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3. TEIL: DAS SCHIFF, 

BESTANDSAUFNAHME 	REKONSTRUKTION 	MUSEALE AUFSTELLUNG 

KURT 	SCHAEFER 

Durch die Bauarbeiten fur das Donaukraftwerk AltenwOrth und das 
gleichzeitig herrschende Niederwasser kam am 10. November 1974 unweit 
des linken Donauufers bei Stromkilometer 1980,670 das Ladegut eines 
Schiffes zum Vorschein. Dieser seltene Bodenfund wurde im Zuge weite-
rer Bauarbeiten fUr das Kraftwerk unmittelbar vor der sachgema5en Aus-
grabung zerstOrt(1). Vom ursprunglichen Zustand der Fundstelle exi-
stieren daher lediglich photographische Aufnahmen. Nach der Zerstorung 
konnte nicht viel anderes geschehen, als die lose verstreut liegenden 
Schiffsfragmente bzw. Ladungsteile ohne archaologischen Befund einzu-
sammeln und den unversehrt im Boden verbliebenen schmalen Rest des 
Schiffes mit bescheidenem Aufwand so weit wie mOglich freizulegen 
(Abb. 1). Daraus ist eine zeichnerische Bestandsaufnahme in Form einer 
kotierten Lageskizze hervorgegangen (Abb. 2). 

Diese Arbeiten erfolgten durch Dr. H. Hundsbichler (Institut fUr mit-
telalterliche Realienkunde Osterreichs der Osterreichischen Akademie 
der Wissenschaften) im Auftrag des Historischen Museums der Stadt 
Krems, wohin auch samtliche FundstUcke gelangt sind(2). Die Notbergung 
fand wegen des ansteigenden Wasserspiegels Anfang April 1975 ihren 
Abschlu3, ohne da5 die etwas tiefer liegende hintere Halfte des Schif-
fes zur Ganze erfa5-t werden konnte. Da im darauffolgenden Sommer die 
planma5ige Umgestaltung des betreffenden Uferbereiches zu einem Frei-
zeitgelande erfolgte, ist die Fundstelle inzwischen fUr immer ver-
schUttet. Die erwahnten Photos, die kotierte Lageskizze und die si-
chergestellten originalen Schiffsteile waren somit fUr die Rekonstruk-
tion des Schiffes von ausschlaggebender Bedeutung(3). 

I. Bestandsaufnahme der Kipfen- und Ladenreste(4) 

Der Verfasser des vorliegenden Beitrages fUhrte am 19. Marz 1975 eine 
Besichtigung der stark zerstOrten Fundstelle durch. Anschlie5end wur-
den im Hinblick auf eine allfallige Rekonstruktion ma5stabliche Plane 
der geborgenen Holzreste angefertigt. Schon die erste Untersuchung er-
gab fur den Schiffshistoriker interessante Details. 

1. 	Kipfen. 
Die Kipfen (Abb. 3) erscheinen sehr knorrig, auBerordentlich roh bear-
beitet, von sehr unterschiedlicher Starke, ja stellenweise auffallend 
schwach(5). Schwachstellen wie z. B. beim Kipf I, der am Schamelende 
nur 4 cm stark ist, konnten durch unsachgema5es Spalten der Stamme 
auch bei starken Kipfen entstehen. Das gesamte Kipfet muB bei der 
Fertigung des Schiffes zum Gro5teil noch die Rinde aufgewiesen haben. 
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Am Kipf III etwa ist heute noch em n Rindenrest erhalten. Der Beweis 
fOr diese Feststellung sind zahlreiche Aststummeln an den Schameln, 
die nach Wegfall der Rinde - dies nicht zuletzt infolge der jahrzehn-
telangen Lagerung im Strom - ca. 1 cm Ober die Oberflache des Holzes 
ragen. Die Aste mOssen seinerzeit also offenbar bUndig mit der Rinde 
entfernt worden sein. Die Schnittspuren zeigen, daB sie abgehackt 
worden sind. 

FOY-  die Rekonstruktion waren diese Aststummel insofern von Bedeutung, 
als sie bei Schamelteilen ohne Kipfhorndl die Richtung zum einstigen 
Wurzelteil wiesen. Die betreffenden Schameln konnten daher im 1:1-
Rekonstruktionsmodell in der korrekten Ausrichtung befestigt werden. 

Bei den vorhandenen Kipfen sind die Wurzelenden (KipfhOrndl, Kipf-
schweif) durch das Schottergeschiebe des Flusses stark erodiert und 
nur bis zu maximal 25 cm Lange erhalten. Dadurch war die Feststellung 
der Wandneigung des Schiffes sehr erschwert. Jedoch konnte eine mdg-
liche mittlere Neigung durch Interpolation angenommen werden (Abb. 3), 
die durch den in situ vorgefundenen Rest eines Ichsenladens besta-
tigt wurde (Abb. 1). 

Zwei Kipfen (IV und VI) weisen keine horizontale, sondern eine schrag 
behauene Unterseite auf, konnen also nur zu Stellen gehoren, an denen 
der Boden des Schiffes nach oben gebogen war (Aufgamsung). Bei den 
historischen Donauschiffen hommt hierfOr entweder das vordere oder das 
hintere Schiffsende in Frage. Auch hier wurde versucht, einen mittle-
ren Winkel festzustellen. Da die hintere Aufgamsung nicht freigelegt 
wurde, mOssen die Kipfen IV und VI aus dem Bereich der Prora stammen. 
Ihre ursprungliche 	Lokalisierung im Schiff ist jedoch nicht mehr 
nachweisbar. 	Im Linienri5 (Tafel I) kann sie daher an einer dem Auf- 
gamsungswinkel entsprechenden Stelle lediglich angenommen werden. 

Die Bearbeitung der Kipfschameln ist an denjenigen Seiten, die an den 
jeweils benachbarten Kipf grenzen, offenbar nicht immer einheitlich. 
So konnte der Fall eintreten, da5 manche Schameln vor oder hinter dem 
anderen zu liegen kamen (vgl. III und V). Dies kann daher rOhren, da5 
man das sparlich vorhandene dunne Kipfholz so ausnOtzen mu5te, wie es 
die natUrliche Form vorgab. 

Obwohl die Oberseiten der Kipfschameln an ihrer Oberseite zum Teil 
flach behauen sind, konnte das Vorhandensein einer "Bodenstreu" (Fu5-
bodenbretter) nicht nachgewiesen werden. Rostige Druckspuren lassen 
vielmehr vermuten, da5 bestimmte Teile der eisernen Ladung direkt auf 
den Kipfen lagen oder standen. Au5erdem steckte in einem Kipfschamel 
an 	der Oberseite em n "Mauskopf"-Schuhnagel. Da er nur wahrend der 
BenUtzung des Schiffes eingetreten worden sein kann, liegt auch damit 
em n Hinweis darauf vor, daB nicht das gesamte Schiff mit Bodenstreu-
brettern versehen war. 

Die Kipfen waren durch HolzdObel mit den Boden- und Wandladen verbun-
den. Die starksten DUbel hatten einen Durchmesser von ca. 18 mm. Sie 
waren in oft erstaunlich groUn Abstanden eingebohrt. An zwei Stellen 
konnten seitliche Verbindungen zwischen den Kipfschameln festgestellt 
werden: 	Bei Kipf VI ist es em n HolzdUbel, bei Kipf I em n Eisennagel. 
Auf3er den Kipfen I-VII fanden sich SchamelstOcke - zum Teil nahezu 
Rundholz - von ca. 7-10 cm Starke, bei denen das KipfhOrndl nicht 
einmal mehr im Ansatz vorhanden ist. Obwohl sie bei der Freilegung 
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relativ geordnet auf den Bodenladen zu liegen schienen (Abb. 	1), 
konnten sie lagema5ig nicht mehr verbindlich lokalisiert werden. 

2. Bodenladen. 
Die Bodenladen sind leider grO3tenteils im Flu5grund verblieben. Aus 
den wenigen erhaltenen Resten sind aber einige wesentliche Hinweise 
abzuleiten. 

Die 4 cm (1 1/2") starken Laden mit einer Breite von 25,5-36 cm wei-
sen in Abstanden von 56-63 cm zwei Reihen versetzte, durchgehende Boh- 
rungen von ca. 	17 mm Durchmesser auf. Dies sind die Dubellocher zur 
Verbindung der Bodenladen mit den Kipfschameln. Durch die zweireihige 
Anordnung der DUbellOcher ist der Beweis erbracht, da5 das Schiff 
doppelschamig gebaut war. Die Wandladen hatten diese Erkenntnis nicht 
erlaubt, denn sie weisen auch bei doppelschamiger Bauweise nur eine 
einzige DUbelreihe auf, da ja auf jede Wand nur em n KipfhOrndl ent-

fallt. 

Der Kipfenabstand von ca. 63 cm (2 Schuh) ist ungewohnlich klein. Nor-
malerweise liegt er - ohne Unterschied der SchiffsgrO5e - bei 80 cm 
(2 1/2 Schuh). Offenbar war das mangelhafte Kipfenmaterial in diesem 
Fall für einen geringeren Abstand maBgeblich. 

Die Bodenladen sind untereinander in Abstanden von ca. 60 cm 	mit 

waagrechten, schwacheren HolzdUbeln(6) von 10-12 mm Durchmesser ver-
bunden (Abb. 4). Dazwischen sind, ebenfalls etwa alle 60 cm, eigenar- 
tige SchragdUbel eingestemmt (Abb. 	5-7). Sie sind als zusatzliche 
Verstarkungen anzusehen, die eingeschlagen wurden, nachdem der Boden 
bereits zusammengefUgt war, also eine nachtragliche Ausbesserung. 
Solche SchragdUbel waren im historischen Donauschiffbau bisher nicht 
bekannt(7). 

Die Einstemmung und das Einschlagen der DUbelung erfolgte an der 
Innenseite des Schiffsbodens, der Austritt des Dubels an der entgegen-
gesetzten Seite des benachbarten Ladens. Ein Laden von 1 1/2" hat 
genUgend Materialstarke, um auch die den DUbel abdichtende Schoppung 
aufzunehmen. Schr.JgdUbel wurden aber auch in 1" starken Laden gefun-
den, wobei nun allerdings keine Schoppung mehr Platz finden konnte. 

Die Bodenladen waren nach Oblicher Weise so befestigt, da5 die Kern-
seite am Schamel anlag. Sobald sich der Laden im Wasser wirft, konnten 
seine Under daher nicht aufstehen. Alle Laden waren gesagt, wobei die 
Sageschnitte manchmal in der Langsrichtung der eingewachsenen Aste 

verlaufen(8). 

3. Oberflache. 
Die Unterseite der Bodenladen ist mit einer schwarzen Kruste Uberzo-
gen. Die naheliegende Annahme, da5 diese Teile ursprunglich durch An-
kohlen oder durch Bestreichen mit leer gegen Faulnis geschutzt waren, 
erwies sich als nicht zutreffend, da auch alle Bruchstellen die 
gleiche Kruste aufweisen. Da in der unmittelbaren Umgebung der Fund-
stelle auch der Sand des FluBgrundes schwarz gefarbt war, ist eher 
anzunehmen, daB die kohlenstoffhaltige Eisenladung diese Verfarbung 

bewirkt hat(9). 
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4. Ichsenladen. 
Bei 	der Freilegung konnte nur em n einziger Ichsenladen aufgefunden 
werden. Er befand sich in situ und stammt aus dem geraden Schiffsteil 
(s. Abb. 1). Dieser Laden wurde auch in die museale Rekonstruktion 
einbezogen. Da jedoch die Rekonstruktion nur die Schiffsprora dar-
stellt, muBte er ihrer Form entsprechend gebogen werden und ist somit 
nicht an der originalen Stelle eingebaut. 

Dieser Laden war in Abstanden von ca. 25 cm mit schwachen Eisennageln 
am Schiffsboden befestigt. Seine Starke von 1" la5t RUckschlUsse auf 
die Holzstarke, sein Anschlagwinkel auf die Neigung der Schiffswande 
zu. Eine Ichsenschoppung war nicht feststellbar. 

5. Wandladen. 
Aus den stark zerstbrten Resten scheint hervorzugehen, daB die Wandla-
den nur 1" stark waren. Dies ist em n neuerlicher Hinweis auf ungewbhn- 
liche Bauweise, da in den meisten Fallen die Wandladen viel 	starker 
waren als die Bodenladen. Hingegen hatte das Schiff die Ublichen 
Sohlladen sowie halbrunde, ca. 7-10 cm breite Raffeln, wie BruchstUcke 
beweisen. 

6. Schoppung. 
Die langsseitigen Rander der Bodenladen waren bis zu einer Tiefe von 
22 mm und einer Breite von 15-18 mm abgeschragt, sodaf3 am Stor3 zweier 
Laden em n keilfbrmiger Spalt mit 30-36 mm Breite zur Aufnahme der 
Moosdichtung entstand (Schoppungs-Nut, Abb. 8 und 9). An diesen schra-
gen Nutrandern sind in regelmaBigen Abstanden rostige Lbcher vorhan-
den, wodurch die ursprUngliche Lage der Klampfeln einwandfrei lokali-
siert erscheint. In einem dieser Punkte steckt sogar noch der Rest 
eines weggebrochenen Klampfels. 

Auch die Spuren der Klampfeln werfen em n bezeichnendes Licht auf die 
Bauweise des Schiffes: Die Klampfeln erscheinen sehr schwach dimen-
sioniert, weisen untereinander den auBerordentlich groBen Abstand von 
12-20 cm auf - normalerweise sind es 8-9, 7 oder auch nur 4 cm - und 
steckten mit den Spitzen nur ca. I cm tief im Holz. Letzteres ist wohl 
auch der Grund dafUr, da5 Klampfeln, die zum Schiff gehbren, nur in 
ganz geringer Anzahl auffindbar waren. 

Die wenigen erhaltenen Moosreste der Schoppung zeigen einen dreiecki-
gen Querschnitt(10). Daraus geht hervor, daB zumindest in den betref-
fenden Bereichen kein Miasbeil vorhanden war. Auch hier wird die 
flUchtige Bauweise des Schiffes deutlich. Es ist zu vermuten, daB emn 
Miasbeil - wenn Uberhaupt - bestenfalls partiell zur Schoppung dieses 
Schiffes gehbrte(11). 

7. Moosbestimmung. 

An zwei Schoppungsresten aus verschiedenen Teilen des Altenwbrther 
Schiffes konnte Prof. E. W. Ricek (St. Georgen/Attergau), 	soweit 
Blattumrisse und Zellennetzwerk rekonstruierbar waren, die verwendeten 
Moosarten wie folgt bestimmen(12). 
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Tabelle 1 

Bestimmung der aufgefundenen Arten von Moosen 

Rest I (in feuchtem Zustand erhalten): 

Fissidenes adiantoides 
	

(MW) 

Climacium dentroides 
	

(viel, MW, auch an anderen Standorten) 

Drepanocladus revolvens 
	

(viel, MW) 

Rest II (in trockenem Zustand erhalten): 

Drepanocladus revolvens 	(viel, MW) 
Drepanocladus lycopodioines (wenig, MW, eine vor allem in SE- 

Europa, aber auch in Bayern und im osterreichischen Donauraum 

verbreitete Art). 
Campylium stellatum 
Scorpidium scorpioides 
Calliergon cordifolium 
Climacium dentroides 
Tomenthypnum nitens 
Neckera crispa 
Antitrichia curtipendula 

Da diese Moosarten im ganzen Donauraum, auf dem nOrdlichen Balkan und 
in der TUrkei vorkommen, ist hieraus die denkbare Lokalisierung des 
Ursprungsortes des Schiffes nicht moglich. Ganz allgemein kann gesagt 
werden, da5 man beim Sammeln der Moose offenbar ziemlich wahllos 
vorgegangen ist, wie das Vorhandensein von Moorwiesen- bzw. Baumrin-
den-Besiedlern sowie von groB-, mittel- und kleinwUchsigen Formen 

zeigt. 

8. Holzbestimmung. 
Nach einer von Univ. Prof. Dr. Gottfried Halbwachs (Universitat fUr 
Bodenkultur, Wien) an einigen Dubeln und Teilen von Kipfen des Alten-
worther Schiffes durchgefarten Untersuchung handelt es sich durchwegs 
um Fichtenholz. Die Verwendung von DUbeln aus Weichholz paBt zu den 
bisherigen Anhaltspunkten fiir die schwache Bauweise dieses Schiffes. 

9. Folgerungen aus der Bestandsaufnahme. 
Die dargestellte Bauweise entspricht im allgemeinen der Oberlieferung. 
Die mangelhafte AusfUhrung und Schoppung laBt die Annahme zu, da5 das 
Schiff auf seiner Fahrt so viel Wasser aufgenommen hat, daB es 
schlie5lich nicht mehr zu halten war. Auch die nahezu horizontale Lage 
des Wracks auf dem FlOgrund wUrde darauf hindeuten, daB das Schiff 
durch standigen Wassereinbruch in seiner Schwimmlage gesunken ist. Da 
sich die Fundstelle in Ufernahe, abseits vom Hauptstrich des Stromes 
befindet, konnte ferner angenommen werden, daB die Schiffleute ver-
suchten, mit dem sinkenden Schiff das Ufer zu erreichen(13). 

(MW) 
(MW) 
(MW) 
(viel, 
(nur 1 
(nur 1 
(nur 1 

MW, auch an anderen Standorten) 
Stammchen, MW) 
Stammchen, BR) 
Stammchen, BR) 
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Die GrUnde, warum man diesem nachlassig gebauten Schiff eine so wert-
volle Ladung anvertraut hat, lassen sich bestenfalls vermuten. 

II. Der Rekonstruktionsversuch 

Die Rekonstruktion eines Schiffes auf Grund einer nur notdUrftig 
dokumentierten Bergung und eines durcheinander gewUrfelten Trummerhau-
fens, der eher wie schlechtes Brennholz aussieht, erscheint als eine 
gewagte Sache. 

1. Ermittlung der Breite. 
Bereits unmittelbar bei der Auffindung diente die Lage der Ladung als 
erster Anhaltspunkt fUr die Breite des Schiffes: "Eine Drahtrolle und 
mehrere Fasser, deren Inhalt (Nagel) zu Klumpen verfestigt war, bil-
deten zwei gegenilberliegende krummlinig konvergierende Wulste, die 
offenbar die Konturen des SchiffskOrpers markierten. Der geringste 
auBere Abstand zwischen ihnen betrug etwa 1,6 m, der grOf3te etwa 
2,6 m"(14). Berucksichtigt man das Auseinanderrutschen der Ladung auf 
ca. 2,60 m, so muf3 der Boden ca. 2,50 m breit gewesen sein. 

2. Ermittlung der Wandneigung. 
Aus den vorhandenen Kipfen mit Wurzelschweifresten konnte vergleichs-
weise eine mittlere Wandneigung abgeleitet werden (s. Abb 3). Dieser 
Neigungswinkel ergibt auf die Bodenbreite (Bu) von 2,50 m eine obere 
Breite (Bo) von 3,12 m(15). 

3. Ermittlung der Lange. 
Die kotierte Lageskizze (Abb. 2) zeigt, da5 das Schiff sehr lange, ge-
rade Seiten hatte, und daraus folgt, da5 es am Stoir sehr breit war. 
Dies ist em n Kennzeichen einer Platte. Schon im ersten Fundbericht 
wurden als Vergleich zum AltenwOrther Schiff die von E. Neweklowsky 
mitgeteilten MaBe filr eine Salzach-Platte herangezogen. Einer Breite 
von 2,40 m (unten) bzw. 2,80 m (oben) und einer Wandhdhe von 0,75 m 
entspricht dort eine Lange von 15,30 m(16). Nach den vorher angefuhr- 
ten 	MaBen ergibt sich rechnerisch em n Langen-Breiten-Verhaltnis von 
5,46:1, was aber fUr eine Platte sehr viel ist. In einem Bestimmungs-
blatt fUr historische Donau-Handelsschiffe wurden namlich vom Verfas-
ser Durchschnittswerte erarbeitet, nach denen das Langen-Breiten-Ver-
haltnis fUr Platten zwischen 3:1 und maximal 5:1 liegt(17). 

Auch beim AltenwOrther Schiff basiert die Ermittlung der Lange auf 
diesen Verhaltniszahlen. wahlt man demzufolge fur das Langen-Breiten-
Verhaltnis das Maximum von 5:1, so ergabe sich aus der Breite Bo von 
3,12 m eine Lange von 15,60 m. Bleibt man etwas unter 5:1, etwa 4,84:1 
so ergibt sich eine Lange von 15,10 m. Diese Lange wurde dem Linienrif3 
zugrunde gelegt. 

4. Linienrif3. 

Um Fehler bei der Verkleinerung der in OriginalgrO5e gezeichneten Kip-
fenreste in moglichst geringen Grenzen zu halten, wurden die Zeichnun-
gen auf photographischem Wege im Halbierungsma5stab (1:2, 1:4, 1:8 
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usw.) bis auf 1:16 verkleinert(18). In diesem MaBstab konnte bereits 
em n Ubersichtlicher LinienriB gezeichnet werden (Tafel I). 

Auch die Naturaufnahme der freigelegten Fundstelle (Abb. 2) wurde im 
gleichen MaBstab umgezeichnet, um ihre Eingliederung in den LinienriB 
zu ermOglichen. 

Der GrundriB und das Profil, wie man den Spantenri3 nannte, konnte 
nach den angefUhrten Uberlegungen in einer mOglichen Form gezeichnet 
werden. Die originalen Kipfen sind im Linienri5 dort eingezeichnet, wo 
sie nach GrOBe und Form moglich sind. 	Ihre genaue Lokalisierung im 
Schiff war nicht mehr zu ermitteln. Als Distanz zwischen den Kipfen 
wurde im LinienriB das Mittel von 63 cm gewahlt. Tatsachlich betrug 
sie stellenweise, wie die DUbelbohrungen in den Bodenladen zeigen, 
nur 50 cm. Aber auch eine geringere Kipfenentfernung von beispiels-
weise 57 cm hatte im Linienri5 kaum eine Veranderung gebracht. 

Der Linienri5 diente weiters zur Errechnung der maximalen Tragkraft 
des AltenwOrther Schiffes. Als mdglichst zeitnahe Regelung wurde hier-
fUr jene Bestimmung der Maria-Theresianischen Schiffahrtsordnung vom 
20. 1. 1770 herangezogen, die vorschreibt, Schi“e >so zu beZaden, da 
jeda Schi and Zitle 3 VieAtet Schuhe in den. Lichte ca dem WazzeA 
tehen(19). Das bedeutet im vorliegenden Fall eine Tauchung von maxi-
mal 48 cm, was einer Verdrangung von rund 15,6 t entspricht. 

5. Aufgamsung. 
Die Seitenansicht des Schiffes, die durch die vordere und hintere Auf-
biegung (Aufgamsung) bestimmt wird, konnte aus den mittleren Aufgam-
sungswinkeln der Kipfen IV und VI (Abb. 3) abgeleitet werden(20). Ver-
mutlich hatte das Schiff nur geringe Aufgamsungen und den Ublichen 
Dreieckzwickel 	(Granselschifter) in den Wanden unter dem Rohrladen. 
Die Plane der Pionier-Trauner von 1915 zeigen diese Zwickel nicht 
mehr unter dem Rohrladen, sondern auf diesen aufgesetzt(21). 

6. HUtte. 
Ob das AltenwOrther Schiff mit einer HUtte ausgestattet war, ist nicht 
eindeutig zu klaren. Jedenfalls darf die Moglichkeit nicht verneint 
werden, auch wenn keine HUttenteile gefunden worden sind. Dies ist 
insofern nicht verwunderlich, als diese Teile ja die ersten waren, die 
durch Stromung und Geschiebe weggerissen und fortgeschwemmt wurden. 

Ungefahr in der Schiffsmitte fanden sich an der Innenseite des Bodens 
zwei hOlzerne Auflager (s. Abb. 2), deren Funktion aber nicht geklart 
werden konnte. Ob sie mit dem HUttenaufbau in Verbindung stehen, ist 
ungewi5. Die meisten historischen Donau-Frachtschiffe waren vollig 
offen, ohne jeden HUttenaufbau. Die Mannschaft schlief - gelegentlich 
auch an Land, da nachts nie gefahren wurde - unter freiem Himmel(22). 
Es wurde daher schon der einfachste, notdUrftigste Unterschlupf als 
gro5e Erleichterung empfunden. Die Rekonstruktion der HUtte wurde 
demnach in zwei mOglichen Varianten durchgefUhrt. 

Die meisten zeitgenOssischen Darstellungen von Donauschiffen durch J. 
Alt (um 1825) zeigen Witten in der Schiffsmitte, auch bei kleineren 
Fahrzeugen. 	In diesem Fall waren meist zwei Ruderstande vorhanden, 
einer vor und einer hinter der HUtte, um die vorderen und hinteren 
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Ruderbaume betatigen zu kOnnen. Bei einer Schiffsgro5e von 15 m genUg- 
te 	jeweils nur em n Ruder: Ein Stun l befand sich in der Mitte des 
Steuerstockes und eines seitlich vorne(23). Auch die Brandstreifung 
der Schiffswande ist bei J. Alt haufig dargestellt. Sie wurde daher 
bei der ersten Rekonstruktionsvariante Ubernommen (Abb. 11). 

Die bei der Bestandsaufnahme der Schiffsreste in einigen Punkten fest-
gestellte flUchtig anmutende Bauweise gab zur zweiten Rekonstruktions-
variante An1aB (Abb. 12): Ein ganz einfaches Satteldach aus gestUrzten 
Schwartlingen nach Art einer provisorischen HolzknechthUtte, das auf 
den Schiffswanden aufliegt und am Stoir situiert ist(24). Der ganze 
Ubrige 	Schiffsraum steht fUr das Ladegut zur VerfUgung. Diese An- 
ordnung kann gelegentlich ebenfalls durch bildliche Darstellungen 
nachgewiesen werden(25). Sie findet insofern eine verblUffende Be- 
statigung durch den Freilegungsbefund, als im Bereich 	hinter der 
Schiffsmitte kaum noch Teile der Ladung zutage gekommen sind. Bei 
einer solchen Bauart wurden von einem vor der HUtte gelegenen 	Ru- 
derstand aus links und rechts neben dem HUttendach zwei hintere Ruder-
baume gefUhrt. Diese waren an zwei Sturin, die in den breiten, waag-
recht liegenden Steuerstock eingezapft waren, drehbar gelagert. Durch 
diese Ruderanordnung konnten die vorderen Baume entfallen. Notfalls 
wurde em n Antauchruder zur UnterstUtzung des Steuers eingesetzt. FUr 
seine Handhabung muf3te trotz der starken Beladung des Vorderschiffes 
genUgend Platz vorhanden sein. Dies war em n Erfordernis der Schiffs-
fUhrung. 

Auf die Brandstreifung wurde bei der zweiten Rekonstruktionsvariante 
verzichtet, um die Einfachheit dieses Schiffes zu betonen. Der grof3e 
Klampfelabstand ist in beiden Rekonstruktionszeichungen dargestellt. 
Als vordere Einrichtung fUr die Verheftung oder das Zugseil (Buesen) 
ist hier wohl nur em n Schwingbal ken anzunehmen. Seitliche BUffel waren 
sicher vorhanden. 

III. Schiff-Klammern (Klampfeln) 

Ein zeitgenOssischer Eisenwaren-Katalog(26) zeigt unter "Schiff-Klam-
mern" die damals Ublichen Klampfel-Formen (Abb. 13). Den dortigen An-
gaben zufolge konnte das Gewicht von je 1000 Stuck der Klampfeln 3-16, 
6-18 und 6-30 Pfund betragen, also um das Drei- bis FUnffache schwan-
ken, was auf sehr unterschiedliche Materialstarken hinweist. 

Der Vermerk, die "kurzen" Klammern werden "zu den harten Schiffen ver-
wendet", ist vielleicht folgendermaBen zu deuten: Bessere, fUr langere 
Verwendung in den GegenzUgen gebaute Schiffe wurden fallweise aus 
Larche gebaut. Larche zahlt zwar zu den WeichhOlzern, ist aber doch 
wesentlich harter als Fichte. MOglicherweise konnten mit den "harten" 
Schiffen die Nachfahren der in Karlstadt an der Kulpa gebauten Eichen-
schiffe des M. Hepp (oh 1770) gemeint sein. 

Da die ungarischen Getreideschiffe meist aus Eiche gebaut waren, er-
scheinen die betreffenden Klammern aus der Ladung des AltenwOrther 
Schiffes als Exportartikel fUr Ungarn denkbar. Dies wUrde auch zur 
Vermutung passen, daB die zum Ladegut gehorenden Sabel ExportgUter 
nach Ungarn gewesen sind(27). 
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Auffallend ist, da5 die in Abb. 13 unter Nr. 1 angefUhrten schmalen 
"Schiff-Klammern" im Mittelteil geringfUgig breiter - und somit offen-
bar dUnner - ausgeschmiedet waren. Dies ist deshalb von besonderer Be-
deutung, weil dieselbe Klampfel-Form offensichtlich auch beim Alten-
wOrther Schiff verwendet worden ist. Als Beweis fUr diese Feststellung 
sind allerdings nur em n komplettes Stuck sowie einige BruchstUcke vor-
handen (Abb. 14). Die Klampfeln aus dem Rumpf des Altenworther Schif-
fes gehorten demnach zu den kleinsten der damals erzeugten Klampfel-
Formen, die im Eisenwaren-Katalog von 1825 auch als "Zillen-Klammern" 
bezeichnet sind(28). 

Der Grund fUr die dUnne Ausschmiedung in der Mitte liegt in einer 
besseren Anschmiegung an den Zain (Abb. 15 und 16). Die Hammerschlag-
stellen zeigen die Verformung der Klampfeln beim Einschlagen, wobei 
sich der dUnne Mittelteil 	leicht um den Lain biegt. Ware dieser Mit- 
telteil steif, so wUrde die Klammerspitze, die der Schlagstelle gegen-
Uberliegt, durch das entstehende Biegemoment aus dem Holz gezogen(29). 

Die Klampfeln des Altenworther Schiffes sind an dieser Schwachstelle 
in der Mitte abgerostet, was zuerst zu dem irrigen Schlu5 fUhrte, sie 
waren nur halb so gro5 gewesen. Erst die Auffindung des kompletten 
StUckes sowie die Identifizierung der ursprUnglichen Klampfel-Locher 
mit dem einen darin steckenden Rest einer Klampfel-Spitze klarte den 
Irrtum auf. 

IV. Die museale Aufstellung 

Nachdem sich die zeichnerische Rekonstruktion des Schiffes als durch-
fUhrbar erwiesen hat, bot sich im Schiffahrtsmuseum Spitz die Gelegen-
heit zu einer ausfUhrlicheren Dokumentation. Diese erfolgte nach Ent-
wUrfen und unter persOnlicher Mitarbeit des Verfassers. Um die 
Schiffsreste den Museumsbesuchern anschaulich und leicht verstandlich 
prasentieren zu kOnnen, wurde die Umrifform des vorderen Schiffsdrit-
tels nach dem Linienri5 im Ma5stab 1:1 aus Stabeisen (Durchmesser 12 
und 8 mm) zusammengeschwefflt und in Augenhohe mit der Schnittflache an 
die Wand montiert (Abb. 17). In diese Rekonstruktion sind die sicher-
gestellten Reste von Kipfen, Bodenladen und Raffeln in der Weise ein-
gegliedert, wie sie aufgrund ihrer Form zur Erstellung des Linienris-

ses herangezogen wurden. 

Der FuBbodenbereich darunter wurde abgezaunt und mit Grobschotter be-
legt, um mit Hilfe der gro5en StUcke aus der Schiffsladung gleichsam 
die Fundumstande zu simulieren. Folgende Objekte standen hierfUr zur 
VerfUgung: Zwei BUnde Bandeisen, vier BlechbOnde, em n eisener Radrei-

fen sowie Fa5dauben und -bOden aus Weichholz. Aus den geborgenen Frag-
menten konnte eines dieser Fasser, die als Verpackungsmaterial fun-
giert haben, fast vollig zusammengesetzt werden(30). 

Wichtige Erganzungen dieser Prasentation sind: Ein Schiffsmodell im 
Ma5stab 1:20, dem die zweite Rekonstruktionsvariante zugrundeliegt 
(Abb. 18), verschiedene Detail-Exponate (Schoppung, SchragdUbel, Repa-
raturstellen, kolorierte Zeichnungen etc.) sowie eine Vitrine mit 
einer Ubersicht Ober das Warensortiment der Schiffsladung, ahnlich 
derjenigen im Historischen Museum der Stadt Krems. 
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Zu Herkunft und Datierung des gesamten Fundkomplexes erbringt die 
schiffshistorische Untersuchung keine spezifischen Erkenntnisse, die 
diesbezUglichen Anhaltspunkte resultieren nach wie vor aus dem Lade- 
gut. 	Darunter befanden sich Sabelklingen mit "Hohlschliff". Diese 
"durch Schmieden (nicht durch Schleifen!) hergestellte Hohlform der 
Klinge"(31) schlie5t eine Datierung ins 18. Jahrhundert aus, ermdg-
licht aber andererseits die Festlegung einer oberen Zeitgrenze mit dem 
Jahr 1827(32). 

Anla5lich der steiermarkischen Landesausstellung 1984, "Erz und Eisen 
in der GrUnen Mark", gelangte unter anderem auch em n Objekt aus der 
Schiffsladung zur Restaurierung, welches einen entscheidenden Durch-
bruch in der Frage der drtlichen und zeitlichen Zuweisung des Fundes 
mit sich brachte(33): Die darauf befindliche Schlagmarke IneAb(eAgen) 
H(aupt) G(aveAkzchcqt) definiert offenbar die Herkunft, die Pragung 
(7)809 das Herstellungsjahr des eisernen Ladegutes. Unter der An-
nahme, daB diese Ware spatestens im darauffogenden Jahr in den Handel 
gegangen ist, kann somit der Untergang des Altenworther Schiffes mit 
einiger Sicherheit "um 1810" angesetzt werden(34). 

Der Stempel der Innerberger Hauptgewerkschaft ist auch em n wichtiger 
Hinweis auf die Herkunft des Schiffes. Er verweist, im Einklang mit 
allen Obrigen zum Ladegut gehdrigen Schlagmarken(35) und dem metall-
kundlichen Befund(36), in die "Eisenwurzen", also in das nOrdliche 
Einzugsgebiet des Steirischen Erzberges. Demnach ist das Schiff aus 
der Enns gekommen(37). 

V. Das AltenwOrther Schiff. Schematische Kurzbeschreibung 

Schiffstyp, Merkmale: Spitz-Platte. Breites Stoir, spitzes Gransel. 
Datierung: Anfang 19. Jahrhundert, wohl um 1810. 
Ort des Baues: Ennstal? 
Bauweise, Material: LandesUblich, doppelschamig. Durchwegs Fichte. 
Fortbewegungsmittel, Steuerung: Antauchruder und hintere Ruderbaume. 
Besonderheiten: Zur Verstarkung wurden die Laden zwischen den Kipfen 

mit SchragdUbeln verbunden. Die verwendeten Klampfeln sind sehr 
schmal und weisen ungewdhnlich grof3e Abstande voneinander auf. Das 
verwendete Bauholz war ungewdhnlich schlecht. 

Fahrbereich: Enns-Donau. 
Verwendungsart: Transportschiff. 
Ende des Schiffes: Gesunken bei AltenwOrth, um 1810. 
Quellen fUr die Rekonstruktion: Originale Reste des Schiffes, photo-

graphische und zeichnerische Dokumentation der Freilegung, For-
schungen des Verfassers, zeitgendssische bildliche Darstellungen 
von Jakob Alt. 

Modell des Schiffes: Museale Aufstellung der Originalteile und eines 
Modelles 1:20 durch den Verfasser im Schiffahrtsmuseum Spitz. 
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An hang 

Erklarung schiffbauhistorischer FachausdrUcke(38) 

Antauchruder 
	

Ruder, das nicht zur Steuerung, sondern 
fallweise zur Fortbewegung eines Holzschiffes 
dient 

Aufgamsung 	 Aufbiegung des Schiffes am vorderen oder am 
hinteren Ende 

Bodenladen 	 Bretter des Schiffsbodens 

Bodenstreu 	 Uber den Kipfen liegender Bretterboden eines 
Schiffes 

Brandstreifung 
	

au5ere Verzierung der Schiffswande durch 

streifenformiges Ankohlen (manchmal auch nur 
Anmalen) in schrager oder auch senkrechter 
Richtung 

BUffel 	 starker Zapfen aus Hartholz, hier als Dreh- 
punkt fUr das Antauchruder 

Buesen 	 Hauptseil (Zugseil) bei einem Schiffszug 

doppelschamig 
	

Anordnung der Kipfen mit parallel nebeneinan- 
der liegenden Schameln, wobei die Kipfhorndln 
jeweils in entgegengesetzte Richtung weisen 

Gegenzug 	 Schiffszug gegen den Strom mit Hilfe von 

Zugpferden 

Gransel 	 "Bug" eines hOlzernen Donauschiffes 

Granselschifter 	 keilfOrmiger Wandladen an der Spitze des 
Schiffes zur Erzielung der Aufgamsung 

Ichse 	 Obergang vom Schiffsboden zur Schiffswand 

Ichsenladen 	 unterster Wandladen 

Kipf 	 natUrlich gewachsener "Spant" eines holzernen 

Schiffes 

Kipfet 
	

Gesamtheit aller Kipfen 

KipfhOrndl, Kipfschweif aufstehende (=wandseitige) Teile der Kipfen, 
der Wurzelteil des Holzes 

Klampfel 	 zweizinkige Klammer aus Eisen zur auBeren Be- 
festigung der Schoppung 

Laden 	 zum Bauen eines hOlzernen Schiffes verwendete 
Bretter 
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Miasbeil dUnner Holzspan als innerster Teil der Schop-
pung, zwischen Laden und Moos (Mias=Moos, 
Beil=eingeschlagenes Holz) 

Prora 	 der vorderste Teil eines Schiffes 

Raffel 	 obere Verstarkung au5en entlang der Schiffs- 
wand in Form achsial halbierter, schwacher 
Rundholzer 

Rohrladen 	 obere Wandplanken der Schiffswande 

Schamel 	 waagrecht eingebauter (=bodenseitiger) Teil 
der Kipfen, der Stammteil des Holzes 

Schoppung 	 Abdichtung der Fugen zwischen den konisch ab- 
geschragten Laden (=Schoppungs-Nut) mit Hilfe 
von Moos, das durch einen langs in die Fuge 
gelegten Holzspan (=Zain) von au(3en mit Hilfe 
der Klampfeln festgepreSt wird 

Schwing 	 Querbal ken im Vorschiff zur Befestigung des 
Zugseils 

4-41 

---110.11r 	

Sohlladen 

Steuer (Stoir) 

Steuerstock 

Stunl 

Verheftung 

Zain 

Randverstarkung an der Unterseite des 
Schiffsbodens 

hinterer Teil eines hOlzernen Donauschiffes 
("Heck") 

je nach Schiffstyp senkrechter oder waag-
rechter Abschlu5 am Stoir 

senkrecht stehendes Rundholz zur Aufhangung 
eines Ruderbaumes 

Befestigung eines Seiles, auch Festmachen des 
Schiffes am Ufer 

s. Schoppung 

Anmerkungen: 

(1) Die Beschreibung dieses Fundes und der Fundumstdnde bei HELMUT 
HUNDSBICHLER, Der Schiffsfund von Altenworth. 1. Teil: Vorldufiger Be-
richt. In: Mitteilungen des Kremser Stadtarchivs 15/16 (Krems 1976), 
S. 230-234 (mit 4 Abb.). 
(2) GroBe Verdienste um die Freilegung hat sich die VOEST-Alpine 
Krems Ges.m.b.H. durch die Beistellung von Grabungspersonal erworben, 
wofiar den Verantwortlichen wie den Helfern auch hier nochmals der 
aufrichtige Dank ausgesprochen werden soil. 
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(3) Bisherige Bearbeitungen dieses Schiffsfundes: KURT SCHAEFER, Ar-
chitectura navalis Danubiana. Wien (Selbstverlag) 1985, S. 286-315 
(Der Schiffsfund von Altenworth 1810); DERS., Der Schiffsfund von 

Altenworth 1810. In: Das Logbuch 1985/1 (Heidesheim 1985), S. 11-16 
und ebd. 1985/2, S. 67-71; zuletzt DERS., Der Schiffsfund von Alten-
worth 1810 (Schriftenreihe Schiffahrtsmuseum Spitz 2). Spitz 1985. 
(4) Zur Erklgrung schiffbauhistorischer Fachausdrucke s. S. 261 f. 
(5) Geeignete Bgume fur Kipfen waren im ersten Viertel des 19. Jahr-
hunderts durch den enormen Verbrauch im Schiffbau bereits selten, 
sodaB alles irgendwie verwendbare Holz genommen werden muBte. - Die in 
Abb. 3, in Tafel I und im folgenden ersichtliche Numerierung der Kip-
fen entspricht der zufglligen Reihenfolge der Vermessung. 

(6) Ahnliche Ladenverbindungen, allerdings mit Eisennageln, sind von 
den Booten des Lepsko-Sees (Polen) aus dem 19. Jahrhundert bekannt 
(7) Die Verdilbelung von Wand- und Bodenladen untereinander findet man 
bereits in der Antike bei ggyptischen Schiffen. Im Hausbau wurde die 
Verdilbelung benachbarter Holzteile im Blockbau und bei Dippelbaum-
Decken angewendet. 

(8) In fruheren Jahrhunderten wurden die Laden aus gespaltenen Stgm-
men zugehackt. Diese Art der Zurichtung muBte aber wegen des hohen 
Mehrverbrauches an Holz eingestellt werden, um die Wglder zu schonen. 
(9) Zum Kohlenstoffgehalt vgl. ERWIN PLoCKINGER, Der Schiffsfund von 

Altenworth. 3. Teil: Metallkundliche Untersuchung des Ladegutes. In: 
Mitteilungen des Kremser Stadtarchivs 20 (Krems 1980), S. 110, 113 und 
117. - Ahnliches findet man z. B. bei prahistorischen Pfahlbauten auf 
dem Grund von Seen, wo diese Erscheinung als schwarze Kulturschichte 
bekannt 1st. 

(10) Vg1. auch Abb. 9 und 10. 

(11) Gut erhaltene Schoppungsreste behalten em n fur allemal die 
Form, in die sie gepreSt wurden. Bei Schoppungsresten von Platten aus 
dem Wiener Donaukanal (1. Drittel 20. Jh., Originale im Besitze des 
Verfassers) ist die Erhaltung des Dreieck7Querschnittes noch dadurch 
begunstigt, daB das Moos in diesem Fall mit Teer getrankt wurde. 
(12) Verwendete KUrzungen: MW = Moorwiesen-Besiedler, BR = Baumrin-
den-Besiedler. 
(13) Vgl. die historische Donaukarte bei HUNDSBICHLER, Schiffsfund 
Altenworth 1, S. 1, Abb. 3, und die weiterfuhrenden Angaben hierzu 
ebd., S. 233, Anm. 6. - Nach dem Freilegungsbefund hat em n im FluB-
grund liegender Felsblock den Schiffsboden regelrecht durchstoBen 
(vgl. Abb. 1 und 2). Diese Beobachtung stutzt ganz offenkundig die 
These vom Sinkbn des Schiffes in seiner Schwimmlage. Sie wurde aufier-
dem aber auch noch darauf schlieBen lassen, daB das Schiff 
a) relativ wenig Fahrt hatte (=ein anderer Hinweis auf seine Nghe zum 

b) daher gleich beim ersten Aufprall auf dem Grund liegen blieb und 
c) auch nachtrgglich durch Stromung und Geschiebe keine Veranderung 
dieser Lage mehr erfahren hat. 
Auffgllig erscheint ferner, daB der linke Rand des Schiffsbodens 
zumindest an zwei Stellen an Felsbrocken anliegt (Abb. 2), so, als 
wgre es (ungesteuert?) seitwarts gegen das Ufer gedriftet (Befund H. 

Hundsbichler). 
(14) HUNDSBICHLER, Schiffsfund Altenworth 1, S. 230 und ebd., Abb 2. 

(15) Vgl. Tafel I. 
(16) HUNDSBICHLER, Schiffsfund Altenworth 1, S. 232, Anm. 5 unter 
Verweis auf ERNST NEWEKLOWSKY, Die Salzachschiffe und ihre Erbauer. 
In: Mitteilungen der 	Gesellschaft fUr Salzburger Landeskunde 100 
(Salzburg 1960), Tab. I, Nr. XV c, mit Planskizzen auf Bild 6. 
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(17) Vgl. SCHAEFER, Architectura navalis Danubiana, S. 8 f. 

(18) Diesen HalbierungsmaBstab findet man etwa bei den Tschaikenpla-

nen von Erik Xhsberg (um 1771) aus Klosterneuburg, die alle 1:32 
gezeichnet sind. Die zeitgenossischen Modelle von "Canonier-Barquen" 

(1819, Heeresgeschichtliches Museum Wien) sind im MaBstab 1:16 gebaut. 

(19) Hauptrepertorium Uber die Verordnungen von 1740-1821 fur die Do-
nauschiffahrt. Wien 1825 (Archly der Stadt Wien, Codex Austriacus, S. 

82). 
(20) Vgl. hierzu auch oben S. 252. 

(21) Vgl. bei SCHAEFER, Architectura navalis Danubiana, S. 335 (Klei- 

ner Trauner von 1915). 
(22) Diese Obernachtungsart war bei naturverbundenen Berufen wie z.B. 

Hirten durchaus Ublich, wenn eben keine standige Unterkunft zur VerfU-

gung stand. 

(23) Wie Anm. 21. 

(24) Diese Zeltform geht auf die Oberdachung prahistorischer Wohngru-

ben zurUck. 
(25) Vgl. SCHAEFER, Architectura navalis Danubiana, S. 367-372 (Dek-
kungen von HolzhUtten) bzw. S. 441-446, S. 506-511 (Wohnverhaltnisse). 

(26) JOSEF WATHNER, Der vollstandige Kenner der Eisenwaaren und ihrer 

Zeichen usw. Graz 1825, fol. XXVII. - Den Hinweis darauf verdanke ich 

Herrn Dr. H. Hundsbichler. 
(27). Befund Dr. E. Gabriel, Heeresgeschichtliches Museum Wien (vgl. 
bei HUNDSBICHLER, Schiffsfund Altenworth 1, S. 233f., Anm. 12). 

(28) Obwohl die Bezeichnung "Zille" auch fUr die groBten Donau-
Schiffe (Kehlheimer bis 42 m Lange) verwendet wurde, scheint sich die 
Bedeutung dieses Begriffes doch allmahlich hin zu den kleineren 
Fahrzeugen verschoben zu haben. Heute wird unter Zille nur noch emn 

Fahrzeug von ca. 7 m Lange verstanden. Auch daraus ist wohl zu erken-

nen, daB es sich beim Altenworther Schiff um em n kleineres Fahrzeug 

handelte. 

(29) Auch aus diesen anscheinend sehr primitiven Schiffsbestandteilen 
ist die Erfahrung einer jahrhundertelangen Entwicklung bis zu ihrer 

Endstufe erkennbar. Der Autor schmiedete selbst einige StUcke nach, um 
diese theoretischen Oberlegungen zu erproben. Dazu wurde ausgegrUhter 
Eisendraht von 4,0 mm Starke verwendet. Vermutlich gegen Ende des 19. 
Jahrhunderts wurden die Klampfeln nicht mehr geschmiedet, sondern 
durch schrage Abschnitte von Bandeisen erzeugt. 

(30) Samtliche genannten Exponate einschlieBlich der Holzreste sind 
Dauerleihgaben des Historischen Museums der Stadt Krems an das Schiff-

fahrtsmuseum Spitz. 
(31) PLoCKINGER, Schiffsfund Altenworth 2, S. 114. 

(32) Wie Anm. 27. 

(33) PAUL W. ROTH und PETER CORDES (Hrsg.), Erz und Eisen in der Gru-
nen Mark. Katalog zur Landesausstellung 1984. Graz 1984, S. 202, 

Nr. 13a/5. 
(34) Dieser Befund stammt von Univ.Prof.Dr. Paul W. Roth, Universitat 
Graz, Institut fUr Geschichte, der in einer der nachsten Nummern die-
ser Schriftenreihe seine Oberlegungen ausfUhrlicher publizieren wird. 
(35) Befund H. Hundsbichler. Eine diesbezfigliche Untersuchung ist im 
Rahmen der vorliegenden Schriftenreihe in Vorbereitung. 

(36) PLOCKINGER, Schiffsfund Altenworth 2, S. 111. 
(37) Die diesbezUglichen Forschungen sind noch nicht abgeschlossen. 
(38) Erstellt nach OTTO MEISSINGER, Die historische Donauschiffahrt. 
Holzschiffe und FlaBe. Melk 1975, S. 112-122 und SCHAEFER, Architectu-
ra navalis Danubiana, S. 351ff. und S. 498ff. 
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Abb. 1 

Die Fundstelle nach der Freilegung 

Es ist eine sehr filigrane Bauweise ersichtlich, der in situ erhaltene 
Rest eines Ichsen-Ladens (*) erscheint auBerordentlich schwach. Die 
quer Gber den Boden liegenden Holzer, zum Teil Reste von Kipfen, be-
finden sich nicht mehr in ursprUnglicher Lage. Ein Felsbrocken im 

FluBgrund hat den Schiffboden durchstoBen. Vgl. Abb. 2. 



D
i
e
 ze
i
c
h
n
e
r
i
s
c
h
e
 Be
s
t
a
n
d
s
a
u
f
n
a
h
m
e
 
d
e
r
 fr
e
i
g
e
l
e
g
t
e
n
 
F
u
n
d
s
t
e
l
l
e
 

B
estan

d
sau

fnal u
n

e d
er F

u
n
d
st elle 



A KJ  

(7.)3  . 

\ 	 A  <I 

\\ 

	 Z- 

- Tr' C-C 

A -A 

E -E 

\\\ 

\\ 

    

   

N, 

F-F 

   

 

1 

    

      

      

     

G-G 

MITTLERE KIPFNEIGUNG 

* 	KIPFEN BE I AUFGAMSUNG ( HIER GRANSLBE REICH) 

0 	MITTLERER GAMSUNGS -WINKEL 

SEITE DES PARALLEL LIEGENDEN SGHAMELS 1crEpr:1,84. 

05 
	

1 0 
	

15 
	

2.0m 

Abb. 3 

Bestandsaufnahme 

der Kipf en. 

Winkelvergleiche 



—10  
IN:WRUNG GEN' AN 
1A0EN - UNIERSEUE 
DURCH 	  

SCHNITT, 

i•ITO-200mow 

Abb. 5 

12S-360intri 

LACIEN-OBERSEITE 

Abb. 4 

Normaler Ladendabel (Originalstack) 

Mit Hilfe dieser Dabelungstechnik konnte die Zusammensetzung 
der Laden nur wahrend des Baues erfolgen. 

Details der Holzverbindung zwischen den Laden. Schoppung. 

(1) Bodenladen 1 1/2" stark, 22,5-36 cm breit, Fichtenholz. Die Lan-
genmaBe konnten nicht ermittelt werden, da die betreffenden Laden von 
der Zers,t6rung betroffen waren. Die Kernseite der Laden liegt jeweils 

am Kipfschamel an, weist also gegen die Schiffs-Innenseite. 
(1A) Abschragung far die Schoppung, ca. 22/18 mm. 
(2) Ladendabel. Durchmesser 10 mm, Abstande voneinander ca. 60 cm, 
Fichtenholz. 
(3) Schragdabel. Durchmesser 10-13 mm, in Abstanden von 
schen den Kipfschameln. Fichtenholz. 

(3A) Dreieckige Ausstemmung an der Schiffs-Innenseite. 
(4) Moosdichtung (Schoppung). 
(4A) Miasbeil (war hier nicht mehr einwandfrei feststellbar). Bei be-
sonders breiten Ladenfugen wird jedoch stellenweise dieser Holzspan am 
Schoppungs-Grund vorhanden gewesen sein, um die Fugen zu fallen und 
dem Moos einen Gegenhalt zu geben. 
(4B) Zain, sitzt vertieft in der Nut. 
(4C) Zillenklammern (Klampfeln), sehr schmal, in relativ groBen Ab-
standen (12-20 cm) unter einem Winkel von ca. 33 Grad eingeschlagen. 

56-60 cm zwi- 



(*) 
A -A 

Abb. 7 

E1NSCHLAG 

Abb. 6 Schragdabel (Originalstack) 

In einer dreieckigen Ausstemmung an der Laden-Innenseite befindet sich 
•der Rest eines Dabels. Nach Fertigstellung des Schiffes konnte emn 

solcher Dabel ausschlieBlich schrag von oben (Einschlag) in den dane-
ben liegenden Laden getrieben werden. Er diente demnach der nachtrdg-

lichen Verstarkung. 

Detail: Schrggdabel in einzolligen Schiffsladen 

Die Fuge kann im gesamten Verlauf (*) nicht geschoppt werden 

4 

Vag  inm 

Abb. 8 	Detail: Schoppung (Zeichenerklarung s. Abb. 5). 



Abb. 9 

Rekonstruktion der Schoppung 

Zusammenstellung von zwei Originalladen, die Spuren der Klampfeln und 
AbschrSgungen fur das Moos aufweisen. Das Miasbeil (5) fehlt, Zain (6) 
und Klammern (7) sind erganzt. Das Moos (8) stammt aus dem originalen 
Fundbestand und hat dementsprechend die passende dreieckige PreBform. 
Neben dem Zain ist der Austritt eines Schr5gdubels an der LadenauBen-
seite sichtbar (9). Ebenfalls Originalbestand sind die Mabel-Lacher 

fur die Kipfen (10). 

Abb. 10 

Provisorische Reparatur eines Risses im Schiffsholz (OriginalstUck) 

Das Moos (1) ist ohne Zain und nur mit ungewohnlich weit auseinander-

stehenden Klammern befestigt. Von der linken Klammer ist noch die 
obere Halfte (2) erhalten. Der Einschlag der unteren Spitze ist im 
Hirnholz eines Dabels deutlich sichtbar (3). Auch diese Ausfuhrung 
verdeutlicht die sehr oberflachliche Bauart des Schiffes. Die rechte 
Klammer (4) wurde nach dem erhaltenen Original (Abb. 14) kopiert und 

paBte genau in die vorhandenen urspranglichen Locher, womit der 
Winkel zur Horizontalen (ca. 33 Grad) bestimmt werden konnte. 
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eci fftammern. 
Folio XXVII.. 

• Zir e0iff..ftfamnirrts timber' no4 brin taufrnD vcrfertigt, unb bcfic§cn in no 
for5rnbcct 1i3attungcn: 

1. Billeri • Stictintriern, gnb von 3 big 16 Ibis& 
2. Zeutici)e 	Pur6e; gab von 6 bi.g 18 ftsige.: 
5. Zttaittie 	.‘ 1000, 	6 • 18 .  
A. Zilrftit • • 	. 	!uric, 	. 6 • /5 • 
3.Znrfildje • 	• Lange, 	. 6 • 30 
6. Ziirfifdy ••. 	troppthe abgebegtne, frtb von 6 big 30 nig. 

Tic longrn Stlarnmrrn voccbcrt a bcn rncithroi, bit turpn ober u bon artcn 
So$iffrn vrctornbct. 

Abb. 13 

Das Sortiment von Schiffsklampfeln nach dem Eisenwaren—Katalog 
von 1825 (vgl. Anm. 27) 

'MOW .P.hiMMINIVOIN- 

MITTE DUNN GESCHMIEDET 

0 1 2 3 4 5 6 7cm 

Abb. 14 

Das einzige komplett erhaltene Klampfel aus dem Schiffsrumpf 

und die aufgefundenen Bruchstucke. 

Infolge der mangelhaften Befestigung im Holz sind fast alle Teile der 
zugehorigen Schoppung verloren gegangen. 
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Abb. 15 

Sag. "Deutsche Schiffsklammer" 

Eines der vielen geschmiedeten 

Klampfeln aus der Ladung des Al-
tenworther Schiffes. Die Bezeich-
nung stammt aus dem Eisenwaren-
Katalog von 1825 (vgl. Abb. 13, 
Nr. 2 und 3). Das vorliegende 
StUck weist ungleich lange Spit-
zen auf, die meisten sind jedoch 
anndhernd gleichschenkelig. Ein 
breiter Mittelteil verk3rzt die 
freie Lange des Zaines zwischen 
den Klampfeln, was bei der Ferti-
gung eine VergreiBerung der Klamp-
felabst&nde erlaubt. Dies bedeu-
tet vielleicht Kosten- und Ge-
wichtsersparnis. 
Die Hammerschlagstellen liegen 
beim Einschlagen hier etwas an-
ders als bei der in Abb. 8 wie-

dergegebenen Zillenklammer. 
Die gestreckte Darstellung des 
gleichen Stuckes weist in der 
Mitte deutlich den Eindruck des 
Setzhammers auf, durch den die 

Verbreiterung zustande gekommen 
ist. 

Abb. 16 

Sag. "Virkische Schiffsklammer" 

Eine andere Klampfel-Form aus der 
Ladung des Altenwarther Schiffes 
mit sehr starker Verbreiterung 
des Mittelteiles (vgl. Abb. 12). 
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Tafel 1 

Linienria 

 

MIT MUSE ALER AUFSTEU_UN G 40 GE glaata T 	" 

 

L inienrif, 
Die Schiffsbreite wurde auf Grum] der gefundenen La-
dung. unter Beriick.siehtigung der wahrscheinlichen 
Verschiebung infolge der Zerstorung der Seitenwande. 
angenommen. (BO= 3,12 nil Danach ergibt sich bet 
L:B- 4,84 : 1 eine Lange von 15,10 in. 
Der Langsverlauf der Laden wurde /well der Bestands-
aufnahme, die im Grundrif3 einge:eic•hnet ist, festgelegt. 
Die Wandneigungen und Aufgamsungen erguben sich 
nach den Winkelvergleichen der vorhandenen Kipfen-
reste. 
Aus diesen .4nhaltspunkten konnte tinter Beriicksich-
tigung zeitgenOssischer Schiffsformen em n Linienrif3 
erstellt werden, der als Unterlage für das Rekonstruk- 

tionsmodell im Maf3stab I 1 mit den Originalholzern 
und fur das Anschaziungsmodell 1 : 20 diente. 
Die .Nizimerierzing der Kipfen erfolgte naclz der zufid-
ligetz Reihenfolge der Vermessung. Die Kipfreste sind 
so eingezeichnet, %vie sic nach Hirer Form in den Li-
nienrif3 und die museale Aufstellung passen, da ihre ur-
sprungliche Lage On Schiff nicht mehr feststellbar war. 

 

Dieser Linienrif, der On se/ben Halbieningsmafistab 
wie die Fotoverkleirzerungen der Naturaufnahmen der 
Kipfen, On Maf3stab 1 : 16 ge:eichnet wurde, diente 
welters zur Errechnung der maximalen Tragkraft die-
ses Sclziffes. Dazu muf3ten :eitgenossisclze Bestini,niin- 

gen der historisclzen Donausclziffahrt einbe:ogen wer- 
den: 
hn Hauptrepertoritim Ober die Verordnungen von 
1 740-1821 fiir die Donauschiffahrt. Wien 1825, Codex 
Austriacus, ist auf Seite 82 eine Bestimmung der Maria 
Theresianischen Schiffahrtsorclnzingl'0111 20.1.1 770 an-
gefiihrt: (Historisches Arc/iv -der Stadt Wien, Rat/tans). 
„Schiffe so :u beladen, daf3 jedes Schiff und Zille 3 
Viertel Schuhe in der Lichte aus dem Wasser stehen." 

• • 
Das bedeutet im vorliegenden Fall eine Tauchung von 
maximal 48 cm, was einer Verdrangung von mud 15.6 
Tonnen entspric/it. 
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