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SAMISCHER BOOTSBAU
TEIL 4%

VON CHRISTER WESTERDAHL

Zusammenfassung und Forschungsperspektive

In den voraufgegangenen drei Teilen dieser Artikelserie ist ein wesentlicher Bereich der
Lebenswelt der Samen untersucht worden, wenn auch ein fast vergessencr. Die Worte von
Schefferus tiber die — nach der Jagd — wichtigste »Kunst« der samischen Manner ist, so kann
man behaupten, durch die offenkundig grofle Zahl von Berichten und Fundplitzen
bestatigt worden (siche den Katalog in Westerdahl 1987).

Meiner Meinung nach hat die Darstellung gezeigt, dafl sowohl miindliche wie schriftliche
Quellen als auch archiologische Funde ein im Grofien und Ganzen iibereinstimmendes
Bild ergeben. Dic Quellengattungen tberlappen einander sehr gut. Die datierten Boots-
funde belegen samische Bootsbaukultur vom 7./8. Jahrhundert bis ins 19. Jahrhundert,
wiahrend die tbrigen Angaben die Periode von den 1130er Jahren bis zum Beginn des 20.
Jahrhunderts abdecken.

Es ist nicht einfach, unstreitig samische Ziige in den nordischen Bootsbautraditionen zu
definieren. Ein Grund dafir liegt in der Mannigfaltigkeit der samischen Sphire selbst. Es
gibt eine spezifisch samische Bootskultur mit seegehenden Fahrzeugen an der Nordatlan-
tikkiste, eine andere im Binnenland, cine dritte im bottnischen Bereich. Diese letztere
Region hat nicht nur andersgeartete Bedingungen in Hinsicht auf Ernahrung und Umwelt,
sondern auch ungleichen Zugang zu Impulsen aus anderen Kulturregionen. Das hatte
unterschiedliche Bootstypen mit wechselnden Konstruktionsdetails zur Folge.

Ein weiterer Grund fiir die Schwicrigkeiten, spezifisch samische Ziige in den Bootsbau-
traditionen zu bestimmen, liegt im fragmentarischen Charakter der Bootsfunde und dem
Mangel an exakter Datierung. Fest steht heute allerdings, dafl in historischer Zeit nicht nur
die Technik des Vernihens von Planken, sondern auch andere bootstechnologische Ele-
mente kennzeichnende samische Ausprigungen aufweisen. Hierzu gehort sicherlich die
Formgebung der Spanten. Darauf hat schon Gutorm Gjessing in seiner ausgezeichneten
Publikation tiber die Bootsfunde von Barset und @ksnes in Nordnorwegen hingewiesen
(Gjessing 1941: 73): Bei den samischen Booten haben die Spanten sebr hiaufig den gleichen
schmalen und hoben rechteckigen Querschnitt wie der erbaltene Spant ans dem Oksnes-
boot. Man darf vermuten, daf} das gleichermaficn fir die nordnorwegischen eisenzeitlichen
Fahrzeuge gilt wic fiir die kleineren Boote im Binnenland (vgl besonders die Zeichnung von
Linné). Hinzu kommt, dafl die samischen Boote ziemlich dicht gespantet sind, worauf Gjes-
sing an derselben Stelle ebenfalls hinweist.

Diese zwei Besonderheiten hingen eng zusammen, weil die Spanten oft sehr diinn sind.
Vermutlich haben sie, zusammen mit anderen Eigenheiten, organisch miteinander einen
Bootstyp (oder mehrere Bootstypen) geschaffen, den (oder die) die Zeitgenossen als

* Samischer Bootsbau. Teil 1 erschienin DSA 18,1995,5.233-260; Teil 2in DSA 19, 1996,S. 317-348; Teil 3
in DSA 21, 1998, S. 233-254.
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Abb.51a  Ein vor kurzem entdecktes Felsbild im gebirgigen Samen-Gebiet in Nordschweden
(Padjelanta) zeigt besegelte Schiffe und ein kleineres Ruderboot. Von der Form der Boote und
dem Vorbandensein eines Seitenruders her zu urteilen, reprasentiert das Felsbild vielleicht eine
Situation an der nicht weit entfernten Atlantikkiiste in Norwegen vor dem 13. Jahrhundert,
moglicherweise sogar aus der friihen Wikingerzeit (ca. 750-1050 n. Chr.). Die Bootsformen dhneln
bemerkenswert z.B. der Darstellung auf dem Runenstein von Sparlosa, Westschweden (ca. 800
n.Chr.). Wie Mulk in einem populiren Artikel iiber den Fund schreibt, gibt es nur ein weiteres
Felsbild dieser Art mit Bootsdarstellungen im gesamten samischen Gebiet, namlich das von
Gaudalen, Trondelag, Norwegen (Bayliss-Smith/ Mulk 1998). In der materiellen Kultur der
Samen sind Abbildungen von besegelten Fahrzeugen auf Trommeln gut bekannt, aber sie
stammen aus wesentlich spéterer Zeit. Aus dieser Artikelserie kann geschlossen werden, dafs es in
der maritimen Kultur der Kiisten-Samen wohl auch besegelte Wasserfahrzeuge gegeben hat,
neben den grofien Ruderbooten, die wir archaologisch nachweisen konnen.

unzweifelhaft samisch haben ansprechen konnen. Mehrere unterschiedliche Ursachen kon-
nen zum Fortleben der samischen Boote beigetragen haben. Ein Grund kann in der sami-
schen Idenutat liegen. Subjektiv gesprochen, hitte sich in einem solchen Fall die samische
Kultur »behaupten wollen«, eine Art Nachbaropposition — konkret wire das schwer zu
beweisen. Gleichzeitig wirkt das wenig glaubhaft bei einem Volk, das sich unbezweifelbar
inspaterer Zeit durch besonderes Anpassungsvermégen ausgezeichnet hat, nicht zuletzt in
technologischer Hinsicht.

Eine andere Ursache, und wahrscheinlich die wichtigere, bezieht sich auf die Funktion
derBoote, dic in hohem Mafle Teil des Erwerbs wie der besonderen natlirlichen Gegeben-
heiten ist. Dazu mehr weiter unten im Abschnitt »Verwendung«.

Ein dritter Grund, der zur Identitat samischer Boote beitrigt, liegt im Fehlen von Eisen.
Das hat hauptsachlich eine Bedeutung fiirden Erhalt der Vernihung zwischen den Planken.
Daf} Eisen wirklich als von aufen in die altsamische Gesellschaft eingedrungen aufgefafit
wurde, zeigt dic legendarische Riesengestalt mit dem Namen »Stallo« (»Stahl«), die der
Feind der Samen ist (Kjellstrom 1976). Dafl Mangel an Eisen eine alte Technik wieder auf-
leben 138t oder eine neue hervorzwingt, kennen wir auch aus einem anderen nordischen
Umfeld. In den islindischen Annalen wird zum Jahr 1189 berichtet, daff ein holzgenageltes
und genihtes/geschniirtes Boot aus dem eisenarmen Gronland nach Island gekommen sei
(Gronlands Historiske Mindesmarker 111, 1845: 8): Asmundr Kastanrazi kom af Gren-
landi or Krosseyjum, ok peir X111 saman a skipi pvi er seymt var trésanmi einum neer, pat var
ok bundit seymi. — Asmund Kastanraste kam auns Granland von den Kreunzinseln, zu vier-
zehn Mann anf einem Schiff, das fast vollstandig mit Holzndgeln zusammengefiigt war und
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auflerdem mit Tiersehnen zusammengebunden. Das Verb seyma bedeutet >mit einer Naht
verbindens, das Substantiv saumr sowohl »Nagel wie Nahens, das Substantiv seymi »>das,
womit man niht, besonders Tiersehnen 0.4., was als Garn benutzt wird« (Fritzner).

Das Boot hatals Symbol tiefe Spuren in der Vorstellungswelt der Samen hinterlassen. Die
sakrale Beziehung zwischen Booten, dem Wirken der Schamanen (najder) (vgl. die Figuren
auf den Trommeln, Abb. 23), Opfern und Grabern ist in unserm Zusammenhang nicht
behandelt worden. Man sollte sich auf die Angaben des Tuderus tber das »Holz« beziehen,
das am einem Opferplatz in der Kemi-Lappmark aufgestellt wurde (Berattelser. S. 14):
... wie ein Bootskiel, den sie hiiddenwenhenennen, d.h. Blocksberg-Boot ... Nicht nur aus reli-
gionsokologischer Sicht diirfte es interessant sein, das naher zu untersuchen.

Dies gilt gewiff auch fiir das nordische Gebiet. In Hinsicht auf das genahte Boot von
Halsney von ca. 350 n. Chr. hat Bente Magnus (1981) darauf hingewiesen, daf} fir die Kal-
faterung dieses kleinen Bootes ungewdohnlich feine Stoffe angewendet wurden. Bedeutet
das, daf} dies Boot eine besondere, vielleicht gerade kultische Funktion gehabt hat? Und
wenn ja, kann es dann ohne weiteres als reprasentativ fir seine Zeit betrachtet werden?

Die nordische Eisenzeit - und fiir diesen Bereich auch die Bronzezeit — ist unzweifelhaft
in vieler Hinsicht bootsfixiert. Aber bedeutet das auch selbstverstiandlich, dafl die Samen
dies Vorstellungsmodell von den Nordleuten tibernommen haben miissen? Selbst der kurze
vorliegende Rechenschaftsbericht sollte beweisen konnen, dafl Boote und Bootsbau Dinge
sind, die sogar der samischen Binnenlandskultur angehéren. Deren Wurzeln gehen sicher-
lich zurtick in eine Zeit lange vor den spiter so bestimmenden Kontakten mit den Nord-
mannern. Die Frage ist allerdings, ob es nicht immer irgendeine Form von Kontakten zwi-
schen Nord und Siid, zwischen agrarischer und halbnomadischer Lebensweise gegeben hat.

Verwendung

Vieles in dieser Beziehung bleibt in den Quellen unerwiahnt. Wenn die historischen Quel-
len aber tber eine Verwendung berichten, verweisen sie zumeist auf den Fischfang. Das
wird bereits zu Beginn des 16. Jahrhunderts bei Olaus Magnus hervorgehoben (Ziegler, de
Goes), wo z.B. iiber Fischexport nach Ruffland - iiber den Markt Tornea ? — berichtet wird.
Hogstrom weist in der Mitte des 18. Jahrhunderts besonders auf den Bedarf an Booten bei
den Fischersamen hin. Nicht zuletzt die Funde genidhter Boote an den kleineren Seen der
Lappmark belegen dieselben Verhiltnisse. Die Fischerei der Seesamen im Nordatlantik ist
allgemein bekannt. Deshalb ist es auch wahrscheinlich, dafl samische Boote zum Fischfang
in der Ostsee verwendet wurden, wie man Regnards Bericht aus dem inneren Bottnischen
Meerbusen vom Ende des 17. Jahrhunderts entnehmen kann. Darauf deuten ebenfalls
Funde genihter Boote in Haparanda im Torned-Gebiet.

Einzelne Verfasser, wie Ehrenmalm 1743, heben weiter hervor, dafl die Boote auch fiir
Transporte innerhalb des Steuerbezirks der Waldsamen verwendet wurden. Lundius betont
ferner die Verwendung von Booten zu allgemeineren Zwecken, wie zum Beispiel zu Fahr-
ten zu Gottesdiensten zu den einzelnen Lappenkirchen, gleichzeitig Marktgelegenheiten.
Solche Marktfahrten waren nach Ziegler und seinen Gewihrsleuten geplant. Diese Fahrten
verlangten Boote, die die Stromschnellen in den Fluflsystemen iberwinden konnten.
Ehrenmalm und andere geben dariiber nihere Auskiinfte. Die Verwendung der Boote hat
schliefilich auch eine mehr nach aufien gewendete Seite. Uber Transporte von Reisenden
berichtet eine ganze Rethe von Autoren, z.B. Rudbeck d. J., Linné, Hogstrom, Ehrenmalm,
Meldercreutz und Tilas. Uberhaupt haben die meisten Verfasser etwas dazu zu sagen. Uber
eine speziellere Verwendung von Booten wie das Weichen von Rentierhduten spricht
schliellich z.B. der Fund von Hangajaure.



288

Die Verteilung der Funde zeigt eine deutliche Konzentration auf die waldsamische Kul-
tur. Inmindestens zwei Fillenkann maneinendirekten Zusammenhang mit waldsamischen
Grofisiedelgebieten herstellen. In anderen Fallen lassen sich Fundplatze mit in der Nihe
befindlichen besiedelten Flichen anSeen in den waldsamischen Steuerbezirken (skatteland)
herstellen. Die waldsamische Kultur hat sich stets dadurch ausgezeichnet, daf§ sie in grofiem
Mafle auf Binnenfischerei beruhte. Die Grenze zu der Gruppe der Fischerlappen ist ziem-
lich flieflend. In diesem wegelosen Land ist das Tragen von Booten zum Fischen stets eine
Notwendigkeit gewesen, selbst wenn man auf den wichtigsten Seen stindig Boote hitte
vorhalten konnen. Bei Fahrten die Flufltaler entlang mufite man zwischendurch die Boote
liber Land tragen, um die Stromschnellen zu umgehen. Graan berichtet gegen Ende des
17. Jahrhunderts, daff man die Boote meilenweit tiber Land getragen habe, in diesem Fall
wohl tiber die Wasserscheiden zwischen den groflen Flulsystemen im Gebirge. Diese
eigenwillige Transportart wird weiter unten in groflerer Perspektive betrachtet.

Bootstypen

Die Beschreibungen der samischen Boote zeichnen ein Bild zweier signifikanter Hauptty-
pen. Das gilt fiir die historische Zeit. Die Besonderheiten beider Typen scheinen mit deren
unterschiedlichen Funktionen zusammenzuhingen.

Das kleine Boot

Der erste Bootstyp ist sehr klein und sehr leicht. Man kénnte versucht sein, diesen Typ hdp
zunennen (vgl. aber den Bericht Olof Rudbecks d.]., der auch den grofleren Typ hap nennt,
siche Korhonen 1982b) oder siidsamisch wints (Drake 1918: 73). Das geringe Gewicht wird
oft erwiahnt. Man kann das mit Ottars Angaben aus der Wikingerzeit tiber die Boote der
Kvinen in Zusammenhang bringen. Lundius erzahlt, wie wir oben gesehen haben, daf}
solch Boot sogar fortgeweht werden kann, wenn man es nicht mit Steinen beschwert. So
leicht wie es ist, so zerbrechlich ist es auch. Tilas und Ehrenmalm bezeugen, daf} es sehr vor-
sichtig behandelt werden muf}, besonders wenn man es besteigt, damit es nicht zerbricht.
Ehrenmalm gibt 0,4, Linné 0,6 cm Stirke fiir die Bordplanken an, was auch durch Funde
belegt wird, z.B. von Norra Volmsj6 in Schweden und Bogan in Norwegen. Andere Bord-
planken waren mindestens doppelt so dick und 22-23 ¢m breit. Es gab 3-4 Plankenginge auf
jeder Seite (Kommentar zur Rimkronika, Ehrenmalm) mit 5-6 Spanten (Linné).

Erhrenmalm nennt eine Kiellinge von 1,8-3,6 m (3-6 Ellen). Die niedrigere Zahl durfte
der Gesamtlinge von nur 2,4 m (4 Ellen) entsprechen, wie sie die Rimkronika angibt. Die
allgemeinen Dimensionen werden im tibrigen von Linné folgendermaflen definiert: Linge
3,6 m, Breite 1,5 m und Tiefe 0,6 m. Eine Relingsplanke fehlte nach den Aussagen des Siid-
samen Kristoffer Sjulsson, ein Sachverhalt, der eventuell sogar durch einen Fund aus dem
nordlicheren Bereich, Valkijirvi in Norrbotten, belegt wird. Es gab aber auch offenbar
Boote mit einer Relingsplanke (Storholmen). Bestimmende Details, die ebenfalls von Sjuls-
son beschrieben werden, finden sich sogar bei den spateren Bauernbooten der Lappmark:
ein Sitzbrett in der Mitte, Fehlen von Stiitzbrettern (knaft) in den Steven, dafiir aber drei-
eckige Querbretter zum Sitzen, gestiitzt durch den schottihnlichen Spant in den Steven
(Abb. 60b, 61). In diesem Muster kommt also der charakteristische Spant ins Spiel, den wir
weiter oben schon beschrieben haben, sowohl als Fund (Abb. 14) als auch nach Linnés
Zeichnung. Ferner nennen sowohl Kristoffer Sjulsson als auch Gustaf Koniksson ein Loch
als Abflufl fiir Schlagwasser.



289

Boote dieses Typs konnten 8-10 Netze mitfithren (Rimkronikan, Sjulsson) und einen
Mann. Generell konnte entweder ein Passagier aufgenommen werden oder etwas Ladung,
zusatzlich natiirlich zum Bootssteurer (Tilas u.a.). Das kann vor allem fiir die neucre Zeit
und die siidlichen Lappmarken belegt werden. Die Angaben deuten jedoch auf einc bemer-
kenswerte Kontinuitdt. Der Typ scheint aber selbst innerhalb des samischen Umkreises ein
Relikt zu sein und spiegelt sicherlich teilweise urspriingliche samische Ziige. Er ist
hauptsachlich ein fir die Stromschnellen geeignetes Ruderboot, das nicht gesegelt wurde.
Ferner wird es auf kleinen Seen verwendet. Widerspriichliche Angaben existieren dartiber,
wieviel Zeit der Bau solcher Boote benétigte, tiber die Preise usw. Das kann mit unter-
schiedlichen Voraussetzungen und Gewohnheiten z.B. im nérdlichen oder stidlichen Teil
innerhalb der Lappmark zu tun haben (Graan, Sjulsson, von Duben). Wenn man dort, wo
man cs geplant hatte, an ciner Fluf’- oder Seepassage, kein Boot vorfand, konnte man in kiir-
zester Zeit cinen Ersatz bauen. Von Duben tberlicfert dazu eine extreme Nachricht: Um
dieduflerst fragilen, tragbaren Boote zu bauen, brauchte man nur ein paar Stunden zu arbei-
ten (von Duben 1873: 93, nach PE. Wahlberg). Eine wahrscheinlichere Schitzung - und da
muflte das Holz schon zur Stelle sein — nennt mehrere Tage (vier nach Drake 1918: 73).
Abweichende Ansichten tiber die Schwicrigkeiten und die benotigte Zeit beim Bau des klei-
nen Bootes finden sich besonders bei Kristoffer Sjulsson, der einen binnenlindischen
Bercich zwischen den grofien See- und Flufltilern reprasentiert. Er berichtet, dafl es schwie-
rig war, solche Boote zu bauen und daf} die Arbeit mehrere Wochen dauerte. Graan nennt
cinen verhaltnismiaflig hohen Preis fiir ein Boot, 3 Lot (a 13,2 Gramm) Silber oder ein Ren-
tier. Die reprasentativeren Nachrichten hinsichtlich der benétigten Bauzeit kénnen mit
denen tber norwegischen traditionellen Bootsbau verglichen werden. Auch der war
bemerkenswert effektiv; Christensen und Feroyvik (1979: 18) stellen namlich fest, dafin
most districts, a four-oared boat was considered to represent a week’s work! Man mufl aller-
dings in Betracht ziehen, daf es im samischen Umbkreis grofle Qualitatsunterschiede im
handwerklichen Bereich gegeben hat, wihrend die norwegische »Facharbeit« ziemlich
gleichartig war und hier auch groflere Boote gemeint sind.

Die Nachrichten uiber Birkenrindenboote schliefilich stellen sich wohl zum Modell des
hap, obwohl dieser Bootstyp aus anderem Material gebaut wurde. Wie es scheint, sind die
miindlichen Berichte tiber Birkenrindenboote bisher noch nicht durch dokumentierte
Funde bestatigt worden. Doch sind gleiche Details glaubhaft von mehreren Fundplatzen
beschrieben worden. Die Existenz von Birkenrindenbooten bei den Samen wird bereits
durch den Hinweis auf das Rindenboot beim Julopfer (Rheen) und die Auflerung von
Propst Lindahl aus Vilhelmina tiber ein Birkenrindenfahrzeug eines Lappen angedeutet
(zitiertaus den Erinnerungen des Kristoffer Sjulsson, vgl. Teil 3, Fufinote; stidsamisch bies-
sierdttnja oder besserajoke: Wortliste zu den Erinnerungen Kristoffer Sjulssons, red. von L.
Bickman und Rolf Kjellstrom. Bei Pettersson I 1944 findet sich das Wort biessieratnuo(n),
in Hasselbrinks Sydsamisk Ordbok 1981: 323 biessie-roadnjuo). Vom allgemein bootstech-
nologischen Gesichtspunkt sind die Nachrichten tiber Birkenrindenboote direkt sensatio-
nell. Sie sind fir den gesamten europaischen Bercich einzigartig. Hingegen durften die
sagenhaften Berichte tiber eigentliche Fellboote kaum Zutrauen verdiencn.

Das groflere Boot

Eine Sammelbezeichnung fir den anderen, grofleren Bootstyp zu geben, fallt schwerer.
Moglicherweise hat es sich um ein Wort gehandelt, das mit altnord. karfi, finn. karvas
zusammenhangt (vgl. Korhonen 1987). Dies Boot ist fir groflere Transportwege auf ruhi-
geren Flissen gedacht, aber sicherlich auch fir dicgrofieren Seen im Norden. Zumindest in
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Hogstroms Zeiten, also um die Mitte des 18. Jahrhunderts, war es in den nordlichen Lapp-
marken am haufigsten anzutreffen. Es war nach demselben Gewahrsmann 4-5 Klafter (7-9
m) lang. Die Grofie wird 1695 von Olof Rudbeck d.]. belegt, der von einem langen, schma-
len Bootvonca. 11 m Linge (18-19 Ellen), aber einer Breite von hochstens 1,5 m (2'/2 Ellen)
spricht, das aus lediglich 2-3 Bordplanken besteht. Auch dieser Bootstyp wird von Rud-
beck d.J. als hdp bezeichnet. Er ist wahrscheinlich durch ostliche, vor allem finnische
Impulse geformt. Offensichtlich war dies Boot auch zum Segeln auf den grofleren Seen vor-
gesehen, selbst wenn dazu einige Anderungen in der Bauart notig waren, z.B. in Hinsicht
auf die Breite. Schon Olaus Magnus erwihnt fir die Binnengewasser Segel aus Baumrinde.
Leider gibt es von diesem Bootstyp tiberhaupt keine Funde. Man darf vermuten, dafd er
schon relativ frith Eisennidgel fiir die Verbindung zwischen den Planken erhielt, vielleicht
bereits im Verlauf des 16. Jahrhunderts.

Das Hochseeboot

Aufler diesen Haupttypen gibt es in historischer Zeit auch ein grofleres seegangiges Boot,
sicher zum Rudern und Segeln geeignet, aber wohl cher fiir das erstere vorgesehen. Es istin
Snorri Sturlusons Schilderung von der norwegischen Atlantikkiste fir das 12. Jahrhundert
belegt. Der Typ kann an Hand von Funden von @ksnes und cinigen Planken aus dem mit-
telalterlichen Stadtkern von Trondheim erahnt werden. Moglicherweise waren solche
Boote zwischen 10 und 20 m lang. Es ist nicht undenkbar, daf} die norréne Bezeichnung
karfi fur ein Ruderboot solchen Typs im Laufe der Zeit auf samische secgingige Boote
libergegangen ist. Eine andere altnordische Schiffsbezeichnung, allerdings mit eher krie-
gerischem Beiklang, ist snecke, snekkja, das als shnjaka ins Nordrussische tibernommen
wordenist.

Andere Wasserfahrzeuge

Schliefllich kénnen noch Flofe (flottar) genannt werden. Sie sind durch den Samen Carl
Johansson (1943, 1989) auf eine Weise beschrieben worden, die Aufmerksamkeit erweckt.
Die samischen Bezeichnungen sind bdrre oder pdrre, wahrend Kristoffer Sjulsson sie bloata
nennt, ein Lehnwort aus den nordischen Sprachen (Drake 1918: 75).

Regionale Unterschiede

Nach den Bootsgroflen zu urteilen, kann man mit Hogstrom schlieflen, dafl s in mehrfa-
cher Hinsicht Unterschiede zwischen der nérdlichen und stidlichen Lappmark gegeben
hat. Die Grenze diirfte ungefahram Pitealv verlaufen sein (vgl. Johansson 1943, 1989). Dic-
ser Unterschied kann ganz allgemein so formuliert werden: Die nérdlicheren Samen-Grup-
pen waren gelibtere Bootsbauer als dic siidlicheren, dazu bauten und benutzten sie grofiere
Boote. Wir befinden uns dabei noch immer in jlingster historischer Zeit, in der die samische
Gesellschaft durchgreifende Veranderungen erfuhr, teils durch feste Siedlungen vor allem
von Wald-Samen, teils durch intensive Rentierzucht, besonders im Gebirge. Dieser Prozef}
kam in erster Linic durch starker werdenden Druck von den Majoritatskulturen in Gang.

Dazu kommen unterschiedliche Kulturimpulse wechselnder Intensitit. Der siidsamische
Bereich erscheint sowohl im Wortschatz als auch in der Bootstechnologie altertiimlicher
und urspringlicher als der nordsamische.

Dariiber hinaus kénnen Unterschiede beim Ubergang zur Bootsbauweise der Majo-
ritatskulturen festgestellt werden. Das geschah offenbar in mehreren Stadien. Bereits 1695
notiert Rudbeck Eisennihte bei den groflen Fluflbooten im Tornedal. Um die Mitte des 18.
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Jahrhunderts hatten sich nach Norman (Schnitler) genagelte Klinkerboote aus Norwegen
im FluB3system des oberen Umeilv (Overuman) vollstindig durchgesetzt. Hingegen gab es
die kleinen genihten hdpar tiberall 6stlich des Téarnasjo (Sorsele) auf den kleineren Seen und
Flufliufen, ebenso am unteren Umeilv. Auf dem Gewissersytem des Angermanilv
scheinen zu dieser Zeit die gendhten Boote unter den Samen noch allein verbreitet gewesen
zu sein (Ehrenmalm). Wahrscheinlich waren die Verhaltnisse bei den Waldsamen in den
heutigen Bezirken Norrbotten und Norra Visterbotten dhnlich, vor allem nach den
reichhaltigen spateren Fundnachrichten zu urteilen. Auf den groflen Gebirgsseen Norr-
bottens diirfte man schon friih zu Eisennidgeln tibergegangen sein und sich auch auf andere
Weise von Norwegen haben beeinflussen lassen. Gustaf Koéniksson, der 1830 geboren
wurde, konnte sich kaum an genahte Boote oder deren Reste auf dem grofien See von
Storvindelen erinnern, was darauf deutet, daf! diese Boote dort kurz vor der Jahrhundert-
wende 1800 verschwunden sind. Im Laufe des 19. Jahrhunderts sterben die letzten Tradi-
tionen aus. Die spaten Reste alteren samischen Bootsbaus mit genahten Bordwanden auf
der Kola-Halbinsel, erkliren sich, wie Hallstrom bemerkt, aus einer auflerordentlich weit-
gehenden Anpassung oder — mit Hallstroms cigenem, wertbehaftetem Wort »Degenera-
tion«.

Die Unterschiede innerhalb des samischen Bereichs diirfen jedoch nicht tiberbetont wer-
den. Man darf vielmehr vermuten, dafl im samischen Bootsbau grundlegende Gemeinsam-
keiten vorhanden sind, von der Kola-Halbinsel bis zum stidsamischen Randgebiet. Diese
Gemeinsamkeiten sollen in einer zukiinftigen Untersuchung des spateren Holzbootsbaus
bei den Samen wieder angesprochen werden.

Kulturaustausch und Kulturkontakte

Friher hat man hauptsachlich auf einen einseitigen Kultureinfluff von nordischer Seite ver-
wiesen (vgl. Fjellstrom 1985: 122f.), wenn von samischem Bootsau die Rede war. Vor dem
Hintergrund der vorliegenden Untersuchung scheint es jedoch der Sache angemessener,
anzunchmen, daf} der Kulturaustausch mit der Majoritatskultur wechselseitig gewesen ist,
in hoherem Mafle als bisher angesetzt. Der Austausch fand in einer gewissen Wechselwir-
kung statt. Die Kolonisatoren mufiten sich derselben Umwelt, denselben grundlegenden
Naturverhiltnissen anpassen, die fiir die Samen seit Urzeiten Lebensraum waren. Dartiber
hinaus kénnen weder Samen noch Neusiedler allein von diesem reziproken Gesichtspunkt
her betrachtet werden. Es ist vielmehr notwendig, beide Gruppen in eine groflere verkehrs-
geographische Perspektive tiber den gesamten eurasischen Kontinent zu stellen.

Unter diesem Gesichtspunkt kann man die bottnische Region fiir die dltere Zeit in drei
Zonen unterteilen. Das gilt sowohl fir die Verkehrsgeographie als auch fiir die Besied-
lungsstadien und die Nutzbarmachung des Gebiets.

Dieerste ist die Strandzone mit einem Streifen ungefahr 1 km landeinwirts. Diese Zone
konnte problemlos von auflen her erreicht werden und auch selbst in maritimer Bedeutung
nach auflen hin aktiv werden. Dies ist hauptsichlich das Gebiet der vorhistorischen Bauern.
Diese Strandzone reichte zu jener Zeit weiter ins Land hinein, und die Bemerkungen betref-
fen einen grofieren Bereich als in historischer Zeit. Die Landhebung ist bedeutend, ca. I m
pro Jahrhundert. In der Strandzone herrschte lebhafter Verkehr, und dirckte Innovationen
lagen naher zur Hand.

Verkehrsgeographische Uberginge zur nichsten Zone diirften genau in den Miindungen
der groflen Flusse gelegen haben (Abb. 52).

Die zweite Zone, die Kiistenzone, umfafit den Bereich der mittelalterlichen Kolonisie-
rung und erstreckt sich 50-70 km ins Land hinein, immer entlang der Flisse, wo die Mog-



Abb. 52  Prinzipskizze des
Q, Wechsels zwischen Land- und
Wassertransports lings der
bottnischen Kiisten. Die
Transit-(Ubergangs-) Punkte
bezeichnen an der Kiiste
Abfabrtspunkte und andere
aus maritimer Sicht giinstige
Stellen, z.B. Umlade- und
Bootsbauplitze an FlufS- und
Bachmiindungen, im Binnen-
land Uberginge auf andere
Transportmittel im allge-
menen.

— —— Water transport
-~ Land transport
Transit point

lichkeiten zur Urbarmachung gut waren (Abb. 53). Diese Zone hat keinen direkten Zugang
zum oder vom Meer. Zwischendieser und der Strandzone hat es unzweifelhaft Ubergangs-
platze gegeben, an denen man z.B. die Transportmittel austauschte, d.h. die Fahrzeuge.

Die dritte Zone ist das gewaltige Binnenland, das sicherlich zu einem Teil von den
Bewohnern der Kiistenzone urbar gemacht wurde, das aber im grofien und ganzen das
Land der Halb- oder Ganznomaden verschiedener Stadien war. Eine lingerfristige Koloni-
sierung fand hier erst im 18. Und 19. Jahrhundert statt. In der Inlandzone findet man in
langen Zeitriumen eine kulturelle Perspektive von weit grofleren Dimensionen als in der
Kiistenzone. Die Ahnlichkeiten mit der Strandzone sind auffillig. Der Unterschied aber
liegt darin, dafl im Binnenland der Verkehr die Landwege benutzen mufite, auf Schnee und
Eis, die diese Zone fast direkt mitso abgelegenen Gegenden wie dem Ural verbunden haben
konnen. Die Grenze zwischen dieser Zone und der Kiistenzone ist nicht nur ein verkehrs-
geographischer Ubergang, sondern auch ein Ubergang zwischen ungleichen Ernihrungs-
und Lebensweisen (Abb. 53: Transitzonen). Der Ubergang kann beispielsweise am ersten
Brechungspunkt eines Flusses gelegen haben, dort, wo die ersten Stromschnellen einen
Wechsel ans Land notwendig machten. Im Seensystem gibtes cinen ungefahr gleichen Typ
von Ubergangsstellen. Als Beispiel habe ich in Abb. 53 das Gebiet des nordlichen Anger-
manlands gewihlt, wo ich im Detail mit den Verhaltnissen vertraut bin.

Doch sollten in diesem Zusammenhang nicht nur die Ubergangsstellen zwischen diesen
Zonen unsere Aufmerksamkeit erregen, sondern auch die ausschlaggebende Unterschei-
dung zwischen Winterzeit und Zeit, in der der Boden schneefrei ist. Der Verkehr im sami-
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Abb.53  Norra Angermanland (Ornskoldsvik) als Beispiel fiir die Zoneneinteilung: Strandzone
(bis ca. 1 km vom Wasser), Kiistenzone (50-70 km ins Land hinein, bis zur Nordgrenze der
mittelalterlichen Besiedlung) und Inlandzone (250-400 km iiber die skandinavische Halbinsel).

schen Bereich, an den die samischen Binnenwasserfahrzeuge angepafit sind, mit seinen
Schleppstrecken, auf denen man die Boote tragen oder ziehen muf}, ist eine auch aus ande-
ren wegelosen Gegenden Skandinaviens bekannte Losung. Das gilt ganz besonders fiir
Schweden und Finnland. Dartiber wird aus weit auseinander liegenden Zeiten berichtet.
Schliefilich kann sie in der Ortsnamensflora Siidschwedens aus vorgeschichtlicher Zeit auf-
gesplrt werden. Ein in dieser Hinsicht besonders wichtiger Beitrag stammt von dem Orts-
namenforscher Bengt Hesselman (1930, vgl. auch Widmark 1958 tiber denselben Ortsna-
mentypus), der sich besonders fir die bor-Namen interessierte. Bor ist ein altes Verbalab-
straktum von bira, >tragen, das in Ortsnamen wie Borldnge, Burunge, Sundborn u.a. zu
finden ist. Hesselman hat in erhellender Weise die topographischen Voraussetzungen der
Landwege mit ins Bild gezogen. Eine etwas jiingere Schicht mit derselben Bedeutung wie
die Bor-Namen sind Zusammensetzungen mit Drag- und Ed-. Die Drag-Namen verweisen
in den meisten Fillen auf das Uberland-Ziehen von Booten, die dann offensichtlich so grof}
waren, daf} sie nicht mehr getragen werden konnten, die Ed-Namen (in der sprachlichen
Wurzel verwandt mit lat. ire = >gehenc) beziehen sich in einem eher allgemeinen Sinne dar-
auf,dafd an dieser Stelle ein Ubergang zwischen zwei Wasserliufen bestand, den man zu Fufl
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liberqueren mufite. Auf die finnisch-sprachigen Entsprechungen dieses Bereichs komme
ich weiter unten zu sprechen.

Voraussetzung fiir diese ganzen Uberlegungen ist die Attraktivitit der samischen Pelz-
waren auf einem grofieren, europaischen Markt.

Der fundamentale Faktor in Nordeuropa in Bezug auf die historischen Verkehrstechni-
kenist der Unterschied zwischen Sommer- und Winterverhiltnissen, die Anwesenheit oder
Abwesenheit von Schnee und Eis. Fiir viele Bewohner des Binnenlandes eroffnete erst der
Winter die Moglichkeit zum Warentransport und zu Zusammenkiinftenaller Art. Das hing
auch damit zusammen, dafl zu jener Zeit der Ackerbau im grofien und ganzen darniederlag,
ausgenommen die Erhaltung der Tiere. Spitherbst und Winterbeginn waren auch die beste
Zent fir die Jagd, die den Ackerbauern offen stand. Die Beutetiere waren zu Beginn des
Winters am fettesten, die Pelze am besten. Zu dieser Jahreszeit sind die Tiere ferner unun-
terbrochen in Bewegung, wasdas Aufspiiren und Jagen sehr erleichtert, ganz gleich, welche
Jagdmethode man anwendet. Weil der Winter im Binnenland eher anbricht, kommen die
Nomaden von dort an die Kiiste, immer thren Beutetieren hinterher. In gleicher Weise
nutzten die Bauern aus der Kistenzone Teile des Binnenlandes. Die Naturverhiltnisse
bringen so unausweichlich den Kontakt zwischen beiden Kulturen zustande, wober mit
Sicherheit auch Waren ausgetauscht wurden. In dieser Zeit, bis in den Januar/Februar hin-
ein, fanden in historischer Zeit alle Versammlungen und Markte statt. Seefahrt im eigentli-
chen Sinne zu den stidlicheren Orten an den Ostseekiisten war in der Regel das ganze Win-
terhalbjahr hindurch ausgeschlossen, selbst wenn einzelne Jager von der Kiiste dem Zugriff
des Eises in zufallig offenen Eisspalten entgingen und Felle im Siiden verkauften.

Wenn wir das Anwendbare in der Zoneneinteilung und die Notwendigkeit von Uber-
gangspunkten mit dem eben geschilderten Szenario verbinden, sollten wir in der Lage sein,
die Kontaktstellen an den Grenzen zwischen den Zonen zu ermitteln. Am meisten interes-
siert hier die Grenze zwischen Inlands- und Kistenzone. In diesem Bereich, mit den Bre-
chungspunkten in den Fliissen, den Seen und an den Wasserscheiden, haben sich die Grup-
pen treffen und/oder den Ubergang zu einer neuen Transportart vorbereiten kénnen, in
jedem Fall von der Kiistenzone her gesehen. Ich tibernehme es gern, in verschiedenen
Gegenden Norrlands nach wahrscheinlichen Stellen fiir den Tausch, fiir einen informellen
Markt in historischer Zeit zu suchen. Es ist aber auch notwendig, daff an diesen Plitzen die
Verkehrsmittel gewechselt werden, vom Boot zu Geritschaften, die fir den Schnee geeig-
net sind, wie Schlitten und Ski. An diesen Stellen hat man u.U. eine Weile warten miissen,
von der Zeit, als die letzten Gewisser noch offen waren, bis zu dem Moment, wo Schnee
den Boden bedeckt. In einem andern Teil des subarktischen Nordens, im nordlichen Ruf3-
land, nennt man das ganze Land oberhalb der Wasserscheiden Zavoloshche (>das Land auf
der anderen Seite der Tragestelle<, > Tragestelle< = russisch volok, Abb. 54). Dortverlief nicht
nur die Grenze zwischen den Stromen, die nach Norden flieflen, und jenen, die nach Stiden
sich wenden, sondern auch zwischen Lebensweisen, genau so wie bei den Ubergingen zur
Inlandszone in Skandinavien. In verkehrsgeographischer Hinsicht gehort der nordische
Bereich zu der grofien eurasischen Einheit, die es verdient, mit dem russischen Wort
bezeichnet zu werden (Abb. 54). Wie wir bereits herausgearbeitet haben, zeigt die Vorge-
schichte in Norrland und Finnland Kontaktwege genau in dieser Richtung, die am leichte-
sten mit den winterlichen direkten Transporten tiber weite, 6de Marken erklirt werden
konnen. Gleichzeitig ist das ganze Gebiet durchzogen von Wasserscheiden quer durch
gewaltige Seesysteme und Fliisse unterschiedlichster Grofie.

Es gibt bereits heute einige Sammlungen archiologischer Funde, die mit der eben vorge-
stellten Hy pothese verkniipft werden konnen. Die relevanten Funde bestehen aus genahten
Booten, Skiern, Schlitten und Fragmenten dhnlicher Geritschaften. Vor dem Hintergrund
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Abb. 54 Prinzipskizze iiber die bottnische [nlandzone und ihre Verlingerung in die russische
Zavoloshche-Zone hinein.

des Charakters der Funde konnte man sie als amphibisch bezeichnen. Die Wasserfahrzeuge
sind nicht absichtlich zerstort worden, wie man erwarten mufite, wenn es sich um Opfer-
funde handeln wiirde, sondern sie wirken, als seien sie oberflachlich in feuchtem Boden
begraben worden, absichtlich oder unabsichtlich. Durch die umgebende Feuchtigkeit sind
sie erhalten geblieben. Sie konnen folglich auf dem gefrorenen Boden im Schnee zurtickge-
lassen worden sein, nahe dem Ufer eines Sees oder eines Flusses. [hr Uberdauern beruhte in
einem solchen Fall auf der Schneeschmelze und der unbegreiflich kurzen Wachstumsperi-
ode fiir Moose in solch feuchtem Boden. Warum die Fahrzeuge hier zurtickgelassen wur-
den, ist ein Geheimnis, tiber das sich offenbar noch niemand Gedanken gemacht hat. Die
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Reisenden, die sic hiergelassen haben, diirften mit anderen Transportmitteln zurtickgekehrt
sein, und dann wohl im Winter. Das wiirde ein gewisses, manchmal schr grofies, Uberge-
wicht gerade von Booten im Fundmaterial erklaren. Die ans Ufer gezogenen Boote sind
spater nie abgeholt worden. Méglicherweise war nur eine einzige Reise geplant. Das alles ist
nicht ohne Bedeutung fiir die bei thnen verwendete Verbindungstechnik. Wir wissen z.B.
von wesentlich jiingeren russischen Booten (aus dem 19. Jahrhundert), dafl sie nur fiir eine
Transportgelegenheit (oder fiir cinige wenige) gebaut worden sind (Litwin 1985: 257).

Drei Fundplitze (Abb. 55) konnen im Lichte dieser Theorie anders bewertet werden,
ciner in Stidfinnland, zwei in Nordschweden. Das Interessante ist, dafd alle drei wohl ans
Ende des 13. und den Beginn des 14. Jahrhunderts datiert werden kénnen:

Der erste Fundplatz liegt am Bach Nuorajoki nahe dem Ort Soukolojarvi im Kirchspiel
Overtornei (finn Yli-Tornio) im finnisch-sprachigen Tornedal in Norrbotten, Schweden.
Hier wurden 1953 Fragmente zweier gendhter Boote (Abb. 56a, Steven) in ca. 200 m
Abstand von cinander, Skifragmente (Abb. 56b) und ecin genihter Schlitten (Abb. 35-37),
der nach den weiter oben angestellten Uberlegungen cigentlich ein Boot gewesen ist, an die
Oberfliche gepfliigt. Der Fundplatz liegt im fritheren Bett des Nuorajoki (Wahlberg 1956).
Wie oben schon erwahnt, gibt es eine frithe C-14-Datierung fiir den Schlitten ins 13. Jahr-
hundert.

Der zweite Fund stammt von dem kleinen See Tjautjer (ein samischer Ortsname) beidem
Ort Gratrask im Landbezirk Pited, ebenfalls in Norrbotten. Er kam 1924 ans Licht und
bestand aus Bruchstiicken eines Schlittens, wie Kufen, einem schottahnlichen Spant (Abb.
13, 39), der an cin Boot geschniirt war, Fragmenten, die wohl zu einem Ski gehérten, und
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bekannter amphibischer Fundplitze
von Booten, Skiern und Schlitten in
Finnland und Schweden.
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Abb.56b  Verzierte Skispitzen von Soukolojarvi. (Foto: ATA, Stockholm)

anderen Holzteilen. Aus den Berichten geht hervor, daff der Fund nicht vollstandig gesi-
chert wurde. Wahrscheinlich sind die Teile von der Stromung im See beim Ausfluff zusam-
mengetrieben worden.

Das Ornament auf dem Spant kann ins Mittelalter deuten (Oldeberg 1956). Nur wenige
hundert Meter vom Ausfluff des Sees entfernt entdeckte man 1897 cinen Depotfund aus
Metall, tiberwiegend Schmuck oder dergl., der ins 14. Jahrhundert datiert worden ist
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(Zachrisson 1984). Lange hat man ithn als einen von mehreren samischen Opferplatzfunden
angesehen (Serning 1956: 135ff.), doch Inger Zachrisson hat den Gedanken geiduflert, es
konne sich auch um deponiertes Diebesgut handeln. Keiner der Autoren, die sich in jiinge-
rer Zeit mit der Angelegenheit beschaftigt haben, hat die beiden Funde miteinander in
Zusammenhang gebracht. Zachrisson verliert bei seiner Beschreibung des Metalldepots
kein einziges Wort tiber den Holzfund, wihrend Oldeberg ihn immerhin im Vorbeigehen
knapp nennt. Gewisse neue Erkenntnisse tiber die Besiedlung in dieser Gegend gibt tibri-
gens Hedman (1989) (undatierte Fanggruben, Kochgruben und Feuerstellen, sicherlich
samisch). Die Lage dieses Fundplatzes stimmt nicht ginzlich mit den anderen iiberein. Ein
klarer Kontakt mit den Wasserwegen ist nicht feststellbar, aufler mit einer Reihe kleinerer
Nebenfliffichen vom ca. 10 km entfernten Byskeilv im Stiden. Es gibt hier jedoch eine vor-
geschobene Siedelstelle (Lappviken; Sundquist, undatiert) mit sicherer Verbindung nach
Osten aus dem letzten Teil des Mittelalters (16. Jahrhundert). Doch ist Gratrask mit seiner
Kapelle aus dem frithen 17. Jahrhundert ein zentraler Platz dieser Region und potentiell ein
frither Kontaktpunkt zwischen Samen und Kiistenbewohnern.

Es scheint mehrere andere Funde solcher Art in diesem Teil der Lappmark gegeben zu
haben, der der Kiiste des Bottnischen Meerbusens am nichsten liegt, aber bei diesen Fun-
den kommen die verschiedenen Verkehrsmittel separat vor. Leider sind sie nie in zufrieden-
stellender Weise dokumentiert worden. Es gibt faktisch mehrere Fundorte, die eventuell
ahnliche Sammlungen aufweisen konnten.

Der dritte Fundplatz, der inunserer Theorie als Modell dient, liegt im stidlichen Zentral-
finnland. Er liegt am Bach Suojoki nahe Keuruu, nicht weit von der heutigen Universitats-
stadt Jyviskyla. 1932 und 1952 sind hier mehrere genihte Boote ausgegraben worden, lei-
der ohne Dokumentation. Das grofite erhaltene Boot scheint ca. 8 m lang gewesen zu sein.
Mindestens 20 Boote (einige Zeitungsnotizen sprechen von bis zu 50) sind erkannt worden,
ferner 20 Riemen, inklusive Steuerruder, einige Skier, Material fiir Planken (moglicherweise
gedacht fir die Skiherstellung) und Teile von Schlitten. C 14-Datierungen versetzen wenig-
stens einige Boote an das Ende des 13. Jahrhunderts (Forssell 1983: 11; 1986). Eine Kali-
brierung wiirde sicher auch den Beginn des 14. Jahrhunderts beinhalten. Es gibt also an die-
sem Platz mehreres zu untersuchen. 1989 konnte Henry Forssell vor der Zweiten Interna-
tionalen Konferenz zur Ethnographie und Archiologie genidhter Boote in Keuruu pripa-
rierte Teile von Booten und einen Schlitten vorfithren. Die Gegend ist offensichtlich im Mittel-
alter nicht besiedelt gewesen. Sie liegt am Ende eines langen Systems von Wasserliufen (Seen),
die genau zu dem Punkt fihren, wo der Bach Suojokiin den See Suolahdenjirvi miindet.
Das Terrain ist sehr feucht, ist aber bis vor kurzem zur Heugewinnung genutzt worden.
Landeinwirts vom Suojoki gibt es keinerlei kontinuierliches Gewassersystem mehr.

Der Fund von Keuruu sollte demnach meiner Meinung nach den Schlissel fir die tibri-
gen Ansammlungen amphibischer Art bieten. Einer anderen Ansicht nach (Vilkuna etc.
[Red.] 1993. Vgl. Taavitsainen 1999) erinnern sie alle an eine Erscheinung, die frither im Text
erwahnt worden ist, nimlich die samischen Herbst- und Friihjahrssiedlungen, die in
Schweden unmittelbar unter dem eigentlichen Gebirgsareal lagen, ganz nahe der heutigen
Grenze zu Norwegen. Lhre Lage wurde von dem Landstrich bestimmt, auf dem die Ren-
tiere kalbten. Hier wurdenin den festen Behausungen im Frithjahr alle Wintergeratschaften
verstaut, wie Skier und Schlitten. Ferner wurden hier auch Boote fiir den Sommerfischfang
auf den gewohnlich nahe gelegenen Gebirgsseen verwahrt. Wenn die Seen und anderen
Gewisser zugefroren und mit Schnee bedeckt waren, begann hier die lange Wanderung
hinab zur Kiistenzone, zur Winterweide der Rentiere. Ohne daff er in anderer Hinsicht ver-
gleichbar wire, teilt dieser samische Siedeltypus die saisonale Praigung mit den Fundplat-
zen, fiir die wir uns interessiert haben.
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Meine Erklirung ist also, dafl wir hier einige der Ubergangspunkte zwischen der Kiisten-
zone und dem Binnenland gefunden haben, die Zavoloshche-Zone, die verkehrsmafig die
skandinavische Lappmark mit dem Norden Rufllands verbindet. Das Land oberhalb der
Schleppstrecken und Wasserscheiden war ein traditionell nutzbares Gebiet, auf Finnisch
erdmaa >Odmark« genannt. Der finnische Terminus ist originar; von thm stammt auch das
schwed. drjemark mit derselben Bedeutung. Wahrscheinlich kann die Gleichzeitigkeit
innerhalb des europdischen Hochmittelalters, die hier konstatiert werden kann, ein beson-
deres Stadium in der Entwicklung beschreiben. Andererseits sind die natiirlichen Voraus-
setzungen ziemlich zeitlos. Es wire verwunderlich, wenn dieses Prinzip nicht schon in der
spaten Eisenzeit, besonders in der Wikingerzeit, lebendig gewesen wire. Weiter ist interes-
sant, dafl die Verteilung der Plitze, die ich meine in Norrbotten gefunden zu haben, mit der
westfinnischen Nutzungszone, von der Kiiste an gerechnet, tibereinstimmt, auf die die Eth-
nologin Phebe Fjellstrom vor kurzem aufmerksam gemacht hat (Fjellstrom 1987, 1988) und
die auch andere untersuchen, so vom linguistischen Standpunkt her (Edlund 1988 u.a.).
Selbst wenn die Geschichte in die Sommermonate fihrr, ist es ntitzlich, an den Bericht des
Norwegers Ottar von ca. 890 n.Chr. iiber die Kwinen zu erinnern (finn. kainuu/laiset),
womit zweifellos zum groflen Teil finnische Pelztierjiger gemeint sind. In Nordnorwegen
werden tibrigens die finnischen Einwanderer jiingerer Zeit noch immer kvener genannt:

ba Cwenas hergiad hwilum on da Nordmen ofer done mor, hwilum [>a Nordmen on by, &
peer sint swide micle meras fersce geond pa moras, & berap pa Cwenas hyra scypu ofer land
on da meras & panon hergiad on da Nordmen; hy habbad swyde lytle scypa & swyde leobte.
(Lund 1983:23)

Manchmal heeren die Kwanen beiden Norwegern quer iiber das Gebirge und manchmal
die Norweger bei ihnen. Es gibt in diesem Gebirge iiberall grofSe SiifSwasserseen, und die
Kwidinen tragen ihre Boote iiber Land zu den Seen und heeren bei den Norwegern. Es sind
sehr kleine und sebr leichte Boote.

Erik Wahlberg arbeitet schon in seiner Behandlung des Fundes von Soukolojarvi (1956)
die interessante Wechselwirkung zwischen Booten, Verkehrsgeographie und Schlitten im
Norden heraus (vgl. auch Berg 1953: 22f; Manker 1968: 214). Auf Finnisch lauten die
Bezeichnungen von Reisen tiber Land zwischen zwei Wasserlaufen taipal oder taivale, die
eine langere Version beschreiben, matka fiir eine kiirzere und muotka (samisch muorka, das
das Urspriingliche zu sein scheint, vgl. schwed. mdrka), am ehesten >Stelle, wo Boote getra-
gen werden«. Direkte Parallelen scheint es im russ. volok und in den ilteren schwed. Ter-
mini bor oder drag/ed zu geben, die oben bereits genannt wurden. Wenn man im Spatherbst
bei den Wasserscheiden oder Stromschnellen ankam, konnte die Fortsetzung der Reise,
wenn es passend erschien, tiber Eis und Schnee geplant werden. In einem solchen Fall
konnte sogar eine Konstruktionsanpassung zwischen Boot und Schlitten gemacht werden.
Wie im Falle Soukolojarvi kann ein Boot zu einem Schlitten werden oder umgekehrt. Die
Idee zum ackja genannten Schlitten (finn. ahkio, woraus das schwed. Wort stammt, auch
finn. pulkka, samisch jedoch kieris, gieretse u.a.) mufl bei einem Bootsschleppzug in Lapp-
land geboren worden sein. Wenn wir das Argument noch ein wenig weiterfithren, ist es
dann sogar méglich, dafl dies eine Bedeutung fiir die Nahtechnik gehabt hat? In jedem Fall
lag es nahe, die finnische Nestnaht (Abb. 57) zu benutzen, wenn man die Verbindungen des
Bootes 16sen mufite. Die einzig wahrscheinliche Veranlassung dazu konnte sein, daff man
ein grofleres Boot eine langere Strecke tragen mufite und dann lieber die Einzelteile auf die
ganze Mannschaft verteilte. Spater konnte es dann auf der anderen Seite leicht wieder
zusammengeflgt werden. Wie schon angedeutet, konnte ein genahtes Boot auch eine leich-
tere, billigere und zeitlich begrenztere Konstruktion sein, wenn man die Fahrzeuge nur eine
Saison oder einige wenige Saisons lang benutzen wollte. In jeder Hinsicht war ein solches
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Abb. 57  Kniipftechnik vom
Keurnn-Fund als Beispiel fiir
finnische Schniirtradition.
(Nach Korhonen 1982a,
urspriinglich Hirsjarvi 1937)

Fahrzeug das passende fiir die umherstreifenden Jigergruppen in der gewaltigen Odmark
Nordskandinaviens, wo alles tiber Land getragen werden mufite und, jedenfalls im Sommer,
kaum Lasttiere zur Verfiigung standen. Das kleine Boot vom samischen Typus war jeden-
falls auch firr die Kvanen noch aktuell (vgl. das Zitat oben iiber das geringe Gewicht der
Boote der Kvinen). Es konnte sicher als Ganzes von einem einzigen Mann getragen wer-
den. Aus dem Norden kennen wir allerdings ein Auseinandernehmen von Booten nicht,
aber das Verfahren kann in ethnographischem Material nachgewiesen werden. Im Zusam-
menhang mit der Dokumentation vom Bau eines salui, eines Einbaums mit aufgenahten
Planken von Borneo, konnte Vikingeskibshallen in Roskilde dieses Vorgehen bei der Uber-
windung von Wasserscheiden nachweisen. Die gleiche Bauart, einen Einbaum-Kiel und
aufgenahte Seitenplanken, zeigten sowohl finnische als auch samische Bootenoch in spater
historischer Zeit. Es bleibt daher unsicher, ob der Ursprung des amphibischen Verkehrs-
musters im finnischen oder im samischen Bereich liegt.

Olaus Magnus beschreibt Mitte des 16. Jahrhunderts das Verkehrssystem der Russen,
oder, wie er gerne sagt, der »Moskowiter«, wihrend er im selben Werk im folgenden Hin-
weis wohl die finnischen Karelier meint, die — wie ich selbst im Jahre 1519 gesehen habe —
sich in der Zeit vor der Sommersonnenwende dort (in Torned) einfinden, wobei sie manch-
malihre Boote au f den Schultern iiber die Landstrecken tragen, diedie Wasserlinfe vonein-
ander scheiden (Abb. 58). Die Boote sind langgestreckt und leicht, gebaut aus feinen Fich-
tenbrettern und in der Lage, 20 bis 25 Mann zu tragen (Historia ... 11: 7). Die Besatzungen
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Abb. 58 Russen ziehen ein Boot. (Olans Magnus 1555)
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solcher Boote agieren sogar als Seerduber auf hoher See. Um zu entkommen, wenn siein
Bedrangnis geraten sind, heben sie die Boote auf ihre Schultern und tragen sie zuriick in die
dichten Wilder (ebd., 11: 8; Abb. 59). Aber auch die Verteidiger schleppen ihre Fahrzenge
eine kiirzere Strecke iiber Berge und Hiigel zu einer Stelle, wo sie sie ef fektiv gegen die
Feinde einsetzen kénnen (ebd., 11: 9). Vor allem die Schweden sollen diese Technik in Stock-
holms zersplitterten Schirengarten angewendet haben. Auchin dieser Hinsicht nihern sich
also der russische Bereich innerhalb der Zavoloshche-Zone nérdlich von Ladoga und die
Inlandszone Fennoskandias einander an, ein wichtiger Ausgangspunkt fiir die Beurteilung
von Kulturaustausch und Kulturkontakten auf dem Sektor des Bootsbaus.

Die Anpassung der Neusiedler an die Verhiltnisse in den Lappmarken hat auch die
Bootstypen eingeschlossen. Neuzeitliche Antworten auf die samischen hdpar sind die
Floflboote (flottningsbdtar) auf verschiedenen norrlindischen Fliissen (Abb. 60a). Diese
Boote sind, wie die hdpar, fir Fahrten durch die Stromschnellen benutzt worden, sie sind
jedoch erheblich grofler als jene. Der gleiche Bootstyp war auch auf den Seen in der Lapp-
mark allgemein verbreitet. Diese Boote haben selbst in Details zum Teil Gemeinsamkeiten
mit den samischen Booten, die Kristoffer Sjulsson fiir die erste Hilfte des 19. Jahrhunderts
beschreibt. Die Floflboote im Stiden (Abb. 60b) konnen demnach zum Teil als funktionelle
Relikte beschrieben werden (Westerdahl 1988).

Es ist vorstellbar, dafl die Inlandssamen auf der schwedischen Seite seit frither Zeit Boote
fur die schwedische Bevolkerung in der Kiistenzone gebaut haben, so wie die Seesamen an
der Atlantikkiiste fir die Norweger. In solchen Fillen haben sie — wenigstens teilweise —
nach ihrer eigenen Tradition gebaut, und die Boote waren fir Fahrten ins Landesinnere vor-
gesehen. Die schwedische Bevolkerung hat, verschiedenen Nachrichten zufolge, genihte
Boote benutzt. Bekannte Fille liegen aus Granén am Umeilv in Visterbotten aus dem 17.
Jahrhundert vor (Lundius) und méglicherweise auch aus dem nérdlichen fu\ngermanland
aus der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts (miindliche Angaben in Zusammenhang mit
einem Bootsfund). Schliefllich darf man nicht vergessen, daf} ein grofler Teil der Neusiedler
in der Lappmark selbst samischen Ursprungs war. Abb. 61 zeigt einen Bootstyp, der in der
Lappmark gebaut worden ist und von samischen Adpar ibernommene Details aufweist.
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Abb. 59  Russen tragen ein Bootin kriegerischer Absicht. (Olans Magnus 1555)
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Abb. 60a  Flofiboote im Piteilv, Norrbotten, 1971. (Foto: Verf.)
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Abb. 60b  Flofboot aus der siidlichen samischen Region im Museum Ornskéldsvik. Man
beachte die Spantform, besonders an den Steven, mit den typischen Sitzbrettern.(Foto: Verf.)
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Abb. 61  Bootsbau in der Lappmark zur Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert. (Foto: Nordiska
Museet, Stockholm)

In Norwegen behielten die Kiistensamen offenbar die Nihtechnik auch bei etwas grofie-
ren Booten bis zur Jahrhundertwende 1700 bei. Unter den auf Bestellung fiir norwegische
Kistenbauern und Fischer gebauten Fahrzeugen gab es wohl schon sehr frith auch eisenge-
nagelte und geklinkerte Exemplare (Gjessing 1941: 70). Ist es denkbar, dafl bestimmte
Arbeiten auf Wunsch des Bestellers in einer fiir den Bootsbauer fremden Tradition ausge-
fiihrt wurden? Das wire ein aus genereller kulturhistorischer und technologischer Sicht
interessanter Sachverhalt. Aber dafiirkann man kaum den Beweisantreten. Moglicherweise
wire das Bérsetboot ein sehr frither Fall.

Die Vertrautheit der Seesamen mit der skandinavischen Bootsbaukunst kann der Grund
fir die vielen skandinavischen Lehnworte im Samischen in Bezug auf den schiffbaulichen
Bereich sein. Sie haben ibren Bootsban nach den Wiinschen und Forderungen ihrer norwe-
gischen Kunden einrichten mussen (Gjessing 1941: 85). Viele dieser Lehnworte sind bereits
in urnordischer Zeit ibernommen worden. Besonders lebhafte Kontakte auf maritimem
Gebiet hat es nachweislich in der Zeit zwischen 300 und 600 n.Chr. gegeben.

Ob es etwas Ahnliches auch im finnischen Umkreis gegeben hat, ist unsicher. Fiir diesen
Fall stehen die grofien, fiir die Stromschnellen geeigneten Boote aus dem Norden als Ver-
gleichsmaterial zur Verfligung. Leider gibt es bisher keinen archiologischen Fund solcher
Boote. Zeichen fiir Interaktion und Austausch vonkulturellen Impulsen im Bootsbau kon-
nen nur eben in den russisch-karelischen Kontakten der Samen erahnt werden.

Dieser Fragenkomplex diirfte sich besonders fir interdisziplinire Untersuchungen eig-
nen, beispielsweise mit einem Anteil der Worter- und Sachen-Forschung iiber Baudetails,
wie sie Olavi Korhonen fiir die sprachliche Seite vorgelegt hat (Korhonen 1982a, b, 1987).
Die Art des Materials und der Anwendungstechniken, z. B. Tauwerk aus Baumwurzeln,
kann weiter Anhaltspunkte zur Identifizierung lokaler, kultureller und ethnischer Traditio-
nen innerhalb des Bootsbaus geben. Dies Material kann ferner in ganzlichandere Arten von
Kulturprodukten eingehen als Boote. Auch hier erweist sich der fir die Forschung
immense Vortell eines so groflen Reliktbereichs im Norden. In mancher Hinsicht sind die
Traditionen noch heute lebendig.
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Abb. 62 Das Boot spielt in der bergsamischen Kultur rund um die kleinen Gebirgsseen noch
immer eine wichtige Rolle. Heute sind allerdings Plastikboote an die Stelle der Holzboote
getreten. Sie werden im Winter mit Schneeskootern zu den Seen hinaufgebracht. (Foto: Verf.)

Die Zukunft

Aus maritimarchiologischer Sicht kann diese vierteilige Artikelfolge Anstofle zu weiterer
Forschung geben. Es steht zu hoffen, daf} das Ergebnis der Inventarisation der Bootsfunde
die Moglichkeit er6ffnet, auch solche Funde unter Wasser zu entdecken; bei diesen ist ja die
Chance auf wesentlich besser erhaltenc Exemplare grofier. Drei Kategorien gendhter Boote
sind dabei von besonderem Interesse:

1. die grofien samischen Flufi- oder Seeboote,

2. die Frachtfahrzeuge (skutor), die Olaus Magnus fiir das bottnische Gebiet nennt,

3. die seesamischen Fahrzeuge aus historischer Zeit.

Hinzu kommen 4. Funde amphibischen Charakters.

Hierzu ist eine intensive Zusammenarbeit zwischen Institutionen mit kulturhistorischen
Aufgaben vonnoten, in erster Linie Museen. Wichtig fiir eine erschopfende Diskussion die-
ses Komplexes ist ferner eine Untersuchung des spiteren samischen Holzbootsbaus, etwa
in der Zeit 1850-1950. Zu Vergleichszwecken wire schliefilich eine erschopfende Doku-
mentation samtlicher volkstiimlicher Bootstypen in der Lappmark hochst wertvoll.
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Aus dem Schwedischen tibersetzt von Uwe Schnall.

Anhang 1

In den Quellen genanntes Nahmaterial

AuRerst wenig, aber immerhin einiges Material
ist analysiert worden. Die angegebenen Materia-
lien sollen als Beispiele fiir mogliches Material

Es ist verwunderlich, dak zwar Fichten-, aber
keine Kiefernwurzeln genannt werden. Sie
durften aber auch verwendet worden sein.

dienen: Im tbrigen finden sich beim Néah-/Schniir-
material Darmschnur (vgl. die Etymologie fur
Espenzweige Olaus Magnus das Wort garn in Elof Hellquists Svensk
Birkenwurzeln ~ Schweden Nr. 1a, Morts jon etymologisk ordbok) und auch Bastschnur.
Schweden Nr. 1b, Dragasjon Beides scheint es aber nur bei Booten aus der
Fichtenwurzeln  Schweden Nr. 22, Valkijarvi alteren Eisenzeit in Norwegen gegeben zu
Wacholderzweige Finnland Nr. 10, Kiantajarvi haben. Dariiber hinaus gibt es Birkenschnur
unspezifizierte oder -taue, bisher aber nur aus Finnland
Fasern Schweden Nr. 27, Orrkammen  bekannt.
Schweden Nr. 32, Arjeplog o
Rofhaar Norwegen Nr. 1, Bogan Andere Materialien
Pechgarn Schweden Nr. 5, Ektrask Als Dichtungsmaterial wird u.a. genannt:
Norwegen Nr. 8, Pasvik Tierhaar und Pech (Schweden Nr. 28a,
Hanfschnur Schweden Nr. 3a, Norra Volmsjo  Storholmen), Stoff (Schweden Nr. 23, Stora
Schweden Nr. 34a, Jiltjaur Sjofallet), Moos (Finnland Nr. 10, Klantajdrvi)
unspezifizierte und Tier-(Ren-)Fett (Norman [Schnitler] 1929,
Schnur Norwegen Nr. 11, Skagen S. 23). Auch das Material scheint kulturelle
Rentier sehnen Finnfand Nr. 7, Nellim und moglicherweise sogar ethnische
Norwegen Nr. 13, Qksnes Bedeutung zu haben. Selbstverstandlich gilt
Norwegen Nr. 10, Senja das auch fiir die Holzarten. Leider sind nur
Schweden Nr. 23, Stora Sjofallet selten Analysen vorgenommen worden.
Lederschniire Linné 1732 Fichte und Kiefer diirften die wichtigsten

(Die Nummern beziehen sich auf den Katalog in

Westerdahl 1987)

Bauhdlzer gewesen sein, mit einem gewissen
Ubergewicht der ersteren.
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Versuch einer Aufteilung der Funde gendhter Boote auf Samen-

siedlungen in Schweden

Ein vorldufiger Versuch der Zuordnung der

Funde zu heute existierenden Samensiedlungen

oder anderen in Frage kommenden Gebieten
konnte folgendermaRen aussehen:

Cebirgssamen-Siedlungen
Name Bemerkung
evtl. Birkenrindenboote

evtl. Birkenrindenboote
evtl. Birkenrindenboote

Frostvikens Nord
Vilhelmina Sud
Vilhelmina Nord
Vapsten

Umbyn

Ran

Gran

Svaipa
Semisjaur-Njarg
Luokta-Mavas
Tuorpon
Jahkakaska
Sirkas
Sorkaitum
Mellanbyn
Norrkaitum
Kaalasvuoma
Rautasvuoma
Talma
Saarivuoma
Konkdama

Stidliche Waldsamen (ausgestorben):
evtl. Birkenrindenboote
Waldsamen-Siedlungen:
Mala evtl. Birkenrindenboote
Maskaure
Vastra Kikkejaur
Ostra Kikkejaur
Mausjaure
Stakke
Udtja
Serri
Gallivare

Cebiet am Tornedlv (Mindung):
(inkl. 2 in Finnland)

Anzahl

S

| == | =NOOOWVOUVNNON

| ==y

26

| W | whOoObdw

|

Kommentar:

Es mag sehr schablonenhaft wirken,
Funde im Weidegebiet der Gebirgs-
samen zu plazieren. Wahrend der
Winterweidezeit verwendete man ja
keine Boote. Hingegen fallen zu einem
groRen Teil die Bootsfundpldatze mit den
Gebieten der Waldsamen zusammen.
Meiner Meinung nach ist es dennoch
nicht uninteressant zu sehen, in
welchem Gebiet der Gebirgssamen die
Funde gemacht wurden. Eine
bestimmte Verbindung zwischen Wald-
und Gebirgssamen hat ja entlang der
Weiderouten nachgewiesen werden
konnen (vgl. Westerdahl 1986b). Am
liebsten hdtte ich auch die Steuerbe-
zirke identifiziert, in denen die Funde
gemacht wurden, doch gab es zu
wenige verldRliche Hinweise.

Es gibt ja auch einige wenige unzweifel-
haft gebirgssamische Bootsfunde. Die
Frage nach der Unterscheidung
zwischen Fischersamen und den
Ubrigen Einteilungen ist hier ungelost
geblieben. In wenigen Fallen findet man
Andeutungen darauf, daR Boote auf die
Fischersamen zuriickgehen.

Im tbrigen zeigt diese Zusammenstel-
lung, wie Ubrigens ja auch die Karte
Abb. 24 (in DSA 19, 1996), daR die
Funde gendhter samischer Boote sich in
der Hauptsache auf zwei Gebiete
konzentrieren, ein sidliches, in der
Vilhelmina-Asele-Lappmark, und ein
nordlicheres in Stid-Norrbotton und
Nord-Vasterbotten.

Gendhte Boote sind in der gesamten
Lappmark gefunden worden, doch
diese beiden Gebiete starker Fundkon-
zentration sind diejenigen, in denen die
Bautradition gendhter Boote am
langsten uberlebt hat, bis irgendwann
zwischen 1850 und 1900, wenn man
das mogliche Alter der Funde in
Betracht zieht.

Schon friihzeitig ist man, wie weiter
oben erwdhnt, zu eisengenagelten
Booten iibergegangen, z.B. im Tornedlv-
Distrikt, der ja der Hauptweg nach
Norwegen und dem Nordatlantik war.
Vermutlich waren die Verhaltnisse im
FluRtal des Lule dhnlich.
Bemerkenswert ist schlieBlich das
vollige Fehlen von Funden gendhter
Boote in Jamtland/Hdrjedalen.
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Anhang 3

Schriftquellen in chronologischer Reihenfolge

Verfasser

Snorri Sturluson
Jacobus Ziegler

Olaus Magnus [Carta marina]
Damianus de Goes
Olaus Magnus [Historia]
Carisius (Kung Christians resa)
Graan, Rhen, Tornaeus
Schefferus [Lapponia]
Lundius

Regnard

Rudbeck d.J.

Linné

Ehrenmalm

HOgstrom

Tilas

Schnitler (Norman)
Kristoffer Sjulsson
Malm

Wessel

Hallstrom

Itkonen

Olofsson

Jahr

Gebiet

1138/39 (verfalt ca. 1230) Hinneya, Troms, Norwegen

1532
1539
1540
1555
1599
1671-72
1673
1674
1681
1695
1732 (gedruckt 1811)
1743
1745
1745
1745
1850
1841 (1851)
1902
1909
1917
1935

Lappland (allgemein)
Bottenviken, Finnland
Lappland (allgemein)
Lappland/Bottenviken
Kildin, Kolakuste
Lappland (allgemein)
Lappland (allgemein)
Lappland (allgemein)
Maloren, Botenviken
Torne alv

Umedlven (Tuggen)
Angermanalven
Lappland (allgemein)
Umedlven, Vindeldlven
Tarna/oberer Umedlven
Vapstens sameby S Umedlven
Finnmarken, Norwegen
Finnmarken, Norwegen
Kolahalbinsel
Kolahalbinsel

Jiltjer, Sorsele

Datierte Bootsfunde vermutlich samischen Typs

Sand Norwegen Nr. 9* Fundkombination 7./8.Jh.
(Barset Norwegen Nr. 2 Typologie 8.Jh.)
@ksnes Norwegen Nr. 13 Gegenstand 1OLIhE
Laivajdrvi Finnland Nr. 14b C14: Hel-1749 910+ 90
Kjerringay Norwegen Nr. 6 Gegenstand 10. Jh.
Soukolojarvi Schweden Nr. 21 (Schlitten) C14 ohne Analyse-Nr.  13. Jh.
Tjautjer Schweden Nr. 18 Ornament Mittelalter?
Vastra Kikkejaur ~ Schweden Nr. 27b C14: Lu-2066 1630 =45
Enare Finnland Nr. 7 C14: Hel-550 1860 110

* die Nummern beziehen sich auf Westerdah! 1987

Sami boatbuilding: Part 4

Summary

In this fourth instalment of the series on Sami boatbuilding, the results of and argu-
mentative connections between the first three parts are summarised, placed into an
overall context and acknowledged as a foundation for future research. The specific
characteristics of Sami boatbuilding - the second “art” (next to hunting) of which Sami
men had command - are quite difficult to describe in detail for two reasons: First of
all, as a people with different areas of settlement and ways of life, the Sami do not
form a uniform ethnic group. Secondly, the majority of Sami boat finds are fragmen-
tary. Nevertheless, the archaeological and ethnographic sources appear to present
two more or less compatible pictures.
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The employment of lacing or sewing techniques rather than iron for a vessel's
construction and the function the vessel fulfilled (fishing, transport of animal skins or
a passenger through the rapids) are the two primary means of identifying its Sami
origins.

Aside from the relatively insignificant special forms such as the raft boats or the
deep-sea rowing boats and sailboats of the ocean-going Sami, two boat types are pri-
marily typical of Sami boatbilding - the small boat, made in certain circumstances
even of birch bark, and the larger boat. The smaller boat, consisting of three to four
extremely thin planks, was a maximum of 3.5 metres long and so light that it could
be carried by a single man over great distances, an important factor in the crossing
of watersheds, etc. The larger vessel was long (probably as many as 20 metres) and
narrow and could only be pulled - i.e., not carried - across watersheds. Between the
Sami and the other peoples inhabiting in the area - particularly the Norwegians - as
well as among the various different Sami groups, there were mutual influences in
boatbuilding. The Sami groups differed from one another with regard to their way of
life: Some lived in the mountains as semi-nomads, others in the coastal zones where
there was a stronger orientation towards agriculture. The transport routes between
the Scandinavian Lapp March and the Ural were passable only in winter, when ice and
snow made overland transport and - accordingly - cultural contact possible at the
points of transition within this so-called Zavoloshche Zone. These circumstances led
to the emergence of an amphibian boat form characterised by the transformation
from water vessel to sled or ski and vice versa. Whether this amphibian transport
concept is of Sami or of Finnish origin cannot be determined on the basis of the sour-
ces presently known. The typical Sami characteristics appeared until well into the
nineteenth century — even the sewing of the planks, although the building techniques
of the Scandinavians were already long known. interaction and the exchange of cul-
tural impulses in this technique have not yet been sufficiently researched. The exten-
siveness of the Sami settlement area represents a major advantage for the scientific
investigation of the various boatbuilding traditions.

In order to carry out further research it will be essential to trace underwater Sami
boat finds, which are likely to be in much better-preserved condition than the frag-
mentary archaeological finds. Three categories of sewn boats are of particular inte-
rest in this context:

1. the large Sami river or lake boats, 2. the freight vessels identified by Olaus
Magnus in 1555 for the Bothnian region, 3. the vessels of the ocean-going Sami of the
historical period.

Also worthy of special attention are: 4. the finds of amphibian character.

La construction lapone de bateaux. 4éme partie.
Résumeé

Dans cette 4eme partie de la série d'articles consacrés a la construction lapone de
bateaux, les résultats et les contextes de I'argumentation des trois précédentes
seront résumeées, puis exposées dans un cadre général afin de servir de base a la
recherches future. Les traits spécifiques de la construction de bateaux, le deuxieme
«art» apres la chasse des hommes Samis, sont difficiles a décrire en détail, tout
d’abord parce que les Samis ne forment pas une ethnie homogeéne, en raison de leurs
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différentes régions d’habitat et de leurs modes de vie dissemblables, ensuite parce
que les découvertes de bateaux lapons sont pour la plupart fragmentaires. Cepen-
dant, les sources archéologiques et ethnographiques semblent offrir une image plus
ou moins cohérente.

L'origine lapone d’un bateau peut étre déduite grace a deux facteurs : en premier
lieu la construction sans utilisation de fer mais avec des ligatures ou des coutures,
ensuite I'usage spécial auquel était destinées ces embarcations (péche, transport de
peaux ou d’un passager a travers les rapides).

A coté de formes bien particuliéres mais moins significatives, telles que le bateau
a rames et a voiles des Samis habitant sur les cotes, capables de tenir la mer et les
bateaux de type radeau, il existe avant tout deux types d’embarcations qui soient
caractéristiques : un petit qui, le cas échéant, pouvait méme étre réalisé en écorce de
bouleau, et un plus grand. Le plus petit, constitué de 3-4 bordés trées minces, mesu-
rait au maximum trois metres et demi et était tellement léger qu’il pouvait étre porté
par un homme sur de longs parcours — ce qui est important pour traverser la ligne de
partage des eaux, etc. Le bateau plus grand,qui était étroit et long (parfois jusqu’a 20
m), ne pouvait pas étre porté mais uniquement tiré pour passer la ligne de partage
des eaux. Entre les Samis et les peuples circonvoisins, en particulier les Norvégiens,
des influences dans la construction des bateaux sont a relever, tout comme avec les
autres tribus de Lapons qui se différenciaient dans leur mode de vie selon qu’ils vivai-
ent a moitié nomades dans les montagnes ou plutot orientés vers I'agriculture dans
les zones cotiéres. Sur les voies de communication, en partie trés longues, entre la
Laponie scandinave et I'Oural, c’est une forme amphibie qui en résulta, - utilisable
seulement en hiver, lorsque la glace et la neige permettaient un transport par voie de
terre dans cette zone nommeée Zavoloshche et une culture de contacts aux points de
passages -, indiquée par une alternance du véhicule marin et du traineau ou des skis.
En raison des sources insuffisantes, il est encore impossible de déterminer si I'origine
de ce modele de circulation amphibie est d’origine lapone ou finnoise. Jusqu’a une
période avancée du 19eéme siéecle, les traits typiques de la construction lapone de
bateaux se perpétuérent encore, méme la couture des planches, alors que les techni-
ques de construction des Scandinaves étaient connues depuis longtemps. Une inter-
action et un échange d’'impulsions culturelles concernant cette technique sont encore
loin d’avoir été étudiés. Les Samis, avec leurs vastes régions d’habitat, présentent un
avantage énorme pour la recherche scientifique sur les différentes traditions de con-
structions de bateaux.

Pour épauler la recherche a venir, il serait nécessaire d’effectuer des fouilles sous-
marines qui permettraient de découvrir des bateaux lapons en bien meilleur état que
les trouvailles morcelées faites a terre. Trois catégories de bateaux cousus présentent
ainsi un intérét particulier: les grands bateaux de riviere ou de mer lapons, les em-
barcations de frét qu’Olaus Magnus désigna en 1555 pour la région bothniaque, les
embarcations lapones historiques.

Auxquelles s’ajoutent: les découvertes a caractére amphibie.





