Techniken und Organisationsformen zur Nutzung der
BinnenwasserstrafSen im hohen und spiten Mittelalter

VON DETLEV ELLMERS

Fiir unser Thema kann ich auf die Ergebnisse eines mehr als drei Jahrzehnte lang durch-
gefiihrten Forschungsprogramms zur Geschichte der Binnenschifffahrt Mitteleuropas
zuriickgreifen. Daraus ist unter anderem mit der 1998 von Martin Eckoldt herausgege-
benen Geschichte der deutschen Wasserstrafien ein umfassendes Kompendium hervorge-
gangen?, in dem sechs historisch interessierte Wasserbau-Ingenieure den Forschungsstand
fir die deutschen Flisse und Kanile soweit moglich von der Vorgeschichte an solide auf-
gearbeitet haben. Die Situation der Binnenschifffahrt im hohen und spiten Mittelalter
wurde allerdings noch nirgends zusammenfassend dargestellt. Um das hier nachzuholen,
wird zunichst der Ausgangspunkt so genau wie moglich erfasst.

1. DAS FRUHE MITTELALTER

Am prizisesten fasste bereits der antike Gelehrte Poseidonios die wesentlichen Faktoren
der Nutzung von Binnenwasserstraflen zusammen, als er die handelsgeographischen Ge-
gebenheiten Galliens kurz vor der Eroberung durch Caesar beschrieb: »Das ganze Land
ist von Fliissen durchstromt, die von den Alpen, Cevennen und Pyrenien kommen und in
den Ozean oder das Mittelmeer flieflen. Die durchflossenen Gegenden sind eben oder
hiigelig und die Fliisse schiffbar. Sie haben eine so gliickliche Natur, dass die Waren leicht
aus einem Meer ins andere transportiert werden konnen, so dass man sie nur kleine Stre-

1) Publiziert unter der Rubrik >Binnenschiffahrt< in: Deutsches Schiffahrtsarchiv 2 (1978)-26 (2003) sowie
fiir die Vor- und Friihgeschichte bis zum frithen Mittelalter in: Johannes Hoops, Reallexikon der Germa-
nischen Altertumskunde, ab Bd. 3, Berlin 21976, mit den Stichwortern: »Binnenschiffahrt«, »Einbaum«
usw. bis »Wasserwege«. — Zu weiteren Beitragen vgl. die Bibliographien von Detlev ELLMERs, in: Deutsches
Schiffahrtsarchiv 25 (2002), S. 498-512, und von Martin EckorpT, in: Deutsches Schiffahrtsarchiv 26
(2003), S. 12-19. - Zu den Wasserstraflen der Neuzeit: Ingo HEIDBRINK, Binnenschiffahrt, in: Enzyklopadie
der Neuzeit, Bd. 2, Stuttgart 2005, Sp. 262-268.

2) Martin EckoLrpr, Flisse und Kanile. Die Geschichte der deutschen Wasserstraflen, Hamburg 1998.
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cken tiber Land schaffen mufi«?). Fiir unser Thema greife ich vier entscheidende Punkte
heraus:

Erstens: Die fiir Transporte so gliickliche Natur dieser Flisse wird von der Paliobota-
nik bestatigt, der zufolge Gallien nach der Eiszeit mit seiner natiirlichen Vegetation das
Waldland wurde, das es bis heute geblieben ist. In Urwildern bieten aber die Gewisser
die einzigen von der Natur vorgegebenen Wegemoglichkeiten, die der Mensch fiir jede Art
von Verkehr ohne einen einzigen Eingriff in den natiirlichen Zustand nutzen kann, sofern
er liber Wasserfahrzeuge verfligt, und das war bereits seit dem spiten Paldolithikum der
Fall. Auch wenn der Mensch seit dem beginnenden Neolithikum zunehmend Waldflichen
fir landwirtschaftliche Nutzung rodete und Landwege anlegte, blieb die natiirliche Gunst
der Gewisser fiir den Verkehr unverindert erhalten.

Zweitens: Geographisch trifft diese gliickliche Natur nicht nur auf die Fliisse Galliens
zu, sondern auf alle Flisse der Flachland- und Mittelgebirgszone Europas zwischen der
franzosischen Atlantikkiiste und dem Ural.

Drittens: Zeitlich bestand diese gliickliche Natur nicht nur in der ersten Hilfte des
1. Jahrhunderts vor Chr., sondern wurde in der Vorgeschichte bereits seit dem frithen
Neolithikum genutzt?. Auf der anderen Seite kann seine Nutzung bis an die Schwelle des
hohen Mittelalters belegt werden, wie Eckoldt in seiner bahnbrechenden Arbeit nachge-
wiesen hat®. Auf Details sei spiter eingegangen; hier gentigt die Feststellung, dass Posei-
donios auch fiir den auf unserer Tagung zu betrachtenden Zeitraum die Ausgangssituation
treffend umrissen hat.

Viertens: Inhaltlich beschrieb Poseidonios nicht einzelne schiffbare Fliisse, sondern ein
dem Giitertransport dienendes Netz transkontinentaler Binnenwasserstrafen, das durch
kurze Landwege tiber die Wasserscheiden von einem Flussoberlauf zum anderen zusam-
mengehalten wurde. Damit stellte er zugleich die entscheidende Baumafinahme heraus,
durch die der Mensch die in ithrem Naturzustand belassenen Fliisse zu einem Wasserstra-
Bensystem machte: Ein einziger, verhiltnismifig kleiner Eingriff in die Natur, ndmlich an
den entscheidenden Stellen die Einrichtung und Unterhaltung der kleinen Strecken iiber
Land sowie die Organisation des Umladens von Wasserfahrzeugen auf Landtransportmit-
tel und umgekehrt, machte aus den von der Natur vorgegebenen Fliissen ein Netzwerk
transkontinentaler Wasserstrafien. Dieses Netzwerk fand schliellich dort, wo die Fliisse

3) Zit. nach Dieter TtmPE, Griechischer Handel nach dem nordlichen Barbaricum (nach historischen Quel-
len), in: Klaus Dt'weL u.a. (Hg.), Untersuchungen zu Handel und Verkehr der vor- und frithgeschichtlichen
Zeit in Mittel- und Nordeuropa, TI. 1, Gottingen 1985, S. 181-213, hier: S. 207.

4) Brigitte UrBaN, Quartire Vegetationsgeschichte im norddeutschen Raum, in: Hans-Jiirgen HASSLER
(Hg.), Ur- und Frithgeschichte in Niedersachsen, Stuttgart 1991, S. 38-53.

5) Detlev ELLMERS, Zwei neolithische Bootsmodelle donaulindischer Kulturen. In: Kulturen zwischen
Ost und West. Festschrift fiir Georg Kossack, Berlin 1993, S. 9-17.

6) Martin Eckorpt, Schiffahrt auf kleinen Flissen Mitteleuropas in Romerzeit und Mittelalter (Schriften
des Deutschen Schiffahrtsmuseums 14), Oldenburg 1980.
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ins Meer miinden, Anschluss an das Netz der Seeverkehrswege. So groflen Nutzen fiir den
Gitertransport brachte eine so kleine Korrektur der Natur!

Unser Thema betrifft also eine Netzwerk-Struktur, die von der Forschung jedoch erst
in jingster Zeit wahrgenommen wurde. Deshalb seien hier noch wenige allgemeine Be-
merkung eingeschaltet: Netze haben im Prinzip eine sehr einfache Struktur, da sie nur aus
zwei Komponenten bestehen, aus Fiden und aus Knoten, die von den Netzwerk-Spezia-
listen Schnittstellen genannt werden. Auf unser Thema angewandt bilden die Binnenwas-
serstraflen die Fiden und die Héfen die Schnittstellen zu den Organisationszentren der
Schifffahrt und zu anderen Verkehrswegen. Eine Darstellung dieses Netzwerks darf sich
also nicht mit bloflen Wasserbau-Mafinahmen entlang der Binnenwasserstrafien begniigen,
sondern muss die Hifen als die fiir die Nutzung der Wasserstrafien entscheidenden Schnitt-
stellen mit einbeziehen. Unter Hafen verstehe ich dabei jede Art von Schiffslandeplatz,
unabhingig davon, ob er mit einer Siedlung verbunden ist oder nicht.

1.1. Die Fahrstrecken

An der Schwelle des hohen Mittelalters bildeten Fliisse und Seen in ihrem naturbelassenen
Zustand die Binnenwasserstrafien. Jedoch waren die Flisse sehr viel weiter aufwirts schiff-
bar als die heutigen Schiffbarkeitsgrenzen anzeigen. Der schon genannte Wasserbauinge-
nieur Eckoldt” hat 1980 die geniale Methode publiziert, nach der die Schiffbarkeitsgren-
zender Fliisse im frithen Mittelalter sicher bestimmt werden konnen: Er hat die historischen
Nachrichten und archiologischen Indizien fiir die Schiffbarkeit kleiner Flisse zusammen-
getragen und an den betreffenden Stellen deren heutige Wasserfithrung (in Kubikmeter pro
Sekunde = m?/s) gemessen und festgestellt, dass die geringste Wasserfihrung, die noch das
Befahren mit kleinen Wasserfahrzeugen erlaubte, bei 1,5 bis 3 m3/s lag®. Fliisse mit einer
heutigen mittleren Wasserfithrung von ca. 4m3/s sind deshalb bei entsprechend geringem
Gefille auch ohne historische Nachrichten als damals sicher schiffbar anzusehen.
Danach waren selbst bei Berticksichtigung von Klimaschwankungen die von Poseido-
nios genannten kleinen Strecken iiber Land, die iber die Wasserscheiden hinweg die Flusse
miteinander vernetzten, in der Tat nicht linger als ein oder zwei, maximal gelegentlich drei
Tagereisen. Leider erweckt die Bezeichnung »Schleppstrecke«, die in der deutschen For-
schung fiir solche Verbindungswege tiblich ist, die in den meisten Fillen unzutreffende
Vorstellung, dass auch die Wasserfahrzeuge von einem Fluss in den anderen transportiert
wurden. Tatsichlich gab es in der Regel keine durchgehende Schifffahrt, sondern, wie

7) Vita und Bibliographie: Detlev ELLMERSs, Dr. Martin Eckoldt (1910-2003), in: Deutsches Schiffahrtsar-
chiv 26 (2003), S. 7-19.
8) Eckovpr, Schiffahrt (wie Anm. 6), S. 36—44; DERrs.., Fliisse und Kanile (wie Anm. 2), S. 10.
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schon Poseidonios schrieb, nur durchgehenden Warentransport?. Die dafiir notige Orga-
nisationsform wird weiter unten behandelt. Da sich die Fliisse seit dem frithen Mittelalter
zwar im lokalen Detail ihrer Flussschleifen stellenweise sogar sehr hiufig geindert haben,
nicht aber in ihrem generellen Verlauf, ist das gesamte Netzwerk der frithmittelalterlichen
Binnenwasserstraflen an den heutigen Gewisserkarten ablesbar. Wir sind also in der gliick-
lichen Lage, das fur den Giitertransport wichtigste Verkehrsnetz komplett darstellen zu
konnen.

Allerdings war dieses Netz keineswegs das ganze Jahr iiber gleichmiflig befahrbar.
Nicht nur Eis und Eisgang verhinderten in der kalten Jahreszeit jegliche Schifffahrt. Auch
in den wirmeren Jahreszeiten machten sich gerade in den kleinen Flissen und Flussober-
laufen die jahreszeitlich bedingten Schwankungen der Durchflussmengen stark bemerk-
bar, so dass Trockenphasen oder plotzliche Hochwasser ebenfalls die Schifffahrt zeitweise
zum Erliegen brachten. Trotz dieser je nach ortlichen Gegebenheiten unterschiedlich lan-
gen Sperrzeiten waren die Flusse doch insgesamt jedes Jahr eine fir den durchgehenden
Warenfluss ausreichend lange Zeit als Wasserstraflen nutzbar.

Die Nutzungstechnik war dabei abhingig von dem je nach Fahrtrichtung erforder-
lichen Energiebedarf!?. Bei der Talfahrt konnte man die Wasserfahrzeuge miithelos mit der
Stromung treiben lassen. Durch ihr Gewicht waren sie dabei je nach Tiefgang sogar ein
wenig schneller als die Stromung. Trotzdem wurde das Steuerruder dabei nur schwach
angestromt, so dass es der Steuermann schwer hatte, das Schiff stets in der Hauptstromung
zu halten. Bei grofleren Schiffen assistierte ihm im Bug ein zusitzlicher Mann mit einem
Steuerpaddel, mit dem er den Bug von allen eventuell auftauchenden Hindernissen (Stei-
nen, Untiefen, treibenden Biumen usw.) freizuhalten hatte. Durch zusitzlichen Einsatz
von Rudern'V oder Segeln'? wurde nicht nur die Geschwindigkeit, sondern vor allem die
Steuerbarkeit erhoht.

Wesentlich hoheren Einsatz von Muskelenergie erforderte die gegen die Stromung ge-
richtete Bergfahrt, die urspriinglich auf allen Flissen allein durch das miithsame Staken
bewiltigt wurde'?). Das hatte zwar den Vorteil, dass die Schiffer keinerlei Leistungen und
Einrichtungen an Land von anderen in Anspruch nehmen mussten. Auch nutzten sie na-
turlich moglichst die stromungsarmen Zonen in Ufernihe mit der fiir das Staken glinstigen
geringen Wassertiefe. Schliellich hatten sich auch unterschiedliche Staktechniken heraus-
gebildet. Aber der Kraftaufwand blieb grof und die zuriicklegbare Tagesstrecke klein.

9) Detlev ELLMERS, Schleppstrecken (fiir Schiffe), in: Johannes Hoors, Reallexikon der Germanischen
Altertumskunde, Bd. 27, Gottingen 22004, S. 1165-1173.

10) Uta LINDGREN, Energienutzung durch den Verkehr im Mittelalter, in: Inquirens subtilia diversa. Diet-
rich Lohrmann zum 65. Geburtstag, Aachen 2002, S. 477-497.

11) Detlev ELLMERS, Rudereinrichtung, in: HOOPS, Reallexikon (wie Anm. 9), Bd. 25, Berlin 2003,
S. 392-403.

12) DERs., Segeleinrichtung, ebd., Bd. 28, Berlin 2005, S. 84-102.

13) Dgrs., Staken, ebd., Bd. 29, Berlin 2005, S. 490-494.
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Lediglich am Rhein und an den wichtigsten weiter westlich gelegenen Flussen hatten be-
reits die Romer das effektivere Treideln eingefithrt'® und dafiir als erste grofiriumige Bau-
mafinahme entlang weiter Strecken dieser Flusse die notigen Leinpfade angelegt.

Am Rhein lagen sie auf dem romischen, das heifit dem linken Ufer. Entlang dem zogen
Menschen die Schiffe zu Berg, so dass die Schiffe der Talfahrt weiter rechts fahren mussten
mit der Folge, dass hier erstmals ein Rechtsverkehr etabliert wurde. Wie weit die Leinpfade
auch am Oberrhein ausgebaut waren, ist noch eine offene Frage. Auf alle Fille waren die
romischen Rheinschiffe auch noch mit Stakstangen ausgertistet. Am Ende des frithen Mit-
telalters waren die romischen Leinpfade am Rhein zumindest noch auf wesentlichen Stre-
cken in voller Funktion, wobei immer noch der Zug durch Menschen dominierte, soweit
erkennbar durch die eigene Mannschaft der Schiffe. In Italien experimentierte man seit der
1. Halfte des 6. Jahrhunderts mit dem Einsatz von Tieren (zunichst Rindern) zum Ziehen
der Schiffe, mit der Folge, dass erstmals auch am Mittelrhein um 839 Pferde beim Treideln
erwahnt werden. Wie weit romische Leinpfade an der oberen Donau in Funktion blieben,
ist noch eine offene Frage. An den Fliissen aulerhalb des ehemaligen Romerreiches scheint
es an der Schwelle zum hohen Mittelalter noch gar keine Leinpfade gegeben zu haben, so
dass Schiffe zu Berg nur gestakt werden konnten.

Trotz der aufgefiihrten Schwierigkeiten erforderte der Giitertransport auf den Binnen-
wasserstrafen sehr viel weniger Aufwand als der auf Landstraflen. Fiir die romischen Pro-
vinzen wihrend der spiaten romischen Kaiserzeit hat Jirgen Kunow berechnet, dass der
Tonnenkilometer selbst auf den gut ausgebauten Romerstraflen noch das Zehnfache von
dem auf Binnenwasserstrafien kostete!®. Fiir die iiberhaupt nicht ausgebauten Landwege
auflerhalb des ehemaligen Romerreichs diirfte die Relation zum Wassertransport am Ende
des frithen Mittelalters noch unglinstiger ausgefallen sein. Lediglich auf den kleinen Fliis-
senund Flussoberliufen muss diese Aufwandrelation modifiziert werden, da auf ihnen nur
kleine Boote einsetzbar waren. Fiir die Groflenordnung dieser Boote ist bis jetzt nur eine
einzige Angabe von 979 bekannt. Danach konnte ein flachbodiges Boot auf der Horsel,
einem Nebenfluss der Werra mit nur 1,4 m3/s Wasserfiihrung, etwas weniger als 1 t laden!®.
Wie weit diese eine Angabe generalisiert werden darf, ist unklar; auch wissen wir nicht, ob
diese Boote von einem oder zwei Mann gefahren wurden. Sicher ist nur, dass die Boote
auch bei groflerer Wasserfithrung der kleinen Flisse nicht wesentlich mehr laden konnten,
so dass die von einer Person beférderbare Warenmenge sehr viel geringer blieb als bei
grofleren Binnenschiffen auf grofleren Fliussen. Deshalb war der Transportaufwand auf
kleinen Fliissen viel grofer als auf grofen Fliissen.

14) Dggs., Treideln, ebd., Bd. 31, Berlin 22006, S. 152-157.

15) Jirgen Kunow, Der romische Import in der Germania libera bis zu den Markomannenkriegen, Neu-
miunster 1983, S. 53f.

16) Detlev ELLMERS, Die Rolle der Binnenschiffahrt fiir die Entstehung der mittelalterlichen Stidte, in:
Hansjlirgen BRACHMANN, Joachim HErRrRMANN (Hg.), Frithgeschichte der europiischen Stadt (Schriften zur
Ur- und Frithgeschichte 44), Berlin 1991, S. 137-147, hier: S. 1371.
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Trotz dieser Einschrinkung wurde im frithen Mittelalter fiir Glitertransporte die Bin-
nenwasserstrafle genutzt, wo immer es moglich war. Aber auch reisende Personen bevor-
zugten gerne den Wasserweg. So haben sich zum Beispiel frithmittelalterliche Herrscher,
allen voran Karl der Grofle, haufig im Boot fahren lassen, allerdings meist nur zu Tal,
wobei die Stromung Tagesstrecken von mehr als 100km bequem erméglichte!”). Anstelle
der Bergfahrt im langsamen Fuflgingertempo bevorzugten sie jedoch hiufig den raschen
Ritt auf Pferden.

Wer bei dieser Verkehrssituation nicht am schiffbaren Wasser wohnte, aber trotzdem
am Netzwerk des Giitertransports teilhaben wollte, war auf eine Stichstrafle zum nichsten
Fluss angewiesen. Solche Stichstraflen hatten im frithen Mittelalter dieselbe Funktion wie
heute die Autobahnzubringer. Denn wer heute Giiter tber lingere Strecke transportieren
mochte, Uberlegt sich, wo er am schnellsten auf die Autobahn kommt, die ihn bis zu der
seinem Zielort nichsten Ausfahrt bringt. Fiir den gleichen Transportwunsch tiberlegte
man im frithen Mittelalter, wie man am glinstigsten den Fluss erreichte, auf dem man die
Guter moglichst nahe an den Zielort bringen konnte. Es gab nur einen wesentlichen Un-
terschied: Heute fihrt ein und derselbe Lastwagen nach der Fahrt auf dem Zubringer dann
tber die Auffahrt auf der Autobahn weiter. Im frithen Mittelalter dagegen musste aufs
Binnenschiff umgeladen werden, wenn das Fuhrwerk tiber die Zubringerstafle den Fluss
erreicht hatte. Fiir dieses Umladen brauchte man nicht nur die der Autobahnauffahrt ent-
sprechende rein technische Anlage, also den Schiffslandeplatz, sondern auch eine Form der
Organisation, die daftir sorgte, dass die Wagenladung in angemessener Zeit mit dem Schiff
weiterbefordert werden konnte.

Dieses Denkmuster prigte Planung und Durchfiihrung von Gutertransporten bis zur
Mitte des 19. Jahrhunderts. Noch frithe Eisenbahnlinien projizierte man demzufolge so,
dass sie an den Wasserstraflen endeten, weil man davon ausging, dass die Giiter auf letzte-
ren in altgewohnter Weise weiterhin so kostengiinstig beférdert werden konnten, dass
man die Investitionen fiir eine parallel dazu gefithrte Bahnlinie sparen konnte. Die Praxis
des Bahnverkehrs zwang jedoch sehr schnell zum Umdenken: Durchgehender Bahnver-
kehr auch entlang der Wasserstraflen war dem Umladen und der vergleichsweise lang-
samen und zu Berg besonders mithsamen Binnenschifffahrt einfach wirtschaftlich weit
iberlegen'®. Seitdem bestimmt der Primat des Landverkehrs unsere Vorstellung von
Transporten; nur ausnahmsweise denken wir bei bestimmten Massengiitern und beim
Tourismus durch attraktive Bergtiler auch an Binnenschiffe. Fir das Verstindnis mittelal-

17) DEgs., Archdologischer Kommentar zu dem Gedicht des Venantius Fortunatus tiber seine Moselreise,
in: Andernach im frithen Mittelalter (Andernacher Beitrige 3), Andernach 1988, S. 25-68; Dieter HAGER-
MANN, Karl der Grofle und die Schiffahrt, in: Konrad ELmsuAuser (Hg.), Hifen, Schiffe, Wasserwege. Zur
Schiffahrt des Mittelalters (Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 58), Hamburg 2002, S. 11-21.
18) Fiir die Schweiz: Gion CaPREZ, Bahn und Strafle: Aspekte einer interessanten Wechselbeziehung, in:
Wege und Geschichte. Zeitschrift des Inventars historischer Verkehrswege der Schweiz (IVS) 1 (2002),
S. 40-45.
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terlicher Transporte missen wir deshalb ganz bewusst auf die Sichtweise zuriickschalten,
bevor die Eisenbahn den alten wirtschaftlichen Vorteil der Wasserstraflen zu Gunsten des
Landtransportes umkehrte.

1.2. Die Schnittstellen

Fur das bereits mehrfach angesprochene Umladen waren die Schnittstellen in der Form
von Hifen unterschiedlichster Funktion die unerlissliche Voraussetzung fiir den Schiffsein-
satz. Sie erst machten die naturgegebenen Flusslaufe zu nutzbaren Binnenwasserstraflen.
Grundsitzlich lassen sich sechs verschiedene Arten von Schnittstellen unterscheiden, von
denen Poseidonius bereits die beiden fiir den Warenfluss wichtigsten genannt hat, namlich
die kleinen Strecken iiber Land von einem Flussgebiet ins andere und die Schnittstellen
zwischen den Schiffen der Fliisse und des Meeres. Die dritte Schnittstellenart ergab sich
daraus, dass die Schiffe der Binnenseen fiir andere Antriebsarten konzipiert waren als die
Flussboote, so dass zumeist dort, wo ein schiffbarer Fluss aus einem See herausfiihrte, die
Waren umgeladen werden mussten. Nicht umsonst lagen an solchen Stellen wichtige Ro-
merstidte, die auch im frithen Mittelalter thre Funktion behielten. Die vierte Schnittstel-
lenart ist die zwischen dem Fluss und den soeben genannten Zubringerstraflen, mit der die
nicht direkt am Fluss wohnende Bevolkerung an den Giiterverkehr angeschlossen war.
Eine funfte Schnittstellenart war tiberall dort notig, wo Hindernisse im Fluss keine durch-
gehende Schifffahrt zulieffen, wie zum Beispiel der Rheinfall bei Schaffhausen. Fur das
Umgehen solcher Hindernisse hatten sich lokale Organisationsformen eingespielt, durch
die zumindest ein durchgehender Warenfluss innerhalb absehbarer Zeit sichergestellt war.
Die sechste Schnittstellenart war iiberall dort erforderlich, wo das Treideln die Bergfahrt
erleichterte, denn es musste Personen geben, die laufend die Leinpfade in funktionsfa-
higem Zustand hielten. An allen sechs Schnittstellenarten waren relativ einfache technische
Gegebenheiten fir die Schifffahrt an charakteristische Organisationsformen gebunden,
die am Rhein nicht nur besser tiberliefert sind als an den weiter ostlich gelegenen Fliissen,
sondern dank des romischen Erbes auch weiter entwickelt waren. Diese fortschrittlicheren
Einrichtungen wurden nach der Ostausdehnung des Frankischen und spiter des Deut-
schen Reiches auch auf die dstlicheren Fliisse tibertragen. Deshalb sind die Verhiltnisse am
frithmittelalterlichen Rhein besonders sorgfaltig zu analysieren.

Schnittstelle Leinpfad. Zur Pflege der Leinpfade bestand die entscheidende Weichen-
stellung darin, dass in spatromischer Zeit Barbaren in der Rechtsstellung von Laeten auf
Fiskalland als Bauern angesiedelt wurden, die dafiir Militardienste zu leisten, Straflen und
Leinpfade in Stand zu halten und Pferde oder Schiffe fiir Transportaufgaben vorzuhalten
hatten. Von den zivilen Nutzern der solchermafien funktionsfahig gehaltenen Wasserstra-
en erhob der Fiskus Zolle. Nach dem Ende des Romerreiches kam das Fiskalland in die
Hinde germanischer Herrscher, und die Laeten, die in karolingischer Zeit als Lazen tber-
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liefert sind, erfiillten offensichtlich weiterhin ihre Verpflichtungen, denn die Leinpfade
konnten ununterbrochen benutzt werden. Das System der Lazen wurde bereits in der
Merowingerzeit sogar auf rechtsrheinische Nebenflusse ausgedehnt, so dass auch dort
gleiche Schifffahrtsbedingungen entstanden'?. Zugleich wurde die friihere Uberwachung
des Systems durch die zentrale Reichsverwaltung in hohem Grade dezentralisiert. Der
Konig behielt viele Zolleinnahmen, gewihrte aber etlichen Klostern partielle Zollbefrei-
ungen oder schenkte Bistimern die Einkiinfte aus Schifffahrtsabgaben. Er behielt die Ver-
figungsgewalt nur tiber einen Teil derer, die Schiffsdienste zu leisten hatten, so zum Bei-
spiel Uber die Fischer, Schiffer und Fihrleute von Freiweinheim, den Hafen der 4km
landeinwirts gelegenen Pfalz Ingeheim am Mittelrhein. Andere kamen zusammen mit den
von thnen bewirtschafteten Grundstiicken entweder durch Schenkung oder auf andere
Weise in die Hiande adliger oder geistlicher Grundherrschaften und mussten im Bedarfsfall
die Ertriage aus deren weitriumig verteiltem Streubesitz transportieren, brauchten dann
aber weniger oder gar keinen Zins zu zahlen. Manche Wissenschaftler sind der Meinung,
dass diese Leute nur gelegentlich auf den Fahrzeugen ihrer jeweiligen Grundherrschaft
Dienst zu tun hitten2?. Tatsichlich aber mussten sie, und nicht die Grundherren die Schiffe
vorhalten, das heifdt sie mussten sie nicht nur fithren konnen, sondern auch selber bauen,
ausriisten und unterhalten und fir die zugehorigen Landeplitze sorgen, konnten dann
aber auch die Fahrzeuge auflerhalb der wenigen Einsitze fiir den Grundherrn fiir eigene
Zwecke nutzen. Fiir die Kloster und anderen Grundherrschaften, die wie das Kloster
Priim in der Eifel nicht unmittelbar an den Wasserwegen lagen, musste der Schiffstransport
auch noch als kombinierter Verkehr an den entsprechenden Schnittstellen mit dem Fuhr-
werkstransport auf den Zubringerstraflen organisiert werden, was nach Auskunft der
Quellen offenbar reibungslos gelang?".

Schnittstelle Ufermarkt. Aufier fiir die Eigentransporte der Grundherrschaften wurden
der Rhein und seine Nebenflisse fir den Warentransport des freien Handels genutzt, wie
nicht zuletzt aus den koniglichen Privilegien fir Kaufleute zur Versorgung der Pfalzen
hervorgeht. Da die zu Schiff reisenden Kaufleute ihre Kunden nur an den Flussufern tref-
fen konnten, hatten sich Ufermirkte eingespielt, die nicht erst von der jetzigen Forschung,
sondern schon von den Zeitgenossen im frithen Mittelalter so genannt wurden (ripa em-
toralis, London 889). Ufermirkte bildeten im frithen Mittelalter die entscheidenden
Schnittstellen des freien Handels zwischen den Wasserstraflen und der Landbevolkerung,
stimmten aber in ihrer Ausstattung und Organisationsform mit unseren Vorstellungen von
Hifen kaum tberein.

19) Franz Staas, Untersuchungen zur Gesellschaft am Mittelrhein in der Karolingerzeit (Geschichtliche
Landeskunde 11), Wiesbaden 1975.

20) Konrad ELMSHAUSER, Facit Navigium. Schiffahrt auf Seine, Marne, Mosel und Rhein in Quellen zur
frithmittelalterlichen Grundherrschaft, in: Ders., Hifen (wie Anm. 17), S. 22-53, hier: S. 40 u. 42.

21) Karl-Heinz Lupwig, Zu den Schriftquellen der Binnenschiffahrt im Mittelalter und in der frithen
Neuzeit, in: Deutsches Schiffahrtsarchiv 9 (1986), S. 89-95.
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Sie wurden zumeist dort angelegt, wo die Befestigungsanlage eines Grundherrn oder
einer ehemaligen Romerstadt den Marktbeschickern mit ihren Waren Sicherheit vor Uber-
fallen bot. Weithin sichtbares Ausstattungsstiick des sonst freien Uferplatzes war das
Marktkreuz als Zeichen dafiir, dass dort ein Vertreter des Konigs als Marktrichter Streit-
fille zwischen Marktbesuchern sofort nach Marktrecht entschied. Dem fremden Kauf-
mann wurde damit gegen entsprechende Gebiihr eine Rechtssicherheit gewahrt, die lange
Instanzenwege ausschloss. Marktkreuze wurden bereits auf merowingischen Fernhan-
delsmiinzen dargestellt und bildeten das Pendant zu den ebenfalls seit der Merowingerzeit
nachweisbaren Kreuzen im Masttop der Schiffe, die deren friedlichen Handel anzeigten.
Als einziges festes Gebaude waren viele Ufermarkte im christlichen Abendland schliellich
noch mit wenigstens je einer Kirche oder Kapelle ausgestattet. Sie diente nicht nur der
religiosen Betreuung der Marktbesucher, sondern wurde fallweise auch als ein sowohl
durch den Bau als auch durch religiose Scheu geschiitztes Warenlager genutzt und garan-
tierte mit dem zugehorigen Friedhof, dass im Todesfall ein Marktbesucher in geweihter
Erde bestattet werden konnte. Mit dieser vom Grundherrn vorgehaltenen Ausstattung
war von dessen Seite der offentliche organisatorische Rahmen gegeben, innerhalb dessen
sich der private Giiteraustausch zwischen den zu Schiff angelandeten Waren und den auf
Land- und Wasserwegen zugefithrten Produkten des Umlandes als freier Handel abspielte.
Einziges zusitzliches Erfordernis war eine zeitliche Regelung des Zusammentreffens der
Marktbeschicker von beiden Seiten. Wie das geschah, ist jedoch nicht uberliefert. Wir
wissen nur, dass all diese Schnittstellen unter der Regie der Grundherren standen.

Im Laufe des frithen Mittelalters begannen sich einige Kaufleute neben dem o6ffent-
lichen Marktplatz auf Ufergrundstiicken so anzusiedeln, dass ithre Anwesen auf der Was-
serseite von Schiffen angelaufen werden konnten und auf der Landseite durch eine ufer-
parallele Strafle erschlossen wurden, tber die sie von allen Landbewohnern aufgesucht
werden konnten. An der typischen Siedlungsform von 6ffentlichem Platz am (oft ehema-
ligem) Ufer und der anschlieffenden, sich lang hinstreckenden Ufersiedlung erkennt man
eindeutig die ehemaligen Ufermirkte im heutigen Siedlungsbild alter Hafenstadte, die sich
aus den Ufermirkten entwickelt haben??.

Schnittstelle Fluss / Meer: Typisch fiir das frithe Mittelalter ist, dass die seegehenden
Kiistenschiffe noch so klein waren, dass sie die Binnenwasserstrafien weit aufwirts nutzen
konnten: Friesen sind auf der Seine bis St. Denis, auf Rhein und Mosel bis ins Elsass be-
ziehungsweise bis Echternach, auf Weser und Leine bis Corvey beziehungsweise Elze und
auf der Elbe bis Magdeburg belegt. Die geringste noch fiir Kiistenschiffe taugliche Was-
serfithrung lag in Echternach bei 41,8 m3/s und in Elze bei 37,2 m3/s*). Diese annihernd
gleichen Werte zeigen demnach die Groflenordnung an, bis zu der die friesischen Kiisten-
schiffe im frithen Mittelalter flussaufwirts fahren konnten. Nur fiir Binnenschiffe endete

22) ELLMERS, Binnenschiffahrt (wie Anm. 16), S. 138-146.
23) Eckovpr, Schiffahrt (wie Anm. 6), S. 17.
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die Fahrt im Miindungsgebiet, so dass sich dort Ufermirkte fiir den Austausch mit der
Seeschifffahrt etablierten. Dorestads Bedeutung beruht nicht zuletzt auf dieser naturgege-
benen Austauschsituation; fiir den Seehandel war es sozusagen der Brickenkopf des ge-
samten Rheinhandels. Umgekehrt waren die Kistenschiffe nicht in der Lage, die kleinen
Flussoberldufe bis zur Wasserfiihrung von ca. 4 m3/s zu befahren, mussten diese fir die
Verkniipfung der Flisse untereinander so wichtigen Abschnitte also den kleineren Bin-
nenfahrzeugen tiberlassen.

Die Schnittstellen zwischen Fluss und Landwegen tiber die Wasserscheiden waren im
frithen Mittelalter auch auf Ufermirkte angewiesen, die aber von der Forschung noch
nicht systematisch herausgearbeitet wurden. Deshalb konnen hier nur stichprobenartige
Beispiele genannt werden: Noch im 11. Jahrhundert unterhielt das 6stlich von Worms
gelegene Kloster Lorsch in Chur, wo die Biindner Passstraflen zusammenliefen, eine Ver-
schiffungsstelle fir Graubiindner, das heifit aus Italien importierte Weine. Allerdings
diirfte der 76 km lange Alpenrhein bis zu seiner Miindung in den Bodensee wegen seiner
reiflenden Stromung nur flussab befahren worden sein?. Im Jahr 793 hat Karl der Grof3e
seinen bertihmten Kanal zwischen Altmiihl und Schwibischer Rezat auch nicht ins Blaue
hinein projektiert, sondern an der Stelle, wo bei dem Konigshof von Weiflenburg einer der
kurzen Landwege die kleinen Nebenfliisse von Donau und Main bereits vorher zu einer
durchgehenden Handelsstrafle verbunden hatte?”. Auf der Frinkischen Saale ist Karl der
Grofie 790 vom Main aus bis zu seiner Pfalz Salz (heute Teil von Bad Neustadt an der Saale)
per Schiff gereist?®. Von dort fiihrte eine nur 35 km lange Strafe zur Werra bei Meiningen,
uber die der Main mit der Weser verbunden wurde. Als letztes Beispiel sei Wiedenbriick
an der oberen Ems angefiihrt. 952 verlieh Otto der Grofle die dortigen Markteinkiinfte
dem Bischof von Osnabriick. Bei einer Wasserfihrung von 3,27 m3/s war dieser Markt
Endstation der Ems-Schifffahrt, hatte aber tiber eine Landstrecke von nur einer Tagesreise
einen bequemen Anschluss an die ebenfalls schiffbare obere Lippe und damit an die Rhein-
schifffahrt?”). Das war sozusagen der frithmittelalterliche Vorliufer des Dortmund-Ems-
Kanals. An all diesen Schnittstellen hielten die dort Ansissigen Fuhrwerke und Zugtiere
bereit, mit denen die angekommenen Schiffer ihre Waren zum Austausch mit den Waren
ithrer Kollegen vom anderen Fluss hiniiberbringen konnten. Die Schiffe wurden so lange
unter einer kleinen Bewachung am Landeplatz zuriickgelassen. Fur den Warenaustausch
verfiigten die genannten Orte wenigstens an einer Seite des Ubergangs iiber einen Ufer-
markt.

24) Ders., Fliisse und Kanile (wie Anm. 2), S. 44 u. 39.

25) Detlev ELLMERS, Die Verkehrssituation zwischen Obermain und Altmiihlin der Zeit Karls des Grofien,
in: bau intern. Zeitschrift der Bayerischen Staatsbauverwaltung. Sonderdruck Fossa Carolina — 1200 Jahre
Karlsgraben, Miinchen 1993, S. 4-7.

26) Eckorpr, Schiffahrt (wie Anm. 6), S. 78f.

27) Hermann ScHAUB, Die obere Ems im Verkehrsnetz des 10. Jahrhunderts, in: Heimatjahrbuch Kreis
Giitersloh 2004, Giitersloh 2003, S. 88-95
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2. DAS HOHE UND SPATE MITTELALTER

Dieses gegen Ende des frithen Mittelalters sehr klar an den Quellen ablesbare Netz der
Binnenwasserstraflen mit seinen charakteristischen Schnittstellen dnderte sich im hohen
Mittelalter streckenweise geradezu dramatisch. Die fiir die Binnenwasserstraflen folgen-
reichste Anderung gegeniiber dem frithen Mittelalter lisst sich am besten als Wechsel des
Impulsgebers definieren. Entlang der Binnenwasserstraflen mauserten sich die ilteren
Ufermirkte zu Hafenstadten, die der Schifffahrt als Dienstleistungszentren dienten (vgl.
unten unter Schnittstellen). Thre freien Birger regierten sich innerhalb der in den neu
entstehenden Stadtrechten festgelegten Grenzen selbst und unterschieden sich dadurch
grundlegend von der weiterhin unter Landrecht lebenden Landbevolkerung. Wie schon
im frithen Mittelalter nahmen die groflen Grundherrschaften auch danach noch weiterhin
die Schifffahrtsdienste der dazu verpflichteten Teile der Landbewohner in Anspruch?®.
Neue Initiativen fir die weitere Entwicklung der Binnenschifffahrt gingen jedoch nicht
von diesen aus, sondern von den stidtischen Binnenschiffern und befrachtenden Kaufleu-
ten.

2.1. Die Fabrstrecken

Die rechtliche Situation. Zwar erklirte noch Kaiser Friedrich Barbarossa in der constitutio
de feudis: regalia sunt viae publicae, fluminia navigabilia, vectigalia, wobei die Zolle als
Entgelt fir die Unterhaltungspflicht des Konigs gedacht waren. Aber die Realitit sah be-
reits ganz anders aus, da von diesen Regalien lingst grofle Teile an unterschiedliche Herr-
schaftstrager verliehen waren und weitere in der Folgezeit usurpiert wurden. Infolgedes-
sen fithrten die Wasserstraflen seit dem 13. Jahrhundert grofitenteils durch die unter
Landrecht stehenden Gebiete eines Flickenteppichs von unterschiedlichen Landesherr-
schaften. Als letzter Rest der Regalien galt zwar ihr Befahren laut Sachsenspiegel als Ge-
meingebrauch, stand also auch den stidtischen Biirgern frei?”. Aber auf den Zustand der
Wasserstraflen, auf die notwendigen Unterhaltungsarbeiten, wie Behebung von Hochwas-
serschiden oder Beseitigung von entstandenen Hindernissen, und auf erwiinschte Verbes-
serungen hatten letztere keinerlei direkten Zugriff oder Einfluss. Die Landesherren ent-
deckten erst in der frithen Neuzeit, dass die Forderung der Binnenwasserstraflen in threm
wirtschaftlichen Interesse lag. Im hohen und spiten Mittelalter mussten die Interessenten
(Kaufleute und Schiffer) zunichst ihre Stadt fiir eine Mafinahme an der Wasserstrafle ge-
winnen. Die Stidte traten dann an die jeweils zustindigen Landesherren heran, um sich
mit thnen auf jede einzelne Mafinahme auflerhalb der stidtischen Bannmeile zu einigen.

28) ELMSHAUSER, Facit Navigium (wie Anm. 20), S. 49.
29) Albrecht Frieseckg, Recht der Bundeswasserstrafien, Koln 1962, S. 15.
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Am einfachsten ging das noch, wenn der eigene Stadtherr auf die Winsche seiner Stadt-
biirger einging.

Eine weitreichende Reduzierung der befahrbaren Binnenwasserstraflen ist seit dem ho-
hen Mittelalter der gravierendste raumliche Eingriff in das dltere System. Der zunehmende
Energiebedarf fithrte zu immer ausgedehnterer Nutzung der Wasserkraft mit dem Ergeb-
nis, dass ein Miihlenstau nach dem anderen die Binnenschifffahrt allem Anschein nach aus
den kleinen Flissen und Flussoberldufen verdrangte. Zwar erwarben dadurch immer mehr
Menschen Erfahrungen im Wasserbau und zwar nicht nur fir Stauanlagen, sondern auch
fir mehr oder weniger lange Zuleitungskanile zu den Mithlradern. Nur kam das nicht der
Binnenschifffahrt zugute, weil in die Stauwehre zumeist keine Schiffsdurchlisse eingebaut
wurden. Infolgedessen wurden die zu Uberwindenden Landstrecken zwischen den ver-
schiedenen Flussgebieten immer linger.

Nur an ganz wenigen Stellen konnte die Binnenschifffahrt ihre Position behaupten
oder sogar ausbauen. Die Stadt Amberg in der Oberpfalz konnte durchsetzen, dass fir ihre
Schiffstransporte von Eisenerz und Eisenprodukten tiber die Flisse Vils und Naab nach
Regensburg die dazwischen fiir Hammerwerke eingerichteten 18 Miihlenstaue verschlief3-
bare Schiffsdurchlasse bekamen. Die jeweilige Durchfahrt wurde jeden Sonntag kurz ge-
offnet, weil dann die Triebwerke ruhten. Das dabei herausstromende Wasser trug als
Schwallwelle die Schiffe bis zum nichsten Stau, durch dessen kurze Offnung die Schiffe
dann ebenso auf der Schellung weiterfahren konnten. Regensburg wurde auf diese Weise
nach einer Fahrt von 12 bis 15 Stunden noch am Sonntagabend erreicht. Immerhin brach-
ten diese Stauanlagen fur die Schifffahrt den entscheidenden Gewinn, dass trotz der gerin-
gen Wasserfithrung der Vils von nur 3,77 m3/s viel groflere Schiffe eingesetzt werden konn-
ten, die nicht mehr nur etwa 1 t, sondern 17,5 t trugen, so dass das Verhaltnis von Besatzung
zu Ladung ganz entscheidend verbessert wurde. Sehr viel schwieriger und zeitaufwendiger
gestaltete sich jedoch die Riickfahrt, weil dabei die Stauanlagen gegen die Schwallwellen
zu Uberwinden waren, wobei die Schiffe nur bis zu 7,5 t beladen werden durften. Aber
auch das war noch ein Mehrfaches der Ladung der ilteren Boote vor Einrichtung der
Stauanlagen. Bereits um 1015 wurde mit der Smidimulni, also der Schmiedemiihle, eine
dieser Stauanlagen fiir ein Hammerwerk erstmals urkundlich erwihnt, und zwar aus-
driicklich als eine zum Beladen von Schiffen geeignete Stelle, zu Deutsch ladastatt. Da in
Amberg eine Schifffahrtsabgabe (naulum) erhoben wurde, deren Ertrige Kaiser Konrad
II. 1034 dem Bistum Bamberg schenkte, musste die Stauanlage von Schmiedemtihle bereits
den genannten Schiffsdurchlass haben. Wir wissen nur nicht, ob damals schon alle 18 Staue
vorhanden waren’.

In Norddeutschland beobachten wir dhnliche Situationen. 1188 hatte sich Liibeck von
Kaiser Barbarossa die Hoheit tiber die Trave von ihrer Miindung in die Ostsee aufwirts
bis Oldesloe und iiber mehrere kleine Fliisse tibertragen lassen, nimlich tiber die in Meck-

30) Eckoupr, Flisse und Kanile (wie Anm. 2), S. 321ff.



TECHNIKEN UND ORGANISATIONSFORMEN DER BINNENWASSERSTRASSEN 173

lenburg entspringende Stepenitz, die siidlich von Travemiinde in die Trave fliefit, iber die
bei Libeck in die Trave miindende Wakenitz bis Ratzeburg und tber die oberhalb von
Liibeck in die Trave miindende Stecknitz bis zu ihrem Ausfluss aus dem Mollner See. Auf
diesen kleinen Flissen sollte unter anderem der Holzbedarf der Stadt sichergestellt wer-
den®). Die Wakenitz hatten die Liibecker bereits 1180 an ihrer Miindung zum Betreiben
von Miihlen so hoch aufgestaut, dass sie bis zum Ratzeburger See gut befahrbar war. Die
Stecknitz fithrt bei threm Ausfluss aus dem Mollner See nur 0,43 m3/s Wasser, war bis dort
also von Natur aus tiberhaupt nicht schiffbar. Thre Erwdhnung im Barbarossa-Privileg
setzt deshalb voraus, dass man sie damals bereits durch Stauschleusen schiffbar machen
wollte und daftir nur noch die Verfiigungsgewalt iiber den Fluss benotigte. Als diese ge-
wihrt war, wird man unverziiglich die ndtigen Staue zur Schiffbarmachung gebaut haben,
zumal man ja bereits auf die Erfahrungen mit der Wakenitz zurtickgreifen konnte. Erst-
mals erwihnt wird der Betrieb einer Stauschleuse nach alter Gewohnheit zwar nicht vor
1336, aber die alte Gewohnbheit reichte hier offensichtlich bis in die Zeit Barbarossas zu-
rick. Um mit dieser Stauschleuse eine fiir die Schifffahrt ausreichende Schwellung zu er-
reichen, konnte das Wasser nur etwa alle zwei Tage, an den so genannten Zapfeltagen,
abgelassen werden?. Liibeck war in Norddeutschland kein Einzelfall. Ganz dhnlich er-
schloss sich auch Rostock sein unmittelbares Hinterland fiir die Schifffahrt durch
Stauschleusen in dem Fluss Warnow und seinem Nebenfluss Nebel. Nur ist die Uberlie-
ferung dariiber noch viel spirlicher als fiir Liibecks Mafinahmen3?).

Fiir Lubeck ist sogar in spateren Nachrichten die wichtige Angabe tiberliefert, dass die
Schiffe in der Bergfahrt auf der Stecknitz bis zu 7,5t laden konnten®. Die genaue Uber-
einstimmung mit der Tragfahigkeit der Amberger Schiffe bei der Bergfahrt mag Zufall sein.
Kein Zufall ist dagegen, dass in beiden Fillen kleine Flisse mithsam durch Stauanlagen fiir
Schiffe der gleichen Groflenordnung befahrbar gehalten oder gemacht wurden. Die beiden
unabhingig voneinander tiberlieferten Daten zeigen damit verldsslich an, bei welcher Gro-
fenordnung fur stadtische Schiffer die Untergrenze der Tragfahigkeit von wirtschaftlich
zu betreibenden Binnenschiffen im hohen Mittelalter lag. Der Riickzug der hochmittelal-
terlichen Binnenschifffahrt aus den kleinen Flussoberldufen ist demnach nicht monokausal
nur auf die Verdringung durch Mihlenstaue zuriickzufiihren, sondern wurde auch durch
den notwendig gewordenen Einsatz groflerer Binnenschiffe mit verursacht. Dafur bietet
die Werra ein weiteres sprechendes Beispiel. Auf ihr war nicht linger Meinigen die End-
station der Schifffahrt, sondern das viel weiter unterhalb gelegene Wanfried, obwohl auch
auf der von dort nur noch 69 km lang befahrbaren Werra etliche Mithlenstaue lagen, die
aber die Schifffahrt nicht verhinderten, da sie in bei