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    Vorbemerkungen
 

 
Dass die Geschichte der Seefahrt in diesem Buch ausgerechnet mit Ozeanien beginnt, ist kein Zufall. Denn die frhesten Seefahrer, die – wenn auch nur indirekt – ihre Spuren in der Geschichte hinterlassen haben, drften jene Menschen sein, die vor rund 40.000 Jahren Australien besiedelt hatten.
 
Fr die europischen Gefilde, die so gerne im Mittelpunkt unserer Betrachtungen stehen, lassen sich frheste Spuren von Seefahrt gerade einmal vor etwa 16 - 14.000 Jahren ausmachen, als sich die Rentierjger am Rande des zurckweichenden Eises nach Amerika aufmachten. Als die Wikinger ber Grnland auf den amerikanischen Kontinent stieen, da hatten die Menschen am anderen Ende der Welt bereits die Salomonen besiedelt. Kolumbus amerikanische Entdeckung, die fr die Europer zusammen mit dem Seeweg nach Indien die Neuzeit und die Eroberung der Welt einlutete, fllt zeitlich zusammen mit der maritimen Eroberung des gewaltigen pazifischen Raumes durch die Polynesier.
 
Die ozeanische Seefahrt darf also durchaus als zeitlicher Bogen verstanden werden, der sich von den Anfngen der maritimen Abenteuer der Menschheit bis in die Neuzeit spannt. Dass in diesem Buch trotz der chronologischen Anordnung der Aufstze keine Gliederung in Epochen vorgenommen wird, hat einen guten Grund. Die Seefahrt, die Entwicklung der Schifffahrt, des Schiffbaus oder der Navigation richtet sich nicht nur global gesehen nur sehr bedingt nach den aus europischer Sicht definierten Epochen und erst recht nicht an den diesen Definitionen zugrunde liegenden Ereignissen und Erfindungen. Wie sehr sich die Entwicklungsdynamik der Seefahrt und ihrer Fahrzeuge von den formalen historischen Epochen unterscheiden, lsst sich nicht zuletzt an den Schiffbautraditionen und -techniken erkennen, die immer wieder Gegenstand der Aufstze dieses Buches sind.
 
Die Gliederung, die in diesem Buch vorgenommen wurde bietet eine eher inhaltliche Orientierung. Etwa wenn sich die Aufstze zur frhen Schifffahrt an Ksten und Flssen vor allem mit grundlegenden Schiffbautechniken, Hierarchien an Bord und maritimer Infrastruktur befasst. Die Hochseeschifffahrt beleuchtet nicht nur die zu erwartenden Aspekte der Entdeckungen, sondern beispielsweise mit den Themenclustern zu Klipperschiffen oder der SS Republic auch die vielseitigen Betrachtungsmglichkeiten ein und desselben Gegenstandes. Mit drei verschiedenen Aspekten zur Unterwasserarchologie schliet das Buch, dessen Themen im Rahmen der angehngten Bibliografie vom Leser – wiederum unter ganz verschiedenen Aspekten - vertieft werden knnen.
 


    
        Die Besiedelung Ozeaniens und des pazifischen Raumes

     

 
 Nachdem vor rund 60 000 Jahren aufgrund des gesunkenen Meeresspiegels die indonesischen Inseln einerseits und Australien und Neuguinea andererseits miteinander verbundene Landmassen bildeten, besiedelten, aus dem heutigen China kommend, die ersten Menschen Indonesien, Australien und Neuguinea. Das war vor etwa 40 000 Jahren. 
 
 

 
 Auf welche Weise diese Jger und Sammler die noch verbliebenen Meerengen von ca. 50 bis 60 km zwischen Indonesien und Australien/Neuguinea berwanden, ist nicht bekannt. Allgemein wird von einfachen Flen ausgegangen. 
 
 Etwa 6000 bis 3000 vor unserer Zeitrechnung, als der Meeresspiegel lngst wieder gestiegen war und sich die uns heute bekannte Inselwelt herausgebildet hatte, erfolgte eine zweite Einwanderungswelle, auf die Inseln stlich von Neuguinea bis hin zu den Salomonen. Ohne Zweifel waren fr diese Besiedlung bereits hochseetchtige Boote erforderlich, ber deren Konstruktion ebenfalls nur spekuliert werden kann. 
 
 Als etwa 1500 v.u.Z. die sogenannten Protopolynesier in den Pazifik vorstieen und ganz Melanesien von Neuguinea bis Samoa und Tonga besiedelten und hier die sogenannte Lapidakultur ausprgten, da mssen Bootsbau und Schifffahrt bereits einen recht ausgereiften technologischen Standard aufgewiesen haben. Die Entwicklung des Reisanbaus in Sdchina hatte nach 4000 v.u.Z. zu einer Besiedelung Taiwans ber die Philippinen bis zu den Inseln zentral und Ostindonesiens gefhrt. Dort, auf den stlichen Inseln Sdostasiens, drften auch die biologischen, sprachlichen und technologischen Quellen dieser ozeanischen Kultur liegen. 
 
 Es ist klar, dass die Lapida-Leute sich kulturell gravierend von den Siedlern von vor 40.000 Jahren unterscheiden mussten. Allein die Besiedelung Melanesiens verlangte die berwindung von hunderten von Kilometern offener See. Boote, die diese Aufgabe zu bewltigen in der Lage waren, konnten nicht von Jgern und Sammlern gebaut, ja nicht einmal erdacht werden. Ackerbau und Viehzucht, Vorratswirtschaft sowie eine sesshafte gut durchorganisierte Gemeinschaft waren notwendige Voraussetzungen fr solche Unternehmungen. Und die ozeanische Besiedelung er-forderte Zeit. Viele Generationen tasteten sich Schritt fr Schritt in die Weiten des Pazifik vor. Auf diese Weise wurde schlielich Mikronesien von ca. 1000 v.u.Z. bis 100 n.u.Z. von Melanesien aus besiedelt. 
 
 Der erste Vorsto in die polynesische Inselwelt erfolgte ca. 150 v.u.Z. zu den Marquesasinseln. Dabei mussten nicht mehr nur hunderte, sondern weit ber tausend Kilometer offener See bewltigt werden. Etwa 400 n.u.Z. erreichten die nun als Polynesier zu bezeichnenden Menschen Hawaii und die Osterinsel und etwa um 1000 n.u.Z. fand von den Gesellschaftsinseln aus die Besiedelung Neuseelands statt. 
 
 Trotz der geradezu unermesslichen Ausdehnung des polynesischen Dreiecks mit den Eckpunkten Neuseeland, Hawaii, Osterinsel hatten sich die Polynesier eine erstaunlich einheitliche Kultur erhalten. Dies liegt sicher zum einen daran, dass die Kommunikation per Seeweg zwischen den Inseln stndig aufrecht erhalten wurde, zum anderen aber die insgesamt isolierte Lage, die andere kulturelle Einflsse und Untermischungen (wie dies in Melanesien und Mikronesien der Fall war) verhinderte und damit konservierend wirkte. Natrlich gab es von Inselgruppe zu Inselgruppe allein aufgrund der Umweltbedingungen unterschiedliche technologische und biologische Entwicklungen, trotzdem ist Polynesien kulturell verhltnismig homogen. 
 
 Als vom 16. bis 18. Jahrhundert die europischen Expeditionen Schritt fr Schritt den pazifischen Raum erforschten, da stieen sie auf die Kanus der Insel-bewohner, mit denen diese noch bis in das 18. Jahr-hundert hinein die ganze pazifische Inselwelt besiedelten. Die unterschiedlichsten Auslegerboote und Doppelrumpfkanus wurden von den erstaunten Europern teilweise gut beschrieben. 
 
 Uns sind Konstruktion und Bauweise der Boote allein deshalb sehr gut bekannt, weil diese zum Teil noch in alter Tradition Anfang des letzten Jahrhunderts gebaut wurden und zudem entweder als Original oder als authentischer Nachbau in vielen Variationen die Vlkerkundemuseen zieren. 
 
 Wie aber die Wasserfahrzeuge aussahen, mit denen die Menschen vor etwa 40 000 Jahren Australien erreicht hatten, oder jene, mit denen die Menschen von Ostindonesien und Neuguinea vor etwa 5000 – 8ooo Jahren die weit verstreuten Inseln stlich von Neuguinea besiedelt hatten ist mangels archologischer Funde nicht bekannt. 
 
 


    
        Das Tongiaki

     

 
 ber viele Jahrhunderte hinweg segelten die Polynesier mit 10 – 20 Meter langen Doppelrumpfbooten, die aber im Einzelfall auch bis zu 30 oder 40 Meter Lnge erreichen konnten, im Pazifik umher. Immerhin umfasste der „Siedlungsraum“ der besten Seefahrer der Geschichte rund 50 Millionen Quadratkilometer und die Strecken, die bei den Fahrten zurckgelegt wurden, erreichten bis zu 2000 Kilometer ohne Landkontakt. 
 
 

 
 Das Tongiaki, das polynesische Langreiserboot, wies eine Reihe erstaunlicher Eigenschaften auf. Durch die dreieckige, fcherfrmig gespreizte Lngsschiffbesegelung, die vom Bug, bis fast zum Heck reichte, konnte es hart am Wind gesegelt werden. Vier Strich gegen den Wind, das sind 45 Grad, erlaubte den Siedlern, nicht nur ein Ziel zu erreichen, sondern auch wieder zu ihrem Ausgangspunkt zurckzukehren. 
 
 Die Spindelfrmigen, vorn und hinten leicht nach oben gezogenen Rmpfe mit herzfrmigem Quer-schnitt gaben den Schiffen eine gute Richtungsstabilitt. Die beiden Rmpfe trugen jeweils in der Mitte einen kastenfrmigen Aufsatz, der zugleich als Wellenbrecher und als Basis fr die die beiden Rmpfe verbindende Plattform bildeten. Bis zu 200 Personen bei kurzen Fahrten und etwa 50 bis 60 Personen sowie eine entsprechende Ladung Proviant fr die langen Reisen konnten die Schiffe befrdern. 
 
 Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit von sieben bis acht Knoten, etwa 13 bis 15 Stundenkilometer (nach Messungen von James Cook) war nicht nur dem sehr effektiven Segel aus Palmblattmatten zu verdanken, sondern auch den glatten, schnittigen Rmpfen. Denn die Planken unterschiedlicher Form und Gre wurden so zusammengefgt, dass eine extrem glatte Auenhaut entstand und man sogar meist auf das Kalfatern, also das Abdichten der Nhte, verzichten konnte. Die Planken waren innen mit Wlsten und sen versehen, die aus dem Vollen herausgearbeitet wurden. Kokosfaserschnre wurden im Gegenlauf durch die Bohrlcher der parallelen Wlste gefhrt und die Plankenteile damit zusammengenht. Zur Stabilisierung der Rmpfe wurden schlielich noch Spanten an die herausgearbeiteten sen gebunden. 
 
 Die polynesische Segeltechnik mit dem „pazifischen Lateiner“ war bereits um die Zeitenwende recht aus-gereift. Und so ist es kein Wunder, dass der Kurs des Bootes schon allein durch die Segelstellung bis zu einem gewissen Grad auslaviert werden konnte. Zur Untersttzung dienten zwei Steuerpaddel, die zwischen den Rmpfen eingesetzt wurden. Bei einem unverhofft auftretenden Sturm lie sich das Segel, das als Mattensegel ja nicht gerefft – also verkleinert - werden konnte, absenken. Dadurch bot es dem Wind eine geringere Angriffsflche und leistete trotzdem noch Vortrieb. 
 
 Der erste Europer bekam die eindrucksvollen Fahrzeuge 1616 zu Gesicht. Als der britische Weltumsegler James Cook 1773 die Tongiaki untersuchte, aufzeichnete und beschrieb, da befand sich der Bootsbau auf dem Tonga-Archipel gerade im Umbruch. Man hatte dort begonnen, das noch seetchtigere Boot der Viti-Inseln zu kopieren. Das ndrua (kalila in Tonga) mit Rmpfen unterschiedlicher Lnge und hherem Mast lie sich besser manvrieren, als das Tongiaki. 
 
 


    
        Flöße, Urzeitliche Wasserfahrzeuge für Flüsse, Seen und Meere

     

 
 Es gibt kaum ein Gewsser auf der Welt, wo die Menschen nicht versucht htten, ber die Koppelung von Schwimmkrpern zu Flen, fr ihre Zwecke geeignete Wasserfahrzeuge herzustellen. Denn Fle knnen nicht nur aus zusammengebundenen Baumstmmen bestehen. Jeder Schwimmkrper eignet sich fr die Konstruktion dieser Wasserfahrzeuge, deren Tradition weit in die Steinzeit zurckreicht. Je nach Region und natrlichem Umfeld waren bereits vor Tausenden von Jahren teilweise sehr komplexe und leistungsfhige Fahrzeuge entwickelt worden. 
 
 

 
 Schilf- oder Binsenfle finden sich seit der Urzeit und teilweise noch heute in Zentral- und Nordafrika, in Sdamerika vom Mexiko bis zum Titicacasee oder auf Tasmanien und Neukaledonien. Die zusammengebundenen Schilfbndel bilden einfache Plattformen oder aber komplizierte Gebilde aus mehreren Bndeln unterschiedlicher Strke, mit Bordwnden und steilen Spitzen, die schon beinahe Schiffscharakter aufweisen. 
 
 gyptische Abbildungen zeigen, dass schiffshnliche Schilffle beachtlicher Gre, mit Segel, Steuerruder und Deckshtte bereits im 3. Jahrtausend vor unserer Zeitrechnung den Nil, aber auch die offene See befuhren. Und ganz hnliche Fahrzeuge kennt man auch aus Sdamerika. 
 
 

 
 Hautbalgfle haben ihr Verbreitungsgebiet von Arabien bis zur Mongolei, Indien und China oder Chile. Hier wurden Tierfelle (Schafe, Ziegen, Bffel, Seehunde) zu Scken zusammengenht und aufgeblasen. Mit den Lufen wurden sie schlielich an ein rasterartiges Gerst aus dnnen Baumstmmen gebunden. Diese sogenannten Keleks konnten mit bis zu tausend Tierblgen ausgestattet sein. Gerade fr Flsse waren diese Fahrzeuge hervorragend geeignet. Sie hatten eine groe Tragkraft und der Verlust einzelner Schwimmscke, beispielsweise durch Felsen, beeintrchtigte die Schwimmfhigkeit kaum. Keleks waren aufgrund der zahlreichen Luftkammern nahezu unsinkbar und leicht zu reparieren. 
 
 Historisch belegt sind solche Tierbalgfle zum Beispiel durch assyrische Reliefs aus dem 8. Vorchristlichen Jahrhundert. Etruskische Schmuckstcke zeigen den griechischen Heroen Herkules, hingegen auf einem Flo mit Tontpfen statt Tierblgen ber die Wellen gleitend. Tontopffle kennt man auch aus Indien und historische Berichte beschreiben, wie damit grere Zahlen an Soldaten und sogar Kriegselefanten transportiert wurden. 
 
 Und nicht zuletzt findet sich in Sdamerika der Gebrauch von wasserfest gemachten Kalebassen, also Krbisgewchsen, als Schwimmkrper fr Fle. 
 
 

 
 

 
 In Vorderindien, Sdostasien, Neuguinea, Melanesien und Sdamerika waren auch die uns vertrauteren Holzfle aus Baumstmmen oder verholzten Bambusstmmen in Gebrauch. blicherweise wurden die Stmme zusammengebunden, es gibt aber auch Beispiele fr die Verwendung von Hartholzdbeln, um zwei oder mehrere Stmme miteinander zu verbinden. Und natrlich lieen sich diese Verbindungstechniken auch kombinieren 
 
 Die Inka benutzten aufwndig konstruierte Balsaholzfle fr den Waren- und Menschentransport an der Kste. Dass diese Fahrzeuge geeignet waren, weite Strecken auch ber das offene Meer zurckzulegen, hat der norwegische Experimentalarchologe Thor Heyerdahl mit seiner Balsaholzflofahrt (Kon Tiki) von der sdamerikanischen Kste zur Osterinsel bewiesen. 
 
 Auf den Flssen war Staaken oder Treideln die Antriebsform, zumindest flussaufwrts. Zur See aber auch auf breiteren Strmen, wie dem Nil, waren die Fle in der Regel mit Segeln ausgestattet. Die vorderindischen Katamarane, Fle, deren Mittelstcke zu Steven und deren Auenteile zu Bordwnden zurechtgeschlagen waren, konnten auch gepaddelt werden. 

    
        Boote der Steinzeit

     

 
 Korb- oder Rundboote gehren seit der Steinzeit zu den vielseitigsten, weltweit verbreiteten Wasserfahrzeugen, mit einer Tradition, die bis in die heutige Zeit reicht. 
 
 

 
 Das Prinzip, ein formgebendes Gerst mit einer wasserdichten Haut zu beziehen und damit ein lngliches oder rundes Boot herzustellen, reicht weit in die Steinzeit zurck. Wann dies das erste Mal geschah, ist mangels archologischer Funde unbekannt. Sicher ist, dass die europischen Menschen bereits vor etwa 16.000 Jahren die hierfr notwendigen technischen Voraussetzungen mitbrachten und bereits Fischfang in flachen Gewssern betrieben. 
 
 Archologische Zeugnisse fr die Verwendung von Fellbooten in Nordeuropa lassen sich etwa 8 000 Jahre zurckdatieren. Aus dieser Zeit stammen die skandinavischen Felsritzzeichnungen, die u.a. Rentierjger in Gerstbooten darstellen. 
 
 Die durch Abbildungen auf assyrischen Reliefs belegten, Rundboote, die Guffas, lassen sich auf etwa 900 v.u.Z. datieren. Tatschlich findet man die Bezeichnung Guffa aber bereits im 3. vorchristlichen Jahrtausend in akkadischen Keilschrifttexten. 
 
 Und auch fr die Vertreter der Bandkeramiker, die vor etwa 4000 Jahren von der oberen Donau aus Mittel-europa ber die Flusslufe besiedelt hatten, drften die Korbboote ein gngiges Wasserfahrzeug dargestellt haben. Ritzzeichnungen auf bandkeramischen Gefen scheinen dies nach Ansicht der Archologen zu belegen. 
 
 Die mesopotamischen Guffas waren auerordentlich leistungsfhige Fahrzeuge, wie der griechische Geschichtsschreiber Herodot besttigte. ber ein Korbgerst wurden Tierfelle gespannt und mit Asphalt abgedichtet. Die Lasten, die mit diesen Booten trans-portiert werden konnten, waren mit mehreren Tonnen Ladung ebenso beeindruckend, wie die Ausmae von bis zu 5 Metern Durchmesser. Noch in jngster Zeit konnte man auf dem Euphrat solche Boote sichten, die in der Lage waren, Fuhrwerke berzusetzen. 
 
 Auch in Sdindien finden sich noch heute als Fhren fr Fuhrwerke und Menschen benutzte Korbboote mit mehr als fnf Metern Durchmesser. Hier besteht der Grundkrper aus einer dicht geflochtenen Bambusschale, die heute statt mit Tierhuten mit vielen Schichten Plastikfolie und Teer abgedichtet wird. 
 
 berall auf der Welt waren, wenn auch in einfacherer und kleinerer Form, Rundboote in Verwendung. So findet man das sogenannte Bullboot bei den nordamerikanischen Prrieindianern. Diverse Formen von Ein-Mann-Korbbooten sind noch heute in Sdostasien in Betrieb. 
 
 Die kleinen, meist nur mit einem Rinderfell bespannten Boote hatten auch in Europa eine weite Verbreitung. Als Arme-Leute Fahrzeuge im Mittelalter ebenso, wie als Fischerboote in Irland und Wales (Coracles). Hier waren sie brigens noch bis in die zwanziger Jahre des 20. Jahrhunderts in Gebrauch. 
 
 Die Vorteile solcher Boote liegen auf der Hand. Sie sind schnell, ohne groen Aufwand herzustellen und extrem leicht, sodass sie problemlos von einem Mann auf dem Rcken getragen werden knnen. Der Nachteil ist allerdings, dass sie wegen ihrer runden Form schwer zu manvrieren und daher nur auf stehenden Gewssern oder fr Fahrten flussabwrts eingesetzt werden knnen. Gerade die runde Form aber macht sie andererseits recht kentersicher, sodass auch wildere Gewsser mit Stromschnellen recht gut bewltigt werden knnen. 
 
 

 
 Vor allem in Irland und Wales ist wird die Tradition des Coraclebaus weiter fortgefhrt. Jede Region hat dort ihre eigenen Coracletypen entwickelt. Die britische Coracle- Society veranstaltet regelmig Treffen von Korbbootbauern, die dann in Wettkmpfen ihre archaischen Fahrzeuge auf Flssen mit Wildwasser und Stromschnellen erproben. Dass es sogar Baustze fr Coracles mit vorgefertigten Holzgersten und Kunststoffhaut zu kaufen gibt, zeigt, was fr ein geniales Konzept hinter der steinzeitlichen Bootskonstruktion steht. 

    
        Boote der Bronzezeit

     

 
 In Ermangelung von Ngeln wurden die Planken bronzezeitlicher Boote gedbelt und zusammengenht. Diese Technik erlaubte sogar den Bau seetchtiger Schiffe. 
 
 

 
 Als 1952 an der Sdseite der Chepospyramide ein verstecktes Grab geffnet wurde, fand man Teile eines Bootes. 1955 begann man das Boot, das wie ein Bausatz zerlegt, dem Grab beigegeben worden war, zu heben. Nach der Konservierung und dem Zusammenbau der 1224 Einzelteile war schlielich ein etwa 4600 Jahre altes 43,4 m langes und 5,9 m breites Schiff von etwa 40 Tonnen Wasserverdrngung entstanden. Die Planken waren auf Sto aneinandergesetzt, miteinander verzapft und mit Stricken, die durch vorgebohrte Lcher gefhrt wurden, zusammengebunden. Ngel standen damals nicht zur Verfgung. 
 
 Wenn im 3. Jahrtausend v.u.Z. bereits richtige seetchtige Schiffe in der Technik des Planken Zusammennhens gebaut werden konnten, dann muss die Konstruktionsweise selbst deutlich lter sein. Tatschlich fanden sich bereits aus prdynastischer Zeit, also der Stein-Kupferzeit, die in das 5. vorchristliche Jahrtausend zurckreicht Modelle und Abbildungen von einfacheren Plankenbooten, die nur genht sein konnten. 
 
 1921 wurde vom dnischen Nationalmuseum das sogenannte Hjortspringboot ausgegraben und spter rekonstruiert. Dieses genhte Plankenboot mit Doppelsteven von 15,3 m Lnge und ca. 50 cm Breite stammt aus dem 4. Jahrhundert v.u.Z.. Es hnelte in seinem Aussehen erstaunlicherweise vielen der teilweise auf das 8. vorchristliche Jahrhundert datierten skandinavischen Felsritzzeichnungen, die bislang als Darstellungen von Fellbooten angesehen wurden. 
 
 Die Funde genhter Plankenboote mit bis zu 15 m Lnge, die seit etwa 1940 an den Flussmndungen Ost- und Sdenglands (z.B. North Ferriby, Dover) gefunden wurden, konnten auf bis zu 1300 Jahre v.u.Z. datiert werden. Auch hier darf angenommen werden, dass das Konstruktionsprinzip deutlich lter ist. 
 
 Die ersten genhten Plankenboote der arabischen Welt lassen sich in Mesopotamien auf das 3. Vor-christliche Jahrtausend zurckverfolgen. Dieses Konstruktionsprinzip war so erfolgreich, dass noch Marco Polo zum Ende des 13. Jahrhunderts ber zusammengenhte arabische Handelsschiffe vom persischen Golf berichten konnte. Und bis ins 16. Jahrhundert waren die arabischen Dhauen, die den indischen Ozean berquerten und bis nach China segelten ohne die Verwendung von Ngeln gebaut worden. 
 
 Die enorm leistungsfhigen ozeanischen und polynesischen Kanus, Ausleger- und Doppelrumpfboote, mit denen der pazifische Raum besiedelt worden war, waren ausschlielich zusammengenht und zusammengebunden Und daran nderte sich beim traditionellen Bootsbau dieser Region bis zum Anfang des 20. Jahrhunderts nichts. Auch wenn ber die Anfnge des ozeanischen und polynesischen Bootsbaus nichts bekannt ist, so darf doch angenommen werden, dass auch hier die Tradition genhter Plankenboote sehr alt ist. Denn auch die indische Schifffahrt und der damit verbundene Einsatz genhter Plankenboote lassen sich mit Einflssen auf Indonesien bis in das 3. vorchristliche Jahrtausend zurckverfolgen. 
 
 Die Zahl der regionalen und kulturellen Unterschiede bei den genhten Plankenbooten ist enorm. Das beginnt bereits beim Nhen selbst. Kreuzstich, Schrgstich, Schlingen u.a.m. sei hier nur genannt. Die Nhte knnen in den Planken versenkt werden, sodass sie auf der Auenhaut nicht zu sehen sind. Die Planken knnen einfach durchbohrt werden, sodass die Nhte auch auen sichtbar werden. 
 
 Die Planken knnen auf Sto aufeinandersitzen (kraweel), sie knnen aber auch einander berlappen (klinker). Und die berlappenden Planken knnen von auen oder von innen angesetzt werden. Fr all diese (und noch mehr) Variationen gibt es Beispiele. 
 
 Genhte Plankenboote wurden in der Regel in der Schalenbauweise hergestellt. Die Auenhaut wurde dabei aus Planken aneinandergesetzt und spter mit stabilisierenden Spanten oder Teilspanten versehen. Das erlaubte eine groe Formenvielfalt ohne vorher Berechnungen anstellen zu mssen. So hnelten beispielsweise die bronzezeitlichen gyptischen Schiffe den Schilfbooten dieser Zeit. Das hatte brigens dazu gefhrt, dass vor dem Fund des Cheopsschiffes angenommen wurde, dass die gyptischen Schiffsabbildungen berwiegend Schilfboote darstellen. 
 
 Wie sowohl europische Funde als auch ceylonesische und polynesische Kanus zeigen, konnten genhte Plankenboote auch dadurch entstehen, dass einem Einbaum Planken zur Erweiterung oder Erhhung aufgesetzt wurden. Je grer diese Boote wurden, desto mehr entwickelte sich der ursprngliche Einbaum zum Kiel. Letztendlich aber hing die spezifische Konstruktion und Form der Boote in den verschiedenen Regionen und Kulturen sehr stark von den jeweiligen Umweltbedingungen (z.B. Art und Verfgbarkeit des Holzes) und dem Einsatzzweck (Handel, Transport, Krieg) der Fahrzeuge ab. 
 
 


    
        Die römischen Lastkähne in Gallien und Germanien

     

 
 Flachbodige Lastkhne waren fr die Rmer so etwas wie die Maultiere der Flsse, mit deren Hilfe vor allem in den landwirtschaftlich unterentwickelten rechts-rheinischen germanischen Gebieten die Versorgung der rmischen Siedlungen, Lager und Sttzpunkte mit Lebensmitteln und anderen wichtigen Gtern gesichert werden konnte. 
 
 

 
 Im Rahmen der Ausstellung IMPERIUM in Haltern im Jahre 2009 hat auch ein mit Zuckerlsung konservierter Originalfund aus Zwammerdam, einem rmischen Legionslager in den heutigen Niederlanden, seinen Weg in das LWL- Rmermuseum gefunden. Es handelt sich um das Schiff 3 eines Fundes von insgesamt 6 Lastkhnen unterschiedlicher Konstruktion und Gre aus dem ersten nachchristlichen Jahrhundert. Das Amsterdamer Institut fr Vor- und Frhgeschichte hatte die Prhme mehr zufllig zum Ende der Ausgrabungen des rmischen Hilfstruppenlagers Nigrum Pullum zwischen 1968 und 1971 gefunden. Eher unsystematisch gruben die Archologen daraufhin bis 1974 weiter und bargen drei Einbume, drei Prhme, ein Steuerruder und eine Reihe vereinzelter Planken. Von den drei Einbumen war letztendlich nur das Schiff 3 ein echtes Transportschiff, die anderen beiden wurden als Fischerkhne identifiziert. Schiff 3 mit seinen rund 12 Metern Lnge und etwa 1,40 Metern Breite war aus einem Eichenstamm gearbeitet an dessen Seiten Setzborde, also angesetzte Bordwnde aus Weitanne, sowie Anstze und Erweiterungen am Bug mit Hilfe von kniefrmigen Querhlzern angenagelt wurden. Faktisch ergab dies einen flachbodigen Prahm, der sich uerlich nur durch seine geringere Gre von den anderen Funden unterschied. Tatschlich drften auch die Zwammerdam- Prhme 2, 4 und 6, die immerhin zwischen 20 und 34 Meter lang und etwa 3 bis 4,50 Meter breit sind, entwicklungsgeschichtlich auf einem Einbaum basieren. Denn die L- frmigen Kimmhlzer, also der bergang vom aus mehreren Planken bestehenden Flachboden zu den Bordwnden waren aus einem halbierten Baumstamm gearbeitet worden. Konstruktiv gesehen war also der ursprngliche Einbaum lngs geteilt, in der Mitte durch die Bodenplanken verbreitert und an den Seiten durch die bekannten Setzborde erhht worden. 
 
 Zahlreiche unterschiedliche Konstruktionen sind selbst bei so einfachen Wasserfahrzeugen mglich und auch tatschlich angewendet worden. Da gab es die Mglichkeit, die Planken auf Sto aneinanderzusetzen, oder – insbesondere im Bereich der Bordwand aber auch der Kimmhlzer - die Planken einander berlappen zu lassen. Zahlreiche Funde von Lastkhnen des ersten bis 5. vorchristlichen Jahrhunderts an Rhein, Main, Donau, in Holland oder Frankreich belegen die Vielfalt der Konstruktionsmglichkeiten, die sich sowohl auf regionale Besonderheiten, als auch auf die Vermischung unterschiedlicher Bootsbautraditionen zurckfhren lassen. Unterschiede gab es daher auch in der Verbindungstechnik der Planken, die wiederum andere konstruktive Besonderheiten wie Einsatz und Anordnung von Querhlzern, Spanten bzw. Halbspanten, Schalen- oder Gerstbauweise und anderes mehr nach sich zogen. 
 
 Als Fundorte fr Schiffe mit der Verbindung der Planken in mediterraner Nut- und Federtechnik seien hier Velsen, London, Oberstimm, Vechten oder Zwammer-dam genannt. Prhme mit aneinandergenhten Planken fand man beispielsweise bei Cervia, Comacchio, Ljubljana, Nin, Pomposa, Borgo, Caprile. Und Schiffe vom Typ Zwammerdam mit gedbelten und genagelten Planken wurden bei Valkenburg, De Meern, Xanten, Abbeville, Avenches, Bevaix, Druten, Kapel- Avezaath, Kln, Mainz, Pommeroeul oder Woerden ausgegraben. 
 
 Eine Besonderheit scheint auf den ersten Blick der bei einigen der oben aufgefhrten, vor allem im gallo-romanischen Bereich ergrabenen Funde, vorhandene Mosaikboden zu sein. Hier wurden fr den flachen Boden keine regelmig geschnittenen Planken mit geraden Kanten, sondern unregelmig geschnittene Hlzer verwendet. Die ursprngliche Vermutung, solche puzzleartigen Plankenanordnungen knnten auf Materialknappheit zurckzufhren sein, war aber durch die teils erheblichen Ausmae der „Mosaikplanken“ nicht aufrecht zu erhalten. 
 
 Der Aufbau einer Schiffshaut durch unregelmig geschnittene Planken lsst sich aber andererseits bis in die Zeit der ersten Plankenschiffe berhaupt zurckverfolgen. Bereits die gypter hatten im 3. Jahrtausend vor unserer Zeitrechnung „Mosaikschiffe“ gebaut. Die waren aber nicht genagelt, sondern genht und Experimente haben ergeben, dass gerade genhte Planken durch ihre unregelmige, ineinandergreifende Form besonders gut gegen Verschieben und damit Leckagen gesichert sind. Inzwischen sind die Archologen der Auffassung, dass der Mosaikboden bei den gallo-rmischen Prhmen, die ja bereits genagelt und nicht mehr genht waren, ein Relikt aus den Zeiten der genhten Plankenboote darstellt, die im nordwesteuropischen Raum in jener Zeit noch gar nicht lange zurck lagen. 
 
 Die Bautradition der „Flusslastesel“ der rmischen Eisenzeit reichte brigens bis weit in das Mittelalter hinein, wie unter anderem der Krefelder Fund eines karolingischen Lastkahns zeigt. 
 
 


    
        Haltern und die römische Flotte

     

 
 Die Versorgung und damit Stationierung der rmischen Legionen in Germanien war ohne die Transport- und Kriegsschiffe auf Rhein, Weser, Lippe oder Lahn nicht vorstellbar. 
 
 

 
 Wie die Legionre zu ihrem Proviant kamen zeigte das Rmermuseum in Haltern in Zusammenhang mit der Sonderausstellung IMPERIUM. Zu diesem Zweck wurde – wie im vorherigen Kapitel beschrieben - extra das Wrack eines rmischen Lastschiffes, das nahe dem rmischen Militrlager Zwammerdam in der niederlndischen Provinz Utrecht gefunden wurde, nach Haltern berfhrt. 
 
 Dieser Prahm reprsentiert nur einen von inzwischen mehreren ausgegrabenen rmisch-germanischen Lastkhnen, die seit der Zeit der rechtsrheinischen rmischen Aktivitten - die beinahe zur Eingliederung des Gebietes zwischen Rhein und Elbe als rmische Provinz gefhrt htten - in rmischen Diensten standen. 
 
 So plump die flachen Khne auch wirken mgen, mit ihrer Lnge zwischen 7 und mehr als 35 Metern waren sie in der Lage groe Mengen an Versorgungsgtern bis in die entlegensten Winkel der besetzten Gebiete zu transportieren. Zwischen 15 und 50 Tonnen Ladung transportierten die Arbeitstiere der Flsse meist aus den gallischen Gebieten zu den rmischen Lagern, Kastellen und Niederlassungen. Denn die im rechtsrheinischen Germanien gelegenen Hfe produzierten kaum berschsse. Die Rmer waren gar nicht in der Lage, ihre Legionen aus dem Land selbst zu versorgen. 
 
 Es waren aber nicht nur Lebensmittel wie Getreide, von dem eine Legion, wie sie unter dem Kommando von Varus vor rund 2000 Jahren in Haltern stationiert war, tglich rund 5 Tonnen bentigte, ber die Flsse herbeigeschafft wurden. Auch Baumaterialien oder Handelsgter fanden auf den flachbodigen Prhmen ihren Weg zu den Legionen Roms im tiefsten Germanien. Und dass ein derart reger Warenverkehr auch militrisch abgesichert werden musste, versteht sich von selbst. Aber nicht nur zum Schutz der schweren Lastkhne, sondern natrlich auch zur militrischen Kontrolle des Landes unterhielt Rom eine Flotte von speziellen Flusskriegsschiffen, den Patrouillenbooten vom Typ der Wrackfunde bei Oberstimm nahe Ingolstadt. Als fr das Ausstellungsprojekt angefertigter originalgetreuer experimenteller Nachbau war ein solches Schiff 2009 an den verschiedensten Orten der Bundesrepublik als Werbetrger fr die Ausstellung IMPERIUM KONKLIKT MYTHOS zu sehen. 
 
 Schiffe wie die Victoria - so wurde der Nachbau getauft - hatten mit Sicherheit auch Haltern als Sttzpunkt, wie die berreste von Schiffshusern, die bei archologischen Untersuchungen gefunden wurden, belegen. Die Tatsache, dass Haltern ohnehin als zentrales Verwaltungszentrum fr die geplante Eingliederung des rechtsrheinischen Germanien in das rmische Reich fungierte und die Mglichkeit, die Lippe sogar noch mit greren Kriegsschiffen wie den schweren Liburnen zu befahren, macht Haltern auch als einen zentralen Flottensttzpunkt sehr wahrscheinlich. Die Flottenbasen der „Classis Germanica“, die auf Rhein, Main, Lippe, Lahn, Weser oder Elbe operierte, und dabei auch die Feldzge des Drusus untersttzte, waren aber die groen rmischen Rheinsttzpunkte Xanten und Mainz. Denn von hier aus konnte man zu Schiff ber Lippe, Lahn und Main nicht nur direkt in das rechtsrheinische Germanien vorstoen, sondern auch ber die Nordsee auf die Weser Ems und Elbe vordringen. Ohne diese Mglichkeit brigens htte der rmische Sttzpunkt bei Hedemnden (Region Gttingen/Kassel) mglicher-weise ernsthafte Versorgungsprobleme bekommen. 
 
 Nach der Varusschlacht wurde Haltern als rmischer Sttzpunkt im rechtsrheinischen Germanien aufgegeben. Die Classis Germanica allerdings existierte in unterschiedlicher Organisationsform und Aufgabenstellung noch bis ins 5. Jahrhundert. 
 
 


    
        Der Karlsgraben

     

 
 Ein paar unscheinbare Wlle und ein Wassergraben zeugen noch heute von groartigen Ingenieursleistungen im Westeuropa des 8 Jahrhunderts. 
 
 

 
 Als Karl der Groe im Jahr 793 die Herstellung einer Verbindung zwischen den Flusssystemen Rhein-Main und Donau, den Fossa Carolina in Auftrag gab, schien dies auf den ersten Blick nur militrischen Sinn zu machen. Denn die einheimische Handelsschifffahrt existierte nach dem Zusammenbruch des Westrmischen Reiches und seiner Stdte an Rhein Main und Donau kaum mehr. Auch wenn sich die militrische Begrndung fr das aufwndige Projekt unter Historikern noch bis ins Ende der 1980er Jahre hielt, so wurde sie inzwischen aufgrund neuer Erkenntnisse doch weitgehend aufgegeben. Ebenso brigens wie die Meinung, das Projekt sei aufgrund der geologischen Bedingungen gescheitert und nicht zu Ende gefhrt worden. 
 
 Whrend sich die Archologen bei der Beurteilung des Karlsgrabens zunchst auf die Untersuchung der mehr oder weniger sichtbaren berreste des Bauwerks und auf zeitgenssische Dokumente konzentriert hatten, fanden erst seit etwa 1992 genauere, auch topografische Untersuchungen am Bodendenk-mal und in seiner Umgebung statt. Dabei kamen berraschende Ergebnisse zu Tage. 
 
 Zunchst einmal war der Kanal mit rund 3000 Metern doppelt so lang gewesen, wie ursprnglich angenommen. Und die karolingischen Baumeister hatten tat-schlich die Stelle mit der absolut gnstigsten Gelndesituation ausgewhlt, um die Wasserscheide zwischen der Altmhl und der Rezat - und damit den groen Flusssystemen Rhein Main und Donau - zu berwinden. Zudem war die Rezat offensichtlich umgeleitet worden, um die Fahrrinne des Karlsgrabens mit Wasser zu versorgen. 
 
 Knstliche Verbindungen zwischen Flssen waren damals keine durchgehenden Kanle mit Schleu-sen. Vielmehr berwand man die Hhenunterschiede durch eine Kette von kleinen treppenartig angeordneten Stauseen zwischen denen die Schiffe auf flach geneigten Schlepprampen hochgezogen wurden. Um diese Seen mit ausreichend Wasser zu versorgen, hatten die Baumeister Karls des Groen die Rezat etwas oberhalb des knstlichen Scheitelpunktes der Fahrrinne aufgestaut. Ein 400 bis 500 Meter langer Damm mit einer geschtzten Basisbreite von 60 bis 70 Metern war in der Lage, mindestens 50.000 Kubikmeter Wasser zurckzuhalten. Damit konnte jederzeit Niedrigwasser sowohl der Altmhl im Sdwesten als auch der Rezat im Norden ausgeglichen werden. 
 
 Kein Zweifel, dass das Projekt Karlsgraben zumindest technisch nicht gescheitert war. Es darf sogar angenommen werden, dass die Anlage nicht nur fr Boote, sondern durchaus auch fr mittelalterliche Lastkhne passierbar war und der Handel dadurch gefrdert werden konnte. 
 
 Trotzdem wurde das Werk bald nach seinem Bau wieder aufgegeben, mglicherweise wegen des hohen Aufwandes, den die Passage erforderte. Sowohl ber die Grnde des Baus als auch ber die der Aufgabe der Anlage wird bis heute spekuliert. Vielleicht war der Kanal ja so etwas wie eine Investition in die Zukunft. 
 
 Die mit dem Westrmischen Reich zusammengebrochene wirtschaftliche Entwicklung und auch der Handel in Westeuropa begannen sich seit dem 8. Jahrhundert wieder zu erholen. Neue stdtische Strukturen bildeten sich aus den ehemaligen rmischen Siedlungen insbesondere an Rhein und Donau heraus und damit erlebte auch die Flussschiffahrt - ber die Fischerei und den buerlichen Handel hinaus - einen deutlichen Aufschwung. Vor diesem Hintergrund machte die Verbindung der groen Wasserstraensysteme durchaus Sinn. Vielleicht aber war es dafr auch noch zu frh. 
 
 Bis in die Neuzeit waren die europischen Binnen-wasserstraen von grter Bedeutung fr den Warenverkehr aber auch in militrischer Hinsicht. Und die Wasserscheide, die Karl der Groe mit seinem Graben zu berwinden versuchte, stellte immerhin die Verbindung zwischen den Flussystemen, die mit Main und Rhein Nordwesteuropa und mit der Donau Sdosteuropa erschlossen. Kein Wunder, dass der Fossa Carolina nicht der letzte Versuch war, die Wasserstraen dort miteinander zu verbinden, wo sich die Syteme am dichtesten annherten. So lie Knig Ludwig I. von Bayern 1836 bis 1846 den Ludwig-Donau-Main Kanal anlegen und ab 1921 wurde der 1992 fertiggestellte Main-Donau-Kanal geplant, der wie bereits der Fossa Carolina die Nordsee und das Schwarze Meer miteinander verbindet. 
 
 


    
        Genossenschaftliche Seefahrt

     

 
 Fest gefgte Kommandostrukturen an Bord sind zumindest in Nord- und Mitteleuropa kaum lter als 600 Jahre. 
 
 

 
 Urkunden aus dem 8. Jahrhundert bezeichnen erstmals eine maritime Eidgenossenschaft in Flandern. Schiffsbesatzungen aus Friesland und Flandern wurden 1097 als consodales, also Genossen, bezeichnet. Die wahrscheinlich im 12. Jahrhundert entstandenen Rles d` Olron, das lteste in Nordeuropa kodifizierte Seerecht, spricht ebenfalls von genossenschaftlichen Besatzungen. Und natrlich drfte diese Form des Schiffsbetriebes schon damals auf eine sehr lange Tradition zurckgeblickt haben. 
 
 Grundlage fr die Gleichstellung der Mannschaft bei der Bordarbeit drfte vor allem der gemeinsame Besitz des Schiffes gewesen sein. Die Bezeichnung Partner stammt aus dieser Zeit. Denn die Schiffe waren entweder zu gleichen Teilen (Parts) Eigentum der Besatzungsmitglieder oder die Vollanteile oder Parts konnten in Halb- und Viertelparten unterteilt werden. Von den Parten abhngig waren letztendlich auch die Anteile der Partner am Gewinn aus Handel, Fischerei oder Seeruberei. 
 
 Bei dieser Struktur an Bord war fr Kapitne oder Offiziere kein Platz. Der Arbeitsplatz beziehungsweise die Ttigkeit wie Rudern, Segelsetzen oder Steuern, wurde in gewissen Abstnden untereinander gewechselt. Bei anderen wichtigen Ttigkeiten wie beispielsweise das Kochen wurde in greren Abstnden gewechselt. Einen Schiffer und andere besondere Berufsbezeichnungen wie Steuermann oder Koch gab es auf den genossenschaftlich betriebenen Fahrzeugen ebenso wenig wie strikte Arbeitsteilung. 
 
 Die Gleichstellung aller Besatzungsmitglieder drckte sich auch in der rumlichen Aufteilung der Schiffe aus. Eine Gliederung in Decksbereiche fr Mannschaft und Offiziere gab es naturgem ebenso wenig wie unterschiedliche Wohnrume in Form von Kojen und Kajte. Gewohnt und gegessen wurde gemeinsam unter der Back, dem durch ein Deck geschtzten Vorschiff. Hier standen der Ofen, Tisch und Bnke und hier lagen die Strohscke zum Schlafen. Gegessen wurde aus der groen hlzernen Auftragschssel, der Back. 
 
 

 
 Die genossenschaftliche Schifffahrt fand letztendlich dort ihre Grenzen, wo Schiffseigentum und Besatzung auseinanderfielen. Diese Entwicklung ergab sich mit dem Erstarken der hansischen Kaufmannschaft, die immer weniger selbst zur See fuhr, sondern mit dem Fhren ihrer Koggen Schiffsfhrer beauftragte, der wiederum die Mannschaft anheuerte. Trotzdem gab es auch zur Hansezeit immer noch Parten. Sei es, dass sich Kaufleute untereinander ein Schiff teilten, sei es, dass Schiffsfhrer und Besatzung in gewissem Rahmen und in deutlichen Abstufungen am Gewinn beteiligt wurden. 
 
 Bei den rgsten Feinden der Hansen hatte sich das Genossenschaftsmodell aber noch lange erhalten. Die Vitalienbrder oder Likedeeler (Gleichteiler), die in hansischen Zeiten die Meere unsicher machten, waren ebenso genossenschaftlich organisiert, wie zum groen Teil die Piraten, die spter die Karibik unsicher machten. 
 
 Es bentigte eine lange Zeit, bis sich die heute bekannten Hierarchien an Bord gefestigt hatten. Selbst auf den Entdeckerschiffen des 15. und 16. Jahrhunderts gab es noch die Institution des Schiffs-rats, den der Kapitn bei wichtigen Entscheidungen einberufen musste. Es ist kein Zufall und auch nicht anders zu verstehen, dass so manche Entdeckungsfahrt entgegen dem Willen des Kapitns abgebrochen werden musste, weil die Mannschaft darauf bestanden hatte. Nur zwei Jahrhunderte spter wre dies eine mit Todesstrafe bewehrte Meuterei gewesen. 
 
 Und trotz der faktischen Allmacht der Kriegsschiffskapitne whrend der Kolonialkriege im 18. und 19. Jahrhundert, konnten noch Reste des Genossenschaftsgedankens beobachtet werden. War nmlich ein feindliches Schiff als Prise gekapert worden, wurde es in der Regel verkauft und die ansonsten faktisch rechtlose Mannschaft hatte einen Anspruch darauf, am Erls beteiligt zu werden. 
 
 Genossenschaftliche Schifffahrt beherrschte noch in der ersten Hlfte des 20. Jahrhunderts die skandinavische Kstenfrachtschifffahrt. Und in den zahlreichen Familienbetrieben der europischen Kstenfischerei aber auch der Flussschifffahrt lebt dieses Prinzip in Anstzen noch heute weiter. 
 
 


    
        Die Raub- und Eroberungszüge der Wikinger

     

 
 Ab Ende des 8. Jahrhunderts verbreiteten Wikinger fr rund 200 Jahre Angst und Schrecken in Nordwesteuropa und begrndeten damit einen Ruf, der ihnen nicht gerecht wird. 
 
 

 
 Es war im Jahr 793: Vermutlich norwegische Wikinger berfielen, plnderten und brandschatzten das Kloster von Lindisfarne an der nordenglischen Kste. Im Jahr darauf fiel ein weiteres nordenglisches Kloster den Horden aus dem Norden zum Opfer. Schon 792 hatte der Herrscher des mittel- und sdenglischen Knigreiches Mercien die Verteidigung der Sdkste gegen heidnische Krieger angeordnet. 
 
 Whrend die Wikinger in Osteuropa dabei waren, sich einen Namen als wagemutige Fernhndler und Grnder reicher Handels- und Handwerkszentren zu machen, legten sie sich in Nordwesteuropa den Ruf unbarmherziger Raub- und Mordhorden zu. Die Nordmnner, die sich ihr Einkommen anfnglich durch eintrgliche blitzartige berflle an allen Ksten aufbesserten, waren vermutlich Gemeinschaften skandinavischer Bauern oder Grundbesitzer, die auch vor Plnderungen an den Ksten ihrer Heimat nicht Halt machten, wie Inschriften auf Runensteinen belegen. Es war ein Saisongeschft. Im Sommer plnderte man mit schnellen Vorsten entlang der Flsse die Ksten, um zum Winter mit reicher Beute nach Hause zurckzukehren. 
 
 Waren es zunchst kleinere Gruppen von 80 bis 300 Kriegern, die vor allem die britischen Ksten in Angst und Schrecken versetzten, so entwickelten sich bald gut organisierte Eroberungszge. Es ging nicht mehr nur um Beute, sondern um Land. In Irland beispielsweise begannen 795 die ersten berflle an der Kste. Kaum 30 Jahre Spter erfolgten die Vorste in das Landesinnere und bereits 839 berwinterte das erste Heer auf irischen Boden. Nur zwei Jahre spter grndeten die Wikinger Dublin und wurden somit zu Stdtegrndern und etablierten Kaufleuten. 
 
 Ohnehin lassen sich gerade im 9. und 10. Jahrhundert Ruber und Kaufleute nicht immer so ganz einfach voneinander unterscheiden. Handel und Raub gehrten in jener Zeit eng zusammen. Seit der Mitte des 9. Jahrhunderts erfolgte jedenfalls Angriff ber Angriff auf die englische Kste. Die skandinavischen Armeen hatten inzwischen Grenordnungen von bis zu 1000 Mann angenommen. Fr die jeweils eilig aufgestellten angelschsischen Bauernhaufen war diese gut gerstete bermacht nicht zu schlagen. Zwar versuchten die angelschsischen Knigreiche sich von der Bedrohung freizukaufen, dennoch fiel 866 Northumbrien in die Hnde der Wikinger aus Dnemark. 
 
 Die Auseinandersetzung spielte sich im Folgenden zu Lande ab, denn es war den Dnen gelungen, sich im Norden und Osten Englands festzusetzen. Zwar gelang es 954 dem Knigreich von Mercien, die dnischen Gebiete zurckzuerobern und die Invasion des normannischen Herzogs Wilhelm des Eroberers im Jahre 1066 gehrte bereits einer anderen Epoche an. 
 
 hnlich wie in England fielen die Wikinger auch ber das europische Festland, speziell das Frankenreich her. Selbst die mchtigen frnkischen Herrscher fanden kein geeignetes Mittel gegen die schnellen Drachenschiffflotten der Nordmnner. Und so segelten und ruderten diese beinahe unbehelligt auf der Seine und auf der Loire umher, suchten die friesischen Gebiete heim und plnderten die Atlantikkste. 
 
 Der frnkische Mnch Ermentarius von Normoutier beklagte 860, dass die Wikinger Bordeux, Prigueux, Limoges, Angoulme und Toulouse eroberten und Angers, Tours und Orleans ausgelscht haben. 
 
 Paris und andere wichtige Stdte wurden eingenommen und starke Festungen dem Erdboden gleich-gemacht. Die Aufzhlung des Mnches ber eroberte, geplnderte oder zerstrte Stdte wollte kein Ende nehmen. 
 
 Die Frnkischen Herrscher waren weitgehend macht-los und begannen Wikinger gegen Wikinger einzusetzen. So erhielt Harald vom Karolinger Ludwig dem Frommen 826 eine Landschenkung in Friesland, Haralds Bruder Roric wurde 850 das friesische Dorestadt berlassen. 
 
 Karl III bertrug dem Wikinger Rollo ein Gebiet im Osten der heutigen Normandie. Als Rollo 924 die Macht an seinen Sohn weitergab, hatte er bereits den grten Teil der Normandie unterworfen. Bis 933 hatten sich die Normannen schlielich unter Fhrung Wilhelms die ganze Normandie einverleibt. 
 
 Mit der Entstehung der Normannischen und skandinavischen Reiche hatten die wilden Zeiten marodierender Wikingerhorden weitestgehend ihr Ende gefunden. Die nun stattfindenden Kriege waren sicherlich nicht weniger grausem, hatten aber einen anderen Charakter. Nun ging es um Politik, Machtansprche und territoriale Herrschaft, die mithilfe gut organisierter und ausgersteter Heere ausgetragen wurden. 
 
 


    
        Der nordeuropäische Hafen im Mittelalter

     

 
 Insbesondere eine frhmittelalterliche Hafenanlage zu erkennen und ihre Funktion festzustellen, ist eine archologische Herausforderung. 
 
 

 
 Das, was wir heute unter einem Hafen verstehen, also geschtzte Hafenbecken mit Krnen, Schuppen und komplexem Verkehrswegeanschluss, ist fr Nordeuropa sicherlich erst im Hochmittelalter, vor allem in Zusammenhang mit den Hansischen Seestdten zu verzeichnen. Trotzdem herrschte bereits im Frhmittelalter ein dichtes See- und Binnenhandelsnetz, das natrlich sichere Liege- oder Ankerpltze fr Wasserfahrzeuge voraussetzte. 
 
 Die Anforderungen an solche Pltze hingen von ihrer konomischen, sozialen und kulturellen Funktion und nicht zuletzt den verwendeten Schiffstypen ab. Dass diese Faktoren gerade im mittelalterlichen Nord-europa stndigen Vernderungen unterworfen waren (Untergang des Westrmischen Reiches, Germanische Vlkerwanderungen, Entstehung des Frankenreiches, Wikinger, Hanse) macht die Auseinandersetzung mit den Hfen zu einer spannenden Angelegenheit. Tatschlich sttzte sich bereits der frhmittelalterliche Fernhandel auf ein weitgespanntes Netz von Handels-pltzen an Nord- und Ostsee, die an den Ksten im Abstand etwa einer Tagesreise zu Schiff angelegt waren. Allein 82 solcher Handelspltze aus dem 7. bis 11. Jahrhundert sind bisher bekannt. 
 
 Bereits fr die Bronzezeit lassen sogenannte Schiffslnden an Nord- und Ostsee nachweisen. Hier landeten die Fahrzeuge durch bloes Auflaufen auf den Uferrand. Besondere Einrichtungen waren nicht erforderlich. Fr kleinere Handelsfahrzeuge war diese Landetechnik das ganze Mittelalter hindurch gebruchlich. Schlielich konnten konstruktionsbedingt nahezu alle mittelalterlichen Schiffstypen, angefangen von den flachen Prhmen, ber die Wikingerschiffe bis hin zum Holk, auf flachen Uferbschungen anlanden. 
 
 Das klingt auf den ersten Blick recht einfach, ist jedoch recht kompliziert. Am Meer waren nur bestimmte Pltze als Schiffslnde geeignet. Meist waren es geschtzte Meeresbuchten und Flussmndungsbereiche oder auch die Mndungszonen kleinerer Nebenflsse. Denn das angelandete Schiff sollte ja nicht durch Wind und Wellen von seinem Liegeplatz gezogen oder gar zerschlagen werden. Eine andere Mglichkeit der Schiffslnde war brigens das Schiff am Strand bei Ebbe in sogenannten Tidehfen trockenfallen zu lassen. 
 
 Bei der Binnenschifffahrt musste sehr darauf geachtet werden, in welchem Winkel man das Schiff anlandete, denn hier, auf den noch ungezhmten Flssen war die Strmung ein Faktor, der die Sicherheit des Schiffes auch bei der Anlandung bestimmte. 
 
 Wenn es nur um die nchtliche Rast auf einem langen Handelsweg ging, dann bentigte die Schiffslnde keine besonderen Vorrichtungen. Anders, wenn es sich eben um eine Landestelle mit echter Hafenfunktion, also Warenumschlag, Handel und Handwerk oder auch Militr handelte. Hier machte es Sinn, den Boden zu verfestigen, sei es durch flache Stein- oder Kiesaufschttungen, Flechtmatten oder dicht nebeneinander eingerammte Pfhle und Vieles andere mehr. Denn der Umschlag der Ladung fand bei Schiffslnden direkt von Schiff auf Transportmittel - also beispielsweise Pferde- und Rinderfuhrwerke - die unmittelbar neben das aufgelaufene oder trocken-gefallene Schiff gefahren wurden, statt. Ein fester Boden war hierfr zwingend. 
 
 Mit dem zunehmenden Handel, der Entwicklung von stdtischen Handelszentren und der damit verbundenen Entwicklung spezialisierter, grerer Handelsschiffe mit verhltnismig groem Gewicht und Tiefgang, erreichte das Prinzip der Schiffslnde seine Grenzen. 
 
 Konstruktionen aus Holz und Stein, hnlich dem Hausbau, so weit in das Wasser vorgetrieben, dass auch Fahrzeuge mit dem grten Tiefgang noch anlegen konnten, wurden zu Kaianlagen. Knstliche Piers, Landebrcken entstanden und bildeten schlielich Hfen, die dem entsprachen, was wir uns auch heute darunter vorstellen. 
 
 Haitabu, der zentrale Handelsplatz Nordeuropas des 9. und 10. Jahrhunderts verfgte bereits bei seiner Grndung ber einen geschtzten Naturhafen, der durch den feinen vom hier mndenden Haddebyer Bach ausgesplten Sedimentkegel eine gute Schiffslnde besa. Bereits im 9. Jahrhundert entstanden die ersten Landebrcken. Und im Laufe der folgenden zwei Jahrhunderte wurden die Anlagen den Anforderungen entsprechend immer weiter ausgebaut. Die Archologen haben Hafenanlagen in Form von Landebrcken, festen Zugngen zu Schiffslnden, Hafenpalisaden beziehungsweise Wellenbrecher entlang der gesamten Uferlinie von Haitabu lokalisiert. 
 
 Mit den Zerstrungen durch den norwegischen Knig Harald und durch die Obodriten um die Mitte des 11. Jahrhunderts erlitt Haitabu schlielich den endgltigen Niedergang. Die Weiterentwicklung von Hafenanlagen muss also an anderen Beispielen wie den Hansestdten Bergen oder Lbeck nachvollzogen werden. 
 
 Ob knstliche Anlegestellen in Form von an die Uferlinie gebauten Kais, in das Wasser hinein-gebauten Landebrcken oder aus Erde und Steinen errichtete Piers, stets folgte die Entwicklung der knstlichen Hafenanlagen in Art und Gre der Entwicklung der Schiffe, die sich wiederum an den Wirtschaftlichen Anforderungen orientierte. Die Entwicklung von Hfen war ein auerordentlich dynamischer Prozess, der auch heute noch nicht abgeschlossen ist, betrachtet man die gewaltigen, immer weiter wachsenden Containerterminals. 
 


    
        Von Haitabu bis Vineta

     

 
 Das Handelszentrum am Ende der Schlei gehrte zu einem ganzen Netz von mittelalterlichen Hfen und Niederlassungen an den Ksten der Ostsee. 
 
 

 
 Haitabu ist sicherlich eines der bekanntesten mittelalterlichen Handelszentren der Ostsee. Das liegt auch an dem an historischem Ort errichteten Wikingermuseum. Tatschlich aber wre Haitabu ohne die Existenz der anderen bedeutenden Zentren im Ostseeraum kaum mehr als ein Dorf geblieben, wenn es denn berhaupt entstanden wre. 
 
 Fr eine mittelalterliche Handelsniederlassung bedarf es mehr als nur eines geschtzten Hafens. Die enge Verbindung mit dem Hinterland musste die wirtschaftliche Versorgung der wachsenden Bewohnerzahl sichern knnen. Der Handelsplatz musste an einem Kontenpunkt von Handelswegen liegen, was gewisse natrliche Voraussetzungen, wie beispiels-weise schiffbare Flsse oder geschtzte Schiffslnden, aber auch politische Rahmenbedingungen erforderte. 
 
 Anfangs, etwa seit dem 8. Jahrhundert handelte es sich wohl um buerliche Hofverbnde, die vom Handel profitieren wollten und den herumziehenden Hndlern, Unterkunft, Verpflegung aber auch handwerkliche Leistungen anboten. Im 9. Jahrhundert begannen sich dann auch die jeweiligen Herrschaften fr die entstehenden Zentren zu interessieren. Denn der Schutz und Ausbau dieser blhenden Wirtschaftszentren versprach auch den jeweiligen Herrschaften einen Anteil am Profit. 
 
 Dass die Entwicklung solcher Zentren, vor allem aber die Ansiedelung von Fernhandelskaufleuten, eine lohnende Sache war, zeigt ein Beispiel aus den Frnkischen Reichsannalen ber das Jahr 808. Der dnische Knig Gttrik hatte in diesem Jahr kurzerhand das im Land der slawischen Obodriten gelegene Reric (stlich von Lbeck) berfallen, es geplndert und die dort ansssigen Kaufleute nach Haitabu verschleppt, um sie hier neu anzusiedeln. Aber auch Haitabu war ein Ort herrschaftlicher Begehrlichkeiten. Es wurde nicht nur einmal von Norwegern und Slawen geplndert und niedergebrannt. 
 
 Am Netzwerk der Handelszentren in der Ostsee waren nicht nur die Dnen und Obodriten beteiligt. Auch die Schweden und andere slawische Stmme, wie die Ranen, Pomoranen und Lutizen nahmen am Seehandel auf der Ostsee teil. Wobei Seehandel immer auch mit einer Portion Seeruberei verbunden war. Vor allem die Ranen von der Insel Rgen waren als Seeruber berchtigt. 
 
 Das schwedische Birka, Dirkow und Menzlin der slawischen Wilzen an der Warnowmndung, Ralswiek und Arkona auf der Insel Rgen und natrlich Wollin waren in der Zeit zwischen 800 und 1100 klangvolle Namen. 
 
 Wollin, an der Mndung der Divenow gelegen, galt als geradezu sagenhaft reiche Stadt, die in der zweiten Hlfte des 11. Jahrhunderts nach ihrer grten Bltezeit verlassen wurde. Wollin, auch Vineta genannt, war weltbekannt. Denn hier wohnten Slawen, Griechen und Barbaren, wie zeitgenssische Quellen berichten. Fernhndler auch aus Arabien und Spanien waren hier zu Gast. ber zwlf Tore und sogar einen Leuchtturm mit griechischem Feuer soll das Atlantis der Ostsee gehabt haben. 
 
 Tatschlich belegen archologische Ausgrabungen die Existenz dieses blhenden mittelalterlichen Handelsplatzes. Auch seine herausragende Stellung im Ostsee- und Fernhandel gilt als gesichert, ein Atlantis drfte es sicherlich nicht gewesen sein. 
 
 Aber der nur scheinbar kleinrumige Ostseehandel sollte nicht unterschtzt werden. Tatschlich wurden hier Waren aus aller Welt umgeschlagen. Arabische Fernhndler, Griechen aus Byzanz, Juden aus Spanien brachten exotische Waren in die Region und speisten die regionalen Produkte wie Salz, Bernstein, Hering, Eisenbarren, Tuche und Stoffe in den Fernhandel ein. Der Ostseeraum war nicht nur ein Tor nach Skandinavien oder in die Nordsee. Denn auch die Landwege und Flusssysteme bildeten eine Verbindung zur ganzen damals bekannten Welt. Entlang der russischen Strme entwickelten beispielsweise die Warger enge Verbindungen ber das Schwarze Meer bis nach Byzanz. 
 
 

 
 Die Handelsfahrten der Warger 
 
 

 
 Die Wikinger waren nicht nur legendre und unerschrockene Krieger. Auch als reisende Kaufleute taten sie sich vor allem mit spektakulren Leistungen hervor. 
 
 

 
 Warger, so nannten die slawischen Vlker Osteuropas die Skandinavier. Es waren vor allem die schwedischen Wikinger, die ber die Insel Gotland und den finnischen Meerbusen zwischen dem 8. und 12. Jahrhundert in die Gebiete der osteuropischen Slawen vordrangen. Zunchst als Hndler befuhren sie die russischen Flsse, um schlielich das Schwarze Meer und Byzanz zu erreichen. 
 
 Die Warger waren aber auch als Krieger und Siedler bekannt. Es spricht einiges dafr, dass sie als Adelsschicht an der Grndung des Reiches der Kiewer Rus, dem Ursprung Russlands, beteiligt waren. 6000 Wikinger sandte 988 der Kiewer Grofrst Wladimir I dem byzantinischen Kaiser zur Verteidigung seines Throns. Die Wargergarde, in der auch der sptere norwegische Knig Harald der Harte diente, war entstanden. 
 
 Auf ihren Fahrten ber die groen russischen Strme Wolchow, Wolga, Dnjepr, Don oder Dna grndeten die skandinavischen Kaufleute Sttzpunkte wie Ladoga oder Nowgorod. 
 
 Die Flussreisen waren weder leicht noch ungefhrlich. Immer wieder mussten die Schiffe ber Land gezogen werden, um von einem in ein anderes Flusssystem zu gelangen. Und es gab enge und flache Passagen oder Stromschnellen. Berchtigt war vor allem das Mndungsgebiet des Dnjepr in das Schwarze Meer. Runensteine in Schweden bezeichnen diese Flussabschnitte als „der Verschlinger“, „Wogen- Fall“ oder „der Gellende“. 
 
 „Immerlaut“ wurde die Stromschnelle im Dnjepr genannt, in der der Warger Rafn ertrunken war, dessen vier Brder ihm auf Gotland einen Runenstein errichtet hatten. 
 
 Im Rahmen eines Experiments versuchte der schwedische Archologe Erik Nyhln die aus mittelalterlichen Chroniken bekannte Route „von den Wargern zu den Griechen“ mit einer historischen Bootsrekonstruktion nachzuvollziehen. Krampmacken wurde das Schiff genannt, das auf der Basis archologischer Funde gebaut worden war. 
 
 Als Boot, das auch Untiefen und Stromschnellen zu bewltigen und Landtransporte zu berstehen hatte, wurde von den Forschern eine Lnge von acht Metern und eine Breite von 2 Metern fr den Nachbau des Wikingerschiffes gewhlt. Sechs Ruder, ein Segel und 11 Mann Besatzung waren die weiteren Kenngren des Bootes, das 1983 und 1985 seine Expeditions-fahrten unternahm. 
 
 1983 begannen die Forscher ihre Reise in der Mndung der Weichsel in Polen und reisten bis nach Drohiczyn, einer polnischen Kleinstadt nahe der russischen Grenze. Die ursprnglich geplante klassische Route ber Bug, Pripyat und Dnjepr zum Schwarzen Meer musste aufgegeben werden, weil die sowjetischen Behrden die Durchfahrt verweigerten. Bis dahin hatte die Mannschaft innerhalb von 34 bereits 581 Kilometer stromaufwrts zurckgelegt, davon rund 260 Kilometer rudernd, etwa 250 Kilometer segelnd, 21 Kilometer treidelnd und 48 Kilometer ber Land. 
 
 1985 schlielich konnte die Reise auf einer neu ausgearbeiteten Route fortgefhrt werden. Zunchst auf der Weichsel und dem San ging es ber den Dukla- Pass durch die Karpaten. Die Thei fhrte die Expedition durch Tschechoslowakien, Ungarn und Jugoslawien zur Donau. ber das Thrakische Plateau ging es dann zum Bulgarischen Baltschik, der antiken Thrakischen Hafenstadt Dionysopolis am Schwarzen Meer. Entlang der Kstenlinie ging es dann nach Sden zum Bosporus und zum Warger-Ziel Istanbul, dem mittelalterlichen Byzanz. 
 
 Insgesamt 2726,5 Kilometer reiste das Schiff nun 1985 und das innerhalb von 131 Tagen. Davon wurden fast 2300 Kilometer auf Flssen, gerudert, gesegelt und getreidelt. Rund 440 Kilometer musste das Schiff ber Land gezogen werden, der grte Teil davon aller-dings nicht wegen natrlicher Gegebenheiten, sondern wegen des damals noch existierenden eisernen Vorhangs. 
 
 Die Erkenntnisse die bei dieser Forschungsreise gewonnen wurden, waren sehr praktischer Art. So hatte sich beispielweise herausgestellt, dass der Landtransport des Schiffes weniger anstrengend war, als erwartet. ber kurze Distanzen, etwa zum Umgehen eines Wasserfalls, wurde das Schiff auf mit Schafsfett eingeschmierten Bohlen gezogen. Fr lngere Distanzen wurde das Schiff auf eine spezielle Radkonstruktion gesetzt. 
 
 Es hatte sich weiterhin herausgestellt, dass diese Wikingerschiffe tatschlich allen Anforderungen dieser ganz speziellen mittelalterlichen Handelsroute gewachsen waren. Krampmacken hatte nicht nur die wilden Flsse bezwungen oder die Belastungen des Landtransportes berstanden. Es hatte auch seine Seetchtigkeit bei der berseefahrt von Gotland zur polnischen Weichselmndung und bei der Fahrt entlang der rauen Schwarzmeerkste unter Beweis gestellt. 
 
 Die Leistungen der Warger und ihrer Fahrzeuge waren natrlich auch den Zeitgenossen nicht verborgen geblieben, viele Quellen berichten darber. Vor allem die Aufzeichnungen des arabischen Reisenden Ahmad ibn Fadlan bilden noch heute eine der wichtigsten Quellen zu den Vlkern des mittelalterlichen Osteuropa. Ibn Fadlan hatte nmlich 922 eine arabische Gesandtschaft zu den Wolgabulgaren begleitet und dabei einen ausfhrlichen Reisebericht verfasst, in dem er die Lebensgewohnheiten, Kultur und Religion der Bewohner der bereisten Regionen, darunter eben auch die Warger und Rus, ausfhrlich und detailliert beschrieben hatte. 
 
 


    
        Die norwegischen Schiffshallen

     

 
 Noch heute findet man in Norwegen zahlreiche genutzte Schiffshuser aus Stein und Holz. Kaum jemand wei, dass sie auf eine rund 2000 Jahre alte Tradition zurckblicken. 
 
 

 
 Etwa 300 historische Schiffshuser deren lteste vor etwa 2000 Jahren angelegt worden sind, haben Archologen bis zum heutigen Tag in Norwegen ausgemacht. Ihre tatschliche Zahl drfte wesentlich hher sein. Denn einerseits sind sicherlich Viele im Laufe der Jahrhunderte bis zur Unkenntlichkeit zerfallen, Andere wiederum noch gar nicht entdeckt worden. 
 
 Schiffshuser sind nicht nur einfach Htten zum Unterstellen von Schiffen, sie hatten eine vielfltige Funktion in der norwegischen mittelalterlichen Gesellschaft. Aber natrlich stellten die nordischen Schiffe den Mittelpunkt dieser Gebudekultur dar. 
 
 Denn das norwegische Knigreich war im Mittelalter in zahlreiche sogenannte Schiffsbezirke aufgeteilt. Jeder Bezirk musste dem Knig im Verteidigungsfall ein voll ausgerstetes Schiff fr seine Flotte stellen. Es liegt nahe, dass das Schiffshaus, beziehungsweise das Gehft, dem es zugeordnet war, auch Bau- und Reparaturwerft darstellte. Und nicht zuletzt, so darf aufgrund zeitgenssischer Berichte vermutet werden, dienten die Schiffshuser auch als Lagerraum oder Festhalle. 
 
 Gro genug waren die Gebude unterschiedlicher Bauart durchaus. Lngen von 20 bis 30 und mehr Metern sind belegt. Das Schiffshaus am Gehft Kinsarvik im westnorwegischen Hardangerfjord beispielsweise hatte eine eingetiefte Grundflche von 30 mal 30 Metern und mchtige steinerne Seitenwnde von etwa zwei Metern Breite. Die dem Wasser zugewandte Schmalseite war offen. Parallel zu den Seitenwnden in etwa 2 Meter Abstand fanden sich Steinreihen, von denen die Archologen annehmen, dass sie als Unterkonstruktion fr einen inneren Holzbau dienten. Fr das Schiff stand damit eine Flche von ca. 30 mal 9 Metern zur Verfgung. 
 
 ber die genaue Konstruktion der meisten Schiffshuser geben die archologischen Zeugnisse keinen klaren Aufschluss, selbst dann, wenn man Vergleiche anstellt. So sind fr das wohl bekannteste Schiffshaus in Stend, nahe der Stadt Bergen ebenfalls wie in Kinsarvik Stein-Erde-Wlle als Seitenbegrenzungen, die dem Fjord zugewandte offene Schmalseite und die innere Holzkonstruktion nachgewiesen. 
 
 Whrend das Schiffshaus in Kinsarvik jedoch nahezu quadratisch war, prsentieren sich die Stender berreste lang und schmal, eher schiffsfrmig. Und das Kinsarvik- Haus lag anscheinend direkt am Wasser, whrend die Stender Halle 15 bis 20 Meter vom Ufer entfernt war. Fr die Archologen waren lange Zeit allein die unterschiedlichen Entfernungen der Schiffshuser vom Wasser recht rtselhaft. 
 
 Tatschlich lagen ursprnglich mit Sicherheit alle Schiffshuser direkt am Wasser, zumindest liegt das bei der Funktion der Gebude als Schiffshaus nahe. In den letzten 2000 Jahren jedoch hatte sich die norwegische Landmasse um etwa 2,5 Meter angehoben, sodass die ltesten Huser am weitesten vom Meer entfernt liegen. Die Schiffshalle von Stend wird also auf ein Alter von etwa 2000 Jahren datiert, was durch Keramikfunde untermauert wird. Die Halle von Kinsarvik drfte jngeren Datums sein. 
 
 Kinsarvik war brigens das Zentrum einer der neun Schiffsbezirke im westnorwegischen Hardangerfjord. Als Zentrum verfgte das Gehft ber eine Kirche und eben ber das mchtige Schiffshaus. Das Gehft war damit nicht nur Schiffsstation, sondern auch kulturelles und natrlich Machtzentrum des Bezirks. 
 
 In mittelalterlichen norwegischen Gesetzen wird brigens die Aufbewahrung des Schiffes geregelt. So heit es, dass die Fahrzeuge in Schiffshusern und die Segel in der zentralen Kirche des jeweiligen Bezirks gelagert werden sollen. Und die dem Schiffshaus nahegelegene Steinkirche aus dem 12. Jahrhundert weist sogar auf der wassernahen Schmalseite eine ffnung im Dachstuhl auf. Hier htte man in der Tat das Segel lagern knnen. 
 
 Auch wenn die Schiffshuser in erster Linie den Schiffen als Unterstellplatz dienten, so waren sie auch Statussymbol. So wurden die Kniglichen Schiffs-huser des 12. Jahrhunderts in Trondheim als riesig und aus wertvollsten Baumaterialien hergestellt beschrieben. 
 
 Bei der Krnung von Hakon Hakonsson zum norwegischen Knig in Bergen, bei der im Jahre 1247 weit ber 500 geladene Gste bewirtet wurden, fanden die Feierlichkeiten im reprsentativen Schiffshaus statt. Mit immerhin etwa 45 Metern Lnge und circa 30 Metern Breite war es deutlich grer, als alle anderen zur Verfgung stehenden Hallen des Hofes. Die Hakon Hakonssons Saga berichtet hierber ausfhrlich. 
 
 Generell sind schriftliche berlieferungen auch fr die Interpretation archologischer Funde sehr wichtig. Fr das ebenso wie Kinsarvik im Hardangerfjord gelegene rund 30 mal 15 Meter groe mittelalterliche Schiffshaus von Hamn belegt die berlieferung, dass es sich bei der Fundsttte ebenfalls um das Zentrum eines Schiffsbezirks handelte. Die Erwhnung eines Ortsnamens mit dem Bestandteil Skipreide, was wrtlich „Schiffsbezirk-Ortsnamen“ bedeutet, unterstreicht das. 
 
 Die rtliche berlieferung besagt auch, dass fr das Schlagen des Schiffsbauholzes ein bestimmtes Waldstck benutzt wurde, die wrtliche bersetzung des Gehftnamens Hamn bedeutet Hafen und das Schiffshaus selbst wurde als skiparto, also Schiffslandeplatz bezeichnet. Das Beispiel zeigt, dass zusammen mit der Analyse von berlieferungen und Ortsnamen die archologischen Funde, die oft recht sprlich sind, sehr gut interpretiert werden knnen. 
 
 


    
        Knorre, Kogge und Kraweel

     

 
 Die mittelalterliche Schifffahrt in Europa ist geprgt von drei wesentlichen Schiffstypen, die in ihrer jeweiligen Epoche konkurrenzlos waren. 
 
 

 
 Bis in die frhe Hansezeit beherrschten die Wikinger den nordeuropischen Handel. Hierfr bedienten sie sich der Knorre, die hher, breiter und bauchiger war, als die bekannten nordischen Langschiffe. Die 1962 im dnischen Roskildefjord geborgene groe Knorre konnte z.B. mit ihren 16,5 Metern Lnge, 4,6 Metern Breite und einer Hhe von rund 2 Metern immerhin etwa 15 bis 20 Tonnen an Gtern transportieren. 
 
 Gebaut waren diese Schiffe in der geklinkerten Schalenbauweise, eine Technik, bei der zunchst der Rumpf aus einander berlappenden Planken hergestellt wird. Zur Stabilisierung werden anschlieend Spanten oder Teilspanten eingepasst. 
 
 Die Kaufleute des Hansebundes, die im 13. Jahrhundert begannen, sich in Nordeuropa zu etablieren, bentigten grere, leistungsfhigere Schiffe. Und so setzte sich beim Stdtebund die ebenfalls in geklinkerter Schalenbauweise konstruierte Kogge durch. Trotzdem war die Kogge keine Weiterentwicklung der in ihrer Leistungsfhigkeit an die Grenzen gestoenen Knorre. Sie war entstanden aus der Bootsbautradition der Friesen im Rheinmndungsgebiet, bei denen sich bald nach Christi Geburt all jene Schiffsbautechniken finden, die fr die Kogge so typisch sind. 
 
 Erst seit 1962, als eine fast vollstndige Kogge im Schlick der Weser entdeckt worden war, wei man recht genau, wie die Hanseschiffe, die nahezu unverndert zwischen dem 13. und 15. Jahrhundert das Bild der nrdlichen Meere geprgt hatten, aussahen. 
 
 Mit relativ flachem Boden, steilem Vorder- und Achtersteven und massiven Querbalken, die ein durchgehendes Deck trugen, erreichte die „Bremer Kogge“ immerhin eine Lnge von 23 Metern, eine Breite von fast 8 Metern und eine Hhe von insgesamt etwa 7 Metern. Mit einem quadratischen Segel ausgestattet, konnten die Schiffe zwischen 150 und 200 Tonnen Ladung transportieren. 
 
 Grer war auch nicht ntig. Denn die Schifffahrt in jener Zeit war zwar lohnend, aber gefhrlich. Seeruber und Kriege, raue Wetterverhltnisse, flache Kstengewsser und der notwendige Verzicht auf die Navigation nach den Sternen, machten es sinnvoll, die wertvolle Fracht auf mehrere Schiffe zu verteilen. Aber natrlich hatte die Konstruktionsweise auch ihre Grenzen. Allein die Krfte, die durch das groe Segel auf die Schiffsverbnde wirkten, waren enorm. 
 
 Die Hansekogge entwickelte sich selbst zu einem Exportartikel. In Nowgorod und Reval im Osten, Brgge im Westen, in London und dem nrdlichen Bergen prgte die Kogge das Hafenbild. Und die Handelskriege, die insbesondere zwischen Dnemark und der Hanse brodelten, wurden auf beiden Seiten mit Koggen bestritten. Mit der europischen Entdeckung des Schiepulvers – und damit verbunden der Schiffskanonen - neigte sich die groe Zeit der Koggen ihrem Ende zu. Sie waren der viele Tonnen schweren Belastung durch die Geschtze und den Erschtterungen beim Abfeuern der Kanonen nicht gewachsen. Das bedeutete nicht nur, dass sich ein neuer Schiffstyp durchsetzte, sondern auch den Niedergang der Hanse. 
 
 Das Kraweel, ein in Gerstbauweise konstruiertes Schiff mit mehreren Masten begann nun die Meere zu erobern. Das Konzept, auf ein Gerst aus Kiel und Spanten die Planken auf Sto, also kraweel, aufzunageln, stammte aus der westeuropischen Schiffbautradition. Diese Konstruktionsweise hatte nicht nur den Vorteil, wesentlich stabiler zu sein, sondern nun lieen sich durch vorgefertigte Spantenschablonen ganze Serien gleicher Schiffe herstellen. Seit dem 16. Jahrhundert bestellte man nun seine Schiffe in den Niederlanden und in Flandern. 
 
 Kraweele, auch bekannt unter den Typbezeichnungen Karavelle oder Galeone, luteten letztendlich auch die Neuzeit ein. Es waren Kraweele, mit denen Kolumbus und viele andere nun die neue Welt oder den Seeweg nach Indien entdecken konnten. Und erst mit Kraweelen konnten die neu entstehenden Nationalstaaten wie Spanien, England, Portugal und Holland ihre Herrschaftsansprche zur See und auch in den Kolonien durch mchtige Kriegsflotten durchsetzen. 
 
 


    
        Die Vitalienbrüder

     

 
 Die Vitalienbrder waren mehr als nur Seeruber, sie waren eine Schpfung politischer Machtinteressen, die auer Kontrolle geraten war. 
 
 

 
 Derjenige, so heit es in einer lbischen Chronik, der auf eigene Kosten und freie Beute die Reiche Dnemark und Norwegen schdigen wolle, solle sich in Rostock und Wismar einfinden, um sich Kaperbriefe ausstellen zu lassen. Hier, so das Angebot der mecklenburgischen Hansestdte, knnen die geraubten Waren auch verkauft werden. 
 
 Initiator der Rekrutierung von Schiffseignern fr den Kaperkrieg war Herzog Albrecht von Mecklenburg. Der hatte auf den dnischen Thron spekuliert, war aber von Knigin Margarete, die sich selbst auf den dnischen Thron gehievt hatte, schlichtweg ausgebootet worden. 
 
 Dieser Konflikt, der insgesamt recht kompliziert war und in den nicht nur Dnemark und Mecklenburg, sondern auch Schweden, Norwegen, die Hanse auf verschiedenen Seiten und sogar der Deutsche Orden verwickelt war, spielte sich in der zweiten Hlfte des 14. Jahrhunderts ab. Um 1376 rief also das mecklenburgische Herzoghaus, das keine eigene Kriegsmarine ausrsten konnte zum Kaperkrieg gegen seine Gegner aus. 
 
 Schnell aber geriet der ursprnglich geplante Kaperkrieg auer Kontrolle. Denn es waren in erster Linie Tagelhner, enttuschte Bauern und Brger, die dem Aufruf folgten und die, da es ja keinen Sold gab, sich den kapernden und raubenden Vitalienbrdern anschlossen. Es war der niedere mecklenburgische Adel, der die Vitalienbrder untersttzte, ja sogar teilweise anfhrte. Denn wie auf dem Lande, bot die Kaperei gerade dem verarmten niederen Adel eine neue Einkommensquelle, hnlich den Raubrittern im Binnenland. Unter den Hauptleuten der Vitalienbrder waren historisch belegt sogar ein dnischer Adeliger und zwei Bettelmnche aus dem Gotlndischen Visby 
 
 Die Vitalienbrder wurden schnell zu einer unberechenbaren Gre. Das war auch kein Wunder. Denn die politische Lage in dem Machtpoker um die Vorherrschaft in der Ostsee nderte sich stndig, die Bndnispartner wechselten, und wer eben noch Freund, wurde im nchsten Moment zum Feind. Fr die Vitalienbrder, die unabhngig von der jeweiligen politischen Wetterlage ihren Lebensunterhalt bestreiten mussten, wurden zwar die Verhltnisse bald sehr einfach, die Lage aber immer komplizierter. Sie waren zu Jedermanns Feind geworden. 
 
 Ende des 14. Jahrhunderts hatten sich die Vitalienbrder zu einer Macht in der Ostsee entwickelt. Denn sie verfgten im bottnischen und finnischen Meerbusen ber Burgen als Sttzpunkte am Ende schiffbarer Meeresbuchten, die zusammen mit der von den Vitalienbrdern besetzten Insel Gotland eine vollstndige Kontrolle Seefahrtsrouten erlaubten. 
 
 Mit dem Frieden, der 1395 zwischen der Hanse, dem Deutschen Orden, Knigin Margarete Mecklenburg ausgehandelt wurde, war das Schicksal der Vitalienbrder in der Ostsee besiegelt. Ohne jede Untersttzung einer Kriegspartei verloren sie ihre Sttzpunkte und wurden schlielich mit einem gewaltigen Aufgebot des Deutschen Ordens auch noch von ihrer Inselfestung Gotland vertrieben. 
 
 In der Nordsee hingegen schienen die Bedingungen noch relativ gnstig. Durch die Handelsrouten nach England war das Seegebiet sehr attraktiv und die ostfriesischen Kstengebiete mit ihren untereinander zerstrittenen und gegen die Herrschaft der Grafen von Holland und Oldenburg kmpfenden Huptlingen boten nicht nur sicheren Unterschlupf. Gerne lieen sich die kriegerfahrenen Vitalienbrder von den Huptlingen fr deren alltgliche Feldzge einsetzen, erhielten sie doch im Gegenzug Unterschlupf und Absatzmrkte. 
 
 Aber auch hier wurde der Handel durch den stndig steigenden Seeraub so geschdigt, dass sich die bislang recht zurckhaltenden Hansestdte, gedrngt vom englischen Knig, zur ernsthaften Bekmpfung des Seeruberunwesens entschlossen. Der war sich nmlich durchaus im Klaren ber die Ursachen des Seeruberunwesens und drohte, den Schaden, den die Vitalienbrder bei seinen Schiffen anrichteten, durch Beschlagnahmen im Londoner Hansekontor auszugleichen. 
 
 In mehreren Kampagnen wurden Expeditionen gegen die Seeruber, gegen die friesischen Huptlinge und zuletzt gegen den Seerubersttzpunkt Helgoland unternommen. Anfang des 15. Jahrhunderts war die Bedrohung durch die Vitalienbrder schlielich beseitigt. Die Legenden um Strtebecker sind am Ende geblieben. 
 
 Seeruber hat es zu allen Zeiten gegeben, aber nur in besonderen politischen Situationen haben sie eine solche Bedeutung erlangt, wie beispielsweise die Vitalienbrder. Seeruber, Piraten, Freibeuter, Kaperer, auf der Basis ihrer Aktivitten wurden Nationalstaaten aufgebaut, Kolonialreiche gegrndet und Handelskriege gefhrt. Mal wurden sie zu Nationalhelden und Admiralen, wie im elisabethanischen England, mal zu Gouverneuren in der Karibik, mal zu Verbrechern und Terroristen. Sie alle haben eines gemeinsam. Sie haben aus unterschiedlichen persnlichen Grnden im Dienste politischer Machtinteressen geraubt und gemordet. 
 
 


    
        Japan und die Europäer im 16. und 17. Jahrhundert

     

 
 Es war zunchst wohl eher Zufall, der die Portugiesen, die kaum 50 Jahre zuvor erstmals Indien erreicht hatten, 1543 nach Japan verschlagen hatte. Dieser Zufall aber brachte die Kenntnis von einem reichen Land, das enorme Handelsgewinne versprach, in das 1511 von den Portugiesen eroberte indonesische Malakka. 
 
 

 
 Innerhalb weniger Jahrzehnte nach der Entdeckung des Seewegs nach Indien, hatte sich das kleine Portugal gewaltsam Sttzpunkte entlang der afrikanischen Kste, am arabischen Meer, an der Malabarkste Indiens und in Sdostasien auf Java, den Molukken und eben Malakka angeeignet. Damit hatte es die Araber aus dem Europa - Asienhandel verdrngt und diesen selbst bernommen. 
 
 Nachdem die Portugiesen 1557 auch auf dem chinesischen Festland Fu fassten und Macao grn-deten, entwickelte sich ihr Handel mit Japan, der sich auf den Hafen von Nagasaki konzentrierte. 
 
 Japan war in jener Zeit in einen 100 Jahre whrenden Brgerkrieg verstrickt, in dessen Rahmen verschiedene Samuraifamilien um die Vorherrschaft auf den Inseln rangen. Die Technologie der Portugiesen, die Kanonen, Gewehre und stabilen Schiffe machten auf die japanischen Frsten durchaus Eindruck, lieen sie sich doch fr die inneren Auseinandersetzungen militrisch nutzen. 
 
 Als schlielich 1600 die Tokugawa-Familie die Ober-hand gewann und die innenpolitisch relativ friedliche rund 250- jhrige Tokugawa- Zeit anbrach, begannen auch die Japaner, den berseehandel fr sich zu entdecken. Anfang des 17. Jahrhunderts segelten japanische Hochseeschiffe im portugiesischen Manila aber auch im Malaiischen Archipel, in Siam und Malakka. 
 
 Go-shuin sen, Rotsiegelschiffe wurden sie genannt, denn sie besaen einen Handelspass mit groem rotem Siegel des Shogun. Japanischen Quellen zufolge sollen 1617 rund 200 japanische Seeschiffe, teils mit portugiesischen Piloten unterwegs gewesen sein. 
 
 Der eintrgliche Handel der Portugiesen mit Japan wurde immer wieder durch die im engen Zusammenhang mit den portugiesischen Aktivitten stehende christliche Mission der Jesuiten gestrt. Die nmlich verfolgten durchaus auch machtpolitische Interessen und gerieten dadurch immer wieder in Konflikt mit den auf Souvernitt bedachten Shogunen. 1587 und 1614 wurden Gesetze gegen das Christentum erlassen. Wohl gerade weil diese wegen der Verflechtung von Mission und Handel nicht konsequent angewendet wurden, wuchs die Furcht der Shogune, dass die christlichen Patres eine militrische Invasion vorbereiteten. 
 
 1635 verbot ein Dekret, allen Japanern, sich ins Ausland zu begeben und jene, die sich dort auf-hielten, durften nicht mehr zurckkehren. Aus Angst, See- und Kaufleute knnten mit dem christlichen Glauben infiziert werden und diesen nach Japan tragen, wurden ein Jahr spter auf Befehl des Shogun smtliche japanischen Seeschiffe vernichtet. 
 
 1638 musste ein Aufstand christlicher Bauern und herrenloser christlicher Samurai niedergeschlagen werden, Anlass genug, nunmehr alle Portugiesen aus Japan auszuweisen. 
 
 Natrlich galt der Ausschluss auch fr die Spanier, die 1580 unter Philipp II die iberische Halbinsel zwangsvereinigt hatten und inzwischen krftig am Asienhandel beteiligt waren. So blieben nur noch die Hollnder, die von einer knstlichen Insel im Hafen von Nagasaki aus nun den Japanhandel betreiben durften. 
 
 Japan hatte sich gegenber dem Ausland fr die folgenden rund 200 Jahre isoliert. Die Isolation endete erst 1853 mit dem Einlaufen der Flotte des amerikanischen Kommodore M.C. Perry in die Bucht von Tokio. 
 
 Ein Fenster zur Auenwelt aber hatten sich die Japaner offengehalten. ber Chinesen, die sich als einzige Auslnder in Japan aufhalten durften und den hollndischen Handelssttzpunkt, erfuhren Shogune und Hofbeamten weiterhin, was in der Welt vorging. Die Niederlnder hatten sich ohnehin einmal im Jahr in die Hauptstadt Jedo, dem heutigen Tokio, zu begeben, dem Shogun und den Hofbeamten Geschenke zu machen und ber Fortgang und Bedingungen des Handels zu verhandeln. 
 
 Begleiter der Gesandtschaft waren regelmig auch die rzte, die in der niederlndischen Handelsstation Dienst taten. Darunter auch die Deutschen Engelbert Kaempfer (in Japan1690 bis 1692), Philipp Franz von Siebold (in Japan1823 bis 1830 und 1859 bis 1862) und 1647 Dr. Caspar Schambergen. 
 
 Die Japaner lernten dabei die niederlndischdeutsche Medizin kennen und schtzen und die Deutschen Mediziner vermittelten uns wertvolle Informationen ber das Japan der Tokugawa-Zeit. Bis ins 19. Jahrhundert blieben die Niederschriften Kaempfers der bedeutendste Bericht ber Japan. Erst durch „Nippon“, das siebenbndige Werk Siebolds, das 1832 bis 1858 erschien, wurde er abgelst. 
 
 


    
        Mary Rose - Bergung und Geschichte des Tudorschiffes

     

 
 437 Jahre lang hatte die Mary Rose, das Flaggschiff Heinrich VIII., begraben unter Schlick und Ablage-rungen im 14 Meter tiefen Wasser gelegen, bevor 1982 Tor Mor, der damals grte Schwimmkran der Welt, in einer archologisch und technisch aufsehenerregenden Aktion das Tudorwrack ans Tageslicht brachte. Die Bergung des Flaggschiffs Heinrich VIII hat fr die Archologen eine Zeitkapsel geffnet, die tiefe Einblicke in das Leben der Tudorzeit erlaubt. 
 
 

 
 Die Mary Rose hatte den gleichen archologischen Stellenwert, wie 1962 der Fund der Bremer Kogge von 1380 oder die Hebung des 1956 entdeckten schwedischen Flaggschiffs Vasa von 1628. Schlielich war der Viermaster aus der Tudor-Zeit das erste englische kanonenbestckte Kriegsschiff und eines der ersten speziell fr den Krieg ausgersteten Segelschiffe berhaupt. 91 Kanonen, vier Decks, hohe Vorder- und Achterkastelle prgten das Bild des umgebauten Handelsseglers, der immerhin als Prototyp einer Generation von hlzernen Schlachtschiffen gilt, die ber drei Jahrhunderte den Kriegsschiffbau bestimmte. 
 
 1511 war das Schiff gebaut worden und mit den Geschtzen aus Heinrichs VIII. gerade neu gegrndeter Kanonengieerei bestckt worden. Um einen mglichst tiefen Schwerpunkt des Schiffes zu erreichen, war das untere Batteriedeck mit den schwersten Geschtzen dicht oberhalb der Wasserlinie gelegen. Bei geschlossenen Stckpforten war dies kein Problem und die Mary Rose erwies sich in den zahlreichen Einstzen, die sie zwischen ihrer Fertigstellung und ihrem Untergang geleistet hatte, als schneller Segler und kampfkrftiges Kriegsschiff. 
 
 Neue Entwicklungen sind aber selten ausgereift. So war es kein Zufall, dass das Flaggschiff 1545 whrend einer Seeschlacht mit den Franzosen kenterte und innerhalb von wenigen Minuten mit seinen rund 700 Mann Besatzung Unterging, ohne einen Schuss abgefeuert zu haben. Eine Windbe hatte sich das Schiff zur Seite neigen lassen und das Wasser war schnell durch die offenen Geschtzpforten des unteren Batteriedecks eingedrungen. 
 
 Fr die britische Nation und erst recht fr die Seeleute war das eine Katastrophe, fr die Archologen und Historiker bedeutete es jedoch einen seltenen Glcksfall. Denn tief vergraben im konservierenden Schlamm blieb damit ein wahres Museum der Tudor-Zeit erhalten. Schlielich war das Schiff voll ausgerstet und bemannt, sodass hier wie in einer Zeitkapsel ein recht reprsentativer Querschnitt durch das damalige Leben prsentiert wurde. 
 
 Die ersten Funde in Form von Langbgen, Flaschen, steinernen und eisernen Kanonenkugeln sowie ein Bronzegeschtz wurden bereits 1836 vom Meeres-boden geborgen. Mehr als ein Jahrhundert spter stie man durch eine alte Seekarte wieder auf das inzwischen vergessene Schiff. Zwei Jahre, nachdem das Wrack schlielich durch Echolotsondierungen lokalisiert wurde, begannen die 15 jhrigen Ausgrabungs- und Bergungsarbeiten, die in der Hebung des Wracks gipfelten. ber 500 freiwillige Taucher aus aller Welt absolvierten insgesamt etwa 25.000 Einstze, um rund 17.000 Gegenstnde aus dem versunkenen Schiff zu rumen und den fast 36 Meter langen, 10 Meter breiten und bis zu 13 Meter hohen Rumpf freizulegen. 
 
 Nach aufwndigen Konservierungs- und Rekonstruktionsarbeiten ist das Wrack nun seit einigen Jahren im Portsmouth Historic Dockyard den Besuchern zugnglich. Und natrlich ist ein Mary Rose Museum angeschlossen, im dem die zahllosen Funde, die die Mary Rose in sich barg, die Tudorzeit lebendig werden lassen. 
 
 Neben den damals modernen Schiffsgeschtzen, den berhmten englischen Langbgen, dem Geschirr, den Mbeln, dem Proviant und den vielen anderen Dingen des tglichen Bedarfs der damaligen Zeit, sind die Funde des Schiffslazaretts von groem Interesse. 
 
 Heinrich VIII hatte nmlich mit dem Medical Act von 1511 einen durchstrukturierten medizinischen Dienst fr Marine und Heer ins Leben gerufen, um Armee und Flotte mit kompetenten rzten zu versorgen. 1513 bestand dieser Dienst fr die Flotte, wie ein Dokument in der British Library belegt, aus einem Chefarzt, vier Oberrzten und zweiunddreiig rzten. Die Funde der Mary Rose vermitteln daher einen guten Eindruck ber den damals fortschrittlichsten Stand der Medizin, insbesondere der Chirurgie. 
 
 ber die genauen Ursachen des Untergangs der Mary Rose wurde lange spekuliert. Unter anderem wurde dem Kapitn Unfhigkeit vorgeworfen. Die starke Belegung des Lazaretts und ein Bericht des damaligen Admirals sprechen aber dafr, dass an Bord des berfllten Schiffes eine Lebensmittelvergiftung oder eine Influenzaepidemie grassiert hatte. Man nimmt an, dass die Mannschaft krankheitsbedingt schlicht-weg nicht in der Lage war, den Befehlen des Kapitns schnell genug zu folgen und die Kanonenpforten rechtzeitig zu schlieen. 
 
 


    
        Neues Mary Rose Museum im Portsmouth Historic Dockyard

     

 
 Ende 2012 ffnet das neue Museum fr die Mary Rose, das Flaggschiff Heinrich VIII. Der Neubau wird derzeit direkt ber dem historischen Wrack errichtet. 
 
 

 
 Seit seiner Bergung stehen die berreste des mchtigen Tudorschiffes in einer von Anfang an als provisorisch gedachten Halle, in der die Besucher das Wrack hinter dem Sprhnebel einer Polyethylenglykollsung (PEG), bei mildem Licht bis September 2009 bewundern konnten. In diesem Jahr nmlich wurde mit dem Bau der neuen Halle begonnen. Und wenn bereits das alte Tudorschiff etwas Einzigartiges ist, so darf auch der Hallenneubau als echtes Highlight der Portsmouth Historic Dockyard gelten. Whrend die Mary Rose nmlich in ihrer provisorischen Konservierungshalle noch bis 2011 ununterbrochen dem PEG-Nebel ausgesetzt wurde, entstand drumherum und darber das neue Museumsgebude. Hier sollen im Herbst 2012 das Schiff und die mehr als 19.000 dazugehrige Artefakte in einer gemeinsamen Ausstellung zusammengefhrt und dem Publikum prsentiert werden. Bislang knnen lediglich rund 1000 Artefakte der Mary Rose in einem separaten Tudor-Museum gezeigt werden. 
 
 Das neue Gebude wird der ffentlichkeit aber nicht nur wegen der greren Ausstellungsflche ganz neue Dimensionen der Tudorzeit erschlieen. Denn hier werden auch modernste Laboratorien und Werksttten Platz finden. Ziel des „Mary Rose Trusts“, des Trgers des Museums, ist es nmlich, seine Position als Zentrum fr Meeresarchologie und Konservierung, also als internationales Excellenz-Zentrum weiter ausbauen. 
 
 Wenn die Besucher voraussichtlich im Herbst 2012 das futuristisch anmutende Tudor-Museum betreten, ist der Konservierungsprozess noch lngst nicht abgeschlossen. Zwar wurde der PEG-Sprhnebel-Hahn im Laufe des Jahres 2011 abgedreht, nun aber mssen die rund 100 Tonnen Wasser, die das wachsartige stabilisierende PEG in die kleinsten Poren transportiert hat, aus dem Holz verschwinden. Bis zum Jahr 2016 wird das Publikum die Mary Rose daher nur durch die Fenster einer gigantischen Trockenkammer betrachten knnen. Dann aber sollen alle technischen und optischen Barrieren, die zuvor den Blick auf das Ganze behindert haben, fallen. 
 
 Die Realisierung der sehr komplexen und anspruchs-vollen Konzeption des zuknftigen Mary Rose Museums auf dem Gelnde der Portsmouth Historic Dockyards, stand noch Anfang 2009 in Frage. Immerhin ging es um die Finanzierung einer Gesamtsumme von rund 35 Millionen , von der der Mary Rose Trust, rund 10 Millionen  bis zum Juni 2009 beschaffen konnte. Erst danach flossen 21 Millionen  der staatlichen Lotterie. Die noch fehlenden Millionen sollen bis zum Ende des Baus zusammengesammelt werden. 
 
 Mit dem Design des Museums wurde das Architektenbro Wilkinson Eyre aus London beauftragt, bekannt fr avantgardistische Konzeptionen wie beispielsweise der Millennium Bridge, die den Tyne zwischen Gateshead und Newcastle in Nordengland berspannt. Den nicht Briten sind die Architekten vielleicht eher durch den gewonnenen Wettbewerb fr die neue Brcke in der Hamburger Hafenstadt, Anfang 2011 ein Begriff. 
 
 Das ovale Gebude des neuen Museums mit den umlaufenden Galerien umschliet die Mary Rose so, dass jeweils eine Galerie in Hhe eines der Decks des Tudorschiffes verluft. Die Galerien bilden gleichzeitig die Ausstellungsflche, auf der die Artefakte zur Schau gestellt werden, die dem jeweiligen Deck zuzuordnen sind. Nach Vorstellung des Architekten und Unterwasserarchologen Chris Brandon, der fr die Ausstellungskonzeption verantwortlich ist, soll dem Besucher damit ein Eindruck vermittelt werden, wie es auf den jeweiligen Decks zur Zeit des Untergangs der Mary Rose ausgesehen hat. Dort wird sich der Besucher dann nicht nur in eine einzigartige Zeitkapsel der Tudorzeit begeben knnen, sondern auch dem Bootsmann der Mary Rose begegnen, dessen Gesicht anhand des Schdelfundes in mhevoller Kleinarbeit rekonstruiert worden ist. 
 
 


    
        Zeuge des Untergangs, der Bootsmann der Mary Rose

     

 
 Die genauen Zusammenhnge und Ursachen des Untergangs der Mary Rose, Flaggschiff Heinrich VIII sind noch immer nicht gnzlich geklrt. Fest steht, dass im Juli 1545 Wasser durch die offenen Geschtzluken des unteren Kanonendecks eingedrungen ist und das Schiff innerhalb von wenigen Minuten zum Sinken gebracht hatte. 
 
 

 
 Darber, warum die Luken offen standen, wird immer noch gertselt. Und so ist auch die am 11. Februar 2010 vorgenommene Enthllung der Gesichtsrekonstruktion des Bootsmannes der Mary Rose im Mary-Rose-Museum der Portsmouth Historic Dockyard Anlass fr neue Spekulationen. 
 
 Dass es sich bei dem Kopf, der auf der Basis eines aus dem Wrack geborgenen Schdels rekonstruiert worden ist, um den Bootsmann handelt, steht auer Frage. Immerhin wurde bei den berresten ein eindeutiges Indiz fr seine Stellung an Bord gefunden: die Bootsmannspfeife. Bei der forensischen Analyse der berreste des Bootsmannes kamen noch weitere Informationen zu Tage, die dem Opfer der Mary Rose- Katastrophe, eines von mehr als 500, auch im bertragenen Sinne ein Gesicht verleihen. So haben die Untersuchungen an Knochen und Zhnen ergeben, dass der Bootsmann um die 40 Jahre alt gewesen sein muss und zur Zeit des Untergangs keine harte krperliche Arbeit mehr verrichten musste - eine Besttigung seines Ranges. Die Abnutzungsspuren am Skelett zeigen aber andererseits, dass sich der Boots-mann von der Pike auf hochgearbeitet hatte. Und die Zhne haben den Wissenschaftlern auch noch verraten, dass der Mann aus Sd-West-England stammte. 
 
 Auf der Basis biomedizinischer, archologischer und historischer Analysen und Erkenntnisse hatte der renommierte forensische Knstler Richard Neave zusammen mit zwei seiner Kollegen das Gesicht des Bootsmanns Schritt fr Schritt auf einer Nachbildung des Originalschdels rekonstruiert. Nun wird das Werk der ffentlichkeit im Rahmen der Ausstellung im Mary-Rose-Museum prsentiert, die vor allem die umfangreiche Sammlung der von der Mary Rose geborgenen Alltagsgegenstnde aus der Tudor-Zeit zeigt. Der Geschftsfhrer des Mary-Rose-Trusts, John Lippiett, kommentierte die Aufnahme der Gesichtsrekonstruktion in die Mary Rose- Sammlung mit den Worten: „es ist groartig, nach all den Jahren die Mglichkeit zu haben, zu sehen, wie der Bootsmann ausgesehen hatte und ihn in unserem Museum begren zu knnen.“ 
 
 Ob allerdings der Bootsmann ebenso glcklich ber seine ffentliche Prsentation wre, mag bezweifelt werden. Denn ausgerechnet seine Person ist nun zum Objekt der Spekulationen ber den Mary Rose- Untergang geworden. So war es eigentlich seine Aufgabe gewesen, fr geschlossene Stckpforten zu sorgen. Aber auch die Frage, ob der Mann nun Opfer oder gar Mitverursacher der Katastrophe gewesen ist, wird sich wohl nie klren lassen. Mglicherweise waren nmlich die Geschtzpforten auf „Befehl von Oben“ offengelassen worden, um gerade das untere Geschtzdeck ordentlich zu durchlften. Denn zeitgenssische Berichte sprechen dafr, dass die Besatzung von einer Lebensmittelvergiftung oder Influenzaepidemie gepeinigt worden war, die geradezu nach Frischluft verlangte. 
 
 


    
        Die Galeonen Elisabeth I.

     

 
 Im 16. Jahrhundert waren es vor allem die Portugiesen und Spanier, die die gerade neuentdeckte Welt unter sich aufteilten und gewaltige Reichtmer aus bersee heranschafften. Fr das verhltnismig arme England gab es nur eine Mglichkeit, an den Reichtmern zu partizipieren: Kaperei, das heit Staatspiraterie. 
 
 

 
 So wurde unter der letzten Vertreterin der Tudordynastie, Elisabeth I, ein fr die neue und revolutionre englische Seekriegsstrategie mageschneiderter Schiffstyp entwickelt.
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