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ZweiZiegelwracks« in der Kieler Auf3enforde?
Der Fund der MALIK und des 2-Anker Wracks

Philipp Grassel

Abstract

In 2015 and 2016, two unknown wrecks —
the MALIK and the 2-Anker Wrack — were
found in the Kiel Fjord. Both sites were
investigated by short surveys during 2015,
2016, and 2018. The large amount of bricks
covering the wrecks is characteristic of
both sites.

This article gives an overview of past
and current research on the wrecks. Ad-
ditionally, an initial interpretation of the
context of the wrecks is suggested inclu-
ding a possible research project. From the
author's point of view, both wrecks were
once most likely small wooden sailing
ships for commercial purposes; such ves-
sels were very common on the coasts of the
Baltic Sea and the North Sea.

Due to the lack of usable archaeological
data, a detailed dating of the wrecks is not
yet possible. Comparative analyses of the
anchors and the visible, structural parts of
the wrecks roughly date wrecks to the pe-
riod between the 1830s and the first half of
the 20" century.

Einleitung
Seit mehr als 50 Jahren werden am For-

schungstauchzentrum der Christian-
Albrechts-Universitit zu Kiel (FTZ)

Abb. 1. Lage der Wracks.
Fig. 1. Location of the wrecks.

gepriifte Forschungstaucher fiir den
wissenschaftlichen Einsatz unter Was-
ser ausgebildet. Bei der Ausbildung, die
zu einem GrofSteil im Freiwasser unter
den realen Bedingungen der Ostsee
stattfindet, werden Inhalte wie das Ver-
messen, Fotografieren und Beschreiben
von Objekten an bekannten Unterwas-
serfunden trainiert. Es kommt jedoch
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vor, dass wihrend der Ausbildung
auch vollig neue Funde entdeckt wer-
den (LUTH 2016, 113-117): So ebenfalls
im Jahr 2015, als der damaligen Ausbil-
dungsgruppe wihrend einer Ubungs-
ausfahrt ein kompaktes Gebilde auffiel,
das sich deutlich von dem umliegenden
Sandboden abhob. Nach einer kurzen
Betrachtung stellte sich das mit einer
Vielzahl von marinen Lebewesen be-
wachsene Objekt als eine Ansammlung
von Mauerziegelsteinen (im Folgenden
Ziegel) heraus, die teilweise noch in
gestapelter Form aufgefunden wurden.
Weiterhin fanden sich in unmittelbarer
Néhe dieser Anomalie eine zweite etwas
kleinere Ansammlung von Ziegeln, ein
eiserner Stockanker und einige einsedi-
mentierte Holzteile. Der Riickschluss,
dass es sich hierbei um die Ladungs-
oder Ballastreste eines Wracks handeln
konnte, lag nahe und so wurde dem
bisher unbekannten Wrack der Name
MALIK gegeben. Nach der Meldung des
Fundes an das Archéologische Landes-
amt Schleswig-Holstein (ALSH) erhielt
die Fundstelle die offizielle Bezeichnung
»Ostseegebiet 1527 LA 13<. Im Novem-
ber 2015 und April 2016 wurden an der
MALIK im Rahmen einer Lehrveran-
staltung und eines maritim-archaologi-
schen Praktikums erste archédologische
Prospektionen durchgefiihrt.

1 An dieser Stelle mochte ich mich bei
Dr. Philip Liith, unter dessen Leitung
einige der damaligen Untersuchungen
durchgefithrt wurden, und dem For-
schungstauchzentrum der Christian-
Albrechts-Universitit zu Kiel bedanken,
die mir freundlicherweise Arbeitsskiz-
zen und Fotos der jeweiligen Prospektio-
nen zur Einsicht iiberlassen haben. Auch
danke ich Dr. Stefanie Kloof$, Leiterin
der >Abt. 4 — Praktische Archéologie« des
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Bei diesen Untersuchungen im April 2016
konnte, unweit der Fundstelle der MALIK,
eine weitere Wrackstelle entdeckt werden.
Hierbei handelte es sich ebenfalls um eine
grofiere Ansammlung von Ziegelsteinen, in
deren unmittelbarer Néhe zwei Stockanker
und diverse einsedimentierte Holzer nach-
weisbar waren. Dieser zweite Fund erhielt den
Namen 2-Anker Wrack und das ALSH wurde
unverziiglich dartiber in Kenntnis gesetzt.
Hiernach erhielt die Fundstelle die offizielle
Bezeichnung >Ostseegebiet 1527 LA 16<%.

Im Zuge der Endausbildung zum ge-
priiften Forschungstaucher sollte im Ok-
tober 2018 eine weitere Untersuchung
beider Wrackstellen durch das FTZ vorge-
nommen werden. Hierbei wurde, anders als
bei den ersten beiden Untersuchungen, auf
dendrochronologische  Beprobungen der
Objekte und andere invasive Untersuchungs-
methoden verzichtet. Aufgrund einiger Kom-
plikationen war es jedoch nicht méglich, das
2-Anker Wrack zu prospektieren, so dass sich
die Untersuchungen allein auf das Wrack der
MALIK konzentrierten. Die Untersuchungs-
berichte der unterschiedlichen Prospekti-
onen sind unveréffentlicht und liegen im
ALSH vor. Der folgende Beitrag stellt einen
ersten, zusammenhdngenden Bericht iiber
die bisherigen Untersuchungen zu beiden
Wrackfunden dar und skizziert einen Aus-
blick auf das Potenzial, dass sich fiir zukiinf-
tigen Forschungsprojekte bietet?.

Archéologischen Landesamtes Schleswig-
Holstein, die mir ebenfalls Informationen
zu den Wrackfunden zukommen lief3.

2 Die im Folgenden dargelegten Angaben zu
den Wrackfunden basieren allein auf den
Ergebnissen  fritherer =~ Wrackprospektio-
nen — diese sind zum Teil leider ungenau. Un-
stimmigkeiten oder fehlende Angaben sind
folglich hierauf zurtickzufithren. Weitere,
detaillierte Untersuchungen sind zukiinftig
notig, um diese Diskrepanzen aufzulésen.
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Abb. 2. Befundzeichnung der MALIK (aus dem Jahr 2015). Es handelt sich um zum Teil
ungenaue Altdaten, die bei neueren Untersuchungen an dem Wrack iiberpriift und er-
génzt werden miissen (© Ph. Liith).

Fig. 2. Drawing from the MALIK site (dated 2015). The dates are out-dated and partly
imprecise. Therefore, they must be reviewed and complemented by new wreck surveys

(© Ph. Liith).

Das Wrack MALIK

Das Wrack MALIK liegt etwa 2,4km vor
der Steilkiiste bei Biilk am Eingang zur
Kieler Forde in ca. 10m Tiefe auf san-
digem Grund. Die bisherigen Untersu-
chungen des Wracks und seiner ndheren
Umgebung wurden in mehrtégigen Pro-
spektionen in den Jahren 2015, 2016 und
2018 durchgefithrt. Die im Folgenden
genannten Angaben und Mafle fuflen
hauptsdchlich auf dem jiingsten Unter-
suchungsbericht des Jahres 2018 sowie
den dazugehorigen Arbeitsskizzen und
Fotografien.

Bei dem Wrack handelt sich um eine in
Nord-Siild Richtung orientierte, ca. 12m
lange, an seiner hochsten Stelle ca. 1,80 m
hohe und etwa 6m breite Anomalie, die
komplett aus Ziegeln besteht und eine eher
elliptische Grundform aufweist (Abb.?2).
Etwa 2-3m ostlich dieses Fundes befin-
det sich eine weitere kleinere ebenfalls aus
Ziegelsteinen bestehende Ansammlung
von ca. 2m Breite und ca. 10m Lénge. Die
Beschreibungen in den Berichten der Jahre
2015 und 2016 unterscheiden sich in diesem
Punkt signifikant von jener des Jahres 2018.
Nach letzterer liegt die kleinere Anomalie
nicht ostlich, sondern westlich des Wracks.
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Abb. 3. Anker der MALIK (Foto: FTZ, CAU
Kiel).

Fig. 3. Anchor of the MALIK (Photo: FTZ,
CAU Kiel).

Im nordlichen Bereich der Wrackstelle
befindet sich in etwa 2 m Entfernung von der
grofleren Ziegelansammlung ein stark be-
wachsener, eiserner Stockanker von ca. 2m
Liange. Der Anker ist korrodiert, aber in
seiner Form und seinen Einzelteilen noch
klar erkennbar. Er liegt, durch den eisernen
Stock leicht erhoben, auf dem Sandboden
auf und ragt ca. ,20m aus dem Sediment
heraus (Abb. 3). Die beiden erhaltenen Arme
des Stockes sind jeweils ca. 80 cm lang. Da-
mit liegt die Gesamtlinge des erhaltenen
Ankerstocks bei etwa 1,60 m. Die vom Kreuz
abgehenden Arme des Ankers, inklusive der
Fluken, weisen jeweils eine Lénge von etwa
50 cm auf (SCHMIDT 1983, 59).
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Ein im Bericht von 2015 als Einzelstiick
bezeichnetes, zylindrisches Metallobjekt
befindet sich unmittelbar nordostlich des
Wracks. Dieses Metallobjekt wird im Be-
richt von 2018 als zwei Objekte angespro-
chen, von denen eines eine Lénge von 2,25m
und das Zweite eine Lénge von 1,21 m sowie
einen Durchmesser von ca. 12cm aufweist.
Eine Interpretation der Objekte als Teile ei-
ner Ankerwinde wird schon im Bericht von
2015 vorgeschlagen, jedoch lassen sowohl
die Skizzen als auch die Fotografien der Ob-
jekte keine Bestitigung dieser Aussage zu.
Erschwert wird eine Interpretation beider
Objekte durch deren fortgeschrittene Kor-
rosion und den starken marinen Bewuchs.
Weitere Metallobjekte unterschiedlicher
Form und Grof3e finden sich verteilt um das
Wrack herum, diesen konnen bisher aber
keine klaren Funktionen zugeordnet wer-
den. Zwei holzerne Plankenreste sind dage-
gen deutlich zu erkennen.

Wéhrend der Bericht von 2015 von ei-
nem nicht niher untersuchten Triimmer-
feld aus Holz- und Metallteilen im westli-
chen Bereich des Wrackfeldes spricht (siehe
Abb. 2), konnten im Jahr 2018 offenbar
zwei Plankenreste eindeutig nachgewie-
sen werden. Der freiliegende Teil einer der
Planken misst 2,26 m Lénge sowie 32cm
Breite und liegt an der westlichen Léngs-
seite des grofleren Ziegelbefundes. Das
Holz zeigt keine definierbaren Ab- oder
Ausarbeitungen. Auch scheint ein weitaus
groflerer Teil noch im Sediment verbor-
gen zu sein. Die zweite Planke misst etwa
1,60m Lénge und ebenfalls 32cm Breite.
Diese befindet sich im siidlichen Bereich
des Befundes und weist in regelméfligen
Abstidnden rechteckige Durchlochungen
von ca. 7cm Liange auf (Abb. 4). Im Pros-
pektionsbericht wird keine Interpretation
dieser Durchlochungen angefiihrt. Je-
doch kann es sich hierbei um sogenannte



Abb. 4. Plankenfund von der MALIK.
Mogliche Speigatte sind rot markiert (Foto:
FTZ, CAU Kiel).

Fig. 4. Plank at the MALIK. Possible scuppers
are marked in red (Photo: FTZ, CAU Kiel).

Speigatte handeln. Dies sind Offnungen
im Schanzkleid von Schiffen, durch wel-
che Gischt und Regenwasser vom Deck
ablaufen konnen (EICHLER 2010, 267-271).
Sollte diese Interpretation zutreffen, wiirde
es sich bei dem Plankenrest also um jenen
Teil des ehemaligen Schanzkleides han-
deln, der direkt oberhalb des Oberdecks
ansetzte (Abb. 5). Es ist auch hier anzuneh-
men, dass ein Teil der Planke noch im Se-
diment verborgen ist. Weitere Angaben zu
den Durchlochungen, wie etwa die Entfer-
nung zueinander, die Anzahl oder die ge-
naue Position auf dem Plankenrest, lassen
sich anhand des Untersuchungsberichtes
leider nicht nachvollziehen.

Schanzkleid
(bulwark)

Spant
(frame)

Ly

ADbb. 5. Skizze eines Schanzkleides mit Spei-
gatt (© Ph. Grassel nach EICHLER 2010, 269
Abb. 238).

Fig. 5. Sketch of a bulwark with scupper
(© Ph. Grassel after EICHLER 2010, 269 fig. 238).

Die Ziegelfunde der MALIK

Die herausragendsten Funde dieser
Wrackstelle sind die Ziegelfunde. Teil-
weise sind diese noch gestapelt und in
situ erhalten (Abb. 6). Es finden sich
aber auch um die Wrackstelle herum
verteilte Einzelstiicke. Einer der Ziegel
wurde fir den Bericht des Jahres 2015
dokumentiert und die Maf8e werden mit
21,7 x 10,5 x 5cm  angegeben. Bei der
Untersuchung von 2018 konnten einige
weitere Ziegel vermessen werden. Die-
se wiesen die Mafle 22 x 10,5 x 6,5cm,
22 x 10,2 x5cm und 21,8 x 9,9 x 5,1cm
auf.
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ADbb. 6. Gestapelte Ziegel von der MALIK
(Foto: FTZ, CAU Kiel).

Fig. 6. Stacked bricks at the MALIK (Photo
FTZ, CAU Kiel).

Thre Farbung ist als »rotlich-gelb« an-
gegeben und teilweise finden sich Verun-
reinigungen durch kleinere sowie mittel-
grofle Steine in den Ziegeln; ebenso sind
Verformungen der Stiicke auszumachen.
Da diese Verunreinigungen und Verfor-
mungen Teil der Ziegel selbst sind, sind
sie nicht auf die Untergangsverhéltnisse
des ehemaligen Schiffes oder die Lagerung
der Stiicke im Wasser zuriickzufiihren.
Sie miissen bereits bei der Herstellung
entstanden sein. Ob dies ein moglicher
Hinweis auf eine minderwertige Qualitdt
der Ziegel ist oder die beprobten Stiicke
lediglich eine Ausnahme innerhalb des
Gesamtbefundes bilden, wird durch zu-
kiinftige Untersuchungen zu kliren sein.

Basierend auf den unterschiedlichen
Maflen kann vorerst nicht von einem
einheitlichen Ziegelformat ausgegangen

3 Eine solche ICP-MA/ES Analyse wurde
zwar vorgenommen, aber nicht in einem
statistisch relevanten Umfang. Bei zukiinf-
tigen Untersuchungen sollten Analyse die-
ser Art mit eingeplant werden.
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werden; spezielle Formziegel oder sons-
tige optisch abweichende Formate lassen
sich bisher nicht nachweisen. Weiterhin
fanden sich keine Stempel oder ander-
weitigen Markierungen, die Angaben
iber die produzierende Ziegelei geben
konnten. Die Praxis, den »Hersteller« von
Ziegelprodukten durch Stempel kennt-
lich zu machen, ist seit dem Altertum
belegt (BENDER 2004, 47f.). Daher ist es
anhand von Ziegelstempeln moglich, die
Waren- und Handelswege bestimmter
Ziegeleien nachzuvollziehen und somit
einen Datierungsrahmen fiir die Ver-
wendung der Ziegelprodukte zu erstel-
len (MOLLER 2007, 464). Einen weiteren
Hinweis auf den Herstellungsort wiirde
neben eventuellen Stempeln auch eine
chemische Analyse (ICP-MA/ES Analyse)
des Ziegelmaterials bieten. Gleich der Ma-
terialanalyse bei Keramikfunden kann
durch den >chemischen Fingerabdruck«
des verwendeten Rohmaterials dessen
Herkunftsgebiet ermittelt werden?. Fiir ei-
nen Versuch, das Gesamtvolumen und Ge-
wicht des Befundes zu berechnen, eignen
sich leider nur die Mafe der vier komplett
vermessenen Ziegel. Auf dieser Grundla-
ge ergibt sich ein Durchschnittsmaf} von
21,9 x 10,3 x 5,4 cm. Damit lasst sich ein
Wert von =~ 1218 cm?® bzw. 0,001218 m?® pro
Ziegel errechnen. Wird auf die gesamte
Ziegelsteinansammlung die Formel zur
Berechnung des Volumens eines Zylin-
ders mit einer elliptischen Grundfliche
angewendet?, ergibt sich ein Volumen von
~102m? Damit lasst sich die Anzahl von
~ 83.744 Ziegeln innerhalb des Befundes

4 Formel: V=7 x a x b x h. Die Werte a
und b stellen die jeweiligen Radien der
Ellipsen da. Der Wert h bezeichnet die
Hohe. Ergebnis: V = 101,78 m2.
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Abb. 7. Befundzeichnung des 2-Anker Wracks (aus dem Jahr 2016). Es handelt sich um
zum Teil ungenaue Altdaten, die bei neueren Untersuchungen an dem Wrack iiberpriift

und ergdnzt werden miissen (© Ph. Liith).

Fig. 7. Drawing from the 2-Anker Wrack-site (dated 2016). The dates are out-dated and
partly imprecisely. Therefore, they must be reviewed and complemented by new wreck sur-

veys (© Ph. Liith).

errechnen®. Natiirlich entspricht der Be-
fund nicht exakt einer zylindrischen Form
mit elliptischer Grund- und Deckfldche.
Ebenso ist anzunehmen, dass er nicht
eine durchgehend gleiche Hohe aufweist.
Daher sind das errechnete Volumen und
die Anzahl der Ziegel als Maximalwerte
anzunehmen; die realen Werte liegen
demnach darunter. Der genannte maxi-
male Volumenwert kann wiederum als
Basis fiir die Berechnung des ungefahren

5 Eine weitere, moglicherweise noch besser
zutreffende geometrische Form, wire ein
stumpfer Kegel mit elliptischer Grundflache.
Fiir die Berechnung des Volumens einer sol-
chen Form fehlen allerdings Maflangaben zu
der erhaltenen Deckfliche des gesamten Zie-
gelbefundes. Da bei den Prospektionen nur

Gesamtgewichtes des Ziegelbefundes ge-
nutzt werden. Da leider keine Angaben
zum Gewicht der einzelnen Ziegelfunde
gemacht werden konnen, muss hier auf
einen modernen Vergleich zuriickgegrif-
fen werden. So sind tber heutige Ziege-
leien hédufig Ziegelsteine im historischen
Oldenburger Format (OF) zu beziehen.
Diese haben eine vorgegebene Abmessung
von 22 x10,5x52cm und entsprechen
somit relativ genau den Abmessungen der

das Mafd der Grundfliche ermittelt werden
konnte, erscheint hier die genannte Form
eines Zylinders mit einer elliptischen Grund-
flache als die geeignete Moglichkeit zur Be-
rechnung des Volumens des Gesamtbefun-
des. Siehe zu geometrischen Formen und
Volumenberechnungen z.B. KINNE 2009, 12.
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gefundenen Ziegel (PROLL 2015, 63). Das
Gewicht der einzelnen Steine wird durch
die Ziegeleien wiederum mit 2,2-2,4kg
angegeben. Bei einem Gewicht von ca. 2,3kg
pro Ziegel ergibt sich schliefSlich ein Maxi-
malwert fiir das Gesamtgewicht des Befun-
des von 192.611kg oder ~ 193t.

Das 2-Anker Wrack

Das 2-Anker Wrack liegt etwa 500 m siid-
lich der MALIK, in ca. 2,4km Entfernung
vor der Steilkiiste bei Biilk und in einer
Tiefe von 10m auf sandigem Grund. Bei
einer mehrtdgigen Untersuchung im
April des Jahres 2016 wurde der Befund
vermessen und fotografisch dokumen-
tiert (Abb.7). Es handelt sich dabei um
eine Anomalie, die etwa 17m lang, 75m
breit und maximal 1,6 m — durchschnitt-
lich jedoch 0,9m — hoch ist und ebenfalls
eine eher elliptische Form aufweist. Auch
dieser Befund besteht hauptsichlich aus
Ziegeln. Die im Folgenden genannten An-
gaben und Mafle fuflen auf dem Untersu-
chungsbericht des Jahres 2016 sowie den
dazugehorigen Arbeitsskizzen und Foto-
grafien. Angaben zur Orientierung des
Wracks sind hier leider nicht zu finden.
Generell beinhaltet der Bericht weniger
Informationen als jener zur MALIK. Wei-
terhin konnte das 2-Anker Wrack, anders
als die MALIK im Jahr 2018, kein zweites
Mal untersucht werden.

In unmittelbarer Nahe des Fundes be-
finden sich zwei eiserne Stockanker, von
denen einer offenbar sehr stark korrodiert
und schlecht erhalten ist. Der zweite Anker
liegt etwa in Hohe Mittschiffs und ist rela-
tiv gut erhalten. Durch seinen Stock liegt er
nicht flach auf dem Sediment, sondern ragt
aus diesem etwa 75cm heraus. Ob mit die-
ser Angabe nur eine Seitenldnge des Stockes
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erfasst ist und dessen Gesamtlinge daher
mit ca. 1,40 m anzugeben ist, ldsst sich nicht
eindeutig feststellen. Dariiber hinaus ragen
einige als Kupferrohre angesprochene Funde
aus dem Ziegelbefund heraus. Eine konkrete
Funktion oder Beschreibung dieser Teile ist
bisher unklar. Weiterhin fanden sich Holz-
teile unterschiedlicher Art und Gréfie in un-
mittelbarer Ndhe des Wracks. Einige werden
als mogliche Konstruktionsteile des Schiffes
angesprochen, andere sind offenbar der ehe-
maligen Takelage zuzuordnen. Von einem
der Holzteile konnte eine dendrochrono-
logische Probe entnommen werden, die je-
doch keine verwertbaren Daten erbrachte.
Weiterhin befindet sich ein nicht weiter un-
tersuchtes bzw. beschriebenes Triimmerfeld
parallel liegend zum Befund (siehe Abb. 7).

Die Ziegelfunde des 2-Anker Wracks

Die sichtbaren Ziegelfunde weisen eine
gelbliche Firbung auf, die Mafle derselben
sind jedoch nicht angegeben. Anhand von
Befundbildern wédren zwar Riickschliisse
auf ungefahre Groflenangaben der Ziegel
moglich, jedoch soll hier aufgrund der zu
erwartenden Ungenauigkeiten im Zentime-
terbereich darauf verzichtet werden. Anders
als bei der MALIK konnten beim 2-An-
ker Wrack Formziegel beobachtet werden.
Allgemein weisen die Ziegel teilweise Ein-
schliisse von kleinen und mittelgrofien Stei-
nen sowie stark ausgepragte Quetschfugen
auf. Stempel oder dhnliche Markierungen,
die einen Riickschluss auf die produzieren-
de Ziegelei zulassen wiirden, konnten auch
hier nicht dokumentiert werden. Eine &hn-
liche Berechnung der Ziegelmenge, wie sie
fir die MALIK vorgenommen wurde, kann
aufgrund der fehlenden Ziegelmafle nicht
erfolgen. Allerdings ldsst sich das ungefihre
Volumen des gesamten Ziegelsteinbefundes



errechnen. Mit Hilfe der bei der MALIK
vorgestellten Formel ergibt sich fiir den Zie-
gelbefund des 2-Anker Wracks ein Volumen
von ~90m? Selbstverstindlich handelt es
sich auch hierbei lediglich um einen Néhe-
rungswert, der nur eine geschitzte Aussage
zum Volumen zuldsst.

Datierung der Wrackfunde

Eine Datierung beider Befunde ist anhand
der vorgestellten Funde nur eingeschrénkt
moglich. Da keine dendrochronologischen
Ergebnisse vorliegen und bei den Pros-
pektionen keine schiffsbautechnischen
Elemente untersucht werden konnten, die
eventuelle Riickschliisse auf eine Datie-
rung zugelassen hitten, ist hier nur tber
Vergleiche eine ungefihre zeitliche Ein-
ordnung vorzunehmen. So geben die An-
kerformen einen Hinweis auf einen termi-
nus post quem. Aufgrund ihrer Form und
Konstruktion handelt es sich wahrschein-
lich um Admiralitdtsanker. Also um eine
Ankerform, die in den 184.0er Jahren ein-
gefiihrt wurde (ScHMIDT 1983, 671.). Eine
andere Moglichkeit wire der Rodgers-
anker, der nach seinem Erfinder, dem Roy-
al Navy Offizier William Rodgers, benannt
wurde (WHARTON 2016, 8—10). Dieser lief
seinen Anker in mehreren Variationen
zwischen 1832 und 1854 patentieren. Auf-
grund der Anker kann eine Datierung der
Wracks vor 1830, unabhingig vom Typ,
also sehr wahrscheinlich ausgeschlossen
werden.

Die in den Untersuchungsberichten
erwihnte und auf den Ziegelmaflen ba-
sierende Datierung von vor 1872 ist nach
Ansicht des Autors nicht zwangsliufig.
So wurde zwar ab 1872 durch das Preu-
f8ische Ministerium fiir Handel, Gewerbe
und Offentliche Bauten der sogenannte

Reichsformatziegel von 25x12x6,5c¢cm
als Pflichtformat fiir alle Staatsbauten ein-
gefiihrt, jedoch bedeutete dies nicht, dass
neben diesem ab 1881 allgemein als Reichs-
format (RF) bezeichneten Ziegelformat kei-
ne anderen Formate mehr hergestellt, im-
portiert oder exportiert wurden (BENDER
2004, 29; 394). So lisst sich etwa noch um
1900 eine grofle Auswahl von verschiede-
nen Ziegelmaflen in Deutschland nach-
weisen, zu denen zeitgleich noch diverse
weitere europdische Ziegelformate hinzu-
kamen (BENDER 2004, 396). Fiir eine Da-
tierung eignen sich die Ziegel daher also
kaum. Hierzu miissten sie Details, wie etwa
Stempel, aufweisen, welche Rickschliisse
auf die produzierende Ziegelei erlauben
konnten. Anhand dieser Information wére
es dann wiederum moglich, den Produkti-
onszeitraum einzugrenzen. Anders als die
Stempel kann die Herkunftsanalyse des
Rohmaterials mittels ICP-MA/ES Analyse
zwar nicht direkt fiir eine Datierung der
Ziegel herangezogen werden, jedoch dabei
helfen, die Suche nach moglichen Produk-
tionsorten auf eine Region einzuschréinken.

Neben den Ankern scheinen also vor-
erst nur noch die Wrackreste selbst eine
Moglichkeit fiir die Datierung der Befunde
zu bieten. Das Fehlen von Konstruktions-
elementen, wie eines eisernen Rumpfes
sowie einer eventuellen Antriebsmaschi-
nenanlage und das Vorhandensein von
holzernen Plankenresten sowie von Res-
ten der Takelage spricht bisher fiir eine
Interpretation der Schiffe als holzerne
Segelschiffe. Ab den 1870er Jahren stieg
beim Bau von Grofiseglern im deutschen
Raum die Verwendung von Eisen und
spater Schiffsstahl enorm an (HEINSIUS
1975, 118; MEYER 1999, 17f.). Dagegen las-
sen sich noch nach 1900 kleinere Werften
nachweisen, die am Holz- beziehungs-
weise Kompositschiffbau festhielten und
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vor allem kleinere Schiffstypen fiir die
Kistenschifffahrt fertigten (DETLEFSEN
2007, 11-42). Nichtsdestotrotz kann bis
kurz vor Beginn des Ersten Weltkrieges
die hauptsdchliche Nutzung von Eisen
und Stahl als Baumaterial sowie die Ver-
wendung von Hilfsdampfmaschinen und
Hilfsmotoren fiir nahezu die gesamte
Schifffahrt an den deutschen Kiisten vor-
ausgesetzt werden (HEINSIUS 1975, 118 ff;
SPETHMANN 2002, 17f; DETLEFSEN
2007, 47). Bezogen auf die Befunde liefie
sich also anhand der beschriebenen Funde
ein Zeitrahmen von den 1830er Jahren bis
in die erste Dekade des 20. Jh. eingrenzen,
in den beide Wracks sehr wahrscheinlich
zu datieren sind. Da dies eine relativ grobe
und allein auf Indizien basierende Datie-
rung ist, bedarf es einer weiteren, natur-
wissenschaftlichen Verifizierung bzw.
Falsifizierung und einer wiederum darauf
basierenden Spezifizierung der Datierung;
etwa durch verwertbare dendrochronolo-
gische Proben.

Ziegelhandel und Transport im Nord-
und Ostseeraum

Ziegelsteine, Dachziegel und andere Zie-
gelobjekte waren im mittel- und nord-
europdischen Raum spitestens ab dem
Hochmittelalter ein verbreitetes Handels-
gut und viele Stddte an Nord- und Ostsee
traten sowohl als Exporteure als auch
Importeure auf (MOLLER 2007, 460—-464;
WEHNER 2016, 232f.). Dariiber hinaus war
das Vorhandensein von Ziegeleien und
Ziegelhofen in der unmittelbaren Nihe
von Stdadten bzw. Siedlungen seit dem
Hochmittelalter keine Seltenheit (FALK
2006, 669-673). Ab dem 17.Jh. ist zwar
eine Steigerung des Ziegelimportes, vor
allem von Ziegeln aus dem holldndischen
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Raum im sogenannten Waalformat durch
den Oresund in die Ostsee zu beobach-
ten, jedoch ist generell eine sehr grofle
Spannweite unterschiedlicher Formate,
Farbungen, Eigenschaften und Herkunfts-
regionen dieser Handelswaren nachzuwei-
sen (MOLLER 2007, 461f.). Eine detaillierte
Beschreibung der handwerklichen Ablau-
fe bei der Ziegelproduktion soll hier nicht
erfolgen. Es soll jedoch erwahnt werden,
dass eine Mechanisierung einzelner Berei-
che der Ziegelproduktion bereits um 1800
einsetzte und ab der Mitte des 19. Jh. aus-
gebaut wurde. Dies ging mit einem enorm
gesteigerten Bedarf an giinstigem Bauma-
terial einher, der durch die fortschreitende
Industrialisierung jener Zeit begiinstigt
wurde (BENDER 2004, 69).

Der Transport von Ziegeln und Ziegel-
waren wurde bis in das 20. Jh. hauptséch-
lich von Segelschiffen iibernommen, die
der Klein- und Kistenschiftfahrt zuzu-
rechnen waren. Noch zu Beginn des 20. Jh.
stellte hier das Segel, auch bei eisernen
Schiffsbauten, den Hauptantrieb dar. Den-
noch lisst sich schon in dieser Zeit bereits
eine Aufriistung der Schiffe mit Schiffs-
motoren beobachten. Spétestens nach
dem Ersten Weltkrieg setzte dann eine
umfassende Motorisierung der Schiffe mit
Hilfsdampfmaschinen, Hilfsmotoren und
spiter Glithkopfmotoren ein (DETLEFSEN
2007, 47 -54). Dass der Motorantrieb nach
dem Ersten Weltkrieg den Hauptantrieb
der Schiffe bildete, zeigte sich auch deut-
lich in der Bezeichnung derselben als Mo-
torsegler und spiter Kiistenmotorschif-
fen — sogenannten Kiimo's (DETLEFSEN
2007, 55-81).

Ziegel waren in der Zeit der holzernen
Frachtsegler als Ladung allgemein wenig
begehrt. Grund hierfiir war die Tendenz
der Ziegel, eindringendes Wasser auf-
zusaugen, was wiederum das Gewicht



vergrofierte, wodurch das Schiff tiefer im
Wasser lag und dadurch die Gefahr be-
stand, mehr Wasser aufzunehmen. Dies
fithrte in Verbindung mit stirkerem See-
gang nicht selten zu Havarien bzw. Bescha-
digungen der Frachtsegler (DETLEFSEN
2007, 18). Generell wurden Ziegel sowohl
als eigenstdndige Fracht, Teilfracht und
als Ballast verschifft. Die fiir die MALIK
ermittelten Werte von tber 83.000 Zie-
geln mit einem Gewicht von ca. 193t und
einem Gesamtvolumen von ca. 102m?
sprechen hier eher fiir eine Ziegelladung
als fiir Schiffsballast. Auch das fiir das
2-Anker Wrack errechnete Volumen von
ca. 90m?® Ladung spricht fiir eine eigen-
stindige Fracht. An dieser Stelle muss
vorerst offen bleiben, ob es sich bei den
genannten Kupferrohren bei dem 2-Anker
Wrack um Teile des Schiffes oder Teile der
Ladung handelt.

Die fiir den Transport von Ziegeln
sowie auch vieler anderer Giiter an den
deutschen Nord- und Ostseekiisten ver-
wendeten Schiffstypen waren zahlreich
und den jeweiligen Fahrtgebieten ange-
passt (MEYER 1999, 22). So wurde die Kiis-
tenschifffahrt des 19. und frithen 20. Jh.
etwa mit Ewern, Kuffen, Tjalken, Schma-
cken, Schniggen, Galeassen, Schonern,
Jachten, Schalupen, Galioten sowie Haff-
Kahnen besorgt (MENZEL 1997, 49-130;
MEYER 1999, 22ff; vaAN DER HEYDEN
2005, 78; 166f,; DETLEFSEN 2007, 9-42).
Weiterhin wurden auch Kombinatio-
nen verschiedener Typen genutzt; etwa
Galeassewer und Kufftjalken (DETLEFSEN
2007, 14f; 30.). Andere Bezeichnungen

6 Auf eine bildliche Darstellung der unter-
schiedlichen Schiffstypen, welche inner-
halb der norddeutschen Kiistenschifffahrt
des 19. und 20. Jh. genutzt wurden, soll hier
aufgrund der grofen Zahl dieser Typen ver-

wie z.B. Jachtschoner, Schonerkuff, Jacht-
galeasse, Pfahlkuff oder Schonergaliot las-
sen sich ebenfalls nachweisen. Allerdings
beziehen sich diese Benennungen hiufig
auf Kombinationen der Takelage verschie-
dener Schiffstypen (MENZzEL 1997, 131ff;
MEYER 1999, 22-27; DETLEFSEN 2007,
25f.,; 37 ff.). Weiterhin finden sich Bezeich-
nungen, die auf das jeweilige Hauptverbrei-
tungsgebiet der Schiffstypen verweisen,
etwa Schleswig-Holsteinische Jacht, Eider-
schnigge und Elbgaliot (MENZEL 1997, 134;
MEYER 1999, 22; DETLEFSEN 2007, 33). Die
Schiffstypen lassen sich teilweise gut an-
hand von schiffbaulichen Details, wie etwa
dem Vorhandensein von Seitenschwertern,
der Art der Schiffsboden- und Schiffs-
rumpfkonstruktion, der Konstruktion des
Kiels, der Anzahl der Masten, der Form
und des Aufbaus des Heckruders oder
auch der Konstruktion des Bug- und Heck-
bereiches unterscheiden. Da jedoch im
Falle der MALIK und des 2-Anker Wracks
bisher keine Angaben zu Baudetails ge-
macht werden konnen, muss eine fundier-
te Zuordnung der Wracks zu bestimmten
Schiffstypen an dieser Stelle unterbleiben®.
Zu der Vielzahl von Schiffstypen kommt,
die Interpretation von Schiffsfunden zu-
satzlich erschwerend, die Tatsache hinzu,
dass die Schiffsgrofien und damit auch die
Ladungsmengen selbst bei Schiffen glei-
chen Typs stark variieren konnten (MEYER
1999, 22-26; DETLEFSEN 2007, 12; 38). Um
dies zu verdeutlichen, sollen hier beispiel-
haft die Masse von Galeassen, Tjalken und
Schoner genannt sein. Galeassen wiesen
bei einer Lange von 15 bis 27m und einer

zichtet werden. Auch sollen die weiteren
Analysen der Wrackbefunde nicht durch
eine an dieser Stelle rein exemplarische
Auswahl moglicher Schiffstypen vorgepragt
werden.
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Breite von 4,5 bis 7,25m einen Raumge-
halt von 30 bis 200 Bruttoregisterton-
nen (BRT) auf. Die Linge von Tjalken lag
bei 11,5 bis 19m und sie wiesen, bei einer
Breite von 3,25 bis 5,25m, einen Raumge-
halt von 12 bis 50 BRT auf. Schoner wiede-
rum wiesen bei einer Lange von 15 bis 30 m
und einer Breite von 4 bis 8 m einen Raum-
gehalt von 40 bis 200 BRT auf (DETLEFSEN
2007, 29—-42). Bei einer fundierten Analy-
se eventueller Vergleichsfunde wird daher
zukiinftig, neben den archéologisch zu
ermittelnden Konstruktionsdetails, auch
ein kritischer Abgleich der jeweiligen his-
torischen Maflangaben der Vergleichskon-
struktionen zu beachten sein. Als Angaben
finden sich hierzu etwa Bruttoregisterton-
nen (BRT), Nettoregistertonnen (NRT),
Last, danische Commerzlast (CL), Kom-
merzlast (KL) und metrische Tonnen (t).
Allerdings bilden BRT und NRT ein
Raummaf fiir das Volumen eines Schiffes.
Die BRT gibt das komplette Raumvolu-
men eines Schiffes inklusive aller Raume
und Einbauten an. Dagegen bezeichnet die
NRT den Raumgehalt eines Schiffes abziig-
lich der Mannschafts- und Maschinenréu-
me; beides sind also keine MafSangaben
fir die Traglast. Eine Registertonne (RT)
entspricht dabei 100 englischen Kubikfuf3
bzw. 2,832 m? (MEYER 1999, 85). Last, CL,
KL und metrische Tonne sind dagegen
Maf3einheiten, die sich auf die Traglast
von Schiffen beziehen. Eine Umrechnung
der verschiedenen Maf3einheiten ist je-
doch nicht ohne Schwierigkeit. So wird
eine Last gemeinhin mit 2t umgerechnet,
allerdings wurde die Kommerzlast (KL) in
Hamburg, Bremen und Liibeck mit 1 KL
zu 3t berechnet (ALBERTI 1957, 389; WOLE
1986, 66) und fiir die danische Commerz-
last (CL) findet sich die Umrechnung 1 CL
zu 2,6t (MEYER 1999, 85). Bezogen auf die
MALIK kann bei einer Mindestldnge von
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12m und einer Breite von 6 m fir die er-
haltene Ziegelladung ein Volumen von
ca. 36RT sowie ein Gewicht von etwa
74 CL, 64 KL oder 96,5 Last angenommen
werden. Fir das 2-Anker Wrack kann bei
einer Mindestldnge von 17m und einer
Breite von 7,5m das Volumen der erhalte-
nen Ziegelladung mit etwa 32RT berech-
net werden. Basierend auf den genann-
ten Unklarheiten zu Schiffsgroflen und
Schiffstypen ist grundlegend zu sagen,
dass ohne genauere schiffbauliche De-
tails keine belastbaren Aussagen zu den
Schiffstypen der Wrackbefunde getroffen
werden konnen. Eine Typenzuordnung der
Wrackfunde wire, nach jetzigem Wissens-
stand, also rein hypothetisch. Daher mis-
sen zukinftig erst eine genaue Datierung
der Wracks und eine detaillierte Beschrei-
bung deren erhaltener Konstruktions-
details erfolgen, um, wissenschaftlich fun-
diert, tiber die Zuordnung zu bestimmten
Schiffstypen argumentieren zu kénnen.
Speziell zur MALIK ist erginzend anzu-
merken, dass bisher unklar bleibt, ob es
sich bei dem kleineren Ziegelbefund in der
Nihe der Wracks um Teile der Ladung der
MALIK oder um ein separates, wesentlich
kleineres Schiff (eventuell einen Leichter)
handelt. Hierzu ware annehmbar, dass der
Kiistenabschnitt vor Biilk, der bei West-
wind gut geschiitzt liegt, moglicherweise
als Reedeplatz gedient haben konnte.

Forschungsausblick

Die hier dargestellten Ergebnisse und
Analysen bilden keine abschlieflende In-
terpretation der Befunde, sondern stellen
lediglich einen ersten Versuch dar, die bis-
herigen Erkenntnisse zu beiden Wrackfun-
den sowie deren Kontexte zu strukturie-
ren. Durch den Autor wurden bereits erste



Nachforschungen zu korrelierenden Schiffs-
verlusten in den stddtischen Archiven von
Kiel und Flensburg durchgefiihrt. Bisher
konnten jedoch keine Ubereinstimmungen
gefunden werden. Auch wurden Kontakte
zum Landesarchiv Schleswig-Holstein und
der Archivgemeinschaft Gettorf etabliert.
Auch hier war die Suche nach relevanten
Vergleichen bisher noch nicht erfolgreich.

Die Kooperation mit weiteren stddti-
schen Archiven (etwa in Rendsburg und
Eckernforde) ist selbstverstidndlich ange-
strebt. Auch besteht durch das ALSH viel
Interesse, zukiinftige Forschungen zu bei-
den Wrackfunden und deren Kontexten zu
unterstiitzen.

Ausgehend von den beiden hier ge-
nannten Wrackfunden wurden durch
den Autor bereits Entwiirfe fir ein um-
fassendes Forschungsprojekt entwickelt.
Hierbei soll durch eine kombinierte Aus-
wertung historischer Archivquellen und
moderner mariner Datenbanken, die
durch verschiedene Landes- und Bundes-
behorden erhoben werden, ein moglichst
fundiertes Bild der Klein- und Kisten-
schifffahrt Schleswig-Holsteins bis zum
Ersten Weltkrieg erfolgen. Auch kann so
eine aussagekriftige Potenzialanalyse fiir
maritime-archéologische Befunde in den
Kiistenbereichen Schleswig-Holsteins
modelliert, abgeglichen und ausgebaut
werden. Mit dem Projekt sollen also die

Grundlagen gelegt werden, auf denen die
verschiedenen Wechselbeziehungen zwi-
schen den menschlichen Gemeinschaften
und ihrer maritimen Umwelt, etwa im 18.,
19. und frithen 20. Jh. in den Kiistengebie-
ten Schleswig-Holsteins, untersucht wer-
den konnen. Die submarinen Hinterlas-
senschaften sind, in Kombination mit den
historischen Quellen, verldssliche Zeugen
dieser Wechselbeziehung. Sie werfen aber
auch ein Schlaglicht auf die schleswig-hol-
steinische Schifffahrt, die in diesen Epo-
chen sowohl kiistennah operierte als auch
international im See- und Uberseehandel,
der Kiisten- und Hochseefischerei und
dem Walfang aktiv vertreten war.

Weitere Untersuchungen der MALIK
und des 2-Anker Wracks sind fiir das
Jahr 2020 geplant, an denen der Autor teil-
nehmen wird und wobei dankenswerter-
weise auf technische Unterstiitzung der
Arbeitsgruppe Technologieerprobungssys-
teme des Deutschen Zentrums fiir Luft- und
Raumfahrt e.V. (DLR) — >Institut fiir den
Schutz maritimer Infrastrukturen«< in Bre-
merhaven zuriickgegriffen werden kann.
Auch unterstiitzt die Arbeitsgruppe mariti-
me und limnische Archéologie (AMLA) des
Instituts fir Préhistorische und Historische
Archiologie der Christian-Albrechts-Uni-
versitit zu Kiel die zukiinftigen Untersu-
chungen mit archdologischem Fachwissen
sowie praktischer, taucherischer Expertise.
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