BINNENSCHIFFBAU:
FORSCHUNG MIT HINDERNISSEN

von Jenny Sarrazin, Darfeld

In verschiedenen Ausgaben des LOGBUCH ist wieder-
holt von hélzernen Binnenschiffen des Donauraums
die Rede gewesen. Ich m&chte daher das Thema von der
Konstruktion der beriithmten Donau-Zillen und Plétten
nicht mehr direkt aufgreifen, sondern den Artikel Glin-
ter Pohlandts aus dem Heft 1/1991 zum Anla3 nehmen,
einige grundsitzliche Bemerkungen zum Bau primiti-
ver Binnenfahrzeuge zu machen. Wenn auch die Bei-
spiele vornehmlich aus dem Gebiet der Donau stam-
men, so sind sie doch sicherlich auch aufandere Flu3ge-
biete iibertragbar.

Der Holzschiffbau im Binnenland wie an der Kiiste ist
seit Beginn unseres Jahrhunderts dramatisch zurlickge-
gangen, ja aus cinigen Gebieten vollig verschwunden.
Nur noch wenige Schiftbauer arbeiten heute noch nach
traditionellem Muster, selbst wenn sie die alten Ferti-
gungstechniken noch erlernt haben. Damit versiegt die
fiir den Schiffshistoriker neben authentischen Fahrzeu-
gen wichtigste Quelle.

Wie unentbehrlich die Aussagen dieser Gewéhrsperso-
nen sind, begreift man erst richtig, wenn man versucht
hat, die Schiffbaugeschichte einer Region allein fiir die
letzten 100 Jahre zu erforschen. Aussagen iiber Schiffs-
formen des frithen 19. oder gar des 18. Jahrhunderts
miissen durch ein Fehlen ven zuverldssigen Quellen oft
sehr vage bleiben.

Welche Quellengruppen stehen dem Archdologen und
Historiker neben der Befragung der alten Handwerker,
Schiffleute und Fischer zur Verfligung? Fiir den See-
schiffbau, insbesondere den von Kriegsschiffen, wiren
hier wohl in erster Linie erhaltene Risse und Plane zu
nennen. Beim Bau von holzernen Binnenschiffen
waren solche Konstruktionszeichnungen aber nur in
den seltensten Fillen vorhanden.

Wie aber kamen die Schiffbauer an der Donau und an
anderen Fliissen zu der gewiinschten Schiffsform? Der
Donau-Schiftbau als reiner Schalenbau kennt weder
den Einsatz eines Hauptspants als formgebendes Ele-
ment, noch wurden dort je Mallen verwendet. Die
Schopper, wie die Schiffszimmerleute im Donaugebiet
genannt werden, benutzten und benutzen zwei Hilfs-
mittel zur Formgebung: einige wenige Zahlen, die liber
die Abmessungen Auskunft geben, und, zumeist beim
Bau kleinerer Fahrzeuge, Schablonen, mit denen die
Rundungen von Boden und Seitenwand festgelegt wur-
den.

Bei der Durchsicht von Archivalien stof3t man zuweilen
auf solche MaBlangaben, meist im Zusammenhang mit
dem Schiffbau innerhalb einer Zunft. Auch die Schiff-
bauer selbst verfligen manchmal {iber Aufzeichnungen
iiber die von ihnen gebauten Fahrzeuge. Wer aber nun
glaubt, angesichts der Einfachheit der Konstruktion von
traditionellen Donauschiffen nach diesen Angaben die
komplette Schiffsform ermitteln zu kénnen, der sieht
sich in aller Regel enttduscht. Ein Beispiel aus der
Ulmer Schifferzunft soll dies verdeutlichen:

Am 27. Juni 1850 legte die Versammlung der Schiff-
leute (von denen viele gleichzeitig auch Schopper
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waren) die neuen Mal3e flir die ,,grof3en Schiffe” fest:

.78 lang, auf der Mitte 17°, der vordere Kranns, welcher
vornvor dessen Ende 12 herein gemessen 12 weit, das hin-
tere Ende 12’breit und von da herein gemessen 12°, der
Kranns 15'weit sein muf3 und 3'4’’tief.”

Versucht man nun, nach diesen Angaben und einer all-
gemeinen Kenntnis des Aussehens von Donauschiffen
ein ,groB3es Schiff” zu zeichnen, so mufl man bald fest-
stellen, dafl man auf einige Hindernisse sto3t. Zunéichst
einmal ist an keiner Stelle abzulesen, ob es sich bei die-
sen MafBlen um den Schiffsboden handelt oder um das
fertige Schiff. Nach Kenntnis der Aufzeichnungsmetho-
den heutiger Schopper wiirde ich das Erste vermuten.
Sodann fehlt es vollig an MaBangaben flir den Bug des
Schiffes, eine Tatsache, die besonders in diesem Fall
bedauerlich ist (1). Vollends schwierig wird es, wenn
man versucht, eine Seitenansicht zu zeichnen, denn
auBer der Angabe ,3’4”tief” haben wir keinerlei Hin-
weise darauf, wie hoch Bug und Heck aufgezogen
waren.

Probleme konnte in diesem Zusammenhang auch der
,,schiffige” Sprachgebrauch des letzten Jahrhunderts
bereiten. Es gibt ndmlich keineswegs eine verbindliche
Terminologie fiir die Bezeichnung der Einzelteile von
Binnenschiffen. sondern die Benennungen sind je nach
FluBgebiet, Region und Zeit sehr unterschiedlich.

Das Beispiel der Ulmer Schifferzunft verdeutlicht die
Quellenprobleme, die im Zusammenhang mit schriftli-
chen Aufzeichnungen von Schiffbauern entstehen kon-
nen: Da die Daten nicht fiir die Nachwelt bestimmt
sind, sondern dem Handwerker nur zur eigenen
Gedachtnisstiitze dienen sollen, wird meist nur das
notiert, was von der Norm abweicht bzw. was, wie im
obigen Falle, als verbindliche Regel festgelegt wird. Die
Rekonstruktion des Schiffes wird auf diese Art und
Weise oft unmdglich bleiben.

Aber auch wenn es moglich erscheint, die Linien des
Schiffes nach schriftlichen Angaben zu rekonstruieren,
ist es zum Modell noch ein weiter Weg. So sagt die Posi-
tion der Spanten noch wenig iber ihr tatsdchliches Aus-
sehen aus, schon gar nicht aber dariiber, aus welchem
Holz sie gefertigt und wie sie am Schiffsboden und den
Seiten befestigt waren. Selbst ein Photo des Schiffes mit
genauen Maflangaben enthiillt uns noch nicht, in wel-
cher Sequenz das Fahrzeug gebaut worden ist; welche
Tricks der Schiffbauer anwandte, um die Form zu errei-
chen; also auch, wo die Variablen liegen, die das nichste
Produkt bestimmen konnten.

Noch ein weiteres Problem tut sich bei der Verwendung
von schriftlichen Quellen (und der Auswertung von
Wrackfunden) flir den Historiker auf: die Frage nim-
lich, in wie weit das fragliche Schiff eigentlich typisch ist
fiir die Masse der zu jener Zeit gebauten Fahrzeuge.

An diesem Punkt offenbart sich ein Phdnomen, das viel-
leicht dem gesamten Schiftbau, mit Sicherheit aber dem
Bau kleinerer und primitiver Fahrzeuge eigen ist: Die
hohe Flexibilitit, die der Schiffbauer entwickelte, um
den Wiinschen seiner Kunden gerecht zu werden.
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