Deutsches Schiffahrtsarchiv 9, 1986, S. 7-58

SCHIFFSARCHAOLOGIE

DIE MARITIME KULTURLANDSCHAFT
Schiffe, Schiffahrtswege, Hifen —

Uberlegungen zu einem Forschungsansatz

VON CHRISTER WESTERDAHL

Einleitung: Kulturlandschaft

Der in erster Linie in Skandinavien eingefiihrte Arbeitsterminus »die maritime Kultur-
landschafte« ist vergleichsweise neu.! Er umschliefit das gesamte Netz alter und neuer
Schiffahrtswege samt Hifen an der Kiste und die zu diesem Komplex gehérenden Anlagen und
Spuren menschlicher Aktivititen. Auf diese Weise soll der Terminus das ganze Register mariti-
mer Erwerbszweige widerspicgeln, also nicht nur die Schiffahrt, sondern auch — im umfassende-
ren Sinne — die »Seewirtschaft«, um einen Ausdruck des Schiffahrtsethnologen Hasslof zu
gebrauchen.?

Man kann sagen, daf§ die Erforschung der Geschichte der maritimen Kulturlandschaft die
geographische Ausnutzung des Raumes im maritimen Milieu erhellt,und
zwar sowohl tiber wie unter Wasser.

Das letztere bezieht sich selbstverstandlich in erster Linie auf Fischerei, aber auch auf Naviga-
tion, Hafenbauten, Briicken/Fihren, Fahrwassersperren und Furten. Es handelt sich mit ande-
ren Worten um die totale Topographie der Strandzone, wo die Hohenlinien an Land genauso
wichtig sind wie die Tiefenlinien unter Wasser.?

Schiffswracks haben in dieser Kulturlandschaft die Rolle der Indikatoren, aber — im Gegen-
satz zu den iibrigen Uberresten — manchmal ohne sichere Anbindung an den Ort, wo sie gefun-
den wurden. Thr Stellenwert innerhalb der maritimen Kulturlandschaft ist deshalb problema-
tisch.

Es ist auch ein terminologisches Problem, dies Thema unter den deutschen Begriff »Schiffs-
archiologie« einzuordnen. Meiner Meinung nach deckt der Terminus maritime Archio-
logie* die beabsichtigte Erforschung der maritimen Kulturlandschaft am besten, selbst wenn
die engen Berithrungspunkte z.B. in bezug auf Gemeinschaftsleben und Tradition ihn in die
Nihe von Ethnologie (Volkskunde) und Kulturgeographie bringen.

Wie wir sehen werden, miissen Briicken zu anderen Disziplinen geschlagen werden, ganz
besonders zur Ortsnamenforschung in Hinsicht darauf, wasmandie immaterielle Kultur-
geographie nennen konnte, d.h. die Namenlandschaft.

Den schiffsorientierten Forschungszweig charakterisiert man fir die iltere Zeit am besten als
ein Stlick der Transportgeographie.

Zurtick zur maritimen Kulturlandschaft. Es ist nicht schwer, den Terminus zu begriinden. Es
gibt ja wirklich eine maritime Kulturlandschaft, die sich gut mit der Kulturlandschaft an Land
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vergleichen lafit. In gleicher Weise wie die landgebundene weist die maritime Kulturlandschaft
eine chronologische Schichtung auf, bei der iltere Systeme von jiingeren tiberlagert sind. Oft
tauchen im selben Umfang wie an Land Reste einer dlteren Schicht als Relikte und »Ruinen« auf.
In beiden Fillen sind Teile der Landschaft durch fortdauerndes Eingreifen des Menschen stark
veriandert worden. Ferner gibt es sowohl an Land wie im Wasser in der Kulturlandschaft Kon-
zentrationen von Kulturschichten. Und schlieflich gibt es auch eine grundsitzliche Uberein-
stimmung in der traditionsgebundenen Kontinuitit der urspriinglichen Haupterwerbszweige
und einer Reihe anderer kultureller Elemente.

Gleichzeitig gibt es aber meiner Meinung nach jedoch auch wichtige Unterschiede, die es in
hohem Mafle sinnvoll erscheinen lassen, eine besondere maritime Kulturlandschaft abzuson-
dern. Grofle Verschiedenartigkeit besteht nicht zuletzt in Verbreitung und geographischer Ver-
teilung, wenn man die zugrunde liegende saisonale Besiedelung und die im Vergleich mit dem
Binnenland ausgedehnten Aktionsradien der maritimen Sphire bedenkt. Die Grenzen fur
bestimmte Kulturregionen — also nicht nur innerhalb rein maritimer Aktivititen wie dem Schiff-
bau — scheinen anders zu sein als im Binnenland.’ Das ist in diesem Fall auch nur natiirlich, denn
da die Kiistenregion fiir Eindriicke und Impulse von auflen offen ist, kommt es hier an der Kiiste
leichter zu einer Art Nivellierung.

Es gibt jedoch Unterschiede zwischen geographisch offenen maritimen Erwerbszweigen wie
der Seefahrt und den mehr ortsgebundenen wie Fischerei und Jagd. (Die Fernfischerei, wie sie in
der Ostsee besonders im Mittelalter und in Nordschweden [mit Nordfinnland], das mir am
besten bekannt ist, noch weit linger betrieben wurde, stimmt in ihren Gegebenheiten in dieser
Beziehung mit der Seefahrt tiberein. Dasselbe gilt fiir den Seehundsfang.) Ein Ausgleich war hier
dadurch moglich, dafl die Besatzungen sich aus beiden Bereichen rekrutierten. Da Fischerei und
Jagd an der Kiiste in ilteren Zeiten oft ein Nebenerwerb fiir Bauern waren, die weit im Landes-
inneren wohnten, kam es sogar hier zu einem Ausgleich zwischen Kiiste und Binnenland.

Die maritime Sphire zeigt also eine Variationsbreite, die es nicht zulifit, an dieser Stelle mehr
als eine sehr allgemeine Ansicht zu skizzieren.

Das galt fiir die Kiiste. Man darf aber beim Studium der maritimen Kulturlandschaft gleichzei-
tig die weiteren Aspekte der Transportgeographie im Binnenland nicht vergessen.

Die Wasserstraflen tiber Fliisse und Seen haben im Binnenland Transportwege fiir die Waren
geboten, die uber die Kuste ein- oder ausgefihrt wurden. Diese Wasserwege mussen genauso
wie die in alterer Zeit unbedeutenden Landwegesysteme weit mehr als bisher Gegenstand der
Betrachtung werden, wenn man die maritime Kulturlandschaft vollstindig erfassen will.

Diese Binnenwasserstraflen trafen auf die eigentliche Kistenlandschaft in den Flufimiin-
dungsgebieten, besonders in den Astuaren, also dort wo die Strémung abnimmt und das
Wasser des Flusses sich mit dem Meerwasser vermischt. An dieser Stelle wurde die Einrichtung
von Umschlag- und Tauschhandelsplitzen fast die Regel, ab und zu sogar von Fihrstellen, spi-
ter Briicken. Hier trafen auch die Bootstypen des Binnenlandes auf die der Kiiste, und so ent-
standen die Voraussetzungen fiir gegenseitig befruchtende Impulse zwischen den ungleichen
Welten. Der Charakter dieser Kontaktstellen wurde allerdings nicht nur von den topographi-
schen Gegebenheiten bestimmt, sondern auch von Kulturelementen und Traditionen.

Vom skandinavischen Standpunkt aus stehen wir in der Frage der Binnenwasserstraflen for-
schungsmifig in der Schuld deutscher Forscher, nicht zuletzt von Detlev Ellmers, der nicht nur
in seiner auflerordentlich weit ausgreifenden Arbeit »Frihmittelalterliche Handelsschiff-
fahrt ...«¢, sondern auch in den Aufsitzen, die den Ansatz weiterentwickeln?, die Aufmerksam-
keit auf die generelle Bedeutung der Binnenwasserstraflen fiir den frithen Handel, die Besiede-
lungsgeschichte und sogar die Beeinflussung der Seeschiffstypen® gelenkt hat. Es muf} allerdings
darauf hingewiesen werden, daff man zweifellos diesen Zusammenhang im heutigen Zentraleu-
ropa, wo die Binnenwasserstraflen noch immer eine grofle Rolle spielen, eher entdeckt als in
Skandinavien, wo sie heute im groffen und ganzen bedeutungslos sind. Ich bin indessen davon
iberzeugt, daff die Binnenwasserstraflen fiir das Transportwesen im skandinavischen Binnen-
land einst eine Giberragende Rolle gespielt haben.
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Abb. 1 Das hauptsichliche Inventarisationsgebiet 1975-1980, die Kiiste Norrlands. Versuchs-
weise sind hier anfgrund unterschiedlicher Ortsnamen/Dialekte, Bootstypen usw. Grenzen fiir
die sog. maritimen Kulturbezirke angedeutet worden.



Abb. 2 Die durch Hebung flach gewordene Einfabrt in das Innenfabrwasser Avafjardens in
Lovdnger, Visterbotten. Unmittelbar im Eingang zu diesen Kandlen ist das Wrack eines Schiffes
von 12 m Linge und 1-1,5 m Tiefgang gefunden worden, das nach der C 14-Methode ins Ende
des 15. [ bs. datiert wurde. (Foto vom Verf., 1972)

Man muf sich jedoch gleichzeitig stets bewufit sein, dafl die Verhaltnisse an den skandinavi-
schen Kusten sich sehr stark von den zentraleuropaischen unterscheiden.

Unter allgemein nordischem Blickwinkel spielt der Scharengiirtel eine grofle Rolle. Es ver-
steht sich von selbst, daff Wegenetz und Namenlandschaften in einer reich ausgebildeten Insel-
welt vielfiltiger und komplexer sein miissen als an einer offenen Kiiste.

In gewisser Hinsicht kann man auch die skandinavische maritime Kulturlandschaft als mehr
von konstanten, naturbestimmten Formen (nicht zuletzt dem direkt aufsteigenden Urgebirge)
gepragt ansehen als diejenigen Kiisten, die im groflen und ganzen nur aus gewaltigen quartiren
Ablagerungen bestehen. Jene lassen sich wesentlich schwerer durch menschliche Eingriffe ver-
indern als diese. Beide Kiistentypen sind im Norden vertreten.

Ein weiterer naturgegebener Faktor ist die Landhebung, die in meiner eigenen Umgebung in
Nordschweden fast einen Meter in hundert Jahren betrigt, wihrend Teile Sidskandinaviens eine
Landsenkung erleben oder konstant bleiben.

Eine neue Forschungsrichtung

Ich setze in meinen folgenden Uberlegungen zum Thema voraus, dafl die Erfahrungen, die ich
in Schweden gewonnen habe, zu einem groflen Teil von allgemeiner Bedeutung sind. Sie schei-
nen demnach eher kulturgebunden zu sein als auf naturgegebenen Faktoren zu beruhen.
Friher habe ich nicht erkannt, daff die Erforschung der Geschichte der maritimen Kultur-
landschaft eigentlich eine neue Forschungsrichtung ist.® Ich sehe sie indessen immer



noch, im Einklang mit dem oben Gesagten, als einen Teil der maritimen Archiologie, deutsch
Schiffsarchiologie, an, d.h. als den Teil der Archiologie, der traditionell seinen Schwerpunkt in
der Erforschung der Uberreste alter Fahrzeuge hat.

Wie ich schon oben angedeutet habe, ist diese Definition unzureichend. Es geht nicht an, die
gesamte geographisch bestimmte Kulturlandschaft auf ein einziges geographisch so unbestimm-
tes Kulturelement zu griinden wie ein Schiffswrack. Wracks sind Transportelemente, die ihren
letzten Hafen in der Unterwasserlandschaft gefunden haben oder an Land.

Nebenbei sind sie selbstverstandlich wichtige und zentrale Indikatoren fiir andere Erschei-
nungen, die in der maritimen Kulturlandschaft beheimatet sind, wie Hafen und — in gewissem
Mafle — Schiffahrtswege. Uberdies ist ja die gesamte Landschaft fur die Schiffe gestaltet worden,
teilweise sogar mit ihnen als Mittel. Trotz allem aber sind es die lokale Landschaft und die zwei-
felsfrei mit ihr zu verkniipfenden Relikte, die die Basis fiir die Erforschung bilden.

Hier miissen die Schiffsfunde ohne weitere Voraussetzung als fremder Einschlag angesehen
werden. Wie fremd sie sind, muff u.a. von den Resultaten der Landschaftsforschung selbst her
beurteilt werden, d.h. durch Untersuchung der einzelnen dazugehorenden Elemente. Eines
davon bilden Schiffswracks. Man kann es so formulieren, daff die Bewertung wechselseitig zwi-
schen Landschaft und Wrack vorgenommen werden muf3.

Die Ursache dafiir, dafl diese Forschungsrichtung bisher noch nie eingeschlagen worden ist,
dirfte in der Hauptsache darin zu sehen sein, daff keine geographisch umfassenden Gesamt-
inventarisationen in der maritimen Kulturlandschaft stattfinden. Dabei ist es notwendig, erst
einmal ein solches Basismaterial zu besitzen, um tibersichtliche Analysen machen zu konnen.

Inventarisation

Ich selbst hatte in den Jahren 1975-79 die Gelegenheit zu einer ersten derartigen Pilot-Studie. Sie
wurde mit Unterstiitzung durch Statens Sj6historiska Museum, Stockholm, und den privaten
Forschungsfond J.C. Kempes Minne in Ornskdldsvik, Schweden, durchgefiihrt.

Der Hintergrund war eigentlich eine Inventarisation miindlicher Uberlieferungen gerade iiber
altere Schiffswracks im nordlichsten Schweden (Norrlotten). Sie weitete sich nach und nach
dahingehend aus, daff sie schlief§lich das gesamte Kiistengebiet und den Scharengirtel nordlich
von Stockholm umfaflte. Spater ist dann, um Vergleichsmaterial zu haben, die gesamte Ostkiiste
bis hinunter zu den alten danischen Landesteilen (Schonen), wo ein anderer Kiistentyp beginnt,
zumindest unter dem Gesichtspunkt der Ortsnamen herangezogen worden, teilweise auch hin-
sichtlich von materiellen Zeugnissen.

Es handelte sich um die Bestandsaufnahme schiffsarchiologischer Objekte im allgemeinen,
doch standen die Schiffswracks stets im Vordergrund. Die tibrigen Kategorien von Denkmilern,
Anlagen und Bauten, wurden danach beurteilt, ob sie méglicherweise auf Wrackvorkommen
hinwiesen. Die wichtigsten anderen Objekte waren:

1. Hifen, Ankerpliatze und Nothifen. Hierin einbegriffen sind unterschiedliche
mit Hafen verkniipfte Zeugnisse an Land wie Ballastplitze und Kulturschichten auf dem
Meeresgrund.

2. Altere Schiffahrtswege mit dazu gehdrigen Zeugnissen wie Seezeichen und Sperr-
systemen.

3. Altere Werftplitze.

Es zeigte sich nach und nach, dafl die an den Schiffen orientierte Inventarisation im Verlauf der
Analyse einen anderen Charakter erhielt. Das Schwergewicht verlagerte sich auf die maritime
Kulturlandschaft.

Einen weiteren wichtigen Akzent setzte die Auswahl der Quellen. Hier wurden teilweise neue
Gruppen benutzt und systematisiert:

— Ortsnamen;

— miindliche Informationen und Uberlieferungen;
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- gedruckte Quellen;

— Archivquellen;

— kartographische Quellen.

Die Beriithrungspunkte mit anderen Wissenschafts-Disziplinen als der Archiologie wurden,
wie schon oben angedeutet, auf diese Weise sehr vielfaltig. Es waren dies:

— Volkskunde, im besonderen maritime Ethnologie und volkskundliche Feldforschung;

— Sprachwissenschaft, Ortsnamenforschung, in erster Linie nordische (germanische) Sprachen,
mit wichtigen Berithrungspunkten im Ostseeraum mit slawischen, baltischen und fenno-
ugrischen Sprachen;

— Kulturgeographie;

— allgemeine und Wirtschafts-Geschichte, einschliefflich Seekriegsgeschichte;

— Quartdrgeologie/Naturgeographie, mit besonderer Beriicksichtigung der Landhebungs-
problematik.

Wie man sieht, zeigt das Instrumentarium der voll ausgebildeten Inventarisationsmethode
einen starken interdiszipliniren Zug. Ich denke mir weiter, dafl eine Pionier-Leistung auf diesem
Gebiet grofleres Gewicht erhalten sollte und dafl sie sich moglicherweise zu einem wirklichen
Beitrag zur Kulturforschung im ganzen entwickelt.

Es konnte vielleicht moglich werden, Gesetze fiir die maritime Kulturlandschaft zu formulie-
ren, und zwar uiber deren Heranwachsen und Entwicklung aus natiirlichen und kulturellen Fak-
toren heraus, mit zusatzlichen Stiitzen in der Namenlandschaft und in den unterschiedlichen
maritimen Perspektiven, die sich auf die verschiedenen sozialen, ethnischen und 6konomischen
Gruppen beziehen, die sie geschaffen und genutzt haben. Diese Gesetze kdnnten dann spiter
angewendet werden, um Wrackvorkommen zu deuten — und nicht umgekehrt.

Hinzu kommt noch ein wichtiger Faktor. Die Schiffsarchiologie hat meiner Meinung nach
die 6kologischen Spuren nicht genligend berticksichtigt, die heutzutage eine so grofle
Rolle z.B. in der Siedlungsarchiologie spielen. Es gibt allen Anlafl zu der Vermutung, daf} Kul-
turschichten, Wracks, Hifen und Ballastplitze in maritimen Lagen ungeahnte Einblicke in die-
ser Hinsicht werden geben konnen. Das gilt gleichermafien fiir die naturwissenschaftliche wie
fiir die kulturelle Okologie.

Die registrierten Kategorien der Inventarisation 1975-79 haben folgende Verteilung:

BD AC W X € B Gesamt

Sagen (verschiedene Typen) 45 38 61 108 43 12 307
Bekannte Wracks (nach Register) 85 113 92 142 159 154 745
Schiffsverluste (nach Register) 35 113 85 205 230 61 729
Unbekannte Verlust-Positionen 3 1 - 2 2 1 9
Hingengebliebene / mit dem

Netz aufgefischte Teile 62 53 43 87 66 65 376
Indikationen auf dem Echolot 5 2 1 10 2 8 28
Einzelfunde

(Wrackvorkommen andeutend) 15 20 11 34 9 6 95
Allgemein unbestimmte Lagen 3 13 10 10 10 13 59
Hifen, Lade- und Ankerplatze 114 99 110 121 56 38 538
Ballastplatze (Mindestzahl) 5 5 10 12 13 11 56
Werftplatze 47 39 61 42 20 25 234
Fahrwassersperren = = = 2 ) 1 6
Besonders interessante Ortsnamen 22 25 15 32 27 10 131

Gesamtzahl registrierter

Ortsnamen ca. 500

Gesamtsummen 441 524 499 807 640 400 3309
(BD — Norrbottens lin; AC — Visterbottens lin; Y — Viasternorrlands lin; X — Givleborgs lin;
C - Uppsala lan; B - Stockholms lan)
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Abb. 3 Detail einer Seekarte wihrend der Bearbeitung bei der Inventarisation mit vor-
lanfig eingetragenen Wrackpositionen, Hifen nsw.



14

Quellenmaterial

Die Quellen fiir die maritime Kulturlandschaft kénnen unter einige wenige Hauptrubriken sub-
sumiert werden:

. Wracks mit Ladung/Ballast und Ausriistung, lose Funde daraus;

Hinweise auf Wracks;

Hinweise auf Schiffsverluste;

Anlagen und Bauten fir die Schiffahrt, Fischerei usw.;

. Miindliche Traditionen;

. Ortsnamen;

. Historische Quellen (Archive, Karten usw.).

No VAL~

Schiffswracks

Das wichtigste einzelne Quellenmaterial in der maritimen Kulturlandschaft sind die Wasserfahr-
zeuge, Boote und Schiffe. Hierzu werden sowohl Teile der Ladung als auch der Ausriistung
gerechnet. Diese Quellengruppe soll hier kurz gewiirdigt werden.

Man kann nicht a priori ein Schiffswrack eng mit dem Ort verkniipfen, an dem es gefunden
wird. A wreck-site can only have come into being by accident. ... the most serions weakness in the
whole discipline, in particular noting the impossibility of knowing the portoforiginofa ship from
its remains, let aloneits place of construction.'® Nur durch die Analyse von beiden, dem Ort und
dem Wrack, kann ein eventueller Zusammenhang festgestellt werden.

Hierzu kommtiiberdies noch ein weiterer Faktor: Das Schiff kann an einem ganzanderenOrt
ausgeristet worden sein als dort, wo die letzte Reise begann.

Lokale Ankniipfung

Mit einem Ort kann ein Schiff hauptsichlich unter folgenden Aspekten in Beziehung gebracht

werden:

a) mit dem Bauplatz nebst lokalen Charakteristiken;

b) mit sekundiren Reparaturplitzen. Diese Plitze konnen durch Analyse eventueller abwei-
chender Bautraditionen oder Materialarten niher bestimmt werden;

¢) mit dem Heimat- oder Ausriistungsort;

d) mit dem Ursprungs- und/oder Bestimmungsort der Ladung der letzten Reise und/oder even-
tueller vorhergehender Orte, die ebenfalls Spuren in den Relikten hinterlassen haben.

Diese Orte brauchen keineswegs in einem grofleren Maf} identisch zu sein, selbst wenn die
Aufsplitterung zwischen beispielsweise Bauort, Heimatort und Bestimmungsort inerster Linie
mit den komplizierten Besitz- und Rechtsverhiltnissen in der Seefahrt einer spiteren Zeit
zusammenhingt. Unter diesen Aspekten erkennen wir bereits das Schiff als Spiegel der sozialen
und 6konomischen Verhiltnisse der Zeit.

Muckelroys oben angefiihrte Bemerkungen, dafl eine Wrackstelle nur durch einen Ungliicks-
fall entstehen kann, ist im ubrigen nicht richtig. Das Wrack kann sehr wohl auch absichtlich aus-
rangiert oder versenkt worden sein. Wie reprasentativ firr die jeweilige Zeit und den Schiffstyp
ein Wrack ist, kann nimlich zum Teil gerade aufgrund der Art und Weise bestimmt werden, wie
das Schiff wrack wurde, und aufgrund der Stelle, an der es liegt.

Wie wurde das Schiff wrack?

Ein Schiff wird in der Hauptsache auf zwei Arten wrack:
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a) durch Unglicksfall/Verlust (Muckelroys wichtigster Fall, s.0.).

Es kann anjeder beliebigen Stelle auf der Fahrt zwischen zwei Orten sinken. Man sollte meinen,
dafl es in diesem Fall einen Schiffahrtsweg anzeigt. Winde und Strémungen konnen jedoch den
letzten Ruheplatz weit von dem eigentlichen Fahrwasser weg verschieben (s.u.).

Hasslof weist darauf hin, dafl gesunkene Schiffe eher die schwicher gebauten und schlechter
gefiihrten Exemplare reprasentierten.'! Andererseits kann man anfithren, daf§ man fiir etwa ein
Drittel aller Segelschiffe diese Art des Untergangs veranschlagt. Doch selbstverstandlich ist das
eine Schitzung. Konstruktionsschwichen schlecht gebauter Schiffe gibt es immer wieder, und
sie konnen durch Vorziige einer erfahrenen Besatzung wettgemacht werden. Die Regel gilt aber
auch umgekehrt: Auch ein gut gebautes Schiff kann von einer schlechten Besatzung zugrunde
gerichtet werden.

b) durch »Altersschwiche«.

Das Schiff ist in diesem Fall schon aus dem Verkehr genommen worden. Das betrifft wahr-
scheinlich die Mehrzahl aller Wracks. Nach der oben genannten Schitzung hitten also zwei
Drittel aller Segelschiffe auf diese Weise ihr Ende gefunden. Wenn Hasslof recht hat, mifiten
sich unter diesen Wracks auch die am besten gebauten Exemplare des jeweiligen Typs befinden.
Die blofle Menge schon miufite fiir jeglichen Fall bedeuten, daf} diese Kategorie eine auflerge-
wohnlich reprasentative Auswahl in sich schliefit.

Zu dieser Gruppe gehoren selbstverstandlich auch die Wracks, die abgebrochen wurden und
von denen nur geringe Spuren zuriickblieben. Deren Zahl ist wahrscheinlich sehr hoch. Bei die-
ser Gruppe haben wir auf alle Fille grofiere Veranlassung, anzunehmen, daf§ das Schiff in seinem
damaligen Heimathafen gelandetist.

In praktisch allen Heimathifen — oder in deren Nihe —hat man ausrangierte (in spaterer Zeit
»kondemnierte«, aufgegebene) Schiffe dem Sinken oder Versenken bzw. Verschrotten anheim-
gegeben. Man hat in diesen Fillen sorgfaltig alle Ladung und Ausrtistung von Bord genommen,
mitunter auch Teile der Schiffskonstruktion selbst. Diese Teile sind spater in Neubauten wieder-
verwendet worden. Hier gibt es dann eine Verbindung zu Werftplatzen, haufig in der
Nahe des Heimathafens, vielleicht zum Bauplatz des betreffenden Schiffes selbst.

Innerhalb dieser Kategorie gibt es sogar Schiffswracks, die nach der Aufgabe sekundare Ver-
wendung fanden, z.B. als Unterbau oder Verstarkung von Kajen, von Pfahl- und Steinsperren
und dergl. Selbstverstandlich verfuhr man nicht nur in den jeweiligen Heimathifen so, sondern
auch an anderen Orten.

Allgemeiner Wert

Welche neuen Erkenntnisse kann man durch die Erforschung von Schiffswracks gewinnen?

a) Das Schiff selbst als maritimes Kulturprodukt.

Hier stehen vor allem Bauweisen und technologische Aspekte im Vordergrund. Das Schiff ist
das vielfiltigste und komplizierteste vom Menschen geschaffene Gerat vor der Dampfmaschine.
Es ist daher ein auflergew6hnlich guter Gradmesser fiir den materiellen und sozio-6konomi-
schen Standard seiner Zeit und seiner Gegend.

b) Die Schiffsladung.

Hier steht vor allem der Handelsaspekt im Mittelpunkt, aber auch der Ursprungsort des
Ballasts.

Die Bedeutung von b) im Verhaltnis zu a) ist frither oft iiberschitzt worden. Selbstverstand-
lich aber gewinnt man aus ihr wesentliche konomisch oder sozial begriindete Einsichten in das
Umfeld des Schiffes.

c) Die Ausriistung an Bord.
Diese ist die Hauptquelle firdie Schiffs-Gemeinschaft anBordund Zeugnis der sozio-
okonomischen Verhaltnisse auf dem Schiff selbst.

Fur Kriegsschiffe entfallt meist Punkt b), und Punkt c) liefert nur widerspriichliche Informa-
tionen. In spaterer Zeit ist hierunter nur der militirische Teil der Gemeinschaft gefafit.



Geschlossene Funde

Schiffswracks werden oft als geschlossene Funde angesehen. Das sollte aber nach dem
oben Gesagten nur bei Ungliicksfallen/Verlusten zulassig sein.

Alles, was im Wrack eingeschlossen ist, gehort da zum Augenblick des Untergangs. In sol-
chem Fall ist das Schiff geradezu extrem reprisentativ fiir seine Zeit. Das gilt jedoch hauptsich-
lich nur fir Schiffe, die auf offener See untergegangen sind.

Leider ist bei Wracks selten der gesamte Schiffskorper erhalten geblieben, so daff Ladung und
Ausriistung nicht durch von auflen kommende Gegenstande hitten gestort werden konnen.
Lediglich in der Ostsee, wo der Schiffsbohrwurm (teredo navalis) nicht vorkommt, scheint es
Schiffswracks mit einigermaflen vollstandigerhaltenen Riimpfen zu geben, und auch danur aus
den letzten 300 bis 400 Jahren.

Liegt dagegen das Schiffswrack, gesunken oderdem Verrotten preisgegeben, in einem Hafen-
bezirk oder in der Nihe eines Schiffahrtsweges, konnen Gegenstande auch spiter ins Wrack
gekommen sein, z.B. Tonpfeifen, Gefifle, Anker usw. In besonderem Mafle ist das der Fall,
wenn das Schiff vor oder wahrend der Aufgabe stark beschidigt wurde, was in erster Linie bei
Schiffbriichen der Fall ist, aber auch beim vollstindigen oder teilweisen Abwracken.

Man sollte schlief8lich auch die Méglichkeiten fritherer Zeiten zur Bergung unter Wasser nicht
unterschitzen. An dengroferenschwedischen Schiffswracks hat sich gezeigt, daf hier technisch
fortgeschrittene Bergungsversuche unternommen wordensind, besonders seit dem 17. Jahrhun-
dert. Diese galten sowohl Kriegs- als auch zivilen Handelsschiffen.

Es muf} jedoch betont werden, dafl die Schiffskonstruktion selbst als solche immer
ein geschlossener Fund vom Augenblick des Schiffsverlustesist. Siebestehtaus einer Anzahlvon
Einzelelementen, die sich jedoch als eine Einheit analysieren lassen. Auch hier kann vieles seit
dem Zeitpunkt des Baues ausgetauscht worden sein, bei Reparaturen zu verschiedenen Gelegen-
heiten und an verschiedenen Orten. Meist gelingt es bei der Analyse festzustellen, welche Teile
ausgetauscht worden sind. Fiir Schiffsfunde in Binnenwasserstraflen gelten dieselben Prinzipien,
selbst wenn die geographische Streuung von moglichen Orten in diesen Fillen begrenzt ist.

Die Forderung der maritimen Betrachtungsweise nach Interregionalem und Internationalem
zielt in hochstem Mafle auf die Schiffskonstruktionen und die Schiffsladungen/Ausriistungen.
Deshalb ist selbst in einem nur nordeuropiischen Zusammenhang in Hinsicht auf Schiffswracks
eine Betrachtungsweise notwendig, die auch mediterrane Bautraditionen beizieht.

Indiesem Lichte zeigt sich erst der Wertder Ostsee tiber daseigene Gebiet hinaus. In unserem
Binnenmeer konnen sich Schiffswracks aus Gebieten erhalten haben, in denen selbst unbedeu-
tende Reste von Schiffen ungewéhnlich sind.

Schiffsladungen

Traditionell sind es die Ladungen, die von vornherein das grofite — im schlimmsten Fall alles —
Interesse an einem Wrack auf sich ziehen. Das scheint eine Folge der Tatigkeit der Schatzsucher
zu sein und hat nichts mit wissenschaftlich begriindeten Zielsetzungen zu tun.

Die wissenschaftliche Bedeutung von Ladungen hingt mit der eventuellen Eigenschaft des
Wracks als geschlossenen Fundes zusammen. In der Mehrzahl der Fille kann, wie oben gesagt,
nur die Schiffskonstruktion selbst sicher als ein geschlossener Fund angesehen werden, und
dann auch nur, wenn sie einigermaflen gut erhalten ist. Mit Rechtist deshalb gerade im Zusam-
menhang mit der Unterwasserarchiologie der Ostsee die Bedeutung der Schiffskonstruktionen
hervorgehoben worden.!?

Bei der Ladung konnen zwei Hauptelemente unterschieden werden. » Wertlast« (Fracht)
und Ballast, von denen der letztere wiederum in zwei Komponenten aufgeteilt werden
kann, nimlichin stindigen und gelegentlichen Ballast. Die Wertlast besteht aus den
Handelswaren, die geladen werden, der Ballast liegt zur Stabilisierung des Schiffes auf dem
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Schiffsboden. Ab und an fihrt das Schiff nur in Ballast, wenn eigentliche Wertlast fehlt. Uber
den Ballast hinaus, der immer im Rumpf vorhanden ist, den standigen Ballast, ist das Schiff in
diesen Fallen mit zusatzlichem Ballast so tief abgeladen worden, dafl es wie gewohnlich segeln
kann. Dieser, der gelegentliche Ballast, besteht oft aus Sand oder einem anderen, leichteren
Material, das deutlich vom Eisen oder Stein des stindigen Ballasts unterschieden werden kann.

Haufig sind Ballast und/oder Wertlast das einzige, was vom Schiff tibrig geblieben ist. Mog-
licherweise hiiten oder verbergen sie dann die untersten Teile des Holzrumpfes. Die Ladung
und/oder der Ballast dienen dann in der maritimen Kulturlandschaft als Wrackindika-
toren.

Wenn das Wrack gut erhalten ist, kann man erwarten, dafl die Ladung tiber die Herkunftsorte
und Bestimmungshifen des Schiffes Auskunft gibt. Im glicklichsten Fall sollte die gesamte
geplante Reise dadurch nachgezeichnet werden konnen, daff die Wertlast auf bestimmte Weise
gestaut ist, dafl nimlich das fiir den nichsten Hafen bestimmte Kontigent obenauf liegt, darunter
dann das fir den nachstfolgenden vorgesehenen Hafen usw.

Im Einzelfall kann man hinsichtlich schwerer Wertlasten vermuten, dafl sie ganz oder teil-
weise den Ballast im Rumpf ersetzt haben (vgl. z.B. die Mihlsteine im Kyrenia-Wrack von
Zypern, ca. 300 v.Chr., aber auch nordische Funde mit Eisenladung, s.u., und z.B. das Vat-
holmen-Wrack, um 1700, bei Stockholm).

Der Ballast kann schlieflich auch der einzige Teil des urspriinglichen Wracks sein, der als
geschlossener Fund anzusehen ist. Es ist dann umso wichtiger, daff er genau dokumentiert und
analysiert wird — und zugleich, dafl geologisches und anderes naturwissenschaftliches Ver-
gleichsmaterial verfiigbar ist. Der Ballast ist in solchem Fall der feste Punkt, von dem aus die
eventuellen iibrigen Funde gewiirdigt werden miissen. Ganz besonders gilt das auflerhalb des
Ostseebereichs, wo intakte Wrackfundstellen unerhort selten sind.

Was tbrig bleibt, sind in den meisten Fallen weit iber den Meeresboden verstreute Schiffs-
und Ladungsteile, so daf} die urspriingliche Wracksituation nur aus dem Zeugnis der Fundver-
teilungskarten ermittelt werden kann.™

Es bleiben somit nur die Fundgegenstinde, die Informationen geben koénnen, und im
schlimmsten Fall reprisentiert jeder Gegenstand nur sich selbst.

Beispiele

Fir die dltere Zeit gibt es z.B. die sehr interessanten Entdeckungen von Ladungen aus der Bron-
zezeit vor der siidenglischen Kiiste (Dover, Salcombe in Devon). Aus der nordischen Wikinger-
zeit stammt z.B. eine Ladung von Wetzsteinen aus Eidsborg in Telemarken, Norwegen, im
Kléastadschiff aus dem Beginn des 9. Jahrhunderts.'* 4 bis 6 Fundorte von Speckstein aus Norwe-
gen sind an der dinischen Seite des Kattegats entdeckt worden, auflerhalb des Limfjords (zwei
Platze bei Hals Barre), in Djursland und am Kleinen Belt. In diesem letzteren Fall hat man aus
der tbersichtlichen Fundverteilung den Schluf} zu ziehen gewagt, dafl die Ladungen auf dem
Weg von den norwegischen Steinbriichen nach dem Handelsplatz Haithabu/Hedeby waren.!¢

Einige besondere Aspekte von Ladung und Ballast habe ich schon friher behandelt. Einzel-
funde aus einer Ladung oder Ausriistung sind nach dem Gesichtspunkt registriert worden, daf§
sie auf ein Wrack in der Nihe des Fundplatzes deuten konnen."”

Von ganz besonderem Interesse waren die Miinzfunde. In schwedischen Gewissern waren die
schweren und sperrigen Miinzplatten aus Kupfer wichtig. Im schwedischen Reichgab es sie im
17. und 18. Jahrhundert, aber sie fanden sich auch auflerhalb des Ostseeraumes, z.B. in England
und Nordamerika. In meiner Ubersicht'® konnte ich die Fundorte folgendermafien einteilen:
1. Hifen (beim Be- und Entladen verloren);

2. Binnengewisser (Wrackstellen oder Ladungen, die beim winterlichen Transport auf Schlitten
durchs Eis gesunken sind);
3. Schiffswracks (auch mehrere bisher unbestimmbare Funde dirften auf Wracks deuten);



4. Fundorte an Land (Verstecke).

In erster Linie haben die Miinzen jedoch die Funktion eines Datierungsmittels. Hierher geho-
ren auch die sog. Mastmiinzen.'® Im besten Fall erlauben sie die Feststellung des Baujahrs eines
Schiffes. In maritimem Zusammenhang haben Miinzen darin nur einen wichtigen Konkurren-
ten, namlich die Tonpfeifen, allerdings erst seit dem Ende des 16. Jahrhunderts.

Aspekte des Transports von Eisen —als Ladung oder Ballast — bilden ein weiteres Thema, das
ich an anderer Stelle angedeutet habe.2’ Im Ostseeraum sind Schiffswracks mit Eisenladungen
von besonderer Bedeutung fiir die Erforschung der Entwicklung der Eisentechnologie und fiir
die Wirtschaftsgeschichte des frithen Mittelalters (im skandinavischen Sinne der Bezeichnung)
von ca. 1100-1300.

Im Voraufgegangenen haben wir nur Ladungen mit hohem spezifischem Gewicht angespro-
chen oder — wie bei den (gewohnlichen) Miinzen — solche Gegenstinde, die aus anderen Griin-
den die Aufmerksambkeit auf sich zogen. Die ubrigen Ladungskategorien zu bemerken, ist sehr
viel weniger wahrscheinlich. Sie sind mit ihren niedrigeren spezifischen Gewichten eher ver-
schwunden, sind weggeschwommen, geborgen oder im Wasser zerstort worden. Diese Ladun-
gen konnen jedoch bisweilen mit naturwissenschaftlichen Methoden aufgespiirt werden.

Schiffsausriistung

Die negativen Worte, die oben iiber den Quellenwert der Ladungen ausgesprochen worden
sind, gelten auch fir die Schiffsausriistung.

Selbstverstandlich gibt es Wracks, bei denen man mit grofler Gewifheit annehmen kann, daff
die Gegenstiande einzig und allein von einem Schiff als geschlossenem Fund stammen. Solche
Funde sind ganz besonders dann stark beachtet und bearbeitet worden, wenn man sie als zu
einem historisch bekannten Schiff gehorig ansehen konnte, dessen Ladung und Reiseweg
schon bekannt waren. Vor allem gilt das fir kraweelgebaute Kriegsschiffe der jiingeren Vergan-
genheit.?

Die Ausriistung an Bord enthalt eine erstaunliche Fiille unterschiedlicher Gegenstande. Das
Inventarium eines Fernseglers spiegelt eine fiir langere Zeit berechnete Wohnstatte fiir 10 bis 50
Personen, die sog. Schiffsgemeinschaft.??

Die Schiffsausriistungen bilden die Kategorie von schiffahrtsbezogenem Quellenmaterial, die
fir das Verstindnis der maritimen Kulturlandschaft die geringste Bedeutung hat. Die Ausrii-
stungen gehoren zu einem vergleichsweise geschlossenen System, das wenig Kontakt mit der
Umwelt hat, aufler in den Hafen, wo sie erneuert bzw. ausgetauscht werden kann. Man darf
jedoch annehmen, dafl dieser Einschlag im vorliegenden Zusammenhang nur von begrenztem
Interesse ist.

Schiffsfunde und Bautraditionen

Die Voraussetzungen fiir die Schiffsarchiologie sind in Nordeuropa bereits heute auflergewdhn-
lich gut. Hier soll eine kurze, wiirdigende Ubersicht folgen: Wahrscheinlich kénnen alle vier
Waurzeln der Schiffbaugeschichte?® hier in Nordeuropa als ehemals vorhanden nachgewiesen
werden:der Einbaum, das Floff, das Rinden- und das Fellboot. Fiir die zwei
letztgenannten konnen recht rezente Funde von Birkenrindenbooten? und ein sensa-
tioneller Bericht tiber cinen Fund von 1873% genannt werden. Die einzige » Wurzel«, die noch
nicht Gegenstand niherer Untersuchung gewesen ist, scheinen die Flofle zu sein. Simtliche
Typen sind jedoch schon frither von Ellmers behandelt worden.?
Von den tibrigen zusammenfassenden Bautraditionen scien folgende genannt:

1. Boote mit genihten (gebundenen) Borden. Vorliufige Untergliederung in
wenigstens 5 Traditionen bei Westerdahl.?” Insgesamt 34 datierte Funde.
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Abb. 4 Selbst Details von Schiffswracks konnen wertvolle Datierungshilfen in der maritimen
Kulturlandschaft sein. Hier ein Versuch einer Ubersicht iiber die Entwicklung des Kiels. (Eric
McKee in: International Journal of Nautical Archaeology 1976, S. 4)

2. Schiffe mit holzgenagelten Borden. Gegenwirtig sind zwei Traditionen, inner-
halb des slawischen Gebiets und um den Englischen Kanal herum, von mir fiir die iltere Zeit
kenntlich gemacht worden.?® Es gibt sogar rezente Traditionen bei den Gebrauchsbooten im
Norden. Insgesamt 29 datierte Funde.
3. Schiffe mit Eisennieten. Eine sehr groffe Gruppe mit mehreren moglichen Unter-
gliederungen innerhalb der nordischen und angelsichsischen Tradition. Im nordischen Gebiet
sind aus der Zeit von ca. 400 bis 1550 n.Chr. mindestens 64 datierte Funde bekannt.

Von den binnenlindischen Traditionen mit Ausliufern zur Kiste sollen vor allem genannt
werden:
a) die Prahmtraditionen? miteinigen wenigen Funden (ca. 10);
b) die keltische Tradition.” Ca. 20 Funde.

Einen groflen Komplex bilden ferner die mediterranen — vorzugsweise romischen — Traditio-
nen, die in mehr als einer Hinsicht auch den Norden bertiihrt haben diirften.

Des weiteren wurden im Mittelalter die Grundlagen fiir einige Schiffbautechnologien gelegt,
die ziemlich genau definiert worden sind:
a) die Koggetradition.?! Bis jetzt 16 Funde;
b) die Kraweeltradition.’ Mehrals50 Funde.

Der Schiffstyp Holk hingegen ist nur in seinem ersten Ursprung belegt, jedoch wesentlich
schlechter im Mittelalter, wo er seine Hochkonjunktur erlebte. Wahrscheinlich ist er da schon
ein integrierter Teil des Kraweelkomplexes.
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Man kann mit Fug behaupten, daf hinsichtlich der Kraweeltraditionen — genau wie hinsicht-
lich der verschiedenen jiingeren Klinkertechnologien im Ostseeraum — eine sehr grofle und noch
jungfrauliche Forschungsaufgabe vorliegt, die es nach und nach erméglichen wird, lokale und
regionale Ziige zu identifizieren. Diese Aufgabe kann aber bereits datenmifig verarbeitet
werden.®

Damit hat innerhalb des nordeuropaischen Gebietes die Existenz von wahrscheinlich vier
genetischen »Wurzeln« und mindestens 15 unterschiedlichen Schiffbautraditionen bestimmt
werden konnen. Ole Crumlin-Pedersen hat im Fundmaterial vier Grundformen in den
entwickelten Traditionen unterschieden’:

1. Prahm;

2. Kogge;

3. Holk;

4. Nordischer Typ (schwed. snipa, mit spitzen Steven).

Die vordringlichsten Forschungsaufgaben sind nach McGrail**:
. vorgeschichtliche Plankenboote;
. romisch-keltische Plankenboote;
. Fell-, Schilf- und Rindenboote sowie Flofle aus allen Zeiten;
. Bearbeitung von bisher gefundenen Einbaumen.
Man muf hinzufigen:
5. Gebrauchsboote spiterer Zeiten;
. geklinkerte und kraweelgebaute Schiffe vom 16. Jahrhundert an und besonders des Ostsee-
raumes.
Altersmaflig verteilen sich die dokumentierten und datierten Funde in Nordwesteuropa so*:
3000 v.Chr. bis zum Jahre 0: 5 Schiffsfunde und 27 datierte Einbaume
vom Jahre O bis 300 n.Chr.: 12 Schiffsfunde und 37 datierte Einbaume
300 bis 8. Jahrhundert n.Chr.: 15 Schiffsfunde und 7 datierte Einbaume
800 bis 12. Jahrhundert n.Chr.: 62 Schiffsfunde und 22 datierte Einbaume
1200 bis 1550 n.Chr.: 61 Schiffsfunde und 13 datierte Einbaume
1550 bis 1700 n.Chr.: nicht niher berechnet, vermutlich aber Hunderte von Funden, beide Kate-
gorien zusammengenommen.
Wenn man die jiingste Periode vernachlissigt, diirfte es vorldufig im nordeuropiischen Raum
mindestens 155 Schiffsfunde und wenigstens 106 datierte Einbaume aus der Zeit von ca. 3000
v.Chr. bis 1550 n.Chr. geben.

S LN

(o)}

Verlust- und Wracknachrichten

Es muf stets ganz genau zwischen Verlust- und Wracknachrichten unterschieden werden. Sie
beziehen sich nicht, wie oft schablonenhaft angenommen wird, auf dieselbe Position und diirfen
nicht verwechselt werden.

Die Verlustposition ist der Ort, wo das Schiff seine Havarie erleidet oder aufler Sicht kommt,
durch Kentern im Sturm oder eine dhnliche Situation. Die Wrackposition ist hingegen der end-
giiltige Ruheplatz des Schiffes.

Wahrend es in Hinsicht auf verlaflliche Verlustangaben eine deutliche Relation zu Schiffahrts-
wegen gibt, ist die Ubereinstimmung hinsichtlich der Wracklagen bedeutend schwicher. (Das
gilt jedoch nur mit Ausnahme von Hifen, Hafeneinfahrten und Binnenwasserstraflen.) Es hat
sich niamlich gezeigt, daf§ viele Schiffe nach dem Verlust noch erhebliche Strecken abgetrieben
werden. Ohman und Lindholm geben dafiir einige Beispiele.?” Die Wracks kénnen von vorherr-
schenden Winden erfafit und in exponierte Buchten getrieben, auf Landzungen oder Strande
geworfen worden sein.

Eine allgemeine Regel besagt, daf} die Ladungin groflem Mafie das Schicksal des Schiffes nach
einer Grundberithrung und Beschiddigung bestimmt. Handelt es sich zum grofiten Teil um
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Abb.5 Auflenhautplanke am Strand
bei Bjuroklubb, Visterbotten. Die
Planke ist ca. 12 m lang und stammt
wabhrscheinlich von einem Wrack aus
der Mitte des 19. Jbs., dasca. 100 mvom
Fundplatz der Planke entfernt liegt.
(Foto vom Verf., 1976)

Holzladung, so ist das Schiff frither oder spiter in seichtere Gewisser getrieben worde, wo es
dann in der Brandung zerschlagen worden ist, wenn vorher keine Moglichkeit bestand, es ganz
oder teilweise zu bergen. An einem Sandstrand kann es allerdings im Sediment begraben worden
sein, bevor es zwischen Steinen und Gero6ll ganz zermalmt wurde.

Handelt es sich hingegen um eine Ladung von hoherem spezifischem Gewicht, wie Eisen oder
Erz, kann man eher vermuten, daf§ das Schiff sehr bald nach der Grundberiihrung gesunken ist.
Doch nicht einmal das ist vollig sicher, wie einige wohl belegte Falle deutlich machen. Zudem
waren in fritheren Zeiten die Ladungen gewohnlich gemischt, was eine zusammenfassende Beur-
teilung noch zusitzlich erschwert.

Waihrend Archivnachrichten und offizielle Dokumente meist auf die Verlustpositionen als fiir
die Schiffahrt gefihrliche Orte hindeuten, geben sie nur wenige Anhaltspunkte auf die Wrack-
positionen. Nach tibereinstimmenden Erfahrungen von Leuten, die Wrackinventarisierungen
durchfihren, und Sporttauchern liegen auflerdem 6fter Wracks an anderen Stellen als den ange-
gebenen.

Die einzigen verlifilichen Quellen fiir wirkliche Wrackpositionen sind die ortlichen Fischer,
die thre heimischen Gewisser genau kennen. In der Ostsee vor allem, aber auch in anderen
Gewassern sind Wrackteile erhalten und ragen noch immer aus dem Meeresboden heraus, so daf}
man mit Schlepp- und Grundnetzen daran hingenbleibt. Die Fischer haben seit Generationen
auf solche Stellen geachtet und versucht, ihnen moglichst auszuweichen, um ihre Ausriistungen
nicht zu beschidigen. Andererseits ist es aber auch recht verlockend, an Wracks zu fischen, denn
es hat sich gezeigt, daf} bestimmte Fischarten mit Vorliebe in ganzen Schwirmen an oder in der
Nihe von Wrackplatzen stehen. Ist man also mit dem Hindernis unter Wasser gut vertraut, kann
man demnach mit guten Fangergebnissen weiterhin dort fischen. Deshalb konnen erfahrene
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Abb. 6 (links) Eingebettet in Sand liegt hier ein auseinandergebrochenes Schif fswrack unbe-
kannten Alters. Mit einer einzigen Sonde (einem Eisenstab mit Handgriff, rechts im Bild) hat die
Wrackstelle mit Hilfe der ortlichen Bevilkerung zu ca. 14 x 32 m vermessen werden konnen. —
Das Bild ist von Bjuroklubb, Vasterbotten, ans anfgenommen worden. (Foto vom Verf., 1976)

Abb. 7 (rechts)  Fischer aus der Gavlebucht mit einem Spantfragment, einer Bodenwrange, die
vor der Kiiste von Halsingland mit dem Schleppnetz aus ungefihr 70 m Tiefe heraufgebolt wor-
den ist. Die betreffende Stelle ist dafiir bekannt, daf$ man sich oft mit dem Fischereigerat festhakt.
In der Nabhe ist auch ein Schiffsanker aufgefischt worden, der — der Form nach zu urteilen — aus
dem 18. Jb. stammt. (Foto vom Verf., 1977)

Fischer Zustand, Lage und allgemeinen Charakter einzelner Wracks bestimmen. Tausende von
Gegenstinden sind so entlang der schwedischen und der iibrigen Ostseekiisten mit dem Netz
aufgefischt worden oder haben sich sonstwie verfangen. Vielfach zeigte es sich bei naherer
Untersuchung, daf} sie aus einem oder gar mehreren Wrackvorkommen stammen. Die meisten
grofien bekannten Wrackfunde sind aufgrund solcher Hinweise gemacht worden.

In vielen Fillen sind Ortsnamen wegweisend gewesen. Aber die auf diese Weise gefundenen
Wracks kann man meist nur schwer mit den bekannten Verlustnachrichten verkniipfen. Die
Funde bleiben zum groflen Teil anonym. Sichere Identifizierungen von Wracks beziehen sich
fast ausschliefflich auf Kriegsschiffe. Schriftliche Berichte sind nochim 17. und 18. Jahrhundert
dem Interesse der Krone vorbehalten.

Viele Schiffswracks sind ferner wegen der Landhebung und Sedimentation an Land gefun-
den worden, und zwar sowoh! einfachere Fahrzeuge wie Einbaume als auch groflere Schiffe. In
den meisten Fillen darf man vermuten, daf es sich um an Land gesetzte und ausgemusterte Fahr-
zeuge handelt.

Mindestens hundert kleinere Schiffswracks —alle vor der Kiiste Norrlands —liegen in so gerin-
ger Wassertiefe, dafl sie bei giinstigen Sichtverhaltnissen von der Wasseroberfliche aus sichtbar
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Abb. 8 Wrack von Borsté in Finnland, durch Archivforschung von Christian Ablstrom, Hel-
singfors, als ST. MICHAEL aus St. Petersburg identifiziert, die 1747 verloren ging.

sind. Praktisch keines davon ist bisher niher untersucht worden. Sowohl unter Einheimischen
als auch unter Tauchern nennt man sie voller Verachtung »Fischgriten«, und man hilt sie gern
fur irgendeinen rezenten Bootstyp geringen Ansehens. Die tiberwaltigende Mehrzahl von ihnen
ist geklinkert. Darunter dirfte es sicher auch mittelalterliche und sogar altere Relikte geben.

Insgesamt sind aus dem Inventarisierungsgebiet unter Beachtung aller quellenkritischen Pro-
bleme heute mehr als 1000 Schiffswracks bekannt, die leicht identifizierbaren und vergleichs-
weise rezenten mit eingerechnet. Viele Wracks sind jedoch durch natirliche Einflisse wie Eis-
gang, Stromungen und Wellenschlag zerstort worden.

In vieler Hinsicht wird das Schicksal eines Wracks vom Kistenty pus und von anderen natiir-
lichen Gegebenheiten des Ortes bestimmt. Ideal fir die Erhaltung diirfte tiefes Wasser mit un-
ebener Topographie des Grundes sein. Das Wrack kann dort Schutz hinter steil aufsteigenden
Schiren und Klippen finden. Beispiele fir auflergewdhnlich gut erhaltene Wracks in solchen
Lagen sind in Schweden das Alvsnabben-, Jutholmen- und Borstdwrack. Obwohl das letztere
weit drauflen auf See liegt, sind z.B. die Masten bis hinauf zu den Marsen erhalten.

Zur Zeit sind solche Funde nur aus Gebieten bekannt, auf die Sporttaucher mit gutem Kon-
takt zur lokalen Bevolkerung, besonders zu Berufsfischern, ein auflergewohnlich grofles Inter-
esse konzentriert haben.

Maritime Altertiimer

Der englische Terminus maritime structures (deutsch: »Anlagen und Bauten fiir die Schiffahrt«)
ist, soviel ich weif}, von McGrail eingefiihrt worden.’® Meiner Meinung nach ist er sehr gliicklich
gewihlt. Mir scheint er nimlich unter einem Dach maritime Altertimer an Land
und auch unter Wasser abzudecken.
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Ein Problem liegt moglicherweise darin, daff in gewisser Hinsicht auch Wracks als maritime
structures aufgefaflt werden konnen. Und die sollten ja nun eigentlich nicht unter diese Gruppe
subsumiert werden. Aber daff Schiffswracks auflerdem eine Bestimmung wie »maritim« notig
hatten, scheint mir denn doch wie ein additamentum ad absurdum, und deshalb werde ich den
Aspekt nicht weiter verfolgen.

Einen ersten Versuch zur Gliederung der maritime structures hat McGrail vorgelegt®, der
hauptsichlich folgende Punkte umfafit:

1. Schiffbauplitze/Werften;

2. Landeplitze mit Anlegepfahlen und -steinen;

3. hards (engl. = Stellen durch kiinstliche Einrichtungen wie Flechtmatten oder Steinschiittun-

gen befestigten Uferlandes, besonders bei Gezeitenkiisten);

. Bootshduser/-schuppen (ohne naust);

. Schiffslinden (in Grofibritannien eine Art Unterlage an schlammigen Gezeitenkiisten, in

Skandinavien meist von Steinen gereinigte sog. bdtkds);

. Kajen, Molen, Piers usw.;

. Dimme oder Bauwerke zur Stabilisierung eines Fluflbettes oder eines Strandes;

. Sperren/Hindernisse (aufler Wracks);

. feste Fischerelanlagen.

In diesem seinem wichtigen Aufsatz diskutiert McGrail lediglich die Interpretation von Anla-
gen und Bauten in unmittelbarem Zusammenhang mit Schiffen und Schiffstransport. (Selbst in
dieser Hinsicht habe ich tibrigens weiter unten einige Zusitze zu machen.) Ich méchte aber
behaupten, dafl die maritime structures auch schiffsarchiologisch interessant sind, selbst wenn
(oder gerade weil) sie keine sichere Verkniipfung mit Schiffsfunden oder der Handhabung von
Schiffen gestatten. Maritime Ansiedlungen dirfen meiner Ansicht nach von Schiffsarchiologen
nicht vernachlissigt werden.

Selbstverstandlich weitet dasunleugbar den Umfang des Themas wesentlich aus, aber das muf}
man akzeptieren. Vielleichtist der Unwille der auf Wasserfahrzeuge fixierten Schiffsarchiolo-
gen, die auf das Land bezogene Siedlungsarchiologie aufzugreifen, mit ein Grund dafir, daf wir
so verschwindend wenig tiber vor- und frithgeschichtliche Schiffe und Boote wissen.*® Gleich-
zeitig konnen aber auch die innerhalb der Siedlungsarchiologie zu findende relative Unwissen-
heit und das Unverstandnis gegentiber maritimen Perspektiven zum selben Resultat fithren.

Zu McGrails Aufstellung fiige ich also von skandinavischen Erfahrungen her hinzu:

10. Siedlungsreste verschiedener Art. Hierunter werden Ansiedlungen und Sied-
lungsplatze mit Kulturschichten gefafit, sowohl an Land als auch im Wasser, mit
Uberresten wie Hausstellen oder Hiittengrundrissen, Herdstellen/
(Back-)Ofen, Trockengestelle fiir Netze, Kultplitze/Kapellen/
Griber und Friedhofe mit dem Sonderfall Bootsgraber in Binnenwasserstra-
fen. Hierzu kommen auch damit zusammenhingende Zeugnisse wie Befestigungen,
vdrdkasar (= Holzstofle fir Feuerzeichen) und Sperren (die man auch mit Schiff-
fahrtswegen verbinden kann, s.u.);

11. Ballastplitze bei Hifen;

12. Schiffahrtswege (oft, aber nicht immer, gestiitzt auf immaterielle Quellen wie Orts-
namen);

13. Seezeichen, vdrdkasar (Spuren von Holzstofen fir Feuerzeichen, auch verbunden
mit Befestigungen und Sperren);

14. Landengen mit Schleppstrecken fur Schiffe, Kanile;

15. Fahrstellen, Briicken;

16. Anlagen fiur die Jagd, Spuren von Netzfang sowohl von Vogeln als auch von See-
hunden, Steinwaille als Sichtschutz und andere Verstecke fiir die Jager usw.

Spezielle maritime Altertiimer im skandinavischen Bereich sind ferner:

17. aus Steinen gelegte Labyrinthe;

18. Felszeichnungen (bei Naturhifen).

w
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Abb. 9 Primitive Hausgrundrisse von Skeppsmalen, Angermanland. Diese Hausiiberreste lie-
gen gewohnlich in Gruppen von 5-10 zusammen, so auch hier, und haben einen dlteren Hafen-
platz in der Hahe. Theoretisch konnten diese Hausgrundrisse aus der Wikingerzeit stammen,
denn die Strandlinie dsirfte zu jener Zeit genan unterhalb von ihnen verlaufen sein. Die Natur,
felsiges Gelande mit karger Kiefernvegetation, ist typisch fiir weite Teile dieses Kiistenstriches.
(Foto vom Verf., 1976)

Abb. 10 Steinwall als Sichtschutz fiir Jager
anfder Vogeljagd an der Kiiste von Hdlsing-
land. (Foto vom Verf., 1978)
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Abb. 11 Steinlabyrinth bei Malnviken, Angermanland. Der volkstiimliche Name fiir diese
besonderen Denkmaler der Vorzeit lantet » Trojaburg«. Das Muster ist weit verbreitet und hat
seinen Ursprung in der Antike. — Labyrinthe licgen meist bei saisonalen Fischereisiedlungen und
wichtigen Netzanlagen, und sie konnen als magisches Universalmittel angesehen werden (vgl.
Jobn Kraft: Labyrinther i magins tjdnst. In: Christer Westerdahl [Ed.]: Bottnisk Kontakt I. Orn-
skoldsvik 1982). In Finnland und Nordschweden sind die Labyrinthe fast ausschlieflich maritime
Denkmaler; in Sidschweden kommen sie anch auf prahistorischen Graberfeldern im Landes-
inneren vor. (Foto vom Verf., 1976)

Bei der Untersuchung dieser verschiedenartigen Kategorien ist wiederum McGrails Zusam-
menstellung von allgemeinem Wert. Er belegt folgendes:
a) Umgebung;
b) Lage;
c) Spuren von Anlagen und Bauten;
d) beigeordnete Zeugnisse.

Was die Funktionen betrifft, so hat Magnusson die in Schweden bekannten Typen von
archiologischen Denkmalern tbersichtlich beschrieben.* Ich gebe im folgenden eine knappe
Ubersicht iiber seine Gliederung in fiinf Funktionsgruppen:

1. Siedlung (Siedlungsreste, Hifen);

2. Versorgung (Jagd und Fischerei, Handelsertrag, Werftplitze);

3. Verteidigung (vdrdkasar, Befestigungen, Fahrwassersperren);

4. Kommunikation (Fahrwasser mit Seezeichen, Kanile, Landengen/Schleppstrecken, Aufien-
hifen mit Ankerplatzen);

5. Uberreste von kultischer/religidser/magischer Bedeutung (Kapellen/Kirchen/Kultplitze,

Griber, Friedhofe, Labyrinthe).

Ich mochte hier abschlieflend betonen, daff zweien der oben genannten Kategorien merkwiir-
dig wenig Aufmerksamkeit zugewendet worden ist, obwohl wir faktisch eine ganze Menge tiber
sie wissen. [ch meine Ballastpliatze und Kulturschichten, besondersunter Wasser.
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Der Ballast bestand meistens aus Sand, Kies oder Steinen vom Heimatort des Schiffes. Im
Laufe der Zeiten wurde eine erhebliche Menge an derartigem Material zu den Zielhifen tiber-
fuhrt. Vielfach waren die Gesteins- und Erdarten im Ballast sehr verschieden von denen der
neuen Umgebung. Hinzu kam, dafl die Transporte oft eine ganz andere Flora, zu einem gewis-
sen Prozentsatz sogar Fauna, mitbrachten als die, welche am Hafenplatz die urspriingliche war.
Wenn diese abweichenden 6kologischen Ziige erhalten blieben, ermdglichen sie es, ausgehend
von dem abgelagerten Ballast tiber oder unter Wasser, altere Hifen oder die Herkunft der Schiffe
zu ermitteln, die diese Hifen angelaufen haben.®

Die Kulturschichten unter Wasser bestehen z.B. aus Schiffsteilen (nicht ganzen
Wracks), Ankern und anderer Ausriistung von Schiffen, Fischereigeratschaften und Gegenstin-
den, die zu anderen maritimen Erwerbszweigen gehoren als der Seefahrt, ferner aus verlorener
Ladung und abhanden gekommenen personlichen Gegenstinden von Besatzungen und Besu-
chern. Daneben gibt es grofle Mengen von Speiseabfall, z.B. Tierknochen und 6kologisches
Material, inklusive sog. Okofakte.

Bei den meisten Naturhifen sind hauptsichlich zwei Konzentrationen beobachtet worden:
1. beim eigentlichen Ankerplatz, hiufig unterhalb der Kirche, des Wirtshauses oder des Markt-

platzes;

2. bei Klippen in der Nahe der Ausfahrt des Hafens, wo man bisweilen ankerte und auf giinsti-
gen Fahrwind wartete.

Die maritimen archiologischen Denkmailer an Land bilden unter dem hier aufgenommenen
Quellenmaterial fur die Kulturlandschaft vielleicht die Kategorie, die am dringlichsten einer
besonderen, in die Tiefe gehenden Untersuchung bedarf.

Abb. 12 Interviews mit der ortlichen Bevolkerung bildeten den Kern der Inventarisation an der
Norrlandkiiste. Hier findet ein Gesprach mit einem 85jabrigen Schuten-Schiffer (rechts) und
seinem Sobn, einem Fischer, in Eskosundet statt, einer Fischersiedlung in Gastrikland. (Foto vom
Verf., 1978)
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Miindliche Traditionen und Mitteilungen

Die mindliche Tradition ist eine wichtige, doch haufig tibersehene Quelle fiir die maritime Kul-
turlandschaft. Daf} sie von Archiologen und anderen Nicht-Ethnologen nicht besser genutzt
wird, beruht meist darauf, daf§ diese Forscher sie nicht auf die richtige Art handhaben konnen.
Es muf} betont werden, daf} jegliches Sammeln von Uberlieferungen — und auch von nicht regi-
strierten Ortsnamen — eine qualifizierte Aufgabe darstellt, die von in volkskundlicher Feldfor-
schung geschulten Personen durchgefithrt werden mufi.

Da dem Wissenschaftler hiufigeine direkte enge Beziehung zu den Erwerbszweigen fehlt, die
er beschreibt, bietet die Einsammlung eine ausgezeichnete Gelegenheit, sich selbst eine
eigene maritime Perspektive zuentwickelnunddie kognitive Landschaft der
Kistenbevolkerung von funktionellen Gesichtspunkten aus zu verstehen. Ich habe schon fri-
her, nach den Erfahrungen aus der Norrland-Inventarisation, Hinweise fiir das Sammeln/Inven-
tarisieren im maritimen Milieu gegeben.®

Dafl meine Inventarisation in erster Linie entlang der Kiiste Norrlands stattfand, ist Ausdruck
der Einsicht in den Wert gerade dieses Gebietes in unserem Zusammenhang. Norrland ist ein
sog. Rickzugsgebiet, nicht nur hinsichtlich mindlicher Traditionen. Seine Bedeutung fir die
kulturhistorische Forschung ist deshalb sehr grof.** Aus europaischer Sicht kann wohl ganz
Skandinavien noch bis in die neuere Zeit hinein als kulturelles Riickzugsgebiet bezeichnet wer-
den. Das gilt natiirlich in erster Linie fiir entlegene und diinn bevolkerte Siedlungsgebiete.

Es ist indessen deutlich, daf§ genuine epische Tradionen im groflen und ganzen ausgestorben
sind. Dabei waren sie noch in den 1940er und 50er Jahren lebendig. Einige erwihnenswerte
iltere Beispiele werden bei Alver nacherzahlt.#

Die Regel von der kleinen Zahl Traditionstriger in einer grofleren Gruppe gilt selbstverstind-
lich weiter.* Von insgesamt 1200 Auskunftsgebern wihrend meiner Inventarisation haben gut
80 cirka die Halfte aller Mitteilungen geliefert, d.h. ca. 1500 registrierte Objekte.

Die Tradition ist an einigen Stellen besser bewahrt als anderwirts, sowohl geographisch als
auch themenmaflig. Fiir die pragmatische Betrachtungsweise, die hier verfolgt werden soll, sind
die Nachrichten aus der Tradition interessant fir das Ziel, wenn der Ort von Ereignissen oder
Erscheinungen tbereinstimmend und wohl definiert angegeben wird. Dieser spezifisch
bezeichnete Ort istdas Leitgestirn auf der Suche nach schiffsarchiologischen Indikatio-
nen. Was dariiber berichtet wird, ist fiir das Hauptziel hingegen nur von sekundirem Wert.
Hierin werden u.a. einige Grundbegriffe der Erzahlforschung illustriert wie Wandersagen, aitio-
logische Sagen und Traditionsdominanten.

Eine Wandersage ist ein Sagentyp, dessen Grundmuster sich an vielen Orten findet, dessen
Details aber dem jeweiligen Ort angepaflt sind. Hiufig sind sie international verbreitet.

Als Beispiel fiir Wandersagen im maritimen Milieu in Schweden (und in gewissem Mafle auch
in Finnland) konnen Nachrichten tber versunkene Kirchenglocken in Seen oder im Meer
genannt werden, tiber Wracks im Wald oder in Siimpfen, tber gesunkene Salzschiffe oder tiber
Irrfeuer (falsche, in die Irre fihrende Leuchtfeuer), die von prasumtiven Wrackplinderern ent-
ziindet werden. Hierher gehoren auch die Sagen, die mit der Traditionsdominante »Russen«
verbunden sind, die zu Beginn des 18. Jahrhunderts die Kiisten verheerten. In der Welt der Sagen
rachte man sich symbolisch an den Marodeuren, indem man sich Geschichten dartber erzihlte,
wie durchtrieben schwedische Lotsen russische Galeeren hereinlegten, so daf sie auf Grund
gerieten, oder wie sie sie durch List versenkten.

Zu den Traditionsdominanten gehoren aber nicht nur die Russen, sondern auch andere fri-
here Feindvolker wie die Danen (in schwedischer Tradition Jiten) oder Esten. In dinischen
Berichten ist hiufig die Unionskonigin Margarete (1353-1412, seit 1389 Regentin der vereinig-
ten nordischen Reiche) die Traditionsdominante. Wie bekannt, war nach Meinung der 6rtlichen
Bevolkerung sie es, die die Fahrwassersperren in der Peberrende, Skuldelev, Roskilde Fjord, hat
errichten lassen, wihrend die Sperre selbst aus tiber 300 Jahre dlteren wikingerzeitlichen Schiffen
bestand.
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Neues episches Material habe ich nur in einigen wenigen Fillen registrieren kénnen. Es
gehorte u.a. zu einer besonderen Kategorie von Sagen, die sich um iltere Schiffswerften ran-
ken.* Im nachhinein hat es sich gezeigt, daf§ es sich in Wirklichkeit um eine Wandersage gehan-
delt hat, die heute ausgestorben ist. Ich habe mich schliefllich auch zu der Ansicht durchringen
missen, dafl die Traditionsdominanten einander uiberlagern. Das, was friher auf das Konto der
Juten geschrieben worden war, konnte nach 1719 den Russen zugeschrieben werden. Das
einzige, was konstant blieb, war der Ort.

Abschlieflend soll betont werden, daf die miindliche Tradition im maritimen Milieu — im
Gegensatz zu dem, was man sich moglicherweise vorstellt — auch heute noch auflerst lebendig
ist. Es gibt ab und zu noch regelrechte Neuschépfungen.

Ernster aber ist die Lage in Hinsicht auf Nachrichten iiber Unterwasserhindernisse fir die
Netzfischerei, die Kategorie, die fiir Schiffsarchiologen so wichtig ist. Wie oben gesagt, haben
die exakten Positionsangaben da einen direkten 6konomischen Hintergrund. Die Kistenfische-
rei, von der die meisten dieser Wrackangaben stammten, gibt es nicht mehr. Die wenigen
Fischer, die tibrig blieben, fischen nun durchweg in tieferen und offeneren Gewassern.

In vielen Fillen ist das einzige, was noch an Ereignisse und Plitze erinnert, ein Ortsname.

Ortsnamen

Fir jede geographisch vorgehende kulturhistorische Forschung sind Ortsnamen von aufler-
gewohnlicher Bedeutung. In unserem Zusammenhang bietet die Namenlandschaft der
Kiiste eine der wichtigsten Quellen.

Die Schiffsarchiologie hat die Aufgabe, die Ortsnamen zu registrieren und eine vorlaufige Fil-
trierung vorzunehmen, selbst wenn man dabei ein Moment der Deutung auch nicht ganz ver-
meiden kann. Ganz besonders mufi das Namenmilieu fir die einzelnen Namen untersucht
werden, damit es die Richtung fir eine glaubhafte Deutung angeben kann. Wenn fir einen
bestimmten Namen verschiedene Deutungen moglich sind, stirkt es eine Deutungsmoglichkeit
sehr, wenn man in der engeren Umgebung Ortsnamen von derselben Art und Bedeutung findet.

Ohne enge Zusammenarbeit mit einem wirklichen Fachmann fiir Ortsnamen lauft derjenige,
der schiffsarchiologische Inventarisationen durchfiihrt, Gefahr, mit seinen Deutungen in die
Irre zu gehen. Andererseits hat kein Ortsnamenforscher Zugang zum gesammelten Wissensfun-
dus des Schiffsarchidologen, einem Fundus, der vielfach die sachliche Grundlage der Deutung
bieten mufite.

Selbst eine vorlaufige Deutung mufl die folgenden Punkte beriicksichtigen*s:

1. die dlteren schriftlichen Belege. Leider sind sie haufig recht jung, sofern es sich
um Naturnamen im Kiistenbereich handelt;
2. die dialektale Aussprache. Eine rein sprachliche Angabe.
Diese beiden Punkte sind nicht zuletzt deshalb wichtig, weil die Namen auf Karten oft ver-
kehrt aufgefaflt oder fehlerhaft geschrieben sind*’;
3. diemorphologischen Regeln. Wiederum eine rein sprachliche Angabe;
4. den sachlichen Hintergrund wie
a) den Ortsnamenbrauch inder betreffenden Gegend (sprachlich);
b) die topographischen Verhiltnisse;
c) die Pflanzen- und Tierwelt;
d) das Volksleben und die Erwerbszweige.

Offensichtlich sind die Angaben in hohem Mafe interdisziplinar.

Die psychosozialen Mechanismen, die die Prinzipien der Namengebung im Schirengiirtel
geschaffen haben, miissen im Grundsatz als zeitlos und international giltig aufge-
faflt werden. Die sprachliche Form hingegen ist innerhalb bestimmter Grenzen datierbar. Die
Grundlage der fur den Schiffahrtshistoriker so wichtigen chronologischen Schich-
tung in der Landschaft mufl demnach von Sprachwissenschaftlern geschaffen werden.
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Die grundlegende Gruppierung der aktuellen Namentypen unter schiffahrtsgeschichtlichem
Gesichtspunkt®® beruht ganzlich auf den fritheren Resultaten der Ortsnamenforschung.® Sie
mufl als Beitrag zur maritimen Kulturforschung im allgemeinen angesehen werden. Bei der
Benutzung dieser selektiven Kategorien mufl man sich stets der anderen Namengruppen bewufit
bleiben, die z.B. an Lage, Erwerbszweige, Pflanzen- und Tierleben ankniipfen.

Frequenz und Verbreitung der schiffahrtshistorischen Namengruppen bilden ein bis heute
stark vernachlissigtes Forschungsgebiet, das wahrscheinlich nicht nur neue gesellschaftliche und
kulturelle Aspekte hervorbrichte, sondern auch zur Losung mancher einzelnen Ortsnamendeu-
tung beitriige. Man sieht schon, daff die Ortsnamen, die wir suchen, nicht immer auf Seekarten
oder anderen Karten zu finden sind, sondern dafl sie direkt bei der drtlichen Bevolkerung regi-
striert werden miissen. Ganz besonders gilt das fir die »kleinen« Namen, die kleinere Orte in
ciner Gruppe mit einem kollektiven Namen bezeichnen. Nicht zuletzt in dieser Hinsicht macht
das Fortbestehen von Ortsnamen einen Teil der miindlichen Tradition aus.

Gerade unter diesen letzteren gibt es viele Namen, die sich auf Scheitern und Schiffsverluste
beziehen. Viele Ortlichkeiten im Schirengiirtel tragen ithre Namen nach dem Schiff oder dem
Schiffstyp, das bzw. der hier aufgelaufen ist oder verlorenging. Die Tendenz der Namengebung
nach solchen dramatischen Ereignissen war in allen Zeiten sehr stark. Das gilt forallem fur fol-
gende Namengruppen:

a) Namen nach dem Schiff;
) Namen nach dem Schiffsty p;
¢) Nationalitits- oder Herkunftsnamen;
) Namen nach Personen oder Beruf/Titel — besonders nach Schiffern.

Auch Wracklagen sind auf dieselbe Weise bezeichnet worden. Die Arbeit, solche Stellen zu
vermerken und exakt zu lokalisieren, muf§ heute in standlgem Kampf gegen die Zeit verrichtet
werden. Vielfach haben wir solche Kenntnisse von einigen wenigen Fischern, die heute 80, 90
und mehr Jahre alt sind. Gewif fillt dieses Wissen nicht ginzlich der Vergessenheit anheim, aber
die Kenntnisse werden heute doch auf eine frither unnatiirliche Weise verbreitet, da ja die kogni-
tive Landschaft nicht mehr zusammenhingt, wie sie es fiir den »allwissenden« Kiistenfischer
war, sondern eingeschrankt ist auf den Landungssteg fiir die Sommergaste und die unmittelbar-
ste Umgebung.

Im vorliegenden Zusammenhang kann ich auf die unzihligen Deutungsprobleme nicht naher
eingehen. Sie mussen einer anderen Darstellung vorbehalten bleiben.*

Hingegen soll der gewaltige Reichtum der schiffahrtsbezogenen Ortsnamengebung beleuch-
tet werden. Meiner Auffassung nach ist er unter Schiffahrtsforschern aller Art praktisch unbe-
kannt. Lange Zeit gab es zwischen Schiffahrtshistorikern und traditionellen Humanisten, zu
denen auch die Ortsnamenforscher gehdren, eine fundamentale Grenze. Es ist an der Zeit, sie
niederzureiflen!

Ortsnamenkategorien
Namen mit Wrackbezeichnungen

Wrackvorkommen konnen im Schwedischen u.a. direkt durch Ortsnamen mit den Namenglie-
dern Vrak-, -vraket (»Wrack-, -wracke) kenntlich gemacht werden. Manche bezeichnen Ort-
lichkeiten an Land, andere Fischgriinde unter Wasser. Dieser Namentyp ist ganz tblich, aber zu
thm gehoren auch oft solche Namen, die nur der 6rtlichen Bevolkerung bekannt sind.

Zwei Fischgriinde mit dem Namen Vraket (»Das Wrack«) im Schirengiirtel Ostergétlands
haben beide Wrackpositionen von grofieren Handelsschiffen aus der Mitte des 17. Jahrhunderts
aufgezeigt.

Denselben Hintergrund haben auch Namen, die Schiffsteile bezeichnen, z.B. die Fischgriinde
Kajutan (»die Kajute«) und Skutbotten (»Schutenboden«) in Visterbotten.
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Einzelfunde

Ferner weisen Einzelfunde von anderen Schiffsteilen oder aus Schiffsladung und -ausrtstung auf
eine Wracklage selbst hin. Auch in diesen Fillen konnen bestimmte Ortsnamen gute Hinweise
geben, vielfach bessere als andere Nachrichten. Einige Namentypen deuten auf M iinz funde,
Ankerfunde, Teile des Riggs wie Masten, Wanten, Segel, schliefflich aus dem
Rumpf Metallteile aus Kupfer oder Messing (u.a. Nagel, die besonders begehrt waren).

Auch die Vorgehensweisen bei der Bergung oder der Wrackpliunderung konnen fur die
Namengebung von Wracklagen dienen, oft in tibertragener oder leicht verschleierter Bedeutung.

Eine Unterabteilung bilden hierin die Namen, die méglicherweise durch das Auffinden von
ertrunkenen Seeleuten aufgekommen sind. Manchmal haben diese Toten an den betreffenden
Orten auch ihr Grab gefunden.

Schliellich gibt es noch Ortsnamen, die Einzelfunde aus der Ladung bezeichnen, beispiels-
weise Jarngrund (»Eisengrund«), Tackjirnsudden (»Roheisenkap«) und Kornudden (»Korn-
kap«). Meist weist dieser Namentyp jedoch auf Hafenplitze hin, wo die entsprechenden Waren
verladen wurden.

Hafen

Die unterschiedlichen Hafenfunktionen — von Handelshifen und Stapelplatzen bis zu Fischerei-
hifen — werden alle durch Ortsnamen beleuchtet. Haufig ist der Ortsname dariiber hinaus das
einzige tiberhaupt, was von einem Hafen tibrig geblieben ist. In anderen Fillen kann man noch
heute materielle Zeugnisse entdecken wie Konstruktionen, Ballastplitze und aufgelegte iltere
Schiffswracks. Auch solch charkteristische Relikte konnen Anlaf} fiir die Namengebung sein.
Ortsnamen konnen ferner auf fritheres Vorhandensein von z.B. Bootsschuppen, Festmachevor-
richtungen (Ring-), Ausschank in einem Wirtshaus, Gottesdienst in einer Kapelle oder Kenn-
zeichnung eines Hafens durch Seezeichen (Kors- [»Kreuz-«]) hindeuten.

Die einfachste Form von Ortsnamen, die Hafen bezeichnen, ist die, welche Topographie und
natiirliche Zufahrten bezeugen, wie elementaren Schutz vor dem Wind oder hinreichende
Ankertiefe (Vindhamn [»Windhafen«], Djupvik [»Tiefbucht«]) und Frischwasserquellen (Kall-
vik [»Quellbucht«], Kalla [»Quelle«]).

Die Form des Hafens in der frithmittelalterlichen Stadt Kalmar, der einem Kessel ihnelt, d.h.
eine geschiitzte Lagune® ist, hat in Siidschweden die Veranlassung zu mehreren appellativen
Namen wie Kattilo (»Kesselinsel«), Kattle (»Kessel«) usw. fur Hafenplitze gegeben, die auf
demselben Schiffahrtsweg wie Kalmar angelaufen wurden. Dieser Schiffahrtsweg ist identisch
mit dem, fir den Nordeuropas ilteste Segelanweisung aus dem 13. Jahrhundert geschaffen ist.
Dies sog. Itinerar gehort zum »Erdbuch« des danischen Konigs Waldemar Sejr (1202—41) und
beschreibt den Weg vom sidlichsten Schweden (Blekinge) nach Reval in Estland.®* Selbst
Kalmar kommt als Appellativ vor.

Ansonsten ist der ungleich iblichere Namentyp mit Hamn- (»Hafen-«) bzw. -hamnen
zusammengesetzt. Allein in meinem Inventarisationsgebiet kommen mindestens 250-300
solcher Namen vor. Man darf vermuten, daf§ sie alle Perioden und Funktionen umfassen.

Unter den iltesten mit Hifen verkniipften Namentypen gibt es auch solche, die auf die Be-
ladung von natiirlichen Klippenterrassen aus zielen, besonders das in Norwegen tibliche Labelle
(»Ladefels«) oder Laberg (»Ladeberg«) mit dem altwestnordischen Element hlada = »(be)-
laden« mit Entsprechungen in Schweden (z.B. Laball) und moglicherweise sogar in Danemark
(Ladby [»Ladeort«]). Eine grundliche Darstellung des norwegischen Anteils an diesem Namen-
typ hat Grieg vorgelegt.**

Die Entdeckung des wikingerzeitlichen Ladepiers Loddekar® in Schonen, Sidschweden, hat
dazu gefuhrt, daf} die Schiffsarchiologie auf mehrere gleichartige Namen in Schonen und auf
Bornholm (Dinemark) aufmerksam wurde. Solche Namen hat man bei Kimpinge, stidlich der
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Halbinsel Falsterbo, bei den friiheren Hifen Kivik und Ahus gefunden. Crumlin-Pedersen hat
sogar das Vorkommen eines O/kar, eines Steins drauflen vor der Miindung des Fliifichens Oled
in der Nihe des bedeutenden eisenzeitlichen Griberfelds bei Slusegérd, Stid-Bornholm, nachge-
wiesen.” Datierung und Funktion der Anlagen sind jedoch noch unklar.

Von bescheideneren Anlaufplitzen fir kleinere Schiffe zeugen Ortsnamen auf
-lanning (»-linde«) und Entsprechendes (Lanna, ein Kirchspiel in Uppland und Sédermanland).
Ankerplitze konnen auch mit dem Namenglied Satt- (Satteberget, Sdtteriet) bezeichnet werden
nach der Wendung »att satt(j)a ankar« (»ankra upp«) (» Anker setzenc), belegt seit dem 17. Jahr-
hundert.

Ein alterer Typus auf -sta(d), -staden (»-stadt«, »-stedt«) umfafit Namen wie das signifikante
Snickstavik (Oland, Sédermanland), »viken med snickhamnen« (»die Bucht mit Schniggen-
hafen«), worin »sndcka« (»Schnecke«, »Schnigge«) einen wikingerzeitlichen oder frihmittel-
alterlichen Schiffstyp bezeichnet, der besonders in der Ledungsflotte (Kriegsflotte) verwendet
wurde.

Ortsnamen konnen ferner auf feste und ruhige Aufenthaltsorte fiir Schiffe oder Besatzungen
deuten. Hierzu gehoren sicherlich die Namen auf Ligg- (Liggskar), -lage (danisch -leje), zu
deutsch »liegen«. In diesem Fall kommt jedoch auch das verbum aktivum »ligga« (»legen«) in
Frage. Die Ortlichkeit kann dann ein Fischgrund sein, an dem man Netze aus»legt«.

Schliefllich kann man anfiihren, daf§ es in bezug auf Hafen eine grofle Ortsnamengruppe gibt,
die — wie das oben genannte Sndckstavik — mit verschiedenen Schiffstypenbezeichnungen gebil-
det wird (skuta [»Schute«], skepp [»Schiff«] z.B. in Skutholmen, Skeppsvik). Diese Namen kon-
nen sich jedoch ebensogut auf Schiffbauplatze beziehen, die es ja hidufigin der Nihe von Hifen
gibt. Mit Schiffstypenbezeichnungen gebildete Ortsnamen auf hoher See hingegen geben
generell Orte von Schiffsverlusten an.

Wir haben oben schon ein Beispiel fiir Appellativnamen nach bekannten Hafen/Stadten (Typ
Kalmar) angefithrt. Aus dieser Gruppe findet sich wahrscheinlich auch Haithabu (Hedeby) in
dem blekingischen Ortsnamen He(j)abyholm wieder.>* Verschiedene andere Beispiele kniipfen
an Hifen mehrerer wikingerzeitlicher und frihmittelalterlicher Stadte an wie Birka, Sigtuna,
(Soder )talje u.a.m.

Des weiteren gibt es Ortsnamen fiir Hifen, die auf staatliche oder administrative Initiativen
weisen (Kron-, Tull- [»Zoll-«], Lots- usw.).

An die Funktionen Handel und Kaufmannschaftin den Hifen schlieffen mehrere unterschied-
liche Namentypen auf Kop- (»Kauf«) oder nach »kopari, kaupari« = »képman« (»Kaufmann«)
an (Kopmanholm{en], Kopstad, vielleicht Kopparnds, Kopparsvik).>® Einige dieser Namen gehen
moglicherweise bis in die Eisenzeit zuriick und spiegeln auf jeden Fall ein altertiimliches, dezen-
trales Tauschhandelswesen wider.

Noch iltere Namentypen konnen z.B. auf den uralten geheiligten Marktfrieden zurtickgehen,
den der Konig fiir solche Plitze verkiindete (Fredagso, Helgo®).

Aufgrund dieser und anderer Namenindikationen konnten im schwedischen Bereich bis jetzt
weit mehr als 600 Hafenanlagen von der Eisenzeit bis in die jiingere Vergangenheit nachgewie-
sen werden.

Schiffswerften, Bootsbauplatze

Eine sichere Anbindung an Hafenplatze haben auch Ballastplitze (die jedoch, soviel bekannt, in
Ortsnamen keinen anderen Niederschlag gefunden haben als das offenkundige Ballastholmen)
und manchmal auch Werften.

Der verbreitetste Namentypus ist auch hier mit Varv- (»Werft-«), varo(et) gebildet. Die
Tatigkeit des Schiffbaus selbst wird in Norrland mit dem Namenglied Bygg- (Byggndsudd)
bezeichnet (bygga = »bauen«). Altere Bezeichnungen, besonders mit Kriegsschiffswerften der
Krone verbunden, sind Skeppsgdrden (Smaland, Stockholm) und Bankstaden (Finnland).
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Abb. 13 Schweden besitzt in detailreichen Lokalkarten ein einzigartiges und gut erhaltenes
Quellenmaterial fiir die dlteren Stadien der maritimen Kulturlandschaft. Hier ein Beispiel, eine
Karte aus dem Jahre 1764 (F. Bodin, Lantmateriverket, Gavle) iiber die Einfahrt nach der Stadt
Luled, die 1621 gegriindet worden ist, aber dltere Vorlaufer hat. Die Schiffabrtswege und die
Bebauung sind gut markiert. Das ostliche (innere) Fabrwasser ist seit langem verflacht und fiihrt
heute teilweise siber Land.
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In anderen Fillen werden, wie oben bereits angedeutet, die Werftplitze auch nach dem
Schiffstyp benannt, der gewohnlicherweise dort gebaut wurde (Prdmuviken [»Prahmbucht«],
Skeppsholmen). Auch fir den »basnings«-Platz (basa = »Planken tiber Feuer biegen«) gibt es ein
Beispiel im Ortsnamen Basviken (Sméland).

Kielholen

Andere auf Werfttitigkeiten beruhende Namenkategorien weisen auf das Teeren oder Ver-
pichen hin (Beckholmen, Tjdrholmen), wenn sie nicht das Ein- oder Ausladen solcher Waren
bezeichnen (vgl. oben unter Hifen) oder Vorrichtungen fiir diese Tatigkeiten, wie Brabdnken
(Bradbinken) (»Teerbank«). Die Steinkisten, an denen man das Schiff verankert, wenn es kiel-
geholt wird (schwedisch »st(j)ilptes«), haben zu einem Namen wie Stilp(bro)hagen (Aland)
gefiihrt.

Anfriggen

Hierzubenannte man besondere Plitze, wo das Aufriggen und Takeln stattfand, meist in einiger
Entfernung von der eigentlichen Helling.

Die Stelle, wo man von einer Anhdhe aus den Masten einsetzte, konnte Mastberget genannt
werden. Wenn das Mastsetzen schiefging, konnte der Mast sich beim Hissen losreiflen und das
Schiff, das darunter verankert war, glatt durchschlagen. Und an einer solchen Stelle liegt auch
wirklich ein Wrack mit einer entsprechenden Beschiddigung!

Namen vom gleichen Typus sind Tackelkammarviken und Takelklippan fiir Orte, an denen
Takelmaterialien aufbewahrt oder Schiffe aufgetakelt wurden.

Abb.14  Immer noch gibt esin den Wildern an der nordlichen Kiiste Reste der friiher bedeuten-

den Schiffbantitigkeit. Hier ein zugehaunenes Spantstiick anf 1ggon, nordlich von Gavle. (Foto
vom Verf., 1978)

s ! < it s
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Schiffbaunbolz

Eine grofle und bisher nur unvollstindig untersuchte Kategorie von Namen bezieht sich auf
Orte, an denen Schiffbauholz gewonnen wurde. Hiufig wurden die ilteren Werftplitze auf
einer Insel angelegt, wo Kriippelkiefern unter dem stindigen Wind krumm wuchsen und mit
ithren Wurzeln und Asten Holzer fiir Spanten liefern konnten. Namen mit solcher Bedeutung
sind z.B. Rotholmen (»Wurzelinsel«) und Rotskdr, Namen schwedischer Kriegsschiffswerften
im 16. und 17. Jahrhundert. Auf dieselbe Weise deutet z.B. ein Mastholmen auf die Gewinnung
von Mastholz (vgl. auch oben).

Im stidschwedischen Binnenland kommen des weiteren viele Namen auf Skepp- vor, wie
Skeppshult, Skeppsmor u.a., wahrscheinlich elliptische Bildungen mit »skipsvidher« = »skepps-
virke« (»Schiffbauholz«).¢% Dieses Bauholz diirfte im Mittelalter Gber die siidschwedischen
Flisse gefloffit worden sein.

Noch in jingerer Zeit wurden Landvermesser und andere Bedienstete der Krone darauf auf-
merksam gemacht, dafl sie im besonderen nach Vorkommen von Schiffbau- und Mastholz Aus-
schau zu halten und sie fiir zukiinftige Verwendung zu registrieren hitten. Nicht einmal im
waldreichen Norden war der Vorrat an Schiffbauholz unerschopflich. Die Vorkommen, die es
gab, mufiten gepflegt und mafivoll genutzt werden. Ganz besonders galt das fiir Eichen.

Anlagen unter Wasser

Alle Arten von Unterwasserrelikten wie Molen, Kajen, kiinstlich angelegte Wellenbrecher,
Pfahlbauten fir unterschiedliche Zwecke (wie Ankerpfihle und Fahrwassersperren sowie Ver-
teidigungsringe um befestigte Platze), Straflen- und Briickenkonstruktionen und feste Fischerei-
einrichtungen haben Spuren in der Namenflora hinterlassen. Die Bedeutung der Namen ist
jedoch in Namengliedern wie Stock-, Stang-, Stav-, Pdl-, Brygg- oder Bro- nur recht allgemein.
Was fiir eine Anlage wirklich gemeint ist, ist selten von vornherein klar.

Uber das Namenglied Stik- (Stek-, Steg-) in Staket, Almarestiket, Stegeholm, Stege sind sehr
unterschiedliche Ansichten geduflert worden.® Zum einen soll es Bezeichnung fiir (Fahrwasser-)
Sperren aus Pfahlen sein, zum anderen Benennung fir Leitarme zu festen Fischereieinrichtun-
gen.® Beide Auffassungen sind schiffahrtshistorisch interessant. Aus der Sachuberlieferung
ergibt sich nun, daf} beide Arten an den engen Gewisserpassagen vorkommen, wo man heute
noch Stdk-Namen findet.

In der Mehrzahl der Fille hat man an diesen Stellen mit Sicherheit Fahrwassersperren vor sich.
Ungefahr 50 Namen mit Pdl- und Stak- diirften ganze Generationen solcher Sperren lings der
schwedischen Ostkiiste bezeichnen. In Dinemark und im schwedischen Blekinge haben
Archiologen mehrere sehr umfangreiche Anlagen mit Pfahlkonstruktionen unter Wasser gefun-
den und sie dokumentiert.®’

Diese Namentypen treten auch in Norrland auf, bis hinauf ins stidliche Hilsingland.

Fahrwassernamen

Die umfassendste Namengruppe von schiffahrtsgeschichtlichem Interesse bezeichne ich als
Fahrwassernamen (Namen mit Bezug zu Schiffahrtswegen). Schiffahrtswege konnen
durch materielle Zeugnisse wie Seezeichen und Wracks gekennzeichnet sein, wobei die Hifen
mit Ballastplatzen und anderen Einrichtungen als Knotenpunkte der Schiffahrtswege angesehen
werden miussen. Einen Schliissel aus spiterer Zeit zum Verlauf der Fahrwasser finden wir durch
altere See- und andere Karten. Ortsnamen jedoch sind in besonderem Mafle erhellend, und sie
zeigen eine noch iltere Schicht als das historische Quellenmaterial:
Die Fahrwassernamen bestehen aus folgenden Gruppen:
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Abb. 15 Seekarte aus dem Beginn des 19. Jhs. siber den siidlichen Teil des Inventarisationsgebie-
tes, nordlich von Stockholm. Der eingezeichnete Schiffabrtsweg ist der im Mittelalter und in der
neueren Zeit gewohnliche. Weiter zum Lande hin, bei der Stadt Osthammar, verlief ein — heute
vollig verflachtes—in die fritheste Zeit undin das frithe Mittelalter zu datierendes paralleles Fabr-
wasser, das an der schmalsten Landzunge noch immer Snacksund (vgl. die Schiffstypenbezeich-
nung!) genannt wird. Sicherlich gab es hier auch eine Schleppstrecke fiir Ruderfabrzenge. Aufler-
halb des Scharengiirtels mit den dichten Tiefenangaben verlauft der Schiffabrtsweg des spaten 19.
und des 20. [ bs.

Namen nach Schiffen;
Namen nach Schiffstypen;
Nationalitats-(Herkunfts-)Namen;
Namen nach Personen oder Berufen/Titeln;
Namen nach Seezeichen;
Namen nach vdrdkasar (Warnfeuerstellen);
Warnnamen;
Namen, die das Fahrwasser selbst oder die Navigation darin bezeichnen;
Namen an Fihrstellen und Furten.
Zu diesem Komplex gehort auch die Namengebung an Wasserstraflen und Gewissern im
Binnenland.
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Abb. 16  Das innere Fahrwasser bei Snacksund (vgl. Text zu Abb. 15) mit besonders interessan-
ten dlteren Ortsnamentypen. An drei Stellen im ostlichen Bereich der Karte hat man — wahr-
scheinlich mittelalterliche — Fabhrwassersperren gefunden.

Namen nach Schiffen

Die Varitationsbreite der historischen Schiffsnamen ist sehr groff. Trotzdem kann man sie teil-
weise datieren. Die Sitte der Namengebung beleuchtet eine jiingere Arbeit von Kennedy ¢! Diese
Sitte ist weitgehend international. Beispiele fiir von Schiffbruch und Verlust herrithrende Orts-
namen, bei denen jeweils das Schiff Namengeber war, sind in Schweden z.B. Fortunagrund,
Goteborg, Tre Broder, Paulapallarna.®®

Namen nach Schiffstypen

Auch diese Namengruppe ist hochst bedeutsam. Folgende Namenglieder sind dabei von
Interesse:

Bark- Hax- Pink-
Bojort- Holk- Pram-
Brandar(Brinnar)- Hap- Ske(d)-
Brigg- Jakt- Skepp-
Buss- Kan- Skonar-
Bat- Karv- Skut-
Drak- Knarr- Sndick-
Galjot- Kugg- Struss-

Gallej- Ostindiefarar- Tjalk-
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In Ortsnamen treten diese Namenglieder, wie schon angemerkt, in der Hauptsache in zwei
Funktionen auf. Im inneren Schirengiirtel und in geschiitzten Lagen markieren sie meist
Hifen, teilweise auch Werftpliatze, wihrend sie als Namen an Land oder an unge-
schiitzten Stellen, oft auch im offenen Wasser, die Stelle einer Grundberiihrung, eines Schiffs-
verlustes oder einer Wracklage bezeichnen. Diese Namen konnen iiber weite Strecken datiert
werden und fungieren so als sehr wichtige Fahrwasserindikatoren.

Die tblichsten Typen sind in meinem Inventarisierungsgebiet an der schwedischen Ostkiiste
Bat-, Skut- und Skepp-Namen, und zwar in dieser Rethenfolge. Sie erscheinen als allgemeine
Bezeichnungen fiir Schiffe, selbst wenn sich ein gewisser Unterschied in der Grofle bemerkbar
macht.

Fur Schiffsarchiologen dirften jedoch die Namen mit ilteren Schiffstypen besonders interes-
sant sein, die in der Wikingerzeit und im frithen Mittelalter vorkamen, wie (Drak-), Buss(a),
Sndcka (von »snekk[jla«), Ske(d) (von »skeid«<). Zum Teil zeigen sie wohl Ledungs(Kriegs-)
Hifen und andere Platze an, die in der Verteidigungsorganisation von Bedeutung waren.

Am wichtigsten sind in diesem Zusammenhang die Sndck-Namen. Thr Vorkommen ist fiir
Gotland von dem Ortsnamenforscher Ingemar Olsson genau ermittelt worden.® Ich bereite eine
vergleichbare Untersuchung fiir die schwedische Ostkiiste vor.

Ein vorlaufiges Bild der Verbreitung dieser Namentypen zeigt die folgende Tabelle:

Die Verteilung alterer Ortsnamen mit wahrscheinlichen Bezeichnungen ilterer Schiffstypen im
Norden, besonders in Finnland und Schweden. — Vorliufige Ubersicht.

Gebiet der Kugg-/Kogg-  Snack-  Bus(s)- Knarr-
Norrlands-Inventarisation

1. Oberes Norrland 2 2 - -
2. Mittel-Norrland - 2 - -
3. Sudliches Norrland mit Nord-Roslagen 2 6 B 1
Strecke Norrtilje-Utlingen

1. Stockholms Schirengarten 10 9 8 3
2. Landsort—Misterhult 18 6 12 o)
3. MisterhultUtlangan 5 5 5 2
Binnenwasserstraflen (Malaren/Vinern) 3 5 ? 3
Blekinge (nach Olsson 1939)¢ 5 5 4 2
Aland 14 2 7 1
Stid-Finnland 13 2 3 ?
Nord-Finnland ? 1 ? ?
Gotland 1 13 1 1
Schwedens Westkiiste 10 4 2 13
Danemark mit Schonen 1 8 1 2
Norwegen (vorlaufig) ? ? b 3%
Summe 84%* 70%* 47+ 36%

* wahrscheinlich mehr

Auch die Kugg-Namen sind Gegenstand besonderer Aufmerksamkeit gewesen. Sie gechen auf
den Schiffstyp »Kogge« zuriick und konnten theoretisch sowohl friesische (vgl. den Hafen-
namen Kugghamn fir die wikingerzeitliche Entsprechung Haithabus im Malarsee in der Nihe
Stockholms) als auch hansische Koggen des Mittelalters bezeichnen.®” Diese Namen kommen in
den inneren Bezirken des Bottnischen Meerbusens vor, wenn auch sehr sparlich.
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Die Sndck- und Kugg-Namen sind vorzugsweise aus sprachlichen Griinden besonders unter-
sucht worden, denn sie konnen als Gruppe sicherer beurteilt werden als andere Namen.

Auf regionale norrlandische und finnische Bootstypen wird mit den beiden Bootsnamen Hdp-
und Hax(e)- fir kleinere Fahrzeuge hingewiesen, die sich aus dem finnischen »haapio« (aus
»haapa« = »die Baumart Espe«) und »haaksi« entwickelt haben. Eine entsprechende nordische
Bezeichnung »kana« (»Kahn«) dirfte in den skandinavischen Namen fiir Kiew in Ruflland ein-
gegangen sein, Konugard (= »Kahnstadt«).¢8

Einige Namen sind unsicher. So ist es weniger wahrscheinlich, dafl z.B. »drak(e)«, altwest-
nordisch »dreki« (»Drache[nschiff]«), »kana« (»kani<) (cf. »Kahn«), holk, struss (slavischen
Ursprungs) oder tjalk (hollandischen Ursprungs) zu einheimischen nordischen Ortsnamenbil-
dungen herangezogen worden sind. Hingegen dienen sie nachweislich in historischen Quellen
als Namen fiir verschiedene Fahrzeugtypen.

Nationalitats-(Herkunfts-)Namen

Auch ein gewisser Prozentsatz solcher Namen bezeichnet Schiffbruch- oder Verlustpositionen.
Sie konnen aber auch mit Handelsplitzen und Hafeneinfahrten in Verbindung gebracht werden.

Die in meinem Inventarisationsbezirk gewohnlichsten vermelden die Anwesenheit von Fin-
nen (Finn-), anderen Nordleuten und Russen. In einer Anzahl von Namen findet sich das im
alteren Schwedisch tbliche Schimpfwort »garper« (»Wichtigtuer«, »Grofimaul«, aber auch
»kithner Mensch«) fiir »deutsch« (oft fiir hanseatische Seeleute in maritimem Zusammenhang)
(Garpholmen u.a.).

Wieder andere solcher Ortsnamen erinnern wohl an Seekrieg und Plinderungen der Kiisten
in fritherer Zeit. Wahrscheinlich gehoren bestimmte Namen, die sich auf Russen (Ryss-) und
Dinen (Jut-, Dan-) beziehen, hierzu. Es ist auch moglich, daf} eine Namenschicht, die vender
(Wenden), ester (Esten) und kurer (Kuren) nennt, ebenfalls in diesen Zusammenhang gehort,
doch sind sie meist eher unbestimmt und schwer zu deuten.®® Die Namengruppe bezeichnet
auch das Herkommen aus Landschaften und Bezirken im Lande (vgl. unten zu appellativen
Namen).

Namen nach Personen/Berufen/Titeln

Dieser auflerordentlich hiaufige Namentyp kann sowohl Fischgriinde, die die benannte Person
besafl oder ausbeutete, als auch Orte von Schiffsverlusten bezeichnen, fiir die dann der Schiffer
Namengeber war. Der Hintergrund ist in den meisten Fillen unklar. Im ganzen Inventarisa-
tionsbereich findet sich nur ein rarer Fall mit wahrscheinlichem mittelalterlichen Hintergrund.

Namen nach Seezeichen

Die meisten Seezeichen in der fritheren Zeit waren von der Natur gegebene Landmarken. Von
Menschen errichtete Seezeichen waren nicht nur speziell erbaute Sichtzeichen, sondern auch
sekundire wie Windmihlen und Kirchtiirme.”

Die fritheste Schicht der ilteren schwedischen Ortsnamen nach Seezeichen, in der Mehrzahl
sogar gemeinnordisch, scheint aus der mittelalterlichen Sprache zu stammen wie grim(a)
(»Maske«), kors (»Kreuz«), stdng (»Stange«), kummel (»Steinhaufen«, »Grabhigel«), varde
(»Warte«), marke (»Mal<), kalm (Kalm-) (»Steinhaufen«) und bak (bik) (»Bake«).”

Die meisten materiellen Zeugnisse sind einfache Steinhaufen, Fundamente fir verschiedene
Typen von Seezeichen aus verganglichem Material, besonders Holz. Auch diese Fundamente
werden mit einer ganzen Zahl von Namengliedern benannt (Rds-, Kummel- u.a.m.).”2
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Abb. 17 In diese Karte von einem Teil der Smdlandkiiste sind mehrere Generationen alterer
Seezeichen, von denen die Steinfundamente erhalten sind, eingetragen (rosen, kummel). Sie
heben dltere Schiffabrtswege hervor, von denen einige wohl schon in prabistorischer Zeit befahren
wurden. (Nach Peter Norman: Bakar och kummeli Loftabammars och Ostra Eds skirgdrdar. In:
Tjustbygden, [Vistervik] 1979)

.
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Abb. 18  Taucheruntersuchung eines ge-
klinkerten Wracks, vermutlich aus dem
18. Jh., in Pitsundet, Norrbotten, 1977.
Im Hintergrund ist ein heutiger Fahr-
anleger zu sehen. (Foto vom Verf.)

Namen nach vardkasar

Die nordische vdrdkase-Terminologie gehtin Ortsnamen hauptsichlich von vier allgemein tbli-
chen Namengliedern aus, von Vard- (altdanisch warth) mit der Bedeutung »Wacht« und der
Zusammensetzung Vdrdkas(e) » Holzstof§ fiir Feuerzeichen« im Schwedischen, von Viti (Vite-),
beide westnordisch, d.h. norwegisch, Bote- (schwedisch/finnisch) und Bawn (urspriinglich
Baken-, dinisch). Mehrere hundert dieser Namen haben in den Ortsnamen entlang der Kiiste
tiberlebt. Doch gibt es solche Namen auch im Binnenland. Thre Funktion im maritimen Zusam-
menhang ist mit der Seeverteidigung verbunden und mit threm Dienst als sekundare See-
zeichen, wo sie an Schiffahrtswegen standen (vgl. Abb. 19).

Warnnamen

Eine verhiltnismifig grofle Gruppe von Ortsnamen warnt den Seefahrer vor einem gefahrlichen
Grund. Allerdings habe ich den Eindruck, daf} sie sich weniger auf tatsichliche Schiffbriiche
oder Schiffsverluste beziehen, dafl sie vielmehr oft in einem bestimmten Zusammenhang mit den
Schiffahrtswegen stehen.

Namen, die das Fahrwasser selbst oder die Navigation darin bezeichnen
Hierzu gehoren Namen wie Ledskar, Ledsundet, (led = »[Fahr]weg«), die an verschiedenen

Stellen vorkommen. Moglicherweise sind es Plurale, d.h. sie bezeichnen den Vereinigungspunkt
von zwei- oder mehr Schiffahrtswegen. Sie konnen auch Anschlufistellen an das offiziell
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bewachte altere Schiffahrtswegesystem (konungsleden) benennen, das zu einem erheblichen
Mafle die Grundlage der nordischen Reiche bildete (vgl. den Namen Norwegens: Norge =
Nordrvegr »der Weg nach Norden«).

Ferner gibt es noch verschiedene andere Bezeichnungen und Namen fir Schiffahrtswege mit
direkter Beziehung zu Positionsbestimmungen, sog. Deckungslinien (Ortsnamen auf Me/d] =
»Mitt-«, die sich auf Kreuzungspunkte von Peil- oder Deckungslinien in der Navigation bezie-
hen). Doch ist in unserem Zusammenhang nicht der Platz, diese Namen weiter zu untersuchen.”

Namen an Fihrstellen und Furten

Es mag seltsam scheinen, diese Gruppe unter die Namen nach Schiffahrtswegen einzuordnen. Es
gibt jedoch eine gut begriindete Erklarung. An Furten ist das Gewisser so seicht geworden, daf§
sich ernsthafte Hindernisse fir die Schiffahrt gebildet haben. Fahrstellen sind haufig nahe den
Astuaren der Fliisse entstanden, wo der Abstand zwischen beiden Ufern oft besonders gering
ist. In beiden Fillen wurden topographisch begriindete Bertthrungspunkte zwischen Land-
wegen und Schiffahrtswegen geschaffen. Zu einem bestimmten Teil gehoren sie natiirlich auch
zu den Binnenwasserstraflen (siehe unten). Aufler Furten (Va/d]) selbst wurden auch solche
Ortlichkeiten bezeichnet, an denen man optisch, durch Feuer oder Rauch, oder akustisch, durch
Rufen, nach einem Boot (Fihre) signalisierte.

Namen nach Autoriiten

Auflerordentlich schwierige Interpretationsprobleme bietet die Namengruppe, die ich Autori-
tatsnamen genannt habe. Hiermit sind Namenglieder gemeint, die mit profanen oder religiésen
Autoritaten verknlipft sind, personalen oder unpersonalen. Diese Autorititen setzen eine psy-
chosoziale Situation voraus, in der die Namengeber sie als natiirlich auffassen. Solche Verhalt-
nisse sind zeitgebunden.

Mit ziemlicher Sicherheit werden mit Namen auf Kungs-, Konungs- einige Formen staatlichen
Eingreifens bezeichnet, z.B. in die Seeverteidigung (Ledung). Hierher gehort der Name Kungs-
hamn, der sowohl in Schweden und Finnland als auch in Norwegen in maritim hdchst interes-
santen Lagen vorkommt.”*

Einneues Element in diese profanen Autorititsnamen fithrt Hellberg’> mit Ortsnamen ein, die
mit hoheren sozialen Ringen im frithgeschichtlichen oder wikingerzeitlichen Ledungswesen,
belegt in der altwestnordischen poetischen Sprache, verbunden werden konnen, wie Namenglie-
der, die auf Hersa- (»Herse« [Titel eines Hauptlings]) (Hersby), Styrir (Anfihrer, Kriegsmann)
(Styrsvik) und Visi (Anfithrer) (mit Visathing-, »Thingversammlung unter Leitung eines Fiih-
rers, Konigs« [Vishamn, Vistingso]) zuriickgehen. Diese Ortsnamen sind jedoch sehr schwer zu
deuten und unsicher.

Die religios gepragten Namen konnen sowohl Ringe innerhalb der Kirchenorganisation
(Biskop-) bezeichnen als auch jetzt verschwundene Kirchen- oder Kapellengebaude und in
katholischer Zeit (im Norden bis ca. 1550) maritime Schutzpatrone, wie z.B. den Heiligen
Olav, den hervorragendsten skandinavischen Schiffahrtsheiligen, derinnorrlandischen Orts-
namen nicht selten belegt ist. Es ist denkbar, dafl ein Teil dieser Namen eine noch altere Schicht
heidnischer theophorer Ortsnamen tiberlagert.

Besonders interessant sind weiter Jun gfrau-Namen, von denen man wenigstens zum Teil
annehmen kann, dafl sie auf irgendeine Weise der heiligen Jungfrau geweiht waren und deren
Funktion als Schutzpatronin der Fischerel, vielleicht auch der Seefahrt.

Das Meer wurde auch noch in nachreformatorischer Zeit in der nordischen Tradition »Jung-
frau Marias Vorratskammer« genannt, auf den nordbritischen Inseln »Mary’s storebouse«.
Altere Hifen kénnen demnach Jungfrubamn heiflen.
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Abb.19-20 Beispiele fiir die Rein-
zeichnung von Inventarisations-
karten von zwei interessanten
Kiistenabschnitten mit eingetrage-
nen Indikationen. — Abb. 19 zeigt
die nordlichste Kiistenstrecke, west-
lich der Grenze zwischen Schweden
und Finnland. — Abb. 20 bildet das
Gebiet unmittelbar siidlich von
Bjuroklubb (in der rechten oberen
Ecke) ab. Das Innenfabrwasser von
Lévdnger (vgl. Abb. 2)ist einge-
zeichnet.
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Den vielleicht bekanntesten Jungfrau-Namen im Norden trigt die Insel Bld Jungfrun (»die
blaue Jungfrau«) im Kalmarsund. Es handelt sich um einen magischen Namen, einen Ersatz-
oder, mit einem Terminus aus der Siidsee bezeichnet, Noa-Namen. Der urspriingliche Name
war Blakulla, die schwedische Entsprechung des deutschen Blocksberges im Harz.

Magische Tabuisierung von Namen auf See’¢ erschwert im tibrigen die Deutung von unter-
schiedlichsten maritimen Ortsnamen, nicht nur von Autorititsnamen.

Appellative Namen

Unter den Namen, die Kultur-, Handels- und Seeverbindungen im Kustengebiet bezeugen, gibt
es auch sog. appellative oder Wandernamen. Unterschiedlichen Orten der Kiisten, vor allem sol-
chen mit einem Charakter von Kommunikations- oder Knotenpunkten, also Hifen oder Fluf}-
miindungen u. dergl., sind z.B. Namen von bekannten Handelszentren beigelegt worden, auf
die die Schiffahrt der Region ausgerichtet war oder von denen sie herkam (vgl. Hifen im Zusam-
menhang mit den Ortsnamen Kalmar, Sigtuna und Tdlje). In gewisser Beziehung kann man sie
auch mit dem allgemeinen Herkunfts-(Nationalitits-)Namen vergleichen.

Appellativnamen, die sich auf den wikingerzeitlichen Handelsplatz Birca im Milarsee in der
Nihe Stockholms beziehen, dirften jedoch Beispiele fiir abstrakte Appellativa sein. Nach
heute allgemein akzeptierter Ansicht, formuliert von Wessén””, soll in Birca (latinisierte Form
des schwedischen Bjorks »Insel mit Birken«, nach Rimberts Vita Anskarii, ca. 8707%) eine beson-
dere Jurisdiktion mit mindlich tradierten Gesetzen eingefiihrt worden sein. Diese wurden im
frihen Mittelalter im Norden in schriftlicher Form als »Birkinselrecht« bekannt. Vermutlich
haben die Orte, wo diese Gesetze angewendet wurden, ihren Namen danach erhalten.

Das Problem liegt u.a. darin, dafl Ortsnamen wie Bjorks, Bjorkskdr mit mehreren Varianten
vielleicht nur auf das Vorkommen der Baumart »Birke« anspielen. Oder sind sie moglicherweise
in volkstimlichen Nachbildungen so gedeutet worden, nachdem die juristische Bedeutung des
Namens in Vergessenheit geraten war?

Fir das Namenvorkommen dieses Typus in Finnland” hat dariiber hinaus Vahtola® ein fin-
nisches Namenelement »perkkio« = »gerodetes Feld« oder »gerodete Flur« nachgewiesen, das
moglicherweise der Ausgangspunkt fiir bestimmte spiter verschwedischte Formen gewesen ist.

Es kann jedoch nicht geleugnet werden, dafl ein Teil der untersuchten Bjork-, Birk- oder
Berk-Namen in Schweden in maritim auflerordentlich interessanten Lagen zu finden sind. Und
schliefflich soll auch angemerkt werden, daf das »Birkinselrecht« aufler an Handelsplatzen auch
in Fischersiedlungen angewendet wurde, wie beispielsweise in den norwegischen Frosta-
pingslag (Gesetze des Frostathings) betont wird.

Binnenwasserstraflen

Mit Binnenwasserstraflen sind hier zwei Haupttypen gemeint:
1. Die innersten Kiistenfahrwasser;
2. Schiffahrtswege auf Binnengewassern, d.h. auf Seen und in flieflenden Gewassern.

Auch hier konnen bestimmte Typen von Fahrwassernamen die Schiffahrtswege bezeichnen;
aber in erster Linie erhalten wir durch indirekte Belege Kenntnis von threm Bestehen in alterer
Zeit. In den Binnenwasserstraflen sind namlich Landhindernisse entstanden: Kurze Landstrek-
ken zwischen den Gewissern mufiten uberbriickt werden, und das hat Spuren in der Namen-
flora hinterlassen, ab und zu auch materielle Zeugnisse.

Grundsitzlich kann man sich vier Hauptursachen fiir eine Fortsetzung von Schiffahrtswegen
tiber Land auf Kanilen, Zieh-, Schlepp- und Tragestrecken vorstellen:

1. Durch eine Fortsetzung des Schiffahrtswegs tiber Land hat man den Weg wesentlich verkiirzt
und erleichtert und/oder gefahrliche Passagen auf offender See vermieden.
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2. Fortdauernde Landhebung und Anwachsen des Bodens durch Sedimentation im fritheren

Schiffahrtsweg.

Im Binnenland, wo die Landhebung keine nennenswerten Auswirkungen auf die Verhiltnisse
in jiingerer Zeit gehabt hat, kommen hinzu:

3. Dauernde topographische Hindernisse.
4. Fehlen eigentlicher Landwege.

Die altere Schiffahrt hat es vorgezogen, sich auf einem Schiffahrtsweg langs der Kiste so nahe
am Festland zu halten wie moglich. Solange die Wassertiefe noch eine Passage mit Booten zulief3,
konnten sie zunichst noch auf dem Wasser gezogen (geschleppt) oder gestakt werden. Spater
konnte man sie nur noch schleppen, wenn sie um die Ladung erleichtert waren und diese tiber
Land transportiert wurde.

Kanile waren ungewohnlich und haben deshalb in unserem Zusammenhang allenfalls eine
Nebenrolle gespielt. Aus der Wikingerzeit ist mir ein einziger Kanal bekannt, der Kanhavekanal
auf Samse in Dianemark.?! Er befindet sich obendrein in ganz besonderer Lage: auf einer Insel in
der offenen See. Der ilteste Vaddokanal in Roslagen, Schweden, dirfte allem Anschein nach
schon im 12./13. Jahrhundert gegraben worden sein.®? Literarische Quellen berichten ferner von
einem Kanalbau bei Tensberg in Norwegen vor 1263.

Abb.21  Prinzipskizze eines
inneren Schiffabrtsweges fir klei-
nere (Ruder-)Fabrzeuge an einem
gedachten Teil der Ostkiiste Schwe-
dens. Drag- und Ed-Namen zeigen
Schleppstrecken an. Bei gutem
Wetter wurde der auflere Weg be-
fahren (von Ledskar aus). Das
Muster gilt sowobl fiir die dltere Zeit
als auch fiir die Fischfangreisen
spaterer Epochen.
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Abb.22  Rekonstruktionszeichnung eines typischen Schiffes fiir die Innenfahrwasser, entwickelt
auf der Grundlage des Fundes von Avafjarden, Lovdnger, Visterbotten, aus dem Ende des
15. Jbs. (Nach Seth Jansson: Batfyndet fran Avafjarden. C 1-Aufsatz in Archdologie an der Uni-
versitat Umed, 1981. Unpubliziert)

Stattdessen hat sich nach und nach ein System von Orten entwickelt, an denen Schiffe tiber
Land transportiert wurden, mit heutigen Namengliedern wie Drag- (»Schlepp-«) (Dragsvik,
Draget), oder moglicherweise Ed-, -ed(et) (»Landenge«) oder in der Zusammensetzung Draged
(Drageid in Norwegen), wo die Boote »gezogen wurden«. Orte, die derart bezeichnet sind,
findet man an den Kiisten nach wie vor (in meinem Gebiet besonders in Halsingland).

Diese Art, vorwirts zu kommen, scheint iiberdies charakteristisch fiir Binnenwasserstraflen
gewesen zu sein. Es gab sie noch im 20. Jahrhundert als Relikt im Inneren Norrlands und im
nordlichen Finnland. Eine erstaunlich groffe Zahlvon Namenselementen bezieht sich auf solche
Orte.

Aufler Drag-Namen gibt es in Mittelschweden auch das altertimliche Namenglied Bor-,
-bor(n) (Borlange, Sundborn) mit derselben Bedeutung.®

Im finnischen Bereich trifft man auf Ortsnamen wie Vetto-kannas (kannas = »ich trage«;
auch in Kantaanjarvi = »der See wo man tragt«), Vene-heitto (»Bootswurf«) und Elemente wie
matka, taipale, taival ¥ Die samischen Entsprechungen sind muorka (»Land zwischen zwei
Seen«), im Finnischen als Lehnwort muotka, im Schwedischen als mdrka. Im Russischen heifit
»Boots-Schleppstelle« volok, ein wichtiger Name fiir die Wasserscheide zwischen dem Weiflen
Meer/Nordatlantik und den Flufsystemen, die zum Schwarzen Meer oder dem Kaspischen
Meer fiihren.

Eine Landenge (»ed«, »Land zwischen zwei Gewassern, wo man gehen mufite«) heifdt schlief3-
lich im Finnischen z.B. keidas, mit der samischen Entsprechung skaite, wahrscheinlich beide aus
dem schwedischen skede entlehnt.®

Wenn materielle Funde fehlen, miissen wir uns hier ausschlieflich auf das Zeugnis der Orts-
namen verlassen.
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Abb. 23 Prinzipskizze eines
maritimen Kulturzentrums an
der schwedischen Ostkiiste.
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Analyse

Nach der Inventarisation folgt die Analyse der maritimen Kulturlandschaft. Wie bel jener befin-
den wir uns auch bei dieser in einem Pionierstadium. Hier sollen nur einige Anregungen zu
begehbaren Wegen gegeben werden.

Der Untertitel dieses Aufsatzes lautet u.a. »Schiffe, Schiffahrtswege und Hifen«. Das
beschreibt den hauptsichlichen Inhalt der maritimen Kulturlandschaft. Die Hifen bilden die
Mikroperspektive in der Landschaft, wihrend man die Schiffahrtswege als eine Makroperspek-
tive ansprechen kann. Schiffswracks dienen hauptsichlich als Indikatoren.

Der Hafen beschreibt einen Punkt in der Kulturlandschaft und der Schiffahrtsweg im Prinzip
die Verbindung zwischen solchen Punkten — aber demgemafl auch die Punkte in einer Folge.

Die Analyse der maritimen Kulturlandschaft muff von Kombinationen von Belegen fiir unter-
schiedliche maritime Erscheinungen ausgehen. Fiir Ortsnamen ist — wie gesagt — das Namen-
milieu von ausschlaggebender Bedeutung. Die Ortsnamen sind der vielseitigste Quellentyp,
wenn auch besondere Probleme damit verkntipft sind.

Selbstverstindlich ist das Kartenbild der natiirliche Ausgangspunkt fiir die analytische Unter-
suchung. Ein elementarer Schrittin der Ubersichtsanalyse hat sich direkt aus Beobachtungen der
Verteilung von maritimen Indikationen auf der Karte nach der Inventarisation ergeben.

Wihrend der Arbeit an der Norrland-Kiiste wurde deutlich, daf} bestimmte Gebiete sich
durch Verdichtungen oder Akkumulationen auszeichneten.

Ein Teil von ihnen wurde durch ein einziges Quellenmaterial augezeichnet, wie Verlust-
und Wrackangaben. Solche »Schiffsfriedhofe« sind seit langem an vielen Kiistenabschnitten
bekannt.

Es ist indessen nicht die Belegmenge, die vom kulturhistorischen Gesichtspunkt aus die
Aufmerksamkeit wert ist. Die interessantesten Verdichtungen bestehen vielmehr aus qualitativ
hochstehenden und vielseitig zusammengesetzten Belegen. Je vielseitiger die Sphire schiff-
fahrtsbezogener Tatigkeiten, desto interessanter ist das Gebiet.

TORNEA

o Abb. 24 Maritime Kulturzentren an
L

i . .
KYRKESVIKEN der nordlichen Kiiste Norrlands.
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Abb. 25 (links) Mittelalterliche und spatere Schiffabrtswege mit markierten Knotenpunkten an
der Kiiste des mittleren Norrlands.

Abb. 26 (rechts) St.-Olavs-Namen an der Kiiste von Stockholm bis Sundsvall (Selinger), wo
der Landweg zum Olavs-Grab in Nidaros (Trondheim) abzweigt.

Nach und nach konnten bei meiner Pilotuntersuchung eine Reihe solcher Knotenpunkte her-
ausgearbeitet werden. Sie fungieren offenbar auf mehreren, weit unterschiedenen Stufen. Thre
gemeinsame Grundlage war eine Form von H afen funktion(en). In ihrer am weitesten ent-
wickelten Form zeigen diese Zentren, wo sie die Knotenpunkte bilden, fast alle Arten schiff-
fahrtsbezogener Erwerbszweige wie Seefahrt, Fischerei, Jagd, Lotsenwesen, Schiffbau usw.
Hier gab es auch ein milieugemifles Rekrutierungspotential von einem maritimen Erwerb fur
einen anderen. Andere Zentren kénnen hingegen nur das Vorhandensein von einigen wenigen
Titigkeitsgebieten innerhalb der maritimen Sphire belegen.

Ich bin deshalb der Auffassung, daf} die einfachen Hafenfunktionen allein nicht ausreichen,
ithr Aufblithen und ihre Bedeutung zu erklaren. Wie diese gesamte Untersuchung auf der Kom-
bination von Belegen beruht, so, meineich, beruhenzentrale Orte dieses Typsauf Kombina-
tionen mehrerer sowohl natirlicher als auch kultureller Faktoren.

Versuchsweise habe ich deshalb fiir sie den Terminus maritime Kulturzentren oder
Zentren fiur maritime Kultur eingefiihrt. Mankonnteauch von maritimen Kultur-
milieus sprechen, aber ein solcher Begriff hat meiner Meinung nach allzu allgemeine Bedeu-
tung und mifite eigentlich synonym fir die maritime Kulturlandschaft stehen. Maritime
Kommunikationszentren wire eine andere Alternative, doch betont dieser Ausdruck
zu sehr die Transporttechnik.

Ich mochte meinen, daff auch —und sei es sekundiar —in der Nihe dieser Zentren (und letztlich
mit diesen als Voraussetzung) Ansiedlungen und Handels-/Marktstatten entstanden, die an die
Bediirfnisse in der landfesten Kulturlandschaftankntpfen.Spiter konnen sie noch andere Funk-
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tionen an sich gezogen haben; jedoch sind einige auf einer niedrigeren Stufe der Entwicklung
stehen geblieben.

Zu den Charakteristika der maritimen Kulturzentren gehort deren bedeutende Erstrek-
kung im Raum. Dieser kann mehrere nautische Meilen umfassen.

Wegen der Bedeutung der Boote in deren internem Netzwerk haben die verschiedenen
zusammenwirkenden Funktionen auf eine Weise sich verbreiten konnen, die an Land kaum
moglich gewesen wire.

Die Beurteilung dieser Zentren ist wegen des Fehlens von grofleren Untersuchungen noch
immer nur eine vorlaufige. Von einer eingehenderen zukiinftigen Erforschung dieser Zentren
kann man erwarten, daf} sie zu einer Methode fithrt, unbekannte iltere Hafen- und Ansiedlungs-
lagen zu erkennen und ebenso auch die Schiffahrtswege zu thnen.

Um dies zu ermdglichen, ist eine konsequente Durchfihrung der chronologischen
Schichtung in der maritimen Kulturlandschaft erforderlich.

Bestimmte Zentren gehoren nur einer einzigen Zeitepoche an, die meisten anderen zeichnen
sichdurch fundamentale Kontinuitat durch die Jahrhunderte aus, selbst wenn sie in
der Landschaft nach drauflen vorgeschoben worden sind, im Takt mit den Auswirkungen der
Landhebung auf Fahrwasser und Hifen wie auch mit der Entwicklung der Schiffstechnologie.

In den Jahren 1976-80 wurde eine vorlaufige und unsystematische Zahl maritimer Kultur-
zentren die ganze schwedische Ostkiiste entlang ausgewahlt, von Blekinge bis an die Grenze zu
Finnland im Norden.

Thre Zahl betrug im damaligen Stadium der Arbeit 193.3 Es ist beabsichtigt, diese Zentren je
fir sich besonders zu inventarisieren und von ihrer Funktion, Datierung und generellen Bedeu-
tung in der Interpretation der Landschaft her zu analysieren. Mit Sicherheit wird das zu einer
Wiederholung der Fragestellung fiithren, aufler dafi einige der kenntlich gemachten Zentren aus-
gesondert oder in ihrer geographischen Ausdehnung neu definiert werden und dafl neue hinzu-
gefligt werden mussen. Die maritimen Kulturzentren diirften so im Lauf der Zeiten sowohl nach
Inhalt und Funktion als auch nach erforderlichen Einrichtungen wechseln.

Sie konnen ubersichtlich in sehr einfache (und vielleicht teilweise nichtssagende) Gruppen
eingeteilt werden, die auf der Form der schwedischen Kiste beruhen, mit der oft sehr zerlappten
Festlandskiste, dem hiufig bewaldeten und teilweise kultivierten inneren Schi-
rengirtel und dem dufleren Scharengtrtel mit sparlicherer Vegetation, wind-
gepeitscht und lange Zeit nur fir Saisonfischerei und -jagd genutzt. Im tibrigen sehe ich gegen-
wirtig folgende sinnvolle Einteilungsgriinde in dem, was ich Basen nenne.

[. Topographische Basis

a) Sunde (oder Kanile, Schleppstrecken), z.B. Koggesund (Kuggoren), Arno-
sundet (Halsingland), Hirné sund (die Stadt Hirnésand, Angermanland), Viddé sund (Kanal,
12./13. Jh., Uppland), Kompansund/Sandlasund (Stor6n, Norrbotten), Blidésund, Furusund
(Uppland), Romelsons sund (Visterbotten), Svartsundet (bet S6derhamn, Halsingland), Alno-
sundet, Tynderdsundet und Bjorkosundet (jetzt auf dem Land) (Medelpad).

Eine gute Beobachtung tiber die Bedeutung der Sunde in der frihmittelalterlichen durch-
gehenden Schiffahrt wurde von Linnman angefihrt.¥” Viele dieser Sundorte sind direkt an
den Bedarf der Fernschiffahrtswege gebunden.®

b) Strom- und Flufmiindungen, genauer gesagt deren Astuare. Beispiele: Die smi-
landischen Flifichen im frithen Mittelalter®?: Hagbyan, Alsterdn, Emén, Abyin; in Norrland
besonders Angermanilven mit Hammar/Nyland®® und die Gebiete der Stidte Tornes, Lules,
Pited, Umed mit den jeweiligen Vorgangern.

Diese Orte sind zum Teil an Umladeplitze und Tauschhandel gebunden und auch in geringe-
rem Maf} mit wichtigen Landwegen (Fahren) versehen.
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c) natiirliche Lagunen. Beispiel: St. Olofshamn auf Drakén (Halsingland), Paviken
(Gotland) und Galtabick (Halland) (nach einem wichtigen Aufsatz von Lundstrém?!).

Hier scheintzwar der geschiitzte Hafen der Ursprung gewesen zu sein, es ist aber auchoftder
Handelsaspekt zu seinem Recht gekommen.

d) Einfahrten in groflere Fjorde, die weit ins Land gingen. Als Beispiel kann der
Sodertiljefjord in S6dermanland genannt werden.?? Hier gab es oft Aufenhifen fiir grofiere
Handelszentren, die am Ende der jeweiligen Bucht lagen (vgl. IIlc).

II. Kommunikationstechnische Basis

a) Binnenfahrwasser, besonders deren Einfahrten. Beispiel: Die Gegend von Bergé in
Halsingland (Rogsta), Lovanger in Visterbotten.
Hier sind die maritimen Kulturzentren meist direkt mit der Ansiedlung verkoppelt.

b) Zielpunkte von Wegen oder Wegekreuzungen an Land, z.B. Selinger am
Kistenweg (Norrstigen) und der Weg nach Nidaros (Norwegen).

c) Ausganspunkte fiir Fahrten an eine Gegenkiiste, dort wo die Uberfahrt am kiirzesten
oder aus anderen Griinden am zweckmifligsten war. Als Beispiele konnen hier die Schirenge-
biete von Holm6 und Bjorko in Kvarken (Bottnischer Meerbusen), Bjorko-Arholma in Stock-
holms Schirengarten und mehrere Zentren im Gebiet der Aland-Inseln genannt werden.

Abb. 27 Der mittelalterliche Schiffabrtsweg mit Ortsnamen, die mit Schiffstypenbezeichnun-
gen gebildet sind, an der sidlichen Kiiste Schwedens von Blekinge bis zum siidlichen Abschnitt
von Stockholms Schéirengarten.
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VALKALLEN
X

VALANGER

HULTOMBERGET
X
HEMSO

HAMMARKU&LEN

LUNGO

Abb. 28 Einfahrt in den /fngermand’l’u, ffngermanland, mit zwei Haupt-Schiffabrtswegen/
Einfabrten. In der Mitte der Karte liegt Snacksundet (Ende des 17. ]bs.), spater Snattsundet
geschrieben. Dieser Ort kann vorteilbafte Dienste als Standquartier oder Ausgangspunkt fiir ein
Kriegsschiff (Ledungsschiff) vom snicka-Typ geleistet haben. Die strategische Bedeutung des
Gebietes wird auch durch die vardkase- und vakt-Namen hervorgehoben wie Valanger (mit
Vilon), Valkallen, Virso, Valshuvud und die zwei spater sehr bekannten virdkas-Berge Ham-
markullen #nd Hultomberget.
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I1I. Funktionelle Basis

a) Hifen

1. Ladeplatze fir die Verschiffung von schon von vornherein ortlich gebundenen Giitern
(natiirliche Ressourcen, Industrie). Der Ort ist dafir vom nautischen Standpunkt her haufig
schlecht geeignet, und dann braucht man besondere Einrichtungen. Diese Plitze haben oft nur
eine kurze Lebensdauer und werden dann gewdhnlich an eine nahegelegene andere Stelle verlegt.
2. Nothifen/Rasthifen, wo Bedarfsgiiter wie Wasser oder eventuell auch Proviant
ubernommen werden konnten. Diese Hifen bieten natirlichen Schutz.

b) Handelsplitze an Land, wo Waren von See aus angelandet werden, um ein Hinter-
land mit Giitern von auflerhalb zu versorgen, bisweilen Vorgianger von Stiadten und auch mit
kommunikationstechnischer Basis. Hierfiir gibt es sehr viele Beispiele, die nicht einzeln aufge-
fuhrt werden mussen.

c) Auflenhifen vonStidten und grofleren Handelsplitzen, meist auflerhalb vonderen Zoll-
bezirken, was ein Anlafl unter mehreren fir deren Entstehung gewesen sein kann. Einige
Beispiele seien genannt: Solumshamn (Harnésand, Angermanland); und jeder der Zentralorte
Soderkoping, Valdemarsvik und Vistervik, die alle am Ende einer tief ins Land reichenden
Bucht liegen (vgl. Id), hat solche Hifen gehabt, moglicherweise schon im frithen Mittelalter.”

d) Fischereihifen, dieauch einebedeutende Rolle als Rasthifen (mit Verproviantierungs-
moglichkeiten, Moglichkeiten fir Transport und inoffizielle Lotsen) fiir die Fernschiffahrt
(durchgehende Schiffahrtswege) spielten.

IV. Administrative Basis

Hier handelt es sich um ein nur wenig erforschtes Gebiet. Diese Zentren konnen zu verschiede-
nen Zwecken direkt von der staatlichen Autoritit angelegt worden sein, mit einer topographi-
schen Basis in der Landschaft.

In bezug auf die frihen Kriegshiafen zeichnet sich hier eine grofle, gesonderte For-
schungsaufgabe ab, die von Ortsnamenuntersuchungen ausgeht.**

Mogliche metrische Aspekte

Bei einer Schicht maritimer Kulturzentren, die besonders altertiimlich zu sein scheint, zeigte sich
bei der Inventarisation, daf§ sie in 4—6’ (eine Bogenminute entspricht einer Seemeile) Abstand
voneinander lagen. Auch andere verdachtige Gebiete passen sich diesem ungefihren Intervall an.
Aber die Kisten sind z.Zt. nur stiickweise durch solche Beobachtungen abgedeckt; in anderen
Fillen scheint es Uberhaupt keinen Standardabstand zu geben.

Wenn es sich dabei um ein akzeptiertes Maf} handelt, so stimmt es zufillig mit dem iltesten
nordischen Langenmaf} zur See tiberein, der vikusjo (danisch uge sos, niederdeutsch weke sees).
Es versteht sich von selbst, daff, selbst wenn ein solches Standardmafl wirklich auf See zwischen
Rasthifen angewendet wurde, es nicht hitte verwendet werden konnen, wenn die Topographie
keine Hifen ermoglicht hitte. Es ist hingegen bekannt, dafl man im Itinerar fiir die Ostkiiste um
1300 (in Konig Waldemars »Erdbuch«) den Abstand zwischen Punkten in wikusjéar angibt.
Hiufig ist zwischen ihnen nur eine einzige Einheit, in anderen Fillen mifit man den Abstand
durchgehend in dieser Weise.

Die wvikusjo entspricht der Strecke, die die Ruderer ohne Ablésung schitzungsweise rudern
konnten, um dann einer anderen Rudermannschaft »att vika« (»zu weichen«).
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Eine solche Berechnungsgrundlage kann keinerlei exaktes Lingenmaf} ergeben, diirfte aber
vollig hinreichend gewesen sein, solange zuriickgelegte Distanzen nicht z.B. auf einer Seekarte
oder einem Pinnkompafl notiert werden konnten.

In erster Linie ist es jedoch ein Uberbleibsel aus der Zeit der groflen Ruderschiffe. Man kann
wohl vermuten, daff ein Teil derjenigen Zentren an den der Kiiste nahen Schiffahrtswegen, die in
das System mit der vikusjo als Mafl passen, wirklich in frihhistorische Zeit zuriickreichte.

Man wird jedoch im allgemeinen kaum nach jeder zuriickgelegten vikusjo geankert oder still
gelegen haben. Unter Segel vor gilinstigen Winden war eine solche Mafinahme vollkommen
unnoétig und ebenso, wenn man eine Ablosung fiir seine Ruderer hatte. Der Navigator aber hatte
andererseits praktische Sichtpunkte fir die Distanzangaben. Er brauchte vor allem gute Anhalts-
punkte in der Natur, um sich nicht zu verirren. Daher war es besonders wertvoll, wenn er bei
einigermaflen giinstigen Sichtverhiltnissen von einem Punkt seines Fahrwassers den nichsten
Peilpunkt sehen konnte.

Wer in einem Meter Hohe tiber dem Wasser sitzt, sieht eine niedrige Schire aus 2’ Entfernung.
Hohere Klippen und Schiren sind dann natiirlich aus weiterer Entfernung sichtbar; die Entfer-
nung zum Seehorizont nimmt bekanntlich mit wachsender Hohe tiber der Wasseroberfliche zu.
Wenn die Natures aber gestattete, wahlte man demzufolge gewif§ die Peilpunkte auf dem Schiff-
fahrtsweg mit einer grofiten Entfernung voneinander, die doppelt so groff war wie die eben
genannte, d.h. 4 (-6)’ (= 1 vikusjo). Dann konnte man ziemlich sicher sein, wihrend der gesam-
ten Fahrt den einen oder den anderen Punkt in Sicht zu haben.

Wurde es tagsiiber diesig oder neblig, gab es vielleicht gar schweres Wetter, war es ebenfalls
sehr gut zu wissen, daff es in geringer Entfernung einen moglichen Rastplatz oder Nothafen gab.

Diese Uberlegungen stimmen ganz zu den Beobachtungen, die Roald Morcken in Norwegen
gemacht hat. Hier gab es Ruderwege entlang der Kiiste, fir die im Abstand von je 6 (d.h. je
einer vikusjo, norw. vika) Rudererwechsel (bemannte »Haltepunkte« bzw. Relaisstationen)
belegt sind.

Diese Entfernung kann auch aus anderem Grunde zweckmiflig gewesen sein. Gab es entlang
der Kiiste solche »Relaisstationen« mit Mannschaften, konnte man auf diese Weise ganz einfach
neue Ruderer einwechseln.

Ein einfaches, inoffizielles Lotsensystem funktionierte moglicherweise auf dieselbe Art. Der
Fischer oder Lotse konnte dann innerhalb zumutbarer Zeit zum Ausgangspunkt zuriickrudern.
Und es war auch hervorragend, wenn man genau wissen konnte, wie lange es dauern wiirde, bis
Hilfe eintrife, wenn ein plotzlicher Piratentiberfall einen Stiitzpunkt bedrohte. Die Einteilung in
vikusjoar kann folglich sogar einen administrativen/militirischen Aspekt gehabt
haben.

Wenn diese Beobachtung richtigist, eréffnen sich weite Perspektiven.® Sicher ist beim gegen-
wartigen Stand nur, daf} der Anfang einer chronologischen Schichtung erkennbar ist, von dem
aus moglicherweise Briicken zur vorgeschichtlichen Zeit geschlagen werden konnen.
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Aus dem Schwedischen tibersetzt von Uwe Schnall.





