Schiffsarchaologie

VON DETLEV ELLMERS

Die Schiffsarchiologie hat in den letzten Jahrzehnten nicht nur durch aufsehenerregende
Funde von sich reden gemacht, sondern hat sich auch innerhalb der archiologischen
Wissenschaften als eigene Fachrichtung konstituiert, die erst heute allmihlich Formen an-
nimmt V). Es scheint mir deshalb niitzlich, am Anfang der folgenden Uberlegungen dieje-
nigen Gesichtspunkte herauszuarbeiten, die eine Eigenstindigkeit dieses Fachgebietes be-
griinden. Zwar ist das Schiff zu allen Zeiten der grofite frei bewegliche Gegenstand ge-
wesen, den der Mensch angefertigt hat. Aber diese Tatsache allein rechtfertigt noch
nicht die angesprochene Eigenstindigkeit. Was die Schiffahrt in der frithen Menschheits-
geschichte bedeutete, kdnnen wir viel besser abschitzen, als noch die Wissenschaftler des
19. Jahrhunderts. Aufgrund seines Korperbaues 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 Natur aus verwehrt war. Es ge-
schah dabei nichts grundsitzlich anderes als am Anfang dieses Jahrhunderts bei der Er-
oberung des Luftraumes durch das Flugzeug oder seit den spiten soer Jahren mit der
Eroberung des Weltraumes durch den bemannten Raumflug. Der Mensch hatte sich in
jedem Fall einen Apparat gebaut, der geeignet war, ihn gewissermaflen als ein kiinstli-
ches Stiick Erde in den neuen Lebensraum hinein- und auch heil wieder auf den Erdbo-
den zuriickzubringen. Wie bei Luftfahrt und Raumflug war auch schon bei der Entste-
hung der Schiffahrt ein gewisses Mindestmafl an Organisation mit dazugehorigen Ein-
richtungen, wie Werkzeug, Werkplatz, Landestelle usw. nétig.

Ziel der Schiffahrtsforschung ist es deshalb, die Anfinge und Weiterentwicklung der
Eroberung dieses Lebensraumes bis in die Gegenwart nachzuzeichnen. Dabei fillt der
Schiffsarchiologie die Aufgabe zu, die Anfinge dieser Entwicklung zu erforschen. Die
auf Schriftquellen fuflende Schiffahrtsgeschichte beginnt fiir den deutschen Bereich mit
den Berichten der romischen Historiker, ist aber zur Gewinnung von tragfihigen Vor-
stellungen in manchen Einzelproblemen noch bis ins ausgehende 19. Jahrhundert auf zu-

1) Das kommt besonders in der Griindung folgender wissenschaftlicher Zeitschriften zum Aus-
druck: The International Journal of Nautical Archaeology, London, seit 1972; Cahiers d’Archéo-
logie Subaquatique, Paris, seit 1972.
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sitzliche Information durch die Schiffsarchiologie angewiesen 2). Innerhalb dieses nahe-
zu 2000jdhrigen Zeitraumes ergeben sich die verschiedensten gemeinsamen Fragen zwi-
schen Schiffsarchiologie und Schiffahrtsgeschichte.

Lassen Sie mich aber gleich am Anfang darauf hinweisen, daff der Dialog allein die-
ser beiden Disziplinen die Probleme der frithen Schiffahrtsforschung nicht 16sen kann.
Schon diesen Dialog ermdglicht erst der Philologe, der in mithsamer Kleinarbeit klirt,
welcher schriftlich tiberlieferte Begriff auf welches ausgegrabene Schiff oder Schiffsteil
angewendet werden darf. Der Schiffsarchiologe kann fiir die Berechnung, Tragfihigkeit,
Beurteilung der See-Eigenschaften oder auch nur Rekonstruktion von Schiffsfunden auf
die Hilfe des Schiffbauingenieurs ebenso wenig verzichten wie fiir die Datierung auf die
Hilfe der Naturwissenschaftler (Datierung durch Pollenanalyse, Cr4-Untersuchung oder
Dendrochronologie). Dem Ethnologen fillt hiaufig die wichtige Aufgabe zu, etwa in Fra-
gen der Schiffbautechnik oder der Verwendung von Schiffstypen und Geriten das volle
Funktionsschema bereitstellen zu miissen, aus dem der archdologische Einzelbefund oder
die schriftliche Einzeliiberlieferung nur einen — sonst in seiner Funktion nicht einsichti-
gen — Ausschnitt iiberliefert. Der Kunsthistoriker schliefllich hat ein gewichtiges Wort
mitzusprechen bei der Ausdeutung von Schiffsdarstellungen, wobei besonders fiir Zeiten
und Raume ohne entsprechende Sachiiberlieferung der jeweilige Grad der Stilisierung so-
wie ikonographische Abhingigkeiten genau zu bestimmen sind.

Man konnte diese Liste noch erweitern, aber das Entscheidende wird schon so deut-
lich: Schiffahrtsforschung ist teamwork. Deshalb werde ich im folgenden besonders die-
jenigen Stellen herauszuarbeiten versuchen, an denen Sie alle mithelfen kénnen, das For-
schungsziel zu erreichen. Der zunichst eingeschobene forschungsgeschichtliche Uberblick
soll dazu dienen, die eigene Situation deutlicher zu erkennen und die schon erprobten
Moglichkeiten interdisziplindrer Zusammenarbeit in ihren Wirkungen abschitzen und
entsprechend dem jetzigen Forschungsstand ausbauen zu kénnen. Dabei beschrinke ich
mich bewuft auf Europa nérdlich der Alpen (lasse also z. B. den mediterranen Bereich
mit seiner andersartigen Entwicklung beiseite) und zeige nur aus der Sicht des Archiolo-
gen auf, wo und wann es zum Zusammenwirken mit den anderen Disziplinen gekommen

ist.
GESCHICHTE DER SCHIFFSARCHAOLOGIE

Nach den mir vorliegenden Nachrichten mufl damit gerechnet werden, dafl zu allen
Zeiten bei Bauarbeiten im Uferbereich von teilweise verlandeten Gewissern zufillig
Schiffsfunde angeschnitten wurden. Bereits im 10. Jahrhundert wird iiber einen solchen

2) Als Beispiel sei auf den »Oberlinder« des Mittelrheins verwiesen, der bis iiber die Mitte des
19. Jhs. hinaus als eines der wichtigsten Frachtschiffe auf dem Rhein fuhr. Uber seine Bauweise
konnte erst die Ausgrabung eines solchen Schiffes Anfang 1973 bei Krefeld Auskunft geben.
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Schiffsfund in einer englischen Heiligenlegende berichtet 3). Nach dem Ende des Mittel-
alters werden derartige gelegentliche Notizen hiufiger, ohne daf} jedoch ein antiquari-
sches Interesse an den Schiffsfunden selbst erkennbar wire. Soweit das Schiffsholz noch
brauchbar war, benutzte man es als Feuerung 4. Kurz vor 1700 begann die skandina-
vische Forschung sich mit den Bootsgribern zu beschiftigen und sich der Schiffsbilder
auf den zahlreichen Felszeichnungen anzunehmen 5.

Ein vollstindiger Schiffsfund wurde erstmals 1785 geborgen und in einem Museum
der Offentlichkeit zugingig gemacht: Es war ein Einbaum aus dem Teufelsmoor bei Bre-
men, den man in das Akademische Museum der Universitit Gottingen tiberfiihrte. Dieses
Museum hatte kurz vorher die beriihmte Siidseesammlung von der Weltumsegelung Ka-
pitin Cooks erworben und den einheimischen Einbaum dementsprechend als ein den in-
dianischen Kanus dhnliches Boot einklassifiziert. Erst der Seitenblick auf die auflereuro-
piische Ethnologie weckte das Interesse an einheimischen Bootsfunden. Aber man be-
gniigte sich mit der bloflen Assoziation, dafl in ferner Vergangenheit in der Schiffahrt
Europas dhnliche Verhiltnisse geherrscht haben mdgen wie bei den primitiven Vol-
kern 6. Mehr wufite man {iber derartige Einbaumfunde auch spiter kaum zu sagen. Man
hat sie zwar weiterhin fleiflig gesammelt, aber sie fithren eine Art Aschenputteldasein in
Kellern oder Dachbdden von Museen. Nur selten wurde ein Einbaum publiziert, stimu-
lierende Wirkungen auf die Forschung blieben aus.

Zur Zeit Napoleons gab es in Frankreich und wenig spater auch in England und den
Niederlanden regulire Schiffsausgrabungen, iiber die wir durch erstaunlich exakte Be-
richte und z. T. auch gut vermessene Zeichnungen ausgezeichnet informiert sind 7). Aber
keiner dieser Funde wurde fiir die Nachwelt 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 Forschungstradition brachte noch
keine Impulse fiir die Schiffsarchiologie. Seit 1854 wurden an Schweizer Seeufern die

3) D. ErmeRrs, The earliest report on an excavated ship in Europe, Int. Journal of Nautical Ar-
chaeology 2, 1973, 177-179.

4) Einige Beispiele sind zusammengestellt bei D. ELLmERs, Frithmittelalterliche Handelsschiffahrt
in Mittel- und Nordeuropa (Neumiinster 1972) Kat. Nr. 20, 21, 27, 29.

5) M. MULLER-WILLE, Bestattung im Boot, Offa (Neumiinster) 25/26, 1968/69, 7-10.

6) D. ErLmers, Kultbarken, Fihren, Fischerboote. Die Kunde N. F. 24, 1973, 23.

7) Wie Anm. 4, Kat. Nr. 2, 8a, 23, 25, 31, 48. Dazu Schiffsfunde von Rye, Sussex (1822): Ar-
chaeologia 20, 1847, 553—565. — Capelle op de Langstraat, Noord Braband (1823): Verhande-
lingen der tweede Klasse von het Koninklijk-Nederlandsche Instituut van Wetenschappen, Let-
terkunde en schoone Kunsten 3, 1824, 332—378.

8) Im Mittelmeerbereich setzt die Erforschung alter Schiffe mit der Interpretation antiker Auto-
ren ein. Die eigentliche Schiffsarchaeologie entwickelte sich in gleichartigen und gleichzeitigen
Phasen wie nérdlich der Alpen: L.BascH, Ancient wrecks and the Archaeology of ships, Int.
Journal of Nautical Archaeology 1, 1972, 1-58. Der erste gut dokumentierte Schiffsfund wurde
1777 auf Korsika gemacht: E. Paris, Die grofle Zeit der Galeeren und Galeassen (1973) 12-14.
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Pfahlbausiedlungen entdeckt und mit groflem Elan erforscht. Schon der erste Bericht
figte die neuen Entdeckungen zu einem geschlossenen Bild zusammen analog den ganz
von Wasser umgebenen Pfahlddrfern von Neuguinea und Borneo 9). Wie zur Bestitigung
des gleichartigen Siedlungscharakters fanden sich auch bei den Schweizer Siedlungen die
vermeintlich 70 zugehdrigen Einbdume. Der Einbaum wurde seitdem das unentbehrliche
Requisit aller Rekonstruktionszeichnungen und Modelle vorgeschichtlicher Pfahlbausied-
lungen. Aber eine systematische Erforschung der Einbdume hat an diese giinstige Aus-
gangsbasis (Auffindung eines Wasserfahrzeugs in zugehdrigem kulturellen Milieu) nicht
angekniipft.

Die Situation inderte sich erst, als der dinische Archiologe Conrad Engelhardt im
Moor bei Nydam nordéstlich von Flensburg ein relativ gut erhaltenes Schiff von 23 m
Linge sorgfiltig ausgrub und konservierte. Er machte es nicht nur durch die Aufstellung
in einem Museum der Offentlichkeit zugingig, sondern publizierte es zusammen mit der
Fiille kostbarer Beifunde schon bald nach der Auffindung 0. Er 18ste 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 fiir
die Nachwelt aufbewahrt wurde. Zunichst waren es die Wikingerschiffe aus skandinavi-
schen Gribern 12). Die Schiffsarchiologie wurde eine Domine der skandinavischen Vor-
geschichtswissenschaft 13) und wer seitdem von Schiffsarchiologie spricht, denkt zu-
ndchst an Wikingerschiffe.

Es ist in unserem Zusammenhang wichtig, sich dariiber Rechenschaft zu geben, wes-
halb der skandinavische Ansatz so erfolgreich war.

1. Ebenso wie in der Schweiz, aber im Gegensatz zu den iibrigen kontinentalen Schiffs-
und Bootsfunden, war auch in Skandinavien das kulturelle Milieu durch die reichen Bei-

funde mitgeliefert worden.

9) F.KerLer, Pfahlbauberichte, in: Mitteilungen der Antiquarischen Gesellschaft Ziirich,
1854-1879. Einbiume schon im 1. Pfahlbaubericht S. 96 — HerscHEL, Zur Geschichte des Ein-
baumes, Anz. fiir Schweiz. Altertumskunde 2, 1873, Nr.3; 3, 1874, Nr.1 (Nachr. antiker
Schriftquellen).

10) Die gefundenen Einbiume waren mit Steinen gefiillt. Noch bis ins 20. Jh. wurden an den
Alpenseen halbfertige Einbiume mit Steinen beschwert an seichten Stellen unter Wasser aufbe-
wahrt, damit man sie im Bedarfsfall sofort zur endgiltigen Ausarbeitung zur Stelle hatte. Die
Gleichzeitigkeit von Einbaum und vorgeschichtlicher Siedlung ist demnach allein durch die
Steinladung nicht nur nicht gesichert, sondern auszuschliefen; vgl. dazu D. ELLmErs, Kultbarken,
Fihren, Fischerboot. Die Kunde N. F. 24, 1973, 29 und 59 f.

11) C.EnceLHARDT, Nydam Mosefund 1859-63 (1865) bereits mit Auswertung der schriftli-
chen Uberlieferung!

12) Wie Anm. 5, Kat. Nr. I 186 (Borre 1850. Das aufgefundene Schiff wurde noch nicht gebor-
gen) — 179 (Tune 1867) — 198 (Gokstad 1880) — 247 (Gunnarshaug 1886) — 188 (Oseberg
1904).

13) Den besten Uberblick iiber die skandinavische Forschung bis zum 2. Weltkrieg gibt:
A. W. BroGeer u. H. SHeTELIG, Vikingeskipene, deres forgjengere og etterfolgere (1950). Engl.
Ubersetzung: 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 Siidsee, sondern in »Riickzugsgebieten« Skandi-
naviens selbst 4. Die Verkniipfung von vorgeschichtlichen Booten mit solchen der Neu-
zeit des gleichen Kulturkreises war zwar eine Herausforderung an den Historiker, wire
aber an den Alpenseen genauso moglich gewesen 's). Dafl man diese Moglichkeit in der
Schweiz nicht ergriff und damit die Erforschung der Wasserfahrzeuge nicht ins Pro-
gramm aufnahm, macht es uns heute moglich, den entscheidenden Ansatzpunkt der
skandinavischen Forschung zu bestimmen.

3. C. Engelhardt hat nicht nur das Nydamschiff ausgegraben, sondern wenige Jahre spi-
ter auch zwei Einbiume aus dem Opfermoor von Vimose auf Fiinen 9. Auch hier war
wieder der kulturelle Kontext durch die reichen Beifunde gegeben. Dennoch spielten
diese Einbiume in der schiffsarchiologischen Forschung Skandinaviens iiberhaupt keine
Rolle. Es waren einzig und allein die grofien Schiffe, von denen die Impulse zur weiteren
Erforschung ausgingen 17).

4. Parallel zu und in engem Kontakt mit der Auswertung der Funde lief gleich von An-
beginn in Skandinavien die Auswertung der Schriftquellen ¥, was in der Schweiz we-
gen der frithen Zeitstellung der Seeufersiedlungen nicht mdglich war. Die historische
Uberlieferung von den kiihnen Seefahrten der Wikinger war damit ein fiir allemal mit
den Schiffsfunden verbunden.

5. Selbst an praktischen Erprobungen hat es nicht gefehlt. Norwegische Seeleute sind
1893 in einer Nachbildung des Gokstad-Schiffes iiber den Atlantik zur Weltausstellung
nach Chicago gesegelt 19).

14) C. ENGELHARDT, Nydambaaden og Nordlandsbaaden, en Sammenstilling mellem Oldtidsbaa-
den og nogle Nutidsbaade. Aarbeger for nordisk Oldkyndighed og Historie, 1866.

15) Tatsichlich ermoglichten die genauen Beobachtungen bei der Herstellung der Mondsee-Ein-
biume (zuletzt 1965/66) eine Ausarbeitung von Kriterien fiir die Erforschung vorgeschichtlicher
Einbdume. D. ELLMERs, Kultbarken, Fihren, Fischerboote, Die Kunde N. F. 24, 1973, 23-62.

16) C. ENGELHARDT, Vimose Fundet (1869) 25 f., 30, 32.

17) Gewissermaflen als Gegenprobe 1ifit sich zeigen, dafl auch in der Schweiz eine schiffsarchio-
logische Forschung einsetzte, als nach 1970 die ersten groferen Schiffsfunde gemacht worden
waren: helvetia archaeologica. 19/20, 1974 mit vier Aufsitzen zu den Neufunden, dazu D. ErL-
MERS, Reconstitution de la barque gallo-romaine. Eburodunum 1 (Yverdon r975) 165-172.

18) Aufler Anm. 11: N. E. Tuxen, De nordiske langskibe, Aarbeger for nordisk Oldkyndighed
og Historie, 1886, 49 ff. — H. FaLk, Altnordisches Seewesen, Worter und Sachen 4, 1912. Ent-
sprechende Arbeiten fiir England und den Kontinent sind iiber blofie Etymologie nicht hinausge-
kommen, da sie ohne Kontakt zur Schiffsarchiologie durchgefiihrt wurden: H. ScuNEPPER, Die
Namen der Schiffe und Schiffsteile im Altenglischen (Diss., Kiel 1908), — H. SCHRODER, Zur
Waffen- und Schiffskunde des deutschen Mittelalters bis um das Jahr 1200 (Diss. Kiel 1890) ist
unzureichend, weil nur die friihmittelhochdeutsche Dichtung ausgewertet wurde ohne Beriick-
sichtigung von Glossen, Urkunden u. a. m. — F. KLuGE, Seemannssprache (19r1).

19) M. ANDERSEN, Vikingefaerden (1895).
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Seit dem ausgehenden 19. Jahrhundert hat auch die ostdeutsche Forschung in den
Stidten Konigsberg, Danzig, Stettin und Elbing Vorziigliches in der Konservierung und
wissenschaftlichen Bearbeitung von Schiffsfunden geleistet 29). Von entscheidender Be-
deutung war dabei, dafl die aufgefundenen Schiffe den skandinavischen auflerordentlich
dhnlich waren, so dafl man an die dortige Forschungstradition ankniipfen konnte. Nach
dem 2. Weltkrieg haben dann die Polen mit groflem Erfolg und verfeinerten Methoden
wiederum auf den Ergebnissen der ostdeutschen Forschung aufbauen kénnen.

Auch im nordlichen Westeuropa (England, Frankreich, Belgien, Niederlande) hiufen
sich seit dem spaten 19. Jahrhundert die Schiffsfunde 24), die sich aber nach Form und
Konstruktion so sehr von den skandinavischen Funden unterscheiden, daf ein Ankniip-
fen an die dortigen Forschungsergebnisse nicht moglich ist. Man mufl sich zunichst mit
der bloflen Vorlage der Befunde begniigen und weiff zum Teil nicht recht, wie man das
am besten machen soll. Manche der publizierten Berichte geraten véllig in Vergessen-
heit 22), nur vereinzelt wird der eine oder andere Schiffsfund in ein Museum iiber-
fiihre 23).

Es mufl festgehalten werden, dafl alle schiffsarchiologischen Ergebnisse vor dem
2. Weltkrieg von Archiologen gewonnen worden sind, die sich hauptsichlich mit ge-
wohnlichen Grab- und Siedlungsfunden beschiftigten und lediglich in der skandinavi-
schen und ostdeutschen Forschung auch Schiffbauingenieure hinzugezogen wurden 4.
Erst nach dem 2. Weltkrieg begann langsam ein Bewufitseinswandel, der im wesentlichen
zwei Ursachen hatte:

1. Durch die Trockenlegung von flachen Meeresteilen fielen plétzlich so viele Schiffs-
funde an, daff man ihrer nur noch durch den Einsatz von Spezialisten Herr werden
konnte. Als erste Publikation ist hier Harald Akerlunds Werk iiber 30 Schiffsfunde
aus dem alten Hafen von Kalmar (1951) zu nennen 25). In den Poldern des Ijsselmee-
res hat G.D.van der Heide iiber 300 Schiffswracks ausgegraben 26). Eine geringe
Zahl dieser Funde gehorte dem Mittelalter an, die meisten jedoch der Neuzeit bis
weit ins 19. Jahrhundert hinein.

20) Erste Bootsfunde: Baumgarth (1894), Frauenburg (1895), Danzig (1896) u. a. m., zusammen-
gestellt in dem Werk Anm. 4, Kat. Nr. 75-97.

21) Wie Anm. 4, England: Kat. Nr. 3 (1887), 4a (1884), 4b (1886), 15d (1910), 18 (1877). -
Frankreich: Kat. Nr. 33 (1887), 34 (1911) — Belgien: Kat. Nr. 35 a—e (1884), 35 f-h (1905),
35 i-j (1910-11), 37 (1899) — Niederlande: Kat. Nr. 45 (1892).

22) In Vergessenheit geraten: wie Anm. 4, Kat. Nr. 3, 33, 35 a—J, 45.

23) In Museen iiberfiihrt wurden: wie Anm. 4, Kat. Nr. 4b, 15d, 34, 35i, 37. Ausgestellt aber nur
4b, 15d.

24) In Norwegen F. JoHANNESSEN, in Deutschland O. LiENAU, seit 1941 auch G. TIMMERMANN.
25) H. AkerLunD, Fartygsfynden i den forna hamnen i Kalmar (1951).

26) Eine umfassende Publikation steht noch aus. Kleine Aufsitze: G. vAN DER HEIDE, Archaeo-
logical Investigations on New Land. Antiquity and Survival 2/3, 1955, 36 ff.
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2. Durch die Entwicklung der Tauchtechnik wurde eine eigene Unterwasserarchiologie
ausgebildet, die zunichst im Mittelmeer zahlreiche Schiffswracks ausfindig machte,
inzwischen aber auch an den ndrdlicheren Kiisten Europas die Zahl der Schiffsfunde
sprunghaft in die Hohe schnellen lief§ 27). Allein an der schwedischen Kiiste sind
mehr als 400 Schiffswracks registriert worden.

Durch die spektakulire Bergung, Konservierung und Rekonstruktion des §6 m lan-
gen und iiber 20 m hohen Kriegsschiffes Wasa (1628) wurde in Schweden ein ganzer
Stab von Wissenschaftlern und Technikern erforderlich, der sich speziell mit diesem
Schiff befafite2® und seine Aktivitit dann auch auf weitere Schiffsfunde ausdehnte.
Ahnliche, wenn auch weniger spektakulire Entwicklungen vollzogen sich in zahlreichen
anderen europiischen Lindern, so daf heute in nahezu allen europiischen Kiistenlindern
wenigstens ein spezieller Schiffsarchiologe titig ist, in einigen Lindern wie Schweden
und England sind es ganze Forschungsteams. Auflerhalb von Europa sind auch in den
USA, in Kanada und in Australien spezielle Schiffsarchiologen titig. Seit 1972 wird
tiber alle diese Aktivititen zusammenfassend berichtet in »The International Journal of
Nautical Archaeology and Underwater Exploration«, das jihrlich in 4 Quartalsbanden in
London erscheint.

FORSCHUNGSGEGENSTAND DER SCHIFFSARCHAOLOGIE

Wir hatten gesehen, dafl die Schiffsarchiologie entstanden ist aus der Notwendigkeit,
auszugrabende Schiffskérper sachgemifl zu bergen, zu konservieren und wissenschaftlich
zu bearbeiten. Sofern sich diese wissenschaftliche Bearbeitung nur auf den Schiffskérper
erstreckt, konnen Aussagen iiber Bauweise, Tragfihigkeit, Form, Lage im Wasser usw.
gemacht werden. Aber schon um die Betriebsweise an Bord der Schiffe zu erforschen,
mufl man die Untersuchung auf vielerlei Gerite, auf Ladung und Bewaffnung und na-
tirlich auf die Mannschaft und ihre Ausriistung ausdehnen. Alle damit zusammenhin-
genden Fragen kann nur derjenige zutreffend beurteilen, der das Wasserfahrzeug kennt,
auf das sich derartige Fragestellungen beziehen. Ebenso kénnen Hafenanlagen und Ver-
ladeeinrichtungen, Schiffbauplitze und Bootsschuppen nur von dem zutreffend beurteilt
werden, der die zugehdrigen Schiffe kennt. Von den Landebedingungen der Schiffe ist
hiufig die Standortwahl und Topographie von Hafensiedlungen abhingig. Weiter kon-

27) Aus der Fiille der Publikationen seien hier nur diejenigen genannt, die allgemeine Ubersich-
ten geben: G.F.Bass, Archaeology Underwater (1966) — A. McKeg, History under the Sea
(1968.) —P. THROCKMORTON, Shipwrecks and Archaeology (1970). L. Casson, Ships and Seamanship
in the Ancient World (1970). — G. F. Bass, A History of Seafaring (1972). — P. JoHNSTONE, The
Archaeology of Ships (1974). — C. O. CEDERLUND, Archaeology under Water, Swedish Archaeo-
logical Bibliography 1866—70 (1974).

28) A. FRaNzEN, The Warship Vasa (6. Aufl. 1974).
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nen Topographie und Friedhéfe von Hafensiedlungen Aufschliisse iiber die Organisation
der Schiffahrt und die Sozialstruktur des Hafenortes geben, wenn man sie in Beziehung
setzt zu den diesbeziiglichen Hinweisen, die aus dem Schiff und seiner Ausriistung zu ge-
winnen sind. Auch die Beschaffenheit der Wasserwege ist von entscheidendem Einflufl
auf Schiffsform, Antrieb, Organisation des Schiffsverkehrs usw. Schliefllich wird der
Schiffsarchdologe durch die Art und Weise der Uberlieferung vieler seiner Forschungs-
objekte mit dem auf die Schiffahrt bezogenen Kult der verschiedensten vor- und frithge-
schichtlichen Kulturen konfrontiert, etwa in der Form von Flufl- oder Mooropfern, von
Bootsgribern, von Votivbooten, kultischen Schiffsdarstellungen oder von Brauchtum an
Bord der Schiffe. Damit ist der Themenkreis abgeschritten, der sich nach dem heutigen
Stand der Forschung dem Schiffsarchiologen stellt. Es wird dabei deutlich, dafl vielfach
Uberschneidungen mit der allgemeinen Archiologie oder auch mit der Siedlungsarchio-
logie vorkommen. Das entscheidende ist in allen Fillen, dafl ein umfassendes Bild von
der Entwicklung der Schiffahrt nur gewonnen werden kann, wenn nicht nur die Schiffs-
korper betrachtet werden, sondern auch alle fiir den Betrieb der Schiffahrt nétigen An-
lagen und Einrichtungen an Land. Der Forschungsgegenstand der Schiffsarchiologie lafit
sich demnach in folgendem Schema zusammenfassen:

1. Wasserfahrzenge
a) Typen
b) Schiffbautraditionen
2. Betriebsweise an Bord von Wasserfahrzengen
a) Schiffsausriistung
b) Mannschaftsausriistung (Bordzelt, Proviant, Seekiste usw.)
c) Ladung
3. Hifen
a) Hafenanlagen und Verladeeinrichtungen
b) Schiffbauplitze und Bootsschuppen
c) Hafensiedlungen (Topographie und Sozialstruktur)
4. Wasserwege
a) Binnenwasserstrafien
b) kiinstliche Wasserwege (Wasserbaumafinahmen, Schleppstrecken usw.)
¢) Einrichtungen und Organisationsformen des Verkehrs auf den Wasserstraflen
d) Seeschiffahrt
5. Schiffabrt und Kult
a) Heiligtiimer der Schiffer
b) Bootsgriber
c) Votivboote
d) kultische Schiffsdarstellungen
e) Brauchtum an Bord
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Schlieflich ist noch zu bedenken, dafl dem Archiologen nicht nur die ausgegrabenen
Originale von Schiffskérpern, Gerit, Hafenanlagen usw. zur Verfiigung stehen, sondern
auch deren Spiegelung in bildlichen Darstellungen, was die Quellenbasis in wiinschens-
werter Weise erweitert, andererseits aber auch wieder spezielle Probleme aufwirft 29).

GEMEINSAME PROBLEME VON SCHIFFSARCHAOLOGIE UND SCHIFFAHRTSGESCHICHTE

Bei der Darstellung der gemeinsamen Probleme von Schiffsarchdologie und Schiffahrts-
geschichte bediene ich mich des soeben aufgestellten Schemas, um die Moglichkeiten der
Uberschneidung und gegenseitigen Ergidnzung von dinglicher und schriftlicher Uberliefe-
rung Punkt fiir Punkt aufzeigen zu kdnnen. Ich halte es fiir besonders wichtig, dafl der
Historiker die Tragfihigkeit derjenigen Schlufifolgerungen beurteilen kénnen mufi, die
aufgrund archiologischer Quellen gewonnen werden konnen.

1. Wasserfahrzeuge
a) Typen

Schiffs- und Bootstypen sind dem Schiffahrtshistoriker in Form von Typenbezeichnun-
gen unmittelbar vorgegeben. Als Beispiel seien genannt »Nachen« und »Oberlinder«
vom Rhein, die »Kogge« der friihen Hansezeit, die »Langschiffe« der Angelsachsen und
Wikinger und der als Gebrauchsboot weit verbreitete »Prahm«. Der Schiffsarchiologe
sieht sich einer verwirrenden Fiille unterschiedlichster Schiffs- und Bootsformen gegen-
iiber, die untereinander mehr oder weniger verwandt sind, sich auch zu Typengruppen
zusammenfassen lassen, ohne daf} es mit rein archiologischen Mitteln méglich wire, eine
Ubereinstimmung zwischen den aus Schriftquellen bekannten, alten Schiffstypenbezeich-
nungen und den Gruppierungen der Wissenschaftler aufgrund des Ausgrabungsmaterials
festzustellen. Es liegt auf der Hand, daf} es fiir beide Seiten duflerst wiinschenswert ist,
ein ausgegrabenes Schiff mit einer schriftlich iiberlieferten Typenbezeichnung identifizie-
ren zu konnen. Nur so kann ndmlich der Historiker in schriftarmer Zeit Auskunft er-
halten iiber Bauweise, Groflenordnung, Tragfihigkeit, Seeigenschaften des Schiffes usw.
Umgekehrt kann auch nur iiber diesen Anschlufl an die Schriftquellen der Schiffsarchio-
loge Informationen iiber die Einsatzmdglichkeiten des von ihm ausgegrabenen Schiffes,
die Hauptreiseziele und die Linge der Reisezeit, bevorzugte Ladung und so weiter er-
fahren. Auf eine Formel gebracht kann man sagen, daf} der Schiffsfund stumm und die
schriftliche Erwahnung blind bleiben, solange es nicht gelingt, beide aufeinander zu be-
ziehen.

29) Zur Methodik vgl. D. ELLmers, Frithmittelalterliche Handelsschiffahrt in Mittel- und Nord-
europa (1972) 11-15.
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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 durchfiihrbar. Es ist
dazu nétig, bestimmte »Kontaktquellen« zu finden 29. Bisher habe ich drei Gruppen
von Kontaktquellen aufzeigen konnen:

1. Bei Sachen, die entweder direkt in Form von Inschriften oder indirekt durch Erwih-
nung eben dieser Sache in Schriftquellen ihre Bezeichnung aufweisen, ist die Identifi-
zierung von Sache und Bezeichnung bereits vorgegeben. Ein Beispiel aus der Schiffs-
archiologie ist das Kriegsschiff Wasa des schwedischen Konigs Gustav Adolf 28).

2. Weiterhin gibt es einige so ausfiihrliche und anschauliche Schiffsbeschreibungen, daf
sie geniigend Merkmale fiir eine sichere Gleichsetzung mit einem Fund hergeben. Das
trifft insbesondere fiir neuzeitliche Schiffstypen aus den Ijsselmeer-Poldern zu 26).

3. Schliefilich 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 Hanse-Kogge identifiziert worden. Man
hat nimlich festgestellt, dafl die wesentlichen Formmerkmale des Bremer Fundes in
den Schiffsdarstellungen auf Siegeln von Hansestidten wie Stralsund, Elbing usw.
wiederkehrten und hat einige Urkunden gefunden, die angeben, dafl auf diesen Sie-
geln Koggen dargestellt sind 39. Das Auffinden solcher Kontaktquellen fiir weitere
Schiffstypen ist eine der wichtigen Aufgaben von Schiffsarchiologie und Schiffahrts-
geschichte.

Aber auch dann, wenn solche Kontaktquellen vorhanden sind, muff man sich gele-
gentlich in Geduld fassen, bevor man zu genaueren Aussagen gelangt. So kennen wir
z.B. den Schiffstyp Holk im Fundgut nur in seiner technischen und formalen Auspri-
gung der Zeit Karls des Groflen 31). Aufgrund von Siegeldarstellungen wissen wir auch,
wie dieser Typ wahrend der spiaten Hansezeit in der Seitenansicht aussah, aber ein ent-
sprechender Schiffsfund steht bis heute aus, so dafl wir iiber die genaue Konstruktion,
Seeigenschaften usw. nichts aussagen konnen.

Wie sehr die Interpretation der Schriftquellen vom archiologischen Forschungsstand
abhingig ist, zeigt ein weiteres Beispiel aus dem skandinavischen Bereich. Die Islinder-
Sagas unterscheiden klar zwischen den zu Kriegszwecken benutzten Langschiffen und
Handelsschiffen. Sie geben an, dafl man mit Kriegsschiffen zwar von Norwegen iiber
die Orkney-Inseln nach England fuhr, nicht aber zu den Firder-Inseln und nach Island
wegen der Gefahr der Stiirme. Dorthin fuhren nur Handelsschiffe. Bis in die soer Jahre
unseres Jahrhunderts war in Skandinavien kein Handelsschiff ausgegraben worden, denn

30) S. FLIEDNER, Die Bremer Kogge (1964). Moglich war die Identifizierung des Schiffstyps nur
durch die Vorarbeiten von P. Heinstus, Das Schiff der hansischen Friihzeit (1956), der die ent-
sprechenden Kontaktquellen aufgespiirt und fiir 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 Grabhiigeln sind, wie wir heute wissen, simtlich
Kriegsschiffe 32, die sich allerdings z. T. erheblich voneinander unterscheiden. Nun war
man 1893 mit der originalgetreuen Nachbildung des Kriegsschiffes von Gokstad von
Norwegen aus iiber den Atlantik zur Weltausstellung in Chikago gesegelt *9) und hielt
deshalb das Gokstadschiff fiir ein Handelsfahrzeug oder stellte sich zumindest die Han-
delsfahrzeuge #hnlich 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 6ocer Jahren aus einem der Schiffsfunde
von Roskilde ein hochseetiichtiges Handelsschiff zusammensetzte, erkannte man, wieviel
schwerer und hochbordiger diese Handelsschiffe gebaut waren 33) und daf} die Wikinger
nicht so leichtsinnig gewesen waren; mit den leichten, niedrigen Kriegsschiffen den At-
lantik zu kreuzen. Unter den Historikern hat sich diese Korrektur des alten Bildes viel-
fach bis heute noch nicht herumgesprochen. Von den fiinf Schiffen, die im 11. Jahrhun-
dert gleichzeitig im Roskildefjord versenkt worden waren, gehort tibrigens jedes einem
anderen Typ an. Das ist sowohl fiir den Archiologen wie auch fiir den Historiker eine
Warnung, das Spektrum der gleichzeitig benutzten Schiffstypen zu klein anzusetzen.

b) Schiffbautraditionen

Der Begriff Schiffbautradition 34) ist eine unentbehrliche Kategorie fiir die Forschungs-
arbeit des Schiffsarchiologen, die m. W. keine Entsprechung in der schriftlichen Uberlie-
ferung hat. Dieser Begriff ist von dem Begriff Schiffstyp streng zu unterscheiden. Unter
Schiffbautradition versteht man die von einer Generation zur anderen weitergegebenen
Methoden und Fertigkeiten im Schiffbau, wie sie der Schiffsarchiologe vorfindet in den
unterschiedlichen Weisen der Zusammenfiigung von Planken untereinander, von Plan-
ken und Spanten, in der Zuformung der Schiffsteile usw. Es gibt Schiffbautraditionen,
die relativ einheitlich iiber weite Raume reichen, z. B. von England iiber Skandinavien
bis zur siidlichen Ostseekiiste, wo auf einer gemeinsamen Ausgangsposition unterschiedli-
che regionale Weiterentwicklungen feststellbar sind 35). Es gibt kleinrdumige Traditio-
nen, die sich insbesondere beim Bau von Booten der Binnengewisser nahezu unverindert
tiber Jahrtausende hinweg gehalten haben 3¢). Und es gibt Schiffbautraditionen verschie-

32) Ebd,, S.31-47.

33) Ebd., Kat. Nr.142 a—e. O.CRUMLIN-PEDERSEN u. O.Otrsen, The Skuldelev-Ships, Acta
Arch. 38, 1967, 73-174.

34) In die wissenschaftl. Diskussion eingefithrt: D. ELLmERrs, Keltischer Schiffbau, Jahrbuch des
Romisch-Germanischen Zentralmuseums 16, 1969, 73-122.

35) Wie Anm. 4, S. 87-89 mit dem Versuch, die regionalen Unterschiede zu definieren.

36) z.B. der Rheinnachen, ebd., S. 92—93.
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denen Ursprungs, die sich iiberlagert und gegenseitig beeinflufit haben 37). Fiir den
Schiffsarchdologen kommt es darauf an, herauszuarbeiten, welche Anderungen sich in-
nerhalb einer Schiffbautradition abgespielt haben und welche andersartigen Erscheinun-
gen auf andersartigen Schiffbautraditionen beruhen. Das mag im Einzelfall nicht immer
ganz leicht sein. Im allgemeinen aber kann man die einzelnen Schiffbautraditionen sehr
prizise voneinander trennen.

Einer solchen Schiffbautradition gehdren gewchnlich mehrere in den Schriftquellen
genannte Schiffstypen an, die alle nach denselben Prinzipien gebaut worden sind, sich
aber in Grofle und Funktion voneinander unterscheiden. Wenn es gelungen ist, einen
schriftlich bekannten Schiffstyp mit einem Schiffsfund zu identifizieren, so kann man,
wenn ausreichender Fundstoff vorhanden ist, gewohnlich die Schiffbautradition sehr ge-
nau bestimmen, der ein solcher Typ angehdrt. Man bekommt dann einerseits heraus,
welche anderen Schiffstypen gleichzeitig vorhanden und damit nahe verwandt waren
und andererseits, wie sich die Schiffsbautradition entwickelte und verbreitete.

So ist z. B. die Hansekogge in den Schriftquellen plétzlich um 1200 von England im
Westen bis Lettland im Osten iberall als wichtiger Schiffstyp nachzuweisen, aber der
Historiker ist nicht in der Lage zu sagen, ob und wo diese Kogge vorher verbreitet
war 38). Durch den Bremer Schiffsfund konnen wir jetzt dieselbe Konstruktion an mit-
telalterlichen Schiffsfunden im Oresund, in Kalmar, bei Danzig und im Ijsselmeer nach-
weisen, also genau innerhalb der bereits durch Schriftquellen bekannten Grenzen. Wir
konnen aber dariiberhinaus sagen, daf§ die dltesten Funde dieser Schiffbautradition dem
2. Jahrhundert nach Christi angehdren und im Rheinmiindungsgebiet liegen. Wir kdnnen
weiterhin sagen, daf} die angewendeten Schiffbautechniken nichts mit dem germanisch-
skandinavischen Schiffbau der Wikingerschiffe zu tun haben, wohl aber in vielen Ein-
zelziigen auf gallisch-keltischen Schiffbau zuriickzufiihren sind. Weiterhin zeigt die For-
menanalyse der Bremer Hanse-Kogge, daff die Vorgingerbauten an der Wattenkiiste
entwickelt worden sein miissen, wo die Schiffe bei ablaufend Wasser durch Trockenfal-
len landen und bei auflaufend Wasser wieder aufschwimmen. Funde aus der Vélkerwan-
derungszeit und dem 7. Jahrhundert liegen in der Tat aus dem friesischen Wattenbereich
vor 39). Aber noch vor dem Jahre rooo mufl wenigstens ein solches Fahrzeug in die Ost-
see gelangt sein, wie ein entsprechender Fund aus der beriihmten schwedischen Handels-
stadt Birka anzeigt. Schlieflich ist noch zu bemerken, daff zwar das grofle Seeschiff
Kogge um 1400 allmihlich aus dem Verkehr gezogen wurde, dafl aber die zugehorige

37) Durch Vergleich mit der Bremer Hansekogge lifit sich z. B. zeigen, dafl Schiffsfund IT von
Kalmar eine in skandinavischer Bauweise gebaute Kogge ist. Das kontinentale Vorbild stellt der
dortige Schiffsfund V dar. vgl. Anm. 25.

38) P. Henstus, Das Schiff der hansischen Friihzeit (1956).

39) Wie Anm. 4, S. 63-75.
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Schiffbautradition im kleinen Bootsbau von der Zuidersee bis zur Havel bei Spandau
noch zu unseren Lebzeiten ausgeiibt wurde 4°).

Mit diesem archiologischen und volkskundlichen Befund geht der Schiffsarchiologe
zum Historiker und erfihrt, dafl die Friesen im frithmittelalterlichen Handel nach Birka
eine wesentliche Rolle gespielt haben 41) und dafl im hohen Mittelalter im Zuge der so-
genannten Ostkolonisation viele Menschen aus dem Bereich der siidlichen Nordseekiisten
nach Osten gewandert sind. Die archiologische und die historische Aussage legen folgen-
de Synthese nahe: Mit dem frithmittelalterlichen Handel der Friesen kam die Kogge in
die Ostsee. Im Zuge der Ostkolonisation gelangten kleinere Fahrzeuge derselben Schiff-
bautradition auch in die &stlichen Binnengewisser, wo sie bis vor kurzem noch als Fi-
scherboote gebaut wurden. Die Gesamtverbreitung dieser Schiffbautradition ist das Er-
gebnis von mehreren Vorstoflen, die voneinander unabhingig waren.

Ich habe dieses Beispiel relativ ausfiihrlich behandelt, um aufzuzeigen, welche Mog-
lichkeiten vorhanden sind, um aus archiologischen und schriftlichen Quellen ein Ge-
samtbild zu entwickeln, welche wichtigen wirtschaftsgeschichtlichen Folgerungen allein
aus diesem einen Beispiel fiir die frithmittelalterliche Handelsgeschichte und die Ge-
schichte der Stadtentwicklung in Europa norddstlich des ehemals romischen Reiches zu
ziehen sind.

Manche Schiffstypen haben eine duflerst geringe archiologische Uberlieferungschan-
ce: Die Ulmer Schachteln auf der Donau, die Lauertannen auf dem Rhein oder die Wit-
tennen auf der Memel wurden am Oberlauf zusammengebaut, beférderten viel Fracht
abwirts und wurden am Unterlauf wieder auseinandergenommen und als Bauholz ver-
kauft. Hieriiber kann bisher nur der Historiker Auskunft geben.

40) Forderverein Bremer Hanse-Kogge e. V. Information Nr. 2 (Schiffsarchiologie im Deutschen
Schiffahrtsmuseum) 1974, und Nr.3 (Neue Ergebnisse der Kogge-Forschung am Deutschen
Schiffahrtsmuseum) 1975.

41) Es ist in diesem Zusammenhang aufschlufireich, zu beobachten, wie sehr die Beurteilung der
Rolle der Friesen im Handel bei den Historikern schwankt. Die Quellenbasis ist so schmal, dafl
je nach Standort des Historikers den Friesen ein iiberragender oder iiberhaupt kein Anteil am
Skandinavienhandel der Wikingerzeit zugesprochen wird: Eine Ubersicht iiber dieses Forschungs-
problem gibt P. ENEMARK, Om problemer vedrerende friserhandelen, Jyske Samlinger. Ny rackke
V, 1960, 121-163. Weitere Argumente brachten A.E. CHRISTENSEN, Birka uden Frisere, Handel-
og Sefartsmuseets Arbog 1966, 17-38 (Negation der Bedeutung der Friesen im Skandinavien-
handel) und D.Erimers, Frithmittelalterliche Handelsschiffahrt in Mittel- und Nordeuropa
(1972) 19-29 (positive Beurteilung). In die Diskussionen haben auch Philologen eingegriffen,
u. a. E. WADSTEIN, Friesische Lehnworter im Nordischen (1922) mit dem Hinweis, dafl der alte
Flurname »Kuggham« bei Birka nur als Hafen fiir Koggen gedeutet werden kann. Erst der ar-
chiologische Nachweis einer Kogge (die freilich kleiner war als die spiteren Hansekoggen) in
Birka hat die Einwendungen gegen die philologische Beweisfiihrung gegenstandslos gemacht und
der Friesen-Theorie eine starke Stiitze geliefert. Jedenfalls ist die Ausarbeitung eines Gesamtbil-
des nur méglich durch engstes Zusammenwirken von Historikern, Philologen und Archzologen.
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Man sollte meinen, dafl es mit der Floferei nicht anders ist. Tatsichlich kenne ich
auch nur ein einziges ausgegrabenes Flof}, das offensichtlich zu nichts anderem als zum
Transport des Holzes gedient hat, aus dem es bestand. Aber Fl6fe dienten den verschie-
densten Zwecken: es sind Lastflofle ausgegraben worden und ArbeitsfloBe, die als
schwimmender Untersatz von Rammen dienten. In Schweden wurden zwei Fihrstatio-
nen gefunden, deren Fahrzeugpark jeweils aus einem Einbaum fiir Personen und einem
Flof fiir Groflvich und Wagen bestand. Weitere Zweckbestimmungen, wie z. B. das Rei-
sefloff kann der Historiker aus seinen Quellen ableiten. Der Archiologe dagegen muf}
den Historiker davor bewahren, sich diese Fl6fe nach Beispielen des 19. Jahrhunderts zu
grofl vorzustellen. Die bisher ausgegrabenen Flofle bestanden nur aus einer Lage von
drei bis neun Baumstimmen und waren zwischen 2 und 14 m lang. Manche Flof}bindun-
gen konnen von der mittleren Bronzezeit bis ins Mittelalter verfolgt werden, aber eine
Abgrenzung verschiedener Floflbautraditionen ist aufgrund der wenigen Funde noch
nicht moglich 42).

Anders ist das Verhiltnis von schriftlicher und archiologischer Uberlieferung bei den
Einbdumen 43), die in ganz Mitteleuropa in grofler Zahl gefunden worden sind, aber bis-
her jeder archiologischen Bearbeitung widerstanden. Erst die genauen Beobachtungen
osterreichischer Volkskundler beim Bau von Einbiumen am Mondsee im 20. Jahrhundert
haben den Archiologen den Schliissel zur Beurteilung ausgegrabener Einbaume an die
Hand gegeben (vgl. S. 503). Es wird aber noch eine Zeit dauern, bis der Archiologe die-
se Materie so aufgearbeitet hat, dafl das Gesprich mit dem Historiker fruchtbar werden
kann. Immerhin zeichnet sich bereits deutlich ab, daf} fast alle mittel- und nordeuropai-
schen Schiffstypen des Mittelalters auf unterschiedlichste Weise aus Einbdumen weiter-
entwickelt worden sind.

2. Betriebweise an Bord von Wasserfahrzengen

a) Schiffsausriistung

Grundsitzlich liegt beim Schiffsgerit wie Anker, Ruder, Segel, Lot usw 44 dieselbe
Schwierigkeit wie bei den Schiffstypen vor. Der Historiker findet in seinen Urkunden
die Bezeichnung, die nicht immer identisch ist mit den von Archdologen aufgrund seiner
Funde aufgestellten Typen, so daf} es im Einzelfall nicht immer einfach ist, Bezeichnung

42) Wie Anm. 4, S. 112-116, kennzeichnend sind jeweils die unterschiedlichen Techniken der
Flofibindung.

43) D.Erimers, Kultbarken, Fihren, Fischerboote, Vorgeschichtliche Einbdume in Niedersach-
sen. Die Kunde NF. 24, 1973, 23-62.

44) Wie Anm. 4, S.33-36 (Ruder- und Segel), 82-87 (Treideln, Staken), 142—47 (Landgang,
Anker, Lot usw.). Zu den Hilfsmitteln frithmittelalterlicher Navigation jetzt auch U. ScHNALL,
Navigation der Wikinger (1975) — vgl. auch D. ELLmERs, Antriebstechniken germanischer Schiffe
im 1. Jahrtausend, Deutsches Schiffahrtsarchiv 1, 1975, 79-80.
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und Sache aufeinander zu beziehen. Beim Schiffsgerit ist allerdings die Typenvielfalt
der einzelnen Geritschaften sprachlich wenig relevant geworden. So sind z. B. die ver-
schiedensten Ankertypen eben nur als Anker bezeichnet worden, so dafl sich fiir die
Herausarbeitung der Beziehung zu den Schriftquellen eine weitere Typendifferenzierung
des archdologischen Materials eriibrigt. Schwierig wird diese Fragestellung erst auf dem
Gebiet der Fischereigerite. Aber hier kommt dem Archiologen und dem Historiker der
Volkskundler zu Hilfe, der gerade in diesem Berufszweig noch bis vor kurzem prihisto-
rische Zustinde in der Fangtechnik beobachten konnte und demzufolge auch iiber Be-
zeichnung und Verwendung der vom Archiologen angetroffenen Geritetypen Auskunft
erhalten konnte 45).

Aufler den Fischereigeriten konnen auch andere Ausriistungsteile den Archiologen
auf eine besondere Zweckbestimmung der Schiffe hinweisen. Daraus ergibt sich iiber die
Identifizierung der Schiffstypen hinaus eine weitere Moglichkeit der Querverbindung
zwischen archiologischer und schriftlicher Uberlieferung. Herr Jischke wies mich hin
auf Balderichs Schilderung der Reise des Trierer Erzbischofs zu einem Reichshoftag in
Frankfurt in den Gesta Alberonis von 1152/58. Unter den mehr als 40 Schiffen wurden
Kriegsschiffe, Lastkihne, Kiichen- und Wohnschiffe genannt. Der Archiologe kann be-
reits aufgrund bisheriger Grabungsergebnisse sagen, dafi alle diese Schiffe reine Fluf3boote
mit Spezialausriistung gewesen sein miissen. Die Kriegsschiffe hatten weder Ramm-
sporn noch andere Armierung, sondern dienten dem Transport von Kriegern. Das Beson-
dere am Kiichenschiff war der Herd, der in der Binnenschiffahrt nicht allgemein iiblich
war. Ebensowenig hat man auf den Wikingerschiffen gekocht. Man ist zu diesem Zweck
an Land gefahren und hat dort Feuer geschlagen. Das ilteste ausgegrabene Schiff mit
Kochplatte gehort dem 14. Jahrhundert an. Auch Wohnriume auf Schiffen kann der
Archiologe in unseren Breiten noch nicht vor dem r14. Jahrhundert nachweisen, obwohl
sie schriftlich schon im 9. Jahrhundert genannt werden 46).

b) Mannschaftsausriistung

Bei der Mannschaftsausriistung mufl der Archiologe vielfach seine Schliisse aus densel-
ben Gegenstinden ziehen, die er bereits bei der Schiffsausriistung betrachtet. Wichtig ist
die unterschiedliche Blickrichtung, die im vorigen Abschnitt auf die Funktion des Schif-
fes abzielt, in diesem aber den sozialgeschichtlichen Aspekt der Schiffahrt beriihrt.

45) So bereits G. pE MorTILLET, Origine de la Navigation et de la Péche, Revue Arch. N.S. 14,
1866. — E.FRIEDEL, Gegenwirtiger Stand der Erforschung der vorgeschichtlichen Fischerei,
Brandenburgia 11, 1902, 334 ff. — E. Krause, Vorgeschichtliche Fischereigerite (1904).
— J. ScHNEIDER, Fischgerite und Titigkeiten des rheinischen Fischers, Ztschr. d. Vereins f. rhein. u.
westfil. Volkskunde 27, 1929, 77-85. — A. v. BranDT, Fischnetzknoten. Aus der Geschichte der
Fischnetzherstellung. Schriften der Bundesanstalt fiir Fischerei 2, 1957. — DERs., Vor- und friithge-
schichtliches Netzwerk. Protokolle zur Fischereitechnik, §5, 1970, 107 ff. — DERS. Das grofie
Buch vom Fischfang — international (1975).

46) Wie Anm. 4, S. 169 f.
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Relativ genaue Zahlenangaben iiber die Mindestzahl der Besatzung von ausgegrabe-
nen Schiffen kann der Archiologe machen, wenn er das zum Antrieb der Schiffe vorge-
sehene Schiffsgerit wie z. B. Ruder oder Segel daraufhin untersucht, wieviel Mann zu
seiner Bedienung mindestens gleichzeitig an Bord sein muflten 47). Diese Mannschafts-
zahlen sind ohne weiteres mit den aus Schriftquellen bekannten Besatzungszahlen zu
vergleichen, so dafl die archiologische Methode durch den Historiker zu kontrollieren
ist und umgekehrt durch den Archiologen die Glaubwiirdigkeit der historischen Quellen
kontrolliert werden kann. Voraussetzung dabei ist natiirlich, daf} sich Schriftquellen und
archiologische Aussage auf denselben Schiffstyp beziehen. Aufgrund der Schriftquellen
ist es auch maoglich, Aussagen iiber die Mannschaftsstruktur zu machen. Méglicherweise
spiegelt sich diese Struktur auch im archiologischen Fundgut wider, z. B. bei neuzeitli-
chen seegehenden Schiffen in der Art und Weise wie die Mannschaft an Bord unterge-
bracht war 49). In der diesbeziiglichen Auswertung archiologischer Fakten steht die For-
schung allerdings erst in den Anfingen. Dasselbe gilt iibrigens auch fiir die Auswertung
archiologischen Faktenmaterials zur Schiffsbewaffnung, obwohl Kanonen und Zubehor
die hiufigsten Fundstiicke neuzeitlicher Schiffe sind.

c) Ladung

Bekanntlich ist die Archiologie in der Lage, die Verbreitung bestimmter Warengruppen
wie Keramik, Stein- und Metallgerdt 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 Straflenverkehr oder
durch das Binnenschiff verfrachtet worden sind 59. Lediglich bei gewissen Dingen wie
z. B. Bausteinen spricht eine flufgebundene Verbreitung fluflabwirts vom Steinbruch fiir
Schiffstransport s1). Im Abwigen der Gewichtung von Land- und Binnenschiffsverkehr
miissen die Schriftquellen den Ausschlag geben. Dasselbe gilt auch fiir die Zusammen-

47) Ebd,, S. 261—265.

48) Lars-Ake KvARNING, Das Regalschiff Wasa — das Leben an Bord, in: Wasa, Ausstellungs-
fithrer Stockholm (1968) 10-17.

49) So schon O.MonTeLIus, Der Handel in der Vorzeit, Prihist. Zeitschr. 2, 1910/11, 249-291.
Wichtige jiingere Arbeiten mit Erschliefung der Handelsrouten: H. J. EGGERs, Der rémische Im-
port im freien Germanien (1951). — H. JankunN, Der frinkisch-friesische Handel zur Ostsee im
frithen Mittelalter. Vierteljahresschrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte 40, 1953, 193-243.
— Ders., Die Niederelbe im Handelsverkehr des frithen Mittelalters. Stader Jahrbuch 44, 1954,
35-47-

50) Vgl. dazu R.KocH, Absatzgebiete merowingerzeitlicher Topfereien des ndrdlichen Neckar-
gebietes. Jahrbuch fiir schwibisch-friankische Geschichte 27, 1973, 31-43. — A.KoLLING, Zur
Verbreitung gestempelter romischer Ziegel an der Saar. Archiologisches Korrespondenzblatt 4,
1974, 81-87.

s1) J. RGDER, Teutonenstein und Heunesiulen bei Miltenberg (1960) 58 ff. und 78 ff. - DErs., Die
mineralischen Baustoffe der Rémerzeit im Rheinland. Bonner Universitdtsbll. 1970; 6-19.
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setzung der Ladung, da sich viele Transportgiiter wie z. B. Salz, Tuche, Sklaven usw. dem
archiologischen Nachweis entziehen und auflerdem bei frithmittelalterlichen Schiffs-
funden gewohnlich alles, was nicht niet- und nagelfest war, abgerdumt worden ist 52).
Denn diese Schiffsfunde sind meist im flachen Wasser angetroffen worden.

Anders ist es dort, wo das Verbreitungsbild einzelner Warengruppen zeigt, daf} ein
Meer iiberquert worden ist. In schriftarmen Zeiten sind diese Importfunde jenseits eines
Meeres oft die einzigen Hinweise fiir Schiffsverbindungen zwischen beiden Kiisten s3).
Wo die schriftliche Uberlieferung etwas reicher ist, konnen wiederum die Aussagen der
archiologischen und schriftlichen Quellen wechselseitig kontrolliert, vor allem aber auch
Angaben iiber den zeitlichen Ablauf des Handels gemacht werden 54). Dagegen sind aus
den Schiffsfunden selbst Vorstellungen von der transportierbaren Warenmenge zu ge-
winnen 55).

Es sei noch darauf hingewiesen, daf} die archiologische Erforschung der Transport-
behilter, etwa der Amphoren in den rémischen Provinzen, entscheidende wirtschaftsge-
schichtliche Aussagen erlaubt 56. Bei den Amphoren sind diese Aussagen besonders in-
haltsreich wegen der zahlreichen Inschriften. Aber auch bei Fissern ist allein schon
durch die Bestimmung der Holzarten viel Licht in Transportverhiltnisse zu werfen 57).
Hinzukommt, daff vom Alpennordrand bis zum Niederrhein vom 5. Jahrhundert vor
Christus an bis heute ein Schiffstyp nachweisbar ist, der speziell fiir den Transport von
schweren Fissern gebaut worden ist. Man konnte die Fisser, ohne sie anheben zu miis-
sen, einfach durch eine offene Bugpforte an Bord rollen und ebenso auch wieder entla-
den. Offensichtlich ist auf diese Weise ein grofler Teil des Salzes aus dem Diirrnberg bei
Hallein wiahrend der Laténe-Zeit transportiert worden s8). Schliefllich kdnnen noch

52) Ausnahmen Anm. 4, Kat. Nr. 16g (Stein), 34 (Keramik, Stein), 6ob (Keramik), 176 (Schleif-
steine).

53) Inzwischen fiir sehr viele Warengruppen dargestellt: W. HiiBENER, Die Keramik von Haitha-
bu (1959). — H. JankunN, Sechs Karten zum Handel des 1o. Jahrhunderts im westlichen Ost-
seebecken. Archaeologia Geographica 1, 1950/51, 12 ff. — E. BAKKA, Scandinavian Trade Rela-
tions with the Continent and the British Isles in Pre-Viking Times. Antikvarisk Arkiv 40 = Early
Medieval Studies 3, 1971, 37-51. — W. Janssen, Mittelalterliche deutsche Keramik in Norwegen
und ihre Bedeutung fiir die Handelsgeschichte. Studien zur europiischen Vor- und Friihgeschich-
te, Festschr. H. Jankuhn (1968) 200-208.

54) Wie Anm. 4, S. 227-254.

s5) Ebd., S.255-265.

56) M. H. CALLENDER, Roman Amphorae (1965).

57) G. ULBErT, ROmische Holzfisser aus Regensburg. Bayerische Vorgeschichtsblitter 24, 1959,
6-29. — M. Horr, Einige Bemerkungen zu romerzeitlichen Fissern. Jahrb. des Romisch-Germa-
nischen Zentralmuseums 14, 1967, 212—215. — K. E. BEHRE weist § Fisser aus Tannenholz (Siid-
deutschl.) in Haithabu nach: Neue Ausgr. u. Forsch. in Niedersachsen 4, 1969, 352 f.

58) D. ErimeRrs, Vor- und frithgeschichtliche Schiffahrt am Nordrand der Alpen. Helvetia ar-
chaeologica 19/20, 1974, 94—104.
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Grabungen in alten Hifen Auskunft iiber die Ladung geben, weil beim Laden oder Lo-
schen manches Stiick ins Wasser fiel oder zerbrochene oder verdorbene Waren ins Wasser
geworfen wurden, so daf§ sie heute dem Spaten des Ausgribers zugingig sind 59).

3. Hifen

a) Hafenanlagen und Verladeeinrichtungen

Die letzten Hinweise leiten iiber zu den Hafeneinrichtungen und Verladeanlagen und
zeigen deutlich, daff zur Verladung selbst schwerer Fisser besondere Hafenanlagen un-
notig waren. Die betreffenden Spezialschiffe brauchten nur auf festes flaches Ufer auf-
zulaufen und konnten ihre Ladung ohne Schwierigkeiten an Bord nehmen. Die archiolo-
gische Erforschung von Hafenanlagen und Verladeeinrichtungen steht erst in ihren An-
fangen. Die dltesten Grabungen wurden wie bei den Schiffen vor 1870 in Skandinavien
gemacht %). Nach 1900 kamen die nichsten Befunde aus dem mittelalterlichen Skandi-
navien und dem romischen Rheinland 6. Aus der Zeit zwischen beiden Weltkriegen
sind besonders hervorzuheben Grabungen im Bereich der rémischen Hifen von Koln,
Xanten und Mannheim-Neckarau 62) sowie vorgeschichtliche Anlagen im Federsee-
moor ). Ebenso wie bei den Schiffsfunden haben erst die letzten Jahrzehnte eine solche
Fiille von neuen Befunden in allen Lindern um Nord- und Ostsee ans Licht gebracht,
dafl eine Differenzierung nach Hafentypen allmihlich mdglich wird 64). Auflerhalb des
romischen Imperiums ist die Entwicklung so verlaufen, dafl die Schiffe zunichst durch
Auflaufen auf flachen Strand landeten, bis im Laufe des 11. Jahrhunderts Kaianlagen
eingerichtet wurden, an denen die Schiffe schwimmend anlegen konnten. Dazwischen

59) Z.B. im romischen Hafen von Koln, Bonner Jahrbiicher 125, 1919, 163 ff.; 153, 1953,
102 ff. — Haithabu: Germania 33, 1955, 266 ff. — London: Medieval Arch. 3, 1960, 73.

60) C.MEevers, Agdenaes Havn og gamle Molo, Aarsberetning Oslo 1869, 6-10.

61) Ausgrabungen von 1907 in Uppsala: N. LitaBERG, Knut Stjernas grivningar & Studentenhol-
men. Upplands Fornmin. Tidskr. 36, 1921, 237 ff. Plan 3—5. — Grabungen im sogenannten Ufer-
kastell von Haltern a. d. Lippe 1901—04: Mitteilungen der Altertumskommission fiir Westfalen 3,
1903 und 1904, 1905. Dazu heute: S.v. ScuNURBEIN, Die rémischen Militiranlagen bei Haltern,
Bodenaltertiimer Westfalens 14, 1974, 25—38, mit dem klaren Nachweis, dafl der romische Ha-
fen nicht gefunden worden ist. Beobachtungen in K&ln seit ca. 1890, s. Anm. 59. — Vom romi-
schen Kriegshafen, der Alteburg bei Kéln, sind nur die landseitigen Befestigungen untersucht
worden: H. LEuNER und J. HAaGEN, Die Alteburg bei Céln, Bonner Jahrb. 114/115 (1906).

62) Zu Kéln s. Anm. 59. — Xanten: Bonner Jahrb. 152, 1952, 41 ff. — Mannheim-Neckarau: Ger-
mania 26, 1942, 191 ff.

63) Uferstationen: Fundberichte aus Schwaben, NF 4, 1926-28, s2 ff. — P. GoEssLER, Die vor-
und friihgeschichtliche Besiedlung des Oberamtes Riedlingen (1923) 185. — H.REmNerTH, Die
Wasserburg Buchau (1928).

64) Wie Anm. 4, S. 123-226.
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lag eine Periode, wihrend der die Schiffe zwar auf den Strand aufliefen, trotzdem aber
flache Landebriicken vorhanden waren, damit man vom Schiff aus nicht durchs Wasser
waten mufite, sondern direkt aufs Trockene steigen konnte.

Die Bezeichnungen der verschiedenen Hafenanlagen sind wiederum in den Schrift-
quellen aufzuspiiren. Eine dinische Arbeit hat auflerdem gezeigt, dafl die Volkskunde in
der Lage ist, die Betriebsweise der unterschiedlichen Hafentypen an rezenten Beispielen
in »zuriickgebliebenen« Gebieten noch direkt zu beobachten ¢5). Von diesen Beobachtun-
gen kann auch auf die Betriebsweise der gleichen Hafentypen in prihistorischen Zeiten
zuriickgeschlossen werden.

Fiir die Entwicklung der Hebewerkzeuge sind die Schriftquellen bisher nur sehr un-
zureichend ausgewertet worden. Die bildliche Uberlieferung zeigt, dafl der romische
Kran mit Tretrad-Antrieb in den mittelalterlichen Hansestddten vorhanden war 6. Wir
wissen nicht, ob hier eine liickenlose Entwicklung seit romischer Zeit nordlich der Alpen
stattfand oder ob es sich um eine Wiedereinfiihrung aufgrund mediterraner Vorbilder im
Mittelalter handelt. Bildliche Darstellungen belegen weiter einen einfachen Krantyp, der
nach dem Prinzip des Ziehbrunnens funktionierte und Wippe genannt wurde. In Bergen
hat sich ein einziges Exemplar bis heute erhalten. Seine Konstruktion zeigt, daff er sich
aus der am Schiffsmast befestigten Rah entwickelt hat 7). Wir kénnen daraus schlieflen,
dafl im Mittelalter Seeschiffe wie die Kogge ihre Rah auch als Ladegeschirr verwende-
ten. Bis jetzt hat die Archiologie auf diesem Sektor noch keine neuen Quellen erschlos-
sen.

b) Schiffbauplitze und Bootsschuppen

Die fiir den Archiologen wichtigste Untersuchung zum vorgeschichtlichen Bootsbau sind
die minutisen Beobachtungen der Volkskundler bei der Anfertigung der letzten Einbiu-
me Mitteleuropas am Mondsee in Oberdsterreich ). Hiermit war das Muster aufge-
zeichnet, nach dem Einbiume hergestellt wurden. Die Untersuchung halbfertiger Ein-
bdume aus prihistorischen Funden und die griindliche Formenanalyse gut datierter ferti-
ger Einbdume hat gezeigt, dafl dieses Grundschema seit dem Mesolithikum angewendet

65) K. MoLLER, K35 og Brygge (1968).

66) F.Morr, Das Schiff in der bildenden Kunst (1929) G 11, p 6. — C. SINGER, A History of
Technology 2 (1957) 656 f. u. Taf.38b. — F. Krerscumer, Bilddokumente romischer Technik
(1948) 24 ff.

67) Im Hanseatischen Museum Bergen. Dazu H. F&GE, Bremer Bergenfahrt und Bergenfahrer
vom 16.—18. Jh. (masch.schr. Diss. Kiel 1958) 42 f.

68) Zuerst F. ANGERER, Uber den Mondsee-Einbaum, Materialien zur Urgeschichte Osterreichs 3,
1927, 99-104. — F. K. REiNscH, Der Einbaum, das Fischerboot des Mondsees in Oberdsterreich,
Zeitschrift f. Fischerei 25, 1927, 91-97. — Mafigebliche Publikation: W. Kunzg, Der Mondseer
Einbaum, Jahrb. des Oberdsterr. Musealvereins 113, 1968, 173—202. Dazu die einzigen bisher
publizierten Aufmafzeichnungen: G. Saremke, Der Einbaum vom Mondsee, Usterreich, Das
Logbuch 8, 1972, Heft 2, S. 4-8.
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worden ist — selbstverstindlich mit einem ganzen Biindel von mehr oder weniger leich-
ten Varianten %). Die Funde halbfertiger Einbiume lassen nicht nur Schliisse zu auf die
Werkplitze, sondern in giinstigen Fillen auch auf die ungefihre Zahl der bei der Herstel-
lung gleichzeitig beschiftigten Personen. Bei der Besprechung der Schiffbautradition
wurde schon darauf hingewiesen, dafl die Entwicklung der Schiffbautechniken aufgrund
der Boots- und Schiffsfunde bereits iiber lingere Zeitriume nachgezeichnet werden
kann. Seit der Urnenfelderzeit konnen wir fiir Mitteleuropa auch einige Werkzeugtypen
ansprechen, die dabei verwendet wurden, und ihre Entwicklung nachzeichnen 7). Funde
dieser Spezialwerkzeuge zeigen wiederum Schiffbauplitze an.

Uber die Schiffbauplitze der mittelalterlichen Hafenstiddte liegen zahlreiche schrift-
liche Nachrichten vor. Eine enge Zusammenarbeit von Archiologie und Historie kann
den technischen Ablauf der Herstellung eines Schiffes auf diesen Plitzen weitgehend er-
hellen 71). Fiir das 16. Jahrhundert ist eine aufschlufireiche Arbeit dieser Art fiir Dine-
mark bereits erschienen 72). Auch fiir die Wikingerzeit liegt vorziiglich aufgearbeitetes
archidologisches Material vor, anhand der Schiffsfunde von Roskilde und durch die Aus-
grabung einer Schiffswerft auf Gotland 73). Die Abrundung des Bildes durch Auswer-
tung der Angaben in Islinder-Sagas ist nur noch eine Frage der Zeit. Zu diesem Thema
ist auch vieles anhand der Beobachtungen an den Bauteilen der Bremer Hanse-Kogge zu
sagen. Nur ein Beispiel zur Arbeitsmoral mittelalterlicher Schiffszimmerleute: Wie Sie
alle wissen, war die Kogge, bevor sie unterging, noch nicht ganz fertig. An einer Stelle
muflte ein Stiick der Planke abgesigt werden. Der Sigeschnitt ist nur etwas mehr als
halb durchgefiihrt worden. Dann war wahrscheinlich Feierabend. Der Handwerker hat
die Sige herausgezogen und ist nach Hause gegangen, anstatt die letzten Zentimeter zu
Ende zu sigen. Solche Arbeitsauffassung wird heute z. B. den Maurern nachgesagt, die
angeblich den Stein, den sie gerade in der Hand haben, fallenlassen, wenn Feierabend
ist.

Der Archiologe ist in der Lage, den engen Zusammenhang von Stadtentstehung und
Grofischiffbau aufzuzeigen 7). Wahrscheinlich hat die Konzentration des Baues von
groflen Schiffen in den Stidten auch Folgen fiir die Organisation des Schiffbauer-Hand-
werks in Richtung auf Spezialisierung. Die damit zusammenhingenden Fragen mufl der
Archiologe aber an den Historiker weitergeben. Fiir den lindlichen Boots- und Klein-
schiffbau kann der Volkskundler wichtige Hinweise geben, die sich unter giinstigen Um-
stinden fiir iltere Zeiten auch an archiologischem Material verifizieren lassen. Die

69) D.Erimers, Kultbarken, Fihren, Fischerboote, Vorgeschichtliche Einbdume in Niedersach-
sen, Die Kunde NF 24, 1973, 23-62.

70) D. ELLmErs, Vor- und frithgeschichtliche Schiffahrt am Nordrand der Alpen. Helvetia ar-
chaeologica 19/20, 1974, 94—104.

71) Wie Anm. 4, S. 170-173.

72) M. HanseN, Udgravningen af Kong Hansens Skibsvaerft Engelsborg, Handels og Sefartsmu-
seets Aarbog 1948, 20—57.

73) PErR LunpsTrOM, Klinknaglarnas vittnesbord, Sjshistorisk Arsbok 1971-72, 81-88.
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Mondsee-Einbdume z. B. wurden nicht von Spezialisten, Wanderhandwerkern oder der-
gleichen gebaut, sondern von den Fischern, die sie bendtigten, wobei die Nachbarn mit-
halfen. Fiir die Handwerksorganisation unter Anleitung des Erfahrensten wird sicher der
Historiker noch weitere Beispiele anfiithren konnen.

Auch das Studium der Bootsschuppen gibt mehr her als einige Aussagen iiber die
Technik der winterfesten Aufstellung von Booten. Ausgegrabene Bootsschuppen machen
vor allem Angaben iiber den Schiffsbesitz der zugehédrigen Siedlung méoglich. Derartige
Grabungsbefunde gibt es aber zur Zeit nur aus dem Bereich der skandinavisch-angel-
sichsischen Schiffahrt 74). Fiir den Kontinent miissen diese Fragen noch ganz an den Hi-
storiker und fiir die Organisationsstruktur an den Volkskundler weitergegeben werden.

c) Hafensiedlungen

Es ist eine Binsenweisheit, dafl Hafensiedlungen an solchen Uferstellen errichtet werden,
wo giinstige Landebedingungen fiir den zur Griindungszeit {iblichen Schiffstyp bestehen.
Wenn andere Schiffe in Gebrauch kommen, kann es sein, daff neue Hafenanlagen notig
werden. Kann man sie an den alten Stellen errichten, so werden dort entsprechende Um-
bauten vorgenommen. Ist das aber nicht méglich, weil die neuen Schiffe z. B. grofleren
Tiefgang haben als ihre Vorginger, der Hafenplatz aber eine entsprechende Wassertiefe
auch durch die damals moglichen Wasserbaumafinahmen nicht zuliflt, dann wird der
Hafenort an eine giinstigere Stelle verlegt. Der neue Platz zieht allen Verkehr an sich,
der alte Platz verddet. Wir kennen solche Verlegungen von Hafenplitzen gerade aus
dem 11. Jahrhundert in groflerer Zahl. Das ist die Zeit, in der die Schiffe vom Auflau-
fen auf den flachen Strand iibergehen zum schwimmenden Anlegen an Kaianlagen 75).
Man sieht an diesem einen Beispiel, wie folgenreich Entwicklungen in Schiff- und Ha-
fenbau sein kdnnen. Ob sie es im Einzelfall tatsichlich sind, ist fiir den angesprochenen
Zeitraum gewOhnlich nur durch entsprechende Ausgrabungen zu kliren. Nur 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 Hafentyp auf
die neue Situation umzustellen, wie aber alle Bemiithungen fehlschlugen und der neue
Hafen in der Nachbarschaft ihm den Rang ablief 76).

Obwoh! die archiologische Erforschung der Hifen erst in den Anfingen steckt,
zeichnet sich bereits ab, daf} in prihistorischen Zeiten wie auch im Mittelalter Hifen be-
vorzugt dort angelegt wurden, wo ein kleines Gewisser in ein grofleres miindete. Gele-
gentlich ist diese Miindung weit in das Uberschwemmungsgebiet von Fliissen oder Seen

74) Wie Anm. 4, S.147-48; U.ScuNALL-D. ELLMERS, Bootschuppen, in: Hoops Reall.? Bd. III,
1978, 286—291; B. MyHRE, Nausttuft fra eldre jernalder pd Stend i Fana, Viking XL 1977,
29-78.

75) Ebd. (wie Anm. 4), S. 157-164.

76) A. J. RoBERTSON, Anglo-Saxon Charters (1956) 178 betr. Ebbsfleet kurz vor 1038.
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vorgeschoben, so dafl eine dort angelegte Siedlung fiir den Getreideanbau keine ausrei-
chenden Flichen zur Verfiigung hat. Fiir Siedlungen in diesen extremen Lagen ist die
Hafensituation als einziger Grund zur Ansiedlung zu isolieren. Derartige Siedlungen
sind geeignet, archdologische Methoden zur Erforschung der Sozialstruktur von Hafen-
siedlungen zu entwickeln.

Ein Beispiel dafiir ist Ingelheim-Nord an der Miindung der Selz in den Mittel-
rhein 77). Das frankische Reihengriberfeld dieses Ortes unterscheidet sich in nichts von
den Reihengrdbern der benachbarten, nicht am Wasser gelegenen Orte. Die Schicht der
Fiirstengraber ist nicht vorhanden. Hingegen ist die obere Schicht der gewdhnlichen Rei-
hengriberfelder in guten Beispielen vertreten. Das Gros stellen aber die einfach ausge-
statteten Griber 78). Als Besonderheit ist noch eine Brandbestattung in einem Badorfer
Tongefa}, also aus karolingischer Zeit anzufiihren. Vergleichbare Brandgriber dieser
Zeitstellung kennt der Archiologe nur aus dem friesisch-sichsischen Raum. In Ingel-
heim-Nord wird man am chesten an das Grab eines friesischen Hindlers denken miissen,
den hier auf seiner Handelsreise zu Schiff der Tod ereilte. Alle anderen Griber aber
sprechen deutlich fiir eine der iiblichen frinkischen Agrarsiedlungen mit der entspre-
chenden Sozialstruktur. In Ingelheim-Nord wird man am ehesten an Viehzucht denken
miissen. Das bestitigen Schriftquellen aus spiterer Zeit.

Die Interpretation dieses Befundes in bezug auf die Organisation der Schiffahrt ist
nicht ohne Hilfe der Schriftquellen mdglich, die allerdings fiir Ingelheim-Nord nicht di-
rekt vorliegen. Dafiir gibt es aber in der niheren Umgebung mehrere Hafenorte, von
denen fiir das spite 8. und das 9. Jahrhundert iiberliefert ist, dafl sie aus einem Herren-
hof und einer Reihe von Horigen-Anwesen bestanden. Im Gegensatz zu den Horigen
der reinen Bauernsiedlungen hatten die Horigen der Hafensiedlung nicht ein paar Hiih-
ner, eine Wolldecke oder dergleichen an Abgaben zu zahlen, sondern statt dessen Schiff-
fahrt fiir den Herrenhof zu treiben. »Non solvit censum, sed navigat«, wie es in den
Schriftquellen seit Mitte des 6. Jahrhunderts heifit 79). Die Boote lagen hinter den Hau-

77) D.Erimers, Der frithmittelalterliche Hafen der Ingelheimer Kaiserpfalz und gotlindische
Bildsteine, Schiff und Zeit 1, 1973, 52—57.

78) Vgl. dazu R. CHRISTLEIN, Besitzabstufungen zur Merowingerzeit im Spiegel reicher Grabfun-
de aus West- und Siiddeutschland. Jahrb. des Rémisch-Germanischen Zentralmuseums 20, 1973,
147-182. Christleins Qualititsgruppe A gehoren die einfachen, der GruppeB die gehobenen
Grabausstattungen an. Die Fiirstengriber fallen unter Christleins Qualititsgruppe C; dazu in die-
sem Band der Beitrag von H. STEUER, S. 595 ff.

79) Altesten Beleg fiir diese herrschaftliche Struktur der lindlichen Hifen gibt Prokop in seinem
Gotenkrieg IV 20 (ca. Mitte 6. Jh.): »An der Kiiste, die Britannien gegeniiberliegt, befinden sich
zahlreiche Dorfer, deren Bewohner von Fischfang, Ackerbau und Schiffahrt nach Britannien sich
ernihren. Sie sind den Franken untertan, zahlen aber keinerlei Abgaben. Diese sind ihnen viel-
mehr nach ihrer Behauptung erlassen in Anbetracht einer Dienstleistung. Jene Leute behaupten
nimlich, der Reihe nach die Uberfahrt der Seelen besorgen zu miissen.« Griech.-Dt. Ausg. von
O. VeH (1966) 870 f. — »Non solvit censum sed navigat:« GLOCKNER, Codex Laurishamensis 3
(1936) 3660.



SCHIFFSARCHAOLOGIE §07

sern der Horigen am Ufer, wurden von ihnen instand gehalten und mit Sicherheit auch
gebaut. Wenn man in den reichen Gribern von Ingelheim-Nord die der Verwalter des
Herrenhofes sicht und in den drmeren die der Horigen, so bleibt nichts weiter iibrig, als
die aus den Schriftquellen fiir die Karolingerzeit bekannte Sozialstruktur der Nachbar-
orte auch auf das merowingische Ingelheim-Nord zu iibertragen. Es sei noch angemerkt,
daf diese Sozialstruktur in der Binnenschiffahrt wihrend des gesamten Mittelalters und
der Neuzeit anhand der schriftlichen Uberlieferung aufzeigbar ist. Nach der Bauernbe-
freiung lebten z. B. die Treidelreiter im Neckarmiindungsbereich in kleinen biuerlichen
Anwesen, deren Landwirtschaft von der Frau besorgt wurde, wihrend die Minner durch
das Treideln der Neckarschiffe ihren Lebensunterhalt verdienten 89). Erst die Schlepp-
schiffahrt mit Dampfern hat diese Sozialstruktur grundlegend geindert.

Lassen Sie uns noch fiir einen weiteren Gedankengang bei Ingelheim verweilen, da-
mit Sie sehen konnen, zu welcher Konkretisierung historischen Geschehens die punktuelle
Zusammenarbeit von Archiologie und Geschichtsforschung selbst in karolingischer Zeit
fithren kann: Wenn Karl d. Gr. von Ingelheim nach Koblenz reisen wollte, konnte er
diese Strecke zu Schiff an einem Tage schaffen. Die Tagesstrecke hing natiirlich von der
Strémung des Flusses ab, konnte aber abwirts 100 km noch iiberschreiten 81, Die Berg-
fahrt dauerte wesentlich linger, so daff zumindest die Kaiser und Ko6nige nur abwirts
auf dem Fluf reisten, was auf jeden Fall angenechmer war als Reiten oder gar die Wagen-
fahrt auf den Landstraflen. Voraussetzung fiir solche Fahrten war, daf} die Horigen im
Hafenbereich von Ingelheim-Nord ihre Schiffe ordnungsgemifl vorbereitet hatten. In
Krefeld ist kiirzlich ein Boot des 8. Jahrhunderts ausgegraben worden, das fiir solche
Reisen geeignet erscheint. Es gleicht in Form und Gréfle etwa den Tiibinger Stocherkih-
nen. Wir verstehen, daff Karl d. Gr. fiir seinen gesamten Hof eine groflere Flotte solcher
Kihne bendtigte. Dieser Bootspark wurde nicht hinter ihm hergeschleppt, sondern von
den am Wasser gelegenen Konigshofen jeweils fiir eine Tagesfahrt bereitgestellt von den
Horigen, die deshalb keine Abgaben zu zahlen hatten. Die Ingelheimer mufiten am
nichsten Tag ihre Boote wieder rheinaufwirts treideln oder staken, wobei sie nur ca.
15—-17 km pro Tag schafften. Sie wuflten es natiirlich so einzurichten, dafl sie immer
Stationen zum Ubernachten hatten: Boppard, Oberwesel, Bacharach, Bingen, Ingelheim
— die heutigen Eilzugstationen der Rheintalstrecke. Fiir einen bequemen Reisetag
Karls d. Gr. waren also die Ingelheimer Horigen ein bis zwei Wochen ununterbrochen
beschdftigt, konnten danach aber wieder ihrem eigenen Broterwerb nachgehen. Die herr-
schaftliche Struktur dieser lindlichen Hafenorganisation ist klar zu erkennen.

Ich habe iiber das Beispiel an einer lindlichen Hafensiedlung ausfithrlicher gespro-
chen, weil der Zusammenhang von Handelsschiffahrt und Hafenstiddten bereits hiufig

80) W.ZmMERMANN, Als Pferde noch die Schiffe zogen. Schwaben und Franken, Heimatge-
schichtl. Beilage der Heilbronner Stimme 1 (12. 1. 1974) 2—4.
81) Wie Anm. 4, S. 253-254.
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herausgearbeitet worden ist, so dafl hier Hinweise auf die Literatur geniigen mdgen 52).
Ein sprechendes Beispiel fiir die wechselseitige Interpretation von archiologischer und
schriftlicher Uberlieferung méchte ich aber doch noch anfiihren. Sie alle wissen, dafl im
spaten 9. Jahrhundert am Drausensee beim heutigen Elbing die Handelsstadt Truso ein
einziges Mal erwdhnt wird 83). Mehrere Plitze sind dafiir von der Forschung bisher in
Anspruch genommen worden. Die genaue Durchsicht aller zeitgendssischen Siedlungsspu-
ren und Griberfelder der niheren Umgebung unter dem Gesichtspunkt des Hafenstand-
ortes lafit inzwischen ein eindeutiges Urteil zu, denn nur ein einziges Griberfeld, das
von Elbing-Neustidterfeld, ist so weit in die Uberschwemmungszone vorgeschoben, dafl
nur die Hafensituation der Grund fiir die Ansiedlung der betreffenden Menschen gewe-
sen sein kann. Der Vergleich mit dem gleichzeitigen Ingelheim-Nord ist frappierend: In
beiden Fillen liegen alle anderen Siedlungen am Rande des Uberschwemmungsgebietes
jeweils am Fuf} des Hiigellandes. In beiden Fillen sind auch nicht nur einheimische Gri-
ber, sondern auch die von Fremden festzustellen, in Elbing-Neustidterfeld ist nur die
Zahl der Fremden, die zu Schiff von Gotland heriibergekommen sind, gréfler als in In-
gelheim. Mit diesen Kolonien fremder Hindler kommt ein neues Element in die lindli-
chen Hifen hinein, das den Keim zur stadtischen Siedlungsweise in sich trigt. Um die
Bedeutung dieses Neuansatzes voll zu verstehen, sei noch ein weiterer Gedankengang ein-
gefiigt.

Fir die Erforschung der Handelshifen besonders in schriftarmer und schriftloser
Zeit kann die Schiffsarchiologie wichtiges wirtschaftsgeschichtliches Zahlenmaterial lie-
fern: Jedes Schiff ist eine berechenbare Griofle mit einem meflbaren maximalen Ladungs-
aufkommen, einer bestimmten Mannschaftsgrofle, einem bestimmbaren maximalen Ak-
tionsradius (Binnenschiff, Kiistenfahrer usw.) und einer gewissen minimalen Organisa-
tion an Land, die den Betrieb des Schiffes iiberhaupt erst ermoglicht. Kurz, jedes Schiff
setzt die Existenz einer wie auch immer gearteten Firma voraus, die je nach Sozialstruk-
tur mehr oder weniger stark landwirtschaftlich abgesichert ist. Der grundherrlich orga-
nisierte Schiffahrtsbetrieb wurde oben am Beispiel Ingelheim vorgefiihrt.

Als besonders zukunftstrichtig hat sich im frithen Mittelalter jener Typ des Handels-
hauses erwiesen, bei dem der Hindler mit seinem Schiff unmittelbar an sein Anwesen
heranfahren konnte. Diese iiber einen privaten Schiffsanlegeplatz verfiigenden Hindler-
anwesen mufiten am hafenfihigen Ufer liegen, wo sie meist in groflerer Anzahl neben-
einander auftreten und die sog. Einstrafenanlagen 8 bilden. Diese Ufergrundstiicke

82) Ebd., S. 19-29 und 174—212 mit weiterer Literatur.

83) Aufler Anm. 77 jetzt W. NEUGEBAUER, Von Truso nach Elbing. Elbinger Hefte 34 (1975)-

84) Der Begriff wurde eingefiithrt von W. VogGeL, Zeitschr. d. Ges. f. Erdkunde 1931, 257 in An-
kniipfung an die Ausgrabungspublikationen iiber das karolingische Dorestad von H. J. HOLWERDA
in Oudheidk. Mededelingen 11, 1930, 32 ff. Die neuen Ausgrabungen von vaN Es in Dorestad
haben gezeigt, dafl die Voraussetzungen falsch waren. Der Begriff »Einstrafienanlage« kann aber
dennoch mit voller Berechtigung fiir friihmittelalterliche Handelssiedlungen am Hafenufer ver-
wendet werden.
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sind auch in den Schriftquellen hiufig zu identifizieren, so daf} der unmittelbare Ver-
gleich von schriftlicher Aussage und Ausgrabungsbefund relativ oft durchgefiihrt wer-
den kann 82).

Neben den eigentlichen Hafenorten sind noch die Fihrstellen als bedeutender Be-
standteil des Verkehrsgefiiges zu beachten 85). Der Schiffsarchiologe ist durchaus in der
Lage, gewisse Fiahrentypen von anderen Wasserfahrzeugen zu unterscheiden. Gelegent-
lich werden solche Fihren im Zusammenhang mit Siedlungsfunden aufgedeckt, so dafl
man aufler der Leistungsfihigkeit der Fihre auch die topografische Lage und giinstigen-
falls die Sozialstruktur der Fahrsiedlung beurteilen kann. Meistens jedoch sind die Fih-
ren untergegangen, nachdem sie ein Stiick weit flulabwirts getrieben waren, so dafl man
weder die Fihre datieren noch die zugehorige Siedlung lokalisieren kann. Naturwissen-
schaftliche Datierung und Lokalisierung der Fahrstellen mit Hilfe von Schriftquellen
konnen hierbei weiterfiithren. Es wird den Historiker nicht iiberraschen, dafl aus der We-
ser unterhalb Minden bereits 8 Fihren gehoben worden sind. Ahnliche Massierungen tre-
ten nicht nur am Hellweg auf, sondern auch an anderen wichtigen Straflen wie z. B. bei
Frankfurt-Hoechst am Main.

4. Wasserstraflen
a) Binnenwasserstraflen

Die Binnenwasserstraflen 86) haben ihren Verlauf — abgesehen von lokalen Verlagerun-
gen von Flufischleifen usw. — seit prahistorischer Zeit unter allen Verkehrstrigern am
wenigsten verandert. Thr Zustand hat sich jedoch bis heute durch Wasserbaumafinahmen
aller Art so entscheidend gewandelt, daf} nur eine systematische Zusammenstellung die-
ser Maflinahmen mit Hilfe der Schriftquellen eine Rekonstruktion des alten Zustandes
betr. Wasserfithrung, Hindernisse usw. erlaubt.

Die wichtigste Frage lautet: Wie weit konnten die jeweils iiblichen Schiffstypen
flufaufwirts fahren? Die archiologische Antwort ist nur bei genauer Kenntnis der Was-
serfahrzeuge unter Beriicksichtigung der jeweiligen Wasserverhiltnisse zu gewinnen. Er-
strebenswert ist das von Schriftquellen unabhingige Vorgehen, denn nur dann ist die
Kontrollmdglichkeit durch Schriftquellen gegeben.

b) Wasserbaumafinahmen

Die natiirlichen Flufiliufe hatten zahlreiche natiirliche Hindernisse. Ortsnamen auf Gie-
Ben oder Laufen zeigen Wasserfille an. Wenigstens seit dem spiten Mittelalter sind aus
Schriftquellen die verschiedensten Baumafinahmen bekannt, die hier eine durchgehende

85) D. ELrmers, Kultbarken, Fihren, Fischerboote. Vorgeschichtliche Einbiume in Niedersach-
sen, Die Kunde NF 24, 1973, 50-58.

86) Vgl. dazu Artikel »Binnenschiffahrt« in der Neuauflage von J. Hoops, Reallexikon der ger-
manischen Altertumskunde.
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Schiffahrt erméglichten. Umgekehrt konnten aber auch durch Miihlenstaue durchgehen-
de Schiffahrtswege unterbrochen werden und ein Umladen von den oberen in die unte-
ren Schiffe, also einen Stapelzwang, nach sich ziehen. Fiir den Archiologen entzichen sich
diese Dinge weitgehend der Untersuchbarkeit, weil sie durch jiingere Wasserbaumafinah-
men tiberdeckt oder riickgingig gemacht worden sind.

Auch die Schleppstrecken zwischen den russischen Strémen und die Kanalbauten
Mitteleuropas sind vor allem aus Schriftquellen bekannt$7). Ich erinnere nur an den
Kanal zwischen den Flufigebieten von Rhein und Donau, den Karl d. Gr. nicht fertigge-
baut hat. Obwohl es sich um eines der gréfiten archiologischen Gelindedenkmiler han-
delt, ist seine Datierung nur durch den Bericht des Einhard mdglich $%). Die Schrift-
quellen geben dabei gewdhnlich nur an, welche Orte derlei Bauten verbanden. Wie das
im einzelnen geschah, bleibt dem Archiologen zu untersuchen. Das gilt auch fiir die
schriftlich iiberlieferte Tatsache, dafl der jiitische Landriegel bei Haithabu mit Schiffen
iberquert worden ist 89). Danische Ausgrabungen haben auflerdem gezeigt, daf} auch mit
der archdologischen Entdeckung von bisher unbekannten Kanilen gerechnet werden
muf 99).

Schlieflich gehdren noch die Treidelpfade zu den wichtigen Einrichtungen der
Schiffahrt, die z. Zt. vor allem aus Schriftquellen bekannt sind, so dafl man iiber die
Zeit ihrer ersten Anlage nahezu nichts weiff. Lediglich provinzialrémische Reliefs zeigen
den Treidelverkehr auf Rhein und Mosel seit Mitte 1. Jahrhundert n. Chr. Nur aus
Schriftquellen bekannt ist die tigliche Treidelleistung, d. h. die Geschwindigkeit 97).

c) Einrichtungen und Organisationsformen

Es wire duflerst erwiinscht, Genaueres iiber die Einrichtungen und die damit verbundenen
Organisationsformen der Binnenschiffahrt zu erfahren. Mit Sicherheit hat es etwas mit
der Verkehrsorganisation zu tun, wenn alle wichtigen Hifen von Binnenseen an deren
Ausflufl liegen. Dasselbe gilt fiir Orte an Wasserfillen und fiir Hafenpldtze an den
Oberldufen von Fliissen, wo von Schiffen auf Landfahrzeuge umgeladen werden mufite

87) Wie Anm. 4, S. 232 f.

88) Die erste Grabung erfolgte bereits 1910. F. BECk, Die Fossa Carolina, Programm 2. Jahresbe-
richt iiber das K. Wittelsbacher Gymnasium in Miinchen (1911). Eine moderne Vermessung wur-
de vorgelegt von K. Scuwarz, Der »Main-Donau-Kanal« Karls d. Gr., Festschr. F. Wagner, Aus
Bayerns Frithzeit (1962) 321—28. Dazu von historischer Seite H. H. Hoffmann, in: W.BRrAUN-
rELs (Hrsg.), Karl d. Gr. 1 (1965) 436 ff. DErs., Kaiser Karls Kanalbau (1969).

89) H. SCHLEDERMANN, Skibe pd ruller og i kanalen, Zeitschr. d. Ges. f. Schleswig-Holsteini-
sche Gesch. 98, 1974, 5—33.

90) Kanhave-Kanal auf der dinischen Insel Samss: Skalk 1960, Nr.4, 6 ff. Datierung auf
800 * 100 durch C 14: Radiocarbon 6, 1964, 220.

91) Wie Anm. 4, S. 83 und 253 f.



SCHIFFSARCHAOLOGIE ST L

fiir den Weitertransport 92). Wer stellte z. B. die Fahrzeuge zur Verfiigung, wie sah das
Quartier- und Lagerwesen aus?

Der Archiologe allein kann diese Fragen ebenso wenig beantworten wie der Histori-
ker allein, Zusammenarbeit ist notig. Beim derzeitigen Forschungsstand miissen iiber-
haupt erst einmal die Strukturen aufgeschliisselt werden, mit denen dabei zu rechnen ist.
Ich habe oben am Ingelheimer Beispiel gezeigt, wie weit konsequente Verfolgung einer
solchen Frage fithren kann.

d) Seeschiffahrt

Im Gegensatz zur Binnenschiffahrt gibt es fiir die Meeresfahrt keinen streng von Natur
vorgezeichneten Weg, sondern ein ganzes Biindel von Routen. Der Archiologe ist, wie
oben bereits gesagt, aufgrund von Importkarten in der Lage, die Tatsache von Schiff-
fahrtsverbindungen zwischen zwei Gebieten zu konstatieren. Thren Verlauf vermag er
nur selten zu belegen. Die Auswertung der Schriftquellen zeigt, dafl man noch in der Wi-
kingerzeit sich nur ungerne aus der Sichtweite der Kiisten entfernte. Das offene Meer
wurde nur an den schmalsten Stellen gekreuzt, nach Méglichkeit durch Springen von
einer Insel zu anderen. Dieses Inselspringen ist archiologisch nachweisbar, wenn z. B.
kleine unbewohnte Inseln als Sprungbrett dienten oder Handelsorte sich an den Durch-
gangs- oder Endstationen entwickelten 93). Nur aus Schriftquellen bekannt sind die Rei-
segeschwindigkeiten, aber grofiriumige Vergleiche liefern brauchbares Zahlenmate-
rial 94). Eine eben erschienene Untersuchung hat gerade anhand von Schriftquellen erar-
beitet, mit welchen Hilfsmitteln im frithen Mittelalter die Schiffskurse auf hoher See ge-
halten werden konnten 95).

5. Schiffabrt und Kult

Die bisherigen Fragestellungen betrafen Technik- und Wirtschaftsgeschichte und die da-
mit verbundenen Organisationsformen. Letztere haben aber auch ihren Ausdruck gefun-
den in kultischen Einrichtungen und Briuchen, deren auf die Schiffahrt bezogener ar-
chiologischer Niederschlag friiher das Interesse der Forschung gefunden hat als die
Schiffe selbst 99). Das liegt daran, daff durch die auf die Schiffahrt bezogenen Kulte den
damit verbundenen Gegenstinden fiir die Archiologie weitaus giinstigere Uberliefe-

92) Zu den Landwegen vgl. den Beitrag von D. DENECKE in diesem Bande. Zu den Verkehrsmit-
teln: H. Haven, Rider und Wagenteile aus nordwestdeutschen Mooren, Nachrichten aus Nieder-
sachsens Urgeschichte 42, 1973, 129-176.

93) Wie Anm. 4, S. 227-232.

94) Ebd. 248-253.

95) U. ScunaLL, Navigation der Wikinger, Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 6 (1975).
96) Vgl. Anm. 5.
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rungsmoglichkeiten gegeben sind als den gewhnlichen Dingen und Einrichtungen der
alltdglichen Schiffahrt. Die Schiffsarchiologie hat also ein doppeltes Interesse an den
schiffahrtsbezogenen Kulten: Einerseits mufl sie die Bedingungen kennen, unter denen ein
grofler Teil ihrer Quellen {iberliefert wurde, andererseits kann sie von den Kulten zu-
riickschliefen auf diejenigen, die diese Kulte ausiibten. Eine zusammenfassende Darstel-
lung aller diesbeziiglichen Phinomene gibt es noch nicht. Aber zu Einzelproblemen sind
gerade in den letzten Jahren trotz der z.T. bis ins 17. Jahrhundert zuriickreichenden
Forschung neue Ansatzpunkte und Wertungen erarbeitet worden.

a) Heiligtimer der Schiffer

So hat z. B. Torbriigge in einer groffangelegten Materialzusammenstellung gepriift, wie
weit Haufungen von Fluffunden bestimmter Zeitstufen oder Gerite auf absichtliche De-
ponierung aus kultischen Griinden zuriickzufiihren sind 97). Besonders bei gefihrlichen
Flufipartien, wie etwa dem Greiner Donaustrudel, legt die Fundhiufung diese Deutung
nahe, zumal an solchen Stellen in christlicher Zeit Kapellen, Zellen oder dergl. eine ver-
gleichbare Funktion erfiillten, iiber die der Historiker wiederum aus Schriftquellen man-
ches zusammentragen kann, das evtl. Licht auf die ilteren Kulte wirft. Ich denke etwa
an die reichhaltige Uberlieferung zur Zelle des heiligen Goar an der gefihrlichen Rhein-
strecke nahe der Loreley. Votivschiffe in galloromanischen Quellheiligtiimern (siehe un-
ten), die Verehrung provinzialrémischer Flufgottheiten 98), vor allem aber die Heiligtii-
mer der Gottin Nehalennia bei Domburg auf Walcheren und bei Colijnsplaat an der
Scheldemiindung 99 gehdren mit in diesen Zusammenhang. Am letztgenannten Fundort
sind mehr als 130 Weihesteine schiffahrender Hindler gefunden worden. Eine Analyse
der dargestellten Schiffstypen zeigt, daf} hier die Endstation fiir Binnenschiffe war.

Als Heiligtiimer einer schiffahrtstreibenden Bevolkerung miissen auch die Felszeich-
nungen mit Schiffsmotiven vor allem in Skandinavien, aber auch in Teilen Rufllands an-
gesehen werden, und zwar sowohl die von Jdgerkulturen als auch die von Ackerbaukul-
turen angebrachten °), Diese Felszeichnungen sind freilich so alt, dafl trotz mehrfacher
Versuche 1) von historischer Seite zu ihrer Deutung bisher nichts beigetragen werden

97) W.TorBRUGGE, Vor- und friihgeschichtliche Fluffunde, Ber. d. Romisch-Germanischen
Kommission s1/52, 1972. — J. MARINGER, Flufopfer und Flufverehrung in vorgeschichtlicher
Zeit, Germania §2, 1974, 309—318.

98) G. TRENDEL, Ein romisches Heiligtum des »Vaters Rhein« in Straflburg entdeckt. Beitrige
zur Rheinkunde, 2. Ser. 24, 1972, 16-18.

99) DEAE NEHALENNIA, Ausstellungsfithrer Middelburg (1971). — Vgl. dazu P.STUART, in: Ar-
chaeol. Korrespondenzblatt 2, 1972, 299—302.

100) Die Literatur zu diesem Thema ist sehr umfangreich. Es sei deshalb nur auf die neueste Zu-
sammenfassung verwiesen: S. MARSTRANDER, Ostfolds Jordbruksristinger (1963) 39 ff., 252 ff. mit
weiteren Literaturangaben. P. V. Gros, Helleristninger i Danmark (1969) 15 ff., 157 ff., 176 ff.
1o1) Axe Onrmarks, Hillristningarnas gudar (1963).
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konnte. Spirliche Nachrichten antiker Schriftsteller kénnen immerhin zur Deutung der
germanischen Mooropfer mit ihren Schiffsfunden herangezogen werden. Von archiologi-
scher Seite hat M. Miiller-Wille vor wenigen Jahren eine Zusammenfassung erarbeitet,
die dieses Phinomen in Zusammenhang mit den Bootsgribern behandelt ).

b) Bootsgrdber

Schiffe aus Mooropfern und Bootsgribern waren der Ansatzpunkt der Schiffsarchiolo-
gie skandinavischer Prigung (s. S.488). Die genannte Arbeit von Miiller-Wille gibt
nach vielen skandinavischen Vorarbeiten jetzt einen differenzierten Uberblick iiber die
gesamten Grabungsergebnisse von Bootsgrabern einschliefilich schiffsformiger Steinset-
zungen in ihrer zeitlichen und rdumlichen Verbreitung. Die Schiffsarchiologie hat da-
von auszugehen, dafl die darin Bestatteten auch im Leben zu Schiff gefahren sind. Um so
wichtiger sind die detaillierten Zusammenstellungen zur sozialen Lage dieser Personen in
dem angezeigten Werk. Fiir den Historiker ist von Bedeutung, daf} darin auch die dies-
beziiglichen Schriftquellen abgedruckt sind.

c) Votivboote

Schon Miiller-Wille hat bei der Beschreibung der Mooropfer gezeigt, daf} dabei nicht nur
reguldre Wasserfahrzeuge, sondern auch kleine Schiffsmodelle aus Holz niedergelegt wor-
den sind. Die Votivboote aus keltischen und gallordmischen Fundzusammenhingen sind
ebenfalls kiirzlich zusammengestellt worden 103). Diese Schiffsmodelle bestehen meist
aus Bronze oder Gold, was insofern besonders auffillig ist, als der Historiker in der iri-
schen Uberlieferung eine Reihe von Texten zur Mythologie und Heldensage kennt, die
Schiffe aus Gold, Kupfer, Erz usw. beschreiben 4, Wie weit die meist aus Baumrinde
geschnitzten Miniaturboote aus slawischen Hafenorten an der Ostseekiiste 1°5) als Kin-
derspielzeug betrachtet werden diirfen oder in kultischen Zusammenhingen gesehen wer-
den miissen, bedarf noch genauerer Untersuchung.

Ein gldsernes Schiffsmodell in einem christlichen Grab der spiten Romerzeit an der
Mosel 196 hat sicher christlichen Symbolgehalt, zu dem aus friihkirchlichen Texten ni-

102) M. MULLER-WILLE, Bestattung im Boot, Offa 25/26, 1968/69, S. 111-119, Katalog III, wo-
bei die kultische Niederlegung unterschieden wird von der technischen, bei der Halbfertigteile
von Schiffen bis zur weiteren Verwendung unter Wasser aufbewahrt werden. Vgl. dazu auch die
Besprechung durch D. ELLMERs, in: Prihist. Zeitschr. 48, 1973, 230-233. M. MULLER-WILLE —
D. WiLson — H. Vierck — H. BEck, »Bootgrab«, Hoops Reall.2 Bd. III, 1978, 249-286.

103) D. ErLMERs, Keltischer Schiffbau, Jahrb. des Romisch-Germanischen Zentralmuseums 16,
1969, bes. S. 96—100.

104) W.Krauskg, Die Kelten, Religionsgeschichtl. Lesebuch 13, 1929, S. 9 u. 19.

1o5) L. Kunicka-Okuriczowa, Wezesno$redniowieczne zabawki i gry z Gdahska, Gdansk wezes-
no$redniowieczny 1, 1959, 107-143.

106) W.HABEREY u. J. RODER, Das frithchristliche Frauengrab von St. Aldegund, Germania 39,
1961, 128 ff.
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herer Aufschluff zu erwarten ist. Aus Schriftquellen wissen wir, dafl spitestens seit dem
11. Jahrhundert kleine Schiffsmodelle als Dank fiir Rettung aus Seenot in christlichen
Kirchen dargebracht wurden. Hier ist mit einer Kontinuitit von Schiffsmodellen in Kir-
chen bis in unsere Tage zu rechnen °7),

Eine zusammenfassende Darstellung all dieser Erscheinungen fehlt bisher.

d) Kultische Schiffsdarstellungen

Die Schiffsdarstellungen auf den skandinavischen Felsenzeichnungen bilden schon seit
Jahrhunderten eine Herausforderung an die Forschung. Entsprechend zahlreich ist die
Literatur, die sich mit ihnen beschiftigt 1°9). In unserem Zusammenhang geht es nicht
um die vielen Versuche, aus den Darstellungen die Schiffstypen zu rekonstruieren, es
mufl vielmehr bestimmt werden, was mit welcher Intention dargestellt wurde %),

Auch im 1. nachchristlichen Jahrtausend sind Schiffe in Skandinavien hiufiger dar-
gestellt worden, jedoch nur noch selten auf gewachsenem Fels, meist auf Grabstei-
nen '%9), unter denen die gotlindischen Bildsteine am bekanntesten sind. Durch den Ver-
gleich mit kontinentalen Schriftquellen zum zeitgendssischen Hafenbetrieb konnte kiirz-
lich gezeigt werden, dafl hier die Ankunft des Toten in Walhall dargestellt ist. Die An-
reise erfolgte zu Schiff. Von der Landestelle wurde der Tote zu Pferd abgeholt und vor
Walhall durch eine Walkiire mit dem Willkommenstrunk begriifit 170). Diese Kenntnisse
sind einfach nétig, wenn man die bildlichen Darstellungen als Quelle zur zeitgendssi-
schen Schiffahrt nutzen will.

Sehr viel unmittelbarer konnen dafiir die Schiffsdarstellungen auf provinzialrémi-
schen Grabsteinen ausgewertet werden. Die hier dargestellten Alltagsszenen sind unsere
wichtigste archiologische Quellenbasis zur Beurteilung der romerzeitlichen Schiff-
fahrt 111, Es verdient Beachtung, daf} diese giinstige Quellenlage durch einen bestimm-
ten Grabkult bedingt ist, der vorher und auch lange Zeit nachher 112) nicht auftritt. Die

107) MG SS IV 784, Miracula, S.Bernwardi c. 9. — Dazu H. Szymanski, Schiffsmodelle in nie-
dersichsischen Kirchen (1960).

108) Man denkt an die Vorstellungswelt des Fruchtbarkeits- und Vegetationskultes von Gotthei-
ten, die, vom Meer kommend, das Land im Friihling betraten, um es im Herbst wieder zu verlas-
sen. S. MARSTRANDER, Ostfolds Jordbruksristninger (1963) 260 ff.

109) Wie Anm. o2, S.120-125 und Kat. IV. Wichtigste Quellenpublikation: S. LiNDQVIST,
Gotlands Bildsteine (1942).

110) D. ELLMErs, Der frithmittelalterliche Hafen der Ingelheimer Kaiserpfalz und gotldndische
Bildsteine, Schiff und Zeit 1, 1973, 52—57.

111) So schon F.Bemn, Romische Schiffe in Deutschland. Die Altertiimer unserer heidnischen
Vorzeit 5 (1911) 417 ff. — D. ELLmErs, Rheinschiffe der Romerzeit, Beitrige zur Rheinkunde,
2. Folge 25, 1973, 25—41.

112) Zu den eindrucksvollsten neuzeitlichen Beispielen gehoren die Schiffergrabsteine des 17. u.
18. Jhs. von Nebel auf Amrum.



SCHIFFSARCHAOLOGIE SIS

besonderen Bedingungen dieses Grabkultes konnten aufgrund von Schriftquellen bereits
herausgearbeitet werden 13).

e) Brauchtum an Bord

Aus archiologischen Befunden sind wir iiber Brauchtum an Bord hochst mangelhaft un-
terrichtet. Zusammenfassende Arbeiten fehlen, so dafl ich hier nur die Phinomene auf-
zdhlen kann.

Bei den spitbronzezeitlichen Schiffen Skandinaviens, bei keltischen und gallordmi-
schen Schiffen, sowie bei germanischen Schiffen der Volkerwanderungs- und Wikinger-
zeit spielen Tierkopfsteven 114) eine hervorragende Rolle. Daf} sie das Schiff als leben-
des Wesen verkdrpern sollen und durchaus fiir fihig gehalten wurden, Landgeister zu
erschrecken und zu vertreiben, wissen wir aus Schriftquellen zur Wikingerzeit 115).

Bereits in romischer Zeit haben Schiffer Miinzen unter den Mast gelegt 116), ein
Brauch, der bis in die letzten Tage der Segelschiffahrt geiibt wurde und von daher ge-
deutet werden kann. Auch das Signalisieren bestimmter Situationen an Bord mit Hilfe
eines Blasinstrumentes ist bereits auf romerzeitlichen Grabreliefs nachweisbar und wurde
ebenso im Mittelalter ausgeiibt, wo es durch Bild- und Schriftquellen deutbar ist 7).

Es ist zu erwarten, daf} eine diesbeziigliche Durcharbeitung des archiologischen Ma-
terials etwa der skandinavischen Schiffsdarstellungen noch weitere Beobachtungen ans
Licht bringt.

So heterogen die im gesamten Schluffkapitel mehr aufgezihlten als erliuterten Phi-
nomene auch sein mdgen, sie verlangen doch die volle Aufmerksamkeit des Schiffsar-
chiologen, denn sie sind unmittelbare Lebensiuflerungen derjenigen, die mit den ausge-
grabenen Schiffen umgingen.

113) H. KrumBacH, Trimalchio und Blussus, Varia Archacologica, Wilhelm Unverzagt zum
70. Geburtstag dargebracht (1965) 181-183, Taf. 30.

114) Vgl. dazu Anm. 100, 103, 111 und 4, Kat. Nr. 36, 39, u. 41.

115) H. FALk, Altnordisches Seewesen, Worter und Sachen 4, 1912, 39.

116) P. MaRsDEN, A Ship of the Roman Period, from Blackfriars, in the City of London (1967).
117) Das Grabrelief von Jiinkerath, Kr. Daun, zeigt nicht einen Trinkbecher, sondern ein Blas-
instrument. D. Erimers, Keltischer Schiffbau, Jahrbuch des Rém.-Germ. Zentralmuseums 16,
1969. Taf. 16,2. — Entspr. Darstellung im Mittelalter: Wie Anm. 4, Abb. 30 (Siegel von Winchel-
sea 1274). — Vgl. auch D. WacusmutH, Untersuchungen zu den antiken Sakralhandlungen bei
Seereisen (masch.schr. Diss. F. U. Berlin 1967).
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Zusammenfassung:

Ich habe den Blick des Archiologen auf die Schiffahrt in einzelne Teilbereiche aufge-
gliedert und die Aussagemoglichkeiten unter fertigungs- und betriebstechnischem, unter
wirtschaftlichem und topographischem, unter verkehrsorganisatorischem und kultischem
Aspekt aufgezeigt. So interessant jeder einzelne Teilaspekt ist, der Blick aufs Ganze muf}
doch beibehalten werden, damit alle Einzelphdnomene richtig beurteilt werden kdnnen.

Es geniigt nicht, festzustellen, wie Schiffe gebaut wurden und wohin sie fuhren. Man
muf} vielmehr weiterfragen nach den bewegenden Kriften. Wer sorgte denn dafiir, daf}
tiberhaupt 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 fiir Fischfang, Handel, Kriegs- und Fahraufgaben bestimmten.

Heute hat die Reederei die Schliisselposition inne. Sie gibt das Schiff bei einer Werft
in Auftrag, stellt die Mannschaft unter Leitung eines Kapitins ein und bietet das Schiff
dem disponierenden Kaufmann oder dem Reisepublikum an. In fritheren Zeiten wurden
dieselben Funktionen von ganz anders strukturierten Betriebsformen wahrgenommen.
Auch wenn hier mehr Fragen angerissen als fertige Losungen vorgefithrt werden konn-
ten, zeichnete sich doch schon ab, daff befriedigende Anworten auf diese Fragen gefun-
den werden konnen.

Voraussetzung dafiir ist die enge interdisziplinire Zusammenarbeit zwischen Histori-
kern, Volkskundlern, Philologen, Kunsthistorikern, Archiologen und auch Naturwissen-
schaftlern. Fiir die Art dieser Zusammenarbeit kann kein Rezept gegeben werden, sie ist
Punkt fiir Punkt jeweils neu zu finden und zu erproben, und sie ist auch immer wieder
neu in der Gefahr, daf} der Vertreter einer Disziplin auch die unsicheren Ergebnisse der
anderen bereitwillig als gesichertes Wissen aufnimmt und deshalb mit falschen Pramissen
an sein Material herangeht. Dennoch sollte die groffe Chance dieser Zusammenarbeit so-
weit wie nur moglich genutzt werden — und ich als Archiologe bin dankbar fiir jeden
Hinweis, den ich von anderen Disziplingen zur Klirung der vielen aufgezeigten Fragen

bekomme.



