
Schiffsarchäologie 

V O N D E T L E V E L L M E R S 

Die Schiffsarchäologie hat in den letzten Jahrzehnten nicht nur durch aufsehenerregende 
Funde von sich reden gemacht, sondern hat sich auch innerhalb der archäologischen 
Wissenschaften als eigene Fachrichtung konstituiert, die erst heute allmählich Formen an­
nimmt 0. Es scheint mir deshalb nützlich, am Anfang der folgenden Überlegungen dieje­
nigen Gesichtspunkte herauszuarbeiten, die eine Eigenständigkeit dieses Fachgebietes be­
gründen. Zwar ist das Schiff zu allen Zeiten der größte frei bewegliche Gegenstand ge­
wesen, den der Mensch angefertigt hat. Aber diese Tatsache allein rechtfert igt noch 
nicht die angesprochene Eigenständigkeit. Was die Schiffahr t in der f rühen Menschheits­
geschichte bedeutete, können wir viel besser abschätzen, als noch die Wissenschaftler des 
19. Jahrhunderts . Aufgrund seines Körperbaues ist der Mensch ein Landlebewesen. Die 
ersten Menschen, die sich ein Wasserfahrzeug zurechtmachten, begannen mit der Erobe­
rung eines neuen Lebensraumes, der den Menschen von N a t u r aus verwehr t war . Es ge­
schah dabei nichts grundsätzlich anderes als am Anfang dieses Jahrhunder ts bei der Er­
oberung des Luftraumes durch das Flugzeug oder seit den späten 50er Jahren mit der 
Eroberung des Weltraumes durch den bemannten Raumflug . Der Mensch hat te sich in 
jedem Fall einen Appara t gebaut, der geeignet war, ihn gewissermaßen als ein künstli­
ches Stück Erde in den neuen Lebensraum hinein­ und auch heil wieder auf den Erdbo­
den zurückzubringen. Wie bei L u f t f a h r t und Raumflug war auch schon bei der Entste­
hung der Schiffahrt ein gewisses Mindestmaß an Organisat ion mit dazugehörigen Ein­
richtungen, wie Werkzeug, Werkplatz , Landestelle usw. nötig. 

Ziel der Schiffahrtsforschung ist es deshalb, die Anfänge und Weiterentwicklung der 
Eroberung dieses Lebensraumes bis in die Gegenwart nachzuzeichnen. Dabei fäl l t der 
Schiffsarchäologie die Aufgabe zu, die Anfänge dieser Entwicklung zu erforschen. Die 
auf Schriftquellen fußende Schiffahrtsgeschichte beginnt fü r den deutschen Bereich mit 
den Berichten der römischen Historiker, ist aber zur Gewinnung von t ragfähigen Vor­
stellungen in manchen Einzelproblemen noch bis ins ausgehende 19. Jahrhunder t auf zu­

1) D a s kommt besonders in der G r ü n d u n g folgender wissenschaft l icher Zei tschr i f ten zum Aus­
druck : The In te rna t iona l Journa l of Naut i ca l Archaeology, London , seit 1972; Cahiers d 'Archeo­
logie Subaquat ique, Paris, seit 1972. 
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sätz l iche I n f o r m a t i o n durch die Schif fsarchäologie angewiesen 2). Inne rha lb dieses nahe­
zu 2000jähr igen Zei t raumes ergeben sich die verschiedensten gemeinsamen Fragen zwi ­
schen Schif fsarchäologie u n d Schiffahr tsgeschichte . 

Lassen Sie mich aber gleich a m A n f a n g darauf hinweisen, d a ß der Dia log allein die­
ser beiden Diszip l inen die Prob leme der f r ü h e n Schi f fahr t s fo rschung nicht lösen kann . 
Schon diesen Dia log ermögl icht erst der Philologe, der in mühsamer Kleinarbei t klär t , 
welcher schr i f t l ich über l iefer te Begriff auf welches ausgegrabene Schiff oder Schiffsteil 
angewende t werden dar f . Der Schif fsarchäologe k a n n f ü r die Berechnung, Tragfäh igke i t , 
Beurte i lung der See­Eigenschaf ten oder auch nur Rekons t ruk t ion von Schi f f s funden auf 

die H i l f e des Schi f fbauingenieurs ebenso wenig verz ichten wie f ü r die Dat i e rung auf die 
H i l f e der Natu rwi s senscha f t l e r (Da t i e rung durch Pollenanalyse, C i 4 ­ U n t e r s u c h u n g oder 
Dendrochrono log ie ) . D e m Ethnologen fä l l t häuf ig die wicht ige Aufgabe zu, e twa in Fra­
gen der Sch i f fbau techn ik oder der V e r w e n d u n g von Schi f f s typen und Gerä ten das volle 

Funkt ionsschema bereitstellen zu müssen, aus dem der archäologische Einze lbefund oder 
die schri f t l iche Einze lüber l ie ferung nur einen ­ sonst in seiner Funk t ion nicht einsichti­

gen ­ Ausschni t t über l iefer t . D e r Kunsth i s to r iker schließlich ha t ein gewichtiges W o r t 
mitzusprechen bei der Ausdeu tung von Schif fsdars te l lungen, wobei besonders f ü r Zeiten 

u n d R ä u m e ohne entsprechende Sachüber l ie ferung der jeweilige G r a d der Stilisierung so­
wie ikonographische Abhängigke i ten genau zu best immen sind. 

M a n könn te diese Liste noch erwei tern , aber das Entscheidende w i r d schon so deut­

l ich: Sch i f f ah r t s fo r schung ist t e a m w o r k . Desha lb werde ich im fo lgenden besonders die­
jenigen Stellen herauszuarbe i ten versuchen, an denen Sie alle mithe l fen können, das For­

schungsziel zu erreichen. Der zunächs t eingeschobene forschungsgeschichtl iche Überbl ick 
soll dazu dienen, die eigene Si tua t ion deutl icher zu erkennen und die schon erprobten 
Möglichkei ten in terd isz ip l inärer Zusammenarbe i t in ihren Wirkungen abschätzen u n d 

entsprechend dem jetzigen Forschungss tand ausbauen zu können . Dabe i beschränke ich 
mich b e w u ß t auf E u r o p a nörd l ich der Alpen (lasse also z. B. den medi te r ranen Bereich 

mit seiner andersar t igen E n t w i c k l u n g beiseite) u n d zeige nur aus der Sicht des Archäolo­
gen auf , w o u n d w a n n es z u m Z u s a m m e n w i r k e n mit den anderen Diszipl inen gekommen 

ist. 

GESCHICHTE DER SCHIFFSARCHäOLOGIE 

N a c h den mir vor l iegenden N a c h r i c h t e n m u ß dami t gerechnet werden , d a ß zu allen 
Zeiten bei Bauarbe i ten im Uferbere ich von teilweise ver lande ten Gewässern zufäl l ig 

Sch i f f s funde angeschni t ten w u r d e n . Bereits im 10. J a h r h u n d e r t wird über einen solchen 

2) Als Beispiel sei auf den »Ober länder« des Mittelrheins verwiesen, der bis über die Mitte des 
19. Jhs. hinaus als eines der wichtigsten Frachtschi f fe auf dem Rhein fuhr . Über seine Bauweise 
konnte erst die Ausgrabung eines solchen Schiffes A n f a n g 1973 bei Krefe ld Auskunf t geben. 
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Schiffsfund in einer englischen Heiligenlegende berichtet 3). N a c h dem Ende des Mittel­
alters werden derartige gelegentliche Notizen häufiger, ohne daß jedoch ein ant iquari­
sches Interesse an den Schiffsfunden selbst erkennbar wäre. Soweit das Schiffsholz noch 
brauchbar war, benutzte man es als Feuerung 4). Kurz vor 1700 begann die skandina­
vische Forschung sich mit den Bootsgräbern zu beschäftigen und sich der Schiffsbilder 
auf den zahlreichen Felszeichnungen anzunehmen 5). 

Ein vollständiger Schiffsfund wurde erstmals 1785 geborgen und in einem Museum 
der Öffent l ichkei t zugängig gemacht: Es w a r ein Einbaum aus dem Teufelsmoor bei Bre­
men, den man in das Akademische Museum der Universi tät Göttingen überführte . Dieses 
Museum hatte kurz vorher die berühmte Südseesammlung von der "Weltumsegelung Ka­
pitän Cooks erworben und den einheimischen Einbaum dementsprechend als ein den in­
dianischen Kanus ähnliches Boot einklassifiziert. Erst der Seitenblick auf die außereuro­
päische Ethnologie weckte das Interesse an einheimischen Bootsfunden. Aber m a n be­
gnügte sich mit der bloßen Assoziation, daß in ferner Vergangenheit in der Schiffahr t 
Europas ähnliche Verhältnisse geherrscht haben mögen wie bei den primit iven Völ­
kern 6). Mehr wußte man über derartige Einbaumfunde auch später kaum zu sagen. Man 
hat sie zwar weiterhin fleißig gesammelt, aber sie führen eine Art Aschenputteldasein in 
Kellern oder Dachböden von Museen. N u r selten wurde ein Einbaum publiziert , stimu­
lierende Wirkungen auf die Forschung blieben aus. 

Zur Zeit Napoleons gab es in Frankreich und wenig später auch in England und den 
Niederlanden reguläre Schiffsausgrabungen, über die wir durch erstaunlich exakte Be­
richte und z. T. auch gut vermessene Zeichnungen ausgezeichnet informiert sind 7). Aber 
keiner dieser Funde wurde fü r die Nachwel t konserviert und die erhaltenen Berichte 
sind Einzelleistungen, die den Findern der anderen Schiffe unbekannt geblieben sind. 
Eine Forschungstradition konnte sich daraus nicht entwickeln 8). Aber selbst die Einbet­
tung von Bootsfunden in eine sich neu formierende Forschungstradit ion brachte noch 
keine Impulse fü r die Schiffsarchäologie. Seit 1854 wurden an Schweizer Seeufern die 

3) D . ELLMERS, The earliest repor t on an excavated ship in Europe, In t . Jou rna l of N a u t i c a l A r ­
chaeology 2, 1973, 177­179. 
4) Einige Beispiele sind zusammengestel l t bei D . ELLMERS, Frühmit te la l ter l iche Hande l s sch i f f ah r t 
in Mittel­ und N o r d e u r o p a (Neumünster 1972) Kat . N r . 20, 21, 27, 29. 
5) M. MüLLER­WILLE, Bestat tung im Boot, O f f a (Neumünster ) 25/26 , 1968/69, 7­10. 
6) D. ELLMERS, Kul tba rken , Fähren, Fischerboote. Die K u n d e N . F. 24, 1973, 23. 
7) Wie Anm. 4, Kat . N r . 2, 8a, 23, 25, 31, 48. D a z u Sch i f f s funde von Rye, Sussex (1822): A r ­
chaeologia 20, 1847, 553­565. ­ Capelle op de Langs t raa t , N o o r d Braband (1823): Verhande ­
lm gen der tweede Klasse von het Konink l i jk ­Neder l andsche Ins t i tuut van Wetenschappen, Let­
te rkunde en schoone Künsten 3, 1824, 332­378. 
8) Im Mittelmeerbereich setzt die Erforschung alter Schiffe mit der In te rp re ta t ion ant iker Auto ­
ren ein. Die eigentliche Schiffsarchaeologie entwickel te sich in gleichartigen und gleichzeitigen 
Phasen wie nördl ich der Alpen : L. BäSCH, Ancient wrecks and the Archaeology of ships, In t . 
Journa l of Naut i ca l Archaeology 1, 1972, 1­58. Der erste gut dokument ie r te Sch i f f s fund wurde 
1777 auf Kors ika gemacht : E. PARIS, Die große Zeit der Galeeren und Galeassen (1973) 12­14. 
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Pfahlbausiedlungen entdeckt und mit großem Elan erforscht. Schon der erste Bericht 
fügte die neuen Entdeckungen zu einem geschlossenen Bild zusammen analog den ganz 
von Wasser umgebenen Pfah ldör fe rn von Neuguinea und Borneo Wie zur Bestätigung 
des gleichartigen Siedlungscharakters fanden sich auch bei den Schweizer Siedlungen die 
vermeintlich I0) zugehörigen Einbäume. Der Einbaum wurde seitdem das unentbehrliche 
Requisit aller Rekonstruktionszeichnungen und Modelle vorgeschichtlicher Pfahlbausied­
lungen. Aber eine systematische Erforschung der Einbäume hat an diese günstige Aus­
gangsbasis (Auff indung eines Wasserfahrzeugs in zugehörigem kulturellen Milieu) nicht 
angeknüpf t . 

Die Situation änderte sich erst, als der dänische Archäologe Conrad Engelhardt im 
Moor bei N y d a m nordöstlich von Flensburg ein relativ gut erhaltenes Schiff von 23 m 
Länge sorgfältig ausgrub und konservierte. Er machte es nicht nur durch die Aufstellung 
in einem Museum der Öffent l ichkei t zugängig, sondern publizierte es zusammen mit der 
Fülle kostbarer Beifunde schon bald nach der Auff indung ") . Er löste damit unter den 
an der Vorgeschichte Interessierten eine Welle der Begeisterung aus und seitdem verging 
kein Jahrzehnt , in dem nicht wenigstens ein bedeutsamer Schiffsfund gehoben und fü r 
die Nachwel t au fbewahr t wurde. Zunächst waren es die Wikingerschiffe aus skandinavi­
schen Gräbern I2). Die Schiffsarchäologie wurde eine Domäne der skandinavischen Vor­
geschichtswissenschaft :3) und wer seitdem von Schiffsarchäologie spricht, denkt zu­
nächst an Wikingerschiffe. 

Es ist in unserem Zusammenhang wichtig, sich darüber Rechenschaft zu geben, wes­
halb der skandinavische Ansatz so erfolgreich war. 
1. Ebenso wie in der Schweiz, aber im Gegensatz zu den übrigen kontinentalen Schiffs­
und Bootsfunden, w a r auch in Skandinavien das kulturelle Milieu durch die reichen Bei­
funde mitgeliefert worden. 

9) F.KELLER, Pfah lbauber ich te , in : Mitte i lungen der Antiquar ischen Gesellschaft Zürich, 
1854­1879. Einbäume schon im r. Pfah lbaube r i ch t S. 96 ­ HERSCHEL, Zur Geschichte des Ein­
baumes, Anz. f ü r Schweiz. Al te r tumskunde 2, 1873, N r . 3; 3, 1874, N r . 1 (Nachr . ant iker 
Schr i f tquel len) . 
10) Die gefundenen Einbäume waren mit Steinen gefül l t . N o c h bis ins 20. Jh . wurden an den 
Alpenseen halbfer t ige Einbäume mit Steinen beschwert an seichten Stellen unter Wasser au fbe ­
wahr t , dami t man sie im Bedar fs fa l l sofor t zur endgült igen Ausarbei tung zur Stelle hat te . Die 
Gleichzeit igkeit von Einbaum und vorgeschicht l icher Siedlung ist demnach allein durch die 
Ste in ladung nicht nur nicht gesichert, sondern auszuschließen; vgl. dazu D . ELLMERS, Kul tbarken , 
Fähren , Fischerboot . Die K u n d e N . F. 24, 1973, 29 und 59 f. 
11) C.ENGELHARDT, N y d a m Mosefund 1859­63 (1865) bereits mit Auswer tung der schrif t l i ­
chen Über l i e fe rung! 
12) Wie Anm. 5, Kat . N r . I 186 (Borre 1850. Das au fge fundene Schiff wurde noch nicht gebor­
gen) ­ 179 (Tune 1867) ­ 198 (Goks tad 1880) ­ 247 (Gunnarshaug 1886) ­ 188 (Oseberg 
1 9 0 4 ) . 

13) D e n besten Überbl ick über die skandinavische Forschung bis zum 2. Weltkr ieg gibt: 
A. W. BROGGER U. H . SHETELIG, Vikingeskipene, deres forgjengere og et terfolgere (1950). Engl. 
Überse tzung : The Viking Ships (1953). 
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2. Auch ethnographische Parallelen wurden ebenso wie in der Schweiz von Anfang an 
aufgezeigt, allerdings nicht in der fernen Südsee, sondern in »Rückzugsgebieten« Skandi­
naviens selbst '4). Die Verknüpfung von vorgeschichtlichen Booten mit solchen der Neu­
zeit des gleichen Kulturkreises war zwar eine Herausforderung an den Historiker , wäre 
aber an den Alpenseen genauso möglich gewesen D a ß man diese Möglichkeit in der 
Schweiz nicht ergriff und damit die Erforschung der Wasserfahrzeuge nicht ins Pro­
gramm aufnahm, macht es uns heute möglich, den entscheidenden Ansa tzpunkt der 
skandinavischen Forschung zu bestimmen. 
3. C. Engelhardt hat nicht nur das Nydamschif f ausgegraben, sondern wenige Jahre spä­
ter auch zwei Einbäume aus dem Opfermoor von Vimose auf Fünen l6). Auch hier war 
wieder der kulturelle Kontext durch die reichen Beifunde gegeben. Dennoch spielten 
diese Einbäume in der schiffsarchäologirchen Forschung Skandinaviens überhaupt keine 
Rolle. Es waren einzig und allein die großen Schiffe, von denen die Impulse zur weiteren 
Erforschung ausgingen '7). 
4. Parallel zu und in engem Kontak t mit der Auswertung der Funde lief gleich von An­
beginn in Skandinavien die Auswertung der Schriftquellen lR), was in der Schweiz we­
gen der f rühen Zeitstellung der Seeufersiedlungen nicht möglich war . Die historische 
Uberlieferung von den kühnen Seefahrten der Wikinger war damit ein fü r allemal mit 
den Schiffsfunden verbunden. 
5. Selbst an praktischen Erprobungen hat es nicht gefehlt. Norwegische Seeleute sind 
1893 in einer Nachbi ldung des Gokstad­Schiffes über den Atlant ik zur Weltausstellung 
nach Chicago gesegelt 's»). 

14) C. ENGELHARDT, N y d a m b a a d e n og N o r d l a n d s b a a d e n , en Sammensti l l ing mellem Old t idsbaa ­
den og nogle Nut idsbaade . Aarboger for nordisk O l d k y n d i g h e d og Histor ie , 1866. 
15) Tatsächl ich ermöglichten die genauen Beobachtungen bei der Hers te l lung der Mondsee­Ein­
bäume (zuletzt 1965/66) eine Ausarbei tung von Kri ter ien f ü r die Erforschung vorgeschichtl icher 
Einbäume. D . ELLMERS, Kul tba rken , Fähren , Fischerboote, Die K u n d e N . F. 24, 1973, 23­62. 
16) C . E N G E L H A R D T , V i m o s e F u n d e t ( 1 8 6 9 ) 2 5 f . , 3 0 , 3 2 . 

17) Gewissermaßen als Gegenprobe läß t sich zeigen, daß auch in der Schweiz eine schi f fsarchäo­
logische Forschung einsetzte, als nach 1970 die ersten größeren Sch i f f s funde gemacht worden 
waren : helvet ia archaeologica. 19/20, 1974 mit vier Aufsä tzen zu den N e u f u n d e n , dazu D . ELL­
MERS, Reconst i tut ion de la barque gal lo­romaine. E b u r o d u n u m 1 (Yverdon 1975) 165­172. 
18) Außer Anm. 11: N . E. TUXEN, D e nordiske langskibe, Aarboger for nordisk O l d k y n d i g h e d 
og Historie , 1886, 49 f f . ­ H . FALK, Altnordisches Seewesen, W ö r t e r und Sachen 4, 1912. Ent ­
sprechende Arbei ten f ü r England und den Kont inen t sind über bloße Etymologie nicht hinausge­
kommen, da sie ohne K o n t a k t zur Schiffsarchäologie durchge füh r t w u r d e n : H.SCHNEPPER, Die 
N a m e n der Schif fe und Schiff steile im Altenglischen (Diss., Kiel 1908), ­ H . SCHRöDER, Zur 
W a f f e n ­ und Schi f f skunde des deutschen Mittelal ters bis um das J a h r 1200 (Diss. Kiel 1890) ist 
unzureichend, weil nur die f rühmi t te lhochdeutsche Dich tung ausgewertet wurde ohne Berück­
sichtigung von Glossen, U r k u n d e n u. a. m. ­ F. KLUGE, Seemannssprache (1911). 
19) M . A N D E R S E N , V i k i n g e f a e r d e n ( 1 8 9 5 ) . 
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Seit dem ausgehenden 19. Jahrhunder t hat auch die ostdeutsche Forschung in den 
Städten Königsberg, Danzig, Stettin und Elbing Vorzügliches in der Konservierung und 
wissenschaftlichen Bearbeitung von Schiffsfunden geleistet20). Von entscheidender Be­
deutung war dabei, daß die aufgefundenen Schiffe den skandinavischen außerordentlich 
ähnlich waren, so daß man an die dortige Forschungstradition anknüpfen konnte. Nach 
dem 2. Weltkrieg haben dann die Polen mit großem Erfolg und verfeinerten Methoden 
wiederum auf den Ergebnissen der ostdeutschen Forschung aufbauen können. 

Auch im nördlichen Westeuropa (England, Frankreich, Belgien, Niederlande) häufen 
sich seit dem späten 19. Jahrhunder t die Schiffsfunde 2 1 ) , die sich aber nach Form und 
Konst rukt ion so sehr von den skandinavischen Funden unterscheiden, daß ein Anknüp­
fen an die dortigen Forschungsergebnisse nicht möglich ist. Man muß sich zunächst mit 
der bloßen Vorlage der Befunde begnügen und weiß zum Teil nicht recht, wie man das 
am besten machen soll. Manche der publizierten Berichte geraten völlig in Vergessen­
heit 22), nur vereinzelt wird der eine oder andere Schiffsfund in ein Museum über­
f ü h r t 23). 

Es muß festgehalten werden, daß alle schiffsarchäologischen Ergebnisse vor dem 
2. Weltkrieg von Archäologen gewonnen worden sind, die sich hauptsächlich mit ge­
wöhnlichen Grab­ und Siedlungsfunden beschäftigten und lediglich in der skandinavi­
schen und ostdeutschen Forschung auch Schiffbauingenieure hinzugezogen wurden 24). 
Erst nach dem 2. Weltkrieg begann langsam ein Bewußtseinswandel, der im wesentlichen 
zwei Ursachen hat te : 
1. Durch die Trockenlegung von f lachen Meeresteilen fielen plötzlich so viele Schiffs­

funde an, daß man ihrer nur noch durch den Einsatz von Spezialisten H e r r werden 
konnte. Als erste Publikat ion ist hier H a r a l d Äkerlunds Werk über 30 Schiffsfunde 
aus dem alten H a f e n von Kalmar (1951) zu nennen 25). In den Poldern des Ijsselmee­
res hat G. D. van der Heide über 300 Schiffswracks ausgegraben l 6 \ Eine geringe 
Zahl dieser Funde gehörte dem Mittelal ter an, die meisten jedoch der Neuzeit bis 
weit ins 19. Jahrhunder t hinein. 

20) Ers te B o o t s f u n d e : B a u m g a r t h (1894), F r a u e n b u r g (1895), D a n z i g (1896) u . a . m . , z u s a m m e n ­

gestel l t in d e m W e r k A n m . 4, K a t . N r . 7 5 ­ 9 7 . 
21) W i e A n m . 4, E n g l a n d : K a t . N r . 3 (1887), 4 a (1884), 4b (1886), i j d (1910), 18 (1877). ­
F r a n k r e i c h : K a t . N r . 33 (1887), 34 (1911) ­ Belg ien : K a t . N r . 35 a ­ e (1884), 35 f ­ h (1905), 
35 i ­ j (1910­11 ) , 37 (1899) ­ N i e d e r l a n d e : K a t . N r . 45 (1892). 
22) In Vergessenhe i t g e r a t e n : wie A n m . 4, K a t . N r . 3, 33, 35 a ­ j , 45. 
23) In Museen ü b e r f ü h r t w u r d e n : wie A n m . 4, K a t . N r . 4b, i$d, 34, 351, 37. Ausgeste l l t aber n u r 
4b, I 5 d . 
24) In N o r w e g e n F. JOHANNESSEN, in D e u t s c h l a n d O . LIENAU, seit 1941 auch G . TIMMERMANN. 
25) H . ÄKERLUND, F a r t y g s f y n d e n i den f o r n a h a m n e n i K a l m a r (1951). 
26) Eine u m f a s s e n d e P u b l i k a t i o n s teht n o c h aus. Kle ine A u f s ä t z e : G. VAN DER HEIDE, A r c h a e o ­
logical Inves t iga t ions on N e w L a n d . A n t i q u i t y a n d S u r v i v a l 2 / 3, 1955, 36 f f . 



S C H I F F S A R C H ä O L O G I E 491 

2. Durch die Entwicklung der Tauchtechnik wurde eine eigene Unterwasserarchäologie 
ausgebildet, die zunächst im Mittelmeer zahlreiche Schiffswracks ausfindig machte, 
inzwischen aber auch an den nördlicheren Küsten Europas die Zahl der Schiffsfunde 
sprunghaf t in die Höhe schnellen ließ 27). Allein an der schwedischen Küste sind 
mehr als 400 Schiffswracks registriert worden. 
Durch die spektakuläre Bergung, Konservierung und Rekonstrukt ion des 56 m lan­

gen und über 20 m hohen Kriegsschiffes Wasa (1628) wurde in Schweden ein ganzer 
Stab von Wissenschaftlern und Technikern erforderlich, der sich speziell mit diesem 
Schiff befaßte 2g) und seine Akt iv i tä t dann auch auf weitere Schiffsfunde ausdehnte. 
Ähnliche, wenn auch weniger spektakuläre Entwicklungen vollzogen sich in zahlreichen 
anderen europäischen Ländern, so daß heute in nahezu allen europäischen Küstenländern 
wenigstens ein spezieller Schiffsarchäologe tätig ist, in einigen Ländern wie Schweden 
und England sind es ganze Forschungsteams. Außerhalb von Europa sind auch in den 
USA, in Kanada und in Australien spezielle Schiffsarchäologen tätig. Seit 1972 wird 
über alle diese Aktivi tä ten zusammenfassend berichtet in »The Internat ional Journa l of 
Nautical Archaeology and Underwater Explorat ion«, das jährlich in 4 Quar ta lsbänden in 
London erscheint. 

F O R S C H U N G S G E G E N S T A N D DER S C H I F F S A R C H ä O L O G I E 

Wir hatten gesehen, daß die Schiffsarchäologie entstanden ist aus der Notwendigkei t , 
auszugrabende Schiffskörper sachgemäß zu bergen, zu konservieren und wissenschaftlich 
zu bearbeiten. Sofern sich diese wissenschaftliche Bearbeitung nur auf den Schiffskörper 
erstreckt, können Aussagen über Bauweise, Tragfähigkei t , Form, Lage im Wasser usw. 
gemacht werden. Aber schon um die Betriebsweise an Bord der Schiffe zu erforschen, 
muß man die Untersuchung auf vielerlei Geräte, auf Ladung und Bewaffnung und na­
türlich auf die Mannschaf t und ihre Ausrüstung ausdehnen. Alle damit zusammenhän­
genden Fragen kann nur derjenige zut ref fend beurteilen, der das Wasserfahrzeug kennt, 
auf das sich derartige Fragestellungen beziehen. Ebenso können Hafenanlagen und Ver­
ladeeinrichtungen, Schiffbauplätze und Bootsschuppen nur von dem zut re f fend beurteilt 
werden, der die zugehörigen Schiffe kennt. Von den Landebedingungen der Schiffe ist 
häufig die Standor twahl und Topographie von Hafensiedlungen abhängig. Weiter kön­

27) Aus der Fülle der Pub l ika t i onen seien hier n u r diejenigen genann t , die al lgemeine Übers ich­
ten geben: G. F. BASS, Archaeo logy U n d e r w a t e r (1966) ­ A. MCKEE, H i s t o r y u n d e r the Sea 
(1968.) ­ P . THROCKMORTON, Shipwrecks a n d Archaeo logy (1970). L. CASSON, Ships a n d Seamansh ip 
in the Ancien t W o r l d (1970). ­ G. F. BASS, A H i s t o r y of S e a f a r i n g (1972). ­ P . JOHNSTONE, The 
Archaeo logy of Ships (1974). ­ C. O . CEDERLUND, A r c h a e o l o g y u n d e r W a t e r , Swedish A r c h a e o ­
logical Bib l iog raphy 1866­70 (1974). 
28) A. FRANZEN, T h e W a r s h i p Vasa (6. A u f l . 1974). 
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nen Topographie und Friedhöfe von Hafensiedlungen Aufschlüsse über die Organisation 
der Schif fahr t und die Sozialstruktur des Hafenor tes geben, wenn man sie in Beziehung 
setzt zu den diesbezüglichen Hinweisen, die aus dem Schiff und seiner Ausrüstung zu ge­
winnen sind. Auch die Beschaffenheit der Wasserwege ist von entscheidendem Einfluß 
auf Schiffsform, Antrieb, Organisat ion des Schiffsverkehrs usw. Schließlich wird der 
Schiffsarchäologe durch die Ar t und Weise der Überlieferung vieler seiner Forschungs­
objekte mit dem auf die Schiffahr t bezogenen Kult der verschiedensten vor­ und frühge­
schichtlichen Kulturen konfront ier t , etwa in der Form von Fluß­ oder Mooropfern, von 
Bootsgräbern, von Votivbooten, kultischen Schiffsdarstellungen oder von Brauchtum an 
Bord der Schiffe. Dami t ist der Themenkreis abgeschritten, der sich nach dem heutigen 
Stand der Forschung dem Schiffsarchäologen stellt. Es wird dabei deutlich, daß vielfach 
Überschneidungen mit der allgemeinen Archäologie oder auch mit der Siedlungsarchäo­
logie vorkommen. Das entscheidende ist in allen Fällen, daß ein umfassendes Bild von 
der Entwicklung der Schif fahr t nur gewonnen werden kann, wenn nicht nur die Schiffs­
körper betrachtet werden, sondern auch alle für den Betrieb der Schiffahrt nötigen An­
lagen und Einrichtungen an Land. Der Forschungsgegenstand der Schiffsarchäologie läßt 
sich demnach in folgendem Schema zusammenfassen: 

1. Wasserfahrzeuge 
a) Typen 
b) Schif fbautradi t ionen 

2. Betriebsweise an Bord von Wasserfahrzeugen 
a) Schiffsausrüstung 
b) Mannschaftsausrüstung (Bordzelt, Proviant , Seekiste usw.) 
c) Ladung 

3. Häfen 
a) Hafenan lagen und Verladeeinrichtungen 
b) Schif fbauplä tze und Bootsschuppen 
c) Hafensiedlungen (Topographie und Sozialstruktur) 

4. Wasserwege 
a) Binnenwasserstraßen 
b) künstliche Wasserwege (Wasserbaumaßnahmen, Schleppstrecken usw.) 
c) Einrichtungen und Organisat ionsformen des Verkehrs auf den Wasserstraßen 
d) Seeschiffahrt 

5. Schiffahrt und Kult 
a) Heil igtümer der Schiffer 
b) Bootsgräber 
c) Votivboote 
d) kultische Schiffsdarstellungen 
e) Brauchtum an Bord 
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Schließlich ist noch zu bedenken, daß dem Archäologen nicht nur die ausgegrabenen 
Originale von Schiffskörpern, Gerät, Hafenanlagen usw. zur Verfügung stehen, sondern 
auch deren Spiegelung in bildlichen Darstellungen, was die Quellenbasis in wünschens­
werter Weise erweitert, andererseits aber auch wieder spezielle Probleme au fwi r f t 29). 

GEMEINSAME PROBLEME VON SCHIFFSARCHäOLOGIE UND SCHIFFAHRTSGESCHICHTE 

Bei der Darstellung der gemeinsamen Probleme von Schiffsarchäologie und Schiffahrts­
geschichte bediene ich mich des soeben aufgestellten Schemas, um die Möglichkeiten der 
Überschneidung und gegenseitigen Ergänzung von dinglicher und schriftlicher Überliefe­
rung Punkt fü r Punkt aufzeigen zu können. Ich halte es fü r besonders wichtig, daß der 
Historiker die Tragfähigkei t derjenigen Schlußfolgerungen beurteilen können muß, die 
aufgrund archäologischer Quellen gewonnen werden können. 

i. Wasserfahrzeuge 

a) T y p e n 

Schiffs­ und Bootstypen sind dem Schiffahrtshistoriker in Form von Typenbezeichnun­
gen unmittelbar vorgegeben. Als Beispiel seien genannt »Nachen« und »Oberländer« 
vom Rhein, die »Kogge« der f rühen Hansezeit , die »Langschiffe« der Angelsachsen und 
Wikinger und der als Gebrauchsboot weit verbreitete »Prahm«. Der Schiffsarchäologe 
sieht sich einer verwirrenden Fülle unterschiedlichster Schiffs­ und Bootsformen gegen­
über, die untereinander mehr oder weniger verwand t sind, sich auch zu Typengruppen 
zusammenfassen lassen, ohne daß es mit rein archäologischen Mitteln möglich wäre, eine 
Übereinstimmung zwischen den aus Schriftquellen bekannten, alten Schiffstypenbezeich­
nungen und den Gruppierungen der Wissenschaftler aufgrund des Ausgrabungsmaterials 
festzustellen. Es liegt auf der H a n d , daß es fü r beide Seiten äußerst wünschenswert ist, 
ein ausgegrabenes Schiff mit einer schriftlich überlieferten Typenbezeichnung identifizie­
ren zu können. N u r so kann nämlich der Historiker in schrif tarmer Zeit Auskunf t er­
halten über Bauweise, Größenordnung, Tragfähigkei t , Seeigenschaften des Schiffes usw. 
Umgekehrt kann auch nur über diesen Anschluß an die Schriftquellen der Schiffsarchäo­
loge Informat ionen über die Einsatzmöglichkeiten des von ihm ausgegrabenen Schiffes, 
die Hauptreiseziele und die Länge der Reisezeit, bevorzugte Ladung und so weiter er­
fahren. Auf eine Formel gebracht kann man sagen, daß der Schiffsfund stumm und die 
schriftliche Erwähnung blind bleiben, solange es nicht gelingt, beide aufeinander zu be­
ziehen. 

29) Zur Methodik vgl. D. ELLMERS, Frühmittelalterliche Handelsschiffahrt in Mittel­ und Nord­
europa (1972) 11­15. 
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Methodisch ist das Zusammenbringen der Sache und ihrer Bezeichnung relativ ein­
fach, in der Praxis aber in Bezug auf Schiffstypen leider nur selten durchführbar . Es ist 
dazu nötig, bestimmte »Kontaktquellen« zu f inden *9). Bisher habe ich drei Gruppen 
von Kontaktquel len aufzeigen können: 
1. Bei Sachen, die entweder direkt in Form von Inschrif ten oder indirekt durch Erwäh­

nung eben dieser Sache in Schriftquellen ihre Bezeichnung aufweisen, ist die Identif i­
zierung von Sache und Bezeichnung bereits vorgegeben. Ein Beispiel aus der Schiffs­
archäologie ist das Kriegsschiff Wasa des schwedischen Königs Gustav Adolf 2g). 

2. Weiterhin gibt es einige so ausführliche und anschauliche Schiffsbeschreibungen, daß 
sie genügend Merkmale fü r eine sichere Gleichsetzung mit einem Fund hergeben. Das 
t r i f f t insbesondere fü r neuzeitliche Schiffstypen aus den Ijsselmeer­Poldern zu l 6 \ 

3. Schließlich gibt es noch Schiffsdarstellungen, bei denen der Schiffstyp durch Bildun­
terschrift oder einen anderen auf dieses Bild bezogenen Text bekannt ist. Nach dieser 
Methode ist u. a. der Bremer Schiffsfund als Hanse­Kogge identifiziert worden. Man 
hat nämlich festgestellt, daß die wesentlichen Formmerkmale des Bremer Fundes in 
den Schiffsdarstellungen auf Siegeln von Hansestädten wie Stralsund, Elbing usw. 
wiederkehrten und hat einige Urkunden gefunden, die angeben, daß auf diesen Sie­
geln Koggen dargestellt sind 3°). Das Auff inden solcher Kontaktquel len fü r weitere 
Schiffstypen ist eine der wichtigen Aufgaben von Schiffsarchäologie und Schiffahrts­
geschichte. 
Aber auch dann, wenn solche Kontaktquel len vorhanden sind, muß man sich gele­

gentlich in Geduld fassen, bevor man zu genaueren Aussagen gelangt. So kennen wir 
z. B. den Schiffs typ H o l k im Fundgut nur in seiner technischen und formalen Ausprä­
gung der Zeit Karls des Großen 30. Aufgrund von Siegeldarstellungen wissen wir auch, 
wie dieser T y p während der späten Hansezeit in der Seitenansicht aussah, aber ein ent­
sprechender Schiffsfund steht bis heute aus, so daß wir über die genaue Konstruktion, 
Seeigenschaften usw. nichts aussagen können. 

Wie sehr die Interpre ta t ion der Schriftquellen vom archäologischen Forschungsstand 
abhängig ist, zeigt ein weiteres Beispiel aus dem skandinavischen Bereich. Die Isländer­
Sagas unterscheiden klar zwischen den zu Kriegszwecken benutzten Langschiffen und 
Handelsschiffen. Sie geben an, daß man mit Kriegsschiffen zwar von Norwegen über 
die Orkney­Inse ln nach England fuhr , nicht aber zu den Färöer­Inseln und nach Island 
wegen der Gefahr der Stürme. Dor th in fuhren nur Handelsschiffe. Bis in die 50er Jahre 
unseres Jahrhunder t s w a r in Skandinavien kein Handelsschiff ausgegraben worden, denn 

3 0 ) S. FLIEDNER, Die Bremer Kogge ( 1 9 6 4 ) . Möglich war die Identifizierung des Schiffstyps nur 
durch die Vorarbeiten von P . H E I N S I U S , Das Schiff der hansischen Frühzeit ( 1 9 5 6 ) , der die ent­
sprechenden Kontaktquellen aufgespürt und für eine Definition des Schiffstyps Kogge von histo­
rischer Seite ausgewertet hat. 
31) Schiffsfund von Utrecht; wie Anm. 4, Kat. Nr. 44. 1975 ist ebenfalls in Utrecht ein gleich­
artiges Schiff ausgegraben worden, noch unpubliziert. 
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die Schiffsfunde aus Mooropfern und Grabhügeln sind, wie wir heute wissen, sämtlich 
Kriegsschiffe 3Z), die sich allerdings z. T. erheblich voneinander unterscheiden. N u n war 
man 1893 mit der originalgetreuen Nachbi ldung des Kriegsschiffes von Gokstad von 
Norwegen aus über den Atlant ik zur Weltausstellung in Chikago gesegelt J9) und hielt 
deshalb das Gokstadschiff fü r ein Handels fahrzeug oder stellte sich zumindest die H a n ­
delsfahrzeuge ähnlich vor wie das Gokstadschiff . Demzufolge nahm man auch die 
Schriftquellen, die den starken Unterschied zwischen Kriegs­ und Handelsschiffen be­
tonten, nicht allzu ernst. Erst als man in den 60er Jahren aus einem der Schiffsfunde 
von Roskilde ein hochseetüchtiges Handelsschiff zusammensetzte, erkannte man, wieviel 
schwerer und hochbordiger diese Handelsschiffe gebaut waren 33) und daß die Wikinger 
nicht so leichtsinnig gewesen waren, mit den leichten, niedrigen Kriegsschiffen den At­
lantik zu kreuzen. Unter den Histor ikern hat sich diese Korrek tur des alten Bildes viel­
fach bis heute noch nicht herumgesprochen. Von den fünf Schiffen, die im 11. Jahrhun­
dert gleichzeitig im Roski ldef jord versenkt worden waren, gehört übrigens jedes einem 
anderen T y p an. Das ist sowohl fü r den Archäologen wie auch fü r den Historiker eine 
Warnung, das Spektrum der gleichzeitig benutzten Schiffstypen zu klein anzusetzen. 

b) S c h i f f b a u t r a d i t i o n e n 

Der Begriff Schiffbautradi t ion 34) ist eine unentbehrliche Kategorie fü r die Forschungs­
arbeit des Schiffsarchäologen, die m. W. keine Entsprechung in der schriftlichen Überlie­
ferung hat . Dieser Begriff ist von dem Begriff Schiffstyp streng zu unterscheiden. Unter 
Schiffbautradi t ion versteht man die von einer Generation zur anderen weitergegebenen 
Methoden und Fertigkeiten im Schiffbau, wie sie der Schiffsarchäologe vorf indet in den 
unterschiedlichen Weisen der Zusammenfügung von Planken untereinander, von Plan­
ken und Spanten, in der Zuformung der Schiffsteile usw. Es gibt Schiffbautradi t ionen, 
die relativ einheitlich über weite Räume reichen, z. B. von England über Skandinavien 
bis zur südlichen Ostseeküste, wo auf einer gemeinsamen Ausgangsposition unterschiedli­
che regionale Weiterentwicklungen feststellbar sind 35). Es gibt kleinräumige Tradi t io­
nen, die sich insbesondere beim Bau von Booten der Binnengewässer nahezu unveränder t 
über Jahrtausende hinweg gehalten haben 36). Und es gibt Schiffbautradi t ionen verschie­

32) Ebd. , S. 31­47 . 
33) Ebd. , K a t . N r . 142 a ­ e . O . CRUMLIN­PEDERSEN U. O . OLSEN, T h e Skulde lev­Sh ips , A c t a 
Arch . 38, 1967, 7 3 ­ 1 7 4 . 
34) In die wissenschaf t l . Diskuss ion e i n g e f ü h r t : D . ELLMERS, Kel t i sche r S c h i f f b a u , J a h r b u c h des 
R ö m i s c h ­ G e r m a n i s c h e n Z e n t r a l m u s e u m s 16, 1969, 7 3 ­ 1 2 2 . 
35) Wie A n m . 4, S. 8 7 ­ 8 9 m i t d e m Versuch , die r eg iona len U n t e r s c h i e d e zu def in i e ren . 
36) z. B. der R h e i n n a c h e n , ebd. , S. 9 2 ­ 9 3 . 
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d e n e n U r s p r u n g s , d ie s ich ü b e r l a g e r t u n d gegense i t i g b e e i n f l u ß t h a b e n 37). F ü r d e n 

S c h i f f s a r c h ä o l o g e n k o m m t es d a r a u f a n , h e r a u s z u a r b e i t e n , w e l c h e Ä n d e r u n g e n sich i n ­

n e r h a l b e ine r S c h i f f b a u t r a d i t i o n a b g e s p i e l t h a b e n u n d w e l c h e a n d e r s a r t i g e n E r s c h e i n u n ­

g e n a u f a n d e r s a r t i g e n S c h i f f b a u t r a d i t i o n e n b e r u h e n . D a s m a g i m E i n z e l f a l l n i c h t i m m e r 

g a n z l e i c h t se in . I m a l l g e m e i n e n a b e r k a n n m a n d i e e i n z e l n e n S c h i f f b a u t r a d i t i o n e n sehr 

p r ä z i s e v o n e i n a n d e r t r e n n e n . 

E i n e r s o l c h e n S c h i f f b a u t r a d i t i o n g e h ö r e n g e w ö h n l i c h m e h r e r e in d e n S c h r i f t q u e l l e n 

g e n a n n t e S c h i f f s t y p e n a n , d i e a l l e n a c h d e n s e l b e n P r i n z i p i e n g e b a u t w o r d e n s i n d , sich 

a b e r in G r ö ß e u n d F u n k t i o n v o n e i n a n d e r u n t e r s c h e i d e n . W e n n es g e l u n g e n is t , e inen 

s c h r i f t l i c h b e k a n n t e n S c h i f f s t y p m i t e i n e m S c h i f f s f u n d z u i d e n t i f i z i e r e n , so k a n n m a n , 

w e n n a u s r e i c h e n d e r F u n d s t o f f v o r h a n d e n ist , g e w ö h n l i c h d ie S c h i f f b a u t r a d i t i o n sehr ge­

n a u b e s t i m m e n , d e r e in s o l c h e r T y p a n g e h ö r t . M a n b e k o m m t d a n n e inerse i t s h e r a u s , 

w e l c h e a n d e r e n S c h i f f s t y p e n g l e i c h z e i t i g v o r h a n d e n u n d d a m i t n a h e v e r w a n d t w a r e n 

u n d a n d e r e r s e i t s , w i e s ich d i e S c h i f f s b a u t r a d i t i o n e n t w i c k e l t e u n d v e r b r e i t e t e . 

So ist z . B. d i e H a n s e k o g g e in d e n S c h r i f t q u e l l e n p l ö t z l i c h u m 1 2 0 0 v o n E n g l a n d i m 

W e s t e n bis L e t t l a n d i m O s t e n ü b e r a l l als w i c h t i g e r S c h i f f s t y p n a c h z u w e i s e n , a b e r d e r 

H i s t o r i k e r ist n i c h t in d e r L a g e z u sagen , o b u n d w o diese K o g g e v o r h e r v e r b r e i t e t 

w a r 3G). D u r c h d e n B r e m e r S c h i f f s f u n d k ö n n e n w i r j e t z t d iese lbe K o n s t r u k t i o n a n m i t ­

t e l a l t e r l i c h e n S c h i f f s f u n d e n i m ö r e s u n d , in K a l m a r , be i D a n z i g u n d i m I j s s e l m e e r n a c h ­

w e i s e n , a l so g e n a u i n n e r h a l b d e r b e r e i t s d u r c h S c h r i f t q u e l l e n b e k a n n t e n G r e n z e n . W i r 

k ö n n e n a b e r d a r ü b e r h i n a u s s a g e n , d a ß d i e ä l t e s t e n F u n d e dieser S c h i f f b a u t r a d i t i o n d e m 

2. J a h r h u n d e r t n a c h C h r i s t i a n g e h ö r e n u n d i m R h e i n m ü n d u n g s g e b i e t l i egen . W i r k ö n n e n 

w e i t e r h i n s a g e n , d a ß d i e a n g e w e n d e t e n S c h i f f b a u t e c h n i k e n n i c h t s m i t d e m g e r m a n i s c h ­

s k a n d i n a v i s c h e n S c h i f f b a u d e r W i k i n g e r s c h i f f e z u t u n h a b e n , w o h l a b e r in v i e l e n E i n ­

z e l z ü g e n a u f g a l l i s c h ­ k e l t i s c h e n S c h i f f b a u z u r ü c k z u f ü h r e n s ind . W e i t e r h i n z e i g t d ie F o r ­

m e n a n a l y s e d e r B r e m e r H a n s e ­ K o g g e , d a ß d i e V o r g ä n g e r b a u t e n a n d e r W a t t e n k ü s t e 

e n t w i c k e l t w o r d e n sein m ü s s e n , w o d ie S c h i f f e bei a b l a u f e n d W a s s e r d u r c h T r o c k e n f a l ­

l e n l a n d e n u n d be i a u f l a u f e n d W a s s e r w i e d e r a u f s c h w i m m e n . F u n d e a u s d e r V ö l k e r w a n ­

d e r u n g s z e i t u n d d e m 7. J a h r h u n d e r t l i egen in d e r T a t aus d e m f r i e s i s c h e n W a t t e n b e r e i c h 

v o r 39). A b e r n o c h v o r d e m J a h r e 1 0 0 0 m u ß w e n i g s t e n s e in so lches F a h r z e u g in d ie O s t ­

see g e l a n g t se in , w i e e in e n t s p r e c h e n d e r F u n d a u s d e r b e r ü h m t e n s c h w e d i s c h e n H a n d e l s ­

s t a d t B i r k a a n z e i g t . S c h l i e ß l i c h ist n o c h z u b e m e r k e n , d a ß z w a r d a s g r o ß e Seesch i f f 

K o g g e u m 1 4 0 0 a l l m ä h l i c h aus d e m V e r k e h r g e z o g e n w u r d e , d a ß a b e r d ie z u g e h ö r i g e 

37) D u r c h Vergleich mit der Bremer Hansekogge l äß t sich z. B. zeigen, daß Sch i f f s fund I I von 
K a l m a r eine in skandinavischer Bauweise gebaute Kogge ist. Das kont inenta le Vorbi ld stellt der 
dort ige Sch i f f s fund V dar . vgl. Anm. 25. 
38) P. HEINSIUS, Das Schiff der hansischen Frühze i t (1956). 
39) Wie Anm. 4, S. 63­75. 
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Schiffbautradi t ion im kleinen Bootsbau von der Zuidersee bis zur Have l bei Spandau 
noch zu unseren Lebzeiten ausgeübt wurde 4°). 

Mit diesem archäologischen und volkskundlichen Befund geht der Schiffsarchäologe 
zum Historiker und erfährt , daß die Friesen im frühmittelal terl ichen Hande l nach Birka 
eine wesentliche Rolle gespielt haben 40 und daß im hohen Mittelalter im Zuge der so­
genannten Ostkolonisation viele Menschen aus dem Bereich der südlichen Nordseeküsten 
nach Osten gewandert sind. Die archäologische und die historische Aussage legen folgen­
de Synthese nahe: Mit dem frühmittelal terl ichen Hande l der Friesen kam die Kogge in 
die Ostsee. Im Zuge der Ostkolonisation gelangten kleinere Fahrzeuge derselben Schiff­
bautradit ion auch in die östlichen Binnengewässer, w o sie bis vor kurzem noch als Fi­
scherboote gebaut wurden. Die Gesamtverbreitung dieser Schiffbautradi t ion ist das Er­
gebnis von mehreren Vorstößen, die voneinander unabhängig waren. 

Ich habe dieses Beispiel relativ ausführlich behandelt , um aufzuzeigen, welche Mög­
lichkeiten vorhanden sind, um aus archäologischen und schriftlichen Quellen ein Ge­
samtbild zu entwickeln, welche wichtigen wirtschaftsgeschichtlichen Folgerungen allein 
aus diesem einen Beispiel fü r die frühmittelal terl iche Handelsgeschichte und die Ge­
schichte der Stadtentwicklung in Europa nordöstlich des ehemals römischen Reiches zu 
ziehen sind. 

Manche Schiffstypen haben eine äußerst geringe archäologische Überlieferungschan­
ce: Die Ulmer Schachteln auf der Donau, die Lauertannen auf dem Rhein oder die Wit­
tennen auf der Memel wurden am Oberlauf zusammengebaut, beförderten viel Fracht 
abwärts und wurden am Unterlauf wieder auseinandergenommen und als Bauholz ver­
kauf t . Hierüber kann bisher nur der Historiker Auskunf t geben. 

40) Fördervere in Bremer Hanse­Kogge e. V. In fo rma t ion N r . 2 (Schiffsarchäologie im Deutschen 
Schiffahr tsmuseum) 1974, und N r . 3 (Neue Ergebnisse der Kogge­Forschung am Deutschen 
Schiffahr tsmuseum) 1975. 
41) Es ist in diesem Zusammenhang aufschlußreich, zu beobachten, wie sehr die Beurtei lung der 
Rolle der Friesen im H a n d e l bei den His tor ikern schwankt . Die Quellenbasis ist so schmal, daß 
je nach Standor t des Histor ikers den Friesen ein über ragender oder überhaup t kein Antei l am 
Skandinavienhandel der Wikingerzei t zugesprochen w i r d : Eine Übersicht über dieses Forschungs­
problem gibt P. ENEMARK, O m problemer vedrorende f r iserhandelen, Jyske Samlinger. N y raekke 
V, i960, 121­163. Weitere Argumente brachten A. E. CHRISTENSEN, Birka uden Frisere, H a n d e l ­
og Sofartsmuseets Ärbog 1966, 17­38 (Negat ion der Bedeutung der Friesen im Skandinav ien­
handel) und D . ELLMERS, Frühmit te la l ter l iche Hande l s sch i f f ah r t in Mitte l ­ und N o r d e u r o p a 
(1972) 19­29 (positive Beurtei lung). In die Diskussionen haben auch Philologen eingegriffen, 
u. a. E. WADSTEIN, Friesische Lehnwör te r im Nordischen (1922) mit dem Hinweis , daß der alte 
Flurname »Kuggham« bei Birka nur als H a f e n f ü r Koggen gedeutet werden kann. Erst der ar­
chäologische Nachweis einer Kogge (die freil ich kleiner war als die späteren Hansekoggen) in 
Birka hat die Einwendungen gegen die philologische Beweis führung gegenstandslos gemacht und 
der Friesen­Theorie eine starke Stütze geliefert. Jedenfa l l s ist die Ausarbei tung eines Gesamtbi l ­
des nur möglich durch engstes Zusammenwirken von His tor ikern , Philologen und Archäologen. 
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Man sollte meinen, daß es mit der Flößerei nicht anders ist. Tatsächlich kenne ich 
auch nur ein einziges ausgegrabenes Floß, das offensichtlich zu nichts anderem als zum 
Transpor t des Holzes gedient hat , aus dem es bestand. Aber Flöße dienten den verschie­
densten Zwecken: es sind Lastf löße ausgegraben worden und Arbeitsflöße, die als 
schwimmender Untersatz von Rammen dienten. In Schweden wurden zwei Fährstatio­
nen gefunden, deren Fahrzeugpark jeweils aus einem Einbaum fü r Personen und einem 
Floß fü r Großvieh und Wagen bestand. Weitere Zweckbestimmungen, wie z. B. das Rei­
sefloß kann der Histor iker aus seinen Quellen ableiten. Der Archäologe dagegen muß 
den Histor iker davor bewahren, sich diese Flöße nach Beispielen des 19. Jahrhunder ts zu 
groß vorzustellen. Die bisher ausgegrabenen Flöße bestanden nur aus einer Lage von 
drei bis neun Baumstämmen und waren zwischen 2 und 14 m lang. Manche Floßbindun­
gen können von der mittleren Bronzezeit bis ins Mittelalter verfolgt werden, aber eine 
Abgrenzung verschiedener Floßbautradi t ionen ist aufgrund der wenigen Funde noch 
nicht möglich 42). 

Anders ist das Verhältnis von schriftlicher und archäologischer Überlieferung bei den 
Einbäumen 43), die in ganz Mitteleuropa in großer Zahl gefunden worden sind, aber bis­
her jeder archäologischen Bearbeitung widerstanden. Erst die genauen Beobachtungen 
österreichischer Volkskundler beim Bau von Einbäumen am Mondsee im 20. Jahrhunder t 
haben den Archäologen den Schlüssel zur Beurteilung ausgegrabener Einbäume an die 
H a n d gegeben (vgl. S. 503). Es wird aber noch eine Zeit dauern, bis der Archäologe die­
se Materie so aufgearbeitet hat, daß das Gespräch mit dem Historiker f ruchtbar werden 
kann. Immerhin zeichnet sich bereits deutlich ab, daß fast alle mittel­ und nordeuropäi­
schen Schiffstypen des Mittelalters auf unterschiedlichste Weise aus Einbäumen weiter­
entwickelt worden sind. 

2. Betriebweise an Bord von W asser] ahrzeugen 

a) S c h i f f s a u s r ü s t u n g 

Grundsätzl ich liegt beim Schiffsgerät wie Anker, Ruder , Segel, Lot usw 44) dieselbe 
Schwierigkeit wie bei den Schiffstypen vor. Der Historiker f indet in seinen Urkunden 
die Bezeichnung, die nicht immer identisch ist mit den von Archäologen aufgrund seiner 
Funde aufgestellten Typen, so daß es im Einzelfall nicht immer einfach ist, Bezeichnung 

42) Wie A n m . 4, S. 112­116, kennze ichnend sind jeweils die unterschiedlichen Techniken der 
Floßb indung . 
43) D . ELLMERS, Kul tba rken , Fähren , Fischerboote, Vorgeschichtl iche Einbäume in Niedersach­
sen. Die K u n d e N F . 24, 1973, 23­62. 
44) Wie Anm. 4, S. 33­36 (Ruder ­ und Segel), 82­87 (Treideln, Staken), 142­47 (Landgang, 
Anker , Lot usw.). Zu den Hil f smi t t e ln f rühmi t te la l te r l i cher Nav iga t i on jetzt auch U. SCHNALL, 
N a v i g a t i o n der Wikinger (1975) ­ vgl. auch D . ELLMERS, Antr iebs techniken germanischer Schiffe 
im 1. Jahr tausend , Deutsches Schi f fahr t sa rch iv 1, 1975, 79­80. 
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und Sache aufeinander zu beziehen. Beim Schiffsgerät ist allerdings die Typenvielfa l t 
der einzelnen Gerätschaften sprachlich wenig relevant geworden. So sind z. B. die ver­
schiedensten Anker typen eben nur als Anker bezeichnet worden, so daß sich fü r die 
Herausarbeitung der Beziehung zu den Schriftquellen eine weitere Typendifferenzierung 
des archäologischen Materials erübrigt. Schwierig wird diese Fragestellung erst auf dem 
Gebiet der Fischereigeräte. Aber hier kommt dem Archäologen und dem Historiker der 
Volkskundler zu Hilfe , der gerade in diesem Berufszweig noch bis vor kurzem prähisto­
rische Zustände in der Fangtechnik beobachten konnte und demzufolge auch über Be­
zeichnung und Verwendung der vom Archäologen angetroffenen Gerätetypen Auskunf t 
erhalten konnte 45). 

Außer den Fischereigeräten können auch andere Ausrüstungsteile den Archäologen 
auf eine besondere Zweckbestimmung der Schiffe hinweisen. Daraus ergibt sich über die 
Identifizierung der Schiffstypen hinaus eine weitere Möglichkeit der Querverbindung 
zwischen archäologischer und schriftlicher Überlieferung. H e r r Jäschke wies mich hin 
auf Balderichs Schilderung der Reise des Trierer Erzbischofs zu einem Reichshoftag in 
Frankfur t in den Gesta Alberonis von 1152/58. Unter den mehr als 40 Schiffen wurden 
Kriegsschiffe, Lastkähne, Küchen­ und Wohnschiffe genannt. Der Archäologe kann be­
reits aufgrund bisheriger Grabungsergebnisse sagen, daß alle diese Schiffe reine Flußboote 
mit Spezialausrüstung gewesen sein müssen. Die Kriegsschiffe hatten weder Ramm­
sporn noch andere Armierung, sondern dienten dem Transpor t von Kriegern. Das Beson­
dere am Küchenschiff war der Herd , der in der Binnenschiffahrt nicht allgemein üblich 
war. Ebensowenig hat man auf den Wikingerschiffen gekocht. Man ist zu diesem Zweck 
an Land gefahren und hat dort Feuer geschlagen. Das älteste ausgegrabene Schiff mit 
Kochplat te gehört dem 14. Jahrhunder t an. Auch Wohnräume auf Schiffen kann der 
Archäologe in unseren Breiten noch nicht vor dem 14. Jahrhunder t nachweisen, obwohl 
sie schriftlich schon im 9. Jahrhunder t genannt werden 46). 

b) M a n n s c h a f t s a u s r ü s t u n g 

Bei der Mannschaftsausrüstung muß der Archäologe vielfach seine Schlüsse aus densel­
ben Gegenständen ziehen, die er bereits bei der Schiffsausrüstung betrachtet . Wichtig ist 
die unterschiedliche Blickrichtung, die im vorigen Abschnitt auf die Funktion des Schif­
fes abzielt, in diesem aber den sozialgeschichtlichen Aspekt der Schiffahr t berührt . 

45) So bereits G. DE MORTILLET, Origine de la Nav iga t i on et de la Peche, Revue Arch. N . S. 14, 
1866. ­ E. FRIEDEL, Gegenwär t iger Stand der Erforschung der vorgeschichtl ichen Fischerei, 
Brandenburgia 11, 1902, 334 f f . ­ E. KRAUSE, Vorgeschichtl iche Fischereigeräte (1904). 
­ J. SCHNEIDER, Fischgeräte und Tät igkei ten des rheinischen Fischers, Ztschr. d. Vereins f. rhein. u. 
westfäl . Volkskunde 27, 1929, 77­85. ­ A. v. BRANDT, Fischnetzknoten. Aus der Geschichte der 
Fischnetzherstellung. Schr i f ten der Bundesanstal t f ü r Fischerei 2, 1957. ­ DERS., V o r ­ u n d f rühge­
schichtliches N e t z w e r k . Protokol le zur Fischereitechnik, 55, 1970, 107 f f . ­ DERS. Das große 
Buch vom Fischfang ­ in ternat ional (1975). 
46) Wie Anm. 4, S. 169 f. 
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Relat iv genaue Zahlenangaben über die Mindestzahl der Besatzung von ausgegrabe­
nen Schiffen kann der Archäologe machen, wenn er das zum Antrieb der Schiffe vorge­
sehene Schiffsgerät wie z. B. Ruder oder Segel daraufh in untersucht, wieviel Mann zu 
seiner Bedienung mindestens gleichzeitig an Bord sein mußten 47). Diese Mannschafts­
zahlen sind ohne weiteres mit den aus Schriftquellen bekannten Besatzungszahlen zu 
vergleichen, so daß die archäologische Methode durch den Historiker zu kontrollieren 
ist und umgekehrt durch den Archäologen die Glaubwürdigkei t der historischen Quellen 
kontroll iert werden kann. Voraussetzung dabei ist natürlich, daß sich Schriftquellen und 
archäologische Aussage auf denselben Schiffstyp beziehen. Aufgrund der Schriftquellen 
ist es auch möglich, Aussagen über die Mannschaf tss t ruktur zu machen. Möglicherweise 
spiegelt sich diese Struktur auch im archäologischen Fundgut wider, z. B. bei neuzeitli­
chen seegehenden Schiffen in der Art und Weise wie die Mannschaf t an Bord unterge­
bracht war 48). In der diesbezüglichen Auswertung archäologischer Fakten steht die For­
schung allerdings erst in den Anfängen. Dasselbe gilt übrigens auch fü r die Auswertung 
archäologischen Faktenmaterials zur Schiffsbewaffnung, obwohl Kanonen und Zubehör 
die häufigsten Fundstücke neuzeitlicher Schiffe sind. 

c) L a d u n g 

Bekanntl ich ist die Archäologie in der Lage, die Verbreitung bestimmter Warengruppen 
wie Keramik, Stein­ und Metallgerät kartographisch festzulegen, Herstellungsgebiete 
und importierende Gegenden aufzuzeigen 49). Sie ist aber nicht in der Lage, mit Sicher­
heit anzugeben, ob diese Warengruppen im Binnenland durch den Straßenverkehr oder 
durch das Binnenschiff verf rachte t worden sind 5°). Lediglich bei gewissen Dingen wie 
z. B. Bausteinen spricht eine f lußgebundene Verbreitung f lußabwär ts vom Steinbruch fü r 
Schiffs transport Im Abwägen der Gewichtung von Land­ und Binnenschiffsverkehr 
müssen die Schriftquellen den Ausschlag geben. Dasselbe gilt auch fü r die Zusammen­

47) Ebd. , S. 261­265. 
48) LARS­ÄKE KVARNING, Das Regalschiff Wasa ­ das Leben an Bord, in : Wasa, Ausstellungs­
füh re r Stockholm (1968) 10—17. 
49) So schon O. MONTELIUS, Der H a n d e l in der Vorzei t , Prähis t . Zeitschr. 2, 1910/11, 249­291. 
Wichtige jüngere Arbei ten mit Erschl ießung der Hande l s rou t en : H . J. EGGERS, D e r römische Im­
po r t im f re ien Germanien (1951). ­ H . JANKUHN, Der f ränkisch­fr ies ische H a n d e l zur Ostsee im 
f r ü h e n Mitte la l ter . Vier te l jahresschr i f t f ü r Sozial­ u n d Wirtschaftsgeschichte 40, 1953, 193­243. 
­ DERS., Die Niedere lbe im Hande l sve rkeh r des f rühen Mittelal ters . Stader Jah rbuch 44, 1954, 
35­47­
50) Vgl. dazu R. KOCH, Absatzgebiete merowingerzei t l icher Töpfere ien des nördl ichen N e c k a r ­
gebietes. J a h r b u c h f ü r schwäbisch­f ränkische Geschichte 27, 1973, 31­43­ _ A. KOLLING, Zur 
Verbre i tung gestempelter römischer Ziegel an der Saar. Archäologisches Korrespondenzb la t t 4, 
1974, 81­87. 
51) J. RöDER, Teutonenste in und Heunesäulen bei Miltenberg ( i960) 58 f f . und 78 f f . ­ DERS., Die 
mineral ischen Baus tof fe der Römerze i t im Rhein land . Bonner Universi tätsbl l . 1970; 6­19. 
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setzung der Ladung, da sich viele Transportgüter wie z. B. Salz, Tuche, Sklaven usw. dem 
archäologischen Nachweis entziehen und außerdem bei frühmittelal terl ichen Schiffs­
funden gewöhnlich alles, was nicht niet­ und nagelfest war, abgeräumt worden ist *2). 
Denn diese Schiffsfunde sind meist im flachen Wasser angetroffen worden. 

Anders ist es dort, wo das Verbreitungsbild einzelner Warengruppen zeigt, daß ein 
Meer überquert worden ist. In Schriftarmen Zeiten sind diese Impor t funde jenseits eines 
Meeres oft die einzigen Hinweise fü r Schiffsverbindungen zwischen beiden Küsten 53). 
Wo die schriftliche Uberlieferung etwas reicher ist, können wiederum die Aussagen der 
archäologischen und schriftlichen Quellen wechselseitig kontroll iert , vor allem aber auch 
Angaben über den zeitlichen Ablauf des Handels gemacht werden 54). Dagegen sind aus 
den Schiffsfunden selbst Vorstellungen von der t ransport ierbaren Warenmenge zu ge­
winnen 55). 

Es sei noch darauf hingewiesen, daß die archäologische Erforschung der Transpor t ­
behälter, etwa der Amphoren in den römischen Provinzen, entscheidende wirtschaftsge­
schichtliche Aussagen erlaubt 56). Bei den Amphoren sind diese Aussagen besonders in­
haltsreich wegen der zahlreichen Inschriften. Aber auch bei Fässern ist allein schon 
durch die Bestimmung der Holzar ten viel Licht in Transportverhältnisse zu werfen 57). 
Hinzukommt , daß vom Alpennordrand bis zum Niederrhein vom 5. Jahrhunder t vor 
Christus an bis heute ein Schiffstyp nachweisbar ist, der speziell fü r den Transpor t von 
schweren Fässern gebaut worden ist. Man konnte die Fässer, ohne sie anheben zu müs­
sen, einfach durch eine offene Bugpforte an Bord rollen und ebenso auch wieder entla­
den. Offensichtlich ist auf diese Weise ein großer Teil des Salzes aus dem Dürrnberg bei 
Hallein während der Latene­Zeit t ransport ier t worden 58). Schließlich können noch 

52) Ausnahmen Anm. 4, Kat . N r . 16g (Stein), 34 (Keramik, Stein), 60b (Keramik) , 176 (Schleif­
steine). 
53) Inzwischen f ü r sehr viele Warengruppen dargestel l t : W. HüBENER, Die Keramik von H a i t h a ­
bu (1959). ­ H . JANKUHN, Sechs K a r t e n zum H a n d e l des 10. Jah rhunde r t s im westl ichen Ost ­
seebecken. Archaeologia G e o g r a p h i c a : , 1950/51, 12 f f . ­ E. BAKKA, Scandinav ian Trade Rela­
tions with the Cont inen t and the British Isles in Pre­Vik ing Times. Ant ikvar i sk Ark iv 40 = Ear ly 
Medieval Studies 3, 1971, 37­51. ­ W. JANSSEN, Mittelal ter l iche deutsche Keramik in N o r w e g e n 
und ihre Bedeutung f ü r die Handelsgeschichte. Studien zur europäischen Vor­ und Frühgeschich­
te, Festschr. H . J a n k u h n (1968) 200­208. 
54) Wie Anm. 4, S. 227­254. 
55) Ebd., S. 255­265. 
56) M. H . CALLENDER, R o m a n A m p h o r a e (1965). 
57) G.ULBERT, Römische Holzfässe r aus Regensburg. Bayerische Vorgeschichtsblät ter 24, 1959, 
6­29. ­ M. HOPF, Einige Bemerkungen zu römerzei t l ichen Fässern. Jah rb . des Römisch­Germa­
nischen Zentralmuseums 14, 1967, 212­215. ­ K. E. BEHRE weist 5 Fässer aus Tannenho lz (Süd­
deutschi.) in H a i t h a b u nach: Neue Ausgr. u. Forsch, in Niedersachsen 4, 1969, 352 f. 
58) D. ELLMERS, Vor­ und frühgeschicht l iche Sch i f f ah r t am N o r d r a n d der Alpen. Helve t i a ar­
chaeologica 19/20, 1974, 94­104. 
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Grabungen in alten H ä f e n Auskunf t über die Ladung geben, weil beim Laden oder Lö­
schen manches Stück ins Wasser fiel oder zerbrochene oder verdorbene Waren ins Wasser 
geworfen wurden, so daß sie heute dem Spaten des Ausgräbers zugängig sind 59). 

j . Häfen 

a) H a f e n a n l a g e n u n d V e r l a d e e i n r i c h t u n g e n 

Die letzten Hinweise leiten über zu den Hafeneinr ichtungen und Verladeanlagen und 
zeigen deutlich, daß zur Verladung selbst schwerer Fässer besondere Hafenanlagen un­
nötig waren. Die betreffenden Spezialschiffe brauchten nur auf festes flaches Ufer auf­
zulaufen und konnten ihre Ladung ohne Schwierigkeiten an Bord nehmen. Die archäolo­
gische Erforschung von Hafenanlagen und Verladeeinrichtungen steht erst in ihren An­
fängen. Die ältesten Grabungen wurden wie bei den Schiffen vor 1870 in Skandinavien 
gemacht 6o). N a c h 1900 kamen die nächsten Befunde aus dem mittelalterlichen Skandi­
navien und dem römischen Rheinland 6l). Aus der Zeit zwischen beiden Weltkriegen 
sind besonders hervorzuheben Grabungen im Bereich der römischen H ä f e n von Köln, 
Xanten und Mannheim­Neckarau Ö 2 ) sowie vorgeschichtliche Anlagen im Federsee­
moor 63). Ebenso wie bei den Schiffsfunden haben erst die letzten Jahrzehnte eine solche 
Fülle von neuen Befunden in allen Ländern um N o r d ­ und Ostsee ans Licht gebracht, 
daß eine Differenzierung nach Hafen typen allmählich möglich wird Außerhalb des 
römischen Imperiums ist die Entwicklung so verlaufen, daß die Schiffe zunächst durch 
Auf laufen auf f lachen Strand landeten, bis im Laufe des 11. Jahrhunder ts Kaianlagen 
eingerichtet wurden, an denen die Schiffe schwimmend anlegen konnten. Dazwischen 

59) Z . B . im römischen H a f e n von Köln, Bonner Jah rbüche r 125, 1919, 163 f f . ; 153, 1953, 
102 f f . ­ H a i t h a b u : German ia 33, 1955, 266 f f . ­ L o n d o n : Medieval Arch. 3, i960, 73. 
60) C. MEYERS, Agdenaes H a v n og gamle Molo, Aarsbere tn ing Oslo 1869, 6­10. 
61) Ausgrabungen von 1907 in U p p s a l a : N . LITHBERG, K n u t Stjernas grävningar a Studentenhol­
men. U p p l a n d s Fornmin . Tidskr . 36, 1921, 237 f f . Plan 3­5. ­ Grabungen im sogenannten U f e r ­
kastel l von H a l t e r n a. d. Lippe 1901­04: Mittei lungen der Alter tumskommiss ion f ü r Westfa len 3, 
1903 u n d 1904, 1905. D a z u heute : S. v. SCHNURBEIN, Die römischen Mil i täranlagen bei Hal t e rn , 
Bodena l t e r tümer Westfa lens 14, 1974, 25­38, mit dem klaren Nachweis , daß der römische H a ­
fen nicht gefunden w o r d e n ist. Beobachtungen in Köln seit ca. 1890, s. Anm. 59. ­ Vom römi­
schen Kriegshafen , der Alteburg bei Köln , sind nur die landseit igen Befestigungen untersucht 
w o r d e n : H . LEHNER und J . HAGEN, Die Alteburg bei Cöln, Bonner Jah rb . 114/115 (1906). 
62) Zu Köln s. Anm. 59. ­ X a n t e n : Bonner Jah rb . 152, 1952, 41 f f . ­ M a n n h e i m ­ N e c k a r a u : Ger­
man ia 26, 1942, 191 f f . 
63) U f e r s t a t i o n e n : Fundber ich te aus Schwaben, N F 4, 1926­28, 52 f f . ­ P. GOESSLER, Die vor­
und f rühgeschicht l iche Besiedlung des Oberamtes Riedl ingen (1923) 185. ­ H . REINERTH, Die 
Wasserburg Buchau (1928). 
64) Wie Anm. 4, S. 123­226. 
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lag eine Periode, während der die Schiffe zwar auf den Strand aufliefen, t ro tzdem aber 
flache Landebrücken vorhanden waren, damit man vom Schiff aus nicht durchs Wasser 
waten mußte, sondern direkt aufs Trockene steigen konnte. 

Die Bezeichnungen der verschiedenen Hafenanlagen sind wiederum in den Schrif t­
quellen aufzuspüren. Eine dänische Arbeit hat außerdem gezeigt, daß die Volkskunde in 
der Lage ist, die Betriebsweise der unterschiedlichen Hafen typen an rezenten Beispielen 
in »zurückgebliebenen« Gebieten noch direkt zu beobachten 6s). Von diesen Beobachtun­
gen kann auch auf die Betriebsweise der gleichen H a f e n t y p e n in prähistorischen Zeiten 
zurückgeschlossen werden. 

Für die Entwicklung der Hebewerkzeuge sind die Schriftquellen bisher nur sehr un­
zureichend ausgewertet worden. Die bildliche Überlieferung zeigt, daß der römische 
Kran mit Tret rad­Antr ieb in den mittelalterlichen Hansestädten vorhanden war 6Ö). Wir 
wissen nicht, ob hier eine lückenlose Entwicklung seit römischer Zeit nördlich der Alpen 
s ta t t fand oder ob es sich um eine Wiedereinführung aufgrund mediterraner Vorbilder im 
Mittelalter handelt . Bildliche Darstellungen belegen weiter einen einfachen Kran typ , der 
nach dem Prinzip des Ziehbrunnens funkt ionier te und Wippe genannt wurde. In Bergen 
hat sich ein einziges Exemplar bis heute erhalten. Seine Konstrukt ion zeigt, daß er sich 
aus der am Schiffsmast befestigten Rah entwickelt hat 67). Wir können daraus schließen, 
daß im Mittelalter Seeschiffe wie die Kogge ihre Rah auch als Ladegeschirr verwende­
ten. Bis jetzt hat die Archäologie auf diesem Sektor noch keine neuen Quellen erschlos­
sen. 

b) S c h i f f b a u p l ä t z e u n d B o o t s s c h u p p e n 

Die für den Archäologen wichtigste Untersuchung zum vorgeschichtlichen Bootsbau sind 
die minutiösen Beobachtungen der Volkskundler bei der Anfer t igung der letzten Einbäu­
me Mitteleuropas am Mondsee in Oberösterreich 68). Hiermi t war das Muster aufge­
zeichnet, nach dem Einbäume hergestellt wurden. Die Untersuchung halbfert iger Ein­
bäume aus prähistorischen Funden und die gründliche Formenanalyse gut datierter fert i­
ger Einbäume hat gezeigt, daß dieses Grundschema seit dem Mesolithikum angewendet 

63) K. MOLLER, Kas og Brygge (1968). 
66) F.MOLL, Das Schiff in der bi ldenden Kuns t (1929) G n , p 6. ­ C.SINGER, A His to ry of 
Technology 2 (1957) 656 f. u. Taf . 38b. ­ F. KRETSCHMER, Bi lddokumente römischer Technik 
(1948) 24 f f . 
67) Im Hanseat ischen Museum Bergen. D a z u H . FöGE, Bremer Bergenfahr t und Bergenfahre r 
vom 16.­18. Jh . (masch.schr. Diss. Kiel 1958) 42 f. 
68) Zuerst F. ANGERER, Uber den Mondsee­Einbaum, Mater ia l ien zur Urgeschichte Österreichs 3, 
I927> 99­104. ­ F. K. REINSCH, Der Einbaum, das Fischerboot des Mondsees in Oberösterreich, 
Zeitschrif t f. Fischerei 25, 1927, 91­97. ­ Maßgebl iche Pub l ika t ion : W. KUNZE, D e r Mondseer 
Einbaum, Jahrb . des Oberösterr . Musealvereins 113, 1968, 173­202. D a z u die einzigen bisher 
publizierten Aufmaßze ichnungen : G. SALEMKE, Der Einbaum vom Mondsee, Österreich, Das 
Logbuch 8, 1972, H e f t 2, S. 4­8 . 
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w o r d e n is t - s e l b s t v e r s t ä n d l i c h m i t e i n e m g a n z e n B ü n d e l v o n m e h r o d e r w e n i g e r l e i ch ­

t e n V a r i a n t e n 69). D i e F u n d e h a l b f e r t i g e r E i n b ä u m e l a s sen n i c h t n u r Sch lüsse z u au f d ie 

W e r k p l ä t z e , s o n d e r n in g ü n s t i g e n F ä l l e n a u c h a u f d i e u n g e f ä h r e Z a h l d e r be i d e r H e r s t e l ­

l u n g g l e i c h z e i t i g b e s c h ä f t i g t e n P e r s o n e n . Bei d e r B e s p r e c h u n g d e r S c h i f f b a u t r a d i t i o n 

w u r d e s c h o n d a r a u f h i n g e w i e s e n , d a ß d i e E n t w i c k l u n g d e r S c h i f f b a u t e c h n i k e n a u f g r u n d 

d e r B o o t s ­ u n d S c h i f f s f u n d e b e r e i t s ü b e r l ä n g e r e Z e i t r ä u m e n a c h g e z e i c h n e t w e r d e n 

k a n n . Sei t d e r U r n e n f e l d e r z e i t k ö n n e n w i r f ü r M i t t e l e u r o p a a u c h e in ige W e r k z e u g t y p e n 

a n s p r e c h e n , d i e d a b e i v e r w e n d e t w u r d e n , u n d i h r e E n t w i c k l u n g n a c h z e i c h n e n 7°). F u n d e 

diese r S p e z i a l w e r k z e u g e z e i g e n w i e d e r u m S c h i f f b a u p l ä t z e a n . 

Ü b e r d i e S c h i f f b a u p l ä t z e d e r m i t t e l a l t e r l i c h e n H a f e n s t ä d t e l i egen z a h l r e i c h e s c h r i f t ­

l i che N a c h r i c h t e n v o r . E i n e e n g e Z u s a m m e n a r b e i t v o n A r c h ä o l o g i e u n d H i s t o r i e k a n n 

d e n t e c h n i s c h e n A b l a u f d e r H e r s t e l l u n g eines S c h i f f e s a u f d iesen P l ä t z e n w e i t g e h e n d e r ­

h e l l e n 70. F ü r d a s 16. J a h r h u n d e r t is t e ine a u f s c h l u ß r e i c h e A r b e i t diese r A r t f ü r D ä n e ­

m a r k b e r e i t s e r s c h i e n e n 70. A u c h f ü r d i e W i k i n g e r z e i t l i eg t v o r z ü g l i c h a u f g e a r b e i t e t e s 

a r c h ä o l o g i s c h e s M a t e r i a l v o r , a n h a n d d e r S c h i f f s f u n d e v o n R o s k i l d e u n d d u r c h d ie A u s ­

g r a b u n g e i n e r S c h i f f s w e r f t a u f G o t l a n d 73). D i e A b r u n d u n g des Bi ldes d u r c h A u s w e r ­

t u n g d e r A n g a b e n in I s l ä n d e r ­ S a g a s ist n u r n o c h e ine F r a g e d e r Z e i t . Z u d i e s e m T h e m a 

ist a u c h v ie l e s a n h a n d d e r B e o b a c h t u n g e n a n d e n B a u t e i l e n d e r B r e m e r H a n s e ­ K o g g e z u 

s a g e n . N u r e in Beisp ie l z u r A r b e i t s m o r a l m i t t e l a l t e r l i c h e r S c h i f f s z i m m e r l e u t e : W i e Sie 

a l l e w i s s e n , w a r d ie K o g g e , b e v o r sie u n t e r g i n g , n o c h n i c h t g a n z f e r t i g . A n e ine r Ste l l e 

m u ß t e e in S t ü c k d e r P l a n k e a b g e s ä g t w e r d e n . D e r S ä g e s c h n i t t ist n u r e t w a s m e h r als 

h a l b d u r c h g e f ü h r t w o r d e n . D a n n w a r w a h r s c h e i n l i c h F e i e r a b e n d . D e r H a n d w e r k e r h a t 

d i e S ä g e h e r a u s g e z o g e n u n d ist n a c h H a u s e g e g a n g e n , a n s t a t t d i e l e t z t e n Z e n t i m e t e r z u 

E n d e z u s ä g e n . S o l c h e A r b e i t s a u f f a s s u n g w i r d h e u t e z . B. d e n M a u r e r n n a c h g e s a g t , d i e 

a n g e b l i c h d e n S t e i n , d e n sie g e r a d e in d e r H a n d h a b e n , f a l l e n l a s s e n , w e n n F e i e r a b e n d 

is t . 

D e r A r c h ä o l o g e ist in d e r L a g e , d e n e n g e n Z u s a m m e n h a n g v o n S t a d t e n t s t e h u n g u n d 

G r o ß s c h i f f b a u a u f z u z e i g e n 7'). W a h r s c h e i n l i c h h a t d i e K o n z e n t r a t i o n des B a u e s v o n 

g r o ß e n S c h i f f e n in d e n S t ä d t e n a u c h F o l g e n f ü r d i e O r g a n i s a t i o n des S c h i f f b a u e r ­ H a n d ­

w e r k s in R i c h t u n g a u f S p e z i a l i s i e r u n g . D i e d a m i t z u s a m m e n h ä n g e n d e n F r a g e n m u ß d e r 

A r c h ä o l o g e a b e r a n d e n H i s t o r i k e r w e i t e r g e b e n . F ü r d e n l ä n d l i c h e n B o o t s ­ u n d K l e i n ­

s c h i f f b a u k a n n d e r V o l k s k u n d l e r w i c h t i g e H i n w e i s e g e b e n , d i e s ich u n t e r g ü n s t i g e n U m ­

s t ä n d e n f ü r ä l t e r e Z e i t e n a u c h a n a r c h ä o l o g i s c h e m M a t e r i a l v e r i f i z i e r e n l a ssen . D i e 

69) D. ELLMERS, Kul tba rken , Fähren , Fischerboote, Vorgeschichtl iche Einbäume in Niedersach­
sen, Die K u n d e N F 24, 1973, 23­62. 
70) D . ELLMERS, Vor­ und f rühgeschicht l iche Sch i f f ah r t am N o r d r a n d der Alpen. Helve t ia ar­
chaeologica 19/20, 1974, 94­104. 
71) Wie A n m . 4, S. 170­173. 
72) M. HANSEN, U d g r a v n i n g e n af K o n g Hansens Skibsvaer f t Engelsborg, Hande l s og Sofar t smu­
seets A a r b o g 1948, 20­57. 
73) PER LUNDSTRöM, Kl inknag la rnas vi t tnesbörd , Sjöhistorisk Ärsbok 1971­72, 81­88. 
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Mondsee­Einbäume z. B. wurden nicht von Spezialisten, Wanderhandwerkern oder der­
gleichen gebaut, sondern von den Fischern, die sie benötigten, wobei die Nachba rn mit­
halfen. Für die Handwerksorganisat ion unter Anleitung des Erfahrensten wird sicher der 
Historiker noch weitere Beispiele anführen können. 

Auch das Studium der Bootsschuppen gibt mehr her als einige Aussagen über die 
Technik der winterfesten Aufstellung von Booten. Ausgegrabene Bootsschuppen machen 
vor allem Angaben über den Schiffsbesitz der zugehörigen Siedlung möglich. Derart ige 
Grabungsbefunde gibt es aber zur Zeit nur aus dem Bereich der skandinavisch­angel­
sächsischen Schiffahr t 74). Für den Kontinent müssen diese Fragen noch ganz an den H i ­
storiker und fü r die Organisat ionsstruktur an den Volkskundler weitergegeben werden. 

c) H a f e n s i e d l u n g e n 

Es ist eine Binsenweisheit, daß Hafensiedlungen an solchen Uferstellen errichtet werden, 
wo günstige Landebedingungen fü r den zur Gründungszei t üblichen Schiffstyp bestehen. 
Wenn andere Schiffe in Gebrauch kommen, kann es sein, daß neue Hafenanlagen nötig 
werden. Kann man sie an den alten Stellen errichten, so werden dort entsprechende U m ­
bauten vorgenommen. Ist das aber nicht möglich, weil die neuen Schiffe z. B. größeren 
Tiefgang haben als ihre Vorgänger, der Hafenp l a t z aber eine entsprechende Wassertiefe 
auch durch die damals möglichen Wasserbaumaßnahmen nicht zuläßt , dann wird der 
Hafeno r t an eine günstigere Stelle verlegt. Der neue Platz zieht allen Verkehr an sich, 
der alte Platz verödet. Wir kennen solche Verlegungen von Hafenp lä tzen gerade aus 
dem 11. Jahrhunder t in größerer Zahl. Das ist die Zeit, in der die Schiffe vom Auflau­
fen auf den flachen Strand übergehen zum schwimmenden Anlegen an Kaianlagen 75). 
Man sieht an diesem einen Beispiel, wie folgenreich Entwicklungen in Schiff­ und H a ­
fenbau sein können. O b sie es im Einzelfall tatsächlich sind, ist fü r den angesprochenen 
Zeitraum gewöhnlich nur durch entsprechende Ausgrabungen zu klären. N u r in einem 
Fall habe ich in England eine Schriftquelle gefunden, aus der hervorgeht, welche An­
strengungen vor 1040 unternommen worden sind, um einen solchen alten H a f e n t y p auf 
die neue Situation umzustellen, wie aber alle Bemühungen fehlschlugen und der neue 
H a f e n in der Nachbarschaf t ihm den Rang ablief 76). 

Obwohl die archäologische Erforschung der H ä f e n erst in den Anfängen steckt, 
zeichnet sich bereits ab, daß in prähistorischen Zeiten wie auch im Mittelalter H ä f e n be­
vorzugt dort angelegt wurden, wo ein kleines Gewässer in ein größeres mündete. Gele­
gentlich ist diese Mündung weit in das Überschwemmungsgebiet von Flüssen oder Seen 

7 4 ) W i e A n m . 4 , S . 1 4 7 ­ 4 8 ; U . S C H N A L L ­ D . ELLMERS, B o o t s c h u p p e n , i n : H o o p s R e a l l . 2 B d . I I I , 

1978, 286­291 ; B. MYHRE, N a u s t t u f t f r a eldre je rnalder pa Stend i Fana, Viking X L 1977, 
2 9 ­ 7 8 . 

7 5 ) E b d . ( w i e A n m . 4 ) , S . 1 5 7 ­ 1 6 4 . 

76) A. J . ROBERTSON, Anglo­Saxon Char te rs (1956) 178 betr . Ebbsfleet kurz vor 1038. 
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v o r g e s c h o b e n , so d a ß e ine d o r t a n g e l e g t e S i e d l u n g f ü r d e n G e t r e i d e a n b a u k e i n e a u s r e i ­

c h e n d e n F l ä c h e n z u r V e r f ü g u n g h a t . F ü r S i e d l u n g e n in d iesen e x t r e m e n L a g e n ist die 

H a f e n s i t u a t i o n als e i n z i g e r G r u n d z u r A n s i e d l u n g z u i so l i e ren . D e r a r t i g e S i e d l u n g e n 

s i n d g e e i g n e t , a r c h ä o l o g i s c h e M e t h o d e n z u r E r f o r s c h u n g d e r S o z i a l s t r u k t u r v o n H a f e n ­

s i e d l u n g e n z u e n t w i c k e l n . 

E i n Beisp ie l d a f ü r ist I n g e l h e i m ­ N o r d a n d e r M ü n d u n g d e r Selz in d e n M i t t e l ­

r h e i n 77). D a s f r ä n k i s c h e R e i h e n g r ä b e r f e l d dieses O r t e s u n t e r s c h e i d e t s ich in n i c h t s v o n 

d e n R e i h e n g r ä b e r n d e r b e n a c h b a r t e n , n i c h t a m W a s s e r g e l e g e n e n O r t e . D i e S c h i c h t d e r 

F ü r s t e n g r ä b e r ist n i c h t v o r h a n d e n . H i n g e g e n ist d i e o b e r e S c h i c h t d e r g e w ö h n l i c h e n R e i ­

h e n g r ä b e r f e l d e r i n g u t e n B e i s p i e l e n v e r t r e t e n . D a s G r o s s t e l l en a b e r d i e e i n f a c h a u s g e ­

s t a t t e t e n G r ä b e r 78). A l s B e s o n d e r h e i t ist n o c h e ine B r a n d b e s t a t t u n g in e i n e m B a d o r f e r 

T o n g e f ä ß , a l s o aus k a r o l i n g i s c h e r Z e i t a n z u f ü h r e n . V e r g l e i c h b a r e B r a n d g r ä b e r dieser 

Z e i t s t e l l u n g k e n n t d e r A r c h ä o l o g e n u r a u s d e m f r i e s i s c h ­ s ä c h s i s c h e n R a u m . I n I n g e l ­

h e i m ­ N o r d w i r d m a n a m e h e s t e n a n d a s G r a b eines f r i e s i s c h e n H ä n d l e r s d e n k e n m ü s s e n , 

d e n h i e r a u f se ine r H a n d e l s r e i s e z u S c h i f f d e r T o d e re i l t e . A l l e a n d e r e n G r ä b e r a b e r 

s p r e c h e n d e u t l i c h f ü r e ine d e r ü b l i c h e n f r ä n k i s c h e n A g r a r s i e d l u n g e n m i t d e r e n t s p r e ­

c h e n d e n S o z i a l s t r u k t u r . I n I n g e l h e i m ­ N o r d w i r d m a n a m e h e s t e n a n V i e h z u c h t d e n k e n 

m ü s s e n . D a s b e s t ä t i g e n S c h r i f t q u e l l e n aus s p ä t e r e r Z e i t . 

D i e I n t e r p r e t a t i o n dieses B e f u n d e s in b e z u g a u f d i e O r g a n i s a t i o n d e r S c h i f f a h r t is t 

n i c h t o h n e H i l f e d e r S c h r i f t q u e l l e n m ö g l i c h , d i e a l l e r d i n g s f ü r I n g e l h e i m ­ N o r d n i c h t d i ­

r e k t v o r l i e g e n . D a f ü r g i b t es a b e r in d e r n ä h e r e n U m g e b u n g m e h r e r e H a f e n o r t e , v o n 

d e n e n f ü r d a s s p ä t e 8. u n d d a s 9. J a h r h u n d e r t ü b e r l i e f e r t is t , d a ß sie aus e i n e m H e r r e n ­

h o f u n d e i n e r R e i h e v o n H ö r i g e n ­ A n w e s e n b e s t a n d e n . I m G e g e n s a t z z u d e n H ö r i g e n 

d e r r e i n e n B a u e r n s i e d l u n g e n h a t t e n d i e H ö r i g e n d e r H a f e n s i e d l u n g n i c h t e in p a a r H ü h ­

n e r , e ine W o l l d e c k e o d e r d e r g l e i c h e n a n A b g a b e n z u z a h l e n , s o n d e r n s t a t t dessen S c h i f f ­

f a h r t f ü r d e n H e r r e n h o f z u t r e i b e n . » N o n s o l v i t c e n s u m , sed n a v i g a t « , w i e es in d e n 

S c h r i f t q u e l l e n sei t M i t t e des 6. J a h r h u n d e r t s h e i ß t 79). D i e B o o t e l a g e n h i n t e r d e n H ä u ­

77) D. ELLMERS, D e r f rühmi t te la l te r l i che H a f e n der Ingelheimer Kaise rpfa lz und gotländische 
Bildsteine, Schiff und Zeit 1, 1973, 52­57. 
78) Vgl. dazu R. CHRISTLEIN, Besi tzabs tufungen zur Merowingerze i t im Spiegel reicher G r a b f u n ­
de aus West­ und Süddeutsch land . Jah rb . des Römisch­Germanischen Zentra lmuseums 20, 1973, 
147­182. Christ leins Qual i t ä t sg ruppe A gehören die einfachen, der Gruppe B die gehobenen 
Grabauss ta t tungen an. Die Fürs tengräber fa l len unter Christleins Qual i t ä t sgruppe C ; dazu in die­
sem Band der Beitrag von H . STEUER, S. 595 f f . 
79) Ältesten Beleg f ü r diese herrschaf t l iche St ruk tu r der ländl ichen H ä f e n gibt P r o k o p in seinem 
Gotenkr ieg I V 20 (ca. Mit te 6. Jh . ) : »An der Küste, die Bri tannien gegenüberliegt, bef inden sich 
zahlreiche D ö r f e r , deren Bewohner von Fischfang, Ackerbau und Sch i f f ah r t nach Bri tannien sich 
ernähren . Sie sind den Franken u n t e n a n , zahlen aber keinerlei Abgaben. Diese sind ihnen viel­
mehr nach ihrer Behaup tung erlassen in Anbe t r ach t einer Dienstleistung. Jene Leute behaupten 
nämlich, der Reihe nach die Ü b e r f a h r t der Seelen besorgen zu müssen.« Griech. ­Dt . Ausg. von 
O . VEH (1966) 870 f. ­ » N o n solvit censum sed naviga t :« GLöCKNER, Codex Laurishamensis 3 
(1936) 3660. 



S C H I F F S A R C H ä O L O G I E 507 

sern der Hörigen am Ufer , wurden von ihnen instand gehalten und mit Sicherheit auch 
gebaut. Wenn man in den reichen Gräbern von Ingelheim­Nord die der Verwalter des 
Herrenhofes sieht und in den ärmeren die der Hörigen, so bleibt nichts weiter übrig, als 
die aus den Schriftquellen fü r die Karolingerzeit bekannte Sozialstruktur der Nachba r ­
orte auch auf das merowingische Ingelheim­Nord zu übertragen. Es sei noch angemerkt, 
daß diese Sozialstruktur in der Binnenschiffahrt während des gesamten Mittelalters und 
der Neuzei t anhand der schriftlichen Uberlieferung aufzeigbar ist. N a c h der Bauernbe­
freiung lebten z. B. die Treidelreiter im Neckarmündungsbereich in kleinen bäuerlichen 
Anwesen, deren Landwir t schaf t von der Frau besorgt wurde, während die Männer durch 
das Treideln der Neckarschiffe ihren Lebensunterhalt verdienten 8o). Erst die Schlepp­
schiffahrt mit Dampfe rn hat diese Sozialstruktur grundlegend geändert. 

Lassen Sie uns noch fü r einen weiteren Gedankengang bei Ingelheim verweilen, da­
mit Sie sehen können, zu welcher Konkretisierung historischen Geschehens die punktuelle 
Zusammenarbeit von Archäologie und Geschichtsforschung selbst in karolingischer Zeit 
führen kann : Wenn Karl d. Gr. von Ingelheim nach Koblenz reisen wollte, konnte er 
diese Strecke zu Schiff an einem Tage schaffen. Die Tagesstrecke hing natürl ich von der 
Strömung des Flusses ab, konnte aber abwärts 100 km noch überschreiten8 1) . Die Berg­
fahr t dauerte wesentlich länger, so daß zumindest die Kaiser und Könige nur abwärts 
auf dem Fluß reisten, was auf jeden Fall angenehmer war als Reiten oder gar die Wagen­
fahr t auf den Landstraßen. Voraussetzung fü r solche Fahrten war, daß die Hörigen im 
Hafenbereich von Ingelheim­Nord ihre Schiffe ordnungsgemäß vorbereitet hatten. In 
Krefeld ist kürzlich ein Boot des 8. Jahrhunder ts ausgegraben worden, das fü r solche 
Reisen geeignet erscheint. Es gleicht in Form und Größe etwa den Tübinger Stocherkäh­
nen. Wir verstehen, daß Kar l d. Gr. fü r seinen gesamten Hof eine größere Flotte solcher 
Kähne benötigte. Dieser Bootspark wurde nicht hinter ihm hergeschleppt, sondern von 
den am Wasser gelegenen Königshöfen jeweils fü r eine Tagesfahr t bereitgestellt von den 
Hörigen, die deshalb keine Abgaben zu zahlen hatten. Die Ingelheimer mußten am 
nächsten Tag ihre Boote wieder rhe inaufwär ts treideln oder staken, wobei sie nur ca. 
15­17 km pro Tag schafften. Sie wußten es natürl ich so einzurichten, daß sie immer 
Stationen zum Übernachten hat ten: Boppard, Oberwesel, Bacharach, Bingen, Ingelheim 
­ die heutigen Eilzugstationen der Rheintalstrecke. Für einen bequemen Reisetag 
Karls d. Gr. waren also die Ingelheimer Hörigen ein bis zwei Wochen ununterbrochen 
beschäftigt, konnten danach aber wieder ihrem eigenen Broterwerb nachgehen. Die herr­
schaftliche Struktur dieser ländlichen Hafenorganisa t ion ist klar zu erkennen. 

Ich habe über das Beispiel an einer ländlichen Hafensiedlung ausführlicher gespro­
chen, weil der Zusammenhang von Handelsschif fahr t und Hafens täd ten bereits häufig 

80) W . ZIMMERMANN, A l s P f e r d e n o c h d i e S c h i f f e z o g e n . S c h w a b e n u n d F r a n k e n , H e i m a t g e ­

s c h i c h t l . B e i l a g e d e r H e i l b r o n n e r S t i m m e 1 ( 12 . 1. 1 9 7 4 ) 2 - 4 . 

8 1 ) W i e A n m . 4 , S . 2 5 3 - 2 5 4 . 
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herausgearbeitet worden ist, so daß hier Hinweise auf die Literatur genügen mögen 8z). 
Ein sprechendes Beispiel fü r die wechselseitige Interpreta t ion von archäologischer und 
schriftlicher Überl ieferung möchte ich aber doch noch anführen. Sie alle wissen, daß im 
späten 9. Jahrhunder t am Drausensee beim heutigen Elbing die Handelss tadt Truso ein 
einziges Mal erwähnt wird 83). Mehrere Plätze sind dafür von der Forschung bisher in 
Anspruch genommen worden. Die genaue Durchsicht aller zeitgenössischen Siedlungsspu­
ren und Gräberfelder der näheren Umgebung unter dem Gesichtspunkt des Hafens tand­
ortes läß t inzwischen ein eindeutiges Urtei l zu, denn nur ein einziges Gräberfeld, das 
von Elbing­Neustädterfeld, ist so weit in die Überschwemmungszone vorgeschoben, daß 
nur die Hafens i tua t ion der Grund fü r die Ansiedlung der betreffenden Menschen gewe­
sen sein kann. Der Vergleich mit dem gleichzeitigen Ingelheim­Nord ist f rappierend: In 
beiden Fällen liegen alle anderen Siedlungen am Rande des Überschwemmungsgebietes 
jeweils am Fuß des Hügellandes. In beiden Fällen sind auch nicht nur einheimische Grä­
ber, sondern auch die von Fremden festzustellen, in Elbing­Neustädterfeld ist nur die 
Zahl der Fremden, die zu Schiff von Gotland herübergekommen sind, größer als in In­
gelheim. Mit diesen Kolonien f remder Händ le r kommt ein neues Element in die ländli­
chen H ä f e n hinein, das den Keim zur städtischen Siedlungsweise in sich t rägt . U m die 
Bedeutung dieses Neuansatzes voll zu verstehen, sei noch ein weiterer Gedankengang ein­
gefügt. 

Für die Erforschung der Handelshäfen besonders in schrif tarmer und schriftloser 
Zeit kann die Schiffsarchäologie wichtiges wirtschaftsgeschichtliches Zahlenmaterial lie­
fe rn : Jedes Schiff ist eine berechenbare Größe mit einem meßbaren maximalen Ladungs­
aufkommen, einer bestimmten Mannschaftsgröße, einem bestimmbaren maximalen Ak­
tionsradius (Binnenschiff, Küstenfahrer usw.) und einer gewissen minimalen Organisa­
tion an Land, die den Betrieb des Schiffes überhaupt erst ermöglicht. Kurz, jedes Schiff 
setzt die Existenz einer wie auch immer gearteten Firma voraus, die je nach Sozialstruk­
tur mehr oder weniger stark landwir tschaf t l ich abgesichert ist. Der grundherrl ich orga­
nisierte Schiffahrtsbetr ieb wurde oben am Beispiel Ingelheim vorgeführ t . 

Als besonders zukunf ts t rächt ig hat sich im f rühen Mittelalter jener T y p des Handels­
hauses erwiesen, bei dem der Händ le r mit seinem Schiff unmit telbar an sein Anwesen 
heranfahren konnte. Diese über einen privaten Schiffsanlegeplatz verfügenden Händle r ­
anwesen mußten am hafenfähigen Ufer liegen, wo sie meist in größerer Anzahl neben­
einander auf t re ten und die sog. Einstraßenanlagen 84) bilden. Diese Ufergrundstücke 

82) Ebd. , S. 19­29 und 174­212 mit weiterer Li te ra tur . 
83) A u ß e r Anm. 77 je tz t W. NEUGEBAUER, Von Truso nach Elbing. Elbinger H e f t e 34 (1975). 
84) Der Begriff w u r d e e ingeführ t von W. VOGEL, Zeitschr. d. Ges. f. E r d k u n d e 1931, 257 in A n ­
k n ü p f u n g an die Ausgrabungspubl ika t ionen über das karolingische Dores tad von H . J . HOLWERDA 
in O u d h e i d k . Mededel ingen n , 1930, 32 f f . Die neuen Ausgrabungen von VAN ES in Dores tad 
haben gezeigt, d a ß die Voraussetzungen falsch waren . Der Begriff »Einstraßenanlage« kann aber 
dennoch mit voller Berecht igung f ü r f rühmi t te la l te r l iche Handelss iedlungen am H a f e n u f e r ver­
wende t werden . 
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sind auch in den Schriftquellen häufig zu identifizieren, so daß der unmittelbare Ver­
gleich von schriftlicher Aussage und Ausgrabungsbefund relativ of t durchgeführ t wer­
den kann 82). 

Neben den eigentlichen Hafenor ten sind noch die Fährstellen als bedeutender Be­
standteil des Verkehrsgefüges zu beachten 8 s \ Der Schiffsarchäologe ist durchaus in der 
Lage, gewisse Fährentypen von anderen Wasserfahrzeugen zu unterscheiden. Gelegent­
lich werden solche Fähren im Zusammenhang mit Siedlungsfunden aufgedeckt, so daß 
man außer der Leistungsfähigkeit der Fähre auch die topografische Lage und günstigen­
falls die Sozialstruktur der Fährsiedlung beurteilen kann. Meistens jedoch sind die Fäh­
ren untergegangen, nachdem sie ein Stück weit f lußabwär ts getrieben waren, so daß man 
weder die Fähre datieren noch die zugehörige Siedlung lokalisieren kann. Naturwissen­
schaftliche Datierung und Lokalisierung der Fährstellen mit Hil fe von Schriftquellen 
können hierbei weiterführen. Es wird den Historiker nicht überraschen, daß aus der We­
ser unterhalb Minden bereits 8 Fähren gehoben worden sind. Ähnliche Massierungen tre­
ten nicht nur am Hellweg auf, sondern auch an anderen wichtigen Straßen wie z. B. bei 
Frankfur t ­Hoechs t am Main. 

4. Wasserstraßen 

a) B i n n e n w a s s e r s t r a ß e n 

Die Binnenwasserstraßen 8Ö) haben ihren Verlauf ­ abgesehen von lokalen Verlagerun­
gen von Flußschleifen usw. ­ seit prähistorischer Zeit unter allen Verkehrsträgern am 
wenigsten verändert . Ihr Zustand hat sich jedoch bis heute durch Wasserbaumaßnahmen 
aller Art so entscheidend gewandelt, daß nur eine systematische Zusammenstellung die­
ser Maßnahmen mit Hil fe der Schriftquellen eine Rekonstrukt ion des alten Zustandes 
betr. Wasserführung, Hindernisse usw. erlaubt. 

Die wichtigste Frage lautet : Wie weit konnten die jeweils üblichen Schiffstypen 
f lußaufwär t s fahren? Die archäologische Antwor t ist nur bei genauer Kenntnis der Was­
serfahrzeuge unter Berücksichtigung der jeweiligen Wasserverhältnisse zu gewinnen. Er­
strebenswert ist das von Schriftquellen unabhängige Vorgehen, denn nur dann ist die 
Kontrollmöglichkeit durch Schriftquellen gegeben. 

b) W a s s e r b a u m a ß n a h m e n 

Die natürlichen Flußläufe hatten zahlreiche natürliche Hindernisse. Ortsnamen auf Gie­
ßen oder Laufen zeigen Wasserfälle an. Wenigstens seit dem späten Mittelalter sind aus 
Schriftquellen die verschiedensten Baumaßnahmen bekannt , die hier eine durchgehende 

85) D. ELLMERS, Kul tba rken , Fähren , Fischerboote. Vorgeschichtl iche Einbäume in Niedersach­
sen, Die K u n d e N F 24, 1973, 50­58. 
86) Vgl. dazu Art ikel »Binnenschif fahr t« in der N e u a u f l a g e von J. HOOFS, Real lexikon der ger­
manischen Alter tumskunde . 
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S c h i f f a h r t e r m ö g l i c h t e n . U m g e k e h r t k o n n t e n a b e r a u c h d u r c h M ü h l e n s t a u e d u r c h g e h e n ­

d e S c h i f f a h r t s w e g e u n t e r b r o c h e n w e r d e n u n d e in U m l a d e n v o n d e n o b e r e n in d i e u n t e ­

r e n S c h i f f e , a l s o e i n e n S t a p e l z w a n g , n a c h s ich z i e h e n . F ü r d e n A r c h ä o l o g e n e n t z i e h e n s ich 

diese D i n g e w e i t g e h e n d d e r U n t e r s u c h b a r k e i t , w e i l sie d u r c h j ü n g e r e W a s s e r b a u m a ß n a h ­

m e n ü b e r d e c k t o d e r r ü c k g ä n g i g g e m a c h t w o r d e n s i n d . 

A u c h d i e S c h l e p p s t r e c k e n z w i s c h e n d e n ru s s i s chen S t r ö m e n u n d d ie K a n a l b a u t e n 

M i t t e l e u r o p a s s i n d v o r a l l e m a u s S c h r i f t q u e l l e n b e k a n n t 87). I c h e r i n n e r e n u r a n d e n 

K a n a l z w i s c h e n d e n F l u ß g e b i e t e n v o n R h e i n u n d D o n a u , d e n K a r l d . G r . n i c h t f e r t i g g e ­

b a u t h a t . O b w o h l es s ich u m eines d e r g r ö ß t e n a r c h ä o l o g i s c h e n G e l ä n d e d e n k m ä l e r h a n ­

d e l t , is t se ine D a t i e r u n g n u r d u r c h d e n B e r i c h t des E i n h a r d m ö g l i c h 88). D i e S c h r i f t ­

q u e l l e n g e b e n d a b e i g e w ö h n l i c h n u r a n , w e l c h e O r t e d e r l e i B a u t e n v e r b a n d e n . W i e d a s 

i m e i n z e l n e n g e s c h a h , b l e i b t d e m A r c h ä o l o g e n z u u n t e r s u c h e n . D a s gi l t a u c h f ü r d i e 

s c h r i f t l i c h ü b e r l i e f e r t e T a t s a c h e , d a ß d e r j ü t i s c h e L a n d r i e g e l bei H a i t h a b u m i t S c h i f f e n 

ü b e r q u e r t w o r d e n i s t 8 ? ) . D ä n i s c h e A u s g r a b u n g e n h a b e n a u ß e r d e m geze ig t , d a ß a u c h m i t 

d e r a r c h ä o l o g i s c h e n E n t d e c k u n g v o n b i s h e r u n b e k a n n t e n K a n ä l e n g e r e c h n e t w e r d e n 

m u ß 9°) . 

S c h l i e ß l i c h g e h ö r e n n o c h d i e T r e i d e l p f a d e z u d e n w i c h t i g e n E i n r i c h t u n g e n d e r 

S c h i f f a h r t , d ie z . Z t . v o r a l l e m a u s S c h r i f t q u e l l e n b e k a n n t s i n d , so d a ß m a n ü b e r d i e 

Z e i t i h r e r e r s t e n A n l a g e n a h e z u n i c h t s w e i ß . L e d i g l i c h p r o v i n z i a l r ö m i s c h e R e l i e f s z e i g e n 

d e n T r e i d e l v e r k e h r a u f R h e i n u n d M o s e l sei t M i t t e i . J a h r h u n d e r t n . C h r . N u r aus 

S c h r i f t q u e l l e n b e k a n n t ist d i e t ä g l i c h e T r e i d e l l e i s t u n g , d. h . d i e G e s c h w i n d i g k e i t 91). 

c) E i n r i c h t u n g e n u n d O r g a n i s a t i o n s f o r m e n 

Es w ä r e ä u ß e r s t e r w ü n s c h t , G e n a u e r e s ü b e r d i e E i n r i c h t u n g e n u n d d i e d a m i t v e r b u n d e n e n 

O r g a n i s a t i o n s f o r m e n d e r B i n n e n s c h i f f a h r t z u e r f a h r e n . M i t S i c h e r h e i t h a t es e t w a s m i t 

d e r V e r k e h r s o r g a n i s a t i o n z u t u n , w e n n a l l e w i c h t i g e n H ä f e n v o n B i n n e n s e e n a n d e r e n 

A u s f l u ß l i e g e n . D a s s e l b e gi l t f ü r O r t e a n W a s s e r f ä l l e n u n d f ü r H a f e n p l ä t z e a n d e n 

O b e r l ä u f e n v o n F l ü s s e n , w o v o n S c h i f f e n a u f L a n d f a h r z e u g e u m g e l a d e n w e r d e n m u ß t e 

87) Wie Anm. 4, S. 232 f. 
88) Die erste G r a b u n g erfolgte bereits 1910. F.BECK, Die Fossa Carol ina , P r o g r a m m 2. Jahresbe­
r icht über das K. Witte lsbacher Gymnas ium in München (1911). Eine moderne Vermessung w u r ­
de vorgelegt von K. SCHWARZ, D e r » M a i n ­ D o n a u ­ K a n a l « Karls d. Gr., Festschr. F. Wagner , Aus 
Bayerns Frühzei t (1962) 321­28. D a z u von historischer Seite H . H . H o f f m a n n , in : W. BRAUN­
FELS (Hrsg.) , K a r l d. Gr . 1 (1965) 436 f f . DERS., Kaiser Karls Kana lbau (1969). 
89) H . SCHLEDERMANN, Skibe pa rul ler og i kanalen, Zeitschr. d. Ges. f. Schleswig­Holsteini­
sche Gesch. 98, 1974, 5­33. 
90) K a n h a v e ­ K a n a l auf der dänischen Insel Samsö: Skalk i960, N r . 4, 6 f f . Dat ie rung auf 
800 + 100 durch C 14: Rad ioca rbon 6, 1964, 220. 
91) Wie Anm. 4, S. 83 und 253 f. 



S C H I F F S A R C H ä O L O G I E 

f ü r d e n W e i t e r t r a n s p o r t 9*). W e r s t e l l t e z . B. d i e F a h r z e u g e z u r V e r f ü g u n g , w i e s a h d a s 

Q u a r t i e r ­ u n d L a g e r w e s e n aus? 

D e r A r c h ä o l o g e a l l e i n k a n n diese F r a g e n e b e n s o w e n i g b e a n t w o r t e n w i e d e r H i s t o r i ­

k e r a l l e in , Z u s a m m e n a r b e i t ist n ö t i g . B e i m d e r z e i t i g e n F o r s c h u n g s s t a n d m ü s s e n ü b e r ­

h a u p t ers t e i n m a l d i e S t r u k t u r e n a u f g e s c h l ü s s e l t w e r d e n , m i t d e n e n d a b e i z u r e c h n e n is t . 

I c h h a b e o b e n a m I n g e l h e i m e r Beisp ie l geze ig t , w i e w e i t k o n s e q u e n t e V e r f o l g u n g e ine r 

s o l c h e n F r a g e f ü h r e n k a n n . 

d ) S e e s c h i f f a h r t 

I m G e g e n s a t z z u r B i n n e n s c h i f f a h r t g i b t es f ü r d ie M e e r e s f a h r t k e i n e n s t r e n g v o n N a t u r 

v o r g e z e i c h n e t e n W e g , s o n d e r n e in g a n z e s B ü n d e l v o n R o u t e n . D e r A r c h ä o l o g e ist , w i e 

o b e n b e r e i t s gesag t , a u f g r u n d v o n I m p o r t k a r t e n in d e r L a g e , d i e T a t s a c h e v o n S c h i f f ­

f a h r t s v e r b i n d u n g e n z w i s c h e n z w e i G e b i e t e n z u k o n s t a t i e r e n . I h r e n V e r l a u f v e r m a g er 

n u r se l t en z u b e l e g e n . D i e A u s w e r t u n g d e r S c h r i f t q u e l l e n z e i g t , d a ß m a n n o c h in d e r W i ­

k i n g e r z e i t s ich n u r u n g e r n e a u s d e r S i c h t w e i t e d e r K ü s t e n e n t f e r n t e . D a s o f f e n e M e e r 

w u r d e n u r a n d e n s c h m ä l s t e n S t e l l e n g e k r e u z t , n a c h M ö g l i c h k e i t d u r c h S p r i n g e n v o n 

e ine r In se l z u a n d e r e n . Dieses I n s e l s p r i n g e n ist a r c h ä o l o g i s c h n a c h w e i s b a r , w e n n z . B. 

k l e i n e u n b e w o h n t e I n s e l n als S p r u n g b r e t t d i e n t e n o d e r H a n d e l s o r t e s ich a n d e n D u r c h ­

g a n g s ­ o d e r E n d s t a t i o n e n e n t w i c k e l t e n 93). N u r aus S c h r i f t q u e l l e n b e k a n n t s ind d i e R e i ­

s e g e s c h w i n d i g k e i t e n , a b e r g r o ß r ä u m i g e V e r g l e i c h e l i e f e r n b r a u c h b a r e s Z a h l e n m a t e ­

r i a l 94). E i n e e b e n e r s c h i e n e n e U n t e r s u c h u n g h a t g e r a d e a n h a n d v o n S c h r i f t q u e l l e n e r a r ­

be i t e t , m i t w e l c h e n H i l f s m i t t e l n i m f r ü h e n M i t t e l a l t e r d i e S c h i f f s k u r s e a u f h o h e r See ge­

h a l t e n w e r d e n k o n n t e n 95). 

j . Schiffahrt und Kult 

D i e b i s h e r i g e n F r a g e s t e l l u n g e n b e t r a f e n T e c h n i k ­ u n d W i r t s c h a f t s g e s c h i c h t e u n d d i e d a ­

m i t v e r b u n d e n e n O r g a n i s a t i o n s f o r m e n . L e t z t e r e h a b e n a b e r a u c h i h r e n A u s d r u c k g e f u n ­

d e n in k u l t i s c h e n E i n r i c h t u n g e n u n d B r ä u c h e n , d e r e n a u f d i e S c h i f f a h r t b e z o g e n e r a r ­

c h ä o l o g i s c h e r N i e d e r s c h l a g f r ü h e r d a s I n t e r e s s e d e r F o r s c h u n g g e f u n d e n h a t als d i e 

S c h i f f e selbs t 9«). D a s l i eg t d a r a n , d a ß d u r c h d i e a u f d i e S c h i f f a h r t b e z o g e n e n K u l t e d e n 

d a m i t v e r b u n d e n e n G e g e n s t ä n d e n f ü r d i e A r c h ä o l o g i e w e i t a u s g ü n s t i g e r e Ü b e r l i e f e ­

92) Zu den Landwegen vgl. den Beitrag von D . DENECKE in diesem Bande. Zu den Verkehrsmi t ­
te ln: H . HAYEN, R ä d e r und Wagentei le aus nordwestdeutschen Mooren, Nachr i ch t en aus Niede r ­
sachsens Urgeschichte 42, 1973, 129­176. 
93) Wie Anm. 4, S. 227­232. 
94) Ebd. 248­253. 
95) U. SCHNALL, Nav iga t i on der Wikinger , Schr i f ten des Deutschen Schif fahr tsmuseums 6 (1975). 
96) Vgl. Anm. 5. 
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r u n g s m ö g l i c h k e i t e n g e g e b e n s i n d als d e n g e w ö h n l i c h e n D i n g e n u n d E i n r i c h t u n g e n d e r 

a l l t ä g l i c h e n S c h i f f a h r t . D i e S c h i f f s a r c h ä o l o g i e h a t a l s o e in d o p p e l t e s I n t e r e s s e a n d e n 

s c h i f f a h r t s b e z o g e n e n K u l t e n : E i n e r s e i t s m u ß sie d i e B e d i n g u n g e n k e n n e n , u n t e r d e n e n e in 

g r o ß e r T e i l i h r e r Q u e l l e n ü b e r l i e f e r t w u r d e , a n d e r e r s e i t s k a n n sie v o n d e n K u l t e n z u ­

r i i c k s c h l i e ß e n a u f d i e j e n i g e n , d i e diese K u l t e a u s ü b t e n . E i n e z u s a m m e n f a s s e n d e D a r s t e l ­

l u n g a l l e r d i e s b e z ü g l i c h e n P h ä n o m e n e g i b t es n o c h n i c h t . A b e r z u E i n z e l p r o b l e m e n s i n d 

g e r a d e in d e n l e t z t e n J a h r e n t r o t z d e r z . T . bis ins 17. J a h r h u n d e r t z u r ü c k r e i c h e n d e n 

F o r s c h u n g n e u e A n s a t z p u n k t e u n d W e r t u n g e n e r a r b e i t e t w o r d e n . 

a) H e i l i g t ü m e r d e r S c h i f f e r 

S o h a t z . B. T o r b r ü g g e in e ine r g r o ß a n g e l e g t e n M a t e r i a l z u s a m m e n s t e l l u n g g e p r ü f t , w i e 

w e i t H ä u f u n g e n v o n F l u ß f u n d e n b e s t i m m t e r Z e i t s t u f e n o d e r G e r ä t e a u f a b s i c h t l i c h e D e ­

p o n i e r u n g aus k u l t i s c h e n G r ü n d e n z u r ü c k z u f ü h r e n s i n d 97). B e s o n d e r s be i g e f ä h r l i c h e n 

F l u ß p a r t i e n , w i e e t w a d e m G r e i n e r D o n a u s t r u d e l , l eg t d i e F u n d h ä u f u n g diese D e u t u n g 

n a h e , z u m a l a n s o l c h e n S t e l l e n in c h r i s t l i c h e r Z e i t K a p e l l e n , Z e l l e n o d e r d e r g l . e ine v e r ­

g l e i c h b a r e F u n k t i o n e r f ü l l t e n , ü b e r d i e d e r H i s t o r i k e r w i e d e r u m aus S c h r i f t q u e l l e n m a n ­

ches z u s a m m e n t r a g e n k a n n , d a s e v t l . L i c h t a u f d i e ä l t e r e n K u l t e w i r f t . I c h d e n k e e t w a 

a n d i e r e i c h h a l t i g e U b e r l i e f e r u n g z u r Z e l l e des h e i l i g e n G o a r a n d e r g e f ä h r l i c h e n R h e i n ­

s t r e c k e n a h e d e r L o r e l e y . V o t i v s c h i f f e in g a l l o r o m a n i s c h e n Q u e l l h e i l i g t ü m e r n (s iehe u n ­

t e n ) , d i e V e r e h r u n g p r o v i n z i a l r ö m i s c h e r F l u ß g o t t h e i t e n 98), v o r a l l e m a b e r d ie H e i l i g t ü ­

m e r d e r G ö t t i n N e h a l e n n i a be i D o m b u r g a u f W a l c h e r e n u n d be i C o l i j n s p l a a t a n d e r 

S c h e i d e m ü n d u n g 99) g e h ö r e n m i t in d iesen Z u s a m m e n h a n g . A m l e t z t g e n a n n t e n F u n d o r t 

s i n d m e h r als 130 W e i h e s t e i n e s c h i f f a h r e n d e r H ä n d l e r g e f u n d e n w o r d e n . E i n e A n a l y s e 

d e r d a r g e s t e l l t e n S c h i f f s t y p e n z e i g t , d a ß h ie r d i e E n d s t a t i o n f ü r B i n n e n s c h i f f e w a r . 

A l s H e i l i g t ü m e r e ine r s c h i f f a h r t s t r e i b e n d e n B e v ö l k e r u n g m ü s s e n a u c h d ie F e l s z e i c h ­

n u n g e n m i t S c h i f f s m o t i v e n v o r a l l e m in S k a n d i n a v i e n , a b e r a u c h in T e i l e n R u ß l a n d s a n ­

g e s e h e n w e r d e n , u n d z w a r s o w o h l d i e v o n J ä g e r k u l t u r e n als a u c h d i e v o n A c k e r b a u k u l ­

t u r e n a n g e b r a c h t e n IO°). D i e s e F e l s z e i c h n u n g e n s i n d f r e i l i c h so a l t , d a ß t r o t z m e h r f a c h e r 

V e r s u c h e IQI) v o n h i s t o r i s c h e r Se i t e z u i h r e r D e u t u n g b i s h e r n i c h t s b e i g e t r a g e n w e r d e n 

97) W. TORBRüGGE, Vor­ und f rühgeschicht l iche F l u ß f u n d e , Ber. d. Römisch­Germanischen 
Kommission 51/52, 1972. ­ J. MARINGER, Flußopfe r und Flußverehrung in vorgeschichtl icher 
Zeit, German ia 52, 1974, 309­318. 
98) G. TRENDEL, Ein römisches Hei l ig tum des »Vaters Rhein« in St raßburg entdeckt . Beiträge 
zur Rheinkunde , 2. Ser. 24, 1972, 16­18. 
9 9 ) D E A E N E H A L E N N I A , A u s s t e l l u n g s f ü h r e r M i d d e l b u r g ( 1 9 7 1 ) . ­ V g l . d a z u P . S T U A R T , i n : A r ­

chaeol. Korrespondenzb la t t 2, 1972, 299­302. 
100) Die Li te ra tu r zu diesem T h e m a ist sehr umfangre ich . Es sei deshalb nur auf die neueste Zu­
sammenfassung verwiesen: S. MARSTRANDER, ö s t f o l d s Jordbruksr i s t inger (1963) 39 ff . , 252 f f . mit 
weiteren Li te ra tu rangaben . P. V. GLOB, Heller is tn inger i D a n m a r k (1969) 15 ff . , 157 ff . , 176 f f . 
101) ARE OHLMARKS, Häl l r i s tn ingarnas gudar (1963). 
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konnte. Spärliche Nachrichten antiker Schriftsteller können immerhin zur Deutung der 
germanischen Mooropfer mit ihren Schiffsfunden herangezogen werden. Von archäologi­
scher Seite hat M. Müller­Wille vor wenigen Jahren eine Zusammenfassung erarbeitet, 
die dieses Phänomen in Zusammenhang mit den Bootsgräbern behandelt IOZ). 

b) B o o t s g r ä b e r 

Schiffe aus Mooropfern und Bootsgräbern waren der Ansa tzpunkt der Schiffsarchäolo­
gie skandinavischer Prägung (s. S. 488). Die genannte Arbeit von Müller­Wille gibt 
nach vielen skandinavischen Vorarbeiten jetzt einen differenzierten Überblick über die 
gesamten Grabungsergebnisse von Bootsgräbern einschließlich schiffsförmiger Steinset­
zungen in ihrer zeitlichen und räumlichen Verbreitung. Die Schiffsarchäologie hat da­
von auszugehen, daß die darin Bestatteten auch im Leben zu Schiff gefahren sind. U m so 
wichtiger sind die detaillierten Zusammenstellungen zur sozialen Lage dieser Personen in 
dem angezeigten Werk. Für den Historiker ist von Bedeutung, daß darin auch die dies­
bezüglichen Schriftquellen abgedruckt sind. 

c) V o t i v b o o t e 

Schon Müller­Wille hat bei der Beschreibung der Mooropfer gezeigt, daß dabei nicht nur 
reguläre Wasserfahrzeuge, sondern auch kleine Schiffsmodelle aus Holz niedergelegt wor­
den sind. Die Votivboote aus keltischen und gallorömischen Fundzusammenhängen sind 
ebenfalls kürzlich zusammengestellt worden I03). Diese Schiffsmodelle bestehen meist 
aus Bronze oder Gold, was insofern besonders auffäl l ig ist, als der Historiker in der iri­
schen Überlieferung eine Reihe von Texten zur Mythologie und Heldensage kennt, die 
Schiffe aus Gold, Kupfer , Erz usw. beschreiben I04). Wie weit die meist aus Baumrinde 
geschnitzten Miniaturboote aus slawischen Hafenor ten an der Ostseeküste ioS) als Kin­
derspielzeug betrachtet werden dürfen oder in kultischen Zusammenhängen gesehen wer­
den müssen, bedarf noch genauerer Untersuchung. 

Ein gläsernes Schiffsmodell in einem christlichen Grab der späten Römerzeit an der 
Mosel Io6) hat sicher christlichen Symbolgehalt, zu dem aus frühkirchlichen Texten nä­

102) M. MüLLER­WILLE, Besta t tung im Boot, O f f a 25/26 , 1968/69, S. 111­119, Kata log I I I , wo­
bei die kultische Nieder legung unterschieden wird von der technischen, bei der Halbfer t ig te i l e 
von Schif fen bis zur weiteren Verwendung unter "Wasser a u f b e w a h r t werden . Vgl. dazu auch die 
Besprechung durch D. ELLMERS, in : Prähis t . Zeitschr. 48, 1973, 230­233. M.MüLLER­WILLE ­
D . W I L S O N ­ H . VIERCK ­ H . BECK, » B o o t g r a b « , H o o p s R e a l l . 2 B d . I I I , 1 9 7 8 , 2 4 9 ­ 2 8 6 . 

103) D . ELLMERS, Keltischer Schi f fbau , Jah rb . des Römisch­Germanischen Zentra lmuseums 16, 
1969, bes. S. 96­100. 
104) W. KRAUSE, Die Kelten, Religionsgeschichtl. Lesebuch 13, 1929, S. 9 u. 19. 
105) L. KUNICKA­OKULICZOWA, Wczesnosredniowieczne zabawki i gry z Gdanska , Gdansk wczes­
nosredniowieczny 1, 1959, 107­143. 
106) W. HABEREY U. J .RöDER, Das f rühchr is t l iche Frauengrab von St. Aldegund, Germania 39, 
1961, 128 f f . 
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h e r e r A u f s c h l u ß z u e r w a r t e n is t . A u s S c h r i f t q u e l l e n w i s s e n w i r , d a ß s p ä t e s t e n s sei t d e m 

i i . J a h r h u n d e r t k l e i n e S c h i f f s m o d e l l e a ls D a n k f ü r R e t t u n g a u s S e e n o t in c h r i s t l i c h e n 

K i r c h e n d a r g e b r a c h t w u r d e n . H i e r is t m i t e i n e r K o n t i n u i t ä t v o n S c h i f f s m o d e l l e n i n K i r ­

c h e n bis in u n s e r e T a g e z u r e c h n e n I07). 

E i n e z u s a m m e n f a s s e n d e D a r s t e l l u n g a l l diese r E r s c h e i n u n g e n f e h l t b i s h e r . 

d ) K u l t i s c h e S c h i f f s d a r s t e l l u n g e n 

D i e S c h i f f s d a r s t e l l u n g e n a u f d e n s k a n d i n a v i s c h e n F e l s e n z e i c h n u n g e n b i l d e n s c h o n sei t 

J a h r h u n d e r t e n e ine H e r a u s f o r d e r u n g a n d i e F o r s c h u n g . E n t s p r e c h e n d z a h l r e i c h is t d i e 

L i t e r a t u r , d i e s i ch m i t i h n e n b e s c h ä f t i g t IO°). I n u n s e r e m Z u s a m m e n h a n g g e h t es n i c h t 

u m d i e v i e l e n V e r s u c h e , a u s d e n D a r s t e l l u n g e n d i e S c h i f f s t y p e n z u r e k o n s t r u i e r e n , es 

m u ß v i e l m e h r b e s t i m m t w e r d e n , w a s m i t w e l c h e r I n t e n t i o n d a r g e s t e l l t w u r d e I o 8) . 

A u c h i m i . n a c h c h r i s t l i c h e n J a h r t a u s e n d s i n d S c h i f f e in S k a n d i n a v i e n h ä u f i g e r d a r ­

ges t e l l t w o r d e n , j e d o c h n u r n o c h se l t en a u f g e w a c h s e n e m Fels, m e i s t au f G r a b s t e i ­

n e n IO9), u n t e r d e n e n d i e g o t l ä n d i s c h e n B i l d s t e i n e a m b e k a n n t e s t e n s ind . D u r c h d e n V e r ­

g l e i c h m i t k o n t i n e n t a l e n S c h r i f t q u e l l e n z u m z e i t g e n ö s s i s c h e n H a f e n b e t r i e b k o n n t e k ü r z ­

l i ch g e z e i g t w e r d e n , d a ß h i e r d i e A n k u n f t des T o t e n in W a l h a l l d a r g e s t e l l t is t . D i e A n ­

re ise e r f o l g t e z u S c h i f f . V o n d e r L a n d e s t e l l e w u r d e d e r T o t e z u P f e r d a b g e h o l t u n d v o r 

W a l h a l l d u r c h e ine W a l k ü r e m i t d e m W i l l k o m m e n s t r u n k b e g r ü ß t " ° ) . D i e s e K e n n t n i s s e 

s i n d e i n f a c h n ö t i g , w e n n m a n d ie b i l d l i c h e n D a r s t e l l u n g e n als Q u e l l e z u r z e i t g e n ö s s i ­

s c h e n S c h i f f a h r t n u t z e n w i l l . 

S e h r v i e l u n m i t t e l b a r e r k ö n n e n d a f ü r d i e S c h i f f s d a r s t e l l u n g e n a u f p r o v i n z i a l r ö m i ­

s c h e n G r a b s t e i n e n a u s g e w e r t e t w e r d e n . D i e h i e r d a r g e s t e l l t e n A l l t a g s s z e n e n s i n d u n s e r e 

w i c h t i g s t e a r c h ä o l o g i s c h e Q u e l l e n b a s i s z u r B e u r t e i l u n g d e r r ö m e r z e i t l i c h e n S c h i f f ­

f a h r t Es v e r d i e n t B e a c h t u n g , d a ß diese g ü n s t i g e Q u e l l e n l a g e d u r c h e i n e n b e s t i m m ­

t e n G r a b k u l t b e d i n g t ist , d e r v o r h e r u n d a u c h l a n g e Z e i t n a c h h e r I I 2 ) n i c h t a u f t r i t t . D i e 

107) M G SS IV 784, Miracula , S. Bernward i c. 9. ­ D a z u H . SZYMANSKI, Schiffsmodel le in nie­
dersächsischen Kirchen ( i960) . 
108) M a n denkt an die Vorstel lungswelt des Fruchtbarkei t^­ und Vegetat ionskultes von Gotthei ­
ten, die, vom Meer kommend , das Land im Frühl ing betra ten, um es im Herbs t wieder zu verlas­
sen. S. MARSTRANDER, ö s t f o l d s Jordbruksr i s tn inger (1963) 260 f f . 
109) Wie Anm. 102, S. 120­125 ur>d Kat . IV. Wichtigste Quel lenpubl ika t ion : S. LINDQVIST, 
Got lands Bildsteine (1942). 
110) D . ELLMERS, Der f rühmi t te la l te r l iche H a f e n der Ingelheimer Kaiserpfa lz und gotländische 
Bildsteine, Schiff und Zeit 1, 1973, 52­57. 
111) So schon F. BEHN, Römische Schif fe in Deutsch land . Die Alte r tümer unserer heidnischen 
Vorzei t 5 (1911) 417 f f . ­ D . ELLMERS, Rheinschi f fe der Römerzei t , Beiträge zur Rheinkunde , 
2. Folge 25, 1973, 25­41. 
112) Zu den eindrucksvol ls ten neuzeit l ichen Beispielen gehören die Schiffergrabsteine des 17. u. 
18. Jhs. von Nebel auf A m r u m . 
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besonderen Bedingungen dieses Grabkultes konnten aufg rund von Schriftquellen bereits 
herausgearbeitet werden "3). 

e) B r a u c h t u m a n B o r d 

Aus archäologischen Befunden sind wir über Brauchtum an Bord höchst mangelhaf t un­
terrichtet. Zusammenfassende Arbeiten fehlen, so daß ich hier nur die Phänomene auf ­
zählen kann. 

Bei den spätbronzezeitlichen Schiffen Skandinaviens, bei keltischen und gallorömi­
schen Schiffen, sowie bei germanischen Schiffen der Völkerwanderungs­ und Wikinger­
zeit spielen Tierkopfsteven "4) eine hervorragende Rolle. D a ß sie das Schiff als leben­
des Wesen verkörpern sollen und durchaus fü r fähig gehalten wurden, Landgeister zu 
erschrecken und zu vertreiben, wissen wir aus Schriftquellen zur Wikingerzeit "5). 

Bereits in römischer Zeit haben Schiffer Münzen unter den Mast gelegt I I 6) , ein 
Brauch, der bis in die letzten Tage der Segelschiffahrt geübt wurde und von daher ge­
deutet werden kann. Auch das Signalisieren bestimmter Situationen an Bord mit Hil fe 
eines Blasinstrumentes ist bereits auf römerzeitlichen Grabreliefs nachweisbar und wurde 
ebenso im Mittelalter ausgeübt, w o es durch Bild­ und Schriftquellen deutbar ist "7). 

Es ist zu erwarten, daß eine diesbezügliche Durcharbei tung des archäologischen Ma­
terials etwa der skandinavischen Schiffsdarstellungen noch weitere Beobachtungen ans 
Licht bringt. 

So heterogen die im gesamten Schlußkapitel mehr aufgezählten als erläuterten Phä­
nomene auch sein mögen, sie verlangen doch die volle Aufmerksamkei t des Schiffsar­
chäologen, denn sie sind unmittelbare Lebensäußerungen derjenigen, die mit den ausge­
grabenen Schiffen umgingen. 

113) H . KLUMBACH, Trimalchio und Blussus, Var ia Archacologica, Wilhelm U n v e r z a g t zum 
70. Geburts tag dargebracht (1965) 181—183, Taf . 30. 
114) Vgl. dazu Anm. 100, 103, 111 und 4, Kat . N r . 36, 39, u. 41. 
11 j ) H . FALK, Altnordisches Seewesen, Wör te r und Sachen 4, 1912, 39. 
116) P. MARSDEN, A Ship of the R o m a n Period, f r o m Blackfr iars , in the City of London (1967). 
117) Das Grabrel ief von Jünke ra th , Kr . Daun , zeigt nicht einen Trinkbecher , sondern ein Blas­
instrument. D. ELLMERS, Keltischer Schi f fbau , Jah rbuch des Röm.­Germ. Zentra lmuseums 16, 
1969. Taf . 16,2. ­ Entspr . Dars te l lung im Mit te la l te r : Wie Anm. 4, Abb. 30 (Siegel von Winchel­
sea 1274). ­ Vgl. auch D . WACHSMUTH, Untersuchungen zu den ant iken Sakra lhand lungen bei 
Seereisen (masch.schr. Diss. F. U. Berlin 1967). 
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Zusammenfassung: 

Ich habe den Blick des Archäologen auf die Schiffahr t in einzelne Teilbereiche aufge­
gliedert und die Aussagemöglichkeiten unter fertigungs­ und betriebstechnischem, unter 
wirtschaft l ichem und topographischem, unter verkehrsorganisatorischem und kultischem 
Aspekt aufgezeigt. So interessant jeder einzelne Teilaspekt ist, der Blick aufs Ganze muß 
doch beibehalten werden, damit alle Einzelphänomene richtig beurteilt werden können. 

Es genügt nicht, festzustellen, wie Schiffe gebaut wurden und wohin sie fuhren. Man 
muß vielmehr weiterfragen nach den bewegenden Kräf ten . Wer sorgte denn dafür , daß 
überhaupt Schiffe gebaut wurden und da und dahin fuhren? Es gab zu allen Zeiten Wirt­
schaftsbetriebe, die Schiffe bauten, bemannten, Schiffahrtswege unterhielten und den 
Einsatz der Schiffe fü r Fischfang, Handel , Kriegs­ und Fähraufgaben bestimmten. 

Heute hat die Reederei die Schlüsselposition inne. Sie gibt das Schiff bei einer Werf t 
in Auft rag , stellt die Mannschaf t unter Leitung eines Kapitäns ein und bietet das Schiff 
dem disponierenden K a u f m a n n oder dem Reisepublikum an. In f rüheren Zeiten wurden 
dieselben Funktionen von ganz anders strukturierten Betriebsformen wahrgenommen. 
Auch wenn hier mehr Fragen angerissen als fertige Lösungen vorgeführ t werden konn­
ten, zeichnete sich doch schon ab, daß befriedigende Anworten auf diese Fragen gefun­
den werden können. 

Voraussetzung da fü r ist die enge interdisziplinäre Zusammenarbeit zwischen Histori­
kern, Volkskundlern, Philologen, Kunsthistorikern, Archäologen und auch Naturwissen­
schaftlern. Für die Art dieser Zusammenarbei t kann kein Rezept gegeben werden, sie ist 
Punkt fü r Punkt jeweils neu zu f inden und zu erproben, und sie ist auch immer wieder 
neu in der Gefahr , daß der Vertreter einer Disziplin auch die unsicheren Ergebnisse der 
anderen bereitwillig als gesichertes Wissen aufn immt und deshalb mit falschen Prämissen 
an sein Material herangeht. Dennoch sollte die große Chance dieser Zusammenarbeit so­
weit wie nur möglich genutzt werden ­ und ich als Archäologe bin dankbar fü r jeden 
Hinweis, den ich von anderen Disziplingen zur Klärung der vielen aufgezeigten Fragen 

bekomme. 


