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1. Der Rhein als Verkehrs- und Handelsweg.

Natiirliche Bedingungen

Der Rheinstrom teilte sich im Mittelalter und in der frithen Neuzeit in mehrere Strom-
abschnitte, auf denen zum Teil vollig unterschiedliche Schiffahrtsbedingungen herrschten.
Einen eigenen Stromabschnitt bildete der Oberrhein, der von Basel bzw. Stra3burg bis Mainz
reichte. Von Mainz bis K&ln reichte der Mittelrhein mit seinen vor allem siidlich von
Koblenz sehr schwierigen Schiffahrtsverhiltnissen. Den Niederrhein bildete dann den
Rheinlauf von Koln bis ins Meer, wobei Dordrecht als Endpunkt galt. Die Stédte, an denen
sich die Beschaffenheit des Flusses dnderte, Mainz, K6ln und Dordrecht, hatten sich seit dem
hohen Mittelalter nicht zuletzt auf Grund dieser natiirlichen Voraussetzungen zu Stapels-
tddten herausgebildet.! Die Bezeichnungen Nieder- und Oberrhein hingen jeweils vom
Standpunkt des Betrachters ab. In K&ln wurde die Schiffahrt nach Norden als niederrhei-
nische, die nach Stiden als oberrheinische bezeichnet.

Auf dem Niederrhein, nordlich von K&ln, lagen andere Schiffahrtsbedingungen vor, als auf
dem Mittelrhein. Konnten unterhalb von Koéln relativ grof3e, bauchige Schiffe, z. T. auch
Kiistenfahrer und kleine Seeschiffe, den Strom befahren, so war auf dem Mittelrhein nur die
Schiffahrt mit flacheren, kiellosen Schiffen moglich. Diese besallen ein wesentlich geringeres
Volumen. Fiir die friihe Neuzeit rechnete man mit einem Verhiltnis im Ladevolumen der
niederldndischen zu den oberldndischen Schiffen von eins zu zwei. So war K6ln an der
Schnittstelle zwischen Mittel- und Niederrhein zum natiirlichen Umschlagplatz fiir die
Bergschiffahrt aber auch in gewisser Weise, zumindest aus wirtschaftlichen Griinden fiir die

Talschiffahrt geworden.*

Gefahren und Wassernote

Der Rheinstrom brachte, so beliebt er im Mittelalter und in der frithen Neuzeit als Verkehrs-
weg war, fiir die Anwohner und die Schiffleute und Reisenden doch zahlreiche Schwierig-
keiten und Gefahren mit sich. Zunéchst ist festzustellen, da3 es keine feste Fahrrinne gab, dal3

die Hauptstromung hiufig ihren Verlauf dnderte, Sandbénke und Untiefen entstanden, und
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auch die unbefestigten Ufer hdufig ihre Gestalt verdnderte. Von dem Punkt an, da der Rhein
aus dem Mittelgebirge in die KSlner Bucht eintrat, begann sein Lauf langsamer zu werden,
das FluBbett verbreiterte sich, der Strom begann zu méaandrieren. Bevor im 19. Jahrhundert
eine durchgehende Uferbefestigung geschaffen wurde, konnte es geschehen, daB sich der
Rhein nach einem Hochwasser ein neues oder anderes Bett gesucht hatte. So bildeten sich
zahlreiche Altrheinarme. Die Folgen dieser Hochwésser und Stromverdnderungen konnten
fiir die Rheinanwohner katastrophal sein. Zahlreiche Siedlungen am Niederrhein sind durch
diese Verlagerungen des Rheinstroms im Laufe der Jahrhunderte untergegangen, andere
muBten auf hohergelegenes Geldnde verlegt werden wie z.B. Uerdingen, Haus Knypp bei
Duisburg, die Orte Birten, Werrich und Beek bei Xanten, die wegen der Verlagerung der
Bislicher Schleife zum Teil mehrfach ihre Lage énderten.’ Vollig verschwunden ist das Dorf
Niel, das auf Diisseldorfer Stadtgebiet im Bereich des heutigen Hafens auf der Lauswardt lag.
Dieser 1298 genannte Ort ist wohl bei der Hochwasserkatastrophe 1486 vernichtet worden.

Eine Nachricht von 1541 meldet: "Neill, dat dorp, ist affgedrewen". *

Andere Siedlungen waren in ihrer wirtschaftlichen Entwicklung stark beeintrichtigt. Es sei
hier nur an das kurkdlnische Zollstddtchen Zons erinnert, das nach der Verlagerung des
Rheins vom Strom abgeschnitten war und damit seine Funktion verlor.” Das gleiche gilt fiir
den Zoll zu Lobith und zu Schmitthausen. Auch von Neuss entfernte sich der Rhein, so daf
aufwendige Hafeneinrichtungen an der Erftmiindung notwendig wurden.®

Ganz in die Breite ging der Rheinstrom nordlich von Emmerich, wobei er sich in ver-
schiedene Arme teilte. Von den beiden Hauptrheinarmen erreichte der nérdliche, als Nieder-
rhein oder Leck westlich von Rotterdam die Nordsee. Der siidliche Rheinarm, der Waal, flof3
an Nijmegen vorbei zusammen mit der Maas nicht weit von Dordrecht in das Miindungs-
gebiet. Von diesen beiden Hauptrheinarmen scheint im Mittelalter und in der frithen Neuzeit
der siidlichere als Hauptverkehrstriger gedient zu haben. Wie die Verteilung des Schiffs-
verkehrs war, mul} vorerst offen bleiben; wahrscheinlich wurde im Mittelalter eher der Waal
befahren, um zu Beginn der frithen Neuzeit einer Bevorzugung der Leck Platz zu machen. Im
17. Jahrhundert wandte sich infolge einer Laufverdnderung des Rheins alles Wasser der Waal
zu, sodal} der Leck an der Schenkenschanze kaum mehr befahrbar war. Man kann davon
ausgehen, dal} die beiden Rheinarme je nach den duBBeren Umstdnden und schiffahrtstechni-

schen Moglichkeiten genutzt wurden.’
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Die Gefahren, denen die Uferbewohner und die Schiffahrt auf dem Rhein durch Hochwasser
und Eisgang ausgesetzt waren, waren beachtlich. War doch fast im Jahresrythmus meist im
Winter und Friihjahr, nach der Schneeschmelze mit Uberschwemmungen zu rechnen. In fast
allen Stiddten und Orten am Rhein sind an élteren Gebduden Hochwassermarken angebracht,
die uns noch heute einen Eindruck von der Hohe des Wasserstandes geben. Das hochste
bekannte Hochwasser war sicherlich das vom 28. Januar 1784, das 12,55 Meter erreichte und
sich tief in die Geschichte der Rheinorte eingeschrieben hat.® Uber das Hochwasser von 1799
berichtete der Diisseldorfer Professor Henouemont am 5.2. 1799: "Das Wasser hat uns hier
heimgesucht. Das Ratinger, das Berger und Extensionsbriickenwerk ist durch den Strom
fortgerissen. Zwischen Neustadt und Bergertor bis ganz hinter das Extensionstor vorbei iiber
das vor ein paar Jahren gekaufte Nagelsgiitgen bis hinter die Krautmdiihle ist alles ein See. [...]
Das aufgehdufte Eis hatte den Rhein gezwungen, bei Himmelgeist {iber die Ddmme sich zu

stiirzen und nach unserer Stadt mit duBerster Wut zu laufen." °

Von der Preuflenzeit an sind wir {iber die Wasserstinde des Rheins genau informiert, da diese
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von 1819 an regelmiBig gemessen und aufgezeichnet wurden. Die verheerendsten Hoch-
wisser, die auch durch die Literatur und Abbildungen relativ gut dokumentiert sind, waren
1882'°, 1883, 1920, 1924 und vor allem am 2.1.1926 mit ca. 11, 10 Meter Hohe."' Sowohl die
Uberschwemmungen der 80er Jahre des letzten Jahrhunderts, als auch die der 20er Jahre

unseres Jahrhunderts fiihrten dazu, da3 umfangreiche Deichbaumalnahmen in Gang gesetzt
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wurden. Letztlich ist die Aufschiittung und Vorschiebung am Diisseldorfer Rheinufer in den
Jahren 1900 bis 1902 auch eine Reaktion auf die Uberschwemmungen der Diisseldorfer

Innenstadt 1882 und 1883."

Rheinbaumafnahmen

Schon seit dem spaten Mittelalter bemiihten sich die Anrainerstaaten und Stidte um eine
Regulierung des Stroms. Dazu gehorten sowohl der Bau von Schutzdeichen, als auch der von
Krippen und Buhnen, die die Fahrrinne stabilisieren und dem Fluf3 eine bestimmte Stro-
mungsrichtung geben sollten. Vor allem versuchte man, die Ufer an den Stellen, an denen die
Stromung Teile herauszureiflen drohte, durch Schutzbauten aus Holz, Flechtwerk und Steinen
zu befestigen, denn auf diese Weise gingen z.T. wertvolle Uferweiden oder sogar Ackerfla-
chen verloren. > Von besonderem Interesse war die Beeinflussung der Stromung fiir die
Handelsstidte, allen voran KoIn. Hier bestand die Gefahr, dafl durch eine Verlagerung der

Hauptstromung das Kolner Rheinufer versandete und damit der Hafenverkehr beeintrachtigt
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wiirde. Deshalb haben die Kdlner seit etwa 1400 auf kurkélnischem Gebiet oberhalb von
Deutz beim Dorfe Poll mit Korrekturarbeiten begonnen und auf einer Rheininsel, dem Poller
Werth, Krippen in den Strom gebaut, die die Strémung auf die Kélner Rheinfront hinleiten
sollten. Ahnliche MaBnahmen wurden auch bei Neuss und den anderen gréBeren Stidten am
Rhein durchgefiihrt.'

Aber auch Hochwasserdeiche und Eisbrecher wurden errichtet, wobei meist die Besitzer der
Ufergrundstiicke und die Ufergemeinden fiir den Unterhalt zustdndig waren. In der friihen
Neuzeit wurden diese Maflnahmen von landesherrlichen Kommissaren koordiniert. Auch
trugen die Landstdnde zur Finanzierung grofrdumiger Sicherungsmafinahmen am Rhein bei.
Seit dem 17. Jahrhundert wurden in bestimmten Abstdnden Rheinbefahrungen durchgefiihrt,

wobei Fachleute der landesherrlichen Regierungen Gutachten iiber die notwendigen
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Ausschnitt aus einer
Ansicht der Stadt Kdéln von
Abraham Hogenberg 1599

K&6ln und Deutz im grofden
Eisgang 1784. Kupferstich
von J. P. Goffart.
Ausschnitt

Baumalinahmen erstellten.
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Auch im Diisseldorfer Raum muflte die bergische Regierung im 18. Jahrhundert die Ufer mit
groBBen Kosten befestigen. So stand die Golzheimer Insel nérdlich der Innenstadt in Gefahr,
vom Strom weggerissen zu werden. 1769 - 1795 wurde durch den Bau von Kribben einerseits
die Stromung auf die andere Rheinseite, auf die Loricker Insel hingeleitet, andererseits die
Verlandung des Binnenwassers hinter der Golzheimer Insel gefordert. In der gleichen Zeit
mullte das oberhalb des Dorfes Hamm gelegene Draepwerth durch Kribben geschiitzt werden,
wobei auch ein Hochwasserschutz fiir Hamm entstand. Auch die unterhalb des Lauswerthes
gelegene Carl-Theodor-Insel, die erst 1748 in Auseinandersetzung mit Kurkdln durch eine
Umfahrung feierlich in Besitz genommen worden war, ist mit Kribben und Deichen gesichert
und so an das Festland angeschlossen worden.”” Wihrend der Franzosenzeit gerieten die
Arbeiten am Rheinstrom, sowohl was die Sicherung der Ortschaften durch Deiche, als auch

was die Regulierung des Stroms durch eine Verbesserung der Fahrrinne anging, ins Stocken.
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Baumaffnahmen an der Golzheimer Insel und Carl Theodor Insel



Deichbau am Ldricker Werth 1749

Ein organisierter Ausbau fiir den Mittel- und Niederrhein erfolgte dann erst in der Preuflen-
zeit, insbesondere nach der Griindung der zentralen Rheinstromverwaltung in Koblenz 1851.
Bis zum Ersten Weltkrieg konnte so durch Korrektion, Buhnenbau, Leitwerke, Uferbefe-
stigungen und duch Ausrdumen von Hindernissen dem Strom ein festes Bett gegeben werden,
wodurch die AbfluBgeschwindigkeit erhoht und eine Mindesttiefe fiir die Schiffahrt ge-

schaffen wurde.'®

2. Die Schiffahrt im Mittelalter und in der Friihen Neuzeit

Eine der wichtigsten Bedingungen fiir den Handel und Verkehr auf dem Rhein und seinen
Nebenfliissen bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts waren ausgebaute Leinpfade, geeignete
Transportmittel, eine gut funktionierende Schiffahrtsorganisation und ein ausgebautes
Hafenwesen. Hier lassen sich sowohl fiir die einzelnen Stromabschnitte des Rheins als auch
fiir die verschiedenen Zeiten sehr unterschiedliche Entwicklungen festmachen. Die grof3en

Unterschiede zwischen der Berg- und Talfahrt auf dem Rhein werden in dem Bericht des
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Rheinreisenden Thomas Coryate von 1608 deutlich: "Hier muf3 ich noch etwas iiber den
Rhein sagen, was ich noch nicht erwdihnt habe. Wer immer auf dem langen Weg von Basel bis
hierher [Nijmegen] und auch noch hier auf der Waal stromabwidrts fihrt, bezahlt auf allen
Booten, Schiffen und Nachen nur einen geringen Preis, da die Reise schnell und mit Hilfe der
Stromung leicht vonstatten geht. Wer jedoch den umgekehrten Weg kommt, muf3 viel mehr
bezahlen, da alle Fahrzeuge mit Miihe und Schweif3 von Pferden gezogen werden, die sich

langsam gegen den Strom plagen miif3en.""’

Leinpfade

Voraussetzung fiir den Schiffsverkehr auf dem Rhein stromaufwérts war bis zum Auf-
kommen der Dampfschiffe ein ausgebauter Leinpfad oder Treidelweg. Wahrend die Schiffe
sich stromab von der Stromung treiben lieen, bisweilen unterstiitzt durch ein Segel sowie ein
Heck- und Bugsteuer, mit denen das Schiff in der Stromung gehalten wurde, waren die

Schiffe, die den Rhein aufwirts wollten, auf das Treideln angewiesen. Der Einsatz des Segels

Ansicht von Disseldorf um 1830. Im Vordergrund
Treidelszene. Kupferstich

konnte nur subsididr sein bzw. nur bei relativ kleinen Booten gentigend Vorschub geben, um

gegen die Stromung anzukommen.
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Wihrend kleine Boote oder Kidhne von einigen Méannern gezogen werden konnten, brauchte
man fiir grofle beladene Schiffe, wie sie auf dem Niederrhein seit dem Spétmittelalter
iiblichen waren, mehrere, hdufig bis zu acht Pferde. Damit diese die Schiffe aufwirts ziehen
konnten war ein einigermaf3en ausgebauter Pfad am Ufer notig. Der Leinpfad bildete mit dem
FluB eine Einheit. Er unterlag dem Stromregal und gehorte wie der Flufl dem Konig bzw.
Landesherrn, der fiir die Einrichtung, den Unterhalt und die Sicherheit darauf verantwortlich
war. Was die Baulast betraf, so bemiihte sich der Landesherr haufig, diese auf die Anrainer
abzuwilzen."®

Einen Leinpfad, benannt nach der Leine, die vom Treidelmast'

des Schiffes zum Zugtier
fiihrte, gab es schon zur Romerzeit. Fiir das Mittelalter in K6ln nachweislich seit 1180, im
Spétmittelalter dann mit Unterbrechungen meist auf dem linken Ufer des Rheins von etwa
Nijmegen bis Ko6In und dann natiirlich weiter den Rhein hinauf. Auf dem rechten Rheinufer
scheint dieser Leinpfad nicht durchgéngig vorhanden gewesen zu sein. Auf den niederléndi-
schen Stromstrecken im flachen Uberschwemmungsgebiet scheint erst relativ spit ein
Treidelweg eingerichtet worden zu sein, hier waren die Schiffer auf das Segel angewiesen,
das wegen der grofleren Breite des Stroms und den giinstigeren Windverhaltnissen hier besser
eingesetzt werden konnte, als am deutschen Nieder- oder Mittelrhein. Von Gorcum an stand
dann ein Leinpfad zur Verfiigung.* Immer wieder gab es Unterbrechungen des Leinpfades,
sei es durch FluB- und Bachldufe, die in den Rhein miindeten, sei es durch Befestigungs-

bauten an Stddten, die in den Rhein hineinragten.

Der vom Niederrhein tiber Wittlaer nach Kaiserswerth fiihrende Treidelweg war an der
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Die Schnellenf)ﬁrg. Ehémalige Treidelstation in Stockum.
Gemalde von Fritz Kbhler ca. 1920
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Miindung des Schwarzbaches am Wittlaer Werth unterbrochen. Hier muf3ten noch zu Beginn
des 19. Jahrhunderts die Schiffspferde mit dem Nachen {ibergesetzt werden. In Kaiserswerth
stand ein Mauerbollwerk im Wege, dal3 die Schiffer zwang, am Rheintor anzuhalten. Die
Pferde mufBten durch die Stadt gefiihrt werden und konnten jenseits der Pfalzruine ihre Fahrt
wieder aufnehmen. Um die Pferde wieder anspannen zu konnen, muflte ein Knecht die Leine
"vorziehen".”!

Zwischen Diisseldorf und Koln wechselte der Leinpfad mehrfach das Ufer. Bei der Schnel-
lenburg siidlich von Kaiserswerth mufiten die Treidelknechte und evtl. die Pferdegespanne
auf der Fahre nach Lorick-Niederkassel {ibergesetzt werden, um die Schiffe auf der Innenseite
der groBen Rheinschleife ziehen zu kdnnen, auf der die Stromung weniger stark war. Bei
Heerdt mufBten sie wegen der Miindung der Erft erneut den Strom queren, zogen nun
rechtsrheinisch bis etwa Volmerswerth, wo sei wiederum nach Grimlinghausen {ibersetzen

muBten.”” Von Monheim bis Hitorf lag der Leinpfad wieder rechtsrheinisch um von da bis zur

Stadt Ko6ln dann auf dem linken Rheinufer weiterzufiihren.?

ey : i rE

Treidelzug auf dem Oberkasseler Ufer um
1830. Nach einem Gemalde von Wilhelm
Schreuer 1896

Im Mittelalter und wohl auch noch bis zur ersten Hélfte des 17. Jahrhunderts scheinen die
Schiffseigner auch die Treidelpferde besessen zu haben. Sie waren dadurch von Mietpferden

unabhingig und konnten das Treideln selbst bestimmen. Die Pferde wurden, da viele Schiffe
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von ihrer Bauart fiir eine Unterbringung der Tiere auf dem Schiff selbst nicht geeignet waren,
zu Tal auf flachen Kidhnen mitgefiihrt.** Diese flachen pontonartigen Kéihne waren, wie die
verschiedenen kleinere Nachen und Boote bei der Talfahrt fest an das Hauptschift an-
gebunden. Wohl erst gegen Ende des 17. und im 18. Jahrhundert werden sich am Leinpfad
die Organisationen der Peerdsburen, Treidelknechte oder Rheinhalfen ausgebildet haben, die
in bestimmten Abschnitten des Rheins auf Mietbasis die Schiffe stromauf zogen. Die
Pferdewechselstationen, die zugleich auch Gasthiduser und Kaufldden zur Versorgung der
Schiffsbesatzungen waren, gehen jedoch wahrscheinlich in das spite Mittelalter zuriick.”
Eine Organisation der Treidelknechte, Rheinhalfen oder Peerdsburen, die den Rhein in be-
stimmte Abschnitte eingeteilt hatten, scheint sich erst mit der Umstrukturierung des Schiffs-
verkehrs auf dem Rhein in der zweiten Hilfte des 17. Jahrhunderts entwickelt zu haben.” Die
Treidelei erlebte im 18. und frithen 19. Jahrhundert ihren Hohepunkt. Sie bestand noch bis in
die 60er Jahre des 19. Jahrhunderts, bis das verstirkte Autkommen der Frachtschleppdampf-
schiffahrt und der Einsatz eiserner Schleppkéhne seit den 40er Jahren ihren endgiiltigen

Niedergang herbeifiihrte.”’

Oberlindische Schiffstypen

Seit dem 14. Jahrhundert scheint die Rolle der Stadt K6ln als Stapelstadt und damit als
Endpunkt der niederrheinischen wie auch der oberrheinischen Schiffahrt, auch Auswirkungen
auf den Schiffsbau gehabt zu haben. Jedenfalls lassen sich fiir das spite Mittelalter schon
unterschiedliche Schiffstypen fiir den Niederrhein und den Mittelrhein fassen, selbst wenn
wir noch keine rechte Vorstellung von deren Aussehen haben. Auf dem Mittel- und Ober-
rhein gab es an GroB3schiffen den sog. Oberldnder, ein klinker gebautes, oben geschlossenes
Schiff mit flachem Boden, einem pramartig verbreiterten Bug und einem hochgezogenen
Heck, in das eine Kajiite eingebaut werden konnte. Das Schiff war nach Hinten hdher gebaut,
sodal} das Deck nach vorne zu abfiel. Es besall im ersten Drittel einen kurzen kréftigen
Treidelmast, der nicht fiir das Segeln geeignet war. Auf kurze Strecken und zum mandvrieren
konnte der Oberldnder auch mit langen Riemen gerudert werden. Gesteuert wurde das Schiff
durch ein groBes schweres Senkruder, das am Heck an der Steuerbordseite angebracht war.
Liell man das Schiff in der Stromung treiben, so konnte es mit einem Lappen, einem Bug-

steuer, der vorne am Bug herausragte und von mehreren Knechten bedient werden mufte, in
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Die Stadt Dlusseldorf 1787. Zeichnung von d'Afferden. Auf
der linken Rheinseite ist das Rheinufer noch nicht befestigt.

der Stromung gehalten werden.

Das besondere an dem Oberlidnder Schiff mit seinem geringem Tiefgang war, da3 er mit dem
Bug am Ufer aufsetzen und dann iiber eine Planke be- oder entladen werden konnte. Beim
Beladen sank das Schiff zwar tiefer in das Wasser ein, jedoch ohne da3 der Auflagepunkt
starker belastet wurde. Dieses Schiff war also nicht auf ausgebaute Kaianlagen oder Krine
angewiesen, sondern konnte fast iiberall am Rheinufer anlanden und ent- und beladen wer-
den. Die Tragfihigkeit des Oberldnders diirfte 50 Tonnen nicht {iberschritten haben.*® Dieser
Oberlinder ist in seiner Grundform bis in das 17. Jahrhundert nachzuweisen. Allerdings
verdndert er seine Form stark. Im 18. Jahrhundert entwickelt sich aus dieser Grundform unter
niederldndischem Einflufl der Bonder, der bis ins ausgehende 19. Jahrhundert in Gebrauch

war.”’

Niederldndische Schiffe

Der Oberlénder als GroBschiff des Mittelrheins ist unterhalb K&lns nicht anzutreffen. Wie der
bekannte Woensamstich von 1531 zeigt, lagen die Liegepldtze der Oberlédnder vor dem
Kolner Rheinufer siidlich des Salzgassen - Tores. Nordlich davon lagen die etwas groferen,
bauchigeren Niederldnder, die einer anderen Schiffsbautradition verpflichtet waren. Wenn
man das Verhiltnis zwischen Ober- und Niederldndern betrachtet, so finden sich fast doppelt
so viele Oberldander vor Ko6ln als Niederldnder, was mit der unterschiedlichen Grof3e und
Tragfihigkeit korrespondiert.*

Im 13. und 14. Jahrhundert scheint Koln moglicherweise noch von Seeschiffen angelaufen
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worden zu sein, d.h. von Schiffen, die seetiichtig und mit einer Segeleinrichtung ausgestattet
waren, so dal} sie auch als Kiistenfahrer die flandrischen Stiadte und die Sechansestiadte
erreichen konnten und vielleicht sogar bis England kamen. Dal} dieser direkte Rhein - See -
Verkehr authorte, lag wahrscheinlich an dem Ausbau der Stapelgerechtigkeit von Dordrecht
und daran, daB3 sich neue sehr viel groBBere Seeschiffstypen, die Kogge und der Hulk,
entwickelt hatten, die nicht mehr tiefer in die Fliisse vordringen konnten. Die Rhein -
Seeschiffe des 13. Jahrhunderts werden kaum gréfer gewesen sein, als die Niederldnder des
15. und 16. Jahrhunderts.’’

Die sog. Niederldnder, wie sie uns im 15. bis 17. Jahrhundert begegnen, waren flachbodige,
bis ins 16. Jahrhundert klinkergebaute Frachtschiffe mit recht eckigen Formen des Vorderteils
und des Rumpfes. Diese Schiffe besa3en einen Mast mit Takelage zum Segeln, ein festes
Steuerruder am Heck und héufig Seitenschwerter, die beim Segeln den geringen Tiefgang
wettmachen sollten. Die Grundform hiell "Aak", sie soll zundchst in Dorsten an der Lippe
entwickelt worden sein, befuhr dann aber als Kolner Aak ("Keulseze Aek") in den ver-
schiedensten Grofen und Ausformungen, offen und geschlossen den Niederrhein und seine
Nebenfliisse. Als Tragfahigkeit wird man zwischen 40 und 60 Tonnen, im Hochstfall 80
Tonnen annehmen kdnnen. Im 17. Jahrhundert entwickelte sich diese Schiffsform weiter zur
sog. "Samoreuse", die in Holland noch oft "Keulenaar" genannt wurde und die der grof3en

Niederrheinfahrt zwischen Amsterdam bzw. Dordrecht und Koln diente.*?

Kleinere Schiffe

Sowohl auf dem Mittel- als auch auf dem Niederrhein gab es eine grofle Zahl verschiedener
kleinerer Schiffstypen, die zum Teil verkleinerte Ausfiithrungen der groen Schiffe waren,
zum Teil sich aber auch aus Kédhnen und Nachen entwickelt hatten. Am beliebtesten war
wohl im 15. und 16. Jahrhundert die Lauerdanne, ein offenes klinkergebautes Boot mit
flachem Boden, bisweilen mit pramartig erweitertem Bug und Heck sowie haufig einem Mast
mit Segelmoglichkeit. Diese Schiffe waren Einwegschiffe. Sie wurden am Oberrhein, auf
dem Main oder am Mittelrhein gebaut, dienten dem Transport von Wein, Holz, Steinen,
sonstigen Giitern und Personen den Rhein herunter und wurden am Zielort als Bau- oder

Brennholz verkauft. Ihre Tragfédhigkeit schwankte zwischen 25 und 40 Tonnen.”
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Jachten
Fiir den Personenverkehr dienten seit
dem 16. Jahrhundert eigens dafiir herge-
richtete Schiffe der oberldndischen oder
niederldndischen Bauart. In den Nieder-
landen hieBen diese Schiffe Jachten. Sie

~ waren wohl kleiner als die Frachtschiffe,
mit besserer Takelage ausgestattet und

wohl auch am Mittel- und Oberrhein fur

das Rudern ausgelegt. Als regelméBig

Staatsj-acht des KurflUrsten Johann verkehrende "Wasser - Diligencen" wur
Wilhelm von der Pfalz vor Mannheim

um 1735. lavierte Federzeichnung den sie dann ein beliebtes Reisemittel.
von F.K. Douven. Ausschnitt. Daneben gab es flir Sondertarife noch
Extra- und Eilnachen oder Schnelljachten, die man mieten konnte.** Die Fiirsten der Territo-
rien am Rhein besallen wahrscheinlich schon seit dem Spétmittelalter eigene Schiffe, obwohl
wir erst fiir das 17. und 18. Jahrhundert dariiber genauer informiert sind. Herzog Johann
Wilhelm II. (Jan Wellem) von der Pfalz in Diisseldorf lie3 sich zum Beispiel 1687 und
wiederum 1701 Jachten in Amsterdam bauen, die auf der Grundform der Schuit bzw. Tjalk

auBerordentlich kunstvoll ausgefiihrt waren.*

Flope

Ein im Mittelalter und in der frithen Neuzeit nicht zu unterschétzendes Transportmittel
stellten auch F168e dar. Diese dienten natiirlich zunachst dem Holztransport selbst, wurden
aber hiufig auch mit Waren aller Art beladen.’® Der Holzhandel den Rhein hinunter und auch
iiber die anderen Nebenfliisse, besonders die Lippe, stellte einen bedeutenden Wirtschafts-
faktor dar. Fiir die F168e galten immer eigene Regelungen, da sie wegen ihrer Grof3e und
Form schwerer zu mandvrieren waren. Allerdings gehoren die ganz groflen Fl8e, die sog.
HollénderfloBe, die iiber 100 Meter lang werden konnten und aus mehreren beweglichen
Teilen bestanden, erst dem 18. und 19. Jahrhundert an. Das meist im Schwarzwald ge-
schlagene Holz, fiir das es in Kehl bei StraBburg und bei Mannheim Stapelplétze gab, wurde
in kleineren Fl6Ben den Mittelrhein hinuntergefloft. Bei Koblenz - Neuendorf und vor

Namedy bei Andernach wurden die kleineren Fl68e zu groBeren Einheiten zusammen-
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gebunden. Diese erreichten K6ln, wo ein Stapelplatz fiir Holz war und viel Holz verkauft und
verbraucht wurde, oder wurden - mit Sondergenehmigung - weiter stromab in die Nieder-

lande gefiihrt.*’

Markt- und Bortschiffahrt

Marktschiffe gab es wohl seit dem 14. Jahrhundert. Es waren dies Schiffe, die nach einem
bestimmten Fahrplan Personen und Waren zu den Mirkten und Messen der einzelnen Stadte
brachten. In der ersten Halfte des 14. Jahrhunderts scheint schon eine regelmifBige Schiffs-
verbindung zwischen den Mirkten in Koblenz und Andernach bestanden zu haben, in der
zweiten Hélfte des 14. Jahrhunderts gab es ein tiglich verkehrendes Schiff zwischen Mainz
und Frankfurt. Albrecht Diirer benutzte 1520 von Frankfurt nach Mainz das Friithschiff, was

darauf hindeutet, dal mindestens zweimal am Tag eine Schiffsverbindung bestand. Von
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Mainz aus reiste er mit dem Kolner Schiff weiter.*®

Diese regelmiafBig verkehrenden Schiffe wurden am Mittelrhein, in K&ln und zum Teil auch
am Niederrhein Marktschiffe genannt. Am weiteren Niederrhein und in den Niederlanden
taucht dann fiir das 16. und 17. Jahrhundert der Begriff Bortschiff auf, der wohl weitgehend
mit dem Marktschiff identisch ist. Allerdings werden mit Bortschiff auch Frachtschiffe
benannt, die zu bestimmten Terminen auf bestimmten Strecken fuhren. Fiir die Personenbe-

forderung wird in den Niederlanden auch der Begriff "Fehrschiff" oder Fahre gebraucht.

Im Jahre 1559 privilegierte der Rat der Stadt Wesel ein Marktschiff nach Nijmegen, das
damals fiir Wesel ein ganz wichtiger Markt war. Wenige Jahre spiter erhielt dieses Markt-
schiff die Erlaubnis, nach Antwerpen durchzufahren.’® Zu Beginn des 17. Jahrhunderts wird
die Bortschiffahrt von Wesel nach Rheinberg, Orsoy, Diisseldorf und Koéln als seit langem
bestehend bezeichnet.* Eine Duisburg - Nijmegener Bort wurde 1664 geplant und 1674
eingerichtet.*’ Seit dem ausgehenden 15. Jahrhundert und vor allem dann im 16. Jahrhundert,
als der niederlédndische EinfluB} auf fast den gesamten Niederrhein erstreckte, nahm auch der
EinfluB} der holldndischen Binnenschiffer und ihrer Organisationen zu. In den Niederlanden
erreichte das System der Bortfahrten, die einen regelrechten Liniendienst zu bestimmten
Terminen versahen, seine hervorragenste Auspragung. Auch die starken lokalen Schifferver-
binde, deren Einflu} bis nach Koln spiirbar war, scheinen den niederrheinischen Schiffern als
Vorbild gedient zu haben.*

Die Bortschiffahrt fiir Frachten nahm am Niederrhein im 17. Jahrhundert auch die Form der
Reihefahrt oder Rangfahrt an, d.h. die Frachtschiffe fuhren in einer festgelegten Reihenfolge,
wenn sie beladen waren, ab. So sollte jedem Schiffer die gleiche Chance bei Frachtauftrigen
eingeraumt werden. Da manche Firmen bestimmte Schiffer bevorzugten, auch Schiffer

besondere Absprachen trafen, lag hier eine Ursache fiir hdufige Streitigkeiten.

Schiffer und Schiffergesellschaften

Wohl seit dem Mittelalter war fiir die Grof3e Fahrt zwischen den Stapelstddten Koln und
Dordrecht bzw. Rotterdam die Niederrheinische Schiffergesellschaft und fiir die Grof3e Fahrt
zwischen Ko6ln und Mainz die Oberrheinische Schiffergemeinde, beide mit Sitz in Koln

zustindig. In der Niederrheinischen Schiffergemeinde waren rheinische und niederldndische
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Schiffer eingeschrieben, die fiir die gro3e Fahrt auf dem Niederrhein zugelassen waren, sie
wurden kontrolliert von der kurkdlnischen Strombehodrde in Koln, dem sog. Salzamt.
Innerhalb der GroB3en Fahrten bildeten sich fiir kiirzere Strecken zwischen den Stddten fiir den
Markt- oder Bortverkehr eigene Schiffergesellschaften, die stiddtische oder landesherrliche
Privilegien erlangten.

Diese regelten die Bort- bzw. Reihefahrt meist unter sich. Die starke Konkurrenz im Schiffs-
und Transportgewerbe seit dem 16. Jahrhundert forderte auch hier, wie bei den stiadtischen
Ziinften, die Abgrenzung.” Im 17. Jahrhundert war die GroBe Fahrt auf dem Niederrhein fast
ganz in die Hénde der Holldnder {ibergegangen. Die Besitzer der groBen Samoreusen wurden
im 18. Jahrhundert allgemein als wohlhabend bezeichnet. Die Schiffer und Schifferknechte
stammten meist aus den kleineren Orten am Rhein. Dies wird in den Zollrechnungen deutlich,
bei denen der Herkunftsort der jeweiligen Schiffer angegeben ist. In manchen Orten hat sich
eine starke Schiffertradition herausgebildet. Das Gleiche gilt auch fiir die FloBer und

FloBknechte, die allerdings meist in kleinen Orten des Mittelrheins beheimatet waren.*

3. Das Aufkommen der Dampfschiffahrt

Schon im Jahre 1807 waren die ersten planméafigen Fahrten mit Dampfschiffen auf dem

Hudson unternommen worden, es dauerte aber noch bis 1816, bis das erste Dampfschiff auf
dem Rhein auftauchte. Es war dies das von dem

- ~ schottischen Kapitin Wilhelm Wagner gesteuerte

- englische Boot "The Defiance", das am 12. Juni

_' 1816 vor Kdln erschien und groB3es Aufsehen

: erregte, ebenso wie ein Jahr spéter das Dampf-

schiff "Caledonia", das mit James Watt d.J. an

%% Bord im November 1817 bis Koblenz kam. Eben-

falls 1816 befuhr ein englisches Schiff die Elbe,

schiffahrtsgesellschaft fur ) ) )
den Nieder- und Mittelrhein undim September des gleichen Jahres liel man

1834 mit der "Herzog von
Nassau". Ausschnitt.

in Berlin die von J.B. Humpfreys erbaute "Prin-
zessin Charlotte von Preuflen" vom Stapel. Auf

anderen europiischen Fliissen, vor allem auf der Seine, machte man dhnliche Versuche.*
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18 35 P baute, und der in Ostfriesland gebore-

ne junge Marineingenieur Gerhard
Moritz Rontgen, die sich um den Dampfschiffbau bemiihten. Rontgen hatte bei einem
mehrjihrigen Aufenthalt auf englischen Werften Gelegenheit gehabt, den Dampfschiffbau der

Englénder zu studieren.*

Am 3. Juni 1823 hatte die niederldndische Reederei van Vollenhoven, Dutilh & Comp. in
Rotterdam einen planméBigen Dampferdienst von Personen und Giitern zwischen Rotterdam
und Antwerpen aufgenommen. Im Oktober 1823 verlegten sie das Schiff "De Zeeuw" (Der
Seeldnder) auf die lukrative Strecke Rotterdam - Nijmegen und wandelten die Gesellschaft
am 11. November 1823 in eine Aktiengesellschaft unter dem Namen "Niederlandsche

Stoomboot Maatschappij" (NSM) um.*’

Je starker sich der praktische Nutzen der Dampfschiffahrt abzeichnete, um so mehr versuch-
ten einzelne Unternehmen Konzessionen fiir bestimmte Strecken zu erhalten.*®

Im Jahre 1823 ergriff die K6lner Handelskammer die Initiative und bemdiihte sich um eine
Beteiligung an der "Niederldndischen Dampf-schiffahrtsgesellschaft" des van Vollenhoven,
wobei das von den Kolnern eingebrachte Kapital zum Bau von Dampfschiffen auf dem Rhein
dienen sollte. Die Vertreter der Kolner Handelskammer, vor allem Peter Heinrich Merkens
und Bernhard Boisserée verabredeten mit der niederldndischen Gesellschaft eine Versuchs
fahrt mit dem Dampfschiff "De Zeeuw" auf dem Nieder- und Mittelrhein, die zu einem
Werbezug fiir die gesamte Dampfschiffahrt werden sollte.*” Wihren dieser Fahrt im Oktober

1824 reifte bei den mitfahrenden Kolner Honoratioren der Plan zur Griindung einer eigenen
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Das von der Gutehoffnungshutte erbaute Dampfschlff "Stadt
Coblenz" wvor Koblenz um 1835. Stich nach einem Gemalde wvon
Witthoff.

Rhein-PreuBischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft. Man dachte an ein Gebietskartell, nach
der der Rhein von Koln abwiérts der Niederldndischen Gesellschaft iiberlassen werden sollte,
wiéhrend die neue Kolner Gesellschaft den Dampferverkehr zwischen K6ln und Mainz
abdecken wollte. Am 1. Mai 1827 konnte mit dem bei der niederldndischen Gesellschaft
gekauften Schiff "Concordia" der Verkehr aufgenommen werden. Ab Juni 1827 kam das
Schiff "Friedrich Wilhelm" und 1829 das Schiff "Prinz Friedrich" hinzu. 1831/32 wurden drei
neue Dampfschiffe in Dienst gesellt, die schon auf der Ruhrorter Werft der Gutehoffnungs-
hiitte erbaut worden waren.>’

Das System der Aufteilung des Stroms unter die

m I 1"‘; U'!:"‘-tk
035":1 *"m‘" i‘*‘- r‘*"% '# Niederldndische und die Kolner Gesellschaften zer-
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o all'llri' ‘ ;nlllﬂl ce. Boun, Cologue, "Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Nieder- und

Dusseldori, Aruheim & Rollerdam. —  pfivielrhein” gegriindet wurde. Auch diese Griindung
Londres
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schiffahrtsgesellschaft Gesellschaft 1838 den Linienverkehr auf und bot ihre

flir den Nieder- und . . . . ..
Mittelrhein 1847. Dienste besonders im Frachtbereich weitaus glins-

tiger an, als andere lokale Gesellschaften, die jetzt ihre Strecken auch auf den gesamten deut



21

schen Rhein ausdehnten. °!

Die Dampfschiffahrt hatte sich auf dem Rhein etabliert. Nachdem 1841 in KSln und Mainz
eine Dampfschleppschiffahrttsgesellschaft ins Leben getreten und man in den 50er Jahren
zum Bau eiserner Schleppkéhne libergegangen war, konzentrierte sich die bisherigen
Dampfschiffahrtsgesellschaften weitgehend auf den Personenverkehr.”> Um dem ver-
nichtenden Konkurrenzdruck zu entgehen, vereinbarten die Ko6lner und die Diisseldorfer
Gesellschaft 1853 eine Betriebsgemeinschaft, in die sie zusammen 27 Schiffe einbrachten.
Die endgiiltige Fusion erfolgte erst 1967 als "KoIn-Diisseldorfer Deutsche Rheinschiffahrts
AG">

4. Hiafen und Verkehrsorganisation

Hifen und Kaianlagen

Fiir einen geordneten Handelsverkehr auf den Rhein waren auch entsprechende Hafenein-
richtungen notwendig. Das Mittelalter und die frithe Neuzeit kannten keine Handelshédfen mit
eigenen Hafenbecken, wie sie sich in der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts ausgebildet
hatten. Nur da, wo durch Rheinlaufverdanderungen die urspriinglichen Landeplitze in
Altrheinarme gerieten, wie in Neuss oder Duisburg entstanden hafenéhnliche Situationen.
Solche Hafenbecken waren, so sie vorhanden waren, immer Sicherheitshéfen, in die die
Schiffe bei Hochwasser und Eisgang gefliichtet werden konnten. Da die Schiffe in der Regel
am offenen Strom be- und entladen wurden, muf3ten dort auch die entsprechenden Ein-
richtungen vorhanden sein. Da sind zundchst Kaianlagen zu nennen, die im Mittelalter aber
noch recht selten vorausgesetzt werden konnen. Die Moglichkeiten, das Wasser fiir grofere
Schiffe tief genug auszubaggern und diese Tiefe zu halten, war begrenzt, sie stellte auch eine
sehr hohe Investition dar, die nur bei sehr groBem Handelsaufkommen lohnte.* Wir sahen
schon, daf3 die Oberlédnder von ihrer Bauart her darauf eingerichtet waren, mit dem Bug am
Ufer aufzusetzen. Anders war es bei den Schiffen Niederldndischer Bauart, die grof3er waren
und ein héheres Bord besallen. Hier waren Kaianlagen sinnvoll. Normalerweise konnten alle
Waren, die in Sdcken oder als Ballen verpackt waren, aus den Schiffen getragen werden.
Zahlreiche Giiter waren auch in Fésser verpackt, die gerollt werden konnten, so u.a. Vent-

waren (Butter, Kise, Speck), Fisch, Metall (Ndgel, Eisen und Kupfer in Scheiben oder
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Stdben), ja sogar Hausrat und Biicher. Das Fal3 war sozusagen der Container des Mittelal-
ters.”® Nicht gerollt werden konnten Fisser mit Fliissigkeiten, vor allem mit Wein. Beim
Rollen iiber den unebenen Boden wiren die Fasser undicht geworden, was zum Auslaufen
des Weins gefiihrt hitte. Fiir den Transport der Weinfdsser standen eigene Handels- und
Verkehrsarbeiter, die Schroder, bereit, die die groBen Fuderfésser auf speziellen Wagen
fuhren oder auf Kufen und Schlitten zogen und mit Windeeinrichtungen in die Keller
brachten. In die Schiffe muBten die Fisser mit Hilfe eines Krans gehoben werden.*® Es ist
deshalb nur ganz natiirlich, daf} die Stiddte und Orte am Rhein, die am Weinhandel stark

beteiligt waren, auch iiber feste oder schwimmende Kréine verfiigten. Auch der Handel mit

I i -

bés.Ko lentof in Dusseldorf um
1860. Nach einem Gemalde im
Stadtmuseum.

Miihlsteinen setzte Krananlagen voraus.

In dem MafBe, in dem im 19. Jahrhundert der Warenverkehr zunahm und die Schiffe groBBer
wurden, spatestens seit dem Aufkommen der Dampfschiffahrt als Frachtschiffahrt war der

Ausbau der Kaianlagen notwenig, wollte sich eine Uferstadt nicht vollig vom Handelsverkehr
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auf dem Rhein abkoppeln. So setzte in den 30er Jahren des 19. Jahrhunderts in vielen
rheinischen Stédten der Ausbau von Hafenanlagen meist mit eisernen Krédnen ein, so 1835 -

1837 in Neuss, 1838 in Diisseldorf und 1840 - 1844 in Duisburg.”’

Krdne

Von Ko6ln abgesehen wird es am Niederrhein im Mittelalter keine festen Tretrad- oder
Hauskrdane am Rheinufer gegeben haben. Bis ins 18. Jahrhundert waren iiberall Schwimm-
krane im Gebrauch, die erst seit dem 16. Jahrhundert nach und nach durch feste Kriane
erginzt oder ersetzt wurden. Diese Schwimmkréne, auch Tretradkrine, waren auf flachen

Pontons montiert, die zwischen dem Schiff und dem Ufer lagen, und so die Waren vom

Schiff auf das Werft setzen konnten. Das der Betrieb von Schwimmkrénen nicht ganz unge-

Der 1598 érbaute feste Kran am Rheinort in Dﬁsséldorf um
1640. Pinselzeichnung zuges. Jan de Bishop

féhrlich war, zeigen die wiederholten Anweisungen der Stadt Koln, keine Miihlsteine mit den

Schwimmkriinen zu heben, da diese leicht umschlagen kénnten.™

Um 1500 gab es am Kolner Rheinufer einen Hauskran und mindestens vier Schwimmkréne,
1537 wurde ein weiterer steinerner Landkran errichtet und am Ende des 16. Jahrhunderts gab
es mindestens sieben Krine am Kolner Rheinufer.”® In Neuss scheint es vom Spitmittelalter

bis ins 18. Jahrhundert jeweils ein bis zwei Kranschiffe gegeben zu haben was bei der
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besonderen Struktur des Neusser Hafens im Erftkanal auch sinnvoll gewesen sein wird.® In
Diisseldorf ist ein Schwimmkran erstmals 1450 bezeugt, der in diesem Jahr vom Herzog der
Stadt iiberlassen wurde. 1598 bat die Stadt den Herzog um eine Beihilfe zum Bau eines festen
Krans, der dann bis ins 19. Jahrhundert bestand. Der Englédnder Thomas Coryate beschreibt
thn 1608 so: "Etwas auflerhalb der Stadtmauer sah ich eine gewisse Vorrichtung, Kran
genannt, die hierzulande viel zum Heben von Lasten jeden Gewichtes beim Ausladen von
Schifen gebraucht wird. Ich nenne ihn, da er in seiner Art der ansehnlichste Kran war, den ich
in Deutschland sah"®".

Die Kréne bildeten nicht nur technische Einrichtungen zum beladen oder 16schen der Schiffe,
sondern sie hatten noch zahlreiche andere Funktionen. Sie waren zuforders auch Ein-
nahmequelle, denn sehr bald wurden die Krangebiihren von den Stddten auch fiir andere
Zwecke verwendet und als allgemeine Einnahme fiir die Stadtkasse behandelt. Um den Kran
herum befanden sich meist Lagermdglichkeiten fiir die verschiedensten Waren. Der Kran am
Rheinufer wurde somit neben dem Kauthaus und dem Markt zum Zentrum des stidtischen
Wirtschaftslebens, was sich auf vielen Abbildungen vor allem aus dem 18. und beginnenden

19. Jahrhundert nachweisen 143t.%*

Hafen- und Verkehrsarbeiter

In den Héfen und an den Kranen war eine grof3e Zahl von Hafen- und Verkehrsarbeitern tétig.
Es handelte sich dabei vor allem um Trager, Karrenschieber und sonstigen Transportarbeiter,
die manchmal auf bestimmte Waren spezialisiert waren. Hierzu gehorten die Schroder, die fiir
den Transport von Weinfassern zustdndig waren. Am Kran waren die Kranknechte be-
schiftigt, die die Waren an den Haken brachten, die Krantreter, die in den Tretkrdnen auf
Zuruf hin die Wellen in Bewegung setzten, die Kranschreiber und Kranmeister sowie die
Schiirger und Wiegeknechte am Rheinufer. In den Stapelstadten, vor allem Koln, gab es das
Kontrollpersonal fiir die verschiedenen Waren, die Weinrdder, die Holzzihler und Leyen-
messer, die Eisenzdhler, Kannenzéhler und Tréger, die Kohlenmiidder und Wieger, die
Heringsroder und Tranmesser, die Werft- und Zollschreiber und Boten.*

In Neuss erhielten die Sacktriager 1495 einen Amtsbrief, der ihre Aufgaben genau festhielt.
Damals gab es sieben organisierte Trager, die aus ihrer Mitte einen Amtsmeister zu wéhlen
hatten. In der Frithen Neuzeit wurden diese Sacktrager im Hafen in Neuss Erftkadetten

¢ 64

genannt.” Die Handels- und Verkehrsarbeiter, die jedenfalls in Kdln teilweise als stidtische
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Bedienstete angesehen wurden, schienen sich entsprechend der allgemeinen Konjunktur recht
gut gestanden zu haben. Wie sonst lieen sich die hdufigen Bitten an den Rat um Zuweisung
einer Verkehrsarbeiterstelle und die Verbote an die Kaufleute, den Kranknechten nicht mehr
als eine bestimmte Menge Trinkgeld und mehr als eine Flasche Wein pro gekrantes Fuder

Wein zu geben, erkliren?®

Das DlUisseldorfer Rheinufer 1832 nach dem Gemalde eines
unbekannten Malers.

6. Obrigkeitliche Belastungen des Handelsverkehrs

Zu den durch die natiirlichen Verhéltnisse des Stroms hervorgerufenen Gefahren und
Belastungen traten im Spatmittelalter und in der frithen Neuzeit andere, die den Verkehr zum
Teil erheblich behindern, wenn nicht gar unmoglich machen konnten. Es waren dies die bei
kriegerischen Ereignissen auftretenden Stromsperren, Beschlagnahmungen von Handels-
waren, Piraterie, Erhebung ungerechtfertigt hoher Abgaben, Zolle, Licenten und Gebiihren,

Verscharfungen von echten oder vermeintlichen Handelsbeschrankungen fiir Kaufleute,
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Schiffer oder Waren aus bestimmten Stidten oder Landern. Schnell war bei einer Fehde der
Strom gesperrt, leicht konnte man, indem man bestimmten Schiffen die Durchfahrt versagte
oder Waren beschlagnahmte, Druck auf eine Stadt oder ein Territorium ausiiben. Andere
Belastungen waren sozusagen permanenter Art. Es waren das die zahlreichen Z6lle auf dem
Rhein und die Stapelrechte der Stidte Mainz, K6ln und Dordrecht. Fiir den Niederrhein sind
vor allem die Stapelrechte von K6ln und Dordrecht von Bedeutung. Dordrecht, das den
Zugang von der See zum Waal kontrollierte erhielt wieder zunehmend Gewicht, als sich der
Verkehr im 17. Jahrhundert aus stromtechnischen Griinden stirker diesem Rheinarm

zuwandte.%

Das Stapelrecht der Stadt Kéln

Beherrschend fiir den Handel des gesamten Niederrheins hatte sich das Stapelrecht der Stadt
Koln ausgewirkt. Erste Ansétze lassen sich schon seit dem Hohen Mittelalter fassen. Hinter-
grund fiir den Stapel war, wenn man von den natiirlichen Gegebenheiten des Stroms absieht,
das Bemiihen der Stadt, die fiir die Versorgung der Biirger notwendigen Giiter in die eigenen
Mauern zu zwingen. Zur bevorzugten Versorgung gehorte, daf alle Fremden eines bestimm-

ten Umkreises gezwungen wurden, ihre Handelswaren nach Koln zu bringen und dort den
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Biirgern - meist drei Tage - zum Kauf anzubieten. Erst wenn die Waren dann nicht verkauft
waren, durften sie weitergefiihrt werden. Zunéchst beschrinkte sich der Stapel auf Lebens-
mittel, sog. Ventgiiter, dehnte sich aber im Laufe des Mittelalters auch auf Baustoffe, Wein
und andere Giiter aus, ja es war das Bemiihen der Stadt Koln, letztlich alle Handelswaren
unter das Stapelrecht fallen zu lassen.®’” Im Spitmittelalter bildete sich eine weitere Funktion
des Stapels heraus, die der Lebensmittelkontrolle. Die Stadt nahm fiir sich das Recht in
Anspruch, alle leicht verderblichen, sog. Ventwaren, die meist aus den Niederlanden nach
Ko6ln gebracht wurden, zu kontrollieren, in neue Gefdfle umzupacken und dann mit einem
stadtkdlnischen Qualitdtssiegel zu versehen. Hierunter fielen vor allem die in Tonnen bzw.
Fassern verpackten Waren wie Fische, Butter, Schmalz, Talg, Speck, Tran, Honig, Kise,
Riib- und Leindl und dhnliches.

Zum Stapel gehorten auch Bannmeilenbestimmungen, die den Verkauf bestimmter Waren im
Umkreis der Stadt verboten und die seit dem 15. Jahrhundert stark ausgedehnt wurden. Die
Stadt Koln vertrat die Ansicht, dal Waren aus den Niederlanden "auf ganzem Boden", d.h.
unangebrochen nach Kdln gebracht werden muflten. Fiir einige Giter, z.B. fiir Fisch hat sie
dariiber auch Abkommen mit der Stadt Dordrecht getroffen. In der Praxis sah das so aus, daf3
die Frachtschiffe der groBen Fahrt aus den Niederlanden ohne auszuladen nach K&In fahren
mufBten. Dort mufiten die Waren ausgeladen und von einem Kdélner Kaufmann weiterverteilt
werden. So sollten auch die Stadte Miilheim/Rhein, Zons, Neuss, und Diisseldorf ihre
niederldndischen Waren aus Koln beziehen. Dal} es hier Widerstinde gab, ist verstidndlich. Es
gelang dem Kurfiirsten von der Pfalz fiir Jiilich- Berg selbst im 18. Jahrhundert nicht, sich
vom Kélner Stapelzwang zu 16sen.®® Nicht durchsetzen konnte Koln sein vermeintliches
Stapelrecht allerdings in Wesel, Emmerich und Nijmegen, in denen die aus den Niederlanden
kommenden Schiffe als letzte Station halten und Ausladen konnten. In der Stadt K6ln mufite

bei allen Handelsgeschiften ein stadtkolnischer Kaufmann oder Wirt beteiligt werden.®

Zolle auf dem Rhein

Seit dem Hohen Mittelalter war der Handelsverkehr auf dem Rhein durch zahlreiche Zolle
belastet. Urspriinglich waren Zdlle Gebiihren fiir den Unterhalt des Leinpfades und den
Schutz der Kaufleute. Das zeigt sich schon daran, dal im 12. und 13. Jahrhundert Z6lle nur

von den aufwirts getreidelten Schiffen nach der GroBe der Schiffe erhoben wurden. Besa3en
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zunéchst nur die rheinanliegenden Kurfiirsten das vom Konig verliehen Recht Zolle zu
erheben, so dehnte sich dieses Recht im Spétmittelalter auch auf andere Fiirsten und sogar
Stéddte aus. Fiir die meisten Fiirsten war der Rheinzoll die Haupteinnahmequelle, was
gemiinztes Silber anging. Fiir Zollzwecke wurden im 14. Jahrhundert sogar eigene Miinzen
gepragt, iiber deren Wert sich die Kurfiirsten einigten. In dem Mafle, in dem die Macht der
Territorialméchte wuchs, wurden bestehende Zolle verlegt, geteilt, ausgedehnt und traten
neue hinzu. Seit dem 13. Jahrhundert mehrten sich die Klagen iiber neue, ungenehmigte
Zolle, die die Rheinhandel beschwerten.” Fiir die verschiedensten Zolle gab es auch schon
sehr friih Zollbefreiung fiir bestimmte Personen- bzw. Warengruppen. Vor allem Kloster und
Stifte sowie Adelige erhielten Zollbefreiungen oder Zollvergiinstigungen. Geistliche waren
meist fiir den Eigenbedarf befreit. Auch sprachen Territorialherren hiufig Befreiungen oder
Vergiinstigungen fiir die eigenen Kaufleute aus, die allerdings auch auf bestimmte Waren
beschrinkt werden konnten. Die Stadte ihrerseits bemiihten sich um Zollbefreiungen oder

Reduzierungen bei anderen fremden Zollstellen oder in fremden Landern.

Die Technik der Zollerhebung auf dem Rhein kann man sich recht einfach vorstellen. An
bestimmten Stellen, in Zollstddten oder an Zolltiirmen, muflten die zu Tal fahrenden Schiffe
am Ufer anlegen, ihre Ware deklarieren, und davon, wenn sie keine Befreiungsbriefe vor-
weisen konnten, nach bestimmten Tarifen eine Abgabe leisten. Zahlreiche dieser Zollhduser
sind noch vorhanden, so am Mittelrhein .

die Pfalz bei Kaub und der Méuseturm bei
Bingen, auf Diisseldorfer Stadtgebiet das
alte Zollhaus in Kaiserswerth.”' Die zu
Berg fahrenden, getreidelten Schiffe wa-
ren leichter zu kontrollieren, zumal die
Zollstation oft auch Treidelstation war.
Bei der Berechnung des Zolls wurde seit
dem Spitmittelalter ein sog. Zollfuder

zugrundegelegt, das fiir die verschiedenen

Warengattungen unterschiedlich ausfiel

und auch mehrfach Anderungen unterwor- Das Zollhaus in Kaiserswerth,

Foto um 1910
fen war. Wéhrend der Kriege des 16. und -
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Zeichnung der geplanten Hafengebaude
und Einrichtungen fir den Freihafen 1859.

Freihafen Dlisseldorf.

17. Jahrhunderts sind die Zdlle und Licenten am Niederrhein oft sehr willkiirlich erhoben und
erhoht worden, was zum Riickgang des Verkehrs auf dem Rhein und zu einem Ausweichen
auf andere Routen bzw. die Landwege beigetragen hat. War wéhrend des Niederldndischen
und des Dreifligjdhrigen Krieges nicht an eine Verringerung der Belastungen fiir den Handel
auf dem Rhein zu denken, so versuchte man dann doch seit der Mitte des 17. Jahrhunderts auf
Zollkongressen und Zollkapiteln der Zollinhaber zum Abbau der tiberméfBigen Belastungen
zu kommen.”” Welche Bedeutung die Zolle bzw. die Zollbefreiungen fiir den Handel besaB3en,
erkennt man daran, daf sich der Preis der Waren durch die zahlreichen Zdlle auf dem Rhein

verdoppeln bis verdreifachen konnte 7.

7. Der Kampf um die Freiheit des Stroms nach 1800

Nach der Besetzung der verschiedenen rheinischen Territorien durch die Franzosen nach
1796 wurde von diesen im Jahre 1804 in der Oktroi-Konvention eine einheitliche Regelung
iiber die Abgaben auf dem Rhein erzwungen. Alle bisherigen Schiffahrtsabgaben und Zélle
wurden abgeschafft und dafiir zwei neue eingefiihrt: 1. eine Gebiihr fiir Schiffe tiber 50
Tonnen und 2. den Oktroi, der nach der Ladung erhoben wurde und nur dem Unterhalt der
Leinpfade, der Verbesserung des Rheinstroms und der Organisation der Erhebung dienen
sollte. Den Stadten K6ln und Mainz wurde das Stapelrecht, nicht jedoch das Umschlagsrecht
genommen. In Mainz wurde eine Generalverwaltung eingerichtet.”

Diese Regelung wurde von den Siegerméchten iiber Napoleon aufgegriffen. Mit der Wiener

Kongressakte vom 9. Juni 1815 verabschiedete man auch eine Rheinschiffahrtskonvention, in
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der sich die sieben Rheinanlieger zu gemeinsamen Vorgehen verbanden. Sie setzten eine
Zentralkommission ein, die einheitliche Regeln fiir die Zollerhebung ausarbeiten sollte. Die
Hauptmaxime war, daB der Rhein "jusqu'a la mer" frei war. Uber diesen Satz gab es aber in
der Folge Streit zwischen Preuen und den Niederlanden, da die Preuen dies als "bis in das
Meer" und die Holldnder dies als "bis zum Meer" interpretierten. Die Holldnder glaubten also,
weiterhin an der Miindung des Rheins einen Durchgangszoll vor allem auf Kolonialwaren
erheben zu konnen. Preu3en weigerte sich darauthin, iiber den Wegfall des Umschlagsrechtes
von Kd6ln zu verhandeln.

Erst 1831 kam durch einen Kompromis die Rheinschiffahrtsakte zustande, durch die
Hochstbetrige fiir die durch Holland gefiihrten Giiter festgelegt, alle Umschlagrechte
aufgehoben, die Schifferziinfte aufgeldst und die obrigkeitliche Festsetzung von Frachtprei-
sen aufgegeben wurde. Damit war endlich die wirkliche Freiheit auf dem Rheinstrom erreicht
und die Voraussetzung fiir einen Anstieg des Rheinhandels gegeben. Noch allerdings gab es
Zo6lle auf dem Rhein, die vor allem fiir die Kleinstaaten am Mittel- und Oberrhein eine
wichtige Einnahmequelle bildeten. Diese Zdlle wurden nach der Griindung des deutschen
Zollvereins 1834 schrittweise abgebaut und nachdem 1851 auch Holland auf jeglichen
Abgaben verzichtete, konnte 1868 die Revidierte Rheinschiffahrtsakte in Kraft treten. Damit
war die Schiffahrt auf dem Rhein und seinen Nebenfliissen von Basel bis ins offene Meer
vollig frei fiir die Fahrzeuge aller Nationen. Der Unterhalt der Fahrwasser und Leinpfade ging
auf die rheinanliegenden Staaten {iber. Aufsicht fiihrte eine Zentralkommission, die regel-

mifig in Mannheim tagen sollte.”

Mit dem Rheinschiffahtsoktroi von 1831 und dem zunehmenden Einsatz der Dampfschiffe,
vor allem der Dampfschleppschiffahrt, waren nun sowohl verkehrspolitisch als auch tech-
nisch die Voraussetzungen fiir einen Aufschwung des Handels und Verkehrs auf dem Rhein
im 19. Jahrhundert gegeben. Mit der zunehmenden Industrialisierung, der Anlage von
Schwerindustrien im Ruhrgebiet und an der Rheinachse und der Verdichtung der Bevdlke-
rung in der zweiten Halfte des Jahrhunderts wurde nun in den gréBeren rheinanliegenden
Stadten die Frage nach geeigneten Hafeneinrichtungen dringend, um eine geeignete Schnitt-
stelle zwischen dem Transport auf dem Strom und auf der Schiene und der Straf3e zu

schaffen.
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