Der Friihe Schiffbau und die schifffahrt in Kur- und Prussenland

Die Geschichtsschreibung ist pradominiert von
der Geschichte der Volkerschaften die fiir uns
Epochen determinieren. So sprechen wir z.B. von
der romischen und der griechischen Geschichte.
Es ist die Geschichte von Volkerschaften, die auf
dem Hohepunkt ihrem gesellschaftlichen
Auspriagung eine Epoche bestimmten, sie quasi
durch ihre Wirkung betitelten. Das Licht der his-
torischen Leistungen dieser Vilker erstrahlt oft
auch durch ihre architektonischen Hinterlassens-
chaften bis in unsere heutige Zeit, es tiberstrahlt
aber auch zumeist die Wirkung und den Einfluss
von Volkern, die in ihren Wirkungsschatten stan-
den. Manchmal integrierten sich diese - oft auch
unterjochten Volker - zwangsweise und stellten
ihre Krédfte und Fahigkeiten, auch die materiel-
len, in den Dienst der bemerkten epochalen
Strukturen, manchmal wurden sie einfach assi-
miliert. Wer spricht neben der romischen heute
noch von einer dakischen, gallischen oder phry-
gischen Geschichte? Assimilation oder Integra-
tion, Selbstbestimmung oder Fremdbestimmung,
Eigenart oder Ubernahme sind immer noch die
bewegenden Fragen, die wir auch an die mate-
riellen Hinterlassenschaften der Kulturen im Ost-
seeraum stellen, um sie uns heute bekannter zu
machen.

Auch wenn wir uns auf die kulturlandschaftli-
chen Inventare des Kurischen Haffgebietes be-
ziehen, so sind sie doch im Gesamtkontext mit
anderen Landschaften und der Ostsee als Kul-
turraum gleichermassen zu bestimmen und zu
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werten. Oft sind auch Nachrichten von benachbarten Kultur-
landschaften auf den Besprechungsraum zu projizieren, um von
ahnlichen Fragestellungen und einer gesicherten Materiallage
auf kulturlandschaftliche Phanomene zu kommen - sozusagen
als Bereicherung der Informationslage. Diesem Zweck soll auch
die auf das Prussen- und Kurland ausgedehnte Besprechung zu
Schiffbau und Schiffahrt dienen, um gewisse infrastrukturelle
Systeme herauszuarbeiten, als auch Prozesse der Entwicklung
von seegehenden Transaktionen zu verdeutlichen. Wenn wir
diese auf den Ostseeraum vergleichend besprechen, so kom-
men wir neben den sparlichen schriftlosen Berichten bis zum
Frithmittelalter insbesondere an den Wikingern und ihrem Ein-
fluss auf das Besprechungsgebiet nicht vorbei. Die Wikinger',
deren ethnische Herkunft weitgehend offen ist, geben den Na-
men fiir den skandinavischen Hamburger genauso wie fiir das
Rettungssystem der Fahren oder das Volksfest im Nordman-
nlook’. Sie geben auch der nordeuropédischen Zeit zwischen 793
und ca. 1200 ihren Namen, da wir historische Ereignisse in Eu-
ropa, aber auch materielle Hinterlassenschaften als , wikinger-
zeitlich” titulieren. Dies hat oft den Nachteil, dass wir die Wir-
kung der Wikinger (der Volkerbegriff hat eine nationale Seite
und ist vorhumanistisch wahrscheinlich gar nicht zutreffend)
iiberschatzen und originare Zusammenhange herstellen, wo kei-
ne sind®. Dies trifft auch fiir die Schifffahrt und den Schiffbau
dieser Zeit zu. So wurden Schiffbautraditionen der Wikinger
an Uberresten von Fahrzeugen bemerkt, wo wir anhand neue-
rer Forschung um andere ethnografische Zusammenhange in
der Ergologie dieser wissen*, ohne von grundlegend anderen
typologischen Merkmalen sprechen zu miissen. Hier ist inter-
disziplindre Arbeit immer noch ein Desiderat®.

Zwei dieser im Schatten der Wikinger stehenden Volker sind
die Prussen und Kuren, die andere, nicht slawische und germa-
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nische Wurzeln haben und im ehemaligen Kurland, Ost- und
Westpreussen ansassig waren - heute die Gebiete Lettlands, Li-
tauens, der russischen Enklave Kaliningrad und Polens umfas-
send. An der Kiiste ist dies ein Gebiet, das durch besondere
geografische Landerbeschaffenheiten, die so genannten Haffe
und Strandseen gekennzeichnet ist und sich von der steinigen
Abbruchkiiste Skandinaviens grundsatzlich unterscheidet, wo-
bei das Kurische Haff eines dieser Haffe ausmacht®.

Die materiellen Hinterlassenschaften dieser Volksgruppen sind

deshalb besonders interessant, weil sie uns zur spateisenzeitli-
chen Migration in das Kurische Haffgebiet- die durchaus auch
auf dem Wasserweg’ stattgefunden haben kann - also in einer
Zeit zwischen 200 und 700, Erkenntnisse liefert®. Beide Volker
gibt es nicht mehr, selbst wissenschaftliche Nachlassverwalter
sind kaum zu finden. Es ist bedeutend, die Interaktionen dieser
Volker im Rahmen der europdischen Geschichtsforschung wei-
ter zu verfolgen und zu rezipieren, eingebettet in die bestehen-
de Europdisierungsdebatte der Historiker und Archédologen’.

Die Zeit auf, die sich die Betrachtungen dieses Kapitels bezie-
hen, fillt dariiber hinaus mit dem Abschnitt zwischen germa-
nischer Landflucht und Ordenszeit zusammen, also einer Span-
ne von immerhin mehr als 700 Jahren. Eine interessante Zeit,
von der die wissenschaftliche Welt vor der Publikation von Erich
Keyser 1928 allgemein noch meinte: ,,...daff das Preussenland fast
villig der Beziehungen zu der nord- und westeuropiischen Kulturwelt
entbehrt habe. Fremde Einfliisse hitte nur der arabische Handel im 9.
und 10 Jahrhundert zur Geltung gebracht. Hochstens hitten noch hier
und dort die Wikinger an den Kiisten geraubt und gepliindert.”® “ Nach-
folgende Betrachtungen mochten dies also in Frage stellen und
somit mehr Anregung sein, als auf tiefgreifend neue Ergebnisse
zuverweisen. Diese sind durch neue Grabungen in Kaup/Wis-
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kiauten und in Truso, aber auch die im Kurischen Haffgebiet
geplanten Aktivitaten weiter zu erwarten" . Insofern wird ver-
dienstvoll an die Aktivitdten des in dieser Hinsicht sehr enga-
gierten Altertumsvereins ,PPrussia” vor dem II. Weltkrieg an-
geschlossen werden konnen.

Wie wohl alle Vélkerschaften an den Kiisten, so die Wikinger,
haben sich auch die Prussen und Kuren, die im Baltikum ab ca.
200 siedelten, nach ihrer Niederlassung an den Gestaden der
Ostsee schon frith mit Schifffahrt und Schiffbau auseinanderge-
setzt - wenn sie nicht sogar auf Kiisten- oder Binnenwasserwe-
gen migrierten'”.

Dafiir sprechen in erster Linie:

-exterritoriale Einfliisse (Eroberung und Landnahme).
-Handels- und Erndhrungsbedingungen (ports of trade
mit distributivem Austauschhandel, saisonale Fanggriinde
und Witten)

-geografisch-topografische Aspekte (z. B. infrastrukturelle
Beweggriinde wie die Nutzung der effizienten Binnen-
und Seewasserstrassen sowie Zentralorte an deren Zu-
sammenfiihrungen **)

-Lebensbedingungen von Kiistenbevolkerungen (z.B. Kult
und allgemeiner maritimer Nahrungserwerb)

Diese Aspekte sollen im Folgenden naher untersucht werden.

Maritime Aktivitidten vor der Landnahme der Prussen und Ku-
ren — Ein Exkurs.

Wenn Detlev Elmers in seinen ,,Vorausnahmen zum Hafen von
Lehe” von gesicherten Erkenntnissen iiber das Mittelalter auf die
Zeit davor schliefst, so darf unser Ansatz vice versa durchaus
legitim sein. Denn wissen wir von Landnahme iiber maritime
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Transaktionen seit dem Neolithikum und in dhnli-
cher Form von den Witten als tempordre und
spdter kontinuierliche Siedlungen im Mittelalter,
so diirfen wir diese maritimen Mechanismen auch
fiir die spite Eisenzeit und die Besiedelung des
Besprechungsgebietes durch Prussen und Kuren
voraussetzen, auch wenn materielle Hinterlassen-
schaften aus dieser Zeit nur sparlich auf uns ge-

Abb. 1. Die Ausbildung der
Strandseen Pape, Mewe und
Sventoji.

A — Landschaft Méguva.

B — Landschaft Duvzaré.

C — Landschaft Keklis (Ceclis).
D — Landschaft Piemaré
(Bihavelanc).

1 Seen in der Wikingerzeit.

2 Siedlungen. 3 Griberfelder.
4 Burgen. 5 Zentralorte.

6 Grenzen dr Landshaften
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kommen sind. Die iiber Jahrhunderte zur Auseinandersetzung
auffordernden gleichen geographischen Rahmenbedingungen
diirften diese Schlussfolgerungen weiter belegen.

Uber die Zeit der postglazialen Auspriagung des Gebietes - die
kurische Nehrungszunge war beispielsweise noch in einzelne
Geschiebemergelinseln geteilt und neben dem Kurischen Haff
befanden sich in Richtung Kurland die Lagunen (Strandseen)
von Sventoji, Pape und Mewe mit weiten Wasserflichen,— er-
fahren wir durch bedeutende neolithische Funde. Die Nehrungs-
zunge des Frischen Haffes war noch nicht vorhanden, das Weich-
seldelta war eine Niederungsbucht mit einem fast 10 km langen
Moorbodenstreifen und Sambia nahm damit einen fast insel-
haften Charakter ein'.

In einem der ehemaligen kurischen Strandseen wurden durch
Rimantiene 42 neolithische Siedlungen entdeckt, von denen in
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den spaten 60er und frithen 70er Jahren sieben
Fundplétze ndher untersucht wurden'. Ein Fiille
von maritim gepridgten Sachzeugnissen wurde
freigelegt, die darauf sicher abstellen diirften,
dass die untersuchten Fundplatze zu Fischersied-
lungen gehorten, vielleicht mit saisonaler Besie-
delung'® —sie konnten aber auch den frithen Bau-
ern an den Kiisten gehort haben' . Es ist also ein
Gebiet mit Jahrtausende alten maritimen Tradi-
tionen, lange bevor Prussen und Kuren ins Land
Kamen.

Neben Bootsfunden, so dem bronzezeitlichen
Einbaum aus Pape (Lettland)'®, sind auch diese
Zeugnisse Schliissel zur Besiedelung und Land-
nahme des Besprechungsgebietes. Wir wissen,
dass nicht nur die bemerkten Lagunen seit Jahr-
tausenden in enger Wechselwirkung miteinan-
der standen, sondern seit friithster Zeit als saiso-
nale Fangplatze genutztwurden, d.h. wahrschein-
lich von weither frequentiert wurden®. Diese
Fangplitze sind wohl in neolithischer Zeit auf
dem Wasserweg aufgesucht worden, wie es Qu-
erverweise zu den Steinbildern aus dem Gebiet
des Weifsen Meeres und dem Osero See belegen
konnten® . So ist uns dort durch ein Steinbild ei-
ne Art Wasserwanderkarte (ca. 4000 v.u.Z.) iiber- ﬁf’kl’f'mznl" dgf’“’““
liefert, die wandernde Boote mit einer Vielzahl  ,uterschiedlichen
von Menschen auf Flussldufen zeigt. Fischernetze-
verkniipfungen
Hier ist also auch eine recht frithe Perspektive ?;Zﬁ;:; ”IX?[Z,Z:S
auf den Ostseeraum als ganzheitlichen Kultur-  Grabung in

p . 3 2 Swventoji. nach
raum, durchaus eine These, die es weiter zu dis- Riman;ime
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Oftmals erlauben wir uns die Vorstellung von recht primitiven,
nur regional relevanten Lebensweisen in frithen Populationen.
Eine differenziertere Betrachtung wire angebracht, insbeson-
dere dann, wenn wir einzelne Ergebnisse in einen Gesamtkon-
text bringen. Wir wissen auch aus ethnologischen Studien, dass
neben recht primitiven Gesellschaften Gemeinschaften existier-
ten, die recht ausgeprigte soziale Bindungen pflegten. Durch
diese Art der Verbindung der vorhandenen Informationen lasst
sich schnell wieder die Frage der Migration und Landnahme
stellen - woher kamen also gewisse Leistungen und Erfahrun-
gen?

Besonders interessant ist es, vom Studium einiger regionaler
Rast- und Sammelstellen, wie z.B. fiir die Steinzeit der Liet-
zowkultur, auf grofsere geografische Raume, also die besagte
Haffkiistenkultur (Rimantiene) oder Ostseekiistenkultur (Bastian)
zu schliefSen, der man durchaus Interaktionen mit dem gesam-
ten Ostseeraum zusprechen darf.

Das ist ein Aspekt, der sich nur sehr selten aus dem regional
besprochenen Fundgut ergibt. Schon Walter Vogel nimmt 1915
Ideen einiger damaliger Anthropologen auf und schliefst auf ei-
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nige iiber den Ostseeraum verteilte steinzeit-
liche Handelsrouten fiir Feuerstein nach Skan-
dinavien? . Rappengliick schreibt von menta-
len, kommunikativen und organisatorischen
Voraussetzungen®, die es an anderen Stellen
der Welt, so in Ozeanien, schon um 12000
v.u.Z. den Migranten ermdglichten mehr als
200 km offene See zu tiberwinden, davon 60-
90 km ohne terrestrische Navigationsverfah-
ren. Wenn man in diesem Kontext die Migra-
tionsleistungen, die zur Besiedelung unseres
Besprechungsgebietes fiihrten, entsprechend
wiirdigt, sind Beschreibungen von Kulturzo-
nen — also tiber die regionale Perspektive von
Kur- und Prussenland hinaus — durchaus re-
levant. Diese Aspekte, iiber die saisonalen
Fangplatze hin zur Sesshaftigkeit der friihen
Fischerbauern, konnen auch zur Besiedelung
unseres Besprechungsgebietes gefiihrt haben.

Es sind dies die grundsatzlichen Bedingun-
gen, die Kuren und Prussen wihrend ihrer
Landnahme vorgefunden haben miissen und
aus denen sich ihre Erfahrungen in der kul-
turlandschaftlichen Auseinandersetzung auch
herleiten lassen — wenn man von einer steti-
gen, also evolutiondaren Entwicklung ausge-
hen mag. Eine Auffassung, die aber nicht in
jedem Falle geteilt wird®.

Sollte es also einen Austausch zwischen re-
gionalen Gruppen ab der Steinzeit gegeben
haben - mit allen ,,Migrationsanzeichen” die

ADD. 4. Darstellung der Netze auf
eimem neolithischen Steinbeil aus
Kulken. Wahyscheinlich war der so
genannte Knoten- oder Netzzauber
Motiv der Piktogramme
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sich daraus zweifelsohne ablesen lassen - wird dieser vor allem
auch auf dem Wasserweg erfolgt sein, basierend auf einer
natiirlich vorhandenen Infrastruktur, die die 6konomische Fort-
bewegung geradezu impliziert.

Wir haben w.o. festgehalten, dass gerade das archdologische
Fundgut eine sehr regionale, mikrokosmische Betrachtung zu-
meist abnotigt, bevor man grofSartige Vergleiche des Fundes
mit anderen Fundkomplexen in Hinsicht auf die Gesamtbewer-
tung in einem grofseren Kontext anstellt. Trotzdem sind diese
iberregionalen Perspektiven wichtig. Sie erlauben uns so auch
den Vergleich durch die Zeiten.

Handel und Wandel

In unserem Themenkomplex, also der interaktiven Auseinan-
dersetzung mit dem Meer, bekommt der friihgeschichtliche Han-
del mit Bernstein eine ganz besondere Wichtigkeit*. Aus die-
sem Zusammenhang ergeben sich uns auch erste gesicherte his-
torische Zeugnisse iiber die maritimen Aktivititen von Prussen
und Kuren; denn dieser Handel ermunterte sogar dem baltis-
chen Kulturkreis fern stehende seefahrende Handler aus dem
Mittelmeerraum?, hier vor allem die Araber, sich auf die Suche
nach den Handelspldtzen im Baltikum zu machen. Die Bern-
steinstrassen, die vor allem Fliisse waren, sind beredter Beweis
fiir den Verkehr im Hinterland des Besprechungsgebietes.
Kiinstliche Land ungsterrassen sprechen unzweifelhaft vom Was-
serverkehr auf den Fliissen bis zu den Furten von Czarnikau
gegen die prussische Weichselkiiste und denen von Ossa bei
Slup sowie bei Gilge und Rusne gegen die Kurische Kiiste schon
zu Zeiten Herodots, also noch vor der prussischen und Kkuris-
chen Landnahme?®.
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Auch sind die wenigstens 385 Jahre (von 199 v. — 185 n.u.Z.)
durch die Niederungsbucht des Weichseldeltas nachzuweisen-
den sogenannten Moorbriicken - so am Deich in der Nédhe von
Swiety Gaj - Indikator fiir eine oft bemerkte , Bernsteinstrasse”
durch Europa, die in Fragen der Bedeutung des Nordseebern-
steines dieser vorsteht. Daraus lasst sich auf eine {iberregiona-
le, , europaweite” Bedeutung des Ostseebernsteines schliessen.
Eine noch zu leistende interdisziplindre Arbeit zwischen Myt-
hos und geschichtlicher Wahrheit!

Auch wenn wir uns ein wenig mit der Technologie der Bern-
steinsuche dieser Zeit beschiftigen, so kommen wir nicht um-
hin, den Prussen und Kuren besondere Erfahrungen bei der Su-
che nach diesem Naturprodukt zu unterstellen, und dies be-
deutet, ihnen auch besondere Kenntnisse in der Schifffahrt und
dem Schiffbau frither Tage beizumessen, da man den Bernstein
im Meer aus dem Tang , fischte”” . Das verandert das Bild die-
ser Kulturen nachhaltig, die wir damit, nicht nur in ihrem Kul-
turkreis mit Ackerbau und Viehzucht beschiéftigt sehen®.

Auch im Kult ist nicht nur der landlich gepragte bemerkbar:
Mit dem prussischen Bangputtis erfahren wir von einer Gottheit,
die fiir das Bewegen des Meeres und der Seen verantwortlich
zeichnet -Perdoitos steht dem Fischfang und dem Handel vor.
Wenn man eine eigene Gottheit fiir den Handel und den Fi-
schfang in einem hat, so deutet das auf eine enge Verflechtung
beider Einkommenszweige hin. Hier darf man also insbeson-
dere vom seegehenden Handel ausgehen, wie ja auch St. Niko-
laus im Norden der Patron der Seefahrer und der Handler, res-
pektive der seegehenden Handler, gleichermafsen war. Fiir den
ausgiebig betriebenen Fischfang sprechen die Rechnungsbiicher
der Grossschifferei des Deutschen Ordens, in denen wir bis
1424 Hering als Handelsware von PreufSen ins Ausland auf-
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gefithrt sehen® . Insbesondere vor 1313 - einem Datum, an dem
der Chronist Duisburg klimatische Verdnderungen festmacht —
verband man die baltische Kiiste mit ertragreichen Herings-
fanggriinden, bevor dieser Fisch nach Schonen und ab 1425
verstiarkt in die Nordsee gezogen sein soll. Wenn wir uns die
einzelnen Gelagen in Schonen arbeitsorganisatorisch besehen (Fis-
chlager, Buden, Salzlagen, Handwerker, Packer, Strandvogte etc.)
so ist uns auch die Aufteilung der prussischen und kurischen Kiiste
in kleine geographische Einheiten (so z.B. Aufteilung Witland,
Samland und Warmien zwischen Deutschorden und Liibeck) nach
der Landnahme der Deutschen auch im Vergleich mit der ethno-
geographischen Situation im Hinterland verstandlich® . Der deut-
sche Fischerort Vitte, frither bei Memel gelegen, wo 1253 drei
Platze fiir die Heringsverarbeitung ausgewiesen wurden, weist
somit, neben anderen, auf seine Bedeutung auch in schifffhrtshis-
torischer Sicht hin. In der Ndhe Memels scheint auch die Strand-
fischerei im groffen Umfang unternommen worden zu sein® . Ne-
benbei bemerkt ist die Tatigkeit des Heringsfanges auch in Or-
denszeiten wohl kaum von Ordensbriidern ausgeiibt worden.
Gleiches gilt fiir die Exportware Bernstein, fiir die der
Grosschiffer in besonderem MafSe Kontrakte mit einheimischen
Bernsteinfischern ausfertigte®. Der Bernsteinabbau auf
Sandbanken, die nach neuesten Forschungen heute verlandet sind,
insbesondere fiir den hier bemerkten distributiven Austauschhan-
del®, wurde dann seit Ausgang des 16. Jahrhunderts nachweis-
lich systematisch im Tagebau betrieben®.

Wie oben bemerkt, stiitzen auch unsere Untersuchungen die
schon in den ersten Dekaden des vorigen Jahrhunderts ange-
nommenen Vermutungen, dass das Kiistengebiet der Kuren und
Prussen durch der See vorgelagerte Inseln aus Geschiebemer-
gel gekennzeichnet war, welche spiter die Nehrungszunge bil-
deten. So ist es strittig, aber nicht auszuschliefSen, dass das von
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Pytheas bereiste Land sich zwischen den beiden Haffen befand
und in der Zeit seiner Reise (320 v. Chr.) die in den Quellen
vermutete Insula ante Skythiam war® und die darauf Angetrof-
fenen also mit Schifffahrt und Schiffbau vertraute Insulaner wa-
ren. Seine Reise fdllt in eine Zeit, in der die w.o. erwahnten
Moorbriicken als Verbindungsweg ins Bernsteinland wahr-
scheinlich von iibergeordneter Bedeutung gewesen waren und
sicherer fiir das 1. Jahrhundert v.u.Z. nach Sadowska —Topor
das Baltikum littoral mit Italien verbanden®. Die Wege ins Sam-
land miissen in fritherer Zeit bekannter gewesen sein, als sie
sich uns aus gegenwairtigen rezenten Forschungen oftmals er-
geben.

Gerade auch der kulturlandschaftliche Aspekt einer die Trans-
porttechnologie pragenden , Insellandschaft” und deren Einfluss
auf seegehende Transaktionen, wie wir sie kurz auch fiir das
Leben in den Lagunen in der Steinzeit verdeutlichten, ist bis-
lang viel zu wenig untersucht worden, wird aber bestimmend
auch fiir die interaktiven Verbindungen der nordlich, auch auf
Inseln wohnenden Dinen und spiteren Wikinger gewesen sein.
Auch Adam von Bremen erwédhnt noch im 11. Jahrhundert die-
ses Gebiet als , insula, quae Samland appellari solet”, und das sogar
mit dem Zusatz: , hanc inhabitant Sembi vel Pruzzii”. Diese Hin-
weise werden durch die Berichte aus der Ordenszeit weiter un-
termauert. Allerdings ergibt sich hier der inselhafte Charakter
nur noch durch die kaum noch zu befahrene Verbindung zwis-
chen Pregel und Kurischem Haff durch die Deimeniederung.
Die Insel hort in dieser Zeit auf, eine Insel zu sein — die Bern-
steininsel” des Bannomanna (Samlandes), von der vielleicht Pyt-
heas berichtet.

Ein weiteres Indiz: Sollte die Fahrt des Pytheas an die Ostsee
tatsdchlich authentisch sein und die durch dessen Rezipienten -
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hier vor allem Plinius - bemerkten geographischen Bezeichnun-
gen tatsachlich darauf abstellen, dass Pytheas nach Samland vor-
drang® und er von dort noch eine grofse Nordfahrt unternahm,
so muss er nicht nur wohlwollend als Fremder aufgenommen
worden sein, sondern auch technologische Hilfe in Form von
schiffbaulicher Expertise in Anspruch genommen haben - denn
jedes Schiff muss bei einer derartigen langen Reise irgendwann
iberholt werden. Anzunehmen ist auch, er bediente sich ein-
heimischer Schiffstypen mit seegebietskundiger Besatzung. Ins-
besondere die bei Plinius bemerkte Nordfahrt — sollte diese wie
bemerkt nicht im Nordseeraum stattgefunden haben - wird nicht
nur auf Pytheas eigene Inspiration zuriickgehen, sondern die
Insel, die er nach drei Tagen, als er von dem Skythenland auf-
brach, a litore Skytharum (vielleicht Gotland), entdeckte, war kein
Zufall, sondern wahrscheinlich anvisiertes Reiseziel, welches auf
einheimischen Segelrouten erreicht wurde. Sollte er bis auf die
britischen Inseln gekommen sein, wird man ihn sicher auch vom
Bernsteinland der Ostsee unterrichtet haben. Dies alles sind In-
dizien, sie sollten jedenfalls, wenn auch nicht Basis, so doch An-
lass fiir weitere Diskussionen sein.

Ist die Reise des Pytheas an die Ostsee bis heute strittig®, so
erfahren wir mit dem Reisebericht Wulfstans aus der zweiten
Halfte des IX. Jahrhunderts sicher etwas iiber das Besprechungs-
gebiet. Neben den Reisen von Jordanus (551) und der Missions-
reise des hl. Adalbertus (997) liefert dieser uns eine niahere Be-
schreibung dieses Gebietes. Die Wiederabbildung der wesent-
lichen Fragmente der Reiseabschnitte waren Grundlage des pol-
nischen Programmes ,, Adalbertus”, aber auch die nachempfun-
dene siebentdgige Reise von Wulfstan (realisiert in drei Tagen)
mit historischen Nachbauten von Haithabu nach Gdansk im Som-
mer 2004 sollte in Hinsichtant die {iberregionale Bedeutung des
prussischen Gebietes Ergebnisse zeitigen. Demnach geht man
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davon aus, dass Wulfstan in seiner 7- tigigen Reise ebenfalls
iber Gotland segelte®. Wulfstan selbst hebt dariiber hinaus
ebenfalls hervor, dass die Prussen viel ischfang betrieben. Dies
untermauern iiberdies Funde am Rande des Depressionsgebie-
tes wo neben Haustierknochen viele Fischgriten die Ecofakte
ausmachen® .

Dass fiir Insulaner das Meer als interaktives Element ihrer tagli-
chen Arbeit gilt, ergibt sich von selbst, doch wird dies auch von
Tacitus unterstiitzt, der fiir die Aisten*?, also die Samen, fol-
gendes festhalt: , Ihre Lebensweise und iufSere Erscheinung erinnert
an die der Sueben, ihre Sprache dagegen ist anders...” und weiter:
auch das Meer und den Strand durchsuchen sie als die Einzigen nach
Bernstein, den sie sammeln und Glaesum nennen”*®.

Materielle Hinterlassenschaften

Mehr Fakt als Indiz sind die materiellen Hinterlassenschaften,
die sich insbesondere aus der aktiven Arbeit des prussischen
Altertumsvereins in K&nigsberg und des Provinzialmuseums in
Danzig ergaben, aber auch durch Einzelpersonen in Sammlun-
gen zusammengetragen worden sind*. Weiterhin werfen Frag-
mente gegenwirtiger Bootsfunde, so die aus Truso, neue Fra-
gestellungen auf. Dem ehemaligen Altertumsverein , Prussia”
ist auch eine grofle Fundkartei zu verdanken”, des Weiteren
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die zum grofien Teil im II. Weltkrieg verlustig gegangene Prus-
sia Sammlung geborgener Artefakte. In diesem Zusammenhang
sind fiir uns insbesondere die Bootsfunde interessant. Fiir die
Schifffahrt der ganz frithen Tage Prussens und Kurlands, also
vor der Plankenbauweise, sprechen sowohl Einbaumfunde?®, als
auch modellhafte Artefakte? .

Auch andere Bootsbautechnologien sind denkbar. Rabanus Mau-
rus, Erzbischof von Mainz, bemerkte in seiner De Universo, die
sich nach Ellmers wohl aber eher auf den Nordseeraum bezieht:
,,Das Spitzbeischiff (myopara, die Maus) ist das kleinste Beischiff. Denn
es ist ein aus Weiden geflochtener und mit rohem Leder iiberzogener
Nachen (scapha), der die Gestalt eines Fahrzeuges hat. Ihrer bedienen
sich die germanischen Seerduber an den Ufern des Ozeans und in den
Seen (in oceani littoribus vel paludibus*®) wegen ihrer Beweglichkeit,
von welcher die Geschichte erziihlt”® . Diese hitten insbesondere in
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den flachen, sumpfigen Gewassern der Prussen und Kuren ihre
Vorteile. Plaudibus meint ja auch eher Sumpf als Gewisser.

Prussen und Kuren konnten so ebenfalls lederbespannte Na-
chen genutzt haben (dhnlich der coracles der Iren), wie wir es
auch fiir den Ostlichen Raum durch ethnologische Expeditionen
belegt wissen (Reisen von Findeisen und Finsch nach Nordsibi-
rien in den Jahren 1870-1930).

Besonders interessant sind die beiden durch La Baume bemerk-
ten, und grob als vorgeschichtlich datierten, so genannten
Einkiihne mit lateral vernagelten Planken, dhnlich wie wir sie
letztens fiir die kaiserzeitlichen Prahme des Niederrhein durch
R. Bockius beschrieben wissen” . In deren gleicher Weise sehen
wir noch bis zum II. Weltkrieg die Kurenkahne des Haffs ver-
nagelt”. Nun ist die Einfithrung dieser Kraweelbauweise eine
der kardinalen Fragen der Schiffbauforschung im Ostsseeraum.
Erkennen wir in sekunddrer Beplankung bei Koggenfunden®™
und frithneuzeitlichen Schiffen™ erste Zeugnisse dieser Beplan-
kungstechnologie, so finden wir im Besprechungsgebiet mit den
unsicher datierten , Einkdhnen” - so sie damit iiberhaupt als
,Arithgeschichtlich” anzusprechen sind - als auch mit dem gera-
de entdeckten Flussschiff unter dem griinen Tor in Gdansk®
schon weit frithere Zeugnisse dieser Technologie, wenn auch

a8 Bogenscaciendest ven Donzig ous der Zuit vor 13000, Chv,
Versuen einee Resnsteuklion (m Modsio 1125
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bei kleineren Fahrzeugen der Haff- und Strandseen sowie in
den Zuldufen derselben. Diese Technologie stammt ja eigent-
lich aus dem Mittelmeerraum. Der erste Einkahn, aus Kiefern-
holz gefertigt, ist 4,25 m lang und 0,5 m breit, der zweite aus
Eichenholz gar 14 m lang™.

Wie bemerkt, sind Wasserstrassen die vorgeschichtlichen Ver-
bindungswege in unserem Besprechungsgebiet. So diirften auch
nicht nur warenspezifische Produkte der Etrusker und Grie-
chen den Austausch exemplifizieren, mit Sicherheit sind auch
Bootsbautechnologien aus anderen Kulturzonen nach Prussen-
und Kurland gelangt. Erkennen wir das Transportmittel viel-
leicht in diesen, fiir den nordischen Bereich besonderen
,Einkihnen”, die ihre Weiterfithrung vielleicht in den Ku-
renkdhnen fanden?

R urt sches Heff

3
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Allgemein sind die Berichte dariiber gleichfalls auch Beispiele der
erwahnten Verallgemeinerung und politisch nicht vorbehaltlos,
wie in Anmerkung vier unterstrichen: Aus einem wikingerzeitli-
chen Boot wurde in einigen Publikationen ohne genaue typolo-
gische Besprechung ein Wikingerboot- ein verhangnisvoller Zir-
kelschluss” ! Unser Problem: Es sind viele der prospektierten Bo-
otsfunde und Fahrzeugreste nicht erhalten und dariiber hinaus
auch die meisten Fundbeschreibungen im II. Weltkrieg verloren
gegangen. Damit entziehen sie sich einer genauen Ansprache und
Datierung. Die Einordnung der Funde als frithgeschichtlich muss
bis dato, auch wenn sie weiter in der Literatur als diese gelten,”
als zweifelhaft vermerkt werden.

Der Verlust dieser Befunde mutet durch die Fiille des verlustig
gegangenen Materials dramatisch an. Schon 1840-1850 sind in-
teressante Schiffsreste zusammen mit viel Rentiergeweih und
einer goldenen Armspange am Dorfe Rahmel, vormals Kr. Neus-
tadt, WestpreufSen, entdeckt worden, die derartig umfanglich
waren, dass sie die lindliche Bevolkerung iiber einen langeren
Zeitraum als Feuerholz verwendete. Dies trifft auch auf die Bo-
otsreste von Kielau und Mewe zu. Auch bei der Grundsteinle-
gung der Zementfabrik von Bohlschau, ebenfalls bei Neustadt
in Westpreufsen gelegen, sollen Anker und Mastbaume aufge-
funden worden sein, gleichfalls bei Kulm und bei Nakel™”.

Vorhandene Publikationen iiber diese Schiffsreste geben aber
schon Grund zum Zweifel iiber die Einordnung und Interpreta-
tion der Funde. Der historische Briickenschlag zwischen den
Siedlungen der Wikinger und den Bootsfunden wirkt alles in
allem zu avisiert.

Im Groben wissen wir bereits von den formalen, aber auch tech-
nologischen Differenzen zwischen slawischen Fahrzeugen und
Wikingerbooten, sie miissen hier nicht noch einmal im einzel-
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nen besprochen werden®. Besehen wir uns z. B. das so genan-
nte von Conwentz prospektierte Wikingerboot von Baumgarth /
Westpreufsen, so diirften die eisernen Nieten Indikatoren fiir
die Zuweisung zur Technologie des skandinavisch gepragten
Bootsbau sein, auch wenn die formale Rekonstruktion alles an-
dere als ein gerudertes Wikingerboot darstellt.

Anders sieht es da mit dem Boot von Frauenburg in OstpreufSen,
200 m vom Frischen Haff (Wisla Zalew) gefunden, aus. Wir er-
kennen schon an der Rekonstruktion der Vor- und Achterschif-
fsbereiche eine Formvorgabe, die wir nicht mit den steil aufra-
genden Stevenformen der Wikinger zusammenbringen. Es erin-
nert uns an die Rekonstruktion des eisenzeitlichen Nydamschif-
fes durch Engelbrecht, von dort scheint auch der preufiische
Ausgriber seine Inspirationen bei der Nachstellung des Fahr-
zeuges erfahren zu haben.
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getrankte Kuhhaar, wel-

ches wir sonst kaum bei skandinavischen Schiffen bemerken,
dort wurde vor allem Wollhaar der Schafe verwandt, die Sla-
wen nutzten in der Regel Moos® . Ein Mix von beiden Kalfate-
rungsmaterialien, wie wir sie fiir spater bei den Tolckmicko Schif-
fen vom FPrischen Haff her kennen, ist fiir diesen geographis-
chen Bereich auffallig®.

Interessant sind besonders die Uberreste des zweiten Bootes,
welches, nur 10 m vom ersten entfernt, vier Jahre spater aufge-
funden wurde. Die Planken bestehen aus Eichenholz, die Span-
ten aus Kiefer. Treibel meint: ,, Auch dieses Schiff ist unzweifelhaft
ein Wikingerschiff des 6 oder 7. Jahrhunderts und hat vorzugsweise
zum Segeln gedient.**” Dies wird schon von Treichel 1896 bez-
weifelt, der da schreibt: ,,...dass die Bezeichnung , Wikingerschiff”
fiir derartige Funde denn doch als aus zu grofer Voreingenommenheit
fiir das scheinbar Neue der Sache hervorgegangen oder als verfriiht und
hyperbolisch erscheinen muss.**” Wir erfahren weiter, dass die Ver-
bindung der Planken nicht durch Metallnieten, sondern durch
Holznégel aus Eibenholz realisiert wurde. Interessant ist auch
die Auffindung von Schriftzeichen, wie wir sie als Runen auch
vom Askeskar Schiff® her kennen. Von diesen Schriftzeichen
wurden Gipsabgiisse gefertigt, die momentan nicht auffindbar
sind und sich daher einer Deutung entziehen — die Schriftzei-
chen des Bootsfundes 1 von Frauenburg existieren teilweise noch
als Abbildung.
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Nach Marek Jagodzinski, dem Truso Ausgréber, ist es wahrschein-
lich, dass Metallnieten der in Truso gefundenen 10 Schiffe im
Vor- und Achterschiffsbereich sowie Holznéagel mittschiffs zur
Befestigung der Planken untereinander verwandt wurden®, ge-
nauso wie wir es bei den Ralswiek Schiffen nachweisen. Die wert-
vollen Metallnieten also nur in den Teilen des Schiffes, die star-
ken Verwringungen ausgesetzt waren. Nach Expertisen bei der
Fertigung des Ralswiek und des Chabrow Bootes im Ukranen-
land bei Torgelow ist der passgerechte Sitz der Holzndgel bei
den starker aufkimmenden Vor- und Achterbereichen kompli-
ziert” .

Mir liegt es fern - wie Smolarek seit seiner 88er Schrift®®, in der
er die Boote von Tolkmicko, Frombork und Bagart in die Tra-
dition des Bootsbaus der Balten, in Besonderen der der Prus-
sen einordnet, ohne allerdings diese naher zu spezifizieren -
also hier gleich von , Charakteristika des prussischen Schiffbaus”
zu sprechen, aber genauso zweifelhaft sollte gleichfalls die Ei-
nordnung als ,Wikingerschiff” sein.

Auch das Boot I von Danzig Ohra (drei Boote wurden 1933 ent-
deckt) weist Eigenheiten wie eine neuartige Form der Steven auf,
daneben sprechen die Abdichtungen der mit Holznédgeln verbun-
denen Planken durch Sumpfmoos fiir slawischen Schiff-bau® .
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Wir finden Parallelen zum Puck II Schiff”, welches zwischen
555 und 810 datiert ist. Hier finden wir auch , typische” slawis-
che Elemente, wie die U-formige Hauptsektion und die
Holznégel, verbunden mit einem ausgepriagten Mastfufs im Kiel,
und das Wollhaar als Kalfaterungsmaterial.

Einen Mix von Bootsbautechnologien durch Reparatur, wie wir
ihn bei den Ralswieker Booten, aber auch bei dem Sjovallen Bo-
ot”" aus Norwegen finden, sei hier ebenfalls beriicksichtigt. So
finden wir zwei unterschiedliche Technologien zur Befestigung
des Mastes an dem Frauenburger Schiff, was auf einen bereits
angefiihrten Technologieaustausch hindeuten kann. So ist ein
Mastfuss als Sporholz gearbeitet, ein weiterer, zu flacher findet
sich im Sohlkiel.

Wissen wir vereinzelt von Sporholzern im nordischen Bootsbau,
wie wir diese durch das Viksbaten” (Schweden) nachweisen
und in einer Kielmastspur als nordische Technologie beim an-
sonsten slawisch gebauten Puck II Schiff, finden wir hier nun
beide Technologien an ein und demselben Schiff. Fine Repara-
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tur schliefst der Ausgriber aus, und stellt eher auf eine Art Ver-
such — Irrtum Alternative ab. So ist die urspriingliche Mastspur
fiir den avisierten, aber nicht mehr vorhandenen Mast zu flach,
konnte aber nicht tiefer gearbeitet werden, da durch den Qu-
erschnitt des Kiels nicht geniigend Material vorhanden war. Ein
Mastspant war die Alternative und behob die Misere. Ob man
daher immer ethnografisch festgelegte Technologien im Fund-
gut definieren darf, muss weiter diskutiert werden. Auf jeden
Fall - falls die Mastspur nicht logischer Schluss, sondern Zufall
war - diirfte dies fiir einen regen Austausch von Erfahrungen
an den Zentralorten an der Kiiste sprechen.

Auch iiber die Organisation der prussischen Schifffahrt erfah-
ren wir vor dem Auftritt des Deutschen Ordens einiges, z. B.
durch die Geschichte des hl. Adalbert, dessen Lebensbeschrei-
bung im Standardwerk der Prussenforscher Scriptores rerum Prus-
sicarum, aufgefiihrt ist”. Nach dieser fahrt Adalbert mit seinen
Gefahrten im Jahre 997 - also ca. 100 Jahre nach Wulfstan - von
Danzig aus zur See nach Prussenland. Bei der Hinfahrt ins Fri-
sche Haff (wahrscheinlich zwischen dem ehemaligen Sied-
lersfahre und Nickelswalde gelegen) standen prussische Wachter,
die den Missionar passieren lielen. Diese Wachter miissen den
Schiffsverkehr ins Haff kontrolliert haben™. Hier fand man auch
im Jahre 1895 eine Bronzemiinze von Marc Aurel (161-180 n.
Chr.)”. Die Bewachung der engen Tiefs in die Haffgebiete zur
Kontrolle und zur Erhebung bestimmter Gebiihren fiir die Pas-
sage liegt nahe und muss hier nicht extra anhand von Parallelen
wie z.B. zu Arkona auf Riigen herausgestellt werden.

Auch Ewald in seiner Geschichte der Eroberung Prussens, die
eine kritische Fortsetzung oder besser Ergdnzung der
mehrbandigen Arbeit von Voigt ist, erklart sich die Bekanntheit
der Landschaft Samland gegeniiber den anderen iiberlieferten
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Landschaften der Prussen nur durch deren bekannten seege-
henden Transfer im Ostseeraum’.

Eine weitere Quelle ist mit den Uber]ieferungen Adams von
Bremen auf uns gekommen, der bemerkt, dass die Prussen nicht
nur Schifffahrt und Handel betrieben, sondern sich ihrer Schif-
fe auch in der Heerfahrt bedienten” . Diese Ansicht iiberliefert
auch Dusburg in seiner Chronik”, aber auch die Sagas sprechen
davon, z.B. als die Wikinger bei ihrem Angriff auf die Kurens-
tadt Apule 870 zuriickgeschlagen wurden oder als die Kuren
selbst Sigtuna brandschatzten” . Insbesondere die Kuren miissen
der Schifffahrt kundig gewesen sein. So erfahren wir von grofsen,
aber dennoch flachgehenden Schiffen, von denen die Deutschen
bei einem Kriegszug ,,300 grofie und kleine Raubschiffe” von
den Kuren genommen haben®* . Auch ein Runenstein in Sigtuna
spricht von den seegehenden Aktivitaten der Kuren® .

Auch die nachweislichen Auseinandersetzungen der Prussen mit
den Ordensrittern geben Kunde von den technologischen Fer-
tigkeiten der Prussen. So wird von besonderen Maschinen und
Werkzeugen bei der Belagerung von Ordensfesten berichtet®.
Diese Technologien diirften auch fiir die Beherrschung von
Grundfertigkeiten zum Bau von seegehenden Schiffen sprechen,
mit denen die Ordensritter von der See her nun durch die Prus-
sen angegriffen wurden. So berichtet der Ordenschronist Dus-
burg: ,recens mare purgatum fuit ab insultu infidelium”®, also von
Aktionen, die vom Frischen Haff aus unternommen wurden.
Ewald in der Interpretation der Ordenschronisten spricht von
,vielfach belastigen” der von der See agierenden Prussen. Ein
weiterer Aspekt in dieser Sache wire mit der Erklarung der
Bezeichnung der Heerfiihrer der Prussen als Wittinge gegeben,
wir wissen allerdings nichts von Differenzen zwischen Binnen-
und Kiistenraum. Die Bezeichnung als Landwitting konnte auf
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eine besondere Spezifizierung hindeuten, ist aber genauso un-
sicher wie die Verbindung der Wittinge mit den Seekonigen
(witingen, in den Vitten wohnenden) und Piraten der Danen
(praedones, latrunculi, piratae). Sie standen ja spdter als Neop-
hyte im besonderen Rock, also als Neugetaufte im Sold des Or-
dens, und zeigten dadurch ihre z.T. autarke heidnische Prove-
nienz an.

Natiirlich sind auch Wikinger vor der Landnahme des deut-
schen Ordens mit ihren Booten bis weit in das prussische und
kurische Land vorgedrungen. Graber mit entsprechenden Grab-
beigaben belegen dies eindeutig. Sie folgten im Prinzip den Go-
ten, die bis zu ihrer Weiterreise nach Siiden auch am Frischen
Haff, neben den 6stlich wohnenden Prussen siedelten (erkenn-
bar durch die Gleichzeitigkeit von Urnen und Skelettgrabern)®.
Sie drangen bis zum dufSersten siidlichen Ende des Drausensees
vor, wo sie neben Truso weitere Siedlungen anlegten und sich
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mit den Einheimischen arrangierten® . Der damalige Weg zwi-
schen den Werdern und der Nehrung diirfte fiir seegehende
Fahrzeuge kein Hindernis gewesen sein und diirfte so auch dem
frithmittelalterlichen prussischen Schiffsmann ein ideales Revier
geboten haben. Auch Kaup in der Nahe des heutigen Zelenog-
radsk (Wiskiauten), das unmittelbar am kurischen Haff lag, ist
eine solche dédnische Griindung?®.

Dabei waren durch das flache Land auch die Windverhiltnisse
ideal, und der Seemann erfuhr genug Schutz - seine Ortskennt-
nis verschaffte ihm dariiber hinaus viele Vorteile. Friedlichen
Austausch zwischen Skandinavien und dem Baltikum zeigt auch
ein Runenstein in Sodermanland, der von Handelsaustausch be-
richtet? .

Auch Namen wie Rixhoft, Heisternest, Hela und Oxhoft weisen
auf skandinavische Griindungen hin. Interessant sind die
Ausfiihrungen des Goten Jornandes®, der die am Weichselaus-
lauf wohnenden Viridarier, als ein aus verschiedenen Nationen
zusammengesetztes Volk, anfithrt” . Dies konnte fiir besondere
Handelsniederlassungen sprechen, an denen gleichberechtigt
Handel getrieben wurde, so wie es sich uns aus archdologischen
Grabungen frithmittelalterlicher Handelsniederlassungen, wie
eben auch bei Truso am Drausensee, im Grenzgebiet zwischen
Slawen und Prussen, ergibt. Viele Miinzfunde aus deutschen
Pragestatten um 1000 weisen dariiber hinaus auf einen iiberre-
gionalen Austausch der Prussen mit dem deutschen Reichsgebiet
hin*, auch orientalische Sachen wurden verhandelt™ .

Orden versus Kuren und Prussen

Auch fiir spiter, also in der Zeit der Auseinandersetzung mit
dem Deutschen Orden, erfahren wir indirekt iiber seegehende
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Transaktionen durch dessen Chronisten. Im Jahre 1236 liefs der
Prussenfahrer Markgraf Heinrich der Erlauchte von Meifsen auf
dem Draussensee die Schiffe PILGRIM und FRIEDLAND ferti-
gen; die Frage stellt sich ostentativ: Hat er dazu Schiffbauer aus
dem Reichsgebiet geworben® ? Mit diesen Schiffen baute er Balga
und Elbing als Burgfesten auf, spéter sollen die Schiffe im Drau-
sensee versenkt worden sein. Auch wenn die Geschichte dieser
Schiffe nicht eindeutig zu verifizieren ist und manche Forscher
inzwischen meinen, mit diesen Schiffen konnten sogar nur
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schwimmende Briicken gemeint sein, sind sie in weitere Dis-
kussionen zum Thema mit einzubeziehen.

Wir erfahren weiter, dass es im Jahre 1244 zu richtigen
Schiffskampfen auf der Weichsel kam. Drei Ordensschiffe fuh-
ren von Kulm nach Elbing und stiefSen bei der Burg Zantir auf
Widerstand von 20 prussischen Schiffen, die aber teils versenkt,
teils beschadigt werden konnten. Bei der Riickkehr wurden die
Ordensschiffe bei Schwetz von weiteren zehn prussischen Schif-
fen angegriffen - doch die Ordensschiffe durchbrachen die
Linie®.

Konigsberg konnte sich im Winter 1260 nur halten, weil das
Haff nicht zufror. Die aufstandischen Prussen haben stindig ver-
sucht, durch die Aussendung von Schiffen die Verbindung von
Elbing nach Konigsberg zu storen. Kreuzfahrer, die dem Orden
Hilfe brachten, waren seekundig, und das meint fiir die Haff-
gebiete revierkundig. Von wem werden sie wohl unterrichtet
worden sein?

Gegen die Schalauerburg Sassau® zog der Orden im Jahre 1276
mit 15 Schiffen - dieser Kriegszug war aufgrund der Lage nur
auf diese Weise moglich.

Als beide Uferseiten der Memel umkdmpft wurden, war die
Verbindung nur iiber See realistisch, da das Gebiet ansonsten
Wildnis war. Vor diesem infrastrukturellen Problem standen
doch wohl auch die Prussen und Kuren! Die Flusslaufe laden
gerade dazu ein, sich dieses Transportproblems durch die Nut-
zung der Wasserstrassen zu entledigen, wie Detlev Ellmers in
einigen seiner Publikationen nicht miide wird zu betonen.

Viel bequemer war es, von Labiau tiber das Kurische Haff durch
die Gilge nach Ragnit zu fahren. Bei einer Expedition memel-
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abwirts wurde dem Verfasser diese Tatsache schnell bewusst™ .
An der Memel befanden sich alle paar Kilometer Ordensburgen
und litauische Befestigungen. Der Fluss war nicht nur Grenze,
sondern in erster Linie bereits in fritherer Zeit Transportstrafse.
Die Verbindung Memel — Danzig war kulturell wichtig, da sie
auch Landschaften verband, und das in damaliger Zeit insbe-
sondere iiber den Wasserweg. Uber das Kurische Haff nach
Peldzen von der Memelmiindung iiber Rusne waren es sieben
Meilen, dann fuhr man durch die Deime, den Pregel iiber La-
biau, Tapiau nach Konigsberg ins Frische Haff — tiber den Um-
weg auf Nogat und Weichsel erreichte man dann Danzig. So
schnell war das Reisen auf dem Landwege keinesfalls - in dich-
tbewaldeter, mooriger Landschaft ebenhin nicht.

Auch die Samen, ein prussischer Stamm, waren der Seefahrt
soweit kundig, dass sie sich diese fiir den Kriegsfall zunutze
machten und im Jahr 1256 mit einem durch Seetransport be-
wegten Heer die Ordensburg in Memel iiberfielen®.

Um 1265 fiihrte Herzog Glande die Unternehmungen der
Samlinder an und versuchte, mit Schiffen die Burg von Konigs-
berg abzuschneiden, um ihre Versorgung unmdoglich zu machen.
Dem Orden gelang es, einen Liibecker Bootsmann zu gewinnen
und mit prussisch sprechenden Knechten des Ordens wahrend
der Nacht die Wasserfahrzeuge der Prussen anzubohren, so dass
diese auf Grund sanken” .

Die Prussen bauten daraufhin eine Briicke iiber den Pregel und
an ihren Enden zwei Wehrschanzen®. Weiter belegten sie das
Haff und die Einfahrt in den Pregel mit einer Anzahl bewaffne-
ter Fahrzeuge, durch welche alle heransegelnden Frachtschiffe
der Ritter genommen oder vernichtet wurden. Auch der Kampf
gegen die Litauer im Jahre 1313 spricht fiir die Verwendung
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von Schiffen. Deren Zahl war so grofs, dass der Orden damit
eine Briicke iiber die Memel bauen konnte”, im Zuge dieser
Aktion entstand die neue Burg Christmemel in Litauen. In die-
sem Zusammenhang werden wir auch iiber den Schiffbruch ei-
ner Transportflotte, die vom Haff bei Labiau in die Memel ein-
fuhr, unterrichtet.

Allgemein erfdhrt man noch mehr iiber den seegetragenen
Kampf der Prussen und Kuren gegen den Orden. So wird von
einem Schiffsungliick im Jahre 1313 und der Vernichtung eines
besonders grofsen Schiffes - einer , schwimmenden Festung” be-
richtet'® . Gebaut war das mit einem starken Bollwerk (wohl
einer Art Kastell) versehene Schiff von Werner von Orseln. Der
Komtur zog damit gegen die Burg Junigede. Das Fahrzeug war
aber an Land getrieben und dann verbrannt worden. In diesem
Zusammenhang wird auch iiber den Schiffsverkehr Memel auf-
und abwirts - besonders nach der Regulierung der Deime - be-
richtet. Ein vOlliger Neubau der Burgen Tilsit und Ragnit er-
folgte unter Zuhilfenahme von Schiffen um 1400. Uber den Be-
stand der Schiffe dieser Zeit berichtet uns Das grofie Amterbuch'® .
Bei den zuletzt bemerkten Schiffen handelt es sich um Orden-
schiffe, von denen technologisch nicht viel bekannt ist. Aber
nach den voraus zunehmenden weiteren Anfeindungen der Par-
teien und ihren stindigen Interaktionen, ist eine Assimilation
der Schiffbautraditionen der Prussen durch die Ordensleute
wahrscheinlich. Wir wissen heute, dass sich diese Traditionen
in ganz besonderer technologischer Hinsicht bis in unsere Tage
erhalten haben. Wenn wir uns auf diesen geografischen Kultur-
kreis ndher konzentrieren, erwarten uns mit Sicherheit span-
nende Erkenntnisse.

Bestimmte schiffbauliche Bezeichnungen wie ,,Slabborte” fiir die
Binnenschifffahrt und die Kiistenfischerei sowie ,Espinge” als
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Kauffahrteischaluppen, letztgenannte bedienten immerhin ca.
17 Mann'*, sprechen von besonderen technologischen Lisun-
gen beim Bau der Gefifse im Besprechungsgebiet. Einige davon
diirften sich gleichfalls in der Tradition der holzernen Ku-
renkdhne tiber die Zeit erhalten haben.

Eine Nachricht erhalten wir auch iiber die Seefahrt der Litauer,
die der Orden zu verhindern trachtete. Diese wurde erst im
Jahre 1424 fiir Polen und Litauer wieder freigegeben'®.

Die Kuren und Prussen unternahmen, ebenso wie die deutschen
Stamme der Sachsen und Friesen, aber auch Seefahrten zum
Zwecke des Handels und des Selbstschutzes. In der Nowgoro-
der Chronik sind um die Wende des XI. Jahrhunderts einige
Félle des Erscheinens der Prussen zu Schiff in Nowgorod the-
matisiert. 1230 wird sogar von einer Niederlassung berichtet,
wo sie wie Totoraitis vermutete, mit Bernstein Handel trieben!®.
Die Vermutung wird dadurch gestiitzt, dass die Slawen das Wort
fiir Bernstein aus dem Litauischen iibernahmen'® .

Wie man sieht, sind die Nachrichten iiber die seegetragenen
Aktionen auch der bis dato kaum bemerkten Volkerschaften,
wie hier fiir die Prussen und Kuren dargestellt, vielschichtig.
Das Kurische und Frische Haffgebiet diirfte als einer der we-
sentlichen geographischen Riume fungiert haben. In diesem Ge-
biet darf man insbesondere durch den gehandelten und verse-
gelten Bernstein eine der wesentlichen einschlagigen Entwic-
klungen vermuten. Diese mit neueren ergologischen Forschun-
gen zu verbinden, wiirde die bemerkte einseitige Betrachtungs-
weise in der Schiffbaugeschichte, konzentriert vor allem auf den
Schiffbau der Wikinger, multiversaler machen. Gerade in Hin-
sicht der Osterweiterung und der engen Verflechtung der deut-
schen Schifffahrtsgeschichte mit den Gebieten des Baltikums ist
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diese Arbeit unabdingbar, um sich dann wieder universalen Fra-
gestellungen anzundhern: In Richtung der Verfassung einer neu-
en europdischen Schiffahrtsgeschichte, wie wir sie bereits fiir
spatere Zeit feststellen.

Zusammenfassung Prussischer Schiffbau

Die Interaktion von Mensch und Meer ist ein relativ neuer Fra-
genkomplex wenn wir auf die frithe Besiedelung des Ostsee-
raumes zu sprechen kommen. Bei dieser Besprechung ist oft
der wissenschaftliche Blick stringent auf scheinbar besondere
Kulturleistungen, so der Wikinger, bestimmt. Ubersehen wird
dabei, dass auch Volkerschaften existierten — die wenn auch heute
kaum durch wissenschaftliche , Nachlassverwalter” wie Vladas
Zulkus vertreten — dezidierte, unverkennbare Leistungen her-
vorbrachten.

Zwei dieser im ,,Schatten” der Wikinger stehenden Volkerschaf-
ten sind die Prussen und Kuren die andere, nicht slawische und
germanische Wurzeln haben und im ehemaligen Kurland und
Ostpreussen ansdssig waren — heute die Gebiete Lettlands, Li-
tauens, der russischen Enklave Kaliningrad und Polens umfas-
send. Thre materiellen Hinterlassenschaften sind deshalb beson-
ders interessant, weil sie uns zur spateisenzeitlichen Migration
- die durchaus auch auf dem Wasserweg stattgefunden haben
kann - also in einer Zeit zwischen 200 und 700, Erkenntnisse
liefern.

In dem Beitrag werden erste Ergebnisse zum Schiffbau und der
seegehenden Transaktionen in Kur- und Prussenland von der
Vorgeschichte bis in die Zeit des Mittelalters ausgewiesen, de-
ren Ziel es ist, weitere Forschungen zu inittieren.

177



Maik-Jens Springmann

178

Fussnoten

1

10

1n

13

Vom altnordischen vikinger, die an den Wieken lebenden und in sogenannten
ledungen zusammengefithrten wehrhaften Gruppen.

Springmann M.-]. Fundort Ostsee. Rostock, 2000, S. 47.

Conwentz H. Das Wikingerboot von Baumgarth, Kr. Stuhm. In: Bl {. dt.
Vorgesch. 2, 1924, S. 1-24; Heydeck J. Das Wikingerschiff von Frauenburg, Kr.
Braunsberg in Sitzungsberichte der Prussia 21. Kénigsberg, 1900, S. 67-72; Lie-
nau O. Die Wikingerboote von Danzig und ihre technische Bedeutung im
Schiffbau der Ostgermanen. In: Schiffbau, 38, 1937, S. 293-298, 348-352.
Nakoinz O. Das mittelalterliche Wrack vom Schuby-Strand und die Schiff-
bautraditionen der siidlichen Ostsee. In: Prihistorische Zeitschrift, 73, 3, S. 17;
Weski T. Sail, Oar and Clinker Technique in the Baltic Sea before 1200 AD. In:
The Marine Archaeology of the Baltic Sea Area. Sodert6rn, 1998, S. 93-100.
Man kénnte behaupten, dass auch die jetzige Forschungsdiskussion, die eine
Fortsetzung des Entscheidungsdiskurses zwischen slawischer und germa-
nischer Erstbesiedlung ist, welcher seine Spitze beim Historikerkongress 1928
in Oslo in dem Disput zwischen dem Archédologen La Baume — der die
germanische Siedlungpréiferenz anfithrte — und dem Slawenforscher Kostr-
zewski — der die slawischen Stamme als erste Siedler bemerkt — ohne das
beide bedeutend auf eine prussisch-kurische Alternative eingehen.

s. a. den kulturlandschaftlichen Beitrag Dorka et. al. in diesem Band.
Schon Tacitus meint: , Zundchst kamen in der alten Zeit die Einwanderer
nicht auf dem Land - sondern auf dem Seewege ins Land”.

Springmann M.-]. Schiff und Wagen — Rider im Wasser. In Vorbereitung.
Polnische Forscher wie Smolarek versuchten, die sparlichen Nachrichten iiber
maritime Aktivititen auf der Grundlage rezenter Befunde in Hinsicht der
Herausarbeitung insbesondere slawischer Eigenarten neu zu werten. s. d.
Smolarek P. Inwentaryzacja zrodel do dziejow techniki szkutniczej Slwian
pomorskich. In: Materialy Zachodniopomorskie, 1. Gdansk, 1955, S. 91-107.
Ders. Studia nad szkutnictwem Pomorza Gdanskiego X-XIII wieku. Prace
Muzeum Gdankskiego. Gdansk, 1969.

Keyser E. Die Anfinge des deutschen Handels im Preussenlande. In: HGBIL
52, Bd. 32. Liibeck, 1928, S. 57.

s. Anmerkung, 6.

Es bestand noch bis zur Mitte des vorigen Jahrhunderts die Ansicht, dass die
Kuren oder Coren durch ihre Ahnlichkeit in der Sprache aus der Nahe des
Onegasees, also aus dem karelischen Raum die Kiiste des heutigen Lettlands
und Litauens als ,seerduberische Gesellen” besetzten. Seraphim, a.a.O. S.
20. Dieser schreibt weiter, ohne genaue Quellen anzugeben: Die Schiffe dieser
Seepiraten miissen ziemlich gross gewesen sein, da sie nicht nur eine Beman-
nung von etwa 30 Leuten hatten, sondern auch Bergeraum fiir Beute, Vieh
und Gefangene.” Ebenda, S. 20.

Gerade fiir die Erforschung dieser hat sich der Jubilar mit Schriften wie
Zulkus. Die Landschaften und Zentralorte Siidkurlands im 9. bis 13. Jahr-

. hundert. In: Culture Clash or Compromise? Acta Visbyensia, XI. Visby, 1998,

S. 131-146; Ders. Kursiai. In: Liefuvos sieny raida. Mokslo duomenys apie lietu-



Der Frithe Schiffbau und die schifffahrt in Kur- und Prussenland

19

20

21

viy tautq, jos valstybe ir sienas, t. 2. Vilnius, 1997, p. 50-67; Ders. Kursiai
vakariniy bally geleZies amZiaus kultiroje ir visuomenéje. Habilitation. Vilnius,
1999. Auch iiber Landergrenzen hinweg publizistisch verdient gemacht.
Die geologischen Bestimmungen dieses Gebietes wurden durch das interdis-
ziplindre Forschungsvorhaben ,Adalbertus” (nach der Missionsreise des hl.
Adalbertus von 997 benannt) erklirt, s.d. Kasprzyka M. Tlo paleogeografic-
zne osadnictwa Zulaw Elblaskich w pierwszym tysiaceciu naszej ery. In:
Instytut archeologii i etnologii Polskiej akademii nauk. Warschau, 1999,
S. 19ff. u. S. 180ff. (dt. Zusammenfassung). Zachowicz ]., Przybylowska-
Lange W., Nagler ]. The late Glacial and Holcene Begetational History of the
Zulawy Region, North Poland. A Biostratigraphic Study of Lake Druzno
sediments. In: Acta Paleobotanica, z. 22 (1). Warschau, 1985, S. 141-161.
Diese Forschungen auch der 90er Jahre blieben bislang nur auf Polen beschrankt.
Einen Einblick in russische Arbeiten iiber das Gebiet bietet Lazareva N. In:
History of Oceanography. in: Abstracts of the VII. International Congress on the
History of Oceanography. Kaliningrad, 2003, S. 441,

Rimantiené, R. Sventoji, I. Narvos kultaros gyvenvietés. Vilnius, 1979. Dies.
gventoji, 1I. Pamariy kultiros gyvenvietés. Vilnius, 1980. Dies. Lietuva iki Kris-
taus. Vilnius, 1995.

Springmann M.-]. Living with Boats in the North European Stone Age with
special Emphasis on Russian and Lithuanian Material — a holistic Approach.
In: Maritime Archiiologie — Heute (Cederlund & Kriiger Hrsg.). Rostock, 2002,
S. 73-88.

Hartz S., Ieinrich D. u. Liibke H. Frithe Bauern an der Kiiste. Neue C14
Daten und Aspekte zum Neolithisierungsprozess im norddeutschen Ostsee-
kiistengebiet. In: Prihistorische Zeitschrift, 75, 2, 2000, S. 129-152,

Durch einen J.v.d. Vins 1999 am Strand entdeckt und in Holland von Dr. v.
Plicht auf einen Zeitraum von 1010 — 2160 v.u. Z. C14 datiert. Bis dato
unpubliziert und in bedauernswertem Erhaltungszustand im Freilichtmu-
seum Rucova, Lettland, zu besichtigen.

Rimantiené R. The East Baltic area in the fourth and the third millennia BC.
In: Journal of Indo-European Studies, 8.3/4. Washington, 1980,

Springmann M.-]. Some thoughts about stone age shipbuilding on the Lake
Onega and the White Sea. In: Proceeding of the II. International Marine Archae-
ological Conference of the Baltic Sea. St. Petersburg, S. 161-175. Ders. Thoughts
on the Typology of Stone Age Baoat Petroglyphs from the White Sea and the
Lake Onega. Russia. In: Boat, Ships and Shipyards, Proceedings of the IX. ISBSA.
Venedig, 2000, S. 160-169.

Vogel W. Zur Geschichte des Schiffbaus und des Seewesens. In: ZVLG Bd 16
Liibeck, 1914.

Rappengliick M. A. Urgeschichte der Navigations-Seefahrer des Eiszeital-
ters. In: DAS. Bremerhaven, 1998, S. 439-453.

In Gegeniiberstellung der einzelnen Positionen s. d. Springmann M.-]. Neue
spatmittelalterliche und frithneuzeutliche Schiffsdarstellungen. Ein Beitrag
zur ergologischen Merkmalsanalyse in der Schiffstypologie. In: DAS. Bremer-
haven, 2003, S. 158.

179



Maik-Jens Springmann

180

24

26

27

29

31

8

37

41

Fischer W. Der Weg des steinzeitlichen Bernsteinhandels. In: Globus, 60, 1891,
S. 268-269; Olshausen K. Der alte Bernsteinhandel und die Goldfunde. In:
Verh. d. Berliner Ges. F. Antropologie, 1890, S. 270-300 und 1891, S. 286-319;
Schweiger-Lerchenfeld A. v. Der Bernstein als Handelsartikel der Alten. In:
Oester. Monatsschrift f. de, Orient, 24, 1898, S. 138-142.

Jacob G. Bezogen die Araber des Mittelalters den Bernstein von der Ostsee
her? In: Schriften der naturforschenden Gesellschaft in Danzig. N. F. 6, 4, 1887,
S. 155-158.

Sadowski v., a. a. O. S. 85. s. a. Rader im Wasser. Zur Technologie des Bootstrans-
portes und der Anlandung von schiffbaren Waren. Springmann in Vorbereitung.
Zur Methodik des ,Bernsteintangfischens” s. Bujack P. Bensteinland und
Bernsteinstrassen. In: Sitzungsberichte der Althertumsgesellschaft Prussin. Konigs-
berg, 1876-1877, S. 67-78.

Hagen K. H. Uber die Strandreviere und der Gewinnung des Bornsteins aus
der See. In: Beitriige z. Kunde Preussens, 6, 1824, S. 289-317.

Sattler C. Handelsrechnungen des Deutschen Ordens. Leipzig, 1887, S. 26.
Duisburg Chron. IV. a. a. O. S. 114, Helmold. Chron. Slavia. A. a. O. S. 12,
s. a. Voigt, a. a. O. S. 297-298,

Sembritzki S. 31 u. 32.

Es gab sogar ein spezielles Bernsteinregal.

Zulkus V. & Springmann M.-]. Der Hafen Heiligenau und die fremden Schif-
fer im Lichte historischer und archiologischer Forschung. In: Proceedings of
the I1I. International Conference of the Baltic Sea. Rostock, S. 160-176.
Nachricht von der an der Ostpreussischen Seekiiste im Plamnickischen Strand-
distrikt auf bergmannische Art angelegten Bernsteingrdberei. Bll. 2 Berlin,
1798. S. 237-272.

Halbe, a. a. O. S. 24ff.

Sadowska-Topor ]. Starozytne Drogi w Doline Rzeki Dziergon w Swietle Badan
archeologicznych (Alte Wege im Dziergon Flusstal im Licht archiologischer Fors-
chung). Warschau, 1999, S. 169ff.

Eine Alternative zu dieser Theorie stellt die auch von Ellmers praferierte
Vermutung dar, das Vorhandensein dieser sagenhaften Bernsteininsel auf
die Nordseeinseln wie Amerun (von engl. Amber) zu beziehen. Dieser Bern-
stein stammt allerdings aus einem anderen Entstehungszeitraum und ist
weitaus nicht so attraktiv wie der Ostseebernstein des Samlandes. s.d.a.
Gimbutas M. East Baltic amber in the fourth and the third millennia BC. In:
Journal of Baltic Studies, 16.3, Hackettsstown, 1983.

Rogge A. Das Bernsteinland im vorchristlichen Zeitalter. In: Zeitschrift fiir
Preussische Geschichte und Landeskunde. Berlin, 1869, S. 44-56.

Die letzte Arbeit von Barry Cunliffe (The Extraordinary Voyage of Pytheas the
Greek. New York, 2002) geht auch von der Reise Pytheas zu den britischen
Inseln aus.

Frdl. Mitteilung von M. Jagodzinski vom 26. November 2004.

La Baume W. Die vorgeschichtliche Besiedelung. In: Bertram, La Baume,
Kloeppel. Das Weichsel-Nogat Delta. Danzig, 1924, S. 68 ff.

Also Esten von angelsdchsisch East, also die 6stlich der Weichsel Wohnen-

.den.




Der Frithe Schiffbau und die schifffahrt in Kur- und Prussenland

4“4

51

Ipsi glaesum vocant, eigentlich vom lettischen glissis abgeleitet. Germania, 45.
Schriften von Marschall, Lissauer, Dorr u.a.

Die Reste dieser Sammlung wurden in Berlin von zwei wissenschaftlichen
Mitarbeitern aufgearbeitet.

Hier sei bespielhaft auf die zwei von Danzig-Niederstadt gefundenen
Einbaume verwiesen. La Baume, a.a.O. S. 68.

Sitzungsberichte des Alferfhumsvereins Prussia, H. 19, Konigsberg, 1894, S. 152.
Plaudibus — eigentlich in Stimpfen d. Verf.

Maurus R. De universo lib. XXII ¢. 39 de navibus. Migne Pat. lat. tom. CXI,
p- 555.

S.d.a. Springmann M.-]. Living with Boats in the North European Stone Age
with special Emphasis on Russian and Lithuanian Material. In: Maritime
Archiologie Heute. Rostock, 2002, S. 74ff.

Bockius R. Antike Prahme. In: Jahrbuch des Romisch Germanischen Zentralmu-
seums Mainz, 47. Jahrgang, 2000, S. 446.

Jaeger W. Fischerkihne auf dem Kurischen Haff. Einblick in die Geschichte des
Kahnbaus und der Fischerei bis 1945. Herford, 1995.

Forster T. Der Schiffsfund von Poel — Nachweis einer , baltischen Koggen-
form”. In: Nachrichtenblatt fiir Unterwasserarchiiologie, Bd 6. Hemmenhofen,
1999, S. 77.

Miss V. A unique 16th Century Ship Find. In: Carvel Construction Technique.
Amsterdam, 1998.

Ossowski W. & Koscinski B. Wrak sredniowiecznego statku spod Ziolonej
Bramy w Gdansku. In: Pomorania Anliqua, t. XIX, S. 155-175.

1. Fundnummer 1792 in Amtl. Ber. d. Westpreussischen Provinzial-Mu-
seums in Danzig 1906. S. 30; Fundnummer 5910 in Ebenda, 1897, S. 37-44.
s. Literaturangabe.

Crumlin-Pedersen O. Viking-Age Ships and Shipbuilding in Hedeby / Haithabu
and Schleswig. Roskilde, 1997, S. 110; Indruszewski G. Technical Aspects of
early Medieval Vessels from the Southern Shores of the Baltic Sea. In:
J. Litwin (Hrsg.). Down fo the River and into the Sea, VIII. ISBSA. Gdansk,
2000, S. 45-50.

Treichel A. Sogenannte Wikingerschiffe. In: Verhandlg. der Berliner Gesellschaft
fiir Anthropologie, Ethnologie und Urgeschichte. Berlin, 1896, S. 332-334.
Nakoinz O. Das Schiff vom Schuby Strand. In: Prihistorische Zeitschrift, 72;
s. a. Weski T. Sail, Oar and Clinker Technique in the Baltic Sea before 1200
AD In: Proceedings of the I. International Marine Archaeological Conference of the
Baltic Sea. Stockholm, 1998, S. 93-99.

Weski, a. a. O. S. 96.

Ossowski W. & Krapiec M. Die Wracks von Tolkmicko am Frischen Haff im
Licht der jiingsten Forschung. In: DAS, 26, Bremerhaven, 2003, S. 135-157.
Toball H. Wikingerschiffe in Ost- und Westpreussen. In: Die Umschau, 5,
1901, S. 412.

Treichel a. a. O. S. 334.

Ellmers D. Frithmittelalterliche Handelsschiffahrt in Mittel- und Nordeuro-
pa. Offa-Biicher, 28. Neumiinster, 1972, S. 314, no. 102.

181



Maik-Jens Springmann

182

66

67

71

|

8 3 3 3

=

B R 88

Der Autor dankt Marek F. Jagodzinski fiir den Einblick in seine Arbeit und
die nachfolgende Diskussion zu den durch ihn aufgefundenen Schiffsresten,
s. d. a. Ders, Truso. Das frithmittelaeterliche Hafen — und Handelszentrum
im Ostseegebiet bei Elbing. In: Westpreussen-Jahrbuch, Bd 50. Miinster, 2000,
S. 41-56, bes. S. 49-52. Die darin befindliche Konstruktion (S. 45) ist wahr-
scheinlich durch die Erkenntnisse der Hafenkonstruktionen in Haithabu und
Ralswiek durch entsprechende Kaianlagen nach Auffassung des Verfassers
Zu erganzen.

Frdl. Mitteilung vom Schiffbauer der Schiffe Dirk Krotz, Ukranenland, Tor-
gelow.

Smolarek P. The unknown boat-building of a forgotten people. In: O. L.
Filguerias (Hrsg.). Local Boats, IV ISBSA, BAR International Series 438. Oxford,
1988, S. 55-62; Ders. Aspects of Early Boatbuilding in the Southern Baltic
Region. In: Ch. Westerdahl (Hrsg.). Crossroads in Ancienl Shipbuilding, VI.
ISBSA. Oxbow Mongraph 40. London, 1994, S. 77-81.

Linau O. Die Wikingerboote von Danzig. In: Schiffbau, Schiffahrt und Hafen-
Dau. Berlin, 1937, S. 293-298 und 348-352.

Litwin J. The Puck Bay wrecks — an oppurtunity for a ,Polish Skudelev”. In:
O. Olsen, J. Skamby Madsen & F. Riek (Hrsg.). Shipshape. Essays for Ole
Crumlin Pedersen. Roskilde, 1995, S. 135-150.

Christensen A.E. The Sj6évallen Ship. In: Viking, 32, S. 131-154.

Larsson G. The Reconstruction of the Viks Boat. In: Jerzy Litwin (Hrsg.).
Down the River into the Sea. Proceedings of the VIII. ISBSA. Gdansk, 2000,
S. 131-139, s. besonders S. 135.

Scriptores rerum Prussicarum, Bd 2, S. 412-420.

Kolberg, a. a. O. S. 48.

La Baume. Fundinventar a.a.0. S. 91.

Ewald A. L. Die Eroberung Preussens durch die Deutschen. Halle, 1872, S. 139.
Adam Bremen 1V, c. 18.

Dusburg. Chron., III, c. 102.

Seraphim E. Livlindische Geschichte, Bd I, Reval, 1897, S. 16.

Seraphim, ebenda. S. 20.

Frdl. Hinweis von Detlev Ellmers.

Ewald. a. a. O. S. 144.

Dusburg. Chron., III, c. 15

La Baume W. Vorgeschichte von Westpreussen. Konigsberg, 1935, S. 77ff.
Halbe A. Pytheas aus Massilia entdeckt im Jahre 320 v. Chr. auf dem Seewege die
Ostsee und an ihren Kiisten Germandenvolker sowie die Haput-Fundstitie des
Bernsteins das Samland. Zeulenroda, 1934, S. 23.

Ich danke dem Ausgriber von Kaup, Vladimir Kulakov fiir seine Zuarbeiten,
s. a. Kulakov in diesem Band.

Seraphim, ebenda. S. 17.

Jornandes. De rebus Goth. ¢. 5, Adam v. Brem. Hist. Eccl, IV, S. 18.
Kolberg, a. a. O. S. 33-34.

Keyser a. a. O. S. 66.

Im Rahmen dieser Arbeit kann hier nicht niher ausgefithrt werden und ich
verweise auf die grundlegende Arbeit von Jacob G. Der nordisch-baltische
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Zmogaus ry$ys su jiira ankstyvuju Baltijos pajii-
rio gyvenvieciy raidos problematikai atveria nauja
tyrimy sritj ir kelia naujus klausimus. Imdamiesi
Sios temos, mokslininkai zvilgsnius daZniausiai
kreipia i vikingus, kurie subrandino iSties jspii-
dinga kulttirg. Taciau kitos kulttiros, tarpusios
vikingy epochos metu, §iandien retai prisimena-
mos. Atmintj apie ju palikima kaupia ir saugoja
pripaZinti Vlado Zulkaus darbai, sulaukiantys
ypatingo pasisekimo.

Geriausiai Zinomos dvi kultiiros, gyvenusios vi-
kingy kulttiros , SeSélyje”. Tai prisy ir kurSiy kil-
tys, isitvirtinusios KurSo ir Rytuy Priisijos Zeme-
se. Ju gyventas arealas Siandien apima Latvijos,
Lietuvos, Lenkijos teritorijas ir uzdaraja Kalining-
rado sriti. Materialusis Siy kultury palikimas ypa-
tingas. Jis suteikia svarbiausius duomenis apie
ankstyvaji geleZies amZiy ir jame vykusias mig-
racijas, juy vandens kelius bei periodizacija (II-
VII a.).

Siame straipsnyje aprasomi pirmieji tyrimai apie
laivy statybos bei laivininkystés Prasijoje ir KurSe
raidq nuo prieSistores iki ankstyvuju viduram-
ziy. Siekta nurodyti galimybes ir gaires tolesnei
Sios temos analizei.

Senoji laivy statyba

ir laivininkysté
Prasijoje ir Kurse
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