
nwillekeurig komt de vraag
op hoe Vitruvius, bouwmees-
ter van Julius Caesar en
Augustus, de schepen zou
hebben beoordeeld op de drie

kenmerken die hij in de architectuur onder-
scheidt: utilitas (gebruiksaspecten, zoals
doelmatigheid, nuttigheid en deugdelijk-
heid), firmitas (fysieke zaken zoals duur-
zaamheid, vastheid en sterkte) en venustas
(beleving: bekoorlijkheid, uiterlijk schoon).
Een groot aantal van deze aspecten komt ook
aan de orde in de uitvoerige publicaties die
onlangs over het onderzoek van De Meern 1
en De Meern 4 zijn verschenen. De Meern 1
zal op termijn tentoongesteld worden in de
gemeente Utrecht. De Meern 4 bevindt zich
nog steeds in de grond onder het Corbulopad
nabij boerderij De Balije midden in de nieuwe
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In 2003 werd tijdens archeologisch onderzoek naar de Romeinse

Limesweg op de Vinexlocatie Leidsche Rijn bij toeval in een

dichtgeslibde Rijnarm het Romeinse schip ‘De Meern 4’ ontdekt. 

De ontdekking vond slechts een week na de spectaculaire berging van

het Romeinse schip ‘De Meern 1’ plaats, dat ongeveer 150 m verder

naar het westen lag. De bodem van de Leidsche Rijn ter plaatse heeft

de houten schepen tweeduizend jaar lang goed geconserveerd. 

Opnames van het 
Time Team tijdens 

het onderzoek in 2005

A

SAMENVATTING

In 2005 heeft de RACM een waardestellend onderzoek
in Leidsche Rijn uitgevoerd naar het Romeinse schip
‘De Meern 4’. Doel van het onderzoek was het verkrijgen
van aanvullende gegevens over de inhoudelijke en 
fysieke kwaliteit van het schip en het conserverend
vermogen van het bodemmilieu. Het schip bevindt 
zich in een oude bedding en tegen een kade langs de
Limesweg. Dit archeologische ensemble zal in de toe-
komst wettelijk beschermd worden. In dit artikel worden
de resultaten van het onderzoek gepresenteerd.
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woonwijk2 en 6. Dit schip zal samen met
een deel van de Limesweg als wettelijk
beschermd monument worden ingericht. Dit
artikel gaat kort in op de resultaten van het
waardestellende scheepsarcheologische en
milieukundige onderzoek van De Meern 4 in
relatie tot de beslissing het schip voor lange-
re tijd in de grond te laten zitten. 

Behoud in situ?
Archeologen zijn steeds beter in staat door
bureau- en booronderzoek en het inzetten
van geavanceerde ‘moderne’ technieken de
ligging van vindplaatsen in een vroeg stadium
te voorspellen. De aanleiding voor dit syste-
matische archeologische vooronderzoek in
een dichtbevolkt land als Nederland is veelal
woningbouw of de aanleg van infrastructuur.
Belangrijke vindplaatsen worden vervolgens
voorafgaande aan de bouwactiviteiten aan
een opgraving onderworpen. Zeker voor de
Romeinse tijd heeft dit de laatste jaren tot
spectaculaire ontdekkingen geleid: tempels
bij Elst, een vrachtschip bij Woerden, een
grafveld in het centrum van Utrecht, de
gracht van Corbulo bij Voorburg, een platte-
landsnederzetting bij Tiel. Voorbeelden te
over. 

Minder bekend is dat archeologen zich ook
zorgen maken over de eindigheid van hun
kennisbron. Wetenschapstechnisch is een
opgraving een vrij grof instrument waarbij de
kennisbron tegelijkertijd vernietigd wordt.
Een herkansing is er niet. Een opgraving is
een tijdsgebonden activiteit die wordt aan-
gestuurd door actuele vragen. En technieken
die nu worden ingezet zullen in de toekomst
als ‘verouderd’ worden beschouwd. 
Daarnaast gelden economische wetten. Hoe
meer wordt opgegraven, des te meer ‘spullen’
boven de grond komen die moeten worden
beschreven, geconserveerd en beheerd in
depots. Opgraven, conserveren en beheren
kost veel geld, terwijl de kenniswinst van een
opgraving niet op voorhand te voorspellen is.
Deze overwegingen leiden er toe dat tegen-
woordig de bodem als archiefbewaarplaats
meer in de belangstelling is komen te staan.
In vakjargon spreken archeologen dan over
behoud in situ. Uiteraard is dit niet direct
een onderwerp dat veel media-aandacht op-
levert. Toch is voor het bepalen van de waarde
van een vindplaats veel vakkennis vereist en
zijn geavanceerde technieken nodig om het
conserverend vermogen van het bodem-
milieu vast te stellen. Want behoud in situ
moet wel op lange termijn gegarandeerd zijn,
anders verdient een opgraving alsnog de
voorkeur. De Romeinse schepen De Meern 1

en 4 vormen de keerzijde
van dezelfde medaille onder
het motto: ‘opgraven als het
moet’ en ‘bewaren als het
kan’. 

Verkenningen 2003 
en 2005
Het schip is in 2003 ontdekt
tijdens archeologisch onder-
zoek van de gemeente
Utrecht. Het lag tegen een
zware eikenhouten beschoei-
ing van de oever waarover
de Romeinse Limesweg liep

3. Het schip is ‘De Meern
4’ genoemd, doornumme-
rend op eerdere scheeps-
vondsten in het gebied,
waaronder fragmenten van
twee kano’s. 
Naar aanleiding van de
vondst is door de gemeente
in samenwerking met de
Rijksdienst voor Archeo-
logie, Cultuurlandschap en
Monumenten (RACM, toen
nog ROB/NISA), een beperkt
onderzoek uitgevoerd naar
de aard, omvang, gaafheid
en conservering van het
schip. Vanwege zeer on-
gunstige weersomstandig-
heden moest het onderzoek
voortijdig gestaakt worden
en is het schip weer afgedekt. 
Er kon worden vastgesteld dat
het een schip van het zogehe-
ten Zwammerdam-type betreft;
een platbodem, gebouwd voor
het vervoer van bulkgoederen
over de rivieren. De typebena-
ming verwijst naar de plek
waar drie van dergelijke sche-
pen zijn opgegraven. Ook de
eerder genoemde schepen De
Meern 1 en Woerden 7 beho-
ren tot dit type. In totaal zijn
ten noorden van de Alpen ca.
vijftien ‘Zwammerdam’-sche-
pen bekend.

Het achterschip van De Meern
4 bleek opvallend hoog tegen
de (toenmalige) oever te liggen

3. Hierdoor is 2,5 m van het
noordelijke boord en 5 m van het zuidelijke
boord weggerot en alleen nog als grondspoor
bewaard gebleven. Het schip ligt onder een
helling van ca. 15%, ingebed in rivierafzettingen. 

Vanwege de zeer diepe ligging van het voor-
schip kon de exacte lengte van het schip niet
bepaald worden. Door middel van sonde-
ringen is vastgesteld dat het schip over een
lengte van minimaal 18 m bewaard is gebleven
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A

en waarschijnlijk goed geconserveerd is. Op
grond van de toen maximaal waargenomen
breedte van 4,75 m en de doorgaans gebrui-
kelijke breedte-lengte verhouding van 1:7,
werd de lengte, indien compleet, op 30-35 m
geschat. 
De ligging tegen de beschoeiing deed ver-
moeden dat het schip vóór 100 na Chr.
gebouwd zou zijn en daarmee één van de
oudst bekende schepen van het Zwammer-
dam-type. De aanwezigheid van een eventuele
lading of scheepsinventaris kon niet worden
vastgesteld. 
Naar aanleiding van het onderzoek is door de
RACM en de gemeente afgesproken om, na

afronding van de bouw- en inrichtingswerk-
zaamheden in de VINEX-locatie, het ensem-
ble van de Limesweg, beschoeiing en het
schip wettelijk te beschermen. Toen in 2005
de aanleg van een fietspad, het Corbulopad,
over de locatie van het schip gepland was,
waardoor het schip niet langer voor onder-
zoek toegankelijk zou zijn, is tot een aanvul-
lend waardestellend onderzoek besloten.
Bovendien deed zich de mogelijkheid voor
het onderzoek een rol te laten spelen in de
archeologische documentaireserie ‘Time Team’
van de Britse BBC . Dit onderzoek is uit-
gevoerd door de RACM en archeologen van
de gemeente Utrecht, onder het wakend oog

van de camera’s van het Time Team 1. Doel
van het onderzoek was het verkrijgen van
aanvullende gegevens over de inhoudelijke
en fysieke kwaliteit van het schip en het
conserverend vermogen van het bodem-
milieu om tot een gefundeerde inhoudelijke
waardestelling te komen en de mogelijk-
heden voor behoud in situ te bepalen. 

Met het oog op de voorgenomen wettelijke
bescherming diende het onderzoek zo non-
destructief mogelijk te zijn. Dit is gewaar-
borgd door de aanleg van een relatief kleine
opgravingsput van 4 bij 8 m haaks op het
schip en het uitzagen van een doorsnede van
het schip van 0,3-0,4 m breed 4 en 5. Deze
doorsnede is in het laboratorium aan nader
scheepstechnisch, dendrochronologisch en
degradatieonderzoek onderworpen. Het tran-
sect kan bij een eventuele latere opgraving en
tentoonstelling van het schip weer terug-
geplaatst worden.

Wetenschappelijke waarde 
Hoewel het onderzoek beperkt van omvang
was en De Meern 4 bovendien, na De Meern 1
en Woerden 7, de derde vondst van een schip
van het Zwammerdam-type binnen één jaar,
heeft het onderzoek veel nieuwe en onver-
wachte informatie opgeleverd.  
De verwachte, vroege datering van het schip
is bevestigd door de resultaten van het
dendrochronologisch onderzoek. De eiken
waaruit De Meern 4 gebouwd is, blijken rond
100 na Chr. te zijn omgehakt. De bomen
groeiden in hetzelfde bos, op een vochtige
standplaats, vermoedelijk op een locatie in
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midden-Nederland. Het schip was dus van
‘Nederlands’ hout gebouwd. Bij de bouw zijn
de planken die afkomstig waren uit dezelfde
boom, niet systematisch, maar door elkaar
heen in het schip verwerkt.

De Meern 4 heeft op het eerste gezicht een
vrij eenvoudige constructie  4. Het heeft een
vlakke bodem, bestaande uit zeven naast
elkaar geplaatste vlakplanken. Hier zijn
zogeheten L-vormige kimmen tegenaan
geplaatst. Deze vormen de overgang van het
vlak naar de boorden. De boorden zijn opge-
hoogd met een boordgang. Ter versteviging
en om beschadiging te voorkomen is aan de
buitenzijde een zware plank (het berghout)
aangebracht. Ook aan de binnenzijde werd
een plank ter versteviging (het binnenboord)
aangebracht. De maximale breedte van het
schip blijkt 4,05 m te zijn en daarmee iets
kleiner dan tijdens het vooronderzoek werd
ingeschat. De geschatte lengte van het schip
komt hiermee op ca. 27 m.

De bovenbeschreven constructie is ken-
merkend voor schepen die binnen de
scheepsarcheologie doorgaans tot de rheinische
traditie worden gerekend. De constructie-
wijze van deze schepen is waarschijnlijk
ontwikkeld in de streek ten noorden van de
Alpen en sterk gebaseerd op inheemse

methoden en technieken. Dit
in tegenstelling tot schepen
behorende tot de meer zuide-
lijk ontwikkelde gallische tra-
ditie. Het belangrijkste ver-
schil is dat schepen die beho-
ren tot de eerste traditie een
overnaads gebouwde huid-
gang hebben: de planken
overlappen elkaar en zijn
bevestigd met spijkers.
Schepen binnen de tweede tra-
ditie zijn ‘karveel’ gebouwd:
de planken van de huid zijn
tegen elkaar geplaatst, waar-
door een gladde romp ont-
staat. 

Het bijzondere aan De Meern
4 is echter dat het de strikte
scheiding tussen bovenge-
noemde tradities doet ver-
vagen. De kimmen, vlakplanken
en boordgangen blijken niet,
zoals gebruikelijk, verspijkerd,
maar door ‘veer-en-deuvel-
verbindingen’ verbonden7. 

Deze techniek wordt in de
Mediterrane wereld al sinds de
8e eeuw v. Chr. in de scheeps-
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6
Foto van het onderzoek in 2005 vanuit een 
hoogwerker, met op de achtergrond de
VINEX-locatie Leidsche Rijn



Documentatie van het vlak van De Meern 4 met behulp van de digitale tekenarm (foto: Ton Penders, RACM)Documentatie van het vlak van De Meern 4 met behulp van de digitale tekenarm (foto: Ton Penders, RACM)Documentatie van het vlak van De Meern 4 met behulp van de digitale tekenarm (foto: Ton Penders, RACM)





bouw gehanteerd. Bij de schepen van het
type Zwammerdam is deze techniek nog niet
eerder in de vlakplanken aangetroffen. De
Meern 4 blijkt dus een geheel karveel
gebouwde romp te hebben. 

Dit werpt mogelijk nieuw licht op de typolo-
gische ontwikkeling van schepen van dit
type. Gezien zijn relatief vroege datering en
het gebruik van zowel zuidelijke als inheemse
scheepsbouwkundige aspecten kan De
Meern 4 wellicht gezien worden als de mis-
sing link tussen de inheemse rheinische en
zuidelijke gallische traditie. Dit roept nieuwe
vragen op over de context waarin dit soort
schepen gebouwd werd. Was dit in opdracht
van bijvoorbeeld het Romeinse leger, dat
kennis van de Mediterrane scheepsbouw
meebracht, maar werd de uitvoering gedaan
door inheemse werklui, die de lokale scheeps-
bouwtechnieken beheersten? Hoe dan ook:
het gebruik van de Mediterrane veer-en-deu-
velverbinding viel kennelijk niet in de
smaak, want in latere schepen werd deze niet
of nauwelijks meer gebruikt. Mogelijk was
deze verbinding te zwak voor de lange en
torsiegevoelige Zwammerdamschepen.
Naast uitgebreide scheepstechnische infor-
matie heeft het onderzoek ook een aan-
wijzing geleverd over hoe het schip gezonken
is. In het schip zijn namelijk tientallen
basaltblokken en een houten balk aange-
troffen, die vermoedelijk afkomstig zijn van
de aanpalende oeverbeschoeiing 3 en 5.

Petrografisch en geoche-
misch onderzoek wijst uit
dat basaltblokken van
beschoeiing en schip alle
afkomstig zijn uit het
Rijngebied ten zuiden
van Bonn en dat ze, op
één blok uit het schip na,
uit één partij komen.
Deze gegevens suggere-
ren dat het schip stuur-
loos is geraakt en tegen de
kade is gebotst, waarna de
stenen in het schip
terecht zijn gekomen. De
resultaten van het onder-
zoek pleiten in ieder geval
tegen een interpretatie als
ballast om het schip
moedwillig te laten zin-
ken en als kadeverstevi-
ging te laten fungeren. In
dat geval zou de samen-
stelling van de stenen
divers zijn geweest. 

Fysieke kwaliteit van het schip
Bij het vaststellen van de fysieke kwaliteit
van het schip is gekeken naar de gaafheid en
conservering van de twee belangrijkste mate-
rialen: het eikenhout en de ijzeren spijkers.
De gaafheid van het vrijgelegde deel van het
schip bleek goed te zijn, met uitzondering
van het bakboord, dat deels verzakt en aan
de bovenzijde weggerot was. 

Om de conserveringsgraad van het hout en
ijzer te bepalen, zijn de mate van aantasting
en daarvoor verantwoordelijke processen
geanalyseerd. Voor het hout speelt met name
de verzadiging van de grond met bodem-
water en het zuurstofgehalte een belangrijke
rol. Gebleken is dat de belangrijkste hout-
aantasting heeft plaatsgevonden in het
bovenste deel van achterschip, als gevolg van
de aanwezigheid van zuurstof: het hout is
boven 60 cm-NAP door vermoedelijk schim-
mels tot grondspoor gereduceerd. Berede-
neerd kan worden dat deze aantasting al lang
geleden moet hebben plaatsgevonden. Onder
het genoemde niveau was sprake van een gro-
tendeels zuurstofloos milieu en heeft alleen
aantasting door erosiebacteriën plaatsgevonden.
Dit betekent dat de kern van het hout nog
hard en weinig aangetast is. 

Tijdens het onderzoek is één losliggende
ijzeren spijker geborgen en nader onder-
zocht. De aanwezige corrosiekorst bleek
gelaagd te zijn. Aan de buitenzijde zat ijzer-

carbonaat en aan de binnenkant ijzersulfide.
Ook spijkers van De Meern 1 en de Woerden
7 vertoonden dit patroon. De aanwezigheid
van ijzersulfide betekent dat het materiaal op
enig moment in contact heeft gestaan met
zuurstofloos sulfaathoudend water. Aan-
gezien de aanwezigheid van brak of zout
kwel- of zeewater in de Romeinse tijd ter
plaatse onwaarschijnlijk wordt geacht, gaan
de gedachten uit naar een tijdelijke middel-
eeuwse inundatie van zeewater via de
Zuiderzee. Het zou de Allerheiligenvloed
van 1170 kunnen zijn. 

Conserverend vermogen van bodem
Eén van de bouwstenen om tot een afgewogen
oordeel te kunnen komen of behoud in situ
van De Meern 4 voor langere tijd mogelijk is,
is het onderzoek naar het conserverend
vermogen van het bodemmilieu. Een jaar
lang werden op vijf locaties rond het schip de
volgende parameters gemeten: grondwater-
stand, redoxpotentiaal (maat voor het oxide-
rend vermogen van de bodem), vochtgehalte,
zuurstofgehalte en de zuurgraad. Daarnaast
is bureauonderzoek verricht naar de bodem-
kundige en waterstaatkundige situatie op de
locatie, voordat de plek onderdeel is gaan
vormen van de nieuwe woonwijk. 

Een voorbeeld van de resultaten van dit
onderzoek geven de twee grafieken van
afbeelding 8 en 9(volgende pagina). 
De eerste grafiek geeft de grondwaterstanden
en de redoxpotentiaalklassen op meetpunt IV

8. Hoe hoger de redoxklasse op een schaal
van  1 tot 10 is, des te beter het bodemmilieu
voor behoud in situ is. De tweede grafiek
geeft de bodemvochtgehaltes op dezelfde
locatie 9. Hoe groter de ‘bellen’ in deze
grafiek, des te hoger de verzadigingsgraad is.
Hier is ook het niveau van het ter plaatse
hoogst voorkomende scheepshout ingete-
kend. De zuurgraad van de bodem is bijna
overal licht basisch.

Uit de meetresultaten blijkt dat het laagste
grondwaterpeil op ongeveer 1,15m-NAP ligt.
Soms is de bodem tot enkele decimeters
boven de grondwaterspiegel met water ver-
zadigd, op andere momenten echter is de
bodem vrijwel direct boven de grondwater-
spiegel droog. Een ‘droge’ bodem komt op
zijn diepst voor op 0,95m-NAP. Dit betekent
dat de kans op behoud van het hout en ijzer
op een niveau dieper dan 1,15m-NAP zeer
groot is. Wat zonder technische voorzienin-
gen de kans op behoud is voor het hout en
ijzer tussen 1,15 en 0,95 m-NAP, is voorals-
nog onduidelijk. De conditie van het ijzer
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ondieper dan 0,95m-NAP wordt aantoonbaar
bedreigd. 
Het historisch onderzoek heeft duidelijk
gemaakt dat door de slechte afwatering en
optredende kwel de hydrologische situatie na
de Romeinse tijd gunstig geweest voor het
behoud van organisch materiaal op de onder-
zoekslocatie. Het huidige peil voor de woon-
wijk ligt bij de locatie van het schip op ca.
1,00m-NAP. Dit komt overeen met de
tijdens het onderzoek gemeten waarden. 

Monument in de bodem
Het waardestellend onderzoek heeft het
belang van De Meern 4 voor de Romeinse
scheepshistorie en de geschiedenis van het
Nederlandse deel van de Limes onomstote-
lijk aangetoond. Het schip is een goed gecon-
serveerd en vroeg voorbeeld van een schip
van het Zwammerdam-type. Het heeft daar-
naast een onverwacht en uniek inzicht geboden
in de tot nu toe onbekende invloeden van
de Mediterrane scheepsbouw in ‘onze’ regio. 

De vooruitzichten voor behoud in situ zijn
relatief gunstig. Het overgrote deel van het
schip bevindt zich door de kwelsituatie ter
plaatse in een gunstig bodemmilieu. De
schatting is wel dat als de huidige grond-
waterstand gehandhaafd blijft, over maxi-
maal 4,15 m van de lengte (grotendeels het
gedeeltelijk dat in 2005 is verkend) het
achterschip onderhevig is aan enige vorm
van degradatie. Wanneer ter plaatse van het
schip en de Limesweg in het kader van de
inrichting als beschermd monument een
lichte peilverhoging wordt gerealiseerd,
gecombineerd met een eenvoudig monito-
ringsprogramma, dan kan voor het schip
voor de langere termijn een behouden ‘vaart’
worden gegarandeerd.
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