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Zum Verstindnis
des sumerischen Schiffbautextes AO 5673 mit
Beriicksichtigung des Textes VAT 7035.

Der schwierige Text AO 5673 aus Umma, der bisher als »un inven-
taire de matériaux de construction et gréement pour 'armement de
grands et petits balequa» betrachtet worden ist, harrt seiner Bearbei-
tung. Da ich wiihrend meiner Untersuchungen tiber die §umerisch-
akkadische Schiffsterminologie: e m e-ma,-lah, ~ ldan malahhz
auf diesen Text geraten bin, erlaube ich mir hiermit meine Bemer-
kungen, mit denen ich einige von seinen vielen Problemen entriitselt
zu haben glaube, den Fach§umeristen vorzulegen. '

In diesem Text, der sich in der Tat hauptsichlich als ein Ver-
zeichnis der wichtigsten Schiffsteile erweist, sind Frachtschiffe
von 120/60/30 u. 10 gur behandelt, und zwar Vs. Col. I. 1-—26: 1 may-
120-gur, Vs. Col. I. 27 — Col. II. 28: 8 may-60-gur, Vs. Col. 1L
29 — Col. II1. 21: 1 m ay-30-g ur und Vs. Col. III. 22 — Rs. Col. IV.
12:2 m a,-10-gur. Bs wird dabei immer die Anzahl der verschiedenen
Teile der Schiffe genau angegeben, und gerade durch diese Zahlen
sind m. E. hier die Bedeutungskategorien der Worter meistens genauer
zu bestimmen.

Die interessante Beobachtung, dass die aus demselben Jahre:
mu ur-bil-lum*" ba-hul »L’année ot Urbillum fut ravagées,
datierte Urkunde VAT 7035 aus dem Archiv zu Djoha (Umma)
auch als ein Verzeichnis von Schiffen verschiedener Grosse nebst
Angaben iiber die Anzahl der Schiffsteile, die sich mit den ent-
sprechenden in AO 5673 angegebenen Zahlen in gute Ubereinstim-
mung bringen lassen, zu betrachten ist, hat mir Anlass gegeben,
gie in diesem Zusammenhang zu beriicksichtigen. Dabei sei noch
Studia Orientalia VIII 3,
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bemerkt, dass die in AO 5673 vorkommenden Schiffernamen fast alle
auch in VAT 7035 in denselben Formen auftreten, was darauf hin-
deuten diirfte, dass sie in beiden Dokumenten dieselben Personen
bezeichnen:

AO 5673 Vs. Col. II. 20 = VAT 7035 Vs. Col. II. 12
AO 5673 Vs. Col. II. 21 = VAT 7035 Vs. Col. 1. 13
AO 5673 Vs. Col. II. 22 = VAT 7035 Rs. Col. IIL. 26
AO 5673 Vs. Col. IL. 24 = VAT 7035 Vs. Col. IL 6

AO 5673 Vs. Col. II. 25 = VAT 7035 Vs. Col. I 20
AO 56738 Vs. Col. II. 26 = VAT 7036 Vs. Col. II 18
AO 5678 Vs. Col. II. 27 = VAT 7035 Rs. Col. IIL 18.

Es kommt hinzu, dass in VAT 7085 Rs. Col. IV. 10 ff. luy-8ag-ni-zu
deutlich derjenige ist, der »alle (die behandelten) Schiffer: ma, gul-la
vom lugal-e-ba-an-§a, »empfangen hat»: §u-ba-ti. In AO 5673
scheint dagegen (der Text ist hier schraffiert und undeutlich) 1 uy-
Sag-ni-zu, Rs. Col. IV. 2, der Verleiher der betreffenden Schiffe zu
sein. Der Name lugal-e-ba-an-§a; kommt, so weit ich sehe, in
Rs. Col. IV. 24 vor.
Ich gebe zuerst eine Transkription der Texte:

AO 5673 (TCL V PI1 VII).

Vs. Col. T 1 mag-120-gur
eser,-hady-bi 204 gu,
eser,-gul-gul-bi 12 gu,
esery-ey-a-bi 2(1)gur

b. ip-kug-bi 1
gig-a-ra-bi 11
gi§-tu-gul-bi
gi§-a-da-bi 8
gif-ug-bi 46

10. gi§-hum-bi 6
gig-eme-gig-hi 180
gig-mi-re,-za-bi 195
gi§-me-dimy-bi 2
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Col. II

15.

20.

gi§-may-guy-hi 8
gi§-ma-ma,-a-bi 8
gis-nig,-ka-bi 5
gis-eme-sig-bi
gi§-dubbin-bi 40
gig-eme-sig-bi
gi§-ad-kul-siz-ga-bi 2
gi§-gi-mus-bi ;
gis-kak-bi 7200
gis-gery-bi 75
tug,-sar-bi 12 gu,

. ag'bi Ug 1800

Su-du,-a may-120-gur-1-kam

30.

-8 may-60-gur

esery-hady-bi 1048 gu,
eser,-gul-gul-bi 70 gu,
esers-apin-bi

~ esery-e,-a-hi- 8 gur

10.

ig-kug-bi 4
gi§-a-ra-bi 64
gid-tu-gul-bi
gi-a-da-bi 64
gig-ug-bi 208
gi§-hum-bi 32
giS-eme-sig-bi 1100
gi8-mi-rey-za-bi 1200
gi§-me-dim,-hi 16
giS-may-gu,-hi 64
gig-ma-may-bi 64
gi§-nig,-ka-bi 24
gig-eme-sig-bi
gi§-dubbin-bi 160
gi§-eme-sig-bi
gis-ad-kul-sig-ga-bi
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gi¥-gi-mus-bi
15. gis-kak-bi 28800
gi§-gery-bi 1200
tug,-sar-bi 48 gu,
a,-hi 1y 7200
§u-du,-a may-60-gur-8-a-kam
20. 1 lugal-may-gurgri
1 a-bil-a-ni  *
1 da-a-ga
1 Sakang-ni
1 lugal-kug-zu
1 ur-Ynun-gal
1 luy-*zu + en
1 ur-zu + en
ma,-lah,-e-ne tum-ma

25.

1 may-30-gur

30. esery-hady-bi 90 guy
esery-gul-gul-bi
esery-apin-hi 4 guy
esery-e,-a-bi 2/6 3/30
i;-kug-hi 1/30 5 sila

35. gi¥-a-ra-bi 8
gig-a-da(!)-bi 8

Col. IIT  giS-ug-bi 21

gi§-hum-hi 2
gig-eme-sig-bi 100
gi§-mi-re,-za-bi 90

5. gi§-me-dimy-bi 2
gi§-may-guy-bi 8
gi§-nig,-ka-bi 4
gig-eme-sig-bi
gi§-dubbin-bi 15

10. gi§-eme-sig-bi
gid-ad-kul-siz-ga-bi 2
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15.

gi$-zi-dim,-bi 1
gig-gi-mud-bi 3
gis-hu-dub-ba
gi§-us-Sub-ba

gi-ma,-da-lag-bi 30 sa
112-:—i-e§2-bi 20 sa
gid-kak-bi 1500
gis-gerg-hi 70

. ag-hi ]]4 4:50

Su-du,-a mas-ad-da-lus-ury-ra-ka

30.

Rs. Col. IV

26.

10.

2 may-10-gur
eser,-hady-bi 81 gu, .
esery-gul-gul-bi 6 gug
esery-apin-bi 7 gu,
esery-eq-a-bi 1/56 4/30
iy-kug-bi 1/30
gig-a-ra-hi 12 -
gi§-a-da-bi 8
2i§-us-bi 30
gi§-eme-gig-hi 90
gis-mi-re,-za-bi 100
gig-me-dimy-bi 4
giS-mag-gu,-hi 8
gi§-hum-hi 2
gis-dubbin(!)-bi 16
gig-eme-sig-bi -

. gif-zi-dimg-bi 2

gis-gi-mus-bi 6
gif-mag-§al-hi 10
gis-kak-bi 1200
gig-gers-hi 70
tug,-sar-bi 2 gu,
ag-bi 1, 300
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$u-du,-a ma,-10-gur-2-a-kam

3 4[5 6 sila zig(d)-Se gur

6 4/5 1/30 kaS-du gur
15. 2/30 8 sila esa

1/30 b sila zig(d)-kal

2/30 8 sila zuy-lum

1 udu 1 mas;

4 nigin(?)-na nig,-u-nu-a udu(?)-uz,
20. 7 qa ig-gis

[g]ud(?)da,-dag, ziskur-ziskur-ra mar-sa
108 gu, 24 ma-na X-y
im ma, gull-la(l)]
a(?)—da(?)[lu}g[al—e(!)]-ba~an-§a« ba-x-y
Col. V unbeschrieben
Col. VI  zi x ga mar-s[a]
ki-lug-Sag-ni-zu(l)-ta
mu ur-bil-lum® ba-hul

VAT 7035 (Orientalia XLVIT—XLIX Nr 249).

Vs. Col. I 105 gu, 80 ma-na esery-had,
8 gid-a-ra
8 gis-a-da
97 gid-u,
5. 4 gif-hum

ma, mu-tum, lugal-ba-ta-e;
lugal-sir; dumu ba-ba-a
93 gu, 40 ma-na esery-had,
8 gig-a-ra

10. 8 giS-a-da
96 gi¥-ug
4 gi§-hum

:
T
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26.

ma, a-bil-a-ni

105 gu, esery-had,

. 8 gi-a-ra

8 gis-a-da

28 gis-u,

3 gis-hum

ma, mu-tum, ni-da-mu

. ma, ur-‘nun-gal

102 gu, esery-had,
8 gis-a-ra

8 gig-a-da

36 gis-u,

[x gi$-]hum

ma, [x-y-k]a
[x-v-z]

80 gu, [esery-had,]
8 gig-a-ra

8 gis-a-da

27 gif-u,

. 4 gi§-hum

ma, lugal-kug-zu

96 gu, 24 ma-na esers-had,
8 gis-a-ra
8 gis-a-da

" 28 gié"u:]_

4 gi§-hum
ma, lugal-may-gurg-ri

15.

93 gu, 20 ma-na esery-had,
8 gis-a-ra
8 gis-a-da
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24 gi§-uy
3 gi§-hum
_may luy-"zu + en
93 gu, 40 ma-na esers-had,
20. 8 gi§-a-ra
8 gi-a-da :
20 gis-u,
5 (?) giS-hum
ma, hal-liy ; 4

25. 165 guy esery-hads
Rs. Col. III 8 gi§-ara

8 gig-a-da
43 gig-u,
6 gid-hum

5. ma, hu-Sag-nu,-a
105 gu, esery-had,
8 gi§-a-ra
8 gig-a-da
28 gif-u,

10. 4 gi§-hum
ma, mu-tum, x[-y]-z
ma, zi[-x-y]

T I L ey L. W ST e f e e

82 gu, esery-had,
8 gis-a-ra
15. 8 gis-a-da
28 gis-ug e
3 gi§-hum
ma, ur-zu 4 en
ki-gal,-di

20, 82(?) gu, esery-had,
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8 gid-a-ra
8 gis-a-da
24 giS-u,
1(?) gi§-hum

25. ma, ba-8ag
ma, da-a-g[a]
13 gu, esery-had,
12 gi§[-uy] may-6-gur

Col. IV ma, mu-tum, ur-‘§ul-pa-e,

dumu ni-da-mu

45 gu, eserg-had,
8 gis-a-ra
b. 8 gi§-a-da
16 gis-uy
2 giS-hum
ma, X-a
gery-pa(d);-da dam-gar,

10. ma, gul-la
ki-lugal-e-ba-an-8ag-ta
lug-§ag-ni-zu
fu-ba-ti

mu ur-bil-lum* ba-hul.

Bevor ich meine Bemerkungen zu den obigen Texten gebe,
seien hier ein paar Worte iiber die »Grisse» der Schiffe gesagt.

Die Ladungsfihigkeit eines Schiffes kann durch das Fassungs-
vermogen in Raummass oder durch die Tragfihigkeit in Gewichts-
mass ausgedriickt werden. Das §umerische g ur war ein Hohlmass
varii valoris. In der Dynastie von Ur war 1 gur = 300 sila, umge-
rechnet etwa 121 1. Danach wiire:
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mag-n-gur Fassungsraum
ma,-120-gur ~ 14520 1
ma,-60-gur 7260 1
ma,-30-gur : 3630 1
may-10-gur : 12101

m a,-120-g u r kommt iiberall in den éltesten Zeiten als das grosste
Lastschiff vor. Dabei scheint ma,-60-gur lange Zeit der Normaltypus
gewesen zu sein, wie u.a. noch aus C H (§§ 234 u. 277) hervorgeht.

Es wird in den beiden Texten zuerst das zum Abdichten
und Firnissen der Schiffe gebrauchte Material aufgezihlt.

Die Schiffe wurden ja, wie noch heute im Iraq, besonders von aus-
sen mit Asphalt bezogen, um sie wasserdicht zu machen. Auch die
verschiedenen Schiffsteile und das Schiffszubehor waren, wie wir
aus anderen Texten (vgl. z.B. K 132 Vs 28 f) wissen, mit Asphalt
bestrichen. :

Unter eser,-had, ist »trockener Asphalts, die wichtigste As-
phaltart beim Schiffbau, zu verstehen. Vgl. Forsgs, Taf. I. 8.

Die Bedeutung des esery-gul-gul ist leider noch nicht ganz
festzustellen.

Dagegen ist mit ese7ry-e,-a sicher das beim Hausbau verwen-
dete »artificial mastic, prepared by mixing (pure) bitumen with sand»
(Forses, Taf. 1. 13 u. 8. 51 f) gemeint.

eser,-apin ist wortlich: der fiir die Bewdsserungsvorrichtung
(nartabu) verwendete Asphalt (sieche ForpEs, Fig. 40).

Die genannten eser,-Arten kommen auch sonst stindig in den
iltesten Schiffbautexten vor. Ich verweise hier nur auf AO 5680 u.
AO 6087 (TCL V PL 17 u. 22 ff).

Es folgt dann das interessante iz-k ug, wortlich »Fischfett, -0,
»Trany. Wir miissen wohl daran denken, dass besonders die Innen-
seite des Schiffes mit i;-k ug gefirnisst wurde, um das Holz weich und
elastisch zu machen, wie auch heute gyll- oder gir§-Tran demselben
Zwecke beim Schiffbau im Iraq dient; vgl. RITTER 123, KINDERMANN
6u. 19f. — iy-k ug wurde sonst auch als Wagenschmiere verwendet

-
L
]
L
'i
F

'
P L P R T L e | [T e T L 1 !
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(siehe Orientalia XXTI. 77 f). Es kommt héufig in der élteren Lite-
ratur vor; Belege SL. 231. 228. Vgl. auch m a,-iy-k ug »Fischtran
transportierendes Schiff» RTC Nr. 254 Rs. Col. VI. 15.

Erst nach dem Abdichtungs- und Firnismaterial kommen die
eigentlichen Schiffsteile in Betracht, und zwar zuerst die
Schiffsplanken.

1:0. gig-a-ra sind die »Bughdtlzer, -stiicke»: a: »Wasser» -+ 1 a;
»stossen, schlagen», etwa: die gegen das Wasser schlagenden Plan-
ken(?). Nach AO 5673 ist ihre Anzahl:

may-n-gur gi§-a-ra

m a,-120-gur| Vs. Col. I. 6 17#

m a,-60-gur Vs. Col. 1I.33 |(64:8 =) 8 (d.h.wohl2 x4)
m ay-30-gur Vs. Col. 1II. 85 8 ( » - )
ma,-10-gur Vs. Col. III. 28 [(12:2 =) 6 (d.h. wohl 2 X3)

In VAT 7085 werden bei allen Schiffen (vgl. unten) 8 (d.h. wohl 2 x4)
Bugplanken aufgezihlt. — Es ist leicht zu verstehen, dass schiff-
bautechnisch ein Unterschied zwischen den Bugstiicken (bzw. auch
Heckstiicken: gis§-a-da) und den Seitenplanken (: gif-u,) ge-
macht wird. :

2:0. g 1§-a-da diirften dann die »Heckstiicke»: a: »Wasser» 4 d a:
vangrenzen» = die ans Wasser angrenzenden Planken (?) im Gegensatz
zu den gegen das Wasser schlagenden Bugplanken bedeuten. Die
Zahlen der gi$-a-da sind nach AO 5673:

] ma,-n-gur gif-a-da
! ‘m a,-120-gur Vs. Col. 1. 8 8
| may,- 60-gur Ve Goli: IX: 1 (64:8=)8
| mag- 30-gur Vs. Col. II. 36 8
| may- 10-gur Vs. Col. IIL 29 (8:2=)4

1 Eine andere beim Schiffbau verwendete Olart ist i;- gi§: »Baumoly, z.B.
Gilg. XI. 68, nach eser, genannt. Nach Rirrer l.c. wird die Baumwolle,
mit der die Plankenfugen gedichtet sind, mit ireg »Sesamoly getrankt, Vgl.
ferner den Gebrauch von samn u. Rizinusol, KinpErmany 1. c.

* Hochstwahrscheinlich irrig fir 12 (dh. 2 x 6l).
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Dagegen finden wir in VAT 7035 bei allen Schiffen immer 8
gig-a-da.

Zwischen g i%-a-ra und gi%-a-da hat AO 5673 gis-tu-gul,
aber nur bei m a,-120-g ur und ma,-60-gur: Vs. Col. I 7 u. 34,
und zwar ohne genauere Angabe der Anzahl. Ist dies nur als eine
allgemeine Bezeichnung fiir »Bug» zu fassen? Das Suffix -b i scheint
ja auf g i§-a-r a hinzudeuten. Was damit aber sprachlich anzufan-
gen ist, bleibt mir vorldufig noch ganz dunkel.

8:0. gi&-uy sind wohl die »Seitenplanken». Aus AO 5673 ergibt-
sich folgendes:

mas-n-gur gis-ug

may-120-gur Vs. Col. I 9 46
may- 60-gur Vs:iCol.  IT. 2 (208 :8 =) 26
ma,- 30-gur Vs. Col. III. 1 21
mayg- 10-gur Vs. Col. III. 30 (8022 =)1b

Hauptsiichlich nach diesen Angaben sind m.E. die Grossen der in
VAT 7035 behandelten Schiffe (wenigstens im groben) zu bestimmen:

gi§-uy mag-n-gur
43 Rs. Col. IIL. 3 ~1m a,-120-g ur
36 Vs. Col. I.24 m ag,-90-gur
27 Vs. Col. 1. 4 m as-60-gur
26 Ve. Col. I 11 ——
28 Ve ol - L AT b=
27 Vs. Col. II. 4 — P
28 Vs. Col. 1II 10 —»—
28 Rs. Col. III. 9 —h
28 Rs. Col. III. 16 —y—
24 Vs. Col. II. 16 m ay-60/40-g u r
24 Rs. Col. III. 23 —y—
20 Vs. Col. II.22 m a,-30-gur
16 Rs. Col. IV. 6 ma,-10-gur
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7u beachten ist, dass auch hier, wie in AO 5673, m a,-60-g ur als
»Normaltypus» das hiufigste ist. Nur bei m a,-6-gur, Rs. Col. IIL
27 ff, dem einzigen Schiff, dessen Grosse ausdriicklich erwéihnt ist,
fehlt die Angabe der gi§-u;.

Betreffs der Linge der gi§-u; mochte ich nur auf folgendes
aufmerksam machen: ITT V 6998 Vs.:30 gi§-uy-ku pa-kud
§u-dim, ma,-60-gur gidy-bi 8 ku§-ta: 30 behauene Bau-
holzer (damit ist wohl in erster Linie an die gi§-u; gedacht)
aus Fichte (gi§-ug-ku) fiir (ein) 60-gur Schiff von einer Linge
von 4 m.

Nach den Schiffsplanken folgen die Versteifungs- und In-
nenhdlzer.

1:0. Die gi%-hum deute ich als die Querbalken, die etwa in -
der Art der swwdar der heutigen muhéle und der gefit der heutigen
gagjarije im Iraq von Bordrand zu Bordrand laufen; vgl. RirTER
124 u. 185! Bei gi§-hum ist vielleicht an Scuein, Nouv. Voe.
I.19:

Y hu-um | hum || GIS op-fou-u

zu denken. (Fiir erkft <er-k uy verweise ich auf meine demnichst
erscheinende Abhandlung). — Thre Anzahl ist nach AO 5673:

mas-n-gur gif-hum
m a,-120-gur W Coli s 10 6
ma, 60-gur Vs. Col. II. 3 (82:8=) 4
m a,- 30-gur Vs. Col. III. 2 2
mas- 10-gur Rs. Col. IV. 2 (Zaggi=)1 ‘

Hiermit sind die Zahlen in VAT 7085 zu vergleichen, die zum grissten
Teil mit den oben angefiihrten tibereinstimmen:

-1 Nach Ritrer 1. ¢. haben die muhéle je & suwar, die gajjarije je 15 gedit.
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gi§-hum l ma,-n-gur
6 Rs. Col. III. 4 ~ma,120-gur
[X] (=57) Vs. Col. 1. 25 mas- 90-gur
4 Ve 0ol 16 ma,- 60-gur
4 Vs. Col. 1I.12 ——
3 Vs. Col. I.18 e
4 Vs, Col, II. 5 Sl
1 Vs. Col. II. 11 ——
4 Rs. Col. III. 10 LS g
3 Rs. Col. III. 17 —
3 Vs, Col. 1II. 17 may,-50/40-g ur
1(?) Rs. Col. III. 24 e
5(?) Vs. Col. II.23 ma,- 30-gur
2 Rs. Col. IV. 7 may- 10-gur

Vel vHorma 23» (unpubliziert) Vs. 9: 3 gi§-hum fiir ein ma,-40-
gur (Vs. 6).

Von den Versteifungen sind die gi§-h um die einzigen, die in
VAT 7035 erwiihnt werden.

2:0. Unter gi§-eme-sig verstehe ich »die am Boden liegenden
Spanten», wohl em e = lfanu +sig = Saplu. Auch die gi§-nigy
ka und gi§-dubbin werden als Arten von giS-eme-sig
bezeichnet, dazu unten. Die Zahlen der im engeren Sinne als
gif-eme-gig bezeichneten Bodenspanten sind nach AO 5673:

mas,-n-gur gif-eme-gig

m az-120-gur | Vs. Col. I 11 180 (d.h. 2x90)
mag- 60-gur | Vs. Col. II. 4 [(1100:8~)188(d.h.~2 X70)
ma,- 30-gur | Vs. Col. TII. 3 100(d.h. 2 X50)?
mag- 10-gur | Vs. Col. TIT. 81 | (90:2 =) 45(d.h.~2 X22)

1 Wohl im Vergleich mit Anzahl: 90 der folgenden gis-mi-rey,za, Vs.
Col, III, 4, irrig, da ja die Anzahl der gi§mi-re,-z a immer grosser als die
der eigentlichen gif-eme-sig sein sollte.
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3:0. Die gif-mi-ré,-za werden dann wohl die »Seitenspanten»
sein, deren Anzahl ja natiirlich grosser sein diirfte als die der eigent
lichen gid-eme-sig. Diese Tatsache ergibt sich auch aus AO 5673:

ma,-n-gur gif-mi-re,-za

m a,-120-g ur | Vs. (6] g 2 B 12 195 (d.h.~2 X 98)
may, 60-gur | Vs, Col. IL 5 [(1200:8=)150 (d.h. 2 X75)
m a,- 30-gur | Vs. Col. III. 4 90 (d.h. 2 X45)
mag- 10-gur | Vs. Col. TII. 32 [( 100:2 =) 50 (d.h. 2X25)

Wenn man den Abstand zwischen den einzelnen Spanten nach
Analogie der heutigen Iragschiffe als etwa 12—20 cm (vgl. den Span-
tenabstand in Rirrer Abb. 2 u. 16) annehmen darf, wiirden wir
mit Beriicksichtigung der durch Vergleich der Lineardimensionen®
(angenommen dass die Schiffe wenigstens einigermassen als gleich-
formig zu betrachten sind) gewonnenen Durchschnittswerte fiir die
Linge der Relingslinie von Bug zu Heck, und danach auch fiir die
entsprechende grosste Schiffslinge, etwa folgende abgerundete Durch-
schnittswerte bekommen:

mag-n-gur Liinge der Relingslinie | Grosste Schiffsléinge

ma,-120-gur ~16 m ~ 14 m
m ay- 60-gur 12 m 11 m
ma,- 30-gur 9 m 8 m
ma, 10-gur Tl 6 m

Die so gewonnenen Resultate sind aber sehr grob und geben nur
einen schwachen Begriff vom eigentlichen Sachverhalt. — Die heuti-
gen grossten Flussschiffe (von 60 fyar ~ 120 Tonnen Tragfihigkeit)
im Iraq: muhéle, sind nach Rirrer 122 etwa 18 m lang.

Die gi§-eme-sig (= e) und die gi§-mi-r e;-za (= m) bilden

3 - 3 - 3—
1g:b=72:1 bzw. J4:1 baw. J/12:1, wenn a = Schiffsteil des ma,-
120-g ur, b = der entsprechende Teil des m a,-60 bzw. 30 bzw. 10-gur.
Studia Orientalia VIIL 3,
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also nach meiner Ansicht zusammengenommen die als' gi§-ti-
t i-m a, = selant elepper in H. IV bekannten Schiffsspanten, im Quer-
schnitt etwa: '

Vgl. RirreER 123 u. 135.
Nach den oben genannten Innenhdlzern werden in AO 5673 fol-
gende Vérstéirkungs-_ und Versteifungsholzer aufge_zﬁh]t.
1:0. Unter gi§-me-dim, sind vermutlich “die »Relings» zu
verstehen (die »Gestaltungen des Schiffes»?, vgl. SL 532.129). Vgl.
gif-me-dim, = masarru als ein Teil des _Wagenb" nl.— Sie
werden in AO 5673 immer paarweise aufgezihlt.

mag-n-gur gifrme-dimy ¢
m a,-120-gur AVl e s ) 2
m as- 60-gur Vs. Col. ' II. 6 ({68 =).2
m ag- 30-g ur Vs: Col. ITL. B - 2
ma,- 10-gur Vs. Col. III. 33 (ot =)r9

Damit ist zu vergleichen AO 4021 (RTC Nr. 29) Vs. Col. IL. 1: 2 gi%
m a-dim,, das wahrscheinlich nur eine lautliche Variante.ist.

2:0. In gi§-m a,-g uy, mochte ich die langen »Balken, die léingé
der Seitenwiinde auf der Innenseite des Schiffes entlang liegen»:
die mahimil der heutigen gajjarije im Iraq (Rirrer 135) sehen.

— Die Zahlen sind nach AO 5673: 1y #
ma,-n-gur \ gif-maz-gu,
m ag,-120-g ur Vs. Col. 1. 14 8
may, 60-gur Ve Col &l A (64:8 =) 8
m a,- 30-gur | Vs.:Col. III. 6 8
mas- 10-gur R Coler BV, (812 =) 4
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3:0. Was mit gis§-ma-mag(-a) anzufangen ist, bleibt noch
dunkel. Ist ba(!) statt ma zu lesen? Vgl. VAT 2243 (REISNER,
TU Nr. 121) Rs. Col. XIII. 7 und K 63 (IV R? 25) Vs. Col. L. 3. Es
wird hier nur bei ma,-120-gur und ma,-60-gur, und zwar 8
gif-ba-ma, Vs. Col. I. 15 u. Col. II. 8, erwidhnt. Ich vermute
darin Versteifungsholzer irgendeiner Art (WHeckstiitzes?).

4:0. Die gi§-nig,-ka, die ausdriicklich als eine Art gi§-em e-
sig bezeichnet werden, diirften vielleicht »Verstirkungsspanten
nahe dem Bug» bezeichnen, womit RirTer 123: mawdli¢ zu ver-
gleichen wire. Sie sind bei m a,-10-g ur nicht genannt, bei den
anderen Schiffen ist ihre Anzahl: '

mag-n-gur gif-nig,-ka
m ag-120-gur Vs: Col. "I 16 b
ma,- 60-gur | Vs.Col. IL 9 | (24:8=)3
ma,- 30-gur 1 Vs. Col. III. 7 4

5:0. Dagegen kann m.E. die Deutung: die stirkeren Bodenspan-
ten, »Krallfiisse», die wohl wegen der Kriimmung in der Fugstelle
der gi%-eme-sig und gi§-mi-re,-za am Ende die Form einer
dubbin = supru »Kralle» haben, fir gi§-dubbin, die aus-
driicklich zu den gi§-eme-sig gerechnet werden, nicht ohne
weiteres ins Zweifel gezogen werden. — Der Festigkeit halber dirften
die gi§-dubbin beiden grisseren Schiffen zahlreicher und immer
dichter beieinander liegen. Diese Tatsache erhellt aus AO 5673:

may-n-gur | gi§-eme-sig [:gi¥-dubbin | = Quotient
m a,-120-g ur 180 iy 740 ~ 4—5
(Vs. Col. 1. 18 1)
may- 60-gur | ~ 138 : (160:8=) 20 | ~ 6—1T
. (Vs. Col. IL. 11 )
ma, 30-gur | 100 E 15 ~ 6—T7
)yt (Vs. Col. IIL. 9 f)
m ag- 10-gur 45 1 (16:2=) 8+ | ~b5—8 :
s (Rs. Col. IV. 3.1) |
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Hiermit ergibt sich, dass immer ein Verstirkungsbodenspant (d) je
dem vierten oder dem fiinften Spantenpaar (gif-eme-sig:e +
gi§-mi-re,-za : m) bei einem ma,-120-gur, je dem sechsten oder
dem siebenten bei einem m a,-60-gur, usw., entspricht, etwa (S =
Spantenkriimmungslinie, K = Kiellinie):

gif-gi-mu¥ ist das § férmige Steuerruder, wie man es oft in
den bildlichen Darstellungen sehen kann. Die Anzahl der gis-gi-
mu§ wird nur bei m a;-30-gur und m a,-10-gur, Vs. Col. ITI.
13 u. Rs. Col. 1V. 6, und zwar als 3 angegeben. Das gif-gi-mus-
Problem werde ich in meiner Abhandlung »Schiff in Babylonien»
ausfithrlicher behandeln.

Bs folgen in AO 5678 die Befestigungsmittel.

1:0. Interessant sind die Anweisungen iiber die »Holznéigel»:
gis-kak:

mag-n-gur gig-kak

may,;-120-gur Vs. Col. - I, 22 7200
may- 60-gur Vs, Col. II. 15 (28800 : 8 =) 3600
ma,- 30-gur Vs. Col. III. 18 1500
mag 10-gur Rs. Col. IV. 8 (1200 :2 =) 600

Hg ist leicht zu bemerken, dass hier die Proportion:

120 : 60 : 10 = 7200 : 3600 : 600, wohl nach theoretischer Kalku-
lation(!) des Schiffbauers, besteht. Dabei kiinnte die Zahl 1500 fiir
ma,-30-gur statt das zu erwartenden 1800 ein Irrtum sein. — Die
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gi§-kak dienten hauptsichlich zum Befestigen der Planken an
den Spanten. Zu demselben Zweck wurden auch von den Griechen
Holzniigel, und zwar, wic aus Hesiod, Hrga 660 (¢ — — »oy — —
molvydupwy) hervorgeht, in grosser Menge verwendet.

2:0. Mit gig-ger; ("Fessel» SI 444. 28) diirfte auch irgendein
Befestigungsmittel gemeint sein. Etwa: Haken oder Krampen, die
je zwei Planken zusammenhalten(?). Thre Anzahl ist:

mag-n-gur gif-ger,
may120-gur Vs. Col. 1. 28 751
ma, 60-gur Vs. Col. 1II. 16 (1200:8 =) 150
ma,- 30-gur Vs. Col. IIL 19 70
may- 10-gur Rs. Col. IV. 9 (70:2 =) 85

Wie tug,-sar sprachlich zu deuten ist, bleibt unklar. Jeden-
falls scheint es den Stoff, der zwischen die Plankenfugen zum Dichten
hineingetrieben wurde, zu bezeichnen. Vgl. den heutigen Gebrauch
von Baumwolle im Iraq zu diesem Zweck (Rrrrer 123). Es wurde
mit Gewichtsmass: g u, gemessen. Beachtenswert ist, dass es nicht
mit gi§ determiniert wird. Die Zahlen sind nach AO 5673:

mag-n-gur tugs-sar m gu,
m a,-120-g ur Vs. Col. 1. 24 12
m as- 60-gur Vs. Col. 1II. 17 (48:8=) 6
may,- 10-gur Rs. Col. IV. 10 (2:2=), 1

Bei may-30-gur hat der Schreiber das tugy-sar nach gis-ger,
Vs. Col. II1. 19 vergessen. Hs wiire theoretisch: 3 g u,.

Der Arbeitslohn fiir die Herstellung der Schiffe: ay,-bi uy m
§u-duy-a may-n-gur z-(a)-kam »Lohn dafiir; m Tage. Her-
stellung von 2 n-g ur-Schiffen:

1 Sollte vielmehr 300 sein!
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mag-n-gur a,-bi uy m
m a;-120-gur Vs. Col. I.26 1800
may 60-gur Vs. Col. IL 18 (7200: 8 =) 900
m ag- 30-gur Vs. Col. III. 20 450
ma,- 10-gur Rs. Col. IV.11 (800:2 =) 150

Auch hier ist die theoretische Kalkulation leicht zu erkennen:
120 : 60 : 30 : 10 = 1800 : 900 : 450 : 150.

Zum Schluss noch ein paar Einzelbemerkungen.

g i-m a,-d a-1 a; kommt in unseren Texten nur bei m a,-30-g ur
vor, AO 0673 Vs. Col. IIL 16: 30 »Biindel»: s a, und zwar neben der
»Binser: uy-3;, die zu yStricken»: e 8, verwendet wird. Zur Bedeu-
tun'rsbestlmmung verweise ich auf ITT III 6851 Vs. 6 ff. (nach
Rohrmatten): gi-may,-da-la, uy- ninnis esery §ub-ba, ef;-may-
oid, gi-mag-da-bi 12, up-ninnis- bi 8 guy, 2 U, Ug-Ninnis edy-
gal-ma;gidyS e; wo es, aus Binsen verfertigt und mit Asphalt
gedichtet, neben der Treidelleine und der grossen Treidelleine er-
wihnt ist. —— BM 93086 Rs. (CT XIV. 49) 27 1. (zu H. VIII) bie-
tet die Gleichung:

gi-ma,-da-lay | ga-an till-la-tz)
gi-ma._;«da-laz-zil-laz I YY YY ellep-pil

(vorher steht gan malalle »Rohr des malalli-Schiffesy). Ich ver-
mute darin die aus »Rohr(bast)» geflochtenen Binder, die mit
Kkleinen Nebenstricken an der grossen Treidelleine befestigt waren
und von der Mannschaft (d a-la, = tillaty) beim Treideln iber die
Schulter genommen wurden. Beziglich des heutigen Sachverhaltes
giche R1TTER 128,

ad-d a-luyurgra, AO 5673 Vs. (lol. III. 21, ist der Name des
Schiffers des betreffenden m a,-30-g u .

Zu den in AO 5673 Rs. Col. IV. 18 ff. genannten (tetreidearten
siehe Hrozny, Das (etreide im alten Babylonien.
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Diese beiden Texte, AO 5673 u. VAT 7085, aus Umma sind mei-
nes Wissens die einzigen bisher bekannten Schiffbaudokumente die-
ger Art. Dass wir aus anderen Stidten Siidmesopotamiens dhnliche
Urkunden nicht besitzen, kann nur ein Zufall sein. Immerhin
aber wird hierdurch Kklar, dass Umma, wenn nicht die allerwich-
tigste, jedenfalls eine sehr bedeutende Schiffbaustadt zur Zeit der
dritten Dynastie von Ur war. Die Lage von Umma war ja fiir
eine Schiffswerft sehr giinstig. Hs lag ziemlich nahe dem Persischen
Golf, und das fegte Schiftbauholz wurde aus Tilmun (heute Bah-
rain) importiert. Zwar musste das beim Schiffbau so wichtige
Bitumen aus It (heute Hit) gebracht werden, aber immerhin war
es leichter, Bitumen flussabwirts als schwere Baumstimme fluss-
aufwiirts zu befordern. Umma konnte was seiner Bedeutung fiir
den Schiffban in Sumerischer Zeit angeht, mit einigem Recht mit
dem heutigen Basra (vgl. RiTTER 122 u. 135) verglichen werden.

Das umfangreiche Material aus anderen Wirtschaftstexten werde
ich erst in meiner Abhandlung »Schiff in Babylonien» vorlegen.
Man wolle deshalb diegen kurzen Aufsatz nur als vorliufige Vor-
bemerkungen ansehen.

Abkirzungen.

Forses, = R. J. F., Bitumen and Petroleum in Antiquity (1936).

H. = Die Serie har-ra = hubullu

Kinpermany = H. K., »Schiff» im Arabischen (1934).

Rirrer, = H. R., Mesopotamische Studien. I. Arabische Flussfahr-
zeuge auf Buphrat und Tigris. Islam IX. 121 ff.

Sonst sind die Abkiirzungen die gewdhnlichen.



