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Ein neuentdecktes Wrack des 17. Jahrhunderts 
am Stülper Huk /Untertrave

Jonas Enzmann, Fritz Jürgens, Feiko Wilkes

ABSTRACT

A newly discovered shipwreck in the Untertrave was 
investigated in the summer of 2021 by archaeologists 
and scientific divers of Kiel University in cooperation 
with the Hanseatic City of Lübeck, Department of Ar-
chaeology and Monument Preservation and numerous 
other partners. Here it was determined that the wreck 
of the 17th century cargo ship was well preserved, with 

most of the cargo still in situ. Analyses revealed that 
the cargo consisted of quicklime, which presumably 
came from Scandinavia and was to be delivered to 
Lübeck in barrels. Initial archival studies provide fur-
ther information as to the possible sinking of the ship. 
The wreck is acutely endangered by erosion and the na-
val shipworm (teredo navalis), which requires action.
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ZUSAMMENFASSUNG

Ein im Sommer 2021 in der Untertrave neuent-
decktes Schiffswrack konnte ab Herbst 2021 durch 
Archäologen und Forschungstaucher der CAU 
zu Kiel, in Kooperation mit der Hansestadt Lü-
beck, Bereich Archäologie und Denkmalpflege so-
wie zahlreichen weiteren Partner*innen untersucht 
werden. Hierbei zeigte sich, dass es sich um ein gut 
erhaltenes Wrack eines Frachtschiffes aus dem 17. 
Jahrhundert handelt, dessen Ladung sich zu einem 

Großteil noch in situ befindet. Analysen erbrach-
ten, dass diese aus Brandkalk besteht, der vermut-
lich aus Skandinavien stammt und in Fässern nach 
Lübeck geliefert werden sollte. Erste archivalische 
Studien geben weiterhin Hinweise auf den mögli-
chen Untergang des Schiffes. Nicht zuletzt ist das 
Wrack akut durch Erosion und die Schiffsbohr-
muschel (teredo navalis) gefährdet, weshalb Hand-
lungsbedarf besteht.

Schlagwörter: Schleswig-Holstein, Lübeck, Wrack, Unterwasserarchäologie, Neuzeit

EINLEITUNG

Im Rahmen eines Kooperationsprojektes mit der 
Hansestadt Lübeck, Bereich Archäologie und Denk-
malpflege, führte das Institut für Ur- und Frühge-
schichte der CAU zu Kiel Tauchuntersuchungen in 
der Untertrave durch, um einen Wrackfund am Stül-
per Huk zu verifizieren und zu bewerten. Der vorlie-
gende Beitrag stellt die Ergebnisse der ersten tauch-
archäologischen Untersuchungen Ende 2021 vor und 
liefert in Kombination mit weiteren dendrochronolo-
gischen, geochemischen und historischen Analysen 
eine darauf aufbauende Bewertung des Fundes.

Eine wrackförmige Anomalie konnte erstmals am 
11.02.2020 in vom Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt 

Ostsee (WSA) zur Kontrolle der Fahrrinnentiefe be-
auftragten Messungen erkannt werden. Da die Struk-
turen die Schifffahrt nicht behinderten, lag kein sofor-
tiger Handlungsbedarf vor, sodass erst am 25.08.2021 
Taucher des WSA die Fundstelle untersuchten. Sie 
fanden ein ca. 20 m langes Holzwrack vor, das noch 
Teile des Schiffsrumpfes erkennen ließ, in dem fass-
förmige Gegenstände aus einem betonähnlichen Ma-
terial lagen. Bei dieser Maßnahme wurden ein Spant 
aus Eiche (quercus), ein Holznagel sowie ein Fragment 
der Ladung entnommen  (Tauchuntersuchungs-
bericht WSA). Kurz darauf wurde das Wrack irr-
tümlicherweise an das Landesamt für Kultur und 
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Denkmalpflege Mecklenburg-Vorpommern gemel-
det, dann an das Archäologische Landesamt Schles-
wig-Holstein (ALSH), bis es schließlich dem zustän-
digen Fachbereich Archäologie und Denkmalpflege 
der Hansestadt Lübeck bekannt wurde. Dieser trug 
das Wrack in der Untertrave am 21.09.2021 unter der 
Nr. 283 als archäologisches Denkmal der Hansestadt 
Lübeck ein. Die durch das WSA entnommenen Funde 
wurden der Lübecker Denkmalpflege übergeben und 
eine Holzprobe zur dendrochronologischen Altersbe-
stimmung zu K.-U. Heußner (Petershagen) geschickt, 
die vorläufig eine hoch- bis spätmittelalterliche Datie-
rung ergaben (mündl. Mitt. I. Sudhoff, Lübeck). Am 
20.10.2021 wurden vom WSA Sidescan-Messungen 
mittels eines Autonomous Underwater Vehicle (AUV) 
in der Trave durchgeführt werden, die auch das Wrack 
umfassten.

Im Oktober 2021 wurde der Kontakt zum Insti-
tut für Ur- und Frühgeschichte der Christian-Al-
brechts-Universität  (CAU) zu Kiel hergestellt, um 
das Wrack wissenschaftlich zu untersuchen. Ne-
ben dem regionalen Schwerpunkt und der lan-
gen Forschungstradition in der marinen Unter-
wasserarchäologie besitzt das Institut für Ur- und 
Frühgeschichte Zugang zu einem großen Kreis 
von nach BGR /GUV-R  2112  (Einsatz von For-
schungstauchern) ausgebildeten und geprüften 
Forschungstaucher*innen sowie entsprechendem 
Equipment für deren Einsatz.

Die hier vorgelegten Untersuchungen umfassen 
die Tauchgänge am 10.11.2021 und 10.12.2021 sowie 
die darauffolgenden Analysen und Auswertungen.

LAGE

Die Position des Wracks liegt bei Flusskilometer 21 
in der Trave zwischen Lübeck und Travemünde nahe 
der Ortschaft Teschow auf der mecklenburgischen 
Seite. Der insgesamt 124 km lange Fluss ist in seinen 
letzten 20 km bis zur Mündung in die Ostsee bei Tra-
vemünde, der Untertrave, eine ausgebaute Seeschiff-
fahrtsstraße mit einer Fahrrinnentiefe von 9,5 m. 
Auffällig ist die Lage des Wracks direkt unterhalb 
des Stülper Huks, einer markanten erhöhten Halb-
insel, um die die Trave einen relativ scharfen Knick 
beschreibt (Abb. 1).

Der Fluss ist an dieser Stelle etwa 400 m breit und 
erreicht eine Tiefe von bis zu 11 m. Das Wrack sel-
ber liegt auf Höhe der Teschower Wiek relativ mittig 

in der Strömungs- bzw. Fahrrinne in einer Tiefe von 
10 – 11 m. Der Boden an dieser Stelle ist mittel- bis 
feinsandig und wird teilweise durch eine tonige was-
sergesättigte Schicht überlagert.

Besonders die Lage in der Mitte der Fahrrinne er-
schwert die Arbeiten am Wrack, da es sich bei der 
Trave um eine Bundeswasserstraße handelt und die 
Trave bei Taucheinsätzen für größere Schiffe nicht 
passierbar ist. Insofern setzen sämtliche Maßnah-
men eine detaillierte Planung und eine enge Abstim-
mung mit dem WSA und der Verkehrsleitzentrale 
Trave Traffic voraus. Auch haben Schiffe mit einem 
Tiefgang von 8 m oder mehr Einfluss auf die Sicht-, 
Strömungs- und Erosionsverhältnisse am Wrack.

TAUCHUNTERSUCHUNGEN UND DOKUMENTATION

Zur Untersuchung und Begutachtung des Wracks wur-
den im November und Dezember  2021 zwei Tauch-
prospektionen durch geprüfte Forschungstaucher 

durchgeführt, deren Dokumentationen und Beprobun-
gen und die daran gemachten Analysen die Grundlage 
für die nachfolgenden Erläuterungen sind. Zu beachten 

Abb. 1. Wrack am Stülper Huk. Lage der Trave innerhalb 
Schleswig-Holsteins (oben) und des Wracks (rotes Kreuz) in 
der Untertrave (Kartengrundlage: Wasser- und Schifffahrts

amt Ostsee [WSA]; Grafik: F. Jürgens /CAU Kiel).
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ist, dass es sich nur um Prospektionen handelt  –  es 
wurden keine Bodeneingriffe vorgenommen. Die ge-
machten Aussagen beruhen also nur auf den sichtbaren 
Strukturen. Im Folgenden wurden die Dokumenta-
tion und die am Wrack genommenen Proben analy-
siert und weiterhin eine erste archivalische Recherche 
durchgeführt, die weiter unten ausgeführt werden.

Die erste Tauchprospektion fand am Mittwoch, dem 
10.11.2021 statt, da an diesem Tag keine Passage großer 
Schiffe erwartet wurde. Das Wetter an diesem Tag war 
klar, sonnig und nahezu windstill. An diesem ersten 
Untersuchungstag fanden acht Tauchgänge mit einer 
Gesamttauchzeit von 255  Minuten statt. Ziele waren 
die Auffindung, die Verifizierung und die Dokumen-
tation des Wracks.

Der erste Tauchgang diente zur genauen Lokalisie-
rung des Wracks sowie einer ersten Einschätzung zu 
den Sicht- und Erhaltungsbedingungen, auf deren Ba-
sis weitere Dokumentationsschritte spezifiziert werden 
konnten. Dank der präzisen Position aus den vorhande-
nen Daten des Seitensichtsonars und der überraschend 
sehr guten Sicht von bis zu 3 m konnte das Wrack 
auf Anhieb gefunden werden. Es zeigte sich, dass das 
Wrack einen sehr guten Erhaltungszustand aufweist 
und die Ladung in Form von Fässern, wie von den Tau-
chern des WSA bereits angedeutet, sich noch weitge-
hend in situ befindet (Abb. 2). Die Fundstelle setzt sich 
aus dem eigentlichen, Nordost –Südwest-orientierten 
Wrack, einem abgebrochenen Teil des Rumpfes, wel-
ches nördlich vom Wrack liegt, sowie einem Trümmer-
feld im Nordwesten des Wracks zusammen.

Bereits im ersten Tauchgang wurde das Wrack mit-
tels Leinen und Maßbändern markiert, um so den 
nachfolgenden Tauchern die Orientierung zu erleich-
tern. Danach erfolgte die Markierung signifikanter 

Bauteile und Fässer mit kleinen benummerten Markern 
aus HPL  (High Pressure Laminate). Auf den runden 
Plättchen mit einem Durchmesser von 6 cm sind neben 
einer Nummer diverse Formen aufgezeichnet, um die 
photogrammetrische Einmessung zu erleichtern und 
bei der Langzeitbeobachtung des Wracks bestimmte 
Bauteile leichter identifizieren zu können (Abb. 3).

Insgesamt wurden an diesem Tag 16  Marker mit-
tels rostfreier Nägel aus Edelstahl am Wrack befestigt. 
Anschließend wurde damit begonnen, das markierte 
Wrackareal im Sinne der Computer-Vision-Photogram-
metry- oder Structure-from-Motion (SfM)-Technik mit-
tels zahlreicher überlappender Fotos zu dokumentie-
ren. Dabei konnte der östliche Abschnitt des Wracks 
nicht vollständig dokumentiert werden. Abschließend 
erfolgte ein Tauchgang zur Untersuchung und Skizzie-
rung einzelner Details sowie eine zweite videographi-
sche Dokumentation des östlichen Wrackteils mittels 
einer GoPro-Action-Kamera. Des Weiteren wurden ein 
Spant und eine Planke im Bereich eines abgebroche-
nen und freiliegenden Teils des Rumpfes für eine den-
drochronologische Begutachtung beprobt. Die Stelle 
der Probe wurde mittels der GoPro dokumentiert und 
kann in den Umzeichnungen und 2,5 D-Modellen prä-
zise lokalisiert werden. Zusätzlich wurden zwei Proben 
von dem Material geborgen, das in den Fässern lagert. 
Die scheibenförmigen Marker wurden für zukünftige 
Untersuchungen am Wrack belassen, während Maß-
bänder und Leinen entfernt wurden.

Zusammenfassend kann die Tauchprospektion als 
voller Erfolg bewertet werden. Insbesondere die schnel-
le Auffindung und die guten Sichtverhältnisse er-
möglichten eine zügige und äußerst effiziente Unter-
suchung und Dokumentation des Wracks in einem 
kurzen Zeitraum.

Abb. 2. Wrack am Stülper Huk. Forschungstaucher der CAU 
Kiel über den erhaltenen Fässern (Foto: Ch. Howe /CAU Kiel).

Abb. 3. Wrack am Stülper Huk. Ein mit einem Marker mar-
kiertes Fass. Deutlich zu sehen ist der Muschelbewuchs (Foto: 

Ch. Howe /CAU Kiel).
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In Absprache mit der Verkehrsleitzentrale »Trave 
Traffic« erfolgte die zweite Tauchuntersuchung an ei-
nem Freitag, wobei die Arbeiten zwischenzeitlich für 
die Passage zweier größerer Schiffe unterbrochen wer-
den mussten. Die Prospektionen fanden diesmal als 
Kooperation zwischen dem Institut für Ur- und Früh-
geschichte und Ch.  Howe  (Submaris  –  Forschungs-
taucheinsätze für Wissenschaft und Medien) statt. Ziele 
der Maßnahme waren die Ausbringung weiterer Mar-
ker, eine erneute Dokumentation mittels optimier-
ter Video- und Lichttechnik sowie die Kontrolle, in-
wieweit innerhalb eines Monats schon Veränderungen 
am Wrack eingetreten waren. Während dieser zweiten 
Untersuchung wurden fünf Tauchgänge mit einer Ge-
samttauchzeit von 209 Minuten durchgeführt. Der ers-
te Tauchgang hatte wieder das Ziel, das Wrack zu lo-
kalisieren sowie Leinen zu Orientierung auszubringen. 
Die Sicht war diesmal mit maximal 1,5 m und erheb-
lich mehr Schwebteilchen bei bedecktem Wetter deut-
lich schlechter. Bei diesem Tauchgang wurden weitere 
18 Marker ausgebracht, sodass nun 34 Marker über das 
Wrack verteilt sind. Anschließend wurde das Wrack 
ein weiteres Mal videographisch und zum Teil fotogra-
fisch dokumentiert, um bisherige Lücken in den Daten 
zu füllen. Da die Seitensichtsonaraufnahmen weitere 
verstürzte Fässer westlich des Wracks vermuten ließen, 
wurde ein Tauchgang in diesem Bereich durchgeführt, 
der die Existenz solcher Fässer mit identischem Inhalt 
verifizieren konnte. Zum Abschluss wurden noch ei-
nige Fotos für die Presse- und Öffentlichkeitsarbeit 
produziert (Abb. 4).

Die Dokumentation des Wracks erfolgte wie bereits 
beschrieben mittels der SfM-Technik. Diese erkennt in 
sich überlappenden Bildern Ähnlichkeiten und kann 
daraus eine dreidimensionale Punktwolke erstellen. 
Diese kann im Anschluss verdichtet, vermascht und 
schließlich texturiert werden, sodass ein dreidimensi-
onales Modell des Wracks entsteht  (Yamafune  u. a. 
2017). Aus diesem können dann wiederum orthografi-
sche Aufnahmen und Umzeichnungen abgeleitet sowie 
durch das Hinzugeben von Koordinaten absolut oder 
relativ georeferenzierte Modelle und Abbildungen er-
zeugt werden (Abb. 5).

Grundsätzlich sind für die SfM-Dokumentation Fo-
tos vorzuziehen, da sie eine erheblich höhere Auflösung 
und damit Detailmenge bieten. Jedoch erlaubt die Do-
kumentation per Videoaufnahme gerade bei schlechte-
ren Sicht- und Lichtbedingungen eine erheblich höhe-
re Dokumentationsgeschwindigkeit und verbraucht im 
Vergleich weniger Speicher- und Akkukapazität, was 
die Zahl der notwendigen Tauchgänge reduziert. Hier-
aus lassen sich später ebenfalls Einzelbilder, sogenann-
te Frames, entnehmen (Enzmann u. a. 2018, 138 –141). 
Am untersuchten Objekt wurden beim ersten Einsatz 
sowohl Foto- als auch Videoaufnahmen gemacht, da 
die relativ gute Sichtweite und Helligkeit eine Kombi-
nation beider Methoden möglich erscheinen ließen. 

Aufgrund der Erfahrungen und Auswertung des ersten 
Einsatzes wurde bei der zweiten Dokumentation nur 
noch videografisch aufgenommen. Bei jeglicher Doku-
mentation mittels SfM ist eine sehr gute Tarierfähigkeit 
und Positionskontrolle zur Vermeidung von Bodenbe-
rührungen nötig, da aufgewirbelte Schwebteile und be-
wegte Bauteile die Modellqualität erheblich verringern 
oder die weitere Dokumentation sogar unmöglich ma-
chen können.

Beim ersten Einsatz im November  2021 wurden 
eine digitale Spiegelreflexkamera (DLSR) vom Typ Ni-
kon D 80 mit 67 mm Nikon DX-Objektiv für die Fo-
toaufnahmen in einem Ikelite-Unterwassergehäuse 
und eine sogenannte Action-Kamera  (GoPro Hero 5 
Black) eingesetzt. Aufgrund der guten Sicht und Hel-
ligkeit am Untersuchungsobjekt konnten die Aufnah-
men mit nur leichter (Nikon D 80) oder sogar keiner-
lei  (GoPro) künstlicher Beleuchtung erstellt werden. 
Insgesamt wurden 18:06  Minuten Video und zusätz-
lich 1 822 Einzelaufnahmen mit einer Auflösung von 
3872 × 2592 Pixel erstellt. Für die Erstellung des 2,5 D-
Modells wurden hiervon 16 : 30  Minuten Videomate-
rial, eine Tauchstrecke von etwa 40 m (Abb. 6), ausge-
wählt, aus dem 5 896  Einzelbilder generiert wurden. 
Die Abbildung zeigt weiterhin, dass auch aus Videoma-
terial, welches eigentlich nicht für die SfM-Dokumen-
tation vorgesehen war, noch verwertbare Modelle ent-
stehen können.

Im Dezember  2021 wurde mit einem leistungs-
fähigeren Kamerasystem, einer Canon EOS-1 D X 
Mark  III mit Sigma  20 mm Weitwinkelobjektiv, ge-
arbeitet. Mit diesem wurden 25 : 29 Minuten Filmma-
terial vom Hauptbereich und 5 : 52  Minuten Materi-
al vom postulierten Heckbereich mit einer Auflösung 
von 4096 × 2160  Pixel aufgenommen. Hierfür wurde 
eine Strecke von etwa 140 m abgetaucht. Dabei wurde 

Abb. 4. Wrack am Stülper Huk. Forschungstaucher der CAU 
Kiel über dem abgebrochenen Rumpffragment (Foto: Ch. Howe / 

CAU Kiel).
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das Wrack in einem Zick-Zack-Kurs in seiner Längs-
richtung abgetaucht und gefilmt. Der Abstand zum 
Grund betrug etwa 50 cm, der Ausnahmewinkel war 
schräg nach vorne gerichtet (Abb. 7). Aus der Videose-
quenz wurde eine Gesamtzahl von 6 011 Einzelbildern 
entnommen. 

Das gewonnene Material wurde mit der Software 
DaVinci Resolve  15 hinsichtlich seiner Qualität und 
unterwasserbedingten Färbung nachbearbeitet und 
daraus mit Agisoft Metashape (Version 1.8.0.) Punkt-
wolken und aus diesen die 2,5 D-Modelle generiert.

Es zeigte sich, dass die Fotografien des ersten Einsat-
zes zu keinen zufriedenstellenden Ergebnissen führten. 
Dies lag primär in den vielen Schwebteilchen begrün-
det, die durch die relativ starke Strömung aufgewir-
belt und über den Wrackbereich getragen wurden. 
Diese erschwerten zum einen das schnelle Fokussie-
ren der Kamera und erzeugten zum anderen variieren-
de Merkmale in den einzelnen Bildern. Daher wurden 
im Folgenden nur noch Videoaufnahmen verwendet. 
Auch hier führten die Schwebeteilchen zu einigen Un-
schärfen, diese waren jedoch durch das Erhöhen der 
Bildmenge gut kompensierbar.

Die erstellten Modelle sind als Übersichten und zur 
weiteren Planung uneingeschränkt verwendbar, gröbe-
re Maße wie maximale Ausdehnung und Fläche lassen 
sich gut abgreifen. Beim ersten Einsatz wurden etwa 
45 m2, beim zweiten etwa 70 m2  Wrackfläche doku-
mentiert und als 2,5 D-Modell dargestellt.

Die Erstellung der Pläne erfolgte auf Grundlage von 
Orthofotos, also entzerrten Abbildungen, die aus den 
2,5 D-Modellen entnommen wurden. Hierzu diente die 
Software Corel Draw. Im Anschluss erfolgte eine ma-
nuelle Georeferenzierung dieser Pläne auf Basis der in-
härent georeferenzierten Multibeam- und Seitensicht-
sonardaten des WSA über die Software QGIS.

Aus den gewonnenen Daten und Modellen las-
sen sich einige sinnvolle Maßnahmen für die wei-
tere 2,5 D-Dokumentation ableiten.  Der relativ 
eiförmige Wrackbereich mit den zahlreichen ähn-
lichen Fässern erschwert in Kombination mit der 
Strömung und Eintrübung des Wassers die Orien-
tierung des Tauchers, der seine Umgebung primär 
durch das Objektiv oder Display seiner Kamera 
wahrnimmt. Daher sollten bei zukünftigen Maß-
nahmen mehr Orientierungshilfen in Form von 
Leinen oder Maßbändern in Längsrichtung gelegt 
werden, um eine größere Überlappung der einzel-
nen Bahnen zu gewährleisten. Permanente Marker 
zumindest an den Eckpunkten des Wrackbereichs 
zum Aufbau eines lokalen Vermessungssystems 
sind eine einfache und effektive Möglichkeit zur 
Einmessung einzelner Abschnitte und auch für 
ein fortgesetztes Monitoring sehr hilfreich. Da auf-
grund der Wassertiefe und Strömung keine tachy-
metrische Einmessung von Land aus möglich ist, 
sollte das lokale Vermessungssystem über ein Refe-
renzkreuz orientiert und mit relativen Höhen ver-
sehen werden  (Wilkes 2017). Falls möglich sollte 
in Zukunft immer ohne oder mit nur sehr schwa-
cher künstlicher Beleuchtung gearbeitet werden, da 
diese in diesem speziellen Fall die Problematik der 
Schwebstoffe im Wasser erheblich vergrößert. Die 
gewonnenen Modelle dienen nur einer ersten Ein-
schätzung des Wracks und ersetzen keinesfalls eine 
weitergehende detaillierte Dokumentation. Die Ge-
nauigkeit der einzelnen Modelle liegt zwar im Mil-
limeterbereich, jedoch ist für weitere Arbeiten die 
Installierung eines Messsystems erforderlich, um 
auch eine akkurate Einbindung in übergeordnete 
Koordinatensysteme zu ermöglichen und genaue 
Lagemodelle zu erstellen.

Abb. 5. Wrack am Stülper Huk. 2,5 D-Modell des abgebrochenen Rumpffragmentes. Zu erkennen sind die Spanten und Planken 
(Grafik: F. Wilkes /CAU Kiel).
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Abb. 6. Wrack am Stülper Huk. Texturiertes 2,5 D-Modell auf Grundlage eines GoPro-Videos vom 10.11.2021 (Grafik: F. Wilkes /
CAU Kiel).

0 4 m

N

Abb. 7. Wrack am Stülper Huk. 2,5 D-Modell auf Grundlage eines Videos vom 10.12.2021 (Grafik: F. Wilkes /CAU Kiel).

Abb. 8. Wrack am Stülper Huk. Plan auf Grundlage der 2,5 D-Modelle und Tauchdokumentation. Zu erkennen ist der Schiffskörper 
mit den erhaltenen Fässern und das abgebrochene Rumpffragment im Nordwesten (Grafik: F. Jürgens /CAU Kiel).
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DAS WRACK

Für die Analyse des Wrackfundplatzes stehen ne-
ben den Ergebnissen der beiden Tauchprospek-
tion die bathymetrischen Messungen des WSA 
zur Verfügung. Bereits diese Messungen zeigen, 
dass das Wrack mittig in der Strömungsrinne 
liegt und auch nahezu parallel zu dieser in Nord-
ost –Südwest-Orientierung ausgerichtet ist. Insge-
samt ist die Fundstelle mindestens 90 × 30 m groß. 
Sie umfasst neben dem Wrack auch ein Trüm-
merfeld nordwestlich davon, in dem Teile der La-
dung (77 Fässer) liegen.

Das eigentliche Wrack misst 18 × 7 m und be-
findet sich, abgesehen von einem abgebrochenen 
Rumpffragment im Norden, noch weitgehend in 
situ (Abb. 8). Durch die Lage und die dadurch ge-
gebenen Strömungsverhältnisse ist die südöstliche 
Längshälfte des Wracks noch weitgehend von Se-
diment bedeckt, während die nordwestliche Sei-
te frei liegt  (Abb. 9). Das Wrack liegt relativ eben 
auf Kiel, sodass es sich bei den erhaltenen Tei-
len um den Schiffsboden, also die untere Rumpf-
hälfte handelt. Den Hauptteil machen mit einer 
Fläche von 13 × 4 m die 73  in situ liegenden Fäs-
ser aus, die den ehemaligen Laderaum des Schif-
fes umreißen  (Abb. 9 E). Während das Wrack im 
Südosten mit den Fässern abbricht, sind nach 
Nordosten noch über den Ladungsbereich hinweg 
hölzerne Bauteile erhalten. Aufgrund der erkenn-
baren Struktur und der Form der Teile scheint es 
sich bei diesem erhaltenen Ende des Schiffes um 
das Heck zu handeln. So macht der Rumpf einen 
deutlichen Knick, und auch ein Bauteil, welches 
möglicherweise als Achtersteven oder Ruder an-
gesprochen werden kann, ragt aus dem Sediment. 
Demnach wäre der Bug nicht mehr erhalten. Die-
ser könnte entweder erodiert oder, wie die Enden 
der Planken andeuten, abgebrochen bzw. abgeris-
sen worden sein. Dies würde auch das komplette 
Fehlen jeglicher Holzteile in diesem Bereich erklä-
ren. Das letzte erhaltene Konstruktionselement an 
diesem Ende bildet ein massiver Holzbalken, der 
unter einem Fass zum Vorschein tritt. Möglicher-
weise handelt es sich hierbei um den Kiel (Abb. 8, 
Bauteil im rechten Bildrand; Abb. 9 F.G).

Während die Enden des Wracks an den freilie-
genden Stellen im Nordwesten und Südwesten, also 
der Steuerbordseite und dem bugseitigen Bereich, 
klar definiert sind, ist dies an der Backbordseite und 
am Heck durch die Sedimentüberdeckung unklar. 
Da das Wrack jedoch auf ebenem Kiel liegt, lässt 
sich durch die Symmetrie ein recht wahrscheinli-
cher Potenzialbereich definieren, in welchem noch 
Befunde unter dem Sediment zu erwarten sind.

An der freiliegenden nordwestlichen Längsseite 
des Schiffes ist die Rumpfhülle sichtbar (Abb. 9 C.D). 

Direkt unter den Fässern zeigt sich die Wegerung 
auf den Spanten. Auf der Unterseite dieser liegen 
die Planken der Außenhaut an. Die Befestigung 
der Wegerung und der Planken erfolgt mit Holznä-
geln, die teilweise noch erhalten, oftmals aber nur 
noch durch die leeren Nagellöcher überliefert sind. 
Die Spanten sind eng gesetzt und unterschiedlich 
stark dimensioniert. Ihre Breite liegen im Bereich 
zwischen 13  und  20 cm. Der enge Abstand ist ein 
Hinweis darauf, dass es sich hierbei um den Bereich 
handelt, in dem sich die Bodenwrangen und die 
Auflanger, die gemeinsam die Spantkonstruktion 
bilden, überlappen. Wie genau die Schiffskonstruk-
tion hier aufgebaut ist, müssen weitere detaillierte 
Untersuchungen und eine genaue Vermessung der 
Bauelemente zeigen. Während die Abbruchkante, 
an der der Rumpf sichtbar ist, im Bereich der Fäs-
ser relativ gerade verläuft, knickt sie darüber hin-
aus im Nordosten etwas ab, sodass deutlich wird, 
dass der Rumpf sich hier, am postulierten Heck, 
verjüngt. In diesem Bereich sind vermehrt Schiffs-
hölzer sichtbar, die sich zum Teil nicht mehr in situ 
befinden und vom kollabierten Heckbereich und 
etwaigen Aufbauten stammen können  (Abb. 9 B). 
In diesem Bereich sind die Unterkünfte der Besat-
zung zu vermuten, die möglicherweise noch zahl-
reiche Kleinfunde beherbergen. Ein relativ mas-
sives Konstruktionselement in der Längsachse 
des Wracks, welches aus mehreren Holzteilen be-
steht, könnte ein Teil des Achterstevens oder Ru-
ders sein  (Abb. 9 A). Das letzte sichtbare Teil des 
Wracks bildet ein Balken, der vereinzelt im Nord-
westen etwa 2 m von den anderen Strukturen ent-
fernt aus dem Sediment schaut.

Den größten freiliegenden Teil des Wracks stellt 
ein 3 × 4 m messendes Fragment dar, welches von 
diesem abgebrochen ist und parallel hierzu im 
Norden liegt. Im Nordwesten wird es von Sediment 
überdeckt, während es im Südosten exponiert frei 
liegt. An dieser Stelle befindet sich ein Textilstück 
unter einer Planke, welches aber einen modernen 
Eindruck macht und vermutlich nachträglich ein-
gespült wurde, also nicht zum Wrack gehört. Das 
Wrackfragment besteht aus sieben Plankengängen 
und mindestens fünf Spanten bzw. Auflangern. Im 
Südosten zeigen Nagellöcher in den Planken die 
Position von mindestens drei weiteren Auflangern, 
die im Abstand von 30 – 40 cm gesetzt waren. Ver-
mutlich war der durch das WSA geborgene Spant 
auch an dieser Stelle verbaut, da hier die einzige 
Stelle ist, an dem die Spanten offen liegen und sich 
durch die Erosion bereits gelockert haben. Eine ge-
naue Verortung geht aus den Tauchberichten je-
doch nicht hervor. Die Planken haben eine Brei-
te von etwa 25 cm und eine Stärke von etwa 4 cm. 
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Abb. 9. Wrack am Stülper Huk. Plan mit den sichtbaren Befunden. Die roten Kegel markieren Ort und Sichtrichtung der Fotos A–G 
(Grafik: J. Enzmann /F. Jürgens /CAU Kiel).
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Wie auch an der schon beschriebenen Abrisskan-
te des Wracks erkennbar, sind sie kraweel gesetzt. 
Spuren des Kalfatmaterials konnten bis jetzt nicht 
beobachtet werden. Dies gilt auch für die geborge-
nen Proben. Die Innenwegerung ist auf dem abge-
brochenen Fragment nicht mehr erhalten, jedoch 
zeigen Holznägel in den Spanten an, dass sich hier 
einmal eine solche befunden hat. Im nordwestli-
chen Bereich, wo das Rumpfstück unter dem Se-
diment verschwindet, sind diverse Trümmerteile 
vorhanden, von denen einige, u. a.  das zur den-
drochronologischen Bestimmung entnommene 
Plankenstück, mutmaßlich zur Wegerung gehör-
ten. Aufgrund der im Vergleich zum Bodenbereich 
größeren Spantabstände und seiner Kurvatur kann 
das Bauteil dem aufgehenden Rumpfbereich zuge-
ordnet werden. Vermutlich war es etwas weiter im 
mittleren Bereich des Schiffes verbaut und ist nach 
dem Abbrechen durch die Strömung an seine jetzi-
ge Position verdriftet.

Die Rumpfform des Wracks ist aufgrund des 
derzeitigen Zustandes schwer zu beurteilen. Auch 
muss beachtet werden, dass Holzwracks sich auf-
grund ihres Eigengewichts nach längerer Zeit 
durchaus »verziehen« können, was beim vorliegen-
den Exemplar aber nicht der Fall zu sein scheint. Da 
nach jetzigem Kenntnisstand die Fässer direkt auf 
der Innenwegerung liegen und sich keine Ballast-
steine darunter befinden, lässt sich die ungefähre 
Rumpfform anhand der Ladung ablesen. Erhalten 
sind die unteren Rumpfpartien vom mutmaßli-
chen Heck und dem mittleren Schiffsbereich. Letz-
ter zeichnet sich dadurch aus, dass er relativ gera-
de ist und erst im Randbereich einen Knick nach 
oben macht. Dieser sogenannte Flachboden ver-
leiht dem Rumpf an dieser Stelle eine relativ bau-
chige Form, die bewirkt, dass das Schiff eine hohe 
Tragfähigkeit aufweist, d. h. viel Ladung bei einer 
guten Seegängigkeit transportieren kann und auch 
beim Trockenfallen in Gezeitenzonen stabil und 

aufrecht steht. Die Fässer im nordöstlichen Rand-
bereich des ehemaligen Laderaums treten deutlich 
aus dem Sediment hervor und zeigen an, dass der 
Rumpf an dieser Stelle eine deutlich gekrümmte-
re Form hat, die den Übergang zum Heckbereich 
bildet. Gleiches deutet sich auch am anderen Ende 
am Übergang zum ehemaligen Bugbereich an, was 
jedoch aufgrund der schlechten Erhaltungsbedin-
gungen und dem Abbruch des Wracks an dieser 
Stelle nicht sicher auszumachen ist.

Von der Antriebsanlage, in diesem Fall der Bese-
gelung, konnten bisher noch keine Befunde doku-
mentiert werden. Bei einem Schiff dieser Größe ist 
von mindestens einem, wahrscheinlich sogar von 
mehreren Masten auszugehen. Während die klei-
neren vorderen und achteren Masten  (Fock- und 
Besanmast) in den Zwischendecks verankert sein 
können und somit nicht mehr erhalten sind, steht 
der Groß- oder Hauptmast in einem Mastfuß, ei-
nem massiven Holzbauteil, das wiederum auf dem 
Kiel befestigt ist. Beim vorliegenden Wrack ist die-
ser Mastfuß unter bzw. zwischen den Fässern zu 
verorten und würde sich somit derzeit etwa 50 cm 
unter dem Sediment befinden.

Zusammenfassend kann man über das Fahr-
zeug auf Grundlage des derzeitigen Kenntnisstan-
des folgende Aussagen machen: Durch die recht 
große Ladungsmenge und das Ausbleiben von Be-
waffnung in Form von Geschützen zeichnet sich 
das Wrack eindeutig als – vermutlich mehrmasti-
ges  –  Handels- bzw.  Frachtschiff aus. Das auf ei-
ner Länge von 18 m erhaltene Holzwrack kann auf 
eine ursprüngliche Länge von etwa 20 – 25 m re-
konstruiert werden. Vermutlich handelt es sich um 
ein flachbodiges Fahrzeug, dessen Rumpf einfach 
kraweel beplankt war und auf der Innenseite eine 
Wegerung aufwies. Die Verbindung erfolgte mit 
Holznägeln. Soweit bekannt sind die verwendeten 
Holzarten Eiche (quercus) für die Spanten und Kie-
fer (pinus sylvestris) für die Planken (s. u.).

DENDROCHRONOLOGISCHE UNTERSUCHUNG UND DATIERUNG

Wie bereits oben beschrieben, wurde eine Probe 
des vom WSA geborgenen Spants zur dendrochro-
nologischen Altersbestimmung zu K.-U.  Heuß-
ner (Petershagen) geschickt. Dieser gab für das Ei-
chenfragment mündlich eine vorläufige, unsichere 
Datierung Anfang des 13. oder Ende des 14. Jahr-
hunderts an (mündl. Mitt. I. Sudhoff, Lübeck). Da 
aber die Form des Spants auf ein kraweelbeplank-
tes Schiff schließen ließ, kamen den Bearbeitern 
bereits früh Zweifel an der frühen Datierung. Auch 
das spätere postulierte Datum wäre für ein Schiff 
in Kraweelbauweise äußerst früh gewesen, da diese 
Bauweise im Ostseeraum erst im 15. Jahrhundert 

Einzug erhielt  (Belasus 2014, 59 –64). Aufgrund 
dieser Tatsachen wurde beschlossen, bei der ers-
ten Tauchprospektion weitere dendrochronologi-
sche Proben für eine Vergleichsdatierung zu ent-
nehmen. Der erste Überblick über das Wrack ließ 
aufgrund der Größe und der Bauweise die Zwei-
fel an einer mittelalterlichen Datierung wachsen. 
Zum Abschluss der Maßnahme wurden das Ende 
eines Spants an dem abgebrochenen Wrackfrag-
ment im Nordwesten abgesägt sowie eine mut-
maßliche Wegerungsplanke, ebenfalls aus diesem 
Bereich, entnommen. Zu bemerken ist, dass Ers-
teres aus Eichenholz (quercus) bestand und bereits 
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starke Fraßspuren des Schiffsbohrwurms  (tere-
do navalis) aufwies. Die Wegerungsplanke hat-
te eine Länge von etwa 1 m und wies auf beiden 
Seiten Laschen auf, um es mit weiteren Stücken 
zu verbinden. Möglicherweise handelt es sich also 
um ein Reparaturstück. Bereits an der Oberflä-
che war augenscheinlich, dass es sich um Nadel-
holz handelt. Dies wie auch die feinen Sägespuren 
einer Gattersäge  (Abb. 10) waren weitere siche-
re Anzeichen dafür, dass es sich um ein neuzeitli-
ches Wrack handelt, da gesägte Planken im Ostsee-
raum erst im 16. Jahrhundert auftreten  (Belasus 
2014, 217 –218). Das Spantfragment wurde an das 
Institut für Ur- und Frühgeschichte nach Kiel ge-
bracht, die Wegerungsplanke wurde zur Datierung 
zwischen dem Institut für Ur- und Frühgeschich-
te und der Hansestadt Lübeck geteilt. Von den 
zwei Kieler Probestücken wurde jeweils eine etwa 
3 –4 cm dicke Scheibe abgesägt und im nassen Zu-
stand an das Dendrolabor der Preßler GmbH, Pla-
nung und Bauforschung nach Gersten im Emsland 
geschickt. Von dem vorher durch das WSA gebor-
genen Spantfragment wurde ebenfalls eine Pro-
be an das Labor geschickt, sodass E. Pressler drei 
Proben zur Datierung vorlagen. Insgesamt erwies 
sich das Probenmaterial aufgrund der schlech-
ten Erhaltungsbedingungen  (u. a. Fraßspuren der 
Schiffsbohrmuschel [teredo navalis]) als problema-
tisch, sodass bei der Interpretation der daraus ge-
wonnenen Datierungen Vorsicht geboten ist.

Die Bestimmung der beiden geborgenen Spanten 
bzw. Fragmente als Eiche  (quercus) wurde durch 
E.  Pressler  (2021) bestätigt. Das bei der Tauch-
prospektion am 10.11.2021 entnommene Spant-
fragment (Lab.-Nr. 8347A 02 A) wies noch 50 Jahr-
ringe auf, die allesamt aus dem Kernholz stammen. 
Die Splintgrenze konnte nicht dokumentiert wer-
den. Der letzte erhaltene Jahrring weist in das 
Jahr  1553, womit der Baum »um /nach  1573« ge-
schlagen worden sein müsste. Als Referenzkur-
ve wurde die Kurve »DE2501.SH-W« genutzt, wo-
mit dem Baum, aus dem die Probe ursprünglich 
stammt, eine Provenienz aus dem heutigen westli-
chen Schleswig-Holstein zugewiesen werden kann.

Die Probe des durch das WSA geborgenen 
Spants (Lab.-Nr. 8347A 03 A) konnte ebenfalls als Ei-
che  (quercus) bestimmt werden. Er wies allerdings 
nur noch 38 Jahrringe auf, von denen elf zum Kern-
holz und 27  zum Splintholz gehörten. Die Splint-
grenze konnte auf  1527 und der letzte Jahrring 
auf  1554 datiert werden. Da an diesem die Wald-
kante erhalten war, dürfte die Fällung im Herbst /
Winter 1554 erfolgt sein. Als Referenzkurve wurde 
»DE2957.LÜN« genutzt, womit das Holz aus der Re-
gion Lüneburg /Uelzen kommen würde. Aufgrund 
der äußerst geringen Zahl von nur 38 Jahrringen ist 
dieses Ergebnis allerdings wenig belastbar.

Für die Wegerungsplanke (Lab.-Nr. 8347A 01 A) 
konnte Kiefer  (pinus sylvestris) als Holzart be-
stimmt werden, wobei die Jahrringe bereits Zerset-
zungserscheinungen aufwiesen. Insgesamt konn-
ten 125 Jahrringe dokumentiert werden, von denen 
56 dem Kernholz und 69 dem Splintholz zuzu-
schreiben sind. Die Splintgrenze liegt bei 1566, der 
letzte erhaltene Jahrring weist in das Jahr 1635, so-
dass die Fällung »um /nach 1650« erfolgt sein muss. 
Als Referenzkurve wurde die Kurve »SW2001.
SSW« genutzt, was dem Holz eine südschwedische 
Provenienz zuweist.

Zusammenfassend lassen sich die Ergebnisse der 
dendrochronologischen Untersuchungen folgen-
dermaßen interpretieren, wobei die nicht optima-
le Qualität der Proben zu beachten ist. Das jüngs-
te Datum liefert die Wegerungsplanke mit einem 
terminus post quem »um /nach  1650«. Der Spant 
wirkt zwar mit einem Datum der Fällung »um /
nach  1573« nicht unwesentlich älter, jedoch han-
delt es hierbei nur um Kernholz, sodass der zuge-
hörige Baum wesentlich später geschlagen worden 
sein kann. Ferner ist bei der Planke auf die mögli-
cherweise auf eine Reparatur deutende Lasche hin-
zuweisen. Es erscheint also denkbar, dass die Plan-
ke nicht die Bau-, sondern eine Reparaturphase des 
Schiffes repräsentiert. Somit ergibt sich eine Bau 
und Nutzung umfassende Datierung des Schiffes in 
das 17. Jahrhundert.

Die Bestimmung der Provenienz zeigt an, dass 
das Eichenholz der Spanten zumindest zum Teil 
aus Schleswig-Holstein stammt, während we-
nigstens Teile der Planken aus skandinavischem 
Kiefernholz gefertigt wurden. Auch bei ande-
ren Schiffsfunden zeigte sich, dass, wenn Nadel-
holz verwendet wurde, dies fast ausschließlich aus 

0 10 cm

Abb. 10. Wrack am Stülper Huk. Am 10.11.2021 zur Datierung 
entnommenes Plankenfragment mit Lasche (rechts) und Loch 
eines Holznagels. Zu erkennen sind weiterhin die Sägespu-
ren, die sich als parallele senkrechte Linien abzeichnen (Foto: 

F. Jürgens /CAU Kiel).
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Skandinavien kam. Nur dort herrschen Wachs-
tumsbedingungen vor, die eine für den Schiffbau 
erforderliche Qualität hervorbringen  (Belasus 
2014, 200 –201).

An den beim Wrack vom Stülper Huk genutz-
ten Holzarten werden zwei Entwicklungen im neu-
zeitlichen Schiffbau deutlich: Erstens ging man in 
der Neuzeit dazu über, neben dem kostbaren und 

immer rarer werdenden Eichenholz auch ande-
re Holzarten wie etwa Nadelhölzer zu nutzen und 
zweitens etablierte sich ein weitreichendes Holz-
handelsnetzwerk  (Küster 1999). Ob das Schiff in 
Schleswig-Holstein, in Südschweden oder aber an 
einem anderen Ort gebaut bzw. repariert wurde, 
lässt sich aufgrund der derzeitigen Datenlage nicht 
beantworten.

DIE LADUNG

Als Besonderheit ist bei dem Wrack am Stülper Huk 
noch ein Großteil der Ladung vorhanden. Diese wur-
de schon durch die Taucher des WSA in Form von 
fassförmigen Gegenständen betonähnlicher Struk-
tur beobachtet. Bereits beim ersten Tauchgang der 
archäologischen Begutachtung am 10.11.2021 wur-
de deutlich, dass es sich tatsächlich um Fässer han-
delt, die sich zu einem Teil noch in situ im bzw. auf 
dem Wrack, zum anderen Teil auf einer Fläche von 
mindestens 25 × 90 m verstreut im Trümmerfeld 
nordwestlich des Wracks in der Strömungsrinne 
befinden (Abb. 11).

Während die frei gespülten Fässer nur noch in 
ihrem verhärteten, zylinderförmigen Inhalt erhal-
ten sind, weisen die tiefer im Sediment liegenden 

Exemplare noch Teile der hölzernen Fassdauben auf. 
Bei der Tauchprospektion am 10.11.2021 wurde der 
Inhalt eines der Fässer ohne Dauben beprobt und 
eine etwa 10 kg schwere Probe geborgen (Abb. 12). 
Das Material erweist sich als brüchig. In den gräu-
lichen Brocken sind Holzkohlepartikel erkennbar. 
Bereits früh kam daher die Vermutung auf, dass 
es sich hierbei um gebrannten Kalk handelt, der 
durch das Wasser verhärtet ist. Zur genaueren Be-
stimmung wurde ein Teil der Probe am Institut für 
Geowissenschaften der CAU zu Kiel von A. Hagen 
untersucht. Diese führte eine Komponentenanalyse 
durch, in deren Rahmen auch ein Karbonattest und 
eine Korngrößenanalyse stattfanden (Hagen 2021). 
Diese ergaben, dass sich die Probe aus etwa 80 vol % 

N
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Abb. 11. Wrack am Stülper Huk. Das Wrack und das Trümmerfeld mit weiteren Fässern im Nordwesten (Grafik: F. Jürgens /CAU Kiel).

https://doi.org/10.26016/offa.2022.A1 https://www.inlibra.com/de/agb - Open Access - 

https://doi.org/10.26016/offa.2022.A1
https://www.inlibra.com/de/agb
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/


16

Karbonat, 10 vol % Sand  (Fein- bis Grobsand, we-
sentlich Quarz, etwas Feldspat), 5 vol % Holzkohle 
und 5 vol % tonigen Bestandteilen zusammensetzt. 
Weiterhin finden sich Holzpartikel und pflanzliche 
Reste in der Probe. Der hohe Anteil an Karbonat 
und die Holzkohle stützen die These, dass es sich 
bei dem Inhalt der Fässer um verhärteten Brand-
kalk handelt.

Die Fässer haben eine Länge von etwa 70 cm und 
einen Durchmesser von etwa 50 cm, sodass ihr Vo-
lumen im Bereich zwischen 130 und 150 l liegt. Ins-
gesamt liegen 73 Fässer noch in situ innerhalb des 
Wracks und bilden so den ehemaligen, mindestens 
13 × 4 m messenden Laderaum des Schiffes ab. Die 
Fässer liegen parallel zur Schiffslängsachse in ins-
gesamt sechs Reihen aneinander. Die nordwest-
lichste dieser Reihen liegt direkt an der freiliegen-
den Abbruchkante des Wracks und ist nur noch 
in sechs Fässern erhalten. Anhand der vermuteten 
Position des Kiels, also der Mittellinie des Schif-
fes, zeigt sich jedoch, dass in diese Richtung auch 
keine weiteren Reihen vorhanden gewesen dürften. 
Die am längsten erhaltene Reihe umfasst 14 anei-
nander liegende Fässer. Zwei Fässer im Nordosten 
liegen als einzige quer und bilden den achteren Ab-
schluss des Laderaums. Dies bezweckte, dass die 
darauf liegenden Fässer um eine halbe Fasslänge 
versetzt liegen konnten und somit trotz ihrer bau-
chigen Form stabil ineinandergriffen und sich ge-
genseitig gegen Verrollen sicherten  (Abb. 13). Auf 
den Fässern liegen drei weitere Fässer, die zei-
gen, dass früher noch eine zweite Ebene an Fäs-
sern vorhanden gewesen sein muss. Dies deckt sich 
mit der Beobachtung, dass sich im Trümmerfeld 
im Nordwesten des Wracks noch einmal mindes-
tens 77 Fässer befinden, die vermutlich den Groß-
teil der zweiten Ebene bildeten und mittlerweile 
durch Strömung und Erosion vom Wrack gedrif-
tet sind. Die Fässer des Trümmerfeldes wurden 
zum größten Teil auf Grundlage der Sidescan-Auf-
nahmen dokumentiert, wo sie durch ihr Erschei-
nungsbild auf dem flachen Flussgrund deutlich 
identifiziert werden können. Am  10.12.2021 wur-
den diese stichprobenartig durch einen Tauchgang 
verifiziert.

Insgesamt bestand die Ladung also nach derzei-
tigem Forschungsstand aus mindestens 150  Fäs-
sern. Aufgrund des Fehlens von Ballaststeinen er-
füllten die Fässer vermutlich auch die Funktion 
des Ballastes. Geht man von ursprünglich zwei 
vollständigen Lagen aus, so ist die Ladungsmenge 
auf ungefähr 90 Fässer je Lage, also insgesamt etwa 
180 Fässer zu rekonstruieren. Bei einem Fassinhalt 
von durchschnittlich etwa 150 l ergibt sich ein Ge-
samtgewicht von etwa 30 t. Für diese Berechnung 
wurde von einem Schüttgewicht des Kalkes von 
1 t /m3 ausgegangen, da die ursprüngliche Dich-
te nicht zu ermitteln ist und sich im Bereich zwi-
schen 0,64  und  1,44 befunden haben kann  (LRT-
Schüttgewichte). Rekonstruiert man das Schiff mit 
einer Länge von 20 m, einer Breite von 6 m und ei-
nem Tiefgang von 2 m, ergibt sich nach histori-
schen Berechnungsformeln für solche flachbodig 
gebauten Fahrzeuge eine Tragfähigkeit von etwa 
20  Commerzlasten, was einem Gewicht von 60 t 

Abb. 12. Wrack am Stülper Huk. Entnommenes Fragment der 
Ladung, welches analysiert wurde. Auf der Oberfläche sind die 
Spuren der vergangenen Holzdauben sowie Seepocken (semiba-

lanus balanoides) sichtbar (Foto: F. Jürgens /CAU Kiel).

0 10 cm

Abb. 13. Das Stauen von Fässern auf Schiffen (nach Boudriot 
1975, 163 Abb. 425).
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entspricht. Bei einer Schiffslänge von 25 m wären 
es sogar 81 t (Menzel 1997, 53 –54). Ob möglicher-
weise noch weitere Fässer oder ob über den Kalk-
fässern noch andere Ladegüter vorhanden waren, 
lässt sich nach derzeitigem Kenntnisstand nicht sa-
gen. So ist zum Beispiel der Transport von Bauholz 
archäologisch nur schwer nachzuweisen, da dieses 
nach dem Untergang ausgespült  (Förster 2009, 
242 –243) oder bei Strandungen geborgen wurde. 
Ein Transport mit nur der Hälfte der Ladekapazi-
tät oder sogar noch weniger scheint jedoch ineffi-
zient. Insofern ist bei einer angenommenen Größe 
von 20 –25 m des Wracks davon auszugehen, dass 
ein Teil der Ladung aufgrund der Erhaltungsbe-
dingungen oder einer Teilbergung nicht mehr vor-
handen ist und dass es sich um eine gemischte La-
dung gehandelt hat.

Kalk ist auf Wracks in der Ostsee häufig über-
liefert. Zu nennen wären hier etwa das Wrack 
vor Stein  (Ulrich 2014, 48 –58), die »Catharina 
Maria« und das Plattbodenschiff  (BSH-Nr. 682; 
alle Kieler Außenförde, Schleswig-Holstein; Hu-
ber 2015 a), die Wracks vor Gellen, Darß, Zingst 
und Kühlungsborn sowie die Ballaststeinhaufen I 
und II vor Hiddensee (alle Mecklenburg-Vorpom-
mern; Förster 2009, 308 –310). Insbesondere der 
Mangel an größeren Kalkvorkommen im Bereich 
der westlichen und südlichen Ostseeküste führ-
te dazu  (Ansorge 2000), dass das Material häu-
fig auch als zollfreier Ballast mit an Bord genom-
men und am Zielort gewinnbringend verhandelt 
wurde  (Wilson 1983,  106). Eine Unterscheidung, 
ob es sich beim Kalkstein um Ladung oder Ballast 
handelt, ist auf Grundlage der Wrackfunde häufig 
nicht möglich (Belasus 2014, 112). Der Kalk wur-
de zum einen in Form von Platten als Baustein, 
vornehmlich für Bodenplatten, oder aber als grob 
gebrochener Bruchstein als Grundstoff zur Mör-
telherstellung importiert. Für Lübeck ist die Ein-
fuhr zumindest von Kalkplatten durch Schrift-
quellen ab dem 13. Jahrhundert belegt  (Förster 
2009,  242 Anm. 882). Wichtige Kalksteinbrüche 

befanden sich bei Faxe auf Seeland (Huber 2014), 
auf Gotland, auf Öland oder bei Pärnu in Est-
land  (Förster 2009, 144 –159). Zumindest der 
Hauptsteinbruch bei Faxe wurde erst Mitte des 
18. Jahrhunderts angelegt  (Ulrich 2014,  57), was 
sich mit der Beobachtung deckt, dass die mit Faxe-
kalk beladenen Wracks alle in das 18. und 19. Jahr-
hundert datieren (Huber 2015 a, 93). Ein Großteil 
der mit Kalk beladenen Wracks zeigt, dass dem 
Transport als Bruchstein Vorrang gegeben wurde. 
Aufgrund seiner Beobachtungen an Schiffswracks 
sieht Th. Förster (2005) die Beförderung der Fer-
tigprodukte Brandkalk, Gips und Zement in Fäs-
sern erst als eine Entwicklung des 19. Jahrhun-
derts. Für Gotland ist jedoch belegt, dass man in 
der Mitte des 17. Jahrhunderts damit begann, den 
Kalk zu brennen und zu exportieren, sodass bereits 
1660 der Export von Brandkalk den der Kalkstei-
ne überstieg (Ansorge 2000, 141). Der Export von 
Brandkalk aus Marianger in Nordjütland ist spä-
testens seit 1558 durch Exporte nach Rostock be-
legt (Lisch 1850, 332 –333).

Die Beförderung von Brandkalk in Fässern auf 
dem Wrack am Stülper Huk in der zweiten Hälf-
te des 17. Jahrhunderts wäre somit der früheste ar-
chäologische Nachweis im südlichen Ostseeraum. 
Jedoch ist für eine wohlhabende Stadt wie Lübeck, 
in der Platzmangel für Produktionsorte wie Kalk
öfen etc. herrschte, von einem vergleichsweise frü-
hen Import von fertigem Kalk für die Mörtelpro-
duktion auszugehen. Somit gehen von dem Wrack 
am Stülper Huk über das Schiff hinaus völlig neue 
Aspekte zur Baustoffversorgung Lübecks und zum 
überregionalen Ostseehandel in der Neuzeit aus. 
Eine Bestimmung des Herkunftsortes des Kalkes 
würde darüber hinaus neue Details zum Kalkab-
bau im Ursprungsgebiet erbringen, welche für das 
Mittelalter und die Neuzeit meist nur recht frag-
mentarisch überliefert und erforscht sind. Nicht 
zuletzt würde die Ladung einen Hinweis auf den 
Abfahrtsort des Schiffes liefern, der möglicherwei-
se in Nordjütland oder Gotland lag. 

SCHIFFSTYP

Besonders im deutschen Raum hat die kulturhis-
torische Schiffsforschung eine lange Tradition, die 
sich vornehmlich dem mittelalterlichen bzw. han-
sischen Schiffbau widmete. Im Mittelpunkt dieser 
Untersuchungen, die lange Zeit nur von historischer 
und erst später von archäologischer Seite erfolg-
ten, stand die Definition und Zuweisung historisch 
überlieferter Schiffstypen  (Belasus 2014, 14 –32). 
Seit der Jahrtausendwende wurde die deutsche 
Schifffahrtsarchäologie insbesondere durch die Dis-
kussion um den Begriff der Kogge geprägt (Weski 

2002). Seitdem setzte sich wie im Ausland auch eine 
neutrale Ansprache anhand der Konstruktionsde-
tails, besonders des Rumpfs durch  (Belasus 2014, 
14 –36). Vor diesem Hintergrund ist also bei der In-
terpretation des Wracks am Stülper Huk Zurück-
haltung geboten. Dennoch sollen hier einige Über-
legungen erfolgen.

Archäologisch kann das Wrack nach derzeiti-
gem Kenntnisstand neutral als kraweel beplanktes, 
flachbodiges Fahrzeug mittlerer Größe beschrieben 
werden, welches dem Transport von Gütern diente.
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In der historischen Literatur tauchen für den 
Gütertransport verschiedene Schiffstypen wie 
Galliot /Galiot, Smak, Bojer, Büse, Tjalk, Fleute 
und Kuff  (Geyer  u. a. 1990, 19 –26) auf, die vom 
17. bis in das 19. Jahrhundert existiert haben und 
deren Ursprünge im niederländischen Raum lie-
gen. Allen gemein sind eine f lachbodige Bauwei-
se  (teilweise mit Seitenschwertern) und völlig ge-
rundete Bug- und Heckkonstruktionen, jedoch 
ohne Aufpiekung selbiger  (Abb. 14). Dies verlieh 
ihnen zwar keine guten Segeleigenschaften, je-
doch eine große Tragfähigkeit, was sie sehr beliebt 
bei den Eignern und somit zu den vorherrschen-
den Schiffstypen im Bereich des Nord- und Ost-
seehandels machte  (Menzel 1997). Eine Unter-
scheidung der Typen fällt nicht ganz leicht, jedoch 
scheint das definierende Merkmal einer Galliot 
das runde Heck zu sein, dass im Gegensatz etwa 
zur Bojer oder Smak keinen Heckspiegel aufweist, 
sodass sich die Ruderpinne dadurch frei über dem 
Heck bewegt. Ihre durchschnittliche Länge wird 
mit 70 –90  Fuß  (20 –25 m) angegeben. Im Heck-
bereich befand sich ein kleines Deckshaus, unter 
dem die Quartiere der Besatzung lagen. Ein wei-
terer Raum befand sich im Bugbereich hinter dem 
Kabelgatt. Die Schiffe wiesen häufig eine Andert-
halbmasttakelung auf, später dann eine klassische 
Dreimasttakelung (Hoving /Emke 2017, 96 –101).

Eine Bewertung der lokalen zeitgenössischen 
Schriftquellen sollte vor dem Hintergrund ihres 

Entstehens geschehen, muss also ihren Verfas-
ser, Empfänger und ihre Intention berücksichti-
gen. Das Archiv der Hansestadt Lübeck umfasst 
umfangreiche Bestände, die den Seehandel Lübe-
cker Kaufleute und Seeleute in Nord- und Ostsee 
und weiterhin die Schifffahrt auf der Trave und an 
der nahe gelegenen Ostseeküste zum Inhalt hat-
ten. Bei Letztgenannten handelt sich um Regelung 
von Schifffahrtsangelegenheiten, also dem Lot-
senwesen, Strandungen und dem damit verbunde-
nen Strandrecht.

In Bezug auf die Frage nach dem Schiffstyp, bes-
ser gesagt der zeitgenössischen Bezeichnung ei-
nes solchen Fahrzeugs ist folgende Beobachtung 
von Bedeutung: Sofern in den Lübecker Akten 
bzw.  Briefen des 17.  und 18. Jahrhunderts nicht 
eine allgemeine Bezeichnung wie »Boot« oder 
»Schiff« gewählt wird, taucht regelhaft der Be-
griff »Galliot«  (in unterschiedlichen Schreibwei-
sen) auf. Aus den Schriftquellen geht ebenfalls 
hervor, dass es sich hierbei um die Bezeichnung 
von Frachtschiffen handelt, welche aber ganz un-
terschiedliche Größe aufweisen können. So wird 
die Größe der  1718 gestrandeten Galliot »Eben-
neser« mit 6  (Commerz)Last angegeben  (Archiv 
Hansestadt Lübeck  2114), was etwa 18 t ent-
spricht  (Menzel 1997,  53), während der Schif-
fer Thomas Weller sein in der Trave gesunkenes 
Schiff mit dem Namen »St. Johannes« im Jahr 1755 
selbst als »3  Mastgaljodt« bezeichnet  (Archiv 

Abb. 14. Historische Abbildung eines Bojers und einer Galliot (Reinier Nooms, called Zeeman, ca. 1652 /1654. The J. and H. Wel-
don Foundation Inc. and Pepita Milmore Memorial Fund, 2016.89.6. https: / /www.nga.gov /collection /art-object-page.210452.html 

[Zugriff: 3.3.2023]).
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Hansestadt Lübeck  28716). Allein schon auf-
grund der drei Masten ist von einer Länge über 
20 m auszugehen und einer Tragfähigkeit von 
über 20 Commerzlasten, also 60 t. Auch zeigen die 
untersuchten Akten, dass die Bezeichnung »Gal-
liot« von unterschiedlichen Personenkreisen ge-
nutzt wird. Während es in letztgenannter Akte der 
Schiffer selber ist, der sein Schiff als »Galliot« be-
zeichnet und somit als fachkundige Quelle zu be-
werten ist, ist es in einem weiter unten noch aus-
führlicher behandelten Brief von  1680  (Archiv 
Hansestadt Lübeck 31432) der Voigt von Trave-
münde, der ein Schiff so bezeichnet. Auch in einem 
Gesuch an das Fürstentum Mecklenburg um Frei-
gabe von Strandgut des Galliot »Der Jäger«  (Ar-
chiv Hansestadt Lübeck  05961) und in den 
Prozessakten gegen Berend Möller wegen der vor-
sätzlichen Versenkung einer »Galliote«  (Archiv 
Hansestadt Lübeck  2816) werden diese Begrif-
fe von administrativen Personen benutzt, die man 
wohl als seemännische Laien einordnen kann. 
Auffällig ist, dass die anderen oben erwähnten 
Schiffstypenbezeichnungen wie »Smak«, »Bojer«, 

»Büse«, »Tjalk«, »Fleute« und »Kuff« in den Lübe-
cker Akten nicht auftauchen. Dies macht es wahr-
scheinlich, dass der Begriff »Galliot« zumindest 
im Sprachgebrauch der Bevölkerung keinen spe-
ziellen Schiffstyp darstellt, sondern vielmehr als 
Synonym für einen typischen Frachtsegler dieser 
Zeit zu verstehen ist. Insofern ist der Begriff »Gal-
liot« in den Lübecker Quellen wohl auch nicht mit 
einem streng umgrenzten Schiffstyp gleichzuset-
zen, sondern vielmehr als Synonym eines typi-
schen Frachtschiffes dieser Zeit mit den Merkma-
len des f lachbodigen, gedrungenen Rumpfes mit 
gerundeten Bug- und Heckpartien zu verstehen.

Wie erwähnt, lässt sich am Wrack vom Stül-
per Huk eine f lachbodige Konstruktion und ein 
recht »eckiger« Übergang zum Heckbereich beob-
achten, der der oben beschriebenen Bauweise ent-
spricht (Abb. 15). Insofern ist es gut möglich, dass 
auch dieses Schiff von den Zeitgenossen*innen 
als »Galliot« bezeichnet wurde, wenn es nicht in 
der später ausführlicher behandelten Schriftquel-
le von 1680 (Archiv Hansestadt Lübeck 31432) 
sogar als solche auftaucht.

UNTERGANGSURSACHE UND HISTORISCHE EREIGNISSE

Zur ersten Sichtung der für die Erforschung des 
Wracks am Stülper Huk relevanten historischen 
Quellen wurde im Archiv der Hansestadt Lübeck 

Einsicht in einige offensichtlich infrage kom-
mende Akten genommen. Auf Grundlage der 
weiter unten ausgeführten Datierung des Wracks 

Abb. 15. Eine Dreimastgalliot in Relation zum Wrack am Stülper Huk (Galliot nach Chapman 1768, Taf. 54; Grafik: F. Jürgens /
CAU Kiel).

0 4 m

https://doi.org/10.26016/offa.2022.A1 https://www.inlibra.com/de/agb - Open Access - 

https://doi.org/10.26016/offa.2022.A1
https://www.inlibra.com/de/agb
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/


20

wurde der Fokus der archivalischen Recherche 
auf den Zeitraum zwischen  1650 und dem aus-
gehenden 18. Jahrhundert eingegrenzt. Neben 
zahlreichen Schriftquellen, die etwa Havarien 
und Schiffsverluste Lübecker Händler und Schif-
fer außerhalb des Stadtgebiets beinhalten, gibt es 
auch ein reiches Konvolut an Dokumenten zur 
Schifffahrt auf der Trave zwischen Travemün-
de und Lübeck. Zum Großteil behandeln diese 
Schiffshavarien, zum Teil ausgelöst durch Fehler 
Travemünder Lotsen (z. B. Archiv Hansestadt 
Lübeck  2114), die nicht selten zu Strandungen 
führten. Auffällig ist, dass es im Rahmen der do-
kumentierten Strandungen oftmals zu Streitig-
keiten mit dem Fürstentum Mecklenburg über 
das Strandrecht kam (Hansen 2001). Zwar stand 
Strandgut offiziell der Hansestadt Lübeck zu, da 
beide Ufer der Trave zum städtischen Territori-
um zähl(t)en, jedoch forderten die Mecklenbur-
ger Behörden etwa Berge- und Wachgelder für 
gestrandete Schiffe  (s. hierzu einen Briefwech-
sel aus dem Jahr 1715: Archiv Hansestadt Lü-
beck  419). Darüber hinaus zeugen einige Do-
kumente vom Umgang mit Wracks, die in der 
Fahrrinne lagen und den Schiffsverkehr behin-
derten (etwa aus dem Jahr 1755: Archiv Hanse-
stadt Lübeck 28716).

Die Untergangsursache des Wracks war mit 
einigen Fragen verknüpft, so schien insbeson-
dere die Lage nahezu mittig in der Trave merk-
würdig. Gegen eine intentionelle Versenkung im 
Rahmen einer Schiffssperre (s. a. Belasus 2013) 
am Stülper Huk sprechen zum einen die gro-
ße Tiefe von 10 m und mehr, die eine solche als 
nicht praktikabel erscheinen lassen, zum ande-
ren aber auch die noch an Bord befindliche La-
dung, die man vorher durch Ballaststeine ersetzt 
hätte. Letztere ist ein eindeutiger Hinweis dar-
auf, dass das Schiff havariert ist. Da die Fässer 
sich noch geordnet in situ befinden, kann eine 
Kenterung oder eine deutliche Schlagseite beim 
Untergang ausgeschlossen werden. Das Schiff 
scheint auf ebenem Kiel gesunken zu sein. Son-
derbar scheint auch hierbei die Lage mitten im 
Fluss. Der Versuch, das Schiff an das Ufer zu set-
zen, war vielleicht aufgrund einer schnellen Auf-
gabe des Schiffes nicht möglich. Ein solcher Vor-
gang könnte durch ein Feuer erklärt werden, 
welches als schlimmster Feind des Seemanns 
gilt. Dies müsste durch Brandspuren am Wrack 
sichtbar sein, welche jedoch bislang nicht doku-
mentiert werden konnten.

Schaut man sich die Lage des Wracks noch 
einmal genauer an, scheint ein anderer Unter-
gangshergang plausibler. Die Ladung an Bord 
und die Ausrichtung des Schiffes zeigen an, dass 
es sich auf der Fahrt nach Lübeck befand und 

so die Trave aufwärts fuhr. Am Stülper Huk ist 
hierbei ein Kurswechsel von Süd nach Südwest 
notwendig. Die Tiefenkartierung aus der aktu-
ellen Seekarte zeigt, dass die Wassertiefe in der 
Teschower Wiek, welche sich in der Außenkur-
ve befindet, rapide von  8 m auf unter  3 m ab-
nimmt. Diese Untiefe reicht bis fast in die Fluss-
mitte hinein und stellt so eine deutliche Gefahr 
für die Schifffahrt dar. Sollten die Verhältnisse 
im 17. Jahrhundert vergleichbar gewesen sein, 
könnte sich der Unfallhergang folgendermaßen 
zugetragen haben: Das Schiff fährt die Trave von 
Travemünde in Richtung Lübeck aufwärts und 
schafft den Kurswechsel am Stülper Huk nicht 
rechtzeitig. Dadurch läuft es auf die Untiefe vor 
der Teschower Wiek auf. Aufgrund des stark aus-
geprägten Abbruchs an dieser Stelle kann die-
se Strandung recht abrupt ausgefallen sein und 
durch die schwere Ladung im Schiff deutlichen 
Schaden an diesem hinterlassen haben. Nach der 
Strandung kommt das Schiff wieder frei, wird ein 
Stück weiter f lussaufwärts getrieben und sinkt 
durch die entstandenen Leckagen  (Abb. 16). 
Durch die schwache bis nicht vorhandene Fluss-
strömung im Unterlauf der Trave ist dies auch 
bei mäßigen Winden problemlos möglich.

Vor diesem Hintergrund kommt einigen im 
Stadtarchiv Lübeck eingesehenen Archivali-
en eine große Bedeutung zu. Neben zahlreichen 
Dokumenten, die Schiffsverluste und Havarien 
in der Ostsee beinhalten, beschreiben drei expli-
zit Strandungen in der Trave nahe des Wrack-
fundorts. Eine umfangreiche Akte aus dem 
Jahr  1715  (Archiv Hansestadt Lübeck  419) 
hat den Disput um das gestrandete Schiff »For-
tuna« zum Inhalt, über dessen Ladung die Stadt 
Lübeck und das Fürstentum Mecklenburg unei-
nig waren. Während das Strandrecht der Stadt 
Lübeck zustand, forderte das Fürstentum Meck-
lenburg ein Berge- und Wachgeld. Diese Stran-
dung ist jedoch nicht mit dem Wrack am Stülper 
Huk in Verbindung zu bringen, da das Schiff vor 
Selmsdorf nahe Lübeck-Schlutup Schaden nahm.

Eine Strandung, die explizit am Stülper Huk 
verortet wird, ist für das Jahr  1750 überlie-
fert  (Archiv Hansestadt Lübeck  420). Ein 
von Lübeck nach Gröms  (Grömitz) fahrendes 
Schiff schlägt Leck und läuft mit Bootsmann 
und Schiffsjungen auf den Strand auf. Der Schif-
fer findet später bei einem Schulmeister aus Te-
schow  (Teschau) zu seinem Schiff gehörige Ge-
rätschaften und bittet die Stadt Lübeck bei der 
Regierung zu Ratzeburg um Aufklärung, wo-
durch der Vorgang aktenkundig wird. Auch die-
ser Strandungsvorgang ist nicht mit dem unter-
suchten Wrack in Verbindung zu bringen, da das 
gestrandete Schiff nicht verloren ging und auch 
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die Fahrtrichtung nicht übereinstimmen würde. 
Weiterhin ist der Zeitpunkt der Strandung 1750 
nur schwer mit der Datierung des Schiffes in 
spätestens die zweite Hälfte des 17. Jahrhunderts 
überein zu bringen.

Anders sieht es mit einem erhaltenen Brief 
vom 21. Dezember  1680 aus  (Archiv Hanse-
stadt Lübeck 31432). In diesem wendet sich der 
Voigt von Travemünde Valentin Middendorf an 
einen unbekannten Empfänger und bittet ihn, 
dass dieser unverzüglich Anstalten machen sol-
le, die Güter auf einer unterhalb der »Teschau-
er Burg« gestrandeten Galliot in Sicherheit zu 
bringen. Auch hier wird darauf hingewiesen, 
dass das Fürstentum Mecklenburg möglicher-
weise eingreifen könnte und entsprechende Ge-
genmaßnahmen, etwa die Hinzuziehung von 
Soldaten, ergriffen werden sollen  (Lokers /Jür-
gens 2022). Die Erwähnung von Teschau, dem 
heutigen Teschow, stellt einen unmittelbaren Be-
zug zum Wrack her, da sich die Ortschaft direkt 

oberhalb der Wrackfundstelle am mecklenburgi-
schen Ufer befindet. Auch die derzeitige dend-
rochronologische Datierung des Wracks auf den 
Zeitraum um /nach 1650 würde mit einer Stran-
dung im Jahr 1680 korrelieren. Wie oben gezeigt, 
könnte schließlich die Bezeichnung »Galliot« 
sehr gut auf das Wrack zutreffen.

Ob die Strandung von  1680 mit dem Wrack 
am Stülper Huk korreliert werden kann, lässt 
sich nach derzeitigem Kenntnisstand nicht ein-
deutig sagen. Es scheint jedoch durchaus mög-
lich, dass das Schiff unter Teschow in der Te-
schower Wiek auf Grund gelaufen ist und sich 
kurz darauf oder nach Bergung eines Teils der 
Ladung wieder losgerissen hat und daraufhin et-
was weiter südwestlich in der Trave gesunken ist. 
Im Archiv der Stadt Lübeck finden sich zu dem 
Ereignis keine weiteren Dokumente, und auch 
die Recherche auf Mecklenburger Seite in den 
Archiven des Amts Schönberger Land sowie Rat-
zeburg verlief bisher erfolglos.

Abb. 16. Wrack am Stülper Huk. Hypothetische Rekonstruktion des Untergangs. Die Wassertiefen sind aktuellen Seekarten entnommen 
(Grafik: F. Jürgens /CAU Kiel).
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DAS WRACK AM STÜLPER HUK IM ÜBERREGIONALEN VERGLEICH

Die Erhaltung des Wracks am Stülper Huk ist im regi-
onalen und überregionalen Vergleich als außerordent-
lich gut zu bezeichnen. Dies trifft sowohl auf seinen 
Gesamtzustand als auch seine Datierung zu. Während 
die früh- bis spätmittelalterliche Schifffahrt im südli-
chen Ostseeraum durch die zahlreichen Funde in der 
Schlei (Nakoinz 2005; Blankenfeld /Jürgens 2020) 
und in Mecklenburg-Vorpommern  (Ditta /Auer 
2021) vergleichsweise gut überliefert ist, bleiben früh-
neuzeitliche Schiffsfunde weitgehend aus. Ausnahmen 
bilden das 1565 gesunkene »Mukranwrack« (Förster 
2021, 46 –49), das  1644 im Fehmarnbelt versenkte 
Kriegsschiff »Lindormen« (Segschneider 2014) und 
einige im 17. Jahrhundert erbaute Schiffe, die 1715 im 
Rahmen einer Seesperre im Greifswalder Bodden ver-
senkt wurden (Auer 2021 a). Bei letzteren ist jedoch 
nicht mehr als ein Teil der Rumpfschale erhalten. 
Eine regelhafte Überlieferung setzt erst im 18. Jahr-
hundert ein. Zu nennen wären hier das 1715 nach der 
Seeschlacht bei Fehmarn vor Bülk auf Grund gesetzte 
schwedische Flaggschiff »Hedvig Sofia«  (Auer /Seg-
schneider 2015), ein Plattbodenschiff des 17. Jahr-
hunderts in der Kieler Förde (Huber 2015 b, 132 –134) 
und die beiden ursprünglich als mittelalterlich datier-
ten Klinkerschiffe von Poel und Hiddensee (Belasus 
2014) sowie weiter östlich bei Gdańsk das Ende des 
18. Jahrhunderts datierende Wrack  W-27 eines ver-
gleichbaren Schiffstyps (Bednarz 2009).

Auffällig ist dabei, dass es sich beim überwiegenden 
Teil der gut untersuchten und vorgelegten neuzeitli-
chen Schiffe um Kriegsschiffe handelt. Eine Ausnah-
me stellen die beiden soeben erwähnten Schiffe von 
Poel und Hiddensee dar, was jedoch in der Falschda-
tierung ins Spätmittelalter begründet liegt, sowie das 
Wrack von Uelvesbüll  (Kühn 1999). Bei letzterem 
handelt es sich jedoch um einen kleinen Frachtseg-
ler, der um 1600 gebaut wurde und an der schleswig-
holsteinischen Westküste gefunden wurde. In diesem 

Zusammenhang sind auch die in den letzten Jahren 
frei gespülten frühneuzeitlichen Wrackfunde an den 
nordfriesischen Inseln zu sehen, die jedoch teilweise 
einen äußerst schlechten Erhaltungszustand aufwei-
sen (Zwick 2021). Hervorzuheben ist ein Wrack auf 
dem Süderoogsand, welches erst Ende Februar 2022 
durch einen Orkan freigelegt wurde (Archaeologia 
Navalis). Erste Prospektionen haben ergeben, dass es 
sich ebenfalls um ein plattbodiges Seeschiff wie eine 
Smakke, Kuff oder Galliot gehandelt hat, welches 
mutmaßlich in das 18.  oder 19. Jahrhundert datiert 
und über 25 m lang war.

Somit liegt mit dem Wrack vom Stülper Huk ei-
nes der selten überlieferten Frachtschiffe vor, wel-
ches in das 17. Jahrhundert datiert werden kann und 
durch die bis jetzt recht geschützte Lage in der Tra-
ve einen außergewöhnlich guten Erhaltungszustand 
aufweist. Schiffswracks liegen sonst oftmals in offe-
nen Gewässern und sind durch Brandung und Orga-
nismen wie teredo navalis bereits stark in Mitleiden-
schaft gezogen. Da bei dem Wrack am Stülper Huk 
nicht nur der hölzerne Schiffsrumpf noch weitge-
hend intakt ist, sondern sich auch noch ein Großteil 
der Ladung im bzw. neben dem Schiff befindet, bie-
tet sich die seltene Gelegenheit, ein Schiff nicht nur 
technologisch als Fahrzeug zu betrachten, sondern 
auch als Transfermedium zwischen unterschied-
lichen Parteien. Auch sind im erhaltenen Heckbe-
reich, wo sich vermutlich die Unterkünfte der Be-
satzung befanden, noch zahlreiche Kleinfunde zu 
erwarten  (vgl. Auer /Segschneider 2015). Die-
se würden es möglich machen, das Schiff als sozio-
kulturellen Raum von Individuen interpretieren zu 
können1. Besonders für ein Frachtschiff, also ein ba-
nales Alltagsfahrzeug des 17. Jahrhunderts, verspre-
chen solche Untersuchungen äußerst lohnenswerten 
Ertrag, wie etwa die Arbeit von N. Eriksson (2014) 
zum Schiffstyp der Fleute zeigt.

ERHALTUNG UND GEFÄHRDUNG

Obwohl sich der allgemeine Erhaltungszustand des 
Wracks durch seine Lage in einer Tiefe von etwa 
10 m und die langjährige und großflächige Über-
deckung mit Sediment als vergleichsweise gut be-
zeichnen lässt, ist das Wrack durch mehrere Fak-
toren akut gefährdet. Der üppige Bewuchs der 
Fässer bzw. dessen verhärteten Inhalts mit großen 
Miesmuscheln  (mytilus edulis) zeigt an, dass die-
se zumindest zum Teil schon über einen längeren 

Zeitraum frei liegen  (Abb. 3). Die schweren und 
harten Strukturen dienen allerdings als Sediment-
falle, die verhindern, dass dieser Bereich von oben 
frei gespült wird. Sorgen bereitet hingegen die 
nordwestliche Längsseite des Wracks, an der die 
hölzerne Rumpfkonstruktion frei liegt, ebenso wie 
das abgebrochene Stück der Bordwand, welches da-
neben liegt. An diesen Teilen ist der Muschelbe-
wuchs nur sehr gering, und die Muscheln weisen 

1		 Vgl. hierzu die Forschungen zur »Mary Rose«: Gardiner /
Allen 2005; ebenso zur »Hedvig Sofia«: Auer 2021b, 79 –81.
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eine Größe von nur 2 –3 cm auf (Abb. 17). Da Mies-
muscheln in 2 –3 Jahren eine Größe von etwa 6 cm 
erreichen  (http: / /www.muschelfischer.info /mies-
muschel-mytilus-edulis; Zugriff: 08.03.2023), ist 
ihr geringes Größenwachstum ein Beleg dafür, dass 
die hölzernen Wrackteile erst seit kurzer Zeit frei 
liegen. Hierfür spricht auch, dass das Holz relativ 
gut erhalten ist und bis jetzt kaum Zersetzungser-
scheinungen aufweist.

Auffällig sind relativ große Auskolkungen, also 
durch Strömung verursachte Löcher hinter den 
Fässern im Trümmerfeld, die zeigen, dass hier zeit-
weise nicht unbeträchtliche Strömungsverhältnis-
se herrschen. Diese konnten auch während der bei-
den Tauchuntersuchungen beobachtet werden. Das 
Wrack liegt an der Außenkurve des Flussbettes 
der Trave, welches am Stülper Huk einen scharfen 
Knick beschreibt. Somit liegt es direkt am Prallhang 
der Strömung und ist dieser ausgeliefert. Kon-
kret bedeutet dies, dass sich die Strömung  –  ver-
stärkt durch den intensiven Schiffsverkehr mit zum 
Teil großem Tiefgang – von Nordwesten unter das 
Wrack gräbt und dies immer weiter freilegt. Durch 
das Gewicht der darauf lastenden Fässer werden 
die hölzernen Teile des Wracks in Zukunft Stück 
für Stück abbrechen und so zerstört werden. Eini-
ge Fässer liegen bedrohlich nah an der etwa 50 cm 
hohen nordwestlichen Kante und werden in naher 
Zukunft aus dem Wrack fallen.

Auf den vorliegenden Messdaten sind zu beiden 
Seiten des Wracks deutliche Baggerspuren zu er-
kennen. Es zeigt sich, dass auch das Trümmerfeld 
von solch einer Vertiefung betroffen war und ein-
zelne Fässer dadurch wahrscheinlich bis zu 70 m 
weit nach Nordosten verzogen wurden  (Abb. 18). 
Möglicherweise haben sich durch diese Bagger-
arbeiten die Strömungsverhältnisse in den letzten 
Jahren so verändert, dass das Wrack letztendlich 
frei gespült wurde. Sollten auch in Zukunft Vertie-
fungsarbeiten im Bereich des Wracks stattfinden, 
stellen diese eine hohe Gefahr für das Wrack dar.

Die durch die Strömung freigelegten Holztei-
le des Wracks, die vorher durch das Sediment ge-
schützt waren, bieten einen Angriffspunkt für 
die Schiffsbohrmuschel  (teredo navalis), auch als 
Schiffsbohrwurm bezeichnet. Diese Art, die frü-
her nicht in der Ostsee beheimatet war, dringt seit 
Jahren durch die zunehmende Versalzung immer 
weiter in diese vor und bildet eine ernstzunehmen-
de Gefahr für hölzerne Wracks  (Halbwidl /Hop-
pe 2009; Gregory 2010). In der Schlei bei Kappeln 
konnte bzw. musste die Zersetzung eines intakten 
Einbaumes durch teredo navalis innerhalb von nur 
fünf Jahren beobachtet werden (Steffensen /Wil-
kes 2016, 18 Abb. 4), obwohl die Salinität hier ge-
ringer als in der Ostsee ist. Auch an den freiliegen-
den Holzteilen des Wracks am Stülper Huk konnten 

bereits Fraßspuren von teredo navalis beobach-
tet werden (Abb. 19). In dem zur Dendrodatierung 
abgesägten Spantkopfes befanden sich verkalkte 
Fraßgänge, die zeigen, dass die Salinität der Trave 
an diesem Ort zumindest zeitweilig hoch genug für 
diesen Organismus ist. Eine erhöhte Salinität wird 
auch durch das Vorhandensein von Seepocken (se-
mibalanus balanoides) belegt, deren Außenskelet-
te sich auf den Fässern befinden (Abb. 12). Auffällig 
ist jedoch auch, dass der Teredobefall nur die En-
den der Spanten betrifft, die vermutlich schon län-
ger aus dem Sediment ragten, was wiederum ein 
Beleg dafür ist, dass größere Teile des Wracks erst 
seit kurzer Zeit frei liegen.

Die aufgezählten Beobachtungen zeigen deut-
lich, dass das bis jetzt äußerst gut und umfangreich 
erhaltene Wrack am Stülper Huk akut von der Zer-
störung durch die Strömung und teredo navalis be-
droht ist.

0 5 cm

Abb. 17. Wrack am Stülper Huk. Kleine Miesmuscheln (mytilus 
edulis) an dem zur dendrochronologischen Untersuchung ge-

borgenem Spantfragment (Foto: F. Jürgens /CAU Kiel).
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Abb. 18. Wrack am Stülper Huk. Im digitalen Geländemodell sind deutlich die linearen, von Südwesten nach Nordosten ziehenden 
Baggerspuren zu beiden Seiten des Wracks erkennbar. Auch zeigt sich, dass schon große Teile der Fässer dadurch nach Nordosten 

verlagert wurden (Messdaten: WSA Ostsee; Grafik: J. Enzmann /F. Jürgens /D. Wilken /CAU Kiel).

Abb. 19. Wrack am Stülper Huk. Spantkopf mit Fraßspuren der Schiffsbohrmuschel (teredo navalis) am freiliegenden Holzrumpf 
(Foto: Ch. Howe /CAU Kiel).
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ABSCHLUSSBEWERTUNG

Im Zuge der unterwasserarchäologischen Pros-
pektionen durch das Institut für Ur- und Frühge-
schichte der CAU zu Kiel war es möglich, den Ist-
Zustand des durch das WSA entdeckten Wracks 
am Stülper Huk zu dokumentieren und Proben 
für weitere Analysen zu entnehmen. Das Wrack ist 
auf einer Länge von mindestens 18 m erhalten und 
kann mithilfe der Dendrochronologie nach derzei-
tigem Stand in das 17. Jahrhundert datiert werden. 
Es handelt sich um ein typisches Frachtschiff dieser 
Zeit, welches als flachbodiges und kraweelbeplank-
tes Schiff konstruiert war, mutmaßlich mindestens 
anderthalb Masten trug und auf eine ursprüngliche 
Länge von über 20 m rekonstruiert werden kann. 
Das Schiff weist Bauteile aus schleswig-holsteini-
scher Eiche und schwedischer Kiefer auf und über-
liefert somit den weitreichenden frühneuzeitlichen 
Holzhandel.

Neben dem recht umfangreich erhaltenen Holz-
rumpf befindet sich noch ein Großteil der Ladung, 
welche aus mit Brandkalk gefüllten Fässern be-
stand, in situ. Mindestens 77 weitere Fässer befinden 
sich in einem Trümmerfeld neben dem Wrack. Ein 
derart reiches Inventar in bzw. bei einem Schiff zu 
finden, stellt für diese Zeit und die Region ein No-
vum dar. Gleichzeitig stellen die Fässer den ältesten 
archäologischen Beleg für den Handel mit Brand-
kalk in der Ostsee dar, der auch historisch nur frag-
mentarisch überliefert ist und einen wertvollen Bei-
trag zum frühneuzeitlichen Baustoffhandel liefert. 

In dem recht gut erhaltenen Heckbereich sind noch 
zahlreiche Kleinfunde zu erwarten, die potenzi-
ell Aussagen zum Leben und Alltag an Bord eines 
Frachtschiffes des 17. Jahrhunderts erlauben, was 
bis jetzt kaum untersucht werden konnte.

Die Sichtung der historischen Quellen konn-
te das Wrack in den Kontext der Lübecker Han-
delsschifffahrt setzen und die These stützen, dass 
das Schiff vermutlich durch eine Strandung ver-
loren gegangen ist. Weiterhin stellt der Aktenbe-
stand ein wertvolles Kompendium zur (früh-)neu-
zeitlichen Schifffahrt auf der Trave dar, zu welchem 
weiter- und tiefergehende Studien äußerst lohnend 
erscheinen.

Die Tauchuntersuchungen zeigten jedoch auch, 
dass diese singuläre maritim archäologische Quel-
le massiv bedroht ist. Der Miesmuschelbewuchs 
weist darauf hin, dass das Wrack erst seit kurzer 
Zeit durch veränderte Strömungsbedingungen frei-
gelegt worden sein kann. Trotzdem fanden sich 
bereits deutliche Fraßspuren der Schiffsbohrmu-
schel  (teredo navalis). Insofern ist davon auszuge-
hen, dass das Wrack am Stülper Huk in wenigen 
Jahren durch Strömung und teredo navalis zerstört 
wird, sofern keine Gegenmaßnahmen getroffen 
werden. Diese könnten in einer Abdeckung oder 
einer Bergung bestehen. Eine Bergung wäre zwar 
kostspielig und komplex, böte jedoch enormes wis-
senschaftliches und nicht zuletzt auch touristisches 
Potenzial2.
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