Dominique Gorlitz

Mit dem Schilfboot ,Abora“ von Sardinien

zUu den Kanarischen Inseln
Auf den Spuren der dltesten Seefahrer des Mittelmeers

Auf Seereise mit Methoden der
experimentellen Archaologie
Dreif3ig Jahre, nachdem Thor Hey-
erdahl mit seinen Papyrusbooten RA
| und Il in wagemutigen Expeditio-
nen den Atlantik befahren hat, soll
eine neue Schilfbootexpedition wei-
tere Beweise fUr die Seetlichtigkeit
des Schilfbootes liefern. Fur viele
Wissenschaftler war die Uberquerung
des Atlantiks durch die RA Il kein
Beweis, dass die frihen Zivilisatio-
nen des Mittelmeerskulturelle Impul-
seUber den Atlantik vermittelten, well
Thor Heyerdahl mit seinen Expediti-
onen immer an der Kiste Marokkos
startete, genau dort, wo der Kanaren-
strom ohnehin nach Amerika driftet.
Sollten tatsachlich vorzeitliche See-
fahrer transatlantische Seereisen
durchgefihrt haben, mussten sie zu-
erst das Westmittelmeer mit seinen
schwierigen Winden Giberwinden, um
den Atlantik Uberhaupt zu erreichen.
Doch diese Segelfahigkeit, gegendie
nordlichen Winde das Mittelmeer zu
Ubergueren, hatten die Papyrushboote
nicht. Auch die TIGRIS segelte auf
ihrer Fahrt Uber den Indischen Ozean
nicht gegen Wind, dasieeinezuklei-
ne Segelflache besall und die Kiel-
schwerter an den fal schen Positionen
angebracht waren. Neue Entdeckun-
gen an prahistorischen Felszeichnun-
gen belegen aber, dass die Seefahrer
der Steinzeit bereits erfolgreich ge-
gen dieWinde gesegelt sein mussten.
Aus diesem Grund wird diese Expe-
dition mit einer verbesserten Take-
lung erproben, ob Schilfboote see-
technischin der Lagewaren, quer und
gegen dievorherrschenden Winde zu

segeln.

Uberseeische Wanderungen
in der Steinzeit?

Fahrt ein Schiff vorlber, so sieht
man nur wenige Augenblicke seine
Bahn im offenen Meer. Schon weni-
ge Minuten spéter haben Wind und
Wellen seine Spuren verwischt, und
es ist unmdglich zu sagen, woher es
gekommen und wohin esgesegeltiist.
Wie aber sollen wir heute erklaren,
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Abb. 1a: Beim Einbaumbau

wel che Wanderungen und Entfernun-
gen die Seefahrer der Steinzeit auf
dem Meer zuriickgel egt haben? Dass
dieMenschen der Steinzeit bereitsdie
Meere befuhren, ist offenkundig: Ein
Blick auf eine Landkarte des Mittel-
meerszeigt, warumdieBesiedlungin
der Jungsteinzeit (Neolithikum) an
den nordlichen Strénden des Mittel-
meers begann, wennwir fir diesefri-
he Zeit eine Hochseeschiffahrt vor-
aussetzen. Die Landkarte zeigt regel -
maldige Meeresstromungen und doku-
mentiert, dass deren Regel maligkeit
ein bedeutender Faktor in der Verbrei-
tung der neolithischen Lebensweise
war. Diese Stromungen brachten
Schiffsbhesatzungen wieder und wie-
der zu den selben K listengebieten und
helfen, die erstaunlichen kulturellen
Ahnlichkeiten zwischen dem Ost-
und Westmittelmeer zu erklaren. (1)
Unwiderlegbare Beweise fur diesen
Kulturaustausch stellen die Einfuh-
rung der Tier- und Pflanzenzucht, die
Verbreitung der Herzmuschelkeramik
und die Ausbhildung des weitverbrei-
teten Obsidianhandels dar. Dieser
Verbreitungsprozess wird von den
Historikern als , Vorderasiatische
Kulturdrift* bezeichnet. DieVerbrei-
tung jener neuen, ackerbauerlichen

Abb. 1b: Die Versuche mit selbstgebau-
ten Einbdumen auf der Ostsee endeten
selbst bei geringen Windstérken stets mit
der Wasser ung der gesamten Besatzung.

Lebensweise aus den dstlichen Kul-
turzentren in das Westmittel meer war
nur durch eine erfolgreiche Seefahrt
moglich. Aus diesem Grund ist es
unbedingt notwendig, die prahistori-
schen Schiffe und deren maritime F&-
higkeiten zu erforschen. Eine exakte
Erklarung der historischen Prozesse
ist ohne einerealistische Beurteilung
der vorgeschichtlichen Schifffahrt un-
moglich.

Doch das Urteil Uber die mariti-
men Fahigkeiten friher Wasserfahr-
zeuge féallen die Gelehrten in der Re-
gel nur von aten Modellen und Be-
legen der darstellenden Kunst. So
sind die Lehrmeinungen tber deren
Seetlichtigkeit meist nicht mehr as
indirekte Schlussfolgerungen, die
sich auf Vergleiche und Riickschlis-
sevon bekannten Seefahrzeugen stiit-
zen, aber nicht auf realer Kenntnisdes
Zu beurteilenden Fahrzeugs beruhen.
So messen leider viele Fachkollegen
bei der Beurteilung von Wanderun-
gen in der Friihzeit immer noch mit
zweierlel Mal3: Kontakte Uber Land:
JA! Uber See: NEIN! Das war ihrer
Meinung nach erst mit den Holzse-

11



Schiltboot

gelschiffen moglich, dieam Endedes
4. Jahrtausends v.Chr. entwickelt
wurden. Welche Wasserfahrzeuge
vorher im Gebrauch waren, welche
Reichweite und Reisewege sie auf
dem Mittelmeer erméglichten, dari-
ber herrscht noch weitgehende Un-
klarheit. Deshalb besteht auch drei-
[3ig Jahre nach den spektakul dren RA-
Expeditionen durch Thor Heyerdahl
die Aufgabe, mit der Experimentel-
len Archéologie in der Praxis zu er-
forschen, welche Fahigkeiten die
frihgeschichtliche Seefahrt hatte.
Obwohl die Experimentelle Archéo-
logie nur die praktische Moglichkeit
Uberprifen kann, schrankt sie die
Spekulationen Uber die Reichweite
friher Seereisen erheblich ein. Somit
wird dieses Experiment unsere Er-
kenntnisse auf eine realistische Ba-
sis stellen, und wir kénnen genauer
erkldren, woher jene steinzeitlichen
Kulturen gekommen und wohin sie
in Richtung Westen gesegelt sind.

Die Anfénge des Schiffbaus

Auf der Suche nach den Urspriin-
gen des Bootshaues sehen wir vier
Wurzeln, diein die FI6R3e einschlief3-
lich der Schilfboote, die Einb&ume,
die Rindenboote und die Hautboote
zu unterteilen sind (2).

Die letzten beiden Wurzeln spiel-
ten bei der Herausbildung der frihes-
ten Handel srouten keine entscheiden-
de Rolle. Nur der Einbaum und das
FloRRkonnten in seetlichtige Fahrzeu-
ge verwandelt werden, wenn wir die
handwerklichen Fertigkeiten voraus-
setzen. So sind kleine Einbaume be-
reits bis zum 6. Jahrtausend v.Chr.
nachgewiesen. Doch viele Experten
zweifeln an deren hohem Alter, die
durch die C-,, Methode datiert wur-
den. Weiterhin ist es unwahrschein-
lich, dass es in dieser frihen Zeit
maoglich war, einen Einbaum nur mit
Hilfe von Mikrolithen herzustellen,
da Steinéxte und Dechsel erst in den
spéten neolithischen Schichten er-
scheinen (3). Auf3erdem glaube ich
nicht daran, dass der Einbaum ein
Fahrzeug fir weite Seereisen war,
well bereitsbei geringen Windstérken
kleineWellen in den Rumpf schlagen
und der Einbaum untergeht.

Eine Uberprifung aller vorge-
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schichtlichen Bootsdarstellungen aus
dem Mittelmeerraum zeigt, dass alle
seetlichtigen Fahrzeuge in Form von
papyriformen Booten dargestel It oder
konstruiert worden sind. Deshalb

Abb. 2: Die Felszeichnungen aus Ober-
agypten zéhlen zu den altesten Schiffdar-
stellungen der Menschheit. Ihre zahlrei-
chen Aufbauten dokumentieren, dassdie-
se Darstellung nicht die Sunde ,, Null*
des Bootshaues gewesen sein kann.

konnen wir annehmen, dass das
Schilfboot das dlteste maritime Fahr-
zeug ist, welches wahrscheinlich
bereits vor Jahrtausenden verwendet
wurde. Diese Hypothesen stellen uns
vor Erkléarungsprobleme: In welcher
Bauweise wurden Schilfboote kon-
struiert? Waren es Segel schiffe?\Wel -
che Segelfahigkeit kénnen wir fir
diese Schiffe annehmen?

Die Antworten auf diese Fragen
bleiben nur Annahmen, es sai denn,
wir begeben uns Jahrtausende zurtick
in eine Zeit, in der Schilfboote im
breiten Umfang verwendet wurden.
Heute haben wir nur wenig Nachwei-
se Uber die verloren gegangene Tra-
dition der Schilfbootseefahrt. Diese
Tradition kénnen wir in Felszeich-
nungen und Siegeldarstellungen
nachvollziehen, die um das Mittel-

meer gefunden wurden. Wir haben
eine Menge ikonografischer Belege
auf Siegeln von Kreta, Malta oder
dem bertihmten goldenen Ring von
Thyrins. Weiterhin existierten beina-
he bisin unsere Zeit hinein die letz-
ten Uberreste des Schilfbootbaus auf
einigen Mittelmeerinseln, wie bei-
spielsweise den Fassoni auf Sardini-
en oder den Papyrella auf Korfu. Mit
beiden Fahrzeugen wurden noch im
20. Jahrhundert weite Fahrten zum
Fischen auf dem Mittelmeer unter-
nommen, wie Erzéhlungen der letz-
ten noch |ebenden Schilfbootbauer zu
berichten wissen.

Aber die besten Quellen sind in
den Felszeichnungen des vorge-
schichtlichen Agyptens erhalten (4).
Nur die vorégyptischen Darstellun-
gen geben uns die erste Anleitung,
wiediese Boote aussahen und wiesie
zu handhaben waren. Bereits die &-
testen Darstellungen aus dem Wadi
Hodein Magoll zeigen papyriform-
artige Boote mit einer kompletten
Takelage. Der Betrachter kann so be-
deutende Erfindungen wie Mast, Se-
gel, Ruderbriicke und Korbhiitte se-
hen. Angesichtsdieser komplizierten
Aufbauten kommt man unweigerlich
zu der Auffassung, dassdiese Darstel-
lungen nicht der Beginn, sondern die
Fortsetzung einer langen Tradition
des Bootsbaues sind.

All diesevorgeschichtlichen Boo-
tesind Boote mit hohem Bug. Esgibt
keinen Zweifel daran, dass sie Schilf-
boote waren. Durch die Experimen-

Abb. 3: Noch heute werden auf Sardinien Schilfboote gebaut, wie sie ehemalsfastim
gesamten Mittel meer raum benutzt wurden. Dieses Foto wurdeim Sommer 1998in S.
Giusta bei dem jahrlich stattfindenden Fassoni-Rennen aufgenommen.
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Abb. 4: Das Schilfboot DILMUN | wurde aus Gemeinem Schilfrohr gebaut, das fast
neun Wbchen auf der Ostsee schwamm, ohne dass es seinen Auftrieb verlor.

te von Thor Heyerdahl und unserer
Projektgruppe konnte nachgewiesen
werden, dass verschiedene Sumpf-
pflanzen unterschiedlicher botani-
scher Zugehorigkeit dazuin der Lage
sind, eine lange Zeit im Wasser zu
schwimmen: Das Schilfboot Dilmun
I, gebaut aus dem Gemeinen Schilf-
rohr - Phragmites - schwamm Uber
neun Wochen im Wasser, ohne dass
es seinen Auftrieb verlor.

An dieser Stelle mochte ich die
weit verbreitete Ansicht widerlegen,
dass der Schilfbootbau nur in be-
stimmten Gebi eten entstand, in denen
nicht ausreichend verwendungsfahi-
ges Holz wuchs. Diese Ansicht ist
falsch, well die Forschung mit Hilfe
der Pollenkunde eindeutig beweisen
kann, dass alle Mittelmeergebiete in
der Frihzeit dicht bewaldet waren.
Nicht das Fehlen von verwendungs-
fahigem Holz, sondern die freie Ver-
flgbarkeit und Verwendungsfahigkeit
von Sumpfpflanzen war der Grund fir
dieseweitverbreitete Art der Seefahrt.
Weiterhin bendtigt der Schilfbootbau
keinen hohen Aufwand an techni-
scher Ausriistung und war mit den
Arbeitsgerédten der Steinzeit leicht zu
bewerkstelligen. Auf der Grundlage
unserer Erfahrungen im Schilfboot-
bau brauchten wir nur neun Tage Bau-
zeit, um die sechs Meter lange und
1,5 Tonnen schwere DILMUN II zu
bauen. Dieser geringetechnologische
Aufwand war eine bedeutende Vor-
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aussetzung bei der Entwicklung see-
tlchtiger Boote in frilher neolithi-
schen Zeit.

Doch es sprechen noch weitere
Argumente fir die Nutzung der

Schilfboot

Schilfboote als Hochseeschiffe: Die
Erfahrungen der Schilfbootbauer vom
Schatt-el-Arab aus dem Irak lehren
uns, dass man das Baumaterial im
Sommer zur Blitezeit ernten soll,
weil dann die Schilfhalme mehrere
Monate bis Jahre schwimmfahig blei-
ben. Dieser Effekt beruht auf Cuticu-
la. Diese Wachsschicht tiberzieht alle
Pflanzen und schiitzt sie normaler-
weise gegen die Verdunstung im
Hochsommer. Doch vor alemin der
Blitezeit ist dieser Transpirations-
schutz besonders dick ausgebildet.
Damit verhindert er nicht nur, dassdie
Pflanze nur sehr langsam Wasser von
Innen nach Auf3en verliert, sondern
auch in umgekehrter Richtung. Das
Wasser kann jetzt nur sehr langsam
in die Schilfpflanze eindringen, und
der Halm bleibt lange schwimmfahig.
Aulerdem fihrt die Wasseraufnahme
niemals zur volligen Sattigung des
Baumaterials.

Grol3e biologische Objekte wie
Holz oder Schilf sind nur begrenzt
quellfahig, d.h. sienehmen nicht mehr

Abb. 5: Die Projektgruppe berechnete eine Reihe prahistorischer Zeichnungen, um
eine Aussage Uber die Segelfahigkeit treffen zu kbnnen. Diese Computergrafik aus
demWadi Sayala zeigt, wel chen positiven Einfluss das Anbringen von Seitenschwer -
tern auf einen luvgierigen Segelplan hat. Auf der linken Seite (ohne Seitenschwert)
ist der Segelplan leegierig, auf der rechten Seite mit Hilfe von zwei Schwertern luv-
gierig. Nur Boote mit einem luvgierigen Segelplan kénnen quer und gegen den Wind

segeln. (sp=Segelplan, dp=Lateralplan)
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Abb. 6a und b: Prahistorische Felshilder geben den Bauplan vor.

als 85 % Wasser auf. Durch diese Ei-
genschaft wird das Schiff mindestens
10-15% seiner Dicke als Freibord
behalten. Sollte sich das Schilf aber
wider Erwartung hundertprozentig
mit Wasser séttigen, wird auch die-
ses Ergebnis die Crew nicht von der
Weiterreise abhalten, da Wasser be-
kanntlich in Wasser nicht untergeht.
Die Crew wirde Uber diese Situation
zwar nicht besonders gliicklich sein,
doch unsere K orbhitten sind so kon-
struiert, dasswir auf ihnen noch woh-
nen und steuern kdénnen, wenn das
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Schiff sein Freibord vdllig verloren
hat.

Das vermutlich wichtigste Argu-
ment ist die erstaunliche Sicherheit
der Biindelboote: Es sind Fl6Re in
Schiffsform, die keinen hohlen
Rumpf besitzen. Wie bei jedem Flol3
versickern bei Sturm die Wellen
durch die zahllosen Ritzen zwischen
den Schilfhalmen, und das Fahrzeug
taucht wie ein Korken aus dem Was-
ser wieder auf. Und man kann sich
nirgends auf dem Meer so sicher fih-
len wie auf einem Schiff, auf dem

man kein Wasser schdpfen muss. Die-
seenorme Sicherheit, dass das Schilf-
boot praktisch unsinkbar ist, muss
dazu beigetragen haben, dasssich die
frihen Seefahrer immer weiter hin-
aus auf die offene Seegewagt und all-
maéhlich diese weitréumigen Verbin-
dungen aufgebaut haben.

Kein anderes Wasserfahrzeug der
Frihzeit kann sich in Bezug auf
Schwimmfahigkeit, Stabilitdt und Be-
lastbarkeit mit dem vorgeschichtlichen
Schilfboot messen. Aber auch tber die
Steuerung von Schilfsegelbooten gibt es
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neue Erkenntnisse, die dthergebrachtes
Wissenin Frage stellen.

Préahistorische
Felszeichnungen gaben den
Bauplan vor

Die Felszeichnungen in der gan-
zen Welt sind im gewissen Grade
miteinander vergleichbar. In ihrer
kunstlerischen Primitivitét zeigen sie
immer die gleichen Motive: Men-
schen- und Tierdarstellungen. Nur in
Skandinavien und Oberégypten er-
scheinen in Uberraschender Anzahl
Boote, die in ihrer Vielgestaltigkeit
dokumentieren, dass sich der Mensch
schon seit Vorzeiten mit dem Schiff-
bau und der Seefahrt beschéftigte (5).
Der Vergleich und die Interpretation
der Bootsdarstellungen zeigt, dass
diese Bilder keine reinen mythologi-
schen Darstellungen sind, sondern ei-
nen ikonografischen Ausschnitt der
vorgeschichtlichen Seefahrt représen-
tieren. Ohne eine Beachtung der Fels-
bildkunst hat man wenig Aussicht,
sich ein einigermalien adaquates Bild
von jenen Schiffsbauern zu machen,
denn fir die vorzeitlichen Kunstler
waren diese Piktogramme die einzi-
ge Mdoglichkeit, ihr Wissen und ihre
Erfahrungen zu konservieren. Es
spricht vieles dafir, dass die Schop-
fer dieser Schiffsbilder auch die
Schiffsbauer waren. Obwohl es fur
diese These keine Beweise gibt,
zeichnen sich die Felsbilder durch
eine Reihe von technischen Details
aus, die nur einem erfahrenen Boots-
bauer bekannt gewesen sein dirften.

Dem Bau des Schilfbootes ABO-
RA gingen Jahre umfangreicher For-
schungen und Studien voraus. Unter
der Leitung von Dominique Gorlitz
und Cornelia Lorenz baute die Pro-
jektgruppe mehrere kleine Schilfboo-
te sowie Einbdaume und erprobte die-
seerfolgreich auf der Ostsee. Esfolg-
ten Studienreisen nach Agypten, auf
die Kanaren und beinahe alle grof3en
Mittelmeerinseln. Dort entdeckte der
Autor auf steinzeitlichen Felsdarstel-
lungen einige Schilfboote mit Segeln,
die seitlich am Rumpf mit Steck-
schwertern dargestellt wurden, die
von Wissenschaftlern bisher nur als
Ruderriemen angesprochen worden
waren. Diese Entdeckung bildete die
wichtigste wissenschaftliche Begriin-
dung fir die Behauptung, dass bereits
in der Vorzeit die Menschen erfolg-
reich gegen den Wind segeln konn-
ten. Obwohl diese Darstellungen
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Abb. 7: DieDilmun |11 auf der 100. Kieler Wocheim Juni 1994. Hier konnten wir bei
Windstarken um 5 mindestens 75° gegen den Wind segeln. Ein Ergebnis, das selbst

unsere kilhnsten Erwartungen tber stieg.

Abb. 8: Querschnitt durch den Schilfrumpf



Abb. 9: Das Bauger tist

zwar sehr schematisch sind, bewei-
sen sie, dass der wichtigste Entwick-
lungsschritt im Schiffbau noch in der
Steinzeit vollzogen worden war (6).

Mast und Segel erscheinen in so
frihen Perioden, dass die Entwick-
lung des Segelboots mit kompletter
Takelung noch in der Vorzeit statt-
fand. Der beriihmte Experte Lanstrom
machte dieinteressante Beobachtung,
dass in der Friihzeit der Segelmast
weit vorn in der N&he des Bugs auf-
gestellt wurde, und diese Schiffe nur
vor dem Wind segeln konnten (7).
Diese Schlussfolgerung ist korrekt,
wenn man seiner Auffassung folgt,
dass diese Boote ohne eine Art Kiel
ausgestattet worden waren. Aber eine
sorgféltige Analyse mit allen vor-
agyptischen und altsumerischen Dar-
stellungen wird aufzeigen, dass eini-
ge Fahrzeuge auch mit Seitenschwer-
tern ausgestattet wurden. Diese
Schwerter kdnnen a's festgebundene
Riemen seitlich am Rumpf erklart
werden, die as Ersatzkiel dienten:
Das Schilfboot ist ein FloRRin Schiffs-
form ohne Kiel. Doch fir die Steue-
rung braucht eswie jedes Segel schiff
ein Kiel. Deshalb bendtigt auch das
Schilfboot Einrichtungen, die helfen,
das Fahrzeugs im Wind zu halten.
Ohnejeden Kiel kann das Flof3 nicht
steuern, denn der Wind wird wegen
der hohen Seitabdrift das Boot vom
Kurs abtreiben.

Indem riesigen Arsenal vorzeitli-
cher Schiffsdarstellungen aus Afrika
und Vorderasien kann man eine Men-
ge Bilder entdecken, die beweisen,
dass der Einsatz von Seitenschwer-
tern gut bekannt war. Neben einer
sumerischen Darstellungen aus Ku-
wait (8) vermitteln uns besonders
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voragyptische Felsgravierungen
wichtige Erkenntnisse tUber die Sei-
tenschwert-Segeltechnik, denn die
Kinstler haben die Schwerter nicht
nur irgendwie, sondern in exakter Po-
sition und Anzahl dargestellt. Aul3er-
dem stimmt die kategori sche Behaup-
tung Landstroms nicht, dassder Mast
in der Frihzeit nur im Vorschiff auf-
gestellt wurde. Eine Reihe vorge-
schichtlicher Bilder beweisen, dass
man durch Erfahrungs ernen heraus-
gefunden hat, den Mast fir das Am-
windsegeln in der Mitte des Bootes
aufzustellen und durch Seitenschwer-
ter den Segelplan hinter den Lateral-
plan zu legen (9). Wir kénnen durch
sehr friihe Darstellungen lernen, dass
die Schwerter immer an den gleichen
Stellen befestigt wurden: in unmittel -
barer Néhe von Bug und Heck und
manchmal am Mittelschiff.

Die Rekonstruktion der Seiten-
schwert-Segeltechnik war die Haupt-
aufgabe unserer Projektgruppe, umin
Erfahrung zu bringen, ob vorge-
schichtliche Segelboote gegen den
Wind segeln konnten oder nicht.

In den letzten Jahren testeten wir
drel Segelschilfboote und erreichten
dabei bemerkenswerte Ergebnisse.
Mit unseren besegelten Schilfbooten
DILMUN 11 und Il konnten wir die-
se verlorengegangene Segeltechnik
wieder rekonstruieren. Auf der 100.
Kieler Woche 1994 segelte die Dil-
mun |11 sogar bei Windstérken um 5
mindestens 75° gegen den Wind (10).
In den Vorexperimenten auf der Ost-
see konnten wir lernen, dass wir das
Schilfboot am besten in den Wind se-
gelten, wenn wir die Schwerter auf
der Lee-SeiteinsWasser steckten und
bei grof3en Windstérken fuhren. Die

Segelergebnisselehren unsweiterhin,
dass das schwere Schilfboot nur mit
der Stromung gegen den Wind an-
kommt. Gegen die Strémung kann es
nur Raumkurse segeln, da es Uber
Grund zu wenig Fahrt macht.

Bootsbau nach Methode
der vorzeitlichen Seefahrer

Der Schiffbau begannim Septem-
ber 1997 mit der Ernte von Giber zwan-
zig Tonnen China-Schilf, das wir in
ehemaligen Braunkohlegruben im
Raum Leipzig ernteten. Leider hatte
uns sowohl der sardische as auch
séchsische Umweltverband die Ber-
gung der originalen Schilfpflanzen
untersagt, so dasswir auf dieses, Er-
satzmaterial“ umsteigen mussten.
China-Schilf z&hlt aber auch zu der
botanischen Familie der Sif3gréser
(Poaceae) und weist eine gleich gute
Schwimmfahigkeit auf. Nach der
Bergung und Trocknung des Schilfs
wurden im Winter 1997/98 grol3e
Schilfrollen verschnirt. Monatelang
biindelten unsere Schiler, Jugendli-
chen und Studenten in ihrer Freizeit
32riesige Schilfbindel mit einer Lan-
ge von etwa sechzehn Metern bei ei-
nem Gewicht von mindestens 400 kg.
Parallel zu diesen Arbeiten flochten
wir 150 m?2 Schilfmatten, die spéter
wie eine Art , Schilfmantel“ unser
Schilfboot umgaben. Ende Mai 1998
waren die Blindelarbeiten abge-
schlossen und zwei Spezialtranspor-
ter fuhren die Schilfrollen samt
Equipment fur den Bootsbau nach
Sardinien. Die Projektgruppe reiste
den Schilftransporten kurze Zeit spé-
ter nach, umin den Sommerferien das
Schilfboot zu bauen.

Nach Methode der vorzeitlichen
Bootsbauer wurden Uber dreif3ig
Schilfrollen in ein hélzernes Bauge-
rust getragen. Es verlieh dem kiinfti-
gen Schiff seine hochseetiichtige
Form. Im BaugerUst wurden aus den
vielen Einzelbindeln zwei grofRe
Kompaktbiindel gebaut. Zwischen
beide , Riesenrollen” wurde schliefl-
lich noch eine dritte, aber etwasklei-
nere Rolle gelegt, die das Rickgrat
des Doppel rumpfbootes bildete. Nach
diesem Arbeitsgang fiihrte man zwei
lange Taue in standigen, spiraligen
Wicklungen von beiden Seiten her um
die Schilfbiindel. Mit der gemeinsa-
men Kraft aller Ménner und Frauen
samt der Hilfe aler italienischen Ho-
telgéste haben wir vier Tagelang bei-
de Spiraltaue fest angezogen. Dabei
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drickten sich die beide grof3en Kom-
paktbiindel so an die kleine Rollein
der Mitte, dass ein massiver Doppel-
rumpf entstand, der ein wenig Ahn-
lichkeit mit einem modernen Katama-
ran besitzt.

Anschlief3end wurden die Reling-
rollen mit einem dicken Stropp auf
dem Schilfrumpf befestigt. Dieses
Ringtau sollte die Aufbauten tragen.
DieBefestigung der Relingrollen war
die letzte Baumal3nahme. Gerechnet
ohnedie Verschniirung der einzelnen
Schilfrollen hat der Bau des Biindel-
bootes eigentlich nur siebzehn Tage
gedauert. Mit einer Lange von 10,50
Metern und Breite von 3,50 Metern
sollte es ausreichend Platz fur die
Takelung und Unterbringung der
neunkopfigen Crew bieten.

Im Winter 1998/99 fertigten die
Bootsbhauer zwei Korbhitten, Teile
des Segelmastsund acht Paar beweg-
liche Seitenschwerter an, dieim Frih-
jahr durch eine Spedition aus Borna
nach Sardinien transportiert wurden.
Im April 1999 begann die letzte Pha-
se der Expeditionsvorbereitung mit
dem Auftakeln des Schilfbootes. Vie-
len Schwierigkeiten und Problemen
zum Trotz konnte das Schilfboot am
16.05.1999 seinem Element Uberge-
ben werden. Unsere Miihe hatte sich
gelohnt, denn unser Schiff, nur gebaut
aus Schilf, Seilen und Holz,
schwamm hervorragend.

Das Schilfboot wurde nach dem
altkanarischen Gott ABORA be-
nannt, der auf kanarischen Stufenpy-
ramiden verehrt wurde (11), wie sie
auch auf Sardinien und Sizilien ste-
hen.

Bis zum Expeditionsstart wurde
die ABORA fertiggestellt und auch
einige Testfahrten durchgefihrt. Am
22.05.1999 startete die ABORA von
Alghero auf ihre abenteuerliche Rei-
se. Tausende von Einheimischen und
Touristen verabschiedeten die ABO-
RA undihre neunkdpfige Besatzung.
Zu den Besatzungsmitgliedern der
ABORA gehorten neben drei jungen
Bootsbauern aus Chemnitz auch ein
Arzt, zwel Kameraleute aus Mittwei-
daund mehrere erfahrene Skipper, die
die Expedition auf unterschiedlichen
Abschnitten begleiteten. Ein Film-
teamder ZDF-Reihe, TerraX* hat die
Expedition dokumentiert. Auch ein
selbst produzierter Expeditionsfilm
wird in den Dritten Programmen ver-
offentlicht.
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Abb. 11aund b: Das\erzurren der Spirallasching. Mit der vereinten Kraft aller Ménner
und Frauen wurden die beiden Spiraltaue fest verschniirt. Es entstand ein massives

Doppelrumpfboot (siehe unten).

Die ABORA sollteentlang arch&:
ologischer Wanderungsrouten bis zu
den Kanarischen Inseln segeln.

Archéol ogische Funde deuten an,
dass zwischen den frihen Kulturzen-
tren im Mittelmeer ein reger Kultur-
austausch stattgefunden hat, der ver-
mutlich bis zu den Kanarischen In-
selnreichte. Belegefur diese Kontak-
te Uber dasMeer sind die Verbreitung
von Stufenpyramiden auf den grof3en
Mittelmeerinseln, Nordafrikaund den
Kanaren. Die Seefahrer nahmen
Haustiere und Saatgut mit sich und
verbreiteten dadurch die , moderne
Kultur® der Jungsteinzeit bis an die
Grenzen der Alten Welt. Eine dieser

Wanderungsrouten fihrte von Sardi-
nien um Korsika herum Uber die Ba-
learen bis nach Spanien.

Wir haben versucht, entlang die-
ser Route so weit wie moglich vor-
warts zu kommen. Besondere
Schwierigkeiten hatten wir mit der
Uberwindung der fir das westliche
Mittelmeer im Sommer typischen
Wetterveranderungen und wechseln-
den Winden. So lagen wir mehrfach
bei Flaute vor der Kiste fest oder
wurden von zunehmenden Winden
aus ungunstigen Richtungen zurtick-
getrieben.

Wir kdnnen im Ergebnis feststel-
len, dass die von uns gewahlte Route
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Abb. 10a: Malarbeit! Die Mittelrolle passte genau zwischen beide Kompaktbindel .
Alle anderen Arbeiten am Schilfboot wurden wie zu Zeiten der Pyramidenbauer nur

per Hand durchgefiihrt.

durch ein frithgeschichtliches Schilf-
segelboot befahren werden konnte.
Von Alghero aus sind wir unter vol-
len Segeln entlang der Steilkiisten von
Nordwest-Sardinien bis nach Korsi-
ka gesegelt, um die gefahrliche Stra-
f3e von Bonifacio zu passieren. Ge-
gen eine starke Stromung vor der
Ostkuste Korsikasfuhrte unsere Fahrt
bis nach Bastia, um schliefflich mit
Hilfe des Segelsportzentrums Elbas
Uber Elba bis nach Piombino zu fah-
ren. Auch wenn aus verschiedenen
Grinden das Experiment in Piombi-
no beendet wurde, hatte die ABORA
den schwierigsten Navigationsweg
auf dieser Expeditionsetappe zurtick-
gelegt. Dieser Seeweg wére niemals
moglich gewesen, wenn die ABORA
nicht quer zum Wind hétte segeln
konnen.

Die gesamte, geplante Expediti-
onsrouteinnerhalb einer Seglersaison
vom Fruhjahr bis zum Sommer mit
einem Schilfboot zu befahren, ist
nach unseren Erfahrungen auf dem
schwierigen West-Mittelmeer un-
wahrscheinlich. Moglicherweise er-
folgten damalsLangstreckenreisenin
Etappen Uber zwei oder mehrere Jah-
re. Am Uberwinterungsort wurde
Schilf gesucht, ein neuer Schilfkor-
per gebunden und unter Einsatz aller
noch verwendbaren Teile der alten
Fahrzeugeim Frihjahr die Reisefort-
gesetzt. Vielleicht wurden die Schilf-
fldRe auch einfach nur getrocknet und
im né&chsten Jahr noch einmal ver-
wendet.

Mit Sicherheit haben sich weite
Besiedlungen Uber Generationen ab-
gespielt. Die Verbreitung bestimmter
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Kulturtréger kann man sich durchaus
Uber das sogenannte Inselhopping
vorstellen, bei dem man in Sichtwei-
tevon einer Inselgruppe zur anderen
fuhr, um so im sicheren Abstand von
der Kiste zu neuen Siedlungspl&tzen
zufahren. Keinesfallsmusste bei die-
ser Art der Seefahrt stéandig quer und
gegen den Wind gesegelt werden,
denn man fuhr vermutlich mit den
vorhandenen Stromungen. Doch um
einer Kistenlinie zu folgen, bei Wet-
terveranderungen oder um eine geeig-
nete Insel anzusteuern, mussten
bereits die Segelboote der Steinzeit
guer zu den vorherrschenden Wind-
richtungen segeln kdnnen. Anders
wéren die weitraumigen Besiedlun-
gen und die kommerziellen Kontakte
Uber das windige Mittelmeer nicht
madglich gewesen.

Konnten bereits die Schilfboote
der Steinzeit quer und gegen den
wind segeln?

Die Hauptaufgabe dieser Expedi-
tion bestand darin, mit Hilfe der Sei-
tenschwertsegeltechnik dieseskiello-
se Schilfboot quer und gegen vorherr-
schende Winde zu steuern. Die gese-
gelten Kurse bestétigen diese Annah-
me. Bel gunstigen Windstérken zwi-
schen 3-4ist esunsgelungen, mit der
ABORA 90° quer zum Wind zu se-
geln. Auf kurzen Strecken segeltedie
ABORA unter giinstigen Bedingun-
gen sogar 83° am Wind. Allerdings
gelangen uns die Kurse nur bei ge-
ringen Wellenhthen und sehr kurzen
Strecken. Bei grofRerem Seegang
konnten wir eine Seitabdrift von 20-
30° nicht vermeiden, so dass ab Wind-

stérke 5 Kurse zwischen 110 - 120°
Uber Grund erreicht worden sind.

Auf der Grundlage unserer Expe-
ditionserfahrungen sehen wir Mo6g-
lichkeiten zur weiteren Verbesserung
der Segeleigenschaften, denn der
Mast der ABORA war zu weit in der
Mitte des Boots aufgestellt worden.
Diese Mastposition macht das Schilf-
boot auch ochne Nutzung der Bugsei-
tenschwerter zu luvgierig. Aus die-
sem Grund konnten wir nicht ale
Schwerter am Bug einsetzen, um die
Seitabdrift wesentlich zu verringern
und so das Schilfboot gegen den Wind
Zu steuern. Wére der Segelplan lee-
gieriger gewesen, hétte man bei vol-
ler Schwertausl astung mit grof3er Si-
cherheit Kurse unter 80° am Wind
Uber léngere Strecken und héheren
Windstérken erreicht.

Mit dem Wissen und den Erfah-
rungen der Expedition ABORA kon-
nen wir die Spekulationen Uber die
Segeltiichtigkeit vorgeschichtlicher
Schilfboote erheblich einschrénken.
Unsere experimentellen Daten wer-
den wir den bisherigen Interpretatio-
nen alter Felshilder und Modelle ge-
gentiberstellen und auswerten. Vorge-
fasste Lehrmeinungen Uber die ein-
geschrénkte Manovrierfahigkeit
steinzeitlicher Schilfboote miissen
nach unserer Ansicht korrigiert wer-
den, da die ABORA auf jeden Fall
90° quer zum Wind segeln konnte. So
mUssen sich steinzeitliche Seefahrer

Abb. 10b: Die Mastbefestigung
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Abb. 12: Die Erbauer der ABORA: Wir sind ein buntgemischtes Team vor zeitlicher
Bootsbauer, das aus Schilern, Sudenten und Leuten anderer Ber ufsgruppen besteht.
Insgesamt sind wir etwa zwanzig Mitstreiter im Alter zwischen 14 und 36 Jahren.
Gemeinsam realisierten wir unser ehrgeiziges Ziel, ein Segelschiff der Seinzeit zu
bauen.

Abb. 13a: Der Hittenbau

Abb 13b: Die Hitten werden auf dem Schilfboot aufgestel It
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friher als zu dem heute anerkannten
Zeitraum mit ihren einfachen Segel-
schiffen auf das Mittelmeer gewagt
haben.

So wiewir auf unserer ersten gro-
Ren Expedition gelernt haben, be-
stimmte Gebiete bei einer zweiten
Fahrt zu meiden oder fir neue Rei-
sen wieder aufzusuchen, haben auch
die Menschen der Steinzeit gelernt,
das Meer alsWasserstralde zu nutzen.
Generationen von Seefahrern haben
diese maritimen Transportbander ge-
nutzt und sind ihnen an die entfern-
testen Kisten der Alten Welt gefolgt,
wo sichihre Spurenim weiten Atlan-
tik verlieren.

Die Expedition erreicht
unversehrt die Toskana

Urspriinglich solltedie ABORA in
zweieinhalb Monaten bis zu den fer-
nen Kanarischen Inseln segeln. Statt
dessen landet die ABORA nach 55
Tagen an der toskani schen Hafenstadt
Piombino. Dort wurde die ABORA
mit Hilfe der beiden Sponsoren Turi-
sarda und Linea dei Golfi erfolgreich
geborgen. ,, Wir wissen jetzt, warum
Odysseus auf seiner Irrfahrt durchs
Mittelmeer zehn Jahre gebraucht
hat" , lautete das Credo des Expediti-
ongleiters. Fur ein einfaches Segel-
schiff ohneMotor sind Fernreisenwie
auf dem Atlantik Uber viele hundert
oder tausend Seemeilen nicht mog-
lich. Obwohl die ABORA bel flnf
Windstérken trotz verkleinerter Se-
gelflacheimmerhin 4,1 Knoten Fahrt
erreichte, waren in diesem Seegebiet
grofere Reisestrecken von maximal
dreildig Seemeilen pro Tag nicht rea-
lisierbar, weil dieWindebeinahetég-
lich ihre Stérke und Richtung ander-
ten.

Das Schilfboot lag nach fast zwel
Monaten sehr tief im Wasser. Bei stér-
kerem Wind wurde der Schilfrumpf
vor alem von kurzen Wellen vdllig
Uberspiilt. Die Mannschaft arbeitete
dabei bis zu den Knien stehend im
Woasser. Mdglicherweise war das flr
die Menschen der Vorzeit ein akzep-
tables Risiko, fur ein wissenschaftli-
ches Experiment jedoch nicht. AulZer-
dem war das Angebot der Linea dei
Golfi, das Schilfboot kostenlos zu
bergen, zu verlockend, um die Reise
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wegen weiteren zwei- oder dreihun-
dert Kilometern fortzusetzen. Aus
Verantwortung fir die Sicherheit und
Gesundheit der Expeditionsmitglie-
der wurde das Experiment deshalb in
Piombino mit den bisdahin erzielten
Ergebnissen beendet.

Dennoch hatte die Schilfbootex-
pedition ABORA bewiesen, was sie
beweisen sollte: Ein aus Schilf gebau-
tes Boot hatte nach fast zweimonati-
ger Seereise seine Schwimmfahigkeit
nicht eingebuil3t und konnte ale Kur-
sebis90° quer zum Wind segeln. Fir
ein hochseetlichtiges Wasserfahr-
zeug, das weite Entfernungen auf der
offenen See Uberwinden soll, ist die-
ses Resultat ein wesentliches Krite-
rium. Diese Mandvrierféhigkeit war
seit den ersten frihgeschichtlichen
Handelsfahrten gefordert, um ge-
winnbringende Fahrten zu fernen
Partnern Uberhaupt zu ermdglichen.
Nur wenn eine Besatzung in der Lage
war, ihr Schiff dorthin zu steuern,
wohin sie segeln musste oder wollte,
, und nicht dahin, wohinsiedurch die
Srémung getragen oder durch guten
Wind getrieben wurde” (12), sind re-
gelméatige Kontakte und der Aus-
tausch von Kultur- und Handel sgii-
tern denkbar. Besonders bei der von
so vielen Historikern postulierten
frihgeschichtlichen K tistenschiffahrt
ist eine gute Mandvrierféhigkeit eine
wesentliche Voraussetzung, uman ei-
ner Kiste gezielt entlang zu segeln
oder bei auflandigem Wind nicht un-
gewollt zu stranden. Doch im Gegen-
satz zu dieser weit verbreiteten An-
sicht Uber die Schifffahrt schdtzen die
meisten Seefahrtshistoriker die Ma-
novrierfahigkeit der ersten Seefahr-
zeuge recht gering ein. Dieses Urtell
muss auf Grund der Segelergebnisse
der ABORA jedochrevidiert werden.

War die Stral3e von Gibraltar
fur vorgeschichtliche Seefahrer
unerreichbar?

Die Geschichtsbiicher preisen die
Phonizier ausdriicklich und Uberein-
stimmend asdieerfahrensten Seefah-
rer, denen schon im 6. Jahrhundert
v.Chr. dieUmsegelung von Afrikage-
lang. Die Reisevon der Kiste Klein-
asiensdurch die Stral3e von Gibraltar
bis nach Britannien gehdrte zu den

20

Abb. 14a: Die Reiseroute der ABORA

Routineunternehmungen der phonizi-
schen Sedleute, diesich von Grof3bri-
tannien das begehrte Zinn fir die
Bronzeverarbeitung holten (13). Die-
se Reisen wurden bereitsim 2. Jahr-
tausend v.Chr. durchgefihrt, das die
Geschichtsbiicher nicht nur als das
Bronzezeitalter, sondern auch alsdas
, Goldene Zeitalter der Seefahrt* be-
zeichnen.

Den Phoniziern steht aber nicht
der Rang zu, als erste Seefahrer den
Seeweg durch die Stral3e von Gibral-
tar entdeckt zu haben. Uberreste al-
ter Siedlungen an den K iisten Spani-
ens, Marokkos und auf den Kanaren
dokumentieren, dass lange vor der

Antikeeinreger Austausch zwischen
entfernten Kulturzentren stattgefun-
den hat. Dabei miissen Schiffewieder
und wieder die Straf3e von Gibraltar
passiert haben.

Archéologen brachten auf den fer-
nen Kanarischen Inseln eine Reihe
von Funden ans Tagedicht, die die
Anwesenheit einer vorantiken Bevol -
kerung wahrscheinlich machen. Als
die Spanier begannen, die Kanari-
schen Insaln zu erobern, trafen sie auf
eineUrbevdlkerung, dievor allem aus
hellhdutigen und blaudugigen Men-
schen bestand, die grofd wie Hiinen
waren. Eswaren wei[3e Stel nzeitmen-
schen, die eine erstaunliche Kultur,

Abb. 14b: GPS-Protokoll, das den Segelkurs von 84° am Wind bei eéinem NO-Wind
bei Windstérke 2.5 bft vor der Kiiste NW-Elbas dokumentiert
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Abb. 14: Bei starken Westwinden schob die ABORA méchtig Lage, alswir quer zum
Wind eingangs der Straf3e von Bonifacio segelten.

Abb. 15: Bei ordentlichen Winden segelten wir auch Uber die Nacht hindurch. Auf
dem Meer ein besonderes Erlebnis. Allerdings hatten wir nur selten in den Abend-
und Nachtstunden kréftigen Wind, der die ABORA voranbrachte.
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Religion und Ethik besal3en. Diese
Guanchen verteidigten in erbitterten
Ka&mpfenihre Heimat und unterlagen
der spanischen Konquista erst nach
jahrelangen blutigen Kémpfen (14).

DieL egenden der Guanchen spre-
chen von Gottern und ihren Taten, die
wir in @nlicher Art auch vom Mit-
telmeer her kennen. So kennt man auf
der Kanareninsal LaPamaeinen Gott
Namens Abora, der auf Stufenpyra-
miden angebetet wordenist (15). Die
Kraft Abora entsteht immer, wenn
sich dasMeer Moneiba und der Him-
mel Ataman vereinen. Er verkorpert
dasuralte dualistische Prinzip von ei-
nem mannlichen und einem weibli-
chen Wesen - vermuitlich die religio-
se Tradition des steinzeitlichen Mut-
terkultes. Dieser Kult steht in einem
Zusammenhang mit dem Sonnen- und
Pyramidenkult der grofen Mittel-
meerinseln, da alle Pyramiden der
Kanaren in Ost-West-Achse ausge-
richtet sind. Der Gott Abora verkor-
pert fur die Ureinwohner La Palmas
dieguteKraft, aus der das L eben her-
vorgegangen ist - die Urkraft, Quelle
und Energie des L ebens.

Diese Stufenpyramiden existieren
tatséchlich noch auf La Palma und
befinden sich in unmittelbarer Kis-
tenndhe, was auch eine maritime Ver-
bindung dieses Kulturtrégers offen-
bart. Die Spuren des legendaren
Fruchtbarkeitsgottes Abora sind ein
schones Sinnbild fir das verlorenge-
gangene Wissen uber jene frihen
Kulturen, die lange vor den Phonizi-
ern den Seeweg durch die Stral3e von
Gibraltar gekannt haben missen.
Vidleicht kdnnenwir einesTages den
Schleier iber diese unbekannte Pries-
terkaste [ften, dieihre Religion und
Architektur mit Hilfe der préhistori-
schen Hochseeschiffahrt Gber das
Mittelmeer verbreitete. (16)

Aus diesem Grund soll ein neues
Schilfboot auf die Reise gehen, das
von Spanien aus in westliche Rich-
tung weiter segelnwird. Eineverbes-
serte ABORA |1 soll die gefahrliche
Stral3e von Gibraltar erreichen, um
mit diesem vorzeitlichen Schiff das
Tor zum Atlantik aufzustof3en. Frih-
geschichtliche Felshilder auf der Ibe-
rischen Halbinsel wie bei Laja Alta,
L os Palomas oder Borna/Spanien be-
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Abb. 16: Leider war der Mast zu weit auf der Mitte aufgestellt, so dasswir bei stéarke-
rem Wind unsere Bugschwerter nicht setzen durften. Dies fiihrte zu einer Seitabdrift
von etwa 30°. Die ABORA erreichte so ohne ausreichend Kielschwert am Bug noch
Kurse zwischen 100° bis 115° Gber Grund, obwohl sie hart am scheinbaren Wind

segelte.

kraftigen dieseAnsicht (17). Vermut-
lich haben bereits zu sehr vidl frihe-
rer Zeit Seefahrer auf Schilfbooten
diesen Navigationsweg befahren und
dabei auch die erste Urbevdlkerung
auf die Kanarischen Inseln gefiihrt.

Achtung vor den Leistungen
der Seefahrer in der Friihzeit

Unserer Meinung nach stellen die
Schilfboote in der Jungsteinzeit die
hochstentwickelte Verkehrsform dar.
Weitraumige Entdeckungsrei sen Gber
Land haben sicherlich auch stattge-
funden, missen aber auf Grund der
Okologischen Bedingungen Europas
in der Steinzeit viel schwieriger ge-
wesen sein. Undurchdringliche Wal-
der, ausgedehnte Stimpfe und Gehir-
ge waren naturliche Hindernisse, die
den Aktionsradius und Ausbreitungs-
geschwindigkeit erheblich einge-
schrankt haben.

Hingegen konnten grof3e Flisse,
Seen und spéter auch die Meere mit
ihren regelméfdigen Stromungen die
Ausbreitung verschiedener Kulturen
beglinstigen. Bereitsin der Steinzeit
hatten die Menschen gelernt, seettich-
tige und steuerbare Schilfboote zu
bauen, die neben der Besatzung auch
Fracht, Familienmitglieder, Proviant
sowie Kulturerzeugnisse mitnehmen
konnten. Sicher waren auch damals
kurzere Fahrstrecken haufiger alsan-

L ebensgrundlagen, religidse Streitig-
keiten oder Krieg) erzwungen und
sicher mit unzahligen Opfern bezahlt.
Die Ausbreitung der jungsteinzeitli-
chen Kultur konnte dennoch nicht
aufgehalten werden. Sie war nur
durch eine hoch entwickelte Seefahrt
maoglich.

Wir meinen, dass unsere mutmal3-
lichen Vorfahren enormesWissen und
Erfahrung beim Bau sowie der Steu-
erung von Schilfbooten besal’en und
deshalb auch ohne Kompass, GPS
und Seekarte zu besseren navigatori-
schen Leistungen in der Lage waren.
Aber leider haben die alten Seefah-
rer ihr Wissen mit ins Grab genom-
men. Dieses Wissen wurde nirgend-
wo aufgeschrieben und ist damit fir
dieheutige Forschung verlorengegan-
gen. Nach den von uns selbst gemach-
ten Erfahrungen mit dem Schilfboot

gesproc_hene Fernfahrten. Siewurd__en Abb. 17: Das nach steinzeitlichen Felsbildern aufgetakelte Schilfboot unter vollen
vermutlich erst durch hohen Bevll-  segeln. Mit ihrer speziellen Takelung konnte sie bei giinstigem Wetter bis 85° gegen

kerungsdruck (Flucht ausMangel an  den Wind segeln.
22
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Abb. 18: Das Auftreten von Architekturformen wie Sufenpyramiden und echter glattwandiger Pyramiden in verschiedenen Kul-
turréaumen Europasist ein Phédnomen, das zu zahlreichen Diskussionen Uber Kontakte zwischen friihen Kulturen gefuihrt hat. Die
Entdeckung dieser Bauwerke im Mittel meerraum beflirwortet die Ausbreitung pyramiden bauender Kulturtréger aus Vorderasi-
en. Se befinden sich aufgereiht wie eine Perlenschnur entlang der westwarts gerichteten Sromung, die das gesamte Mittel meer

durchquert.

ABORA zollen wir dem Wissen, dem
Mut und dem Kdnnen unserer unbe-
kannten Vorfahren héchste Achtung.

Wer mehr Uber die Hintergriinde,
Durchfihrung und Ergebnisse dieses
wissenschaftlichen Projekteserfahren
maochte, kann das Buch und Video zur
Expedition erhalten:

1. Buch: ,, Schilfboot ABORA - Segeln
gegenden Windim Mittelmeer”, DSV
Verlag - Format 21 x 30 - ca. 190 Sei-
ten, durchgehend mit Uber 210 Fotos
farbig, ISBN 3-8841-329-7, DM 36,00

2. Video: , Schilfboot ABORA" auf
VHS, 58 min., Uber den Autor zu be-
stellen, Preisinkl. Versand DM 45,00
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