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Ernst Feist und Werner Feist

Rekonstruktion bronzezeitlicher Boote
in Skandinavien

Nach dem Versuch, Boote zu rekonstruieren, die auf den dltestdatierten stein-
zeitlichen Felsbildern in Skandinavien basieren (Feist u. Feist 1993), soll nun ein
zweiter Versuch vorgelegt werden, jiingere, bronzezeitliche Boote, die auf Fels-
bildern dokumentiert sind, zu rekonstruieren. Dazu werden nicht nur die Bild-
quellen auf den Felsen analysiert, sondern auch Erkenntnisse von rezenten Boo-
ten aus aller Welt diskutiert, die Bauteile aufweisen, deren Aussehen und Wir-
kung dhnlich denen der in die Felsen Siidskandinaviens eingeschlagenen Boots-
abbildungen zu sein scheinen.

Quellen

Kenntnis iiber bronzezeitliche Boote hat man vorwiegend von Felsab-
bildungen, in der Regel Einschlagungen. Eine kleine Gruppe findet sich auf
bronzenen Gegenstidnden wie z.B. Rasiermessern (Dotzler 1984; Kaul 1998).
Wihrend die Felsbilder sich nahezu ausschlieBlich auf Déanemark (Glob 1969),
Norwegen (grobe Ubersicht in Moe u. @stmo 1994) und Schweden (Janson u.a.
1989) beschrianken, finden sich Bronze-
gegenstinde auch in den angrenzenden
Gebieten Norddeutschlands (Dotzler
1984). In Skandinavien selbst liegen die
Bildvorkommen im Wesentlichen im Siid-
teil (vgl. Abb. 1). Die groBte Konzentrati-
on von Felsbildfundstéitten in Europa be-
findet sich in Nord-Bohuslidn, Schweden.
Allein in den Landkreisen von Tanum und
Kville sind tiber 7600 Bootsabbildungen
auf fast 600 Fundstellen verteilt
(Bertilsson 1989,87,Tab.1,96,Tab.3). Aber
auch die Kiistengebiete des siidlichen
Norwegen, vom Oslofjord bis Stavanger
(Moe u. Pstmo 1994), sowie die schwedi-
schen Bereiche Schonen, Bleckinge,
Smaland, Gotland, Vister- und Oster-
gotland, Dalsland, Sodermanland, Upp-
land, Vistmanland und Virmland weisen
z.T. bedeutende Fundstellen auf, wie bei-
spielsweise das Gebiet um Norrkoping,
Ostergotland, mit iiber 1000 Bootsab-
bildungen (Selinge 1989, 149-150) oder die
Gegend um Enkoping mit iiber 1600

Abb.1:
Skandinavien mit
den wichtigsten
Fundregionen
bronzezeitlicher
Bootsabbildungen.
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S o W s Bootsabbildungen (Kjellén 1976,
166, Tab.2). In Mittel- und Nord-
skandinavien fehlen entsprechen-
de Bootsabbildungen dagegen fast
vollstidndig. Lediglich in einzelnen
Exemplaren sind sie anzutreffen,
jedoch immer in Verbindung mit
steinzeitlichen Felsbildern, so z.B.
in Namforsen, Angermanland,
Schweden (Hallstrom 1960a, 296ff,
PL. XVIII-G:1, Pl. XXV-E:4-6, Pl.
XXVI-Q:2), in Bardal, Nord-
trondelag, Norwegen (Hallstrém
1960b, 284ff, Pl. XXIII) oder in
Alta, Finnmark, Norwegen (Feist u.
Feist 1985,36,Taf. 5.12-14; Helskog
1985, 185, Fig. 4, 1951, Fig. 15-17).
Abb. 2: Tanum- Da das Gebiet von Tanum und Kville auch mit vollstidndig publizierten Fels-
Litsleby, Fels T-75,  bildern aus neuerer Zeit die beste Datenbasis ergibt (Fredsjo 1971,1975,1981;
Bohuslan, Schwe- Hogberg 1995; Milstreu u. Prghl 1996,1999), werden wir Felsbilder aus dieser
?En' Re.-genwas?er— Gegend als Hauptquelle fiir statistische Aussagen nutzen.
Erggi:;;lt:ieciiat- Die Bildfelsen sind in der Regel mehr oder weniger eben liegende Glet-
Bootsabbildungen. scherschliffelsen, die zur Bronzezeit wohl in unmittelbarer Nihe zum Wasser
lagen. Seitdem hat sich im Bereich Bohusldn das Land um ca. 15 m gehoben, so
daf3 die Felsen heute in einer 6-10 km breiten Zone ca. 5 km von der heutigen
Kiistenlinie entfernt landeinwirts liegen (Bertilsson 1989, 83). Bis heute fiihren
aber auch sehr oft Regenwasserrinnen direkt iiber die eingeschlagenen Boots-
abbildungen (vgl. Abb. 2), so dal Arbeiten am Fels meist nur nach lingerem
schonen Wetter moglich sind.

Datierung

Alle naturwissenschaftlichen Datierungsversuche von Felsbildern sind bis
heute viel zu ungenau, als daB sie feinchronologisch verwertbar wéren. Deshalb
versuchte man mit den Mitteln des Stilvergleichs oder mit mathematischen
Verfahren, wie z.B. der Seriation, die Bootsabbildungen den einzelnen Phasen
der nordischen Bronzezeit (ca. 1800 - 500 v. Chr.) zuzuordnen. Die erste, bis heute
im Wesentlichen giiltige Gliederung der nordischen Bronzezeit nahm Oskar
Montelius vor (Montelius 1900). Er teilte sie in 6 Phasen. Die Zuordnung der
Bootsabbildungen zu den einzelnen Phasen ist schwierig.

e Almgren diskutiert ausfiihrlich die Methode, die Linienfilhrung zur Datierung
zu nutzen und damit die Zuordnung zu den 6 Phasen zu schaffen (Almgren
1983). Er definiert sechs Stilphasen, die den Bronzezeitphasen zuzuordnen
sind. Fiir die erste Phase findet er selbst kaum aussagekréftige Beispiele. Sein
zweiter Stil, der des Rgrby-Schiffes, ist in einzelnen Abbildungen, vor allem
in Simrishamn, gut vertreten (Althin 1945), wird aber von anderen Autoren
eher als erste Phase bzw. Ubergang von Phase I zu Phase II gesehen (z.B.
Malmer 1981, 31). Stil III und IV enthalten hauptséchlich die fiir unsere
Rekonstruktion aussagekréftigen Bootsabbildungen. Sie sind flieBend
ineinander iibergehend, so daB Almgren selbst Boote des Ubergangsstils V-
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IIT in nicht unerheblicher Menge findet. Von ihm benannte Stil IV-Boote
dhneln dank einer flachigen Ausschlagung oft auch sehr den Stil II-Booten,
so daB hier Verwechslungen nicht ausbleiben konnen. Sein Stil V ist durch
das Auftreten des Spiralmotivs spitbronzezeitlich, sein Stil VI durch die
Ahnlichkeit der Bootsabbildungen zum eisenzeitlichen Hjortspringboot und
dem gemeinsamen Auftreten mit Reiterdarstellungen der Ubergangsstil zur
Eisenzeit. Der Hauptkritikpunkt an seiner Arbeit ist die intuitive Inter-
pretation der stilistischen Absichten des vorgeschichtlichen Menschen, die
ohne ausreichende Analyse bzw. Definition der relevanten typologischen
Elemente stattfinden muB3, da die Felskunst an solchen Elementen eher arm
ist (Malmer 1981, 17f). So bleibt die Mehrzahl der Boote unbestimmbar oder
schwer einordenbar.

Mats Malmer untersucht Bootsabbildungen in ganz Skandinavien (Malmer
1981). Er Kklassifiziert sie mit einer groben, nicht immer konsequenten
Merkmalsanalyse. Er datiert die Bilder anhand von Zeichnungen in wenigen
datierbaren Griabern bzw. von Grabfunden, meist aus Dinemark oder
Stidschweden. Hierdurch erhilt er jedoch, bedingt durch die schmale
Datenbasis, nur Aussagen, daf eine bestimmte Darstellungsart in einer
bestimmten Phase der Bronzezeit nachweisbar ist, aber nicht unbedingt
Aussagen iiber die Laufzeit des Abbildungstyps. Zwar erkennt er eine zeitliche
Reihenfolge des Auftauchens bestimmter Rumpftypen in Gréabern - so treten
voll ausgeschlagene Bootsriimpfe erst in Periode III oder IV auf - , wihrend
nicht voll ausgeschlagene schon Ende der Periode I bzw. Anfang Periode II
nachweisbar sind (Rorby-Typ), jedoch bezieht sich das nur auf Einzelfunde.
Ahnlichkeiten von voll ausgeschlagenen Booten in Simrishamn, die ansonsten
sehr dem friih datierten Rorby-Schiff gleichen (vgl. Abb. 10), relativieren diese
Aussage. Die Behauptung, urspriingliche Abbildungen vorliegen zu haben,
teils sogar mediterranen Ursprungs, die sich dann auf den Felsen nordwirts
ausbreiten, kann nicht nachvollzogen werden. Auch hier sind letztendlich alle
fiir eine Rekonstruktion aussagekriftigen Abbildungen schlichtweg nur als
bronzezeitlich zu bezeichnen.

Burenhult versucht fiir die Boote Stidschwedens mit Ausnahme Bohusléns,
Dalslands und Upplands den Weg der Seriation (Burenhult 1980). Er
klassifiziert als erstes die Schlagspuren und gliedert die Ausschlagungen in
9 verschiedene Klassen. Manche von ihm unterschiedene Klassen zeigen
allerdings vollig identische Schlagspuren und unterscheiden sich nur durch
Breite und Tiefe der Rille. Aufgrund von 112 Uberlagerungen verschiedener
Bilder (maximal 3 % der untersuchten Figuren) stellt er fest, da3 die breitere
und tiefere Rille dem spéter eingeschlagenen Bild zuzurechnen sei und damit
die Rillenklasse spiter verwendet worden sein miisse. Allerdings kann das
nur dann gelten, wenn einerseits geklart ist, da3 die schmaélere Rille in der
breiteren keine Spur hinterlassen hat; andererseits ist dies nur fiir die speziell
untersuchte Uberlagerungssituation aussagekriftig. Es ist naheliegend, ein
spateres Bild durch kréftigere Linien vom é&lteren Bild abzuheben. Ob
deswegen aber ein daneben liegendes, nicht iiberlagertes Bild mit ebenfalls
breiterer Rille auch spiter eingeschlagen worden ist, folgt daraus nicht. Schon
gar nicht 148t sich dieser Schluf} aber auf andere Felsen mit anderer Hérte
oder anderen Verwitterungsbedingungen erweitern.

Nach der chronologischen Sortierung der Rillenklassen wird eine Seriation
durchgefiihrt. Neben der Einschlagetechnik werden Merkmale der Boote
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Abb. 3: Technische

Elemente eines
Hautbootes.
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beriicksichtigt. Burenhult unterscheidet technische Merkmale, die am realen
Boot zu finden sein miiflten, nicht von Ziermerkmalen, die auch Ausdruck
eines Stilempfindens sein konnten. Damit kommt ein der Seriation eigener
Effekt zustande: eher stirker gegliederte, mit mehr Detailreichtum aus-
gestattete Bootsabbildungen stehen mehr am Ende der Bronzezeit, wihrend
eher einfache, z.B. einlinige Abbildungen friiher entstanden sein sollten. Von
Almgren wegen des reichen Zierschmucks in die spiatbronzezeitliche Phase 5
eingeordnete einlinige Bootsabbildungen wiirden so frithbronzezeitlich
datiert. Fa3t man die von Burenhult unterschiedenen Rillenspuren gleicher
Einschlagetechnik zusammen, so erhilt man nur wenig Aussagekraft, keine
Feindatierung.

Besatzung, BootsgroBe, Funktion

Die im Folgenden verwendeten technischen Bezeichnungen von Bauteilen
an Booten entnehme man Abb. 3. Grundlegender Ausgangspunkt zur Rekon-
struktion bronzezeitlicher Boote auf der Basis von Felsbildern ist die Annahme,
daf die vorgeschichtlichen Menschen als Vorbild fiir die Bootsabbildungen real
vorhandene Boote benutzten und deren technische Details im Wesentlichen
richtig darstellten, soweit nicht Erfordernisse des Stils dies verhinderten. So ist
z.B. bei flachig ausgeschlagenen Bootsriimpfen eine Spantendarstellung nicht
zu erwarten. Die bei Almgren ebenfalls stildefinierende Zier- und Sporngestaltung
darf deshalb ebenfalls nicht iiberbewertet werden. Ob die mit mathematischen
Kurven beschriebenen Zier- und Spornkriimmungen (Almgren 1983) in der
Realitit herstellbar waren, oder nur in Felsbildern als Idealbild dargestellt wurden,
mag dahingestellt bleiben, ebenso wie die Frage, ob die Boote zu allen Zeiten
Tierkopfe trugen, oder ob auch dies nur die Idealform im Bild darstellt. Die
Griinde fiir die Darstellung der Boote kénnen wir ebenso nur vermuten, wie
die daraus resultierende Detailgenauigkeit. Hat jeder Bootsbesitzer sein indi-
viduelles Boot, aus welchen Griinden auch immer, in den Felsen eingeschlagen,
oder stehen wir vor Bootsabbildungen, die nur den Begriff ,,Boot” représen-
tieren?

Ausgewertet wurden Bootsabbildungen, die Hinweise auf den Bau des Bootes
enthalten. Dies sind in der Regel nicht einlinige Abbildungen (vgl. Abb.4),sondern
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Bilder mit getrennter Kiel- und Relingslinie (im
Folgenden Rumpftyp 1, Abb. 5) bzw. Boote mit
voll ausgeschlagenen Riimpfen (im Folgenden
Rumpftyp 2, Abb. 6). Eine kleine Gruppe von
Abbildungen zeigt Boote in ihrer UmriBlinie
(Rumpftyp 3, Abb. 7). Diese Sonderform findet
man bis auf wenige Ausnahmen (z.B. Brandskog,
Boglosa, Uppland, Schweden, vgl. Coles 1994, 54f)
nur an der Westkiiste Skandinaviens.

Bereits auf den ersten Blick fallt auf, daB es
Abbildungen von Booten mit sehr vielen Be-
satzungsstrichen gibt, wihrend andere Ab-
bildungen nur ein oder zwei Besatzungsstriche
aufweisen. Somit stellt sich nicht nur die Frage
nach der BootsgroBe, sondern auch, ob mehrere
unterscheidbare GroBen nachweisbar sind. Dafiir
wurden 951 vollstindig erhaltene Bootsabbil-
dungen aus den Landkreisen Tanum und Kville
untersucht und die Besatzungsstriche gezahlt.
Darunter befinden sich 417 von 1586 Boots-
abbildungen der Gemeinde Kville (26%), 76 von
457 Bootsabbildungen der Gemeinde Svenneby
(17%), 100 von 579 Bootsabbildungen der Ge-
meinde Bottna (17%) und 358 von 2713 Boots-
abbildungen der Gemeinde Tanum (13%)
(Gesamtzahlen nach Bertilsson 1989, 96, Tab.3).
Der geringere Prozentsatz von Tanum ist darauf
zuriickzufithren, daf die Neuveroffentlichung der Felsbilder erst vor wenigen
Jahren begonnen hat und bis heute noch nicht abgeschlossen ist. Die nicht
einbezogenen Bootsdarstellungen sind entweder einlinig oder so unvollstindig,
z.B. durch Felsabplatzungen beschédigt, daf sie nicht verwertbar sind. Die
Untersuchung stiitzt sich auf die verdffentlichten Felsplane (Kville: Fredsj6 1981;
Svenneby: Fredsjo 1971; Bottna: Fredsj6 1975, Tanum-Aspeberget: Milstreu u.
Prghl 1996; Tanum-Fossum: Milstreu u. Prghl 1999; Tanum-Litsleby, -Tegneby u.

Abb. 4: Fredrik-
stad, Rolvsgy-
Eviestien, @stfold,
Norwegen. Ein-
linige Boots-
darstellungen.

Abb. 5: Sarpsborg
bei Fredrikstad,
Kalnes, @stfold,
Norwegen. Doppel-
linige Bootsabbil-
dungen, oben mit
Spanten und der
additiv hinzuge-
fligten Mannschaft
mit Paddeln, in der
Mitte mit Mann-
schaftsstrichen,
unten mit voll aus-
geschlagenem
Rumpf.
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Abb. 6: Sarpsborg
bei Fredrikstad,
Hornes, @stfold,
Norwegen. Boots-
abbildung mit voll
ausgeschlagenem
Rumpf, vorne mit
Vorspant.

-Bro: Hogberg 1995, sowie Baltzer 1919), sowie als Ergénzung bzw. zur stich-
probenartigen Kontrolle der Richtigkeit der Darstellungen auf eigene Ab-
reibungen und Fotos der Autoren.

Die untersuchten Abbildungen verteilen sich nach Rumpftyp und Fundort
wie in der nachfolgenden Tabelle:

getrennte Kiel- Rumpf voll Boot in Summe
und Relingslinie | ausgeschlagen | UmriB3linie
(Rumpftyp 1) | (Rumpftyp 2) | (Rumpftyp 3)

Kville 238 177 2 417
Svenneby 57 19 0 76
Bottna 77 7 16 100
Tanum 189 169 0 358
Summe 561 372 18 951

Abb. 7: Fredrik-
stad, Begby, @st-
fold, Norwegen.
Bootsabbildung
in UmriBlinie
sowie Wagen-
darstellungen.
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Wie die Verteilung der Besatzungsstriche zeigt, tendieren Bootsabbildungen
mit voll ausgeschlagenen Riimpfen (Abb. 8.1) zu eher geringerer Besatzungszahl
(maximum bei 7 Besatzungsstrichen), wihrend Abbildungen mit getrennter Kiel-
und Relingslinie etwas mehr Besatzungsstriche aufweisen (maximum bei 12 Be-
satzungsstrichen, vgl. Abb. 8.2). Die Bootsabbildungen mit sehr vielen Besat-
zungsstrichen trennen sich nicht bei beiden Verteilungen deutlich von den Abbil-
dungen mit wenigen Strichen, doch scheint bei 22-23 Besatzungsstrichen nochmals
eine kleine Haufung aufzutreten. Boote mit mehr als 30 Besatzungsstrichen treten
nur noch vereinzelt auf, die Verteilungen laufen aus, weitere Maxima treten nicht
auf (maximale Besatzungszahl bei Booten mit Rumpftyp 2 betréigt 42, bei Booten
mit Rumpftyp 1, 125). Aber immerhin finden sich in unserer Stichprobe noch 20
Bootsabbildungen mit Rumpftyp 1 und 9 Boote mit Rumpftyp 2, die mehr als 30

nicht voll ausgeschlagene Boote

40

Anzahl der Boote

10

1 4 7 10 13 16 19 22 25 28 und
Anzahl der Besatzungsstriche groBer|

voll ausgeschlagene Boote

Anzahl der Boote

1 4 7 10 13 16 19 22 25 28 und
Anzahl der Besatzungsstriche gréBer,

Abb. 8: Verteilung
der Besatzungs-
striche auf bronze-
zeitlichen Boots-
abbildungen:

1. nicht voll aus-
geschlagene Boote,

2. voll ausgeschla-
gene Boote.
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Abb.9:
Moglichkeiten der
Anordnung von
Besatzungen in
Booten.
1.einreihig,

2,3. doppelreihig.

Besatzungsstriche aufweisen. Als typisch konnte man folglich eine Abbildung
mit 7 bis 12 Besatzungsstrichen, eventuell noch eine mit 22-23 Besatzungsstrichen
bezeichnen.

Die wahre Bootsgrof3e ist nun abhingig von der Art der Darstellung der
Mannschaft. Drei Moglichkeiten sind denkbar und sollen an dem Beispiel von
7 Strichen aufgezeigt werden.
¢ Die Mannschaft befindet sich in Wirklichkeit einreihig im Boot, alle Mann-

schaftsmitglieder wurden abgebildet. Damit ergibt sich ein Platzbedarf fiir

7 Mann in einer Reihe hintereinander (Abb. 9.1).
¢ Die Mannschaft befindet sich in Wirklichkeit zweireihig im Boot, jedes Paar

wurde durch einen Strich abgebildet. Dann wiirden sich in Wirklichkeit maxi-

mal 14 Mann im Boot befunden haben, aber nicht jedes Besatzungsmitglied
wire durch einen Strich gekennzeichnet worden. Damit ergibt sich ein Platz-
bedarf fiir 7 Mann in Reihe, gegeniiber dem vorhergehenden Beispiel miifite

das Boot aber doppelt so breit sein (Abb. 9.2).

* Die Mannschaft befindet sich in Wirklichkeit zweireihig im Boot, aber alle
Mannschaftsmitglieder wurden abgebildet. Die 7 Besatzungsstriche erga-
ben somit 3 Paare und einen einzelnen Mann als Steuermann oder Ausguck.
Damit ergibt sich ein Platzbedarf fiir 4 Mann in Reihe, da aber in der Ab-
bildung 7 Besatzungsstriche verwendet wurden, ist entweder der Rumpf zu
lang dargestellt oder die Besatzungsstriche befinden sich zu dicht neben-
einander (Abb. 9.3).

Perspektivisches Abbilden wurde nicht beherrscht, Uberschneidungen wurden
meist vermieden, Darstellungen sind additiv aufgebaut. Dies zeigen z.B. Boots-
abbildungen, bei denen die kniende Mannschaft nicht im Boot eingeschlagen ist,
wo sie hingehéren wiirde, sondern iiber der Bootsabbildung (vgl. Abb. 5),ebenso
wie z.B. Wagendarstellungen (vgl. Abb. 7). Dies wire ein Hinweis darauf, daf die
3. Moglichkeit in Frage kommen kann. Bei einigen wenigen Abbildungen sind
Besatzungsstriche paarweise angeordnet (z.B. Simris 19, Abb. 10), was ebenfalls
auf diese Moglichkeit hinweisen wiirde. Bei den ersten beiden Moglichkeiten
wiren Boote mit groflen Besatzungszahlen ungeheuer lang, was wenig wahr-
scheinlich ist. Wir gehen daher von der 3. Moglichkeit aus, und sehen deshalb
den Weg, aus dem Verhiltnis von Bootshohe zu Bootslange ein Rumpfmal zu
bekommen (vgl. Feist u. Feist 1993), bei bronzezeitlichen Bildern nicht als gegeben
an, da bei der 3. Moglichkeit die Rumpfform verzerrt sein kann.

Ist nun der Platzbedarf fiir einen Paddler ca. 1 m in der Lange und ca. 40 cm
in der Breite, dann wire der Rumpf eines Bootes mit 7 Besatzungsstrichen
mindestens 4 m lang und 80 cm breit. Der Bootsrumpf fiir 12 Besatzungsmitglieder
kdame auf 6-7 m Linge, je nachdem ob man auch Ausguck und Steuermann
annimmt oder nur Besatzungspaare. Ein 23-Mann-Boot wire 12 m lang. Hinzu
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Abb. 10: Simris-
hamn, Simris-19,
Skéne, Schweden.
Abreibung einer
Bootsabbildung
mit paarweise an-
geordneter Be-
satzung.

~ B e P % .

Abb. 11: Kville-
Sédra Odsmal,
Fels 158, Bohuslin,
Schweden. Zwet
Angler im Boot.

kommen noch die Langen der Sporne und
der Zier.

Uber den Verwendungszweck der
Boote 148t sich nach Untersuchung von
Besatzungsangaben ethnographischer
Beispiele spekulieren. Kaum eine mari-
time Publikation hat sich mit dem Zusam-
menhang von BootsgroBe, Verwendungs-
zweck und Besatzungszahl bzw. -funktion
auseinandergesetzt. Deshalb miissen die
folgenden Uberlegungen mit Vorbehalt
betrachtet werden. Ein- bis Vier-Mann-
Boote dienen weltweit Binnen- und Kii-
stenfischern. Mehrere sichere Nachweise
dieser Funktion kleiner Boote sind in den
Felsabbildungen vorhanden. So zeigt z.B.
ein Zwei-Mann-Boot auf Fels Nr. 158 in
Sodra Odsmal, Kville (Fredsjo 1981, 182)
zwei Menschen beim Angeln (Abb. 11);
eine zweite Abbildung desselben Felsens
stellt eine dhnliche Szene dar.

Die folgende Zusammenstellung zeigt
eine grobe Ubersicht iiber Besatzungs-
zahlen und Bootsfunktionen in aller Welt:
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Land Zeitraum | Funktion Besatzung Anzahl | Quelle
Nordamerika, USA,| vor 1585 Fischfang 2 Paddler, 4 Hartmann 1984,
Indianer, Virginia 2 Passagiere 212,Abb. 18
Nordamerika, 19. Jh. Walfang 4 Ruderer, 6 Cohat 1990, 96f
USA 1 Steuermann,

1 Harpunier
Gronland, 19. Jh. Umiak- 6-8 Mann, 7-9 Adney u. Chapelle
Eskimo Transportboot 1 Steuermann 1964,177, Fig. 168
Europa, 16. Jh. Walfang 6 Ruderer, 8 Cohat 1990, 47
Niederlande 1 Steuermann,

1 Harpunier

Nordamerika, vor 1820 Walfang 6 Paddler, 8 Alber u. Rapp
Kanada, Nootka- 1 Steuermann, 1984, 151,
Indianer 1 Harpunier Abb. 126
Ostasien, Japan 17.Jh. Walfang 8 Paddler, 10 Cohat 1990, 22f

1 Steuermann,
1 Harpunier

Afrika, Gambia 1605 Transport 6 Paddler, 10 Kelm 1989, 7 oben
1 Steuermann,
3 Passagiere

Siidamerika, 1839 Fischerboot 3 Paddler, 11 Hartmann 1984,
Brasilien, 5 Fischer, 249, Abb. 17
Indianer 3 Passagiere

Afrika, 19./20. Jh. Modell- 16 Paddler, 18 Meier 1984, 190,
Kamerun, Transportboot 1 Steuermann, Abb. 156a
Duala 1 Passagier

Afrika, 1906 Transportboot 17 Paddler, 20 Koch 1908, 457,
Victoriasee, 1 Vormann, Abb. 7a
Waganda 1 Steuermann,

1 Passagier

Ozeanien, 1779 Doppelrumpf- 20 Paddler, 21 Koch 1984, 15,
Hawaii Transport- u. 1 Steuermann Abb.5
Kriegsboot
Afrika, 1889 Transportboot 22 Paddler, 24 Kelm 1989,
Victoriasee, 1 Steuermann, 10 oben
Waganda 1 Passagier
Ozeanien, 1770 Kriegsboot ca. 50 Paddler 50 Koch 1984,22,
Neuseeland, Maori Abb. 11
Afrika, 19./20. Jh. Rennboot 52 Paddler, Tunis 1984, 123,
Kamerun, Duala 1 Steuermann 53 Abb.7
Afrika, Kongo Stanley Kriegsboot ca. 70 Paddler, iiber Kelm 1989,9
min. ebenso 140 oben

viele Krieger
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Abb. 12: Sarpsborg
bei Fredrikstad,
Hornes, @stfold,
Norwegen. Boots-
abbildungen mit
voll ausgeschlage-
nen Riimpfen.
Der Bogen iiber
der Reling des
unteren Bootes
konnte transpor-
tierte Ladung an-
zeigen.

Boote mit 6-11 Mann dienen vorwiegend dem Walfang, Fischfang und Trans-
port von Giitern und Passagieren. Boote mit 18-24 Mann sind im wesentlichen
Transportboote, mit iiber 30 Mann Kriegsboote oder Rennboote. Diese Aufteilung
entspricht in etwa den Haufungen bei Besatzungsangaben der Felsbilder.

In vielen Abbildungen der obigen Tabelle tragen Boote Ladung oder Feuer-
topfe. Moglicherweise sind Bogen in Felsbilddarstellungen (Abb. 12) dhnlich zu
erklaren. Hiitten jedoch, wie sie von manchen Interpreten der Felsbilder in den
Bogen erkannt wurden (Burenhult 1980, 51), sind im Bereich der nérdlichen
Hemisphire unserer Erde kaum nachweisbar.

Rekonstruktion durch Vergleich

Werner Dammann zitiert ausfiihrlich antike Schriftsteller, um die Kenntnis
von Fellbooten im Zeitraum von ca. 500 v. Chr. bis ca. 600 n.Chr. in Westeuropa
zu belegen (Dammann 1977). Er schlieft auf eine lange Fellbootsbautradition,
die letztendlich auch in den Felsbildern ihren Niederschlag gefunden hat. Erst
am Ende dieser Bauepoche steht demnach der Wechsel zu anderen Baumateria-
lien wie Holz (Hjortspringboot) oder evt. Rinde. Um eine Rekonstruktion zu
bewiltigen, sollten somit Boote der gleichen Klimazone analysiert werden, das
sind Umiak und Kajak der Eskimo, Boote in Nordamerika und Sibirien, soweit
sie nicht reine Einbidume sind, oder von Hochkulturen wie China beeinflufite
Bretterboote. Daneben konnen Bauteile, die an den rezenten Booten verschwun-
den sind, bei Booten aus anderen Erdregionen untersucht werden.

Auf den Vergleich steinzeitlicher und bronzezeitlicher Bootsdarstellungen
mit dem Umiak der Eskimo oder der Baidara der Sibirer wurde bereits hinge-
wiesen (z.B. Marstrander 1976, Dammann 1977). Tats4chlich erscheint es kon-
struktiv relativ einfach und logisch, den Kiel iiber die Steven hinaus nicht nur
zu verldngern, sondern auch in die Hohe zu fiithren. Auch bei der Reling vorne
und achtern ist dies kein Problem (Abb. 13).
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Abb. 13: Kon-
struktion eines
Unmiak, ergdnzt
zum bronze-
zeitlichen Boot.
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Wie aus zahlreichen jungsteinzeitlichen Holzfunden bekannt ist, beherrschte
man sowohl das Uberplatten wie das Zapfen und das Biegen von Hélzern. Die
starken Biegungen bei bronzezeitlichen Bootsdarstellungen konnten die Be-
herrschung des bei Samen Skandinaviens und Indianern Nordamerikas so belieb-
ten Laminierens nahelegen.

Fiir den Vergleich der Felsabbildungen mit rezenten Booten wurden bei jeder
betrachteten Felsdarstellung einzelne Merkmale notiert, die fiir die Rekonstruk-
tion wesentlich sind. Diese sind im Einzelnen:

Form achtern (vgl. Abb. 14.1),

Vorspant vor dem Vorsteven vorhanden (vgl. Abb. 14.2),

Spanten vorhanden (vgl. Abb. 14.3),

Stringer vorhanden (vgl. Abb. 14.4).

Besatzungsstriche vor dem Vorsteven bzw. vor dem Rumpf (vgl. Abb. 14.5),
Besatzungsstriche nach dem Achtersteven bzw. nach dem Rumpf (vgl. Abb.
14.6).

Bei den weitaus meisten Bootsabbildungen ist vorne und achtern unter-
scheidbar. Lediglich bei 12% der Abbildungen lassen sich vorne und achtern
nicht eindeutig bestimmen (vgl. Abb. 2). Die meisten solchen Bootsdarstellungen
treten in Tanum-Litsleby und -Tegneby (Hogberg 1995, 8ff, 45ff) zusammen mit
oder in der Nahe von Reiterdarstellungen auf und werden von Almgren deshalb,
aber auch wegen der groBen Ahnlichkeit zum eisenzeitlichen Hjortspringboot,
wohl zu Recht als spatbronzezeitlich angesehen. Die technischen Probleme vorne
und achtern sind in diesen Fillen identisch.

Folgende Formen treten achtern auf (Abb. 14.1):

¢ Typ 1: Achtersporn leicht nach oben gebogen,

e Typ2:Achtersporn nach unten gebogen bzw. nach unten abgeknickt (vgl.

auch Abb. 10, 16),

ANl e
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Abb. 14: Merk-
male an Boots-
abbildungen:

1. Hecktypen,

2.Vorspant,

3. Spanten,

4. Stringer,

5. Besatzungs-
striche vor dem
Vorsteven,

6.Besatzungsstriche
hinter dem
Achtersteven.
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Abb. 15: Jarrestad,
Rosdala-Gladsax,
Skéane, Schweden.
Bootsdarstellung
mit eingezeich-
netem Stringer.
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* Typ3:Achtersporn verdickt, entweder voll ausgeschlagen oder als Umrifllinie
(vgl. auch Abb. 5, Mitte),

e Typ 4: Achtersporn fehlt (vgl. auch Abb. 6,12).

Die Verteilung der Formen ist der Tabelle zu entnehmen.

Rumpftyp 1 Rumpftyp 2 Rumpftyp 3
Typ 1 43% 33% 11%
Typ 2 11% 15% 28%
Typ 3 4% 4%
Typ 4 42% 48% 61%
Summe 100% 100% 100%

Wihrend die Typen 1 bis 3 zur Kursstabilitdat des Bootes beitragen kénnen
und auf dhnliche Bauweise achtern wie vorne hindeuten, scheint Typ 4 eine
Weiterentwicklung zu sein. In fast allen Fillen ist der Rumpf nach achtern
ausgebogen, so als ob der Sporn von der Fellbespannung des Rumpfes mit umbhiillt
wire. Dazu muf3 er natiirlich stark verkiirzt sein bzw. wie bei Kanus in enger
Biegung nach oben gefiihrt werden (vgl. Abb. 21).

Ein vor dem Vorsteven gezeichneter Vorspant ist eine Verstrebung zwischen
Vorzier und Vorsporn bzw. Vorspornverldngerung (Abb. 14.2, 6, 12 unten). Sie
sollte Druck aufnehmen und Zug halten konnen, also steif sein. 6% der Boote
von Rumpftyp 1 und ebenfalls 6 % der Boote mit Rumpftyp 2 zeigen dieses
Merkmal. Diese Verstrebung bekommt ihren Sinn bei starker Beanspruchung
des Vorsporns durch Auf- und Abbewegung in Wellen, sollte also eher notig sein
bei Fahrten auf dem offenen Meer, nicht unbedingt bei Fahrten zwischen den
Schéren oder in engen Fjorden.
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Als Spanten interpretiert man zusitzliche Querstriche zwischen Kiel- und
Relingslinie. Sie stehen mehr oder weniger senkrecht zu den beiden Linien (Abb.
14.3,5 oben). Nicht mitgezihlt werden dabei die beiden Stevenlinien sowie, falls
vorhanden, der Vorspant. Dieses Merkmal kann nicht bei Rumpftyp 2 auftreten.
Bei Rumpftyp 1 zeigen 42% der Abbildungen Spanten, bei Rumpftyp 3,11% der
Abbildungen das Merkmal. Trotzdem sind wir der Ansicht, daf alle Boote Spanten
besaBlen, die allerdings nicht immer in die Abbildung aufgenommen wurden. Ob
dies daran lag, da man nur einzeichnete, was sich durch die Lederbespannung
abzeichnete, oder ob durch zusétzlichen Einsatz von Farbe Details gezeichnet
waren, ohne eingeschlagen zu sein, sei dahingestellt (viele Abbildungen haben
nur unvollstindige Spantendarstellungen, vgl. z.B. Kville-Karslund, Fels 21a,
Fredsjo 1981, 32).

Unter Stringer verstehen wir weitere Linien im Rumpf, die parallel zur Kiel-
oder Relingslinie verlaufen (Abb. 14.4,15). Dieses Merkmal wurde teilweise auch
als Hinweis auf Plankenbau gewertet. Der technische Schritt zum Plankenbau,
wie z.B. bei den Wikingerschiffen, fithrt aber zu einem grundsitzlich anderen
Boot, das auch keine Kielsporne mehr hat. Da solche Darstellungen aber meist
den iiblichen bronzezeitlichen Bootsabbildungen gleichen, muB3 diese Linie andere
Bedeutung haben. Sie kann naturgemif nur in Booten mit Rumpftyp 1 auftreten;
wir fanden sie bei 2% der Boote.

* Ein Besatzungsstrich vor dem Vorsteven (Abb. 14.5, 6, 12 unten) konnte als
Ausguck gedeutet werden, der in den Kiistenbereichen Skandinaviens mit
seinen vielen Schiren und Untiefen das Boot vor dem Stranden bewahren
soll, was aber sicher nicht bei jeder Fahrt nétig ist,sondern nur in unbekannten
Gewissern. Bei 15% der Boote mit Rumpftyp 1 und bei 10% der Boote mit
Rumpftyp 2 fand sich dieses Merkmal.

¢ Ein Besatzungsstrich hinter dem Achtersteven (Abb. 14.6, 10) konnte ein
Steuermann sein. Gepaddelte Boote sind auch ohne Steuer lenkbar, jedoch
konnen zusitzliche Steuerbewegungen die Wendigkeit stark erh6hen. 14%

Abb. 16: Tanum-
Vitlycke, Fels T-1,
Bohuslédn, Schwe-
den. Boot mit
Kreuzverspannun-
gen.
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Abb. 17: Ostra
Eneby-Fiskeby,
Norrkoping,
Ostergotland,
Schweden.
Bootsabbildung
mit Steuerruder.

Abb. 18: Mittelteil
eines Umiak-
Modells, Museum
fiir Volkerkunde,
Berlin.
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o

der Boote mit Rumpftyp 1 und 15% der Boote mit Rumpftyp 2 zeigen dieses

Merkmal.
¢ Beide Merkmale zeigen 5% der Boote mit Rumpftyp 1 und 6% der Boote

mit Rumpftyp 2.

Bei den Bootsabbildungen treten weitere Merkmale auf, die technisch von
Interesse sind. Man findet sie jedoch nur bei einzelnen Bildern, so daf3 eine
Zihlung nicht mehr sinnvoll ist. Dazu gehoren Kreuz- oder Zick-Zack-Linien
zwischen den Spanten (Abb. 16). Diese Linien interpretieren wir als durch die
Bootshaut durchscheinende oder durchdriickende Verspannung (vgl. Hansen
1980, 8,31). Steuerminner, wie oben vorgeschlagen, bendtigen ein Steuerruder.
Tatsédchlich finden sich bei einzelnen Abbildungen achtern schrige Linien, die
den Achtersporn iiberschneiden (vgl. Abb. 17). Da Hautboote das Anbringen
eines Ruders in der Art der Wikingerschiffe wegen der geringen Festigkeit der
Haut nicht zulassen, kann man annehmen, daf das Ruder oben in der Bootsmitte
angebracht war und unten jeweils zu beiden Seiten des Achtersporns eingesetzt
wurde. Es ist denkbar, daf Kursédnderungen mit einem Ruck am Ruder recht
deutlich ausfielen. Uber die Notwendigkeit abrupter Kursinderungen bei an
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sich ohne Ruder steuer-
barer Paddelboote kann
man spekulieren. Der Ge-
danke an schnelle Wende-
manover bei Angriffen oder
bei Ausweichmanévern ist
nicht von der Hand zu wei-
sen.

Ebenfalls nur bei we-
nigen Bildern klar erkenn-
bar sind Informationen iiber
die Stellung der Steven zu
Kiellinie bzw. Relingslinie.
Bei zu vielen Abbildungen
ist dieses zweite Merkmal
nicht zweifelsfrei feststell-
bar (Abb. 5 unten). Bei gut
erkennbaren Stevenlinien
gibt es folgende Moglich-
keiten:
¢ Stevenlinie bogenformig geschwungen, so als ob die Fellspannung dargestellt ~ Abb. 19: Konstruk-

werden sollte (Abb. 6), tion des Vorderteils
¢ Stevenlinie senkrecht zwischen Relingslinie und Kiellinie, Relingslinie geht eines Umiaks von
in die Zier iiber (Abb. 5, 16). Baffin-Island,

Ob die vielen Abbildungen, bei denen Kiel- und Relingslinie sich fast tangieren, Kanada, nach
Adney u. Chapelle

bzw. Zier und Sporn spitz aufeinander zulaufen (Abb. 5 unten) die Realitdt ;g 4, Fig. 172.
widerspiegeln oder einfach nur abstrahierte Bildtypen sind, kann nicht entschieden

werden. Bei rezenten Kajaks der Aleuten treten solche Bugformen tatsichlich

auf und fithren durch gegenseitige Ausloschung der entstehenden Bugwellen zu

einer Ersparnis der aufzuwendenden Energie. Lingere, weitere bzw. schnellere

Fahrten werden moglich (Dyson 2000).

Die von Felsbildern beschriebenen Merkmale lassen sich in vielen Fillen ohne
Schwierigkeiten bei rezenten Booten der nordlichen Hemisphire der Erde wieder-
finden. Umiak und Kajak beruhen in ihrer Konstruktion auf gleichen technischen
Prinzipien. Die relativ kleinteiligen Bootsgeriiste sind mit Lederriemen gebunden,
der Hautiiberzug mit Lederriemen und Sehnen verspannt (Abb. 18).

Grundgeriist des Umiaks ist ein Kielbalken, der bei gro3en Booten aus
mehreren Teilen zusammengesetzt sein kann. Bodenrahmen, Relingsholzer,
Spanten und die dazwischen eingebundenen Stringer, die Verspannung der
AuBenhaut priagen das Erscheinungsbild (vgl. Abb. 18,19). Vor allem die Holzer
der Reling stehen unter starker Spannung. Sie werden beim Umiak durch Bretter
an Vor- und Achtersteven auseinandergehalten. Nur beim verhiltnismifig langen
und schmalen Kajak gelingt das Zusammenfiihren. Das Geriist eines Umiaks
von Baffin Island (Abb. 19) weist vorne eine altertiimlich wirkende Konstruktion
auf, die ihre Wurzeln in der Bronzezeit und Steinzeit Skandinaviens haben konnte.
Die Konstruktion macht gleichzeitig klar,da$ es sich bei den ,,Bugbalken” anderer
Umiaks (z.B. Adney u. Chapelle 1964, Fig. 171) in Wirklichkeit um gebogene Vor-
steven handelt. Das alte Konstruktionsprinzip wurde weiterentwickelt.

Auch beim Kajak finden wir im Rumpf alle Elemente dieser Bauweise. Kiel,
Stringer und Bootsoberkante sind auf so engem Raum zusammengefiihrt, dafl
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der Vorsteven durch ein kompaktes
Element ersetzt wird, in das die
Stangen des Kiels und der Boots-
oberkante miinden (Abb. 20)

Die Analyse der Konstruk-
tionen vorne und achtern bringt bei
der Untersuchung nordamerika-
nischer Indianerkanus eine weitere
Uberraschung. Der raffinierte Zu-
schnitt der Rinde und deren Sta-
bilisierung durch Langsholzer und
viele, dicht gesetzte Spanten sollte
nicht von der fiir unsere Uber-
legungen wichtigen Bauweise des
Rahmens und der Bootsenden ab-

Abb. 20: Konstruktion des Vorderteils eines Kajaks der Eskimo von  lenken. Vor allem di.e Bauweise der
Nunivak-Island, Alaska, nach Adney u. Chapelle 1964, Fig. 175u.180.  Kanus der Algonkin-Indianer am

Abb. 21: Konstruk-
tion des Vorder-
teils eines Kanus
der Algonkin-
Indianer, Kanada,
nach Adney u.
Chapelle 1964,

Fig. 106 u. 107.
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Ottawa-River (Abb.21) zeigt ihn-
liche Merkmale wie Umiak und
Kajak. Die Rindenhaut verdeckt
ein Bauelement, das dem Vor-
steven in der Funktion gleich-
kommt. Es ruht im Kiel und fiihrt
die Bootsoberkanten nach oben,
wo sie allerdings als Stutzen enden.
Die vorgesetzten laminierten Hol-
zer werden gebogen und geben
dem Rindeniiberzug Form. Eine
dhnliche Art der Vorstevenkon-
struktion kénnte in den seltsamen
Formen der Boote stecken, die als
UmriBlinie eingeschlagen wurden
(Abb. 7).

Als Ergebnis dieser Vergleiche
146t sich durch einfache Umbauten jeweils ein Boot konstruieren, das im Schat-
tenrif3 den bronzezeitlichen Abbildungen sehr nahe kommt. Vorsteven, Vorsporn,
Vorspornverldngerung und der verbindende Vorspant ergaben offensichtlich
eine fragile Konstruktion, die sich bei einem weiteren Vordringen in die offene
See als anfillig erwies. So findet man diese Konstruktion bei eisenzeitlichen
Booten wie beim Hjortspringboot, oder bei spiatbronzezeitlichen Abbildungen
wie in Tanum-Litsleby (Abb. 2) bereits wieder reduziert.

Verhalten im Wasser

Auch bei Darstellungen mancher bronzezeitlicher Boote ist sichtbar, daf3
sie wie Umiak, Kajak und Kanu durch Paddel angetrieben werden. Riemen
und Segel bei Umiaks sind spitere européisch beeinflu3te Zutaten. Die hochsee-
tiichtigen Boote weisen sehr grofe Stabilitdt durch ihre Knickspantbauweise
und grofe Tragfahigkeit auf. Beweglicher Kiel und gebundenes Geriist ergeben
ein im Seegang elastisches Fahrzeug. Rekonstruktionsvorschlage unter Ver-
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wendung eines Sprengtaues
zur Befestigung der Zier
(Lindmark 1985) wiirden
diesen gilinstigen Bewegun-
gen im Wasser entgegen-
wirken.

Die Auswirkungen des
Sporns und seiner Verlin-
gerung sowie der Zier lassen
sich an den bisher verwen-
deten rezenten Booten
allerdings nicht studieren.
Dazu miissen Bootskon-
struktionen aus Siidasien
und Afrika dienen, die
solche Elemente bis ins
20. Jahrhundert aufwiesen
und von Beobachtern leider
oft nur unvollstindig be-
schrieben und abgebildet
werden konnten.

Das Doppelausleger-
boot ,kolek” aus Bali, In-
donesien, ist ein altbewihr-
tes sicheres Wasserfahr-
zeug fiir Handelsreisen und
Fischfang im Kiistenbereich. Der Rumpf ist ein Einbaum, dessen Vorsteven in
einen Sporn miindet. Durch einen zweiten Baum entsteht ein schnabelartiges
Aussehen (Abb. 22). Die niederen Aufsatzbretter sind gezapft. Die beiden
Ausleger stehen leicht schriag zum Mittelrumpf und sorgen, wie das hohe Heck,
fiir Kursstabilitat.

Die schénen und bunten Boote werden hiufig abgebildet, doch niemand hat
ihr Verhalten auf See beschrieben. In ihrem miindlich an uns gegebenen Bericht
erinnert sich eine Ethnologin aus Miinchen nach jahrelangen Forschungen auf
Bali nur daran, daB3 sie bei Bootsfahrten in den steilen kurzen Wellen oft naf3
geworden sei und daB3 der Vorsporn nie untergeschnitten habe. Der obere
Bugbalken hat wohl nur dekorative Bedeutung und verleiht zusammen mit den
aufgemalten Augen dem Boot ein Gesicht.

Abb.22:
Konstruktion eines
»kolek”-Ausleger-
bootes, Bali,
Indonesien.

Abb. 23: Konstruk-
tion eines Bootes
aus Gambia, West-
afrika.
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Abb.24:
Konstruktion einer
Waganda-Piroge,
Victoriasee, Ost-
afrika.

Abb. 25: Ostra
Eneby-Ekenberg,
Norrkoping, Oster-
gotland, Schweden.
Abbildung eines
groBen Bootes

mit Rumpfver-
zierungen.

Der westafrikanische Staat Gambia hat kaum natiirliche Hédfen. So wurden
Ladungen und Passagiere von auf Reede liegenden Schiffen in Booten an Land
gebracht, die Européer eingefiihrt hatten. Die europdischen Boote schlugen in
der hohen Atlantikbrandung hiufig quer, so da3 Ladungen verloren gingen und
Menschen umkamen.

Eine Abbildung von 1605 (Kelm 1989, 7 oben) zeigt, daB die Kiistenbewohner
Gambias damals das Problem des sicheren Durchfahrens der Brandung bereits
gelost hatten. Thre schlanken Boote wiesen lange Vor- und Achtersporne auf.
Die kleinen Boote waren fiir das Anlanden von Frachterladungen allerdings nicht
profitabel genug.
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Erst Bootsbauer aus Bali konnten in Gambia im 20. Jahrhundert einen neuen  Abb. 26: Mogliches
groBen Bootstyp entwickeln, der die inzwischen verlernten Eigenschaften des ~ Erscheinungsbild
urspriinglichen Bootes und das Fassungsvermogen der europdischen Boote — des rekonstruier-
verband. Gambi-Boote bestehen heute aus einem Einbaum, dessen Enden mit ltgr}llbr ngefeltf
einem Holzkeil verschlossen sind und durch je einen Sporn erginzt werden (Abb. \I;asesI;r ootesim
23). Auf den Einbaum sind auf beiden Seiten je zwei Bretter aufgestockt und mit ’
einem Schild abgeschlossen. Die 7 - 12 m langen und 1,5 bis 1,8 m breiten Boote
werden von 10 bis 12 Paddlern angetrieben, fiir die Duchten vorhanden sind. Die
Ladung befindet sich in der Bootsmitte. Da beide Bootsenden gleich sind, braucht
das Boot nie im Wellengang zu wenden. Die Paddler drehen sich einfach um.

Thre hohe Lage im Wasser bewahrt sie in der Brandung allerdings nicht vor
Schiden. Obwohl die Sporne nach oben verspannt sind, konnen sie dem Druck
des Wassers nachgeben und abbrechen.

Robert Koch berichtet in seinem Expeditionsbericht von Waganda-Pirogen
bei den Sesse-Inseln im Victoria-See, Ostafrika (Koch, 1908). Ein Modell solcher
Boote befindet sich im Magazin des Uberseemuseums in Bremen, ein weiteres in
der Sammlung Miihlhduser der Stadt Schwabach (Abb.24). Die Boote sind schmal
und lang und bestehen aus Holzplanken, die mit Raphia, einer Bastart, auf einen
Einbaum gebunden werden. Der lange Vorsporn ist Teil des Einbaums. Die an
den Vor- und Achtersteven gebundenen Planken weisen eine so starke Spannung
auf, daB alle Querholzer die Planken durchdringen. Die nach oben gebogene
Bugzier ist auf den Vorsporn gebunden und tragt Bockshorner (Abb. 24). Die
Boote sind nicht dicht und miissen bei Seegang stets gedst werden. Koch erwihnt,
daf3 die Fahrt bei dem gewohnlich starken Wellengang sehr geféhrlich sei und
man dem Ziegengott Mkassa ein Opfer bringen miisse.

Aus den Beispielen ist ersichtlich, dafl Vorsporne bei relativ kurzen steilen
Wellen hilfreich beim Durchfahren sind. Sie verhindern durch ihren Auftrieb ein
Unterschneiden des Bootes und damit verbundene Wasseriibernahme. Man kann
annehmen, daf} die bronzezeitlichen Konstrukteure auch optimale Lésungen
erreichten, ndmlich das Anbringen der nach oben gefiihrten Vorspornverldngerung
durch Uberplatten in der Art der Waganda-Pirogen vom Victoriasee. Bricht die
Verliangerung im Wellengang ab, bleibt der Vorsporn erhalten. Auf die erlittene
Erfahrung des Abbrechens weisen im Ubrigen die Vorspantzeichnungen hin.

415



Natur und Mensch - Jubildumsausgabe 200 Jahre NHG

416

Versucht man Rumpfbilder, wie das des groBen Bootes in Ostra Eneby-
Ekenberg bei Norrkoping, Ostergotland, Schweden, zu interpretieren, kann man
bemalte, verzierte, ornamentierte Haute nicht ausschlieSen (Abb. 25). Unter der
Annahme, daB3 durch die relativ leichte Konstruktion vorne der Sporn nicht unter
Wasser, sondern meist iiber dem Wasser schwamm, ergibt sich damit ein Bild des
schwimmenden Bootes, wie wir in Abb. 26 vorschlagen.

Zeichnungen:
Abb.3,9,13,14,17,19,20,21,22,23, 24, 26: E. Feist.
Abb. 1, 8: W. Feist.

Fotos:
Abb.5,6,7,11,12,16, 18, 25: E. Feist.
Abb.2,4,10,15: W. Feist.
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