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Die idltesten Schichten in der Kultur der Volker des Ost-
baltikums reichen in die primitive Jager- und Fischerkultur
der nordosteuropdischen Waldzone zuriick. Zur Eniwick-
lung der Viehzucht und des Ackerbaus dagegen trugen in
den Baltischen Landern hauptsédchlich Anregungen bei, die
von Siiden — von Mitteleuropa und dem oberen Dnepr-
becken kamen. Bis zur deutschen Eroberung im 13. Jh.
wurde der mitteleuropédische Einfluss einerseits durch das
Miindungsgebiet der Weichsel, andrerseiis durch Siid- und
Mittelschweden vermittelt. Die siidostlichen Kulturelemente
erreichten das Ostbaltikum durch die Vermittlung der 6st-
lichen baltischen Stdmme, von dem 1, Jahrtausend u. Z. an
aber schon durch die Osislawen. Diese langdauernden Ver-
bindungen in verschiedenen Richtungen haben es mit sich
gebracht, dass das Ostibaltikum sich zu einem komplizierien
und heterogenen historisch-ethnographischen Gebiet ent-
. wickelte, wo sich bis zur allerletzten Zeit voneinander stark
abweichende ost- und mitteleuropdische Kulturelemente er-
halien haben. Dabei ist es charakieristisch, dass die her-
kommliche Bauernkultur aller drei baltischen Vélkerschai-
ten (Esten, Letten und Litauer) in eine ostliche und eine
westliche Haélite zerfédllt, in denen entsprechend die Osi-
lichen bzw. die westlichen Ziige vorherrschen.

Die genannte Eigenart kommt recht anschaulich in den
bei den Volkern des Baltikums gebréduchlichen altiiberlie-
ferten Transportweisen zum Vorschein, so wie diese aus
den friitheren Jahrhunderten ins 19. Jh. vererbt wurden und
z. T. noch heute bestehen. Wir kénnen hier nur die wich-
tigsten Komponenten des landwirtschaftlichen Transports
— die Zugtiere, die Art der Anspannung und die Fahrge-
riate — kurz behandeln. :

Die Tatsache, dass die Entwicklung des landwirtschaft-
lichen Transports, genau wie der ganzen landwirtschait-
lichen Betitigung im Baltikum vor allem unter siidlichen
Einfliissen vor sich ging, wird schon durch das linguistische
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Material sehr anschaulich bezeugt. Eine Reihe diesbeziig-
licher Termini im Estnischen und in den anderen ostsee-
finnischen Sprachen sind alte Lehnworter aus den Sprachen
ihrer siidlichen Nachbarn — der baltischen Volker. Die
dltesten rithren vermutlich bereits aus dem 1., z. T. sogar
aus dem 2. Jahrtausend v. u. Z. her, also aus einer Zeit, wo
Viehzucht und- Ackerbau im Baltikum nach und nach Fuss
fassten. Allerdings sind viele mit der Entwicklung des
Transports verbundene Fragen recht kompliziert und bieten
so manche schwierige Probleme.

Eine der wesentlichsten dieser Fragen ist das Problem
der Zugtiere. Die Benennung des alten Zugtieres im
Pfluganspann, des Zugochsen in den ostseefinnischen Spra-
chen (estin. hdrg, finn. hdrkd usw.) gehort zu den erwahn-
ten frithen baltischen Lehnwortern; die entsprechenden Wor-
ter in den baltischen Sprachen (le. zirgs, li. Zirgas) bezeich-
nen aber das Pferd. Auch das finnische Wort juhta, das ein
Zugtier im allgemeinen bedeutet, stammt aller Wahrschein-
lichkeit nach aus den baltischen Sprachen (vgl. li. jungti,
le. jagt ’[mit einem Joch] anspannen’). In diesem Zusam-
menhang ist es hochst merkwiirdig, dass im Ostbaltikum
nur Estland, das siidwestliche Finnland und das noérdliche
Kurzeme (das frither eine livische Besiedlung hatte) ein
unbestreitbar altes Zugochsengebiet bilden.! Hier ver-
schwanden die Ochsen als Zugtiere erst zu Beginn des
20. Jahrhunderts, in Verbindung mit den 'schnellen Fort-
schritten in der Landwirtschaft. Bei den baltischen Volkern
wie auch bei den Ostslawen wird das Pferd gewdhnlich als
éltestes Pflugspanntier betrachtet.?

Im folgenden erdrtern wir ndher die Frage iiber das
Alter der Verwendung von Zugochsen bei den baltischen
Volkern.

Nach geschichtlichen Quellen zu urteilen haben die Zug-
ochsen im iiberwiegenden Teil Lettlands ehemals tatsach-
lich keine wesentliche Rolle gespielt. In Litauen dagegen
war ihre Verwendung beim Pfliigen bis zum 19. Jh, ziem-
lich allgemein. Nach der Meinung Dr. J. Jurginis, der die
frage der Zugtiere in der litauischen Landwirtschaft ndher
behandelt hat, erschienen in Litauen die Ochsen neben den
Pferden erst im 13. Jh.; im 15.—16. Jh, wurde ihre Verwen-
dung dort allgemein.? Behalten wir die Tatsache im Auge,
dass das Pferd im Leben der baltischen Stdmme den
archédologischen Daten zufolge im 1. Jahrtausend u. Z. eine
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ausserordentlich wichtige Stelle innehatte?, so konnte der
Standpunkt von J. Jurginis auf den ersten Blick recht gut
begriindet erscheinen.

In diesem Zusammenhang verdient das hauptséchliche
Anspanngerdt der Ochsen, das Joch, ein besonderes Inte-
resse. Wie bekannt, wurde im estnisch-finnischen Zugoch-
sengebiet eine der schlichtesten und &ltesten Formen des
Genickjochs verwendet, zu dem man in Nord- und Mittel-
europa nur im archédologischen Material Gegenstiicke ge-
funden hat (in den ddnischen Moorfunden). Bis zur aller-
letzten Zeit hat man die Tatsache beinahe {ibersehen, dass
auch das in Westlitauen (Zemaitija) im 19. Jh. verwendete
Genickjoch dem estnisch-finnischen sehr nahe steht. Fiir
Ost- und Siidlitauen aber war in derselben Zeit das in Belo-
russland und Polen verbreitete Widerristjoch charakteris-
tisch.> K. Moszynski zitiert zudem einen polnischen Schrift-
steller aus der ersten Hiélfte des 19. Jahrhunderts, nach dem
das Genickjoch nicht nur in Westlitauen, sondern auch in
Kurzeme und Ostpreussen im Gebrauch gewesen sein soll.
Zugleich erweist sich, dass das Genickjoch in Litauen ein
sich zuriickziehender Typ war, der dem anderen nach und
nach Platz machen musste.

Esist kaum zu glauben, dass die im Ostbaltikum verbrei-
tete primitive Jochform, die in Mitteleuropa und Skandina-
vien schon ldngst durch besser entwickelte Formen ersetzt
worden ist6, in Litauen eine verhdltnisméssig spéte Erschei-
nung sein konnte. Viel glaubwiirdiger ist, dass es sich in Li-
tauen, wie auch in Estland un Finnland, um letzte Restge-
biete eines merklich grésseren einheitlichen nordeuropédischen
Gebiets handelt, wo die entsprechende Anspannungsweise
bekannt gewesen ist. Dass wir es mit einer alten Erschei-
nung zu tun haben, wird auch durch die recht alten Benen-
nungen des Joches in den ostseefinnischen und baltischen
Sprachen bestdtigt. Es wird angenommen, dass das est-
nische ike, finnische ies ein sehr frithes slawisches Lehn-
wort ist, das den ostseefinnischen Stdmmen im 1. Jahrtau-
send v.u.Z. durch die vermutlich westslawische Bevolke-
rung der Lausitzer Kultur im Miindungsgebiet der Weichsel
vermittelt worden sein kénnte.” Diese Behauptung ist zwar
noch nicht allgemein anerkannt, doch besteht kein Zweifel,
dass die Wurzel des genannten Wortes im selben uralten
indoeuropdischen Wortstamm liegt, dessen Sprésslinge
auch die Jochbenennungen der baltischen Sprachen sind
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(li. jungas, le. jigs). Die Tatsache, dass die alte Benennung
des Joches sich hauptsachlich in iibertragenem Sinn auch
in der lettischen Sprache erhalten hat, ist schon an sich
hochst bemerkenswert. Es muss noch betont werden, dass
auch das obengenannte lettische Verb jagt 'anspannen’ aus
derselben Wurzel stammt.

Auf das hohe Alter des baltischen Genickjoches diirften
auch seine zahlreichen lokalen Varianten hinweisen. In Est-
land z. B. kénnen mindestens drei verschiedene Jochvarian-
ten mit festumrissenen Verbreitungsgebieten unterschieden
werden. Von den estnischen Jochen weichen ihrerseits die
finnischen ab, wahrend die litauischen Joche eine selbstan-
dige Sondergruppe bilden.

Ziehen wir das alles in Betracht, so konnen wir mit
einer gewissen Sicherheit annehmen, dass der Ochse we-
nigsiens in Westlitauen und Kurzeme im Pfluganspann
offensichtlich ebenso alt ist wie der Pflugbau selbst. Wie
W. Jacobeit gezeigt hat®, konnte das Pferd beim Pfliigen
der Dauerédcker sowie bei anderen schwereren Arbeiten wohl
kaum vor dem Auskommen des gepolsterten Kummets an-
gespannt werden. Das letztere ist aber in Europa im all-
gemeinen erst in das 8.—10. Jh. u. Z. datierbar.? Bis zu
dieser Zeit konnte das Pferd als Zugtier im besten Falle bei
leichten Schwendbauarbeiten in Betracht kommen, der
Schwendbau aber war bekanntlich der nordosteuropidischen
Waldzone, darunter auch dem 6stlichen Teil des Baltikums
lange eigen. Bei den baltischen Volkern driangte also das
Pferd den Ochsen vermutlich erst nach dem Erscheinen des
Kummets von den Dauerdckern zuriick. Die zunehmende
Verwendung von Zugochsen in Litauen im spateren Mittel-
alter kann durch neue vom Siiden her kommende Impulse,
besonders durch die Verbreitung eines neuen, schwereren
Pflugtyps!® erklédrt werden.

Unter den Anschirrweisen- der Pferde dominiert im Ost-
baltikum die nordosteuropédische Einzelbespannung mit
Kummet, Krummholz und Gabeldeichsel, die das ganze Est-
land, den i{iberwiegenden Teil Lettlands und Ostlitauen
vmfasst. Von den Bestandteilen dieser Anspannvorrichtung
hat sich das Krummholz offenbar am spatesten verbreitet.
Die friihesten Angaben iiber das Krummbholz reichen im Bal-
tikum wie auch in Russland ins 15. Jh. zuriick. Dabei ist die
Krummbholzbespannung nur vor Fahrgerdten allgemein. Vor
den Pflug und die Egge wird das Pferd gewdhnlich ohne
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Krummbholz angeschirrt. Genauso wie in den benachbarten
ostslawischen Gebieten benutzt man auch im 6stlichen
Baltikum beim Anspannen ohne Krummholz ein spezielles
«Piliige-» oder «Sommerkummet»> mit langen Strdngen.
Nur in Nord- und Westestland wurde das Pferd in der Re-
gel auch vor die alten .6rtlichen Pflugtypen mit einem
Krummholz angespannt.

Der mitteleuropdische Doppelanspann mit Deichsel, Ori-
scheit und Zugstriangen erstreckt sich iiber die friiheren
preussischen Gebiete und umfasst das ganze Westlitauen
und Kurzeme.!' Auch in diesem Anspanntyp wird allgemein
das Kummet verwendet. Eine Ausnahme bildet das Gebiet
siidlich und westlich der Nemanbiegung, wo das Sielen-
geschirr deminiert, das stellenweise auch in Polen verbrzitet
ist, wo es nach Moszynski ein verhidltnisméssig spéter An-
kémmling aus dem Westen sein soll.”? Noch im 19. Jh.
gehorte zum alten Doppelanspanngebiet auch der westliche
Teil der estnischen Insel Saaremaa. Hier aber kreutzte sich
mit diesem Anspanntyp die Tradition der Anwendung des
Krummbholzes — beide Pferde wurden mittels Krummholzer
angeschirrt, die an speziellen Gabeldeichseln oder Striangen
befestigt waren. Ein sehr altertiimlicher Zug im Saare-
maaschen Doppelanspann war noch das Halsjoch, welches
dazu diente, die Deichsel zu halten. Das Pferdehalsjoch war
-auch den schwedischen Bewohnern der kleinen Insel Ruhnu
im Rigaer Meerbusen eigen, ebenso kannte man es auf Got-
land am Westufer der Ostsee.!® Nach Moszynski wurde das
Halsjoch stellenweise noch in Polen verwendet.!* Auch in
diesem Falle handelt es sich offensichtlich um ein rezentes
Auftreten einer schon ldngst zuriickgewichenen Kultur-
erscheinung.

Uberhaupt ist die Doppelanspannung in den westlichen
Teilen des Baltikums als Fortsetzung einer sehr alten Tra-
dition zu betrachten, die mit der Verwendung von Zugoch-
sen gewissermassen parallel geht und mit dem friih ent-
wickelten Pflugbau in Zusammenhang steht. Im 19. Jh. -
war diese Tradition stellenweise sogar mit den oOrtlichen
wirtschaftlichen Voraussetzungen in Widerspruch geraten.
So war die Sachlage z. B. auf Westsaaremaa, wo die Bevol-
kerung sich mehr auf Fischerei und Schiffahrt als auf den
Ackerbau orientierte. Daher zog sich hier der Doppelan-
spann in der zweiten Haélite des 19. Jahrhunderts vor dem
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Einzelanspann schnell zuriick, weil der letztere sich in den
gegebenen Verhiltnissen als viel zweckmassiger erwies.

Die wichtigsten Termini der Fahrgeréte sind in den ost-
seefinnischen Sprachen wiederum baltische Lehnworter. So
haben die beiden Sprachgruppen gemeinsame Benennungen
fiir den Schlitten (li. rogés, le. ragavas, estn. regi) und das
Rad (li. ratas, estn. ratas), die Pluralform des letzteren
aber bedeutet zugleich den Wagen (li. ratai, le. rati, estn.
rattad). Dementsprechend miissten auch der Schlitten und
der Wagen im Baltikum zusaminen mit den Ochsen von
Siiden nach Norden gewandert sein.

Uber die Konstruktion dieser frithen Schlitten und Wa-
gen konnen wir auf der gegenwirtigen Forschungsetappe
noch nicht sicher urteilen. Jedenfalls ist es klar, dass das
Ostbaltikum zum alten Verbreitungsgebiet des vierrddrigen
Wagens gehort. Hiermit wird noch einmal bestétigt, dass
die Landwirtschaft in der Erndhrung der hiesigen Bevol-
kerung schon mehrere Jahrtausende eine zentrale Stellung
innehatte. Das nordeuropdische Areal des zweirddrigen
Karrens beginnt unmittelbar nérdlich und nordéstlich vom
Ostbaltikum — in Finnland sowie im Leningrader Gebiet
und im nérdlichen Teil des Pskower Gebiets der RSFSR.

Im 19. Jh. war im Baltikum eine Reihe von verschiede-
nen Schlitten- und Wagentypen verbreitet. Dieselben hatten
dabei im oOstlichen Teil des Baltikums einen einheitlicheren
Charakter als in der westlichen Halfte, wo sich die est-
nischen Fahrzeugtypen von den lettisch-litauischen schrofif
unterschieden.'®

Es gibt gute Griinde anzunehmen, dass der grosse in
Westlitauen, Kurzeme und Westsaaremaa verbreitete zwei-
_spannige Wagen von regulierbarer Linge ein verhdlinis-
massig spater Ankémmling ist. Dieser- Wagentyp ist mit
den entsprechenden Fuhrwerken Mitteleuropas unmittelbar
verbunden. Die seit der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts
im Baltikum ziemlich weit verbreiteten, noch heuizutage
gebriuchlichen kleinen einspdnnigen Bauernwagen sind
auf Grund der Konstruktion des genannten zweispdnnigen
Wagens ausgebildet worden. In Ostlitauen, im iiberwiegen-
den Teil Lettlands und in Siidostestland war ein altertiim-
licher Wagentyp allgemein, der auch dem ostlichen Belo-
russland und dem westlichen Russland eigen war. Dieser
Wagen stand seiner Konstruktion nach den Wagen der spa-
ten Bronze- und frithen Eisenzeit sehr nahe, wie sie in den
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Felszeichnungen Siidschwedens und auf den Urnen aus
dem Miindungsgebiet der Weichsel dargestellt sind.'® Es
ist also recht glaubhaft, dass dieser Ostliche Wagentyp ein
unmittelbarer Nachfolger des frithesten im Baltikum be-
kannten Wagens sein konnte. Dem grossten Teil Estlands
war ein anderer altertiimlicher Wagentyp charakteristisch,
bei dem der Langbaum, der Vorder- und Hinterachse mit-
einander verbindet, aus zwei durch einen Pflock bewegbar
verbundenen Teilen bestand. Dieser gehort in eine gemein-
same Gruppe mit den alten siidschwedischen Wagen und
man kann fiir ihn auch mancherorts in Mittel- und Westeuro-
pa Gegenstiicke finden. Es ist anzunehmen, dass der letztge-
nannte Typ sich in Estland zusammen mit der Benennung
vanker verbreitete, die wahrscheinlich von einer germa-
nischen Quelle herriihrt und die dltere Benennung rattad in
die siidwestliche Ecke des Landes verdrdngt hat.

Auch unter den ortlichen Schlittentypen scheint der in
Westlitauen verbreitete mitteleuropédische Schlitten mit zwei
Paar Stdndern, der die von den alten gemeinsamen Namen
abweichende Benennung $lajos hat, der jiingste zu sein.
Dieser Typ ist auch noérdlich in Kurzerfe einigermassen be-
kannt, wo er nur als spezieller Sommerschlitten fiir den
Heutransport verwendet wird.!” Im iiberwiegenden Teil des
Ostbaltikums herrscht aber der osteuropdische Schlitten mit
3 bis 5 Paar Stdndern. Eine seiner primitiveren Varianten
orientiert sich, genauso wie der altertiimlichste Wagentyp,
aus dem siidostlichen Estland iiber Ostlettland nach den
stidostlichen Nachbargebieten im Nordosten Belorusslands
und in Westrussland.

Auch der westestnische Schlitten mit seiner eigentiim-
lichen Bindestinderkonstruktion hat offenbar ein hohes
Alter. Vertreter dieses Schlittentyps sind noch in einigen
isolierten Ortschaften Mittel- und Nordeuropas erhalten.
Es ist nicht ausgeschlossen, dass sowohl der westestnische
Schlitien- als auch der Wagentyp frither weiter siidlich im
westlichen Baltikum verbreitet waren, von wo sie durch
andere, von Siiden kommende Typen verdringt wurden.
Allerdings kann man in den gegenwartigen Schlitten Kur-
zemes, -die im allgemeinen den osteuropdischen ' Schlitten
nahe stehen, einige konstruktive Besonderheiten finden, die
rr.litddem westestnischen Schlitten in Verbindung zu bringen
sina. N

Die Analyse der wichtigsten Elemente des landwirt-
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schaftlichen Transports im Baltikum spricht sehr anschau-
lich {iber die alten Einfliisse aus verschiedenen Richtungen,
auf die am Anfang hingewiesen wurde. Die traditionellen
Verbindungen in siidwestlicher bzw. westlicher und siidost-
licher bzw. Ostlicher Richtung sind zweifellos wahrend
mehrerer Jahrtausende lebendig und fruchtbar gewesen.
Daher hatte die kulturelle Einteilung des Baltikums in eine
westliche und eine Ostliche Hélfte schon seit dem 1. Jahr-
tausend u. Z. — als die Landwirtschaft im Lebensunterhalt
der ortlichen Bevolkerung die zentrale Stellung einnahm —
einen verhdltnismaéssig stabilen Charakter. In Lettland und
Litauen war die entsprechende Grenze in bezug auf den
Grossteil der Erscheinungen mehr oder minder stabil, wah-
rend sie in Estland stark schwankte. So verbreitete sich
hier der westliche Wagentyp weit nach Osten, wahrend die
ostliche Krummholzbespannung bis zum &dussersten Westen
gelangte. ;

Die wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Voraussei-
zungen der genannten Verschiedenheiten miissen noch
niher untersucht werden. Hier konnten wir nur auf die
Richtungen ihrer geographischen Verbreitung hinweisen
und einige sich in ihnen aussernde Verbindungen zwischen
einzelnen ethnischen Gruppen hervorheben.
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