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200 JAHRE SCHIFFSARCHAOLOGIE
IM FLUSSGEBIET DER WESER

Von DeETLEV ELLMERS

Hans Aust zum Gedenken*

Im Gegensatz zu Gebiuden, die heute auch im Wesertal z. T. mehr als tausend Jahre alt sind,
werden holzerne Wasserfahrzeuge schon nach wenigen Jahrzehnten unbrauchbar und deshalb
abgebrochen und als Feuerholz verwendet. Wer wissen will, wie Schiffe frither aussahen, wire
ganz und gar auf bildliche Darstellungen angewiesen, die fiir die Weser seit dem Mittelalter
iiberliefert sind', wenn es nicht gewisse Ausnahmen von der Regel des Abwrackens gibe. Zu
allen Zeiten ist das eine oder andere Wasserfahrzeug verungliickt und gesunken und damit
nicht nur der Nutzung als Transportmittel, sondern auch dem unausweichlichen Abbrechen
entgangen. Wenn so ein altes Boot beim Torfgraben, Baggern oder Hafenbau allerdings
wiedergefunden wurde, hatten die Finder nichts Eiligeres zu tun, als das fir Transporte
untaugliche Fahrzeug doch noch abzuwracken, um es wenigstens als Feuerholz zu verwerten.
Die Geschichte der Schiffsarchiologie ist auf weite Strecken die Geschichte des Abweichens
von diesem seit Jahrtausenden iiblichen Verhalten. Wenn man sich zu solchem Abweichen von
der Norm bereitfand, mufite es besondere Griinde dafiir geben, denen wir anhand alter
Berichte nachspiiren wollen.
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Abb. 1 Der 1785 ausgegrabene Einbaum von Dannenberg (unten) und der um 1930 ausgegra-
bene Einbaum von Gottingen (mit zugehorigem Stenerruder im Hintergrund) im Stddtischen
Museum Gottingen. (Foto Stadt. Museum Gottingen)
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Friher als sonst irgendwo auf der Welt, namlich schon 1785, also genau vor 200 Jahren,
wurde im Flufigebiet der Weser ein ausgegrabener Einbaum (Abb. 1) musealer Aufbewahrung
zugefiihrt, und zwar so erfolgreich, daf} das Boot heute noch ganz nahe an seinem Fundort, im
Ludwig-Roselius-Museum in Worpswede bei Bremen, 6ffentlich ausgestellt ist. Dieser Ein-
baum ist also nicht nur fiir das Wesergebiet, sondern ganz allgemein das noch immer sichtbare
Zeugnis fiir den zwar bescheidenen, aber doch definitiven Beginn der Schiffsarchiologie als
einer Wissenschaft, die es sich zur Aufgabe gemacht hat, den in Vergessenheit geratenen
Umgang ilterer Geschlechter mit Wasserfahrzeugen anhand eben dieser Wasserfahrzeuge und
anderer relevanter Funde oder Befunde erneut kennenzulernen und der Offentlichkeit darzu-
stellen. Das an der Erhaltung dieses Einbaumes erstmals sichtbar werdende Interesse an vor-
geschichtlichen Wasserfahrzeugen ist nicht plotzlich entstanden, sondern langsam gewachsen.
Wir sind in der gliicklichen Lage, die einzelnen Schritte dieses Wachsens verfolgen zu konnen.

1. Vorstufenim 17. und 18. Jahrbundert

Wie an anderen Stellen in Deutschland entziindete sich auch im Wesergebiet der Gedanke,
Wasserfahrzeuge im Original aufzubewahren, nicht an den Booten der eigenen Region,
sondern an den so ganz andersartigen Wasserfahrzeugen jener einfacheren Kulturen?, mit
denen die Abendlander seit dem Zeitalter der Entdeckungen in vielfiltige Beriihrungen kamen:
Alsim Jahre 1703 Gottlieb Stolle aus Liegnitz, der nachmalige Professor der Politik und Moral
an der Universitit Jena, im Verlauf einer mit Freunden unternommenen Studienreise durch
Norddeutschland und Holland nach Bremen kam, besuchte er auch das im ehemaligen
Katharinen-Kloster untergebrachte Gymnasium illustre. Seine Aufmerksamkeit galt hier vor-
nehmlich der Stadtbibliothek, die seit 1660 im Auditorium theologicum eine Heimstitte
hatte.? In seinem Tagebuch schrieb er u. a.: Die Bibliothecist nicht uneben, der Bibliothecarius
war auch gar ein freundlicher alter Mann. Vorher heifit es: Beim Eingange derselben stebet ein
lieflindischer Paner in einem habit von Vogelfedern. Auf den Fenstern stunden ausgestopffte
Adler, Loffelgdnse etc. Daneben hingen allerband Schlangenhdute, mitten in der Bibliothec ein
Schiff, das sich von der lufft bewegte, so die herumgehenden excitirten. Uber der thiire hingen
ein paar tiirkische Pumphosen sowie ein Paar Pantoffeln, so erst neulich hinauf verebhrt worden.
Was dieser Plunder an schonen raritdten auf der Bibliothec thun soll, das laf$ ich den Bibliothe-
carius verantworten.

Wir halten fest, daf es schon in der 2. Hilfte des 17. Jahrhunderts in Bremen eine 6ffentliche
Sammlung gab, in der nicht nur das in Biichern medergelegte Wissen, sondern auch besondere
Realien aufbewahrt und der Allgemeinheit zugangig waren. Die Realiensammlung war zwar
noch fern von jeder wissenschaftlichen Systematik, umfafite aber bereits drei sehr aufschluf3-
reiche Sammelbereiche, nimlich einerseits am Sammelort seltene Naturalien und andererseits
volkerkundliche Gegenstande sehr verschiedener Herkunft. Diesen Exotika ist auch das
mitten in der Bibliothek hiangende Schiff zuzurechnen, denn der Frankfurter Patrizier Zacha-
rias Conrad von Uffenbach, der sich 1709 die Bremer Stadtbibliothek ansah, schreibt in seinem
Reisebericht, dafl das Wasserfahrzeug aus Gronland stamme.* Die mitgeteilte Beobachtung,
dafl es sich durch die Atemluft der Besucher bewegte, lifit auf ein geringes Gewicht schlieflen.
Das Boot kann danach mitSicherheitals Eskimo-Kajak bestimmt werden, das Bremer Walfan-
ger im 17.Jahrhundert von einer Fangreise mitgebracht haben werden.

Als drittes Sammelgebiet nennt Stolle schliefSlich vorgeschichtliche Funde, nimlich 5 Urnas
von ziemlicher Gro e, welche anno 1641 in Westphalen nicht weit von Elsen gegraben worden.
Das Interesse an allen drei Sammelgebieten ist noch ganz undifferenziert und allgemein. Aber
wir kénnen doch schon beobachten, dafl sich dieses Interesse nicht ausschliellich den exoti-
schen Gegenstinden zuwendet, sondern auch aus der niheren Umgebung solchen Stiicken, die
wegen ihres grofien und damals noch tiberhaupt nicht abschatzbaren Zeitabstandes als Vertre-
ter einer »Binnenexotik« bezeichnet werden miissen.®
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So verheiflungsvoll diese Anfinge einer 6ffentlichen Sammlung auch waren, ein 6ffentliches
Verantwortungsbewufitsein fiir die Erhaltung dieser Art von Kulturgut hat es noch nicht
gegeben. Wie Stolle werden sich viele andere gefragt haben, was dieser Plunder an schonen
raritdten auf der Bibliothec thun soll. Die Sammlung hatte in der Tat der Bibliothecarius
verantwortet. Und als der freundliche alte Mann gestorben war, wurde sie wie eine herrenlose
Privatsammlung gehandhabt. Die Stiicke verloren sich spurlos. Keines hat den Weg in eine
heutige 6ffentliche Sammlung gefunden. Dennoch wuchs das allgemeine Interesse an vorge-
schichtlichen Funden auch im Wesergebiet, wo Firsten und Gelehrte entsprechende Samm-
lungen anlegten.

Die kulturelle Zuordnung ihrer Stiicke beurteilen konnten diese Sammler freilich nur fiir die
von Gewihrsleuten vermittelten » Exotika« aus Kulturen in Ubersee sowie fiir die mit Inschrif-
ten versehenen Bodenfunde aus der Romerzeit. So ist z. B. aus dem friithen 18. Jahrhundert
folgende Begebenheit tiberliefert: /7 der Neustadt, die Bremen gegeniiberliegt, fanden Kinder,
die am Weserufer spielten, vor nicht gar langer Zeit romische Miinzen. Eine einzige von diesen
wurde meinem Vater iiberbracht, ich habe sie selbst gesehen, und ein glaubwiirdiger Mann, der
zugegen war, [...] hat den Sachverbalt bestdtigt. Auf der Miinze befindet sich eine Inschrift
und ein Bildnis des Kaisers Antoninus Pius. Hinter ibm sieht man weiter eine Annona Augusta
(Verkorperung der Gottin der Getreideernte im Kaiserreich), und dabei stebt ein Scheffel und
ein Getreidetransportschiff.® Diese Miinze ist zwar das erste schiffsarchiologische Fundstiick,
von dem wir im Wesergebiet eine Nachricht haben, aber es ist nicht im Wesergebiet entstan-
den, so dafl das Schiffsbild der Miinze keine Aussagen uber iltere Schiffahrt auf der Weser
macht, sondern Auskunft iiber einen Schiffstyp des Mittelmeeres gibt. Dank der Herrscherin-
schrift konnte die Miinze zeitlich prazise auf die Jahre von 138 bis 161 n. Chr. festgelegt
werden. Das Bild der Annona machte es den an der antiken Literatur geschulten Gebildeten
des frithen 18. Jahrhunderts sogar méglich, den dargestellten Schiffstyp als seegehendes Trans-
portschiff fiir Getreide zu bestimmen.

Erst vor dem Hintergrund dieser grofien Sicherheit in der Interpretation antiker Schiffsdar-
stellungen (auf Miinzen und anderen Bildtrdgern) erkennt man die ganze Hilflosigkeit, mit der
Finder und Sammler den nicht mit Inschriften versehenen Zeugnissen der alteren Schiffahrt des
Wesergebietes selbst gegentiberstanden. Bei entsprechenden Funden hatte man damals nur
zwei Moglichkeiten, um an bekannte Schiffahrtsverhiltnisse anzukniipfen: Man konnte den
Fund entweder mit den einfachen Wasserfahrzeugen der Vélker in Ubersee (z. B. Eskimo-
Kajak) in Verbindung bringen, oder mit den aus Schriftquellen oder bildlicher Uberlieferung
bekannten Schiffen des antiken Mittelmeeres. Beides ist im Laufe der Zeit auch versucht
worden. Aber als die erste bildliche Darstellung eines vorgeschichtlichen Wasserfahrzeugs in
das Blickfeld der Sammler des 18. Jahrhunderts geriet, wurde das Schiff als Schlitten verkannt,
so dafl weder der eine noch der andere Ansatz zum Zuge kommen konnte. Dierk Gerken
durfte sich das Fundstuck 1760 in der Sammlung des Bremer Dompredigers Johann Vogt
(1695-1764) ansehen, die er in einem Brief an einen liebenswerthen Freund folgendermaflen
beschrieb’:

Von Herrn Prediger Vogt und seinen Anverwandten wurde ich sebr freundlich anfgenom-
men. Der Empfeblungsbrief hat mir gut gebolfen [...] In seinem Besitz sind eine Anzahl
kleinere und grofiere Topfe, einige mit Henkel, andere obne Henkel. Herr Prediger Vogt weifs
sebr wobl davon zu erzdhlen. Auch liegen griine und braune und einige glinzende Sachen bei
thm. Siesollen aus Bronze sein . ..] In einem Kellerraum sah ich 6 grofSere und 2 kleinere Topfe,
selbst mit groflem Bemiiben ans dem Auflengarten eines Nachbarn ausgegraben. Sie sollen hier
ersttrocknen und wieder richtig fest werden. Die Topfe haben in einigen Schritt voneinander
gestanden. In den grofieren Topfen sind kleinzersplitterte Knochenstiickchen. Sie sind von
Menschen aus der Heidenzeit, die vor vielen hundert [abren verbrannt worden waren.

Auf einem Brett unter den 8 Topfen liegt ein dunkelbrauner, trockener Mann mit langen
roten Haaren und deutlich erkennbarem Halbwochenbart. Der Mann hat aus Leder an: einen
Giirtel mit 2 Beuteln, knochellange Hose und verzierte Schube obne Absatze. Eigenartig, das
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Gesicht liegt auf der Seite und ist flach, aber friedlich und wirklich schon. Den Mann hat Herr
Prediger Vogt selbst vor einigen Jahren zur Ochtum hin gefunden. Er lag in einem kleinen
Moor, das von einer Baulinie angeschnitten war, in der auch der Fuf§ des Mannes lag. In der
Baulinie sollte die Wand einer Scheune aufgezogen werden. Wie mir Herr Prediger Vogt
erzdiblte, lag er einen Klafter tief auf derrechten Seite zum Sonnenanfgang hinmitdem Gesicht.
Der Mann hat einen starken Buckel. Der linke Fuf8 war von dem Bauern abgestochen. Aber
jetzt liegt er an derrechten Stelle auf dem Brett. Der Korper ist flach, wie zusammengedriickt.
Vor dem Mann liegt ein Spaten, aus einem Stiick Holz geschnitzt. In dem einen Beutel waren
zerkriimelte Pflanzen. In dem anderen Lederbeutel waren Bronzesachen, die ich oben bei
Herrn Prediger Vogt gesehen habe. Er hat sie ganz blank gemacht. Eins ist mir besonders
aufgefallen. Esist flach und hat einen Stiel wie ein Schweineschwinzchen. Es ist langer als mein
Mittelfinger und an dem breitesten Ende breit und rund wie mein Daumenende. Zum Stiel hin
wird es schmal. An der geraden Oberschlichte ist es mit einem Laufmuster verziert. Darunter
sind zwei Fische und ein Prunkschlitten.

Der zitierte Brief kennzeichnet das Bemiithen um vorgeschichtliche Funde seiner Zeit
besonders eindrucksvoll. Zunichstist die flache Bronzesache mit einem Stielwie ein Schweine-
schwdnzchen erstaunlich genau beschrieben worden, so dafl wir sie als ein Rasiermesser der
jingeren Bronzezeit mithelos identifizieren konnen, dessen Griff spiralig aufgerollt ist. Es ist
nicht erhalten geblieben, aber aus dhnlichen Fundstiicken (vgl. Abb. 3) kdnnen wir erschlie-
flen, dafl Vogt und ihm folgend auch Gerken zwar die darauf eingravierten Fische richtig
deuteten, die fiir solche Rasiermesser typische Schiffsdarstellung jedoch trotz der Fische
irrtimlich als die eines Prunkschlittens ansahen.

Die frithesten schiffsarchiologischen Fundstiicke, von denen wir im Wesergebiet Nachricht
haben, waren also bildliche Darstellungen von Schiffen auf Metallgegenstinden, die man leicht
aufbewahren konnte. Die Schiffe betrafen jedoch das Mittelmeer oder wurden noch gar nicht
als solche erkannt. Das bewufite Bemiithen um Erhaltung und wissenschaftliche Aufarbeitung
schiffsarchiologischer Funde begann erst spater.

Der Brief lifit weiter erkennen, dafl die Funde bei Garten- oder Bauarbeiten zufillig
entdeckt worden sind. Derartige Erdarbeiten und entsprechende Funde hat es natiirlich auch
vorher gegeben, wie die Urnen aus Elsen von 1641 zeigen. Aber von ilteren Funden sind weder
die Stiicke selbst noch Nachrichten erhalten. Wir sehen auch, wie miithsam es war, durch das
aufkeimende Interesse privater Sammler diese Ausgangssituation zu andern. Diese Sammler
waren ja zunichst vollig auf sich gestellt. Sie hatten keine Moglichkeit, Methoden der Restau-
rierung, Aufbewahrung, Katalogisierung usw. von anderen Stellen zu lernen. Auch war die
Lagermoglichkeit in ihren privaten Riumen durchaus begrenzt. Keramiken und Bronzen
lieflen sich aufgrund des Materials und der Grofle verhiltnismaflig problemlos aufbewahren,
organische Objekte jedoch nur in Ausnahmefillen (hier die Moorleiche). Ausgegrabene Was-
serfahrzeuge aus Holz oder anderem organischen Material waren wegen ihrer Linge in
privaten Hausern praktisch nicht unterzubrmgen, von den Schwierigkeiten ihrer Konservie-
rung einmal ganz abgesehen. Leider haben private Sammlungen das Schicksal, daff sie nach
dem Tode des Sammlers in alle Winde verstreut werden, wenn sie nicht inirgendeiner Form in
stindige offentliche Sammlungen tberfihrt werden. Vogts Sammlungsstiicke sind bis jetzt
spurlos verschwunden. Bei seinem Tode gab es weit und breit keine 6ffentliche Sammlung, die
sie hitte ubernehmen konnen.

Aber auch fir eine gesicherte Gliederung und Zuordnung des Fundmaterials konnte sich
Vogt noch auf keinerlei Vorarbeiten stiitzen. Allein die zeitliche Einteilung in Stein-, Bronze-
und Eisenzeit sollte erst in den 30er Jahren des 19. Jahrhunderts gelingen und war sogar noch
50 weitere Jahre umstritten.® Vogt hatte nur eine einzige Moglichkeit der Zeitbestimmung. Er
konnte die Urnen von Brandbestattungen der heidnischen Zeit, d. h. der Zeit vor der Einfiih-
rung des Christentums unter Karl d. Gr. im spaten 8. Jahrhundert, zuweisen. Vorstellungen
von der zeitlichen Tiefe der Menschheitsgeschichte hatte er noch nicht.

Gerechterweise sei schliefllich noch darauf hingewiesen, dafl die entscheidenden Beobach-
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tungen zur Konstruktion deraufden Rasiermessern dargestellten bronzezeitlichen Schiffe erst

nach dem zweiten Weltkrieg gelangen und immer noch nicht von allen Forschern anerkannt
9

werden.

2. Privatinitiativen zur Schiffsarchdologie seit 1785

Der Bericht iiber Vogts Sammlung erschliefit uns aber auch das Verstandnis fiir die Situation,
vor die sich 25 Jahre spiter (und 21 Jahre nach Vogts Tod) alle Beteiligten gestellt sahen, als die
Moorkolonisten des 1781 gegriindeten Dorfes Dannenberg im Teufelsmoor dem Moorvogt
meldeten, daf} sie beim Torfstechen einen Einbaum (Abb. 1) gefunden hitten. Wir kénnen
heute nicht mehr nachvollziehen, was die armen und schwer arbeitenden Moorbauern bewog,
diesen Fund zu melden, anstatt ihn fiir sich selber als Feuerholz zu verbrauchen. Jedenfalls
wufite der Moorvogt nichts Besseres zu tun, als den Fund an seinen Vorgesetzten, Amtmann
Hieronymus Schroeter in Lilienthal, weiterzumelden. Dieser richtete eine Anfrage an die
Regierung in Hannover. Der Wortlaut mag dem entsprochen haben, der spater in den Annalen
der Braunschweig-Liineburgischen Churlande'® publiziert wurde: Als im kurzen Moore dieses
Amites ein Dorf Dannenberg angelegt wurde, fand man 1785 unter dem hohen Moore einen
Kahn, ausgehioblt aus einem Eichenstamme, 13 Fuf$ 6 Zolllang und 2 Fuf3 2 Zoll breit, ganz den
indianischen Canots dhnlich, ein Uberbleibsel hochsten Altertums. Das Schreiben mufi mit der
Frage geendet haben, was mit dem Fund weiterhin geschehen solle, denn die Antwort aus
Hannover!! lautete niichtern und knapp: Was I hr wegen des dort gefundenen Kabns anzeigt, ist
uns allerdings anerkennenswert geschienen. Ihr habt fur die Aufbewahbrung Sorge zu tragen,
der seiner Baunart nach ein betrichtliches Alter verrit und vermutlich einst bei einer Uber-
schwemmung dahingetrieben und im Moor versunken ist.

Das Besondere an dieser offiziellen Stellungnahme war die Anweisung, Ihr habt fir die
Aufbewabrung Sorge zu tragen, weil darin erstmals so etwas wie 6ffentliche Verantwortung
fur den Schutz von Kulturgut zum Ausdruck kommt, auch wenn dafiir nahezu die gesamte
Infrastruktur noch fehlte, wurde doch z.B. das Museum fiir Kunst und Wissenschaft in
Hannover erst 1852 gegriindet.!? Dafl 6ffentliche Verantwortung fiir Kulturgut auch die
Bereitstellung 6ffentlicher Mittel fiir dessen angemessene Konservierung, Unterbringung und
wissenschaftliche Erforschung einschlieflen mufi, hatte sich noch nicht herumgesprochen.

Zur Befolgung der Regierungsanweisung wire Schroeter in ziemliche Verlegenheit gekom-
men, hitte nicht die 1737 gegriindete, als besonders fortschrittlich geltende Universitit des
Landes in Gottingen seit 1773 ein » Academisches Museum« gehabt. Grundstock seiner
ethnologischen Sammlung war das auf Kapitdn James Cooks zweiter Entdeckungsreise
(1772-75) in der Siidsee zusammengetragene Material.”> Zwar waren so grofie Objekte wie
Einbaume in dieser Sammlung nicht enthalten, wohl aber war seit Jahrhunderten in Wort, Bild
und mitgebrachten Modellen von den Einbiumen der verschiedenen Kulturen in Ubersee
berichtet worden, so daf} der Gebrauch von Einbaumen fiir die vielfaltigsten Schiffahrtsaufga-
ben all jenen Europiern bekannt war, die sich auch nur ganz allgemein firr diese fernen Lander
interessierten. Schroeter, der selber in Gottingen studiert hatte und das Academische Museum
kannte, hatte deshalb sofort bei der Fundmeldung aus Dannenberg an die Einbdume der
Siidsee usw. gedacht. Ihm galt der einheimische Fund aus einer fernen Vergangenheit als ganz
den indianischen Canots dhnlich. Deshalb lieff er das nicht gerade kleine Fundstiick mit
Pferdewagen nach Gottingen transportieren, wo es die ethnologische Sammlung des Academi-
schen Museums um ein einheimisches Objekt erginzte.

Diese wenigen Angaben verraten uns nun das Motiv, das letzten Endes dazu fihrte, erstmals
einen ausgegrabenen Einbaum des eigenen Landes firr ein aufbewahrenswertes Kulturgut zu
halten: Das exotische Kulturgut fremder Volker einschlieilich threr Wasserfahrzeuge wurde,
wie wir gesehen hatten, schon seit Jahrhunderten fiir aufbewahrenswert gehalten und in
Rarititenkabinetts und anderen Sammlungen gezeigt. Schon im 17. Jahrhundert hatte man
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dieses Verhalten gegeniiber exotischem Kulturgut auf eine kennzeichnende Auswahl von
Kulturgutdes eigenen Landes tibertragen, nimlich auf dessen besonders fremdartige Objekte,
die archiologischen Funde, zu denen es keine direkten Beziehungen in der eigenen Kultur
mehr gab. Von dieser allgemeinen Tendenz zur Binnenexotik wurde 1785 erstmals ganz
bewufit auch ein Objekt der Schiffsarchiologie erfafit und das gleich in einer bislang fiir
archiologische Funde ganz ungewohnlichen Grofle. Es sollte allerdings noch fiir fast ein
Jahrhundert zumindest im Wesergebiet das einzige Fundstiick dieser Grofie bleiben.

Die Grofle der ausgegrabenen Wasserfahrzeuge ist tiberhaupt ein Phanomen, das nicht nur
threr Aufbewahrung sehr hinderlich im Wege stand und noch steht, sondern das auch die
Leiter der betreffenden Sammlungen zu Verhaltensweisen fihrt, die man bei ihnen fiir andere
Sammlungsgegenstande sehr selten findet. Beziiglich der Einbaume sind Sammlungsleiter die
nettesten und freigebigsten Kollegen, die man sich vorstellen kann. Denn Einbaume bendtigen
viel Platz, und nichts ist in einer wachsenden Sammlungknapperals dieser. An der Stelle eines
Einbaumes, den man an den Leiter einer anderen Sammlung weitergereicht hat, kann man
Dutzende anderer, viel kunstreicherer und im Detail interessanterer Dinge zeigen — und hat
sich Uberdies noch die Dankbarkeit eines Kollegen erworben, bis auch dieser oder sein
Nachfolger von dhnlichen Problemen geplagt wird und zur gleichen Losung greift. Auf diese
Weise kam der Dannenberger Einbaum zunichst vom Academischen Museum ins Stidtische
Museum Gottingen (Abb. 1), von wo er 1965 ins Kreisheimatmuseum in Osterholz-Scharm-
beck tberfithrt wurde und schliefllich 1972 ins Ludwig-Roselius-Museum in Worpswede kam,
jener Vorgeschichtssammlung, die seinem Fundort am nichsten liegt.'* Auch wurde dieser
Einbaum verhiltnismifig hiufig in den verschiedensten Publikationen erwihnt.!* Dennoch
sind von thm keine weiteren Impulse zu intensiverer Beschiftigung mit vorgeschichtlicher
Schiffahrt ausgegangen. Er blieb ein Unikat, das sich nirgends richtig zuordnen lief}, zumal
seine Datierung in die Zeit von 230 + 75 nach Chr. erst 1968 nach der C 14-Methode gelang.'
Aberselbstbeider Publikation dieses Zeitansatzes hieltmanesimmer noch nicht fiir nétig, den
Einbaum in Zeichnung darzustellen. Er wird erst jetzt im Rahmen einer Kieler Dissertation
iiber die Einbaume Norddeutschlands in einen grofleren Zusammenhang eingeordnet'’, so daf}
man seinen schiffahrtsgeschichtlichen Stellenwert in Kiirze erstmals beurteilen kann.

Abb. 2 1826 gezeichnete Lithographie
der Terra-Sigillata-Schiissel von Mar-
fel, die als Urne griechischer Seefabrer
gedeutet wurde. (Nach Chr. D. Miese-
gaes)
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Ganz anders erging es dem zweiten Fundstiick, das im Wesergebiet knapp vierzig Jahre
spater mit alter Schiffahrt in Verbindung gebracht wurde: 1821 wurde bei Straflenbauarbeiten
in der Nahe von Marfiel, heute Bremen-Burgdamm, eine mit Leichenbrand gefiillte Tonschiis-
sel von romischer Terra Sigillata (Abb. 2) gefunden und von Apotheker Stiimke aus Bremen-
Vegesack erworben, der sie an den Bremer Kaufmann Christian Didderich Miesegaes, Mitglied
der dort 1783 gegriindeten »Gesellschaft Museum«, weitergab.'® Obwohl der reiche Relief-
schmuck keinerlei Schiffahrtsszenen zeigt, hat der Fund den Forschungsgeist sogleich beflii-
gelt und zu einer regen wissenschaftlichen Diskussion angeregt. Schon drei Jahre nach der
Auffindung hat der Bremer Domprediger Dr. Heinrich Wilhelm Rotermund (1761-1848) die
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erste »Nachricht von einer hochst seltenen Urne« in dem soeben neu gegriindeten »Neuen
vaterlandischen Archiv oder Beitrige zur allseitigen Kenntnis des Konigreiches Hannover und
des Herzogtums Braunschweig« publiziert.'” Mit dieser Zeitschrift war ein Forum geschaffen,
mit dessen Hilfe das Verstandnis fiir derartige Funde geférdert werden konnte. Schon in dem
1826 erschienenen Bd. 2 derselben Zeitschrift meldete sich der Besitzer zu Wort mit »Histori-
schen Untersuchungen tiiber eine, in der Nihe von Bremen entdeckte, merkwiirdige griechi-
sche Todtenurne (Nebst einem Steindruck)«.?’ Miesegaes hielt das Gefif8 fiir griechisch und
wies auf die Reisen griechischer Seefahrer hin sowie auf die Bedeutung, welche fiir sie die
Bernsteinkiiste der Ostsee hatte. Er beschrieb die frithere Gestaltung der Niederweser und
kam zu der Schluf$folgerung, daff Hellenen bei Marflel gelandet seien, um dort einen der
Thrigen zu bestatten: Die Entdeckung des Gefafles bestatigt, daff wie die Geschichte eslebrt, die
Griechen auch nach diesen Gegenden, sowie weiterhin nach der uns nabhen Ostsee, ibre
Schiffabrt und ibren Handel ausgebreitet hatten.

Dieser Artikel ist in mehrfacher Hinsicht methodisch hochst bemerkenswert. Einerseits
wurde hier erstmals im Wesergebiet ein fiir die Schiffahrtsgeschichte relevanter Gegenstand in
der Publikation auch abgebildet (Abb. 2), was zweifellos auf dessen besondere kiinstlerische
Gestaltung zuriickzufihren ist. Andererseits gelang es dem Verfasser durch Ankniipfung an
die antike Geschichtsschreibung, das Fundstiick in einen konkreten historischen Zusammen-
hang zu stellen. Im Gegensatz zu dem Einbaum von Dannenberg war damit die Tonschiissel
von Marfel nicht linger ein singulires, gewissermaflen geschichtsloses Einzelstiick (dessen
kulturelles Umfeld nur mit Hilfe ethnologischer Parallelen angedeutet werden konnte). Die
sichtbare Spur einer Landung griechischer Seefahrer an der Unterweser war in einer Zeit, die
sich kulturell wie keine vorher und nachher an der Antike orientierte, ein faszinierender
Gedanke. Der Bremer Lehrer Dr. Karl Jakob Ludwig Iken hat ihn denn auch sofort aufgegrif-
fen und in einem spiteren Heft desselben Bandes das Bildprogramm des Gefafles mit dem
griechischen Totenkult in Verbindung gebracht?!, was hier nicht weiter verfolgt werden soll.
Wir halten lediglich fest, dafl mit einer indirekten Methode, namlich durch einen aus fernen
Landen eingefiihrten Gegenstand, auf die Anwesenheit von Seefahrern aus diesem Lande
geschlossen wurde. Es versteht sich, daff diese Methode einen geringeren Grad an Sicherheit
hat als die direkte Vorlage etwa von Fragmenten eines griechischen Schiffes.

Die erste fundierte Kritik wurde denn auch noch im selben Heft der genannten Zeitschrift
von dem Geheimen Canzleirat Georg Blumenbach aus Hannover angemeldet, der den griechi-
schen Ursprung der Schiissel bezweifelte und richtig erkannte, dafl es sich um ein Erzeugnis
romischer Manufakturen handelt. Er konnte dabei auf ein gleichartiges Gefiff aus Erfurt
hinweisen, das ebenfalls als Graburne gedient hatte.?? Damit hat er noch vor der Ausarbeitung
des Dreiperiodensystems einen wichtigen chronologischen Fixpunkt herausgestellt. Danach
wurde es aber zunichst still um den Fund, der sogar als verloren galt, bis der Marschendichter
Hermann Allmers aus Rechtenfleth an der Unterweser im Jahre 1865 wieder an die Artikel von
1826 ankniipfte und im Bremer Kiinstlerverein einen recht gut besuchten Vortrag iiber »antike
Funde im Bremischen« hielt, als dessen Auftakt Timoleon Miesegaes, der Sohn des ersten
Besitzers, die im Familienbesitz gehiitete Schussel dem Verein schenkte. Von dort gelangte sie
spater ins Bremer Landesmuseum, wo sie heute noch vorhanden ist. Allmers schloff sich im
Prinzip den Gedankengingen von Miesegaes sen. an, berticksichtigte aber auch deren Korrek-
tur durch Blumenbach und hielt es fir wabrscheinlicher, dafS die Romer die Schale hierher
gebracht und zur Totenbestattung benutzt haben, als daf$ sievon Germanen durch Tausch oder
Beute erworben und in dieser Weise gebraucht ist; denn es ware hochst seltsam, wenn man,
obwobhl eigene Totenurnen existieren, ein wertvolles Hausgerdt ins Grab gestellt hétte.?

Heute wissen wir aufgrund umfangreichen Vergleichsmaterials, daf es genau umgekehrt
war. Angesehene einheimische Germanen, die es sich leisten konnten, haben die Asche ihrer
Angehorigen in moglichst prachtigen romischen Gefafien beigesetzt, so auch in unserer Terra-
Sigillata-Schissel, die zwischen 125/130 und 140 n. Chr. in Lothringen, wahrscheinlich in
Chémery, gefertigt wurde. Daf} die Schiissel durch Schiffahrt iber Mosel, Rhein und die
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siidliche Nordseekiiste an ihren Fundort gelangte, steht freilich auch heute aufler Frage.**
Unklar ist lediglich, wo sie von romischen Handlern an Germanen weitergegeben wurde (vgl.
dazu jedoch S.72).

In etwa derselben Gruppierung von Privatsammlern und vorgeschichtlich interessierten
Laien hat cirka 30 Jahre nach Auffindung der rémischen Schiissel von Marflel der schon in
diesem Zusammenhang als besonders kenntnisreich hervorgetretene hannoversche Geheimrat
Georg Blumenbach in der »Zeitschrift des Historischen Vereins in Niedersachsen« 1855 ein
bronzenes Rasiermesser mit Schiffsdarstellung (Abb. 3a) bekannt gemacht, und zwar in einem
Aufsatz iiber »Resultate aus germanischen Gribern«®*: Ich bin im Stande, bei dieser Gelegen-
heit die Abbildung eines solchen Messers aus meiner Sammlung mitzuteilen, das sich eben so
sebr durch seine erhaltene Vollstindigkeit, als durch die Eigentiimlichkeit der darauf eingegra-
benen Darstellung auszeichnet. Ich kann zwar den Fundort dieses Messers nicht angeben; da
ich es aber zugleich mit mehreren anderen im Bremenschen ausgegrabenen Altertiimern
erworben habe, so wird auch dieses Scheermesser dahin zu rechnen sein. Das Einzelne dieser
Darstellung gibt zu verschiedenen Betrachtungen Veranlassung. Der Hauptgegenstand ist das
Schiff, das hier auf einer weit ansgedehnten Meeresfliche schwimmend gedacht ist. Um diber
diese gleichsam in der Vogelperspektive dargestellte Meeresfliche keinen Zweifel zu lassen, ist
dieselbe durch zwei Wassergeschopfe, einen Fisch und eine fingierte Wasserschlange bezeichnet.
Endlich ist gerade unter jenem Fische ein kleineres Schiff, vielleicht nur ein Boot, zu sehen, das
balb auf das Ufer gezogen zu sein scheint. Die ganze Auffassung dieser Szene und das
Bestreben, sich verstandlich zu machen, ist hochst merkwiirdig, da wir so selten eine Spur eines
eigentlichen Kunsttriebes auf germanischen Altertiimern wabrnehmen. Betrachten wir aber
das Haunptschiff mit der darin knienden und ein Ruder haltenden Menschenfigur, so mag hier
Tacitus selbst die Erklarung lhefern. Er sagt namlich (Germania Cap. 44, wo er gerade die
Schiffe der Schweden beschreibt): Die Volkerschaften der Suionen sind stark durch ibre Flotten.
Die Gestalt ihrer Schiffe unterscheidet sich darin, daf$ das Vorderteil von beiden Seiten dem
Anlanden eine pafSliche Stirn bietet; daf sie weder durch Segel regiert werden noch Ruder in
Reiben auf den Seiten fiibren. Ihr Stenerruder ist lose, wie bei gewissen FlufSfahrzengen und
verdnderlich hier oder dort, wie es die Umstdnde erfordern.

Der Verfasser interpretierte also das merkwiirdige Fahrzeug nicht mehr wie ein Jahrhundert
vorher der Sammler Vogt (vgl. S. 46) als Schlitten, sondern vollig zutreffend als Schiff. Bei der
Publikation lief er sich von denselben Grundsitzen leiten, die wir schon bei Miesegaes sen.
feststellen konnten: Er bildete den behandelten Gegenstand ab, und er brachte ihn mit der
schriftlichen Uberlieferung der Antike in Zusammenhang. Hier hatte sich eine Forschungstra-
dition herausgebildet, deren Faden bis heute nicht mehr abgerissen ist. Aber die Tradition
beschrinkte sich auf Gegenstande handlicher Grofle und leicht (oder gar nicht) zu konservie-
renden Materials. Auch hatte der Aufsatz keineswegs die systematische Untersuchung der
germanischen Schiffahrt zum Ziel, so willkommen die schiffahrtsbezogenen Informationen
durch das Fundstiick auch waren. Das Anliegen der Publikation war viel allgemeiner die
Information tiber germanische Grabfunde. Die Frage etwa nach der Konstruktion des darge-
stellten Schiffstyps stellte sich noch gar nicht. Die Grundlagen fiir ihre Beantwortung wurden
anhand von Ausgrabungsbefunden an realen Wasserfahrzeugen erst nach dem 2. Weltkrieg
herausgearbeitet.?® Danach kénnen wir heute mit Sicherheit sagen, daff die von Tacitus
erwihnten Schiffe der Suiones zwar anders gebaut waren als die mehr als ein halbes Jahrtausend
ilteren Boote der jiingeren Bronzezeit. Aber beide sind (unabhingig von der Frage, ob man fur
die Bronzezeit schon von Germanen sprechen kann, wie es Blumenbach ganz unreflektiert tut)
Entwicklungsstufen ein und derselben Schiffbautradition, wobei sich die Rudertechnik in der
langen Zwischenzeit tiberhaupt nicht geandert hat. In diesem Punkt sind Blumenbachs Beob-
achtungen bis heute unverindert giiltig geblieben. Mehr noch: Blumenbach hat mit seiner
Veroffentlichung das bisher einzige bronzezeitliche Rasiermesser publiziert, das tiberhaupt
Auskunft tber die Paddeltechnik der Boote des nordischen Kreises gibt. Da das Messer im
Blumenbachschen Familienbesitz blieb und durch die Bombardierungen des 2. Weltkrieges
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Abb. 3 Die bisher altesten Schiffszeichnungen im Wesergebiet wurden in der jiingeren Bronze-
zeit auf bronzene Rasiermesser graviert. a) Aus der Umgebung von Bremen. (Nach E. Sprock-
hoff) — b) Aus Krempel, Kr. Cuxhaven. (Nach K. H. Brandt) - ¢) Aus Rinteln, Kr. Grafschaft
Schaumburg. (Nach G. Dotzler)

verlorenging, sind wir sogar auf die — gliicklicherweise 1934 noch einmal revidierte — bildliche
Darstellung als Sekundirinformation angewiesen.

Wer den Bericht tiber Vogts Sammlung von 1760 gelesen hat, konnte zunachst meinen, daf§
dessen Rasiermesser in den Kunsthandel geraten und von Blumenbach erworben worden sei.
Die auf Rasiermessern sehr selten dargestellten Fische legen diesen Schluff zumindest nahe,
wenn man voraussetzt, dafl die Schlange als zweite Fischdarstellung interpretiert wurde. Aber
die genau beschriebene Randborte von Vogts Messer fehlt zumindest auf allen Zeichnungen
von Blumenbachs Exemplar; auch ist bei diesem die Schmalseite gerade und nicht (durch
Korrosion) abgerundet wie bei Vogts Messer. Schliefllich aber fehlt in der ausfiihrlichen
Beschreibung des letzteren der Paddler. Wenn er auf Vogts Messer dargestellt gewesen wire,
hitte man die Darstellung moglicherweise gar nicht als Schlitten interpretiert. Wir miissen uns
also mit der Feststellung begniigen, dafl offensichtlich in der Umgebung Bremens zwel
Rasiermesser gefunden worden sind, die beide zusitzlich zu der haufigen Schiffsdarstellung
auch noch die seltene Fischdarstellung aufweisen.

Ein drittes Rasiermesser, ebenfalls mit Schiff- und Fischdarstellung, wurde im 3. Viertel des
19.Jahrhunderts durch den Gastwirt H. Scheper aus Lehe (heute Bremerhaven) bei Krempel
(heute Kreis Cuxhaven) ausgegraben und zusammen mit einer zugehorigen Pinzette in seine
umfangreiche Privatsammlung eingereiht. Der Fundort Krempel gehort streng geographisch
bereits zum Einzugsgebiet der Elbe, liegt aber so nahe an der Wesermiindung, daf§ wir gut
beraten sind, das Messer hier mit aufzufithren. Seine erste gedruckte Beschreibung lautet:
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Messer von Bronze, mit Oese an dem spitzen Ende, das Ornament am Riicken schnurformig,
mit einer Linie und kleinen Halbmonden begleitet; anf der Fliche auflerdem drei unregelmafsig
gestellte Ringel mit Punkt in der Mitte und am breiten Ende der Klinge noch der Hintertheil des
bekannten Schiffsornaments, dessen gréfSerer (Vorder)Theil iiber die Fliche des Messers hinaus-
und weggefallen ist.”” Ein Rasiermesser mit der Fundangabe »Urne bei Krempel« entspricht
genau dieser Beschreibung und wird heute im Focke-Museum in Bremen gezeigt (Abb. 3b),
wohin es also aus besagter Privatsammlung gelangte.?®

Aufler diesen drei Rasiermessern aus Privatbesitz des 18. und 19.]Jahrhunderts ist inzwi-
schen durch regulire Grabungen im Wesergebiet nur noch ein Gegenstand mit einer bronze-
zeitlichen Schiffsdarstellung ans Licht gekommen: ein weiteres Rasiermesser (Abb. 3c) aus
einer einheimischen doppelkonischen Urne bei Rinteln. Die Darstellung ist aber so stark
stilisiert, dafl sie ebensowenig wie die des Rasiermessers von Krempel schiffahrtsgeschichtliche
Aussagen erlaubt. Auffillig ist nur, daf} alle drei Rasiermesser von der Unterweser aufler dem
Schiff auch den Fisch zeigen. Dieses Motiv findet man auf den 130 bekannten Rasiermessern
Schleswig-Holsteins und Dinemarks auch nur dreimal. Schliefilich ist dieses Motiv auf einem
danischen und zwei schwedischen Rasiermessern noch um einen dem Fisch zugewandten
Vogel erweitert. Die bisher vorgetragenen Deutungen des Fischmotivs vermégen jedoch nicht
zu iiberzeugen.?’

Fiir das hohe Interesse, das besonders die Terra-Sigillata-Schiissel aus Marfel, aber auch das
Rasiermesser mit dem Paddler fanden, bot nicht zuletzt die Ankniipfungsmdglichkeit an die
antike Geschichtsschreibung giinstige Voraussetzungen. Diese Gegenstinde waren dadurch
im Gegensatz zu dem noch frither ausgegrabenen Einbaum keine schiffsarchiologischen
Einzelobjekte, sondern konnten in groflere Zusammenhinge eingeordnet werden. Aber noch
etwas Entscheidendes hatte sich gegeniiber dem 18.Jahrhundert geindert: Seit dem frithen
19.Jahrhundert hatten sich gleichgesinnte Manner in groflerer Zahl zu vaterlandischen Ver-
einigungen zusammengeschlossen und Beitrage zur allseitigen Kenntnis der vaterlandischen
Geschichte nicht nur bei geselligem Beisammensein ausgetauscht. Sie griindeten vielmehr
Publikationsorgane, die diesen Beitrigen weite Verbreitung sicherten und Anregungen uber
Riume und Zeiten hinweg vermittelten. Auf eine Formel gebracht, konnen wir feststellen, daf§
eine Forschungstradition entstanden war, deren Faden nicht wieder abreiflen sollte, sondern
direkt einmiindete in die von staatlicher Seite institutionalisierte Vorgeschichtsforschung des
spaten 19. und des 20.Jahrhunderts. Alles, was Eingang fand in die Publikationen oder
Magazine dieser Forschungstradition, stand damit weiterfihrenden Forschungsansitzen im
Prinzip zur Verfigung. Dazu gehorte auch der aus einem Eichenstamm ausgehohlte Kahn von
Dannenberg, der z. B. 1824, 1856 und 1893 in die ersten systematischen Fundverzeichnisse
aufgenommen wurde, die fiir Teile des Wesergebietes angefertigt wurden.”® Allerdings wurden
diese Funde nie zusammenhangend als Zeugnisse der Schiffahrt behandelt. Umgekehrt gab es
immer noch eine Reihe von schiffsarchiologischen Funden insbesondere des 19., aber auch des
frihen 20.Jahrhunderts, die in diese Forschungstradition trotz deren stindiger Ausweitung
tiberhaupt keinen Eingang fanden. Ich lasse hier die wichtigsten, mir bekannt gewordenen
Grabungsbefunde folgen, um sie hiermit in der schiffsarchdologischen Forschung bekanntzu-
machen und zur Diskussion zu stellen.

Am 29. September 1858 sandte der mit dem Bau des Geestemiinder Handelshafens (heute
Bremerhaven) beauftragte Baurath Buchholz einen Bericht an die Koniglich-H annoversche
General-Direction der Eisenbabnen und Telegraphen zu Hannover, betreffend: Ein bei Aushe-
bung des hiesigen Hafenbassins anfgefundenes altes Schiffswrack nebst einigen sonstigen klei-
neren Fundstiicken.

Das im vorigen Herbste bei Aushebung des Hafenbassins anfgefundene alte Schiffswrack ist
bei weiterer Vertiefung derart in diesem Sommer blosgelegt, daf8 solches die anliegende Aufmes-
sung gestattet hat.

Da dasselbe zu besonderen Merkwiirdigkeiten weder nach Structur noch Inbalt, keine
Veranlassung gegeben hat, so wiirde dasselbe obne weitere Notiz als altes Holzwerk zu
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Abb. 4 Die erste Zeichnung eines ausgegrabenen Schiffes im Wesergebiet: Ein 1673 versenkter
Kiistensegler wurde 1857/58 beim Ban des Geestemiinder H andelshafens im heutigen Bremer-
haven wiederentdeckt. (Nach Buchholtz)

beseitigen sein, wenn nicht die allgemeine Aufmerksamkeit durch einige wunderliche Journal-
Artikel in eine mythische Stimmung versetzt worden ware. Aber die nihere Besichtigung hat
letztere nicht unterstiitzt, zumal auch im Inneren des Fahrzeuges einige alte Steine gefunden
sind. Schon die leichte Structur verrdth, dafs selbiges zu Kriegszwecken niemals gebraucht sein
kann, so wie denn iiberall die Form nicht iiber die letzten 160 bis 200 Jahre hinausgeht und
somit jene Vermutung ausschliefSt, es sei hier zum wenigsten ein romisches Legionenschiff
anfgefunden.

Das Ganze ist weiter nichts als ein ganz gewéhbnliches Kiistenschiff, hochst wabrscheinlich
zum Verschlie [Sen eines abzudammenden FlufSarmes verwendet.

Es spricht dafiir eine Zeitungs-Nachricht in No. 269 der Hannoverschen Nachrichten vom
14.Novbr. v.]. welche den historischen Zusammenhang in verstindiger Weise nachweis’t.
Dieselbe erfolgt anbei in Abschrift.

Eine unweit des Schiffes gefundene 6pfiindige Kanonenkugel steht mit demselben in keinem
Zusammenhang, indem anch an anderen Puncten des Bassins dergleichen anfgefunden sind. Es
stammen dieselben wabrscheinlich aus dem letzten Kriege, wo hiesigen Orts zwischen der
franzosischen Strandbatterie und einem englischen Kriegsschiff eine ernsthafte Begriiffung
vorgekommen sein soll.

Das Zifferblatt einer Sonnenubr hat sich bei der Aushebung des Bassins vorgefunden. — Es
tragt die Jabreszahl 1786 und ist obne allen Kunstwerth.

Ferner ist im vordern Theile des Bassins, in einer Tiefe von 12 FufS unter gewohnlichem
Ebbespiegel, ein Canot, aus Einem Baumstamme gezimmerter kleiner Kahn von 20% FufS
Linge und 3%, Fuf$ Breite und unweit davon ein kleiner eiserner Anker ausgegraben worden.
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In einem der Seitenarme der GeesteflufSmiindungen versunken, ist derselbe 20 Fufs tief, bis
zu gegenwartiger Terrainhohe mit Schlamm bedeckt; woraus ebenso hobes Alter, als das des
versunkenen Schiffs, hervorgebt; fiir letzteres wiirde, wenn die anliegenden historischen Nach-
richten richtig, ein Alter von etwa 160 Jahren sich herausstellen.

Die Konigliche General-Direction ersuche ich nun, geneigst zu gestatten, dafS das grofSere
Schiff auseinandergeschlagen und als werthloses Nutzholz zu Brennmaterial verkanft werde,
wahrend der kleinere, leicht bewegliche Kahn einstweilen auf der Baustelle zu reservieren sein
wird.

Nach einer Mittheilung des hiesigen Schiffbaumeisters Schau/: des Constructeur der vormali-
gen deutschen Flotte:/ sind an dem grofieren s. g. Kuffschiffe besondere Merkwiirdigkeiten
hinsichtlich seiner Structur nicht zu entdecken gewesen, so wie denn auch der kleinere Kahn
sonstige Merkwiirdigkeiten als die seiner langen Dauner nicht nachweis’t.

Auszug aus den Hannoverschen Nachrichten No. 269 vom 14. Novbr. 1857, Geestemiinde im
November 1857
Notizen #ber das ausgegrabene Wrack.

Wegen des bei den Erdarbeiten bei dem Geestemiinder Hafenban ansgegrabenen alten
Schiffes diirfte nachstehende Notiz aus dem Werke » Altes und Neues aus den Herzogthimern
Bremen und Verden von J. H. Prattje 1778« nihere Auskunft geben.

Im X. Bande Pag. 298 § 10 heifSt es: »In dem Winkel, welchen der Ausfluf des Geesteflusses
macht, lieflen die Schweden 1673 durch den Obersten und Ingenieur P. Mell eine Festung,
welche Carlsburg genannt wurde, anlegen. Die Nachricht von der Erbanung derselben findet
man im VII. Bande des Bremischen Magazins S.15f. und die Privilegien und Freibeiten,
welche ihr das folgende Jahr von Konig Karl XI gegeben werden, ebendaselbst S.

Dieser Ort wurde 1675 von den vereinigten Braunschweig Liineburgischen und Miinster-
schen Truppen belagert. Der Oberst Mell, der die Festung angelegt hatte, commandierte darin
und bielt sich ein ganzes Vierteljahr; wiirde sie damals auch nicht iibergeben haben, wenn nicht
Mangel an Holz, Salz und Volk ibn dazu genithigt hétten.

Konig Carl XII gedachte zwar im Jahre 1698 diese Festung wieder herzustellen und der
Feldmarschall Evich Dalberg mu fSte einen AbnfS zur Verbesserung und Erweiterung derselben
verfertigen. Allein die Sache gerieth ins Stocken. Was von der alten Festung noch iibrig war,
wurde 1717 durch die damalige grofie Wasserfluth dergestalt ruiniert, dafS man am gerathen-
sten fand, sie vollig zu demolieren —

Esist jetzt weiter nichts als einige Rudera der ehemaligen Wille und Griben zu seben. Der
Platz nahe dabei, wo vor Anlegung dieser Festung die Leber Schanze gestanden, liegt jetzt an
der Vielandischen Seite /: Geestemiinder Ufer :/ indem ein kleiner Arm des Geesteflusses
durchgegraben und der alte Alveus durch Einsenkung eines Schiffes verstopft worden.«

Demnach und wie es auch der Augenschein vermuthen lafit, hat das Schiff einso grofSes Alter
nicht, wie vielfach geglaubt wird. — und was die obige Notiz noch mebr bestdtigt, ist das
Vorkommen von 2 Reihen von je 4 alten Pfahlen, welche nabe des fraglichen Schiffes ausgegra-
ben sind und ohne Zweifel bebhuf Ueberbriickung eines Wasserlaunfes gedient haben miissen.
Noch in unserer Zeit wurde ein alter Wasserlauf auf dem Geestendorfer AufSendeiche obnweit
der Stelle des gefundenen Schiffes »die alte Geeste« genannt. —

Beider hier stattfindenden starken Zuschlie [Sung von Vertiefungen in Au fSendeichslinderei-
en wird also auch in damaliger Zeit der zugedeichte Arm des Geesteflusses nebst Schiff sebr bald
mit Schlamm bedeckt worden sein und ist dann bei den kommenden Generationen der ganze
Vorfall in Vergessenheit gerathen. —

Die in diesem knappen Bericht mit der beigefiigten, sorgfiltigen Zeichnung (Abb. 4) und
dem Zeitungsartikel dargestellte Ausgrabung ist eine in ihrer Zeit in Deutschland einzigartige
archiologische Leistung. Erstmals wird ein grofies, iiber 20 m langes Schiff vollstandig ausge-
graben, auf das Jahr genau datiert und (auch heute noch nachpriifbar) in den richtigen
historischen Zusammenhang eingeordnet, vermessen und gezeichnet ~ und die Publikations-
organe der schon seit einem halben Jahrhundert aktiv agierenden Spatenforscher nehmen keine
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Notiz davon! Einige Tageszeitungen diskutieren die Frage, ob eventuell ein romisches Kriegs-
schiff gefunden worden sei, denn das Denkschema, daf§ man archiologische Funde am besten
durch den Riickgriff auf antike Autoren erklirt, ist nach wie vor lebendig. Andere Zeitungen
verweisen das Schiff zutreffend in die Mafinahmen zur Griindung der schwedischen Carlsburg
1673. Das ist alles. Der Leiter der Ausgrabung selber stellt den Antrag, daff das Schiff als
werthloses Nutzholz zu Brennmaterial verkanft werde. Daff die Koniglich-Hannoversche
General-Direction der Eisenbahnen und Telegraphen weitsichtiger als der Ausgriber hitte sein
konnen, darf figlich nicht erwartet werden. Sie gab dem Antrag statt, der selber in den
Eisenbahnakten verschwand. Erst 1983 hat ihn dort der Laienforscher und Vorgeschichts-
freund Rainer Pottker aus Achim bei Bremen entdeckt und dem Deutschen Schiffahrtsmu-
seum in Kopie zugingig gemacht.’!

Baurath Buchholz verschweigt nicht den Grund fiir sein Desinteresse und das der an
Ausgrabungen interessierten Laien und ersten Fachleute. Denn eigentlich hitte man ein
grofleres Interesse erwarten sollen, war doch immerhin 1852 in Hannover ein Museum mit
Vorgeschichtsabteilung gegriindet worden.”? Das Schiff war aber zur Zeit der Ausgrabung
nichts Besonderes. Derartige kleinere Kiistensegler gab es zu Hunderten. Dieses ausgegrabene
Schiff brachte keinen Kenntnis-Zuwachs. Erst heute, wo diese Kiistenschiffe praktisch ver-
schwunden sind, ist die von Buchholz angefertigte Zeichnung ein nahezu einzigartiges Doku-
ment. Denn vergleichbare Bauzeichnungen gibt es nicht, weil diese Wasserfahrzeuge nicht
nach Zeichnung, sondern nach den miindlich und durch die Praxis weitergegebenen Regeln
alter Handwerkserfahrung gebaut wurden. So schitzen wir heute die Grabungs- und Doku-
mentationsleistung von Buchholz hoher ein, als er selber es tat. Denn fiir uns ist ein so genau
datiertes und so gut dokumentiertes Kiistenschiff von stark niederlindisch beeinfluflter Bau-
weise eine wichtige Station in der Entwicklungsgeschichte der Schiffstypen.

Im Gegensatz zu dem Schiff, das Buchholz moglicherweise wegen seiner Empfehlung zum
Verkauf hatte vermessen und zeichnen lassen, galt ihm der aus Einem Baumstamme gezimmer-
te kleine Kabn von immerhin ca. 6 m Lange und knapp 0,90 m Breite als erhaltenswert, so daf§
er thn nicht genauer vermessen und zeichnen lief}. Leider aber war Buchholz Bauingenieur und
kein in leidvollen Erfahrungen klug gewordener Museumsmann, sonst hitte er nicht den
Vorschlag gemacht, den kleineren leicht beweglichen Kahn einstweilen auf der Baustelle zu
reservieren. Dabel hitte es damals schon fiir diesen zweiten, nachweislich im Wesergebiet
ausgegrabenen Einbaum mehr museale Moglichkeiten als fiir den ersten Einbaumfund von
1785 gegeben, zwar noch nicht unmittelbar in Geestemiinde, wohl aber aufler in Géttingen
auch in Bremen und Hannover. Da die Eisenbahn-Direction sich nicht zu einer Anweisung
veranlafit sah, daff Buchholz fir die Aufbewahrung des Einbaumes Sorge zu tragen habe,
verschwanden sowohl der Einbaum als auch der unweit davon gefundene kleine Eisenanker.
Wir erkennen daran, wie weise und zukunftsgerichtet der Entschluff des Lilienthaler Amt-
manns war, den Einbaum von Dannenberg unverziiglich nach Goéttingen ins Museum zu
verfrachten.

Der nichste kurze Bericht, der hier mitzuteilen ist, beinhaltet den sensationellsten Boots-
fund, den das Wesergebiet vor der Bremer Hansekogge hervorgebracht hat. Die 1873 von dem
Arzt Dr.Reiber (aus Minden?) aufgezeichnete Fundnotiz gelangte mit dessen Nachlafl an
Professor Plischke, Gottingen, wo sie 1930 von Dr. Alfred Dieck fiir seine Dissertation tiber
Moorleichen abgeschrieben wurde.”® Dieser hat sie mir freundlicherweise zur Publikation
tberlassen: Am 7. 6. 1873 stie Sen bei Hartum, unweit Minden, Torfarbeiter auf ein mit Fell
#berzogenes Flechtwerk. Die Haarseite war innen. Das Flechtwerk war langrund. In diesem
Flechtwerk lagen in eigenartig zusammengekriimmter Lage zwei Menschen, die halb verwest
waren. Die beiden Menschen, wabrscheinlich Mdnner, hatten Pelzhosen an mit der Fellseite
nach aufSen. Die Hosenbeine steckten in halbwadenhohen Pelzstiefeln, die mit Birkenbast an
den Soblen verstarkt waren. Am Bauch waren die Hosen kaputt. Im Giirtelsteckten bei beiden
an den linken Seiten Steinmesser mit Holzgriffen. Die Schadel beider Toten waren durch Hiebe
zerspalten. Diese Hiebespuren haben wir drei Arzte von Spatenstichspuren unterscheiden
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konnen. Neben und auf den Toten lagen in grofier Zahl Zweige von Nadelbiumen und
Laubbidumen. Sie waren botanisch nicht niher zu bestimmen. Bei den Toten fanden sich zwei
Fischreusen, ein Fischernetz mit Maschen von 2 Zoll und — mit einem Riemen zusammenge-
bunden—vierverschieden gro[Se Netznadeln. Die Grundformwar S5

und B—==

9.6.1873

Das langrunde Flechtwerk mit Felliberzug war nichts anderes als ein Fellboot vom Typ
Coracle** Leider ist der Notiz nur eine Zeichnung von zwei verschiedenen Netzstricknadeln
beigefiigt, die von allen beschriebenen Fundstiicken die geringste Aussage machen. Gerne
wiirden wir genauer wissen, wie die mit Holzgriffen versehenen Steinmesser tatsichlich
aussahen. Da sie im Glirtel steckten, diirften sie eine gewisse Lange nicht unterschritten haben.
Damit kann es sich nur um spitneolithische Klingen oder um frithbronzezeitliche Dolche
gehandelt haben. Bei solcher Zeitstellung hitte natiirlich das Herz aller an Vorgeschichte
interessierten Manner hoher geschlagen, wenn diese Notiz in einem der Publikationsorgane
der betreffenden vaterlindischen Vereinigungen gleich nach der Auffindung veroffentlicht
worden wire. Vielleicht hitte dann auch die Chance bestanden, einige der Fundstiicke fiir
weitere Untersuchungen sicherzustellen. So aber miissen wir uns mit einer verhiltnismaflig
unbefriedigenden Quellenlage zufriedengeben und noch froh sein, dafl diese private Notiz
tiberhaupt der schiffsarchiologischen Forschung bekannt wurde.

Natiirlichmuf ein Bericht tiber einen so einzigartigen Fundkomplex soweit wie moglich auf
seine Stichhaltigkeit Uiberpriift werden, damit man eine Vorstellung davon gewinnt, ob man
sich auf die wenigen vorhandenen Angaben verlassen kann oder nicht. Einen ersten Anhalts-
punkt gibt uns eine 1980 publizierte Ausgrabung in Schottland, wo anhand von Verfarbungen
im Boden festgestellt werden konnte, daf} Boote vom Typ Coracle in Gribern der frihen
Bronzezeit als Grabgefifle verwendet worden sind.*®> Damit haben wir immerhin den definiti-
ven Nachwelis, daf derartige Boote in dem fraglichen Zeitraum tiberhaupt vorkamen, freilich
in einer weit entfernten Gegend, in deren Nihe derartige Bootstypen bis in unsere Zeit als
Fischerboote in Gebrauch gewesen sind.

Weitere mitgeteilte Details stimmen mit zahlreichen anderen vergleichbaren Funden tiber-
ein, so z. B. die Abdeckung mit Zweigen, die bei Moorleichen immer dann beobachtet werden
konnte, wenn die betreffende Person aus kultischen Griinden im Moor versenkt wurde.*® Daf}
wir es auch in diesem Fall weder mit einem Unfall noch mit einem Raubmord zu tun haben,
sondern mit T6tung aus kultischen Griinden, ist einerseits an den durch Hiebe zerspaltenen
Schideln, andererseits an der Niederlegung im Boot mit Kleidung und Ausriistung (Messer
und Fischereigerite) zu erkennen. Boot und Fischereigerite legen natiirlich nahe, an eine
Opferhandlung fir die Fruchtbarkeit der Fischgriinde zu denken. Daf} die nordische Bronze-
zeit einen vielgestaltigen Fruchtbarkeitskult zugunsten des Fischfangs kannte, geht nicht
zuletzt daraus hervor, dafl die Fischfangszenen auf sidschwedischen Felsbildern haufig mit
Darstellungen des Geschlechtsaktes zwischen Mann und Frau gekoppelt sind> Ob die
betreffenden Felsbilder allerdings bis in die frithe Bronzezeit (oder in noch frihere Zeit)
zurlickreichen, hat sich angesichts der schwierigen Datierung der Felsbilder noch nicht erwei-
sen lassen. Die oben herausgestellte regelmiflige Darstellung von Fischen auf den Rasiermes-
sern der jungeren Bronzezeit im Wesergebiet ist allerdings nicht eindeutig genug, um aus-
schliefflich auf einen Kult zugunsten der Fruchtbarkeit von Fischgriinden bezogen werden zu
konnen. Sie konnen auch der Vermittlung ganz anderer Bildinhalte gedient haben, die uns
heute nicht mehr zugingig sind.

Wohl aber konnen wir feststellen, dafl die in dem Fellboot gefundenen Fischereigerite fiir
den moglichen Zeitraum spites Neolithikum/frithe Bronzezeit keinerlei Uberraschungen
bieten; sie sind aus viel dlteren Perioden bekannt. Fellhosen sind auch noch in der jiingeren
Bronzezeit getragen worden. Fiir das Tragen von Messern im Giirtel lassen sich Parallelen aus
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Abb. 5 Coracle vom FlufS Boyne, Ir-
land, um 1900. (Foto National Museum
Dublin)

danischen Baumsirgender alteren Bronzezeit anfithren, wobeidiebetreffenden Dolche gemif}
der jiingeren Zeitstellung allerdings aus Bronze bestanden.”® Schliefilich geben uns aber auch
die mehr irztlichen Beobachtungen, nimlich die Unterscheidung alter Hiebspuren von den
Spuren rezenter Spatenstiche, die Mitteilung tiber die Verwesung der Hosen in der Bauchge-
gend und das Konstatieren der zusammengekrimmten Lage beider Menschen, allen Anlaf,
dem Berichterstatter eine klare, prazise und sachgerechte Wiedergabe der Fundverhaltnisse zu
bestitigen. Wir konnen aus diesen Beobachtungen also nur den Schlufl ziehen, daff der in
privater Aufzeichnung erhaltene Bericht keineswegs fiir weniger zuverlissig zu halten ist als
gedruckte Grabungsberichte in zeitgendssischen Publikationen.

Bei Minden ist demnach 1873 zweifellos das erste vorgeschichtliche Fellboot Europas
entdeckt worden, und zwar in einem Erhaltungsgrad, der durch nichts unter den wenigen
spater und in anderen Teilen Europas gefundenen Fellbootfragmenten oder -spuren ubertrof-
fen wurde.’® Aber genauso klar ist auch, daf} Dr. Reiber den Fund nicht als Wasserfahrzeug
erkannt hat. Vergleichbare Boote sind namlich in Mitteleuropa zu einem so frithen Zeitpunkt
ausgestorben, dafl tber sie iiberhaupt keine historischen Nachrichten oder bildlichen Darstel-
lungen vorliegen. Natiirlich ist es miflig, sich dariiber Gedanken zu machen, ob die Sache
weiter verfolgt worden wire, wenn einer der Beteiligten das felliiberzogene Flechtwerk als
Wasserfahrzeug erkannt hitte. Vielleicht hitten wir dann nicht nur Maflangaben zur Maschen-
weite des Fischnetzes, sondern auch zur Grofle des Bootes. So aber miissen wir uns damit
begniigen, dafl die eigenartig zusammengekriimmte Lage der beiden Menschen in dem Flecht-
werk hochstwahrscheinlich durch dessen relativ geringe Grofie bedingt war. Sie pafiten eben
nur so zusammengekrimmt hinein. Damit diirfte die Gréflenordnung etwa dem entsprochen
haben, was bei den zum Fischen benutzten Coracles der Britischen Inseln bis heute iiblich ist.
Nach Groflenordnung, Ausriistung und Fundort miissen wir das bei Minden entdeckte
Fellboot also als ein fiir kleinere Binnengewisser bestimmtes Fischerboot ansprechen, wie es
auf den Britischen Inseln stellenweise noch im 20. Jahrhundert benutzt wird.

Aber nicht nur zur vorgeschichtlichen Schiffahrt, sondern auch zum vorgeschichtlichen
Fischfang hitte die Publikation dieses Fundes einen erheblichen Zuwachs an Kenntnis ge-
bracht. Denn im Wesergebiet kannte man hierzu aufler den schwierig zu interpretierenden
Fischdarstellungen auf den genannten Rasiermessern nur noch je einen kleineren Stein mit
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ringsum eingearbeiteter Rille aus Wehden und dem Wanhéder Moor, beide Kreis Cuxhaven.*

Beide Steine befanden sich in Privatbesitz und wurden erst 1893 ver6ffentlicht. Damals
schwankte man in der Interpretation zwischen Schlagkugel oder Netzsenker. Heute wird
erwogen, ob sie nicht analog zu den grofleren Rillensteinen kultische Bedeutung hatten,
sozusagen als deren Miniaturausgaben.*!

Angesichts der beiden fiir uns heute so bedeutsamen Schiffsfunde von Bremerhaven-Geeste-
miinde und Hartum bei Minden dringt sich dem riickschauenden Historiker allerdings die
Bemerkung auf, daff es nicht die Funde selbst sind, die Fortschritte in der archiologischen
Forschung herbeifiihren. Das bewirken vielmehr die Forscher, welche die Aussagen dieser
Funde abschitzen und darstellen konnen. Fiir die weitere Entwicklung der Schiffsarchiologie
um 1860 miissen hier deshalb zwei Minner ganz anderer Herkunft genannt werden, nimlich
ein Schweizer und ein Dine, die beide ganz ungewollt entsprechende Aktivititen auch im
Wesergebiet nachhaltig beeinflufit haben.

Die extreme Trockenheit des Winters 1853/54 lieff den Wasserspiegel vieler Schweizer Seen
so tief sinken, dafl in einigen trockengefallenen Uferstreifen eine Vielzahl senkrecht einge-
schlagener Pfihle und dazwischen zahlreiche Funde vorgeschichtlichen Siedlungsabfalls ge-
funden wurden. Der Ziricher Professor fiir englische Sprache, Ferdinand Keller, damals
Vorsitzender der Ziricher Gesellschaft der Altertumsfreunde, war sogleich mit einer Deutung
zur Hand, die ganz dem Zeitgeist entsprach und deshalb nicht nur wenigen Fachleuten
einleuchtete, sondern im gesamten Abendland auf ein ungeahntes allgemeines Echo stief3.*
Keller zog nimlich (wie schon 70 Jahre vor ihm Amtmann Schroeter aus Lilienthal zur
Deutung des Einbaumes von 1785) eine volkerkundliche Parallele heran. Er verglich die
zahlreichen Pfahlstimpfe an den Seeufern mit den auf Pfihlen errichteten Hausern an den
Kiisten einiger Stidsee-Inseln. Und als man unter den Ablagerungen in einem solchen Pfahlfeld
auch noch einen Einbaum fand, war das pittoreske Bild (Abb. 6) komplett: Keller dachte sich
die Behausungen der alten Helvetier (wie er die vorgeschichtlichen Bewohner der Schweiz
nach dem frithesten dort in der antiken Geschichtsschreibung tiberlieferten Stammesnamen
nannte) als »Pfahlbauten« an den Ufern der Seen und den Einbaum als das zugehérige, von
thnen benutzte Wasserfahrzeug. Die in damaliger Zeit noch in voller Bliite stehenden exoti-
schen Wohn- und Lebensverhaltnisse an der Stidsee lieflen sich scheinbar nahtlos und Zug fiir
Zug auf die »Binnenexotik« der Pfahlbauten iibertragen, und der Einbaum fehlte in keiner
Rekonstruktionszeichnung der Pfahlbauten.

Keller publizierte die neuen Entdeckungen zusammen mit Bildern dieser volkerkundlichen
Parallelen sofort in den schnell berithmt gewordenen und entsprechend weit verbreiteten
»Pfahlbauberichten«. Schon der erste Band gab auch den Fund eines aus einem Baumstamm
ausgehohlten Bootes bekannt, das er gemif§ dem oberdeutschen Sprachgebrauch seiner Hei-
mat fiir solche dort noch auf vielen Seen zum Fischen benutzte Boote dieser Bauweise als
»Einbaum« bezeichnete. Diese uns heute vollig geldufige Bezeichnung war damals im Weser-
gebiet noch ganz unbekannt. Entsprechende Boote wurden entweder mit dem Fremdwort
»Canot« belegt oder umschrieben, wie das Studium aller ilteren Fundberichte zeigt. Erst
Kellers Pfahlbauberichte haben die fur alle mittel- und niederdeutschen Dialekte neue Bezeich-
nung »Einbaumc in kiirzester Zeit fir den ganzen deutschen Sprachraum verbindlich gemacht.
Wir werden noch sehen, dafl die von den vorgeschichtlichen Pfahlbauten sozusagen geborgte
Bedeutsamkeit den folgenden Einbaumfunden das Mafl an Aufmerksamkeit zukommen lief3,
das dann zu einem wachsenden Bemithen um museale Aufbewahrung fiihrte, ohne allerdings
der wissenschaftlichen Erforschung dieser Fundgruppe weitere Impulse zu vermitteln. Der
Einbaum blieb fiir lange Zeit das in sich selbst nicht weiter differenzierte, gewissermafien
geschichtslose Requisit vorgeschichtlichen Wasserverkehrs, dem man weder Entwicklungs-
moglichkeiten noch besondere Leistungsfihigkeit zutraute.

Ganz andere Perspektiven dagegen eroffnete das 1863 von dem danischen Museumsleiter
Conrad Engelhardt im Nydam-Moor nordlich der Flensburger Forde ausgegrabene germani-
sche Ruderschiff, das durch mitgefundene Miinzen sogleich in die Romerzeit datiert werden
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eb Hegi, 1865

Abb. 6 Jagers Heimkebrinder Pfablbanzeit. Aquarell auf KartonvonJoh. Gottli

konnte.*® Das mit Waffen beladene, ca. 24 m lange Kriegsschiff wurde mit der von Tacitus
beschriebenen Seemacht der schwedischen Suiones und mit den von den Romern gefiirchteten
Raubzigen der Angeln und Sachsen in Beziehung gesetzt. Engelhardts Verdienst liegt nicht
nur darin, diese Zusammenhinge erkannt zu haben. Er hat vielmehr als erster aus der
erkannten Bedeutung des Fundes die Konsequenz gezogen und das fiir damalige Museumsver-
haltnisse riesengrofle Schiff konserviert, wieder zusammengefiigt und offentlich ausgestellt.
Diese schiffsarchiologische Pioniertat zog eine Welle der Begeisterung nach sich mit der Folge,
dafl wenige Jahre spater (1867) bei Tune in Norwegen das erste Wikingerschiff ausgegraben
und ebenfalls musealer Aufstellung zugefihrt wurde. Weitere Wikingerschiffe folgten, und
Schiffsarchiologie begann eine Spezialitit der skandinavischen Forschung zu werden, an der
sich aufler der Archiologie auch die Geschichts- und Sprachforschung rege beteiligten. Die
Ausbildung dieser Forschungstradition hatte zur Folge, daff das allgemeine Interesse an den
Ergebnissen der Schiffsarchiologie wuchs, so daff im Wesergebiet seit ca. 1880 drei neue
Ansitze fiir dieses Spezialgebiet sichtbar werden. Wir erkennen darin den Beginn eines neuen
Zeitabschnitts.

3. Erbaltung schiffsarchdologischen Quellenmaterials in éffentlichen
Museen seit 1881

Der erste Ansatzpunkt zu einer neuen Wertung der Schiffsarchdologie war auchim Weserge-
biet eine rege Anteilnahme an den skandinavischen Forschungsergebnissen. So erschien 1882
in Braunschweig in den damals in ganz Deutschland viel gelesenen Westermanns Monatsheften
ein 21 Seiten langer und reich bebilderter Artikel von Admiral a. D. Reinhold Werner aus Kiel
(wohin das Nydamschiff nach dem Deutsch-Dinischen Krieg von 1864 gekommen war) unter
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der bezeichnenden Uberschrift »Das Seewesen der germanischen Vorzeit«. Gemifi dem
damals geldufigen Denkschema trug auch Werner zunichst die zugegebenermaflen wenigen
Angaben antiker Autoren vor, u. a. die Erwahnung eines Einbaumes auf der Elbe im Jahre 5
n. Chr. Werner benutzte fiir diese Bootsform bereits ganz selbstverstindlich die in Nord-
deutschland relativ neue Bezeichnung »Einbaum« und folgerte aus dem antiken Bericht, daff
die damaligen Anwohner der Elbe keine besseren und grofleren Boote besessen haben.** Diese
besseren und grofieren Boote wurden seiner Meinungnach aber bald darauf entwickelt, so daf§
so vorziigliche Wasserfahrzeuge wie das Nydam-Schiff und die Wikingerschiffe in Fahrt
gesetzt werden konnten. Beziiglich dieser Schiffe konnte Werner natiirlich nur die Ergebnisse
der skandinavischen Forschung referieren, zu denen er nur in Randfragen selbstandig Stellung
bezog. Dabei nahm er das doch an der Ostsee gefundene Nydam-Schiff »unbedenklich« auch
als denjenigen Schiffstyp in Anspruch, mit dem die Sachsen im 5. Jahrhundert von Elbe und
Weser aus zur Landnahme auf den Britischen Inseln aufgebrochen seien. Die Ergebnisse der
schiffsarchiologischen Forschung in Skandinavien waren einfach so iberwaltigend, daff man
fir etwa ein Jahrhundert glaubte, sie ohne weiteres als gemeingermanisch ansehen und auf die
germanischen Anwohner der siidlichen Nordseekiiste iibertragen zu diirfen.*

Wer immer sich fortan im Wesergebiet mit Vorgeschichte ganz allgemein befafite, kannte
nicht nur die wichtigsten Ergebnisse dieser skandinavischen Forschung, sondern konnte sich
auch von dem Grundgedanken ihrer problemlosen Anwendbarkeitauf Norddeutschland nicht
freimachen.

Als zweiter Ansatzpunkt zur Erforschung der alten Schiffahrt sei die schon seit Jahrhunder-
ten betriebene und dementsprechend auch von Werner herangezogene Auswertung der Anga-
ben antiker Autoren zur zeitgendssischen Schiffahrt im Mittelmeerbereich ebenso wie an der
deutschen Nordseekiiste hier wenigstens erwihnt, weil sie potentiell eine wichtige Interpreta-
tionshilfe fiir entsprechende Funde bietet. Aus dem Weserbereich ist nach Werner als nachster
Forscher auf diesem Sektor Dr. Arthur Breusing (1818-1892), seit 1850 Leiter der Seefahrt-
schule in Bremen, zu nennen. Er gehorte nicht nur zu den Initiatoren der deutschen For-
schungsschiffahrt (Polarexpedition von 1868); er hat nicht nur seit 1852 die »Monatsschrift fiir
den deutschen Seemann« herausgegeben und das damals fortschrittlichste Lehrbuch »Steuer-
mannskunst« geschrieben; sondern er hat mit seinen in Bremen erschienenen Biichern »Die
Nautik der Alten« (1886) und »Die Losung des Trierenrithsels« (1889) auf der Grundlage
antiker Schriftquellen und Bilddenkmailer auch wesentliche Beitrdge zur Erforschung der
antiken Schiffahrt im Mittelmeer geleistet.*®

Dr. Hans Schaal, Direktor des Alten (humanistischen) Gymnasiums in Bremen, hat den
Faden dieser Forschungen ca. 40 Jahre spiter wieder aufgenommen* und dabei auch viele
Grabungsergebnisse aus dem Mittelmeergebiet und den rémischen Provinzen mit verarbeitet
in seinen Arbeiten »Flufischiffahrt und Fluffhandel im Altertum« (1928), »Vom Tauschhandel
zum Welthandel« (1931) und »Ostia — der Welthafen Roms« (1957).

In dem breiten Strom dieser von den antiken Schriftquellen ausgehenden Erforschung der
antiken Schiffahrt im Mittelmeer finden wir nun auch einige wenige Arbeiten, die sich mit der
Schiffahrt der Romer auf der Weser beschiftigen. Ansatzpunkte dafiir waren die Berichte iiber
die romischen Feldziige gegen die Germanen von 12 v. Chr. bis 16 n. Chr. So haben einige
Althistoriker auf der Basis von nicht ganz eindeutigen Angaben des romischen Geschichts-
schreibers Tacitus den Nachweis versucht, dafl der romische Feldherr Germanicus seinen
letzten Germanenfeldzug im Jahre 16 n. Chr. durch ein grof} angelegtes Flottenlandemanéver
an der mittleren Weser eingeleitet habe. Bezeichnenderweise ging diese Neubewertung nicht
von einer Stelle im Weserbereich aus, sondern von der Reichshauptstadt Berlin, von der das
Wesergebiet zwischen 1880 und dem Zweiten Weltkrieg zahlreiche Impulse erhielt. Als erster
vertrat namlich der Berliner Historiker Prof. Dr. Hans Delbriick in seiner »Geschichte der
Kriegskunst« (1902) diese These.*® Thm folgte 1905 Dr. Gerhard Kefiler in seiner Berliner
Dissertation »Die Tradition tiber Germanicus« mit ausfiihrlicheren, textkritischen Begriin-
dungen.* Erst 1930 schwenkte man auch im Wesergebiet selber auf diese Linie ein. Damals hat
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Dr. Otto Kramer in den Jahrbiichern des Braunschweiger Geschichtsvereins diese These
weiter vertieft.’® Schliefilich lieferte ihr 1953 der ehemalige Generalstabsoffizier Johannes
Norkus aus Hessisch Oldendorf bei Hameln in seiner Arbeit »Die Flottenlandung des Germa-
nikus im Jahre 16 n. Chr. von einem Soldaten gesehen« eine ausfihrliche militarische Begriin-
dung®, die er zehn Jahre spiter durch Einbettung in die Darstellung der iibrigen Feldziige des
Germanicus noch untermauerte.>

Die Abstiitzung dieser aus den Schriftquellen abgeleiteten Schlufifolgerungen durch archio-
logische Funde haben die genannten Historiker zwar teilweise versucht, sind aber nicht zu
schliissigen Beweisfiihrungen gelangt. Dabei ist das erste, tatsachlich aus dieser Angriffszeit
stammende romische Fundstiick, das durch die romische Flotte an die Weser gelangt sein
konnte, schon um 1885 beim Baggern in Bremen entdeckt worden, wahrscheinlich als im Zuge
der Weserkorrektion die Lange Bucht unterhalb Bremens begradigt wurde.> Es handelt sich
um eine in Capua nur fur wenige Jahrzehnte um Chr. Geb. hergestellte Bronze-Kasserolle mit
der eingravierten Besitzerinschrift eines rémischen Biirgers.>* Allein neun typengleiche Fund-
stiicke aus frihen Kastellen an Rhein und Donau sowie mehr als zehn aus dem Rhein bei dem
groflen Mainzer Lager zeigen uns heute an, daf} diese Gefafiform zur Ausriistung der Offiziere
des romischen Heeres gehorte, was auch die Inschrift des Bremer Stiickes erklart. Bei der
Auffindung soll es dhnlich wie ein Gefafl im Romerlager Haltern mit Miinzen gefiillt gewesen
sein, die aber verschollen sind. Das Gefaf selber wurde von dem Schmied Theodorus Johannes
Burghout aus Rablinghausen (nahe dem Durchstich durch die Lange Bucht bei Bremen)
sichergestellt, jedoch nicht der Forschung zur Kenntnis gebracht, sondern von seiner Frau
etwa 30 Jahre lang zum Einkochen von Obst und sonst im Haushalt verwendet. Die Tochter
des Finders nahm die Kasserolle mit nach Hamburg, wo sie Gustav Schwantes, Professor fiir
Vorgeschichte an der Universitit Kiel und Direktor des dortigen »Museums vorgeschichtlicher
Altertiimer«, als romisch erkannte und 1930 veréffentlichte.®®

Als diese Publikation erschien, wurde bei Wasserbaumafinahmen an der Weser im Bereich
der ehemaligen Langen Bucht der zweite Fund geborgen, der mit frithen Militaraktionen der
Romer in Verbindung gebracht werden kann, die Scheide eines romischen Schwertes (Gladius)
aus der Zeit des Augustus oder Tiberius (28 v.—37 n. Chr.). Daraufhin erklarte Professor Alwin
Lonke (1865-1947), Bremer Geschichtslehrer i. R. und ehrenamtlicher Betreuer der Vorge-
schichtsabteilung des Bremer Ubersee-Museums, erstmals im Jahre 1934 die beiden hier
genannten und noch einige andere romische Gegenstinde aus Bremen und Umgebung als
Uberreste romischer Militirunternehmungen an der Weser.® Aber das Wissen iiber die
Zeitstellung der romischen Objekte war noch nicht weit genug entwickelt, Lonke kannte die
Parallelen aus den rheinischen Kastellen nicht, die Bremer Funde waren gering an Zahl und
kamen von unterschiedlichen, z. T. nicht genau lokalisierbaren Fundstellen, kurz: Lonkes
Hypothese konnte noch nicht tiberzeugen und wurde von den Historikern gar nicht erst
aufgegriffen. Erst als in den frithen 70er Jahren an der unteren Ems bei Bentumersiel ein
romischer Flottenstiitzpunkt nachgewiesen werden konnte®’, fiel auf die inzwischen vermehr-
ten Funde aus der Nihe Bremens neues Licht, so daf§ jetzt ein romisches Flottenunternehmen
auf der Weser im Jahre 16 n. Chr. erstmals auch von Archiologen ernsthaft erwogen wird.*® So
lange sollte es also trotz aller Bemithungen doch noch dauern, bis der an der antiken Ge-
schichtsschreibung orientierte Forschungsansatz fiir die Weser archiologisch zum Zuge kam.

Wasseit etwa 1880 im Wesergebiet wirklich Friichte trug, war der dritte Anstofi, der auf eine
verstarkte museale Beschaftigung mit den direkten schiffsarchiologischen Funden des Weser-
gebietes selbst zielte. Auch dazu bedurfte es trotz der inzwischen im Wesergebiet eingerichte-
ten Museen mit vorgeschichtlichen Abteilungen eines Anstofles aus Berlin. Seit Hannover
1866 in Preuflen einverleibt worden war, gehorte nicht nur der kleine westfilische Weserab-
schnitt um Minden, sondern der grofite Teil des Weserlaufes von Hannoversch Miinden bis zur
Miindung zu Preuflen. Das 1852 gegriindete Museum fiir Kunst und Wissenschaft in Hanno-
ver wurde preuflisches Provinzialmuseum, und seitdem gab es gewisse Mechanismen, die
dafiir sorgten, daf die Vorgeschichtsabteilung des Kgl. Museums fiir Volkerkunde in Berlin
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(=M.£.V.) zumindest nicht zu kurz kam bei der Fundzuteilung. So ist z. B. der berihmte,
1868 aufgefundene Hildesheimer Silberschatz mit dem kunstvollen romischen Tafelgeschirr
des 1. Jahrhunderts n. Chr. nicht nach Hannover, sondern nach Berlin gekommen.*® Auf diese
Weisewurde erreicht, dafl das ganze Konigreich einschliefSlich der neuen Provinz Hannover in
der Hauptstadt auch beziiglich der Vorgeschichte angemessen vertreten war.

Dr. Albert Voss (1837-1906), der diese Vorgeschichtsabteilung bis zu seinem Tode als
Direktor leitete, hatte nicht nur ein ausgesprochen grofies Interesse an der aktiven Weiterfiih-
rung schiffsarchiologischer Forschung in Deutschland, sondern war auch ein ideenreicher
Organisator.®® Er hat eine ebenso einfache wie wirkungsvolle Methode eingefiihrt, um sich
tber entsprechende Neufunde in ganz Preuflen zu unterrichten. Er hatte »Karfunkels Argus«
abonniert, einen Berliner Pressedienst, der Zeitungsausschnitte auch uiber Preuflen hinaus fir
alle gewiinschten Themen sammelte und seinen Abonnenten zustellte.®’ Die ersten 12 Jahre
waren nach dieser Berliner Liste zwar fiir schiffsarchiologische Funde des Wesergebietes
unergiebig. Aber die neue Initiative sprach sich schnell herum und weckte den Ehrgeiz des
Provinzialmuseums in Hannover: Als 1881 in der Weser bei Ohr, Kr. Hameln, ein Einbaum
gefunden wurde, war der Conservator der Landesalterthiimer der Provinz Hannover, Dr.
Johann Heinrich Miiller (1828-1886), schneller und lief§ sich das Stiick kurzerhand von
Holzhindler Meyer aus Ohr fir sein Museum in Hannover schenken, wo es heute noch
magaziniert ist.%?

Seit 1892 erfafiten die Berliner Eintragungen fiir schiffsarchiologische Funde auch das
Wesergebiet nach folgendem Schema:

Journ.Nr.  Gegenstand und Fundort Name des Verbleib des Fundes
Einsenders
839/92 1Einbaumbeider Winkeler Fihre Regierungin ~ Dem M.f.V. iiberwiesen
in der Weser gefunden Stade
636/93 1 Einbaum bei Gohfeldinder Karfunkels Dem M.f.V.von dem Salz-
Werre gefunden Argus amt Oeynhausen liber-
wiesen
998/96 1altes Kriegsschiff bei Hammel- ~ Karfunkels Unbekannt. Nichtver-
warden in der Weser gefunden Argus folgt.
1086/97 1Einbaumbei Hornbostelinder ~ Regierungzu ~ Museumin Liineburg
Aller gefunden Lineburg
774/1900  1Einbaumim Sicherheitshafenzu Weserstrom-  Prov. Mus. zu Miinster?
Minden bauverwaltung Das M.f.V.verzichtetauf
Hannover d. Erwerbung

Erst die Vielzahl der in wenigen Jahren geborgenen Einbaume lafit uns ahnen, wie viele vorher
von der Forschung unbemerkt aufgefunden worden sein miissen. Der gut erhaltene, 7,20 m
lange Einbaum von Winkel an der Weser (etwa gegentiber der Einmiindung der Aller) und der
7,50 m lange Einbaum von Gohfeld (heute Ortsteil von Lohne) wurden 1904 zusammen mit
anderen Einbiumen und Fischereigeraten aus Vorgeschichte und Volkerkunde seitens des
Museums fiir Vélkerkunde in Berlin sogar mit beigefiigten Zeichnungen an allgemein gut
zuginglicher Stelle publiziert.®®

Mehr als hundert Jahre nach der Einweisung des Dannenberger Einbaums in ein Museum
und immerhin noch fastein Vierteljahrhundert nach Beginn des systematischen Sammelns von
Einbidumen durch Museen wurden die erstenbeiden Einbaume des Wesergebietes in brauchba-
ren Zeichnungen der weiteren Forschung zugingig gemacht. Wieder ging die Initiative von
Berlin aus, aber weitere Impulse wenigstens zu entsprechender Vorlage der anderen inzwi-
schen gefundenen Einbaume des Wesergebietes sind dadurch nicht vermittelt worden. Ledig-
lich der Schiffbau-Ingenieur Karl Radunz hat in seinem 1912 ebenfalls in Berlin (!) erschiene-
nen Buch »Vom Einbaum zum Linienschiff« drei Einbaume in Fotos abgebildet, darunter aus
dem Wesergebiet das Exemplar von Ohr bei Hameln.** Aber nach fotografierten Seitenansich-



Abb. 7 Zeichnung eines Einbaums von Tiindern a. d. Weser, angefertigt durch den Archdologen
Dr. Lothar Zotz 1930. Die Licher in den Seitenwinden weisen den Einbaum als Schwimmbkor-
per einer Fabre aus

ten sind Einbdume nicht hinreichend zu beurteilen. Es sollte nach den ersten beiden Zeichnun-
gen noch einmal ein Vierteljahrhundert vergehen, bis die nichsten beiden Einbiume mit
Zeichnungen veroffentlicht wurden. Es war der siiddeutsche Prahistoriker Dr. Lothar F.
Zotz, der kurze Zeit in der damaligen Provinz Hannover ausgrub und von dort nach Breslau
ging. Er haterstmals im Weserbereich den Standard der zeichnerischen (Abb. 7) und beschrei-
benden Dokumentation von Einbiumen eingefiihrt, der eine klare Beurteilung der Funde
erlaubte.®® Trotz weiterer Funde war dann wieder Dokumentationspause, bis nach 1950 Prof.
Dr. K. H. Jacob-Friesen, der Direktor der urgeschichtlichen Sammlungen des Landesmu-
seums zu Hannover, die nichsten beiden Einbiume nach gleichem Standard publizierte.®®
Grofiriumige Vergleiche unterschiedlicher Typen, wie sie fir andere Artefakte lingst durchge-
fihrt wurden, waren fiir Einbaume auf dieser Basis nicht moglich.

Von den in Berlin registrierten Einbaumen des Wesergebietes waren die ersten beiden bis
zum 2. Weltkrieg in der Vorgeschichtsabteilung des Berliner Museums fiir Volkerkunde
ausgestellt und wurden dann in die Zitadelle von Spandau ausgelagert, wo sich der von Winkel
noch befindet, wihrend der von Gohfeld 1982 ins Heimatmuseum von Lohne iiberfiihrt
wurde, wo man sich um eine C 14-Datierung (ca. 6. Jahrhundert) bemiihte.” Der Hornboste-
ler Einbaum ist im Liineburger Museum magaziniert, der Mindener heute im Landesmuseum
zu Hannover, wohin ihn die Kgl. Weserstrombaudirektion Hannover (so im Hannoverschen
Inventar®; das Berliner Verzeichnis nahm es mit der Bezeichnung nicht so genau und schrieb
aus der Perspektive der Hauptstadt: Weserstrombauverwaltung) iiberwiesen hatte. Auf beide
Einbiume verzichtete man in Berlin, weil man dort schon mit einer kleinen Einbaumflotte
eingedeckt war.

Wahrend wir die Funktion der Einbiume von Winkel und Gohfeld immer noch nicht
bestimmen koénnen, wissen wir heute, daf§ die beiden in Hannover aufbewahrten, undatierten
Einbdume von Ohr und Minden Schwimmkérper von Fahren waren, die jeweils aus mehreren
flof8artig miteinander verbundenen Einbiumen dieses Typs bestanden (vgl. Abb. 7). Dieser
Fahrentyp hat sich aus dlteren Flofifdhren entwickelt und ist damit auch ein indirektes Zeugnis
fur vorgeschichtliche Floferei. Auflerdem zeigen die Fundorte solcher Einbaume natiirlich die
bevorzugten Fahrstellen an und sind deshalb von grofier Bedeutung fiir die Beurteilung des die
Weser kreuzenden Landverkehrs.®® Aber damals hat man sich noch nicht um eine genauere
Differenzierung der unterschiedlichen Einbaumtypen bemiiht. Die in wachsender Zahl entste-
henden Museen legten lediglich einigen Eifer im Einsammeln und Aufbewahren von Einbau-
men an den Tag, ohne freilich stets fiir deren Konservierung iiber die nétigen Kenntnisse und
Méglichkeiten zu verfiigen. Auf diese Weise sind im Wesergebiet doch immerhin so viele
Einbiume vor der Vernichtung bewahrt geblieben, daf} heute eine zusammenfassende Bearbei-
tung auf einer relativ breiten Materialgrundlage vorgenommen werden kann.

Das allmihlich zur Routine gewordene Sammeln von Einbaumen soll hier deshalb nicht
weiter verfolgt, sondern nur abschlieflend durch einen ausnahmsweise sogar an sehr promi-
nenter Stelle in der Prihistorischen Zeitschrift von 1912 abgedruckten Bericht beleuchtet
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werden.’® Der fiir Minden zustindige Pfleger fiir Bodenaltertiimer, Fr. Langewiesche, be-
schrieb darin von zwei beim Bau des Mittellandkanals entdeckten Einbiumen den ersten so,
dafl wir ihn danach alseinen der schon genannten Schwimmkérper einer Fahre identifizieren
konnen. Deshalb wiifliten wir besonders gerne, ob der in nur 3 m Entfernung gefundene zweite
Einbaum eventuell Teil der gleichen Fahre gewesen sein konnte, denn so nahe zusammen sind
bis heute keine zwei Fahrschwimmkorper beobachtet worden. Statt entsprechende Fundbe-
schreibungen oder gar Zeichnungen zu bringen, macht der Berichterstatter seinem Zorn tiber
ein geplantes Konkurrenz-Museum Luft:

Zwei Einbdume in etwa 2:m Tiefe und 3 m Entfernung voneinander hat ein Sekundaner
des Mindener Gymnasiums, der mir wobl gelegentlich beim Ausgraben geholfen hat und von
mir zur Beobachtung der Kanalarbeiten angeregt war, beim Kanalban in Minden gefunden,
etwa 80 m vom heutigen Weserufer entfernt. Der eine war 4,60m lang, vorn 0,40 m, hinten
0,50m breit, an beiden Enden unten abgeschrigt, anscheinend Eichenholz. Inwendig vor den
beiden dicken Endstiicken befanden sich paarweise einander gegensiberstehend in den Seiten-
wdnden dicht unter dem Bordrande je ein grofSeres vierkantiges Loch, dazwischen ebenfalls
paarweise noch sieben kleinere, alle drei Paare offenbar zum Durchstecken von Querhilzern.
In dem dicken Endstiick hinten sah man noch die Spuren von zwei eingezapften Holzern, wohl
Dollen fiir das Steuerruder. Der Junge hat sich alle erdenkliche Miibe gegeben dafS die
Einbaume sachgemafS gehoben und alle Fundumstinde beobachtet wiirden. Obne sein Eingrei-
fen bitten die Arbeiter das »Hindernis« einfach beseitigt. Die Mindener Museumsverwaltung
hat auf meine Veranlassung fiur sachgemdfles Herausschaffen des zweiten Einbaumes gesorgt,
den ersten hatte der Junge schon mit Hilfe der Kanalarbeiter herausgeholt. SchliefSlich aber
legte die Kanalbauverwaltung ihre Hand anf den Fund. Wie es beifSt, kommen die Sachen alle
ins »Kanalbawmuseum« nach Hannover. Ich fiirchte freilich, nur Triimmer sind’s dort noch.
Richtiger und besser wdre es gewesen, man hitte die Einbiume den Mindenern gelassen. In
Zukunft werden nun solche unbequemen Altertiimer natiirlich von den unkundigen Arbeitern
still beseitigt werden, denn die Kanalverwaltung hat gar nicht die Moglichkeit, jedes ausge-
schachtete Loch auf Altertiimer durchforschen zu lassen. Eben sie darum miifSte den zustandi-
gen ortlichen Vereinen oder Behirden freie Hand zu sachgemdflem Eingreifen gewdhren.

Was auf der Basis der drei geschilderten Ansatzpunkte bis in die 30er Jahre des 20. Jahrhun-
derts als das gesicherte Wissen iiber die frithe Schiffahrtsgeschichte auch des Wesergebietes
galt, hatder Norddeutsche Lloyd schon kurz vor 1900 auf einem Umschlagbild fiir Passagierli-
sten, Speisekarten, Prospekte und dhnliches in einer fiinfteiligen Bilderserie (Abb. 8) plakativ
zusammengefaflt.”! Das erste Bild zeigt, was man nach dem damaligen Forschungsstand fiir
den Ausgangspunkt der Schiffahrtsentwicklung halten muflte, den Einbaum. Der Kiinstler hat
sich aber keineswegs einen der im Wesergebiet tatsichlich ausgegrabenen Einbiume (die
damals ja noch nirgends mit Abbildung publiziert waren) zum Vorbild genommen. Er hat
vielmehr an die von vielen Stellen verdffentlichten Schiffsritzungen der bronzezeitlichen
Rasiermesser (vgl. Abb.3a und b) und Felsbilder angekniipft und dem neu entworfenen
»Einbaum der Germanen« kurzerhand deren Bug- und Heckvorspriinge verpafit, die auch
auflerhalb des Wesergebietes noch an keinem ausgegrabenen Einbaum beobachtet waren. Aber
nicht nur die Sach- und Bildiiberlieferung der gesamten Vorgeschichte, sondern auch die
schriftliche Uberlieferung der antiken Autoren (und damit der zweite von uns herausgestellte
Ansatzpunkt) schien durch dieses eine Einbaum-Bild abgedeckt zu sein; nannten doch die
antiken Schriftquellen als germanische Wasserfahrzeuge vorallem Einbaume. Die Schiffbauge-
schichte im Weserbereich stellte sich demnach so dar, daf man von den Anfingen der
Schiffahrt in weit zuriickliegender vorgeschichtlicher Zeit bis in die Romerzeit hinein einen
quasi entwicklungslosen Zustand fiir gegeben hielt, wihrend dessen die Germanen nur »rohe
Einbdume« benutzten.

Noch wihrend der Romerzeit begannen aber die Germanen pl6tzlich mitdem Bau differen-
zierterer Wasserfahrzeuge, die vom Nydamschiff in direkter Linie zum Wikingerschiff fiihr-
ten. Als nichste Entwicklungsstufe zeichnete der Kiinstler demgemif ein »Vickinger Schiff«



65

”lfm der
=

AN

NEW-YORK
~ BREMEN,

Abb. 8 Titelseite fiir Passagierlisten, Prospekte usw. des Norddeutschen Lloyd, kurz vor 1900
bisca. 1910. Dargestellt sind fiinf damals als bedeutsam angesebene Stationen der Schiffabrtsge-
schichte: Einbaum der Germanen — Vickinger Schiff — Hansa Kogge — Erster Dampfer NEW-
YORrRk-BREMEN — Kaiser Wilbelm der Grofle. (Foto E. Laska)

nach dem 1880 bei Gokstad in Norwegen ausgegrabenen Schiffsfund, der vor allem durch den
angezeigten Artikel von R.Werner in Deutschland bekannt geworden war. Ein Nachbau
dieses Schiffsfundes war 1893 mit einer norwegischen Besatzung iiber den Atlantik zur
Weltausstellung nach Chicago gesegelt und hatte dafiir ein hohes Rahsegel mit senkrechten
Streifen in weifler und roter Farbe benutzt. Seitdem gelten rot-weify gestreifte Segel als typisch
fur Wikingerschiffe, obwohl zeitgendssische Bildquellen in Skandinavien Wikingersegel nur
mit Rautenmuster oder ganz ohne Muster zeigen. Rot-weify gestreifte Segel sind nur fir
Hanse-Koggen des 13. und 14.]Jahrhunderts nachweisbar. Daf} sich der Kiinstler an der
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norwegischen oder englischen Ausgabe des Berichtes tiber diese beriihmte Segelfahrt orientiert
hat, erkennt man nicht nur an der Segelform, sondern auch an der Uberschrift, die Wikinger
mit V schreibt. Dieses Wikingerschiff wurde fraglos wie schon bei Werner fiir die deutsche
Schiffahrtsgeschichte beansprucht und in die Ahnenreihe des damals modernsten Lloyd-
Dampfers eingefiigt.

Als drittes Glied in dieser Kette sah man die »Hansa-Kogge« an, weil die Kogge in der
Geschichtsschreibung als das Schiff der Hanse schlechthin galt. Man stellte sie sich nach dem
damaligen Kenntnisstand als Dreimaster vor (der niedrigere dritte Mast ist vom Groflsegel
verdeckt). Heute wissen wir, daff diese Dreimaster als Hanseschiffe erst ab 1470 eingesetzt
wurden und keineswegs Koggen hieflen. Vorlagen fiir die Abbildung waren Druckgrafiken der
Zeit um 1500. Auch wenn man damit auf die fiir Koggen nicht mehr relevanten Unterlagen
zurlickgegriffen hat, wird doch deutlich, wie hoch man damals den historischen Stellenwert
des Schiffstyps Kogge veranschlagte. Auf diesem Hintergrund wird verstindlich, weshalb es
ausgerechnet ein Kogge-Wrack sein mufite, das der deutschen schiffsarchiologischen For-
schung 1962 die entscheidenden weiterfithrenden Impulse gab (vgl. S. 78ff.).

Der Lloyd-Prospekt von ca. 1900 uiberspringt dann grofiziigig die gesamte nachmittelalterli-
che Entwicklung der Segelschiffe (in der Bremen ja auch keine wesentliche Rolle spielte) und
stellt als nichsten Entwicklungsschritt das erste Dampfschiff heraus, das von den USA (New
York) nach Deutschland fuhr und die Linienfahrt mit Dampfern zwischen beiden Lindern
eroffnete. Aufschlufireich ist, was die Uberschrift verschweigt, nimlich daf} es sich um den
1847 in Fahrt gesetzten amerikanischen Raddampfer WasHINGTON der deutsch-amerikani-
schen »Ocean Steam Navigation Company« handelt. Sie war in der Verbindung Bremen-USA
der Vorldufer des 1857 in Bremen gegriindeten »Norddeutschen Lloyd«. Aber die WasHING-
ToN konnte gar nicht bis Bremen fahren, dafiir war die Weser nicht tief genug. Sie lief
regelmiflig Bremens Auflenhafen Bremerhaven an.

Der gesamte historische Riickblick diente dem Norddeutschen Lloyd dazu, sein 1897 in
Fahrt gesetztes Flaggschiff, den ersten Vierschornsteindampfer Kaiser WiLHELM DER GROS-
sk, als Hohepunkt der Schiffbauentwicklung herauszustellen. Als grofites und schnellstes
Schiff der Welt hat es erstmals fiir Deutschland das »Blaue Band« errungen und das Jahrzehnt
eingeleitet, in dem Deutschland die Spitzenposition im Passagierverkehr einnahm. Auf dem
Prospekt wurden also die Ergebnisse der archiologischen und historischen Schiffahrtsfor-
schung in den Dienst der Offentlichkeitsarbeit der damals im Passagierdienst fithrenden
deutschen Reederei gestellt.

Wihrend das vermeintlich gesicherte Wissen iiber die Schiffahrtsgeschichte popularisiert
wurde, stagnierte die schiffsarchiologische Forschung selber, obwohl hier und da neue For-
schungsansitze formuliert wurden, von denen aber keiner richtig zum Zuge kam. So hatte man
sich, wie dargelegt, von Berlin aus zwar mit Erfolg um die museale Aufbewahrung von
Einbiumen bemiiht. Als aber die Tageszeitungen 1896 den Fund eines alten Kriegsschiffes bei
Hammelwarden (heute Kr. Brake, Unterweser) meldeten (vgl. Tabelle S. 62), hat man diese
Sache von Berlin aus gar nicht erst verfolgt. Dieser Brocken warauch fiir Berlin damalsnoch zu
grofl. Heute wiirde man sich wenigstens eine gewisse Dokumentation wiinschen, aber ich habe
bis jetzt noch keine weiteren Nachrichten gefunden.

Die beiden entscheidenden Grundgedanken, die der stagnierenden Einbaumforschung aus
der Sackgasse hitten helfen konnen, wurdenbereits 1890 von dem Biickeburgischen Oberfér-
ster H. Franke formuliert. Aber sie wurden nicht in einem der archiologischen Publikations-
organe veroffentlicht, sondern verschwanden in den Akten der Biickeburger Rentkammer, wo
sie erst 1967 wiederentdeckt wurden.”?

Das von einigen Fischerei-Pichtern im Steinbuder See aufgefundene Schiff, welches in der
Scheune des Fischers Schweer No.44 zu Steinbude untergebracht ist, habe ich mir gestern
vorzeigen lassen und verfeble der Fiirstlichen Rentkammer ich nicht eine Handzeichnung
davon umstebend gehorsamst einzusenden (Abb.9).



67

Das qu. Schiffistaus einem Eichenstamme angefertigt, hat eine Breite von 0,72 bis 0,88 Meter
und eine Lange von 7,30 Meter, es scheint aber um c.c. 1 Meter linger gewesen zu sein, da der
hintere Theil feblt. Der 5 bis 8 cm starke Boden ist von einem 10 cm hobhen Bord umgeben und
bat, wie anf der Handzeichnung angegeben, drei Bohrlocher von 3 cm Durchmesser.

Die noch theilweise vorbandenen, in der Mitte befindlichen Zwischenwdnde, deuten auf
einen vorhanden gewesenen Fischkasten, wie denn iiberbaupt Groffe und Form den jetzigen
Steinbuder Schiffen sebr dhnlich ist.

Da das noch vorbandene Holz an dem Schiffe an verschiedenen Stellen sebr morsch gewor-
den ist, so ist der eigentliche Werth desselben nur als Brennholz zu etwa 10 Mark zu veranschla-
gen, es sollen jedoch schon Kaufliebhaber dagewesen sein, die 50 Mark dafiir geboten haben.
Spiefingshol, den 23. August 1890

H. Franke
\\

(Oberforster)
>~ I~

CaiTem - Tmsisk

Abb. 9 Zeichnung eines Einbaums aus dem Steinbuder Meer, angefertigt durch Oberforster H.
Franke 1890

Bereits 1890 hat also das gewachsene Interesse fiir Einbaume die Preise um 500 % gesteigert!
Man sollte meinen, daff solche Preise die Verwendung als Feuerholz verhindert hatten.
Dennoch scheint das fragliche Stiick nicht bis heute erhalten geblieben zu sein. Die beiden
Gedanken, die der Einbaumforschung neue Impulse hitten geben kénnen, stehen im vorletz-
ten Absatz. Franke nennt darin erstmals ein klares Kriterium, anhand dessen man eine spezielle
Zweckbestimmung eines Einbaumes von der anderer Einbaume abgrenzen kann: Der Fischka-
sten weist den Einbaum als Fischerboot aus. Noch bedeutsamer ist seine Beobachtung, daff
iiberbaupt Gro e und Formden jetzigen Steinbuder Schiffen sebr dhnlich seien. Franke hat hier
erstmals eine Beziehung zwischen einer bestimmten ausgegrabenen Einbaumform und einem
rezenten, aus Planken gebauten Bootstyp im gleichen, sehr kleinen und praktisch geschlosse-
nen Verkehrsgebiet beschrieben. Nichts ist naheliegender als die Annahme, dafl die hier
beobachtete grofie Ahnlichkeit der Form nicht auf Zufall, sondern auf einem genetischen
Zusammenhang beruht, der natiirlich in einem so kleinen Verkehrsgebiet besonders einleuch-
tend erscheint: Der rezente, aus zahlreichen Einzelteilen zusammengefiigte Bootstyp ist aus
dem ilteren Einbaumtyp entwickelt worden, wobei man sich offenbar bemiiht hat, dessen in
diesem Gewisser bewihrte Form und Groflenordnung moglichst genau aus mehreren Holzern
nachzubauen.

Was fiir das Steinhuder Meer beobachtet worden ist, konnte auch fiir andere Gewisser
Giiltigkeit haben. Man miifite nur priifen, ob sich auch fiir andere ausgegrabene Einbaumty-
pen so enge Formentsprechungen zu rezenten Booten finden lassen, daf} auch dort ein
genetischer Zusammenhang herausgearbeitet werden konnte. Fiir einen Forscher, der 1890
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diesen neuen Ansatz hitte verfolgen wollen, bestand allerdings die grofle Schwierigkeit darin,
dafl er sich tiber die Formen der rezenten Wasserfahrzeuge auf den verschiedensten Binnenge-
wissern schier noch weniger hitte belesen kénnen als tiber die der ausgegrabenen Einbaume.
Die Boote waren einfach noch nicht Gegenstand wissenschaftlicher Erfassung geworden,
lediglich einige Kiistenfahrzeuge waren von Wassersportlern veréffentlicht worden.”” Selbst
wenn also die Beobachtung von Oberforster Franke nichtim Archiv versunken wire, hitte sie
schwerlich weite Kreise ziehen kdnnen. So sollte man wenigstens meinen.

Tatsichlich aber kam genau dieser Forschungsansatz doch ins Rollen, und zwar wieder
durch Albert Voss in Berlin, dem die unbefriedigende Forschungssituation nach 20 Jahren
Einbaumjagd mit Hilfe von »Karfunkels Argus« keine Ruhe gelassen hatte. Zunichst erlauter-
te er den neuen Forschungsansatz 1899 in einem kurzen Aufsatz’*: Esist meiner Meinung nach
von hochster Wichtigkeit, Fundmaterial von alten Schiffsfabrzengen aus unseren Kiistenstri-
chen zu besitzen und durch wissenschaftliche Sachverstindige daran festzustellen, ob Abnlich-
keit mit den Wikingerfahrzeugen vorhanden ist, oder ob davon verschiedene, eigenstindige
Typen vorliegen, und welchen Grad von Vollkommenbeit sie in ibrer Konstruktion zeigen. Da
Schiffsfunde aber so anflerordentlich selten sind, und die Schiffskorper so grofle Schwierigkeiten
fiir die Bergung und Aufbewahrung bieten, so halte ich es fiir dringlichst wiinschenswert, die
jetzt noch vorhandenen, in den verschiedenen Gegenden gebrauchlichen Fischer- und Schiffs-
fahrzeuge zur Losung dieser Frage mit heranzuziehen, da sich bis in die neueste Zeit hinein
offenbar sebr alte Typen erbalten haben. Wir erkennen, dafl sich Voss mithsam von der
Faszination durch die Wikingerschiffe 16sen mufite und zunichst noch bei den Seeschiffen
stehen blieb.

Ein Jahr spdter prazisierte er seinen Aufsatz noch weiter. Er hatte sich ganz von den
Wikingerschiffen gelost und die entscheidende Bedeutung der Binnenschiffe fiir die Genese
der Wasserfahrzeuge erkannt und ins Zentrum seines Forschungskonzeptes geriickt’”®: Es ist
iber jeden Zweifel erbaben, dafS das Schiff das dlteste kiinstliche Transportmittel ist, dessen sich
der Mensch zur Fortbewegung seiner Person und seiner Habe bedient hat. Sicherlich ist die
Schiffabrt im Binnenlande erfunden, wo die Benutzung des Wassers geringere Schwierigkeiten
bot und sich ihm beim Uebersetzen an Fliissen von selbst aufdringte. Voss legte im Anschluff
daran ausfihrlicher dar, dafl die Herrichtung eines anusgehohlten Baumstammes, des sogenann-
ten Einbaumes, der entscheidende Ausgangspunkt fiir die weitere Schiffbauentwicklung gewe-
sen sei. Eine noch gro flere Vervollkommnung sah er in der Zimmerung eines Fahrzeuges aus
einzelnen Planken und zeigte dann die verschiedenen Einflisse auf, die dazu fihrten, daff
heute noch die Binnenfahrzeuge sowohl auf den Seen als den Flissen unter sich eine so grofSe
Verschiedenbeit zeigen, wenn uns auch wegen der bisher mangelbaft oder fast gar nicht
bekannten Geschichte der Binnenschiffabrt fiir jede einzelne Erscheinung ein sicherer Grund
fehlt.

Aber das siebt ein Jeder, der nur ein wenig mit diesen Dingen vertrant ist, daf z. B. das
Rbeinschiff eine ganz andere Banart hat als das Weserschiff und das Elbeschiff und daf letzteres
sich wieder unterscheidet von dem Oder- und Weichselschiff, daf$ das Bodenseefahrzeug sich
wesentlich unterscheidet von den Fahrzeugen des Oderbaffs u.s.w. Diese Unterschiede zu
studieren und in sachgemdsser Weise festzulegen ist jetzt hochste Zeit, da die alten Typen
verschwinden, weil vollkommenere und zweckmdssigere, wobl gar aus Eisen gebaute an ihre
Stelle treten und von ihren Eigenschaften bald kaum noch eine sichere Kunde zu erlangen sein
wird.

Voss hat mit seinem neuen Forschungskonzept nicht nur den entscheidenden Grundgedan-
ken in die wissenschaftliche Diskussion geworfen, dafl nimlich die Vielfalt der in alter
Handwerkstradition gebauten holzernen Wasserfahrzeuge seiner eigenen Zeit sich aus vorge-
schichtlichen Einbaumen entwickelt habe. Deshalb konne man aus jenen rezenten Wasserfahr-
zeugen durch geeignete Methoden Riickschliisse auf den Gang derjenigen Schiffbau-Entwick-
lung ziehen, der sie ihre derzeitige Konstruktion verdankten. Der grofie Organisator Voss hat
zusdtzlich dazu aber auch noch die beim damaligen Stand der Erforschung rezenter Boote
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allein mogliche Methode entwickelt und in die Tat umgesetzt, die entsprechende Forschungs-
ergebnisse erwarten liefl. Er hat namlich einen umfangreichen Fragebogen zu der Thematik
erarbeitet und tiber die Deutsche Gesellschaft fiir Anthropologie, Ethnologie und Urgeschich-
te im gesamten deutschen Sprachraum verteilen lassen.

Der Riicklauf war erstaunlich grofy’® und enthielt neben vielen interessanten Beobachtungen
an ausgegrabenen Einbiumen eine solche Fiille an Informationen iiber traditionell gebaute
Boote der Zeit um 1900, dafl Voss sich entschlof}, das Material »nach Stromgebieten geordnet«
zu ver6ffentlichen. Schon im Juni-Heft 1902 des Correspondenzblattes der oben genannten
Gesellschaft erschienen die ersten Beitrdge zu den Booten der Schweiz, bearbeitet von Dr. Karl
Brunner, dem Directorialassistenten am kgl. Museum fiir Vélkerkunde in Berlin. Es folgten
die Beitrige aus dem Donaugebiet (1903) und Albanien und Macedonien (1904).”” Inzwischen
war Voss schwer erkrankt und starb 1906. Sein Nachfolger Carl Schuchardt (1859-1943) kam
zwar aus dem Wesergebiet (Hannover), hatte jedoch seinen Schwerpunkt nicht in der Schiffs-
archiologie, sondern in der Erforschung vor- und frithgeschichtlicher Burgen. Das ganze von
Voss so erfolgreich eingeleitete Forschungsprojekt wurde nicht weiter verfolgt. Die z.T.
hochst aufschlufireiche Dokumentation, die auch zahlreiche Informationen tiber das Weserge-
biet enthielt, wurde in den Aktenschrank gestellt. Es niitzte nichts, dafl Brunner 1917 in einem
Uberblicksartikel iiber »die volkstiimlichen deutschen Schiffsfahrzeuge« auch einige Bootsty-
pen des Wesergebietes erwihnte und als »Ubergangsfahrzeuge« zwischen kantigen Flachbo-
denbooten und gewélbten Kielschiffen bezeichnete.”® Brunner unterlie das Entscheidende,
die genaue Dokumentation der einzelnen Typen, mit der Folge, dafl niemand in der Lage war,
mogliche Verwandtschaften zwischen jenen Booten und vorgeschichtlichen Einbaumen her-
auszuarbeiten. Man kann nur froh sein, daff die Akten der Voss’schen Fragebogenaktion den
Zweiten Weltkrieg unversehrt tiberstanden haben. Ein vollstandiger Kopiensatz steht seit 1978
der schiffsarchiologischen Forschung im Deutschen Schiffahrtsmuseum zur Verfiigung.”

Wihrend das z. T. vorziigliche Dokumentationsmaterial tiber traditionell gebaute Boote des
Wesergebietes in Berliner Aktenschrinken schlummerte, begann langsam wenigstens ein
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Abb. 10 Segel-, Linien- und Spantenrif§ eines Kahns vom Steinbhuder Meer, aufgemessen von
Willy Jaeger 1925
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gewisses Eigeninteresse an diesen Fahrzeugen im Wesergebiet selbst zu wachsen. Wieder
waren die Wassersportler die ersten in der Dokumentation rezenter Binnenschiffe: In der
angesehenen Zeitschrift des Segelsports, »Die Yacht, veroffentlichte der Amateursegler Willy
Jaeger aus Hannover 1925 auf 2 Seiten eine brauchbare Beschreibung mit zugehérigen Zeich-
nungen und Fotos von den Kihnen des Steinhuder Meeres.®® Aber welcher Ausgriber von
Einbaumen las schon »Die Yacht«? 1927 folgte das Stidtische Aquarium Bremerhavens mit
einer kleinen Monografie iiber die auf Unterweser und Nordsee tatigen Fischereifahrzeuge
und ihre Fanggerite als Erlduterung zu den dort ausgestellten Modellen und Gemilden.?! In
einem historischen Riickgriff wurde sogar versucht, eine Entwicklung »Vom Wikinger zum
Ewer« [!] zu belegen.?? Die Modelle sind heute als wichtige Dokumentarstiicke im Deutschen
Schiffahrtsmuseum ausgestellt. Noch vor dem Zweiten Weltkrieg nahm das Mindener Mu-
seum fiir Geschichte, Landes- und Volkskunde zusitzlich zu seinen zahlreichen ausgegrabe-
nen Einbiumen auch zwei originale rezente Boote von der Weser in seine Sammlung auf und
kann damit fiir sich das Verdienst buchen, erstmals im Wesergebiet fiir die physische Erhaltung
eines einheimischen Wasserfahrzeuges gesorgt zu haben, das kein Einbaum war. Hier wurde
erstmals bemerkt, dafl traditionell gebaute holzerne Wasserfahrzeuge an der Weser ausstarben,
so dafl man die letzten noch vorhandenen Exemplare der eingangs erwihnten Binnenexotik
zuzurechnen begann: Sie wurden museumswiirdig. Auf die Publikation der Konstruktions-
zeichnung wenigstens eines der beiden Mindener Boote mufite man allerdings bis 1968
warten.® Sie wurde von dem riihrigen Laienforscher Giinther Salemke aus Giitersloh in der
Zeitschrift »Das Logbuch« vorgelegt, das der Arbeitskreis historischer Schiffbau seit 1965
jahrlich viermal erscheinen laf}t. Vorallemim Logbuchsind von Salemke und anderen Autoren
noch einige andere Boote aus dem Wesergebiet veroffentlicht worden.?* Auch haben nach dem
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Abb. 11 Zeichnung eines Fischerbootes ans Minden, angefertigt von G. Salemke 1968
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Abb. 12 Auf einem bearbeiteten
Knochen haben Germanen etwa im

3. Jabrbundert an der Unterweser 9 919 /9
ein romisches Handelsschiff darge-
stellt. (Umzeichnung nach H. v.
Buttel-Reepen).

Zweiten Weltkrieg noch weitere Museen Boote dieses Raumes in thre Sammlungen aufgenom-
men. Aber selbst dieses spat aufkeimende Interesse an rezenten Booten konnte fiir die
Schiffsarchiologie erst seit den 70er Jahren des 20. Jahrhunderts fruchtbar gemacht werden.®

Zwischen beiden Weltkriegen ist neben dem mehr oder weniger routinemifiigen Einsam-
meln aufgefundener Einbdume ein schiffsarchiologischer Fund zu nennen, der erhebliches
Aufsehen erregte: Bei der Vertiefung der Unterweser wurden 1927 aus dem Baggergut bearbei-
tete Knochen mit Runeninschriften und Ritzzeichnungen ausgelesen, die unter der Bezeich-
nung » Weserrunen« in die wissenschaftliche Diskussion eingingen. Einer dieser Knochen zeigt
neben der klar lesbaren Runeninschrift lokom here eine ebenfalls klar erkennbare Schiffsdar-
stellung (Abb. 12). Prof. Dr. H. v. Buttel-Reepen, Leiter des Naturhistorischen Museums in
Oldenburg, hatte die Funde fiir sein Museum erworben und 1930 publiziert.®¢ Den einzigen
Anhaltspunkt fiir seine Datierung ins 3. Jahrhundert n. Chr. gewann er aus den Runeninschrif-
ten. Die Schiffszeichnung bezeichnete er als die weitaus dlteste Darstellung eines germanischen
Segelschiffes. Einige Forscher haben diese Deutung kritiklos iibernommen.?” Der schwedische
Runenforscher Magnus Hammarstrom hielt das Wasserfahrzeug fiir ein typisch romisches
Kriegsschiff und meinte, daff die Runen wohl als Abwehrzauber gegen romische Strafexpedi-
tionen in die Weser geworfen worden seien.®® Die richtige Bestimmung kam wieder aus Berlin.
Sie gelang 1934 dem klassischen Archiologen und Spezialisten fiir antike Schiffahrt, Dr.
August Koster (1873-1935), der 1934 von Berlin wegging, um als Leiter des Morgenstern-
Museums im heutigen Bremerhaven titig zu sein. Er hat nachgewiesen, daff auf dem Knochen
eindeutig ein romisches Handelsschiff dargestelltist, allerdings mit einigen Fehlern in weniger
wichtigen Details, wie sie vorkommen, wenn der Zeichner mit deren Funktion nicht genau
genug vertraut ist.?’

Auf die aus dieser zweifellos zutreffenden Interpretation sich ergebenden Folgerungen ist
Koster nicht weiter eingegangen, so daff die Einzigartigkeit dieses Fundstiickes und seine
Aussagen zum romisch-germanischen Kulturkontaket tief im freien Germanien nicht deutlich
genug herausgestellt worden sind: Das romische Handelsschiff ist ja nicht, wie alle anderen
bildlichen Wiedergaben romischer Schiffe, von Romern dargestellt, sondern — wie die Runen-
inschrift in germanischer Sprache eindeutig zeigt — von einem Germanen an der Unterweser in
den Knochen graviert worden. Romische Handelsschiffe miissen demnach dort so haufig
anzutreffen gewesen sein, daff ein Germane sich veranlafit sah, eines bildlich darzustellen! Nun
ist zwar seit langem bekannt, daf} die Romer ihre germanischen Nachbarn — meist im Zusam-
menhang mit kriegerischen Auseinandersetzungen — in vielfaltiger Form bildlich dargestellt
haben.”® Dafiir, dafl umgekehrt auch die Germanen die Rémer bildlich dargestellt hitten, gibt
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es aufler dem hier behandelten Artefakt bis heute nicht ein einziges anderes Zeugnis. Aus
diesem und vielen anderen Griinden wurden schon bald nach Auffindung Zweifel an der
Echtheitder Fundstiicke laut, bis sienach dem Zweiten Weltkrieg so allgemein als Falschungen
galten”, dafl sich kein Forscher —auch ich selber nicht — mehr ernsthaft mit ihnen beschiftigte.

Wie fast alle besonderen Funde zur Schiffsarchiologie des Wesergebietes verschwand also
auch dieser viele Jahrzehnte in der Versenkung, bis Peter Pieper in Gottingen die Weser-
Knochen 1981 mit kriminalwissenschaftlichen Methoden untersuchte und zu ganz tberra-
schenden Ergebnissen kam. Er konnte unter den Funden mit klaren, einleuchtenden Griinden
tatsichliche Filschungen von zweifelsfrei echten Stiicken eindeutig unterscheiden.”? Und der
Knochen mit der Schiffsdarstellung gehort zu den ungefalschten Funden! Die schiffsarchiolo-
gische Forschung mufl demnach heute als gut beglaubigtes Faktum in ihr Konzept mit
einbeziehen, dafl wahrend der fortgeschrittenen romischen Kaiserzeit romische Handelsschif-
fe die Unterweser ansteuerten. Da es bei den Germanen damals noch keine Hafenstidte gab,
miissen wir dort mit Ufermidrkten rechnen, an denen jene Schiffe in mehr oder weniger
regelmifiigen Abstanden landeten und ihre Warenan die von allen Seiten zusammenstrémende
Landbevolkerung absetzten. Die 1821 in Marflel gefundene Terra-Sigillata-Schiissel von der
oberen Mosel (Abb. 2) ist einer der vielen an der Weser inzwischen nachweisbaren romischen
Importe. Die bei ithrer Behandlung noch offen gelassene Frage, wo sie denn von rémischen in
germanische Hiande tibergeben wurde, konnen wir durch den Knochen mit den »Weserrunen«
jetzt beantworten: Die Schiissel gelangte mit dem Binnenschiff von der Mosel auf den Rhein,
wurde dort (vielleicht in K6ln oder weiter fluflabwirts) auf ein romisches Seeschiff umgeladen
und bis zu einem Ufermarkt an der unteren Weser transportiert. Dort wurde sie von einem
Germanen erworben und schliefllich bei der Brandbestattung eines nahen Verwandten als
Urne benutzt. Aber das ist erst gesichertes Wissen von heute. In den 3Qer Jahren blieb die
Echtheitder »Weserrunen«umstritten, so daff auchanderein dem Zusammenhang vorgetrage-
ne Forschungsergebnisse ins Zwielicht gerieten.

Dazu gehorte die erstmals von Koster im gleichen Aufsatz aufgestellte These, dafl weder die
skandinavischen Felszeichnungen noch die Funde von Wikingerschiffen und ihren Vorlaufern
uns einen Anhalt fiir die Beurteilung der germanischen Fabrzeuge an der deutschen Nordseekii-
ste geben.” In aller Entschiedenheit brach Ké&ster mit einem iiber 50 Jahre alten schiffsarchio-
logischen Glaubenssatz (vgl. S.591.) und betonte: Es handelt sich hier um zwei verschiedene
Entwicklungsreiben, die streng voneinander zu trennen sind, erfordern doch die ganz anders
gearteten Kiisten Skandinaviens andere Fabrzeuge als die der Seefahrt unholden Siidkiisten der
Nordsee mit den vorgelagerten weiten Sanden und Watten. Dementsprechend ist die Entwick-
lung des nordischen Schiffbaues ihren eigenen Weg gegangen, bei dem neben Einbaum und FlofS
auch das Fellboot und das Boot aus Birkenrinde als Urform des Plankenschiffes eine gewisse
Rolle gespielt haben mag. Wir miissen uns gewohnen, bei der Evforschung des friihgermani-
schen Seewesens der Nordseekiisten zwischen Rhein-, Elbe- und Eidermiindung ganzlich
von den skandinavischen Funden usw. abzuseben. Das ist bislang von allen For-
schern iiberseben worden.

Im Prinzip hatte K&ster mit seiner entschiedenen Abgrenzung gegen die skandinavische
Schiffbautradition zwar recht, aber seine Begriindung war dafiir eigentlich zu schwach: Weil
die wenigen antiken Autoren, die tiberhaupt Wasserfahrzeuge an der siidlichen Nordseekiiste
nennen, nichts weiter als Einbaume erwihnen, schloff er, daff es dort andere Schiffe nicht gab!
Die ihm natiirlich auch aus dem Wesergebiet bekannten bronzezeitlichen Schiffsdarstellungen
auf Rasiermessern erklirte er wegen ihrer engen Verwandtschaft zu den skandinavischen
Felsbildern kurzerhand zu skandinavischen Importen. Der Forschungsstand zur Schiffsar-
chiologie im Wesergebiet konnte thm keine weiteren Argumente liefern. Seine einzigen beiden
wirklich stichhaltigen Ansatzpunkte waren zwei Schiffsfunde aus Briigge (1899) und Utrecht
(1930), die sich in der Tat vollig von den Wikingerschiffen unterschieden, allerdings auch
untereinander keinerlei Verwandtschaft zeigten.”* Das Schiff von Utrecht hatte Késter noch
wihrend der Ausgrabung und spater noch einmal wihrend der Konservierung im Museum
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besichtigt, so daff er sich in diesem einen Punkt auf eigene Beobachtungen stiitzen konnte.
Bevor Koster aber diesen neuen Ansatzpunkt durch weitere Forschungen vertiefen konnte, ist
er Ende 1935 gestorben.

Aber schon 1940 hat Friedrich Hufnagel, der erste deutsche Vorgeschichtsstudent, der iiber
ein schiffsarchiologisches Thema (1936, wieder in Berlin) promoviert worden war®, Késters
Ansatz wieder aufgegriffen. Anhand derselben Funde von Briigge und Utrecht versuchte
Hufnagel in einem kleinen Aufsatz die Besonderheiten des von thm sog. »westgermanischen
Schiffbaus« zu definieren® Es gelang ihm, die diirftige Quellenlage durch die z.T. sehr
iberzeugende Interpretation bildlicher Darstellungen zu verbreitern. Fiir das Wesergebiet
wurde allerdings aufler der allgemeinen Abgrenzung gegen die Wikingerschiffe und ihre
Vorlaufer keine neue Position gewonnen. Hufnagel konnte diese Thematik nicht weiter
verfolgen, denn er ist bald darauf als Soldat gefallen.

Im Wesergebiet nahm man die Hinweise dieser beiden Forscher noch nicht besonders ernst.
Die Wikingerschiffe und ihre Vorlaufer wurden auch weiterhin fiir die deutsche Schiffahrtsge-
schichte in Anspruch genommen. 1934 benétigte eine deutsche Filmgesellschaft fiir ihre
Dreharbeiten einen genauen Nachbau des schon hiufig genannten Nydam-Bootes und lief} ihn
bei der Yacht-Werft Abeking und Rasmussen in Lemwerder an der Unterweser bauen. Zur
Erinnerung an den Befreiungskampf der Stedinger Bauern am linken Ufer der Unterweser im
Jahre 1234 erhielt das Boot den Namen STEDINGSEHRE, so sehr bezog man das Nydam-Schiff
in die eigene (freilich mehr als 800 Jahre jiingere!) Vergangenheit mit ein. Natiirlich wurden mit
dem Nachbau auch Versuchsfahrten unternommen, deren Ergebnisse fir die Beurteilung der
Fahreigenschaften des Originals aus der Zeit um 400 von grofitem Interesse gewesen wiren.
Aber an dieses Desiderat der Forschung dachte damals niemand. Lediglich ein englischer
Yachtbesitzer, der den berithmten Yacht-Konstrukteur Henry Rasmussen 1937 aufsuchte,
widmete dem Nachbau drei Seiten in seinem 1943 publizierten Reisebericht.” Sonst ist mir nur
aus miindlicher Uberlieferung zu Ohren gekommen, daf} der Nachbau schwer zu rudern war,
weil die Riemen zu steil eintauchten, und daf} viel Ballast nétig war.”® Im Gegensatz zum
Original hat der Nachbau den Zweiten Weltkrieg nicht tiberstanden.

Im selben Jahr 1943 stieff der Cuxhavener Prihistoriker Kar] Waller in Oxstedt an der
Wesermiindung bei der Ausgrabung von Grubenhiusern ausder romischen Kaiserzeit auf eine
Grube von ungewohnlicher, nimlich langovaler Form, deren groflerer, nordwestlicher Teil
allerdings bereits durch einen Sandgrubenbetrieb abgegraben war. Waller schloff aus den
diirftigen Grabungsbefunden, dafl in der dortigen Siedlung gegen Ende des 2. Jahrhunderts der
in den Boden eingetiefte Rumpf eines Bootes mit den Spantformen eines Wikingerschiffes als
Wohnung gedient habe.?” Die im Fundbericht abgebildeten Fotos zeigen aber, daf der Befund
eine solche Interpretation nicht zulifft'®°, ganz abgesehen von dem Anachronismus betreffs
der Spantform. So wiinschenswert auch die genauere Kenntnis von grofleren Schiffen des
2. Jahrhunderts im Wesermiindungsgebiet sein mag, diese Grabung ist von keinem Schiffsar-
chiologen als verlafllicher Beleg dafiir herangezogen worden.

Nicht einmal der Schiffahrtshistoriker Dr. Otto Hover, der in Bremerhaven Stadtarchivar
war, als Koster im benachbarten Wesermiinde (heute auch Bremerhaven) das Morgenstern-
Museum leitete, hat sich dessen entschiedenes Votum gegen eine Inanspruchnahme der Wikin-
gerschiffe und ihrer Vorfahren fir die stidliche Nordseekiiste zu eigen gemacht. In seine
»Deutsche Seegeschichte« von 1939 bezog Hover sie ohne weiteres mit ein'®!, wihrend er von
den schiffsarchiologischen Funden des Wesergebietes keinen einzigen erwihnte. Die meisten
hat er gar nicht gekannt, weil sie nicht publiziert waren. Kosters Artikel tiber das Schiffsbild
des Runenknochens aus der Weser kannte er hingegen genau'®?, hat ihn aber nicht in seine
Gesamtschau mit eingearbeitet.

Nach dem Zweiten Weltkrieg kamen keine Forschungsanst6fle mehr aus Berlin. Dafiir
wurden im Wesergebiet selbst weitere aufschlufireiche schiffsarchiologische Funde geborgen,
aber bis auf die oben schon erwihnten zwei Einbiume!® fanden sie entweder keinen Eingang
in die archiologische Literatur oder wurden gar nicht als schiffahrtsbezogen erkannt. Die
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ersten schiffsarchiologischen Beobachtungen, die iiber das blofle Sammeln von Einbidumen
hinausfithrten, verdanken wir dem Mittelschuldirektor i.R. Alexander Rosenbrock
(1880-1955) aus Verden. Er war ehrenamtlicher Kultur- und Heimatpfleger des Landkreises
Verden und leitete das Stadtarchiv und das Verdener Heimatmuseum. Bekannt geworden ister
1948-50 durch die Ausgrabung eines Waldelefanten-Skeletts der letzten Zwischeneiszeit in
einer Mergelgrube bei Lehringen, Kr. Verden, die ein See gewesen war, als das Tier dort
verendete. Zwischen seinen Rippen fand sich noch die Stof8lanze, mit der die Jiger (Neanderta-
ler) es vor etwa 150000 Jahren erlegt hatten, und in der Kopfgegend wurden noch 27 z.T.
rasiermesserscharfe Feuersteinartefakte aufgelesen, mit denen offenbar die Fleischpartien
zerlegt worden waren.

Nach Rosenbrocks Auffassung wird der von den Jigern verwundete Elefant in den See
hineingewatet sein, um seine Wunden zu kiihlen und dort zu sterben. Menschen, die ihre Beute
fiiribre Kiiche nutzbar machen wollten, haben bei der vermutlichen Wassertiefe kaum dorthin
waten konnen. Sie werden die Kunst gekannt haben, aus Baumstimmen Flo fle zu verfertigen
und sind so auf den See hinausgefahren. Vielleicht haben sie sogar geflochtene Korbe bis zum
verendenden oderverendeten Tier mitgenommen; denn wir fanden in den ersten Tagen unserer
Ausgrabungsarbeit im Mergel oft lange, schmale und flache, etwas gebogene Holzstiicke, etwa
so, wie man sie zum Flechten von Futtermollen gebraucht. Moglicherweise hat es sich auch um
Reste von Fischreusen gehandelt. Wir legten diesen Ruten keinen Wert bei und hatten auch
nicht viel Zeit zum Uberlegen, da wir uns im Wettlanf mit dem Bagger befanden.'®*

Wenn Rosenbrocks Deutung zutrife, wire der Fundkomplex von Lehringen der bei weitem
alteste indirekte Hinweis auf die Benutzung von Wasserfahrzeugen nicht nur im Wesergebiet,
sondern in Europa tiberhaupt. Aber seine Argumentation ist keineswegs zwingend, denn da
keine Reste eines Flofles gefunden worden sind, lafit sich in keiner Weise ausschlieflen, dafl die
Jager zu dem im See stehenden Elefanten geschwommen sind, denn natiirlich konnten sie auch
schwimmend, vielleicht sogar tauchend die Fleischportionen von dem Tier abtrennen. Die
Flof8-Hypothese ist denn auch von der Forschung, die diesen Fund in ihr Geschichtsbild
eingefiigt hat, nicht mit aufgenommen worden.'®

Auch wenn wir Rosenbrock in diesem einen Punkt nicht zu folgen vermdogen, gebiihrt ihm
doch der Ruhm, als erster die beiden wichtigsten Konstruktionsprinzipien erkannt zu haben,
die in einer frithen Schiffbauphase angewandt wurden, um aus Einbiumen groflere, aus
mehreren Holzern zusammengesetzte Boote zu bauen. Er hat seine vorziiglichen Beobachtun-
gen allerdings in »Die Heimat am Sonntag« Nr. 1, 1954, einer Beilage der Verdener Allerzei-
tung vom 2. 1. 1954, mehr versteckt als veroffentlicht, so dafl sein Bericht der Forschung erst
knapp 20 Jahre spiter zur Kenntnis kam!%:

Das »Flankenboot« von Rieda.

Vorbemerkung: »Flankenboot« ist keine wissenschaftliche Bezeichnung, sondern ein Druck-
febler. Weil diese Zufallssprachschopfung aber die Sache einigermafSen richtig trifft, die es zu
bezeichnen gilt, so sei sie als technischer Begriff eingefiibrt.

Am 10. Dezember meldete der Fahrmann in Rieda, Herr Br. Dobling, dem Landratsamt in
Verden, dafS in der Weser bei Rieda ein Einbaum gefunden sei, der nun bei seiner Fabre liege.
Das Landratsamt gab die Meldung an mich weiter »zur Erledigung«. Am ndchsten Vormittag
fubr ich zur Priffung des Falles nach Rieda. Auf dem Wege von seinem hiibschen und gastlichen
Fibrhaus zur Fabrstelle berichtete Herr Dobling, daf$ man schon vor [abren versucht habe, das
Boot zu heben, dafS man aber nur einige Bruchstiicke damals habe ber gen konnen und dafS man
die Teilstiicke als Feuerholz verbrannt habe. Daf$ er nun im Zweifel sei, ob die restlichen Stiicke
noch Wert hitten, oder ob ersie auch verbrennen solle. Nach der Besichtigung riet ich davon ab,
da wir die noch vorbhandenen Teile gern fiir unser Museum sibernebmen wiirden.

Die Fundstiicke gehorten nicht zu einem echten » Einbaume«, waren aber auch nicht Teile
eines echten »Plankenbootes«, sondern sie gehorten zu einer Ubergangsform, die wir als
»Flankenboot« bezeichnen wollen.
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Abb. 13 A. Rosenbrock, Verden, hat anhand von Bootsfunden aus Rieda, Gem. Déorverden,
erstrnals 1953/54 die grundlegenden Techniken zur Vergrofierung von Einbdumen dargestellt.
A: Querschnitt durch einen einfachen Einbaum. — B: Querschnitt durch einen Einbaum mit
anfgesetztem Plankengang. — C: Querschnitt durch einen Einbaum, den man der Linge nach
spaltete und durch eine zwischengefiigte Bodenplanke verbreiterte.

Ich habe versucht, durch ein paar Querschnittskizzen die Dinge anschaunlicher zu machen,
von denen hier zu reden ist.

Der eigentliche Einbaum, die Urform des Wasserfabrzeuges, bestebt immer aus einem
einzigen Baumstamm (bei uns ist es stets ein Eichenstamm). Er wird der Linge nach sorgfaltig
ausgehohlt, so dafS ein Querschnitt entsteht, wie bei Abb. 13 A. Ein solches Boot hat nur
begrenzte Ladefihigkeit, und bei wachsendem Giiterverkehr mu [Ste bald der Wunsch entste-
hen, den Laderaum zu vergrofSern. Das kann auf zweifache Weise gescheben. Entweder konnte
man die Bordwdinde des Einbaumes durch Seitenbretter erhoben (s.Skizze 13 B), oder man
konnte den Einbaum in der Bodenmitte teilen und zwischen die beiden Bodenbalften eine oder
mehrere Planken einbanen und so die Bodenfliche vergrofiern (vgl. Skizze 13 C). So ergeben
sich zwei Entwicklungsreihen: Hochbordboote und Flachboote.

Das neu gefundene Flankenboot von Rieda weist die erste Abwandlungsmoglichkeit des
Einbaumes auf, es gehirt also zu dem Hochbordtyp. — Von dem eigentlichen Einbaum, der eine
Breite von 1 m und eine restliche Linge von 5,60 m hat, ist etwas mebr als die Halfte erhalten.
Auflerdem ist ein linkes Flankenbrett vorhanden und ebenso das Verbindungsstiick, durch das
die Bordverlingerung an dem Einbaum befestigt war. Durch etwa 5 cm starke Holzdiibel war
dies Verbindungsstiick einerseits am Einbaum wund andererseits an der Bordverbreiterung
befestigt. Die Diibelpaare sind je 50cm voneinander entfernt und stecken noch z. T. in ibren
Lichern, trotzdem die Boblen voneinander gerissen sind. (Die Verbindung zwischen den
Boblen ist sbrigens nachtraglich durch eiserne Bolzen noch verstarkt, die aber auch nicht
gehalten haben.) Die entstandenen Fugen sind abgedichtet gewesen durch Haarzipfe, die
vermutlich aus Kubbaaren gedreht sind. Die Materialuntersuchung durch Fachleute ist in die
Wege geleitet.

Die Skizze 13 B lift schon erkennen, das ein so hochbordiges Boot leicht kopflastig ist, und
bei starkem Seitenwind umschlagen muf8. Es ergeben sich also nene Probleme des Bootsbaues,
die durch Ballasteinnahme oder durch Kielbeschwerung zu losen sind. So wird die Entwicklung
des »Flankenbootes« weiter zum Kielboot fithren. Da das Riedaer Boot keinen Kiel hat, so kann
nur ausreichender Ballast als Sicherung benutzt worden sein. Vielleicht hat man da etwas
versaumt, und das ist die Ursache dafiir gewesen, dafS das Boot bis heute im Sande des
Weserbettes lag.

Die zweite Abwandlungsform des Einbaums ist zu erkennen an einem anderen Boot, das vor
einigen Jahren in einer Kiesgrube nahe der Riedaer Fahre gefunden wurde. Es gehort zum Typ
der Flachboote, sein Bau ist aus der Skizze 13 C zu erkennen. Der in der Bodenmitte langs
geteilte Einbaum ist auseinander geriickt, und in die Liicke ist eine Bohle eingesetzt. Die
Verbindung zwischen Boden und Bordteilen aber ist durch Spanten erfolgt. Natiirlich konnten
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auch mebrere Bodenbretter eingeschoben werden, und die Spanten konnten am Boden durch-
lanfen. Da gibt es eine Fiille von Moglichkeiten.

Als man aber die sebhr wichtige Erfindung der Spanten gemacht hatte, da konnte man auch
die Seitenwdnde aus Planken banen und— das Plankenboot war fertig, eine Bauform, iiber die
auch unser heutiger Holzbootbau noch nicht hinausgekommen ist.

Solche Boote, wie sie bei Rieda gefunden wurden, sind schwer zu datieren. Schon in der
Eisenzeit gab es Plankenboote. Aber es kann kein Zweifel sein, dafS neben diesen hochentwik-
kelten Bauformen noch lange Einbiume und ihre Abwandlungen gebraucht wurden — wohl
noch weit in unsere Zeitrechnung hinein. Aber aus der Zeit, iiber die urkundliche Nachrichten
zu uns gekommen sind, horen wir nichts mehr von Einbaumen. Der Typ des Allerschiffes, von
dem uns aus dem 13.~15. Jahrbundert berichtet wird, war die sog. »Eiche«. Um 1450 wurde die
»Eiche« allmablich von dem »Bording« verdringt. Von der Bauart dieser Schiffe wissen wir
nicht viel. Doch waren sie bedeutend grofSer als ibre Vorlaufer, die Einbdume. Der » Bording«
z. B. hatte eine Ladefihigkeit von iiber 50t und die »Eiche« sogar eine solche von s#ber 70
Tonnen. (Sie waren also erbeblich kleiner als unsere heutigen » Bocke« und konnten daber die
Aller weit hinauf befabren.)

Die Entwicklung des » Einbaumes« siber das »Flankenboot« und das »Spantenboot« zum
Plankenboot ist an den Riedaer Funden sebr hiibsch zu verfolgen. Mir ist nicht bekannt, ob
irgendwo sonst dhnliche urtiimliche Bootsformen gefunden worden sind. Wenn nicht, so er-
scheinen die Riedaer Funde umso wichtiger.

Esliegt auf der Hand, daf$ diese Rarititen zusammengehiren, da sie verschiedene Entwick-
lungsformen im Kleinschiffbau belegen. Da das Syker Kreismuseuwm mindestens schon ein
Exemplar eines »Spantenbootes« besitzt und das Riedaer »Flankenboot« zu demselben Ausstel-
lungsthema gehort, so wiirde es nach unserer Meinung am besten im Syker Museum unterge-
bracht.

Das kiirzlich gefundene Boot gehort dem Hoyaer WasserstrafSenamt, wie uns nachtraglich
bekannt wurde, obgleich es Herrn Dobling iiberlassen war und dieser wohl annehmen durfte,
dafS er dariiber verfiigen konnte, und es sein Verdienst ist, daf$ der Fund bekannt wurde und
erhalten blieb. Das Boot soll inzwischen nach Dorverden gebracht worden sein. Hoffentlich
wird es dort nicht in gebeizten Maschinenrdumen lagern. Es muf8 sebr langsam trocknen, wenn
es nicht zerreifien soll.

Dadas Hoyaer Amt wobl kein eigenes Museum aufmachen wird, ist zu hoffen, daf$ das Boot
bald der Pflege eines Museums siberwiesen wird.

Wir Verdener haben aber nicht die Absicht, in einem von Hoyaer und anderen Zeitungen
angekiindigten Krieg unser Pulver zu verschiefSen. Wir sind fiir »Friede anf Erdenc.
Rosenbrock

Die Holzfragmente des 1953 gefundenen Bootes von Rieda wurden dann auch tatsichlich von
Ferdinand Salfer, dem Leiter des Kreismuseums Syke, in die Obhut seines Hauses zu den dort
schon lagernden ilteren Bootsresten libernommen. Spiter konnte Salfer noch zwei ganz
auflergewohnliche schiffsarchiologische Funde fiir sein Museum erwerben: Meist findet der
Archiologe ja nur die unteren Teile eines Wasserfahrzeuges. Beim Kiesbaggern in der Nihe
von Dreye, Kr. Grafschaft Hoya, sind an der Weser aber ausnahmsweise die obersten Teile der
Schiffstakelage gefunden worden, und zwar gleich zweimal. Es handelt sich um die eisernen
Stangen der Windfahne, die jeweils auf die Spitze des Mastes eines Schiffes gesteckt wurde
(Abb. 14). Zwar war in beiden Fillen das Tuch des Wimpels vergangen, aber auf der einen
Stange steckten noch 2 holzerne Kugeln, zwischen denen der Wimpel gefithrt wurde, auf der
anderen Stange steckte sogar ganz oben noch eine aus Holz geschnitzte Ritterfigur, dessen
Giirtel genau wie beim Bremer Roland von 1405 nicht in der Taille saff, sondern um die Hiifte
lief. Durch diese Giirtelmode kann die Figur und damit die eine Wimpelstange ins 15. Jahrhun-
dert datiert werden. Publiziert wurden diese Funde noch nicht; Abgiisse sind im Deutschen
Schiffahrtsmuseum ausgestellt.



77

Abb. 14 (links) Eiserner Mastaufsatz mit holzerner Rolandsfigur (15. Jb.). Baggerfund aus der
Weser bei Dreye. (Foto E. Laska)— Abb. 15 (rechts) Koggeformiges TongefafS aus Beckeln, Kr.
Grfsch. Hoya, aus den ersten Jabrbunderten nach Chr. Geb. (Nach A. Genrich)

Als weiteres Zeugnis fiir ein grofleres Binnenschiff wurden bei Beckeln an der oberen
Delme, Kr. Grafschaft Hoya, schon 1938 Scherben eines — wie wir heute wissen — koggeformi-
gen Tongefifles (Abb. 15) gefunden, die sich mit hinreichender Sicherheit zu einem vollstindi-
gen Gefaf} ergianzen lieflen. Der hannoversche Archiologe Dr. Albert Genrich, der den Fund
1958 an einer allen Interessierten gut zugangigen Stelle und mit guten Abbildungen veroffent-
lichte'”, war sich jedoch nicht sicher, ob das Gefif} tatsichlich als eine Art Schiffsmodell
anzusprechen sei und bezeichnete es vorsichtshalber neutral als »spitzovales Gefafi«. Ebenfalls
gut publiziert, aber in seiner Interpretation umstritten ist ein Bronzegerit der vorrémischen
Eisenzeit oder der romischen Kaiserzeit, das entweder als Leinenverteiler aus der Takelage
eines Schiffes'® oder als bewegliche Aufhingevorrichtung fiir bestimmte Flaschen'® ange-
sprochen worden ist. Unpubliziert hingegen sind die Uberreste eines kaiserzeitlichen Flofles
aus Mentzhausen, Kr. Brake, die im Staatlichen Museum fiir Naturkunde und Vorgeschichte
in Oldenburg ausgestellt sind.!'®

Insgesamt sind also von 1880 bis in die 60er Jahre des 20.Jahrhunderts aufler zahlreichen
Einbiumen auch viele andere, z. T. einmalige schiffsarchiologische Funde von rihrigen
Museumsleitern gesammelt worden. Die unterbliebene Publikation, die Verdichtigung als
Filschung und andere dargelegte Umstinde haben jedoch verhindert, daf} die z.T. sehr
aufschluflreichen und aussagefahigen Funde von der schiffsarchiologischen Forschung dieser
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Zeit berticksichtigt wurden. Diese Situation dnderte sich schlagartig durch einen spektakuliren
Schiffsfund, dessen Groflenordnung (allein 45 t holzerne Bauteile) und historische Bedeutung
alle bisherigen Mafistibe sprengte: die Bremer Hansekogge von 1380.

4. Das erste grofSe schiffsarchdologische Forschungsprojekt 1962-1971

Wer sich mit der Bergungsgeschichte der Bremer Hansekogge beschiftigt, kann sich des
Eindrucks eines beinahe gesetzmafligen Ablaufs nicht erwehren, so liickenlos und prazise
griffen die dafiir notigen Vorginge und Mafinahmen ineinander. Man vergifit dabei nur allzu
leicht, daff nicht der Zufall einer Entdeckung, sondern die entschlossene Tatkraft der Ausgra-
ber, die firr alle sich in den Weg stellenden Probleme Losungen finden, tiber Erfolg oder
Miflerfolgder Schiffsarchiologie entscheidet. Fiir die Bremer Hansekogge begann das Vorspiel
gar nicht in Bremen, sondern im Historischen Seminar der Universitait Hamburg, wo der
Hansehistoriker Paul Heinsius an einer Dissertation tiber »Das Schiff der hansischen Frithzeit«
arbeitete. Der von den Hansekaufleuten vor allem im 13. und 14.]Jahrhundert benutzte
Schiffstyp war die Kogge, fiir die Heinsius die schriftliche und bildliche Uberlieferung zusam-
menstellte und so auswertete, daf er den Typ Kogge erstmals klar definieren konnte. Die
Arbeit wurde vom Verlag Bohlau in Weimar 1956 gedruckt und in den Handel gebrache.!"!
Aber als Heinsius kurze Zeit spiter als Marineoffizier in die Bundeswehr eintrat, war das Buch
plotzlich nicht mehr zu haben.

Es sollte sich als grofies Gliick erweisen, daff das Focke-Museum in Bremen noch gerade
rechtzeitig ein Exemplar erwischt hatte, denn nur sechs Jahre spater wurde dieses Buch
nirgends dringender gebraucht als dort. Dem Kunsthistoriker Dr. Siegfried Fliedner, Kustos
der dortigen Abteilungen »Schiffahrt« und »Mittelalter«, wurde namlich am 8. 10. 1962 vom
Hafenbauamt gemeldet, daf} beim Baggern in der Weser ein grofies holzernes Wrack entdeckt
worden sei. Daff Fliedner dieses nur in wenigen und noch dazu stark zerstorten Partien
sichtbare Wrack sogleich als Kogge im Sinne der Definition von Heinsius erkannte und von
dem Moment an alles daransetzte, um das Schiff zu bergen und der Nachwelt zu erhalten,
gehort zu den Sternstunden der Schiffsarchiologie.

Die mihevolle, sich tiber drei Jahre erstreckende Bergung des Fundes, das Entwickeln neuer
Methoden fiir Lagerung, fir den siebenjahrigen Wiederaufbau und die zwanzigjahrige Kon-
servierung sind an leichtzugingiger Stelle beschrieben worden''? und sollenhiernicht wieder-
holt werden. Hier soll nur die Bedeutung eines einzigen Wortes herausgestellt werden: Hitte
Fliedner nicht an dem neuen Schiffsfund erstmals in der Welt ein Wrack richtig als mittelalterli-
che Kogge erkannt, so wire mit diesem Wrack verfahren worden wie mit ungezahlten anderen
vorher. Fliedner selbst wire wahrscheinlich nicht motiviert gewesen, vor allem aber hitte kein
Politiker sich zur Bewilligung der nétigen Gelder und keine Firma oder Dienststelle zur
freiwilligen Mithilfe bereitgefunden. Erst als das Stichwort »Kogge« gefallen war und die
Bremer sicher waren, dafl ihnen der Zufall jenen Schiffstyp vor die Fiiffe gelegt hatte, mit dem
thre Stadt als Mitglied der Hanse Geschichte gemacht hat, da standen sie hinter Fliedner,
bewilligten Gelder, stellten Hilfskrifte ab und Lagerriume bereit, schufen Planstellen, gaben
die Planung eines eigenen Museumsgebdudes in Auftrag usw.

Im Gegensatz zu den bis dahin routinemaflig von den Museen mitgesammelten schiffsar-
chiologischen Funden iiberstiegen die nétigen Aufwendungen fiir die Kogge die Moglichkei-
ten eines gewohnlichen kulturhistorischen Museums bei weitem. Die Kogge konnte nicht wie
ein Einbaum einfach von der Stromverwaltung an das nichste Museum iiberwiesen oder wie
ein Kleinfund mit Schiffsdarstellung gegen Fundpriamie von Baggerarbeitern erworben wer-
den. Fiir die sachgerechte Behandlung ihrer nach Tausenden zahlenden Einzelteile mufite
zunichst einmal die angemessene Infrastruktur nicht nur geschaffen, sondern durch Spezial-
forschungen tiberhaupt erst entwickelt werden. Es ist das weitere grofie Verdienst von Flied-
ner, daff er in den wenigen Jahren, in denen die Kogge seiner Obhut im Rahmen des Bremer
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Focke-Museums anvertraut war, all die Experten gefunden und zur Mitarbeit gewonnen hat,
die notig waren, um fiir die Probleme des Holzschutzes, der Konservierung von Holz und
Eisen, des Wiederaufbaus ohne Feuchtigkeitsverlust, der Feuchtholzverleimung, der gertist-
freien Aufhingung, der dendrochronologischen Altersbestimmung, der geologischen Unter-
suchung der Fundstelle usw. praktikable Losungen zu finden.'** Als die Kogge 1971 von
Bremen an das frisch gegriindete Deutsche Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven tbergeben
wurde, waren die Bahnen der dort vorzunehmenden Arbeiten des Wiederaufbaus und der
Konservierung vorgezeichnet.

Aber Fliedner hat nicht nur die Erhaltung und museale Aufstellung mustergtiltig organisiert.
Er hat schliefflich auch noch der Erforschung dieses Schiffstyps wesentliche Impulse gegeben:
KeinJahr nach Auffindung der Kogge lagen schon die ersten Publikationen vor."* In faszinie-
render Pragnanz und Kiirze begriindete Fliedner mit iiberzeugender Eindeutigkeit seine
Identifizierung des Bremer Schiffsfundes mit der mittelalterlichen Schiffstypenbezeichnung
»Kogge«.!" Solche Identifizierung war noch fiir keinen anderen Schiffsfund gelungen (wenn
man von den namentlich bekannten Wracks der Wasa, MarYy Rosg, KRONAN usw. der
Neuzeit absieht), und sie hat andere Schiffsarchiologen im In- und Ausland zu weiterfithren-
den Arbeiten angeregt.!"® Kosters These, daf} die Schiffe an der siidlichen Nordseekiiste anders
gebaut waren als in Skandinaven (vgl. S.72), fand ihre glinzende Bestitigung. Es zeigte sich
aber auch, daf} mit einer breiten Zone zu rechnen ist, in der koggeartige Fahrzeuge und
skandinavische Kielboote gleichzeitig nebeneinander vorkamen. Dafl der Kunsthistoriker
Fliedner nach den Erfahrungen mit seinem Schiffsfund die mittelalterlichen Schiffsdarstellun-
gen einer erneuten Uberpriifung unterzog, wird man verstindlich finden. Er hat sich aber
zusitzlich noch in das schwierige Feld der philologischen Bearbeitung mittelalterlicher Schiffs-
typenbezeichnungen eingearbeitet.!'” Und schliefllich hat er im April 1963 auch noch ein wohl
mittelalterliches Binnenschiff aus der Weser geborgen und als Eke identifiziert.!'® Auf eine
Formel gebracht, hat Fliedner dafiir gesorgt, dafl die deutsche schiffsarchiologische For-
schung durch das Kogge-Projekt fast genau 100 Jahre nach dem Beginn der skandinavischen
Schiffsarchiologie (vgl. S. 58 f.) den zumindest in der Bundesrepublik bis dahin nicht vorhan-
denen Anschlufl an den internationalen Standard fand und nicht linger nur skandinavische
Ergebnisse referierte, sondern durch eigene Beitrige die Entwicklung dieses Forschungszwei-
ges mitgestalten konnte.

5. Systematische schiffsarchdologische Forschung seit 1971

Als der Bremer Senat 1969 beschlof}, das bis dahin von Bremenallein finanzierte Koggeprojekt
als Bremer Beitrag in die neu einzurichtende Stiftung Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bre-
merhaven einzubringen, hater eine wichtige Vorentscheidung fiir die Organisation der schiffs-
archiologischen Forschung nicht nur im Wesergebiet, sondern in der ganzen Bundesrepublik
getroffen. Bei den ersten Planungen zur Griindung des Deutschen Schiffahrtsmuseums hatte
man die Schiffsarchiologie gar nicht ins Auge gefafit. Der Ausgangspunkt war 1966/67 ein
Freilichtmuseum mit schwimmenden Oldtimern der Seefahrt (frihes 20.Jahrhundert) in
einem als Museumshafen einzurichtenden Hafenteil Bremerhavens.!'® Hieran sollte sich ein
Gebiude mit der fiir Schiffahrtsmuseen tiblichen Ausstattung von Schiffsmodellen, Gemilden
und schlffahrtsbezogenen Gegenstanden anschlieflen. Als Grundstock dafiir waren 1967
bereits zwei sich gegenseitig erginzende Sammlungen vorhanden!'?, deren ilteste Stiicke das
Modell eines dreimastigen Hanseschiffes des spiten 15. Jahrhunderts und ein Olgemilde mit
dargestellten Wikingerschiffen waren; beide Arbeiten waren nach dem 2. Weltkrieg neu ange-
fertigt worden, um dem zu geniigen, was man seit dem spiten 19.]Jahrhundert fiir die
Hohepunkte frihen Schiffbaus hielt. Auch besafl man den obligaten Einbaum (vgl. Abb.8).

Erstals der Bund seinen 50%igen Zuschuf§ zur Errichtung des Deutschen Schiffahrtsmu-
seums davon abhingig machte, daf§ es nicht nur Ausstellungen zeige, sondern als Zentralstelle
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zur wissenschaftlichen Erforschung der deutschen Schiffahrtsgeschichte eingerichtet werde,
hat Bremen das umfangreiche und langfristige Forschungsprojekt Kogge mit allem Zubehor
dem neuen Museum in die Wiege gelegt. Ohne diesen grofien und wohldurchdachten For-
schungsschwerpunkt wire nach der 1971 erfolgten Unterzeichnung der Stiftungsurkunde
wohl kaum ein Schiffsarchiologe zum geschiftsfithrenden Direktor bestellt worden. Die Wahl
fiel auf mich, und ich habe seitdem versucht, mich als Schiffsarchiologe jener Aufgabe zu
stellen, die das Deutsche Schiffahrtmuseum nach dem Wortlaut der Stiftungsurkunde durch
wissenschaftliche Erforschung der deutschen Schiffabrtsgeschichte auf allenibren Gebieten zu
erfiillen hat.

Diese Aufgabenstellung verbot von vornherein die Beschrankung auf das Forschungspro-
jekt Kogge. Es wurde ein schiffsarchiologischer Beratungsdienst fiir die Bodendenkmalpflege
der Bundeslinder eingerichtet, der seit Mitte 1971 von allen Bundeslindern bei Schiffsfunden
und Hafengrabungen bis jetzt mehr als einhundert Mal in Anspruch genommen worden ist,
aber auch vom Ausland bei entsprechenden Grabungen hinzugezogen wurde. Da jedoch blofle
Beratung sich nicht als ausreichend erwies, um in allen Fillen wichtige schiffsarchdologische
Funde auszugraben, zu dokumentieren und zu konservieren, wurden Moglichkeiten geschaf-
fen, entsprechende Grabungen durch Einsatz geschulter Personen, erprobter Methoden und
technischer Hilfsmittel zu unterstiitzen, Konservierungsmoglichkeiten und Ausstellungsfli-
chen vorzuhalten usw. Als besonders wichtig hat sich die Einrichtung eines eigenen For-
schungslabors zur Naflholzkonservierung unter der Leitung eines Holzchemikers (Dr. Per
Hoffmann) erwiesen, der schon fiir zahlreiche Schiffsfunde des In- und Auslandes die jeweils
den individuellen Bedingungen angemessenste Konservierungsmethode entwickelt hat.

Aber die Bemiithungen des Deutschen Schiffahrtsmuseums sind nicht nur auf die liickenlose
Dokumentation aller und die Erhaltung der wichtigsten Neufunde gerichtet. Dieser For-
schungsbericht hat ja gezeigt, welche bedeutsamen Aussagen zur alteren Schiffahrtsgeschichte
die Altfunde machen konnen. Deshalb werden systematisch alle diesbeziiglichen alten Fund-
berichte und die Bestinde der Museen nach entsprechenden Funden durchgesehen. Dies
betrifft nicht nur die Uberreste von Bootenselbst (meist Einbiume), sondern ebenso zugehori-
ge Gerite, wie Ruder, Stakstangenbeschlige, Fischereigerite, Schiffbauwerkzeug und Teile
der Schiffsausriistung, aber auch bildliche Darstellungen und Modelle von Schiffen.'® Dabei
konnten schon viele Fragmente, deren urspriingliche Verwendung den betreffenden Museen
. unbekannt war, identifiziert werden. Diese Registrierarbeiten werden deshalb von den Muse-
en gerne unterstiitzt. Auch gestatten die Museen bereitwillig die Abformung wichtiger Funde
fur das Deutsche Schiffahrtsmuseum, das u. a. eine moglichst vollstindige Abgufisammlung
dreidimensionaler Schiffsdarstellungen der Vorgeschichte (Modelle, Reliefs usw.) zusammen-
trigt, die sich inzwischen als ausgezeichnetes Forschungsinstrument (z. B. bei der Schiffsty-
penbestimmung) erwiesen hat.

Albert Voss hatte schon 1900 erkannt, daf} die traditionell gebauten Boote von heute als
letzte Ausldufer einer zehntausendjahrigen Bootsbautradition methodisch abgesicherte Riick-
schliisse auf dltere Zustinde erméglichen (S. 68). Deshalb hat das Deutsche Schiffahrtsmuseum
die wichtigsten dieser Bootstypen aus ganz Deutschland in einer Bootshalle ausgestellt und in
einer weiteren Studiensammlung der Nachwelt erhalten.!?! Es hat ferner Expeditionen zur
Dokumentation der noch in Gebrauch stehenden Boote organisiert und einen Volkskundler
(Hans-Walter Keweloh) zu ihrer Erforschung eingestellt.’2? Schliefllich wurde auch noch der
Forschungsansatz von Siegfried Fliedner weitergefiihrt, der es unternommen hatte, einen
Schiffsfund mit seiner mittelalterlichen Typenbezeichnung zu identifizieren. Es ist ein Schiff-
fahrtsphilologe (Dr. Uwe Schnall) eingestellt worden mit der Aufgabe, diese Identifikation
von Sache und Wort nicht nur fiir die anderen Typen von Wasserfahrzeugen, sondern ebenso
fiir deren Bauteile, Ausriistung usw. zu erarbeiten.'?®

Diese geballte Forschungskapazitat dient natiirlich nicht nur der Sammlung schiffsarchiolo-
gischen Quellenmaterials, sondern in erster Linie seiner Aufarbeitung und Auswertung.
Hierbei hatten Wiederaufbau und Auswertung aller Beobachtungen an der Kogge unter
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Abb. 16 Die wiederanfgebaute Bremer Hansekogge von 1380 im Deutschen Schiffabrtsmu-
seum. (Foto E. Laska)

Leitung von Werner Lahn erste Prioritdt. Aber es konnten auch zahlreiche neue Erkenntnisse
tiber die Entwicklung der Schiffahrt in jenen dunklen Jahrtausenden gewonnen werden, aus
denen nur wenig oder gar keine schriftliche Uberlieferung vorliegt. Dafl sich diese Forschun-
gen nicht auf das Wesergebiet beschrankten, versteht sich von selbst, auch wenn hier gemaf}
unserem Thema nur kurz angezeigt werden soll, wo deren das Wesergebiet betreffende
Ergebnisse veroffentlicht sind und welche Schiffahrtsbereiche sie betreffen.

Zwarlafitsich auf der Grundlage des bisher erschlossenen schiffsarchiologischen Quellen-
materials fir die Weser noch kein lickenloses Bild der Schiffahrtsentwicklung von den
Anfingen bis an die Schwelle unseres Jahrhunderts entwerfen, aber einige Grundlinien zeich-
nen sich immerhin schon ab. So konnte kiirzlich gezeigt werden, daf} die auch im Wesergebiet
stellenweise sogar gehduft gefundenen sog. Lyngby-Beile aus Rengeweih den Rentierjigern
der ausgehenden Eiszeit dazu gedient hatten, schwimmende Rentiere vom Boot aus zu
erlegen.'” Die in ehemaligen Gewissern gefundenen Rengeweihbeile zeigen also den Einsatz
von Booten an, die nach der damaligen Vegetation Fellboote tiber einem Gerust aus Birkenholz
und — wenigstens in einigen Fillen auch — Rengeweihteilen gewesen sind. Wo solche Beile
gefunden wurden, besteht theoretisch auch die Chance, Bauteile der zugehdrigen Boote zu
finden. Bisher kennen wir allerdings erst ein einziges Fellbootfragment dieser Zeitstellung aus
Husum in Schleswig-Holstein.!?®

Als Mitteleuropa mit dem beginnenden Mesolithikum das Waldland wurde, das es nach
seiner natiirlichen Vegetation bis heute geblieben ist, wurde der Einbaum das entscheidende
Wasserfahrzeug. Eine erste zusammenfassende Darstellung dieser wichtigen Fundgruppe
wurde fiir Niedersachsen 1973 veroffentlicht.!?¢ Die bereits genannte, z. Z. in Arbeit befindli-
che Kieler Dissertation iiber Einbdume in Norddeutschland wird uns diese Wasserfahrzeuge
weiter erschlieflen. Zwar ist aus dem Wesergebiet noch kein mesolithischer Einbaum bekannt
geworden, aber angesichts entsprechender Funde aus Danemark und den Niederlanden wird
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man vergleichbare Einbdume auch im Wesergebiet ansetzen miissen, wo sie in wechselnder
Ausprigung bis weit in die Neuzeit hinein in Gebrauch blieben. Der Einbaum von Dannen-
berg (Abb. 1), mit dem die Schiffsarchiologie im Wesergebiet 1785 begann, gehort in diese
Reihe.

Daneben gab es aber schon frith eine Vielfalt anderer Wasserfahrzeuge, von denen im
Wesergebiet sowohl erhaltene Uberreste als auch ausgegrabene Modelle und bildliche Darstel-
lungen (z.B. auf bronzezeitlichen Rasiermessern) gefunden wurden. Insbesondere die aus
gebranntem Ton gefertigten Modelle vorgeschichtlicher Wasserfahrzeuge sind erst in jlingster
Zeit in Zusammenarbeit mit dem Deutschen Schiffahrtsmuseum als eigene Quellengruppe der
Schiffsarchiologie systematisch zusammengestellt worden.'?* Neuentdeckungen kommen
laufend hinzu. Das bisher ilteste Fundstiick dieser Art nicht nur im Wesergebiet, sondern in
ganz Mitteleuropa ist das ovale Bootsmodell der bandkeramischen Kultur (ca. 4700-3800 vor
Chr.) aus Einbeck, Kr. Northeim (Abb. 17). Das nur wenig erginzungsbediirftige Modell
wurde um 1965 in einer bandkeramischen Siedlungsgrube im Stadtgebiet von Einbeck gefun-
den.'?® Die Ornamentik lifit keinen Zweifel an der Zugehorigkeit zu dieser Kultur. Schon
bald nach der Auffindung war Dr. Olaf Héckmann, Oberkonservator am Rémisch-Germani-
schenZentralmuseum in Mainz, vom Bootscharakter des Fundstiicks iberzeugt. Aber erst der
Vergleich mit den tibrigen Bootsmodellen des mitteleuropiischen Neolithikums gibt die nétige
methodische Sicherheit, die jetzt auch eine genaue Ansprache des Typs erlaubt: Das Modell
gibt ein ovales Fellboot vom Typ coracle wieder, wie es im Original aus spiterer Zeit in
Hartum bei Minden gefunden worden ist. Offenbar ist also dieser Bootstyp, der noch heute
sowohl in Mesopotamien als auch auf den Britischen Inseln benutzt wird, wie so viele andere
Errungenschaften des Orients{Ackerbau, Viehzucht, Keramikherstellung, Weberei usw.) von
dort durch die Bandkeramik nach Mitteleuropa vermittelt worden und hier zumindest wih-
rend des ganzen Neolithikums in Benutzung geblieben.

Einen ganz anderen Bootstyp geben die Gravierungen auf den Rasiermessern der j jingeren
Bronzezeit wieder. Es handelt sich um Rindenboote skandinavischer Konstruktion, die eine
Zeitlang auch im Wesergebiet gefahren sind. Ein Gottinger Einbaum der Zeit um Chr. Geb.

Abb. 17 Das alteste Bootsmodell ist ein ovales Tongefaf$ der Bandkeramik (ca. 4700-3800 vor
Chr. Geb.) aus Einbeck, Kr. Northeim. (Zeichnung R. Breden)
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Abb. 18 Koggemodell aus Ton, gefunden in einem Urnengrab des 3.-2. [ bs. vor Chr. Geb. bei
Leese, Kr. Nienburg. (Foto E. Laska)

(Abb. 1) zeigt nimlich noch in seiner Heckform ein letztes Rudiment der Kufenkonstruktion
dieser Rindenboote.!?” Aber auch Fléfle hat es in vorgeschichtlicher Zeit im Wesergebiet
gegeben, wie nicht nur die erhaltenen Flofistimme aus Northeim a. d. Leine und Mentzhau-
sen, Kr. Brake, zeigen, sondern auch die aus Floflen weiterentwickelten Fahren.

Einbaume wurden im Wesergebiet wenigstens bis in die zweite Hilfte des 18. Jahrhunderts
benutzt.!?® Aber sie hatten nicht nur sehr verschiedene Formgebung, Gréflen und Zweckbe-
stimmungen, sondern wurden zu verschiedenen Zeiten auch auf sehr unterschiedliche Art
erweitert, z. B. durch Koppelung mit anderen Einbaumen zu den genannten breiten Wagen-
fahren. Oder man spaltete sie der Linge nach, fligte Bodenplanken zwischen beide Hilften
und erhielt ein breites, flachbodiges Binnenschiff. Auch das nur als Tonmodell bekannte
koggeformige Schiff der vorrémischen Eisenzeit aus Leese (Abb. 18) kann nach den Proportio-
nen kein reiner Einbaum mehr gewesen sein, sondern nur ein in der soeben geschilderten Weise
gebautes Flachboden-Fahrzeug mit Steven an jedem Ende und einer so hohen Bordwand, daf§
mit wenigstens einem Setzbord zu rechnen ist.'?’ Jeder Historiker, der aus der spirlichen
antiken Uberlieferung meinte schlieflen zu konnen, daf} es aufler den dort allein erwihnten
Einbiumen keine anderen Wasserfahrzeuge in Norddeutschland gegeben habe, wird also
durch die Vielzahl der tatsichlichen Funde schnell eines besseren belehrt.

Aber nicht nur zur Entwicklung der vorgeschichtlichen Wasserfahrzeuge, sondern auch zu
threm Einsatz konnten ganz neue Aspekte herausgearbeitet werden. Die Bemerkungen zum
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Fihrverkehr®® und zur Fischerei' sollen hier nicht wiederholt werden. Es seien lediglich zwei
andere weiterfithrende Beispiele vorgestellt: Als um 1980 erkannt wurde, daf§ seit der Stein-
Kupferzeit auf Helgoland Kupfer gewonnen und nach Norddeutschland geliefert wurde'*?,
lie8 sich auch die Navigationsmethode herausarbeiten, mit der es moglich war, diese weit vor
der Wesermiindung in der Nordsee gelegene Insel regelmiflig anzulaufen.!*® Man war zwar auf
ruhiges und klares Wetter angewiesen und konnte auch nur nachts fahren, hatte dann aber in
dem Nordstern einen verlifilichen Richtungsanzeiger, bis man in der Morgendimmerung die
Felseninsel vor sich sah. Fiir Seefahrten, die langer dauerten als eine Nacht, war diese Methode
allerdings nicht geeignet. Lingere Fahrten tber die offene See haben erst die Wikinger
unternommen. Vorher kénnen wir sie in Nord- und Ostsee ausschlieflen. Jahrtausendelang
wurden nur relativ schmale Meeresstraflen mit Hilfe des Polarsterns tiberquert. Noch im
11.Jahrhundert war diese Methode vielerorts tiblich, wie unter anderen der Geschichtsschrei-
ber Adam von Bremen schildert.

Das zweite Beispiel kniipft an das als Beigabe in einem Urnengrab der vorrémischen
Eisenzeit bei Leese gefundene Tonmodell eines koggeformigen Schiffes an.'** Es bezeugt eine
aktive Beteiligung der zu dem umfangreichen Urnenfriedhof gehorigen landwirtschaftlichen
Siedlung an der Schiffahrtauf der nahe vorbeiflieflenden Weser. Fiir diese Schiffahrt liegen aber
aus demselben Friedhof noch weitere Zeugnisse vor. Die Asche einiger besonders hochrangi-
ger Einwohner des Ortes war nimlich in Bronzegefiflen beigesetzt worden, die man aus
Stiddeutschland oder gar aus Italien iiber Stiddeutschland erworben hatte. Die Verbreitung
solcher Bronzegefifle ist im Wesergebiet so eng an die Flufllaufe gebunden, daff sich das
Binnenschiff als Transportmittel eindeutig abzeichnet. So unterrichtet uns diese eine Grablege
Uber Transportmittel, eines der transportierten Gliter und die soziale Eingliederung der Trager
dieser Transporte. Durch genaue Analyse solcher und dhnlicher Fundkomplexe werden wir
Schritt fiir Schritt in die Lage versetzt, den Schleier ein wenig zu liiften, der nach wie vor tiber
der vorgeschichtlichen Schiffahrt im Wesergebiet liegt.

Daf} die romische Flotte wahrend der Kriegsziige des Germanicus (am ehesten 16 n. Chr.)
auch die Weser hinaufgefahren ist, diirfte nach den inzwischen vermehrten Funden aus dem
Bereich der Langen Bucht bei Bremen und vergleichbaren Funden von Bentumersiel fiir die
Ems kaum noch zweifelhaft sein.!*® Dauerhafte Nachwirkungen hat diese kurze Stippvisite an
der Weser jedoch nicht gehabt. Hingegen haben romische Handelsschiffe (Abb. 12) in der
Folgezeit an den Ufermirkten zumindest der Unterweser relativ haufig angelegt und nicht nur
die oberen Schichten der germanischen Agrargesellschaft laufend mit besonders qualitdtvollen
Erzeugnissen provinzialrdmischer Manufakturen (Abb. 2), sondern auch die gewohnlichen
Bauernhofe bis Gottingen fluffauf wirts mit Alltagsgeraten wie z. B. Miihlsteinen aus der Eifel
versorgt.’*® Wie die Wesermiindung Einfallstor romischer Schiffe war, so war sie auch eines
der Ausfalltore firr die Raubflotten, mit denen die Angelsachsen die Kiisten der romischen
Provinzen seit dem spaten 2. Jahrhundert unsicher machten und schliefllich im 5. Jahrhundert
zur Landnahme iibergingen.?’

Im frithen Mittelalter brachten friesische Wattenschiffer mit kleinen Koggen die Auflenkon-
takte der Weserschiffahrt fest in thre Hand, dehnten aber spatestens um 800 ithren Handel zu
Schiff auch weit flulauf wirts aus, wo um diese Zeit die Grundlagen fiir die spateren Hafen-
stidte gelegt wurden. Die Koggen dieser Zeit kennen wir von einer ausgegrabenen Koggewerft
und bildlichen Darstellungen auf Miinzen.!*® Die darauf abgebildete Steuertechnik hat sich am
Steinhuder Meer bis heute erhalten!*

Die Wikinger konnten den durch Schiffahrt vermittelten Handel mit thren Raubiiberfillen
seit ca. 800 zwar gelegentlich storen; sein stindiges Anwachsen konnten sie dadurch jedoch
nicht aufhalten. Im Gegenteil haben sie durchihre neue Hochseenavigation den Horizont der
Seefahrer und damitauch des Handels wesentlich erweitert. Spitestens im frithen 11. Jahrhun-
dert hatten sich friesische Seefahrer des Wesermiindungsgebietes die neue Navigation zu eigen
gemacht.'*® Auch dem Ostseehandel hatten die Wikinger durch Erschlieffung der Handelswe-
ge auf den russischen Strémen seit dem frithen 9. Jahrhundert neue Impulse vermittelt. Von
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Abb. 19 Teller von 1612 mit

Darstellung eines durch Sta-
ken bewegten Frachtschiffes
auf der Werra, gefunden im
Abraum einer Topferei von
Witzenhausen a.d. Werra.
(Foto E. Laska)

Liibeck aus haben sich deutsche Kaufleute in der 2. Halfte des 12. Jahrhunderts auch in diesen
Handel eingeschaltet und wurden durch die Handelsorganisation der Hanse bald tonange-
bend. Seit dem frithen 13.Jahrhundert beteiligten sich auch Bremer Kaufleute an diesem
lukrativen Ostseehandel der Hanse.!*! Bremen wurde nicht nur Hansestadt, sondern erlangte
fur die Weser auch eine Monopolstellung dadurch, daf§ die Hansekoggen so grof wurden, daf§
sie nicht mehr tber Bremen hinaus fluflaufwirts fahren konnten. Natiirlich bilden die For-
schungsergebnisse rund um die Bremer Hansekogge einen Schwerpunkt unter den Publikatio-
nen des Deutschen Schiffahrtsmuseums, wobei neben vielen Detailuntersuchungen auch ein
Uberblick iiber die verschiedenen Aspekte des Gesamtprogramms verdffentlicht wurde.'*2

Seit den romischen Flottenunternehmungen um Chr. Geb. geriet die Binnenschiffahrt
zunehmend in den Schatten der Kiisten- und Seeschiffahrt, bis sie wihrend der Hansezeit zum
ruckwirtigen Zubringer Bremens, des einzigen Seehafens des ganzen Wesergebietes, wurde.
Dennoch ist die Binnenschiffahrt auch weiterhin ein hochinteressantes Forschungsfeld mit
immer wieder liberraschend neuen, bisher ganz unbekannten Faktoren, wie aus der Bekannt-
gabe einzelner Funde'*? ebenso hervorgeht wie aus zusammenfassenden Publikationen. Diese
zeigen einerseits die Vielfalt der Wasserfahrzeuge auf der Weser'** und andererseits die Ent-
wicklung der Weser und ihrer Nebenfliisse als Wasserstrafie im Verhaltnis zur mittelalterlichen
Stadtentstehung und als Grundlage fiir die Bliite ganzer Gewerbezweige der frithen Neu-
zeit."*> SchliefSlich konnten aber auch zur neuzeitlichen Kiistenschiffahrt auf der Unterweser
und ihren von der Tide beeinflufiten Nebenfliissen neue archiologische, bildliche und schriftli-
che Quellen erschlossen werden.!*

Mit einem Ausblick auf die beiden aufschlufireichsten Neufunde der letzten Jahre sei dieser
Uberblick iiber die neuen Forschungsergebnisse der Schiffsarchiologie im Wesergebiet abge-
schlossen: 1983 konnte erstmals in der schiffsarchiologischen Forschung eine schwimmende
Wassermiihle des Mittelalters ausgegraben werden (bei Mandelsloh an der Leine)."*” 1984
schlieilich ist es erstmals gelungen, den archiologischen Nachweis fiir Schmuggel zu fithren:
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Im doppelten Boden eines kleinen Kiistenseglers, der bei Kohlen, Kr. Cuxhaven, an der
oberen Geeste ausgegraben wurde, waren zahlreiche Flaschen mit Alkoholika, darunter
»vieux cognacs, versteckt. Das wenigstens teilweise erhaltene Inventar gewihrt tiefe Einblicke
in diesozialen Verhiltnisse an Bord, als um 1900 diese Schiffahrtlangsam zum Erliegen kam.*8

Die Vielzahl der an den genannten Forschungsergebnissen beteiligten Verfasser zeigt dabel,
dafl es keineswegs nur die Mitarbeiter des Deutschen Schiffahrtsmuseums sind, die an schiffs-
archiologischen Fragestellungen arbeiten. Das Deutsche Schiffahrtsmuseum versteht sich als
Kooperationszentrum, in dem alle schiffsarchiologischen Informationen zusammenlaufen
und dann allen Interessierten fiir ihre Spezialfragen zur Verfiigung stehen. Auch werden die
schiffsarchiologischen Ergebnisse anderer Linder gesammelt, um der Forschung im eigenen
Land Anregungen und Hinweise zu vermitteln. Ohne eine solche Zentrale miifite jeder bei
jedem neuen Fund wieder selber von vorn anfangen, um sich einen Weg zu seiner Deutung zu
suchen. In der erst im Aufbau befindlichen Zentrale aber kann das in 200 Jahren gewonnene
Wissen und Fundmaterial zur Schiffsarchiologie so aufbereitet werden, dafl es uneinge-
schriankt zur Verfigung steht. Ich schliefle deshalb meinen Bericht mit einem Dank an alle, die
dem Deutschen Schiffahrtsmuseum bei dieser Aufgabe dadurch geholfen haben, daf§ sie ihm
alte Berichte und bisher unbekanntes Material in Kopien zugeschickt und so fiir alle Interes-
sierten zugingig gemacht haben.

Anmerkungen:

* Archiologiedirektor Dr.Hans Aust (27. 1. 1926-5. 10. 1984) war Kreisarchaologe des Kreises Weser-
miinde, spater Cuxhaven, und hat sich mit groflem Nachdruck und Erfolg eingesetzt, um die Boden-
denkmiler und archiologischen Funde seines Gebietes moglichst vollstindig zu erfassen und der
Nachwelt zu erhalten. Dabei hat er, der sich als Kreisarchiologe die Spezialisierung auf eine bestimmte
Zeitstufe oder Fachrichtung versagen muflte, auch fiir die Schiffsarchdologie stets ein waches Auge
gehabt. Erstmals in Niedersachsen gelang es ihm, einen Einbaum mit zugeh6rigem Stechpaddel zu
dokumentieren.* Nach Griindung des Deutschen Schiffahrtsmuseums kam es dank seiner Koopera-
tionsbereitschaft zu einer beide Seiten anregenden Zusammenarbeit, deren konkrete Form je nach den
Fundumstinden sehr flexibel und oftunkonventionell organisiert werden mufite. Die beiden Einbiume
von Bederkesa waren in dem flachen See mit den Fiiffen ertastet worden.® Das Boot von Imsum muflte
zwischen zwei Tiden im Watt vollstindig ausgegraben und geborgen werden.© In Otterndorf waren
Kahnplanken hinter dem Hause eines Kahnfiihrers als Uferbefestigung sekundir benutzt worden.*
Und aus dem Schmugglerschiff von Kéhlen konnte durch sorgfaltige Plangrabung das gesamte noch
vorhandene Inventar geborgen werden, das uns jetzt die entscheidenden sozialgeschichtlichen Einblik-
ke in die kleine Kiistenschiffahrt um 1900 erlaubt.

Alsnachtriglichen Dank widme ich diesen Forschungsbericht dem Andenken dessen, der durch sein

Engagement auch zur Schiffsarchiologie im Wesergebiet wichtige Beitrige geliefert hat.

a) H. Aust, in: Nachrichten des Marschenrates 7, 1966, S. 13. = b) W. Dammann: Einbaume aus der

unteren Elbe und ihren Nebengewissern. In: Das Logbuch 13, 1977, S.73-80. — ¢) W.-D. Sahr: Das

Imsumer Boot. In: Deutsches Schiffahrtsarchiv 2, 1978, S.15-22. — d) D. Ellmers: Warenumschlag

zwischen Schiff und Wagen im Wasser. In: Ebd. 6, 1983, S.209-241, bes. S.234f. — e) Deutsche

Schiffahrt 2/1984, S. 43.

1 Der ilteste Uberlieferungstriger war die Kirche. In ihrem Rahmen haben sich als fritheste Schiffsdar-
stellungen im Weserbereich diejenigen erhalten, die um 1020 auf der Bernward-Siule, heute im
Hildesheimer Dom, in Bronzerelief gestaltet wurden. Trotz ihrer sehr pragnanten, breitrechteckigen
Segeldarstellung haben sie in der Schiffahrtsforschung bis heute praktisch keine Rolle gespielt.
Abgebildet in: M. Behnke u. H. Engler: Der Dom zu Hildesheim. 1976, S.21. — Alle ilteren
Schiffsdarstellungen kennen wir nur durch Ausgrabungen, sie sind also auch Gegenstand der
Schiffsarchiologie.

Besonders Eskimokajaks waren seit dem 16.Jhd. beliebte Museumsstiicke: Das Staatliche Museum

tiir Vélkerkunde in Miinchen besitzt eines, das 1577 von Hollandern aufgefischt worden ist. In der

Schiffergesellschaft zu Liibeck hingt eines unter der Decke, das Liibecker Schiffer 1607 geborgen

hatten. (G. Lindtke: Die Schiffergesellschaft zu Liibeck. 1977. S.61). Auch das erste originale

Wasserfahrzeug des Bremer Uberseemuseums war wieder ein Kajak, das ihm 1857 von Walfingern

geschenkt wurde (H. Abel: Vom Rarititenkabinett zum Uberseemuseum. 1970. S. 23).
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J. Becker: Altes und Neues aus der Bremer Stadtbibliothek. In: Beitrige zur Geschichte der
Staatsbibliothek, hrsg. von H. Wegener. 1952. S. 152-156. Zitiert nach H. Abel: Vom Rarititenkabi-
nett zum Uberseemuseum. 1970. S. 11.

Von Uffenbach: Merkwiirdige Reisen II. Frankfurt 1753. S.210-214; zitiert nach H. Abel (wie
Anm.3).

Vgl. dazu: H. Bausinger: Volkskultur in der technischen Welt. 1961. bes. S. 93.

N. Meyer: De statuis et colonis Rolandinis. Bremen 1739; zitiert nach K. H. Brandt: Romische
Funde im Lande Bremen. In: Jahrbuch der Wittheit zu Bremen 23, 1979, S. 46.

Erstmals veroffentlicht durch A. Dieck: Moorleichen und Haaropfer aus Mooren in Bremen und
Bremerhaven. In: Bremisches Jahrbuch 62, 1984, S.123-138, hier S. 129. Der Abdruck erfolgte in
heutiger Rechtschreibung.

H.]. Eggers: Einfihrung in die Vorgeschichte. 1959. S.32-52.

Die bahnbrechende Beobachtung machte der Schiffbau-Ingenieur G. Timmermann: Schiffskundli-
che Betrachtungen zum Hirschsprungboot. In: Nordelbingen 31, 1953, S. 20-30. — Zum derzeitigen
Stand der Diskussion: D. Ellmers: Vor- und frithgeschichtlicher Boots- und Schiffbau in Europa
nordlich der Alpen. In: Das Handwerk in vor- und frithgeschichtlicher Zeit, hrsg. von H. Jankuhn
u.a. Teil 2. 1983. S.471-534, hier S.518-534.

Zitiert nach J. Segelken: Jetztauchein Einbaum im Heimatmuseum Osterholz. In: Niederdeutsches
Heimatblatt, Bremerhaven, Nr. 187, Juli 1965.

Zitiert nach K. Lilienthal: Jirgen Christian Findorffs Erbe. 1931. 5. 185f.

Niedersichsisches Landesmuseum Hannover (= museum). 1983, S. 10 f.

Zur Geschichte des Akademischen Museums: Fiithrer zu vor- und frithgeschichtlichen Denkmilern
16, 1970, S. 1-5.

D. Ellmers: Kultbarken, Fihren, Fischerboote. Vorgeschichtliche Einbiume in Niedersachsen. In:
Die Kunde N.F. 24, 1973, S.23-62, hier S. 23. — Vgl. dazu auch Anm. 10.

Aufler inder Zeit bald nach der Auffindung in: v. Kobbe: Geschichte und Landesbeschreibung der
Herzogthiimer Bremen und Verden. Bd. 1. Gottingen 1824. S. 8. — Fr. Koster: Alterthiimer, Ge-
schichte und Sagen der Herzogthiimer Bremen und Verden. Stade 1856. S. 39. — J. H. Miiller und J.
Reimers: Vor- und frithgeschichtliche Alterthiimer der Provinz Hannover. Hannover 1893. S. 210.
Nachrichten aus Niedersachsens Urgeschichte 37, 1968, S. 155 (ohne Abbildung!).

Chr. Hirte: Einbaume in Norddeutschland; als Kieler phil. Diss. z. Zt. in Arbeit.

K. H. Brandt: Romische Funde im Lande Bremen. In: Jahrbuch der Wittheit zu Bremen 23, 1979,
S. 19-50, hier S. 36-38.

H. W. Rotermund: Nachricht von einer hochst seltenen Urne. In: Neues vaterlindisches Archiv
oder Beitrage zur allseitigen Kenntnis des Konigreiches Hannover und des Herzogtums Braun-
schweig 1, 1824, S.189-192.

Chr. D. Miesegaes: Historische Untersuchungen iiber eine, in der Nihe von Bremen entdeckte,
merkwiirdige griechische Todtenurne. In: Ebd. 2, 1826, S. 1-24.

K.J. L. Iken: Noch etwas iiber die bei Bremen entdeckte, merkwiirdige, griechische Todten-Urne.
In: Ebd. 2, 1826, S. 153-182. — Die Familien Iken und Miesegaes waren schon im 18.Jhd. untereinan-
derbefreundet und iiber Adolf Freiherr v. Knigge mit dem damals hannoverschen Dom eng verbun-
den. Die Generation der Sohne setzte die Freundschaft und Verbundenheit mit dem Dom fort.

G. Blumenbach: Bemerkungen iiber die in der Nahe von Bremen entdeckte, vermeintlich griechische
Todten-Urne. In: Ebd. 2, 1826, S. 149-153.

H. Gummel: Hermann Allmers unddie Altertumsforschung. In: Bremer Archiologische Blatter 2,
1961, S.27f.

Wie Anm. 18.

G. Blumenbach: Resultate aus germanischen Grabern. In: Zeitschrift des Historischen Vereins in
Niedersachsen, Jahrgang 1852, Hannover 1855, S. 17 ff. (= Kap. VII »Von Schermessern, Haarknei-
pen, Haarkimmenc). Zitiert nach: K. H. Jacob-Friesen: Verzierte Bronzerasiermesser aus Nieder-
sachsen und ihre kultische Bedeutung. In: Alt-Schlesien 5, 1934, S.364-375, hier S.367.

Dazu Anm.9.

J.H. Miiller und J. Reimers: Vor- und friihgeschichtliche Alterthiimer der Provinz Hannover.
Hannover 1893. S.197.

E. Sprockhoff: Nordische Bronzezeit und frithes Griechentum. In: Bremer Archiologische Blitter
8,,1962, §.27.

Ebd. S.94f. mit dem Versuch einer Deutung. — Andere Deutung: A. Oldeberg: Fisk- och fagelfigu-
rer pd en bronskniv fran Bohuslan. In: Fornvinnen 1935, S. 343-355. — Verzeichnis der Rasiermesser:
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G. Dotzler: Ornament als Zeichen. Methodologische Probleme der archiologischen Interpretation.
(= Arbeiten zur Urgeschichte des Menschen 8). 1984, S.222-227: D 13 (Rinteln). Mit Fisch: D 4
(Bremen), D 10 (Krempel), D 19 (Bokhorst, Kr. Rendsburg), DK 19 (ohne Fundort, Dianemark),
DK 42 (Skjellerup, Arhus). Mit Fisch und Vogel: DK 18 (ohne Fundort, Dinemark), S 2 (Folkestad,
Bohuslian) und S 15 (Svarte, Schonen).

Wie Anm. 15.

D. Ellmers: Ausgegraben und als Feuerholz verkauft. Die erste Schiffsausgrabung in Deutschland
vor 125 Jahren in Geestemiinde. In: Niederdeutsches Heimatblatt, Bremerhaven, Nr. 405, Sept.
1983. — Herr Pottker hatte in den Eisenbahnakten nach Informationen iiber Grofisteingraber
gesucht, deren Steine zum Bau von Eisenbahnstrecken verwendet worden waren.

Wie Anm. 12.

InNiedersachsen und im 6stlichen Westfalen wurde noch im 19. Jahrhundertbei der Auffindung von
Leichen ein sog. Drei-Arzte-Kollegium zur Begutachtung hinzugezogen. Die schriftlich festgehalte-
nen Notizen waren die Grundlagen fiir die offiziellen Gutachten dieser Arzte zu den jeweiligen
Leichenfunden und sind deshalb von héchstem dokumentarischen Wert. In einigen Arztetagebii-
chern, in denen die Beobachtungen solcher Begutachtungen festgehalten wurden, hat Dr. Dieck eine
Rethe von anderweitig nicht erhaltenen Berichten iiber Moorleichenfunde entdeckt und ausgewertet.
Ich bin Herrn Dr. Dieck zu grofiem Dank verpflichtet, dafl er mir diesen ganz einzigartigen
Fundbericht zur Publikation und Auswertung iiberlassen hat.

Zusammenfassend: D. Ellmers: Vor- und friihgeschichtlicher Boots- und Schiffbau in Europa
nordlich der Alpen. In: Das Handwerk in vor- und frithgeschichtlicher Zeit, hrsg. von H. Jankuhn
u.a. Teil 2. 1983. S. 471-534 (Abschnitt 1.3. Fellboote im bauerlichen Kulturmilieu, S.476 f.). Vgl.
auch D. Ellmers: Keltischer Schiffbau. In: Jahrbuch des Romisch-Germanischen Zentralmuseums
16, 1969, S. 75122, hier S. 106-116.

T. Watkins: A prehistoric coracle in Fife. In: Internat. Journal of Nautical Archaeology 9, 1980,
S.277-286. Datierung: Food Vessel-Kultur.

A. Dieck: Die europiischen Moorleichenfunde. Bd. 1. 1965.

D. Ellmers: Schiffe der Jiger und Bauern. Vorgeschichtliche Felsbilder aus Skandinavien. (= Bild-
mappe des Deutschen Schiffahrtsmuseums 7). 1981, Bild 12.

V.Boye: Fund av egekister fra Bronzealderen i Danmark. 1896. S.75, 150 und 163.

Wie Anm. 34, S.473—479 mit weiterer Literatur.

Wie Anm. 27, S. 202.

T. Capelle: Norddeutsche Felsbilder (= Wegweiser zur Vor- und Friithgeschichte Niedersachsens
14). 1984.S.17 u. Abb.é6.

Dieser wichtige Neuansatz der Vorgeschichtsforschung ist oft beschrieben worden, besonders
plastisch von G. Bibby: Faustkeil und Bronzeschwert. Erforschung der Friihzeit des europiischen
Nordens. (= rororo-sachbuch). 1972. S.181-195. - Vgl. auch J. Speck: Pfahlbauten: Dichtung oder
Wahrheit? Ein Querschnitt durch 125 Jahre Forschungsgeschichte. In: helvetia archaeologica 12,
1981, S.98-138.— Zur Bezeichnung »Einbaum« vgl. U. Schnall: Einbaum. Philologisch-Historisches.
In: J. Hoops: Reallexikon der Germanischen Altertumskunde. 2. Aufl, Bd. 6, s.v. (im Druck).

C. Engelhardt: Nydam Mosefund. Kopenhagen 1865.

R. Werner: Das Seewesen der germanischen Vorzeit. In: Westermanns Monatshefte 1882, S. 84-104.
Zitat: S. 86.

So noch O. Hover: Deutsche Seegeschichte. Potsdam 1939. S. 13 ff.

E. Miicke: Gedanken zur Geschichte der »Seefahrtschule Bremen«. In: Seefahrtschule— Hochschule
fir Nautik Bremen. 25. 4. 1799-25. 4. 1974. Bremen 1974. S. 17-21.

H. Schaal: Flufischiffahrt und Flufhandel im Altertum. In: Festschrift zur 400]Jahrfeier des Alten
Gymnasiums. Bremen 1928. S.370-421. - Ders.: Vom Tauschhandel zum Welthandel. Leipzig 1931.
— Ders.: Ostia — der Welthafen Roms. Bremen 1957.

H. Delbriick: Geschichte der Kriegskunst. Bd. 2. Berlin 1902. S. 108.

G. Kefller: Die Tradition iiber Germanicus. Leipzig 1905.

O. Kramer in: Jahrbiicher des Braunschweigischen Geschichtsvereins, 2. Folge, Bd. 3, 1930.

J. Norkus: Die Flottenlandung des Germanikus im Jahre 16 von einem Soldaten gesehen. In:
Niedersachsisches Jahrbuch fiir Landesgeschichte 25, 1953, S.1-31.

Ders.: Die Feldziige der Rémer in Nordwestdeutschland in den Jahren 9-16 n. Chr. von einem
Soldaten gesehen. 1963. — Vgl. dazu auch W. Horstmann: Die Rémer an der Weser. Untersuchungen
zum Germanicus-Feldzug des Jahres 16 n. Chr. In: Mitteilungen des Mindener Geschichtsvereins
53, 1981, S. 9-49.
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H.]J. Eggers: Eine romische Kasserolle aus der Weser bei Bremen und ihr Kreis. In: Bremer
Archiologische Blatter 4, 1965, S. 18-38. Danach die Angaben zur Verbreitung des Typs. Eggers
selber interpretiert den Bremer Fund als Handelsgut analog zu den germanischen Grabfunden im
oberen Elbegebiet, ohne die von ihm selbst nachgewiesenen zahlreichen Militirfunde an der Rhein-
Donau-Grenze zu beriicksichtigen. Dem widerspricht die Besitzerinschrift (vgl. Anm. 54). - K. H.
Brandt: Romische Funde im Lande Bremen. In: Jahrbuch der Wittheit zu Bremen 23, 1979, S. 19-50,
bes. S.25-27, folgt der Interpretation von Eggers, gibt aber noch weitere Hinweise zu den wahr-
scheinlichen Fundumstianden beim Durchstich der Langen Bucht.

Die Anschrift lautet: a) Q.LVSSI. TERTL b) Q.LVSSI = (Besitz) des Quintus Lussus Terti(us).
Die vollstindige Nennung aller drei Namen, die ein romischer Biirger — und nur dieser — trug.
(praenomen, nomen gentile und cognomen), ist fiir diese frithe Zeit besonders bemerkenswert, dasie
sich erst seit den 40er Jahren des 1. Jhs. n. Chr. endgiiltig durchgesetzt hat (U. Schillinger-Hifele:
Lateinische Inschriften, Quellen fiir die Geschichte des romischen Reiches. 1982. S. 14 f.) Dieser
Name ist neben den Parallelen in den Rémerlagern ein wichtiges Indiz fiir das militarische Umfeld,
aus dem das Gefafl stammt, denn die romischen Legionen rekrutierten sich damals nur aus romischen
Biirgern.

G. Schwantes: Eine romische Kasserolle aus dem unteren Wesergebiet. In: Schumacher-Festschrift
1930. S. 316-318. - Zum Miinzschatz im Tongefifl von Haltern: S. von Schnurbein: Die Rémer in
Haltern. 1979, S. 68.

A. Lonke: Romisches im Bremischen. In: Bremische Weihnachtsblitter 4, 1934. — Dazu K. H.
Brandt (wie Anm.53).

G. Ulberth: Die romischen Funde von Bentumersiel. In: Probleme der Kiistenforschung im siidli-
chen Nordseegebiet 12, 1977, S. 33-65.

Den ersten Anstof zur Neubewertung gab P. Berghaus: Augusteische Bronzemiinzen in Nordwest-
deutschland. In: Bremer Archiologische Blatter 5, 1969, S. 49-54. Berghaus interpretierte die Funde
augusteischer Bronzemiinzen als Zeugnisse fiir die Anwesenheit romischer Legionire in der Nihe
des Fundortes. Aufer bei Bentumersiel sind solche Miinzen im Kiistenbereich bei Dangast am
Jadebusen und bei Brake an der Unterweser gefunden worden. — Weiter ausgebaut hat den Ansatz R.
Stupperich: Romische Funde in Westfalen und Nordwest-Niedersachsen. (= Boreas, Beiheft 1).
Miinster 1980, bes. S.32: Ob esan Ems und Weser regelrechte Etappenketten wie an der Lippe gab, ist
zweifelhaft. Einzelne Lager miissen die Romer aber sowohl an den Flissen (vielleicht auch an der
Hunte?)als auch sonst im Land verstreut angelegt haben. Zumindest in den Msindungsgebieten, wo es
Anlegeplitze gegeben haben muf3, sind sie durch die Funde von Bentumersiel und Einzelfunde in
Bremen fafSbar.

U. Gehring: Hildesheimer Silberfund. (= Bilderhefte der Staatlichen Museen). Berlin 1967.

Dieser Abschnitt beruht auf dem Studium der von A. Voss angelegten Akten zu den Schiffsfundenim
Deutschen Reich und in Osterreich von ca. 1880 bis ca. 1905, die im Museum fiir Volkerkunde in
Berlin aufbewahrt werden. Eine vollstindige Kopiedieser Akten istauch im Deutschen Schiffahrts-
museum in Bremerhaven offentlich zugingig. Fiir die freundliche Uberlassung dieser Kopie sei
Herrn Direktor Dr. Kurt Krieger an dieser Stelle herzlich gedankt.

Max Karfunkel’s Nachrichten-Bureau » Argus«, Berlin N 37, Saarbriickerstr. 5, Liest alle Zeitungen
und liefert aus denselben Ausschnitte iiber jeden Gegenstand (aus einer Anzeige um 1880).

D. Ellmers: Kultbarken, Fahren, Fischerboote. Vorgeschichtliche Einbiume in Niedersachsen. In:
Die Kunde NF 24, 1973, S.23-62, bes. S. 49 ff. (Nr. 14). — Dazu die Eintragungen im Katalog des
Landesmuseums Hannover, Kat. Nr. 7848.

E.Krause: Vorgeschichtliche Fischereigerite und neuere Vergleichsstiicke. In: Zeitschrift fiir Fische-
rei 11, 1904, S. 133-149 und Taf. 3 (auch als Einzelschrift erschienen).

V. Radunz: Vom Einbaum zum Linienschiff. 1912. S. 16.

L.F. Zotz: Zwei wichtige Einbaume von Tiindern a.d. Weser. In: Mannus 22, 1930, S. 122-129.
K.H. Jacob-Friesen: Der Einbaum aus dem Sulebett bei Sulingen. In: Unter der Birenklaue.
Heimatblitter fiir das Sulinger Land vom 2. 12. 1953, S.49-52. — Ders.: Einfithrung in Niedersach-
sens Urgeschichte. 4. Aufl. Teil 1. 1959. S. 150, Abb. 133.

Schriftwechsel mit dem Betreuer des Heimatmuseums Lohne, Herrn Karl Sieveking, dem fiir seine
Auskiinfte herzlich gedankt sei.

Landesmuseum Hannover, Kat. Nr. 15761.

D. Ellmers (wie Anm. 62), S.50-56 u. 58.

F. Langewiesche: Fund von zwei Einbaumen bei Minden (Westfalen). In: Prahistorische Zeitschrift
4, 1912, S. 437.
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Im Besitz des Deutschen Schiffahrtsmuseums Bremerhaven, und zwar in der Verwendung als
Umschlag fir die Liste der Kajiiten-Passagiere des NDL-Dampfers CasseL auf der Reise von Bremen
nach New York am 21. 4. 1906. Der Farbdruck ist aber ilter, denn er zeigt als Zentralbild den 1897 in
Dienst gestellten Dampfer Kaiser WiLHELM DER GROSsSE. Bereits 1902 gewann der Lloyd-Dampfer
Kronrrinz WILHELM das Blaue Band. Spitestens zu dieser Zeit hitte der Norddeutsche Lloyd also
bei einem Neudruck nicht mehr Ka1ser WiLHELM D. GR. als Zentralbild genommen. Die vorhande-
nen Leerdrucke wurden aber von der sparsamen Reederei noch verbraucht.

C. Ochwadt: Das Steinhuder Meer, 1. Aufl. 1967, 2. Aufl. 1975. S. 334f. (Nr.241).

Der erwachende Wassersport hatte bereits ein Auge fiir die traditionell gebauten Wasserfahrzeuge der
Gegenwart und veroffentlichte Beschreibungen mit Abbildungen in seinen Organen: — Br. —:
Helgolinder Fischerboot. In: Wassersport 2, 1884, S.527-528. — H.Rogge: Das Dielenschiff (der
Unterweser). In: Ebd. 3, 1885, S. 141-142. — P. Kniest: Die Schiffe der Weser und Ems. In: Ahoi 1,
1885, S.89-92.

A. Voss: Zu den Schiffsfunden. In: Nachrichten iiber deutsche Altertumsfunde 10, 1899 (13),
S.45-47.

A. Voss: Fragebogen zur Ermittlung und Beschreibung der noch im Gebrauch befindlichen oder
ehemals gebrauchlichen Schiffsfahrzeuge einfachster Bauart und Einrichtung. In: Correspondenz-
blatt der Deutschen Gesellschaft fiir Anthropologie, Ethnologie und Urgeschichte 31, 1900,
S.125-131. Der Fragebogen istauch separat versandt worden. — Das Institut fiir Meereskunde an der
Universitat Berlin, aus dem das 1906 eroffnete Museumfiir Meereskunde hervorgehen sollte, warum
finanzielle Mithilfe ersucht worden. Der Direktor Ferdinand Freiherr von Richthofen fiihlte sich
nicht fiir Binnenschiffahrt zustindig und wollte sich nur beteiligen, wenn sich der erste Durchgang
auf seegehende Schiffe (also Kiisten- und Hochseeschiffe) beschrinkte. Diese Einschrinkung wurde
von Voss entschieden abgelehnt. Er hatte inzwischen zu Recht erkannt, dafl praktisch nur aus der
Binnenschiffahrt das gesuchte Quellenmaterial erfragt werden konne.

Schon im folgenden Jahr gab Voss der genannten Gesellschaft, die das Unternehmen finanziert hatte,
den ersten enthusiastischen Bericht. Die Ergebnisse hatten seine kithnsten Erwartungen tibertroffen:
Einbiaume waren in Mitteleuropa noch keineswegs aufier Gebrauch gekommen. Aus Albanien waren
Fihren aus aufgeblasenen Tierbilgen gemeldet worden und andere aus gekoppelten Einbiaumen. Voss
zeigte auf, dafl die in Deutschland gefundenen Einbiume mit seitlichen Lochern (vgl. Abb. 7) Teile
solcher Fihren gewesen sein miissen und erkannte auch schon ihre Herleitung aus dem Flofibau:
Correspondenzblatt der Deutschen Gesellschaft fir Anthropologie, Ethnologie und Urgeschichte
32,1901, S.139-140. Trotz dieses Hinweises haben die Ausgriber solche Einbaume bis in die 60er
Jahre des 20. Jhs. nicht zu deuten gewufit.

Die von Voss erwihnten besonderen Meldungen bestimmten auch die Priorititensetzung bei der
Publikation: K. Brunner: Zur Forschung iiber alte Schiffstypen auf den Binnengew34ssern und an den
Kiisten Deutschlands und der angrenzenden Lander. A. Die Schweiz. In: Correspondenzblatt fiir
Anthropologie.. .. 33, 1902, S. 36-42. — B. Donaugebiet. In: Ebd. 34, 1903, S. 1-13. — P. Traeger: C.
Schiffsfahrzeuge in Albanien und Macedonien. In: Ebd. 35, 1904, S. 25-38.

K. Brunner: Die volkstiimlichen deutschen Schiffsfahrzeuge. In: Festschrift Eduard Hahn zum
60. Geburtstage. Stuttgart 1917. S. 292-307.

wie Anm. 60.

Die Yacht 27, 1925, S. 22-23. - Vgl. dazuauch Anm.73.

H. Libben: Entwicklung und Methoden des Fischfangs, dargestellt im Fischerei-Panorama des
Stadt. Aquariums Bremerhaven. Erlduterungen zu dem Panorama der Hochsee- und Kiistenfischerei
und zu den Diorama-Bildern aus der Wattenfischerei. 1927. - Studienrat Dr. Heinrich Liibben war
Griinder und Leiter des Aquariums (seit 1913) und des angeschlossenen Zoos, genannt Tiergrotten
(eroffnet 1928).

Ebd. S.30f. Die Herleitung des Ewers aus dem Wikingerschiff kann heute nicht mehr aufrechterhal-
ten werden. Die iibrige Dokumentation fiir das spate 19. und frithe 20. Jh. ist aber so ausgezeichnet,
daf danach sogar die Fischereiszenen auf den bronzezeitlichen Felsbildern Skandinaviens erstmals
interpretiert werden konnten: Begleitheft zur Sonderausstellung des Deutschen Schiffahrtsmuseums
»Als die Schiffe Kopfe hatten«. Frithe Schiffahrt im Felsbild. 1981.S.9 und 11. - D. Ellmers: Schiffe
der Jager und Bauern. Vorgeschichtliche Felsbilder aus Skandinavien. (= Bildmappe des DSM 7).
1981. Zu Bild 11 und 12.

G. Salemke: Besichtigungsergebnis des Mindener Museums. In: Das Logbuch, Jg.4, H.IV, 1968,
S.5-8.

Der genaue Zeitpunkt der Ubernahme der Boote ins Museum lief§ sich trotz intensiver Recherchen
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des heutigen Direktors, Herrn Dr. Rodekamp, nicht ermitteln. Frau Laag, die Witwe des ehemaligen
Museumsleiters, erinnert sich noch, daff die Boote schon vor dem zweiten Weltkrieg vorhanden
waren.

Ders.: Die alten Kihne vom Steinhuder Meer in Niedersachsen. In der Zeitschr.: Niedersachsen,
Heft 3, 1965, S. 396-405. — Ders.: Die alten Kihne vom Steinhuder Meer in Niedersachsen. In: Das
Logbuch, Jg. 2, H. II, 1966, S.2-16 und H. III, 1966, S.15-21. - Ders.: Das Dielenschiff. In: Ebd.,
Jg-6, H.1, 1970, S. 13-14. — F. Francksen: Torfkahn aus dem Moorgebiet der Hamme, Kr. Oster-
holz-Scharmbeck. In: Ebd,, Jg.3, H.1V, 1967, S. 7-14.

D. Ellmers (wie Anm. 62).

H. v.Buttel-Reepen: Zur Vorgeschichte Nordwest-Deutschlands. Funde von Runen mit bildlichen
Darstellungen und Funde aus ilteren vorgeschichtlichen Kulturen. Mit Beitragen von E. Schnippel.
Oldenburg 1930. Auf S. geht die runologische Datierung ins 3. Jh. zuriick.

So etwa F. Moll in: Deutsche Allgemeine Zeitung, Morgenblatt vom 21.4. 1932, und K. Th. Strasser:
Die Nordgermanen. Hamburg 1933.

M. Hammarstrom: Zu den neugefundenen Runeninschriften aus der Unterweser. (= Soc. Scient.
Fennica Comm. Hum. Litt. III, 5). Helsingfors/Leipzig 1930.

DasSchiffsbild des Runenknochensausder Weser. In: A. Kgster: Studien zur Geschichte des antiken
Seewesens. (= Klio. Beitrage zur Alten Geschichte. Beiheft 32, NF 19). 1934. S. 135-149.

K. Schumacher: Germanen-Darstellungen. 1912.

U. Schnall: Bibliographie der Runeninschriften nach Fundorten. Teil2, Die Runeninschriften des
europiischen Kontinents. (= Abhdlg. d. Akad. d. Wiss. Gottingen, phil.-hist. Klasse, 3. Reihe 80).
1973.S.84 f., hat zusammengestellt, wer die Weserrunen fiir echt oder falsch hielt. Besonders schwer
wog, daf G. Schwantes (Zur Frage der Weserrunen. In: Hammaburg 2, 1951, S. 121 {.) dem Finder
der Weserrunen auch andere Filschungen nachweisen konnte.

W. Bonte u. P. Pieper: Original oder Filschung? Ein Beitrag zur Qualifizierung der sogenannten
Weserrunenknochen. In: Archiv fiir Kriminologie 168, 1981, S.65-77. — Th.]. Maarleveld u. P.
Pieper: Merkwaardige prehistorische beenfragmenten, nogmaals bekeken. In: Oudheidkundige
Mededelingen uit het Rijksmuseum van Oudheiden te Leiden 64, 1984, S.229-243. — Dazu zahlrei-
che miindliche und schriftliche Mitteilungen und Demonstrationen an den Fundstiicken selbst. Eine
umfassende Dokumentation von P. Pieper ist in Arbeit. Auf sie sei hier ausdriicklich verwiesen.
A. Koster (wie Anm. 89), S. 137.

Vgl. dazu D. Ellmers: Frithmittelalterliche Handelsschiffahrtin Mittel- und Nordeuropa. (= Schrif-
ten des Deutschen Schiffahrtsmuseums 3/Offa-Biicher 28). 1972. Kat. Nr. 37 und 44 sowie S. 59 ff.
und 63 ff.

F. Hufnagel: Nordischer Schiffbau in vor- und frithgeschichtlicher Zeit. Diss. Berlin 1936.

Ders.: Der westgermanische Schiffbau. In: Germania 24, 1940, S.213-222.

U. Fox: Racing, Cruising and Design. London 1937 (P. Davies Ltd., London 1943). S.118-121.
Mdl. Mitt. von Privatdozent E. Aner, Universitit Kiel, ca. 1965.

K. Waller: Das Oxstedter Kielboot. In: Mannus 28, 1936, S. 384-391.

Der Grubenumrifl ist viel zu unregelmifig, das als Steven gedeutete Pfostenloch fiir einen Steven viel
zu dick. Der angebliche Kiel zeichnet sich keineswegs klar ab. Es handelt sich schlicht um ein
Grubenhaus, dessen Grubenrand durch Einsturz eine abgerundete Form erhalten hat.

O. Hover: Deutsche Seegeschichte. Potsdam 1939. - 2. Aufl. 1942 fiir die Frithzeit unverindert.
Er hat die Publikation (vgl. Anm. 89) in seine Liste des »wesentlichen Schrifttums«, S. 145 ff. mit
aufgenommen.

Vgl. Anm. 66.

W. Deibel-Rosenbrock: Die Funde von Lehringen. Nach den Aufzeichnungen ihres Vaters A.
Rosenbrock. In: Stader Jahrbuch 1960, S. 3-35.

D.Schiinemann u. W. Eibich: Aus der Vor- und Friihgeschichte des Kreises Verden. 1974. S. 8-10.
A.Rosenbrock: Das »Flankenboot« von Rieda. In: Die Heimat am Sonntag. Nr. 1, 1954, Beilage zur
Verdener Allerzeitung vom 2. 1. 1954. ~ Eine Kopie des Artikels verdanke ich Herrn G. Salemke,
Giitersloh (vgl. Anm. 83 u. 84). In die schiffsarchiologische Literatur eingefiihrt: D. Ellmers (wie
Anm. 94), Kat. Nr. 65.

A. Genrich: Ein spitzovales Gefiff von Beckeln, Kr. Grfsch. Hoya. In: Die Kunde, NF 9, 1958,
S.216-218. — Als schiffsformig nachgewiesen und dem Schiffstyp Kogge zugeordnet: D. Ellmers
(wie Anm. 62), S. 40-44.

D. Schiinemann (wie Anm. 105), S. 49{., vergleicht es mit einer modernen Schotbrille.

W. H. Zimmermann: Die Funktion des romano-keltischen Bronzegerites von Dérverden, Kr. Ver-
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den, Niedersachsen — eine drehbare Aufhingevorrichtung fiir Salbflischchen u. a. In: Studien zur
Sachsenforschung 1, 1977, S. 459-466.

Kurz erwihnt bei D. Ellmers (wie Anm. 62), S. 52. Inzwischen wurde nach freundlicher Mitt. von
H. Hajen die pollenanalytische Datierung revidiert von der Bronzezeit auf die Kaiserzeit.

P. Heinsius: Das Schiff der hansischen Friihzeit. (= Quellen und Darstellungen zur hansischen
Geschichte, N.F. 12). 1956. Ein Neudruck ist in Vorbereitung.

Nach mehreren Einzelpublikationen jetzt in handlicher Zusammenfassung erhiltlich: K.-P. Kiedel
und U. Schnall (Hrsg.): Die Hanse-Kogge von 1380. Bremerhaven 1982.

Neue Beitrage zum Fund der Bremer Kogge. In: Bremisches Jahrbuch 50, 1965, S. 27-76 (Bergung
und wissenschaftliche Betreuung, dendrochronologische Datierung und Forschung zur Konservie-
rung). - Die Bremer Hanse-Kogge. Ein Schliissel zur Schiffahrtsgeschichte. Fund - Konservierung —
Forschung. (= Monographien der Wittheit zu Bremen 8).1969. (betr. Konservierung von Holz- und
Eisenteilen, Aufstellung des Schiffskérpers, geologische Situation an der Fundstelle, die jahrgenaue
Datierung und die Schiffstypengeschichte von Kogge und Holk).

W. Kloos: Sensationeller Fund im Sand der Weser, das »Schiff von Bremen«. In: Der Schliissel,
Zeitschrift fiir Wirtschaft und Kultur, (Bremen) 1962, Heft6, S.33-35. - E. de Jong: Sensationeller
Schiffsfund in Bremen. Eine Kogge von nahezu 700 Jahren. In: Atlantische Welt 3, 1963, S. 280-281.
—Ders.:dass. In: Leinen los! 8, 1963, S. 280-281. - S. Fliedner: Der Fund einer Kogge bei Bremen im
Oktober 1962. In: Mededelingen van der Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis 7, 1963,
S.4-17. - Ders.: Die Bremer Kogge. (= Hefte des Focke-Museums in Bremen Nr.2). 1964. — P.
Heinsius: Der Bootsfund von Bremen. In: Hansische Geschichtsblatter 81, 1963, S. 163 f. — Ders.:
Hansische Schiffs- und Bootsfunde an Weser und Elbe. In: Ebd. 82, 1964, S. 81-83.

Abschnitt 2 »Geschichtlicher Uberblick« in: S. Fliedner: Die Bremer Kogge. (= Hefte des Focke-
Museums Bremen Nr. 2). 1964.

Das betraf schon wenig spater ein von Fliedner geborgenes Binnenschiff des Mittelalters: R. Pohl-
Weber: Die Bremer Eke. Fund eines mittelalterlichen Binnenschiffs. In: Bremisches Jahrbuch 51,
1969, S.VIII-XI. — O. Crumlin-Pedersen: Cog — Kogge — Kaag. Trzk af en frisisk skibstypes
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