundstelle durch wiederholtes Erscheinen von „Grabungswilligen" bekannt 
gewesen sei. Nichtsdestoweniger berief sich der Bauleiter auf das in einem Brief 
der Kulturverwaltung Krems vom 12. November 1975 geduBerte Ersuchen urn 
Geheimhaltung des Fundes, urn zu begrilnden, daB er den Schwimmbaggerfiihrer 
nicht von der Lage der Fundstelle in Kenntnis gesetzt hat (!). 

17) Zur Bewaltigung dieser Aufgabe erklarte sich in dankenswerter Weise Herr 
Dipl.-Ing. Kurt Schaefer (Wien) spontan bereit. 

18) Vgl. MeiBinger, Donauschiffahrt, S. 25. 
19) Vgl. Anm. 14. 
20) Vgl. die bei Neweklowsky, Salzachschiffe, Bild 1-6 veroffentlichten undatierten 

Planskizzen (salzburgisch) aus dem Bayerischen Hauptstaatsarchiv Munchen. „Mit 
wenigen Ausnahmen gab es frillier keine Plane oder Zeichnungen für Holzschiffe. 
Das Wissen iiber den Schiffbau wurde vom Vater auf den Sohn, vom Meister 
auf den Gehilfen vererbt. Mit Ausnahme von Kriegsfahrzeugen (deren Plane von 
Militardienststellen hergestellt wurden) wird man daher heute kaum Schiffsplane 
von der frilheren Holzschiffahrt finden" (MeiBinger, Donauschiffahrt, S. 91). 
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