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VERKEHRSTECHNIK
AUF BINNENWASSERSTRASSEN
IN RUSSLAND ZUR WIKINGERZEIT

VON CHRISTER WESTERDAHL

Einleitung

Kaiser Konstantins VII. Schilderung der im Winter durchgefiihrten Fahrten der Rus (griech.
‘P@g) zu den untergebenen Volkern (russ. poljudie = »beim Volke«, zu Zeiten Haralds des
Harten in norroner Sprache polutasvarf— »Runden-, Herumgehen«) istim Vergleich zu seiner
Schilderung des Weges durch die Dnjepr-Stromschnellen stets vernachlissigt worden. Das ist
nicht weiter verwunderlich, da sich auch Konstantins Interesse auf die Fahrt der Rus in seine
eigene Hauptstadt konzentriert.

Doch in all ihrer Kurze ist die Textpassage uber die inneren Verhiltnisse im Reiche der Rus
eine ungewohnlich wertvolle Quelle. Wir sehen hier nimlich den Entstehungsprozefi des rus-
sischen Staates. Zwischen den knappen Zeilen kénnen wir die vier Grundbedingungen fur
eine Staatsgrindung erahnen: 1. Steuerwesen, 2. Delegieren von Autoritit/Machtausiibung,
3. regionale Produktion, 4. Wege- und Verkehrssystem.' Innerhalb des Machtbereichs wird
eine Art hird (= Gefolgschaft, russ. drusjina) unterhalten, der der Flrst gewisse Befugnisse
Ubertragen hat; wenigstens sammeln ihre Anfihrer verschiedenartige Produkte ein — eine Art
von Besteuerung. — Hierzu gehoren sicherlich Pelzwerk, Sklaven, Wachs, Honig, d.h. solche
Waren, die spiter unter zentraler Fihrung nach Konstantinopel gebracht werden. Aus mehre-
ren Grunden ist das Winterhalbjahr fur diesen Auftrag die geeignetste Zeit, zumindest was das
Pelzwerk betrifft; aber es wird auch berichtet, daff die Stimme an den Oberliufen der Neben-
flisse im Winter Boote bauen und liefern, um so die umfangreichen Transporte auf den weit-
verzweigten Gewissersystemen uberhaupt erst zu erméglichen. Sobald das Eis aufbricht,
fahrt man fluflabwirts nach Kiew, der Metropole und Sammelstelle, wo der Staat — der Fiirst
— bereits sein unbestrittenes Oberzentrum besitzt.

Wir erhalten obendrein eine hervorragende Beschreibung der Boote selbst. Unter Heran-
ziehung ethnologischer Parallelen, besonders aus Nordskandinavien, verstehen wir leichter,
wie ein solches Verkehrssystem in subarktischem Gebiet und in weitestgehend weglosem
Land funktionierte. Auffallend ist Gberdies, daff eine fast gleichzeitge Quelle (ca. 900 n.Chr.)
aus dieser Region, der Bericht Ottars an Kénig Alfred den Grofen von Anglia, eine Besteue-
rung der Samen erwihnt (» Lappenschatz«), die an polutasvarf erinnert. Spiter wird sie von
nordischer Seite aus »Finnenfahrt« genannt. Diese Finnenfahrt spiegelt mit grofler Wahr-
scheinlichkeit einen Aspekt der norwegischen — und vermutlich auch schwedischen — Staats-
bildung wider. Uber die Konkurrenten der Nordleute, die Kvinen, berichtet Ottar, dafl sie in
kleinen, sehr leichten Booten fithren, die zwischen den Seen iiber Land getragen wiirden.
Diese Schilderung zeigt in bezug auf Funktion und Handhabung der Boote grofle Uberein-
stimmung mit Rufiland. Bootsfunde aus beiden Gebieten bekriftigen die konstruktiven Paral-
lelen, ebenso wie spiter historische Quellen (z.B. Olaus Magnus), lokale Topographie und
Ortsnamen.
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Das Projekt KRAMPMACKEN

Forsch hat der schwedische Archiologieprofessor Erik Nylén vor einigen Jahren seine Fahrt
zum verlockenden Istanbul durchgefithrt. Mannhafte Gotlinder schleppten das Schiff
KRAMPMACKEN viele Meilen durch die Karpaten. Schuld an diesem Umweg war die Klein-
kariertheit der damaligen sowjetischen Behorden und nicht der bewufite Vorsatz, es sich so
schwer wie moglich zu machen. Das Projekt KRAMPMACKEN war sicher ein ungewdhnlich
konkreter Versuch experimenteller Archiologie, das dariiber hinaus ungewdhnlich lesbar in
Buchform geschildert worden ist? Uberdies wurde durch wirksame Public Relation das
offentliche Interesse an dem Projekt enorm gefordert, so dafl zweifellos jetztauchdem gemei-
nen Mann in Schweden fiir die Ostlichen Verbindungen zur Wikingerzeit (und friher!) die
Augen geo6ffnet worden sind, ein Feld, das lange brachgelegen hatte.

Es scheint — merkwiirdig genug —, dafl sich in Skandinavien immer noch vor allem die
Dinen fir die historischen Quellen interessieren. Auf schwedischer Seite war Norrbacks
Ubersetzung der »Nestorchronik« der letzte Beitrag; sie erschien 1914. In Danemark hat man
1983 mit betrachtlichem Erfolg ein wesentlich umfangreicheres Buch desselben Inhalts zu
mifligem Preis herausgeben konnen.? Bekanntlich war es auch ein danischer Wissenschaftler,
Vilhelm Thomsen, der bereits 1877 das erste und in mancherlei Hinsicht noch heute giiltige
Standardwerk tiber die Rus publiziert hat: »The Relations between Ancient Russia and Scan-
dinavia and the Origin of the Russian State«, Oxford 1877; eine schwedische Ubersetzung
erschien 1882. Nicht weniger wichtig war das Wirken des kenntnisreichen A. Stender-Peter-
sen.* Diese Forschungssituation ist umso bemerkenswerter, wenn man die Bedeutung in
Betracht zieht, die nahezu alle Forscher gerade den schwedischen Rus beimessen, und da in
allererster Linie dem Rurik der Nestorchronik. Esist wenig iberzeugend, wenn jetztversucht
wird, den frither fiir einenSchweden gehaltenen Rurik mit dem bekannten dinischen Condot-
tiere Hrorekr (Rorek) zu identifizieren, der aus koniglichem Geschlechte stammte und im
Dienste des frainkischen Konigs Friesland gehalten hatte. Vor diesem Hintergrund wire es an
und fur sich angemessen gewesen, ihn (und eventuell seine zwei »Brider«, die die Nestor-
chronik erwihnt) fir das Jahr 862 wegen der wahrscheinlich slawisch-finnischen Koalitionaals
bekannte Personlichkeit fir den Druck der nordischen Wikinger auf Ruflland beizuziehen.
Stattdessen soll Rorek 867 aus dem Frankenreich vertrieben worden sein, ist allerdings einige
Jahre spiter wieder in Friesland. Zwischen 873 und 882 soll er im Westen gestorben sein.? Ein
russischer Rurik mufite ja logischerweise in Ruflland geblieben sein. Nicht einmal die Namen
seiner bekannten Briider simmen; doch das nur nebenbei.

Ein dendrochronologisch auf 842-855 datierter Zerstdrungshorizont in Staraja Ladoga
kann u.U. in historischen Bezug zu Rimberts Angaben tiber einen Angriff auf Birka im Mailar-
see im Jahre 852 gesetzt werden, da der vertriebene schwedische Kronpriatendent Anund seine
thm alliierten Dinen tberreden kann, zu einem Ort zu ziehen, der weit entfernt im Land der
Slawen liege — i finibus Slavorum. Dieser Ort wurde dann von der dinischen Flotte erobert,
die aus 21 Schiffen bestand.® Der Nestorchronik zufolge wurden Rurik und seine Briider 862/
863 herbeigerufen. In der Zeit danach ist in Nordrufiland eine bemerkenswerte Stabilitit zu
verzeichnen. Die Anwesenheit des wahrscheinlich schwedischen Rurik und seiner Schutz-
mannschaft hat deutlich abschreckend gewirkt, genau so, wie es beabsichtigt war. Aber die
skandinavischen Unternehmungen gen Osten sind ja vermutlich immer »joint ventures«
gewesen, deren Krieger sich aus ganz Skandinavien rekrutierten.

Hier soll nun auf eine andere historische Quelle aufmerksam gemacht werden, die in ganz
besonderem Mafle die Verkehrstechnik im Osten betrifft, die aber offenbar im Zusammen-
hang mit dem Abenteuer KRAMPMACKEN vollig in den Hintergrund gertickt ist. Daftir kann
man sicherlich nicht den fehlenden Ubersetzereifer speziell in Schweden verantwortlich
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Abb. 1 KRAMPMACKEN unter Segel auf der Donau. (Aus E. Nylén, 1987)

machen, aber es ist bezeichnend, dafl diese wichtigste Quelle fur das tatsichliche Verfahren
der Rus beim Verkehr auf den russischen Stromen hin zum Schwarzen Meer und nach Kon-
stantinopel nur in einer modernen englischen Ubersetzung zuginglich ist. In Schweden
scheint diese Quelle lediglich in Hinsicht auf die skandinavischen, wahrscheinlich schwedi-
schen Ortsnamen der Dnjepr-Stromschnellen wissenschaftliche Aufmerksamkeit geweckt zu
haben.” Diese Namen werden gleichzeitig in ihrer slawischen Form tradiert, was besonders
Uberrascht, wenn man bedenkt, welche Konsequenzen der Nachweis wenigstens eines skan-
dinavischen Gewihrsmanns fir die Darstellung hat, auch fir den Rest des Textes.

Das Vorbild

Zunichst sollen der Konstruktion der KRAMPMACKEN einige Worte gewidmetwerden, denn
diese Schiffskonstruktion ist relevant fur die Verkehrstechnik in wegelosem Land und ebenso
fur das archiologische Experiment als solches. Ausgangspunkt fiir experimentelle Boots-
archiologie sollte sein, dafy von dem betreffenden originalen Fahrzeug mindestens so viel
erhalten ist, dafl man es mit einiger Sicherheit rekonstruieren kann. Einige grundlegende
Regeln fir eine wissenschaftlich abgesicherte Rekonstruktion hat Séan McGrail schon 1974
formuliert.® Injedem Fall sollten 50 bis 60 Prozent des Schiffsholzes erhalten sein, zumindest
von einer Seite, und dazu eine reprisentative Auswahl von allen Teilen des Schiffes. Nyléns
KRAMPMACKEN wurde nach dem Vorbild des »Bulverketbootes« gebaut, zwar — wie es sich
schliefllich gehort ~ ein gotlindischer Fund, aber doch vom Beginn des Mittelalters, wahr-
scheinlich aus der Zeit kurz vor 1200. Nach Bjorn Varenius’ schiffstechnischer Analyse dieses
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Fundes® handelt es sich offenbar um ein Fahrzeug mit holzvernagelten Planken. Wir glauben
aber heute mit Sicherheit sagen zu kénnen, daf§ die holzgenagelten Fahrzeuge der Wikinger-
zeit und des frithen Mittelalters nur dem westslawischen (wendischen) Gebiet an der sudli-
chen Ostsee zugehoren.!® Findet man solche Schiffe auflerhalb dieses Gebiets, miissen die
Funde demzufolge als Zeichen westslawischer Anwesenheit aufgefafit werden, was dann auch
noch auf andere Weise belegt werden miifite.!' Seit dem erstaunlichen Fund einer slawischen
Schiffswerft auf Falster in Dinemark sind mehrere andere Funde von holzgenagelten Schiffs-
teilen ans Licht gekommen, u.a. in archiologischen Schichten in Sigtuna in Schweden.

Konstruktionsmiflig weist das Bulverketboot iibrigens nach Varenius die grofiten Uberein-
stimmungen mit einem der wikingerzeitlichen (10. Jh.) Funde von Danzig-Ohra (Gdansk-
Orunia)'? auf — mit den durch die jeweilige Grofle und Funktion bedingten Unterschieden.
Dies Gebiet war janun einer der slawischen Kernbereiche. Ist das Bulverketboort daher viel-
leicht gar vollig slawischen Ursprungs? Wire man noch kithner, kdnnte man ganz erstaun-
liche Schliisse daraus ziehen, dafl ein Boot slawischer Bauart iiber eine Meile landeinwirts auf
Gotland gefunden wird, in einem See mit gewaltigen Befestigungen aus Holz, einzigartig in
ganz Skandinavien. Zwar sind vor kurzem auf Siidgotland in einem anderen See, dem Mjol-
hattetrisk, dhnliche Konstruktionsdetails gefunden worden; aber mit grofiter Sicherheit gibt
es zu diesen Seebefestigungen nur in dstlichen Gebieten Parallelen, im Wendischen (inklusive
Polen), im Baltischen (Lettland) und im Finnisch-Ugrischen (Stid-Estland). Das tibrige Fund-
material kann ebenfalls dstlicher Provenienz zugeschrieben werden, und es hat im Gegensatz
zu friheren Auffassungen in das frithe Mittelalter datiert werden konnen." Ich habe also 1985
mit meinen Bemerkungen tber die Funktion Bulverkets und die Bedeutung der holzgenagel-
ten Boote den Nagel auf den Kopf getroffen.'* Seither hat der Unterwasserarchiologe Johan
Rénnby die Befestigung dendrochronologisch auf ca. 1120 datieren konnen, was die spite
Datierung stutzt, die ich ihr habe geben wollen.'* Auch andere Verfahren, wie die C14-
Methode, weisen auf die Mitte des 12. Jahrhunderts. Die mogliche Zeitspanne reicht dabei bis
zum Beginn des 13. Jahrhunderts. Das aber ist die Zeit der Hochblite der slawischen Seeriu-
berauf der Ostsee, besonders jener, die auf Riigen und in Pommern ihre Basis haben, samtder
spiteren Hochkonjunktur fiir die Bewohner Osels und die Kuren. Die Situation Mitte des 12.
Jahrhunderts schildert Saxo Grammaticus fiir Danemark in sehr diisteren Farben, selbst wenn
man annimmt, daf§ er in dieser Hinsicht zu Ubertreibungen neigt, weil er seine erlésenden
Helden in desto hellerem Glanzestrahlen lassen will. Doch auch andere Quellen sprechen von
weitgestreuten Heerziigen in Dinemark und ferner vom gegliickten Uberfall auf Konunga-
hella, den wichtigsten Handelsplatz Norwegens, im Jahre 1135. Ferner hat vorlaufig festge-
stellt werden kénnen, dafl die Befestigung wahrscheinlich nur eine kurze Zeitspanne threm
Zweck diente, denn sie versank im Kalkschlamm; sie ist ausgebleicht. Das widerspricht frihe-
ren Auffassungen von mehreren Baustadien.

Das Holz des Bulverketbootes selbst war durch die Konservierung weitgehend kontami-
niert, weshalb die C14-Analyse, die den Eindruck einer spaten Datierung um 1200 erweckte,
auf Skepsis stiefl. Stattdessen hat man die bautechnische Verwandtschaft des Bootes mit
wikingerzeitlichen Fahrzeugen insgesamt hervorgehoben. Dabei darf man aber nicht verges-
sen, daff das Bulverketboot nur ein kleines Ruderboot ist, mit ganz anderen Voraussetzungen
als grofie Ruderschiffe mit Rahsegel. Schliefllich haben Bauernboote dieser Grofie bis in weit
spatere Zeiten noch sehr altertimliche Zuge gehabrt.

Eignet sich unter diesen Voraussetzungen eigentlich ein frihmittelalterliches Bootsmodell,
noch dazu aus einer fremden Bautradition, als Illustrationsmaterial fiir die Ostfahrten der
Gotlinder zur Wikingerzeit?

Auflerdem war so auflerordentlich wenig vom Bulverketboot erhalten, dafl es unumgang-
lich war, das neue Boot im Prinzip »nach dem Gefihl« zu konstruieren, mit unseren moder-
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Abb. 2 Bulverketboot, Gotland. Rekonstruktionszeichnung der Bodenwrangen 4, 6 und 8 sowie
der Querhélzer 11-13.

nen Vorstellungen dariiber, wie ein solches Boot auszusehen hitte. Das Gemisch wurde noch
weiter verwissert durch die Kenntnis gotlindischer Gebrauchsboote wesentlich spiterer Zeit.
Und endlich wurden fiir den Bau moderne Bootsbauer engagiert, mit ihren heutigen techno-
logischen Traditionen. Damit hatte man gegen alle grundlegenden Regeln verstofien, die — wie
oben gesagt —Séan McGrail in seinem wichtigen Werk Gber den Bau einer Replik eines kleinen
Bootes vom Gokstadfund — des Farings, dessen Original tbrigens gut erhalten ist —erarbeitet
hatte.

Das Resultat war nicht unbedingt ein schlechtes Seeschiff. Aber der Name KRAMP-
MACKEN, ein liebevoller gotlindischer Spottname, wurde augenblicklich akzeptiert, was
zweifellos fir Humor und gute Stimmung bei der Projektleitung spricht.

Die Kritik, die hier am Bau der KRAMPMACKEN selbst und seinen Grundlagen getibt wird,
ist meilenweit entfernt von den siuerlichen Kritikern, die sich uber Erik Nyléns handfeste
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Methoden und allgemeine Abenteuerlust mokieren. Solches Verhalten scheint meist auf Mif3-
gunst der Betreffenden zu beruhen und deren Unvermogen, die eigenen Forschungsergeb-
nisse der Offentlichkeit vorzufithren.

Nun kann man natirlich die Frage stellen, ob es denn wirklich so wichtig gewesen wire, das
richtige Boot zu bauen. Die Zielsetzung war ja, ein Boot von angemessener Grofie fiir den
Flufverkehr und das Uber-Land-Schleppen in Osteuropa zu erproben. Die Erfahrungen aus
dem Umgang mit Boot und Gelinde konnten dennoch wichtig sein. Uberdies waren keine
Bauernboote verfugbar, so daf§ nur tibrig blieb, ein neues zu bauen.

So konnte man gewify argumentieren. Aber die Experimente in bezug auf die Segel- und
Rudereigenschaften des Bootes, die in den Berichten geschildert werden, zeigen deutlich, daf§
man jedenfalls glaubte, mit dem Nachbau eines wikingerzeitlichen Wasserfahrzeugs umzu-
gehen. Denn warum sollte man sich sonst vom wissenschaftlichen Standpunkt her fur das
Experiment interessieren? Wie die Segeleigenschaften der KRAMPMACKEN mit den Ruderei-
genschaftenverglichen wurden, ist mir immer noch ein Ritsel. Mir kommt sie eher wie ein (zu
klein geratener) Mischling vor, bei dem keine der bisher gewonnenen schiffsarchiologischen
Erfahrungen verwertet worden ist. Ich als Schwede mufl hier betonen, daf§ alle Nachbauten,
die in Vikingeskibshallen in Roskilde, Danemark, entstanden sind, ein ganz anderes Quali-
tatsniveau erreichen. Nicht nur in threm Interesse fir die historischen Quellen und in deren
Beherrschung sind die dinischen Forscher klar tberlegen.

Die Voraussetzungen

Ernster ist jedoch der nichste Einwand, der praktisch die Grundvoraussetzung fiir die Fahrt
der KRAMPMACKEN trifft. Fiir den ganzen Weg nach Miklagard — Byzanz — wurde mog-
licherweise gar nicht ein und dasselbe Schiff benutzt! Das Bild schweifitriefender Wikinger,
die das Gokstadschiff kilometerlang tiber die Schleppstrecken in Rufliland zerren, ist sicher
schon durch Erik Nyléns Annahme einer etwas wahrscheinlicheren Schiffsgrofie verblichen.
Nyléns Annahme griindet sich teilweise auf die Abbildungen auf gotlindischen Bildsteinen,
so daf} sie zweifellos ein gewisses Heimatrecht auf Gotland hat. Uber diese aulergewdhn-
lichen Bilder hat Nylén selbst eine verdienstvolle Arbeit publiziert. Auflerdem wissen wir,
dafl das Handelsschiff der Ostsee generell kleiner war als das der Nordsee. Im »Gutalag«, dem
Gesetz der Goten, wird in § 36 ein Caup schip im 14. Jahrhundert als ein Fahrzeug mit 13
Spanten und drei Querbalken bezeichnet. Das diirfte ungefihr tibereinstimmen mit dem, was
in norronen Quellen austrfararknorr genannt wird. Skuldelev 111, das kleine Handelsschiff,
hat zehn Spanten und zwei Stevenschotte; der mittlere Spantabstand betrigt 94 cm. Die
Gesamtlange dirfte demnach ca. 13,5 m betragen haben, die Breite ca. 3,2 m. Da der durch-
schnittliche Spantabstand sich bei geklinkerten Schiffen im Laufe des Mittelalters bis zur
Hilfte des wikingerzeitlichen Mafles verringerte, kann die Entsprechung des 14. Jahrhunderts
zur austrfararknorr kaum linger als 14 m gewesen sein.”” KRAMPMACKEN ist nur 8 m lang und
hat neun Spanten. Ich will nun keinesfalls behaupten, daf} tiberwiegend Schiffe der Grofie von
Skuldelev III — deren wissenschaftlicher Nachbau tbrigens ROAR EGE heifit — auf Newa,
Wolga, Dnjepr oder Don geschlepptworden seien, doch selbstverstindlich miufiten in Skandi-
navien gebaute und in Rufiland gebrauchte Fahrzeuge mindestens einmal ganz bis ins Innere
Ruflands gekommen sein. Moglicherweise 1iflt sich das an Bootsgribern mit Funden von
Eisennieten belegen'* oder aus Ibn Fadlans berihmtem Bericht tiber die Bestattung eines rus-
sischen Hauptlings in einem Schiff am Ufer der Wolga; von diesem Fahrzeug kennt man aller-
dings weder Grofle noch Konstruktion, doch handeltes sich nichtum ein grofleres Exemplar.
Uberdies kénnen solche Schiffe auch in Ruffland gebaut worden sein, aber in nordischer Bau-
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Abb.3 ROAREGE wéihrend des Baus.

tradition. In Nowgorod hat man, wie bereits gesagt, nicht eine Spur skandinavischer Schiffe
gefunden, obwohl man doch gerade dahin leicht von der Ostsee hitte gelangen konnen, ohne
die groflen Probleme, die mit der Befahrung der inneren Fluf$systeme verbunden waren.

Hingegen hat man Klinkernigel und Holzfragmente kleinerer Wasserfahrzeuge gefunden
und, worauf Korhonen aufmerksam gemachthat'?, Steventeile in Fligelform. Solche Steven-
formen sind indes auch in Skandinavien nicht ganz unbekannt. Ferner ist zu bemerken, daf}
die einheimisch russische Bootstechnologie relativ wenig von den Fahrzeugen der Neuan-
kémmlinge beeinfluf$t worden ist —ein starker Kontrast zu Westeuropa, wo nicht nur die nor-
dische Klinkertechnik, sondern auch eine Reihe von Konstruktionsdetails kopiert wurden. In
NordrufSland gibt es immer noch Schalen-, Skelett- und Kraweeltechniken.2® Sicher sind die
letzteren in historischer Zeit eingefithrt worden, aber es zeigtsich daran auch, dafl die skandi-
navische Bauweise — Klinkerung und Schalenbau — nicht selbstverstindlich als iberlegen fiir
die Anforderungen an russische Inlandsboote aufgefafit wurde.

In diesem Zusammenhang sollte man zuvorderst das System der russischen festen Handels-
stationen betrachten, mit den neueren Grabfunden, die auf skandinavischen Ursprung deu-
ten. Skandinavier hatten demnach die Kontrolle an den Ubergingen von Fluf zu Flufl oder an
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den Kreuzungspunkten von verschiedenen Gewissersystemen, uber gerade die Stellen also,
wo man hat umladen oder das Boot wechseln konnen. Den Sachverhalt, dafl die Kontrolle
iiber diese Ubergangsbereiche oder Pafistellen durch die gesamte bekannte russische
Geschichte hindurch ein entscheidender Faktor gewesen ist, hat besonders der amerikanische
Historiker Robert Kerner herausgearbeitet.? In hohem Mafle gilt das fir Smolensk mit dem
riesigen Graberfeld von Gnezdovo, wo sowohl die Schleppstrecke von der siidlichen Diina
(lett. Daugava) als auch der Fluf§ Lovat von Nowgorod her in den Dnjepr miinden. Die Frage
ist, ob das nicht genau die Absicht bei der Anlage war. Dartiber hinaus muf§ man annehmen,
dafl diese Stationen einen Hintergrund im eigenen Verkehrssystem der Slawen hatten, jeden-
falls eher als in einer neu eingefiihrten Technik.

Eine Fahrt nach Miklagard dirfte demnach ein mehrjihriges Unternehmen gewesen sein.
Zu der kleinen Menge Ladung, die eventuell von den neu angekommenen Rus nach Ruflland
mitgebracht worden war, wurden im Verlaufe mehrerer Jahre weitere Waren gehauft, die im
Dienst der Flursten der Rus beziehungsweise auf Handelsstationen angesammelt wurden.
Dieser Dienst wurde in Gruppen ausgeiibt, die man vermutlich am besten als riuberische
Steuer- oder Handelskompanien bezeichnet; die Grenzen zwischen den Funktionen sind flie-
fend und beruhen zum Teil auf dem Grad der Kontrolle und der internen Organisation.
Wenn sich die Gelegenheit ergab und die Menge der Waren hinreichend grof§ war, organi-
sierte der Kopf der Kompanie, also der Furst, einen Zug oder eine Handelsexpedition zum
Schwarzen Meer, oftmals sogar bis Konstantinopel. Man fuhr wegen der Gefahren an den
Fluflufern fast ausschlieflich in Konvois. Dies Verfahren setzt nicht notwendigerweise einen
regularen Frachtschiffs- oder Passagierverkehr voraus; man hat jedoch nicht ein und dasselbe
Schiff auf dem ganzen Weg von Skandinavien nach Konstantinopel verwendet!

Die meisten Rus wohnten offenbar stindig in Ruf{land und glichen sich schnell der einhei-
mischen Bevolkerung an, besonders wenn die Neuankdmmlinge junge, ungebundene Minner
waren, die sich am Ortverheirateten. Wenn nicht stindig hinreichende Zufuhr von Skandina-
vien nachkam, befand man sich tberdies in einem — grob gesehen — slawischen Milieu. Die
Bevolkerungszahl in Skandinavien war jaim Vergleich zu der Ruf§lands verschwindend klein.
Der Nachschub an Menschen kam also sicherlich nur in kleinen Mengen, es sei denn, daf§ die
Fursten der Rus wihrend kriegerischer Verwicklungen bei Firsten oder thren Verwandten im
Norden um zusitzliche Hilfe baten. Selbstindige skandinavische Wikingerziige nach Osten
hat es moglicherweise nie gegeben.

Verkehrsgeographische und schiffsarchdologische Aspekte

Der Sprachwissenschaftler Olavi Korhonen von der Universitit Umed hat in seiner Abhand-
lung »Samisk-finska bittermer och ortnamnselement och deras slaviska bakgrund. En studie
1 mellanspriklig ordgeografi och mellanfolklig kulturhistoria« (1982)% die Verhiltnisse analy-
siert, die prigend sind in bezug auf die Bootstermini und deren sachlichen Hintergrund. Wie
schon erwihnt, wurden z.B. in Nowgorod keine Spuren von Wasserfahrzeugen spezifisch
skandinavischen Typs gefunden. Was man hingegen gefunden hat, sind Reste grofier und klei-
ner Einbiume. Korhonen weist nun u.a. darauf hin, dafl die Bautradition der interessanten
gespreizten Espenboote (finn. haapio, zu haapa »Espe«; dann allmihlich in verinderter
Bedeutung »kleines geklinkertes Fluffboot, vgl. schwed. hdp) vermutlich via Ruf$land in die
finnisch-ugrische Region gelangt ist.

Der Austausch von Termini und Bootsty pen ist aber auch den umgekehrten Weg gegangen.
Erinnern wir uns, daf} der Kernbezirk der finnisch-ugrisch sprechenden Region bereits in
Ruflland liegt. Ferner wissen wir, dafl verschiedene andere Impulse in der Wikingerzeit und in



91

0 10 20 30 40 50CM
e

UTSPARAD KLACK
BOTTEN-KOLPLANKA

ANDRA -|FORSTA BORDVARVET
[ LOSKOL

Abb. 4 Schematischer Querschnitt durch das Mekrijarviboot. (Nach Forsell, 1983)

der jiingeren Eisenzeit von Osten nach Skandinavien gekommen sind; z.B. wird unsere spezi-
fische Form der Holzbaukunst aus Ruf}land tbernommen worden sein. Gleiches gilt vermut-
lich fiir die finnische Sauna. In Norwegen kennen wir ganz konkret Haralds des Harten Wir-
ken als Innovator nach seinem Aufenthalt in Ruflland und seiner Zeit als Hauptmann der
Wiringergarde in Konstantinopel in der Mitte des 11. Jahrhunderts. Die russischen Einflisse
auf das heutige Finnland und weiter westwirts durften denselben Hintergrund haben wie der
Austausch der skandinavischen Rus.

Anfangs lagen also die hauptsichlichen maritimen Einfallstore in die riesigen russischen
Gebiete auf finnisch-ugrischem Territorium, ob man nun tiber die Newa-Mundung, also tber
das schon genannte Staraja Ladoga (nord. Aldeigjuborg) in die Region kam oder gar noch
weiter im Norden. Verschiedene ostseefinnische Volker wie die Finnen und nahverwandte
Staimme wie die Tjuden (russ. Name fir die Esten) nahmen selbst am Handel nach Ruflland
und Miklagard teil. Schon friih stellten sie einen Teil der Wiringergarde in Konstantinopel
und auch der Gefolgschaften der Fursten der Rus. Wahrscheinlich waren sie sogar von den
iltesten Zeiten an in die Rus integriert. Die Zusammenarbeit zwischen Schweden und Finnen
durfte auf diese Zeit zuriickgehen und spiter im frihen Mittelalter zu einer gemeinsamen
Staatsbildung gefihrthaben. Dartiber darf man natirlich nicht die zweite wichtige Route iber
diesudliche Dvina(Duna, Daugava) vergessen, die im baltischen (lettischen) Gebiet beginnt.

Noch eine weitere wichtige natiirliche Gegebenheit teilt ein grofieres fennoskandisches
Gebiet mit Nordruflland: Verkehrsgeographisch gesehen ist das Innere Fennoskandias Teil
eines grofen, weithin weglosen Gebietes in Nordeuropa. Verbindungswege auf dem Wasser
sind hier fur jeden Verkehr grundlegend gewesen. Wasserscheiden sind die entscheidenden
Transit- und Ubergangsstellen, wo man sein Boot tauschte oder von wo aus man sein Fahr-
zeug trug, schleppte oder zog. Fiir die vorgeschichtliche Zeit ist dieser gebrochene Verkehr
auch in Teilen Stidskandinaviens belegt. Der Linguist Bengt Hesselman hat 1930 in einer Stu-
die besonders auf die schwedischen Ortsnamenelemente Bor-, Ed- und Drag- hingewiesen,
die sich auf das Tragen bzw. Uber-Land-Ziehen oder -Schleppen von Booten beziehen.??
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Abb. 5und 6  Rusischer (karelischer) Bootstransport iiber Land. (Nach @laus Magnus, 1555)

Welche Bootstypen auf solchen Verkehrswegen gebraucht wurden, zeigen mit aller wiin-
schenswerten Deutlichkeit die Bootsgriberfelder in Mittelschweden, besonders die Funde
von Valsgirde nahe Uppsala und Tuna in Badelunda. Sie leiten zu der Vermutung, daff die
Verbindungstechniken und Groflen der Boote urspriinglich nicht ohne Bedeutung fur die
Handhabung waren. Bemerkenswert ist weiter, daf§ hier sowohl geklinkerte als auch genihte
Boote belegt sind, selbst wenn die letztere Gruppe bislang nur durch einen sicheren Fund ver-
treten ist, nimlich Tuna Nr. 75. Das genihte Tuna-Boot aus der Zeit um 800 n.Chr. ist im
ubrigen auf einem aus einem Baum gehauenen Kiel konstruiert, vom selben Typ also wie die
weit spiter belegten finnischen Inlandsboote, z.B. das wohl aus dem 17. Jahrhundert stam-
mende Mekrijarviboot.?*

Wie man nach einer Wegstrecke auf dem Wasser weiter verfuhr, illustriert noch der schwe-
dische Erzbischof und Geograph Olaus Magnus im 16. Jahrhundert gerade in Hinsicht auf
Russen oder Karelier. Im Jahre 1519 hatte er auf dem Markt von Torned im innersten Winkel
des Bottnischen Meerbusens Minner getroffen, die auf diese Weise uber die finnischen See-
systeme reisten.”® Das Muster, wie man in diesem Gebiet vorankommen kann, war noch in
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jungerer Zeit bei den Waldsamen und agrarischen Neusiedlern im Innern Nordfennoskandias
lebendig. Ferner hat der Sprachforscher Karl-Hampus Dahlstedt auf die reich ausgebildeten
Ortsnamenglieder aufmerksam gemacht, die in der schwedischen Lappmark auf Ubergangs-
stellen an Stromschnellen und Wasserscheiden hinweisen: ed, mdrka, luspe, hovde usw.?
Gleich vielfiltige Termini fiir ebendiesen Sachverhalt gibt es im Finnischen?”, wo selbst die
Grundworte fur »reisen«, matka und taival (taipal/e/), im Grunde zunichst einen Verkehr
iber Land zwischen zwei Gewissern meinen, besonders an Stromschnellen und Wasserschei-
den. Das schwedische mdrka und das finnische muotka stammen tbrigens beide aus dem
samischen muor’hke, das die gleiche Bedeutung hat.? Abermals zeigt dieses Gebiet seinen
Wert in einem grofieren Zusammenhang durch die immer noch lebendigen Relikte eines ur-
alten Verkehrssystems, das vorzeiten wesentlich weiter verbreitet war.

Gleichzeitig darf man jedoch nicht vergessen, daf ein grundlegender Unterscheid darin
besteht, ob man die Boote zieht oder trigt,

1. in einem relativ ebenen, tiefliegenden Gebiet mit Flissen geringer Stromung, wie in Sid-
skandinavien und auch grofien Teilen Rufilands — das unshierbesondersinteressiert —, und

2. bei Verkehren fluflauf oder fluflab, mit Stromschnellen und Wasserfillen, in einem Gewais-
sersystem mit starken Niveauunterschieden. Unter anderem stellen sich dabei, wie oben
schon angesprochen, unterschiedliche Anforderungen an Konstruktion und sogar Grofle
der Fahrzeuge.

Aber die grundlegenden Bedingungen fir Verkehre in weglosem Land dndern sich nicht.
Daher kann es kein Zufall sein, wenn die hier angesprochenen Gebiete diejenigen sind, in
denen sich genihte Boote am lingsten gehalten haben.

Ich habe versucht, diesen letzteren Sachverhalt durch Anknlpfungan den russischen Ter-
minus Zavoloshche naher zu bestimmen. Er bezeichnet das groffe Landgebiet nordlich von
Nordrufllands Hauptwasserscheide zwischen den Fliissen, die in das Schwarze Meer oder das
Kaspische Meer flieflen, und jenen, die zum Eismeer/Weifien Meer und Nordatlantik entwiis-
sern. Wortlich bedeutet Zawvoloshche »das Land auf der andern Seite der Schiffsschlepp-
strecke«, d.h. der Wasserscheide.?? Wihrend des Mittelalters war Zavoloshche ein Steuerver-
waltungsbezirk (koloni)in der Ratsrepublik Nowgorod, an der nordlichen Dwina gelegen,
die in das Weifle Meer fliefit. Dieselbe Bezeichnung gilt aber auch fir die fennoskandische
Inlandszone. Hier kommt in deutlich hdherem Grade als in Stidskandinavien der erhebliche
Unterschied zwischen den Verhaltnissen im Sommer (schneefreier Boden und eisfreie, offene
Gewisser) und im Winter (Schnee und eisbedeckte Wasserliufe) zum Tragen. Der Winter
brachte in bezug auf die Fortbewegung grofle Erleichterungen mit sich. Der Verkehrsbedarf
ins Inland nahm wihrend des Winters eher zu, vorallem aus wirtschaftlichen Griinden, wegen
der Jagd auf Pelztiere, die aus europaischer Sicht das einzige attraktive Produkt mit hohem
Marktwert waren und oft die einzige Moglichkeit boten, an Bargeld zu kommen. Regional-
6konomisch war daneben zur selben Zeit, besonders im Spitherbst/Frihwinter, die Jagd auf
Tiere sehr wichtig, die zum Verzehr geeignet waren. Dafiir hat man in subarktischem Klima
ein amphibisches Verkehrsverfahren entwickelt, in dem abwechselnd Rentierschlitten und
andere Schneefahrzeuge verwendet wurden. Der Rentierschlitten hat offenbar in einem klei-
nen Boot binnenlindischen Typs sein Vorbild, das — nach dem Fund von Soukolojirvi in
Nordschweden zu urteilen — geniht gewesen ist.’® Dieselbe Doppeldeutigkeit findet man
ibrigens im germanischen Wort kane, das sowohl »kleines Boot« als auch »Schlitten« bedeu-
ten kann. Dies Wort nun liegt moglicherweise etymologisch dem nordischen Namen fur
Kiew, Kdnugard, zugrunde; doch gibt es auch andere Erkliarungen.?' Im Lichte dessen, was
wir bereits Uber das russische Verkehrswesen und seine Wasserfahrzeuge angefiihrt haben, ist
das sicher nicht nur vom etymologisch-linguistischen Gesichtspunkt aus ein interessanter
Sachverhalt. Unsere wichtigste Quelle nennt ausdriicklich Kiew (wenn auch unter anderem
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Abb. 7 Karteder nérdlichen Zavoloshche-Zone.

Namen, Sambates; eventuell auch nordischen Ursprungs, zu Sandbakk:?) als Zentrum fur die
seinerzeitigen Bootstypen.

Die Verkehrsverhiltnisse, die ich hier herausgearbeitet habe, konnen im grofien und ganzen
fur die gesamte Zeit vorausgesetzt werden, in der Menschen unter subarktischem Klima in
diesem Gebiet gelebt haben. Schon sehr frih in prihistorischer Zeit haben Kontakte die
gesamte eurasische Zavoloshche-Zone verbunden. Das belegt z.B. der frithneolithische Fund
eines Schlittenfragments in Finnland: Er besteht aus einer Zirbelkiefer, die nachweislich aus
dem Ural stammt.” Sicher kann man in diesem Fall auch an die Moglichkeit denken, daf§ der
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Schlitten aus Treibholz gebaut worden ist, das aus dem Ural Uiber die Barents-See nach Finn-
land gedriftet war; aber die Holzressourcen Finnlands durften auch ohne solche Treibholz-
nutzung unerschopflich gewesen sein. Im tbrigen gibt es naturlich noch eine Rethe anderer
Kulturelemente, die Fennoskandia mit dem nordostlichen Rufiland verbinden. Teilweise
kntpfen sie an die Theorie des norwegischen Sozialanthropologen Gutorm Gjessing tiber
einen arktischen Kulturkreis an.

Jemandem, der mit einem Verkehrssystem vertraut ist, das in etwa dem russischen ent-
spricht, fillt die Anpassung daran nach einer relativ kurzen Seereise bedeutend leichter als
anderen Konkurrenten. Die grofien Seensysteme und Flisse Fennoskandias sind am ehesten
mit den gewaltigen Flufsystemen im Innern Rufflands zu vergleichen. Hier gab es aufler dem
groflen Volok im Norden auch ein Gebiet im Westen, um die Valdai-Hohen herum, in dem die
in verschiedene Richtungen entwissernden Quellen der Flusse reiche Moglichkeiten zu Ver-
bindungen einerseits mit der Ostsee und andererseits mit dem Schwarzen Meer sowie schlief3-
lich tber das Fluf3system der Wolga sogar mit dem Kaspischen Meer boten.* Von hier stammt
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tbrigens ein Teil des schon frih exportierten russischen Flintsteins, der z.B. in Nord-
schweden gefunden wurde?* Ein studlicherer Weg fuhrte iber Njemen/Pripjet zum Dnjepr
und zum Dnjestr. Diesen also hat Erik Nylén zu einem spiteren Zeitpunkt im Sinne gehabrt.
In den beiden Ubergangszonen liegen die wichtigsten Transitstellen fiir die Verkehrsgeogra-
phie im Innern Rufilands, und hier befinden sich auch, wie oben bereits gesagt, einige der
wichtigsten Stutzpunkte der Wariger.*

Aus dem Folgenden scheint aber auch hervorzugehen, daf§ es zwischen den Gebieten an den
Oberldufen der Nebenfliisse und den Hauptadern der grofien Strome einen Zusammenhang
in Hinsicht auf die Bootstypen gegeben hat. In diesem gesamten Bereich hat die Bevolkerung
noch bis zum Ende des 19. Jahrhunderts genihte Boote benutzt, groflere und kleinere und von
einer teilweise verbliffend groflen Typenvielfalt, wobei einzelne Typen wiederum zum Tell
regionalen Verkehrszonen entsprachen.’ Einige Fahrzeugtypen waren sogar nur fiir eine ein-
zige Fahrt fluflabwirts gedacht. Genihte oder vielleicht eher gebundene Fahrzeuge haben
namlich den grofien Vorteil, daff man die Verbindungen leichter 16sen kann als bei genagelten
oder genieteten Booten, wenn man aus unterschiedlichen Griinden groflere Boote in Einzel-
teilen tragen oder wenn man Bauteile auswechseln mufi. Eserleichterte auch das Auseinander-
nehmen, wenn man — wie in historischer Zeit gut bezeugt — das Bootsholz am Ende der Fahrt
verkaufen wollte.’” Die Anpassung an eine solche Verfahrensweise ist unleugbar am ehesten in
einem Gebiet weit stromauf in einem Fluffsystem zu erwarten, wo man die Boote iber einen
Volok tragen mufite. Wie wir im folgenden noch sehen werden, kann man zu dem Schluf§
kommen, daff aus diesen Gebieten an den Oberliufen der Fliisse die meisten jener Boote
stammten, mit denen die Wariger zum Schwarzen Meer fuhren.

Um zum Anfang zurtickzukehren: Die unbefriedigende Diskussion uber die Verkehrsver-
haltnisse auf den Binnenwasserstraflen Rufilands hat unter mangelnder Aufmerksamkeit fir
die historischen Quellen gelitten. Aber selbst die realen archiologischen Bootsfunde und
Bootsbautraditionen sind weitgehend tibersehen worden. Mitunter waren schliefllich auch die
Ubersetzungen — so iiberhaupt vorhanden — ausgesprochen fehlerhaft. Das gilt in besonderem
Mafle in bezug auf die Boote; denn hier wiren fiir die Ubersetzung grundlegende Kenntnisse
uber Boote, Bootsbau und Verkehrsgeographie notig gewesen.

Unsere wichtigste Quelle in diesem Zusammenhang ist Kaiser Konstantins VII. Prophyro-
gennetos’ »De administrando imperio« aus der Mitte des 10. Jahrhunderts. In R.H.]. Jenkins’
englischer Ubersetzung nach der Ausgabe von Moravesik®, aus der weiter unten iibersetzt
wird, ist z.B. das griechische uovoguvhov (plural uovoSvia) wiedergegeben worden mit »ein-
bordiges (einplankiges) Schiff«. Monoxylon bedeutet jedoch wortlich »Einbaum, einbaumi-
ges Boote, und in dieser Bedeutung wird das Wort noch heute in den romanischen Sprachen
verwendet. Es bedeutet also ein Wasserfahrzeug, das aus einem einzigen Baumstamm ausge-
hohlt ist, wie schwedisch »stockbat« oder eben deutsch »Einbaum«.?* Korhonen verwendet
ganz korrektden Terminus »enstammiga batar«.* Vor dem Hintergrund von Bootsfunden in
Ruflland ist dies der einzig angemessene Ausgangspunkt. Es geht aus der Bezeichnung zwar
nicht hervor, ob es sich um Stimme der Espe handelt, die wir weiter oben schon als traditio-
nelles russisches Bootsbaumaterial erwihnt haben (was wiederum aus dem finnisch-ugrischen
Bereich von den Nordleuten bis hinnach Niederdeutschland in Wort und Sache »Esping«—in
spiterer Zeit »Schiffsboot«, »kleineres Boot« — ibernommen worden ist); aber diesist doch
sehr wahrscheinlich. Daftr gibt es zumindest ein Beispiel aus Nowgorod. Natiirlich haben
auch andere Baumarten verwendet werden konnen, doch ist neben anderem gerade die Kla-
rung dieses Punktes wegen des Mangels adiquat dokumentierter Funde sehr mithsam. »Ein-
bordige Schiffe« jedenfalls bedeutet Schiffe mit nur einem Bord, also einem Plankengang pro
Schiffsseite (Setzbord, Spritzbord).

Jenkins’ Ubersetzung ist demnach véllig irrefithrend, was fir den weiteren Zusammenhang
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Abb.9  Bootsfragmente aus
Nowgorod. (Nach Korhonen,
1982). a Vordersteven mit
ausgehdhltem, festgenahtem
Aufsatz — b Dasselbe, Drauf-
sicht — ¢ Teil emer Bordwand
mit Ausklinkungen, an denen
die Spanten mit Bast befestigt
wurden —d Aleskovskijs Rekon-
struktion des Bootes.

ernste Konsequenzen hat. Sicher kann man ohne weiteres einsehen, dafl der ausgehohlte
Baumstamm — genetisch betrachtet —als erstes externes Bauteil ein Setzbord erhielt. Geht man
aber davon aus, daf sich dies Setzbord bereits am urspringlichen Fahrzeug befand, nimmt
sich die weitere Beschreibung des Aufbaus der Boote in Konstantins Text sehr merkwirdig
aus. Korhonen, der das Verdienst hat, jiingst auf diesen Sachverhalt aufmerksam gemacht zu
haben, tendiert nun allerdings dazu, in dem Terminus oxuhudg des griechischen Originals
eine Art zusitzliches, pflugihnliches Stevenbord zu sehen. So etwas ist im Fund von Nowgo-
rod belegt, allerdings eher als fliigelformiger Steven, der also von Anfang an zur Konstruktion
gehorte. Solche Steven gibt es z.B. auch im Schiffsfund von Skuldelev in Dinemark. Dafl
orahdg/oraouds in diesem Zusammenhang keinesfalls »(nattrliche) Dolle«, »Ruderloch«,
»Rojepforte« meinen kann, was es im Griechischen eigentlich bedeutet, ist offensichtlich.
Hier haben wir wahrscheinlich ein Beispiel daftr vor uns, daff der skandinavische Gewihrs-
mann ein nordisches Wort verwendet hat, der Schreiber des Kaisers jedoch wegen der Laut-
gleichheit gedacht hat, das griechische mit der zugeh6rigen Bedeutung sei gemeint gewesen.
Dafl Konstantin sowohl einen skandinavischen als auch einen slawischen Gewahrsmann
befragt hat, geht aus den in beiden Sprachen uberlieferten Namen fir die Dnjepr-Strom-
schnellen hervor. Das wahrscheinliche nordische Wort skarm/skalm, das etymologisch buch-
stiblich »etwas Gegabeltes, Verzweigtes« bedeutet, ergibt nach Korhonens Deutung einen
guten Sinn. (Man kdnnte sogar an das Wort skdrm = »Schirme, »Schutz« als Ursprung den-
ken,nichtzuletzt in Hinblick auf die durch treffsichere petschenegische Bogenschiitzen dro-
hende Gefahr.) Am wahrscheinlichsten aber diirfte es das Setzbord meinen. Moglicher Anlaf3,
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die Aufmerksamkeit auf den Unterschied zwischen dem Bootsboden selbst, der aus einem
ausgehohlten Baumstamm besteht, und den mit Sicherheit gebeilten Bohlen zu richten, die
wohl das Oberteil der Bordwinde bilden, mag der Umstand gewesen sein, dafy dieBoote ohne
diese zusitzlichen Planken wohl kaum funktionstiichtig waren. Bei Jenkins/Moravscik zeigt
sich das inihrer Deutung des Begriffes uovoEukov. (Sie tibersetzen den Passus so, daf} die Sla-
wen ihre Boote zusammensetzen und sie beim Aufbrechen des Eises die Flisse hinabbringen.
Ich ubersetze hingegen mit Korhonen »und wenn sie sie (=die Boote) in Ordnung gebracht
haben ...« usw., eine sprachlich durchaus korrekte Deutung.) Das Wort skarm hat spiter im
Schwedischen sogar die Bedeutung »Brett«, allerdings in einem speziellen Sinn (»Buchdeckel
[aus Holz]«, auch »Kante«, »Rahmen«, Handgriff eines Gerites usw.). Im Niederdeutschen
ist »Schalm« Bezeichnung fur ein dinnes Brett, scalm im ilteren Hochdeutschen auch
Bezeichnung fir ein Boot.* Das griechische oxaoudg durfte hier folglich den ganzen Plan-
kengang meinen, eben das deutsche »Setzbord«.*

Im ibrigenist die Bedeutung des Textes volligklar. Die in Ruflland wohnenden Rus, even-
tuell mit Verstirkung aus Skandinavien, kaufen im Frihjahr von den untergebenen Stimmen
in den Flufltilern Boote auf, die jene im Winter gebaut haben. Dann versehen die Rus selber
in Kiew die Boote mitder notwendigen Ausristung, u.a. mit den Setzborden, die sie von ihren
alten Einbiumen nehmen. Selbst noch in viel spiterer Zeit sind die russischen Fluffboote an
der Seekiiste mit Setzborden versehen worden.*> Man nehme den Text tiber das hinzu, was die
Wardger mit thren Booten beim Eintritt in das Schwarze Meer machten, selbst wenn hier der
Ubergang vom Rudern zum Segeln gemeint ist!

Das Muster, das wir hier vor uns haben, muf als genetisches Stadium in der Gesamtent-
wicklung des Plankenbootes betrachtet werden. Aber aus verschiedenen Griinden ist der Ein-
baumkiel, das Riickgrat der Konstruktion, im finnischen und russischen Gebiet bis weitin die
Neuzeit ein funktionelles und jeweils den Verinderungen angepafltes Relikt geblieben. Mog-
licherweise ist diese Konstruktionsweise kleinerer Boote erneut von skandinavischen Haupt-
lingsgeschlechtern iibernommen worden (vgl. die Bootsfunde von Tuna, Arby u.a.). Als quasi
natiirliche Zutaten treten hier das traditionelle Vernihen der Planken und das Verzurren der
Spanten hinzu. Leider werden diese Techniken in Kaiser Konstantins Text nicht ausdriicklich
genannt. Besonders die finnische Vernahtechnik zwischen den Planken, der einfache Heft-
stich (finn. nide), wire fir ein schnelles Losen der Teile geeignet.** Bei den ausgehohlten Ste-
venteilen aus Nowgorod ist diese Technik angewendet worden, was zumindest zeigt, dafl sie
im Innern Rufllands nicht vollig unbekannt war. Selbst wenn Spuren von Nihtechnik im
Bootsbau, meist jedoch mitlaufendem Saum, sich sogar in siidskandinavischem Gebietfinden
—zu dieser Zeit meist bei Reparaturen —, bedeutet dieses Verfahrenin einem solchen Fall, und
auch in anderer Hinsicht, eine fast vollige Anpassung an ein russisches Verkehrssystem; es ist
keine Weiterfihrung eines einheimisch skandinavischen Systems. In diesem Lichte wird
selbst eine Fahrt tiber den Landriicken zum Kaukasus und weiter zum Kaspischen Meer, wie
sie Ingvar der Weitgereiste nach Mats Larssons Vorstellungen durchgefithrt haben soll, recht
glaubhaft.®

Auf diese Fahrzeuge laden die Rus die erhaltenen Naturalabgaben und verfrachten sie nach
Kiew und wohl auch anderen Orten, zusammen mit den Sklaven, die ebenfalls als Handels-
ware verkauft werden sollen. Danach fahren sie den Dnjepr hinab, bedroht u.a. von den wil-
den Petschenegen, die Frans G. Bengtsson in seinem berithmten Roman »Réde Orm« Patzi-
naken nennt. Die spitere Uberlieferung von gefihrdeten Flulpassagen zwischen Kosaken bei
den Dnjepr-Stromschnellen wird iibrigens sehr eindrucksvoll in einem Werk aus dem 17.
Jahrhundert beschrieben, das Ole Crumlin-Pedersen kiirzlich wieder ans Licht gezogen hat.*
Die Parallelen werden noch weiter vermehrt durch das Auftreten der Tartaren in diesem
Gebiet, dieso zu spiten Nachfahrender Petschenegen werden. In der wikingerzeitlichen Dar-
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/ Abb. 10 Nahtechnik mit Heft-
stich an Booten. (Nach Kor-

honen, 1982, und Forsell, 1983).
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stellung werdendie Namen der beriihmten Stromschnellen gleichzeitig in nordischer undsla-
wischer Sprache uberliefert.”

In ilterer Literatur, z.B. bei Prokop, werden Einbiume erwihnt, die bis zu dreiffig Mann
aufnehmen konnen. Die in unserem Zusammenhang gemeinten Monoxyla waren jedoch
erheblich kleiner, vor allem dann, wenn sie aus Espenstimmen gefertigt waren. Dennoch soll-
ten sie eine umfangreiche Ladung aus Waren wie Honig, Wachs, Hauten, Pelzen und Sklaven
tragen konnen, die simtlich in unseren Quellen genannt werden. Es missen imponierende
Flotten gewesen sein, die dnjeprabwirts nach Konstantinopel fuhren. Vielleicht erklirt dies
die angeblich gewaltige Menge von Schiffen, welche der Nestorchronik zufolge die Rus bei
threm Angriff auf Konstantinopel einsetzten. Wenn die Nestorchronik fir das Jahr 941
n.Chr. allerdings von einer Zahl bis zu 10 000 Schiffen spricht®, so ist das sicher eine Uber-
treibung, hervorgerufen durch den iiberwiltigenden — und exotischen — Eindruck, den eine
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solche Flotte der Rus gemacht haben muf$. Die Nestorchronik tiberliefert auch cinige andere
Details, z.B. daf beim Angriff Olegs (Helges) im Jahre 907 die Rus Segel von Seide, die Slawen
hingegen solche aus Nesseltuch gebraucht hitten; iber die Konstruktion von Booten verrit
sie jedoch nichts.

Zum Abschluf} sei noch eine kurze Bemerkung gestattet, um einem moglichen Mifiver-
stindnis vorzubeugen. In den Flotten gab es natiirlich eine grofle Anzahl slawisch sprechen-
der Rus. Sie sind schon bei den ersten Unternehmungen dabeigewesen, nach den Namen der-
jenigen Personen zu urteilen, diefirdie Seite der Rusals Garanten fiir das Handelsabkommen
mit Byzanz stehen. Im Laufe der Zeit nahm die Zahl der slawischen Personennamen sogar
noch zu.* Der nordische Einschlag ist jedoch zu der Zeit, mit der wir uns im folgenden befas-
sen, der Mitte des 10. Jahrhunderts, sehr stark. Man beachte, daff die nordischen Rus oft zwei
Namen getragen haben, einen nordischen und einen slawischen.

Der folgende Textstammtalso von Kaiser Konstantinos VII. Porphyrogennetos (905-959),
der ein gebildeter Mann war, aber als schwacher Kaiser gilt.>¢ In seinem Werk »De admini-
strando imperio« haben wir zur Zeit die einzige Quelle fur die Fahrten der Rus in Rufiland.
Besonders wichtig als historische Quelle ist sie, weil es sich um eine zeitgendssiche Darstel-
lung handelt. Den Sprachformen nach zu urteilen, hatte Konstantinos wenigstens zwei mit
den Verhiltnissen vertraute Gewihrsleute, von denen der eine nordisch, der andere slawisch
sprach. Vielleicht traten beide in die Leibwache des Kaisers ein, die sogenannte Wiringer-
garde. Seit dem Vertrag Kaiser Basilios’” II. mit den Rus im Jahre 911 hatten sie das Recht, in
unbegrenzter Zahl in den Dienst des Kaisers zu treten, als gaoayyol aigehero@oof, wiringi-
sche Axttrager.”!

Uber die Fahrt der Rus in Einbiumen (Monoxyla) von RufSland
nach Konstantinopel

Die Einbdume, die vom daufleren Ruffland nach Konstantinopel herunterkommen, sind aus
Nowgorod, wo Svjatoslav, der Sohn des Igor, Fiirst von RufSland, seinen Sitz hat, und andere
aus der Stadt Smolensk und von Teljutza und Tjernigov und von Busegrad.

All diese kommen den FlufS Dnjepr herab und sammeln sich bei der Stadt Kiew, anch Sam-
batas genannt. [hre slawischen Tributpflichtigen, die sogenannten Krivitjen und Lenzanen
und die restlichen slawischen Gebiete, hackenwdihrenddes Wintersinihren Bergen Einbdume
(uovosvia), und wenn siesie in Ordnung gebracht haben, bringen sie diese, wenn der Friih-
ling kommt und das Eis aufbricht, zu den nahegelegenen Seen. Und da diese Seen in den Fluf
Dnjepr entwdssern, kommen sie auf diesem Weg auf diesen FlufS und kommen nach Kiew, um
sie ausriisten zu lassen (eic v éEcptiowy), und verkaufen sie an die Rus. Die Rus kaufen
nur diese Riimpfe (oxaqidia) und fiigen Remen (édhas) und Plankenginge (Setzborde;
oxapuovs) und andere Ausriistungsgegenstinde von ihren alten Einbidumen hinzu, die sie
auseinandernehmen (uovoEvia xataAiovtes), und so riisten sie sie aus.

Im Juni ziehen sie den Fluf$ Dnjepr hinunter und kommen nach Viticev, ein Ort, der den
Rus stenerpflichtig ist, und dort sammeln sie sich zwei oder drei Tage lang, und wenn alle Ein-
baume versammelt sind, fabren sielos und kommen den genannten Flufs Dnjepr herunter. Als
erstes kommen sie zu der ersten Stromschnelle, die Essoupi heifst, was sowohl in rusischer als
auch in slawischer Sprache »schlaf nicht!« bedeutet; die Stromschnelle selbst ist se schmal wie
die Breite des Polofeldes (in Byzanz). In ihrer Mitte sind hohe und steile Felsen, die wie Inseln
aussehen. Wenn das Wasser sie erreicht und iiberspiilt, verursacht es im Stiirzen ein lautes und
erschreckendes Gerdusch. Deshalb wagen die Rus esnicht, zwischen ihnen hindurch zu fabren,
sondern legen vorher am Ufer an, wo siedie Manner an Land setzen, wahrendsiedie Ladung
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auf den Einbaumen lassen. Dann legen sie ihre Kleidung vollstindig ab (fihren die Boote im
Wasser?) und tasten mit den FiifSen vor, um nicht siber die Steine zu stolpern. —

Dies fiihren sie aus, indem einige am Vorsteven, andere in der Mitte des Bootes und wieder
andere am Heck sind, die mit Stangen staken, und auf diese sehr vorsichtige Art kommen sie
durch die erste Stromschnelle, indem sie sich ganz am Ufer halten. Wenn sie diese Strom-
schnelle passiert haben, nehmen siedie,welcheam Land waren, wieder an Bord, fahren weiter
und kommen zur zweiten Stromschnelle, die au frusisch Ulvoursi und au f slawisch Ostrovou-
niprach heifit, was »Stromschnelleninsel« bedeutet. Diese ist wie die erste, schwierig und
unpassierbar (mit der Mannschaft im Boot?). Abermals setzen sie die Menschen an Land und
geleiten die Boote hindurch, wie beim ersten Mal. In gleicher Weise passierensieanch die dritte
Stromschnelle, Gellandri genannt, was auf slawisch »Stromschnellengetose« bedeutet, und
spater die vierte, die grofSe, die anf rusisch Aeifor und auf slawisch Neasit genannt wird, weil
Pelikane in den Felsen der Stromschnelle nisten. An dieser Stromschnelle fahren alle mit dem
Bug voran ans Ufer, und die zur Wache eingeteilten Leute steigen aus, und diese Mdnner
gehen davon und halten aufmerksam Ausschau nach den Petschenegen. Die iibrigen nehmen
thre Waren aus den Einbdumen und fithren die Sklaven in ihren Ketten iiber das Festland,
ungefahr sechs Meilen weit, bis sie die Stromschnellen passiert haben. Nachher transportieren
sie ihre Boote, teils ziehend, teilsauf den Schultern tragend, an den Stromschnellen vorbei, set-
zen sie wieder in den FlufS, laden ihre Waren wieder ein, steigen selbst ein und fahren weiter.
Wenn sie zur fiinften Stromschnelle kommen, die anf rusisch Varouforos und auf slawisch
Voulniprach heifit, weil sie einen gro ffen See bildet, leiten sie ihre Einbaime am Ufer entlang
daran vorbei, wie bei der ersten und zweiten Stromschnelle, und kommen dann zur sechsten
Stromschnelle, auf rusisch Leanti und auf slawisch Veroutzi genannt, was » Kochen des Was-
sers« bedeutet; sie wird anf gleiche Weise passiert. Von hier fahren sie alsdann zur siebten
Stromschnelle, die anf rusisch Stromkoun und auf slawisch Naprezi heifst, was »die kleine
Stromschnelle« bedeutet. Sie wird bei der Furt Krarion erveicht, wo die Krimbewohner nach
Ruflland hiniiberwechseln und die Petschenegen auf die Krim. Diese Furt ist so grofS wie das
Hippodrom (in Byzanz) und ist dort, wo die Freunde der Petschenegen das Ganze iiberwa-
chen, so hoch, dafS ein Pfeil die unten Passierenden leicht treffen kann. (Dieser Passus lautet in
wortlicher Ubersetzung recht merkwiirdig, so dafl ich mir diese Deutung erlaubt habe. Chr.
W.) Folgerichtig pflegen die Petschenegen die Rus genau an dieser Stelle zu iiberfallen.

Nach dem Passieren dieser Stelle erreichen sie eine Insel, die St. Gregor genannt wird, auf
welcher sie ihre Opfer darbringen, weil dort eine riesige Eiche steht; und sie opfern lebende
Hiéhne. Rund herum stecken manche Pfeile in den Boden, und andere opfern anch Brote und
Fleisch undwasgerade jeder hat, wie esdie herrschende Sitte beiihnenist. Sie werfen auch Lose
umdie Hahne, ob siesie schlachten oder anfessen oder am Leben lassen sollen. Von dieser Insel
an haben die Rus bis zum Fluf$ Selinas nichts mehr von den Petschenegen zu befiirchten. So
fahren sie denn von hier ab und fahren vier Tage, bis sie zu dem See kommen, der die M iin-
dung des Flusses (Dnjepr) bildet, wo die Insel St. Aitherios liegt. Auf dieser Insel verweilen sie
zwei oder drei Tage. Hier riisten sie ihre Einbaume mit dem Zubehor aus, das nun notwendig
wird, wie Segel, Masten und Remen (Kai tdAtv ¢ &vtcdv uovokuvia. ic boag av Airwvral
XOE(QS, TEQUTOLOVVTAL, TA TE GOUEVA XA TA XATROTIX XAl TA AV YEVIX, ATEQ EMIQPEQOVTAL.)
Da dieser See — wie gesagt — die Miindung des Flusse ist, der ins Meer fliefSt, und St. Aitherios
im Meer liegt, kommen sie nun zum FlufS Dnjestr, und hier ruben sie wieder aus, wenn sie
sicher hierher gelangt sind. Wenn aber das Wetter guten Fahrwind gibt, segeln sie aufs Meer
hinaus und kommen zum Fluf8 Aspos. Nachdem sie hier in gleicher Weise wie vorher gerastet
haben, fahren sie erneut los und kommen zum Selinas, dem so genannten Zweig der Donan.
Und bis sie diesseits des Selinas sind, halten die Petschenegen (an Land) mit ihnen Schritt.

Wenn es nun passieren sollte, daf$ das Meer einen Einbanm ans Ufer wirft, fabren alle an
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Land, um den Petschenegen gemeinsam entgegenstehen zu konnen. Aber nach dem Selinas
haben sie nichts mehr zu befiirchten, sondern kommen in das Land Bulgarien und in die
Donaumiindung. Von der Donau fahren sie weiter zum Konopas und vom Konopas nach Con-
stantia und von Constantia zum Flusse Varna, und von der Varna kommen sie zum Flusse
Ditzina, alles in Bulgarien. Von der Ditzina erreichen sie das Gebiet Mesembria, und dort ist
ithre Reise schlieflich zu Ende, die von so viel Mithe und Schrecken, Schwierigkeiten und
Gefahren begleitet ist.%
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