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Rekonstruktion steinzeitlicher Boote in Skandinavien

Rekonstruktionsversuche vorgeschichtlicher
Boote wurden mehrfach unternommen (Ellmers
1990), oft ohne iiberzeugende Ergebnisse. Die
meisten Rekonstruktionen betreffen bronzezeit-
liche Boote, Wikingerschiffe oder Schiffe aus
dem Mittelmeerraum. Steinzeitliche Boote sind,
von Einbdumen abgesehen, bis heute in Europa
archdologisch nur in Fundberichten nachweis-
bar, die Funde sind verschollen (Ellmers 1985,
55f). Die Existenz von Spantenbauten ist jedoch
offenkundig, da aus Nordeuropa eine hinrei-
chend grofie Anzahl von Abbildungen solcher
Boote auf Felsen existiert. Nur zwei Nachbauten
neueren Datums von steinzeitlichen Fellbooten
liegen bis heute vor (Dammann 1977, Evers u.
Stolting 1984). Da jedoch seitdem weitere Fels-
bilder gefunden und verdffentlicht worden sind,
scheinen Nachtrige unerldBlich.

Untersuchungsmaterial

Steinzeitliche Bootsabbildungen aus dem nord-
skandinavisch-finnischen Raum lassen sich durch
eine Merkmalsanalyse der Felsbilder unterglie-
dern in

@ cinlinige Bootsdarstellungen, evtl. Einbdume
(z.B. Néamforsen Lillforshillan G1, Hallstrom
1960a, Taf. XIII),

@ in Konturen ausgehauene Bootsdarstellungen;
sie unterscheiden sich von den hinldnglich
bekannten bronzezeitlichen Abbildungen vor
allem dadurch, daB die Kiellinie nicht hochfiihrt,
sondern gerade ausléduft, und daf durch Verzie-
rung oder Hervorhebung der Bootsenden meist
»Vorne* und ,,Achtern‘ unterscheidbar ist (vgl.
Abb. 2,1-5).

@ flachig ausgeschlagene Boote; wir betrachten
sie technisch als Untergruppe der doppellinigen
Bootsdarstellungen, auch wenn sie heute meist als
dltere Bilder aufgefafit werden (vgl. Abb. 2,6).

Die doppellinigen Darstellungen zeigen héufig
eine Untergliederung der Riimpfe durch Span-
ten. Im Folgenden seien deshalb nur solche Ab-
bildungen betrachtet.

Darstellungen dieser Art lassen sich weiter diffe-
renzieren in

@ Boote, beidenen die Kiellinie in eine Stevenlinie
bogenformig iibergeht (z.B. Namforsen Notdn
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Abb. 1: Technische Elemente eines Fellbootes
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Abb. 2: Auswahl von Abbildungen steinzeitlicher Boote aus Skandinavien und Ruf}land

(1=Rumpflinge, h = Rumpthohe, o, = Winkel zwischen Vorsteven und Kiel, o A= Winkel zwischen Achtersteven und Kiel,
k. = Kielkriimmung, lst = Lénge des Kielsporns vorne, 1, , = Lénge des Kielsporns achtern).

1 Norwegen, Alta, Ole Pedersen XI (1=170,8 cm; h=19,1 cm; a.,=115,0°; a,,=104,5°% k,=1,6 mm/m; lspvlh=25,3 %; lspA/h:I4,I %).
2 Norwegen, Alta, Ole Pedersen IV (1=220,2 cm; h=13,4 cm; (xv=99,0°;(1A=1 1515 kK:I,S mm/m; lSpV/h=1 1,1 %; ISPA/h:27,4 %).
3 Norwegen, Alta, Ole Pedersen IV (1=60,0 cm; h=11,6 cm;a,,=101,6 °;0.,=101,1 °; k =1,4 mm/m; lSPV/h=33,0 %; 1. ,/h=16,3 %).

SpA’
4 Norwegen, Alta, Ole Pedersen IV (1=46,6 cm; h=7,6 cm; o, =111,2 °; &, =118,3 °; k,=6,2 mm/m; 1, /h=41,9 %; IS:A/h=38,6 %).

5 Schweden, Namforsen Noton R:3 (1=46,9 cm; h=8,9 cm; @,,=93,0 °; OLA=101,1 53 kK:-Z,O mm/]m; lspv/h=25,8 %).
6 RuBland, Salawruga IV, Figur 97 (1=19,4 cm; h=2,7 cm; a.,=69,2 °; a,,=79,2 °; k,=21,5 mm/m; 1, ,/h=26,8 %).

SpA’

22




B1, Hallstrom 1960a, Taf. XVI. oder Evenhus
Gruppe V Fig. 18, Hallstrom 1960b, 344),

® Boote, bei denen die Kiellinie mit einem deut-
lichen Knick in die Stevenlinie iibergeht (z.B.
Nzamforsen Noton C8, Hallstrom 1960a, Taf.
XVIID),

® Boote, bei denen die Kiellinie die Stevenlinie
iiberragt, die also einen Kielsporn vorweisen
(vgl. Abb. 2).

Die Rekonstruktion des ersten Steventyps wurde
von Evers 1980 versucht (Evers u. St6lting 1984).
Felsbilder, die Abbildungen des zweiten Typs
zeigen, werden erst seit der Entdeckung und
Veroffentlichung der Felsbilder von Altain Nord-
norwegen in der wissenschaftlichen Diskussion
verstiarkt beriicksichtigt, obwohl aus Karelien
(RuBland) bereits seit den 30er Jahren mehrere
hundert solcher Abbildungen bekannt sind.

Fundorte

Die wichtigsten Fundorte steinzeitlicher Boots-
abbildungen sind

in Norwegen:

Evenhus, Nord-Trondelag (Gjessing 1936;
Hallstrom 1960b),

Hammer, Nord-Trondelag (Bakka 1975),

Alta, Finnmark (Feist u. Feist 1985; Helskog
1985; Helskog 1987; Helkskog 1988a; Helskog
1988b; Hood 1988),

in RuBland:

Wygostrow (Bessowy Sledki, Jerpin Pudas,
Salawruga), Karelien (Rawdonikas 1938;
Linewsky 1939; Behn 1950; Domanskij u. Stoljar
1962; Sawwatejew 1967; Sawwatejew 1970;
Sawwatejew 1977; Sawwatejew 1984; Sawwa-
tejew 1988),

und in Schweden:

Namforsen, Angermanland (Hallstrom 1960a;
Hallstrom 1967; Malmer 1975; Janson u. Janson
1980); Norrfors, Visterbotten (Backe, Forsberg
u. Ramqvist 1986; Baudou 1990).

Boote des betrachteten Typs liegen nur aus Alta,
Néamforsen und Wygostrow vor.

Nimforsen

Der Fundplatz liegt in den Ndmforsen-Strom-
schnellen des Angermanily bei der Ortschaft
Nisdcker, 42 km fluBaufwirts von Sollefted.

Felsbilder finden sich auf den vom Inlandeis und
nacheiszeitlicher Erosion geprigten Gneisfelsen
der FluBBufer, vor allem aber auf den Inseln Noton,
Brédon und Laxon inmitten der Stromschnellen.
Ihre élteste bekannte Erwdhnung stammt aus
dem Jahr 1705. Von 1934 bis 1939 und von 1943
bis 1947 wurden die ca. 1400 Einzelfiguren von
Gustaf Hallstrém aufgenommen und verdffent-
licht (Hallstrom 1960a). Die 366 Boots-
darstellungen finden sich in allen Teilbereichen
der Fundstelle, allerdings enthélt Notdn mit 239
Darstellungen die groBite Anzahl, Bradon 28,
Laxo6n und die FluBufer 99.

Wygostrow

Die Fundstellen liegen im Bereich der Strom-
schnellen Schoirukscha und Solotez im Miin-
dungsgebietdes Flusses Wygins Weifle Meer bei
der Ortschaft Wygostrow. Sie sind im wesentli-
chen verteilt auf drei Inseln, ca. 7 km entfernt von
der heutigen Stadt Bjelomorsk. Die Insel
Schoirukschin mitdem Fundplatz Bessowy Sledki
wurde fiir die Wissenschaft 1926 von A .Linewski
entdeckt, der 6rtlichen Bevolkerung war sie seit
langem bekannt. Die Aufnahme der Bilder er-
folgte von 1926 an, vor allem aber 1935 durch
W.Rawdonikas. Ebenfalls 1935 entdeckte
Rawdonikas auf der Insel Bolschoi Malinin die
Felsbilder Salawruga I (Rawdonikas 1938;
Linewsky 1939).

Eine danebenliegende steinzeitliche Siedlungs-
stelle war 1962 durch einen Sandgrubenbetrieb
gefdhrdet und wurde deshalb ausgegraben. Zur
groflen Verbliiffung der Ausgréiber tauchten am
Ende der Grabungssaison 1963 Felsbilder unter
den Fundschichten auf. Diese neuen Felsbilder
(Nowaja Salawruga) wurden bis 1965 zum Teil
unter meterdicken Sandschichten ausgegraben
(Sawwatejew 1970; Sawwatejew 1984).

Auf der letzten Insel, Jerpin Pudas, waren schon
Linewsky einzelne Bilder bekannt. Das grofite
Bildfeld der Insel wurde jedoch erst 1969 bis
1971 entdeckt (Sawwatejew 1970; Sawwatejew
1984).

Die 3 Fundstellen zeigen 554 Bootsabbildungen:
481 in Salawruga, 18 in Jerpin Pudas, 36 in
Bessowy Sledki und 19 weitere auf namenlosen
Inseln. Die meisten Bootsriimpfe sind flachig
ausgeschlagen. Jedoch sind viele Abbildungen
durch Verwitterung der Granitfelsen beschédigt,
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so daf} keine exakten Angaben iiber Grofie und
Form gemacht werden konnen.

Alta

Die Felsbilderin Alta liegen am steil abfallenden
Felsenufer des Alta-Fjordes in einer Hohe zwi-
schen 8,5 m und 26,5 m iiber dem Meer. Sie
wurden ab 1973 entdeckt und bis heute nicht
abschliefend veroffentlicht. Vor allem fehltnoch
immer die Vorlage eines GroBteils der Darstel-
lungen. So erwihnt Helskog zwar 82 Bootsab-
bildungen (Helskog 1985), legt aber in allen
seinen Veroffentlichungen nur die Plane von 31
Abbildungen vor. Einige dieser Abbildungen
sind durch eine wenig geeignete Abnahmetechnik
unzureichend dargestellt, so dafl hier Neuab-
bildungen notig erscheinen. Helskog hat die Bild-
felsen nach ihrer Hohe iiber dem Meerin4 Zonen
gegliedert, die wohl auch das Alter der Bilder
widerspiegeln. Die von uns analysierten Boote
liegen in Zone II.

Probleme der Datierung

Eine Datierung von Felsbildern im fenno-
skandinavischen Raum wird heute auf unter-
schiedliche Arten versucht. Schon in den 30er
Jahren wurde ein Zusammenhang zwischen Fels-
bildern und vorgeschichtlichen Strandlinien ver-
mutet (Brogger 1931). In Verbindung mit C-14-
Daten steinzeitlicher Siedlungen 146t sich heute
eine ungefiahre Abfolge der Abbildungen skiz-
zieren, die durch Vergleich von Figuren-
typenverteilungen und Stilunterschieden bestd-
tigt wird (Helskog 1985; Sawwatejew 1984;
Sawwatejew 1988; Ubersicht bei Lindqvist 1984).
Demnach sindin Nordskandinavien und Karelien
die flichig ausgeschlagenen Bootsabbildungen
am éltesten und datieren um 4000 v.Chr. (Alta 1,

Bessowy Sledki, Jerpin Pudas). Die in Konturen
geschlagenen Abbildungen (Alta I, Namforsen,
aber auch Nowaja Salawruga) sind zwischen
3600 und 2200 v.Chr. entstanden. Die &ltesten
bronzezeitlichen Schiffsabbildungen in Nord-
skandinavien stammen aus dem Zeitraum von
1700 - 1100 v.Chr. Wahrend aus Norwegen dank
neuerer Grabungen relativ genaue Daten vorlie-
gen, verweist noch 1988 Sawwatejew auf zu-
kiinftige Forschungen, um die Strandlinien bes-
ser zu datieren. Russische Bilder sind deshalb
hauptsédchlich durch die oben beschriebenen
Vergleichsmoglichkeiten datiert, da die zur Ver-
fligung stehenden C-14-Daten zu grofie Zeit-
intervalle angeben.

Die Felsbilder entstanden demnach in unmittel-
barer Meeresnihe. Erst die weitere nacheiszeitli-
che Hebung Skandinaviens hat Fundplitze wie
Nimforsen vom Meer entfernt. Zu rekonstruie-
rende Boote sind also nicht unbedingt fiir das
Befahren von Fliissen und Seen aufzufassen,
sondern wahrscheinlicher Boote fiir kiistennahe
Bereiche, die sich somit auch im Wellengang
bewihren mufiten.

Rekonstruktionsversuche

MaBanalysen

Es ist Aufgabe von Rekonstruktionsversuchen,
die erkennbaren technischen Elemente richtig zu
benennen, in ihrer wahren Grofle abzuschétzen
und auf alle weiteren zu schlieBen. Die Felsbilder
zeigen nur einen Teil der fiir ein Boot notwendi-
gen Elemente. Erkennbar sind Vor- und Achter-
steven, Kiel, Spanten, Dollbord, und daf der Kiel
oftals Vor- oder Achtersporn tiber die Bordwand
hinausreicht (vgl. Abb. 1 und Abb. 2). AuB3erdem
istder Vorsteven durch einen Tierkopf, der Ach-
tersteven durch eine Art Schwanzdarstellung mar-
kiert. Es gibt nur Seitenansichten.

Tab. 1: Art und Anzahl der vermessenen Abbildungen

Alta Niamforsen Wygostrow Summe
mit Kielsporn vorne 17 21 17 35
mit Kielsporn hinten 17 5 16 38
mit Kielsporn vorne und hinten 17 4 15 36
insgesamt vermessen 17 61 19 97
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Durch eigene Abreibungen liegen aus Alta und
Nimforsen sichere Vermessungsgrundlagen vor
(vgl. Tab. 1). So wurden 17 Bootsdarstellungen
des Fundbereichs Ole-Pedersen in Alta und 61
Darstellungen des Fundbereichs Noton in
Namforsen vermessen. Eine Aufnahme der russi-
schen Felsbilder war uns bisher nicht moglich, so
daB wir auf die verdffentlichten Abbildungen
(Sawwatejew 1970) zuriickgreifen mufiten. So-
mit fehlt uns hier eine Beurteilungsmoglichkeit,
wo von der ,,Norm‘ abweichende Randlinien der
flachig ausgeschlagenen Abbildungen durch
Verwitterung entstanden sein konnten. Die Mas-
se der verdffentlichten russischen Boots-
darstellungen entzog sich damit einer genauen
Vermessung. Lediglich eine Stichprobe von 19
Booten aus den Fundbereichen Salawruga I und
IV wurde verwendet. Rumpflange und Hohe 146t
sich allerdings auch bei unklarer Datenlage fest-
legen. Weitere 132 karelische Boote konnten
deshalb fiir diese beiden GroBen beriicksichtigt
werden.

Alle anderen Boote (Tab. 1)weisen am Uber-
gang vom Steven zum Kiel einen Knick auf. Wie
unsere Rekonstruktionsversuche zeigen werden,
sind beide Stevenarten durch dhnliche techni-
sche Losungen erreichbar.

Die Grofe der Abbildungen ist fundortabhingig
unterschiedlich. So liegen aus Alta bei Rumpf-
langen zwischen 25,1 cm und 220,2 cm nur
relativ groe Abbildungen vor, wihrend aus
Niamforsen (6,2 cmbis 102,3 cm) und Wygostrow
(6,3 cm bis 199,3 cm) vergleichbar kleinere Bil-
der vertreten sind. Wir haben es deshalb mit
unterschiedlichen Abbildungsmafstiben zu tun.
Bei der weiteren Ermittlung von Grofen wurde
deshalb relativen Mafen der Vorzug gegeben
(vgl. Tab. 2).

Die Verteilungen sind fiir alle drei Fundplitze
nicht wesentlich unterschiedlich, die gemesse-
nen Grofen also allgemeingiiltig. Fast alle Gro-
fen sind nach Kolmogoroff-Smirnow-Test
(Kreyszig 1979, 234 ff) normalverteilt, so daf}
eine zufillige Entstehung der Werte wahrschein-
lich ist. Die Fihigkeit der vorgeschichtlichen
Menschen, Tiere realistisch abzubilden, 146t an-
nehmen, daf} die Bootsdarstellungen den glei-
chen Ahnlichkeitsgrad erreichen. So iibertragen
sich diese Verteilungen auf die Vorbilder, die
Boote. Die Form des Vorstevens, des Achterste-
vens sowie des Rumpfes konnte somit hochst
unterschiedlich ausfallen.

Tab. 2: Mittelwerte I, Standardabweichungen ¢, Minima und Maxima verschiedener Bild-

grofien der drei Fundpliitze

0 o Min Max
Winkel zwischen Vorsteven und Kiel in Grad 97,2 11,0 69,2 130,5
Winkel zwischen Achtersteven und Kiel in Grad 105,3 12,8 68,6 139,7
Kielkriimmung in mm/m 8,2 12,8 -14,8 78,0
Rumpfldnge/Rumpfhshe 4,9 2.5 2,1 16,5
(Kielspornlidnge vorne)
in % 35,7 19,9 10,5 113,1
Rumpthdhe
(Kielspornldnge achtern)
in % 29,1 14,5 8,2 74,0
Rumpfhohe
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Abb. 3: Entwicklung eines Bootes aus einem Felsbild
(Norwegen, Alta, Ole Pedersen IV, vgl. Abb.2,4) (Drehkérper)

Die zwischen Steven und Kiel gemessenen Win-
kel sind jeweils Innenwinkel. Ihre Werte sind im
Mittel wenig grofer als 90°. Die meBbare
Dollbordldnge zwischen den Steven ist somit
etwas grofer als die meBbare Kiellinge zwischen
den Steven.

Negative Werte der Kielkriimmung bedeuten
eine nach oben gewdlbte, positive Werte eine
nach unten gewolbte Kiellinie, d.h. Bug und
Heck liegen in der Regel hoher als die Boots-
mitte. Unterscheidet man bei dieser Grofe Boote
mit Bug- oder Hecksporn von Booten ohne, so
erhdlt man mit 5,5 mm/m bzw. 6,4 mm/m um die
Hilfte niedrigere Werte als bei Booten mit Bug-
oder Heckknick (11,6 mm/m bzw. 10,3 mm/m),
das heif3t, dal Spornboote weniger gekriimmte
Kiellinien aufweisen als spornlose Boote. Eben-
so zeigen, unabhéngig vom Vorhandensein eines
Sporns, lange Boote nidher bei Null liegende
Kriimmungswerte als kurze Boote. Insgesamt
weisen diese Werte zumindest auf einen elasti-
schen Kiel hin, der eventuell aus mehreren Bau-
teilen zusammengesetzt war.

Das Verhiltnis von Rumpfldnge zu Rumpfhohe
liefert einen Faktor, mit dem wahre Bootsgrofen
errechnet werden konnen. Die Hohe der Bord-
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wand ist bestimmt durch die Hohe der Achsel des
Paddlers in sitzender Haltung (ca. 45 cm tiber der
Sitzflache) oder in kniender Haltung (ca. 70 cm).
Bei einer Sitzflichenhohe von 30 cm bis 35 cm
erhielte man insgesamt BordwandhShen zwi-
schen 70 cm und 80 cm. Bei dem errechneten
Verhiltnis von Rumpflénge zu Rumpfhohe von
im Mittel 4,9:1 ergibt sich somiteine reale Rumpf-
lange von ca. 3,4 m bis 3,9 m. Fiir die Extrem-
werte ergeben sich Rumpflidngen von 1,5 m mi-
nimal bzw. 13,2 m maximal.

Auch die letzten beiden GroBen dienen der Be-
rechnung wahrer Léingen. Betrigt bei Bootsab-
bildungen die Linge des Kielsporns vorne im
Mittel 35,7% der Rumpfhohe, so ergeben sich
daraus wahre Spornldngen zwischen 25 cm und
29 cm. Fiir den achteren Sporn errechnet sich
analog eine Linge zwischen 20 cm und 23 cm.
Die Extremwerte liegen bei 8 cm minimal und
90 cm maximal.

Einordnung des technischen Standorts

Die in den Felsbildern dargestellten Boote sind
keinesfalls als der Beginn einer technischen Ent-
wicklung zu denken. Sie sind die Wiedergabe
eines weitgehend ausgereiften, funktionierenden
Bootstyps. Die von den Bildern abzulesende
Gerippebauweise findet ihren Ursprung in der
klimatisch-pflanzengeographischen Situation
wihrend der Entstehungszeit der Felsbilder und
laBt vermuten, dafl ihre Anfinge in haut-
iberzogenen, mehr oder weniger runden Kon-
struktionen zu suchen sind, wie sie sich noch
heute in Schottland und Irland belegen lassen.
Auch ein vermutlich jungsteinzeitlicher Fund
aus Hartum bei Minden 1873 (Ellmers 1985, 55f)
deutet auf ein Rundboot hin, ebenso wie die
Grundkonstruktion des Korjaken-Umiaks (Thiele
1984, 175) wohl auf Rundboote zuriickgeht.

Rundboote mit Durchmessern von 1,5 m bis
4,3 m (McGrail 1987, Tab. 10.1) erlauben einem
Mann, sich mit seiner Beute in kiistennahen Ge-
wissern zu bewegen. Sie eignen sich zum Trans-
port von Personen, Sachen, oder zu einfachem
Fischfang mit Netz oder Angel, nicht aber zur
Jagd auf Meeressduger, die mit Felsbildern aus
Alta (Helskog 1985, Fig. 12), vor allem aber aus
Wygostrow (z.B. Salawruga II, Bereich XIII,
Sawwatejew 1984, 152), belegbar ist. Die Erfah-
rungen mit den schwer regierbaren Rund-




konstruktionen und den leichter handhabbaren
Ovalformen und der wahrscheinlichen Erkennt-
nis, daf ,,die Lange lduft”, erfordern massivere
Konstruktionsformen, die ein vorne und achtern
einzusetzendes sehr belastbares Element, einen
Steven, erfordern.

Bestimmung der technischen Elemente

Als hilfreich, die gesamte Bootsform aus einem
Felsbild abzuleiten, erweist sich die Moglich-
keit, ein typisches Bootsbild (z.B. Alta, Ole
Pedersen IV, vgl. Abb. 3), bei Annahme einer
bestimmten Breite, als Drehkorper darzustellen.
Erzeigt weitere notwendige Elemente: Die Langs-
holzer des unteren Bootsrahmens und die Boden-
spanten. Aulerdem werden alle Punkte deutlich,
die eine Verbindung der Einzelelemente erfor-
dern. Uberlegungen zu Rekonstruktionsversu-
chen werden sich befassen mit

@® dem unteren Bereich des Vorstevens (Verbin-
dung von Steven, Kiel, Kielsporn und den beiden
Lingsholzern des unteren Bootsrahmens),

@ dem oberen Bereich des Vorstevens (Verbin-
dung von Steven, Dollbords und Tierkopf), und

@ der Konstruktion des Rumpfes.

Die Konstruktion im Bereich des Achterstevens
scheint bei etwas anderer Ausformung im we-
sentlichen der Vorsteventechnik zu entsprechen.

Funktion der technischen Elemente

Die Funktion des vorderen Kielsporns ist schwer
zu deuten. Die Frage ist, ob er konstruktive,
maritime oder kriegerische Bedeutung hat. Fiir
einen kriegerischen Zweck gibt es keinerlei Hin-
weise. Auch wenn die Felsdarstellungen bei wei-
tem nicht den ganzen Lebensbereich der vorge-
schichtlichen Menschen widerspiegeln, so zei-
gen doch Vergleiche der Motive mit den Aus-

SO =

==

Abb. 4: Der untere Bereich des Vorstevens
1 Gewachsener Vorsteven.

2 Angelaschter Vorsteven.

3 In den Kiel gezapfter Vorsteven.

5 Aufsicht.

4 In den Kiel gezapfter Vorsteven, durch die Langsholzer des unteren
Bootsrahmens gehalten.

6 Gezapfter Vorsteven ohne Sporn (nach Adney, Chapelle 1964, Fig. 172).
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Abb. 5: Der obere Bereich des Vorstevens
1 Enge Verbindung der Dollbords am Vorsteven. 2 Umiakartige Konstruktion.

Abb. 6: Rekonstruiertes Fellboot
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Abb. 7: Holzerner Elchkopf mit Zapfloch, Rovaniemi, Finn-
Jand (nach Hallstrom 1960a, 316)

grabungsergebnissen zeitgleicher Siedlungen,
daB eher selbstverstdndliche Bereiche, wie Woh-
nen, oder im UberfluB vorhandene Nahrung, wie
Muscheln, keinen Niederschlag auf den Felsen
gefunden haben, wihrend seltene, gefahrlichere
Ereignisse, wie Waljagd, das Befahren des Mee-
res mit Booten, die Jagd auf Bir, Elch und Ren,
dargestellt werden (Lindqvist 1984). Da keine
Kampfszene mit Booten bekannt ist, kann diese
Spornfunktion ausgeschlossen werden.

Die maritime Bedeutung des Sporns besteht in
seiner Funktion als Wellenbrecher. Er vermin-
dert den Druck anlaufender Wellen auf den
Steven. Ein mit Haut iberzogener Sporn verleiht
dariiber hinaus zusétzlichen Auftrieb und hindert
so das Unterschneiden des vorderen Bootsteils
bzw. das Uberkommen von Wellen.

Jede Art von Sporn bedeutet jedoch auch eine
Schwachstelle. Fiir den nicht mit Haut iiberzoge-
nen Kielsporn ergeben sich erhebliche Dichtungs-
probleme. Der Uberzug mit Tierhaut anderer-
seits ist schwer herzustellen. Bei der Beurteilung
der entsprechenden Details der Felsbilder ist
beides anzunehmen: das schwierige Dichten um
den Kielsporn (vgl. z. B. Abb. 2,1) und das
ebenso schwierige Uberziehen (vgl. Abb. 2,3).

Die konstruktive Bedeutung erschlieft sich aus
denin Abb. 4 dargestellten denkbaren Moglich-
keiten.

Wenn der Kielsporn ein ,,gewachsener” Teil des
Kiels und des Stevens ist (Abb. 4,1), so hat er
konstruktiv keine Bedeutung. Das natiirliche Vor-
kommen ,,gewachsener Teile“ dieser Art ist du-
Berst selten. Nach der MaBanalyse miifiten am
gewachsenen Holz Winkel um die 100° zwischen
Stamm und Ast zu finden sein. Eine absichtliche
Wachstumsbeeinflussung, wie im Schiffsbau des
17. und 18. Jh. iiblich, erscheint weder moglich
noch nachweisbar. Als Baumaterial kam wahr-
scheinlich vor allem Treibholz in Frage.

Bindet man den Steven nach Art der Seiten-
spanten am Kiel an, ist er nach allen Seiten
beweglich und wird auch mit einem vollen Haut-
tiberzug auf See nicht sehr stabil. Dabei sind Kiel
und Kielsporn ein Teil (Abb. 4,2).

Das Einzapfen des Stevens in den Kiel erbringt
eine standfeste Konstruktion. Dabei konnen die
Liangsholzer angelascht und/oder verdiibelt sein.
Diese Konstruktion bleibt auch stabil, wenn man
den Kielsporn kappt (Abb. 4,3).

Es ist denkbar, daB man die Léngsholzer des
unteren Bootsrahmens iiber den Steven hinaus-
fiihrt. Dabei ist der Steven keilformig im Kiel
verzapft. Der Sporn wiirde also durch die Langs-
holzer gebildet. Auch dies ergibt eine sehr stabile
Konstruktion, die den Verzicht auf einen Sporn
moglich machen wiirde (Abb. 4,4-6). Dies fiihrt
zu einer Losung, die rezent belegt (Adney u.
Chapelle 1964, Fig. 172), aber auch aus Felsbil-
dern abzulesen ist (z.B. Namforsen Noton E 2,
Hallstrom 1960a, Taf. XVIII, oder Wygostrow
Salawruga IV Figur 28, Sawwatejew 1970, Abb.
35)-

Der untere Bootsrahmen besteht aus dem wahr-
scheinlich aus mehreren Teilen zusammenge-
setzten Kiel (Kielsprung), den beiden ebenfalls
mehrteiligen Langsholzern und den Boden-
spanten. Die vertikalen Kraftwirkungen der
Wellen auf die beiden Sporne bedeuten nicht nur
Druck und Zerrung fiir die Stevenverankerung,
sondern iibertragen sich auch auf den mehrteili-
gen Kiel. Um die Belastungen auf den Bootskor-
per begrenzt zu halten, muf der Kiel eines Sporn-
bootes steifer sein als der Kiel eines Bootes ohne
Sporne, da bei diesem Typ die Hebelwirkung der
Sporne nicht auftritt. Die gleiche Aussage gilt fiir
lange Boote. Die Kielkriimmungsmalie zeigen,
dal} diese Erkenntnisse von den vorgeschichtli-
chen Bootsbauern berticksichtigt wurden.

Derobere Teil des Vorstevens vereintden Steven
(evt. mit Tierkopf) und die beiden Dollbords.
Wihrend der untere Bootsrahmen ein gespann-
tes, aber in sich ausgeglichenes Element bildet,
muf} der obere Bootsrahmen (die Dollbords) die
Biegung des Decksprungs und die des Uber-
kragens iiber den unteren Bootsrahmen verkraf-
ten. Die Lange der Dollbords und die Lange der
Seitenspanten bestimmen den oberen Boots-
rahmen und damit den trapezformigen Knick-
spantquerschnitt. Der Einbau von Spanten in den
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Abb. 8.2

Abb. 8.3

Abb. 8: Modell nach dem groen Boot von Alta, Ole Pedersen
XTI (vgl. Abb. 2,1) (1=135cm, b=23 cm, h=7 cm)

1 Vorstevenansicht des Bootsgeriistes.

2 Konstruktion des Sporns.
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Abb. 8.4

Abb. 8.5

Abb. 8.6

3 Blick zum Heck mit gebrochenem rechten Dollbord.
4 Laschen am Bootsrumpf.

5 Fertiges Bootsgertist.

6 Lederiiberzogenes Boot.



freitragenden oberen Bootsrahmen, auch in Form
von Sitzbdnken, ist nicht unbedingt erforderlich.
Oben werden die Steven durch die Dollbord-
kriimmung nach vorne bzw. hinten gedriickt. So
ist zu verstehen, warum der zwischen Kiel und
Steven gemessene Winkel, der nach Beschrei-
bung der moglichen technischen Losungen ei-
gentlich 90° betragen sollte, bei den Felsbildern
grofiere Werte aufweist.

Die Verbindung der Dollbords mit Vor- und
Achtersteven (vgl. Abb. 5) ist im Seegang, ab-
hingig von der Steifheit des Kiels, vor allem
druckbelastet. Die vier von uns gebauten Model-
le zeigten, daf} die Verbiegung der Dollbords so
stark sein kann, da} ein Bruch bei Belastung
erfolgt. Die Bruchstellen treten im vorderen oder
achteren Bereich der Dollbords auf. Die rezente
Konstruktion der Umiak-Vorsteven vermeidet
dieses Problem durch Verwendung eines Bug-
brettes (Adney u. Chapelle 1964, 181ff). Es ver-
mindert die Kriimmung der Dollbords und damit
die Spannung und Bruchanfilligkeit. Es liegt
nahe anzunehmen, daf3 man bereits in préhistori-
scher Zeit dieses technische Element in die
Vorstevenkonstruktion eingefiihrt hat (vgl. Abb.
5,2). Wenn man sich diese Konstruktion voll-
kommen hautiiberzogen vorstellt, kommt man
zu einem fastidealen Vorschiff, da deriiberzoge-
ne Sporn als Wellenbrecher, oder bei voll belade-
nem Boot, stindig unter Wasser, als eine Art
schnelle Birne wirkt, der scharfe Steven und das
breite Oberteil ein Uberkommen von Wellen und
Spritzwasser behindert (vgl. Abb. 6).

Die Tierkopfdarstellungen des Vorstevens las-
sen vermuten, dal man moglicherweise aus kul-
tischen Griinden echte oder nachgebildete Elch-
kopfe verwendet hat. Fiir das alltdgliche Erschei-
nungsbild auf See gibt der bei Rovaniemi in
Finnland gefundene Elchkopfeinen Hinweis (vgl.
Abb. 7).

Modellerfahrungen

Der Bau von vier Modellen erwies sich als hilf-
reich, konnte aber nicht alle Fragen beantworten
(vgl. Abb. 8). Wihrend des Baus wurden die
Probleme der Spannungen in den Dollbords of-
fensichtlich. Die Holzer platzten beim Einbiegen
mehrmals, vor allem wenn das Holz zu sehr
ausgetrocknet war (vgl. Abb. 8,3). Zwei Modelle
wurden mit Fensterleder iiberzogen. Das Leder

wurde nach dem Zusammennihen in fliissiges
Wachs getaucht und satt getrinkt. Der Uberzug
blieb bei Testfahrten im Rumpfbereich auch an
denNéhten dicht. Selbst bei groler Belastung der
Bootskorper durch Gewicht oder Wellenschlag
gab es keinen Wassereinbruch. Dagegen war die
Dichtung an den beiden Spornen, vor allem bei
Belastung, ein Problem. Nur nebenbei sei er-
wihnt, daf} die Tragfahigkeit der relativ leichten
Boote sehr grof} ist. Das Modell mit einer Linge
von 135 cm, einer Breite von 23 c¢cm und einer
mittleren SeitenhGhe von 7 cm, gebaut nach der
groBBen Bootsdarstellung in Alta, Ole-Pedersen
XI (vgl. Abb. 2,1), war in der Lage, ca. 7 kg
Steine miihelos zu transportieren. Vor allem sorgte
die Knickspantbauweise fiir eine stabile Lage im
Wellengang. Die Modelle sind im Vergleich zu
wirklichen Booten zu stabil gebaut und liefern
z.B. keine Erkenntnisse iiber das Verhalten zu-
sammengesetzter Kiele oder die Elastizitét des
Rumpfes im Wellengang.
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