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SLAWISCHE SEEHAFEN IM FRUHMITTELALTER *

Die altesten und stiarksten Verbindungen mit dem Meer nahmen unter
den slawischen Volkern die Westslawen auf. Thre Verbundenheit mit der
See reicht bis in das urgeschichtliche und altertiimliche Zeitalter zuruck.
Die alteste tiberlieferte Nachricht tiber die Schiffahrt der Slawen (Wenden)
vom Baltischen Meer bis zur Nordsee in Kauffahrteizwecken stammt aus
dem 1.Jh. u.Z. Sie wurde uns von Nepos und Pomponius Mela uber-
wiesen. Im 2. Jh. herrschten die Slawen tiber das Baltische Meer im Gebiet
der Weichselmiindung bis zur Bucht von Gdansk. Dieser Meeresteil trug
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Abb. 1. Seehandelshafen und Salzquellen der Westslawen im Fruhmittelalter. (Nach
A. Zbierski Fot. K. Nowalinski)

1: Seehandelshafen; 2: Salzquellen

den Namen: Sinus Venedicus, d.h. die slawische Bucht (Abb. 1). Die ar-
chiaologischen Forschungen bestatigten die spatere Bewohnung der Ge-
biete am Baltischen Meer von der Oder- bis zur Weichselmindung von
den Slawen. Im 6. - 7. Jh. drangen die Westslawen bis an die Grenzen von
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SLAWISCHE SEEHAFEN 109

Dinemark im Verlaufe ihrer Expansion vor. Ebenfalls begann im 6. und
7. Jh. die Aktivitat der Ostslawen auf dem Baltischen, der Stidslawen aut
dem Mittel- und Agidischen Meer. Im 9. und 10. Jh. verstarkte sich der
Anteil der Ostslawen an der Schiffahrt auf dem Schwarzen, Kaspischen
und Asowschen, der Siidslawen auf dem Adriatischen Meer. (Abb. 2). Das
Schwarze Meer trug im 10.Jh. den Namen: Ruthenisches Meer. Hierhin
gelangten die Wagrier. Die Westslawen herrschten vom 10. - 12. Jh. Uber
das stidliche Gestade des Baltischen Meeres!. Ein Teil des Meeres um die
Insel Riugen wurde im 10. Jh. als Mare Rugianorum bezeichnet, und das
Neustiddter Haff bei Liibeck im 11. Jh. als Sinus Sclavanicus (Abb. 1). Die
Erfahrungen und Fihigkeiten der Slawen auf dem Gebiet der Schiffahrt,
des Fischfanges, Seehandels, Schiffbaus (hauptsidchlich der Schuten), so-
wie des Hafenbaus und der Seekriege im 6. - 12. Jh. hoben unter anderen
Theophylaktos Simokattes, Paulus Diaconus, Konstantin Porphyrogen-
netos, Nestor, Imbrahim ibn Jakob, ibn Said, Adam von Bremen, Helmold,
Herbord, Oderik Vitalis, Saxo Grammaticus und der polnisché Kronist
Gallus Anonym hervor. Sehr wertvolle Informationen enthalten auch die
Gedichtswerke der Skalden Gothorm Sindri, Halldor Okristni, Anorr Jar-
laskald. Uber die seekriegerischen Unternehmen der Slawen auf Konun-
gahella im Jahre 1136 schrieb Store Sturlason. Eine ganze Reihe von
interessanten Berichten konnen wir ebenfalls aus dem Leben des hl. De-
metrios, Adalbert, Otto von Bamberg und Stanislaus entnehmen.
Verschiedene Arten von Booten, Schiffen, Prahmen bildeten die Mittel
zur Steigerung der Aktivitat hauptsdchlich der Westslawen auf dem Ge-
biet des Verkehrs, Fischfanges, Handels und der Seekriege. Zahlreiche,
bisher unbekannte Kenntnisse aus dem Bereich des slawischen Schiffbaus
(Schuten) ergaben die letzten Untersuchungen des polnischen Forschers
Przemystaw Smolarek, wie auch skandinavischer Gelehrter Ole Crumlin
Pedersen aus Danemark und Arne Christiansen aus Norwegen %. Alle Ein-
heiten der Meeres- und Binnenschiffahrt suchten Unterkunft an Platzen,
die vor starken Winden und vor plotzlichen, unverhofften Uberfidllen sei-
tens der Seerduber oder Invasionsflotten geschiitzt waren. Ahnlich wie im
rihmittelalterlichen Europa entstanden im Bereich des Baltischen Meeres
und an der Nordsee slawische Seehidfen in einem gewissen Abstand von
der Meereskiiste, in der Nidhe von Flussmiindungen, an den am Meer
gelegenen Seen oder Haffen. Die entscheidende Begriindung dafiir lag
hauptsachlich in den Sicherheitsmassnahmen und in den guten Verkehrs-
bedingungen, wie ebenfalls in der technischen Ausriistung der Hifen. Es
waren In der Regel natuirliche Meeres- und Binnenhifen. Sie stellten in
erster Linie Anlegeplatze fur Einheiten der Schiffahrt dar, an denen nach
vollendeter Seereise die Vertauung an den Kaien, die Warenaus- und- ein-
ladung, die Lebensmittel- und Wasserversorgung fiir die Mannschaft und
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die Ausbesserung von Schiden oder sogar eine vollstindige Uberholung
besorgt werden konnte. Im Altertum und Fruhmittelalter standen die
Hafenanlegepldtze in gewisser Verbindung mit dem Fischfang, dem Handel
und den Seekriegen ®. Aus der Zeit des Mittelalters lassen sich grundsatz-
lich drei Arten von Anlegepliatzen unterscheiden.

1. Die See- und Binnenanlegeplatze fur Fischerei und Verkehrsbeduri-
nisse, die vorzugsweise an der Meereskuste, an den Ufern der Flisse und
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Abb. 3. Lage der Burgen, Fischervitten und Salzquellen auf dem
Gebiet der slawischen Ranen im Fruh- und Spatmittelalter. (Nach
W. Bastian. Fot. K. Nowalinski)

1: Vitten; 2: Salzquellen; 3: Burgwalle

Seen eingerichtet worden sind. Sie kamen auch im ganzen Kisten- und
Landgebiet in unmittelbarer Nahe meistens einer Fischeransiedlung schon
in vorgeschichtlicher Zeit vor (Abb. 3). Vom 12. Jh. traten in Pommerellen
zahlreiche Anlegeplatze herzoglicher Fischereistationen auf und vom
13. Jh. auch der Kloster und Bischofe (Abb. 4). Im Raum dieser Anlege-
pliatze konnten manchmal uber vierzig Fischerboote Unterkunft finden.
Diese eigneten sich zur Kiistenfischerei, wobei grosse Fischarten, darunter
Store bis zu drei Meter Lange gefischt wurden “.

2. Die See- und Binnenanlegeplatze fur die Kauffahrtei. Sie befanden
sich in gewisser Entfernung von der Meereskiiste, hauptsiachlich an gross-
eren Flissen, die zugleich wichtige Verkehrswege bildeten. Zu diesen
gehorten diejenigen an dem Dnepr, der Wolchow, Westliche Dwina,
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Weichsel und Oder. Sie wurden bei schon bestehenden Marktsiedlungen
angelegt, die am Fernhandel beteiligt waren. Als typisches Beispiel kann
in diesem Fall Truso aus dem 8. - 9. Jh. dienen, wohin am Ende des 9. Jh.
Wulistan als Gesandter des englischen Konigs aus Heithabu in Danemark
langs der slawischen Seekiiste schiffte ®. Truso lag im 0stlichen Teil des
Weichseldeltas im slawisch-baltischen Grenzgebiet (Abb. 1). Als zweites
typisches Beispiel konnen Wolin und moglicher Weise auch Szczecin am

ADZarnowre
X/ ZeSawrSko

0o _____. : Zaspu
“wa Sf-ePGkOW/.Ce Kaptuzg Ggﬁﬁg g A"

S e 0
@
L

Abb. 4. Fischereistationen in Pommerellen im 13.Jh. (Nach W. L e ga nebst Ergan-
zungen von A. Zbierski Fot. K. Nowalinski)

1: Furstliche Hafenhauptburgstadt; 2: Hafenburg und Hafenkastellanei; 3: Hafenburg; 4: Burg-
kastellanei; §: Hafen ohne Burg; 6: Fischereistation; 7: Siedlung; 8: Hauptlandwege — nach
S. Weymann; 9: Grenze des slawischen, pommerellischen Furstentums

Fnde des IX. Jahrhunderts wegen ihrer Lage an der unteren Oder ange-
sehen werden °.

3. Als dritte Art von Anlegeplatzen fur Boote und Schiffe lassen sich
die frihmittelalterlichen Handels-, Kriegs- und Fischereimittelpunkte an
der See und im Binnenland bestimmen. Ihre Entstehung geht auf das
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9.-10. Jh. aus ehemaligen Anlegeplatzen von Marktsiedlungen zurick,
z.B. Wolin, Szczecin, Kolobrzeg, oder einmalig angelegte Platze, wie z.B.
Gdansk um das Jahr 980 7. Der Hafen von Kolobrzeg und der frithstiadtische
Mittelpunkt verdankten ihre Entstehung der schon im Altertum exploa-
tierten Salzquellen (Abb. 1). Wolin, Szczecin und Gdansk oder Nowgorod
entwickelten sich schnell dank ihrer giinstigen Lage an grosseren Flissen
und gehoren zu denjenigen Hafen, die gleichzeitig die See- und Binnen-
schiffahrt bedienten. Sie lagen in der Regel in gewisser Entfernung von
der Meereskiiste, z.B. Gdansk tiber 4 km, Wolin — 22 km, Szczecin —
67 km. Diese Hafen wurden an Flussen in entsprechender Entfernung vom
Hauptstrom, an Stellen der kleineren, seitlich gelegenen Nebenfliissen oder
an tief ins Festland einschneidenden Meeresbuchten angelegt. Die in
anderer Form ausgebildete Kiistenlinie der skandinawischen Léander gab
ausgezeichnete Bedingungen zur Lokalisation von Hafen, z.B. in den Fjor-
den der norwegischen Stadt Bergen oder der schwedischen Stadt Birka
an der Bucht Malar®. In den fruhstadtischen Hafen konnten einige
hundert Schiffseinheiten fiir See- und Binnenschiffahrt stationiert werden.
Den slawischen Hafen Wolin aus dem 10.-11.Jh. beschrieben Ibrahim
ibn Jakob zur Jahreswende 965/966, wie ebenfalls ibn Said und Adam von
Bremen im 11.Jh. Der erste von ihnen machte folgende Notiz: ,,Wolin
besitzt [...] einen Anlegeplatz, bei welchem gespaltene Baumstamme ver-
wendet worden sind* (wahrscheinlich Lattenholz). Ibn Said schrieb ,,dieser
Hafen bildet das Ziel, zu welchem viele Schiffe zusammentreffen. Dies
ist der schonste Hafen dieser Gegend‘. Mit der Aktivitat des Hafens von
Wolin steht in gewisser Verbindung der Vermerk von Adam von Bremen
uber das Vorhandensein einer Art von Leuchtturm ,,Olla Vulcani‘, einer
selten anzutreffenden Navigationseinrichtung im fruhmittelalterlichen
Europa®. Die archédologischen Forschungen entdeckten die ersten Spuren
eines Hafenplatzes in Szczecin am Ende des 9. Jh. Daselbst wurde ein
Poller und ein daneben liegendes Wrack eines Klinkerbootes (die Planken
der Bordseiten waren iberlappend aneinandergelegt nach demselben
Muster anderer, vorgefundener Wracke oder Teile slawischer Boote und
Schiffe) 1°. Ebenfalls wurden Fragmente von Hafenkaien an dem Fluss
Westliche Dwina auf Wolin in Gestalt von Pfiahlen der Hafenbriicken, wie
auch Teile der Hafenkaie an der Trave im altslawischen Liibeck, sog.
,,Uferstrasse aufgefunden!’. Recht interessante Entdeckungen liegen in
Gdansk vor, wo sieben Telle des Hafenkais aus der Zeit um 980 bis zu
den Anfiangen des 14. Jh. entdeckt und untersucht worden sind **. Auch
wurde auf Spuren von Hafen auf dem Gebiet des Ostlichen Slawentums
getroffen. Finer Untersuchuvng bedirfen ehemalige romische Hafen, die
im frihen Mittelalter von den Siudslawen am Adriatischen Meer genutzt

wurden (Abb. 2) ¥, Alle entdeckten Kaie slawischer friihstadtischer Hafen
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sind aus Holzpfahlen, Lattenholz (mit der Axt zugerichtete Bretter) und
Tragbalken erbaut worden. Als grundséatzlicher Rohstoff fand Eichenholz
Verwendung.

Im Spiegel bisheriger Forschungen in Wolin, Liibeck und hauptsiachlich
in Gdansk lassen sich vier Typen von Kaien unterscheiden, die in der Zeit
vom 10. - 13. Jh. beil den Westslawen gebraucht wurden.
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Abb. 5. Altere Typen von Kaien im 10.-13. Jh. (Nach A. Zbierski)

1: Wasserstand; 2: Anschwemmung; 3: Kulturschicht; 4: Lehm; 5: Lan-
dungspfahlen; 6: Tragbalen

Der erste Typ umfasste den mehrschichtigen, direkt am natirlichen
Hafenbecken oder Hafenkanal erbauten Kai (Abb. 5). Es wurden durch-
schnittlich drei Schichten Tragbalken auf die Grundbalkenkonstruktion
gelegt, von der Wasserseite mittels senkrecht eingeschlagener Pigahle oder
Tragbalken mit Haken befestigt. Von der Landseite aus geschah die Be-
festigung des Kais mittels einer Jochkonstruktion. Bei der letzten Kon-
struktion erfiillten die senkrechten Pfahle die Rolle der Poller fur anle-
gende Schiffe, Boote und Prahme. Die Breite dieser Kaile betrug von
280 - 350 cm, die Hohe von 75 - 100 em. Von diesen Kaien liefen manchmal
in die Hafenbecken kurze auf Pfahlen gestiitzte Briicken. Bei dlesen Lan-

8 Archaeologlia Polona XV
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dungsbriicken hielten Schiffe mit etwas grosserem Tiefgang, gewodhnlich
uber 100 em.

Als zweiter Typ galt der mehrschichtige Kai, der unmittelbar am Ufer
des natiirlichen Hafenbeckens aufgebaut worden war (Abb. 5). Dieser Kai
ruhte auf einer einfachen Tragbalkenkonstruktion in Form eines Rahmens
und war von der Landseite aus mit einer dicken, im Durchmesser rech-
teckigen Eichenplankenwand vor Unterspililungen gesichert. Durch diese
Planken gingen senkrechte Pfahle. Zusitzlich war von der Wasserseite
eine Reihe von verstiarkten Pfihlen eingeschlagen worden. Dieser Kai
zeigte die Breite von 270 - 300 cm, die Héhe von 80 -100 cm. Die pol-
lerartigen Pfiahle befanden sich auf der Landseite.

Der dritte Kaityp bildete einen klassischen Kai in der Form einer
Brucke von einigen Metern Breite, gestiitzt auf Pfihlen von 200 - 250 em
Lange und im Durchschnitt 15 -20 em (Abb. 6). Diese Briicke war mit
flachen Latten ausgelegt und wurde von der Wasserseite mit Landungs-
pfahlen von 340 cm Linge und im Durchmesser bis 30 cm umgeben, die
als Schutz gegen Anstésse der Bordseite des Schiffes hauptsichlich bei
seiner Landung am Kai galten. Das bildete fiir die hansischen Koggen
eline gunstige Konstruktion.

Zum vierten Typ gehorten in den slawischen Héafen des 12.-13. Jh.
(Abb. 7) die sog. Steinkastenkaie, die aus niedrigen Kasten von 200 - 300 cm
Seitenhohe, aus Tragbalken im Durchmesser von 15 - 18 cm gebaut wur-
den. Diese Kasten wurden auf Faschinenwerk unmittelbar auf dem Wasser
der Hafenbecken und -kanile angefertigt. Von dieser Kastenkonstruktion
aus liefen dann zu den Hafenbecken auf Pfihlen erbaute Briicken.

Der erste und zweite Typ der Kaie, die eine Art von Uferstrassen bil-
deten, wurden in Liibeck im 10.-11. und in Gdansk im 10.-13. Jh. ent-
deckt *. Sie zogen sich an den Burgfestungswaillen beider friihstiddtischer
Mittelpunkte entlang. Der dritte Typ, der Briicken mit davorstehenden
Landungspfahlen darstellt, und der vierte in Form einer Kastenkonstruk-
tion und einzelner Briicken, die sich bis ins Wasser erstreckten, sind uns
in Gdansk am Ende des 12.-13. Jh. bekannt **. Beide Typen wurden an
der Hafenanlegestelle der herzoglichen Stadt entdeckt, die an der Wende
des 12. und 13 Jh. gegrindet wurde. Man kann wohl annehmen, dass ahn-
liche Merkmale, wie es der dritte Kaityp in Gdansk aufzuweisen hat, auch
bel den Hafenkalien von Wolin aus dem 10.-12. Jh.® vorzufinden sind.
Es 1st erwahnungswert, dass Kastenkaie auch in den frihmittelalterlichen
Hafen, wie Bergen, Stockholm und Kalmar, vorzufinden sind **. Die Linge
der Kaie im Hafen Wolin und Gdansk aus dem 10. - 11. Jh. betrug ungefahr
270 - 300 m. Im Hafen wurden sie an der unbefestigten Stadtseite erbaut,
ahnlich wie in Birka, Heithabu, Konungahella oder Bergen. In Gdansk
besass der Hafenanlegeplatz einen Kai unmittelbar an den Festungswillen
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des 10. bis zu den Anfiangen des 14.Jh. In der ersten Halfte des 13. Jh.
betrug die Linge der Hafenkaie in Gdansk ungefidhr 700 - 750 m. Jeder
Hafen bestand aus dem Wasserbecken, dem sog. Aquatorium und dem
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Abb. 6. Neuere slawische Typen von Abb. 7. Neuere slawische Typen von Kaien
Kailen 1im 12.-13. Jh. (Nach A. im 12. - 13. Jh. (Nach A. Zbierski)
Zbilerski)

Landteil, dem sog. Territorium. Im Friihmittelalter bildeten alle Stadteile
das Hafengebiet. Dies war zugleich das Organisations-, technische, 6kono-
mische, juristische und Verteidigungshinterland fiir die Hafen. Im Fall
Libeck, Gdansk, Kamien und Kolobrzeg fiihrte die Burg zusammen mit
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der Zollkammer die Aufgaben einer Festung und ilibernahm die Kontrolle
iiber den Hafeneingang . In Wolin entstand die Burg schon gleich nach
vorheriger Gestaltung der Handwerker-, Kaufmanns- und Hafenansied-
lung und lag ausserdem in gewisser Entfernung vom Hafen. Die Stadt-
viertel mit Handwerksbetrieben, Tabernen, Megazinen und Markten
bildeten das unmittelbare wirtschaftliche Hinterland der slawischen Ha-
fen °. Die Zufahrtswege zu den Hafenbecken stellten eine Verlangerung
der Handelswege dar, die als Verbindung zwischen Hafen und Hinterland
galten. Die Strassen der friihstiadtischen Mittelpunkte gingen in der Regel
in Hafenkaie liber. In den slawischen Hafen liefen die Meeres-, Binnen-
land- und Wagenhandelswege zusammen, die die Verbindungen mit Europa
und einigen Asienlidndern unterhielten. In den Hafenstidten befanden
sich Tabernen, die die Funktion von Herbergen, Gaststatten, Laden, Ver-
gnugungsstidten und Geldwechselkantoren, wie ebenfalls von Hospitalen
fiir kranke Seeleute erfiillten ?*. Die Einkiinfte aus den Tabernen fielen
anfangs den Herzégen und Machthabern zu, in Ostpommern den Klostern
zu Beginn des 13.Jh. Eine bedeutende Rolle in den Hafen spielte das
Handwerk. Es lieferte Waren fiir den Export und arbeitete fiir Hafenbe-
diirfnisse. In den Schutenwerkstatten baute man neue Einheiten oder
flihrte Ausbesserungsarbeiten an fremden Schiffen nach ihrer Rickkehr
von den Seereisen aus. Auf den von West- und Ostslawen bewohnten
Gebieten gab es der hohen Baukosten wegen wertvolle Schiffe. Handels-
flotillen:- in den Hafen gehodrten hauptsachlich Fursten und feudalen
Machthabern, sowie in den Anfiangen des 13. Jh. auch manchen Klostern.
Besonders friihzeitig entwickelte sich in den ostslawischen Liandern der
Kaufmannsstand, der tiber eigene Schiffe schon seit dem 11. Jh. verfugte.
Die Kaufmannsgruppe, die sich vorzugsweise mit dem Seehandel, wie auch
mit der Binnenschiffahrt beschaftigte, libernahm im wirtschaftlichen und
politischen Leben der Hafenstadt Nowgorod die Hauptrolle. Bei den West-
slawen liess sich eine grossere Bedeutung der ritterlichen Kaufleute im
I1. und 12.Jh. im Handel und in der Seeschiffahrt beobachten. In den
slawischen Hiafen, dhnlich wie in allen europiischen Hiafen des Friuhmit-
telalters, spielten das Schmiede- und Weberhandwerk eine wichtige Rolle.
Die Schmiedehandwerker lieferten Stahlnieten, N&dgel, Beschlage und
Anker. Die Webereien fertigten Lein- und Hanfsegel an, auch Tauwerk zur
Vertauung, Takelung (Schiffstakelwerk), wie ebenfalls Material zur Her-
stellung von starken und grossen Fischnetzen fiir die Seefischerei. Die
Herzoge von Pommern und vom Ende des 12. Jh. ebenfalls die Kldster
besassen grosse Fischfangflotillen. Vom Standpunkte der administrativ-
rechtlichen Lage waren die slawischen Héafen bis um die Mitte des 10. Jh.
hauptsidchlich von den Machthabern der Stamme abhingig. In Pomme-
rellen unterlagen die Hafen vom Ende des 10. bis zu den Anfangen des
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14. Jh. fast ausschliesslich den pommerellischen Herzogen oder ihren
Statthaltern und den polnischen Konigen #. Auf dem Gebiet von Nowgo-
rod, Pommerellen und der Polaben zwischen Oder und Elbe war der Anteil
der Herzoge an der Verwaltung der Héifen viel geringer und das in Hinsicht
auf die immer noch grosse wirtschaftliche und politische Bedeutung. der
Machthaber, Kaufleute, wie auch der Institution der Volksversammlung.
Vom 13. Jh. vergrosserte sich besonders in den Landern der Westslawen
der Anteil der Stadtverwaltungen und der Kaufmannsverbande, haupt-
sachlich der hansischen. Forschungen haben erwiesen, dass die slawischen
Hafenstadte die reichsten Zentren des Handels, der Handwerks- und Fi-
schereiproduktion darstellten. Es waren gewohnlich Hauptstadte der
Volksstamme, Lander, der Fursten, Bischofe und Burgherren und in der
Regel auch grosse Handelsmittelpunkte so des konzentrierten wie auch
spezialisierten Handwerks (Abb. 1, 4).

Die entwickelte Seefischerei vollzog ihren Fang tliberwiegend in den
Kiistengewassern bis ungefiahr 5 Meilen (9 km) in See. Die Fische wurden
gerauchert, getrocknet, aber meistens gesalzen. Salz wurde aus Kolobrzeg,
sowie aus den von Ranen bewohnten Gebieten uberfiihrt (Abb. 1, 3) %.
Im Herbst zeigten sich an der Kiste von Riigen grosse Heringsbanke.
Massenhaft wurden die gefischten Heringe gesalzen, in Fasser gelegt und
von den Kaufleuten auf europidische Mairkte befordert, meistens nach
Grosspolen, Schlesien, Bohmen, nach Ruthenien und Ungarn. Salz, Tuche
und Luxuswaren nahmen in den friiheren Zeitabschnitten des 8.-11. Jh.
iIm Meereshandel der Slawen den ersten Platz ein. In den folgenden Jahr-
hunderten (12.-13.) wurden aus den slawischen Gebieten in grossen
Mengen Feldfriichte auf dem Meereswege exportiert, darunter auch
Rauchwaren aus dem Nowgoroder Gebiet.

Zum Schluss — eilnige Bemerkungen zu den Forschungsmethoden der
Geschichte der altesten Hafen am Baltischen Meer und an der Nordsee.
Die anwachsende Zahl der archaologischen Quellen zum Problem der
Hifen, des Schutenbaus, der See- und Binnenschiffahrt, Kauffahrtei, Na-
vigation, Fischerei, wie auch der Kisten- und Hafenverteidigung und
der Seekriege geben einen weiten perspektivischen Gesichtspunkt fiir Kom-
plexforschungen. Die neuzeitlichen Forschungen tiber die Anfinge und
alteste Geschichte der Exploatation der Meere iiben einen entscheidenden
Einfluss auf archaologische Forschungsarbeiten. Zu dem traditionellen
archaologischen Forschungsmaterial in Form von Quellen und Hilfswissen-
schaften reiht sich neues, sehr wichtiges, manchmal sogar entscheidendes
Quellenmaterial und notwendige Hilfswissenschaften, wie z.B. physische,
chemische, biologische und meteorologische, geologische und technische
Ozeanographie. Eine besondere Rolle fallt den naturwissenschaftlichen
und technischen Disziplinen zu, z.B. der Hydrotechnik, dem Schiffbau, wie
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auch der Navigation und der Navigationskartographie *. Aus dem Bereich
der Naturwissenschaft mogen noch erwahnt werden: die Ichtiologie, Ma-
lakologie und Hydrologie. Viele schitzbaren Kenntnisse bringen noch die
Ergebnisse der Forschungen zur Geschichte des Seerechts, Kosmographie,
der altertiimlichen und friihmittelalterlichen Astronomie, Forschungen
zur Deklination der Magnetnadel und zur ersten Anwendung des Kom-
passes, der in alten skandinavischen Quellen als ,,Leitstein® (leidarstein)
bezeichnet wird und ein Stilick des entsprechend formierten norwegischen
Magnetits sein kann. Auf vollstandige Auswertung, darauffolgenden Ver-
gleich mit archédologischen Forschungen warten noch handschriftliche,
altertiimliche und mittelalterliche Quellen. Neben hochst Interessanten
Forschungsergebnissen liber die Geschichte der westslawischen Hafen sind
von nicht minderer Bedeutung die ausgezeichneten Entdeckungen von
A. E. Herteig im Hafen von Bergen **. Ebenfalls stehen auf hohen Niveau
die in den danischen Hafen, wie auch von O. Olsen und O. Pedersen im
Roskilde Fjord durchgefiihrten Forschungen und bilden ein Beispiel der
Anwendung neuzeitlicher, technischer Errungenschaften der Photogram-
metrie und des Senkkastenbaus **. Reiches Material liefern die allgemein
bekannten Ausgrabungsarbeiten in den schwedischen Hafen Birka, Stock-
holm und Kalmar *°.

Die in Gdansk unternommenen Siedlungsforschungen am slawischen
Hafen im 10.-12.Jh. wurden mittels der Komplexmethode unter Aus-
nutzung reicher archiologischer Materialien, geschriebener, ikonographi-
scher, kartographischer und meereskundlicher Quellen seitens der Ar-
chiologischen Arbeitsstiatte in Gdansk, des Instituts fiir Geschichte der
materiellen Kultur der Polnischen Akademie der Wissenschaften in enger
Zusammenarbeit mit dem Institut fir Wasserbau der Polnischen Akademie
der Wissenschaften durchgefiihrt.

In der Zusammenfassung der bisherigen Forschungsergebnisse uber
die frithmittelalterlichen und mittelalterlichen Hafen in Nordeuropa stellen
wir eine gewisse Regelmaissigkeit ihrer Entwicklung, wie auch einen
entscheidenen Einfluss auf das wirtschaftliche, soziale und kulturelle Le-
ken der Einwohner an den Meereskiisten fest.

ANMERKUNGEN

~* Diese Arbeit bildet die erweiterte Fassung des auf der 15. Tagung der Han-
sischen Arbeitsgemeinschaft in der DDR in Stralsund am 13.X.1970 gehaltenen
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