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SCHIFFSARCHAOLOGIE

LOSE GEGENSTANDE
AUS KOGGEWRACKS

Archiologische Zeugnisse vom Leben an Bord

VON DETLEV ELLMERS

Nachdem der 1962 bis 1965 ausgegrabene Bremer Schiffsfund sicher als Hansekogge
erkannt worden war, konnten daran die archiologischen Kennzcichen des Schiffstyps
Kogge definiert werden.! Anhand dieser Kennzeichen lieffen sich dann vier weitere, schon
vorher in den Niederlanden, Danemark und Schweden ausgegrabene Wracks als solche
von Koggen identifizieren.? Inzwischen sind in den genannten Lindern weitere Wracks
von Koggen gefunden worden, so daf$ wir jetzt mehr als ein Dutzend untergegangenc
Koggen in unterschiedlichen Erhaltungszustinden und unterschiedlichen Grofien kennen,
unter denen das Bremer Schiff bis jetzt das grofite ist? Fur sicben von ihnen liegen mehr
oder minder differenzierte Berichte iiber dic an Bord angetroffenen Kleinfunde vor, die
uns aufschlufireiche Einblicke in das Leben auf diesen Schiffen gestatten.*

Wihrend die groffen Segelschiffe der frithen Neuzeit zumeist mit der gesamten Ladung,
aller Ausrtistung und der personlichen Habe der Besatzung und Mitreisenden untergegan-
gen sind, so dafl man in ihren Wracks viele Tausende von Gegenstanden findet, ist die Zahl
der in den spatmittelalterlichen Koggewracks geborgenen losen Gegenstinde zumeist
jeweils tiberraschend klein. Das hat natiirlich viele Griinde. Einerseits waren Koggen klei-
ner als dic spateren Grofisegler, so dafl schon deshalb viel weniger Gegenstinde an Bord
waren. Auch laufen biologischer Abbau und mechanische Zerstérung bei kleineren
Wracks nattirlich verhiltnismafig schneller ab, wobei der lingere Zeitraum sich noch ver-
stirkend auswirkte. Andererscits brauchten Koggen nicht so »autark« ausgertistet zu wer-
den wie z.B. die Ostindienfahrer, denn in threm verhilinismiaflig kleinen Fahrgebiet in
Nord- und Ostsce konnten sic schon nach relativ kurzer Seereise wieder cinen Hafen
anlaufen. Der Hauptgrund fiir die geringe Zahl der Objekte an Bord der Koggewracks
erschlief8t sich uns jedoch, wenn wir deren Fundstellen niher betrachten:

Die Fundstellen der Koggewracks

Die Bremer Kogge (D) war noch nicht ganz fertiggestellt, als sie 1380 von ihrem Ausrii-
stungskai in Bremen durch ein Hochwasser losgerissen wurde und wenig spater kenterte
und nicht mehr zu heben war. Sie ist ein Sonderfall, weil sic noch keine Ladung und Ausrti-
stung, sondern nur Schiffbaugeritschaften an Bord hatte. Ein zweiter Sonderfall ist die
Kogge, die im 14./15. Jahrhundert vor dem Schlof§ von Kalmar (S) durch Brand unterging.
Diese Kogge war bis auf wenige Waffenteile, cinen Spielstein und einige Grillstibchen, wie
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Abb. 1 Die Fundstellen der im Text behandelten Koggewracks. (Zeichnung: R. Breden)

sie auch bei der Verpflegung der Krieger Wilhelms des Eroberers (1066) eingesctzt wurden,
vollig leergerdumt. Da sein Bug auf das Schlof ausgerichtet war, liegt dic Vermutung nahe,
dafl man es bei cinem der vielen Kdmpfe um dicses Schloff als Brander eingesectzt hatte, um
gegnerische Schiffe oder gar das Schlof} in Brand zu setzen. Nur so ist zu erklaren, dafl
jeder noch irgend brauchbare Gegenstand vorher von Bord genommen worden war. Ware
das Schiff mit voller Ladung oder mit voller Kriegerschar wihrend einer Kampfhandlung
oder auch aus Unachtsamkeit wihrend der Hafenliegezeit in Brand geraten, hitte man
jedenfalls viel mehr Objekte in dem Wrack finden mussen.

Den beiden oben genannten Koggen, die beim Sinken noch nicht oder nicht mehr bela-
den waren, steht eine Kogge gegeniiber, dic um 1380/90 mit einer Backstein-Ladung ca.
10 km stidlich der mittelalterlichen Hafenstadt Kuinre in der ehemaligen Zuiderzee beim
heutigen Emmeloord (NL) unterging. In dieser offensichtlich wahrend einer Frachtreise in
einiger Entfernung von der Kiiste gesunkenen Kogge ist der umfangreichste Aufschluf}
tber das beim Untergang an Bord vorhandene Inventar zu erwarten. Allerdings war von
dieser Kogge nur noch der mittlere Teil erhalten. Deshalb ist auch hier damit zu rechnen,
dafl Ladungs- und Ausstattungsteile vor allem aus organischem Material vergangen oder
abgetrieben sind. Immerhin ist hier zumindest ein Teil der Ladung in situ angetroffen wor-
den. In gleicher Weise mit voller Ladung (u. a. Fisser, Rohkupfer) ist im Secgebiet vor
Danzig (P) das sogenannte Kupferschiff untergegangen. Es ist keine Kogge und wird hier
nur zur methodischen Absicherung der Interpretation des niederlandischen Koggefundes
herangezogen.?

Von diesen mit voller Ladung in einiger Entfernung von der Kiiste gesunkenen spatmit-
telalterlichen Schiffen unterscheiden sich deutlich die vier danischen Koggewracks, die alle
durch Strandung gescheitert sind, davon allein zwei an der gefahrlichen Kiste der nord-
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jitischen Jammerbucht, namlich eins im frithen 13. Jahrhundert bei Kollerup und das
andere-um 1300 bei Vigss. Um 1375 ist eine weitere Kogge bei Vejby an der Kiiste Nord-
seelands gestrandet. Die letzte hier zu behandelnde Kogge sank im 14. Jahrhundert keine
2 km vor der Einfahrt in den Hafen von Kolding in nur gut 3 m Wassertiefe, so daf} das
Wrack noch tiber der Wasserflache in nur 500 m Entfernung von der nachsten Kiste zu
sehen war. Diese vier »Strandungswracks« unterscheiden sich von den im tieferen Wasser
gesunkenen Schiffen durch das weitgehende Fehlen von Teilen der Ladung. Ganz offen-
sichtlich war es der Besatzung und/oder den Anwohnern der Strandungsstelle gelungen,
zumindest grofle Mengen der Ladung aus den gestrandeten Koggen zu bergen. Aus zahl-
reichen Verhandlungsprotokollen um die Riickerstattung solchen Bergungsgutes wissen
wir, daff in der Tat die Bergung von Ladung und anderem Schiffszubehor im spatmittel-
alterlichen Handel eine auflerordentlich wichtige Rolle spielte. Die Hanse hatte u. a. mit
den dinischen Konigen Vertrige ausgehandelt, die die Riickgabe des Bergungsgutes und
den Bergelohn regelten.®

Erst die Zusammenschau aller Fundobjekte von den unter so verschiedenen Umstanden
untergegangenen Koggen vermag uns ausgewogene Vorstellungen vom Leben an Bord zu
vermitteln. Dabel soll aber keineswegs aus den nach Zeitstellung, Fahrgebiet und mitge-
fuhrter Ladung sehr unterschiedlichen Koggen eine Einheitsausstattung rekonstruiert
werden. Jedes Koggewrack muf vielmehr in seiner einmaligen Individualitit erfafit wer-
den. Erstdanach lassen sich auch gemeinsame Ziige als zeitty pische Erscheinungen prizise
ansprechen.

Archiologische Zeugnisse des Seehandels

Gebaut und in Fahrt gesetzt wurden die Koggen zur Durchfihrung des Giitertransportes
tber See, und zwar vor allem an den Kiisten von Nord- und Ostsee, was sich auch in den
Fundstellen der Wracks widerspiegelt. Obwohl auf nur einer der sieben Koggen gestapelte
Ladung in situ gefunden wurde, gestatten weitere Fundstiicke von den iibrigen Wracks
doch differenziertere Aussagen.

Die Kogge von Emmeloord (NL) war mit einer Ladung von etwa 5000 Backsteinen im
Klosterformat (28 x 13 x 6,5 cm) gesunken. Jeder Stein ist etwa 4 kg schwer, so daff diese
Ladung etwa 20 t wog, was ungefahr der mittelalterlichen Mafleinheit von 10 Last (1 Last
war eine Wagenladung) entspricht. Die Frage, ob diese Ziegelsteine die gesamte Ladung
des Schiffes bildeten, 1dfit sich durch einen Vergleich mit der Bremer Kogge klaren, die
etwa 80 t (40 Last) laden konnte. Thr Kiel war mit 15,60 zwar nur 2,20 m linger als der
13,40 m lange Kiel von Emmeloord, aber die niederlindische Kogge war wesentlich
schmaler (E. = ca. 450 m; B. = 7,62 m) und hatte vor allem eine erheblich niedrigere Bord-
wand (E. = unter 1,50 m; B. = 4,26 m). Mit einem vollen Viertel des Ladevermdgens der
Bremer Kogge war demnach die offene Emmeloorder Kogge gut ausgelastet. Zwar laflt
sich nicht ausschlieflen, daff neben der Hauptfracht noch ein kleiner Anteil anderer Bei-
fracht mitgefihrt wurde. Aber im Prinzip konnen wir davon ausgehen, daf} dieses Wrack
bei Auffindung in der Tat den weitaus iiberwiegenden Teil der zu verfrachtenden Ladung
noch an Bord hatte. Ganz sicher waren die Ziegel kein Ballast.

Die Backsteine waren mittschiffs sorgfaltig gestapelt, was sicher Aufgabe der Mann-
schaft war, die als Unterlage einen losen Bretterboden auf die Bodenhdlzer der Spanten
gelegt und beim Stapeln geschickt auf die Schiffsform Riicksicht genommen hatte. Das
sorgfaltige Stapeln so vieler Steine war zwar keine besonders schwere, aber auch keine
angenehme Arbeit, weil man sich an den scharfen Kanten leicht die Hande aufriff. Wir wis-
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sen nicht, wie weit dabei Schutzhandschuhe getragen wurden.
Auf alle Fille waren die Arbeitsbedingungen fiir die Schiffsbe-
satzung nicht anders als die fiir die Ziegeleiarbeiter, wenn sie
nach dem Brand die Backsteine aus dem Ofen nehmen mufiten.
Weiter fanden sich auf dieser Kogge in den Spantzwi-
. schenraumen unter dem losen Zwischenboden Lagen von Scha-
iy HETESSSRdS len der Strandmuschel (Abb. 2). Da die Fundsc%licht um das
muschel aus der Kogge von B A ; "
Frianslonsdi(NL), (Zeich- Wrack nur Seﬂwassermuscheln en.thle.lt, zeigen d.le Strandmu-
scheln cine iltere Ladung an, die sicherlich direkt an den
Muschelbinken der Watten oder der offenen Nordsee auch
wieder von der eigenen Mannschaft in das Schiff geschaufelt worden war, um das Hinter-
land mit Baukalk zu versorgen, den man durch Brennen aus den Muscheln gewinnen
konnte. Das relativ schlanke, flachbodige Fahrzeug eignete sich ziemlich gut dafiir, bei
niedrigem Wasserstand durch die Priele zu den Muschelbinken zu fahren, wo die
Muscheln tiber die niedrige Bordwand direkt eingeladen werden konnten. Trotzdem war
das Abbauen der Muschelbanke harte Arbeit, die zudem unter Zeitdruck stand, weil sie
vor Eintritt der Flut beendet sein mufite.

nung: P. K. Andersen)

Diese Kogge war also im regionalen Pendelverkehr u. a. fiir Baustofftransporte eingesetzt,
versorgte diebau-und brennstoffarmen Kiisten und Inseln mit Bausteinen, die in den torf-
reichen Regionen um die stidlichen Ufer der Zuiderzee gebrannt waren, und versorgte die-
se Gegenden mit Muscheln, die dort zu Kalk gebrannt wurden als Grundbestandteil des
Mortels, mit dem die Backsteine verbaut wurden. Fir den Verkehr auf den engen, aber
windungsreichen Prielen der Watten und den ebenso windungsreichen Flissen, die ins
IJsselmeer mindeten, war das Segel nur sehr begrenzt nutzbar.
Hier kam, soweit fester Untergrund vorhanden war, eine lange
Stakstange zum Einsatz, die mit threm gabelférmigen Eisenbe-
schlag festen Halt auf Sand- und Kiesboden fand, so daf man
die Kogge damit vorwartsstaken konnte. Ein solcher Eisenbe-
schlag gehort zum Fundgut aus dem Wrack (Abb. 3) und
bestdtigt die Aussagen der Ladungsfunde zum Fahrgebiet. Bei
weniger festem Untergrund muflte allerdings gerudert werden.
Die dazu notigen Riemen bestanden ganz aus Holz und sind
beim Untergang davongetrieben, konnen also im Fundgut nicht
erwartet werden. Dic niedrige Bordwand liefl ihren Einsatz
aber zu. Bei den hochbordigeren Koggen des Fernhandels war
dagegen allein schon wegen des grofieren Tiefgangs der Einsatz
von Stakstangen nicht mehr sinnvoll. Dementsprechend fehlen Stakstangenbeschlige in
threm Inventar.

Ebenfalls in den Spantzwischenraumen der frithen offenen Kogge von Kollerup (DK) an
der Jammerbucht sind Schieferstiicke gefunden worden, von denen man annimmyt, daf§ sie
aus dem Rheinland stammen und vermutlich in den Niederlanden ins Schiff kamen, woher
auch einige der an Bord benutzten Tongefifle stammen. Unklar ist allerdings, ob die Schie-
fersteine als Baustoff oder als Ballast mitgenommen worden waren. In den Spantzwi-
schenrdumen derselben Kogge fanden sich auch Griten vom Dorsch (= Kabeljau), dic
hochstwahrscheinlich die erhaltenen Reste norwegischen Stockfisches sind. Stockfisch war
die auf dem gesamten Kontinent an den vielen Fastentagen der katholischen Kirche
begehrte ciweifireiche Fastenspeise, die von den Hansekaufleuten in Mengen auf Koggen
importiert wurde. Er wurde in Biindeln transportiert, die zwar sperrig, aber wegen ihres

Abb.3  Gabelfsrmiger
Eisenbeschlag einer Stak-
stange aus der Kogge von
Emmeloord (NL).
(Zeichnung: R. Breden)
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Abb.4  Teerfaf$ aus
der Kogge von
Bremen (D).

(Foto: E. Laska)

geringen Gewichtes leicht zu tragen waren. Offenbar verkehrte die Kollerup-Kogge u. a.
zwischen den Niederlanden und Norwegen, bevor sie ein Weststurm in der Jammerbucht
stranden lief}. Die Walnufischalen in der Bilge dieses Wracks sind ebenfalls Zeugnisse von
Frachtgut auf dieser Route, selbst wenn ihr Inhalt von der Besatzung zur Aufbesserung der
eintonigen Schiffsnahrung »abgezweigt« worden ist. Sie waren cine gern mitgenommene
Beifracht aus dem Rheinland, die sich im norwegischen Bergen grofler Beliebtheit erfreu-
ten, wie entsprechende Schalenfunde in vielen Schichten der Hafensiedlung Bryggen
(= Anlegebriicke) zeigen’

Zwar auch an Bord einer Kogge, aber nicht zum Transport, sondern zum Endverbrauch
namlich zum Teeren des werftneuen Schiffes, fand sich auf der Bremer Kogge eine ty pische
Verpackungsform hansischen Seehandels, eth 74 ¢cm hohes Fafl von 51,5 cm Durchmesser,
gefillt mit Teer (Abb. 4), der nach naturwissenschaftlichen Untersuchungen aus den
Nadelwildern im Norden oder Osten der Ostsee stammt. Es hat Bremen natirlich auf
dem Seeweg crreicht und war dafiir anstelle eines Frachtbriefes mit der zur Hansezeit iibli-
cherweise in den Deckel eingeritzten Eigentumsmarke des
Kaufmanns versehen worden (Abb. 5). In einer Zeit, in der
weder die Schiffsmannschaften noch die Lastentriger in den /
Hafenstddten lesen und schreiben konnten, sorgten diese aus
geometrischen Strichen zusammengesetzten Eigentums- oder
Handelsmarken auf der Aufenseite der Verpackung (und auch
auf Briefen) fiir ordnungsgemiflen Transport jedes Einzelpo-
stens einer Schiffsladung bis zum Empfinger. Jeder Kaufmann
fithrte seine individuelle Marke, die sich von der seines Vaters
und seiner Brider jeweils nur durch kleine, unterschiedliche
Beistriche unterschied, so daff sich anhand sehr ahnlicher Mar- Abb.5 Handelsmarke
ken ganze Kaufmannsdynastien erkennen lassen. Die Marke auf dem Deckel des
war Besitzzeichen des Kaufmanns, das in Streitfillen als Teerfasses aus der Kogge
Beweismittel allgemein anerkannt wurde und damit der Rechts- von Bremen (D).
sicherheit des Handels diente. Beispielsweise konnten Kaufleu- (Zeichnung: R. Breden)

7
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Abb. 6 Die beiden
Reiter-Aquamanile aus der
Kogge von Vigso (DK),
nach H. Langberg.

te ihr geraubtes oder schiffbriichiges Gut von denen, die es in Besitz genommen hatten,
aufgrund ihrer Marke zurtickfordern. Jeder rithrige Kaufmann, der gut im Geschift sein
wollte, muflte tiber eine ausgebreitete Kenntnis fremder Handelsmarken verfiigen, und nur
diese Marken machten unter mittelalterlichen Bedingungen die reibungslose Belieferung
der Geschiftspartner moglich.? Das Bremer Teerfaf§ hat in der Tat seinen Bestimmungsort
ordnungsgemafl erreicht. Beim Verkauf an den Endverbraucher, den Erbauer der Bremer
Kogge, wurde die Eigentumsmarke mehrfach durchgestrichen, sozusagen ausradiert. Das
Fafl hat mitInhalt ca. 120 kg gewogen, war also eine Form des Stiickguts, die beim Loschen
oder Laden und beim Stauen im Schiffsrumpf von zwei Mann der Besatzung relativ leicht
gehandhabt werden konnte, weil es sich am Boden rollen und zum Hieven oder Fieren
leicht an eine Talje anschlagen lief.

Neben den bisher behandelten archiologischen Zeugnissen fiir regionalen und interna-
tionalen Massenguthandel haben die Koggen auch exquisite Einzelstiicke transporticrt.
Dazu gehoren die beiden aus Messing gegossenen Aquamanile in der Form von Reiterfigu-
ren (Abb. 6) aus der um 1300 bei Vigse (DK) ebenfalls an der nordjiitischen Kiiste gestran-
deten Kogge. Diese 37 cm hohen Aquamanile gehdrten nicht zur biirgerlichen Ausstattung
des Schiffes oder der mitreisenden Kaufleute, sie waren vielmehr fiir die Festtafel eines
_Adels- oder Ritterhofes bestimmt, auf dem Reiterspiele und Minnesang stattfanden. Denn
der eine Reiter stellt einen Geige spielenden Minnesanger (hoch zu Rof) dar, das andere

Abb. 7  Planzeichnung des Koggewracks von Vejby (DK) mit den zugehirigen Einzelfunden:
0 = Miinzen, X = andere Metallteile, O = weitere Funde (Keramik, Textilien o. 4.). (Zeichnung:
Skalk)
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Abb.8 Goldnobel aus der Kogge von Vejby (DK). (Foto: Nationalmusenm Kopenhagen)

Aquamanile gibt die von ihm verehrte adlige Dame in einer besonderen Form von Damen-
sattel reitend wieder. Thre Handhaltung deutet an, dafl sie bei einer Falkenjagd dargestellt
ist. Vermutlich stammen beide Gerite aus einer Werkstatt im Gebiet zwischen Rhein und
Schelde und solltenvon der Kogge an einen skandinavischen oder baltischen Hof gebracht
werden. Natiirlich waren diese kostbaren Stiicke nur die Beiladung zur eigentlichen Fracht
dieses Schiffes, von der die Vorhingeschlosser verschlossener Kisten eine weitere Ver-
packungseinheit anzeigen, in denen weiteres wertvolles Gut transportiert worden war.
Schlieflich ist noch die Kogge zu erwdhnen, die um 1375 mit einer ca. 18 t schweren Bal-
last-Flillung aus westeuropaischen Steinen (von Cornwall, der Bretagne oder der europai-
schen Atlantikkiiste) bei Vejby (DK), Nordseeland, strandete (Abb. 7). Zwar war auch die-
se Kogge kleiner als die gut 80 t tragende von Bremen (D), aber erheblich breiter und vor
allem hochbordiger und damit seetiichtiger als die von Emmeloord (NL). Deshalb gab der
nachgewiesene Ballast allein fur sicheres Segeln zu wenig Gewicht in den Raum. Es ist mit
einer zusatzlichen relativ leichten Fracht zu rechnen, wobei die ausgegrabenen Reste von
feinem Tuch an eine Ladung von Tuchballen méglicherweise aus Flandern denken lassen.

Die Annahme einer ehemals vorhandenen weiteren Ladung wird auch durch die insgesamt
110 Goldmiinzen aus dem Wrack gestiitzt (Abb. 8). Gewdhnlich hat der spatmittelalterli-
che Fernhandel nicht Ware gegen Geld umgesetzt, sondern im Prinzip (oft unter Zwi-
schenschaltung von Kreditgewahrung) Ware gegen Ware, wobei nur Spitzendifferenzen
durch Geld ausgeglichen wurden. Da der europaische Westen einen groflen Bedarf an Roh-
stoffen (einschl. Pelzen) aus dem Osten hatte, ohne immer geniigend Fertigwaren als
Gegenwerte absetzen zu konnen, gab es einen héheren Geldabfluff von West nach Ost.
Der Goldschatz der Vejby-Kogge pafit genau in dieses Muster. Nahezu alle Miinzen sind
Goldnobel, die zwischen 1361 und 1377 unter K6nig Edward III. von England geprigt
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wurden, die meisten in London, einige auch in Calais. Diese 110 westlichen Goldmiinzen
reichten keinesfalls aus, um im Osten eine ganze Schiffsladung einzukaufen. In einer
schriftlichen Nachricht wird der Wert der Ladung eines 1386 untergegangenen, von
preufliischen Kaufleuten befrachteten Schiffes mit 1304 Nobeln angegeben.? Selbst wenn
nicht alle an Bord gewesenen Miinzen gefunden worden sind, und selbst wenn die Vejby-
Kogge kleiner war als das Schiff der preulischen Kaufleute, muf} das weitaus meiste Kapi-
tal in Ladungsgut westlicher Provenienz angelegt gewesen sein. Eine einzige flamische Sil-
bermiinze von rein lokaler Bedeutung gibt schlieflich auf der Vejby-Kogge einen weiteren
Hinweis darauf, dafl entweder das Schiff oder wenigstens ein Besatzungsmitglied oder
Mitreisender in Flandern gewesen war. Diese Miinze verstarkt also den aus den Tuchresten
abgeleiteten Riickschluf} auf einen Frachtanteil aus flandrischem Tuch.

Als weiterer Rest eines einst grofleren, ebenfalls zumeist geborgenen Frachtbestandteils
werden die beiden unbenutzten, wennauch ziemlich mitgenommenen Zinnteller gewertet,
die in der hollindischen Provinz Geldern gefertigt worden sind, wie das auf dem Boden
eingeschlagene Wappen zeigt. Auch die aus Zinn gefertigte Hansekanne, von der sich ein
abgebrochenes Daumenlager fand, gehdrte wahrscheinlich zu diesem Ladungsposten.
Denn diese standfesten, zum Biertrinken verwendeten Humpen sind in anderen zeitglei-
chen Schiffsinventaren unbekannt; an Bord wurde aus Steingutkannen getrunken. Mit die-
sem in groflen Mengen gefertigten Tafelzinn als Frachtgut versorgten die Koggen eine brei-
te birgerliche Schicht in den Hansestddten. Damit hebt sich in der Ladung der Koggen
beim Tafelgerdt aus Metall sehr klar der biirgerliche Kundenkreis von dem mit exquisiten
Spezialanfertigungen (Aquamanile von Vigse) belieferten Adelshofen ab. Weitere burgerli-
che Kunden waren Kammacher, denen die Kogge von Vejby als Rohstoff fiir ihr Gewerbe
Hirschgeweihteile zufithren sollte. Das wenige, was von diesem Frachtgut gefunden wur-
de, diirfte bei einer fritheren Reise in die Bilge geraten sein, denn dieses Jagdprodukt aus
den Wildern diirfte eher von Ost nach West verschifft worden sein als umgekehrt.

Die bei Vejby gestrandete Kogge ist zwar in Danzig oder einer benachbarten Stadt
gebaut worden, wie die beiden Miinzen unter dem Mast zeigen, aber sie befand sich bereits
wieder auf der Riickreise aus dem Westen, als sie verlorenging. Die Funde zeichnen ein
ziemlich klares Bild von der letzten Reise. Voller Ostseewaren war sie durch das Skagerrak
bis zum westlichen Ende des Kanals gesegelt, wo sie dafiir entweder auf der englischen Sei-
te oder in einem der damals noch englischen Hafen im heutigen Nordwestfrankreich rela-
tiv leichtes Gut eintauschte, so daf§ sie zusatzlich Ballast tibernehmen mufite. Als Aus-
gleich fiir eine Spitzendifferenz wurden die Goldmiinzen tibernommen. Mit dieser leichten
Ware, moglicherweise Wolle, ist die Kogge nach Flandern gesegelt, hat unter Beibehaltung
des Ballastes gegen die leichte Ware flandrisches Tuch eingetauscht und entweder dort oder
in einem weiteren Zwischenhafen im Gebiet der Rheinmiindung Metallwaren, u. a. Teller
aus Geldern, erworben. Mit diesen im Osten gut absetzbaren ty pischen Westwaren ist die-
se Kogge dann um Jiitland herum zur Ostsee gesegelt, jedoch vor der Einfahrt in den Ore-
sund an der Nordkiste von Seeland gestrandet.

Obwohl nur eine der sieben untersuchten Koggen mit voller Ladung untergegangen
war, lief} sich aus Ladungsresten in den weitgehend ausgeriumten Koggewracks doch ein
erstaunlich vielfiltiges und anschauliches Bild von den sehr unterschiedlichen Transport-
aufgaben der Koggen des 13. und 14. Jahrhunderts nachzeichnen. All dieses unterschiedli-
che Frachtgut in seinen sehr verschiedenen Verpackungseinheiten mufite von der Besat-
zung mit ein- und ausgeladen und im Laderaum fachgerecht gestaut werden. Auch war der
Schiffer dem befrachtenden Kaufmann gegeniiber verantwortlich, dafl das transportierte
Gut in voller Zahl und ohne Qualitatseinbuflen seinen Bestimmungshafen erreichte. Ein
Kerbholz, auf dem sich der Schiffer durch Einschneiden von Kerben die Stiickzahl der
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Abb.9 Kerbholz
ans der Kogge von
Kollerup (DK).
(Zeichnung:

PK. Andersen)

einzelnen Ladungsposten »notierte«, ist auf der Kogge von Kollerup erhalten geblieben
(ADbb. 9). Genau der gleiche Kerbholztyp, nimlich der Vierkantstab, bei dem die Kerben in
die vier abgerundeten Kanten geschnitten sind, ist im Hafenviertel »Bryggen« von Bergen
in Norwegen in groflerer Zahl ausgegraben worden (Abb. 10). Nicht so haufig ist dort die
Variante, bei der die Kerben quer tiber die schmalen Fliachen des Vierkantstabes geschnit-
ten sind. Im Ubrigen scheint es keine besonderen Regeln fiir die Gestaltung der beiden
Enden des Stabes gegeben zu haben. Nur wenige waren so gestaltet, daf} man sie mittels
einer Schnur an einem Ende aufhingen konnte.!® Dadurch, dafl ein solches Kerbholz auf
einer Kogge gefunden wurde, lifit sich der Zusammenhang mit den Stiickzahlen der
Schiffsladung noch deutlicher erkennen als bei den Hafenfunden. Solche Kerbholzer
waren die ersten Wegwerfartikel, die nach ordnungsgemafl abgelieferter Ladung ihren
Zweck erfiillt hatten und nicht weiter gebraucht wurden. Wahrscheinlich endeten die mei-
sten als Feuerholz. Thre nicht besonders festgelegte Formgebung beruht auf ihrer einmali-
gen Funktion fir jeweils nur eine Frachtfahrt In der Praxis wurde offensichtlich jedes
stabféormige Holzstiick zum Festhalten der Mengenangaben benutzt. Die jeweiligen
Warengattungen, deren Mengen auf diese Weise registriert wurden, sind jedoch auf dem
Holz nicht angegeben, die hatte der Schiffer im Kopf mit der (ir uns nachteiligen Folge,
dafl wir aus den Kerbholzern keinerlei Riickschliisse auf die Zusammensetzung der
Ladung ziehen konnen. Das Kerbholz war wie die Handelsmarke Hilfsmittel des Handels

Abb. 10 Kerbhslzer
aus der Hafensied-
lung »Bryggen«

in Bergen (N).
(Zeichnung:

R. Breden)




216

in einem vorschriftlichen Umfeld. Nicht zufallig fand sich das Kerbholz in einer Kogge der
ersten Halfte des 13. Jahrhunderts. Als sich im 14. Jahrhundert zunehmend die Schriftlich-
keit auch im Handel durchsetzte, wurden mit der »rulle« Listen der verladenen Giiter und
mit dem »zerter« Frachtvertrige in Schriftform tblich, die fiir die Organisation des Han-
dels eine ganz neue, bis heute weiter ausgebaute Basis gaben.!!

Archidologische Zeugnisse fiir Sicherbeitsmafinahmen

Alle Wracks zeigen zunichst einmal unmifiverstandlich an, dafl das Leben an Bord grofle-
ren Gefahren ausgesetzt war als das normale Leben in den Dorfern oder Stadten zur glei-
chen Zeit. Gerade weil Koggen zum sicheren Navigieren markante Kiistenpunkte im Blick
behalten mufiten, wurden ihnen bei schlechtem Wetter leicht auflandige Stiirme zum Ver-
hingnis, sofern es ithnen nicht gelang, in schiitzenden Buchten rechtzeitig Zuflucht zu fin-
den. An der Nordkiiste Jitlands, wo solche Sicherheitshifen ganz fehlen, sind denn auch
kurz nacheinander zwei Wracks gestrandeter Koggen entdeckt worden, bei Vigsg 1974
und bei Kollerup 1978.

Zwar konnten sich die Besatzungen gestrandeter Koggen offenbar hiufig ans trockene
Land retten, aber man mufl doch damit rechnen, daf§ das nicht immer ohne gesundheitliche
Schiden abging und daf} dabei auch immer wieder Todesopfer zu beklagen waren. Aber
auch diejenigen, die einigermaflen unbeschadet ihr Leben retten konnten, verloren doch
mit dem gescheiterten Schiff ihren Arbeitsplatz und zumindest einen Teil ihrer personliche
Habe und ihrer Lebensmittel, der Schiffer auch sein Produktionsmittel. Selbst wenn die
Ladung wenigstens zu guten Teilen von der eigenen Besatzung und/oder den Kiistenbe-
wohnern geborgen werden konnte, gab es noch eine Menge Scherereien bis die Waren -
natiirlich gegen guten Bergelohn —und die geretteten Seeleute wieder einen Hafen erreich-
ten, um sich nach threr Heimatstadt oder ihrem Bestimmungshafen einzuschiffen.

Schiffer, Besatzungen und mitreisende Kaufleute nahmen das erhéhte Risiko, das mit
jeder Schiffsreise verbunden war, immer wieder auf sich. Denn ithnen winkte ein Gewinn,
derinsbesondere fiir die Kaufleute insgesamt im 13. und 14. Jahrhundertgrofler war als alle
durch Schiffsungliicke verursachten Verluste. Aber auch die Besatzungen waren auf den
Koggen nicht nur in Arbeit und Brot, sondern durften auflerdem einen kleinen Teil des
Schiffsraums nutzen, um eigene Waren mitzufihren, durch deren Verkauf sie sich ein oft
lukratives Zubrot verdienten. Schliefllich aber waren aufler den mitreisenden Kaufleuten,
manchen ihnen folgenden Handwerkern und einigen Pilgern allein die Secleute in der
Lage, fremde Hafenorte und Lander aufzusuchen. Sie alle fuhren mit erhéhter Risikobe-
reitschaft.

Um den Gefahren der Seefahrt jederzeit moglichst angemessen begegnen zu kénnen, tra-
fen Schiffer und Besatzung schon vor der Abfahrt verschiedenerlei Vorkehrungen, unter
denen die Mitnahme von Reparaturwerkzeug und Ersatzteilen an erster Stelle stand. Nicht
jeder Sturmschaden am Schiff fiihrte ja gleich zu Strandung oder Untergang. Es war nur
wichtig, die Schiden gleich, d.h. noch wihrend der Fahrt, reparieren zu konnen und das
Schiff stets in méglichst gutem Zustand zu halten, denn nicht zuletzt davon hing fiir Men-
schen und Waren die sichere Ankunft im Zielhafen ab. Gutes Werkzeug und hoher A usbil-
dungsstand fiir seine sichere und sachgerechte Handhabung waren schon beim Bau der
Koggen dic entscheidende Voraussetzung fur moglichst risikoarme Schiffahrt. Dement-
sprechend wurden auf der noch im Bau befindlichen Bremer Hansekogge insgesamt sechs
Zimmermanns-Werkzeuge gefunden, die fiir sehr differenzierte Arbeitsvorginge vorgese-
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Abb. 11 Beil, Dech-
sel und Hammer
sowie Nierendolch
und Schub aus der
Kogge von Bremen
(D). (Foto: E. Laska)

hen waren. Es waren dies ein Beil, ein Dechsel, ein Hammer mit verhaltnismifig kleiner
Bahn und spitzer Finne, ein cisernes Hilfsgerat, uber dem Nagelspitzen umgeschlagen
wurden, ein eiserner Schiefbeitel'? und ein Holzkeil zum Festklopfen der Kalfatmasse
(Abb. 11-13). Schliefilich gehorte auch noch das schon genannte, mit Teer gefiillte Fafl zu
der fir den Koggebau notigen Ausstattung (Abb. 4).

Aber auch diese Werkzeuge bilden nur einen zufalligen Ausschnitt aus einer weit grofie-
ren Palette. Zum Bohren der Diibellocher waren eiserne Loffelbohrer auch an Bord nétig.
Zum Einschlagen der Diibel waren grofie holzerne Schlagel besser geeignet als der eiserne
Hammer mit der kleinen Bahn. Zum Teeren brauchte man einen dicken Pinsel oder eine
Biirste. Zwar wurde die grofle Schrotsige, mit der die Planken aus den Eichenstimmen
zugeschnitten wurden, nur im Werftgelinde benutzt, aber eine kleinere Siage zum pafige-
nauen Zuschneiden der Decksplanken und anderer Holzteile war auch an Bord der Bremer
Kogge unentbehrlich.

Diesen umfangreichen Werkzeugbestand haben nur die Werften vorgehalten. Auf den fah-
renden Koggen gab es nach Ausweis der Funde nur wenige Reparaturwerkzeuge. Das
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Abb. 12 Schiefbeitel, Hilfsgerdt zum Umschlagen von Nagelspitzen und Kalfaterkeil aus der
Kogge von Bremen (D). (Fotos: E. Laska)

5. rrErz-  Koggewrack beim niederlindischen Emmeloord, von dem
nach dem Untergang kein Stiick geborgen werden konnte,

Y enthielt ein Zimmermannsbeil und ein kleines (mit Griff nur
20 cm langes) Messer, das eher ein Kiichengerit als ein Hand-
T i werkszeug war, aber immerhin zum Schneiden von Tauwerk

cm— und Segeltuch sowie zum Zuschneiden kleiner Holzteile

ABb, T Schiefbeteel, gach b}fauchbz}r wzlxr (Al:k))b. 14). Vieli:eiflht v;zixr dles? }Ifol;gge wegen

J.H. Réding 179498 ihres regional eng begrenzten Fahrgebietes nicht besser aus-
gestattet.

Bei den Strandungskoggen mufl man in der Tat mit der Bergung auch von Werkzeug
gleich nach der Strandung rechnen, sonst hatte man in Kolding und Vejby Werkzeug fin-
den miissen, denn ganz ohne Reparaturgerat ist sicherlich keine Kogge gefahren. Bei Vigse
fand man wiederum ein Zimmermannsbeil (Abb. 15). Man hat den Eindruck, daff dies
jenes Universalwerkzeug auf Koggen war, mit dem geschickte Schiffszimmerer aus dem
mitgefithrten Ersatzholz nahezu jedes wie auch immer geformte Reparaturteil zuschnei-
den konnten. Wenn es sein mufite, konnten sie mit dem flachen Riicken des Beils auch
Nigel einschlagen. In dem Wrack von Kollerup fand man jedoch einen Hammer, mit dem
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Abb. 14 Beil, Messer, abgebrochene Anker-
flunke und Fenerzange (alles Eisen) aus der
Kogge von Emmeloord (NL),

nach PJ.R. Moddermann.

Abb. 15 Beil aus der Kogge von Vigso (DK).
(Foto: Nationalmuseum Kopenhagen)
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Abb. 16 Hammer aus der Kogge von Kollerup (DK). (Zeichnung: PK. Andersen)

man Nigel nicht nur einschlagen, sondern mittels seiner geschlitzten Finne auch heraus-
ziehen konnte (Abb. 16), was beim Auswechseln geklinkerter Plankenteile unerlafilich
war. Zum Bohren von Dibellochern brauchte man jedoch noch einen Loffelbohrer. Ein
solcher war auch auf dieser Kogge zum Einsatz gekommen, wie die in der Bilge gefunde-
nen Bohrspine zeigen. Er selbst war aber ebensowenig mehr vorhanden wie das zum
Zuschneiden der Reparaturhélzer unerliffiliche Schneidewerkzeug, wahrscheinlich ein
Beil.

Verglichen mit dem reichhaltigen Werkzeugsatz der im Bau befindlichen Bremer Kogge
waren die fahrenden Koggen mit Reparaturwerkzeug offenbar nicht so gut ausgestattet,
wie es nach unserem heutigen Sicherheitsdenken erforderlich gewesen wire. Man hat mehr
auf das Geschick der Zimmerleute als auf Spezialwerkzeug fir jede denkbare Reparatur
gesetzt. Jedenfalls hatte sich eine Standard-Ausriistung mit Werkzeug allem Anschein nach
noch nicht eingebiirgert.

Bei der tibrigen Schiffsausriistung hatten sich bei den Koggen jedoch schon gewisse Stan-
dards herausgebildet, auf die niemand verzichten wollte. So brauchte z. B. jede Kogge min-
destens einen Anker. Die noch nicht ganz fertiggestellte Bremer Kogge von 1380 verfligte
bereits tiber eine Ankerkliise und eine Ankerwinde. Der Hauptanker sollte gerade fertig-
gestellt werden; der dafiir vorgesehene Stock lag unvollendet an Deck (Abb. 17). Im
Zusammenhang mit der Kogge ist zusitzlich noch ein stockloser Eisenanker geborgen
worden, der aber fiir den oben genannten Stock zu klein ist; er ist wahrscheinlich als
zusitzlicher Warpanker zu interpretieren.

In den bei der Frachtfahrt untergegangenen Koggen fand man nur auf der von Emmeloord
wenigstens ein Ankerfragment (Abb. 14). Dieser Anker war also den Belastungen nicht
gewachsen gewesen; eine Flunke war abgebrochen und an Bord genommen worden. Mit
dem nicht mehr voll funktionsfahigen Anker hatte man wohl noch versucht, das Schiff zu
halten, aber dieser Anker muf} verlorengegangen sein. Jedenfalls war er nicht mehr vorhan-
den, als das Schiff sank. Aber auch das Heckruder war bereits vor dem Untergang aus sei-
ner Aufhingung gesprungen oder abgerissen. Die Kogge mufl also in ein schweres Unwet-
ter geraten sein, so daf sie hilflos ohne Anker und Ruder auf dem wildbewegten Wasser
trieb und schliefflich mit der schweren Steinladung unterging. D.h. technische Mingel bei
der Festigkeit des Ankers und der Ruderaufthingung waren hier folgenreiche Gefahren-
quellen. Die Wracks der vier danischen »Strandungskoggen« hat man ebenfalls ohne
Anker angetroffen. Wir miissen aber davon ausgehen, daf§ ihre wertvollen Anker ebenso
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Abb. 17 Unfertiger Ankerstock (Linge 3,18 m) aus der Kogge von Bremen (D). (Zeichnung:
W. Labn, DSM)

wie die Ladung gleich nach der Strandung geborgen worden sind, sofern sic nicht auch
abgerissen waren bei dem Versuch, die Strandung durch Ausbringen der Anker zu verhin-
dern. Wir konnen nur generell feststellen, daf} die zu jeder Koggeausriistung gehorigen
Anker alle vier Koggen nicht vor der Strandung bewahrt haben.

Ein weiteres Sicherheitsproblem war die Ableitung des Regen- und iiberkommenden
Seewassers. Da das Koggedeck keinen wasserdichten Anschluf an die Seitenwinde hatte,
lief alles Wasser vom Deck sofort in die Bilge. Uns erscheint heute ein so nasses Schiff
hochst bedenklich. Aber die sichere Lage der Koggen in bewegter See wurde dadurch ganz
erheblich verbessert. Denn es konnte sich auf dem hochgelegenen Deck tiberhaupt kein

dick med Lokoi
met pumprinna
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Abb. 18 Pumpe und AbflufSrinne aus der Kogge von Kalmar (S). Fundstiicke und Rekonstruk-
tion, nach H. Akerlund.
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Abb. 19 Ablauf- ’: 3
kasten fiir ;
hochgepumptes
Bilgewasser aus
der Kogge von
Bremen (D).
(Foto: E. Laska)

Wasser sammeln und als schwere Masse das Kringungsmoment ungiinstig verstirken. Da
esin Deckshohe keine Speigatten gab, konnten die Koggen ihren Freibord bis in Hohe des
Schandeckels voll nutzen, was thnen groflere Seettichtigkeit gab. Das eingedrungene Was-
ser wirkte sogar noch wie zusitzlicher Ballast in der Bilge, mufite aber aus einem voll bela-
denen Schiff so schnell wie moglich wicder herausgeschafft werden. Bei der niedrigeren
Kogge von Emmeloord geniigten dafiir holzerne Osfisser, die sicher beim Untergang auf-
geschwommen und abgetrieben sind, so dafl man sie im Wrack nicht finden konnte.

In der Kogge von Kalmar safl tiber der tiefsten Stelle der Bilge im Achterschiff eine hol-
zerne Pumpe, aus der das Wasser iiber eine offene Rinne in der Oberkante des achtersten
Querbalkens abflof} (Abb. 18). Dieser Querbalken mufl erheblich hoher gesessen haben als
bei der Bremer Kogge, denn das an seinem Ende befindliche Speigatt durfte auch beim
Kringen des Schiffes nicht in die See eintauchen, sonst wire das Wasser ins Schiff hineinge-
stromt. Auch fiir dic Bremer Kogge waren einc oder zwei Pumpen vorgesehen. Sie waren
zwar noch nicht eingebaut, aber es gab bereits im Achterkastell Giber der tiefsten Stelle der
Bilge an Steuerbord ein »Leckbrett« und an Backbord einen Ausguflkasten je mit einer
Ablaufrinne, die oberhalb des 12. Plankenganges durch die Kastellwand nach aufien fiihr-
ten (Abb. 19).

Die Kalmarer Pumpe wurde als Saug-Druckpumpe rekonstruiert, mit zwei hélzernen
Steigrohren, zwei Ventilen und einem wasserdicht schliefenden Kolben. Sie mufite nicht
nur zum Lenzen des in jedes Holzschiff eindringenden Sickerwassers betatigt werden,
sondern vor allem bei jedem Regen und zum Lenzen von allem Spritzwasser. Auf der Bre-
mer Kogge waren 4 m Wassersiule anzusaugen und hochzudriicken. Allein das war jedes-
mal schwere Arbeit fiir die Besatzung. Aber das grofite Problem lag noch an anderer Stelle.
Nach allem, was wir aus den ergrabenen Koggewracks tiber den Zustand der Bilgen wis-
sen, lagen Knochen- und Steinsplitter, Holzspine und anderer Unrat im Bilgewasser und
konnten sich leicht in die Ventilklappen setzen, so daf} diese nicht mehr sicher schlossen
und die Pumpe nur noch geringe oder gar keine Leistung brachte. Das war bei schlechtem
Wetter eine sehr gefahrliche Situation, bei der noch erschwerend hinzukam, daf§ es bei vol-
ler Ladung kaum moéglich war, an die Ventile heranzukommen, um sie zu reinigen.

Natirlich ist diese Gefahrenquelle nicht erst den Wissenschaftlern des 20. Jahrhunderts
aufgefallen. Vielmehr hat man schon im Mittelalter Abhilfe zu treffen versucht. Bei der
Bremer Kogge wurde im Achterschiff ein relativ engmaschiges Rutengeflecht aus nur
8-9 mm starken Weidenruten gefunden, die durch eine Mattenbindetechnik miteinander
verbunden sind (Abb. 20). Diese Flechtmatte war bei geschickter Anbringung in der Bilge
durchaus in der Lage, die fiir die Pumpventile gefahrlichen Verunreinigungen des Bilge-
wassers vom Ansaugstutzen der Pumpe fernzuhalten. Leider kennen wir die fir die
Bremer Kogge vorgesehene Anordnung nicht, so dafy wir auf weitere Beobachtungen an
anderen Wracks angewiesen sind.
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Abb. 20 Rutenflechtwerk ausdem Achterschiff der Kogge von Bremen (D). (Foto: E. Laska)

Als Sicherheitsmafinahme gegen Regen, Kilte, Sturm und Wellen waren wetterfeste Klei-
dung und auf den offenen Koggen des 13. Jahrhunderts und der spiteren Regionalschiff-
fahrt auch wetterfeste Schlafsicke unentbehrlich. Uber all das sagen aber die Funde von
den Koggewracks nichts aus. An Kleidungsstiicken haben sich lediglich auf vier der sieben
Koggen mehr oder weniger vollstindige Reste von jeweils ein bis zwei Schuhen gefunden
(Abb. 11 und 21). Offenbar haben also wenigstens einige der Besatzungsmitglieder je ein
zusatzliches Paar Schuhe in ihrer personlichen Ausriistung mitgefiihrt. Weiterfithrende
Erkenntnisse sind aus den ziemlich regelmafig auftretenden Schuhfunden noch nicht ge-
wonnen worden.

Weitere Sicherheitsmafinahmen waren gegen Seeraub und andere kriegerische Verwick-
lungen, aber auch zur eventuellen Verteidigung in unsicheren Hafenvierteln zu treffen. Die
hiufigste Waffe in den Koggewracks ist der Dolch. Auf drei der sieben Koggen fanden sich
trotz der weitgehenden Ausrdiumung und obwohl die Kaufleute und zumindest einige
Besatzungsmitglieder die Dolche am Giirtel trugen, immerhin noch Teile von vier ver-
schiedenen Dolchen, nimlich zwei Griffe von Nierendolchen auf der Kogge von Kalmar
(Abb. 22) und das Ortband einer Dolchscheide auf der von Kollerup (Abb. 23). Eine

Stovler. 4:25.
Abb. 21 Lederschube aus der Kogge von Kollerup (DK). (Zeichnung: PK. Andersen)
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Abb. 22 Ayrmbrustbolzen und Nierdendolchgriffe (Holz) aus der Kogge von Kalmar (S), nach
H. Akerlund.

besondere Interpretation verlangt der vollstindige Nierendolch von der Bremer Kogge
(Abb. 11), weil dieses Schiff ja noch im Bau war. Diese Nahkampfwaffe kann also nicht fur
die Verteidigung wihrend der Fahrt vorgesehen gewesen sein. Sie zeigt nur, daf§ der Schiff-
bauer wie viele andere Biurger einer Hansestadt auch, einen solchen Dolch zu tragen pfleg-
te, moglicherweise auch als Zeichen seines Meisterranges. Damit wird zugleich deutlich,
dafl die Dolche keine spezifische Waffe von Schiffsbesatzungen waren, sondern ganz allge-
mein von Biirgern der Hansestadte sowohl an Land als eben auch an Bord getragen wur-
den, nicht zuletzt auch als vorbeugende Demonstration ihrer Verteidigungsbereitschaft im
Kampf Mann gegen Mann. Als Schutz vor Seeraub war diese Bewaffnung wenig wert,
wenn die Piraten mit iiberlegener Mannschaftszahl angriffen.

Gegen Seerduber und bei anderen Kimpfen auf See waren
die Fernwaffen von ausschlaggebender Bedeutung. Zwar % %
waren im 14. Jahrhundert auch die grofleren Handelskoggen
mit Achterkastellen ausgeriistet, deren Oberdecks fiir Arm-
brustschiitzen jene erhohten Kampfplattformen boten, von
denen herunter sie thre Waffen noch wirkungsvoller einsetzen
konnten als vom Hauptdeck aus. Es ist aber sehr fraglich, ob
auch alle Handelskoggen mit Armbrusten ausgeriistet waren
und entsprechende Schiitzen in threr Mannschaft hatten.Von
den sieben untersuchten Koggewracks hatte jedenfalls nur das aus dem Hafen von Kalmar
zwel Armbrustbolzen an Bord (Abb. 22). Da dort auch zwei Nierendolchgriffe gefunden
wurden, liegt der Verdacht nahe, daf diese Kogge fiir einen kriegerischen Einsatz beson-
ders ausgertiistet war, in dem sie schliefllich als Brander eingesetzt wurde und unterging.

Von den verheerenden Wirkungen der Armbrustbolzen darf man sich jedenfalls keine zu
harmlosen Vorstellungen machen. Bei beiden Geschossen von Kalmar war namlich die
holzerne Befiederung leicht schraubenformig angeordnet. Dadurch erhielt der abgeschos-
sene Bolzen jenen Drall, der ihm eine stabile Flugbahn verlieh. Bei den Feuerwaffen wurde
das erst wieder durch die gezogenen Liufe des 19. Jahrhunderts erreicht. D.h. die Armbru-
ste waren Waffen fur Scharfschiitzen. Auch haben die archiologischen Untersuchungen
der Massengraber von der Schlacht um Visby 1361 gezeigt, daf} die stahlernen Spitzen der
Armbrustbolzen Ritterriistungen glatt durchschlugen.”” Hoher Standpunkt der Schiitzen
auf den Kastelldecks sowie Zielgenauigkeit und hohe Durchschlagskraft der Geschosse
sind die wesentlichen Charakteristika hansischer Wehrhaftigkeit auf den Koggen des
14. Jahrhunderts. Auf der mit relativ vollstaindigem Inventar gesunkenen Kogge von

Abb. 23 Ortband (Messing)
von einer Dolchscheide

aus der Kogge von Kollerup
(DK). (Zeichnung:

P K. Andersen)
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Emmeloord fand sich dagegen keine Spur von Bewaffnung. Wahrscheinlich mufite dieses
kleine Fahrzeug des Regionalverkehrs nicht mit feindlichen Aktionen rechnen.

Eine letzte Sicherheitsmafinahme, die auf Koggen noch auf der Bauwerft zumindest
gelegentlich durchgefithrt wurde, entsprang religios-magischen Vorstellungen. Bei dem
Wrack von Vejby fand man unter dem Mast zwel in Danzig oder einer seiner Nachbarstad-
te gepragte Miinzen. Auch in dem Wrack von Kollerup waren noch Spuren von Kupfer
und Silber in der Mastspur zu erkennen, allerdings schon so zersetzt, dafl die Konservato-
ren aus den Resten nichts mehr machen konnten. Solche Miinzopfer unter dem Mast sind
nicht erst von hansischen Schiffbauern oder Schiffseignern gespendet worden. Sie lassen
sich vielmehr bis in die heidnische Antike zurtickverfolgen.' Erstaunlich ist nur, daff eine
solche »Riickversicherung« auch noch im christlichen Mittelalter getibt wurde, und zwar
keineswegs als Einzelfall.

Archadologische Zeugnisse vom Essen und Trinken an Bord

Besonders tiefgreifend hat die Einfiihrung einer Feuerstelle an Bord zur Zubereitung war-
mer Speisen die Lebensqualitat auf den Schiffen verbessert. Auf den offenen Schiffen des
frithen und hohen Mittelalters gab es noch keine Kochherde, wohl aber waren alle zum
Kochen und Braten nétigen Geritschaften an Bord. Zur Bereitung warmer Speisen mufite
man an geeigneten Strinden anlegen, um neben dem Schiff auf dem trockenenLand Feuer
zu machenund die Speisen zu garen. Genaufiir dieses Bratenund Kochen nur an Land war
noch in der ersten Halfte des 13. Jahrhunderts die Kogge von Kollerup ausgertistet. Sie hat-
te im Achterschiff zwar drei unterschiedlich grofle Kochtopfe in der Form von tonernen
Kugeltopfen an Bord, aber keine Spur einer Feuerstelle.

Bei der um 1300 gesunkenen Kogge von Vigss war das Wrack so schlecht erhalten, daf}
das Fundgut zur Feuerstelle keine A ussage zulafit. Umso eindeutiger sind die Befunde auf
den Koggen des 14. Jahrhunderts. In Kolding fand man im Vorschiff einen grofien Klum-
pen Lebhm zusammen nut verschiedenen, teilweise verkohlten Holzteilen und einigen
gespaltenen Buchendsten, die anscheinend als Brennholz bestimmt waren. Mit diesen Wor-
tenist bereits 1943/44 erstmals eine »primitive Kombise« eines spatmittelalterlichen Schif-
fes erkannt worden, namlich eine mit Lehm gefiillte Holzkiste, auf der ein offenes Herd-
feuer brannte. Leider ist diese Kogge aufgrund der Spuren eines Kastellaufbaus nur ganz
allgemein ins 2. bis 4. Quartal des 14. Jahrhunderts zu dateren.

In Vejby fand man einen entsprechenden Herd ebenfalls im Vorschiff der um 1375 gesun-
kenen Kogge. Wir konnen also davon ausgehen, dafd sich spatestens im Laufe des 14. Jahr-
hunderts das offene Herdfeuer zur Speisezubereitung auf den Koggen durchgesetzt hat.
Auf spateren Schiffen gehorte der mit Sand oder Lehm gefiillte und mit Ziegelplatten abge-
deckte Holzkasten, der als Herd diente, bereits zur Standardausristung. Es gab auch Her-
de ohne Holzkasten, die ganz aus Steinen aufgebaut waren.

Es ist schwerlich ein Zufall, dafl die frithesten Herde auf Koggen in jenem 14. Jahrhun-
dert nachweisbar sind, in dem auch die ersten geschlossenen Wohnraume unter den Ach-
terkastellen Einzug auf die Koggen hielten (iltester Nachweis 1329 als Darstellung auf dem
Siegel von Stralsund). Beide Neuerrungenschaften scheinen Ausdruck desselben Bediirf-
nisses nach gesteigerter Wohnqualitat auf den Schiffen zu sein. In die gleiche Richtung
deutet auch die ilteste nachweisbare Schiffstoilette der Welt, die im Kastellaufbau der Bre-
mer Kogge von 1380 eingebaut war. Selbst vor der niedrigen, nur im Regionalverkehr ein-
gesetzten Kogge des spaten 14. Jahrhunderts von Emmeloord machte diese Entwicklung
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nicht halt. Zwar gab es dort keine Kastellaufbauten, auch ist der Herd nicht als solcher
erkannt worden, aber aus dem Achterschiff sind drei oder vier graurote Backsteine erhal-
ten, die sich in den Maflen (27 x 13 x 6 cm) deutlich von den Backsteinen der Ladung unter-
scheiden, dazu Dachziegelfragmente, die nur als Teile einer Feuerstelle angesprochen wer-
den konnen. Diese Interpretation wird noch gestiitzt durch die dabei gefundene eiserne
Feuerzange mit rautenformig abgeplatteten Greifenden (Abb. 14).

Weil von dieser Kogge nach dem Untergang nichts mehr geborgen werden konnte,
erhalten wir auch einen sehr guten Uberblick iiber die Grundausstattung an Kiichengeri-
ten (Abb. 24). Ein kleiner, unbeschidigt erhaltener Kupferkessel von 25 cm Durchmesser
wurde zum Kochen von Suppe, Brei oder Ein-
topf tiber dem Feuer aufgehangt. Zwar liegt
sein Fassungsvermogen bei 5 Liter, aber mehr
als 3,5 Liter Suppe konnte man darin ohne
Gefahr des Uberschwappens auf dem beweg-
ten Schiff nicht kochen. D.h. diese Kogge war 8 u)

[

88
nur fir eine relativ kleine Besatzung von weni- T ;ﬂ'
: . e=dds o Tl
gen Mannvorgesehen, wasjaauch gut mitdem ] :
nur regionalen Baustofftransport vereinbar \ 4 . J
war. Dazu passen auch die beiden viel kleine- g 0o o

e bronzen.en Kochtopfe van ityp Grapen, Abb. 24 Kupferkessel, bronzene Grapen
die etwa 1 Liter und 0,5 Liter Inhalt hatten und .
und Steingutkannen aus der Kogge von

mit ihren je drei Beinen in die Glut des Herdes Evimeloard (NE)

gestellt wurden. Getrank wurde in einer 22,9 nach PJ.R Modd;rmann.

cm hohen Kanne aus wohl rheinischem Stein-

gut aufgetischt und aus einem bauchigen Steingutbecher mit Henkel (Héhe 9,2 cm) getrun-
ken. Mit einem 20 cm langen Eisenmesser mit zylindrischem Holzgriff wurden die Speisen
zerkleinert (Abb. 14).

5 6 7

Wir missen damit rechnen, daf} alles tibrige Effgerat einschliefllich der Suppenloffel aus
Holz bestand und nach dem Schiffsuntergang davongeschwommen ist. Zur Aufbewah-
rung der Speisevorrite dienten sicher ebenfalls holzerne Behilter, nimlich Fasser fiir
Trinkwasser und Bier, sowie Salzfleisch und ein Kasten fiir Brot. Nur durch besondere
Zufille sind auf den sieben untersuchten Koggen zwei verschiedene holzerne Efigerite
erhalten geblieben: Eine gedrechselte Schiissel von ca. 2,5 Liter Fassungsvermégen (Abb.
25) konnte auf der Kogge von Kollerup nicht wegschwimmen, weil ein tonerner Kochtopf
darin stand. Auf der Kogge von Kalmar waren Grillstibe in die Bilge geraten und dadurch
erhalten geblieben (Abb. 26). Die Zweckbestimmung des 73 cm langen, an beiden Enden
angespitzten Stabes aus Esche und der zerbrochenen Stiicke gleicher Groflenordnung war
lange Zeit unbekannt geblieben, bis man auf dem Ufermarkt des frithen Liibeck (2. Halfte
12. und frithes 13. Jh.) Bruchstiicke gleichartiger angespitzter Holzer ausgrub, die hier und
da Brandspuren trugen.'

Das erinnerte die Ausgraber an eine Szene des Teppichs von Bayeux, in der am Strand
neben den gelandeten Schiffen Brathithnchen und zahlreiche andere Fleischstiicke an sol-
chen Staben gegrillt und den am Strand versammelten Schiffsbesatzungen ausgeteilt wer-
den. Auf dem Teppich sind die Stabe etwa halb so grofy wie die Personen dargestellt, so daf§
eine Linge von in unserem Fall 73 cm nicht zu grofl erscheint (Abb. 27). Das Fleisch war
nahe dem einen Ende aufgespiefit, so daf} das lange Stabende eine gute Handhabe bot, um
den Braten tiber dem Feuer zu drehen.'® Am Ufermarkt des frithen Liibeck landeten nach-
gewiesenermaflen viele Koggen'”, deren Mannschaften neben den Schiffen ihr Feuer mach-
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Abb. 25 Gedrechselte Holzschiissel mit
Flickstellen ans der Kogge von Kollernp (DK).
(Zeichnung: PK. Andersen)

73em. ]
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Abb. 26 Hélzerne Grillstabe auns der Kogge
von Kalmar (S), nach H. Akerlund.

ten und u. a mit den Grillstabchen ihre Braten garten. Die Grillstibe auf der Kogge von
Kalmar sind also keine vereinzelten Stiicke, sondern durchaus reprisentativ fir die Effge-
wohnheiten von Koggebesatzungen, wobei dieses Schiff des 14./15. Jahrhunderts bereits
einen Herd an Bord gehabt haben wird.

Zu den holzernen Kiichengerdten muf man sicher auch noch das Sieb der Kollerup-Kogge
zdhlen, das aus einem hélzernen Kasten von ca. 30 x 35 em Kantenlidnge und einem Boden
aus geflochtenem Bast bestand (Abb. 28). Was damit allerdings durchgesiebt werden sollte,
ist schwer zu bestimmen.

Die iibrigen Kiicheninventare von Koggen bleiben in dem Rahmen, den die kleine nie-
derlindische Kogge abgesteckt hat, nur dafl statt der Grapen gelegentlich einfache tonerne
Kugeltopfe zum Kochen benutzt wurden. Die Kollerup-Kogge des frithen 13. Jahrhun-
derts hatte gleich drei solcher Kugeltopfe an Bord, von denen zweli ca. 4 Liter faf$ten und
einer ca. 7 Liter (Abb. 29). Dieses grofiere Volumen ist durch zwei Faktoren bedingt. Ein-
mal war fir ein Seeschiff auf langer Fahrt die Mannschaft sicher grofier als auf der regiona-
len kleinen Kogge von Emmeloord. Andererseits mufite die Kogge von Kollerup zum
Kochen jeweils landen. Es ist nicht damit zu rechnen, daff jeden Abend gelandet und am
Ufer abgekocht wurde. Vielmehr wird man an den wenigen Kochstationen jeweils fiir eine
Rethe von Tagen im voraus Speisen zubereitet haben, die danach als Bordverpflegung zwar
kalt, aber wenigstens gekocht waren. Wahrscheinlich stand dafiir aufler den genannten
Kugeltopfen auch ein groferer Kupferkessel zur Verfiigung, auf den cinige Metallblech-

bIGCOQV
TVR:CAR:

Abb.27 Grillstabe mit Hiibn-
7 chen und anderen Fleischstiicken
sowie Kochkessel an Aufhingung
iiber dem Feuer am Landeplatz
der normannischen Invasions-
flotte 1066 bei Pevensey. Szene
aus dem Teppich von Bayeux.
Die Inschrift HIC COQVITVR
CARO heifst anf dentsch: Hier
wird Fleisch gekocht.
(Zeichnung: R. Breden)
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Abb. 28 Hélzernes Sieb mit Boden ans Bastfdden von der Kogge von Kollerup (DK).
(Zeichnung: PK. Andersen)

stiicke schlieflen lassen, die allerdings so klein sind, dafl die Zuweisung unsicher ist. Sicher
lassen sich hingegen die Steingutscherben bestimmen. Sie stammen von Trinkgefafien, von
denen wenigstens einige im Rheingebiet getopfert worden waren. Auch die im 14. Jahr-
hundert bei Kolding gesunkene Kogge hatte ziemlich grofie Kugeltopfe und Steingutkan-
nen an Bord, wie sich an den Tonscherben ablesen 1af8t. Da hier bereits an Bord gekocht
werden konnte, ist der Riickschluf auf die groflere Mannschafe eindeutiger. Von der um
1375 bei Vejby untergegangenen Kogge blieben Reste eines Bronzekessels und Bruch-
stiicke von Grapen erhalten. Auf einem von thnen war noch die Marke des Grapengiefiers
zu erkennen (Abb. 30), die an die Herstellung in einer der deutschen Ostseestidte denken
laflt. Diese Herstellermarke entspricht in threm Aufbau aus Strichgruppen der Eigentu-
mermarke auf dem Fafldeckel der Bremer Kogge.

Ob die Kugeltopfe generell auf Koggen im Laufe des 14. Jahrhunderts von Grapen
abgelost wurden, lafit sich an den wenigen verfiigbaren Belegen nicht festschreiben. Wohl
aber mufl man konstatieren, dafl die bronzenen Grapen auf den von der See mehr oder
minder stark bewegten Schiffen viel praktischer waren als das Keramik-Kochgeschirr, das
bei jedem stirkeren Stoff leicht zu Bruch ging. Andererseits bestanden Grapen aus relativ

Abb. 29 Drei Kugeltipfe (Keramik) aus der Kogge von Kollerup (DK).
(Zeichnung: PK. Andersen)
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teurem Material, so daf} sie z. B. in Liibecker Biirgertestamenten seit dem 13. Jahrhundert
als besondere Wertgegenstande aufgefithrt wurden.'® Auch die oben genannte Gieflermar-
ke zeigt an, daf} die Bronzegrapen im wahren Sinn des Wortes als Markenartikel von Wert

in den Handel gebracht wurden. Wahrscheinlich blieben diese

Grapen einer Oberschicht vorbehalten, die sich freilich weder

durch die verfiigbaren schriftlichen noch durch die archiologi-
schen Quellen deutlich nach unten abgrenzen laflt. Immerhin
gehorten die Fischerboote des IJsselmeeres im 16. Jahrhundert
der nichst niedrigeren Schicht an, denn in thren Wracks sind
nur Grapen aus gebranntem Ton gefunden worden.'® Daf} dage-
gen der Schiffer der Vejby-Kogge zu jener breiten Oberschicht
gehorte, die thr Schiff mit Bronzegrapen ausstattete, will ange-
sichts des auf dieser Kogge mitgefithrten Goldschatzes wohl einleuchten. Der gleichen
Oberschicht miissen wir dann aber auch den Schiffer der Kogge von Emmeloord zurech-
nen, denn obwohl sie nur regionale Transportaufgaben zu bewaltigen hatte, war auch sie
mit bronzenen Grapen ausgestattet. Aus der Kogge von Vigse sind tiberhaupt keine Reste
von Kochtépfen erhalten geblieben, so dafl die Frage nach der Schichtzugehorigkeit daran
nicht ablesbar ist. Gefunden wurden lediglich Messer, so daf§ auch hier der Rahmen, wie
ithn die Emmeloorder Kogge absteckte, nicht tiberschritten wurde.

Abb. 30 Gieflermarke an
einem bronzenen Grapen-
fragment aus der Kogge
von Vejby (DK).
(Zeichnung: Skalk)

Einzig dem Koggewrack von Kollerup waren auch Hinweise auf die an Bord verzehrten
Speisen zu entnehmen. Hauptsichlich waren es die aus den Fleischrationen tibriggebliebe-
nen Knochen, die in ziemlich grofler Zahl in der Bilge gefunden wurden. Bei weitem die
meisten Knochen stammten vom Rind, aber es gab auch welche von Schaf und Schwein
sowie einen einzigen Knochen von einem Entenvogel. Die Knochen waren entzwei-
geschlagen oder der Lange nach gespalten; es ist also auch das Mark herausgeholt worden.
Aus der Tatsache, daf} vor allem Fuflknochen in der Bilge gefunden wurden, schliefit der
Ausgraber, dafl lebende Tiere mit an Bord genommen und dort geschlachtet und zerteilt
worden sind. Das Schlachten lebender Rinder wihrend der Fahrt ist aber ohne Kochgele-
genheit nicht moéglich. Vielmehr wird man die Schlachtung an einem der sowieso zum
Kochen angelaufenen Landeplitze vorgenommen haben, gerade so wie es der Teppich von
Bayeux fiir 1066 zeigt.?® Dabei sind natiirlich die Rinder so weit wie irgend moglich
genutzt worden, selbst die spater in die Bilge geworfenen Fufi- und Schidelknochen hat
man ausgekocht und zu entsprechenden Gerichten mit verarbeitet. Die dadurch bedingten
lingeren Unterbrechungen der Koggefahrten waren damals nichts besonderes, sondern all-
gemein {iblich, weil sie vor allem durch das Warten auf giinstige Winde bedingt waren. Sol-
che Wartezeiten hat man mit Sicherheit auch benutzt, um die Versorgung mit Speisen und
Getrinken zu verbessern und dabei auch die anstehenden Schlachtungen vorzunehmen. In
den archiologisch faflbaren Hinterlassenschaften solcher Uferplatze spiegeln sich diese
Tatgkeiten sehr deutlich wider. Es sei hier nur an die oben genannten Grillstibchen des
Libecker Ufermarktes erinnert und im tibrigen auf die Literatur verwiesen.?!

Die erhaltenen Speisereste aus der Bilge der Kollerup-Kogge umfafiten nicht nur Haus-
tierknochen, sondern auflerdem noch Griaten vom Kabeljau und Reste vom Hecht sowie
Schalen von Hasel- und Walntssen. Diese Befunde stimmen sehr gut iiberein mit einem
Textabschnitt im hansischen Schiffsrecht von 1530, der ausdriicklich als »alte Gewohnheit«
einen Wechsel von Fisch- und Fleischtagen auf den Schiffen beschreibt. Mit der Kollerup-
Kogge lafit sich diese Gewohnheit bis in die erste Halfte des 13. Jahrhunderts zurtickdatie-
ren. Im einzelnen heifit es, an Fleischtagen sollte es fiir Kochspeise Speck und Erbsen oder
Rindfleisch geben, an Fischtagen Griitze, Bohnen, Erbsen oder andere Kochspeise und
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zweierlei gesalzenen Fisch, Hering und Kabeljau. Das Uberwiegen der Rinderknochen auf
dem Koggewrack darf nicht so interpretiert werden, daf§ in erster Linie Rindfleisch ver-
zehrt wurde, sondern ist darauf zuriickzufithren, daf} die Speckseiten vom Schwein prak-
tisch keine Knochen enthalten. Auch sind Heringsgriten so fein, daf sie im archiologi-
schen Fundgut nur selten erhalten bleiben. Die hochst einseitige Beschrinkung auf die
haltbaren Trockenfriichte (Erbsen, Bohnen, Griitze) diirfte in jedem Hafenort durch fri-
sche Speisen erginzt worden sein. Darauf deuten die Reste von Schaf und Ente, Hecht und
Nissen, die nicht zur gewdhnlichen Schiffsverpflegung gehorten. Leider lassen diese
besonderen Speisen die gesellschaftlichen Schichtungen an Bord mehr ahnen als eindeutig
belegen. So liegt natiirlich die Vermutung nahe, daf} der wenig lagerfahige Suflwasserfisch
Hecht wihrend der Liegezeit in einem mindungsnahen Flufhafen in der Stadt erworben
und dann an Bord verzehrt worden ist, eher von einem mitreisenden Kaufmann als von
einem Besatzungsmitglied. Eins aber 1afit sich eindeutig sagen: Die vielen Speisereste im
Bilgewasser mussen entsetzlich gestunken haben, was trotz des frischen Seewindes iiberall
auf dem offenen Schiff bemerkbar gewesen sein muf.

Archiologische Zeugnisse zur Freizeitgestaltung an Bord

Schliefllich geben uns die Funde von zwei Koggewracks (Kollerup und Kalmar) auch Ein-
blicke in das Freizeitverhalten der Besatzungsmitglieder. Besonders aussagefahig ist der
Befund von Kollerup. Ganz vorn im Schiff, dort wo die Mannschaft thre Schlafplitze hat-
te, fanden sich neun flache runde Spielsteine von 4,5 bis 4,8 cm Durchmesser sowie ein
kleiner Wiirfel (Abb. 31), alles sorgsam, aber nicht ganz gleichmiflig aus Holz geschnitzt,
also Eigenanfertigung eines der Seeleute. Da alles noch so schon beisammen war und beim
Untergang nicht davongeschwommen ist, miissen die Spielgerite in einem Beutel gesteckt
haben, der entweder an einem Bauteil der Kogge sehr gut festgebunden oder aber vorher
zwischen den Spanten in die Bilge gerutscht war. Der Eigner des
Beutels hatte genau so viele Steine, wie er brauchte, um mit
einem anderen Besitzer einer gleichen Anzahl von Steinen das
Miihlespiel zu spielen, dassich bei Seefahrern grofier Beliebtheit -
erfreute. So ist z.B. auf dem Wikingerschiff von Gokstad (N) ein ~ 7oming 25
sehr kunstvoll ausgearbeitetes Mithlebrett gefunden worden.??

Weiter konnten reine Wiirfelspiele sowie solche Brettspiele aus-

getragen werden, bei denen der Zug der Steine durch Wiirfeln )
bestimmt wurde. Mit relativ wenigen, selbstgefertigten Spiel- W
geraten konnte also eine Vielzahl spannender Spiele durchge- &i\\
fuhrt werden. Auf dem Koggewrack von Kalmar hat sich zwi-
schen den wenigen Fundgegenstinden ein sorgfaltig aus Holz
gedrechselter doppelkonischer Spielstein von 6,8 cm Durch-
messer gefunden, auf dessen flacher Unterseite acht Punkte in
einem unregelmifligen Kreis angeordnet waren (Abb. 32). Fiir
einen so groflen Stein wire ein relativ grofles Spielbrett nétig. Es
ist deshalb eher anzunehmen, daff man dafiir das Spielfeld mit
Holzkohle oder Kreide auf das Schiffsdeck zeichnete. Spiele App 31 Holzgeschnitzte
nach Art des Shuffleboard wiren damit gut auszutragen, wobei  wiirfel und Spielsteine ans
zumindest in einer Variante die verdeckt bewegten Zahlen eine g4, Kogge von Kollerup
Rolle spielten. Die acht Punkte lassen an mindestens acht ent- (pk). (Zeichnung:
sprechende Spielsteine denken. PK. Andersen)
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Schon diese wenigen, zufillig erhaltenen Funde zeigen, daf} die Schiffsbesatzungen sich
mit ganz unterschiedlichen und phantasiereichen Brett- und Wiirfelspielen beschiftigten
und daftir die notigen Utensilien entweder selber herstellten oder von professionellen
Drechslern erwarben, wobei die unregelmiflig plazierte Punktzahl auch nachtriglich ange-
bracht worden sein kann. Wiederum zeigen die Funde an den Landeplitzen der Koggen,
daf Spielsteine und Wiirfel, aber auch Maultrommeln und Floten von Schiffsmannschaften
gern zur Freizeitgestaltung genutzt wurden.?

Wer die wenigen schriftlichen Angaben kennt, die die Schiff-
fahrtsliteratur zum Leben an Bord von Koggen bisher bietet?,
wird in besonderer Weise die konkreten und vielfaltigen Ein-
blicke zu schitzen wissen, die allein die untersuchten sieben
Wracks in das Bordleben gewihren. Dabei zeigt sich, daf} die
Al 39 (e b oshiehe S.chrlftquellen praktisch nur jenen Zeltrfium beleuchten, in dem
Siielsteirs (Flolz) aurs iler die Koggen schon geschlossene Wohnraume unter den Kastell-
% decks hatten und in denen die Schriftlichkeit bis in die Abwick-
ogge von Kalmar (S), " S i
lung des Giitertransportes vorgedrungen war. Die Zeit der offe-
nach H. Akerlund. ; =
nen Koggen ohne Kastellaufbauten und mit Kerbholzern und
Handelsmarken zur Abwicklung des Frachtgeschiftes sowie mit den Ufermirkten als den
notwendigen Zwischenstationen und Zielhifen der Seereisen zeichnet sich anhand der
archaologischen Quellen immer scharfer als ein Zeitabschnitt mit ganz eigenen Gesetz-
mifligkeiten ab, die es sehr genau von den jiingeren Entwicklungen abzuheben gilt. Erst
wenn man diesen Ausgangspunkt klar erfafit hat, kann man die Dynamik abschétzen, mit
der die frihe Hanse die Entwicklung des Seeverkehrs vorangetrieben und ihn auf vollig
neue Grundlagen gestellt hat.
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Loose objects found on shipwrecked cogs

Summary

With the goal of gaining knowledge about life aboard cogs during the Hanseatic era,
this study analyzes loose objects found on cog wrecks of the 13th and 14th century.
There are adequate reports on the findings from seven cogs — one Dutch, one Cer-
man, four Danish and one Swedish — of which only the Dutch one sank while under-
way with a full load. The others were stranded or sank in harbours, making it pos-
sible to recover their cargoes and other valuable objects. The cog of Bremen had not
yet been built to completion when it went under; of the few objects found on it, most
were carpenter’s tools. The majority of the inventories are quite incomplete, and new
conclusions can only be drawn from a study of the combined findings.

The small cog that sank near Emmeloord in Holland was used solely in the other-
wise scantily documented regional shuttle traffic between the coast and the inland. It
had some 5,000 bricks (about 20 t.) in its hold and, from an earlier trip, lying be-
tween the ribs there were still several seashells, transported from coast to inland for
the extraction of lime. Relics of other cogs cargoes were Rhenish slate, saurel bones,
walnuts, a tar barrel, remnant of Flemish cloth and a few treasures such as two
bronze aquamaniles in the form of horsemen. One cog carried 18 tons of stone bal-
last and a purchasing store of 110 gold coins, moreover pewter tableware for
middle-class customers and parts of antlers for combmakers. Trademarks on barrel
lids as well as a piece of notched wood provide evidence of transaction aids before
the introduction of writing to commercial activities.

The findings reflect safety precautions of very different kinds. Spare parts and
tools for making repairs were particularly important. On the anchors essential to all
cogs, fragments were found on only two of the seven wracks. Evidence of bilge
pumps was also found on only two cogs. In the weapon category, dagger parts were
found on three cogs and on one (Kalmar) there were crossbow bolts whose spiral
feathering ensured a stable flight path. On two of the wrecks coins were discovered
under the mast put there as a religious precaution.

The study turns to the topic “food and drink on board” with a discussion of the
introduction of cooking stoves on cogs in the 14th century. From this time on it was
no longer necessary for the cog crew to go ashore for a hot meal. A copper cauldron,
several fireclay cooking pots, cups and jugs apparently belonged to the standard cog
equipment. The cog of Kalmar (Sweden) contained a number of grill rods of the kind
known to us from the Bayeaux tapestry as well as from the seaside market of
Lubeck, In the bilge of the Kollerup (Denmark) cog, there were even food scraps to
be found: bones from beef, mutton, pork and a duck as well as from cod and pike,
and hazlenut and walnut shells. These findings correspond well to a description of
food on board cogs, appearing in the Hanseatic marine code of 1530.

Finally, two of the ship ruins (Kollerup and Kalmar) provide insight into recreation-
al activities on board. In a sack which itself did not survive the centuries, there was a
complete set of nine-men’s morris pieces, all hand-carved out of wood. Another
piece is 6.8 cm in diametre, the product of careful work on a wood-turning lathe,
probably meant for a playing board sketched on the deck.





