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FRUH- UND HOCHMITTELALTERLICHE BINNENSCHIFFE IN MITTELEUROPA.
Ein UBERBLICK ZUM AKTUELLEN STAND DER FORSCHUNG

RANE A VRCHOLNE STREDOVEKE RICNi LODE VE STREDNi EVROPE
Pft’EHLED SOUCASNEHO STAVU VYZKUMU

LARs KROGER!

Abstract

In addition to providing subsistence and consumable resources, one of the most important features of water is the abi-
lity to provide transport and communication between geographically separated areas. In both uses, vehicles play a key
role. While current research into boats and ships on the seas is relatively well recognised, recent results in the area of
inland waterways seem to be barely taken into account in current investigations. Too often scientists have to rely on
an outdated state of research, but in fact several findings have lately been re-edited and presented. This article provi-
des an updated look at the subject of inland navigation in the Early and High Middle Ages and focuses especially on
current publications or those that are difficult to obtain. Further, an overview on the state of research in neighbouring
countries is offered, thereby presenting a fuller view of the subject’s potential.

Keywords
Germany — central Europe — Early Middle Ages — High Middle Ages — nautical archaeology — inland navigation — ship
construction — water transport

Einleitung wichtigen Teil dar. Trotz der Tatsache, dass Schiffe recht
unflexibel nur auf fiir sie befahrbaren Gewéssern operie-
ren konnen, sind sie von grofler Bedeutung. Ein Anteil
von 10,1% aller transportierten Waren geht heute z.B.
iiber die Fliisse Deutschlands; in Belgien und den Nieder-
landen sind dies sogar 14,3%, bzw. 14,9%.

Die mitteleuropdische? Gewdisserkarte ist gepragt
durch ihre fast {iberall existierenden Flussldufe. Als
wichtige primére Fliisse sind hier vorrangig Seine, Rhein,
Elbe, Oder und Weichsel zu nennen, welche nach Norden
flieBen und in Nord-, Ostsee und Armelkanal entwéssern.
Auf der anderen Seite der groBen europdischen Wasser-
scheide befinden sich Rhone und Donau, welche in das
Mittelmeer, bzw. Schwarze Meer miinden. Alle diese
Flisse waren und sind fiir die Schifffahrt nutzbar, aber
dartiber hinaus noch eine gro3e Anzahl weiterer Gewés-
ser. So existieren diverse Fliisse zweiter Ordnung, welche
von liberregionaler Bedeutung fiir die Binnenschifffahrt
sind. Bei der Verteilung der Seen lassen sich unterschied-
liche Konzentrationen feststellen. Zum einen diverse
groBBe Seen im alpinen Raum, zum anderen die groferen
Seegebiete entlang der siidlichen Ostseekiiste. Daneben
existieren selbstverstdndlich auch in anderen Regionen
groBere Seen wie z.B. der Balaton. Diese sind aber in der
Regel nicht von groBerer liberregionaler Bedeutung.

Die heutige Bedeutung der Binnenschifffahrt ist si-
cherlich mit der geografischen und hydrologischen Glie-
derung Mitteleuropas zu erklaren, aber auch mit den
besonders kostengiinstigen und Ressourcen schonenden

Binnengewdsser besitzen heute eine grofle wirtschaft-
liche Bedeutung. Im Mix der unterschiedlichen Mdglich-
keiten, Waren zu transportieren, stellt neben dem LKW-
Verkehr auf den Straflen, dem Bahn-Verkehr auf Gleisen
und dem Flug-Verkehr in der Luft die Schifffahrt auf den
unterschiedlichen Binnengewéssern Mitteleuropas einen

Location of the study area on a map of Europe.
Poloha studovaného regionu na mapé Evropy.
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Eigenschaften der Schifffahrt. Ein weiterer Grund liegt
aber auch in der Vergangenheit. Schon ab der Urgeschich-
te ist der Aufbau eines Netzes aus geeigneten Wasserwe-
gen und Siedlungen mit hafenartigen Einrichtungen zu
vermuten, welcher bis heute weiter voran getrieben wird.
Die Verkniipfung von Produzenten und Konsumenten
und damit der Handel unterschiedlichster Waren* steht
dabei im Vordergrund. Diese auf den Binnengewdssern
basierenden Austauschprozesse sind jedoch abhéngig
von ihren Transportmedien, in diesem Fall den Wasser-
fahrzeugen.

Binnenschiffe bis zum Frithmittelalter

Den frithsten Beleg fiir ein Wasserfahrzeug liegt wohl
mit dem Einbaumfund von Pesse, Niederlande, um 8.000
bis 7.500 BC, vor (Hirte 1987, 212 u. Katalog 410; Lan-
ting 2000). Boote, welche aus mehreren einzelnen holzer-
nen Bauteilen gefertigt wurden finden wir dagegen erst
sehr spdt. Die weltweit frithsten Funde solcher Fahrzeuge
kennen wir aus Abydos in Agypten ca. 3.000 BC (Ward
2003); in England gibt es mit technisch und handwerklich
hohem Aufwand gebaute bronzezeitliche Boote ab der
Mitte des 2. Jahrtausends BC (Clark 2004; Clark 2009).
Der direkte Nachweis von Plankenschiffen im europii-
schen Binnenland vor der Ausbreitung des romischen
Reiches nordlich der Alpen konnte bislang nicht erbracht
werden, auch wenn ein Vorhandensein stark zu vermuten
ist. Unterschiedliche Autoren, allen voran Béat Arnold in
der Schweiz (s.u.), vermuten fiir romisch datierende Fun-
de den Einfluss alterer eisenzeitlicher Traditionen. Diese
Fahrzeuge werden unter dem Begriff der gallo-romani-
schen Boote zusammengefasst. Zu erwéhnen sind zudem
zwei Befunde in Osterreich und der Schweiz, welche als
hallstattzeitliche Slipanlage (Gruber, Klimesch 2007),
bzw. sogar als hallstattzeitlicher Hafen (Schwab 2003)
gedeutet werden. In beiden Fillen ist aber die funktio-
nale wie auch zeitliche Ansprache nicht vollends zufrie-
denstellend geklart. Dadurch konnen die Befunde nur als
Indizien herangezogen werden, nicht aber als unumstos3-
liche Nachweise eines spétbronze- oder fritheisenzeitli-
chen Schiffverkehrs.’

Mit der Ausbreitung des romischen Reiches und den
damit einhergehenden wirtschaftlichen Verdnderungen
scheint gleichzeitig der Binnenschiffsverkehr an Bedeu-
tung zu gewinnen. Mittlerweile sind eine ganze Reihe
wichtiger Funde in Deutschland und dem benachbarten
Ausland bekannt geworden. Die bekanntesten romischen
Boote flir Deutschland wurden in Oberstimm (Bockius
2002a) und Mainz (Rupprecht 1984a; Bockius 2006) ge-
funden. Der Stand der Forschung zur rdmischen Schift-
fahrt kann als sehr gut bezeichnet werden. Hervorzuhe-
ben sind hier vor allem die Arbeiten von Ronald Bockius
am Museum fiir Antike Schifffahrt in Mainz. Gerade fiir
das zu betrachtende Thema ist seine Zusammenfassung
zu den antiken Prahmen, also plattbodigen Binnenschif-
fen, als so umfassend anzusehen, dass hier nur darauf ver-
wiesen werden soll (Bockius 2003).
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Die um 110 n. Chr. in Oberstimm bei Ingolstadt ge-
sunkenen Wracks stellen mit ihrer Bauweise eine klare
Sonderform gegeniiber den bislang bekannten Binnen-
schiffen dar. Es handelt sich um zwei als Patrouillenboote
interpretierte Fahrzeuge, welche mit einem Kiel und Ru-
derbénken versehen waren und somit sowohl unter Segel
als auch mit Muskelkraft angetrieben werden konnten.
Mit ihrer Konstruktion mit Hilfe von Nut-und-Feder-
Verbindungen stehen sie eindeutig in einer mediterranen
Tradition, welche wohl durch die Armee iiber die Alpen
nach Siddeutschland gebracht wurde. Vergleichbare
Schiffe kennen wir aus dem Frith- und Hochmittelalter
bislang nicht (Bockius 2002a; Pferdehirt 2002b; Pferde-
hirt 2002c).

Besser vergleichbar und damit auch sicherlich als
Vorlaufer spaterer Konstruktionen anzusprechen sind die
hiufig gefundenen flachbodigen Prahme. Neben den um
400 gesunkenen Mainzer Wracks 1-5, welche als Kiel-
boote, allerdings in kelto-romanischer Tradition stehend,
ebenfalls mit dem Militdr in Verbindung gebracht wer-
den (Rupprecht 1984a; Bockius 2006; Mees u. a. 2002,
66ft.), existiert ein deutlich friiherer Prahm, als Mainz
6 bezeichnet. Es war noch zu 11 m erhalten, allerdings
wurden nur 2 m des Schiffes geborgen und konserviert.
Datiert werden konnte die Fallung des Eichenholzes
exakt in das Jahr 81 n. Chr. Es handelt sich um einen
Prahm, welcher sehr gute Parallelen mit besser erhaltenen
Funden aus Zwammerdam in den Niederlanden besitzt.
Diese Bauform ist durch ihre in einem Stiick gefertigte
Ubergangsplanke oder Kimmholz von Boden zu den Sei-
tenwinden charakterisiert. Der flache Boden wird durch
parallel verlaufende Planken gebildet und die Planken
der Seitenwénde sind entweder in geklinkerter Form oder
aber auch in kraweeler Form angebracht. Die Spanten
sind aus natiirlich gewachsenen Holzern gefertigt und
alternierend als Halbspanten angebracht. Die Bauteile
wurden mit Hilfe von Eisennédgeln miteinander verbun-
den. Hinweise auf den Antrieb liegen bei dem Mainzer
Fund nicht vor. Die Parallelfunde aus den Niederlanden
zeigen aber das Vorhandensein einer Mastaufnahme fiir
Treidel- oder Hilfsmasten (Rupprecht 1984b; Pferdehirt
2002a; Bockius 2002b). Ein wegen seiner exzellenten Er-
haltung nennenswerter Fund ist das Fahrzeug Utrecht-De
Meern 1 aus den Niederlanden, um 148 n. Chr. gebaut.
Neben den schiffsbautechnischen Details der Rumpfform
ist besonders das Vorhandensein seiner Schiffskabine von
grofer Bedeutung. Diese befindet sich im hinteren Teil
des Schiffes und diente wohl als Unterschlupf z.B. bei
schlechtem Wetter oder Kélte. Der Raum ist aus Holz ge-
fertigt und mit einer kleinen Feuerstelle versehen. Einen
Zugang ermoglichten zwei Tiiren, ndmlich zum Vorschiff
mit Laderaum und zum Heck (Jansma, Morel 2007; van
Holk 2006). Ahnliche Konstruktionen kénnen auch fiir
andere Schiffe vermutet werden, wurden aber in dieser
Form bislang nie beobachtet bzw. dokumentiert (Bockius
2003, 459¢1.).



Forschungsgeschichte zur frith und hochmitte-
lalterlichen Binnenschifffahrt in Mitteleuropa

Wie durch kein anderes Buch wurde die deutsche For-
schung zu archéologischen Funden von Wasserfahrzeu-
gen durch Detlev Ellmers Dissertation ,,Frithmittelalter-
liche Handelsschiffahrt in Mittel- und Nordeuropa“ von
1972 geprégt (Ellmers 1972). Neben einer Behandlung
der Schiffsfunde, welche er in ,,Seeschiffe* und ,,Wasser-
fahrzeuge des Binnenverkehrs® aufteilte, und einem um-
fangreichen Katalog, den er zu Funden aus ganz Europa
vorlegte, behandelte er ebenso Themen zu infrastruktu-
rellen Einrichtungen fiir die Schifffahrt wie auch Fragen
zum organisatorischen Ablauf des Verkehrs zu Wasser.®
Die im Titel gesetzten zeitlichen Grenzen hilt er dabei
kaum ein, sondern zieht neben frithmittelalterlichen auch
Quellen aus ur- und frithgeschichtlicher und rémischer
Zeit zu rate. Recht viel Raum nimmt auch seine Beschrei-
bung spatmittelalterlicher Handelsschiffe ein, welche im
Allgemeinen heute als Koggen bekannt sind.

Schon bei Ellmers wird deutlich, dass die deutsche
Forschung zur Schifffahrt traditionell sehr stark durch
Arbeiten aus dem angelsachsischen und skandinavischen
Raum beeinflusst wird. Die gegeniiber Deutschland stér-
kere geografisch bedingte Identifikation der Bevolkerung
mit der Seefahrt fithrte schon frith zu einem hohen For-
schungsinteresse in diesem Bereich. Dieses wurde durch
herausragende Funde noch verstéirkt und fiihrte zu einer
Konzentration von Forschern und Museen und einer spe-
ziell auf Fragen der Marinearchdologie ausgerichteten
universitdren Ausbildung in Landern wie GroBbritanni-
en, Danemark und Schweden, seit einigen Jahren auch
immer stiarker werdend in den Niederlanden. Da diese
Lander ebenso wie Deutschland Anrainerstaaten der
Nord- und Ostsee sind, liegen Ankniipfungspunkte und
intensiver Austausch innerhalb der Forschung nahe. Die
Binnenschifffahrt hingegen spielt, bis auf die Niederlan-
de, hierbei nur eine untergeordnete Rolle. Die bisherige
geringere Wahrnehmung von mittelalterlichen Binnen-
schiffen in Mitteleuropa offenbaren auch erst kiirzlich
erschienene Handbiicher zur Mittelalterarchdologie. Dort
wird recht umfassend der Handel und Verkehr auf den
Meeren im mediterranen und im nordeuropdischen Raum
behandelt, die Binnenschifffahrt aber nur in einem kurzen
Absatz oder iiberhaupt nicht (Bill, Roesdahl 2007, 283;
Bill 2011).7

Der Blick der Forschung zur Binnenschifffahrt ist
bzw. sollte stirker nach Westen, Osten und Stiden gerich-
tet sein als gen Norden. Aktuelle Arbeiten und Funde aus
Polen lassen sich gerade mit frithmittelalterlichen slawi-
schen Funden in Ostdeutschland gut vergleichen (s.u.).
Frankreich und Italien bieten sich fiir den frénkisch ge-
priagten Raum an, und gerade im Bereich der Methodik
zeigt der Blick nach Frankreich, welches Potential in der
systematischen Erforschung von Fliissen stecken kann
(Dumont 2002; 2009; Rieth 1998; Bonnamour 2000).
Eine Betrachtung der frith- und hochmittelalterlichen
Schifffahrt nur auf ein einzelnes Land bezogen ist also
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aus genannten Griinden nicht sehr sinnvoll. Fliisse ha-
ben nicht nur eine rdumlich trennende, sondern viel mehr
noch eine verbindende Funktion. Warenstrome, techni-
sches Know-how und besonders auch der Austausch von
Ideen im Mittelalter machen nicht an heutigen modernen
Grenzen halt. Deswegen soll ein Uberblick zu wichtigen
Publikationen und damit zum aktuellen Stand der For-
schung im benachbarten Ausland vermittelt werden.

Obwohl Déanemark vor allem fiir seine wikingerzeit-
lichen, seegéngigen Schiffe besonders aus Skuldelev und
Roskilde bekannt ist®, lohnt auch hier der Blick auf die
Binnenschiffe. Hier ist besonders der Fund von Egern-
sund zu nennen (Crumlin-Pedersen 1997, 300 ff.; Bill,
Hocker 2004). Neben Plankenschiffen wurden aber auch
diverse Einbdume in Dénemark gefunden. Eine aktuelle
Zusammenstellung der Funde in monografischer Form
wurde durch Karen Bork-Pedersen vorgelegt (Bork-Pe-
dersen 2011).

Aus dem polnischen Gebiet sind wir durch Arbeiten
von Waldemar Ossowski recht gut tiber die Funde und de-
ren Funktion unterrichtet (Ossowski 1999; 2000a; 2000b;
2003; 2004; 2009; 2010; Ossowski, Krapiec 2000) und
iiber die frithmittelalterliche Schifffahrt auf der Ostsee
durch George Indruszewski (Indruszewski 2000a; 2000b;
2003; 2004; Indruszewski u. a. 2006). Zudem fand 1997
in Danzig das 8. International Symposium on Boat and
Ship Archaeology (ISBSA 8) statt. Die daraus hervorge-
gangene Publikation bietet einen der besten Uberblicke
zum Thema Binnenschifffahrt in Europa (Litwin 2000).
Deutlich hervorgehoben werden soll eine recht aktuelle
Studie zur mittelalterlichen Binnenschifffahrt in Polen,
welche zwar insgesamt auf Polnisch publiziert, aber durch
eine umfangreiche englische Zusammenfassung trotzdem
gut erschlieBbar ist (Ossowski, Zrodowski 2010).

Im Vergleich zu Polen kennen wir aus Tschechien und
der Slowakei nur wenige Funde. Einen Uberblick iiber
die Einbaumfunde gibt Jason Rogers (Rogers 2009b;
2009a; 2010; 2011). Es sei an dieser Stelle nur auf seinen
Beitrag in der vorliegenden Publikation verwiesen. Fun-
de von Plankenschiffen sind derzeit aus Tschechien oder
Slowakei nicht bekannt.

Erwéhnenswert sind auf jeden Fall auch die Untersu-
chungen von Attila Toth aus Ungarn (Toth 2008a; 2008b;
2009a; 2009b). Bislang konnten aber wohl noch keine
Funde des frithen oder hohen Mittelalters festgestellt
werden, sondern vor allem frithneuzeitliche Schiffe.

Fiir den osterreichischen Raum fehlen bislang iiber-
greifende Gesamtbetrachtungen der Wasserfahrzeuge.
Einzig eine Arbeit von Henrik Pohl bietet einen Uber-
blick iiber die Einbaumfunde des Salzburger Landes
(Pohl 2009).

Italienische Untersuchungen zu nicht-rémischen Bin-
nenschiffen scheinen sich bislang nur auf den Norden
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des Landes zu beziehen (Picozzi 1992). Erst kiirzlich im
Jahr 2012 wurde im Fluss Stella neben bereits bekann-
ten romischen Flussschiffen auch ein wohl flachbodiges
Wasserfahrzeug aus dem 11. Jahrhundert entdeckt und im
Jahr 2014 ausgegraben und im Block geborgen. Dieses
ist laut Ausgréber ein bislang einzigartiger Fund in Italien
und soll in den nichsten Jahren im Rahmen eines For-
schungsprojektes analysiert und publiziert werden.’

Die Schweiz kann auf eine bislang sehr erfolgreiche
Forschung allgemein zum Thema Binnenschifffahrt zu-
riick blicken. Besonders Béat Arnolds Monografien und
Artikel zu gallo-rdmischen Binnenwasserfahrzeugen in
der Schweiz und zusammenfassende Arbeiten zu Ein-
baumen und Binnenschiffen in ganz Europa sind sehr
empfehlenswert (u.a. Arnold 1992a; 1992b; 1995; 1996;
1998; 1999; 2000; 2002; 2009). Neben Arnold ist auch
uv.a. Thomas Reitmaier mit mehreren Artikeln und be-
sonders seiner Dissertation zu neuzeitlichem Schiftbau
und Schiffsfunden in der Schweiz zu nennen (Reitmaier
2008). Diverse Artikel sind auch bislang von Paul Bleesch
speziell zum Genfer See erschienen (Bloesch 1994; 1998;
2001;2003; 2009). Arnold listet nicht nur fiir die Schweiz,
sondern fiir ganz Europa frith- und hochmittelalterliche
Einbidume auf und bietet einen sehr guten Uberblick iiber
den gesamten Stand der Forschung (Arnold 1995, 1221f.).
Friih- und hochmittelalterliche Plankenschiffe sind dage-
gen aus der Schweiz noch nicht bekannt.

Wohl zu Recht kann man Frankeich eine Vorreiterpo-
sition im Bereich der Flussarchéologie einrdumen. Neben
glinstigen Bedingungen mit nur wenigen stark tiberprag-
ten Fliissen, welche die Erforschung erleichtern, sind neu-
erdings die Aktivitdten dreier Kollegen herauszustellen,
nidmlich Eric Rieth mit diversen Artikeln, Monografien
und Herausgebertitigkeiten (u.a. Chapelot, Rieth 1995;
Pomey u. a. 1999; Rieth u. a. 2001; Rieth 1998; 2003;
2009a; Pomey, Rieth 2005; Rieth, Carre 2010; Rieth, Ser-
na 2010), Louis Bonnamour (Bonnamour 2000; Bonna-
mour u. a. 2009) und Annie Dumont (Dumont 2002; Du-
mont 2009; Dumont u. a. 2012) gerade zum Themenfeld
Flussarchdologie, Arbeitsmethoden und deren Potential.
Dabei sind als beispielhaft anzusehende, langjéhrige Un-
tersuchungsprojekte besonders an den Fliissen Charente
und Sadne durchgefiihrt worden.

In den Benelux-Landern gibt es mehrere Kollegen,
die immer wieder Arbeiten zu Binnenschiffen verdffentli-
chen. Besonders Aleydis van de Moortel ist hier mit meh-
reren Artikeln zu nennen (van de Moortel 2003; van de
Moortel 2009a; van de Moortel 2009b), ebenso aber auch
Reinder Reinders (Reinders 1979, Reinders 2009), André
van Holk (van Holk 2004) und Karel Vlierman (Vlierman
1997). Einen sehr aktuellen und empfehlenswerten Uber-
blick iiber die mittelalterliche Schifffahrt der gesamten
Region, den Nord-Osten Frankreichs und Deutschland,
aber auch andere Gebiete Europas bietet ein Artikel von
Frau van de Moortel (van de Moortel 2011). Sie fiihrt fiir
die Niederlande 14 flachbodige Schiffsfunde an welche
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zeitlich vom 7./8. Jahrhundert bis zum Ende des 12. Jahr-
hunderts streuen und weitere 8 Fahrzeuge, welche sie als
Utrecht-Typ bezeichnet.

Seit der Bearbeitung des Themas von Ellmers vor
iiber 40 Jahren sind nur wenige Versuche unternommen
worden, die frith- und hochmittelalterliche Binnenschiff-
fahrt zusammenfassend vorzustellen. Auch liegen bis-
lang nur wenige Arbeiten vor, welche die Fahrzeuge aus
Fliissen und Seen den seegéngigen Schiffen gegeniiber
stellen (siehe dazu u.a. van de Moortel 2011). Eine Zu-
sammenfassung aller seegéngigen Schiffe und damit ein
Vergleich im Betrachtungszeitraum kann an dieser Stelle
nicht erbracht werden. Dies wiirde den Rahmen eines Ar-
tikels sprengen. Es soll nun aber versucht werden, einen
Uberblick der bekannten und eindeutig datierbaren Funde
aus Fliissen und Seen in Deutschland zu geben und diese
mit einzelnen ausgewihlten Beispielen aus européischen
Nachbarldndern zu ergidnzen. Hierbei kann an manchen
Stellen wegen der Fiille des Materials nicht so weit in
die Tiefe gegangen werden, wie es vielleicht wiinschens-
wert gewesen wire, so dass lediglich auf die wichtigsten
Punkte eingegangen werden kann.

Binnenschiffe von 400 bis 1200
Plankenschiffe

Die iltesten Funde am Ubergang von der Spitantike
zum Frithmittelalter bilden die bislang kaum wahrgenom-
menen Schiffsfragmente S8 aus Mainz. Sie wurden zu-
sammen mit den bereits genannten spatromischen Booten
gefunden, ihre Féllung datiert aber dendrochronologisch
nach 431 n.Chr. Es handelt sich um mehrere einzelne
Holzteile. Die Aussagefahigkeit ist dadurch sehr einge-
schrinkt, jedoch ist eine Planke noch auf 7,82 m Lénge
erhalten und gibt somit einen Hinweis auf die Mindest-
groBe des Fahrzeuges. Es konnten Teile von Dollen und
einer Scheuerleiste nachgewiesen werden, welche den
Fund als Fahrzeug mit Riemenantrieb charakterisieren.
Bockius sieht eine Ahnlichkeit der Konstruktion mit den
nur wenige Jahrzehnte dlteren Mainzer Wracks 2 und 4.
Damit wiirde es sich um das einzige Kielfahrzeug im
Beobachtungszeitraum innerhalb Deutschlands handeln
(Bockius 2006, 10ff. u. 189 ff.).

Unléngst wurde in der Charente in Port d’Envaux im
Westen Frankreichs ein merowingerzeitliches Schiff aus
der Zeit um 700 entdeckt'®. Es ist flachbodig und scheint
in seiner Form mit Bodenplanken und Halbspanten mit
sonst iiblichen Bautechniken vergleichbar zu sein. Au-
Bergewohnlich ist dagegen die Konstruktion des Bugs
und des Hecks. Der Bug lauft spitz zu und das Heck ist
gerade abgeschnitten. Eine derartige Gestaltung war bis
dato vollkommen unbekannt gewesen. Bislang ist nur ein
Vorbericht veroffentlich worden (Dumont u. a. 2012). Es
ist aber fiir 2013/14 ein ldngerer Artikel zu erwarten, wel-
cher die Konstruktion genauer darlegen wird."



In den Jahren 1972/73 wurden bei Arbeiten im Be-
reich des Rheins bei Krefeld-Gellep insgesamt drei Schif-
fe gefunden. Im Jahr 1937 war bereits ein kielloses Schiff
entdeckt worden, von welchen aber nur wenige Holzteile
geborgen werden konnten, die im Verlauf des 2. Weltkrie-
ges verloren gingen (Ellmers 1972, 297). Eine mittelal-
terliche Datierung des Fundes wie auch bei den anderen
Schiffen ist anzunehmen.

Krefeld-Gellep I wird aufgrund von keramischen Bei-
funden in das 13./14. Jahrhundert datiert und soll an die-
ser Stelle keine Beachtung finden (Ellmers, Pirling 1972;
Veltman 2011, 5ff.). Der Fund Krefeld-Gellep ,,Kahn
III* ist dagegen von deutlich groferem Interesse (Taf.
1). Er ist einer der am besten erhaltenen Funde inner-
halb dieser Betrachtung. Das Fahrzeug ist fast vollstindig
intakt, lediglich am Bug fehlen Teile, welche sich aber
relativ einfach ergénzen lassen. Das Schiff besitzt eine
Linge von etwa 13,5 m und eine Breite von 2,6 m. Die
urspriingliche Lénge wird wohl grob 15 m betragen ha-
ben, wenn man von einer gewissen Symmetrie ausgehen
und eine Position des Treidelmastes auf etwa 1/3 bis 2/5
Linge vor dem Bug annehmen mochte. Das Schiff besitzt
einen flachen Boden, bestehend aus vier unterschiedlich
breiten Bodenbrettern. Das Heck und vermutlich auch der
Bug steigen leicht an und verjiingen sich am Ende. Die
dulleren Bodenbretter besitzen eine leichte L-Form und
ermoglichen so eine einfachere Verbindung der Seiten-
und Bodenteile. Die Seitenwand wird durch jeweils eine
miéchtige Planke gebildet. Es sind Locher in der Ober-
kante der Seitenwidnde zu erkennen, welche in Zusam-
menhang mit einem Dollbord gebracht werden kénnen,
also einer verstiarkten Abschlusskante der Bordwand. Da-
mit ist zu vermuten, dass das Schiff wohl etwas hoher
war. Fiir die Aussteifung sind mehrere Halbspanten und
Bodenwrangen im Inneren eingebaut. Diese kommen als
Spantenpaare, einzelne Wrangen, Spantenpaar mit Wran-
ge oder in einem Fall auch als drei Spanten direkt neben-
einander vor. Bei der singuldren Dreiergruppe liegt aber
die Vermutung nahe, dass es sich um eine spatere Repara-
tur oder Verstirkung handeln konnte, da einer der Span-
ten nicht die gesamte Breite des Schiffes einnimmt und
offensichtlich durch ein nicht so akkurat gerade gewach-
senes Holzstiick gebildet wird, wie es bei den anderen
beiden Spanten verwendet wurde. Dass Ausbesserungen
an dem Fahrzeug vorliegen, zeigt auch eine Reparatur-
stelle am Inneren der rechten, also Steuerbord gelegenen
Bordwand. Modglicherweise ist ein nutzungsbedingter
Riss iiberdeckt oder auch eine Verstirkung eingebracht
worden, um einen bereits vorhandenen Fehler im Holz
wie z.B. ein Astloch zu stiitzen. Den Heckabschluss bil-
det eine erstaunlich schlichte Bodenwrange ohne weitere
Verstiarkungen. Sémtliche Verbindungen werden durch
Holznédgel hergestellt (Miicke 2009, 63ff.; Miicke 2011,
71ff.; Dammann 1974). Der Antrieb konnte offensicht-
lich durch Treideln erfolgen, darauf weist jedenfalls eine
Mastaufnahme in einem der vorderen Spantenpaare hin.
Diese ist sehr einfach gestaltet, lediglich durch eine an-
ndhernd quadratische Aussparung im Holz. Als Beson-
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derheit wurden im Umfeld des Schiffes Kalfatklammern
gefunden, welche Kalfatmaterial, also Dichtungsstoffe,
mit Hilfe einer Holzleiste im Bereich der Stofkanten
der nebeneinander angebrachten Holzer in Position hal-
ten. Eine eindeutige Zuweisung zum Fund ist allerdings
nicht sicher. Datiert wurde der Fund mittels ,,Keramik-
beifunden®, welche ,,aus der Friithzeit Karls des Groflen
stammen® (Dammann 1974, 5). Diese Einordnung ist mit
groBter Vorsicht zu behandeln. Es wird angegeben, dass
der Topf auf den Bodenplanken der Bootes lag. Wie aber
der genaue Fundzusammenhang zustande gekommen ist,
kann momentan nicht geklart werden. Bei dem Topf han-
delt sich wohl um Teile eines Kugeltopfes. Eine Zeich-
nung um die zeitliche Aussage zu tberpriifen ist aber
bislang nicht publiziert (Pirling, Buchwald 1974; Pirling
1986, 1871f.).!?

Einen weiteren Vertreter aus dem Rhein stellt der
Gimbsheimer Fund dar. Es handelt sich hierbei um
Fragmente eines Schiffes oder eines Schwimmkorpers.
Neben diversen Tierknochen, einem Miihlstein, Eisen-
fragmenten und weiteren Holzteilen wurden 1989 bei
Kiesbaggerarbeiten auch Spanten und Plankenbruchstii-
cke eines Wasserfahrzeuges gefunden. Drei Teile sind
wohl als duBere Bodenplanke mit L-formigem Ubergang
anzusprechen. Eine dendrochronologische Datierung er-
brachte ein Datum um 760, eine weitere 14C-Analyse ein
Datum zwischen 600 bis 655. Es konnten keine Eisen-
négel festgestellt werden, sondern nur Holznéigel. Olaf
Hockmann interpretiert den Fund als Schiffsmiihle, Da-
niela Grif schlieft sich dem an (Hockmann 1997; Graf
2006, 141). Diese Interpretation mutet aber aufgrund des
schlechten Fundzusammenhanges als durchaus gewagt
an (s.u.).

Neben den zur wikingischen Siedlung von Haithabu
gehorenden bekannten seegidngigen Kielschiffen wurde
1967 in der Siedlung auch das Fragment eines flachbo-
digen Schiffes gefunden. Der Fund Haithabu-Siedlung
wird unter dem Kiirzel H2 gefiihrt. Es handelt sich um
einen einzelnen Spant, welcher aber erkennen ldsst, dass
die Bodenplanken im &uBleren Bereich eine leichte L-
Form besessen haben und die Seitenwinde geklinkert
waren. Insgesamt sind vier Bohrungen erhalten, wobei in
einer noch ein Holznagel sitzt. Crumlin-Pedersen rekon-
struiert daraus eine Bootshohe von ca. 50 cm (Crumlin-
Pedersen 1997, 117 f. u. 225).

Im Jahr 1993 wurde bei Kiesbaggerarbeiten in Kal-
kar-Niedermérmter am Niederrhein ein etwa 14 m lan-
ges, ca. 2,5 m breites und 0,6 m hohes Schiff gefunden.
Der Boden ist flach und besteht aus drei Kante an Kante
gelegten Brettern. Das mittlere hatte eine gleichbleibende
Breite von 40 cm. Die duferen Bodenplanken sind leicht
L-férmig um 5 cm vom Boden erhdht. Die angebrach-
ten Bordwinde werden durch eine einzelne grof3e Planke
gebildet, welche an der Oberkante regelméfige Locher
und Ausbriiche aufweist. Diese ldsst die Anbringung ei-
nes Dollbords vermuten, wenn auch nicht mit letzter Si-
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Taf. 1. Konstruktionszeichnung der Funde ,,Krefeld-Gellep 111, ,,Karl von Bremen* und ,,Haithabu IV* (nach www.
archacologie-krefeld.de; nach Miicke 2009, Taf. 1; nach Carnap-Bornheim u. a. 2005, 236; alle bearbeitet Kroger
2013).

Tab. 1. Kresebnd rekonstrukce ndlezii ,, Krefeld-Gellep III*, ,, Karl von Bremen * a ,, Haithabu IV** (podle www.archa-
eologie-krefeld.de; podle Miicke 2009, tab. 1; podle Carnap-Bornheim u. a. 2005, 236, vse zpracoval Kréger 2013).
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cherheit. Das Innengeriist wird durch regelmafig ange-
brachte Halbspanten-Paare gebildet, zwischen denen sich
anscheinend immer eine Bodenwrange befand. Verbun-
den wurden Planken, Bodenteile und Innengertist durch
Holznédgel mit einem Durchmesser von 3 cm. Eisennégel
wurden nicht beobachtet. Am Ubergang von Bordwand
und Boden konnten noch Reste der Kalfaterung festge-
stellt werden, welche durch kleine Rundhdélzer und Zwei-
ge in Position gehalten wurden. Das Kalfatmaterial be-
stand offenbar aus Moosen und Flechten. Hinweise auf
eine Antriebsvorrichtung wie z.B. einen Mastschuh fan-
den sich nicht. Es ist zu vermuten, dass das Schiff mittels
Staken angetrieben worden ist. Es konnte weiter festge-
stellt werden, dass die verwendeten Holzer sehr sorgfaltig
mit Beilen bearbeitet'® und fiir den Bau der Bodenbretter
qualitativ sehr gutes Holz verwendet wurde, wogegen die
Spanten und Wrangen von deutlich schlechterer Qualitit
waren. Fiir das verwendete Eichenholz ist mittels einer
Dendro-Probe ein Schlagjahr von 802 +/-5 ermittelt wor-
den. Als grofle Besonderheit konnten aus dem Schiff etwa
kopfgrofle, gebrochene Tuffsteine geborgen werden. Sie
lassen auf eine Verwendung des Schiffes als Transporter
fiir Baumaterial schlieen (Obladen-Kauder 1994; Mii-
cke 2009, 65ft.).1

Den sicherlich bekanntesten Fund eines friihmittelal-
terlichen Binnenschiffes stellt der ,,Karl von Bremen‘
dar (Taf. 1). Das etwa 11 m lange und 1,9 m breite Fahr-
zeug wurde 1989 in einer Baugrube bei Baggerarbeiten
in Bremen gefunden. Der Schiffsfund wurde durch eine
Beton-Schlitzwand wohl etwa mittig zerteilt, so dass die
urspriingliche Lénge nicht ganz klar ist (Hoffmann, Ell-
mers 1990, S. 33 f.; Adameck, Schween 2000, 19f.). Das
Schiff konnte im Block geborgen und zur vollstdndigen
Konservierung mit Polyethylenglykol in das Deutsche
Schiffahrtsmuseum Bremerhaven gebracht werden, wo
es sich heute in der Dauerausstellung befindet. Dendro-
chronologisch konnte der Bau des Schiffes in die Zeit um
808 n. Chr. datiert werden, worauf auch die Bezeichnung
,Karl“ nach dem frinkischen Kaiser Karls dem Grol3en
vorgenommen wurde. Die Tatsache, dass der Fund von
Hoffmann und Ellmers nicht vollstdndig publiziert wor-
den ist, lief es sinnvoll erscheinen, dass er im Rahmen
einer Abschlussarbeit nochmals vollstdndig dokumentiert
und fehlende Teile ergdnzt werden konnten (Miicke 2009,
6ff.; Miicke 2011, 36ff.). Das Schiff besitzt einen flachen
Boden, welcher zum erhaltenen Ende leicht ansteigt. Ob
es sich bei dem Ende um Bug oder Heck des Schiffes
handelt, kann nicht mit letzter Sicherheit gesagt werden.
Die Konstruktion besitzt keinen Kiel, sondern drei biin-
dig nebeneinander liegende Bodenbretter. Die dufleren
besitzen eine leichte L-Form, so dass die Bertihrungsfla-
chen zwischen Boden und Seitenwinden auf etwa 10 cm
erhoht sind. Drei Plankengéinge, das heift drei iibereinan-
der angebrachte Bretterreihen, sind noch vorhanden und
haben eine Hohe von 82 cm, am Bug sogar noch 108 cm.
Fiir die Aussteifung des Fahrzeuges sorgen Halbspanten.
Diese sind aus natiirlichen, krumm gewachsenen und
geraden Holzern gefertigt und lassen sich in Paargruppen
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aufteilen, allerdings sind sie nur zum Teil gut erhalten.
Der Bug- oder Heckteil wird mit einem massiven Brett
abgeschlossen. Zweck dieser Konstruktion ist es wohl,
dem Schiff weitere Steifigkeit zu geben, gleichzeitig St6-
e abzufedern und beim Be- und Entladen des Schiffes
das empfindliche Ende zu schiitzen. Die gesamte Kons-
truktion wird mit Holzndgeln zusammen gehalten. Zum
Antrieb des Schiffes ldsst sich anhand des Fundes nur we-
nig sicheres sagen. Falls das vorgefundene Ende der Bug
war, so fehlt dem Schiff eine Aufnahmemdoglichkeit fiir
einen Treidelmast. Dieser wire von grofiter Wichtigkeit,
wenn das Schiff auch fiir den regelméBigen Transport die
Weser flussaufwérts genutzt werden sollte. Es ist auch
moglich, dass es sich bei der gefundenen Seite um das
Heck handelt oder eine Art im Inneren liegender Kiel mit
Mastaufnahme vorhanden war und nun verloren ist, wie
wir ihn von neuzeitlichen Schiffsfunden kennen. Sollte
all dies nicht vorliegen, wurde das Fahrzeug vermutlich
mit Hilfe von Stakstangen bewegt. Riemen oder Paddel
sind wohl auszuschlief3en, eventuell war aber ein Ruder
vorhanden, um im Falle des Treidelns den Kurs dndern
zu koénnen.

Als Vertreter aus Siiddeutschland lasst sich ein Fund
aus Pforzheim anfithren (Taf. 2). Die Fragmente des
moglichen Bootes wurden wihrend der Neuregulierung
der Enz, einem Nebenfluss des Neckars, in den Jahren
1909/1910 gefunden und befinden sich zurzeit im Kap-
pelhof-Museum der Stadt Pforzheim. Das Objekt ist noch
2,58 m lang und etwa 96 cm breit. Es ist nur ein Ende
erhalten, wobei nicht klar ist, ob es sich um Bug oder
Heck des Schiffes handelt. Das Fragment wird aus zwei
recht massiven L-formigen Seitenteilen aus Eiche gebil-
det, welche in ihrer Form stark an Einbdume erinnern.
An den inneren Nahtstellen befinden sich fiinf horizonta-
le Bohrungen. Diese sollten vermutlich die beiden Teile
iiber Holznégel miteinander verbinden. Ebenso befinden
sich in den Seitenwinden vertikal gefithrte Bohrungen.
Thre Funktion kann mdglicherweise darin gesehen wer-
den, dass weitere Planken angefiigt waren. Dies macht
bei der schmalen Breite allerdings aus Griinden der Sta-
bilitdt des Schiffes im Wasser nur Sinn, wenn das Schiff
auch verbreitert wurde. Ob der Pforzheimer Fund er-
hoht werden konnte oder ob sich eventuell noch weitere
Holzer zwischen den beiden L-férmigen Halften befan-
den muss leider offen bleiben (Hirte 1986; Kronenwett,
Timm 1995, 443f.; Haag, Brauning 2001, 81). Mittels
14C-Analyse konnte das Holz in die Zeit zwischen 1030
bis 1250, genauer in den Zeitraum 1127 +/-64 datiert
werden.'> Aussagen zu Antrieb und Nutzung sind auch in
diesem Fall nur schwer moglich. Ein in seiner Form fast
identisches Objekt wurde 2007 in Ziirich in der Schweiz
gefunden. Es konnte dendrochronologisch in die Zeit um
1420 datiert werden. Eine Funktion als Wasserfahrzeug
wird durch den Bearbeiter abgelehnt, was nachvollzieh-
bar erscheint. Dagegen wird eine Nutzung als Teil einer
Wasserkanals im Zusammenhang mit Handwerksbetrie-
ben vorgeschlagen (Reitmaier 2008, 82ff.). Eine solche
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Interpretation ist auch fiir das Pforzheimer Objekt durch-
aus iiberlegenswert.

Dass Teile von Schiffen auch sekunddr verwendet
vorkommen koénnen, zeigt der Uberlinger Fund aus dem
Bodensecekreis. Hier wurden mehrere dendrochonolo-
gisch in die Zeit nach 1174 datierte Seiten- und Uber-
gangsplanken eines flachbodigen Schiffes sekundar in
einer Latrine des 13. Jahrhunderts verbaut. Uber die Di-
mensionen und technologischen Eigenschaften lésst sich
nur wenig sagen, allerdings konnte die Verwendung von
verkeilten Holznédgeln festgestellt werden. Die Fugen der
Bodenhoélzer wurden wohl urspriinglich mit schmalen
Brettern abgedeckt und mit Holznégeln befestigt (Hakel-
berg 2003, 148 ff. u. 200).

Der Prahm Haithabu 4 wurde nicht in einem Fluss
oder See gefunden, sondern im Haddebyer Noor, welches
mit der Schlei, einem Meeresarm der Ostsee, verbunden
ist (Taf. 1). Das Wrack wurde 1997 in 2 bis 3 m Was-
sertiefe entdeckt und in mehreren Kampagnen zeitnah
betaucht. Die bisherigen Arbeiten kdnnen aber nur als
Voruntersuchungen angesehen werden. Das Wrack ist in
einer Lange von 14,5 m und einer Bodenbreite von 2,7 m
vermutlich fast vollstdndig erhalten. Der Boden wird aus
mindestens sieben Planken gebildet, welche flach anein-
ander anliegen. Die beiden &ufleren Planken haben ein
leicht L-formiges Profil. An ihnen sind die Seitenwénde
mit zwei Plankengédngen angebracht, der untere breit, der
obere schmal. Das Innere wird durch 22 alternierend ge-
setzte Spanten gebildet. Diese besitzen jeweils eine Aus-
sparung im Bereich der L-féormigen Bodenplanken und
mehrere mittige Aussparungen. Die unteren Seitenwinde
sind mit Holzndgeln mit den erhdhten, duBleren Boden-
planken und den Spanten verbunden. Die oberen Seiten-
winde sind nur mit den Spanten verbunden, nicht aber
direkt mit dem unteren Plankengang. Dieser wird ledig-
lich um 1 bis 2 cm iiberlappt. Die Enden werden jeweils
durch einen massiven Querbalken mit L-féormigem Quer-
schnitt gebildet, welcher auf die Plankengidnge aufgesetzt
ist. Das Schiff wurde nicht vollstindig freigelegt und
auch die Arbeit war durch extrem schlechte Sicht unter
Wasser stark beeintrichtigt. Aus diesem Grund existiert
von dem Wrack nur eine eher schematische Gesamtzeich-
nung. Uber die Antriebsmoglichkeiten lisst sich keine
Aussage treffen, da eine Mastaufnahme oder @hnliches
nicht vorhanden war oder nicht erkannt werden konnte.
Es wird wohl daher von den Autoren ein Ruderantrieb an-
genommen und zeichnerisch rekonstruiert (Abb. 2). Die
Funktion des Schiffes wird als Fahre fiir den Schleiiiber-
gang angesprochen. Fiir die dendrochronologische Un-
tersuchung und zur Kldrung einiger Baudetails wurden
einige einzelne Holzer vom Fahrzeug geborgen. Die 1997
erfolgte Datierung mittels 14C-Analyse erbrachte ein Er-
gebnis um 1000. Dieses ist 2001 durch eine erfolgreiche
dendrochronologische Bestimmung korrigiert worden
und es wird nun ein Baudatum um 1184 angenommen.
Damit ist der Fund nicht wie der Name vermuten ldsst mit
dem wikingischen Siedlungsplatz Haithabu verbunden,
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sondern mit der nachfolgenden Stadt Schleswig (Kiihn
2004; Carnap-Bornheim u. a. 2002; Carnap-Bornheim u.
a. 2005).

Zeitlich und auch regional ldsst sich Haithabu VI sehr
gut mit dem Bootsfund von Egernsund vergleichen. Es
wurde 1966 auf der dénischen Seite der Flensburger For-
de gefunden und datiert mittels 14C-Analyse um 1180.
Bei dem Boot handelt sich mit einer rekonstruierten Lén-
ge von nur 7 m um ein relativ kurzes aus Eiche gebautes
Fahrzeug. Der Boden wird aus vier Planken gebildet, bei
denen wie auch bei den bisherigen Funden die dulleren
ein flaches L-Profil besitzen. Die Seitenwinde werden
durch zwei geklinkerte Plankenginge gebildet. Im Inne-
ren befanden sich wohl urspriinglich zehn Spantenknie in
alternierender Anordnung, welche mit Holznégeln an den
Bodenplanken befestigt waren. Allerdings sind nur noch
sechs erhalten. Die Position weiterer Holznégel zeigt an,
dass zusitzlich zu den Spantenknien weitere unterstiit-
zende Holzer an den Innenseiten der Seitenplanken be-
festigt waren, um der Wand mehr Stabilitdt zu geben. An
Bug bzw. Heck wurde ein massiveres querverlaufendes
Brett angebracht, welches sicherlich den Ein- und Aus-
stieg erleichterte und gleichzeitig die Enden schiitzte. Das
Fahrzeug wird als Leichter oder Fahre interpretiert, wel-
che wohl in flachem Wasser mit Staken, in tieferem Was-
ser mit Rudern angetrieben werden konnte. Ein Nachbau
des Fahrzeuges in den Jahren 1995/96 konnte die einfa-
che Nutzung und Mandvrierbarkeit sehr gut nachweisen
(Crumlin-Pedersen 1997, 300 ff.; Bill, Hocker 2004).

Neben dem bereits beschriebenen Krefelder Fund
existiert auch ein jiingeres, als Krefeld-Gellep ,,Kahn
II* bezeichnetes Fahrzeug (Taf. 2). Es wurde 1973 in
derselben Kiesgrube wie auch Kahn I gefunden. Gleich
nach der Auffindung durch den Bagger zerbrach der Fund
und rutschte in das Wasser. Somit konnten nur Einzeltei-
le geborgen und anschlieend wieder zusammengesetzt
werden. Das Boot ist 5,90 m lang, besitzt eine maximale
Breite von etwa 2 m und eine erhaltene Hohe von 1 m.
Die Aullenseiten sind durch zwei grofle Einbaumhélften
gebildet. Deren Untersuchung zeigte, dass sie aus ein und
demselben gespaltenen Eichenstamm gefertigt wurden.
Sie bilden jeweils zum Teil die Aulenwand als auch den
Boden des Fahrzeuges. Zwischen diese beiden sogenann-
ten monoxylen Ubergangsplanken wurden zwei flach an-
einander angebrachte Bodenplanken gelegt. Diese bilden
den eigentlichen Boden. Am Bug sind die Einbaumhalf-
ten abgeschragt und dazwischen wiederum zwei, diesmal
schraggestellte, Bretter befestigt. Die oberen Enden der
Bretter wie auch grofere Teile der linken Seite fehlen.
Die Ubergangsplanken und Bodenbretter sind unter Zu-
hilfenahme von Holzndgeln durch natiirlich krumm ge-
wachsene Spanten und Bodenwrangen miteinander ver-
bunden, allerdings hat nur einer der Spanten noch seine
urspriingliche Hohe und ragt iiber die Ubergangsplanken
hinaus. Dies und auch noch vorhandene Bohrlocher mit
Holzdiibeln lassen vermuten, dass sich tiber den Uber-
gangsplanken noch ein weiterer Plankengang befunden
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hat. So ist zu vermuten, dass die Bordwand einmal 1,2
m hoch gewesen ist. Insgesamt macht die Konstruktion
bei Plankenstérken von 6 bis 10 cm einen sehr stabilen
Eindruck. Das Heck ist nicht mehr vorhanden, Bohrun-
gen fiir Diibel lassen aber den Schluss zu, dass das Heck
durch ein gerades Brett verschlossen werden konnte. Ab-
gedichtet wurde die Konstruktion mit Hilfe von Moos-
kalfaterung, welches durch eiserne Sinteln in Position
gehalten wurde. Mehrere 2010 durchgefiihrte dendro-
chronologische Untersuchungen'® erbrachten als letzten
messbaren Jahrring eine Datierung in das Jahr 1177 und
somit auf Grund des fehlenden Splintes ein Filldatum
der Eiche um 1198 (Dammann 1974; Ellmers 1996, 58f.;
Veltman 2011). Sehr schnell nach der Auffindung wurde
durch Detlev Ellmers eine Typeneinordnung vorgenom-
men, ndmlich als sogenannter ,,Oberldander*. Unter dieser
Bezeichnung ist der Fund auch mehrfach publiziert wor-
den. Detlev Ellmers fiigt dazu an, dass die Bezeichnung
des Schiffstyps ,,Oberlédnder sich bei Wissenschaftlern
anderer Disziplinen mittlerweile durchgesetzt habe und
somit Archéologen dieselbe Formulierung verwenden
sollten, um die Kommunikation zwischen den einzelnen
Disziplinen zu ermdglichen. Ellmers geht dabei sogar so-
weit, ausgegrabene Fahrzeuge aus dem Rhein allgemein
erst einmal als ,,Oberldander* zu klassifizieren, ,,jedenfalls
bis zu dem Zeitpunkt, an dem erkannt wird, wie dieser
Typ an Mittel- und Oberrhein bezeichnet wurde* (ElI-
mers 2002, 106). Dies ist mit Nachdruck abzulehnen, da
gerade eine solche pauschale Bezeichnung zu Verwirrun-
gen fithren kann.!”

Ahnlich verhilt es sich auch bei dem unter dem Na-
men ,,Eke* in der Forschung bekannt gewordene Fund
vom Seehauser-Groden in Bremen (Taf. 2). Die Be-
zeichnung ,,Eke* wurde gleich nach Auffindung des Was-
serfahrzeuges im Jahr 1963 vorgenommen und publiziert
(Pohl-Weber 1969). Er bezieht sich auf einen in den
Quellen des 14./15. Jahrhunderts vorkommenden Schiffs-
typ und wurde mit diesen gleichgesetzt, noch bevor eine
wissenschaftliche Auswertung des Fundes erfolgte. An-
haltende Diskussionen innerhalb der Forschung zeigen
aber die grofle Problematik mit der Gleichsetzung von
Schiffsfunden und historischen Typennennungen, z.B. bei
der Verwendung des Begriffes Kogge (Maarleveld 1995;
Weski 2003). Es scheint somit fiir eine objektive Unter-
suchung sinnvoller, die neutralere Bezeichnung nach dem
Fundort zu wéhlen und das Fahrzeug als Fund von See-
hauser-Groden zu bezeichnen. Das Boot ist noch in einer
Lange von 9,1 m, einer Breite von etwa 1,5 m und einer
maximalen Hoéhe von 0,2 m erhalten. Die urspriinglichen
Dimensionen sind allerdings nur schwer zu ermitteln.
Besonders die Breite des Schiffes ldsst sich nicht sicher
klaren (s.u.). Der Fund stellt sich heute in einem relativ
schlechten Zustand dar, da er aus sechs unterschiedlich
groflen Einzelteilen wieder zusammengesetzt werden
musste. Insgesamt besteht das Boot aus zwei einzelnen
Einbaumbhalften, an denen noch fiinf mehr oder weniger
erhaltene Spanten mit Holznédgeln befestigt sind. Beide
Einbaumhilften sind mit einer Art Nut an den Innenseiten
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versehen und iibersdt mit Bohrungen. Diese Bohrungen
lassen zum Teil einen Bezug der beiden gegeniiberliegen-
den Holzteile erkennen, sind aber nicht immer eindeutig
in ihrer Funktion zu identifizieren. Festhalten ldsst sich
aber, dass die beiden Einbaumhélften sich wohl nicht
direkt miteinander verbinden lassen, sondern ein Teil in
der Mitte des Bootes fehlt. Dies kann an der vorhande-
nen Nut recht gut erkannt werden, es bleibt aber die Fra-
ge, wie breit die urspriingliche Schiffskonstruktion war.
Hinweise auf eine Antriebseinrichtung liegen nicht vor.
Auch dieser Fund wurde erst kiirzlich im Rahmen einer
Abschlussarbeit neu bearbeitet und dokumentiert (Karali
2013a). Die bisherigen in der Literatur genannten Datie-
rungen sprechen von einem Fund aus dem 8. Jahrhundert.
Neuere dendrochronologische Datierungen zeigen aber
einen Holzeinschlag um 1214d.!® Damit ist der Fund ei-
gentlich nicht mehr Teil des Bearbeitungszeitraumes, soll
aber wegen der zeitlichen Nédhe und wegen der besonde-
ren Konstruktion noch mit einbezogen werden (van de
Moortel 2011, 78; Karali 2013a; Karali 2013b, 166ft.).

Gut vergleichen lésst sich der Fund mit einem élteren
Fahrzeug aus Orlac, Frankreich. Es weist in seiner Kon-
struktion Ahnlichkeiten mit dem Boot Seehauser-Groden
auf, datiert aber in das 11. Jahrhundert. Es ist deutlich
besser erhalten und auch im Rahmen einer Monografie
umfassend bearbeitet worden (Rieth 1994; Chapelot,
Rieth 1995). Das Fahrzeug hat eine Linge von 15,5 m
und eine maximale Breite von 2,1 m. Ahnlich wie es auch
bei dem Fund aus Bremen vermutet wird, sind die Seiten
durch monoxyle Ubergangplanken gebildet, zwischen
denen mehrere Bodenplanken in iiberlappender Bauweise
angebracht sind. Gestiitzt wird die Konstruktion ebenfalls
durch relativ kleine Spanten. Die Enden laufen spitz zu.

Im Katalog zu den flachbodigen Binnenschiffsfunden
mit Ubergangsplanke von Dietrich Hakelberg und auch
Ronja Miicke wird ein weiterer Fund aus Bremen im Be-
reich der Schlachte genannt, der hier der Verstandlichkeit
halber als Schlachte-Fund bezeichnet werden soll. Er be-
sitzt zwei Ubergangsplanken, welche als ,,einbaumartig*
bezeichnet werden, dhnlich dem Fund Seehauser-Groden.
Die Breite soll 2 m betragen. Die Spanten bestehen aus
natiirlich krumm gewachsenen Hoélzern und waren mit
Holznédgeln verbunden. Wohl in der Funktion als Seiten-
planken anzusprechen, ist noch ein in Klinkerform an-
gesetzter Plankengang erhalten sowie aus Mooszdpfen
bestehendes Kalfatmaterial. Datiert wurde der Fund mit
Hilfe von 14C-Analyse um 900. Das Schiff befand sich in
einer Baugrubenwand und war nur fiir kurze Zeit sichtbar,
da es 2 m unterhalb des Weserspiegels gefunden und sehr
schnell von nachstromendem Wasser wieder iiberdeckt
wurde. Deshalb konnte es weder in gebiihrender Form
untersucht noch geborgen werden (Hakelberg 2003, 195;
Miicke 2009, 56f. u. 103). Widerspriichlich dazu erschei-
nen Aussagen von Manfred Rech von 2004, in denen er
gleichzeitig von einem Fund aus der Schlachte spricht,
welchen er als Kogge interpretiert und mittels 14C-
Analyse um 1170 datiert. Der Fund wurde offensichtlich



nach Erscheinen des Vorberichtes doch mit hohem tech-
nischem Aufwand geborgen und nochmals datiert. Die
erste Interpretation wird in eine Richtung gefiihrt, welche
den Fund als ,,missing link* der Koggen-Entwicklung se-
hen will. Dabei wird der Fund aber offensichtlich deut-
lich tiberinterpretiert, zumal Rech auch selbst schreibt,
dass die Holzer zum Zeitpunkt seiner Publikation nicht
zuginglich waren, sondern sich in der Konservierung
befanden (Rech 2004, 243 ff.). Man kann sich der Mei-
nung von Daniel Zwick voll anschlieBen, der den Fund
neu bearbeitet hat. Er sieht im Schlachte Fund mit seinem
sehr frithen Beleg eines Heckruders zwar einen wichti-
gen Fund in der Entwicklung des Schiffbaus, lehnt aber
eine Interpretation als Vorldufer der ,,Koggen-Tradition*
ab (Zwick 2012, 287 ft.). Das Schiff wird wohl eher als
Kiistenfahrzeug gedient haben und nicht als reines Bin-
nenschiff'® und fallt damit aus der Aufzéhlung in Tabelle
1 heraus.

Als eine Art Paradebeispiel fiir die Kontaktzone zwi-
schen Binnen- und Kiistenschifffahrt kann man den Fund
von Port-Berteau II aus Frankreich sehen. Das Schiff
wurde, wie auch die Funde von Orlac und Port d’Envaux,
relativ tief in der Charente gefunden, zeichnet sich durch
seine Konstruktion aber als kiistengédngiges Kielfahrzeug
aus. Das Wrack ist 14,6 m lang und 4,8 m breit. Den-
drochronologisch konnte die Féllung des verwendeten
Eichenholzes in den Winter 599 datiert werden. Neben
der Konstruktion aus Kiel, Steven und Planken stellt eine
Reihe von Querbalken eine Besonderheit im Schiffbau
dar. Die Zuladefdhigkeit dieses Fahrzeuges wird auf 10
t geschatzt und fiir den Antrieb wird ein Rahsegel rekon-
struiert. Eine konstruktive Besonderheit, im Vergleich zu
den Nordeuropéischen Fahrzeugen, stellt die Beplankung
in Kraweel-Technik dar, wogegen in der Ostsee die Klin-
kerbau-Technik vorherrscht (Rieth 2000a; 2000b; 2003;
2009b; 2009c¢; Rieth u. a. 2001).

Ein weiterer Vertreter dieser Kielschiffe im Binnen-
land ist das Lad-Boot aus dem Fluss Warta in Zentralpo-
len. Es wurde dendrochronologisch in die Zeit nach 1125
datiert. Seine Konstruktion auf Basis eines T-formigen
Kiels kennt aus den westlichen Flussgebieten keinerlei
Parallelen. Der Kiel ist auch im Verhiltnis zu frithmit-
telalterlichen Funden aus dem Ostseeraum recht flach,
ebenso der Boden (Crumlin-Pedersen 2004). Die Planken
sind geklinkert und mit Moos kalfatert. Die Verbindun-
gen wurden durch Holznégel hergestellt. Das Boot hatte
vermutlich eine Liange von 10,7 m, eine Breite von 2,35
m und eine Hohe von 0,8 m. Ein Antrieb durch ein Segel
wiare moglich, auch wenn sich keine Mastspur erhalten
hat (Ossowski, Zrodowski 2010, 193 f.; Ossowski 2010,
129 1)).

Eine konstruktive Sonderform stellen die Boote vom
Utrecht-Typ dar. Es handelt sich dabei um kiistengéngi-
ge Fahrzeuge, welche ebenfalls relativ weit in die Fliisse
eingefahren konnten. Der namengebende Fund ist auch
der bislang am besten publiziert und erforschte.’ Das
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Utrecht Boot I aus den Niederlanden unterscheidet sich
durch seine konstruktive Grundidee recht stark von den
bislang vorgestellten Funden. Trotz der recht frithen Aus-
grabung des Schiffes 1930 in einem verlandeten Arm des
Flusses Vecht, welcher siidlich von Utrecht in den Rhein
miindet, ist das Boot in einem bemerkenswert guten Zu-
stand. Das Fahrzeug hat eine Lange von 17,45 m, eine
Breite von 3,84 m und eine Hohe mittschiffs von 1,36 m.
Das Boot ist damit komplett erhalten. Es ist weder ein
flachbodiges, noch ein Kielfahrzeug wie die bisher vor-
gestellten Boote, sondern im Querschnitt deutlich gerun-
det und auch Bug und Heck ziehen deutlich nach oben.
Die Basis des Fahrzeuges bildet ein massiver einzelner
Baumstamm, den van der Moortel als geweiteten Ein-
baum bezeichnet. Durch den kontrollierten Einsatz von
Hitze, Wasser und mechanischen Druck ist es moglich
ausgehohlte Stimme zu verformen und damit zu weiten
(Arnold 1995, 151). Diese Technik wurde offenbar auch
hier angewandt. Nachdem der Stamm geweitet wurde,
konnten zur Stabilisierung einzelne Spanten eingesetzt
werden und insgesamt vier Plankengénge das Boot erwei-
tern. Dabei besitzen aber nur zwei Planken die typische,
flache Brettform mit flachrechteckigem Querschnitt, wie
wir sie bislang von den Wasserfahrzeugen kennen. Zwei
Plankenginge scheinen durch halbierte Stimme gebildet
zu werden. Deren Funktion ist bislang noch nicht ganz
klar.?! In einem der Spanten befindet sich ein Mastful3,
welcher wohl einen Treidelmast oder ein kleineres Se-
gel aufnehmen konnte. Datiert wird der Fund mittels der
Dendrochronologie in das frithe 11. Jahrhundert.

Einbdume

Neben den vorgestellten Plankenschiffen finden wir
gerade im Binnenland eine grofle Anzahl an Einbdumen,
welche in die Zeit des frithen und hohen Mittelalters da-
tieren. Dass Einbdume im Mittelalter vorkommen und
regelméfBig genutzt wurden, mag zunéchst erstaunen,
werden sie doch in der Regel mit ur- und frithgeschicht-
lichen Perioden in Zusammenhang gebracht. Gerade fiir
das Neolithikum fehlen sie auf kaum einer rekonstruier-
ten Darstellung einer Siedlung. Betrachtet man aber die
tatséchlich vorliegenden Daten z.B. fiir Baden-Wiirttem-
berg und Bayern, stellt man fest, dass die Realitét eine
andere zu sein scheint. So kennen wir bislang einen ein-
zigen sicher neolithisch datierenden, 17 bronzezeitliche,
sieben eisenzeitliche, drei kaiserzeitliche, 44 mittelal-
terliche und 17 neuzeitliche Funde. Davon stammen der
neolithische, 15 bronzezeitliche und drei eisenzeitliche
Einbdume aus dem Federseeried mit seinen auflerge-
wohnlichen Fund- und Forschungsbedingungen. Ohne
diese Funde wiirde die siiddeutsche Karte vor der Zei-
tenwende recht fundarm wirken. Der Mangel an frithen
Funden mag daran liegen, dass ur- und frithgeschichtliche
Einbdume lidnger den Umweltbedingungen ausgesetzt
waren und vielleicht eher durch Hochwiésser oder fallen-
de Grundwasserspiegel und durch die kontinuierlichere
Einwirkung von Mikroorganismen verloren gingen. Es
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zeigt aber auch, dass Einbdume ihren festen Platz in Mit-
telalter und Neuzeit besessen haben (Kroger 2013).

Insgesamt konnten 56 Einbdume im Zeitraum zwi-
schen 400 und 1200 fiir Deutschland ermittelt werden,
wobei man aber ganz klar betonen muss, dass bei den
aufgefiihrten Einbdumen (Tabelle 1) einige Datierungen
nicht génzlich schliissig erscheinen und naturwissen-
schaftliche Datierungen von Einbdumen erst seit weni-
gen Jahren systematisch vorgenommen werden. Die per-
sonliche Erfahrung zeigt, dass gerade kleinere Museen,
welche in Besitz von Einbdumen gelangt sind, fast ge-
betsmiihlenartig diese Wasserfahrzeuge in vorromische
Perioden datieren. Da auch in der Regel die Funde nicht
fachménnisch durch Archiologen geborgen werden und
somit eine Datierung iiber den Fundzusammenhang aus-
fallt??, konnen nur naturwissenschaftliche Methoden fiir
die Einordnung herangezogen werden.

Nach wie vor der wichtigste Katalog von Einbaum-
funden wurde durch Christian Hirte zusammengestellt
(Hirte 1987). Fiir einzelne Bundesldnder existieren dazu
auch spitere und ergénzende Zusammenstellungen?®,
sowie einzeln publizierte Funde, in der Regel Neuent-
deckungen (Thiemann, Kegler 2013). Diese Daten sind
in Tabelle 1 und Abb. 1 eingeflossen. Alle Einbdume an
dieser Stelle einzeln zu besprechen ist nicht moglich und
wiirde den Rahmen dieses Artikels sprengen. Es soll le-
diglich auf einzelne gut erhaltene repréasentative Funde
eingegangen werden, die Aussagen iiber die Konstruktion
und Nutzung der Fahrzeuge erlauben.

Der Einbaum von Angelhof (VII.332 nach Hir-
te) wurde 1933 in einem Altarm des Rheines geborgen
(Taf. 2). Er ist in einem bemerkenswert guten Zustand,
lediglich am Heck und an Teilen der Oberkante fehlen
Bruchstiicke. Er ist mit einer Ldnge von 10,59 m erhalten,
besitzt seine grofite Breite am Heck mit 68 cm und eine
Hohe von maximal 37 cm. Der Bug liuft spitz zu und
zieht mit dem Ende nach oben. Die Seiten laufen sonst
eher parallel und der Querschnitt ist fast quadratisch.
Bevor der Bug bzw. das Heck ansteigt, befindet sich im
Inneren jeweils eine massive, halbhohe Querwand, wel-
che der Konstruktion mehr Stabilitit geben soll. Diese
Querwinde wurden nicht nachtrdglich hineingesetzt,
sondern beim Fertigen des Einbaumes aus dem Stamm
herausgeschnitten. Es wird vermutet, dass der Einbaum
als Fischerboot fiir zwei Personen oder als Fahre fiir ma-
ximal sieben Personen bei einer Tragfahigkeit von ca.
0,5 t genutzt werden konnte. Eine dendrochronologische
Untersuchung erbrachte eine Datierung von 579 n. Chr.
Aufgrund des fehlenden Splintes wird eine Datierung von
599 +/- 6 angenommen (Ellmers 1972, 93; Hirte 1987,
Katalog 206f.).

In einem deutlich schlechteren Zustand befindet sich
der grofle Stettfelder Einbaum (EN-36 nach Kroger;
Taf. 2).* Er wurde 1985 beim Kiesabbau am Main ge-
funden, begutachtet und sollte wieder versenkt werden.
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Allerdings geriet er dann wieder in Vergessenheit und
wurde 2007 durch Mitarbeiter des Bayerischen Landes-
amtes fiir Denkmalpflege ,,wieder entdeckt™. Bei der ur-
spriinglichen Auffindung war er noch 12,8 m lang und es
sollen noch Teile der Aulenwénde am Einbaum sichtbar
gewesen sein, ebenso Bohrungen. Diese sind nicht mehr
vorhanden. Insgesamt befindet sich das Stiick in einem
schlechten Zustand, und iber seine Konstruktion ldsst
sich kaum etwas sagen. Bemerkenswert ist aber, dass
er offenbar keine Innenverstirkung besessen hat. Mit
einer vermutlichen urspriinglichen Lénge von ca. 16 m
wire er iiberdurchschnittlich lang. Uberraschend, auch
in Hinblick auf die regionale Siedlungsgeschichte ist die
frithe dendrochronologische Datierung des Eichenstam-
mes in das Jahr 814 ohne Splint, womit der Stamm nach
824 gefallt worden ist. Momentan befindet sich das Fahr-
zeug leider noch relativ ungeschiitzt auf dem regionalen
Bauhof, was seinem Zustand sicherlich nicht zutriglich
ist.

Der Stettfelder Fund besitzt ein recht gutes Ver-
gleichsbeispiel in Frankreich. Das auBergewohnliche
Fahrzeug mit exzellenter Erhaltung wurde in der Seine
in Noyen-sur-Seine entdeckt. Mit seiner aktuellen Lénge
von 11,8 m, rekonstruiert aus 14 bis 15 m, und seinem
dendrochronologisch festgestellten Schlagdatum von 834
stellt er einen sehr guten Vergleich zu den Einbdaumen aus
Angelhof und Stettfeld dar. Bemerkenswert ist die hohe
Qualitdt der Konstruktion, welche besonders an der erhal-
tenen Seite in Form von querlaufenden Vertiefungen er-
kennbar ist, die wohl das Begehen der Enden erleichtern
sollten (Mordant 1998; Tran u. a. 1998).

Ein deutlich spéterer Vertreter ist der Averlak Ein-
baum (1.6 nach Hirte; Taf. 2). Er wurde 1877 beim An-
legen eines Grabens in einem kleineren See ndrdlich des
Nord-Ostsee-Kanals gefunden und ein Jahr spéter gebor-
gen. Im Inneren des Einbaums wurde eine eiserne Lan-
zenspitze gefunden und das Fahrzeug soll noch so viel
Auftrieb besessen haben, dass es noch drei Ménner tra-
gen konnte, was allerdings anzuzweifeln ist. Der Fund ist
wohl auch aufgrund seines Alters und der Art und Weise
der Bergung in einem schlechten Zustand. Der Bug ist
stark fragmentiert, das Heck fast nicht mehr vorhanden
und es fehlen groBere Teile der Seitenwande. Der gesamte
Einbaum besitzt noch eine Lénge von 5,31 m und wurde
aus einem Eichenstamm gefertigt, der mindestens einen
Durchmesser von 85 cm besessen haben muss. Die Enden
scheinen spitz zuzulaufen und der Querschnitt erscheint
trapezformig. Einzelne Hieb- und Schnittspuren von der
Fertigung des Fahrzeuges waren noch erkennbar. Eine
entnommene 14C-Probe erbrachte ein kalibriertes Datum
um 1191 +/-49. Damit steht dieser Einbaum am Ende des
Betrachtungszeitraumes (Hirte 1987, Katalog 6f.).

Neben den ,,typischen* Einbdumen, welche wohl fiir
Fischerei und Transport genutzt wurden, existieren auch
einzelne Einbdume im Frith- und Hochmittelalter, wel-
che eine Art Sonderfunktion besal3en. Einer dieser Funde
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ist der Evensen Einbaum (IV.133 nach Hirte; Taf. 2). Er
wurde 1978 aus der Leine geborgen und zeichnet sich be-
sonders durch seine immensen Ausmafle aus. Die Lange
von 7,25 m ist hier nicht von Bedeutung, dafiir aber die
Verwendung eines Eichenstammes von ca. 2 m Durch-
messer! Die Aufenlinie ist unregelméBig und scheint der
Stammrundung zu folgen. Der Boden ist zum Teil 35 cm
dick. Beide Enden sind offen und gerade abgeschnitten.
Am flacheren Ende befindet sich ein rechteckig vor-
springender Zapfen und es konnen mehrere Bohrungen
beobachtet werden. Dies spricht dafiir, dass die Enden
mit einem groflen Brett verschlossen werden konnten. Im
Inneren wurden zwei Halbspanten angebracht, vermut-
lich um der Konstruktion mehr Stabilitdt zu verleihen.
Erstaunliches trat bei der durchgefiihrten 14C-Analyse
zu Tage. Die erste Probe wurde vom Stamm selbst ent-
nommen und brachte ein Ergebnis von BP 2830 +/-60,
kalibriert 1010 +/-82 v.Chr. Dies erschien aufgrund des
Fundzusammenhangs als unwahrscheinlich, so dass eine
zweite Probe an einem Holznagel entnommen wurde.
Diese erbrachte das Ergebnis BP 945 +/- 40, kalibriert
1090 +/-50 n. Chr. Die grofie Differenz zwischen den bei-
den entnommenen Proben wird durch die Verwendung
eines fossilen Stammes einer sogenannten Ranne erklart
(Hirte 1987, Katalog, 84f.; Ellmers 2002, 98f.). Dies ist
durchaus denkbar und wirft ein sehr interessantes Licht
auf die Frage der Verfiigbarkeit von iibergroflen Baum-
stimmen im Hochmittelalter und damit auch auf die Wirt-
schaftsgeschichte. Ein solches ,,Gefdhrt konnte, bzw.
wurde vermutlich nicht zum Befahren von Gewéssern
genutzt, sondern als Schwimmer fiir eine Schiffsmiihle

(s.u.).

Eine weitere Sonderfunktion zeigt der Mariaburg-
hausener Einbaum (EN-97 nach Kroger) (Taf. 2). Die
Fundumstidnde dieses Einbaums sind nicht geklért. Es
ist nur bekannt, dass er bei dem Weiler Mariaburghau-
sen in der Ndhe von HaBfurt am Main gefunden worden
ist, vermutlich bei der Kiesbaggerei. Der Fund besitzt
noch eine Lénge von 2,83 m, eine Breite von 32 cm und
eine Hohe von 21 cm. Der Einbaum ist in einem frag-
mentierten Zustand. Bis auf Teile der linken AuBenwand
fehlen die Seitenwénde komplett. Der Bug ist zum Teil
verlorengegangen, so dass vermutlich 10 cm der gesam-
ten Lange fehlen. Das Heck ist gerade abgeschnitten und
gut erhalten. Im Einbaum befinden sich drei Eintiefun-
gen, welche moglicherweise Beschddigungen durch eine
Baggerschaufel sind. Am Bug scheinen zwei Reste von
vertikalen Bohrungen erhalten zu sein, allerdings nur sehr
fragmentiert. Die eine liegt im inneren Eck von Seiten-
wand und Bug und durchst6t den Einbaum nicht. Die
andere befindet sich in der gleichen Achse und ist auen
nur noch halb erhalten. An der linken Seite ist Richtung
Heck eine einzelne Vertiefung in der Oberkante der Au-
Benwand erhalten. Die Datierung erfolgte durch eine den-
drochronologische Probe, welche mit sehr hoher Wahr-
scheinlichkeit in das Jahr 596 datiert werden konnte®.
Durch den fehlenden Splint des Eichenstammes kann die
Datierung nur auf nach 606 eingegrenzt werden. Diver-
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se Vergleichsfunde in der Region machten deutlich, dass
es sich bei diesem Einbaum nicht um ein eigenstandiges
Fahrzeug handelt, sondern um Teil einer Fahrkonstrukti-
on, in der mehrere Einbdume nebeneinander angebracht
worden sind (s.u.).?

Zeitstellungen

Fir den betrachteten Zeitraum von 400 bis 1200
lasst sich klar sagen, dass wir bei den Einbaumfunden
in der Zeit zwischen 400 und der zweiten Halfte des 6.
Jahrhunderts eine fast zweihundert Jahre andauernde
Liicke innerhalb Deutschlands vorfinden (Taf. 1). Wa-
rum wir aus dieser Zeit keine Funde kennen, lésst sich
momentan nicht verlédsslich sagen. Einen Beleg fiir die
Nutzung von Einbdumen in der 2. Hilfte des 5. Jahr-
hunderts liefert allerdings eine einmalige Modelldar-
stellung eines Einbaums mit Fahrer am Kettengehinge
von Szilagysomly6, heute Simleu-Silvaniei in Ruménien
(Seipel 1999) (Abb. 3). Genauso finden sich aber auch
in anderen Landern Mitteleuropas Einbaumfunde dieser
Zeitstellung. So wurden bislang in Polen 333 Einbdume
gefunden, bzw. ermittelt, von denen mit 154 Einbdumen
eine recht grole Menge naturwissenschaftlich datiert
werden konnte. Uber 30% dieser Funde, also etwa 47,
konnten in die Zeit zwischen dem 6. und 13. Jahrhun-
dert datiert werden (Ossowski, Zrodowski 2010, 192).
Zusétzlich gibt es noch eine grofere Anzahl an Funden
aus dem 5. Jahrhundert (Ossowski 1999, 214f.). Genauso
lassen sich aus Ddnemark 24 Einbaumfunde fiir den
Betrachtungszeitraum anfiihren, darunter mehrere fiir
das 5. und 6. Jahrhunderts (Bork-Pedersen 2011, Katalog
Fig. 1). Ab dem spéten 6. Jahrhundert setzen dann auch in
Deutschland Einbaumfunde in groB3erer Zahl ein und las-
sen sich bis zum Ende des 12. Jahrhunderts beobachten.

Bei den Plankenschiffen konnen wir innerhalb
Deutschlands zwei Schwerpunkte feststellen. Einmal um
das Ende des 8. Jahrhunderts und im 12. Jahrhundert. Das
in die erste Halfte des 5. Jahrhunderts datierende Schiffs-
fragment aus Mainz scheint wohl ganz in spatromischer
Tradition zu stehen und stellt somit eine Besonderheit
dar (Tabelle 1). Bezieht man allerdings die Funde aus
den Nachbarldndern Deutschlands mit ein, ldsst sich fast
der gesamte frith- und hochmittelalterliche Zeitraum ab-
decken. Allein das 10. und 11. Jahrhundert sind bislang
fundleer. Es diirfte aber nur eine Frage der Zeit sein, bis
Fahrzeuge entsprechender Datierung entdeckt werden.

Geografische Verteilung

Bei der Betrachtung der Verteilung der Funde in
Deutschland féllt auf, dass wir eine Trennung zwi-
schen Funden aus dem Norden und dem Siiden haben.
Dies hat aber sicherlich nichts mit der historischen Re-
alitdt zu tun, sondern ist auf den Arbeitsstand, bzw. die
Uberlieferungsbedingungen von Funden in diesen Re-
gionen zuriick zu fithren. Bislang fehlen zusammenfas-
sende Arbeiten vor allem im Saarland, Rheinland-Pfalz,
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Hessen, Thiiringen und Sachsen. Dadurch kommt eine
scheinbare Trennung zustande die quer von West nach
Ost in der Mitte Deutschlands verlduft. Eine weitere
recht grole Fundliicke scheint sich auch in Zentralbay-
ern aufzutun. Dies liegt an den fehlenden Funden aus der
Donau und ihren Zufliissen. Es ist bislang ebenfalls nicht
génzlich zu begriinden, warum wir aus dieser Region kei-
ne Funde kennen. Erkldrungsmodelle befinden sich aber
in der Ausarbeitung (Kroger 2013). Ansonsten verteilen
sich die Funde aber recht regelméfig iiber den Bearbei-
tungsraum (Abb. 1).

Auch die Verteilung der Gewdsserherkunft getrennt in
Seen?” und FlieBgewdsser zeigt ein zu erwartendes Bild
mit vielen Funden aus Seen im Nordosten und im Voral-
penland. Es zeigt sich aber auch, dass Funde in Fliissen
gefunden werden, denen man heutzutage keine Schift-
barkeit zutrauen wiirde. Bislang werden zur Frage der
Schiffbarkeit von FlieBgewéssern vor allem die Arbeiten
von Martin Eckoldt herangezogen (Ellmers 2003; Eckoldt
1980; 1984; Eckoldt, Braun 1998). Insgesamt muss man
aber leider sagen, dass unsere Kenntnis {iber das Ausse-
hen und Verhalten von Fliissen in der Vergangenheit als
sehr gering einzuschitzen ist. Allein durch systematisch
durchgefiihrte geologische Untersuchungen mit einer
immensen Zahl an naturwissenschaftlichen Datierungen

108

Abb. 1. Ubersicht aller friih- und hochmit-
telalterlicher Binnenfahrzeuge in Deutsch-
land (Kroger 2013, Kartengrundlage: DGM
ASTER © USGS 2010; Hydrogeologische
Karte 1:200.000 © BGR 2010).

Obr. 1. Prehled vsech rane a vrcholné
stredovekych  Ficnich lodi v Nemecku
(Kroger 2013, mapové podklady: DGM
| ASTER © USGS 2010; hydrogeologicka
mapa 1:200.000 © BGR 2010).

konnte man unser Wissen in diesem Bereich
nachhaltig bereichern.

Konstruktion

Die vorhandenen Konstruktionen zeigen
ein eindrucksvolles Bild unterschiedlicher
genutzter Handwerkstechniken. Eine Zunah-
me an Komplexitit der Konstruktionen vom
Frith- zum Hochmittelalter kann aber nicht
festgestellt werden. Das vorhandene techni-
sche Wissen scheint sich nicht durch singu-
lare Innovationen zu verdndern. Allerdings
ist bislang die Quellenlage fiir eine verlédssliche Analyse
nach wie vor zu diinn, so dass keine Aussagen z.B. iiber
Bearbeitungstechniken, Holzauswahl oder Bauablauf ge-
troffen werden konnen.

An den gut untersuchten Einbaumfunden kann man
in der Regel recht einfache Konstruktionen erkennen, bei
denen das Wasserfahrzeug aus einem einzelnen Stamm
gefertigt wurde. Die hierfilir ndtigen handwerklichen Fa-
higkeiten sind allerdings nicht zu unterschitzen und deu-
ten auf einen reichen Erfahrungsschatz bei Bearbeitung
und Auswahl des Holzes hin. Einen guten Einblick in die
Komplexitit eines Einbaumbaues bietet ein Bericht aus
den 1960er Jahren aus Osterreich. Dort wurde der letz-
te Bau eines Fischereinbaumes auf traditionelle Art und
Weise begleitet und sowohl auf Film gebannt als auch
wissenschaftlich publiziert (Kunze 1968). Es zeigt sich,
dass es noch im 20. Jahrhundert auf den Bau von Einbéu-
men spezialisierte Personen gab. Ahnliches ist vermut-
lich auch fiir das frithe und hohe Mittelalter anzunehmen.
Denn geeignete Bdume standen nicht unbegrenzt zur
Verfiigung und besallen somit einen hohen Wert. Manche
Stammformate waren vielleicht auch tiberhaupt nicht frei
verfiigbar, so dass man sich auch mit ungewohnlichen
Mitteln wie moglicherweise fossilen Stdmmen helfen
musste, wie es der Fund von Evensen vermuten 14sst.



Am Evensen Einbaum kann man zudem erkennen,
dass Einbdume auch durch weitere konstruktive Einheiten
erginzt werden konnten wie z.B. nachtréglich eingefiig-
te Spanten oder Abschlussbretter. Ein aufschlussreiches
Bild zum Umgang mit Einbdumen zeigt der Fund von
Eisbergen II aus der Weser im Landkreis Minden-Liibbe-
cke. Der Fund datiert in das Jahr 1158 und ist heute noch
mit einer Ldnge von 6,9 m erhalten. Urspriinglich war
das Objekt aber wohl deutlich langer. Am Heckbereich
wurden groBflachig Planken und Bretter mit Holznidgeln
angefiigt, um den Einbaum abzuschliefen. Der Grund fiir
diese Mallnahme lésst sich nur schwer ermitteln. Mog-
lich ist, dass der genutzte Stamm schon von vornherein
von schlechter Qualitit war oder erst wiahrend der Nut-
zung schadhaft wurde. Was jedenfalls deutlich wird ist,
dass der Einbaum mit viel Aufwand und technischen Ge-
schick geflickt wurde, um ihn auch weiterhin vermutlich
als Fahrponton nutzen zu kdnnen (Wendler 2011, 111).

Auf der anderen Seite stehen die deutlich komplexe-
ren, aus Planken gefertigten Fahrzeuge. Sie zeichnen sich
in Deutschland durchweg durch ihren flachen Boden und
das Fehlen eines Kiels aus. Dies kann auch schon fast, ne-
ben dem Fundort an einem Binnengewdésser, als Kriterium
fiir die Definition eines Binnenfahrzeuges dienen. In un-
mittelbarerer Nahe zum Fund Haithabu 4 sind auch weite-
re Schiffe gefunden worden, welche aufgrund ihres Kiels
automatisch als seegidngig bezeichnet wurden (Crumlin-
Pedersen 1997; Crumlin-Pedersen 1998). Die vorgestell-
ten Konstruktionen der Binnenschiffe sind durch ihre
niedrige Bordwand im Verhéltnis zu einer breiten Kas-
tenform nicht oder nur unter Risiko fiir den gesegelten
Einsatz auf offenen Gewéssern mit wechselnden Winden
geeignet. Diese bautechnischen Nachteile wurden aber
billigend in Kauf genommen zugunsten einer hohen
Ladekapazitit bei duBerst niedrigem Tiefgang.?

Bei der Gesamtbetrachtung der frith- und hochmit-
telalterlichen Binnenschiffe in Mitteleuropa fallen vier
unterschiedliche Konstruktionsformen auf. Die Funde
von Pforzheim, Seehauser-Groden und Orlac sind cha-
rakterisiert durch ihre massiven, aus einem vollen Stamm
geschlagenen Ubergangplanken. Es ist zu vermuten, dass
bei den beiden deutschen Beispielen weitere Bodenhdlzer
vorhanden waren, allerdings sind diese offenbar verloren.
Dies deuten Uberreste von Verbindungsméglichkeiten in
Form von Bohrungen und/oder Falzen an, und man kann
sich wohl eine dhnlich Konstruktion wie beim Boot aus
Orlac vorstellen. Im Gegensatz dazu stehen die Funde
Krefeld-Gellep III, Kalkar-Niedermormter, ,,Karl*“ aus
Bremen, Haithabu 4 und Egernsund. Alle diese Schiffe
besitzen einen flachen L-formigen Ubergang an den iu-
Beren Bodenbrettern, an denen die Seitenplanken befes-
tigt sind. Dazu existieren weitere Bodenbretter, welche
nicht direkt untereinander verbunden zu sein scheinen.
Die Verbindung wird iiber die Spanten und Bodenwran-
gen hergestellt, welche, soweit erkennbar, nach einem
gleichméfigen Muster angebracht worden sind. Die
Spanten bestehen immer aus natiirlichen Krummhol-
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zern und nicht aus in Form geschnittenen Holzern. Im
Bugbereich scheinen sich alle Schiffe zu verjiingen und
nochmals gegen Beschddigungen gesichert zu sein, beim
,.Karl“ von Bremen durch eine massive Platte, bei Haitha-
bu 4 durch einen sehr grof3 dimensionierten Querbalken
und bei Krefeld-Gellep durch eine kleinere Wrange. Eine
Ausnahme stellt der Fund Krefeld-Gellep II dar, hier geht
die Ubergangsplanke von der Seitenwandbeplankung
aus und scheint einem bislang sonst nur in den Nieder-
landen beobachteten Konzept zu folgen.” Wie die ge-
naue Konstruktion im Ubergang von Seitenplanken und
Boden bei dem Fund von Port d’Envaux aussieht, 1asst
sich momentan noch nicht sagen. Die Seitenbeplankung
kommt in unterschiedlichen Formen vor. Zum einen kann
diese aus einem einzelnen Plankengang bestehen, wie
z.B. bei Krefeld-Gellep III oder Kalkar-Niedermdrmter,
zwei Plankengédngen in Kraweelbauweise und mit einer
Nut versehen wie bei Haithabu 4, zwei Plankengin-
gen moglicherweise auch in Kraweel wie bei Krefeld-
Gellep II oder aus drei in Klinkerbauweise miteinander
verbundenen wie beim ,,Karl“ von Bremen. Nicht ganz
geklart werden kann die Funktion von Lochreihen an
der Oberkannte der Seitenbeplankung. Mdoglicherweise
wurden hier weitere leicht austauschbare Dollborde
befestigt, welche in der Regel hohen Belastungen und
Verschleiflerscheinungen bei der Nutzung von Schiffen
ausgesetzt sind. Dies konnte gerade bei einem Antrieb
mit Stakstangen von Vorteil sein.

Als weitere Schiffskonstruktionen kommen noch die
vermutlich sowohl auf Fliissen als auch im Kiistenbereich
einsetzbaren Fahrzeuge hinzu. Sie lassen sich in Schiffe
mit Kiel, wie der Fund Port-Berteau II und das Lad-Boot,
und in Schiffe vom Typ Utrecht unterteilen. Beide konn-
ten bislang noch nicht in Deutschland beobachtet werden
und auch mit Blick auf Mitteleuropa handelt es sich bis-
lang eher um Einzelfunde.

Bei allen Funden wurden die Verbindungen durch
Holz- und nicht durch Eisennigel hergestellt. Ob nun
Holznidgel als Datierungsmittel fiir frith- und hochmit-
telalterliche Binnenschiffe herangezogen werden diir-
fen, ist fraglich, da die Datengrundlage momentan noch
zu diinn erscheint. Dass Eisen verwendet wurde, zeigen
die Funde von Kalfatklammern im Bereich des Fundes
von Krefeld-Gellep III und indirekt die Verwendung von
Kalfaterungsmaterial und —leisten an den Funden Kalkar-
Niedermoérmter und Krefeld-Gellep II. Weiter lésst sich
feststellen, dass bislang ausschlieBlich Eichenholz fiir
den Bau der Schiffe wie auch der Einbdume beobachtet
werden konnte. Dies ist auch nicht weiter verwunderlich,
da Eichen je nach Unterart wenig bis gar kein Wasser auf-
nehmen und durch ihren natiirlich im Holz vorkommen-
den Gerbsdureanteil sehr gut gegen Pilzbildung geschiitzt
sind (Pflederer 2001).

AusschlieSlich am Wrack Krefeld-Gellep III lief3 sich

bei den flachbodigen Schiffen ein Mastful beobachten.
Dieser wurde vermutlich fiir einen Treidelmast oder ein
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Abb. 2. Rekonstruktionszeichnung des hochmittelalterlichen Fahrprahms Haithabu IV (nach Kiihn 2004, 21).
Obr. 2. Kresebna rekonstrukce vrcholné stredovekeé privozni pramice z Haithabu IV (podle Kiihn 2004, 21).

Hilfssegel verwendet, aber nicht um den Rhein aus ei-
gener Kraft hinauf zu segeln. Falls er wirklich als Trei-
delmast eingesetzt wurde, miissen auch entsprechend
gepflegte Treidelstrecken im 8. Jahrhundert am Rhein
vorhanden gewesen sein. Hier stellt sich wiederum die
Frage nach der Organisation und moglicherweise herr-
schaftlich geregelten Pflege der Anlagen. Ob bei den
anderen Funden wirklich nie ein Treidelmast vorhanden
war, konnen wir nicht mehr genau feststellen. Moglicher-
weise sind diese nicht mehr erhalten, weil es sich bei der
gefundenen Seite um das Heck handelte oder der Mastfuf3
durch ein anderes Bauteil wie eine Art aufgelegter Innen-
kiel gebildet war, wie wir es von spiteren Funden ken-
nen.’ Klar ist aber, dass eine der wichtigsten Antriebs-
techniken wohl das Staken war, vielleicht auch Rudern
wie es im Fall vom Fund Haithabu 4 auch in szenischer
Form rekonstruiert worden ist (Abb. 2).3' Allerdings feh-
len dafiir bislang die Befunde. Eine Ausnahme bilden die
in Fragmenten erhaltenen Reste eines Dollbords und ei-
ner Scheuerleiste des Fundes S8 aus Mainz. Dies ist der
einzige Nachweis eines Antriebs mit Hilfe von Riemen.
Die frithe Datierung in das 5. Jahrhundert ldsst ihn aber
wohl in spatromischer Tradition stehen. Belege fiir Ruder
zur Steuerung wurden an keinem Fahrzeug gefunden.

Insgesamt lassen sich bislang nur fiir die Funde von
Krefeld-Gellep, Port d’Envaux und Utrecht I verldssliche
Aussagen zu der Gesamtform der Konstruktion treffen.
So kann man auch nur diese in das von Béat Arnold vor-
gestellte System fiir die Bestimmung von Binnenschiffen
eindeutig einordnen, und zwar Krefeld-Gellep als Typ
A3a, ecin langgestrecktes Oktogon, Port d’Envaux als
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Typ A2e, ein einseitig spitz zulaufendes Rechteck, und
Utrecht I als B (Arnold 1992b, 74). Es lésst sich auch
feststellen, dass die bisherigen Funde nicht die Groe von
15 m liberschreiten. Die romischen Funde aus Zwammer-
dam und die neuzeitlichen Funde aus der Weser (s.u.)
sind deutlich groBer. Ob dies an den bendtigten Fracht-
kapazititen, fehlenden infrastrukturellen Einrichtungen
zum Treideln von gréBeren Schiffen oder an verdnderten
hydrologischen Eigenschaften der Fliisse des frithen und
hohen Mittelalters liegt, lasst sich momentan nicht klaren.

Nutzung

Bei der Betrachtung der vermutlichen Nutzung der
Wasserfahrzeuge wird die grofle Spanne an Einsatzmdg-
lichkeiten auf den Gewdssern recht deutlich. Wahrend
wir die zu erwartenden Transportboote mit Krefeld-Gel-
lep 111, Kalkar-Niedermdrmter und dem ,,Karl* aus Bre-
men finden und diverse Einbdume fiir den lokalen Trans-
port von Personen und Waren oder den Fischfang, z.B.
bei den Funden aus Angelhof und Stettfeld, ist die Ver-
wendung der schlechter erhaltenen Stiicke aus Pforzheim
und Seehauser-Groden nicht klar ersichtlich. Dazu sollte
man aber immer bedenken, dass Fahrzeuge oft nicht nur
fiir einen einzelnen Zweck gebaut worden sind, sondern
multifunktional einsetzbar waren. Fiir die polnischen
Einbaumfunde konnte Ossowski ebenfalls unterschiedli-
che Typen mit spezialisierten Transportaufgaben feststel-
len. So lassen sich Ein-Mann Fahrzeuge, vermutlich fiir
die Fischerei, grofere Transport-Einbdume fiir mehrere
Personen mit Langen zwischen 6 bis 12 m und riesige
Schwimmkorper erkennen, welche vermutlich miteinan-



der verbunden wurden und als floBartige Konstruktionen
oder Fahren Waren auf den Fliissen beforderten (Ossow-
ski, Zrodowski 2010, 193).

Neben den Fahrzeugen mit einem groferen Operati-
onsradius finden wir auch spezialisierte Konstruktionen,
welche fiir eine lokale Nutzung ausgelegt waren. Aktu-
ell am Main und Neckar durchgefiihrte Untersuchungen
zeigen recht deutlich, dass wir eine grole Menge mit-
telalterlicher und neuzeitlicher Einbaumfunde kennen,
welche wohl ausschlieBlich fiir den Fahrverkehr genutzt
worden sind. Der fritheste Beleg aus dem frithen 7. Jahr-
hundert ist der Einbaum aus Mariaburghausen am Main,
aber auch weitere Funde vom 12. bis in das 17. Jahr-
hundert zeigen, dass Einbdume als Schwimmkorper fiir
Féhrkonstruktionen genutzt werden konnten. Dies wird
durch eine europaweit einmalige Fundsituation ermdg-
licht, welche bislang 114 Einbdume aus dem Main an das
Tageslicht brachte. Auch die bisherige Auswertung der
Schriftquellen zu den Flussilibergéingen am Main zeigt,
dass wir in der Regel Fihren deutlich friiher als Briicken
fassen konnen. Bislang kennen wir 16 schriftlich iiberlie-
ferte Fahrstellen vor 1300 am Main, bei nur fiinf Belegen
von Briicken (Kroger 2011).3? Allgemein ist der Nach-
weis von Flussiibergangen im Friih- und Hochmittelalter
recht schwierig, und es scheinen diverse festgefahrene
Vorstellungen gerade in Bezug auf die Nutzung von Fur-
ten vorzuliegen (Krdger 2012; Krdger im Druck).

Noch eingeschréinkter in ithrem Operationsradius sind
fest im Fluss verankerte Schwimmkorper. Die Form und
Grofle der Funde aus Krefeld-Gellep I sowie des Ein-
baums aus Evensen fithren zu einer Interpretation als
Pontons fiir besonders schwere Gewichte. Dafiir kommen
eigentlich nur zwei Moglichkeiten in Betracht. Zum einen
wissen wir, dass seit romischer Zeit Schiffsbriicken ver-
wendet werden.* Dass Schwimmbriicken auch im Friih-
mittelalter genutzt wurden, zeigen Quellen des 8. Jahr-
hunderts. Karl der Grof3e stand vor dem Problem, dass
er mit seiner Streitmacht wihrend des Awarenfeldzuges
im Jahr 791 nicht iiber die Fliisse ibersetzen konnte, da
keine Briicken oder Furten/Féhren vorhanden waren. Um
dem zu begegnen, wurden Pionierbriicken errichtet, um
mobiler als der Feind zu sein und im geeigneten Augen-
blick schnell den Fluss iiberqueren zu kénnen (Héger-
mann 2002b, 18f.). Bis heute werden Schwimmbriicken
in der Regel fiir militdrische Mandver verwendet und sind
historisch besonders ab der frithen Neuzeit immer wieder
gut belegt. Hinzu kommt moglicherweise die Verwen-
dung als Pontons fiir Schiffsmiihlen, wie es auch bei dem
Fund von Gimbsheim aufgrund seiner Vergesellschaftung
mit einem Miihlstein und weiteren fiir den Betrieb einer
Miihle notwendigen Objekten angenommen wird.** Die
erste Erwdhnung von Schiffsmiihlen finden wir 537 in ei-
nem Text von Procopius, welcher sie im Zusammenhang
mit den Gotenkriegen auf dem Tiber in Rom erwihnt.
Schiffsmiihlen sind bis weit in die Neuzeit auf fast allen
groBen Fliissen in Europa mit Ausnahme von Skandina-
vien in Verwendung und wurden bereits umfassend un-
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tersucht und auch mit archéologischen Funden in Zusam-
menhang gebracht (Grif 2006; Graf 2009).

Weitere zeitliche Entwicklung

Fiir die weitere zeitliche Entwicklung der Binnen-
schifffahrt ab dem 12. Jahrhundert kennen wir aus
Deutschland unterschiedliche Beispiele und Funde. Die
grofle Anzahl an Einbdumen fiir das Spatmittelalter und
die Neuzeit wurde bereits genannt und auch der Hinweis
gegeben, dass z.B. in Osterreich Einbiume noch bis in
die Mitte des 20. Jahrhunderts Verwendung fanden (s.o.).
Aus Planken gefertigte Wasserfahrzeuge sind dagegen
deutlich seltener erhalten bzw. untersucht worden.?

Aus dem Rhein bei Worth ist ein flachbodiges Fahr-
zeug des 13. Jahrhunderts bekannt. Es wurde im Rahmen
der Ausbildung zum Archdologischen Forschungstau-
cher unter Wasser teildokumentiert und stellt damit eine
groBBe Ausnahme dar. Der Fund wurde im Rahmen einer
Abschlussarbeit bearbeitet und in knappen Vorberichten
dargestellt. Eine umfassende Publikation steht allerdings
noch aus (Billig 2006; Billig 2008; Fischer 2006). Das
Schiff scheint noch recht gut erhalten zu sein und ist zum
GroBteil unter Sediment geschiitzt. Damit hat der Fund
das Potential, den Kenntnisstand zu mittelalterlichen
Schiffen gerade in Siiddeutschland massiv anzuheben.

Ein besser untersuchter Fund aus dem 13. Jahrhundert
ist das Boot von Kobyla K¢pa aus dem Miindungsbereich
der Weichsel in die Ostsee, Ostlich von Danzig. Dieses
entspricht in seiner Form den aus Deutschland bekannten
Formen eines plattbodigen Binnenschiffes und ist mit ei-
ner erhaltenen Lange von 21,76 m grofBer als die bislang
beobachteten (Ossowski, Krapiec 2000).

Der bislang am besten erforschte und publizierte Fund
eines mittelalterlichen Schiffes, jedenfalls auf deutschen
Gebiet, ist ohne Zweifel der Fund vom Kippenhorn. Das
Schiff wurde 1983 im Uferbereich des Bodensees ge-
funden und 1991 ausgegraben. Das Fahrzeug hat eine
vermutliche urspriingliche Linge von ca. 20 m und
konnte dendrochronologisch in die erste Hélfte des 14.
Jahrhundert datiert werden. Es ist flachbodig und besitzt
als charakteristische Eigenschaft eine massive L-formige
Ubergangsplanke, wie wir sie in dieser GroBe von frii-
heren Schiffsfunden nicht kennen. Angetrieben wurde
das Schiff mit Hilfe eines Segels. Heute befindet sich der
konservierte Fund im Archéologischen Landesmuseum
in Konstanz.

Ein Objekt, welches recht gut die Probleme im heuti-
gen Umgang mit Schiffsfunden zeigt, ist ein erst kiirzlich
am Main entdecktes Schiffsfragment. Der Fund konnte
durch einen aufmerksamen Heimatforscher®® aus einer
Kiesgrube geborgen, aber nicht als Boot angesprochen
werden. Ein gliicklicher Umstand erlaubte es eine knap-
pe Woche nach der Auffindung, dass der Fund als Frag-
ment eines Bootes erkannt, dokumentiert und auch gleich
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Abb. 3. Detail des Einbaums mit

S—
5

Fahrer und Paddel am Kettenge-
hiange von Szilagysomly6, heute
Simleu-Silvaniei in Ruménien - 2.
Hilfte des 5. Jahrhunderts (nach
Seipel 1999, 90 u. 98d; bearbeitet
Kroger).

Obr. 3. Detail monoxylu s muzem
a padlem na retizkovém privesku
z Szilagysomlyo, dnes Simleu-Sil-
vaniei v Rumunsku - 2. polovina

5. stoleti (podle Seipel 1999, 90
a 98d; upravil Kroger).

dendrochronologisch datiert werden konnte. Es handelt
sich vermutlich um ein kleines, ldngliches Fahrzeug, dhn-
lich den bis in das 20. Jahrhundert regional gebrauchten
Schelchen oder Nachen. Die Dendrodatierung erbrachte
einen Einschlag der verwendeten Weilltanne nach 1333.
Der Fund ist bedingt durch die Kiesbaggerei in einem
sehr schlechten Zustand und wire ohne die Verkniipfung
gliicklicher Zufille fiir immer verloren gegangen (Kroger
2013; Abb. 4).

Die bislang am besten untersuchten Funde aus der
Neuzeit wurden in der Weser in Bremen und in Rohrsen,
Kreis Nienburg/Weser gefunden. Es handelt sich jeweils
um zwei Fahrzeuge. Die beiden im Bereich Bremen-Teer-
hof gefundenen Wracks konnten 2007 in einer Baugrube
entdeckt, dokumentiert und geborgen werden. Beide da-
tieren in die Zeit des 17. Jahrhunderts. Der grof3ere Last-
kahn 1 ist mit einer Lange von 16,4 m erhalten, wobei
sich groflere Teile noch hinter einer Spundwand in situ
befinden. Es wird eine urspriingliche Lange von 20 bis
25 m vermutet. Das verwendete Eichenholz wurde dend-
rochronologisch um 1681 datiert. Der kleinere Lastkahn
2 ist mit einer Linge von insgesamt 11 m erhalten, aller-
dings fehlen auch bei ihm Bug und Heck. Er scheint et-
was dlter zu sein und wurde laut dendrochronologischem
Gutachten etwa 1668 gefertigt. Gesunken oder versenkt
wurden beide Schiffe wohl um 1710. Die Funde befin-
den sich momentan im Prozess der Konservierung im
Deutschen Schiffahrtsmuseum Bremerhaven und wurden
bislang nur in Vorberichten publiziert. Eine umfassende
Bearbeitung steht also noch aus (Miicke 2009, 16ff.; Mii-
cke 2011, 44ft.).

Die beiden 1998 gefunden Boote aus Rohrsen wurden
im Ganzen geborgen und bis 2008 erfolgreich konserviert
und dokumentiert. Beide Kdhne konnten dendrochrono-
logisch in die Zeit zwischen 1750 und 1760 datiert wer-
den. Der groflere Kahn A besitzt eine erhaltene Lange von
25,68 m, vermutlich aber eine urspriingliche Linge von

112

iiber 30 m. Kahn B hat noch eine Lange von 18,5 und
eine originale von 20 bis 22 m. Beiden Funden fehlen
der Bug- und der Heckabschluss. Die urspriingliche Pla-
nung, die Funde im Weserrenaissance-Museum Schloss
Barke auszustellen, wurde aus Geldmangel verworfen.
Momentan sind sie in einer provisorischen Lagerhalle
untergebracht und es ist nicht klar, was in Zukunft mit
ihnen passieren soll (Miicke 2009, 32ff.; Miicke 2011,
53ff.; Liipkes 2001).

Es existieren noch eine ganze Reihe weiterer Plan-
kenschiffe aus Binnengewissern z.B. aus Sachsen-Anhalt
(Leineweber 2010b), Bremen (Zwick 2012, 286), Mainz
(Hockmann 1999; Hockmann 2000) oder die bereits ge-
nannten Wracks aus dem Werbellinsee in Brandenburg
(Reinfeld 2010). Der GroBteil der Funde, gerade die der
Neuzeit, hat aber bislang keine wiirdige wissenschaftli-
che Bearbeitung erfahren und es wire wiinschenswert,
wenn in den nichsten Jahren stirkere Bemiihungen in
dieser Richtung unternommen wiirden.

Fiir einen, wenn auch knappen, Uberblick zur Ent-
wicklung neuzeitlicher Schiffe sind bislang die Weser-
funde am besten geeignet. Sie zeigen, dass in diesem Ge-
biet in der Neuzeit massive Ubergangsplanken laut den
bisherigen Befunden nicht mehr verwendet worden sind.
Die Bodenbretter werden an den Seiten entweder durch
sehr schmale L-formige Ubergangsplanken, welche auch
als Leiste oder Stringer bezeichnet werden, wie am Bre-
men Teerhof-Kahn 1 und Rohrsen Kahn A zu sehen oder
durch stumpf aneinandergesetzte Boden und Seitenwand-
planken wie am Kahn Bremen-Teerhof 2 oder Rohrsen
Kahn B. Insgesamt zeigen die neuzeitlichen Funde aus
der Weser, dass die Seitenwinde einer anderen konstruk-
tiven Idee folgen. Waren vorher die Wande nicht weiter
unterbrochen, werden sie nun durch zwei Knicke unter-
teilt, was dazu fiihrt, dass die oberen Teile der Seitenwén-
de senkrecht sind. Entsprechend sind auch die Spanten
anders geformt. Die Wrangen sind deutlich breiter und



dichter gesetzt, was wohl fiir mehr Stabilitit sorgen soll.
Die Seitenplanken sind nun nicht mehr aus einem Stiick
gefertigt, sondern aus mehreren Teilen, welche wiederum
aneinander genagelt werden. Auch fallt eine grofziigige-
re Verwendung von Eisennédgeln oder auch anderen ei-
sernen Bauteilen, wie z.B. Eisenringe auf (Miicke 2009,
22ff.; Miicke 2011, 54ff.).

Recht aufwendig sind auch die Mastaufnahmen ge-
fertigt. War diese beim Kahn Krefeld-Gellep III lediglich
durch eine Aussparung zwischen zwei Spanten gebildet,
finden wir nun bei den Funden aus der Weser massive,
auf die Spanten und Wrangen aufgelegte Mastschuhe.
Diese konnten durch ihre Konstruktion wohl recht starke
Kréfte aufnehmen. Aussagen zur Gestaltung von Bug und
Heck lassen sich bedauerlicherweise nicht treffen, da sie
an den Weserfunden nicht erhalten sind. Auffallig ist aber
der weitere ausschlieliche Gebrauch von Eichenholz fiir
konstruktive Teile. Nur die Laufbdden iiber den Wrangen
und Spanten der Funde aus Rohrsen, welche wir von frii-
heren Funden ebenfalls nicht kennen, sind aus Nadelholz
gefertigt.

Schriftliche und bildliche Quellen

Eine Betrachtung der schriftlichen Quellen zur friih-
und hochmittelalterlichen Binnenschifffahrt kann an
dieser Stelle selbstverstandlich nur in oberflachlichen
Grundziigen erfolgen. Diese sind im frankischen Kontext
sehr reichhaltig tiberliefert und zeigen ein facettenrei-
ches Bild. Recht aktuell ist eine Zusammenstellung der
Quellen des friihen und hohen Mittelalters durch Ralf
Molkenthin (Molkenthin 2006). Dazu kommt noch eine
ganze Reihe weiterer Artikel, welche sich meist den herr-
schaftlichen Reisen widmen (Johanek 1987; Runde 2000;
Elmshauser 2002; Hagermann 2002b; 2002a; Ettel 2011).
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Die Schriftquellen belegen, dass die Herrschaft und
gerade das Konigtum ein sehr groes Interesse an der
Binnenschifffahrt besal. Zum einen kennen wir viele
Bericht von Konigsreisen zu Schiff, welche wohl wegen
ihres hohen Komforts einer Reise im Sattel vorzuziehen
war. Ebenfalls spielen wohl auch représentative Griinde
eine Rolle oder eine hohere Geschwindigkeit bei Talfahr-
ten. Weiter werden Schiffe fiir Kriegsziige genutzt, wohl
um am Ufer marschierende Truppen logistisch zu unter-
stiitzen oder um Fliisse zu {iberwinden. Eine zentrale Rol-
le spielt aber selbstverstdandlich auch der Handel, welcher
durch Zalle, bzw. gerade durch die Befreiung von diesen
gut belegbar ist. Dieser lédsst sich auch archéologisch gut
anhand von Hafenanlagen und der Verbreitung einzelner
Waren speziell entlang von Fliissen belegen. Weiter ist
auch der Bau des Karlsgrabens zu nennen, welcher in sei-
ner Form einzigartig ist.’’

Nur recht selten finden sich Schriftquellen, welche
Aufschluss iiber die Konstruktionen von Schiffen geben.
In der Regel werden Schiffe einheitlich als ,,navis* be-
zeichnet und eine detaillierte Darstellung erfolgt nicht.
Dass Schiffe aber in ihrer Form differenziert wahrge-
nommen werden, zeigt beispielhaft eine Episode im Jahr
1062. Der Erzbischof Anno von Kéln versuchte den noch
minderjéhrigen Konig Heinrich IV zu entfiihren, um die
Vormundschaft und damit die Regentschaft im Reich
zu iibernehmen. Dazu fuhr er mit einem als préchtig
beschriebenen Schiff an den Aufenthaltsort des jungen
Konigs nach Kaiserswerth. Heinrich, fasziniert von dem
Fahrzeug, geht an Bord, worauf hin das Schiff ablegt und
Manner an Rudern das Schiff schnell in Bewegung ver-
setzen und ihn somit entfiihren (Molkenthin 2006, 40f.).
Interessant dabei ist die Tatsache, dass dieses Schiff
durch seine Pracht so verlockend war, dass es den jungen
Konig in die Falle locken konnte und ebenso, dass es sich
um ein gerudertes Fahrzeug handelt. Abgesehen von dem

Abb. 4. Fragment eines vermutlichen kleineren Arbeitsbootes aus dem Main bei Obereisenheim, Landkreis Wiirzburg
— Weifitanne, dendrodatiert nach 1333. Die starke Fragmentierung des Fundes ist auf die Auffindung bei Kiesbaggerar-
beiten zuriick zu fiithren (Kroger 2012).
Obr. 4. Fragment pravdépodobné mensiho pracovniho ¢lunu z Mohanu u Obereisenheimu, okres Wiirzburg-Weifstanne
po roce 1333. Silna fragmentarizace nalezu je zpusobena jeho objevenim pri bagrovani stérku (Kroger 2012).
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einzelnen Fragment einer Bootes des 5. Jahrhunderts aus
Mainz (s.u.) kennen wir bislang keine Ruderschiffe aus
dem archidologischen Befund. Es ist die Frage zu stellen,
wer Uberhaupt Ruderschiffe nutzen bzw. sich eine Ruder-
mannschaft leisten konnte. Es ist durchaus zu vermuten,
dass eine solche Fortbewegung nur wohlhabenden Ein-
zelpersonen vorbehalten war, welche die finanziellen
Mittel besaBen bzw. Gewalt {iber eine Besatzung ausiiben
konnten. Auch sind fiir manche militarische Operationen
Ruderschiffe zu vermuten, wie z.B. 810, als Karl der Gro-
Be Schiffe zum Schutz gegen Normannenangriffe bauen
lasst und diese an den Flussmiindungen stationiert (Mol-
kenthin 2006, 141).

Zur Frage der verwendeten Schiffsformen fiir Rei-
sen des hoheren Adels ist eine weitere Episode aus dem
Leben des Erzbischof Anno recht interessant. Um sei-
nem Amtskollegen und Freund Friedrich I., Bischof von
Miinster, 1074 die Heimfahrt zu ermoglichen, will er im
Hafen von KoélIn das Schiff eines Kaufmanns*® beschlag-
nahmen lassen. Dieser wehrt sich dagegen, was sich zu
einem stadtweiten Aufstand entwickelt, in dessen Folge
Anno aus Koln flichen muss (Jenal 1974, 42f.). Wir wis-
sen nicht, wie dieses Schiff ausgesehen hat. Interessant
ist die Tatsache, dass ein offensichtliches Handelsschiff
genauso auch als Reisegeféhrt eines hohen Wiirdentra-
gers verwendet werden kann. Uber den Monch Ansgar
erfahren wir, dass er 826 fiir seine Missionsreise nach Da-
nemark vom Kolner Erzbischof ein Schiff mit zwei Ka-
jiiten zur Verfiigung gestellt bekommt (Molkenthin 2006,
143).%? Solche Decksaufbauten sind bislang an frith- und
hochmittelalterlichen Funden noch nie beobachtet wor-
den, fiir Reisen politisch herausragender Personlichkeiten
aber nicht unerwartet. Es stellt sich die Frage, ob solche
Aufbauten aus Holz gefertigt wurden und mit dem Schiff
verbunden waren oder ob eher zeltartige und leicht zu
entfernende Konstruktionen vorherrschten.

Leider liegt bislang keine Zusammenfassung bildli-
cher Quellen zur Binnenschifffahrt vor, wie es sie bei-
spielsweise zu Seeschiffen gibt (Flatman 2007; Flatman
2009). Einzig eine franzdsische Zusammenstellung ka-
rolingischer Wasserfahrzeuge existiert speziell fiir den
Betrachtungszeitraum. Diese stellen aber wohl ebenfalls
nur seegdngige Schiffe dar (Dufrenne, Villain-Gandossi
1984). Eine Zusammentragung dieser Quellengattung in
Katalogform wiirde die Forschung sehr bereichern und
mit Sicherheit einige neue Erkenntnisse erbringen.

Resiimee

Auch wenn man 1974 der Meinung war, dass wir im
Gegensatz zum Frithmittelalter gut {iber die Schiffbau-
technik des Hochmittelalters informiert seien (Pirling,
Buchwald 1974, 397), muss klar festgehalten werden,
dass unser Wissen nach wie vor als gering einzuschét-
zen ist. Zwar wirkt die zusammengetragene Liste von 11
Plankenschiffen und 56 Einbdumen innerhalb Deutsch-
lands recht lang, aber sowohl fiir das frithe als auch fiir
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das hohe Mittelalter lassen sich zu Fragen der Konstruk-
tion wenige allgemein giiltige Aussagen treffen, welche
durch zwei oder drei Neufunde nicht wieder komplett
verworfen werden miissten. Trotzdem soll kurz versucht
werden, die Entwicklung der Binnenschifffahrt zusam-
menzufassen.

Einbdume kennen wir in Deutschland seit dem Me-
solithikum und sie finden ihre Verwendung ungebro-
chen bis in die Neuzeit hinein. Erst mit der Ausbreitung
des romischen Reiches haben wir Belege von groferen
Binnenschiffen in Mitteleuropa. Friihere gallo-keltische
Konstruktionen konnen vermutet werden, bislang fehlen
aber die entsprechenden Funde aus vorrémischen Epo-
chen. Neben wohl vom rémischen Militdr genutzten Kiel-
fahrzeugen, welche mit Segeln und Rudern angetricben
werden konnten, finden wir auch flachbodige Transport-
fahrzeuge, sogenannte Prahme. Diese konnen Léngen
deutlich iiber 20 m erreichen und waren wohl in der Re-
gel treidelbar.

In dieser Tradition steht auch ein Teil der bekannten
mittelalterlichen Fahrzeuge. Der flache Boden, breitere
Rampen zum Be- und Entladen an Bug und Heck, die
sich in der Regel nur iiber eine eventuell erhaltene Mast-
aufnahme identifizieren lassen, ein Innengeriist aus alter-
nierend angebrachten Halbspanten und Bodenwrangen
und eine Seitenbeplankung sowohl in geklinkerter als
auch in kraweeler Form. Unterschiedlich geformt sind
die Ubergang- oder Kimmplanken. Diese sind beim ro-
mischen Typ Zwammerdam aus einem Stiick gefertigt
und haben damit eine sehr ausgeprigte L-Form. Solche
Bauweisen kennen wir aus dem frithen und hohen Mit-
telalter bislang nicht. In dieser Zeit werden an den Seiten
leicht erhohte Bodenplanken mit einem nur schwach aus-
gepriagten L-Profil verwendet. Die grof3ziigige Verwen-
dung von Eisenndgeln bei romischen Fahrzeugen kdnnen
wir bei den Booten zwischen 400 bis 1200 ebenfalls nicht
beobachten. Bislang lassen sich ausschlieBlich Holznégel
beobachten. Auch die Lénge der Fahrzeuge ist deutlich
geringer. Das langste bislang beobachtete Fahrzeug ist le-
diglich 16 m lang. Neben den Prahmen, welche wohl in
gallo-keltischer / romischer Tradition stehen, kennen wir
noch eine andere Konstruktionsform. Diese ist bislang
immer auf einen geteilten Einbaum mit einer Erweiterung
durch Bodenbretter zuriickgefiihrt worden. Die beiden in
dieser Form konstruierten deutschen Boote sind in einem
sehr schlechten Erhaltungszustand, lassen sich aber gut
durch einen besser erhaltenen franzosischen Fund re-
konstruieren. Abgesehen von einem einzelnen Fund in
spatantiker Tradition kennen wir bislang archiologisch
keinerlei klassische Ruderboote mit Kiel. Dass es diese
gab, ist dank einiger schriftlicher Quellen und eventuell
auch weniger Bildquellen zu vermuten, allerdings stel-
len sie wohl keine alltdglichen Fahrzeuge dar und waren
vermutlich nur héheren Wiirdentragern zugéinglich. In
Deutschland bislang nicht beobachtet, wohl aber an un-
terschiedlichen Orten Mitteleuropas, sind Binnenschiffe,
welche wohl auch fiir den Kiistenverkehr genutzt werden



konnten und mit Kielen oder kieldhnlichen Konstruktio-
nen versehen wurden.

Neben der Konstruktion kdnnen wir auch verschie-
dene Funktionen von Schiffen feststellen. Zum einen fiir
den Transport von zum Teil recht schweren Giitern wie
Bausteinen, zum anderen als Fahren, Schwimmbriicken
oder Schiffsmiihlen. Weiter sind ohne Zweifel auch Fahr-
zeuge fiir den Fischfang anzunehmen. Einige der bekann-
ten Einbaumfunde werden vermutlich diese Funktion
ibernommen haben, ob es aber auch aus Planken gebaute
kleinere Arbeitsboote gab, kann zurzeit nicht belegt wer-
den. Mit dem Spédtmittelalter und der Neuzeit steigt die
Anzahl der archéologischen Funde nicht merklich an. Wir
konnen aber feststellen, dass flachbodige Schiffe weiter-
hin existieren. Konstruktiv bleiben sie in groben Ziigen
ihren Vorldufern recht dhnlich, allerdings kommen mon-
oxyle Ubergangsplanken im Spitmittelalter am Bodensee
wieder auf und es muss die Frage gestellt werden, ob die-
se Konstruktionsform nicht ab romischer Zeit weiter lauft
und uns nur im Frith- und Hochmittelalter die entspre-
chenden Funde fehlen. An der Weser ist diese Konstruk-
tionsform in der frithen Neuzeit allerdings nicht mehr zu
beobachten. Ebenfalls werden die Schiffe wieder deutlich
langer und erreichen Grofen deutlich iiber 20 m. Genau-
so sind nun wie in rdmischer Zeit wieder Eisennédgel im
grolen Umfang in Verwendung. Archéologische Funde
von Ruderschiffen fehlen nach wie vor. Dank einer deut-
lich besseren Uberlieferung schriftlicher und ganz beson-
ders auch bildlicher Quellen wissen wir aber, dass es eine
Vielzahl unterschiedlicher Bootsformen gab sowie unter-
schiedlichste Einsatzmdoglichkeiten. Interessanterweise
sind trotz eines sehr guten Forschungsstandes aus dem
ehemals slawisch bevdlkerten Osten Mitteleuropas bisher
keine prahmartigen Fahrzeuge bekannt. Ob man daraus
schliefen kann, dass diese Form der Binnenschiffe aus-
schlieBlich im spéatromisch beeinflussten frinkischen Ge-
biet zu finden waren und sich erst mit der Ostkolonisation
ausbreiteten, ist fraglich. Der Fund eines Prahmfragmen-
tes in der frithen wikingischen Siedlungsphase Haitha-
bus zeigt, dass entsprechende Funde auch auferhalb des
frankischen Kernlandes vorkommen konnen. Festhalten
lasst sich aber, dass die Behauptung Molkenthins ,,Die
Mehrzahl der mittelalterlichen Binnenschiffe scheint sich
in Form und Ausstattung nur wenig voneinander unter-
schieden zu haben* (Molkenthin 2006, 41) zu kurz greift
und wir es mit einer durchaus differenzierten Konstruk-
tions- und Nutzungstradition zu tun haben.

Hinweise

! Lars Kroger M.A., Lehrstuhl fiir Archidologie des Mittelalters und
der Neuzeit, Otto-Friedrich-Universitit Bamberg, Am Kranen 14, Zi.
01.12, D-96047 Bamberg; kroeger.lars@hotmail.de.

2 Die an dieser Stelle gewihlte Definition von Mitteleuropa bezieht
sich auf Deutschland und seine Nachbarldnder.

3 http://de.wikipedia.org/wiki/Binnenschifffahrt (Stand 02.04.2013).

4 Neben materiellen Giitern sei an dieser Stelle auch der Austausch
von Ideen, Wissen und Kultur im Allgemeinen erwéhnt.

5 Beide Befunde sind insofern interessant, als sie die Frage aufwer-
fen, wie weit sich Hafenanlagen im weiteren Sinne vor der Zeitenwen-
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de theoretisch iiberhaupt nachweisen lieBen. Ohne die Erhaltung von
charakteristischen Holzern diirfte eine Interpretation in der Regel stark
erschwert sein, wie beide Befunde zeigen.

¢ Die Verwendung der Begriffe ,,Boot* und ,,Schiff* ist in Deutsch-
land sehr uneinheitlich und folgt bislang keinen festgelegten Regeln und
auch in dem vorliegenden Artikel sind die Bezeichnungen nicht fest an
Kriterien angelehnt. Es wurde durch Ole Crumlin-Pedersen und auch
Sean McGrail versucht, eine Definition aufgrund der Grofie der Fahr-
zeuge einzufiithren, wobei die Trennung zwischen den kleineren Booten
und den groBeren Schiffen etwa bei 12 m liegen wiirde (Crumlin-Pe-
dersen 1997, 106 ff.). Ronald Bockius dagegen wiirde eine Trennung
abhingig von dem Vorhanden- oder Nichtvorhandensein eines Decks
machen (miindliche Mitteilung am 15.3.2013). Beide Definitionen sind
in ihrer Anwendbarkeit fiir archdologische Funde aber schwierig.

7 Dies ist sicherlich nicht den Autoren vorzuwerfen, sondern spie-
gelt die bisherigen Forschungsschwerpunkte wider.

§ An dieser Stelle kénnte nun eine recht lange Literaturliste zu den
danischen Schiffsfunden folgen. Es sei aber wegen ihrer Aktualitat und
ihres zusammenfassenden Charakters auf die letzte Monografie von Ole
Crumlin-Pedersen verwiesen, der durch seine Arbeit am Viking Ship
Museum Roskilde die Forschung zu nordeuropdischen Schiffen von der
ur- und Frithgeschichte bis in die Neuzeit wie kaum ein anderer pragte
(Crumlin-Pedersen 2010).

° Freundlicher personlicher Hinweis von Prof. Massimo Capulli
von der Universitit Udine am 16.3.2013 und 22.9.2014.

10 Zwei entnommene 14C-Daten von einer der Wrangen und dem
Heck besitzen die Datierungen 680-874 cal AD, bzw. 643-717 cal AD.

' Der Artikel wird in den Verdffentlichungen des ,,XXXIIle Jour-
nées internationales de 1’ Association frangaise d’archéologie mérovin-
gienne“ erscheinen. Der Autor mochte Frau Dumont fiir den freund-
lichen Einblick in den aktuellen und unpublizierten Arbeitsstand der
Ausgrabungen am 28.9.2012 danken.

12 Auch dieses Boot wurde bislang noch nicht einer umfassenden
Untersuchung unterzogen. Gerade der fast intakte Zustand ldsst eine
bautechnische Untersuchung als sinnvoll erscheinen.

13 Obladen-Kauder nennt neben den erkennbaren Beilspuren auch
Spuren von Hobeln — dies ist eher unwahrscheinlich, da ein gut einge-
stellter Hobel keine erkennbaren Spuren auf dem Holz hinterlésst. In
der Regel konnten die wichtigsten Aufgaben im Schiffbau mit Hilfe von
unterschiedlichen Beil- und Querdechseltypen bewerkstelligt werden.
Glatte Oberflachen konnen mit Hobeln erzeugt worden sein, genauso
aber auch mit Schleiftechniken oder durch Be- bzw. Abnutzung entstan-
den sein.

4 Laut Auskunft des Amtes fiir Bodendenkmalpflege im Land-
schaftsverband Rheinland, AuBlenstelle Xanten vom 15.03.2013 ist eine
umfang- und detailreiche Dokumentation des Schiffes vorhanden. Diese
ist allerdings bislang noch nicht wissenschaftlich ausgewertet und pub-
liziert worden, was sicherlich eine lohnenswerte Arbeit wire.

15 Die urspriingliche Probe mit der Bezeichnung KI-2389 erbrachte
ein konventionelles Alter von 885 +/- 41 BP und wurde von Chr. Hir-
te selbstindig nachkalibriert. Das Ergebnis wurde darauthin nochmals
durch den Autor mittels des Online-Angebots von ,,www.calpal-online.
de* nachkalibriert und erbrachte das Ergebnis um 1127 AD.

1 Siehe FuBinote 18.

17 Siehe dazu auch Menzel 2013.

18 Leider wurden in der Abschlussarbeit von Frau Karali die Da-
tierungen der Funde Krefeld-Gellep ,,Kahn II* und Seehauser-Groden
dem dendrochronologischen Gutachten zufolge vertauscht. Dies ist der
Autorin aber mittlerweile bekannt gemacht worden und wird in weite-
ren Ver6ffentlichungen korrigiert.

1 Freundliche Mitteilung von Daniel Zwick vom 4.4.2013.

2 Neben den bereits zitierten Arbeiten von Frau van de Moortel
siche auch Vlek 1987.

2! In einem Gespréch mit Frau von de Moortel konnten im Oktober
2012 unterschiedliche Funktionen diskutiert werden, wie z.B. Verbes-
serung der Stabilitdt der Konstruktion, Verbesserung der Stabilitdt im
Wasser oder Schutz gegen Beschadigungen bei Anlegemandvern an ei-
ner Kaimauer, dhnlich modernen Fendern. Allerdings erscheinen diese
Bauteile vollkommen iiberdimensioniert.

22 Von den bislang 114 bekannt gewordenen Einbdumen allein aus
dem Main wurde kein einziger Fund durch eine archidologische Grabung
begleitet. Nur ein einziges Exemplar wurde unter Wasser in situ durch
Mitglieder der Schweinfurter Wasserwacht fotografiert. Die restlichen
Funde kamen in der Regel durch den Sand- und Kiesabbau zu Tage.

115



Lars Kréger: Friih- und hochmittelalterliche Binnenschiffe in Mitteleuropa. Ein Uberblick zum aktuellen Stand ...

2 Vor allem Bleile 2008 fiir Mecklenburg-Vorpommern, Leine-
weber 2010a fiir Brandenburg, Leineweber 2009 fiir Sachsen-Anhalt,
Hermanns 2008 fiir Nordrhein-Westfalen, Pflederer, Weski 2009 und
Kroger 2013 fiir Bayern und eine nicht publizierte Liste der Wasser-
fahrzeuge in Baden-Wiirttemberg, welche durch Martin Mainberger
und Helmut Schlichtherle zusammengetragen und freundlicherweise
zur Verfiigung gestellt wurde.

% Die ,,EN“-Bezeichnungen beziehen sich auf einen Katalog in der
nicht verdffentlichte Magisterarbeit des Autors. Im Rahmen eines der-
zeit laufenden durch die DFG geforderten Projektes wird dieser Katalog
iiberarbeitet und ergénzt und soll 2015/16 im Rahmen eines Promoti-
onsvorhabens als Monografie durch das Deutsche Schiffahrtsmuseum
Bremerhaven ver6ffentlicht werden.

% Die Proben am Mariaburghausener und auch am Stettfelder Ein-
baum wurden durch Herrn Franz Herzig vom Bayerischen Landesamt
fiir Denkmalpflege entnommen und bestimmt, dem ich an dieser Stelle
herzlich danken mochte. Die Besonderheit der Probe des Mariaburg-
hausener Einbaums ist, dass sie mit 131 Jahrringen eine fiir Einbdume
ungewdhnlich lange Vergleichskurve erbrachte. Zudem erbrachte sie
mit der siiddeutschen Eichenchronologie eine Gleichldufigkeit in den
Weiserjahren von 86 % und T-Werten von 7,8 und ist somit extrem gut
abgesichert.

% Aus dem bereits in Fufinote 24 genannten DFG-Projekt ,,Féhr-
wesen an Main und Neckar” an der Universitit Bamberg wissen wir,
dass Féhren nicht ohne Erlaubnis und damit Kontrolle der Lehnsher-
ren eingerichtet werden durften. Bedauerlicherweise ist tiber die politi-
sche Situation in der Region im frithen 7. Jahrhundert aus schriftlichen
Quellen nur sehr wenig bekannt. In der gesamten Region gibt es nur
eine bekannte spatmerowingerzeitliche Befestigung bei Eltmann am
Main (Ettel 2011, 205f.), diese befindet sich in der Ndhe zum Fund-
platz etwa 10 km flussaufwérts. Dies hort sich nach einer relativ grof3en
Entfernung an, jedoch zeigen die Untersuchungen zu den Einbdumen
am Main und zu den Schriftquellen, dass es durchaus iiblich ist, dass
Fahrschiffe auch tiber Stecken von 20 km abtreiben konnen. Fiir die
meisten am Main gefundenen Einbdume darf ein Fortspiilen wiahrend
eines stirkeren Winterhochwassers angenommen werden. Es ist damit
anzunehmen, dass, wer auch immer die Herrschaft iiber die Befestigung
in Eltmann ausiibte, auch im Besitz einer Fahre an dieser Stelle war,
welche aufgrund ihrer Konstruktion darauf ausgelegt war, schwerere
Lasten wie z.B. Karren iiber den Fluss zu setzen.

" Die drei Funde aus dem Haddebyer Noor wurden zu den Funden
aus Seen gerechnet, auch wenn es sich eigentlich um einen Meeresarm
handelt.

2 Dank diverser historischer Quellen tiber Schiffsungliicke und aus
Funden in der Neuzeit sind wir recht gut tiber diese Praxis informiert.
Dass immer zwischen hoher Zuladung und Nutzbarkeit auf Binnen-
gewissern und der Gefahr durch schlechtere Segel- und Manovrier-
eigenschaften abgewogen werden musste, zeigen z.B. die Backstein-
transportschiffe, die sogenannten Kaffenkéhne, aus dem Werbellinsee
nordlich von Berlin. Diese wurden zum Teil so stark beladen, dass
sie bei entsprechender Windverdnderung auch aufgrund ihrer Breite
schnell mit Wasser vollschlagen und kenterten konnten. Allein an ei-
ner einzelnen geféhrlichen Stelle, welche passenderweise den Namen
»Kap Horn“ trdgt, sind auf 1,9 Hektar bislang fiinf Wracks lokalisiert
worden (Reinfeld 2010, 74). Ein in den 1980er Jahren aus der Havel in
Berlin geborgener Kaffenkahn aus der Zeit um 1850 befindet sich heute
im Deutschen Technikmuseum Berlin. Er ist zwar mit ca. 30 m Linge
deutlich grofer als die frith- und hochmittelalterlichen Schiffe, gibt aber
trotzdem eine eindrucksvolle Vorstellung der Dimensionen und Nut-
zung historischer Binnenfahrzeuge.

» Siehe dazu den Fund Arnheim-Meinerswijk III (Veltman 2011,
161f.).

30 Siehe dazu weiter unten die neuzeitlichen Funde von Rohrensen
(Miicke 2009, 311t.).

3! Siehe zu den unterschiedlichen Antriebstechniken auf Fliissen
auch Rieth 1998, 99ff.).

32 Die Publikation der Auswertung der schriftlichen Quellen und
das Zusammenstellen eines Uberblicks zum Fahrwesen an Main und
Neckar werden voraussichtlich 2015 durch den Autor erfolgen (siche
FuBinote 24).

3 U.a. befindet sich die Darstellung einer solchen Briicke auf der
Trajansséule.

3 Ob es sich bei dem Fund wirklich um eine Schiffsmiihle handelt
und wie weit die von Olaf Héckmann aufgrund der sehr wenigen Uber-

116

reste angefertigte Modellrekonstruktion der Realitdt entspricht, darf
angezweifelt werden. Der Bericht, dass im Bereich des Fundes auch
groflere Mengen Knochen gefunden wurden, spricht eher dafiir, dass
es sich um eine Art Sediment-, bzw. Materialfalle handelt, in der diver-
se Objekte aus dem Fluss innerhalb kiirzester Zeit iiberdeckt wurden.
Abermals muss betont werden, dass die archdologischen Zusammen-
hinge und Schichtanschliisse fehlen, da die Funde bei der Kiesbaggerei
an das Tageslicht kamen und somit die Aussagemdoglichkeiten sehr stark
eingeschrénkt sind.

35 Die folgende Aufzihlung soll nur als Uberblick iiber spitere
Schiffsfunde verstanden werden und erhebt keinen Anspruch auf Voll-
standigkeit.

3¢ An dieser Stelle soll Herrn Karl Schneider aus Volkach herzlich
fiir sein ehrenamtliches Engagement gedankt werden, welches nicht nur
zur Rettung des Bootsfragmentes, sondern auch mehrerer Einbdume im
Bereich der Mainschleife bei Volkach fiihrte.

37 Sowohl zu den mittelalterlichen Binnenhéfen als auch zum Karls-
graben sind aktuell zwei neue Forschungsprojekte an der Universitit
Jena angestoflen worden. Diese sind im aktuell laufenden Schwerpunkt-
programm 1630 der DFG ,,Héfen von der Romischen Kaiserzeit bis
zum Mittelalter* verankert und lassen innerhalb den nichsten Jahren
neue Erkenntnisse erwarten.

3% ...unam mercatoris cuiusdam predivitis navim...“ (MGH, SS
rer. Germ. 38, 186).

3 Wobei nicht ganz klar ist, ob er es fiir seine Reise auf einem Fluss
oder dem Meer nutzte.
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Resumé

I kdyz jsme se v roce 1974 domnivali, Ze jsme na
rozdil od raného stiedovéku o vrcholné stfedoveké tech-
nice stavby lodi dobfe informovani (Pirling, Buchwald
1974, 397), je nutno jasn¢ konstatovat, Ze naSe znalos-
ti jsou i nadale velmi omezené. Seznam 11 prkennych
(plankovych) lodi a 56 monoxyll sestaveny v Némecku
sice vypada jako dlouhy, ale jak pro rany, tak i vrcholny
sttedovek lze k otazce konstrukce uvést jen malo obecné
platnych zasad, které by dvéma nebo tfemi novymi nale-
zy nebyly zcela vyvraceny. Piesto se pokusime strucné
shrnout vyvoj vnitrozemské plavby.

Monoxyly zname v Némecku od mezolitu a byly
uzivany bez pieruSeni az do novoveéku. Doklady vétsich
ficnich lodi se ve stfedni Evropé objevuji teprve s roz-
pokladat, doposud vsak chyb&ji odpovidajici nalezy
z prediimské doby. Vedle ziejmé fimskym vojskem po-
uzivanych kylovych lodi, které byly pohanény plachtami
a vesly, nachazime také nakladni lodi s plochym dnem,
tzv. pramice. Ty mohly dosahovat délky pfes 20 m a byly
zpravidla vlecné.

V této tradici pokracuje i ¢ast znamych stiedoveékych
lodi. Ploché dno, Siroké rampy k nakladani a vykladani
na pridi 1 na zadi, které¢ lze zpravidla identifikovat pomoci
piipadné zachovaného ukotveni stézné, vnitini konstruk-
ce ze stiidavé umisténych pulzeber a pricek a oblozeni



boka bud’ s klinkerovou obsivkou nebo v karvelové po-
dobé. Ruzné fesené je prechodné a outorové oblozeni.
U timského typu Zwammerdam je zhotoveno z jednoho
kusu a ma tak tvar velmi zfetelného L. Tuto konstrukci
zatim z raného a vrcholného stiedovéku nezname. V té
dob¢ se pouzivaly na bocich lehce zvySené podlahové
laté s jen slab&é naznacenym L-profilem. Velkorysé uzi-
vani zeleznych hiebikti u fimskych lodi také nemtizeme
u ¢lund z let 400—-1200 po Kr. vidét. Doposud byly zjis-
tény jen dievéné hieby. Také délka lodi je vyrazné mensi.
Nejdelsi zatim zjisténa lod’ méla jen 16 m. Vedle pramic
navazujicich na keltsko-fimské tradice zname jesté jiny
typ konstrukce. Ta je vZzdy odvozena od rozptleného mo-
noxylu, ktery je rozsifen prkennym dnem. Oba némecké
nalezy tohoto typu ¢lunu jsou ve velmi $patném stavu,
Ize je vsak dobie rekonstruovat pomoci l1épe zachova-
ného francouzského nalezu. Odhlédneme-li od jednoho
jediného nalezu v pozdné antické tradici, pak nemame
zadné archeologické doklady klasickych veslatskych ¢lu-
ni s kylem. Ze existovaly, d4 se predpokladat diky né-
kolika pisemnym, eventualné nékolika malo obrazovym
pramenum, které vSak neukazuji bézné lod¢ a byly prav-
dépodobné dostupné jen vysokym hodnostatim. Ri¢ni
lod¢ v Némecku zatim nebyly doloZeny, zato vSak jsou
znamy z riznych mist sttedni Evropy, byly zfejmé pou-
zivany i pro pobiezni plavbu a mély kyl nebo kylovitou
konstrukei.

Vedle konstrukce se zmifime o riznych funkcich lodi.
Na jedné stran¢ dopravovaly ¢asteéné velmi té€zké zbozi
jako stavebni kamen, na druhé strané slouzily jako pfi-
vozy, plovouci mosty a lodni mlyny. Dale je nutno pied-
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pokladat rybatské lod€. Tuto funkci asi plnily nékteré ze
znamych monoxyli, zda ale také existovaly mensi pra-
covni lod¢ z lati, to nebylo dosud dolozeno. S pozdnim
sttedovékem a novovékem pocet archeologickych nale-
zu nijak vyrazné nestoupa. Lze vsak konstatovat, ze lodi
s plochym dnem nadale existovaly. Konstruk¢éné ztstava-
ji v hrubych rysech velmi podobné svym piedchtidkynim,
ale v pozdnim stfedovéku se znovu objevuji na Bodam-
ském jezefe monoxyly se spojovacimi latémi a vznika
otazka, zda tato konstrukéni forma nepokracuje z fimské
doby a ndm jenom chybi piislusné doklady z raného a vr-
cholného stiedoveéku. Na Vezete se vsak tato konstrukce
v raném novovéku uz neobjevuje. Lod¢ jsou také opét
vyrazng¢ del$i a dosahuji délky pies 20 m. Stejné tak jsou
jako v dobé¢ timské hojné uzivany zelezné hiebiky. Ar-
cheologické nalezy veslic chybi stejné jako diiv. Diky
vyrazn¢ lepSimu dochovani pisemnych a zvlasté obrazo-
vych prament ale vime, Ze existovalo mnozstvi riznych
forem ¢lunt a jejich nejriznégjsiho pouziti. Je zajimavé,
ze pres velmi dobry stav vyzkumu nejsou z kdysi slo-
vanského vychodu stfedni Evropy doposud znamy zadné
pramice. Je otazka, zda z toho lze usuzovat, ze tato forma
ficnich lodi se vyskytovala vyhradné na franckém tizemi
ovlivnéném pozdni dobou fimskou a rozsifila se teprve
kolonizaci vychodu. Nalez fragmentu pramice zrané
vikingské faze sidlisté Haithabu ukazuje, ze ptislusné
nalezy se mohou vyskytnout i mimo vlastni francké tze-
mi. Trvame v8ak na tom, ze Molkenthinovo tvrzeni, ze
,,veétsina stiedovekych fiénich lodi se mezi sebou tvarem
a vybavenim jen malo 1i§i* (Molkenthin 2006, 41), neni
pfesné, a my zde mame co do ¢inéni s diferencovanou
skalou konstrukei a uzivani.
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