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BINNENSCHIFFAHRT

DIE MEMEL, WITTINEN
UND DIE BINNENSCHIFFAHRT
NACH KONIGSBERG

VON JERZY LITWIN

Die Memel

Die drei grofiten Strome, die von Stiden in die Ostsee miinden — die Oder, die Weichsel und
die Memel (Niemen) — hatten in der Vergangenheit eine groffe Bedeutung fiir die Wirtschaft
der Regionen, durch die sie flieffen. Sie hatten entscheidenden Einfluff auf die Entwicklung
der an ihren Ufern gelegenen Stidte, und als Transportadern trugen sie direkt zum Auf-
blithen der Stidte an ihren Miindungen bei.

Der Bedeutung der Weichsel fiir die polnische Wirtschaft in den vergangenen Jahrhun-
derten sind schon viele Veroffentlichungen gewidmet worden. Etwas schlechter sieht der
Stand der Forschungen iiber den Einflufl der Oder auf die Wirtschaft in threm Einzugsge-
biet aus. Dagegen wurden in Polen fast keine Forschungen unternommen, die, analog zu
denen iiber die Weichsel und die Oder, die Rolle der Memel im ehemaligen Fiirstentum
Litauen, in der Republik der beiden Nationen, dem Konigreich Polen und in Rufiland, an
die dieses Territorium im Ergebnis der Teilungen Polens angeschlossen wurde, sowie in
Polen, Litauen und Preuflen nach 1920 erliutern konnten.

0% g CKIE e Njes®
o = y %
< KOWNO

WILNO

KROLEWIEC
\ y pregola

lGoAKS Ir o }

SWIERZEN

Abb.1  Schema
des Flufinetzes der
Memel (Niemen).
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Abb.2  Detail der Karte Nordeuropas ans Olaus Magnus’ » Carta Marina«, die 1539 in Venedig
herausgegeben wurde und n.a. den Lauf der Memel zeigt. (Repr. E. Meksiak)

Das Quellgebiet der Memel befindet sich in der Nihe von Minsk in Weifirufiland. Im
groflen Teil ihres Laufes hat sie den Charakter eines schnell und breit stromenden Tiefland-
flusses. Thre Linge ist beachtlich und betrigt 937 km (die Weichsel ist 1047, die Oder
854 km lang). Die Memel nimmt viele Nebenfliisse in sich auf, von denen besonders die
Wilija und die Schara fiir die Schiffahrt von Bedeutung waren. Vor der Miindung ins Kuri-
sche Haff verzweigt sich die Memel in mehrere Arme, von denen der siidliche im 19. Jahr-
hundert durch einen Kanal bis zu einem Pregelarm verlingert wurde. Hierdurch ermog-
lichte der nordlich zum Kurischen Haff fliefende Strom die direkte Fahrt der Schiffe nach
Konigsberg und zum Frischen Haff. Vor dem Bau der Kanile war der Weg von der Memel
nach Konigsberg viel langer und fithrte vom Kurischen Haff zur Miindung des nordlichen
Pregelarms der Deime, dann zum Pregel und auf diesem nach Konigsberg.

Wie bereits erwihnt, erweckte die Geschichte der Schiffahrt und der Wasserwirtschaft auf
der Memel kein besonderes Interesse der Forschung. Daraus ergibt sich ein Mangel an
Quellenmaterial, das eine eingehende Bearbeitung dieser Geschichte, vor allem aber der
Geschichte der Transport- und Kommunikationsmittel, moglich machen konnte. Aus den
wenigen gedruckt erschienenen Arbeiten erschliefit sich ein interessantes Bild der auf der
Memel betriebenen Schiffe und Boote sowie der Eigenart der dortigen Schiffahrt und des
mit dieser verbundenen Handels seit dem Mittelalter bis zum Anfang des 20. Jahrhunderts.
Unter diesen Materialien sind die Veroffentlichungen aus dem 19. Jahrhundert besonders
wichtig. In dieser Zeit spielte die Memel noch immer eine grofie Rolle in der Wirtschaft
einiger Nationen als Versorgungsader, auf der traditionelle Feld- und Waldprodukte befor-
dert wurden. Thr oberer Lauf befand sich in einem Gebiet, das vom Kaiserreich Ruffland
und spiter, nach 1918, von der UdSSR verwaltet wurde; das linke Ufer des mittleren
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Abschnitts lag bis 1918 im Kénigreich Polen, und von 1920 bis 1939 —in einer etwas 6stlich
verschobenen Zone — gehorten beide Ufer zu Polen. Der untere Abschnitt, an der Miin-
dung, gehorte bis 1918 zu Preuflen, ostlich von Preuflen entstand nach dem Ersten Welt-
krieg Litauen, dessen stidliche Grenze an der Memel unter Grodno, in der Nihe von Drus-
kienniki, lag.

Nach dem Zweiten Weltkrieg verlief die ganze Memel in den Grenzen der UdSSR. Nach
dem Zerfall dieser Weltmacht fliefit die Memel in ihrem oberen Lauf nun durch Weifirufi-
land, im unteren dagegen ist sie der Zentralstrom Litauens. Vor der Miindung ins Kurische
Haff bildet das linke Memelufer die Grenze zum Kaliningrader Distrikt, einem Teil Rufi-
lands.

Wittinen und andere alte Memel-Schiffe

Alle typischen groflen Flufischiffe, die auf der Oder, Weichsel und Memel bis zu der Zeit
betrieben wurden, als man diese Strome mit Kanilen verband, hatten runde Rumpfformen
und fithrten Rahsegel. Um die Wende vom 18. zum 19. Jahrhundert zwangen die Schleusen
auf den Kanilen die Fluf$schiffbauer dazu, die Proportionen der Fahrzeuge zu indern. Die
Riumpfe wurden schmaler, hoher und erhielten ein in der Handhabung leichteres Spriet-
segel.

Eine solche Evolution konnte auch die Schiffe betroffen haben, mit denen man bereits im
Mittelalter Bodenprodukte auf der Memel nach Memel (Klaipeda), Konigsberg und sogar
nach Danzig transportierte. Die Waren wurden auf Floflen, pfyry (Plitten) genannt, und
Schiffen verschiedener Typen, unter denen die wicina (Wittine), strug (Struse), bajdak und
kurak (auch bat genannt) am haufigsten erwahnt werden, zum Bestimmungsort befordert.
Das grofite Schiff, das auf der Memel gefahren wurde, war die Wittine, deren Rumpf eine
Linge von bis zu 53 m, eine Breite von 5,3 bis 8,1 m und eine Hohe von 1,92 m erreichte.!
Dieses Schiff, das bis zu 250 Tonnen Ladung aufnehmen konnte (Kuzniecow 1956), wird
bereits in mittelalterlichen Quellen erwihnt. Im Jahre 1390 nutzte Fiirst Witold bei Grodno
Wittinen und Boote, um seinem Militdr, das in der Burg belagert wurde, Hilfe zu leisten
(Stryjkowski 1846). Das alteste Aussehen der Wittine stellte Olaus Magnus auf seiner
bertihmten, 1539 in Venedig gedruckten Karte der Meere Nordeuropas, »Carta Marinac,
dar. Auf der Karte sind am linken Memelufer, etwa in der Hohe von Wilna, drei im Profil
gezeigte, sich in Details unterscheidende Flulschiffe dargestellt, die mit der Unterschrift
»naves frumentarie« (Getreideschiffe) erklirt sind.

Das oberste der dargestellten Schiffe scheint kleiner als die Wittine zu sein, es hat einen
geraden, flachen Boden und Borde aus vier Gingen, ohne den spezifischen Decksprung am
Bug. Mittschiffs steht der Mast, der mit einem Stag und zwei Wanten befestigt ist. Im Heck-
bereich zeichnete der Kartograph die lange Flosse des patschenartigen Steuerruders, das
gewohnlich bei Floflen Verwendung fand (Pitsche ist die Bezeichnung der Ruderstreiche
auf den 0Ostlichen Stromen, z. B. auch der Elbe; vgl. Mitzka 1933, Goltz 1984). Das Ruder
ahnelte einem Riemen, hatte jedoch einen langen, dauerhaft am Oberrand des Schanzklei-
des befestigten Schaft. Dieser hatte an einem Ende einen Griff, an das andere wurden Bret-
ter angenagelt, um die Seitenflache der Flosse zu vergrofiern. Die beforderte Ware fand im
Inneren des Schiffes unter einer Abdeckung Platz.

Das in der Mitte dargestellte Schiff verfligt bereits tiber einen gebogenen Boden, einen
deutlichen Decksprung am Bug und ein geneigtes Heck, moglicherweise ein Spiegelheck,
da es anders gezeichnet ist. Das iiber das Heck hinausragende Steuerruder weicht im Aufle-
ren von dem oben beschriebenen nicht ab. Im Vorderteil des Rumpfes befindet sich der mit
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Abb.3  Gerreide-
schiffe der ersten
Hiilfte des 16. Jahrbun-
derts auf der Memel,
nach Olaus Magnus
(»Carta Marinax,
1539). Die Zeichnun-
gen stellen wahrschein-
lich, von oben, eine
Struse (strug), eine
Wittine (wicina) und
ein Schiff nicht niher
bekannten Typs
(méglicherweise eine
Modifikation der
Plitte) dar.

(Repr. E. Meksiak)

einem Stag und drei Wanten versteifte Mast. Den mittleren Rumpfteil nimmt die mit einem
steilen Dach bedeckte Ladeluke ein.

Das dritte, in dieser Aufstellung das untere Schiff, weist noch mehr Einzelheiten als die
ersten beiden auf. Sein Boden ist gebogen, der Bug geneigt und etwas abgerundet, nicht so
natlirlich gehoben wie beim mittleren Schiff, das Schanzkleid am Bug ist mit einer kurzen
Planke erhoht worden. Das Heck steht senkrecht zum Boden und hat einen Spiegel — durch
die Schraffur angedeutet (?). Das Interessanteste an ihm ist die Art, in welcher die Borde
ausgefihrt wurden. Olaus Magnus hat vier Ginge der Auflenhaut unterschieden, von
denen zweli, der erste und der dritte von unten gezahlt, deutlich aus kurzen Planken beste-
hen. Die Ginge zwei und vier weisen diese Losung nicht auf, sie sind schmaler und erfiill-
ten die Funktion von Scheergingen. Ahnlich dem mittleren hat auch dieses Schiff einen
nach vorne gertickten, mit einem Stag und zwei Wanten befestigten Mast. Das Steuerruder
unterscheidet sich nicht von den oben gezeigten. Im mittleren Rumpfteil befindet sich der
Laderaum, der mit einem halbrunden Dach abgedeckt ist.

Wie lassen sich diese Schiffe identifizieren? Ohne Zweifel war es die Absicht des Kiinst-
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lers, die typologische Verschiedenheit der Schiffe zu zeigen, und damit die verschiedenen
Ausmafle der Schiffsriimpfe, die Eigenart ihres Aufbaus und der Ausstattung. Das erste
Schiff ist wahrscheinlich eine vereinfachte Darstellung der Struse (poln. strug), eines kleinen
Schiffstyps, der auf der Wilija verwendet und in den Quellen bereits 1415 erwihnt wurde
(Tyszkiewicz 1871). Das zweite scheint eine typische Wittine zu sein, das dritte ist eine
ungewohnlich interessante, aus Beschreibungen noch nicht bekannte schwimmende Kon-
struktion, es sei denn, daff man in ihm eine bedeutende Modifizierung des Flofles oder der
Platte sieht.2 Wenn das der Fall ist, dann wurde eine primitivere Form bzw. Abart, die aber
noch im 19. Jahrhundert auf der Wilija unter dem Namen krobk: in Betrieb war, von Kon-
stanty Graf Tyszkiewicz in seiner Arbeit »Wilija 1 jej brzegi« (»Die Wilija und ihre Ufer«)
beschrieben. Dort heifdt es: »Krobki« das sind FlofSe (»plyty«) ans trockenem, entharztem
Tannenholz, auf die Hanf, Samen und andere Waren geladen werden. Eine »Krobka«
besteht gewohnlich aus drei Binken (»lawki«) die, wenn die Biume kurz sind, aus zusam-
mengefiigtem Holz bestehen, denn jede Bank sollte zumindest zwolf Klafter Linge haben;
auf jede Bank werden quer diinne Leisten (»bruski«), in der FlofSersprache »nawoje«, gelegt;
auf diese kommen entlang drei dicke Stangen — die »powiezi« genannt werden; auf diese legt
man, wieder quer, dicht nebeneinander kleine Klotze wvon fiinf Ellen Linge, sog.
spodwatki«. Auf diesen werden Binsenmatten ausgebreitet, und auf diese nun legt man
Hanf oder Lein in Fasern; Hanf- und Leinsamen oder anderes Korn wird in Sicken in Wiir-
felvon 5 oder 6 Ellen, die »wiorstaczki« oder »wozy« heifSen, zusammengelegt. Drei solche
stellt man auf einer »tawka« in einiger Entfernung von einander auf; sie werden mit einem
Rindendach bedeckt, und eine solche Bank nennt man »szafarnia« (Schaffnerei). Drei solche
Schaffnereien, mit neun kubischen Abteilungen, mit Hanf auf drei Binken, die mit Hanf-
seilen zusammengebunden sind, bilden eine »krébka«. Diese »krébka«, die gewiohnlich 4 bis
5 Tausend Puds® an Ladung trigt, wird von 15 Leuten gefiibrt, die vom Steuermann, der anf
dem Dach sitzt, dirigiert werden (Tyszkiewicz 1871). Einige Lagen der »Binke«, quer lie-
gende bruski, und auch ein Rindendach scheinen auf der Zeichnung des Schiffes sichtbar zu
sein. Der Mast, der niedriger und schwicher angedeutet ist als auf der Darstellung, die wir
hier fir eine Wittine halten, diente zum Befestigen der Seils, an dem das Schiff getreidelt
wurde.

Abb. 4  Skizze f
eines Schiffes von |
der Wilija, sog. /‘SF:L A= II_L-\-//\-Q
»karapki«. (Nach
G. Salemke)

Abb.5 Skizze
einer Wittine, des
typischen Memel-
schiffes. (Nach

G. Salemke)
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Dieses mehrlagige Flof von interessanter Konstruktion war bis zum Ende des 19. Jahr-
hunderts in Gebrauch. Graphische Darstellungen dieses Fahrzeugs sind unbekannt. Wegen
des Mangels an Quellen ist es auch schwierig festzustellen, ob bzw. bis zu welchem Ausmaf}
es mit dem Wilnaer Flu8schiff, dem sog. karapki (Salemke 1966), in Zusammenhang steht.
Denn das in Abb. 4 dargestellte karapki entspricht der Beschreibung einer Struse: Vorne
hatte die Struse eine Péitsche gewaltiger GrifSe (eine Art eines grofien Ruders, das beweglich
am Schiff befestigt war), und weiter: Das Ziehen der Struse am Seil nannte man »trelowa-
nie« (Treideln) (Tyszkiewicz 1871). So kann also das obere Schiff der drei bei Olaus Magnus
dargestellten als Struse interpretiert werden, das in der Wilnaer Gegend regional karapk:
genannt wurde. Diese Fahrzeuge waren durch einen flachen Boden und geringen Tiefgang
gekennzeichnet (Tyszkiewicz 1871).

Im Gegensatz zu den besprochenen Schiffstypen, tiber deren Aussehen und Aufbau nur
wenige Beschreibungen zu finden sind, ist die Wittine gut dokumentiert. Noch 1872 hat sie
Zygmunt Gloger auf der Memel beobachtet und seine Betrachtungen in einem Bericht iiber
seine Reise auf diesem Fluf} veroffentlicht: (...) die Wittinen miissen auf der Memel so lange
bekannt sein, wie der litanische Handel. Bereits Stryjkowski erwihnt sie, und sicherlich
unterscheiden sich die heutigen und die aus dem 16. Jabrbundert nur wenig. Wittinen sind
von den Weichselkihnen (berlinka, s. Anm. 1) hergeleitet, aber grofer, breiter, mit mebr
geneigten Seiten, weniger verziert, nehmen 800 Tonnen des litanischen Getreides Ladung
auf, also bis 2600 Warschauer Scheffel, wihrend die »baty« (kleine Reisekibne) nur ein
Viertel davon fassen. Alle werden im oberen Lauf der Memel gebaut, wo ihre Bauplitze in
Swierzen, Stotopce und Bereinia sind oder waren. Heutzutage kommen sie ans dem
Gebrauch, weil sie wegen ihrer GrofSe weniger praktisch sind als die »baty« (Gloger 1903).
Die weiter ausgefiihrte Beschreibung erklirt die Auslegung des Schiffsinneren, die Art der
Laderaumabdeckung und das Aussehen des Hinterteils des Rumpfes, in dessen Form man
interessante Analogien zu den Weichselschiffen entdecken kann: Das vordere Ende einer
Wittine, dort, wo sich der Lagerplatz fiir Seile befindet, wird »sztaba« genannt, und das hin-
tere, dort wo das Ruder sich befindet, »rupa«. Der Mast wird an einen Pfosten, den man
Bengel nennt, gebunden, und die lange Segelstange nennt man »raja«, die langen Riemen,
die ein wenig den Pitschen dhneln, heifSfen »opaczyny«. Diinne Seile, welche die Mastspitze
gegen Bewegungen mit den Schiffsrindern verbinden, heiffen »stachie«. Aufler diesen ist
jede Wittine und jeder Bat mit zwei langen Seilen ausgestattet, von denen das dickere »bar-
bara« genannt wird und das diinnere »tralowka«. An der am oberen Mastteil angebunde-
nen »traléwka« wird das Schiff fluflanfwérts von angeheunerten Wittinern gezogen. (...) Mt
der »barbara« wird das Schiff an der Anlegestelle festgemacht oder von der Sandbank ge-
zogen (Gloger 1903).

Eine originelle Beschreibung der Wittine aus der Sicht eines Adligen aus Kowno (Kau-
nas), die 1829 niedergeschrieben und von Syrokomla angefiihrt wurde, enthilt noch weitere
interessante Einzelheiten Uber dieses Schiff. (Die) Wittine ist ein Schiff in Form eines
gewdhnlichen Bootes, (...) es ist etwa 170 Fuf$ lang, 18 bis 25 breit, 5 bis 6 Fuf$ hoch, gebt bis
drei FufS tief und kann iiber anderthalb Tausend Féisser Last tragen. Sie ist mit einem steilen,
aus Brettern zusammengeschlagenen Dach iiberdeckt, das von einer regendichten Linden-
bastmatte, welche die Wilder Polesjens liefern, geschiitzt wird. Ringsum ist sie mit einem
kleinen Bohlendeck umgeben, in dieselbe hinein geht man vom Deck auf einigen hilzernen
Stufen hinunter. Den Vorderteil nimmt der Gesinderaum und dessen Kiiche ein, den mittle-
ren der Lagerplatz fiir Waren und Reisevorrite, den hinteren die sog. Schaffnerei, das ist der
Raum des Verwalters der Wittine (Syrokomla 1861).

Abbildungen von Wittinen sind leider selten und unklar. Solche Schiffe wollte sicher
C. Henneberger auf seiner reich bebilderten Karte des Koniglichen Preufien von 1576 zei-
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Abb. 6 Das Treideln der Schiffe, wahrscheinlich sind es Wittinen, auf der Memel in der Gegend
von Tilsit. Detail einer 1684 verdffentlichten Karte des Koniglichen PreufSen von C. Henneberger
aus dem Jahr 1576. (Repr. E. Meksiak)

gen, die der 1684 herausgegebenen historischen Arbeit von Ch. M. Hartknoch beigefiigt
war. Darauf siecht man u.a. in der Nihe von Tilsit wittinenihnliche Schiffe auf der Memel,
die gegen den Strom getreidelt werden. Jedes von ihnen wird auf dem linken Ufer von einer
symbolisch angedeutenen Anzahl von zwei bis drei Treidlern gezogen. Zum Treideln dient
ein Seil, das unter der Mastspitze befestigt ist. Die Schiffsrimpfe zeichnen sich durch einen
Decksprung im Bugteil, einen langen iiberdeckten Laderaum und das Fehlen eines standi-
gen Ruders, dessen Funktion ein grofler Riemen erfiillt, aus. In einem anderen Teil der
Karte, auf dem Pregel, ist ein getreideltes Schiff dargestellt worden, das als Struse identifi-
ziert werden kann.

Die einzige prazise Zeichnung einer Wittine, obwohl ohne Mast, hat O. Teubert 1912 in
seiner Arbeit »Die Binnenschiffahrt« veroffentlicht. Eine etwas andere Wittine, niedriger
und ohne die charakteristische Bedeckung des Laderaums, stellte G. Salemke vor (1966).
Eine sehr vereinfachte Zeichnung eines solchen Schiffes, oder eher eines groflen Bootes, fer-
tigte Ernest Sucker an.* Ahnlich sieht der gleiche Schiffstyp auf einer Postkarte und der
Zeichnung aus, die in den Materialien des IX. Internationalen Kongresses der Schiffahrt,
Disseldorf 1902, veroffentlicht wurden (Sittenfeld 1902). Insgesamt zeigen diese vier ver-
schiedenen Silhouetten der Wittine gewisse, fiir diesen Schiffstyp charakteristische gemein-
same Kennzeichen. Diese sind: betrichtliche Anhebung des Schanzkleides im Bug- und
Heckteil, Patschenruder (oder ein langer Riemen) im Heck. Zwei von diesen Zeichnungen
zeigen ein Rahsegel und eine Uberdeckung des Laderaumes. Auf dieser Basis kann ange-
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Abb.7  Eine Wittine aus dem Beginn des 20. Jahrhunderts, verdffentlicht von O. Teubert in
seiner Abhandlung »Die Binnenschiffabrt« (1912).

nommen werden, daff die Wittine ein langes, niedriges Schiff mit einem Mast war, mit eigen-
artig hochgezogenen Borden in Bug und Heck, die eine spezifische Spitze bildeten. Diese
wurde durch den Scheergang betont — eine dicke und breite Planke, die in Klinkerbauweise
befestigt war, wihrend die Borde des Schiffsrumpfes kraweel gebaut waren (das ergibt sich
jedenfalls aus den erhaltenen Abbildungen). Im Heckbereich der Wittine wurde ein langer
Steuerriemen angebracht, womit sich diese Schiffe von den auf der Weichsel fahrenden
Schuten, Dubassen und Weichselkidhnen (berlinki) unterschieden, die ein dauerhaft ange-
brachtes Ruder aufwiesen.

Fur weitere Forschungen iiber die einst auf der Memel verwendeten Schiffstypen werden
Archivmaterialien, wie zeitgendssische Kontrakte und Abrechnungen fiir den Bau dieser
Schiffe, von groflem Wert sein. Eine Rechnung dieser Art wurde 1654 an der Memel, im
Landbesitz der Radziwills, niedergeschrieben. Im ersten Teil des Dokuments wurden
Material- und Arbeitskosten am Rumpf, im zweiten Teil der Ankauf und die Anfertigung
der Ausstattung aufgelistet.

Der Gesamtpreis fiir den Bau einer Wittine und ihre Ausstattung mit dem wichtigsten
Gerit beliefen sich im Jahre 1654 auf 437 Zloty und 13 Groschen. Im weiteren Teil der
Rechnung folgen bereits Zahlungen fiir Krummbholzer, Bodenwrangen (Eichenbalken — 20
Sttick), Mastspur, Joch, Moos zum Kalfatern, das Drehen von Moosschniiren (sog. z#j), fiir
das Kalfatern selbst und fiir Klammern zur Befestigung der abdichtenden Leisten’ (die
Rechnung fir die Klammern gesondert angefiihrt). Diese Gruppe der Ausgaben beenden
Wartungsarbeiten — das Teeren des Schiffsrumpfes. Der zweite Teil der Rechnungen lautet
auf einen geringeren Betrag, der fiir den Ankauf des Segeltuches und das Nihen des Segels,

Abb. 8 Zeich-
nung einer Wittine

von der Memel,
]

- N/ ausgefiihrt von
T\ ; T S Ernest Sucker zu
TS

~y Beginn des 20.

ey Jabrbunderts (¢),
aus den Samm-
lungen des
K__._.__’m_.—_ . Handels- og
—————— Sjofartsmusenms

in Helsingor.
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Abb.9  Eine Wittine auf der Memel vor Grodno (nach einer Postkarte aus dem Ersten Weltkrieg).

fir den Mast, die Rah und Blocke (buchse), fiir Seile, Werkzeug, Stangen (sog. prysy) und
Riemen (opaczyny) ausgegeben wurde. Der Arbeitslohn fiir den Bau einer Wittine (dem
Zimmermann und den Gesellen fiir die Arbeit) betrug 55 Zloty. Zum Vergleich: fiir den Bau
von 5 Wittinen 1772 in Iwiranow bekam jeder der Zimmerleute und ihrer Gehilfen die glei-
che Summe, je 206 Zloty (Archiwum Akt Dawnych in Warschau, Archiwum Radziwit-
fowskie, dzial XX, sygn. 26, S. 17-22).

Die Aufstellungen der Konstruktionselemente und der Ausstattung einer Wittine sowie
die hier nicht aufgefiihrten, jedoch erhalten gebliebenen Inventare dieser Schiffe weisen
eine reiche mit diesen Fahrzeugen verbundene Terminologie auf und geben gleichzeitig ein
Bild der angewandten Schiffbautechnik. Interessant ist, daff im 17. Jahrhundert, also in der
Bliitezeit der Schiffahrt und des Handels auf der Weichsel, an der Memel in manchen Fillen
ein dem an der Weichsel verwendeten sehr ahnliches fachliches Vokabular vorkommt. Der
Schiffstyp heifit anders — hier Wittine (wicina), dort Schute (szkuta) —, dennoch werden
beide dhnlich gebaut. Die beispielhaft angefiihrte Rechnung weist nicht auf die Ausfiihrung
eines Decks und die Uberdeckung des Laderaums auf der Wittine hin, diese konnten aber
auch erst wiahrend des Einsatzes des Schiffes angelegt worden sein. Arbeiten dieser Art fin-
den sich frithestens in Rechnungen aus dem Ende des 18. Jahrhundert, als die Schiffe schon
schmaler und héher gebaut wurden. Ahnliches geschah mit der Schute, die in ihrer neuen,
der Fahrt auf Kanilen angepafiten Version den Namen berlinka erhielt. Thre frithe Form,
die noch sehr an die traditionellen Weichselschiffe erinnerte, wurde vom 6sterreichischen
Ingenieur Lossy von Losennau 1796 dokumentiert (Waligérska 1960).

Sowohl auf der Weichsel als auch auf der Memel wurden die Schiffe mit Moos kalfatert,
der in sog. Zuje gedreht, in Spalten zwischen den Planken hineingeschlagen, mit Leisten
angepref3t und mit eisernen Klammern befestigt wurde. Ahnlich sind auch die Namen der
Ausriistungsteile. So sehen wir aufler dem Mast und dem Segel:
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Abb. 10  Skizze der Weichsel-, Pregel- und Memelschiffe von Juluis Sittenfeld: Die Entwicklung

der preussischen Wasserstrassen (1902), Tafel 30.

auf der Schute auf der Wittine

traref, trarwa trara Seil zum Heben des Segels

sztak stach Stag (auf der Wittine Want)

szut szot Schote

gar garta Brasse

trelina, polka trelina Bugsierseil

trylowanie trelowanie das Treideln, Ziehen gegen den Strom
barbara barbara Tau zum Retten des Schiffes

Auffallend ist die Ahnlichkeit der Takelagebenennung der Schute und der Wittine —
zweier Schiffstypen, die in entfernten und unterschiedlichen Regionen gebaut wurden. Nur
wenige von den die Wittine betreffenden Benennungen kénnen von alten an der Memel
gebrauchlichen litauischen und russischen Wortern abstammen. Unter den Namen der
Takelageteile der Wittine tiberwiegen solche, die auf den Weichselschiffen verwendet wur-
den. Mit Sicherheit slawischer (sogar polnischer) Herkunft ist der Terminus zZ#ja als
Bezeichnung des Geflechts aus Moos fiir das Kalfatern.

Wittinen wurden an der Memel u. a. in den Lindereien der Czartoryskis gebaut, zu
denen auch Stotopce, ein bekanntes Handels- und Schiffbauzentrum, gehorte. Das laflt ver-
muten, daf} dort die Modifizierung der im oberen Memellauf gebauten Wittinen begonnen
hat, indem eine Ausristung des Mastes und des Segels eingefiihrt wurde, welche der auf den
Weichselschiffen verwendeten dhnlich war. Entsprechende Muster konnte die Takelage der
Schuten liefern, die u.a. in den an der Weichsel liegenden Lindereien der Czartoryskis
gebaut wurden. Auf diese Weise 1afit sich auch die Herkunft der allgemein auf der Weichsel
und ihren Nebenflissen angewandten Art der Abdichtung des Schiffsrumpfes erklaren.

Die interessanteste Frage scheint die Herkunft des Wortes wicina als Benennung des
Schiffstyps zu sein. Der hervorragende Sprachforscher A. Briickner war der Ansicht, dafl es
russischer Herkunft sei, aber seine litauische Abstammung wurde auch nicht ausgeschlos-
sen (Euczyriski 1986). Alte Typen der Binnenschiffe wurden sehr oft nach ithren Formen,
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die Tieren oder Gegenstinden dhnelten, benannt. So gab es auf der Weichsel: byk — Stier,
koza — Ziege, tyzwa — Schlittschuh, fodyga — Halm. Andere Namen leiteten sich vom Her-
stellungsmaterial ab, z.B. hohlte man aus der Espe (osika) in Rufiland Boote aus, die
osinéwka genannt wurden. Ein grofleres Weichselschiff nannte man dubas, wie man meinte
(...) sicherlich vom russischen »dub« — Eiche, und wirklich stammt die Mehrzahl der so
genannten Schiffen aus russischen Gebieten (Bystroni 1932). Eine weitere Gruppe der
Schiffstypennamen wurde der angewandten Bautechnik entlehnt. Im Gebiet Polens ist
dlubanka (Einbaum, poln. dfuba¢ = aushohlen) ein solches Wort. Im nahen Nordrufiland
wurden allgemein Konstruktionselemente von Schiffen und Booten mit Gerten, Bast, Wur-
zeln, und am Ende des 18. Jahrhunderts auch mit Stringen zusammengeniht (szy¢). Von
dieser Technik stammt die Bezeichnung — szitik — des Schiffes, das einst auf der nordlichen
Dwina betrieben wurde und dessen Auflenhautteile tiber der Wasserlinie geniht waren
(Bogostawski 1859). In diesem Teil Ruf$lands war unter den Bootsbauern noch im 19. Jahr-
hundert der Spruch »razsziwat struzok w posudu« geldufig, der bedeutet: durch das
Anniéhben der Planken ans Boot erhélt man ein Schiff (Bogostawski 1859).

Wenn man also russische Herkunft des Namens wicina annimmt, muf} auf das allgemein
im nordslawischen Gebiet gebriuchliche Wort wi¢ aufmerksam gemacht werden. Die wi¢,
Gerte der Korbweide ohne Rinde, wird noch heute von Korbwarenherstellern verwendet.
In der Vergangenheit wurde dieses Material auch zum Zusammenfiigen von Holzteilen
genutzt. Strange aus Bast nahm man zum Binden der Flof8e.¢ Im litauischen Gebiet waren
noch im 16. Jahrhundert lederne Boote in Gebrauch: Boote, Kihne haben sie geschickt aus
Wisentfellen gendiht, (und die Nihte gegen Wasserdurchlissigkeit mit Talg eingerieben)
(Euczyniski 1986). Folglich war im Einzugsgebiet der Memel zu der Zeit, als die Wittinen
gebaut wurden, die Technik des Nihens von Wasserfahrzeugen bereits bekannt. Auf diese
Weise kann man dann auch die Herkunft des Namens dieses Schiffstyps erkliren. Die
Auflenhaut seines Urbilds, und vielleicht auch andere Elemente der Konstruktion, waren
mit wi¢, also mit Gerten bzw. Stringen aus Gerten zusammengeniht. Vielleicht werden
weitere Studien diese Meinung untermauern bzw. bestitigen konnen.

Die Wittinen waren typische Memelschiffe und konnten wegen ihrer groflen Ausmafle
nicht auf der Wilija fahren; auf der Schara fuhren sie erst nach der Eroffnung des Oginski-
Kanals 1802. Schiffahrt und Handel auf der Memel haben in groflem Maf3stab erst 1415
begonnen, als die Vertrige zwischen Fiirst Witold und dem Deutschen Orden geschlossen
worden waren: Nach dem Holze’ gingen anf der Memel zahlreiche Wittinen nach Deutsch-
land, und Strusen anf der Wilija mit Getreide und anderen roben Erzeugnissen nach Dan-
zig, so dafS die Deutschen iiber der Fiille der Produkte verwundert waren ... (Tyszkiewicz
1871). Etwas weiter setzt sich Tyszkiewicz mit J. I. Kraszewski auseinander, indem er, die
Ergebnisse seiner Forschungen auf der Wilija vorstellend, schreibt: Uns aber scheint es, daf
es dem geehrten Chronisten, als er die Strusen anf der Wilija fahren sah, gefallen hat, diese
willksirlich Schuten und Wittinen zu nennen; denn nachdem wir diesen Flufs, d. 1. die Wilija,
erkannt, durchdrungen und ausgemessen haben, stellen wir fest, dafS niemals eine Wittine
auf dieser fabren konnte, lediglich Strusen, die einen flachen Boden haben, entsprachen der
Natur dieser Gewdsser. In jeder der Handelstraditionen, die sich im Volksmunde erhalten
haben, hat das Geddchtnis nur den Namen der Strusen bewabhrt ... (Tyszkiewicz 1871). Die
Bedingungen der Schiffahrt auf der Wilija ermoglichten also lediglich das Betreiben von
Flofen, hier ptyry genannt, und kleinen Schiffe, den Strusen (strugi). Es mag sein, dafl ihre
ortliche Wilnaer Abart das bereits erwihnte Wilnaer karapki bildete, das kleiner als die Wit-
tine, ihr aber dhnlich war.

Auf der Memel erschienen ab und zu ebenfalls fremde Schiffe, besonders nach der Eroff-
nung des Oginski-Kanals. Vor allem war es der russische bojdak (bajdak) und die vom
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Kurischen Haff kommenden kurlindischen Schiffe des Typs »Reisekahn«. Auf der Memel
unterschied man bei den letzteren zwei Versionen: die grofle mit drei Masten (fuhr bis
Kowno) und die kleine, ein- bis zweimastige, die oft in Grodno zu sehen war. Die kurlan-
dischen Schiffe, die von den Polen kuraki oder baty pruskie (preuflische bary) genannt wur-
den, waren, von der Seite gesehen, den Wittinen dhnlich, aber kiirzer und hoher. Sie hatten
starker ausgebaute Wohnriaume (im vorderen und hinteren Rumpfteil), waren mit einem
Scharnierruder ausgestattet und fithrten Gaffelsegel. Solche Schiffe sah Z. Gloger wihrend
seiner Reise auf der Memel: An der Anlegestelle in Kowno lagen vor Anker mehrere Zehn
preuflischer Reisekihne (»baty«) mit zwei oder drei Masten, und sechs oder neun Segeln
(Gloger 1903). Auf der Memel wurde auch ein bat ortlicher Bauart gefahren, vielleicht war
es einem karapki ihnlich. Uber diesen Schiffstyp hat Maria Znamierowska-Priifferowa
Informationen gesammelt: » Bat« (»botas«), seit Jahrzehnten auf der Memel benutzt, war
bier lediglich als Transportmittel bekannt, das zur Beforderung von Ziegeln, Getreide und
anderen Waren aus Grodno und Mosty diente. Es sollte etwa 12 bis 20 Menschen aufnehmen
konnen, denn es war 6 bis 8 m lang und mebr als 3 m hoch® und war aus 4 bis 5 Zoll starken
Brettern gebaut. Dieses »bat« hatte hinten einen Riemen zum Regeln der Fahrt mit dem
Strom der Memel. Stromanfwiirts wurde es von etwa zwolf Menschen gezogen, einer sten-
erte mit dem Ruder. Heutzutage sieht man in der Umgebung von Druskienniki solche
»baty« nicht mebhr (Znamierowska-Priifferowa 1933).

Eine Schiffabrt nach Konigsberg im Jahre 1829

Eine wertvolle und fiir die Studien tiber die Geschichte der Schiffahrt auf der Memel ntitz-
liche Quelle ist das von Wiadystaw Syrokomla 1861 bearbeitete und veroffentlichte Tage-
buch eines Kaufmanns aus Kowno, der 1829 eine Reise auf einer Wittine nach Konigsberg
machte. Dieser Publikation geht eine nicht weniger interessante Monographie des Flusses
und ein Gedicht von Syrokomla voraus, welches E. S. Klonowic gewidmet ist und einen
dhnlichen Aufbau hat wie das Poem »Flis« (»Der Floler«) von Klonowic (Syrokomla
1861). Die Dichtung betont die wirtschaftliche Bedeutung der Schiffahrt auf der Memel.

Abb. 11
EinReisekahn
vom Kurischen
Haff - die Ver-
sion mit zwei
Masten — aus
O. Teubert:
Die Binnen-
schiffabrt
(1912).
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Abb. 12 Ansicht von Kowno (Kaunas). Detail eines Gemildes von Marcin Zalewski aus dem
19. Jabhrbundert. Im Vordergrund wabrscheinlich ein »badjak«, dariiber die kleinste Version des
kurlindischen Reisekabns — mit einem Mast. Das Gemdilde befindet sich im Muzeum Sztuki in
£6dz.

In Syrokomlas Beschreibung der Memel finden sich Informationen iiber die Bedingun-
gen der Schiffahrt auf diesem Flufl. Fiir den Warenaustausch war er tauglich vom Stadtchen
Swierzen?, bis zu dem die aus K6nigsberg und von der Memel (Klaipeda) zuriickkehrenden
Wittinen gelangen konnten. Die nichste, etwas fluflaufwirts liegende grofle Ortschaft,
Stotpce, deren letzter Eigentiimer vor der Ubernahme in den Staatsschatz Rufilands das
Haus Czartoryski war, war ein bedeutendes Handelszentrum. Allerdings waren die Bedin-
gungen fur die Schiffahrt hier am oberen Lauf der Memel nicht einfach: Die Wittinen, mit
ihrer altviterlichen Konstruktion, schwer und ungelenkig, das FlufSbett der Memel ge-
schlingelt, nicht begradigt, von den ins Wasser gefallenen Eichen und den grausigen Klip-
pen, das heifSt Unterwassersteinen, nicht gesiubert. Das alles macht die Schiffabrt miihsam,
gefébrlich, langsam und dufSerst kostspielig (Syrokomla 1861). Nach Syrokomla liefen z. B.
im Jahre 1857 aus diesem Ort 125 Wittinen nach Konigsberg aus. Von Stolpce wurden
Getreide, Hanf, Lein, Leinsamen, Talg, Butter, Ol, Bastmatten und Teer verschifft. Im Ort
befanden sich 20 staatliche und 17 private Speicher. Aus Konigsberg holte man Heringe,
Salz, alkoholische Getrinke, Tafelgeschirr, Mobel, Erzeugnisse aus Seide und Baumwolle.

Nicht alle Einwohner der an der Memel liegenden Dérfer und kleinen Stidte, die an der
Schiffahrt beteiligt waren, erfreuten sich gleich hohen Ansehens. Als die besten Steuerleute
galten jene aus dem Stiddtchen Szczorse (sie waren gesucht und wurden deswegen »tiberbe-
zahlt«) sowie aus dem Dorf Berezno, in dem sich, so Syrokomla, die gesamte minnliche
Bevolkerung ausschlieflich mit der Schiffahrt beschiftigte. Ein grofles Zentrum des
FluBhandels war Grodno; dennoch konnten die hiesigen Kaufleute zur Zeit Syrokomlas die
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Abb. 13 Binnenschiffe verschiedener Typen anf der Memel vor Kowno (Kaunas). Foto aus dem
Jabre 1861.

volle Ladung fiir 150 Wittinen, die hier alljahrlich losmachten, nicht sichern. Deswegen
fuhren 70 von ihnen leer zu anderen Anlegestellen ab (Syrokomla 1861).

Unterhalb von Grodno war die Memel malerisch, aber stellenweise fiir die Schiffahrt sehr
gefahrlich. Hier tiberlassen wir dem Dichter das Wort: Von Grodno bis Olita (Alytus) ist die
Physiognomie der Memelufer ziemlich abwechslungsreich. Der Flufs schneidet sich durch
hohe Berge, fliefit durch Wilder und wendet sich oft. Die hoben Ufer der Memel sind jab
und steil; iiberwiegend ist Sand in Erdfarbe, dennoch ist die Fruchtbarkeit des Bodens und
der Pflanzenwelt an manchen Stellen wirklich schon. Der Weizen wichst bier bis zu einer
ungewdhnlichen Hiobe. Etwas weiter lesen wir: Mit Zittern nahert sich der Schiffer diesen
Stellen, weil hier von Olita bis Birsztany der Grund des Flusses mit scharfem Granit besat ist
und voll von Sandbinken und Anschwemmungen. Die schrecklichsten Riffe befinden sich
bei Olita, beim Dorf Poniemunki, beim Dorf Rumbowicze (...) sowie bei den Dorfern
Zegridy und Narawa und beim Hof Zegrzdy. Das Wasser fliefit mit aufSerordentlicher
Geschwindigkeit ... (Syrokomla 1861).

In Kowno miindet die Wilija in die Memel, so daf} die Stadt eine besonders grofic Rolle
im alten Wirtschaftsleben spielte. Von der Anlegestelle in Kowno und sechs anderen in
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benachbarten Dorfern liefen jahrlich 250 Wittinen und andere Schiffe aus. Dariiber hinaus
kamen hier preuflische Reisekahne (baty) fiir Getreide, Flachs und Hanf an. Von Kowno
wurden jahrlich auch Gber 600 Flofe getriftet, auf denen zusitzlich noch anderes Gut mit-
genommen wurde (Syrokomla 1861).

Die weitere Beschreibung der Memel in der Veroffentlichung von Syrokomlaist ein von
thm zum Druck bearbeitetes Tagebuch eines unbekannten Kaufmannes, der 1829 mit einer
Wittine von Kowno nach Kénigsberg reiste.!* So schilderte der Kaufmann die Ausstattung
der Heckkabine auf der Wittine, der sog. »Schaffnerei«: Es ist ein enges, jedoch beguemes
Zimmerlein, mit zwei ziemlich weiten Fenstern, in dem man ein Bett, einen kleinen Tisch, ja
sogar mit Miihe einen Schrank unterbringen kann. Wenn wir aus Konigsberg zursickkehren,
kleidet sich dieses Stiibchen in Spiegel, Teppiche, herrliche Zimmermabel, weil diese fiir den
Handel ins Land gebrachten Sachen keinen Zoll auf der Kammer zahlen, wenn sie zu Nut-
zen der Wittine selbst dienen (Syrokomla 1861). Diese aufrichtige Beschreibung erklirt die
Mechanismen der illegalen Einfuhr von wertvollen Gegenstinden und belegt eine
geschickte Umgehung der damaligen Zolivorschriften. Daraus ergibt sich, dafl die ganze
Kabinenausstattung, obwohl sie provisorisch war, als dauerhaft betrachtet und als solche
vom Zoll befreit wurde. Das gab den Betreibern die Moglichkeit, an der Einfuhr von
Mébeln und anderen wertvollen Gegenstinden, die spiter an Landhiuser und stadtische
Residenzen verkauft wurden, zusitzliche Gewinne zu erzielen.

Der Verlauf einer Zollkontrolle der Wittine, die wihrend des Aufenthalts in Juborg
durchgefithrt wurde, wird auf den weiteren Seiten des Buichleins geschildert: (...) man gibt
mir zu Wissen, dafS es Zeit ist, den Schwierigkeiten der hiesigen Zollkammer standzubalten.
Die Beamten sind freundlich, (...) sie erklarten sich bereit zur hier verlangten Revision, die
aber an diesem Tag nicht stattgefunden hat. (...) Nachdem ich anf meiner Wittine mein Mit
tagessen verzebrt hatte, ein aus Fischen zusammengesetztes Mittagessen, weil das Fleisch in
Juborg schwer aufzufinden war, begab ich mich das Stadtchen zu besichtigen. (...) Zwei
oder drethundert Hauser, (...) grofStenteils aus Holz, (...) eine Ausnahme bilden die Héauser
des P Adelson, deren es funf gibt, alle gemauert und von guter Struktur, alle mit schonen
Garten umgeben. Man sagte mir, dafs sich in einem dieser Hauser alle Zollbeamten, welche
heute noch die Revision meiner Wittine versprochen haben, zum Tee eingefunden haben.
Meine alte Bekanntschaft mit dem Hausherrn nutzend, ging ich dort hinein, um die Beam-
ten zu sehen. Ich fand sie alle. — Ein Zollner, mein Herr, ist ein dffentlicher Siinder, diese
Wabhrheit wurde bereits zu Zeiten Christi erkannt, — sagte mir Herr Stempelmeister Gol-
kond, einer aus der Gesellschaft; — wir haben versprochen heute bei ihnen auf der Wittine zu
sein, sind aber hier zum Tee gekommen. Was ist zu machen! irgendwie wird es morgen erle-
digt. Wobl oder iibel mufite ich dieser Logik zustimmen, obwohl dort das Memelwasser
fliefSt, und eine Verzdgerung von ein paar Tagen uns unersetzbare Schiden und Verluste
vernrsachen kann. Mein Gott, wieviel Umstande! Der zweite Tag ging vorbei, das Wasser in
der Memel sinkt, der Wind ist fiir uns giinstig, die schonste Zeit fiir die Reise, und wir stecken
in Juborg wie gefesselt. Die Revision, Appell der FlofSer, Durchsicht ihrer Passe, Quittungen
und unziblbare kleinliche Hindernisse halten uns noch bis zur Nacht von Montag anf
Dienstag. - Zollner sind offentliche Siinder — wiederholte ich Herrn Golkond seine eigenen
Worte. — Das habe ich ibnen doch gesagt — antwortete er auf natsirlichste Weise, - bei uns ja,
mein Herr, bei uns ja. (...) Auch der Dienstag ging vorbei, und unsere Formalititen waren
noch nicht zu Ende; (...) Seit langem wollte ich die Eindriicke einer Reise mit einer litani-
schen Wittine geniefSen — jetzt bereue ich fast diese Absicht. Es langweilen mich noch nicht
die eintonigen Aussichten, sondern nur die unendliche Anzahl der hier geforderten Forma
litaten. Am Mittwoch, so um Mittag, haben wir, Gott sei Dank, Juborg verlassen; aber wir
mufSten unseren Frachtbrief auf der Zollkammer in Kucharcirice, im Kénigreich Polen, vor
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legen, danach in Pocewiécie, und jetzt drobt man uns mit einer langen und unangenebmen
Revision in Smolniki, schon an der preufSischen Grenze (Syrokomla 1861).

Unser Reisender gelangte ohne groflere Schwierigkeiten bis Smolniki, wo sich ein
preuflischer Zollposten befand. Nach einem kurzen Spaziergang durch die Ortschaft
kehrte der Kaufmann auf das Schiff zurtick. Auf der Wittine fand ich in meiner Kajiite einige
Nachbarn von anderen Wittinen, welche bei mir zusammenkamen, um zu beraten, was mit
den Zollschwierigkeiten zu tun ist? Wir baben erfabren, dafl man fiir die Reiseversorgung
nicht mebr nach Preuflen einfahren darf, als achtzebn Scheffel Mebl, hiochstens zwei Stof
(»sztofy«)'' Schnaps, keine Handvoll Salz, dabei hatten wir von allem gute Vorrite.
Beschlagnabme und Strafe in Héhe des fiinffachen Wertes. Es gibt nichts zu beraten, wenn
sie heute kommen, geraten wir in die Klemme, kommen sie erst morgen, dann kann bei
Nacht die Konterbande in die Memel geworfen werden. Es wurde dunkel, die Zollner nicht
da... also jeder auf seine Wittine zursick und an die Arbeit... Mebl, Salz, Schnaps gingen den
Fischen zum Abendbrot. Man soll die schmerzensvolle Gesichter unserer litanischen Flofler
geseben haben, als der Schnaps in die Memel gegossen wurde: man konnte sagen, daf$ man
ihnen das Blut aus dem Herzen flieflen liefs. (...) Am ndchsten Tag morgens, es war Freitag
den 16/28 Mai', kamen die Zollminner, drobenden Antlitzes, und es begannen genaue
Durchsuchungen. Der Wachs wurde fiir Konterbande gebalten, in den Reisevorriten wurde
zu viel Getreide und Mebl gefunden (...) Die Deutschen durchstébern alle unsere Ecken,
wiegen, zahlen, schreiben alles auf, mit feierlichem, schweigendem Ernst, der uns drobende
Strafen bedeutet. Die Revision war endlich vorbei, sie gingen weg und befablen uns weiter
zu fabren, damit wir keine Kommunikation mit den noch nicht revidierten Wittinen auf-
nebmen konnten. Mit Recht, denn es ist unsere Floferrestriktion, die Ware von den nicht
revidierten Wittinen auf die revidierten zu tragen, um den ziemlich hoben Zoll zu meiden
(Syrokomla 1861).

Ursache der schweren Bedingungen der Schiffahrt auf der Memel waren die Felsbiocke,
die in grofler Menge im Flufibett lagen, sog. rapy, sowie Untiefen, die besonders bei niedri
gem Wasserstand lastig waren. Auf eine Untiefe ist auch die Wittine geraten, die »unserem«
Schiff voraus fuhr: Wir fubren ein paar Meilen und holten die Wittinen der schlechten
Kameraden ein, die uns gestern verlassen haben. Sie steben fest, von weiten lifst sich ein ver-
zweifelter Larm horen, etwa fiinfzig von anderen Wittinen geliehene FlofSer tummeln anf
einer, indem sie sich bemiihen, diese von einem riesigen, unter dem Wasser liegenden Stein
herunterzuschieben; die anderen Schiffe stebhen zwischen den Riffen. Ein wahbres Ungliick!
Wir eilen zur Hilfe — das verlangt die christliche Pflicht und das kameradschaftliche Gesetz,
sich gegenseitig zu retten, das wir in der Flofersprache »siabrdwka« nennen. (...) Ich schicke
mein Gesinde zur Hilfe, (...) die Leute arbeiten mit grifStem Eifer, bis dafs ibnen der Schweifs
von den gutmiitigen Stirnen fliefit. Der Kamerad unserer »siabréwkas, P. ]., holte endlich
seine zwel Wittinen aus der Klemme, verabschiedete sich innig von uns und fubr weiter...
(Syrokomla 1861). Solchen Abenteuern begegnete auch die Wittine des Autors des Tagebu-
ches: Als ich einmal auf einem Riff safs, lud ich nicht weniger als zehn Steuerleute von den
benachbarten Wittinen zur Beratung ein. Zehn Steuerleute, zehn selbstsichere Dignitare,
deren Hinden das Schicksal so vieler Familien anvertrant wurde, schnurrbartig, stark,
breitschultrig, derb: — die ganze Bliite unserer Landbewobner — die Auslese von unserem
Szczorser Landbesitz. Sie nabhmen zuerst ein kleines Traktament an, dann gingen sie sich die
Gefahr anschanen, mit der Wiirde romischer Senatoren. Sie betrachteten die Lage des
ungliicklichen, gefangenen Schiffes, gingen einige Male um das Schiff herum, mafSen den
Abstand zwischen den beiden Ufern und der Stelle, wo der Stein beriibrt wurde, nachdem
sie sich dann satt geredet und einige vergebliche Versuche gemacht haben, stellten sie fest,
dafS es keine Hilfe gab, schiittelten die Kopfe und fubren weg. Ich rang verzweifelt die
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Hande; zum Gliick kam ein preuflischer Reisekahn (»bat«) vorbei, mit der Hilfe also eines
kleinen Leichters und grofiter Anstrengungen unseres Steuermanns sind wir mit eigenen
Kraften der Gefahr entkommen. Ich schaue mirvom Deck aus die geschickten Schwenkun-
gen unseres Schiffes an, das so vieles zu wiberwinden hat. Der einfache litanische Bauer, der
nie die Kunst des Segelns gelernt hat, der nicht weifS, was eine Bussole ist, fiihrt uns sicher,
und fithrt wirklich schick. Wie berechnet jeder Schritt der Wittine ist, wie gemessen jeder
Gebrauch der menschlichen Krifte! In esnem Augenblick ging es von voller Rube zur héch-
sten Anstrengung tiber, dann wieder reichte ein Zeichen des Stenermanns, um die heftigste
Tatigkeit in Rube zu wandeln. Siegesreich drehte er zwischen den Steinen, indem er die Wit-
tine mit dem Heck nach vorne und dem Steven nach hinten wandte; — endlich hat er sein
Ziel erreicht (Syrokomla 1861).

Die Hindernisse verursachten eine bedeutende Verlangsamung der Fahrt. Die von uns
betrachtete Wittine benotigte neun Tage, um den etwa 7 Meilen langen Weg von Smolniki
nach Tilsit zu bewiltigen. In Tilsit wollte der Tagebuchverfasser halt machen, doch: (...) es
kam zum regen Protest seitens der mitfahrenden Wittineneigentiimer und derer Steuerleute,
die mir, dem Neuling, erklirten, dafd ein Aufenthalt hier tausende Nachteile hat: erstens
muf$ man die Ufergebiihr, zwei Zloty von einer Wittine, zahlen, dann darf man kein Feuer,
nicht einmal eine Kerze, unter der Strafe von 5 Talern, anziinden, drittens wiirde das hier zu
schnell flieflende Wasser das Schiff nicht lange halten lassen. (...) Es ist uns #ibrigens gelungen
anzulegen; (...) es erwartete uns jedoch ein unangenehmer Zank mit den Deutschen. —
Briickengeld! schrie vom Ufer der preufSische Beamte — Briickengeld! Halt! Briickengeld! —
»Was fir ein Briickengeld?« schrie ihm der Schaffner von der ersten Wittine zuriick. — Fiir
das Hochziehen der Zugbriicke auf den Ketten, vier Gulden fiir jede Wittine, laut Taxe! -
»Hier gibt es aber weder Briicke noch Taxe!« — antworteten wir von allen Wittinen, siber die
ungerechte Forderung emport. Die Briicke war im Umbau, und wider den preufSischen Sit-
ten, wo nichts willkirlich gefordert wurde, war auch keine Tafel mit der Taxe da (Syro-
komla 1861).

Vor ihrer Miindung in das Kurische Haff teilte sich die Memel in zwei Arme. Den gro-
feren, der mehr in die Richtung der Stadt Memel flof}, nannte man Russ, den zweiten, der
im Stden des Haffs mindete, Gilija. Da das Reiseziel Konigsberg war, steuerte man die
Wittine in die Gilija, was fir die damaligen Flofler das Verlassen der Memel bedeutete. Bei
dieser Gelegenheit wurde eine traditionelle Zeremonie abgehalten: Als nun der Augenblick
der endgiiltigen Trennung von der Memel kam, hielt jeder der Steuerleute seine Wittine an,
stand auf, zog die Miitze ab, schnitt ein Stiick Brot ab, streute darauf Salz und warf es ins
Wasser. Nach slawischer Sitte verabschiedete er sich von seinem Fluf$ mit Brot und Salz und
mit diesen Worten: »Zum gliicklichen Wiedersehen!«, als ob er sich beim Fluf$ bedankte, dafs
er das Schiff bis zum Ende brachte. (...) Ein Deutscher, der mit seinem Boot neben einer Wit-
tine fubr, fragte, als er das Werfen des Brotes ins Wasser sah: »Was frir Hexereien tut ibr dad«
Die empérten Flofer stiirzten auf ibn mit ibren Stangen los und wiirden ihn samt dem Boot
ins Wasser kippen, hatte er sich nicht flink aus dem Stanbe gemacht (Syrokomla 1861).

In der ganzen hier besprochenen Beschreibung der Schiffahrt von Kowno nach Kénigs-
berg findet man keinen Satz zum Thema Mast und ggf. Segel, das vielleicht wahrend der
Reise anzuwenden war. Wahrscheinlich wurde auf der Wittine, so wie auf der Schute, der
Mast fir die Heimreise aufgerichtet. Auf dem langsam fliefenden Wasser der Gilija und
dann im Kanal (Klein-Frederichs-Graben) wurde »unsere« Wittine getreidelt: Das Gesinde
richtet »masztelki«, kleine Maste zum Treideln, ein, denn wir hegen die Hoffnung morgen
bis zum Kanal zu kommen ... (Syrokomla 1861). Am Kanaleingang wurde eine Gebuhr ein-
geholt, in der Hohe von zwei Talern in Silber von jeder beladenen Wittine und einem Taler
von jeder leeren. Ahnlich mufiten Gebiihren fiir Zugbriicken entrichtet werden. Jedoch
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waren nicht am ganzen Ufer giinstige Bedingungen fiir die treidelnden Flofer vorhanden,
deshalb ihre Bemerkungen voller Erbitterung: »Die Deutschen nehmen Geld, und kein
kleines, fiir den Kanal, richten aber fiir die armen Flofler keine Briicke oder Steg ein! So sind
sie alle, auf Geld gieriger als der Jude, anf jedem Schritt hast du thm sbezahl, Panje Polak:,
aber wenn etwas fiir »Pana Polak< zu tun ist, dann gebt nichts.« Ich ging anfs Deck — in der
Tat ist das Schicksal der FlofSer erbarmenswert. Wie die Pferde mit Sielen am Hals gehen sie
wie die Kraniche, einer hinter dem anderen, sich zur Erleichterung auf dicke Sticke stiit
zend. Die auf diese Weise gezogene Wittine bewegt sich kaum, und die armen Leute waten
im Sumpf bis siber die Knie und versinken oft, so dafs einer den anderen mitunter aus dem
Morast ziehen muf$ (Syrokomla 1861). Nach dem Verlassen des Kanals wurde die Wittine
auf den Pregel gefiihrt, von dort war das Reiseziel schon nahe. Vor der Einfahrt in die Stadt
waren weitere, nicht immer begriindete Gebiihren zu entrichten. Eine von diesen war mit
der Uberpriifung der beim Uberqueren der preuflischen Grenze festgestellten Menge der
Ladung und ithrem Vergleich mit dem tatsichlichen Stand verbunden. Das tat ein besonde-
rer Aufseher: Dieser, mit einem eisernen Stempel bewaffneter Mann, erklirte, dafl seine
Aufgabe ist, die Menge unseres Getreides zu priifen, ob wir den Zollvoll bezahlt haben, oder
aber es nicht unterwegs abverkauft haben. Des Mannes Gestalt und Physiognomie ermutig-
ten zur vertranensvoller Offenheit. Ohne Zeremoniell gab ich ihm einen halben Taler; der
seelensgute Mensch guckte nicht einmal auf das Getreide, quattierte schriftlich, dafd bei uns
alles in guter Ordnung sei. Vom zweiten Zeitverlust befreit, begriifien wir den dritten
Beamten von der Polizei, der uns befiehlt in die Stadt weiterzufahren. Es off net sich die gast-
freundliche Wasserschranke, und wir (...) fabren auf dem Pregel mitten in Konigsberg hin-
ein, wo auf unser Getreide der vorher gemietete Speicher wartet (Syrokomla 1861).

Der hier notwendigerweise stark abgekiirzte, lebhaft geschilderte Text mit vielen wert-
vollen Beschreibungen endet leider mit dem Einlaufen der Wittine in Kénigsberg. Schade,
dafl der Verfasser nicht einen Bericht iiber den Heimweg geschrieben hat, wenn er sich
tberhaupt entschieden hat, diese Reise auch mit der Wittine zu machen. Immerhin ist die-
ses Buch ein Dokument der Miihsal der Bevolkerung an der Memel, die sich einst mit der
Flufischiffahrt beschiftigte. Es gibt eine Vorstellung tiber die damaligen Handelsverhalt-
nisse und bietet interessante Tatsachen tiber Schiffe und Boote, die an der Memel im 19.
Jahrhundert gebaut wurden.

Schilufs

Das Problem der Memelschiffahrt steht im Schatten der Forschungen uber die Schiffahrt
auf der Weichsel. In den bisher veroffentlichten polnischen Bearbeitungen wurde es ledig-
lich am Rande des erforschten Themas betrachtet. Deswegen ist die vorliegende Arbeit ein
Versuch, auf die interessante Geschichte dieses Flusses sowie auf die mit dieser Geschichte
verbundenen wirtschaftlichen Prozesse, die historischen Bedingungen und die Bevolke
rungsverhiltnisse aufmerksam zu machen. Es ist moglich, dafl kiinftige Forschungen,
besonders Nachsuchungen und Studien in Archiven, Bibliotheken und Museen, eine Ver
tiefung des Wissens iber die Geschichte der Memelschiffahrt erlauben werden. Das konnte
durch die seit einigen Jahren bessere Zuginglichkeit der Quellenbestinde in Weifirufiland
und Litauen begiinstigt werden sowie durch das stindige Wachsen des Forscher- und Lieb-
haberkreises, der sich fiir die Geschichte der Binnenschiffahrt in Europa interessiert.
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Anmerkungen:

Nach threr Grofle und Bestimmung war die Wittine eine Entsprechung der Schute auf der Weichsel

und im 19. Jahrhundert der Berlinka. Dieses Wort deutete an, dafl das Schiff bis nach Berlin reisen

konnte. Die hier angefiihrten Mafle beziehen sich auf die Wittine in der letzten Zeit der Kanalschiff

fahrt, als die Abmessungen der Schiffe an die der Schleusen angepafit waren.

Die Evolution der Memel Binnenschiffe konnte dhnlich verlaufen sein wie z. B. auf der Weichsel, auf

der ein Teil der Schiffe, wie z. B. die Kommege (komugga), der Galler (galar) und die Bicke (byk), eine

direkte Modifizierung des Flofles waren.

Russ. Gewichtsmaf}, 1 Pud = 16,38 kg; Anm. d. Verf.

Auf diese Zeichnung stief§ der Autor wihrend seiner Nachforschung im Archiv des Handels og

Sjefartsmuseums in Kronborg.

Bei Schiffen und Booten, die am siidlichen Teil der Weichsel gebaut wurden, nannte man diese Leisten

zynkléwk: und die Eisenklammern fir ihre Befestigung zabk:. Diese Art und Weise der Abdichtung

der Borde ist sehr alten Ursprungs. Das bezeugen bereits Wracks von Flufischiffen, die am Beginn

unserer Zeitrechnung auf dem Rhein betrieben wurden. Im Mittelalter hat man dhnlich Schiffe vom

Typ der Kogge kalfatert. Heutzutage kann man in Polen so abgedichtete Boote auf der Weichsel ober-

halb von Pulawy und auf dem San finden.

Die Technik des Zusammennihens von Konstruktionselementen der Boote und Schiffe stammt aus

alten Zeiten. In Skandinavien wurden Boote mit lederner Aufenhaut hergestellt, bei denen die einzel-

nen Lederstiicke mit Lederriemen zusammengeniht wurden. Bereits in der Bronzezeit erscheinen

modifizierte, holzerne Boote (z. B. das sog. Hjortspringboot), bei denen die Bordplanken mit einer

Bastschnur zusammengeniht waren. Hier soll hinzugefiigt werden, daff in den skandinavischen Spra

chen das Wort vitja bekannt ist, in der Bedeutung einer Gerte oder von Bast zum Verflechten und auch

Zusammennihen von einzelnen Elementen.

D.h. nach den getrifteten Fl6fen; Anm. d. Verf.

In der angefihrten Information befindet sich wahrscheinlich ein Fehler beziiglich der Linge des

Memelschen bats, das bei der Linge von 6 bis 8 m nicht mehbr als 3 m hoch sein konnte. Ich bin der Auf

fassung, dafl die Linge des bats 16 bis 18 m erreichte und seine Breite mehr als 3 m betrug. Solche

Ausmafle hatten kleinere bats auf der Weichsel; Anm. d. Verf.

Swierzeri liegt etwas stromaufwirts der Stadt Stotpce, iiber die heute die Eisenbahnlinie Brest Barano

wicze Minsk verlauft.

10 Aus diesem Teil des Buches stammt die oben angefiihrte Beschreibung der Wittine.

11 Im18.Jahrhundertgaltin Danzig: 12Stof 1 Achtel =36,51,also 1 Stof = 3 |. In den 1820er und 1830er
Jahren war diese Bezeichnung fiir ein Hohlmaf} auch noch im Gebrauch, allerdings ist mir die entspre
chende Literzahl nicht bekannt. Die oben genannte Grofle konnte jedoch zutreffen.
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12 Die Daten im Tagebuch werden nach zwei Kalendern, dem katholischen und dem orthodoxen, ange
geben.

Deutsche Fassung von Henryk Kleinzellerund Erik Hoops.

The Memel, wittines and inland shipping to Konigsberg
Summary

In former times, the three largest rivers flowing into the Baltic Sea from the south —
the Oder, the Vistula and the Memel — were of great significance for the economy of
the regions through which they took their course. They decisively influenced the
development of the towns located on their banks, and as a transport artery they con-
tributed directly to the rise of the cities at their outlets. While the importance of
Vistula navigation for the Polish economy throughout the centuries has been quite
extensively researched, shipping on the Memel has received only marginal notice to
date. The aim of this article is to draw attention to the Memel's interesting history as
well as to the economic processes, historical conditions and population-related
circumstances connected with that history.

Due to the lack of scientific interest in the Memel until now, we are confronted with
a fundamental difficulty: the lack of related source material. The small number of
studies undertaken in the past, particularly in the nineteenth century, nevertheless
provide an alluring glimpse into the ships and boats operating on the Memel as well
as the unique aspects of the navigation carried out there and the related trade activi
ties from the Middle Ages to the beginning of the twentieth century.

The typical vessels operating on large rivers until the time of the introduction of
canals and locks at the end of the eighteenth / beginning of the nineteenth century
had round hull forms and were square-rigged. In the Middie Ages, raw materials were
transported to their destinations on rafts and ships of various types, of which the
wicina (wittine), strug, bajdak and kurak (also called bat) are the most-often men-
tioned. The earliest form of the largest type, the wittine, was illustrated by Olaus
Magnus in profile on his “Carta Marina,” printed in 1539, alongside a strug and a ship
of unknown type, possibly a modification of the flat. Unlike the strug and the fiat, the
wittine is well documented in the form of detailed, often original descriptions. Unfor
tunately, the same does not apply to its pictorial depictions. Nevertheless, the few
usable drawings of this vessel type do show certain characteristic features. On their
basis it can be concluded that the wittine was a long, low ship with a mast and high
sides at the bow and stern, where they joined at a sharp angle. The vessel exhibited
characteristics of both clinker and carvel work and was equipped with a long steering
oar at the stern, unlike the barges and wherries operating on the Vistula, which com-
monly bore permanently fixed rudders.
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Contemporary invoices and inventory lists document a wealth of terminology re-
lated to this vessel type while providing an impression ofthe shipbuilding techniques
used in its production. With regard to both aspects, the seventeenth century - the
heyday of trade and shipping on the Vistula — reveals astonishing parallels between
the wittine vessel types on the Memel and the barges (szkuta) on the Vistula. The
similarity between the two ship types - built in regions that were quite distant as well
as different from one another - is further echoed in designations for various parts of
the rigging. There are many indications of a modification of the wittines built in the
upper regions of the Memel according to the model of the Vistula vessels.

The journal, printed in 1861, of a merchant of Kaunas who journeyed to Konigs-
berg on a wittine in 1829 sheds very unique light upon the toilsome work of river
shipping on the Memel in the nineteenth century, upon the specific commercial cir-
cumstances and upon the ships and boats built on the river at that time. This ex
tremely useful source emphasises the economic significance of shipping on the
Memel while at the same time documenting the proportion of wittines used in river
shipping on that river in the first half of the nineteenth century.

Le Nemunas, Wittinen et la navigation fluviale vers Konigsberg

Résumé

L'Oder, la Weichsel et le Nemunas (ancien Niémen), les trois grands fleuves qui, en
provenance du sud, se jettent dans la Baltique, jouissaient autrefois d'une grande
importance au sein de I'économie des régions qu'ils traversaient. lIs avaient une influ-
ence prépondérante sur le développement des villes situées sur leurs rives, et en tant
qu'artéres de transport, ils contribuaient directement a la prospérité des villes a leurs
embouchures. Tandis que le role de la navigation sur la Weichsel joué dans I'écono-
mie polonaise a été largement analysé au cours des siécles passés, c'est uniquement
en marge que la navigation sur le Nemunas a été considérée jusqu'a présent. L'article
voudrait attirer |'attention sur I'histoire intéressante de ce fleuve, ainsi que sur les
processus économiques qui y sont liés, les conditions historiques et les rapports de
population.

En raison du peu d'intérét suscité jusqu'a présent par le Nemunas, la recherche se
trouve confrontée a une difficulté de base que constitue le manque de sources. Le peu
de travaux existants, en particulier ceux du 192 siécle, fournissent cependant un
apergu captivant sur les navires et les bateaux circulant sur le Nemunas du Moyen
Age au début du 20éme siécle, ainsi que sur les caractéristiques de la navigation régio-
nale, tout comme sur le commerce qui en dépendait.

Les embarcations typiques qui étaient en service sur les grands fleuves, jusqu'a
I'introduction des canaux et des écluses au passage du 18¢me au 19¢éme sjécle, avaient
des coques rondes et une voile carrée. Au Moyen Age, les matiéres premiéres étaient
transportées jusqu'a leurs destinations sur des radeaux et des embarcations de
différents types, parmi lesquels wicina (Wittine en allemand), strug (Struse), bajdak et
kurak (nommé aussi bat) sont les plus souvent évoqués. La plus ancienne forme du
plus grand de ces bateaux, |a Wittine, a été représentée de profil par Olaus Magnus
dans sa «Carta Marina» imprimée en 1539, a coté d'une Struse et d'un autre bateau
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dont le type n'est pas tres connu, probablement une modification des Plétte (type de
bateau encore utilisé aujourd'hui sur le Chiemsee en Baviére). Contrairement aux
Struse et Platte, les wicina sont bien documentées grace, entre autres, a des descrip-
tions détaillées et originales. Ce qui n'est pas le cas pour les illustrations. Le peu de
dessins utilisables de ce type de bateau font cependant preuve de certaines parti-
cularités. il enressort que les wicina sont de longues et basses embarcations avec un
mat, dont les bordés relevés a la proue et la poupe se terminent en pointe. Le bateau
montre des caractéristiques empruntées a la construction en lisse tout comme a celle
a clins et possédait a la poupe une longue rame de gouvernail, contrairement au gou-
vernail permanent construit habituellement, et que I'on rencontrait sur les gabares et
les canots naviguant sur la Weichsel.

Des factures contemporaines et des listes d'inventaire font preuve d'une riche ter-
minologie concernant ce type d'embarcation et donnent en méme temps une idée de
la méthode de construction appliquée. Sur ces deux points, d'étonnantes paralléles
peuvent étre relevées au 17&me siécle, lorsque le commerce et la navigation sur la
Weichsel se trouvaient a leur apogée, entre les types de bateaux Wittine sur le Nemu-
nas et Schute sur la Weichsel. La ressemblance entre ces deux types de bateaux cons
truits dans des régions éloignées et différentes, se retrouve aussi dans la dénomina-
tion des éléments de la voilure. Par conséquent, les Wittine construites sur te cours
supérieur du Nemunas semblent avoir été modifiées d'aprés le modele des bateaux
de la Weichsel.

La pénible navigation fluviale sur le Nemunas au 19¢m sijecle, les relations com-
merciales spécifiques et les bateaux et embarcations construits a cette époque sur le
fleuve sont éclairés d'un jour tout particulier par le journal, paru en 1861, d'un mar-
chand de Kaunas qui effectua un voyage a Konigsberg en 1829 a bord d'une Wittine.
Cette source extrémement utile souligne I'importance économique de la navigation
sur le Nemunas et prouve en méme temps que les Wittine y participaient, au cours de
la premiére partie du 19éme sjecle.





