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Der moderne Containerverkehr hat den Schiffbau und die Gestaltung von Hafenanlagen 
ebenso revolutioniert wie das Seerecht. Diese plötzlichen Veränderungen sind umso erstaun­
licher, als die Idee eines solch rationellen Transportwesens nicht ganz neu ist; sie läßt sich 
archäologisch bereits im frühen Mittelalter nachweisen. 

Vor allem die Wikinger sind schon seit langem nicht nur als Räuber, Entdecker, Künstler und 
Bauern bekannt, sondern auch als zielstrebige und erfolgreiche Kaufleute, die einen bemerkens­
werten Warenumschlag bewältigten. Ihr Tätigkeitsfeld umfaßte große Teile Europas auf dem 
Wasser- und auf dem Landwege. Neben Luxuswaren sind es besonders auch schwergewichtige 
Gebrauchs- und Verbrauchsgüter, die sie auf Nahmärkten, über Transitstationen und an 
Umschlagplätzen vornehmlich während des reisegünstigen Sommerhalbjahres saisonweise 
umsetzten. Die hohe Kunst des nordischen Schiffbaus führte dabei zwangsläufig zur Entwick­
lung dafür geeigneter spezieller Schiffstypen.1 Doch bedurfte es darüber hinaus zur schnellen 
und möglichst reibungslosen Abwicklung des umfangreichen Warentransportes des Einsatzes 
größerer Transportbehältnisse, die den in Band 6 des Deutschen Schiffahmarchives2 geschil­
derten >>Warenumschlag zwischen Schiff und Wagen im Wasser<< auch am Ufer beziehungs­
weise am Kai erleichterten. 

Beim Passieren z.B. der Schleswiger Landenge (Abb. 1) waren solche Hilfsmittel geradezu 
unentbehrlich. Hier konnten die aus dem Süden anlaufenden Schiffe den Hafen Hollingstedt 
gerade noch erreichen; zahlreiche wikingerzeitliche Verlustfunde aus dem ehemaligen Hafen­
bereich zeigen, daß an diesem Ort be-und entladen wurde. Der 17 km breite Landrücken zwi­
schen Hollingstedt und Haithabu mußte auf dem Landwege am ehesten mit Fuhrwerken 
bewältigt werden, bis dann von der inneren Schlei ab der Weitertransport wieder auf dem See­
wege nord- und ostwärts führen konnte. 

Als praktische Großraumbehältnisse sind in Mitteleuropa schon in den Jahrhunderten zuvor 
große geböttcherte Holzfässer genutzt worden, die auch in der Wikingerzeit im Norden noch 
zum Einsatz kamen.3 Diese eigneten sich nicht nur für den Transport von Flüssigkeiten, wie 
das auf dem Teppich von Bayeux für den sogar auf einem Kriegszug unverzichtbaren Wein dar­
gestellt wird (Abb. 2), sondern auch zur trockenen Lagerung von feuchtigkeitsempfindlichen 
Waren. Solche Fässer müssen auch in der Wikingerzeit in großer Zahl den Norden erreicht 
haben. In Haithabu konnten mehrere Fässer ausgegraben werden, die dort in sekundärer 
zweckentfremdeter Verwendung als Brunnenverschalungen gedient haben (Abb. 3). Ihre holz­
anatomische Untersuchung hat gezeigt, daß sie nicht am Ort hergestellt wurden, da die verar-
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Abb. 1 Schleswiger Landenge mit Danewerk (nach H. Jankuhn) 

beitete Holzart (Tanne) damals nicht in der Umgebung wuchs'; sie müssen vielmehr aus dem 
westlichen Mitteleuropa importiert worden sein, obgleich die Böttchereitechnik5 im Norden 
durchaus bekannt war.6 So wie das große Weinfaß auf dem Teppich von Bayeux von einem 
Wagen mit lediglich stützendem Seitengestell auf ein Schiff gebracht werden sollte, so müssen 
auch diese Fässer mit Hilfe von Schiff und Wagen nach Haithabu gelangt sein. Sie brauchen kei­
neswegs nur Wein und andere Lebensmittel »gefaßt<< zu haben, sondern sie konnten leicht ver­
derbliche Güter unterschiedlichster Art beinhalten. Damit waren sie regelrechte Container. So 

Abb. 2 Faßtransport auf dem Teppich von Bayeux (nach F. Stenton) 
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Abb. 3 Als Brunnenverscha-
lung zweckentfremdetes Faß ;... 
von Haithabu (nach T. Capelle) 

wie moderne Container - wenn sie außer Dienst gestellt sind - zuweilen zu Bauhütten oder 
Wochenendhäuschen umgebaut werden, so wurden die Fässer als Brunnenfassungen weiterver­
wendet. 

Eine noch wesentlich besser geeignete Containerform der Wikingerzeit ist erst seit einigen 
Jahren besonders gut zu dokumentieren. Es handelt sich dabei um abnehmbare Wagenkästen, 
die einschließlich ihres Inhaltes insgesamt auf Schiffe verladen werden konnten. In der Regel 
gehören Transport- und Verpackungsmaterialien allerdings nicht zu den üblichen archäologi­
schen Funden. Da diese Wagenkästen jedoch - vergleichbar den genannten Fässern - auch 
zweckentfremdet Verwendung fanden, sind sie greifbar geworden. Sie haben nämlich mehrfach 
als leicht zur Verfügung stehende Särge gedient. Die sehr sorgfältigen Ausgrabungen in Fyrkatl 
und Thumby-Bienebek8 haben sie als halbrunde trogförmige Wagenkästen erkennen lassen 
(Abb. 4). Diese in der Aufsicht rechteckigen Kästen waren geklinkert und an mehreren Stellen 
mit beweglichen Eisen ringen. ausgestattet, an denen eine abdeckende Plane festgezurrt werden 
konnte. 

Die rundlichen Böden der Kästen waren für den Personentransport ungeeignet. Dafür wur­
den im Norden nicht nur in der Wikingerzeit9, sondern schon mehr als ein Jahrtausend früher10 
stattdessen rechteckige Kästen mit flachem Bodenteil benutzt. Diese waren mit dem Wagenun­
terbau fest verbunden, da sie nicht bei einem Umschlag abgenommen zu werden brauchten. Bei 
abnehmbaren Wagenkästen war ein gerundetes Unterteil dagegen äußerst sinnvoll. 

Bereits der bekannte, zu Beginn unseres Jahrhunderts in Oseberg in Norwegen gefundene 
einzige vollständig erhaltene Wagen der Wikingerzeit11 trägt einen solchen Wagenkorb. Hier 
wird auch deutlich, wie eine stabile Lagerung auf dem Wagen gewährleistet wurde: Ein Paar 
Wagenböcke ist fest mit dem Langbaum verbunden. Dieses aufragende Stützgestell ist beider-

Abb. 4 Als Sarg sekundär 
verwendeter Wagenkasten 
von Tumby-Bienebek 
(nach M. Müller-Wille) 
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seits trapezoid nach außen geneigt (Abb. 5), das heißt, ein rundlicher Wagenkasten konnte je 
nach Breite entsprechend tief eingelassen werden, um einen festen Halt zu finden. Eine Nor­
mung der Größe und Wandneigung war daher nicht notwendig. Es war lediglich empfehlens­
wert, gewisse Minimal- beziehungsweise Maximalmaße einzuhalten. Diese Maße bewegen sich 
um 2 m Länge, 1 m Breite und bis zu 50 cm Höhe. Damit waren die Container-Wagenkästen 
groß genug, um ein erhebliches Fassungsvermögen für sehr verschiedenartige Waren aufzuwei­
sen, aber nicht zu groß, um nicht per Hand (Abb. 6) ohne Einsatz eines Kranes oder eines ähn­
lichen Hilfsmittels insgesamt umgeladen werden zu können. 12 Bei entsprechend geschickter 
Betadung waren sie durchaus stapelfähig, so daß sie sogar in begrenzten Laderäumen von klei­
nen Schiffen (Abb. 7) unter optimaler Platzausnutzung verstaut werden konnten. 

Die abenteuerliche Vorstellung, daß ganze Schiffe, eventuell einschließlich ihrer Ladung, zur 
Überwindung von Landpassagen auf einem System von Baumstämmen gerollt wurden, kann 
damit endgültig aufgegeben werden. Für so große Abschnitte wie die 17 km weite Schleswiger 
Landenge kommt sie zumindest nicht mehr in Frage. Nur in Verbindung mit Flußtransporten, 
wie sie durch Osteuropa unumgänglich waren, ist ein ähnliches Verfahren sicher geübt worden: 
Die relativ kleinen Binnenschiffe wurden beim Verkehr von der Ostsee zum Schwarzen Meer 
an den gefahrvollen Dnjeprschnellen entladen und ein kleines Stück über Land gebracht, bis sie 
ungefährdet wieder zu Wasser gelassen werden konnten; dort wurden die Waren dann erneut 
verstaut. Solche Stellen waren übrigens besonders beliebt, um die durch Schwerarbeit gerade 
abgelenkten wikingischen Kaufleute aus dem Hinterhalt zu überfallen und deren ohnehin 
schon an Land gebrachten Güter an sich zu nehmen. 

Das geschilderte Containersystem, das den Umschlag von Wagen zu Schiff wesentlich 
erleichterte, ist nach unseren bisherigen Kenntnissen erstaunlicherweise in Verbindung mit 
Schlitten nicht angewendet worden. Zwar bestehen die erhaltenen Schlitten der Wikingerzeit13 
ebenfalls aus zwei Teilen- einem Kasten und einem Untergestell mit Kufen-, doch handelt es 
sich dabei um Kästen sehr unterschiedlicher Größe mit einem flachen Boden, die am Unterge­
stell festgebunden wurden. Sie konnten nicht ohne weiteres in die trapezoiden Halterungen der 
Wagen eingelassen werden. Wahrscheinlich war das auch gar nicht notwendig, da der weitrei­
chende Fernhandel ohnehin nur im Sommerhalbjahr betrieben wurde. 

Abb. 5 Schematische Dar­
stellung des Wagengestells 
von Oseberg 
(nach B. Almgren u.a.) 



Abb. 6 Verladen eines 
Wagenkasten-Contai­
ners vom Wagen auf ein 
Boot (nach B. Almgren 
u.a.) 
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Der sinnvolle Einsatz von Containern war nur möglich, wenn außer Schiffen und Häfen 
beziehungsweise Landestellen auch ein ausgebautes Wegenetz zur Verfügung stand. Alte Wege 
sind zwar zeitlich immer schwer zu bestimmen (auf Abb. 1 ist eine urgeschichtliche Nord-Süd­
Trasse auf dem Geestrücken eingetragen), doch zeigen neue Untersuchungen in Dänemark14 
immer mehr Anhaltspunkte dafür, daß es ein Überlandwegesystem gegeben hat. Aber auch bei 
einem kleinräumigen Verkehr kann sich zuweilen die Verwendung von Containern als nützlich 
erwiesen haben. Das gilt etwa für den Hafenbereich von Dorestad15, wo jeweils eine Entfer­
nung von über 100 rri zwischen den Kaufmannsgrundstücken (mit ihren Lagerräumen) und den 
Landeplätzen der Schiffe16 für das Be- und Entladen bewältigt werden mußte. Selbst bei einem 
ortsgebundenen Leichtern in seichten Gewässern, wie es bis in die Neuzeit hinein vielerorts 
belegt ist17, konnten tragbare Container von Vorteil sein. 

0 Sm 

Abb. 7 Schiff 1 von Skuldelev mit dem Laderaum mittschiffs (nach 0. Olsen und 0. Crumlin­
Pedersen) 
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Bei einem solchermaßen abgewickelten Warentransport bedurfte es  nicht nur der Kaufleute 
und Schiffseigner, sondern auch der Fuhrleute, die Wagen und Zugtiere bereitstellten, und 
anderer Hilfskräfte.18 Die Entdeckung der Container, sei es in Form eines Fasses oder eines 
Wagenkastens, und das Erkennen ihrer richtigen Einbindung in das Transportgefüge führt also 
auch zu der Einsicht eines noch stärker differenzierten Gewerbewesens - auch wenn die ein­
zelnen Sparten nicht hauptberuflich ganzjährig betrieben wurden. 

Trotz aller positiven Wirkungen der Container ist der Warenumschlag in der Wikingerzeit 
aber keineswegs mühelos und sicher gewesen. Das zeigen mit aller Deutlichkeit die zahlreichen 
Verlustfunde aus schlecht vergänglichen Materialien im Hafenbereich von Haithabu19, die uns 
einen Einblick in das Warenspektrum bieten, zu dem aber darüber hinaus in erster Linie heute 
nicht mehr bewahrte Lebensmittel verschiedenster Art, Textilien sowie Felle und Leder gehört 
haben, die sich abgedeckt geschützt in Containern in großen Stückzahlen beziehungsweise Ein­
heiten über weite Strecken zu Wasser und zu Land hervorragend transportieren ließen. 
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