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SCHIFF- UND BOOTSBAU

SAMISCHER BOOTSBAU
Teil 1

VON CHRISTER WESTERDAHL

Man kann sich die Frage stellen, ob sich technische Traditionen tiberhaupt in ethnischer
Hinsicht bestimmen lassen. Es gibt eine ganze Reihe von Beispielen dafiir, wie Bootsbau-
traditionen sowohl lokal als auch international — d.h. mehrere ethnische Gruppen tiber-
greifend — entstanden sind. Bestimmte Traditionen sind nur auf eng begrenztem Raum
lebendig, andere wiederum weit verbreitet. Heutzutage kann man natiirlich feststellen, ob
es eine Ubereinstimmung von Bevélkerungsgruppe und materieller Kultur gibt; alle Quel-
len, die eigene Beobachtung eingeschlossen, stehen zur Verfiigung. Dennoch ist es nicht
immer leicht; es bedarf einer grofien, nur mithsam zu erstellenden Ubersicht.

Wie schwierig mufl es da erst sein, Ubereinstimmungen von Bevélkerungsgruppe und
materieller Kultur fiir eine vergangene Zeit zu ermitteln! In historischer Zeit gibt es schrift-
liche Quellen und materielle Relikte, und trotzdem kann man sichere Schliisse nur schwer
zichen. Fir die vorhistorische Zeit sprechen nur materielle Zeugnisse, und es ist fast
unmoglich, sichere Aussagen zu treffen. Bet solcher Quellenlage bleibt manchmal nichts
anderes ubrig, als von Kulturen mitlokalen Besonderheiten zu sprechen.

Warum nun ist es unter solchen Bedingungen uiberhaupt interessant, iiber samischen
(lappischen) Bootsbau zu handeln? Wir begegnen hier ja eben dem Problem, das soeben
skizziert worden ist, und haben keineswegs bessere Voraussetzungen zur Bestimmung des-
sen, was samisch ist, als in irgend einem anderen Fall. Mein Beweggrund fiir eine ethnische
Bestimmung ist der folgende: Das Interesse der samischen Bevolkerungsgruppe an Booten
und Transporttechniken zur See und auf Binnengewissern ist oft unterschitzt worden.
Aus diesem Grunde mufl man einmal die Moglichkeiten aufzeigen, die sich in der sami-
schen Region im Norden Skandinaviens anboten. Die eigenstindigen Problemlésungen,
die man in diesem wegelosen Land findet, sind von allgemeinerem Interesse; es handelt sich
dabei nimlich zum Teil um uralte Relikte, die vor Zeiten auch weiter im Stiden zu Hause
waren. Hierin zeigt Nordskandinavien erneut seine grofle Bedeutung fiir eine kulturge-
schichtliche Betrachtung.

Methode

Kann man samischen Bootesbau iiberhaupt von nicht-samischem unterscheiden? Die
historischen Quellen geben bereits zu einem ziemlich frithen Zeitpunkt ein Merkmal an,
das die samisch gebauten von anderen Booten unterschied, die Nahtechnik. Die Funde, die
man in der Lappmark gemacht hat, bestitigen die Angaben der Quellen.

Charakteristisch fiir idltere Wasserfahrzeuge im Gebiet der Samen ist die Zusammen-
schniirung der Planken mit Hilfe von »Tauwerk« aus Baumwurzeln oder Rentiersehnen.
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Diese Technik ist allerdings in Nordeuropa auch in
anderen Zusammenhingen bekannt. Die Nihtechnik
mufl wohl als ein fast universelles Stadium in der Ent-
wicklung der Bootsbaukunst aufgefafit werden; sie ist
nicht auf das Gebiet der Samen beschrankt, sondern
hielt sich auch in russischen und finnischen Regionen
bis in spatere Zeiten.

Die Nihtechniken unterscheiden sich jedoch in
bestimmten Details. Die rein samischen Boote scheinen
stets mit »laufender Naht« (Abb. 1) geniht worden zu
sein, wahrend die Naht in anderen Traditionen in Stich-
gruppen oder als Einzelstich als sogenannte »Heftnaht«
ausgefiihrt wurde (vgl. Abb. 40 und 57 im nichsten Teil
der Aufsatzfolge). Allerdings bildet der alteste Boots-
fund, der als samisch aufgefafit werden kann, das Jks-
nesboot aus Nordnorwegen, in dieser Hinsicht eine
Ausnahme (vgl. Abb. 22).

Wir diirfen ferner mit grofler Wahrscheinlichkeit
davon ausgehen, dafl die Bootsfunde, die innerhalb des
bekannten samischen Verbreitungsgebietes zu Tage
kommen, auch samischen Ursprungs sind oder daf} sie
zumindest einmal von Samen benutzt wurden. Erst
gegen Ende des 17. Jahrhunderts begannen ja allmahlich
nordische Siedler in die Lappmark vorzudringen, doch
die Samen bildeten noch bis ins spite 18. Jahrhundert
die Majoritat. Oft waren auch sie Kolonisatoren. Ande-
rerseits mufy man natiirlich auch bedenken, dafy Nordleute die Lappmark aufsuchten, lange
bevor sie dortin groflerer Zahl seffhaft wurden.

Die Grenze des samischen Gebietes verlief in historischer Zeit sudlich der heutigen
Landschaft Lappland in Schweden und Finnland. Spater hat es sich wesentlich gegen die
norwegische Atlantikkiste verlagert. In den samischen Gebieten sudlichdieser Grenze, in
Jamtland, Hirjedalen und im stidlichen Trondelag, sind tbrigens keine genihten Boote
gefunden worden. Im Nordosten, nach Rufiland zu, hat die Grenze des Untersuchungsge-
bietes etwas willkiirlich gezogen werden miissen, obwohl es dort auch jenseits dieser
Grenze verschiedene Fundplitze geben mufite.

Funde von genihten Booten stidlich dieses Gebietes miissen als nicht-samisch angesehen
werden, auch wenn sie der vorhistorischen Zeit angehoren. Ein Problem bildet in diesem
Zusammenhang vor allem Nord-Finnland, weil es in dieser Region sogar noch in spaterer
historischer Zeit eine spezifisch finnische Bootsbautradition mit gendhten Planken gab
und gleichermaflen eine karelisch-russische Tradition bzw. mehrere solcher Traditionen.
Das gleiche gilt auch fiir die Kiistenregionen der schwedischen Landschaft Norrbotten.

Ein drittes Kriterium fiir die Zuordnung von Funden genidhter Boote in der Lappmark
zur samischen Tradition ist deren Alter. Nach den Fundbeschreibungen zu urteilen, diirf-
ten die meisten Funde relativ jungen Ursprungs sein, und da gab es — soweit wir den Quel-
len entnehmen konnen — die Niahtechnik im Bootsbau nur noch bei den Samen.

Man kann bei der Bestimmung der ethnischen Zugehorigkeit auch die Bootstypen selbst
berticksichtigen. Dic Boote, die in den Quellen als typisch samisch beschrieben werden,
sind extrem klein und leicht. Das unterscheidet sie deutlich z.B. von Booten der karelisch-
russischen Bautradition. Wenn also im folgenden von einem einwandfrei samischen Boots-

Abb. 1  Ndihtechnik beim
schwedischen Bootsfund von
Ektrisk, Degerfors, und ein
Eindruck einer anderen Nahtech-
nik, die in Fatmomakk, Vilhelmi-
na, 1951 miindlicher Tradition
entnommen wurde; beide Orte im
Bezirk Visterbotten. (Reinzeich-
nung vom Verf.)
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Abb.2  Gendbhte Plankenteile aus dem Fund von Stora Sjifallet, Gallivare, Norrbotten.
Deutlich erkennt man Wollstoff als Dichtungsmasse. (Foto des Verf.)

fund gesprochen wird, handelt es sich um ein mit laufender Naht genahtes, leichtes, tragba-
res Fahrzeugausjlngerer Zeit, dem 17. bis 19. Jahrhundert, aus dem Gebiet, fiir das in die-
sem Zeitraumsamische Besiedlung belegt ist. Anderc Funde kénnen nicht mit hinreichen-
der Sicherheit der samischen Tradition zugerechnet werden. In den meisten der im
folgenden ausgewdhlten Beispiele ist samische Tradition glaubhaft, bliebt aber nichtsdesto-
weniger hypothetisch.

Quellen

Die Nihtechnik hat bei vermuteten Bootsteilen aus einer Reihe von Funden - samtlich aus
dem heute samischen Gebiet — nachgewiesen werden konnen, ausnahmslos nach Autopsie
durch den Verfasser (vgl. auch Westerdahl 1985a). Einige Beispiele zeigen die Abb. 2 und 3.

In einigen Fillen ist es jedoch zweifelhaft, ob es sich tiberhaupt um Bootsteile handelt.
Moglicherweise sind es nimlich Teile von Rentierschlitten (pulkor), die dann allerdings
auch als samisch aufgefafit werden sollten. In erster Linie hat die diinne Plankenstarke
Zweifel an der Auffassung geweckt, es handele sich um Bootsteile. Inzwischen gibt es
indessen schriftliche Belege fiir gleich diinne Planken von samischen Booten. Auflerdem
zeichneten Rentierschlitten sich mitSicherheit kaum dadurch aus, daff sie— im Vergleich zu
Booten - aus besonders dinnem Holz gearbeitet worden wiren. Der Zusammenhang
Boot/Schlitten wire iibrigens schon fiir sich von Interesse, wird aber im folgenden nicht
weiter diskutiert.

Geographische Angaben uiber die Fundstellen finden sich grofitenteils in den Inventaren
und Zugangsnachweisen der Museen. Sie sind jedoch selten publiziert und mufiten daher
an Ort und Stelleausgewertet werden. Leider sind die Angaben wenig detailliert; beispiels-
weise ist der Fundort fast nie auf einer Karte markiert. Dic Detailangaben kann man heute
nicht mehr nachkontrollieren. Normalerweise hat die Lokalisierung jedoch durch einen
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Abb. 3 Plankenbmcbstuc/e von Norra Volmsjo, Fredrika, Schweden. Sowohl die urspriingliche
Schniirung als auch die Reparatur sind mit Hanfschnur ausgefiihrt worden. Die Plankenstdrke
betrdgt 1-0,45 cm. (Foto des Verf.)

bestimmten See, eine Siedlung oder dhnliches vorgenommen werden konnen. Dadurch ist
es moglich geworden, den Fund im Zusammenhang mit den aus spiterer Zeit bekannten
spezifischen Wanderungswegen, Aufenthaltsorten und Steuerbezirken (lappskatteland) zu
betrachten.

Die Datierung ist ein besonderes Problem. Nur sehr wenige Boote sind mit Hilfe der
C 14-Analyse oder anderer Methoden datiert worden.

Miindliche Angaben liber Bootsfunde haben aus den Aufzeichnungen von Museen und
anderen Institutionen herausgefiltert werden konnen, besonders aus den Sammlungen der
ULMA (Dialekt- och folkminnesarkivet in Uppsala) und des DAUM (Dialekt-, ortnamns-
och folkminnesarkivet in Umed). In einigen Fillen haben diese Angaben sogar noch heute
kontrolliert und belegt werden kénnen.

Solche Aufzeichnungen miissen jedoch grundsitzlich schr kritisch beurteilt werden.
Hingegen haben wir keine Veranlassung, generell den Hinweis zu beweifeln, daf§ an der
angegebenen Stelle wirklich ein genihtes Boot gefunden worden ist. Die miindlichen
Angaben konnen deshalb auch Fingerzeige darauf geben, wo man kiinftig besser erhaltene
Funde als die bisher gemachten erwarten darf. Das gilt jedoch nur fiir Schweden. In Nor-
wegen und Finnland habe ich leider keine ahnliche Suche durchfiihren kénnen. Allerdings
sind vereinzelte Nachrichten ausgewertet worden.

Ich selbst habe wahrend eigener Feldarbeiten in Nordschweden umfangreiche Auf-
zeichnungen gemacht, wihrend der Feldarbeitin Norrbotten 1970-72, speziell im Pite-Tal,
wihrend der schiffsarchidologischen Invantarisation lings der Norrlandskiiste 1975-80
und der Gebdudeinventarisation im Gebirge von Visterbotten 1978-80. In einigen Fillen
basieren diese Angaben auf Zeitungsnotizen, in anderen konnten sie mit Archivquellen in
Verbindung gebracht werden.

In zwei Fallen ist eine Rethe von miindlichen Fundnachrichten zur Beforderung der
Inventarisation von Kennern der lokalen Verhiltnisse gesammelt worden, in Arvidsjaur
von Herbert Wigenstam (1 1983), in Arjeplog von Einar Wallquist (T 1985). Der Quellen-



Abb.4  Kielven Storbolmen mit Spuren von Néhtechnik. (Foto des Verf.)

wert ist hier schwer zu beurteilen, da die Angaben nur in einem einzigen Falle anderweitig
belegt werden konnten. Diese Listen haben daher im Katalog (Westerdahl 1987; 86ff.)
jeweils nur eine Fundnummer erhalten. Man konnte behaupten, daf§ derartige Zusammen-
stellungen tiberall im Gebiet der Waldsamen gemacht werden konnten. Sie auf die genann-
te Weise zu berticksichtigen, diirfte das Bild der geographischen Verteilung der Funde
nicht verschieben.

Fiir die Kartenbilder dieses Aufsatzes und den Katalog, der in anderem Zusammenhang
publiziert worden ist (Westerdahl 1987), sind simtliche Quellentypen benutzt worden,
d.h. Angaben iiber erhaltene Funde und Autopsien, andere Archiv- oder Literaturangaben
sowic Hinweise aus miindlicher Uberlieferung.

Weitere Quellen, die samischen Bootsbau und samische Bootshandhabung bertihren,
fanden sich bet der umfassenden Literaturrecherche, und zwar primire und sekundire
Angaben, weshalb der Quellenwert sehr unterschiedlich ist. Die Aussagen konnten jedoch
einigermafien kritisch gewiirdigt werden, teils gestiitzt auf andere Autoren. Samtliche rele-
vanten Passagen aus diesen Quellen werden in einem spiteren Teil dieser Aufsatzfolge in
extenso zitiert.

Voraussetzungen

Die iltere samische Rentierziichter-Kultur zeigt eine bewundernswerte Anpassung an die
Natur- und Arbeitsverhiltnisse. Unter allen Kulturen Nord-Fennoskandias ist sie die 6ko-
logisch am besten angepafite. Nur wenige Spuren zeugen von ihrer Einwirkung auf die
Natur. Die Lappen lassen keine anderen Spuren ihrer Titigkeit zuriick als die Steinringe
um ihre Feuerstellen, dort, wo ihre Zelte gestanden haben, dauflert der Neusiedler, der in
Kristoffer Sjulssons Erinnerungen zitiert wird (1979; 82f.).

Diese Anpassung gilt in besonderem Mafie fiir die Gebrauchsgegenstinde. Einfach und
funktionell, zeugen sie sowohl von sicherem Stilempfinden als auch von der Beherrschung
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des Materials und einer klaren Auffassung von der Funktion. Kunsthandwerkliches bleibt
ganzlich auf die kleinen Details beschriankt. Das Material ist so leicht wie moglich (z.B.
Fjellstrom 1985: 300ff.).

Das ist in einer nomadischen oder halbnomadischen Kultur ganz selbstverstindlich. Die
stindigen Ortswechsel bringen es mit sich, daf} die Forderung nach leichtem Gewicht und
funktionellem Design obenan steht.

Dasselbe gilt auch fiir ein Gebiet, fiir das die Samen nicht gerade bekannt sind, nimlich
Schiffahrt und Bootsbau.

Zumindest in Schweden und Finnland werden die Samen als reines Binnenlandsvolk
aufgefaflt, ohne Zugang zur See, ohne Kenntnisse iiber das Meer und alles, was dazugehort.
Das ist auch sicherlich richtig, sofern man nur von der jiingeren Zeit ausgeht, in der die
Samen in den historischen Quellen dieser Linder dokumentiert werden. Allenfalls spricht
man von Fahrten auf Fliissen und durch Stromschnellen, wenn verschiedene Autoren im
17.und 18. Jahrhundert ihre Bewunderung fiir die Geschicklichkeit und Verwegenheit der
Samen ausdriicken. Bewunderung findet auch der Bootsbau, vor allem jedoch die Schnel-
ligkeit des Bauverfahrens. Die Autoren betonen natiirlich auch, wie wichtig der Fisch in
den Binnenseen (»Trask«) fiir die Samen ist. Daff Boote und Bootsbau selbstverstandliche
Bestandteile ihrer Kultur sind, wird jedoch selten aufgezeigt. So ist es nicht weiter verwun-
derlich, daf§ die vorliegende Arbeit die bisher einzige ihrer Art ist (zusammen mit Wester-
dahl 1987, auf schwedisch).

In Norwegen hingegen haben die Samen tber mehr als 1000 Jahre eine hervorragende
Bootskultur aufrecht erhalten, und zwar am Nordatlantik, wo gute Wasserfahrzeuge unab-
dingbar waren. Hier haben sie iiber einen langen Zeitraum nicht nur fiir sich selber Boote
gebaut, sondern auch fur fest Ansassige, und so norwegische Bauern beeinfluf§t. Vor die-
sem Hintergrund fallt es leichter, sich vorzustellen — wie einige Forscher es tun —, daff die
Samen frither in gleicher Weise wie in Nord-Norwegen auch an und von der Ostseekiiste
gelebt haben, dh. im inneren bottnischen Gebiet. Auf diesen interessanten Forschungs-
aspekt wird jedoch in unserem Zusammenhang nicht weiter eingegangen.

Kultur und Bootstechnologie
Grundlagen

Beim Versuch, die samischen Eigenheiten innerhalb des Bootsbaus zu definieren, wird ein
Vergleich mit vorhistorischen Bootsfunden im stidlichen Skandinavien gezogen. Dem Ver-
fahren liegt eine evolutionistisch gefirbte Annahme zugrunde, dafl sich nimlich in diesem
Zusammenhang fiir das gesamte nordeuropidische Gebiet eine gemeinsame Wurzel findet.
Als dieser gemeinsame Hintergrund ist der nordgermanische Bootsbau vermutet worden.
Der norwegische Archiologe Arne Emil Christensen hat in einer ausgezeichneten Uber-
sicht, auf die hier ausdricklich hingewiesen wird, daruiber berichtet (Christensen 1966).
Der Grundtyp des nordischen eisenzeitlichen Bootes ist von dem dinischen Schiffsarchio-
logen Ole Crumlin-Pedersen definiert worden (1979: 225f.):

Die Form: Der Rumpf ist doppelspitz, mit schwach gebogener Bodenlinie, die eben-
maflig in einem gekriimmten Stevenverlauf tibergleitet, und mit einer Sprunglinie (Verlauf
der Oberkante der oberen Bodenplanke), die gleichfalls ungefahr mittschiffs am niedrig-
sten 1st und nach vorn und achtern ansteigt. Der Querschnitt mittschiffs ist wie eine Para-
bel geformt, mit rundem Bodencharakter und ausfallenden Seiten. Die Konstruktion: Der
Rumpf ist aus geklinkerten Planken um den Kiel (oder der Bodenplanke) und zwei Steven
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Abb.5  Grundtyp des
nordischen eisenzeitlichen
Bootes. (Nach Crumlin-
Pedersen 1972)

aufgebaut. Die Ausformungen des eventuellen Kiels und der Steven variieren etwas, und
diese Elemente scheinen nicht in erster Linie die grundlegenden gemeinsamen Ziige zu
definieren. Das ist vielmehr bei den Spanten der Fall, die bei allen Funden, gleich ob an die
Seitenplanken gezurrt oder genagelt, regelmiflig mit starker Befestigung an den Enden des
Spants und ohne Verbindung zwischen Spant und Kiel auftreten. Die Spanten reichen zu
beiden Seiten gleich hoch und sind gleichmaflig tiber die Lange des Bootes verteilt.

Wie entstand der samische Bootsbaun?

Trotz des sproden Quellenmaterials werden wir hier versuchen, die Besonderheiten inner-
halb des samischen Bootsbaus vorlaufig zu definieren. Die Unterschiede zum tibrigen
fenno-skandischen Gebiet erscheinen beim gegenwirtigen Forschungsstand flieflend. Das
stimmt — scheint es — wohl mit der Situation bei anderen lokalen Bautraditionen uberein.

Genihte Boote - oder geschntirte?

Die spezifisch samische Bootsbautradition kntipft sich in spater Zeit an die genihten Holz-
boote. Diese waren noch in den ersten Jahrhunderten nach Christus die einzigen im Nor-
den. Nihen oder Heften meint in diesem Zussammenhang, Bootsplanken mit Schniiren
aus Wurzelfasern (meist Fichte oder Kiefer), manchmal aus gedrehten Rentiersehnen, im
letzten Stadium aus Hanfschnur (Pechdraht) aneinander zu befestigen. Bei samischen Boo-
ten ist die Naht laufend, d-h. ohne Unterbrechung oder Aufteilung. Samtliche bekannten
Funde gendhter Boote sind in Abb. 6 aufgenommen.

Um auf eine eindeutigere Weise zu illustrieren, wie die Boote verfertigt wurden, sollte
man sie vielleicht eher als »geschniirt« bezeichnen denn als »geniht«. Genau darauf hat
Prof. Dr. Detlev Ellmers vom Deutschen Schiffahrtsmuseum den Verfasser hingewiesen.
Mit Nihen oder Heften meinen wir jain der Regel eine Technik des Zusammenfiigens, bei
der gleichzeitig damit, daff Nadel und Faden durch das Material gefithrt werden, auch das
Loch ins Material gestochen wird. Bei der Schniirung von Holz, z.B. bei Booten, wird hin-
gegen das Loch selbstverstindlich im Vorwege gebohrt.
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Abb.6 Funde gendhter Boote im Norden von der Steinzeit (4. Jahrtausend v.Chr.) bis ins
20. Jabrbundert. Schwarz gefiillte Kreise verweisen auf vollstindig gendhte, halbgefiillte auf
teilweise (z.B. bei Reparaturen) gendhte Boote. Die einfachen Kreise markieren Funde von
Rindenbooten.

Gleichzeitig konnte man mit einer solchen Anderung in der Terminologie eine ungliick-
liche Tendenz zu gedanklichen Assoziationen mit einem Typ genihter Boote verhindern,
die bekannter sind als gendhte Holzboote, nimlich Fellboote. Durch die verfiihrerische
Wortwahl kann man ferner den Eindruck gewinnen, daf§ das Nahen bei Holzbooten seinen
Ursprung selbstverstandlich im Zusammenfiigen von Leder habe, was hochst zweifelhaft
1st (s.u.).
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Die Sache hat jedoch eine Kehrseite. Zum einen istder Terminus »Nahen« als Bezeich-
nung fir die hier in Rede stehende Technik in schiffsarchiologischer und schiffsethnologi-
scher Hinsicht international akzeptiert worden. Zum anderen taucht in der Tat der Stamm
des altnordischen Verbs syja (nihen) in dem skandinavischen Bootsterminus sud auf, was
»Schiffsseite«, »Reling«, »Plankennaht« usw. bedeutet. Dieser Sachverhalt miifite wohl
darauf hinweisen, daff unsere Vorfahren wirklich das Verb »nihen« verwendeten, wenn sie
thre Holzboote zusammenfiigten (Westerdahl 1985b 1: 33; 1986a: 301). In der letzteren
Bedeutung entspricht sud also dem deutschen Wort »Naht« (schwedisch »nat«), ebenso
»nahen« (schwedisch »sy«) (Sperber 1912). Wenn Schefferus tiber samischen Bootsbau
berichtet, verwendet tibrigens sogar er die lateinische Entsprechung des Terminus
»genihte« (1673; vgl. die Ubersetzung im Folgeteil des Aufsatzes).

Wenn im folgenden »geniht« und »geschniirt« synonym gebraucht werden, dann meist
aus Griinden der Variation, wenn der Sinnzusammenhang natlirlich auch eine Rolle spielt.

Holznigel

In der Forschung herrscht noch Uneinigkeit tiber den Ursprung des Nihens bei Booten.
Klar ist aber, daff es sich um ein Vorstadium zu den Holz- oder Eisennigeln der spateren
geklinkerten Boote handelt.

Bemerkenswert ist jedoch, daf} schon bei den iltesten und - wie man vermuten darf —
urspriinglichen Beispielen von Nihtechnik an Booten die Schniire jeweils durch eine
Planke, dann tiber eine abgerundete Kante und erst dann durch die nichste Planke gefiihrt
wurde. Das gilt sogar fiir die ethnographisch beschriebenen Boote des Pazifiks. Bei der
Mehrzahl der spiteren Boote — auch der samischen — wird die Schniire hingegen gleichzei-
tig durch die Planken gefiihre. Das konnte zu dem Schlufd verleiten, daff man nur die Befe-
stigung mit Holz- oder Eisenndgeln imitiert hat (fiir diesen Hinweis habe ich Dr. Robert
Feser, Karlsruhe, zu danken).

Indessen ist diese Vorgehensweise fast eine selbstverstindliche technische Entwicklung,
wenn man wirklich geklinkerte Planken zusammenfiigt, wihrend die Planken sich tber-
lappen. Auflerdem konnen andere Holzgegenstinde, die auf diese Weise zusammengesetzt
werden, die Bootsbautechnik beeinfluf§t haben. - e

Ferner hat man vermutet, daf§ die Holzpflocke oder - IT \
keile (Abb. 7), dic bei gendhten Booten verwendet wur- é = y = o?
den, um die Schnur oder das Tau zu fixicren und gleich- ==
zeitig die Stichlocher abzudichten, nach und nach die
Verschniirung ganz ersetzten. Doch auch diese Auffas- = =
sung birgt einige Probleme. Zunichst kann man an den XTI
erhaltenen Bootsfunden eine solche Entwicklung nir-
gends belegen. Da aber die Zahl solcher Funde auf§eror-
dentlich gering ist, ist dieses Faktum nicht weiter von
Bedeutung. Bei den meisten Funden hitten die Keile
auch herausgefallen sein konnen. Dariiber hinaus mufy
man darauf verweisen, daf§ die Arbeit mit Holznigeln
als Befestigungsmittel eine Kenntnis des Holzmaterials erforderte, wie sie vielleicht fiir das
Einschlagen einzelner Keile nicht notwendig ist (Westerdahl) 1985b: I, 49f.). Doch auch
dies ist nicht wirklich entscheidend. Die Kenntnis dariiber, wie unterschiedliche Holzarten
aufquellen usw., erwirbt man sich ja nach und nach.

Im Vergleich zur Schniirung haben Holznagel jedoch tatsachlich einen entscheidenden
Nachteil: Damit sie effektiv funktionieren konnen, brauchen sie eine gewisse Stirke der

BORD VDA KIL

Abb. 7 Ndbtechnik im Fund
eines wahrscheinlich russischen
gendhten Bootes aus der Skeppar-
gata in Stockholm.

(Nach Cederlund 1978)
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Abb. 8 Funde von Wasserfahrzeu-
gen aus der Wikingerzeit und dem
frithen Mittelalter mit holzgenagel-
ten Planken. Kreise verweisen auf
vollstindig holzgenagelte Funde,
ein Querstrich bezeichnet nur teil-
weise holzgenagelte Boote. Drei-
ecke markieren Funde von Grabern,
in denen alles or ganische Material
vergangen ist, die Boote konnen
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Bootsplanken. Eine Schniirung kann hingegen auch bei ganz diinnen Holzleisten gute
Dienste tun, wo z.B. eiserne Klinkernigel nutzlos wiren (vgl. Christensen 1984: 86 und
Olov Rudbecks d.]. Bericht aus dem Jahre 1695 mit Bezug auf die Befestigungen an den
Steven). Ich selber bin geneigt zu vermuten, daf§ dieser letztere Aspekt wahrscheinlich eine
bedeutende Rolle bei den Relikten der kleinen samischen Binnenwasserfahrzeuge in spate-
rer Zeit gespielt hat, eine grofiere als z.B. der Mangel an Eisen oder der Mangel an Wissen
tiber oder Zugang zu geeigneten Holzarten. Er kann sogar in der Entwicklung der Boots-
technologie streckenweise entscheidend gewesen sein.

Bemerkenswerterweise kann Larsen (1934) Angaben uiber ein weiteres samisches Mate-
rial zum Zusammenfiigen machen, und zwar Rentierhorn. Er schreibt: Nach einer Mittei-
lung des Samen Klemmet Helander, Vester-Tana, verwendeten die Samen in der Finnmark
in alter Zeit Néigel aus Rentierhorn (coarvvenavlid), um die Planken ihrer FlufSboote
zusammenzufiigen, oder sie schniirten die Planken mit Rentiersehnen zusammen.

Die letztgenannte Technik ist gut belegt. Aber die erstere? Rentierhorn ist unleugbar ein
denkbar unpraktisches Material fiir diesen Zweck, fiir den sonst die Samen so weit wie
irgend moglich natlirlich gewachsene und unbearbeitete Hilfsmittel einsetzten.

Ich glaube daher, dafl die Notiz mifiverstanden worden ist und viel eher auf die Verwen-
dung der Geweihgabeln als hammerformige Spannwerkzeuge zielt, den vehtjer (»Ham-
mer«). Das Gerdt wird von Hallstrom (1910: 91) gemaff dem Wortschatz der Samen auf
Kola tjaukemujetjer genannt, in anderer Schreibung tjougom-vehtjer, d.h. »Spannham-
mer«. Obwohl es aus Holz ist, wird es auch als tjoarv-vehtjer bezeichnet, was »Rentier-
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hornshammer« bedeutet. Fiir diese Aufschliisse danke ich Olavi Korhonen, Professor fiir
Samisch in Ume3, der Belege von dem finnischen Forscher Toivo Itkonen erhalten hat.
Dieses Spannwerkzeug wird beim Schniiren/Nihen von Booten gebraucht (Hallstrom
1910). Dasselbe Material wurde auch fiir die samischen Trommelhammer und Trommel-
zeiger verwendet (Manker 1938: 301f, 3471.), die ibrigens mitunter genauso wie die Spann-
hammer bezeichnet wurden.

Die hammerihnliche Form kann jedoch je nach Zugriffsmoéglichkeiten auf das Material
variteren. Ein gleichgeformtes Geriat kommt in subneolithischer Zeit (ca. 3000 v.Chr.) in
einem eng begrenzten Gebiet der Kiiste Norrlands vor, ist aber aus lokalem Schiefer (oder
feinkdrnigem Sandstein) angefertigt, das sogenannte T-formige Werkzeug. Unter Bertick-
sichtigung der maritimen Orientierung der hier ansissigen Seehundsjager vermute ich, daf}
dieses Gerat mit dem Bootsbau zu tun hat (Westerdahl 1993). In mancher Hinsicht scheint
diese leicht zu bearbeitende Schieferart ein Seitenstiick zu Horn und Knochen zu sein. Ein
Holzgerit, das E.V. Wright in der Nihe der Fundstelle der Boote von North Ferriby in der
Humbermiindung in Nordengland fand, war das Bindeglied fiir diese Vermutung. Der
Fund von North Ferriby (Bronzezeit, ca. 1500 v.Chr.) ist das alteste bisher bekannte ge-
plankte Wasserfahrzeug Europas (Wright 1984). Im Pazifik (Aiutaki, Gesellschaftsinseln)
wird ein Y-formiges, gaffelihnliches Werkzeug aus Holz, das keke genannt wird, beim
Nihen von Holzbooten verwendet (Hornell 1936).

Eine etwas gewagte Folgerung konnte lauten, daf} es im nordeuropaischen Umkreis in
neolithischer Zeit um 3000 v.Chr. genahte und aufgeplankte Holzboote gab. Eine direkte
Verbindung zur samischen Bautradition anzudeuten, wire natiirlich allzu kiihn.

" Die Entstehung der holzgenagelten Boote ist unbekannt. Holznagel sind in der nordi-
schen eisenzeitlichen Tradition nie die alleinigen Verbindungen zwischen den Planken.
Vielmehr treten sie in der spateren Eisenzeit in Kombination mit Eisennigeln und sogar
mit Verschniirung auf. In der Wikingerzeit und im frithen Mittelalter (9.—13. Jahrhundert)
bilden die holzgenagelten Boote ein Charakteristikum fiir die Bootsbaukunst an der siidli-
chen Ostseekiiste, und zwar in slawischem Gebiet (Abb. 8, vgl. Westerdahl 1985c¢). In vie-
lerlei Hinsicht zeigt diese Region — genau wie die samische — eine lokale Entwicklung auf
der gemeinsamen Grundlage der nordeuropaischen Tradition. Ferner gibt es Holzndgel
zur Plankenverbindung in spaterer Zeit innerhalb von lokalen Bautraditionen im Norden
(in der Gegend Skagerrak—Kattegatt, in Ost-Aland und in Osterbotten). Miindlichen
Angaben uiber Bautraditionen zufolge gab es solche Boote sogar in Nordschweden, z.B. im
Gewissersystem des Faxilv im Innern von Angermanland (Westerdahl 1987, 1a: 88), doch
wurden diese gegen Ende des 19. Jahrhunderts rasch durch eisengenagelte Boote ersetzt.

Ubergang zu Eisennigeln

Die eisengenagelten Wasserfahrzeuge konnen logischerweise nicht ilter sein als vom
Beginn der Eisenzeit. Gewiff war Eisen schon vorher bekannt, aber es muf§ extrem teuer
gewesen sein und wenig geeignet flir eine Verwendung im Bootsbau. Tatsichlich dauerte
die Verzogerung unterschiedlich lang. Es ist die Frage, ob wir nicht fiir den Norden den
Durchbruch zeitlich genauer bestimmen konnen. Die gendhten norwegischen Bootsfunde
von Valderey und Halsney sind kiirzlich mit der C 14-Methode auf 245 und 335 n.Chr.
datiert worden (kalibriert, Myhre 1980). Das erste ganz und gar eisengenagelte Fahrzeug
ist das Nydamschiff aus Siid-Danemark, das durch Beifunde auf ca. 400 n.Chr. datiert wird
(Shetelig 1930, Akerlund 1963; dendrochronologisch auf 310 n.Chr. [Niels Bonde]), und
das selbst in Norrland erstaunlich unbekannte Bjorkeboot aus dem Kirchspiel Hille in
Gastrikland (Humbla 1950). Dieses Boot hat kiirzlich mit der C 14-Methode auf ca. 416
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n.Chr. datiert werden konnen (kalibriert, mit Sigma 1 342-465, 475-531; vgl. Westerdahl
1983, Mellander 1984).

Zeitlich gesehen scheint es eine Uberlappung der jiingsten genihten Boote mit den ilte-
sten eisengenagelten zu geben. Die C 14-Analyse gibt jedoch eine gewisse Spannweite zu
beiden Seiten der Zeitskala hin. Desweiteren gibt es einen betrachtlichen Unterschied in
der Technologie zwischen grofien und kleineren Fahrzeugen. Bei den kleineren Booten hat
man vielleicht — wie das auch aus spiteren Zeiten bekannt ist — linger an billigeren Losun-
gen festgehalten. Wir konnen wohl dennoch mit grofier Sicherheit davon ausgehen, daf§ ein
allmihlicher Ubergang zu eisengenagelten geklinkerten Fahrzeugen im 4. Jahrhundert
n.Chr. stattfand. Das steht keineswegs im Widerspruch mit den neuen Funden eiserner
Klinkernagel von einem Werftplatz der romischen Eisenzeit (ca. 50-400 n.Chr.) bei Lunde-
borg auf Fiinen in Danemark (Thomsen 1987) oder eventuell noch ilterer Funde norwegi-
scher Bootsschuppen (naust, Myhre 1980).

Hingegen ist der Halsneyfund der erste Bootsfund im Norden, bei dem die Verwendung
von Rudern/Riemen nachgewiesen werden kann. Die iibrigen bekannten gefundenen
Boote sind ganz eindeutig gepaddelt worden.

Wann nun hat sich demnach die lokale samische Bootsbautradition von dem gemeinsa-
men Ursprung gelost? Gemessen daran, wie die samischen genihten Boote aus skandinavi-
scher Sicht eine Relikterscheinung sind, muf die Loslésung spatestens im 4. Jahrhundert
n.Chr. geschehen sein. Kann die samische Bootsterminologie noch weitere Details enthiil-
len? Bekanntlich ist der Wortschatz der Samen hinsichtlich der Boote zu einem grofien Teil
nordischen Ursprungs. Weniger bekannt ist, daff einige fundamentale Begriffe einheimi-
scher Herkunft sind, z.B. das allgemeine Wort » Boot«, samisch vanas oder fanas (finnisch
vene). Von Interesse ist auch, daf§ gerade das Wort »Paddel« (und »Steuerruder«) samisch
maelle, finnisch mela, fenno-ugrisch ist, wihrend die Warter fiir »Ruder/Riemen« airo
und »(Ruder-)Dolle« agno (zu urnordisch hdr) aus dem Nordischen stammen (Wiklund
1947: 49f.). Die Termini deuten darauf, daf} der fiir die Samen hinkiinftig fruchtbare Kon-
takt in der Frage der Vortriebsmittel frithestens im 4. Jahrhundert n.Chr. stattfand.
Moglicherweise bedeutet ein solcher Schluff aber, daff man das Material zu sehr prefit.

Weiter kann man feststellen, daff das Wort der Samen fiir »Segel« (borjas, finnisch purje),
nicht nordischen, sondern eher baltischen Ursprungs ist (Wiklund 1947; vgl. jedoch Nie-
minen 1955, der eine andere Auffassung vertritt). Die Bezeichnungen, die auf ein ent-
wickeltes Rigg im Fahrzeug deuten, sind jedoch rein nordischen Ursprungs. Das betrifft
Begriffe wie samisch siwla (zu altnordisch sigla, »Mast«), samisch fadda (zu altnordisch
vondr, »Tuchbahn im Segel«, auch »Mast«), samisch stakke (zu altnordisch stag, »Stag«)
und eine Rethe anderer Einzelheiten des Segels (Hals, Liek, Fall usw.; Wiklund 1947). Fer-
ner ist evident, daf§ das Wort fur den eigentlichen Kiel, samisch gielas, altnordisch kjolr,
urnordisch ist (vgl. auch Skold 1987/1979). Auch diese Erscheinung diirfte im Zusammen-
hang mit der Einfithrung der Segelkunst in Skandinavien zu den Samen gekommen sein,
vermutlich in der Vendelzeit, ca. 550-800 n.Chr.

Merkwiirdig ist jedoch, daf§ ein so wichtiges Konstruktionsdetail wie der Querbalken,
altnordisch biti, der sogar zu einem gewissen Grade dem Mast Halt gibt, kein Lehnwort im
Samischen hinterlassen hat, hingegen im finnischen (piitta, vgl. Korhonen 1982a: 83f.).
Urspriingliche samische Worter fir das, was sonst mit Lehnwortern ausgedriickt wird
(Spant, Dolle, Kiel/Bodenplanke) finden wir in gewisser Verbreitung innerhalb des Stidsa-
mischen (Drake 1918: 73f.). Diese Worter sind jedoch oft aus der nicht-maritimen Sphire
genommen. Und es ist vielleicht kein Zufall, dal wir auch die mit den meisten Eigenheiten
behafteten samischen Boote im stidsamischen Umkreis finden, und ebenso wenig, daff man
dort, im siidsamischen Milieu, am lingsten an den kleinen genihten »Hiipfern« festhielt.
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Das Folgende scheint demnach eine verniinftige Arbeitshypothese zu sein: Zwischen
spater romischer Eisenzeit und dem Beginn der Vendelzeit, ca. 300-600 n.Chr., kann die
samische Bootsbautradition — vielleicht auch andere lokale Techniken im Umkreis —
begonnen haben, sich abzuzweigen und sich auf eigener Basis weiterzuentwickeln. Doch
unterliegt sie weiterhin Beeinflussungen, zumindest durch einzelne Elemente innerhalb
der eisengenagelten, geklinkerten Hauptlinie. Besonders erhilt sie zur See im 7. Jahrhun-
dert entscheidende Impulse fiir die Maststellung und das Segel. Anderen Anzeichen nach
zu urteilen, diirfte der wichtigste Kontakt zwischen Nordleuten und Samen in Nord-Nor-
wegen stattgefunden haben (Skold op.cit.). Dieser Kontakt muf}, was den Bootsbau
betrifft, in dem in Frage stehenden Zeitraum sehr lebhaft gewesen sein.

Wenn die samische Tradition nun als ein Relikt betrachtet werden soll, mufl sie als eine
funktionelle oder eine adaptive spezifiziert werden. Ein funktionelles Relikt ist kein Aus-
druck fiir Konservativismus oder Riickstandigkeit. Die Ursachen fiir das Fortbestehen der
Nahtechnik diirften in erster Linie in einer besonderen Funktion bei den Bootstypen zu
suchen sein, an denen man sie beibehielt, daneben zu einem Teil — besonders im Binnenland
— auf einem Mangel an Eisen beruhen. Der adaptive Aspekt zeigt sich allgemeiner in der
Feinfiihligkeit der samischen Gesellschaft gegentiber Umwelt und Natur.

Daf} die samische Seitenlinie in der Nahtechnik selber entwicklungsfahig sein konnte,
hat Prins (1974) fur einige Fille nachgewiesen. Leider konnen wir die Entwicklung nicht
kontinuierlich verfolgen, weil fiir lingere Zeitriume Bootsfunde fehlen. Selbstverstandlich
miussen auch andere bautechnische Ziige in diese Betrachtung mit eingehen.

Spatere nordische Tradition der Nihtechnik

Dic Nihtechnik wurde auch in siidskandinavischem Gebiet weiterhin angewendet.
Schniirtechnik hat man um 400 n.Chr. bei der Reparatur von Rissen am Bjérkeboot aus
Gastrikland verwendet, das eines der dltesten vollstindig eisengeklinkerten Boote im Nor-
den ist (Humbla 1950: 24, fig. 6, S. 11). Solche Reparaturen gab es auch spiter noch. Beim
wikingerzeitlichen (um 1000 n.Chr.) Einbaum von Finholm in Vistmanland, Schweden,
sind die Dichtungsplatten iiber Rissen im Bootsboden in Nihtechnik befestigt worden
(Lindquist 1924). Ein weiteres Beispiel ist das kleine Boot im Fjortoftfund (ca. 900 n.Chr.)
in Norwegen (Faroyvik/Fett 1943: 22). Auch die Verbindung mit Holznigeln kommt bei
Reparaturen im nordischen Bereich vor.

Ursprung

Geschniirte Boote gehen mindestens bis in die Bronzezeit (ca. 1800-500 v.Chr.) zurtck.
Das gilt vor allem fiir eine Rethe von Bootsfunden aus der Zeit um 1400 v.Chr. und einige
Jahrhunderte spiter von North Ferriby nahe der Humbermiindung in England (Wright
1976 usw.). Die Ruten, mit denen die Boote zusammengezurrt worden waren, bestanden
aus Eibe und sind nur in einzelnen, also unterbrochenen »Stichen« verwendet worden.

Schon einige Einbaumfunde aus Danemark aus dem 4. und 3. Jahrtausend v.Chr. haben
praktisch »Saumlocher«, die moglicherweise von der Verschniirung eines Spritzbordes
stammen (Smed Philipsen 1983). In der frithen Eisenzeit sind genihte Boote jedenfalls im
Norden sicher belegt durch einen gut erhaltenen Bootsfund aus Stid-Danemark, das soge-
nannte Hjortspringboot aus der Zeit 350-300 v.Chr. (Rosenberg 1937, Kaul 1988, Rieck/
Crumlin-Pedersen 1988: 73f.).

Ob eventuell gendhte Fellboote fiir die geschniirten Holzboote Pate gestanden haben
oder ob das Vorbild unter den ausgehohlten Baumstimmen zu suchen ist, die sehr diinn
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ausgearbeitet und moglicherweise zur Spitzform geweitet wurden, ist immer noch eine
Streitfrage. Meiner Meinung nach ist auch eine Art kombiniertes Erklirungsmodell mog-
lich. Eine Herkunft allein aus den Fellbooten halte ich hingegen fiir ausgeschlossen.

Ich gebe aus mehreren offenkundigen Griinden der Einbaumthese den Vorzug. Ein
Grund betrifft den Unterschied zwischen Schalenbauweise und Skelettbauweise im Boots-
bau. Wihrend bei Fellbooten stets zuerst das Skelett gebaut wird, haben Einbiume und
Plankenboote das gemeinsam, daf} bei thnen immer die Schale oder — wie es so verfiihre-
risch heifit — die Haut vor dem Spantskelett gebaut wird. Hauz ist selbstverstandlich ein
Begriff mit anthropomorphem Hintergrund, wie viele andere Bootstermini, und kein
Beweis fiir eine Herkunft von den Fellbooten her. Ein anderer Grund wird erkennbar in
meiner oben genannten Motivierung, »geschniirt« fiir »gendht« zu verwenden. Aber allein
die Verwendungen desselben Verbs sowohl fur Fell- als auch fiir Holzboote sind — wie
bereits angedeutet — zwei vollig verschiedene Sachen. Folglich ist es wichtig, sich in Erinne-
rung zu rufen, dafl es eine urspriingliche Nahtechnik in Holz gibt, die nicht nur fiir Boote
gilt. Bei sogenannten Spanschachteln gibt es z.B. eine Unzahl solcher Varianten (Abb. 32 in
der nichsten Folge, Granlund 1940). Solche Schachteln sind sowohl von Samen als auch

= Il
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von anderen Bevolkerungsgruppen innerhalb jenes Gebietes angefertigt worden, in dem es
genihte Boote gibt. Der Ethnologe John Granlund ist der Ansicht, dafl es auch in seinem
rezenten Material in dem betreffenden Gebiet im Norden klare Parallelen zwischen der
Schachtelnaht und der Schniirung von Booten gibt, aber diesen Vergleich kann man leider
fiir altere Zeiten nicht fithren (Granlund 1947: 18). Nach meiner Ansicht ist diese Auffas-
sung jedoch nur in sehr allgemeiner Formulierung giltig.

Dasselbe gilt fiir die Verarbeitung vom Baum- oder Strauchwurzeln, wo es dieses Mate-
rial fiir einen groflen Teil der Schniirung in Booten gibt. Fiir den oberen Teil Norrlands hat
Ossian Olofsson in hervorragender Weise die Verbreitung der verschiedenen Traditionen
herausgearbeitet (Abb. 9, Olofsson 1936). Wahrscheinlich sind diese Materialwahl und die
Techniken sehr viel alter als die jetzt bekannten gendhten Boote.

Boote auf Felsbildern

Lange hat man geglaubt, daff auf den steinzeitlichen, genauer gesagt mesolithischen und
spatneolithischen (mit einem Gipfelpunkt gegen 4000 v.Chr.), nordnorwegischen Felsbil-
dern genihte Fellboote abgebildet seien. Das konnte bedeuten, dafl das Néihen im Norden
alten lokalen Traditionen aus der Zeit der Fellboote zu verdanken sei (Gjessing 1941: 84).
Urspriinglich haben einige Forscher diese Fellboote auch auf anderen, jiingeren Felsbil-
dern sehen wollen, doch ist diese Auffassung aufgegeben worden, jedenfalls von den
schiffstechnisch orientierten Wissenschaftlern (vgl. z.B. Wale 1980).

Die Schwierigkeit bei den Abbildungen der Felsbilder ist ja — und das gilt unabhangig
von threm Alter —, dafl sie nichts Sicheres tiber Details und Material aussagen konnen. Es
ist eigentlich schon recht bemerkenswert, wenn man sich sicher sein kann, daf§ Boote dar-
gestellt werden. Dadurch kann man wenigstens feststellen, daf§ es fiir die damalige Kultur
nahelag, Bootsbilder als Symbole zu verwenden. Aber wozu? Um ihrer selbst willen?

Die Interpretation der Felsbilder als Boote beruht auf Wahrscheinlichkeit. Nord-Nor-
wegen hidtte kaum ohne Zugang zu Wasserfahrzeugen besiedelt werden konnen. Diese
Einschitzung beruhtdemnach auf Faktorenauflerhalb der Bilder selbst. Auf gleiche Weise
kommen im folgenden bestimmte kritische Gesichtspunkte zur Sprache, die tiberhaupt
keine Riicksicht auf Details oder Ausgestaltung der Felsbild-Abbildungen nehmen.

Als Stiitze fir die Auffassung, daff die Felsbilder Fellboote zeigen, ist ua. angefiihrt
worden, daff es auch frither in Nord-Norwegen um Holz schlecht bestellt war. An und fur
sich ist das ein ziemlich irrelevanter Gesichtspunkt, da auch fiir ein Fellboot eine Menge
Holz benétigt wird, wenn wir von Parallelen spaterer Zeit aus urteilen diirfen. Tatsache ist
aber, dafl Klima und Pflanzenwelt in verschiedenen Epochen der Steinzeit in Nord-Nor-
wegen ganzlich anders aussahen. Nicht zuletzt hatten die Walder eine sehr viel groflere
Verbreitung als heute. Sie glinzen tibrigens auch heute nicht ganzlich durch Abwesenheit.
Innen in den tiefen Fjorden des stidlichen Teils des in Frage stehenden Gebietes wurden
noch vor einem Menschenalter Biume gefillt und es wurde Teer gebrannt. Unter den Biu-
men fanden sich Fichte und Kiefer zur Auswahl. Das war auch die Voraussetzung fiir den
historischen Bootsbau der Samen am Nordatlantik.

Wir wissen ferner, dafl die ersten Wilder im Laufe einiger hundert Jahre nach dem
Abschmelzen des Inlandeises ca. 7000 v.Chr. in diesem Gebiet entstanden. Das gibt keine
besonders lange Zeit zur Herausbildung einer naturnotwendigen Fellboottradition, die
dann tiberdies 3000 Jahre spater Felsbilder dieser Boote angefertigt haben miifite. Aber an
und fur sich wird kein Mensch allein von einer rationellen Anpassung an natiirliche Res-
sourcen geleitet. Das Bootsbaugebiet ist — soweit man das beurteilen kann — zudem unge-
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Abb. 10 Einbaumartig ausgehihlter Kiel mit einzelnen ausgesparten Klampen von Sillinjarvi
in Finnland. (Nach Forssell 1983)
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Abb. 11 Einbaumartig ausgehohlter Kiel mit paarweise ausgesparten Klampen von Valtimo,
Finnland. (Nach Forsell 1983)

wohnlich konservativ gewesen. Ferner sind Boote doch hochst bewegliche Objekte. Man
darf in diesem Zusammenhang auch nicht die spater wichtigen Vorkommen von Treibholz
an den nordatlantischen Kiisten aufler Acht lassen. Aber dieses Treibholz kam aus den
groflen russischen und sibirischen Wildern, die sich erst nach der Eiszeit entwickelten.

Nicht ein einziges Fellboot hat man im Norden finden konnen. Man konnte hier indes-
sen einwenden, dafl Boote dieses Typs keine allzu grofien Spuren hinterlassen. Das halte
ich jedoch fiir einen schlichten Fehlschluff. Wie schon oben erwihnt, gibt es in den meisten
bekannten Fellbooten, die auf offener See verwendet werden, ein bedeutendes Holzskelett.
Das Holz ist tiberdies mit grofler Sorgfalt ausgewihlt. Teile von solchen Holzskeletten
sollten eigentlich im Boden erhalten sein, wenn man dergleichen Boote hitte finden kon-
nen. Doch kann man darauf verweisen, daf in Irland, wo sowohl grofie als auch kleine
Fellboote in grofler Auswahl vorhanden waren, gesicherte Funde von Teilen solcher Fahr-
zeuge duflerst selten sind (Ellmers 1972: 272). Das vorgetragene Argument ist also wenig
tragfahig.

Es gibt allerdings eine miindliche samische Tradition tiber Fellboote. Wieweit sie indes
vertrauenswiirdig ist, ist sehr ungewif. Kristoffer Sjulsson (1979: 149) teilt kurz und knapp
mit: In dlterer Zeit gebranchten die Lappen Boote aus Fell. Diese wurden skdrnevintse
genannt. Das Fell wurde siber schmale Holzrahmen gespannt. Wenn der Hinweis stimmt,
handelt es sich wahrscheinlich um eine Art behelfsmifiges Fahrzeug an Fluf$iibergdngen in
einer Gegend, in der es wenig Bootstradition gab.

Zur Diskussion kann allerdings eine andere Tradition etwas beitragen. Es handelt sich
dabei um Birkenrindenboote und andere Rindenboote. Ich mdchte nur darauf hinweisen,
dafl sie mit Sicherheit mehr Gemeinsamkeiten mit gendhten Holzbooten aufweisen als mit
Fellbooten, daf aber ihre Schniirtechnik sich deutlich von denen der beiden anderen Typen
unterscheidet. Doch hat man einen genetischen Zusammenhang zwischen Birkenrinden-
booten und Holzbooten nachweisen konnen (vgl. z.B. Rausing 1984). In meinem Material
finden sich vier Hinweise auf spate Funde von Birkenrindenbooten in der Lappmark.

Verzurrung, Spant und Planke

Eine Besonderheit, die Verschniirung oder eher Verzurrung beinhaltet, hat das urspriingli-
che genihte Boot im Norden tberlebt, die Verbindung zwischen Planke und Spant. Wenn
man will, kann man dies als einen weiteren Beleg fiir die Herkunft unserer Plankenboote
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Abb. 12 Querschnitt mit
teilweise ungesicherten
Details des Mekrijarvifundes
aus Karelien. Dasselbe
Muster wiederholt sich z.B.
beim Tunaboot, Kirchspiel
Badelunda, Vistmanland,
Schweden, Grab Nr. 75, aus
der frithen Wikingerzeit (9.
Jabrhundert) und bei
samischen Booten aus
spdterer Zeit. (Nach Forsell
1983)

aus Einbiaumen heranziehen. Ich meine nimlich, dafl man nur ungern den kompakten
Boden eines Einbaums durchbohren wollte, um z.B. Verbindungen durch diese Locher
hindurchzufithren. Wenn man folglich einen solchen Einbaum mit Planken und Spanten
weiten oder aussteifen wollte, konnte man solche Durchfithrungen dadurch umgehen, daf§
man die Spanten an Klampen befestigte, die aus dem Stammbholz selbst stehengelassen wur-
den. Diese Klampen mufiten beim Aushohlen des Baumstammes freigeschlagen werden,
was natlirlich einen Plan erforderte. Solche ausgesparten Klampen gab es spater sogar an
Planken geklinkerter Boote, bei denen die Planke also die ungeteilte Bordwand des Stam-
mes ersetzte. Die Dicke fiir die Klampen wurde schon herausgehoben, wenn man einen
Stamm aufspaltete, um Planken zu erhalten. Dafiir wurde selbst in spater Zeit ein ganzer
Stamm verbraucht. Mit der Zeit »schrumpfte« der Einbaum und wurde zu einer Kiel-
planke in den aufgeplankten Booten. Dieser Kiel behielt aber noch die Klampen. Durch
diese Klampen wurde ein Loch gebohrt, und in gleicher Weise in die Unterseiten der Span-
ten. Hierdurch wurden einzelne »Heftstiche« mit Wurzelfasern gefiihrt, wohl am ehesten
in Form einer Verzurrung. Auf diese Art, meinte man, seien die Fahrzeuge elastisch und
schnell geworden. Aber sie miissen auch relativ undicht gewesen sein.

Der Norweger Roald Morcken meint in einer bedenkenswerten, aber streckenweise
unzuverlassigen Publikation, der Grund dafiir, dafl die groflen Ruderschiffe vom Oseberg-
Typ in der frithen Wikingerzeit noch immer im unteren Teil des Rumpfes an Klampen ver-
zurrt wurden, sei die Notwendigkeit, die Schiffe iber Land ziehen zu konnen. Dafir
brauchte man seiner Meinung nach eine losere Verbindung, damit das Holz der Bordplan-
ken durch die grofien Beanspruchungen wihrend eines solchen Transports nicht bescha-
digt wiirde (Morcken 1980: 29f.). Auch andere, etabliertere Forscher verfolgten diesen
Gedankengang (Brogger/Shetelig 1950: 2411f. in Norwegen, Korhonen 1987: 18 tiber den
nordischen Bootstyp karfi, finnisch karvas, als Terminus auch in samische Dialekte tiber-
nommen). Auch fiir die Samen war es ausgesprochen wichtig, dafl ihre Boote kurze
Strecken uiber Land gezogen werden konnten. Dasselbe gilt fiir die Finnen und Russen.
Verbindungen, die den dlteren nordischen dhneln, findet man auch dort, und tiberdies ganz
spat, in Finnland wenigstens im 17. Jahrhundert (Abb. 12).

Historisch betrachtet behilt das Ruderfahrzeug auf Binnengewissern offenbar die Ver-
zurrung bel, wihrend das Seeschiff schon frithzeitig zu Holzdibeln als Verbindung zwi-
schen Planke und Spant iibergegangen zu sein scheint. Zeitlich fallt das ungefahr zusam-
men mit den iltesten Belegen fir den Durchbruch der Segelkunst. Belege dafiir dirften
sein der Gredstedbrofund aus West-Jiitland, das Sutton-Hoo-Schiff im 6stlichen England
und Kvalsund IT in Norwegen (6.-8. Jahrhundert n.Chr.). Im letzteren Falle hat das Boot
Holzdiibel, aber trotzdem gibt es noch Klampen an den Planken. Die Klampen sind klein
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Abb. 13 Teil eines Spants von Tjautjer. Das obere Loch ist fiir die Schniirung gedacht, die
untere Ausnehmung fiir die Klampen am Kiel. (Foto des Verf.)

und dienen zwei Zwecken, zum einen um den Planken geniigend Stéirke fiir die Nagelkopfe
und deren Versenkung zu geben, zum anderen um zu verhindern, daf$ die Planke mit ibrer
ganzen Breite an dem Spant anliegt, heifites bei dem AusgriberFredrik Johannessen (She-

telig/Johannessen 1929: 59).

Abb. 14 Schottdahnlicher Spant von Storholmen, Schweden. (Foto des Verf.)



Abb. 15 Samisches
Gebrauchsboot am
Laivasee, Bezirk
Viésterbotten, 1978.
(Foto des Verf.)

In einigen Fillen findet man lose Klampen, die an die Planken angeheftet oder mit Holz-
nageln befestigt werden, manchmal sogar an eine Einbaum-Seitenwand. Beispiele dafiir
sind das Ashby Dell-Schiff aus England (undatiert, wahrscheinlich ilter als Sutton Hoo,
vgl. Green 1968), moglicherweise eines (besonders Nr. 6) der Grabboote von Valsgirde,
Uppland, Schweden (Vendelzeit, 7.-8. Jahrhundert n.Chr, vgl. Arwidsson 1942, 1954) und
das Fiholmsboot, das schon oben genannt wurde (ca. 1000 n.Chr., vgl. Lindquist 1924).
DieZeitder Boote mit festgezurrten Spanten ist innerhalb der nordischen Haupttradition
im 10. Jahrhundert endgiiltig vorbei. Fiir das Schluflstadium stehen die bekannten norwe-
gischen Wikingerschiffe. Moglicherweise gab es die Verzurrung noch bei »hausgemachten«
Gebrauchsbooten im Mittelalter in Riickzugsgebieten in Stid-Skandinavien. Der bekannte
Bootsterminus tagbaenda, der im Alteren Vistgotalag (Collin/Schlyter 1827 I Fornaemix
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sakir: 62) vorkommt, konnte eher auf ein solches Boot zielen als auf eine Verschniirung
von Planken, wie man friher annahm: Takar mathaer a (andrum daeghi) haest aellaer.
oxsae. wang allaer flaethae skip stiomfast molkaer. ko manz. all the aeru full fornaemi skal
botae firi sax orae. ore firi ekin. tua firi taghaendn half mark firi sinaerings bat ... Nimmt
jemand (in der Arbeitszeit wahrend der Ernte/ Heumahd) ein Pferd oder einen Ochsen,
einen Wagen oder Schlitten oder ein Boot mit Riemen, melkt jemand die Kub eines ande-
ren, so ist das vollige Gesetzesiibertretung. Man soll dafiir sechs Ore biifSen. Eine Ore fiir
einen kleinen Kahn, zwei fiir Spanttanwerk, eine halbe Mark fiir einen Siebenruderer.
(Ubersetzt nach Holmbick/Wessén [Hrsg.] 1946: 183).

Sicherlich bedeutet »Band« (in banda) hier »Spant« (Westerdahl 1985b: 216). Das Gesetz
ist vermutlich zu Beginn des 13. Jahrhunderts niedergeschrieben worden, aber man kann
natiirlich in mancher Hinsicht auf dltere Verhiltnisse schlieflen als die, die zur Zeit der Nie-
derschrift herrschten (vgl. Gosta Aqvist in KLNM).

Es scheint, als seien die vermutlich von Samen gebauten Boote ganz friih, parallel zu der
nordischen Haupttradition, zur Holzdiibelung zwischen Spant und Planke iibergegangen.
In jedem Fall diirfte dies fiir die seegingigen Fahrzeuge vom Typ des norwegischen QJks-
nesfundes gelten (Gjessing 1941), der aus dem 9.-10. Jahrhundert stammt und iiber den im
folgenden noch zu handeln ist. Auch das groflere der beiden Laivajirvi-Boote aus Sid-
Tornedal, Finnland, das ins 10. Jahrhundert n.Chr. datiert wird, ist auf diese Art holzver-
diibelt (Forsell 1983: 19f.). Vielleicht hingt der skizzierte Ubergang in samischem Gebiet
mit der Tatsache zusammen, daf} die Samen seit alter Zeit die Spanten dichter in thre Fahr-
zeuge gesetzt haben als es normalerweise in der nordischen Tradition der Fall war. Bereits
im Dksnesfund ist der Abstand der Spanten im Vergleich zur nordischen Tradition hal-
biert, von 1 m auf 0,5 m (Gjessing 1941: 44{.). Die Spanten sind auch ziemlich klein dimen-
sioniert (Abb. 21).

Ein Spant, der eine Schiffsseite auf 1 m Abstand halten sollte, mufite kraftig und natiir-
lich gewachsen sein. Sein Profil erhilt er von vornherein durch die Locher, die auf der
Unterseite fiir die Verzurrung mit den Planken gebohrt werden. Das machte thn namlich
bedeutend schmaler als auf der Oberseite. Der Querschnitt wurde hierdurch etwas birnen-
formig (Birseboot, Abb. 10a; Gjessing op.cit.: 35). Noch fehlen allerdings solche Spanten
in Bootsfunden, bei denen rein samischer Ursprung wahrscheinlich ist. Eine Tendenz in
diese Richtung kann man vielleicht beim Qksnesboot herauslesen (Abb. 10b; Gjessing
op.cit.: 45), aber es kann sich hierbei genau so gut um eine samische Besonderheit handeln.

Im Binnenland sind die Samen, wie wir wissen, in spaterer Zeit zu hohen, relativ diinnen
und schottartigen Spanten im vorderen und hinteren Teil des Bootes tibergegangen (Abb.
13, 14, 33, 34, 51, 60b, 61; vgl. Abb. 49 in der nachsten Folge und Linnés weiter unten wie-
dergegebenen Bericht und den Vergleich mit dem kleinen Boot von Laivajirvi). Dieser
schottartige Spant wird weiterhin sehr hiufig mit mindestens einer Bodenplanke mit
Klampen verzurrt. Die Binnenlandsboote haben eine besondere Funktion fiir den Flufi-
und Forstverkehr. Man kann sich deshalb vorstellen, daff die diinnen Planken® eine Ver-
stirkung der Spanten in Form von Schott erzwungen haben. Die Beanspruchungen vorn
und achtern in einem Boot, mit dem Stromschnellen iiberwunden werden muften, miissen
beachtlich gewesen sein. Die Schotte wurden vermutlich weiterhin gezurrt, damit sie leicht
herausgenommen und separat transportiert werden konnten. In seinem Bericht aus dem

* Es handelt sich wirklich um dunne Planken. Die bekannten samischen Binnenlandsboote haben teil-
weise Planken, deren Stirken zwischen 0,4 cm und 1 cm bei der obersten Planke oder Relingskante —
wenn cs eine solche gibt — variieren. Vgl die Mitteilungen der Reisenden aus dem 18. Jahrhundert wei-
ter unten und z.B. die norwegischen Funde von Bogan, Skagen und den schwedischen von Norra
Volmsjo. Dies berthrt demnach die Forderung nach leichtem Gewicht beim Tragen der Boote.
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Jahre 1746 tber dic Samen, die Boote zwischen zwei Wasserziigen auf dem Kopfe tragen,
erzahlt Per Hogstrom, der in einer weiteren Folge ausfihrlich zitiert wird, namlich, daf}
der Hund des Trigers besonders die Schotte trage. Die einzelnen, schottidhnlichen Boots-
planken, die man an der schwedischen Lappmark gefunden hat, brauchen deshalb nicht
gleich zu bedeuten, daff an diesem Fundplatz ein ganzes Boot niedergelegt worden ist.

Im mittleren Teil des Bootes behielten die Samen in spiterer Zeit auch den rektanguliren
Querschnitt des Spants bei. Hier wurde er jedoch mit Eisen oder Holz an die Planken-
ginge genagelt und war also nicht herausnchmbar. Ob das auch in fritherer Zeit schon so
war, erzahlt uns leider bis heute kein Fund, viclleicht aus dem Grunde, weil die grofleren
Binnenwasserfahrzeuge bisher im Fundmaterial noch fehlen (vgl. die Uberlegungen zu den
amphibischen Transporttechniken in der Zusammenfassung). Eine vereinzelte Nachricht
bei Kristoffer Sjulsson (S. 149) behauptet nimlich, dafl auch die Wrangen (Spanten) an dic
Planken gendhrt waren. Das kann moglicherweise in spiter Zeit fur Sjulssons Gebiet, den
Samenort Vapsten, stimmen. Sonst ist diese Technik in historischer Zeit nur aus russisch-
karelischem Gebiet bekannt. Es kann aber auch sein, dafl Sjulsson Nahen und Zurren ver-
wechselte und stattdessen meint, daff die Planken mit Klampen auf traditionelle Weise ver-
zurrt worden sind. Voraussetzung ist aber gewiff weiterhin, daf} es sich um groflere Boote
mit dickeren Planken handelt. Manchmal, wie beim Valkiyjarvifund (Abb. 33), schient es, als
ob man nicht einmal in den zentralen Spant Kerben zur Aufnahme der Klinkerung ge-
hauen hitte, doch kann es sich natiirlich um einc isolierte Erscheinung handeln. Eine mog-
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Abb. 16 Wahrscheinlich wikingerzeitliches Bootsgrab von Karrbile, Aland. (Aus Dreijer 1969)
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Abb. 17 Shnjakavor ziieriKola-Hal’binse:lA (Foto Gustaf Hallstrom 190; Nordiska Museet,
Stockholm)

liche spite Besonderheit in diesem Zusammenhang sind quadratische Holznagel, die man,
soweit ich weif}, besonders an Schlitten (pulkor) finden kann.

Der schottihnliche Spant scheint moglicherweise den Bedarf an Querholzern in sami-
schen Binnenlandsbooten eliminiert zu haben (vgl. jedoch den geraden Spant, zuoberst in
Abb. 37 in der nichsten Folge, im Fund von Soukolojirvi, dem sogenannten Schlitten;
hierin liegt moglicherweise eine Erklarung dafiir, daff die Samen das nordische Wort fir
Querbalken, bit7, nicht — wie oben schon gesagt — ibernommen haben). Dieser Bootstyp
ist allerdings so klein, daf§ ein Querbalken nur ein Hindernis gewesen wire. Man saf} ja auf
Brettern, die direkt auf den Bootsboden gelegt wurden, oder auf die schottiahnlichen Span-
ten, bei denen gewohnlich eine Auskerbung die Bretter aufnahm. Meiner Meinung nach
konnte jedoch dieser besondere Spanttyp in der samischen Tradition selber ein Einzelzug
sein, der letztlich auf die Zeit vor den Kontakten mit den Nordleuten zurtickgeht.

In spaterer Zeit kniipfen offensichtlich mehrere Besonderheiten bei den samischen Bin-
nenfahrzeugen eher an norwegische denn an schwedische oder finnische Besonderheiten
an. Bei den nordischen kleinen Booten findet man so einen mehr oder weniger schottahnli-
chen Spant — aber weit entfernt vom samischen Typ — ganz vorn und ganz hinten, letzerer
ein (Seiten-)Ruderspant. Dieser Spant wurde in spiterer nordischer Tradition — jetzt ohne
Seitenruder — in einem Winkel von 45° gegen die Wasseroberfliache angebracht, d.h. direkt
gegen die Krifte beim Anlauf gegen die Wellen. In den samisch gebauten Booten auf den
Binnenseen Lapplands ist die Anbringung des entsprechenden Spants noch immer so. Bei
den schwedischen und finnischen Bauern-Bootstraditionen hingegen steht dieser Spant
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meist genau so wie die tibrigen Spanten, d.h. im groflen und ganzen winkelrecht zum Kiel
(Hinweis von Peter Skanse, Skirhamn).

Steven

Eines der fundamentalen Probleme bei jeglichem Bootsbau ist die Verbindung zwischen
Plankenenden und Steven. Bei der traditionellen nordischen Schalenbauweise wird diese
Verbindung von Anfang an durchgingig hergestellt. Hiervon weicht die samische Tradi-
tion, soweit man sie kennt, erheblich ab. Die Steven werden in der spaten samischen Tradi-
tion mit den Plankenenden verniht, wihrend sic, seit man Zugriff auf Eisennagel hat, in der
allgemein-nordischen Tradition stets angenagelt wurden. Die samische Stevenlosung hat
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wiederum besondere Probleme mit sich gebracht, sowohl bei der Schniirung der Steven
mit laufender Naht als auch durch Beschidigungen dieser Naht, bei denen es geschehen
konnte, daf} der ganze Steven sich wihrend der Fahrt 16ste.

Die nordische Losung des Stevenproblems ist von den Slawen iibernommen worden, bei
denen man die Planken mit Holzndgeln verband. Eisennigel wurden an den Steven ver-
wendet, zumindest am Vordersteven und auch bei der Verbindung des Kiels mit der unter-
sten Planke, wie in der nordischen Tradition. Die nordische Art der Stevenfiigung geht
auch aus Funden in Grabern mit Booten hervor, die Eisennigel in den Steven hatten, selbst
dort, wo das Holz und damit auch die Holznagel oder die Schniirung vergangen ist. (Vgl.
die norwegischen Funde von Kjerringsy und Sand weiter unten.) Soweit ich weifi, finden
sich im gesamten nordischen Bereich nur zwei Ausnahmen von dieser eigenen Tradition,
namlich eines der Boote aus dem Griberfeld in Tuna in Badelunda, Vistmanland, Schwe-
den (Grab Nr. 35) und der Fund in Karrbéle auf Aland (Abb. 16). Hier fehlt jegliche Spur
von Verbindungen, so wie es auchin einem entsprechenden samischen Fund der Fall wire.

In spaterer Zeit finden sich auch auf samischem Gebiet Boote, bei denen nur die Steven
eisengenagelt, der Rest des Rumpfes hingegen geniht ist. Merkwiirdigistjedoch dabei, daf}
auch ein entgegengesetzter Sachverhalt belegt werden kann: In Olof Rudbecks d.J.
Beschreibung von Torneilv aus dem Jahre 1695 werden Boote mit eisengeklinkerten Plan-
ken, aber genahten Steven erwihnt (auch in spiteren Funden). Dafiir gibt es eine einleuch-
tende Erklarung. Das Nihen hat den unleugbaren Vorteil, dafl es das Holz zusammenhalt,
ohne es zu beschadigen, wenn das Holz sehr diinn ist. Die Verbindung selbst wird dadurch
natiirlich schwicher, als wenn sie aus Eisen bestinde. Wiirde eine Eisenverbindung das
Holz der Planke zerbrechen, mifite das Boot moglicherweise vollig umgebaut werden.
Geschniirte Nihte brechen hingegen aller Wahrscheinlichkeit nach eher als das Holz.

Natiirlich ist das Ganze eine Frage der Abwigung, in die auch andere Faktoren hinein-
spielen als die, die ich erforschen konnte. Die tibriggebliebenen geschiirten Teile im Boot
konnen auf alle Fille als Beispiele dafiir dienen, wie bei den Samen der Ubergang zu eisen-
geklinkerten Booten vor sich gegangen ist. Es ist schwer zu beurteilen, wie viele der eige-
nen Traditionen, die in diesem Ubergangsprozef§ noch vorhanden sind.

Moéglicherweise haben die von Samen gebauten Bootssteven schon frithzeitig eine
besondere Ausformung erhalten, vielleicht unter stlichem Einfluf} (Gjessing 1941: 70, vgl.
auch in der nichsten Folge die Beschreibung des Barsetbootes). In spaterer Zeit gab es die-
ses Profil in jedem Fall bei waldlappischen und russischen Booten, z.B. bei der sogenann-
ten shnjaka. Diese Region war jedoch stark norwegisch beeinflufit. Der Bootsterminus
shnjaka ist ubrigens eine Lehnbildung aus norwegisch snekke/schwedisch snicka (in ilte-
rer Form snekk(jJa; Hallstrom 1910: 99). Dic russischen Impulse erkennt man hier in erster
Linie an den unerhort kraftigen Dimensionen des Bootsholzes (Abb. 18). Die schottahnli-
chen Spanten fiillen hier den ganzen Rumpf aus, im Gegensatz zu der leichten und elegan-
ten norwegischen Bauart. Ostlicher Einfluf} ist also moglich, aber es ist schwierig, diese
Tendenzen innerhalb einer multinationalen Region wie der Nordkalotte richtig einzu-
schitzen. Nicht zuletzt macht sich das Fehlen niherer Hinweise auf den nordrussischen
und karelischen Bootsbau bei dieser Analyse hinderlich bemerkbar.

Wird fortgesetzt.
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Sami boatbuilding
Summary

The significance of the northern European Sami ethnic groups’ interest in boats and
transport techniques has often been underestimated. By investigating the solutions
to problems of travel and transport in a pathless and roadless land such as theirs,
however, one can gain knowledge of the history of watercraft in regions farther
south where in prehistoric times the conditions were comparable. In a series of
several articles features of Sami boatbuilding are to be studied in their cultural-his-
torical context. This first part will serve to expound the formulation of the issue to
be investigated, the method and the state of the source material as well as to intro-
duce the basic characteristics of the northern boatbuilding traditions as a back-
ground for the specific features of the Sami tradition.

The method employed will be as follows: The major distinctive feature of Sami
boats is defined as a special sewing or lacing technique for connecting the planks.
The Sami region is that which is still inhabited by this group today, although former-
ly it extended farther south. Finally, in the period in which our findings originate,
only the Sami sewing technique is known.

The circumstances regarding source material are difficult. There is only a limited
number of original findings of boat parts, very few of which have been dated by
means of C-14. The museum documentations (records indicating provenance, etc.)
are sparse and unreliable. Moreover, the Sami having been a nomad people_living in
total conformity to nature, few material objects of their making have ever been
found.

The southern Scandinavian double-post boat serves as comparative material. In
this context the distinctive features of the Sami’s boats become especially clear:
Their method of connecting planks can be better defined as “lacing” than as “sewing”
in order to avoid any association with the method used to make sewn hide boats.

Connection of planks by means of wooden nails occurs in boatbuilding of the Iron
Age. In northern regions this variation, thought to be typologically younger, is found
only in combination with iron nailing or lacing, never alone. Pure wooden nailing is
typical of Slavic boatbuilding on the southern coast of the Baltic Sea between 800
and 1200 A.D. Boats riveted or nailed with iron first appeared in the course of the
4th century A.D. In all likelihood the two techniques existed side by side for a con-
siderable time.

There are many indications, e.g. in the paronymous vocabulary of Lappish and
Finnish, that a specifically Sami boatbuilding tradition developed between the late
Roman Iron Age and the early Vendel Age, i.e. between ca. 300 and 600 A.D.

There is evidence of laced boats from the Bronze Age (ca. 1800-500 B.C.) (finding
in North Ferriby, ca. 1500 B.C.), and in the north from the early I[ron Age (Hjortspring
boat, ca. 350-300 B.C.). They probably have their origins in dugouts, as is indicated
by their shell construction, according to which the boat's strakes are built first and
the ribs inserted later. Even the more advanced dugouts are built in this manner - the
hollowing out of the log followed by the insertion of the rib system.

Depictions of boats in rock carvings of the Stone Age in northern Norway do little
to elucidate the origins of the Sami boatbuilding tradition. There is hardly any evi-
dence of Sami hide boats, some indication, however, of a tradition of building bark
boats which would bear a closer relationship to the wooden boat.
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Lacing, or more accurately lashing, as a means of fastening the strakes to the ribs,
was in use in the north much longer than the lacing of the planks to one another. As
was the case with the more advanced dugouts, the cleats through whose boreholes
the laces were passed, were cut into the solid wood of the plank (sometimes fashion-
ed as separate pieces and then attached.) Apparently this old fastening method was
employed longer for inland vessels than for seagoing craft. On the latter the transi-
tion to wood dowels took place relatively early, coinciding approximately with the
introduction of the sail in the north (6th/7th century A.D.). In the 10th century the
technique of rib lashing fades out altogether in the north. Sami boats seem to have
joined in this development as early as the 9th/10th century.

The ribs took on various shapes on the Sami boatbuilding tradition, depending on
their place in the boat. In the fore and aft they were shaped like bulkheads and could
be removed, e.g. for transport over land. The middle rib, on the other hand, was fas-
tened to the body with wooden nails and thus not removable.

A fundamental problem presented by every method of boatbuilding is the connec-
tion between the plank ends and the posts. In the northern boatbuilding tradition,
once iron nails had been introduced, this connection was made only with nails. The
Samis, however, fastened the posts to the planks with laces. While this technique
may not have been as leakproof as nailing, it was a great deal easier to repair, espe-
cially under way. There did come a time when even in Sami regions the planks were
nailed to the posts. The fashioning of the posts on Sami boats also stems from a
more recent period. Eastern (Russian) influence can be felt here as well as in the pro-
nounced dimensioning of the bulkhead-like ribs.

To be continued.





