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SASCHA B�TOW

Die brandenburgische Binnenschifffahrt auf Klein- und Nebenfl�ssen im 13. 
und 14. Jahrhundert

1. Einleitung

Im Jahr 789 unternahm der Frankenk�nig Karl, der sp�ter nicht nur die r�mische 
Kaiserw�rde erneuerte, sondern auch den Beinamen „der Gro�e“ erhielt, einen 
Kriegszug gegen die Slawen �stlich der Elbe, genauer gegen den Stamm der Wil-
zen. Hierbei begleiteten ihn nicht nur Franken, sondern auch Angeh�rige der Sach-
sen und anderer germanischer St�mme. Den Schilderungen der sp�ter so genannten 
„Reichsannalen“ entsprechend, zog Karl mit seinem Heer von K�ln durch s�chsi-
sches Gebiet bis an die Elbe, um von dort aus weiter in den slawischen Raum vor-
zudringen. Die mit dem fr�nkischen K�nig verb�ndeten „Friesen aber mit etlichen 
Franken stie�en zu Schiff auf der Havel zu ihm“.1 Offenbar war man sich des ho-
hen milit�rischen Nutzens von Fl�ssen im Rahmen dieses Krieges bewusst, um 
Mannschaften und Kriegsger�t von einem Ort zum anderen zu bewegen. Bis weit 
in den Raum der sp�teren Mark Brandenburg hinein folgte das fr�nkische Heer 
dem Lauf von Elbe und Havel, wodurch die Bedeutung dieser Fl�sse als Schiff-
fahrtswege neben den parallel genutzten Landwegen besonders deutlich wird. Ex-
pansion und Flussnutzung gingen demnach Hand in Hand. Bekanntlich konnte sich 
die fr�nkische Herrschaft �stlich der Elbe nicht dauerhaft konsolidieren, weshalb 
der Fluss einstweilen die Reichsgrenze bildete.2 Auch nachdem sich die Liudolfin-
ger beziehungsweise Ottonen des aus dem Herrschaftsverband Karls des Gro�en 
hervorgegangenen ostfr�nkischen Reiches bem�chtigen konnten und sich der Herr-
schaftsmittelpunkt des entstehenden Reiches nach Sachsen verlagerte, blieb die 
Elbe, nicht zuletzt wegen des Wendenaufstandes im Jahr 983, neben der Saale die 
�stliche Grenze des regnum.3

Neue Bestrebungen, das verloren gegangene Reichsgebiet zur�ckzuerobern, zeigte 
insbesondere eine Reihe von F�rsten und Grafen, die „etwa seit der Mitte des 11. 
Jahrhunderts damit begonnen [hatten], ihre verschiedenen Rechte und oft �ber 
gro�e R�ume verstreuten Besitzungen zu erweitern und zu festigen.“4 Sie wurden 
zu westlichen Initiatoren der Ostsiedlung und drangen nunmehr in den Raum �st-

1 Reinhold Rau (Bearb.): Quellen zur karolingischen Reichsgeschichte. Teil 1. Berlin 1956, S. 59 
(Ausgew�hlte Quellen zur deutschen Geschichte des Mittelalters; 5).

2 Gertraud Eva Schrage: Ur- und Fr�hgeschichte. In: Brandenburgische Geschichte. Hrsg. von Ingo 
Materna und Wolfgang Ribbe. Berlin 1995, S. 45–84, hier S. 76.

3 Vgl. ebenda, S. 81.
4 Lutz Partenheimer: Die Entstehung der Mark Brandenburg. Potsdam 2007, S. 48 (Brandenburgi-

sche Historische Hefte; 19).
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lich der Elbe und Saale vor. Freilich blieb diese Entwicklung nicht nur auf weltli-
che F�rsten beschr�nkt, sondern wurde auch von geistlichen Potentaten, wie etwa 
dem Bamberger Bischof Otto unterst�tzt, die sich der Christianisierung des slawi-
schen Gebietes annahmen und hier versuchten, eine funktionierende Kirchenorga-
nisation aufzubauen. Diese Anliegen veranlassten Bischof Otto, die in das Reich 
einzubindenden slawischen Gebiete pers�nlich zu bereisen. Wie schon die Franken 
des sp�ten 8. Jahrhunderts nutzte der Bamberger Bischof dazu ebenfalls das Schiff. 
Wie der Chronist Herbord von Michelsberg �berliefert, lie� Otto 1127 in Halle 
„seine Schiffe mit Lebensmitteln“ beladen und „fuhr auf der Elbe bis zur Havel 
und landete am Ufer der Lutizen“.5 Damit ist abermals ein fr�her auf den Schrift-
quellen basierender Beleg f�r die Schifffahrt im brandenburgischen Raum erbracht. 
Auch im Zusammenhang mit der Ostsiedlung griff man auf die hiesigen Fl�sse 
zum Zwecke des Waren- und Personentransports zur�ck.
Dieser einleitende R�ckgriff in die Fr�h- und Entstehungsgeschichte der Mark 
Brandenburg l�sst vermuten, dass die brandenburgischen Fl�sse seit der slawischen 
Zeit eine gro�e Bedeutung sowohl f�r Transport- und Reisezwecke als auch f�r 
milit�rische Unternehmungen besa�en. In der Folge der Ostsiedlung wurden auch 
in Brandenburg St�dte gegr�ndet, die nicht grundlos an den zahlreich vorhandenen 
Fl�ssen angelegt wurden und oftmals �ber slawische Vorg�ngersiedlungen verf�g-
ten. 
Die eben angef�hrten Beispiele scheinen die Frage aufzudr�ngen, welche Rolle die 
Schifffahrt in den folgenden nunmehr sp�tmittelalterlichen Jahrhunderten in der 
Mark einnahm. Dieser Frage m�chte sich die vorliegende Arbeit im Folgenden 
widmen. Dabei k�nnen jene Thesen und Ergebnisse als Richtschnur dienen, die die 
Forschung zur mittelalterlichen Binnenschifffahrt inzwischen erarbeitet hat. Wie 
das nachfolgende Kapitel, das im Wesentlichen einen �berblick �ber den Stand der 
bisherigen mittelalterlichen Binnenschifffahrtsforschung geben m�chte, zu zeigen 
beabsichtigt, soll diese Richtschnur allerdings nicht einfach kritiklos �bernommen 
werden. Es wird sich zeigen, dass die Forschung von zwei sehr dominanten Thesen 
begleitet wird, die ihrerseits jedoch kritikw�rdig sind. Genau genommen betrifft 
dies einerseits das Verh�ltnis zwischen Wasserm�hlen und Schifffahrt. Anderer-
seits drehen sich die Diskussionen um die Bedeutung der Wasserwege im Mittelal-
ter sowohl in allgemeiner Hinsicht als auch in Bezug auf die vorhandenen Land-
wege. Diese beiden Fragehorizonte bilden gleichsam die Wegemarken der vorlie-
genden Arbeit und sollen, weil es bisher nicht geschehen ist, auf die Mark Bran-
denburg �bertragen werden.

5 Lorenz Weinrich (Hrsg.): Heiligenleben zur deutsch-slawischen Geschichte. Adalbert von Prag und 
Otto von Bamberg. Darmstadt 2005, S. 419 (Ausgew�hlte Quellen zur deutschen Geschichte des 
Mittelalters; 23).
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Hierzu muss zun�chst kurz die Erforschung historischer Wasserwege, die im 19. 
Jahrhundert ihren Anfang nahm, selbst beschrieben werden. Die Bedingungen und 
Ursachen ihrer Thesen und Methodiken, die im Unterschied zu fr�her heute stark 
durch die Altwegeforschung beeinflusst werden, sind f�r die Ergebnisse dieser 
Arbeit von fundamentaler Bedeutung. Anschlie�end wird erkl�rt, warum es lohnt, 
die Thesen der noch recht jungen Forschungsrichtung am Beispiel Brandenburgs 
weiter zu vertiefen.
Nachdem diese methodischen �berlegungen abgeschlossen sind, soll im Hauptteil 
der Arbeit vor dem Hintergrund des g�ngigen Forschungsinteresses die Binnen-
schifffahrt in der Mark Brandenburg auf Klein- und Nebenfl�ssen in das Zentrum 
der Betrachtung ger�ckt werden. Dazu stellt ein einleitendes Kapitel grob ver-
schiedene Tr�ger der brandenburgischen Binnenschifffahrt vor und will zun�chst 
ansatzweise deutlich machen, dass die bisherigen Forschungsthesen f�r die Mark 
nicht zutreffen. Dieser Befund soll dann im abschlie�enden Kapitel anhand der 
St�dte Perleberg, Prenzlau und Lenzen vertieft werden. Am Ende der Arbeit wird 
unter Bezugnahme der bisherigen Forschungsauffassungen der Versuch unternom-
men, die gewonnenen Ergebnisse auf die generelle Forschung zur�ck zu beziehen, 
um sie dadurch allgemein nutzbar zu machen.
Wie der Titel dieser Arbeit verr�t, bleibt die Darstellung auf das 13. und 14. Jahr-
hundert zeitlich beschr�nkt. Dies h�ngt zum einen mit den Quellen zusammen, die 
in diesem Zeitraum stark auf die Binnenschifffahrt eingehen. Zum anderen aber 
h�ngt diese zeitliche Grenze mit den Tr�gern der Binnenschifffahrt selbst zusam-
men, wie Kapitel 3 n�her ausf�hrt. Mit dem Erstarken der brandenburgischen Lan-
desherrschaft seit der zweiten H�lfte des 15. Jahrhunderts wurden die bisherigen 
Handelsbeziehungen allm�hlich unterbunden, was sich auch auf die bis dahin ge-
nutzten Wasserwege auswirkte. Die dann im Laufe der Fr�hneuzeit, vornehmlich 
landesherrlich initiierte Binnenschifffahrt erlangte seit dem 16. Jahrhundert eine 
andere Qualit�t als bisher, indem sie sich auf ein ver�ndertes Wasserwegenetz 
st�tzte und mithilfe technischer Innovationen neue Wasserstra�en anlegte. Eine 
zeitliche Begrenzung der Arbeit bis in das Ende des 14. Jahrhunderts schien hier-
durch sinnvoll. Gelegentlich wird der Blick aber in die sp�teren Jahrhunderte ge-
lenkt. Neben der zeitlichen ist abschlie�end auch eine geographische Grenze zu 
ziehen. Wie in Kapitel 2 der Arbeit noch auszuf�hren sein wird, verlangt gerade 
das in der Forschung rege diskutierte Verh�ltnis der Schifffahrt zur Wasserm�hle, 
dass das Interesse der Arbeit auf Klein- und Nebenfl�sse zielt.

2. Die Erforschung der Wasserstra�en – Voraussetzungen, Methoden und Thesen

Die Erforschung historischer Wasserstra�en fand seit dem 19. Jahrhundert zumeist 
im Rahmen von Verkehrs-, Rechts- und Wirtschaftsgeschichte statt. Je nach den 
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Fragestellungen, Voraussetzungen und Erkenntniszielen dieser so orientierten For-
scher wurde damit auch das Bild der mittelalterlichen Binnenschifffahrt bestimmt. 
In Abgrenzung zur �lteren Forschung entwickelten die moderne Verkehrsgeschich-
te beziehungsweise die Altstra�enforschung neue Fragestellungen, mit denen sie 
sich heute dem mittelalterlichen Verkehrswesen n�hern. Dies verhalf insbesondere 
auch der Erforschung der mittelalterlichen Binnenschifffahrt, die ma�geblich durch 
arch�ologische Funde initiiert wurde, sich zu spezialisieren und eigene Fragestel-
lungen auszubilden. Da diese forschungsgeschichtliche Entwicklung f�r die Ergeb-
nisse der Arbeit von gro�er Wichtigkeit ist, sollen zun�chst die Voraussetzungen, 
Methoden und Thesen der mittelalterlichen Binnenschifffahrtsforschung erl�utert 
werden.

2.1. Die �ltere Forschung

H�ufig bestimmen die politischen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Ent-
wicklungen der eigenen Gegenwart die problemorientierte Arbeitsweise der Histo-
riker und geben den Anlass daf�r, dass sie sich mit vergleichbaren Fragen hinsicht-
lich vergangener Zeiten befassen und dabei nicht selten versuchen, die Grundlagen 
sowie Urspr�nge zeitgen�ssischer Tendenzen zu erforschen.6 Ein Problem, das 
sich damit verbindet, ist die Tatsache, dass allzu leicht gedankliche Parallelen, 
Gleichsetzungen, aber auch prozess- und stufenhafte Entwicklungen zwischen Ge-
genwart und Vergangenheit erzeugt werden. Die Erforschung der Binnenschiff-
fahrt und ihrer Wasserstra�en gibt hierf�r bis heute ein treffendes Beispiel ab. Als  
Ausgangspunkt soll hier der f�r unsere heutige Verfassungswirklichkeit nach wie 
vor grundlegende Artikel 89 des Grundgesetzes fungieren, der sich den Bundes-
wasserstra�en widmet und festh�lt: „Der Bund ist Eigent�mer der bisherigen 
Reichswasserstra�en.“7 Ferner verwaltet „der Bund […] die Bundeswasserstra�en 
durch eigene Beh�rden“ und „nimmt die �ber den Bereich eines Landes hinausge-
henden staatlichen Aufgaben der Binnenschifffahrt […] wahr, die ihm durch Ge-
setz �bertragen werden.“8 Insbesondere aus rechtswissenschaftlicher Perspektive 
ist die Bedeutung jenes Gesetzestextes historisch interpretiert und innerhalb einer
langen verfassungsgeschichtlichen Entwicklung verortet worden. So ging es etwa 
Albrecht Friesecke darum, herauszustellen, „dass die vom Grundgesetz gew�hlte 
L�sung einer zentralen Verwaltung der Bundeswasserstra�en den Abschluss einer 

6 Zu Aspekten der Problembildung innerhalb der modernen Geschichtswissenschaft vgl. Michele 
Barricelli: Problemorientierung. In: Handbuch Methoden im Geschichtsunterricht. Hrsg. von Ulrich 
Mayer u. a. 2. Aufl. Schwalbach 2007, S. 78–90. Ebenso Hilke G�nther-Arndt: Geschichte pr�sen-
tieren. In: Geschichte. Studium – Wissenschaft – Beruf. Hrsg. von Gunilla Budde u. a. Berlin 2008, 
S. 252–269, bes. S. 255–256.

7 Grundgesetz Art. 89, Abs. 1. 
8 Grundgesetz Art. 89, Abs. 2.
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langen historischen Entwicklung bedeutet“.9 Diesem Grundsatz folgt sodann ein 
knapper historischer R�ckblick, mit dem Friesecke kenntlich machen will, dass das 
mittelalterliche K�nigtum seinem Anspruch nach die Rechte �ber Wasserwege 
zwar als Regal10 verstand, im Kontext immer schw�cher werdender Reichsgewalt 
sehr schnell jedoch „die einheitliche und geschlossene rechtliche Herrschaft �ber 
die Wasserstra�en verfallen“ lie�.11 Die Verwirklichung dieser zentralen und ein-
heitlichen Verwaltung der Wasserstra�en indes blieb dem Jahrhundert des Rechts-
wissenschaftlers Friesecke in Form des Grundgesetzes vorbehalten. Was vergan-
gene Generationen im Mittelalter angedacht hatten, so die Interpretation, schien 
sich erst in der eigenen modernen Gegenwart endlich zu verwirklichen. Unver-
kennbar n�hrt sich jene tendenziell auf das Grundgesetz ausgerichtete und ge-
schichtlich orientierte Perspektive durch eine Vorstellung von Zentralit�t und staat-
licher Einheit, wie sie vergangene Gesellschaften, insbesondere die des Mittelal-
ters, nicht kannten. Gleichwohl verfolgte auch die Verkehrsgeschichte lange Zeit 
ganz �hnliche Gedankeng�nge. So brachte zum Beispiel Otto Most den seiner Mei-
nung nach grundlegenden Zusammenhang zwischen der Staatsgeschichte und der 
Entwicklung der Verkehrswege treffend auf den Punkt, indem er schrieb, dass „alle 
Staatengeschichte […] zugleich Verkehrsgeschichte“ sei.12 Methodisch werden 
hier auch die Entwicklung der Binnenschifffahrt und die Rolle der Wasserwege mit 
der allgemeinen Verfassungsgeschichte Deutschlands verkn�pft. Dieser Zusam-
menhang ist nicht au�er Acht zu lassen, bildet er doch den Hauptgrund daf�r, dass 
Most das Mittelalter denkbar negativ bewertet. Vor allem mittelalterliche Rechts-
quellen wie der Sachsenspiegel, der festh�lt, „Welk water strames ulot dat is ge-
meine to uarende unde to uischende“13, und das G�rlitzer Landrecht, das seinerseits 
betont, „iegelich vlizinde wazzir heizet des riches straze“14, galten in der �lteren 
Forschung stets als Indizien daf�r, dass sich das K�nigtum mit seinem Anspruch 
nicht durchsetzen konnte, die Rechte �ber Fl�sse als Regal an sich zu ziehen. So 
zeichnet auch Most das Bild eines schwachen K�nigtums, dem erstarkte �rtliche 
und regionale Gewalten gegen�berstanden, die „in der Regel nur am eigenen 

9 Albrecht Friesecke: Recht der Bundeswasserstra�en. K�ln, Berlin, Bonn, M�nchen 1962, S. 13.
10 Die constitutio de feudis Kaiser Friedrich Barbarossas h�lt fest: „regalia sunt hec: […] viae publi-

cae, flumina navigabilia, et ex quibus fiunt navigabilia, […] vectigalia“. Vgl. MGH Abt. II. Leges. 
Sect. IV. Const. Tomus 1. Hrsg. von Ludwig Weiland. Hannover 1893, Nr. 175, S. 244.

11 Albrecht Friesecke: Recht (wie Anm. 9), S. 16.
12 Otto Most: Land- und Wasserstra�en in der deutschen Staatengeschichte. In: Zeitschrift f�r Ver-

kehrswissenschaft 21 (1950/51), S. 1–33, hier S. 1.
13 Ssp. Buch II, Art. 29, Abs. 4. Vgl. die Ausgabe von Carl Robert Sachsse: Sachsenspiegel. S�chsi-

sches Landrecht. Zusammengestellt mit dem Schw�bischen nach dem Cod. Pal. 167 unter Verglei-
chung des Cod. Pict. 164. Heidelberg 1848, S. 154–155.

14 G�rlitzer Landrecht � 1a. Vgl. die Ausgabe von Karl Gustav Homeyer (Hrsg.): Des Sachsenspie-
gels zweiter Teil. Nebst den verwandten Rechtsb�chern. Bd. 2. Der Auctor von De Beneficiis. Das 
G�rlitzer Rechtsbuch und das System des Lehnrechts. Berlin 1844, S. 187.
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Machtgebiet“ und „sehr selten am Ganzen“ interessiert waren.15 Da dem Mittelalter 
ferner „alle die Faktoren [fehlten], die wir heute als die belebenden Grundkr�fte 
des Verkehrswesens anzusehen gewohnt sind“, wie der Verkehrshistoriker Theo 
Sommerlad festhielt, h�tten „die zerfetzten politischen Verh�ltnisse Deutschlands“ 
schlie�lich dazu gef�hrt, dass alle Bem�hungen, ein zentrales Verkehrswesen zu 
schaffen, am „Widerspruch und Egoismus der einzelnen Verkehrsherren“ scheiter-
ten.16 Dieser angebliche Verlust einer „straffenden Zentralgewalt“17 wertete zu-
gleich die Tr�ger der mittelalterlichen Schifffahrt ab. So gilt zwar der durch die 
Stadt L�beck im 14. Jahrhundert angelegte Stecknitzkanal in wasserbaulicher Hin-
sicht als „beachtliche Leistung“,18 allerdings werden solche st�dtischen Bauprojek-
te wie auch die Belebung der Schifffahrt durch geistliche und weltliche Grundher-
ren unter verfassungsgeschichtlichen Aspekten schlichtweg degradiert. W�hrend 
n�mlich die St�dte egoistisch darauf abgezielt h�tten, nur „dem eigenen Gemein-
wesen einen m�glichst gro�en Anteil am Ertr�gnis des allgemeinen wirtschaftli-
chen Aufbl�hens zu sichern“,19 sei auch bei den Grundherren die „Gewinnsucht 
einzelner“ hervorgetreten, „die dann zum allgemeinen Missbrauch wurde“.20 Das 
Vorhandensein einer Autorit�t h�tte dem „entgegenwirken k�nnen“, jedoch habe 
das schwache K�nigtum des sp�ten Mittelalters den „Fluch dieses Zeitalters“ auch 
f�r die Binnenschifffahrt offenbart.21 So k�hl wie n�chtern h�lt der Verkehrshisto-
riker Most daher fest, dass �ber das Mittelalter sowie �ber „den Verkehr und seine 
Wege nicht viel Gutes zu berichten“ sei.22 Kritisch anzumerken bleibt indes, dass 
sich das hier zitierte Kriterium „gut“ an einer bestimmten Vorstellung von Zentra-
lit�t und staatlicher Durchdringung orientiert, wie sie auch Most in seiner eigenen 
Zeit verwirklicht sieht.23 Dieses Idealbild einer staatlichen Verwaltung der Wasser-
stra�en aus der eigenen Gegenwart Mosts fungiert gleichsam als Richtschnur, an-
hand derer die mittelalterlichen Verh�ltnisse bewertet und interpretiert werden. 
Was das f�r die �ltere Verkehrsgeschichte allgemein bedeutete, fassen Fritz Mark-
mann und Johannes Thies treffend zusammen: „Je schw�cher eine Staatsgewalt ist, 
desto geringer ist aber auch die Pflege ihrer Verkehrswege und die F�rsorge f�r 

15 Otto Most: Land- und Wasserstra�en (wie Anm. 12), S. 10.
16 Theo Sommerlad: Art. Verkehrswesen im deutschen Mittelalter. In: Handw�rterbuch der Staatswis-

senschaften. Bd. 8. Hrsg. von Johannes Conrad u. a. 3. Aufl. Jena 1911, S. 195–209, hier S. 199 
und S. 204.

17 Otto Most: Land- und Wasserstra�en (wie Anm. 12), S. 18.
18 Ebenda, S. 17.
19 Ebenda, S. 12.
20 Ebenda, S. 18.
21 Ebenda, S. 18.
22 Ebenda, S. 9.
23 Dies wird etwa dadurch deutlich, dass Most unter Verweis auf die entscheidenden Artikel des 

Grundgesetzes die bundesdeutschen „Land- und Wasserstra�en als dauernde Klammern der politi-
schen und wirtschaftlichen Einheit“ verstanden wissen will, mithilfe derer der Bund auch gegen die 
L�nder „h�here Gesamtinteressen“ repr�sentiert. Vgl. ebenda S. 30–31.
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den Verkehr schlechthin.“24 St�dtische und grundherrliche Initiativen zur Belebung 
der Schifffahrt im Mittelalter werden dieser Pr�misse folgend sofort negativ bewer-
tet, da sie nicht dem angesprochenen Ideal einer einheitlichen und auf das Ge-
meinwohl orientierten Verwaltung entsprechen. Auch hier ist �hnliches wie bei 
Friesecke festzuhalten: Die L�sung dieser mittelalterlichen „Missst�nde“25 scheint 
sich erst in der Moderne anzubieten. Mit dieser tendenziell f�r und auf die Gegen-
wart hin geschriebenen Geschichte verbindet sich zudem der Gedanke, dass die 
Moderne der Vergangenheit prinzipiell �berlegen sei. Exemplarisch l�sst sich dies 
etwa bei den wirtschaftsgeschichtlichen Arbeiten Gustav Schmollers nachvollzie-
hen, der erstmals eine Stufentheorie26 f�r den Gang der Verkehrsentwicklung erar-
beitete und das Verkehrswesen des Mittelalters als von vornherein primitiv und 
unterlegen abtat. Da der mittelalterliche „Verkehr ein im ganzen beschr�nkter 
geblieben“ ist, war auch „die Flussschifffahrt meist lange eine k�mmerliche, durch 
schlechte Beschaffenheit der Flussbetten, durch Wehre und Stauungen, Z�lle und 
anderes gehemmte.“27 Im Sinne der Schmollerschen Stufentheorie h�tte dies nichts 
anderes bedeutet, als dass dem Mittelalter „g�nzlich die gro�en, zentralisierten 
Verkehrsanstalten“ fehlten und demzufolge „vom Ende des r�mischen Reiches bis 
gegen Ende des Mittelalters […] Handel und Verkehr auf ein viel tieferes Niveau 
zur�ck“ sanken.28 Demgem�� stehe der Masseng�terverkehr der Moderne prinzipi-
ell auf einer h�heren Entwicklungsstufe als der Verkehr des Mittelalters. Zudem 
bewegten die einem derartigen Periodisierungsmodell innewohnenden Grundlagen 
die �ltere Forschung dazu, bestimmte H�hepunkte historischer Verkehrsf�hrung 
ausfindig zu machen, die dem Ideal der zentralen Verwaltung und Regulierung 
nahekamen und eine Abwertung etwa mittelalterlicher Zust�nde rechtfertigten. 
Insbesondere die Verkehrswege des r�mischen Reiches galten als eine „Leistung, 
die nach Idee und Durchf�hrung fast zwei Jahrtausende hindurch nirgends, insbe-
sondere auch nicht im deutschen Raum, wieder erreicht wurde.“29 Hierin schien 
sich auch das Ideal der einheitlichen Verwaltung widerzuspiegeln, denn immerhin 
sei der von den R�mern „erreichte Standpunkt von Handel und Verkehr nicht ent-
fernt mit dem unserer Tage zu vergleichen.“30 Diese als vorbildhaft empfundene 
Konstellation wirkte sich auch �beraus positiv auf die Nutzung der Wasserstra�en 

24 Fritz Markmann / Johannes Thies: Die deutschen Fl�sse und Kan�le. Leipzig 1942, S. 4.
25 Dieser Begriff wird von Most selbst gepr�gt. Vgl. Otto Most: Land- und Wasserstra�en (wie Anm. 

12), S. 11.
26 Zur verkehrsgeschichtlichen Bedeutung der Theorie Gustav Schmollers vgl. Hans-J�rgen Teute-

berg: Entwicklung, Methoden und Aufgaben der Verkehrsgeschichte. In: Jahrbuch f�r Wirtschafts-
geschichte 1 (1994), S. 173–194, hier S. 179–180.

27 Gustav Schmoller: Grundriss der allgemeinen Volkswirtschaftslehre. Bd. 2. Siebentes bis Zw�lftes 
Tausend. M�nchen, Leipzig 1919, S. 6 und 7.

28 Ebenda, S. 7.
29 Otto Most: Land- und Wasserstra�en (wie Anm. 12), S. 3.
30 Gustav Schmoller: Grundriss (wie Anm. 27), S. 7.
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aus, wo die Leistungen der R�mer durch den Bau von Hafenanlagen und Kan�len 
„nicht gering gewesen“ seien.31 Umso gravierender wurde dann der Zusammen-
bruch des r�mischen Reiches in Bezug auf die Verkehrswege empfunden, bedeute-
te dieser doch „die Ausschaltung aller Entwicklungsm�glichkeiten“.32 Die mittelal-
terlichen Verkehrswege konnten mit denen der R�mer nicht ann�hernd mithalten, 
und demzufolge lie�en sich von vornherein f�r die verkehrsgeschichtliche „Ge-
samtentwicklung bestimmte Grundlinien im Auf und Ab erkennen.“33 Zwar sei es 
das Mittelalter betreffend bewundernswert, „wie stark sich die Binnenschifffahrt 
durchzusetzen vermochte“, jedoch h�tten sich ihr „�berall auf allen Fl�ssen st�rk-
ste Hemmnisse nat�rlicher und k�nstlicher Art entgegengestellt“.34 Bei allen vor-
handenen Wasserbauma�nahmen blieb das Mittelalter insgesamt r�ckst�ndig und 
unterentwickelt. Daran �nderte auch das durchaus als positiv wahrgenommene 
Kanalprojekt Karls des Gro�en zwischen den Orten Rednitz und Altm�hl gegen 
Ende des 8. Jahrhunderts nur wenig.35

Bei allen nachr�mischen Wasserbauprojekten stach den verkehrsgeschichtlich in-
teressierten Forschern sogleich „die kleinliche Zerst�ckelung der Wasserherr-
schaft“ als Erbe der mittelalterlichen und fr�hneuzeitlichen Verkehrsgeschichte ins 
Auge, „die keinem Berechtigten erheblichen Vorteil gew�hren konnte, wohl aber 
der Wasserwirtschaft die schwersten Hemmungen bereiten musste.“36

W�hrend zu Zeiten des Rechtshistorikers Heinrich Geffcken die L�sung dieses 
Problems noch zur Debatte stand und der „Gesetzgeber“ ausdr�cklich ermutigt 
wurde, der „k�nstlich unterbrochenen Entwicklung zum endg�ltigen Siege zu ver-
helfen“, schien sich letzterer in Gestalt des Grundgesetzes f�r Most und Friesecke 
endlich erf�llt zu haben. Zu fragen bleibt jedoch, ob diese Tendenzgeschichte, die 
sich eines modernen Staatsgedankens und Verwaltungsdenkens bedient, den mit-
telalterlichen Verh�ltnissen der Binnenschifffahrt tats�chlich gerecht wird. Die 

31 Otto Most: Land- und Wasserstra�en (wie Anm. 12), S. 4.
32 Ebenda.
33 Otto Most: Binnenwasserstra�en und deutsches Wasserstra�ensystem. Leipzig 1938, S. 4 (Schriften 

des Institutes f�r Verkehrswissenschaft an der Universit�t Leipzig; 2).
34 Fritz Markmann: Systematik der deutschen Wasserstra�en. In: Die deutschen Wasserstra�en. Hrsg. 

v. Fritz Markmann. Berlin, Heidelberg, Magdeburg 1938, S. 3–64, hier S. 19.
35 Zur positiven Bewertung der Fossa Carolina vgl. Otto Most: Land- und Wasserstra�en (wie Anm. 

12), S. 5 sowie Heinrich Geffcken: Zur Geschichte des deutschen Wasserrechts. In: Zeitschrift der 
Savigny-Stiftung f�r Rechtsgeschichte. Germanistische Abteilung 21 (1900), S. 173–217, hier S. 
190–191. Auch die nationalsozialistische Verkehrsgeschichtsschreibung hebt vor allem unter mili-
t�rstrategischen Gesichtspunkten positiv hervor, dass „schon aus �lterer Zeit (Karl der Gro�e) […] 
Pl�ne bekannt [sind], Kan�le zu bauen und vor allem in den Dienst der Landesverteidigung zu stel-
len.“ Jedoch ist hier kritisch anzumerken, dass jene Darstellung ebenfalls von einem steten und den 
mittelalterlichen Verh�ltnissen nicht gerecht werdenden Fortschrittsgedanken gepr�gt ist. Deshalb 
stehe fest, „dass noch nie in der Geschichte unseres Volkes das gesamte Verkehrswesen so gef�r-
dert wurde, wie es durch die Regierung Adolf Hitler geschieht.“ Vgl. Helmut Lang: Die Binnen-
wasserstra�en in Deutschland. Diss. Soltau 1940, S. 29–30.

36 Heinrich Geffcken: Zur Geschichte des deutschen Wasserrechts (wie Anm. 35), S. 216.
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neuere Stra�en- beziehungsweise Altwegeforschung ist bem�ht, der mittelalterli-
chen Binnenschifffahrt auf andere Art nachzugehen, als es die �ltere Forschung bis 
dahin getan hatte.

2.2. Die neuere Forschung

Die Erforschung historischer Wege und Wasserstra�en im Mittelalter besitzt au-
genscheinlich nicht gerade Konjunktur, bildet allemal jedoch „ein prominentes 
Thema“ im Rahmen der verkehrsgeschichtlichen Forschung,37 mit dem es sich vor 
allem in Bezug auf die �lteren Forschungsmeinungen zu besch�ftigen lohnt. An-
ders als die fr�here Verkehrsgeschichte ist die Altwege- und Stra�enforschung 
heute bem�ht, sich so weit als m�glich von bestimmten aus ihrer unmittelbaren 
Gegenwart stammenden Vorstellungen und Wertma�st�ben zu befreien. Vielmehr 
komme es heute darauf an, „die Stra�e selbst zur historischen Quelle“ zu machen 
und ihre „eigene Dynamik“ zu begreifen.38 Was sich dahinter verbirgt, ist insbe-
sondere die Erkenntnis, dass „in den �lteren Verkehrsgeschichten, deren Verfasser 
oft durch die liberale Fortschrittsbrille des 19. Jahrhunderts sahen, […] die vorin-
dustriellen Verkehrsmittel oftmals als primitiv herabgew�rdigt“ wurden.39 Somit 
r�ckt die moderne Forschung auch gezielt von dem Gedanken ab, die Moderne 
zuungunsten der �lteren Zeiten zu �bersch�tzen.40 Im Gegensatz dazu wird ver-
sucht, das Mittelalter aus sich selbst heraus zu verstehen, seine eigenen Anspr�che 
an ein vorhandenes Verkehrswegenetz kenntlich zu machen und die spezifischen 
Qualit�ten des mittelalterlichen Verkehrswesens zu ermessen. Denn die fr�here 
Forschung hat �bersehen, dass „viele �ltere Verkehrsmittel und Verkehrsorganisa-
tionen f�r die Anspr�che der Zeit durchaus optimal“ und effizient waren.41 Dem 
tr�gt etwa Thomas Szab� Rechnung, indem er von der „Entdeckung“ beziehungs-
weise „Wiederentdeckung“ der Stra�e seit dem 12. Jahrhundert spricht. Er folgt 
dabei der methodischen Grundeinsicht, dass die Probleme des Reisens und Ver-
kehrs sowie die Formen, in denen sie sich f�r Zeitgenossen darstellen, „zeitbedingt 
und daher einem steten Wandel unterworfen“ sind.42 F�r die gleiche Zeit spricht 
auch der Altwegeforscher Dietrich Denecke von einer „Umstrukturierung“ des 
mittelalterlichen Verkehrswegenetzes, die „durch die Bildung eines neuen St�dte-

37 Vgl. hierzu: Rainer Christoph Schwinges: Stra�en- und Verkehrswesen im hohen und sp�ten Mit-
telalter – eine Einf�hrung. In: Stra�en- und Verkehrswesen im hohen und sp�ten Mittelalter. Hrsg. 
von Rainer Christoph Schwinges. Ostfildern 2007, S. 9–18, hier S. 9 und S. 16.

38 Ebenda, S. 17.
39 Hans-J�rgen Teuteberg: Entwicklung, Methoden und Aufgaben (wie Anm. 26), S. 190.
40 Vgl. Rainer Christoph Schwinges: Stra�en- und Verkehrswesen (wie Anm. 37), S. 10.
41 Hans-J�rgen Teuteberg: Entwicklung, Methoden und Aufgaben (wie Anm. 26), S. 190.
42 Vgl. Thomas Szab�: Die Entdeckung der Stra�e im 12. Jahrhundert. In: Societ�, istituzioni, spiri-

tualit�. Studi in onore di Cinzio Violante. Bd. 2. Spoleto 1994, S. 913–929, hier S. 913.
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systems, mit dem auch ein neues und weit dichteres Fernverkehrsnetz angelegt 
oder herausgebildet“ wurde.43 Neben dem von Denecke angesprochenen mittelal-
terlichen Urbanisierungsprozess ber�cksichtigt die neuere Forschung auch eine 
Reihe anderer den Verkehr pr�gender Faktoren wie etwa den Landesausbau, den 
Bev�lkerungszuwachs, die wirtschaftliche Entwicklung sowie die Organisation 
und Mobilit�t von Herrschaft, die insgesamt dazu beitrugen, dass mittelalterliche 
Menschen zunehmend mobil waren, womit sie auch spezifische Anspr�che an das 
Verkehrswegenetz erhoben.44 Damit wird deutlich, dass die Erforschung histori-
scher Wege eine „in den jeweiligen sozialen Kontexten eingebettete Prozessanaly-
se“ darstellt und „die endlose Reihe verkehrstechnischer Erfindungen als die Ge-
schichte immer neuer Meilensteine auf dem breiten Wege des Fortschritts“ abge-
lehnt wird.45 Dieses methodische Vorgehen beinhaltet auch, dass man die grund-
s�tzliche �berlegenheit eines Verkehrssystems gegen�ber einem anderen zur�ck-
weist. Dies trifft nicht nur auf das moderne, sondern insbesondere auch auf das 
antike Verkehrssystem der R�mer zu, das zum Teil bis heute als ein „H�hepunkt“ 
zentraler Verkehrsplanung angesehen und dazu verwendet wird, das Mittelalter 
prinzipiell zu deklassieren.46 Der Blick der modernen Forschung entfernt sich fol-
gerichtig vom Bild des Verfalls und beschreibt das Mittelalter „gerade nicht als 
Niedergang nach dem Glanz der Antike“.47 Insbesondere aus der Perspektive der 
mittelalterlichen Verkehrsverh�ltnisse ist in der j�ngsten Forschung die Tendenz
auszumachen, dass an dem Mythos der R�merstra�en zunehmend Ansto� genom-
men und die Frage aufgeworfen wird, ob „die R�merstra�en am Ende gar nicht so 
geschickt“ waren, „wie sie uns heute scheinen m�gen“.48 Es bleibt demgegen�ber 
zu vermuten, dass die mittelalterlichen Menschen nicht aus einem Mangel an Fort-
schrittseifer die R�merstra�en mieden und verfallen lie�en, sondern aus der Tatsa-
che heraus, dass diese den spezifischen mittelalterlichen Anforderungen schlicht 

43 Dietrich Denecke: Stra�e und Weg im Mittelalter als Lebensraum und Vermittler zwischen entfern-
ten Orten. In: Mensch und Umwelt im Mittelalter. Hrsg. von Bernd Herrmann. M�nchen 1985, S. 
203–219, hier S. 206–207.

44 Vgl. Rainer Christoph Schwinges: Stra�en- und Verkehrswesen (wie Anm. 37), S. 11.
45 Christoph Maria Merki: Die verschlungenen Wege der modernen Verkehrsgeschichte. Ein Gang 

durch die Forschung. In: Schweizerische Zeitschrift f�r Geschichte 45 (1995) H. 4, S. 444–457, 
hier S. 444.

46 Vgl. hierzu G. Lay Maxwell: Die Geschichte der Stra�e. Vom Trampelpfad zur Autobahn. Frank-
furt, New York 1994, S. 72–77. W�hrend hier die R�merstra�en als ein H�hepunkt wahrgenommen 
werden, beginnt mit dem Zerfall des r�mischen Reiches zugleich der Niedergang der alten Ver-
kehrsordnung, an die das mittelalterliche Verkehrswesen nicht heranreichte. H�he- und Tiefpunkt 
der verkehrsgeschichtlichen Entwicklung werden also ganz im Sinne der �lteren Forschung verteilt.

47 Martin Kintzinger: Zusammenfassung. In: Stra�en- und Verkehrswesen (wie Anm. 37), S. 365–
385, hier S. 370.

48 Ebenda, S. 368.
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nicht gen�gten beziehungsweise angemessen waren.49 Auch dieser neue Blick be-
tont einmal mehr die Erkenntnis, dass jede Zeit ihre eigenen Verkehrsanforderun-
gen besa� und voreilige Abwertungen, unschl�ssige Periodisierungsmodelle im 
Dienst des modernen Fortschrittsgedankens sowie aus der heutigen Zeit stammen-
de Wertma�st�be vermieden werden sollten. Jedoch ist damit auch ein weiterer 
wesentlicher Gedanke der Altwege- und Stra�enforschung angesprochen. Durch 
die Erforschung alter Wege und Stra�en sowie deren „Einordung in einen histori-
schen und funktionalen Zusammenhang“50 wird mithin offenbar, dass „eine Um-
orientierung des Verkehrsstromes, Verlagerung der Verkehrsbahnen oder Ver�nde-
rung der Verkehrsmittel […] bereits seit fr�her Zeit auch zu einem R�ckgang des 
Verkehrs und einer Aufgabe von Verkehrseinrichtungen gef�hrt“ haben.51 Es liegt 
somit der einfache wie zugleich fundamentale Schluss nahe, dass Land- und Was-
serstra�en sowie deren Benutzung zu jeder Zeit einer beschr�nkten Dauer unter-
worfen sind. Erst vor diesem Hintergrund l�sst sich �berhaupt begreifen, weshalb 
„diese verlassenen Verbindungen, die in der pr�historischen Zeit und im Mittelalter 
oft von �berregionaler Bedeutung waren“, durch die Suche nach vorhandenen 
Relikten wiederentdeckt werden und „in der Altstra�enforschung besondere Be-
achtung finden“ sollten.52 Land- und Wasserstra�en besitzen also nicht per se eine 
wie auch immer ausgelegte Bedeutung, die sich im Sinne eines modernen Fort-
schrittsgedankens prozesshaft innerhalb eines Stufenmodells fassen lie�e. Histori-
sche Wege und Stra�en sind vielmehr epochengebunden und erlangen von daher 
ihre zeitspezifischen Bedeutungen. In genau diesem Sinne sind sie dem Wandel 
unterworfen. Ihre Bedeutung reicht je nach Zeit von hoher Frequenz bis hin zur 
v�lligen Bedeutungslosigkeit, �berlagerung und Verfall, ohne dass damit ein be-
sonderer Vorteil oder Missstand einer Zeit gegen�ber einer anderen verbunden 
w�re. Diese Grundeinsicht der modernen Forschung l�sst es �berhaupt erst zu, 
historische Wegef�hrungen als „Erlebnisr�ume“53 wahrzunehmen, sie zu inventari-

49 G�nzlich ungeeignet waren die r�mischen Stra�en etwa f�r Pferde, deren Hufeisenbeschlag durch 
den harten Pflasterbelag in Mitleidenschaft gezogen wurde. Ebenso gingen die mittelalterlichen 
Wagen und Karren auf dem Stein viel leichter zu Bruch, weshalb die R�merstra�en umgangen 
worden sind. Vgl. hierzu ebenda.

50 Dietrich Denecke: Altwegerelikte. Methoden und Probleme ihrer Inventarisierung und Interpretati-
on. In: Ders., Wege der historischen Geographie und Kulturlandschaftsforschung. Ausgew�hlte 
Beitr�ge. Hrsg. von Klaus Fehn / Anngret Simms. Wiesbaden 2005, S. 190–214, hier S. 195. Zuerst 
ver�ffentlicht in: Wege als Ziel. Kolloquium zur Wegeforschung in M�nster 2002. M�nster 2003, 
S. 1–16.

51 Dietrich Denecke: Verkehr und Altstra�en als Bereiche der Wirtschafts- und Verkehrsgeographie 
der historischen Kulturlandschaft. In: Ders., Wege (wie Anm. 50), S. 168–189, hier S. 187. Zuerst 
ver�ffentlicht in: Alois Niederst�tter (Hrsg.): Stadt – Strom – Stra�e – Schiene. Die Bedeutung des 
Verkehrs f�r die Genese der mitteleurop�ischen St�dtelandschaft. Linz 2001, S. 1–25 (Beitr�ge zur 
Geschichte der St�dte Mitteleuropas; 16).

52 Dietrich Denecke: Altwegerelikte (wie Anm. 50), S. 199.
53 Dietrich Denecke: Stra�e und Weg im Mittelalter (wie Anm. 43), S. 215.



Mitteilungen des Vereins f�r Geschichte der Prignitz 11 (2011)

16

sieren und zum Beispiel „als Wanderwege wieder neu“ zu beleben und „sachge-
recht“ zu restaurieren.54 Insofern fragt die heutige Forschung bewusst nach dem 
zeitbezogenen Gebrauch von Wegen. Denn mit Blick auf deren Bedeutung und 
m�glichen Funktionswandel gilt es, „Epochen der Nutzung“ herauszustellen.55

Nicht zuletzt hat auch dieser Sachverhalt Eingang in die Binnenschifffahrtsfor-
schung gefunden und dazu beigetragen, dass sie sich zu einem wichtigen Zweig 
der Altwege- und Stra�enforschung herausgebildet hat.56 Durch die daraus erwach-
senen Fragestellungen hat sich die Binnenschifffahrtsforschung zunehmend spezia-
lisiert und eine Reihe die Forschung ma�geblich beeinflussender Thesen und Auf-
fassungen hervorbringen lassen, auf die im Folgenden n�her einzugehen sein wird.

2.3. Die Entwicklung und Spezialisierung der Binnenschifffahrtsforschung

Die Erforschung der historischen Binnenschifffahrt ist seit dem 19. Jahrhundert 
stark von arch�ologischen Funden beeinflusst worden, die erstmals R�ckschl�sse 
auf Wege, Bedingungen und Techniken vorindustrieller Schifffahrt erm�glichten.57

Bis heute liefern die Arch�ologie und ihre zum Teil sehr spektakul�ren Funde die 
Veranlassung daf�r, sich mit der Binnenschifffahrt im Mittelalter zu befassen. 
Exemplarisch l�sst sich dies bei dem am 29. M�rz 1989 in Bremen gefundenen und 
aus karolingischer Zeit stammenden Schiff nachvollziehen, das „eine Menge neuer 
Informationen �ber Technik und Betrieb der mittelalterlichen Flussschifffahrt zu 
erbringen“ versprach und infolgedessen als „ein gro�er Gl�cksfall“ f�r die For-
schung galt.58 In genau diesem Sinne definierte sich der „hohe Wert“ dieser 
arch�ologischen Seltenheit, die aufgrund ihrer Herkunftszeit den Namen „KARL“ 
verliehen bekam, „sowohl aus wissenschaftlichen als auch aus technik-, kultur- und 
nationalgeschichtlichen Gr�nden“.59 Allen Funden jedoch zum Trotz blieb das 
Hauptaugenmerk der schifffahrtsarch�ologisch interessierten Forscher seit dem 19. 
Jahrhundert gr��tenteils auf Einzelergebnisse beschr�nkt. In dieser Hinsicht ent-
deckten insbesondere die seit dem fr�hen 19. Jahrhundert zahlreich gegr�ndeten 

54 Dietrich Denecke: Altwegerelikte (wie Anm. 50), S. 209.
55 Ebenda, S. 199.
56 Die Binnenschifffahrt wird zuweilen als „R�ckgrat des Verkehrs“ bezeichnet. Zur Bedeutung der 

Erforschung historischer Wasserstra�en im Rahmen der Altwege- und Stra�enforschung vgl. auch 
Rainer Christoph Schwinges: Stra�en- und Verkehrswesen (wie Anm. 37), S. 12. Vgl. auch Martin 
Kintzinger: Zusammenfassung (wie Anm. 47), S. 369.

57 Vgl. Detlev Ellmers: Die Arch�ologie der Binnenschifffahrt in Europa n�rdlich der Alpen. In: 
Untersuchungen zu Handel und Verkehr der vor- und fr�hgeschichtlichen Zeit in Mittel- und Nord-
europa. Teil V. Der Verkehr, Verkehrswege, Verkehrsmittel, Organisation. Hrsg. von Herbert Jan-
kuhn / Wolfgang Kimmig / Else Ebel. G�ttingen 1989, S. 291–350.

58 Ralf Molkenthin: Stra�en aus Wasser. Technische, wirtschaftliche und milit�rische Aspekte der 
Binnenschifffahrt im Westeuropa des fr�hen und hohen Mittelalters. Berlin 2006, S. 9.

59 Vgl. Per Hoffmann / Detlev Ellmers: Ein Frachter aus der Zeit Karls des Gro�en. In: Bremer Ar-
ch�ologische Bl�tter, Neue Folge 1990/91, S. 33–37, hier S. 34.
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vaterl�ndischen Vereine und antiquarischen Gesellschaften im Zuge der Romantik 
die h�ufig ausgegrabenen Einb�ume und mittelalterlichen Schiffe als historische 
und besonders wertvolle Relikte der eigenen Geschichte.60 Diese setzte man so-
dann in eigenen Publikationsorganen in Verbindung mit Einzelaspekten der germa-
nischen Vergangenheit, wie sie bei den antiken Geschichtsschreibern dargestellt 
werden. Zusammenh�ngende und systematische Untersuchungen blieben dabei 
allerdings aus. Nichtsdestoweniger entwickelten seit der zweiten H�lfte des 19. 
Jahrhunderts insbesondere auch Museen eine rege Sammelt�tigkeit von alten 
Schiffen, die sie als Exponate in ihre Ausstellungen aufnahmen. Damit verbunden, 
popularisierten sie eine auf besondere Weise konnotierte schifffahrtsgeschichtliche 
Entwicklung. Von den germanischen Einb�umen angefangen, �ber die Wikinger-
schiffe, Hansekoggen bis hin zu den ersten Dampfschiffen, stellte man die angebli-
chen Vorstufen der modernen Schifffahrt dar, die dadurch, ganz im Sinne Gustav 
Schmollers, den h�chsten und modernsten Stand des stufenhaften Entwicklungs-
prozesses ausmachte, den der Vierschornsteindampfer „Kaiser Wilhelm der Gro-
�e“ versinnbildlichen sollte.61 Auch blieben die arch�ologischen Forschungen, die 
vor allem durch die aus dem skandinavischen Raum beeinflusste Wikingerfor-
schung des fr�hen 20. Jahrhunderts entscheidende Impulse verliehen bekamen, 
gr��tenteils auf die K�sten- und Seeschifffahrt beschr�nkt. Dies zeigt sich vor 
allem in der Tatsache, dass der Entwicklungsstand der Wikingerschiffe referierend 
und unreflektiert auf den germanischen Raum Anwendung fand.62 Erst allm�hlich 
traten Zweifel an der allzu gradlinigen Entwicklung der Schiffstypen auf, wie meh-
rere schifffahrtsarch�ologische Untersuchungen der 30er und 40er Jahre des 20. 
Jahrhunderts durch Hinweis auf getrennt voneinander zu sehende Entwicklungsli-
nien der Schiffe hervorhoben.63 Neben diesen sehr stark auf die Seeschifffahrt 
bezogenen Untersuchungen ist „die Frage nach der Rolle, die dabei die Binnen-
schifffahrt spielte“, bis in die 70er Jahre des 20. Jahrhunderts hinein „kaum ge-
stellt“ worden.64 Hierbei ist einmal mehr die Tatsache zu beachten, dass sich ob der 
zahlreichen arch�ologischen Funde „keine systematische Erforschung der Binnen-
schifffahrt“65 entwickelte und somit auch „lange Zeit eine Institution“ fehlte, die 
alle Befunde und Forschungsergebnisse „konsequent weiterverfolgte und systema-
tisch zu einem umfassenden Bild vor- und fr�hgeschichtlicher Binnenschifffahrt 

60 Zur Bedeutung der vaterl�ndischen Vereine f�r die Schifffahrtsarch�ologie vgl. Detlev Ellmers: 
200 Jahre Schifffahrtsarch�ologie im Flussgebiet der Weser. In: Deutsches Schifffahrtsarchiv H. 8 
(1985), S. 43–94, bes. S. 52.

61 Diesen Zusammenhang macht ein Prospekt der Norddeutschen Lloyd sehr sinnf�llig, der um 1900 
gedruckt worden ist. Dieser ist abgedruckt ebenda, S. 65.

62 Vgl. ebenda, S. 59–60.
63 Vgl. hierzu ebenda, S. 72.
64 Detlev Ellmers: Die Arch�ologie der Binnenschifffahrt (wie Anm. 57), S. 297.
65 Ebenda, S. 299.
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zusammentrug.“66 So verwundert es kaum, dass die Aspekte der mittelalterlichen 
Binnenschifffahrt seit der zweiten H�lfte des 19. Jahrhunderts zumeist im Rahmen 
verkehrs-, wirtschafts- und rechtshistorischer Fragestellungen abgehandelt wurden, 
wie oben bereits deutlich wurde. Neuere Erkenntnisse waren eher selten. So ist in 
Bezug auf die bereits angesprochene fossa carolina festzustellen, dass „man noch 
bis in die 70er Jahre hinein“ glaubte, „alles Wissenswerte erforscht und alle we-
sentlichen Fragen somit beantwortet zu haben.“67 Alles in allem blieb die Erfor-
schung der Binnenschifffahrt „wenig fruchtbar“.68

Ein Wandel in dieser Hinsicht zeichnete sich erst in den 60er Jahren des 20. Jahr-
hunderts ab, als sich die schifffahrtsarch�ologische Forschung von ihrer skandina-
vischen Orientierung l�ste und allm�hlich eigene Wege ging.69 In diesen Kontext 
f�llt schlie�lich auch die Gr�ndung des Deutschen Schifffahrtsmuseums in Bre-
merhaven 1971, das jene Impulse aufnahm und entsprechend einem gewachsenen 
Bed�rfnis einerseits eine schifffahrtsarch�ologische Beratungsstelle f�r Boden-
denkmalpflege bot.70 Andererseits ist das Museum aber „in ein wissenschaftliches 
Vakuum hinein gegr�ndet worden“ und war per definitionem ebenso als eine Ein-
richtung zur wissenschaftlichen Erforschung der deutschen Schifffahrtsgeschichte 
angelegt worden.71 Hervorzuheben bleibt dabei, dass sich daran auch eine dezidier-
te Erforschung der deutschen Binnenwasserstra�en anschloss, womit die Binnen-
schifffahrtsforschung spezifische Fragestellungen ausbildete und letztlich auf neue 
Grundlagen gestellt worden ist.72 Die vor allem schifffahrtsarch�ologisch orientier-
ten Forschungen dieser Einrichtung bieten eine Reihe f�r die Binnenschifffahrts-
forschung wichtiger Leistungen. So geht es etwa um die Inventarisierung alter 
Schifffahrtswege, ferner um die Frage, welche Fl�sse im Mittelalter schiffbar wa-
ren und um das Verh�ltnis von Land- und Wasserwegen. Mit diesen Fragekomple-
xen bettete sich die Binnenschifffahrtsforschung zunehmend in die generelle Ent-
wicklung der Verkehrsgeschichte ein. So beabsichtigten insbesondere die Arbeiten 
Martin Eckoldts zu zeigen, dass im Mittelalter auch sehr kleine Fl�sse befahren 
werden konnten, die heute nicht mehr schiffbar sind.73 Konsequenterweise l�sst 

66 Detlev Ellmers: Die Arch�ologie der Binnenschifffahrt (wie Anm. 57), S. 292.
67 Ralf Molkenthin: Stra�en aus Wasser (wie Anm. 58), S. 10.
68 Detlev Ellmers: Die Arch�ologie der Binnenschifffahrt (wie Anm. 57), S. 300.
69 Hierzu lassen sich abermals spektakul�re arch�ologische Funde in Bezug setzen, wie etwa die Ber-

gung der aus dem Jahre 1380 stammenden Bremer Hansekogge. Vgl. Detlev Ellmers: 200 Jahre 
Schifffahrtsarch�ologie (wie Anm. 60), S. 78–79.

70 Ebenda, S. 80.
71 Detlev Ellmers: Zehn Jahre Stiftung Deutsches Schifffahrtsmuseum. In: Lebensbilder Deutscher 

Stiftungen. Stiftungen aus Vergangenheit und Gegenwart. Bd. 4 (1982), S. 173–186, hier S. 176 
und S. 182.

72 Detlev Ellmers: Die Arch�ologie der Binnenschifffahrt (wie Anm. 57), S. 303.
73 Vgl. Martin Eckoldt: Schifffahrt auf kleinen Fl�ssen Mitteleuropas in R�merzeit und im Mittelalter. 

Oldenburg, Hamburg, M�nchen 1980 (Schriften des Deutschen Schifffahrtsmuseums; 14). Ders.: 
Untersuchungen �ber die Schiffbarkeit kleiner Fl�sse Mitteleuropas in der R�merzeit und im Mit-
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sich damit zeigen, dass das Mittelalter sehr wohl ein eigenes und den Zeitbed�rf-
nissen entsprechendes Wasserwegenetz nutzte und somit der Moderne nicht a pri-
ori unterlegen war. 
Die technischen Aspekte sowie funktionellen Zusammenh�nge der Binnenschiff-
fahrt im Mittelalter sind vor allem durch die langj�hrigen Arbeiten von Detlev Ell-
mers rekonstruiert worden. Den Schwerpunkt seiner Forschungen bildet bis heute 
haupts�chlich die Schifffahrtsarch�ologie, „die durch eine Reihe aufsehenerregen-
der Fundbergungen und durch die Anwendung neuer Methoden in der Unterwas-
serarch�ologie Wasserfahrzeuge aus l�ngst vergangenen Zeiten der wissenschaftli-
chen Auswertung zug�nglich gemacht hat.“74 Daneben wurde allerdings von Karl-
Heinz Ludwig daran erinnert, dass diese „Erfolge der europ�ischen Schifffahrtsar-
ch�ologie der letzten Jahre […] nicht dar�ber hinwegt�uschen“ sollten, „dass auch 
die Texte Hauptquellen der Schifffahrtsgeschichte bleiben.“ Diese seien aber f�r 
die Zeit des Mittelalters keineswegs voll ausgesch�pft.75 Auch Detlev Ellmers 
selbst merkte in diesem Zusammenhang an, dass die historische Forschung zum 
Beispiel die Schriftquellen zur Bedeutung der Handelsschifffahrt „noch nicht kon-
sequent genug ausgewertet und in ihr Geschichtsbild eingef�gt“ habe.76 Demzufol-
ge versprachen etwa Urkunden, Urbare und Weist�mer eine Reihe neuer Erkennt-
nisse �ber die mittelalterliche Binnenschifffahrt zu liefern. In diesem Sinne gab 
Konrad Elmsh�user vor einiger Zeit zu bedenken, dass unser Wissen um die mit-
telalterliche Binnenschifffahrt „in hohem Ma�e auf der Auswertung arch�ologi-
scher Befunde“ beruhe.77 Zwar seien die Verdienste der Arch�ologie sehr hoch 
einzusch�tzen, jedoch w�rde es erst durch die Schriftquellen m�glich, �ber die 
Menschen, die die ausgegrabenen Schiffe benutzten, und �ber die handels- sowie 
wirtschaftsgeschichtlichen Kontexte, in denen sie standen, genaue Aussagen zu 
treffen.78 Vor diesem Hintergrund interessierte sich Elmsh�user vor allem f�r die 
durch mittelalterliche Grundherren initiierte Binnenschifffahrt. Aus zahlreichen 

telalter. In: Deutsche gew�sserkundliche Mitteilungen. Mitteilungsblatt der gew�sserkundlichen 
Dienststellen des Bundes und der L�nder 26 (1982) H. 3, S. 73–75. Ders.: Die Schiffbarkeit kleiner 
Fl�sse in alter Zeit. Notwendigkeit, Voraussetzungen und Entwicklung einer Rechenmethode. In: 
Arch�ologisches Korrespondenzblatt. Urgeschichte. R�merzeit. Fr�hmittelalter 16 (1986) H. 2, S. 
203–206.

74 Dieter H�germann: Technik im fr�hen Mittelalter zwischen 500 und 1000. In: Propyl�en Technik-
geschichte. Bd. 1. Landbau und Handwerk. Hrsg. von Wolfgang K�nig. Berlin 1997, S. 315–505, 
hier S. 468.

75 Karl-Heinz Ludwig: Zu den Schriftquellen der Binnenschifffahrt im Mittelalter und in der Fr�hen 
Neuzeit. In: Deutsches Schifffahrtsarchiv 9 (1986), S. 89–95, hier S. 89.

76 Detlev Ellmers: Art. Handelsschifffahrt. In: Reallexikon der Germanischen Altertumskunde. 2. 
Aufl. Bd. 13. Berlin, New York 1999, S. 595–609, hier S. 595.

77 Konrad Elmsh�user: Facit Navigium. Schifffahrt auf Seine, Marne, Mosel und Rhein in Quellen zur 
fr�hmittelalterlichen Grundherrschaft. In: H�fen. Schiffe. Wasserwege. Zur Schifffahrt des Mittel-
alters. Hrsg. von Konrad Elmsh�user. Hamburg 2002, S. 22–53, hier S. 22.

78 Vgl. ebenda, S. 22.
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Schriftquellen heraus gelang es ihm zu zeigen, dass die Schifffahrt sehr �berlegt 
und sinnvoll „in das hochkomplizierte Versorgungsgef�ge einer Gro�grundherr-
schaft“ eingebunden war.79 Damit wurde nicht nur das in der �lteren Forschung 
dominierende negative Bild der Grundherren relativiert, sondern einmal mehr ge-
zeigt, dass im Mittelalter sehr wohl eigene Qualit�ten und Ma�st�be vorherrschten, 
was die Nutzung von Wasserwegen anging. Auch wenn die Binnenschifffahrtsfor-
schung bis heute gr��tenteils von Einzeluntersuchungen dominiert ist, die meist 
nur ausgew�hlte und im Zusammenhang mit anderen Fragestellungen stehende As-
pekte behandeln80, wird sie inzwischen doch von einer Reihe dominierender For-
schungsthesen begleitet. Da diese im Rahmen der vorliegenden Arbeit auf den 
brandenburgischen Raum Anwendung finden, sollen im Folgenden die einschl�gi-
gen Forschungsthesen und Auffassungen vorgestellt werden.

2.4. Die Thesen der modernen Binnenschifffahrtsforschung 

Obwohl es sich bei der Erforschung der Binnenschifffahrt um eine recht junge 
Disziplin handelt, bei der „vieles […] noch unbekannt“ ist,81 sind doch zwei grund-
legende Thesen auszumachen, die den heutigen Stand der Forschung pr�gen, all-
gemeinen Eingang in die Literatur gefunden haben und gegenw�rtig diskutiert 
werden.

2.4.1. Der Wasserweg als Hauptverkehrstr�ger

Ein wichtiger Aspekt, der die Forschung heute begleitet, ist die Ansicht, dass die 
Binnenschifffahrt nicht in allen Epochen gleicherma�en stattgefunden hat. Insofern 
lassen sich in Bezug auf unterschiedliche Fl�sse verschiedene Epochen der Nut-
zung unterscheiden, die, von der Vorgeschichte bis in die Neuzeit reichend, mitun-
ter sehr weit auseinanderliegen k�nnen.82 In diesem Sinne hat die Binnenschiff-
fahrtsforschung festgestellt, dass der Wasserweg im Mittelalter �berall dort genutzt 
worden ist, wo er zur Verf�gung stand und schiffbar war.83 Damit einher geht die 
bereits in der �lteren Forschung sehr popul�re Behauptung, dass Wasserwege die 

79 Ebenda, S. 52.
80 Vgl. Ralf Molkenthin: Stra�en aus Wasser (wie Anm. 58), S. 11.
81 Uwe Schnall: Art. Binnenschifffahrt. In: Lexikon des Mittelalters. Bd. 2. M�nchen 2002, Sp. 197–

199, hier Sp. 197.
82 Vgl. Martin Eckoldt: Schifffahrt auf kleinen Fl�ssen. Teil 4. Nebenfl�sse der Elbe. In: Deutsches 

Schifffahrtsarchiv 10 (1987), S. 7–35, hier S. 30. Ferner Detlev Ellmers: Art. Schifffahrt. In: Real-
lexikon der Germanischen Altertumskunde. 2. Aufl. Bd. 27. Berlin, New York 2004, S. 20–35, hier 
S. 22.

83 So etwa bei Detlev Ellmers: Die Arch�ologie der Binnenschifffahrt (wie Anm. 57). Vgl. auch: Ein-
leitung. In: Fl�sse und Kan�le. Die Geschichte der deutschen Wasserstra�en. Hrsg. v. Martin Eck-
holdt u. a. Hamburg 1998, S. 10–38, hier S. 10.
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Hauptverkehrstr�ger des Mittelalters waren.84 Ihnen wird allgemein eine weitaus 
h�here Bedeutung beigemessen als den vielerorts sehr schlecht zu befahrenden 
mittelalterlichen Landstra�en.85 Vor allem f�r das Fr�hmittelalter ist festgestellt 
worden, dass „zahlreiche Fl�sse im fr�nkischen Herrschaftsbereich eine �hnlich 
gro�e, vielfach sogar eine deutlich gr��ere Bedeutung als die Landstra�en“ erlangt 
haben.86 Auch die von Regensburg nach B�hmen verlaufenden Landwege waren in 
einem derart schlechten Zustand, dass „dem Regen als Wasserstra�e eine besonde-
re Bedeutung“ zukam.87 Diese Beispiele verweisen darauf, dass der Wasserweg in 
der Forschung vielfach sogar als Alternative zu den Landverbindungen gilt und 
ihm „im allgemeinen der Vorzug vor dem Landweg gegeben worden ist“.88 Ge-
meinhin lie�e sich diese hohe Bedeutung der Wasserstra�en vor allem darauf zu-
r�ckf�hren, dass die Binnenschifffahrt im Mittelalter bis in die kleinsten Flussl�ufe 
hinein stattfand und Fl�sse nutzte, die heute als nicht mehr schiffbar gelten.89

Diese besondere Rolle der Wasserwege im Mittelalter wird haupts�chlich dadurch 
bestimmt, dass sie eine Reihe von Vorteilen gegen�ber dem Landweg besa�en. So 
wird sehr oft darauf verwiesen, dass der Wasserweg im Allgemeinen weitaus ko-
steng�nstiger und damit wirtschaftlicher gewesen w�re als der Landweg. Diese 
erstmals in der antiken Forschung90 entwickelte These wurde sehr schnell auf das 
Mittelalter �bertragen, in dem „die Binnenschifffahrt normalerweise gegen�ber 
dem Landverkehr die wesentlich billigere und g�nstigere Transportm�glichkeit 

84 F�r die �ltere Forschung vgl. exemplarisch Otto Most: Land- und Wasserstra�en (wie Anm. 12), S. 
15. Vgl. auch Hanns Hubert Hofmann: Fossa Carolina. Versuch einer Zusammenschau. In: Karl der 
Gro�e. Lebenswerk und Nachleben. Bd. 1. Pers�nlichkeit und Geschichte. 3. Aufl. Hrsg. von Hel-
mut Beumann. D�sseldorf. 1967, S. 337–453, hier S. 439. F�r die neuere Forschung vgl. Detlev 
Ellmers: Die Rolle der Binnenschifffahrt f�r die Entstehung der mittelalterlichen St�dte. In: Fr�h-
geschichte der europ�ischen Stadt. Voraussetzungen, Grundlagen. Hrsg. von Hansj�rgen Brach-
mann / Joachim Herrmann. Berlin 1991, S. 137–147, hier S. 137 (Schriften zur Ur- und Fr�hge-
schichte; 44).

85 Detlev Ellmers: Die Arch�ologie der Binnenschifffahrt (wie Anm. 57), S. 301. Zur wirtschaftlichen 
�berlegenheit des Wasserweges gegen�ber dem Landweg vgl. Detlev Ellmers: Art. Handelsschiff-
fahrt (wie Anm. 76), S. 597. Vgl. ferner: Einleitung (wie Anm. 83), S. 10.

86 Hildegard Adam: Das Zollwesen im fr�nkischen Reich und das sp�tkarolingische Wirtschaftsleben. 
Ein �berblick �ber Zoll, Handel und Verkehr im 9. Jahrhundert. Stuttgart 1996, S. 87 (Vierteljahr-
schrift f�r Sozial- und Wirtschaftsgeschichte. Beiheft; 126).

87 Vgl. Karl Schwarzfischer: Der Regen als Wasserstra�e. In: Oberpf�lzer Heimat 20 (1976), S. 116–
199, hier S. 116.

88 Hildegard Adam: Das Zollwesen im fr�nkischen Reich (wie Anm. 86), S. 89.
89 F�r die �ltere Forschung vgl. Fritz Markmann: Systematik der deutschen Wasserstra�en (wie Anm. 

34). Seit den Forschungen Eckoldts ist eine rechnerische Methode bekannt, mit der theoretisch die 
Schiffbarkeit mittelalterlicher Fl�sse �berpr�ft werden kann. Zur Forschungsleistung Eckoldts vgl. 
Detlev Ellmers: Art. Schifffahrt (wie Anm. 82), S. 22. Vgl. auch die unter Anm. 73 aufgef�hrte Li-
teratur.

90 Zur antiken Forschung vgl. J�rgen Kunow: Negotiator et Vectura. H�ndler und Transport im freien 
Germanien. Marburg 1980 (Kleine Schriften aus dem Vorgeschichtlichen Seminar Marburg; 6).
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bot.“91 Einen weiteren Vorteil der Nutzung von Fl�ssen bildete die Tatsache, dass 
sie es erlaubten, Masseng�ter und schweres Material zu transportieren.92 In Einzel-
f�llen begegnet auch die Auffassung, dass bestimmte Transportleistungen gar nicht 
anders als �ber den Wasserweg zu bewerkstelligen waren.93 Aber nicht nur die 
Transportleistung, sondern auch die durch die Benutzung des Wasserweges zu er-
reichenden Geschwindigkeiten sprechen f�r die hohe Bedeutung der Binnenschiff-
fahrt im Mittelalter. So konnten beispielweise gut 100 Kilometer an nur einem Tag 
zur�ckgelegt werden.94 Die Strecke Metz – Trier war gleichsam innerhalb einer 
Nacht zur�ckzulegen.95 Auch wenn jene f�r das Mittelalter ungeheuerlich wirken-
de Reisedauer nur flussabw�rts zu erreichen war, ist festzustellen, dass viele Herr-
scher und Potentaten den Wasserweg auch dann gerne nutzten, wenn er entgegen 
dem Strom f�hrte. Dadurch wurden zwar keine h�heren Geschwindigkeiten als auf 
dem Landweg erreicht, was sich daran erkennen l�sst, dass w�hrend einer Berg-
fahrt nur etwa 20 bis 30 Kilometer am Tag zur�ckgelegt werden konnten.96 Den-
noch wurde der Wasserweg auch gegen die Flie�richtung ausgiebig genutzt, da er 
eine gewisse Bequemlichkeit mit sich brachte, die die Landstra�en nicht boten. 
Dementsprechend bezeugen die Aufzeichnungen Einhards, dass Karl der Gro�e in 
den Jahren 761 bis 814 „eine fast den doppelten Erdumfang erreichende Strecke 
gr��tenteils auf dem Wasserweg zur�ckgelegt“ habe.97 F�r die Bequemlichkeit des 
Wasserweges zeugt auch der Umstand, dass Heinrich der L�we w�hrend seiner 
Pilgerreise ins Heilige Land zusammen mit seinen Begleitern und dem Proviant in 
�sterreich die Donau hinabfuhr, unterdessen die Knappen mit den Pferden auf dem 
alternativ dazu verlaufenden Landweg folgten.98

91 Detlev Ellmers: Wege und Transport: Wasser. In: Stadt im Wandel. Kunst und Kultur des B�rger-
tums in Nord-Deutschland 1150–1650. Bd. 3. Hrsg. von Cord Meckseper. Stuttgart, Bad Cannstatt 
1985, S. 243–255, hier S. 244.

92 Vgl. Hans-Wilhelm Eckhardt: Der Stecknitzkanal. Eine mittelalterliche Wasserstra�e f�r den Salz-
transport. In: Praxis Geschichte H. 4 (2008), S. 52–53, hier S. 52. Vgl. auch Gernot Tromnau: Was-
serwege und Schifffahrt. In: Vergessene Zeiten. Mittelalter im Ruhrgebiet. Bd. 2. Hrsg. von Ferdi-
nand Seibt. Essen 1990, S. 68–71, hier S. 68.

93 So ist beispielsweise Josef R�der der Ansicht, dass die Sandsteinbr�che am Haardtrand nicht ohne 
den Wasserweg auf der Isenach so intensiv h�tten ausgebeutet werden k�nnen, wie es geschehen 
ist. Vgl. hierzu Josef R�der: Die Reiter von Breitenfurt. In: Festschrift Pf�lzisches Museum. Hrsg. 
von Karl Schultz. Speyer 1960, S. 96–109, bes. S. 99.

94 Ralf Molkenthin: Handel, Reisen, Kriege f�hren. Binnenschifffahrt im fr�hen und hohen Mittelal-
ter. In: Archiv f�r Frankfurts Geschichte und Kunst 70 (2004), S. 11–21, hier S. 15.

95 Vgl. Uwe Schnall: Art. Binnenschifffahrt (wie Anm. 81), Sp. 198.
96 Vgl. Ralf Molkenthin: Handel, Reisen, Kriege f�hren. (wie Anm. 94), S. 15.
97 Hanns Hubert Hofmann: Fossa Carolina (wie Anm. 84), S. 440.
98 Vgl. Ralf Molkenthin: Stra�en aus Wasser (wie Anm. 58), S. 84.
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2.4.2. Die Verdr�ngung der Binnenschifffahrt seit dem Hochmittelalter

Auch wenn die Altstra�enforschung die Binnenschifffahrt wegen ihrer wichtigen 
verkehrsgeschichtlichen Rolle inzwischen „als R�ckgrat des Verkehrs“ wahr-
nimmt, so ist zu konstatieren, dass die im vorhergehenden Kapitel angesprochene 
gro�e Bedeutung der Wasserstra�en im Laufe des Mittelalters nicht uneinge-
schr�nkt bestehen blieb. Denn die Forschung geht heute davon aus, dass es auch im 
Mittelalter selbst „Epochen“ der Nutzung eines Wasserweges zu unterscheiden gilt. 
Demnach sind Fl�sse w�hrend des Mittelalters nicht durchgehend gleich stark f�r 
die Schifffahrt genutzt worden. Sie unterstanden mithin unterschiedlichen Nut-
zungsanspr�chen und einer phasenweisen Entwicklung. So stellt etwa Detlev Ell-
mers fest, dass sich „die Nutzung der Binnenwasserstra�en im hohen und sp�ten 
Mittelalter […] am besten verstehen“ l�sst, „wenn man vom fr�hen Mittelalter 
ausgeht und davon dann die hoch- und sp�tmittelalterlichen Ver�nderungen ab-
hebt.“99 In �hnlicher Weise beschreibt Ralf Molkenthin „deutliche Differenzen“, 
die „die Binnenschifffahrt des fr�hen und hohen Mittelalters zum einen von der 
Binnenschifffahrt der Antike und zum anderen auch von der des sp�ten Mittelalters 
unterscheiden“.100 Somit k�nnen f�r die Nutzung der Wasserwege im Laufe des 
Mittelalters entscheidende Ver�nderungen registriert werden. Hier ist insbesondere 
die Zeit des 12. und 13. Jahrhunderts anzusprechen, der in Bezug auf die Schiff-
fahrt eine besondere Bedeutung beigemessen wird. In diesem Kontext ist eine 
zweite Hauptthese der heutigen Forschung anzusiedeln. Diese geht davon aus, dass 
die Binnenschifffahrt w�hrend des Hochmittelalters zunehmend von den Kleinst-, 
Klein- und Nebenfl�ssen verdr�ngt wurde. Wie die Forschung feststellt, ist dies auf 
zwei Entwicklungen zur�ckzuf�hren. Einerseits haben sowohl verschiedene tech-
nische Neuerungen an den mittelalterlichen Fuhrwerken als auch die Verbesserung 
der Anspannm�glichkeiten dazu beigetragen, dass auf dem Landweg „mit gleicher 
Zahl von Zugtieren und Begleitpersonen“ sehr viel mehr Waren transportiert wer-
den konnten als auf kleinen Fl�ssen. Somit sorgten diese Innovationen daf�r, dass 
der Schifffahrt auf den kleinen Fl�ssen ernsthafte Konkurrenz erwuchs und sie 
oftmals aus den Flussoberl�ufen g�nzlich vertrieben wurde.101 Weitaus wichtiger 
ist demgegen�ber eine zweite Entwicklung, die sich seit dem Hochmittelalter be-
obachten l�sst. Demnach habe vor allem der auf den erh�hten Bev�lkerungsanstieg 
zur�ckzuf�hrende „Energiehunger“ des Hoch- und Sp�tmittelalters daf�r gesorgt, 
dass an vielen Klein- und Nebenfl�ssen Wasserm�hlen errichtet worden sind, die 
die Schifffahrt, bedingt durch n�tige Stau- und Wehranlagen, zus�tzlich verdr�ng-

99 Detlev Ellmers: Techniken und Organisationsformen zur Nutzung der Binnenwasserstra�en im 
hohen und sp�ten Mittelalter. In: Stra�en- und Verkehrswesen (wie Anm. 37), S. 161–183, hier S. 
183.

100 Ralf Molkenthin: Stra�en aus Wasser (wie Anm. 58), S. 12–13.
101 Vgl. Detlev Ellmers: Techniken und Organisationsformen (wie Anm. 99), S. 174–175.
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ten.102 Zahlreiche Einzelstudien dokumentieren diese Verdr�ngung der Schifffahrt 
durch die Wasserm�hlen. Detlev Ellmers zeigt beispielsweise auf, dass die Ems im 
heutigen Niedersachsen w�hrend des fr�hen Mittelalters bis nach Osnabr�ck hin 
schiffbar war. Zahlreiche M�hlenstaue, die im 12. Jahrhundert zunehmend errichtet 
worden waren, sorgten jedoch f�r eine Verdr�ngung der Schifffahrt und trugen so 
dazu bei, dass sie „f�r die Entwicklung Osnabr�cks zur mittelalterlichen Stadt im 
Rechtssinn gar keine Rolle mehr spielte.“103 Auch auf dem Neckar machten sich 
solche Entwicklungen bemerkbar, wo der Stadtrat Heilbronns im 14. Jahrhundert 
die bisher durchgehende Schifffahrt durch die Errichtung zahlreicher M�hlen un-
terbrach. Unter gleichzeitiger Ausnutzung des Stapelzwanges bildete die Stadt den 
„Endpunkt der Neckarschifffahrt“, wobei der Fluss zweigeteilt wurde.104 Diese 
wirtschaftlich sehr vorteilhafte Situation wusste Heilbronn im �brigen bis in das 
19. Jahrhundert zu verteidigen. Auch auf der Lahn wurde die Schifffahrt durch den 
Bau von M�hlenanlagen gehemmt beziehungsweise verdr�ngt, wie die seit dem 11. 
Jahrhundert in Marburg, Gie�en und Wetzlar erw�hnten Wehranlagen f�r den 
M�hlenbetrieb belegen.105 Ebenso sind f�r die Ruhr zahlreiche Schiffsm�hlen und 
Fischwehre belegt, die die Schifffahrt behinderten und im 14. Jahrhundert mehr-
fach den Zorn der Schiffer auf sich zogen.106 Diese Beispiele zeigen deutlich, dass 
die Schifffahrt seit dem Hochmittelalter zunehmend von einer Wechselwirkung mit 
den Wasserm�hlen gepr�gt worden ist, die ihr gegen�ber „stets hemmend“ aus-
fiel.107 Wie Detlev Ellmers daher behauptet, h�tten vorhandene Stapelzw�nge, die
technischen Innovationen im Landverkehr und die erh�hte Energieausnutzung 
durch die Wasserm�hlen dazu gef�hrt, „dass sich die Binnenschifffahrt mehr und 
mehr aus den kleinen Fl�ssen beziehungsweise Flussoberl�ufen zur�ckzog und 
dann nat�rlich f�r die St�dtegr�ndungen des 13./14. Jh. an diesen Fl�ssen keine 
Rolle mehr spielte.“108 An anderer Stelle weist der Schifffahrtsarch�ologe auf einen 
„erbarmungslosen Verdr�ngungswettbewerb“ zwischen Schifffahrt und Wasser-
m�hlenwirtschaft hin, infolgedessen „zahlreiche Stadtgr�ndungen des 13. Jahrhun-
derts trotz ihrer Lage an Flussoberl�ufen nicht mehr als Hafenorte angelegt“ wur-

102 Vgl. Detlev Ellmers: Die Rolle der Binnenschifffahrt (wie Anm. 84), S. 138.
103 Detlev Ellmers: Wege und Transport (wie Anm. 91), S. 247. Dort sind auch weitere Beispiele auf-

gef�hrt.
104 Joachim Hennze: Vom wilden Wasser zur Wasserstra�e. Oberrhein und Neckar als Hauptschlag-

adern des Verkehrs zwischen W�rttemberg, Baden und der Kurpfalz. In: Einbaum, Lastensegler, 
Dampfschiff. Fr�he Schifffahrt in S�dwestdeutschland. Almanach 5/6. Hrsg. vom Arch�ologischen 
Landesmuseum Baden-W�rttemberg. Stuttgart 2000, S. 215–228, hier S. 218.

105 Martin Eckoldt: Die Geschichte der Lahn als Wasserstra�e. In: Nassauische Annalen. Jahrbuch des 
Vereins f�r nassauische Altertumskunde und Geschichtsforschung 90 (1979), S. 98–123, hier S. 99.

106 Gernot Tromnau: Wasserwege und Schifffahrt (wie Anm. 92), S. 69.
107 Martin Eckoldt: Die M�hle als integrierender Bestandteil unserer St�dte. In: Geschichte der Was-

serkraftnutzung. Hrsg. von Martin Eckoldt / Ulrich L�ber / Frank T�nsmann. Koblenz 1985, S. 61–
66, hier S. 61.

108 Vgl. Detlev Ellmers: Die Rolle der Binnenschifffahrt (wie Anm. 84), S. 138.
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den.109 Alles schien demnach darauf hinzudeuten, dass sich die „an den kleineren 
Fl�ssen im 12. und 13. Jahrhundert gegr�ndeten St�dte […] in Siedlungs- und 
Sozialstruktur vollst�ndig auf den Verkehr mit Wagen eingestellt“ h�tten.110 Auch 
bei Martin Eckholdt bildet der Bau der Wasserm�hlen den Hauptgrund daf�r, dass 
der Schiffsverkehr w�hrend des Hochmittelalters zunehmend von den kleinen 
Fl�ssen vertrieben wurde.111 W�hrenddessen sich diese durch den Bau der Was-
serm�hlen initiierte Verdr�ngung der Schifffahrt auf die kleinen Fl�sse auswirkte, 
blieb sie auf den gr��eren Fl�ssen unver�ndert bis ins 19. Jahrhundert hinein 
„Hauptverkehrstr�ger des Warentransports“.112

2.4.3. Einw�nde gegen beide Thesen

Die im Vorhergehenden ausgef�hrten zwei Hauptthesen der modernen Binnen-
schifffahrtsforschung und die mit ihnen verbundenen Erkl�rungsmodelle bilden bis 
heute den Ausgangspunkt kontr�rer Auffassungen, die ebenfalls Teil des noch 
jungen Diskussionsprozesses sind. So besch�ftigte sich unl�ngst Ralf Molkenthin 
mit der einschl�gigen These, dass der Wasserweg der Hauptverkehrstr�ger des 
Mittelalters gewesen sei. Er stellt zwar fest, dass „die Binnenschifffahrt f�r die
mittelalterlichen Zeitgenossen kein unbekanntes Unterfangen“ war113 und daher 
vielfach genutzt worden ist, lehnt jedoch die Auffassung ab, dass Wasserwege 
�berall dort genutzt worden seien, wo es m�glich schien, weil er schlichtweg der 
g�nstigste Transportweg war. Mittelalterlichen H�ndlern schien demgegen�ber 
kaum eine Wahl zwischen Land- oder Wasserweg offen gestanden zu haben. Er 
war vielmehr von seinen vorhandenen Transportmitteln abh�ngig: „War dies ein 
Schiff, so blieb ihm nur der Wasserweg. War es aber ein Wagen oder Saumtier 
[…], so blieben ihm nur die wom�glich schlecht ausgebauten Stra�en.“114 Insofern 
kann bezweifelt werden, dass es ein H�ndler unter Ausnutzung des Wasserweges 
schaffte, den Handel �ber weite Strecken stets auf dem g�nstigsten Weg zu organi-
sieren.115 Vielmehr h�tten Landstra�en gegen�ber den Wasserwegen f�r den �ber-
regionalen Handel w�hrend des gesamten Mittelalters eine ma�geblich gr��ere 
Rolle gespielt.116 Hinzu kommt die Tatsache, dass Wasserwege zumeist nicht di-
rekt ans Ziel f�hrten und dar�ber hinaus den Transport von Waren nur in Nord-

109 Detlev Ellmers: Binnenschifffahrt im Mittelalter. In: Europ�ische Technik im Mittelalter. 800 bis 
1400. Tradition und Innovation. Hrsg. von Uta Lindgren. Berlin 1996, S. 337–344, hier S. 338.

110 Detlev Ellmers: Wege und Transport (wie Anm. 91), S. 245.
111 Vgl. Martin Eckoldt: Die M�hle (wie Anm. 107) S. 12. Ferner: Einleitung (wie Anm. 83), S. 12.
112 Detlev Ellmers: Art. Handelsschifffahrt (wie Anm. 76), S. 597.
113 Ralf Molkenthin: Stra�en aus Wasser (wie Anm. 58), S. 135.
114 Ebenda, S. 131.
115 Vgl. ebenda, S. 121.
116 Vgl. ebenda, S. 126.
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S�d-Richtung erm�glichten. Gerade der europ�ische Handel von West nach Ost 
und umgekehrt konnte sich naturgem�� auf kein Gew�ssersystem st�tzen, sondern 
musste zwangsl�ufig auf Landstra�en bewerkstelligt werden.117 Desweiteren konn-
ten selbst da, wo Fl�sse vorhanden waren, parallel dazu verlaufende Landstra�en 
eine weit gr��ere Bedeutung einnehmen. Demgem�� ist schon fr�her festgestellt 
worden, dass zum Beispiel die mit der Saar konkurrierende, von der Lombardei 
nach Flandern verlaufende Landstra�e den Fluss „an Verkehrsdichte weit in den 
Schatten gestellt haben [muss]“.118

Andere detaillierte und j�ngere wirtschafts- sowie verkehrsgeschichtliche Studien 
machen ebenfalls deutlich, dass der Wasserweg �berall dort, wo er sich anbot, 
zwar gebraucht wurde, seine Bedeutung aber gr��tenteils in Bezug auf einen eben-
falls vorhandenen Landweg gesehen werden muss. Zuweilen konnte die Nutzungs-
h�ufigkeit eines Wasserweges gar weit hinter der eines Landweges zur�ckfallen.119

Dementsprechend stellt Konrad Elmsh�user in seiner zum gro�en Teil auf Urbaren 
beruhenden Studie fest, dass die Transportprobleme der von ihm betrachteten 
Grundherrschaften „mit Karren, zu Pferd und zu Fu�“ gel�st worden seien, wobei 
„Schiffstransporte […] im Rahmen grundherrlicher Leistungen immer Ausnahmen 
[blieben], da Transportschiffe selten verf�gbar waren und ihre sichere Beherr-
schung eine Spezialistenarbeit war, die nicht beliebig an H�rige delegiert werden 
konnte.“120 F�r das mittelalterliche Frankreich kommt der Historiker Robert-Henri 
Bautier indes zu einem etwas anderen Bild. In einer richtungsweisenden Studie 
zeigt er auf, dass den Wasserwegen allgemein der Vorzug gegeben worden war, 
sofern ihre Benutzung m�glich erschien.121 Aus diesem Grund h�tten die Wasser-
wege im Mittelalter eine �hnlich hohe Bedeutung besessen, wie sie die Eisenbahn 
f�r das 19. und fr�he 20. Jahrhundert eingenommen habe.122 Allerdings sei diese 
hohe Bedeutung der Wasserwege innerhalb der mittelalterlichen Wirtschaftsge-
schichte nicht isoliert zu betrachten. Der Vorteil der Binnenschifffahrt bestand 
vielmehr darin, eine gute Kombination und Erg�nzung zu vorhandenen Landwegen 
zu bieten. Demnach bezeichnet Bautier die Landwege gleichsam als Schnittstellen, 
die als Warenzubringer f�r die Binnenh�fen fungierten sowie den Transport dort 
verl�ngerten und durchf�hrten, wo die Schifffahrt endete.123 In einem mittelalterli-

117 Vgl. ebenda, S. 132.
118 Kurt Hoppst�dter: Die Saar als Wasserstra�e. In: Zeitschrift f�r die Geschichte der Saargegend 13 

(1963), S. 9–82, hier S. 11.
119 Vgl. Konrad Elmsh�user: Facit Navigium (wie Anm. 77), S. 38.
120 Ebenda, S. 53.
121 Vgl. Robert-Henri Bautier: La circulation fluviale dans la France m�di�vale. In: Recherches sur l’ 

economie de la France m�di�vale. Les voies fluviales – la draperie. Paris 1989, S. 7–36, hier S. 35.
122 Vgl. ebenda, S. 36.
123 “Les routes elles-m�mes assuraient souvent les relais, en drainant les marchandises vers les ports, 

en prolongeant les vall�es l� o� cessait la navigation, en unissant les bassins entre eux.” Ebenda, S.
33.
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chen Verkehrssystem also erg�nzten sich Land- und Wasserwege sinnvoll und 
�konomisch miteinander. 
Auf Grundlage solcher Befunde stellen die j�ngeren Forschungen fest, dass Fl�sse 
den mittelalterlichen Landstra�en nicht prinzipiell �berlegen gewesen seien. Auch 
das Urteil, dass sie die g�nstigsten Transportwege bildeten und folglich als Haupt-
verkehrstr�ger anzusehen seien, scheint �berholt. Kritisch wird daher betont, dass 
diese These in der Vergangenheit zu vorschnell aufgestellt und vielfach pauschal 
sowie unbegr�ndet �bernommen worden ist.124 Heute geht die Forschung mithin 
zunehmend davon aus, dass Land- und Wasserwege im Mittelalter nicht in Kon-
kurrenz, sondern in Erg�nzung zueinander standen. Es ging dementsprechend um 
die Verkn�pfung beider Verkehrswege.125 Das Augenmerk ist in diesem Sinne 
auch auf Warenumschlagpl�tze zu lenken, die eine Erg�nzung von Land- und Was-
serwegen besonders sinnf�llig erscheinen lassen und um deren wirtschaftlichen 
Stellenwert oftmals rechtliche Auseinandersetzungen entbrannten.126

Auch wenn die j�ngere Forschung also berechtigte Argumente geltend gemacht 
hat, denen es zu folgen gilt, so bleiben dennoch nicht alle ihre Resultate kritiklos 
hinzunehmen. Insbesondere die Ergebnisse Molkenthins werfen gravierende Fra-
gen auf. Zun�chst f�llt ins Auge, dass er die These, der Wasserweg sei der Haupt-
verkehrstr�ger des Mittelalters, schlicht ins Negative kehrt und deshalb behauptet, 
dass er genau dies nicht sei. Andererseits will er die hohe Bedeutung der mittelal-
terlichen Wasserstra�en nicht leugnen. Der Leser Molkenthins steht mithin vor 
einer sehr unbefriedigenden L�sung des Problems, wie die Bedeutung der Wasser-
wege einzuordnen ist. Wenn es gilt, dass der Wasserweg nicht der Hauptverkehrs-
tr�ger des Mittelalters ist, er dennoch eine hohe Bedeutung hat, wie ist jene dann 
zu ermessen? Es scheint sich die Frage aufzutun, wo denn die eigentlichen Kriteri-
en liegen, die dem Forscher helfen, die Bedeutung einer Wasserstra�e einzusch�t-
zen. Auch Molkenthin scheint dabei dem Fehler zu unterliegen, die generelle Be-
deutung mittelalterlicher Binnenschifffahrt in einen epochen�bergreifenden Fort-
schrittsgedanken einzubetten, in dem das Mittelalter einen R�ckschritt darstellt. So 
jedenfalls d�rfte die �u�erung zu verstehen sein, dass „im Vergleich zu den Schif-
fen, wie auch zu den infrastrukturellen Leistungen der r�mischen Epoche, […] das 
Mittelalter wieder auf einen primitiveren Stand zur�ck [fiel].“127 Auch die Bemer-

124 Vgl. Ralf Molkenthin: Stra�en aus Wasser (wie Anm. 58), S. 135. Einen Kritikpunkt Molkenthins 
bildet die oben zitierte Studie Hildegard Adams. Die von ihr behauptete hohe Bedeutung der Was-
serwege in karolingischer Zeit sei nach Molkenthin durch die Quellen nicht ohne weiteres zu be-
gr�nden. Vgl. ebenda, S. 126.

125 Diese Grundeinsicht der modernen Forschung fasst Peter Spufford an Beispielen treffend zusam-
men. Vgl. Peter Spufford: Handel, Macht und Reichtum. Kaufleute im Mittelalter. Darmstadt 2004. 
Hier S. 145–148. 

126 Vgl. dazu die brandenburgischen Beispiele (Niederfinow, Prenzlau) weiter unten.
127 Ralf Molkenthin: Stra�en aus Wasser (wie Anm. 58), S. 129.
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kung, dass die Binnenschifffahrt „in der r�mischen Epoche einen ersten H�hepunkt 
sowohl in technischer wie auch in logistischer Hinsicht“ erreichte, der mit dem 
�bergang zum Mittelalter wieder verloren ging,128 muss wohl dahin gehend ver-
standen werden. Dagegen bleibt jedoch der Einwand j�ngerer verkehrsgeschichtli-
cher Arbeiten bestehen, die gezeigt haben, dass jede Gesellschaft die f�r sie pas-
senden L�sungen verkehrstechnischer Probleme findet. Kein Verkehrsnetz in der 
Geschichte ist einem anderen prinzipiell �ber- oder unterlegen. Diese Erkenntnis 
sollte auch bei der Einsch�tzung der Bedeutung mittelalterlicher Wasserstra�en 
Beachtung finden, wie im Hauptteil der Arbeit an ausgew�hlten Beispielen zu 
zeigen sein wird.  
Auch bez�glich der zweiten Hauptthese der Binnenschifffahrtsforschung sind kon-
tr�re Ansichten zu beobachten. Nicht immer scheint sich der Verdr�ngungsprozess 
der Schifffahrt so „erbarmungslos“ darzustellen, wie vielfach behauptet wird. Auch 
wenn beispielsweise, wie bereits oben dargestellt wurde, Stapelzw�nge und Z�lle 
die freie Schifffahrt behinderten, so kann doch festgestellt werden, dass jene „sie 
aber weder technisch noch organisatorisch“ v�llig einschr�nkten.129 Auch der dem-
gegen�ber weitaus wichtigeren und in der Literatur immer wieder betonten Kon-
kurrenz zwischen der Schifffahrt und der Wasserm�hlenwirtschaft ist mit Vorsicht 
zu begegnen. Zwar fehlen daf�r in der Forschung bisher aussagekr�ftige und kon-
krete Gegenbespiele, jedoch zeigen allein die „im 12. Jahrhundert wieder zuneh-
menden Urkundenbelege f�r Schifffahrt und Fl��erei […], dass eine in der Litera-
tur gelegentlich aufscheinende schifffahrtsgeschichtliche Grenze um 1300 kaum 
der Wirklichkeit entspricht.“130 Insbesondere f�r die Fl��erei ist gezeigt worden, 
dass �ber das Hochmittelalter selbst gesamte Flusseinzugsgebiete bis zu den klein-
sten Wasserl�ufen fl��bar gemacht worden sind.131 Vor diesem Hintergrund muss 
auch der popul�re Gegensatz zwischen Schifffahrt und Wasserm�hlenwirtschaft 
neu �berdacht werden.   

2.5. Die Mark Brandenburg – Ein lohnendes Beispiel f�r die Binnenschifffahrtsfor-
schung

Die vorangegangenen Ausf�hrungen sollten kenntlich gemacht haben, dass es aus 
Sicht der Binnenschifffahrtsforschung lohnenswert erscheint, die oben vorgestell-

128 Ebenda, S. 13.
129 Max Baumann: Fl�sse als europ�ische Verkehrsadern. Eine Skizze am Beispiel des Hochrheins. In: 

Mundo Multa Miracula. Festschrift f�r Hans Conrad Peyer. Hrsg. von Hans Berger u.a. Z�rich 
1992, S. 82–96, hier S. 86.

130 Karl-Heinz Ludwig: Zu den Schriftquellen (wie Anm. 75), S. 92.
131 J�rgen Delfs: Die Fl��erei in Deutschland und ihre Bedeutung f�r die Volks- und Forstwirtschaft. 

In: Fl��erei in Deutschland. Hrsg. von Hans-Walter Keweloh. Stuttgart 1985, S. 34–54, hier S. 38–
39.
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ten Thesen auf weitere Landschaften zu �bertragen, um ihre Allgemeing�ltigkeit 
kritisch zu pr�fen. Insbesondere das mittelalterliche Brandenburg ist von der For-
schung bisher kaum betrachtet worden. Dabei ist die Markgrafschaft ein besonders 
treffendes Beispiel, mit dem die Thesen der Binnenschifffahrtsforschung �berpr�ft 
und wom�glich neu bewertet werden k�nnen. Denn die Mark Brandenburg geh�rt 
bekanntlich zu den vom Landesausbau betroffenen Gebieten. Folgerichtig ist der 
Gro�teil der brandenburgischen St�dte w�hrend des sp�ten 12. beziehungsweise im 
Laufe des 13. Jahrhunderts gegr�ndet worden. Wie die Forschung pauschal be-
hauptet, m�sste die Schifffahrt auf Klein- und Nebenfl�ssen also auch in Branden-
burg keine Rolle mehr gespielt haben. Vielmehr h�tte auch hier die Wasserm�h-
lenwirtschaft im Vordergrund gestanden. Da diese Thesen am Beispiel Branden-
burgs bisher nicht �berpr�ft worden sind, soll im folgenden Hauptteil der Arbeit 
danach gefragt werden, ob sich der Konflikt zwischen der Wasserm�hlenwirtschaft 
und der Schifffahrt so spannungsreich darstellte, wie die Forschung allgemein be-
hauptet. Es ist au�erdem zu kl�ren, ob die Schifffahrt auf Klein- und Nebenfl�ssen 
f�r die mittelalterlichen St�dte Brandenburgs tats�chlich keine oder nur eine unter-
geordnete Rolle spielte. In diesem Kontext soll am Beispiel Brandenburgs die Be-
deutung der mittelalterlichen Binnenschifffahrt diskutiert und wichtige Kriterien 
aufgestellt werden, die helfen, diese einzusch�tzen.
Umgekehrt ist es auch ein besonderes Anliegen der brandenburgischen Landesge-
schichte, verkehrsgeschichtliche Themen auf Grundlage der modernen Forschungs-
ergebnisse zu untersuchen. Vor allem die brandenburgische Stadtgeschichtsfor-
schung sieht die Fragen der Altwegeforschung „noch keineswegs ersch�pfend 
beantwortet“.132 Insofern vermag es wiederum die brandenburgische Kleinstadtfor-
schung ihrerseits, die Verkehrswegeforschung durch weitere Untersuchungen mit 
neuen Erkenntnissen zu bereichern.133 Besondere Bedeutung kommt dabei den 
m�rkischen Wasserstra�en und der brandenburgischen Schifffahrt zu. Wie Win-
fried Schich feststellte, handelt es sich dabei „nicht um ein zentrales Thema der 
bisherigen landesgeschichtlichen Forschung, sondern eher um ein am Rande ste-
hendes.“134 Umso lohnenswerter ist es also aus dieser Perspektive, die Forderungen 
der Forschung aufzunehmen, und die Binnenschifffahrtsforschung um das Beispiel 
Brandenburg zu erweitern. Anders als bisher soll dem Leser dadurch ein differen-
zierteres Bild mittelalterlicher Binnenschifffahrt angeboten werden.

132 Lieselott Enders: Aufgaben der brandenburgischen Stadtgeschichtsforschung. In: Brandenburgische 
Landesgeschichte heute. Hrsg. von Lieselott Enders / Klaus Neitmann. Potsdam 1999, S. 69–79, 
hier S. 74.

133 Evamaria Engel: Zur Situation der brandenburgischen Kleinstadtforschung. In: Brandenburgische 
Landesgeschichte heute (wie Anm. 132), S. 81–89, hier S. 84.

134 Winfried Schich: Die Havel als Wasserstra�e im Mittelalter. Br�cken, D�mme, M�hlen, Flutrinnen. 
In: Jahrbuch f�r brandenburgische Landesgeschichte 45 (1994), S. 31–55, hier S. 32.
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3. Die mittelalterliche Binnenschifffahrt auf Klein- und Nebenfl�ssen in Branden-
burg – Stadtgr�ndungen, Topographie und die Nutzung der Wasserwege

Der Gro�teil der brandenburgischen St�dte ist w�hrend des hochmittelalterlichen 
Landesausbaus im so genannten langen 13. Jahrhundert entstanden.135 Bei der An-
lage von St�dten spielte zumeist deren topographische Lage eine ma�gebliche 
Rolle. Oftmals vollzogen sich Stadtgr�ndungen gezielt an wichtigen Fluss- und 
Stra�enp�ssen.136 Dies l�sst sich beispielsweise bei der uckerm�rkischen Stadt 
Prenzlau137 nachvollziehen, wo ein leichtes �berqueren der Ucker m�glich war. 
�hnlich verh�lt es sich mit der Stadt Frankfurt an der Oder,138 wo ebenfalls ein 
grundlegender Zusammenhang von Stadtgr�ndung und Flusslage zu beobachten 
ist. Auch die Mehrzahl der Prignitzst�dte hat „eine g�nstige Flusslage als topogra-
phisches Merkmal“ aufzuweisen.139 Ebenso ist die Stadt Eberswalde an einer Furt 
�ber den Fluss Finow gegr�ndet worden.140 Diese f�r viele brandenburgische St�d-
te charakteristische Lage an Fluss�berg�ngen und Furten war nicht nur verkehrs-
geographisch von �u�erster Wichtigkeit. Die unmittelbare N�he zum Fluss bot den 
entstehenden St�dten zudem die M�glichkeit, mit f�rstlichem Konsens Wasser-
m�hlen zu errichten, um so die Getreideversorgung f�r die eigenen Bed�rfnisse 
und dar�ber hinaus f�r das st�dtische Umland zu gew�hrleisten. In vielen F�llen ist 
daher w�hrend der Stadtgr�ndung der zeitgleiche Bau von Wasserm�hlen belegt.141

Dass diese f�r die jeweiligen St�dte eine fundamentale und lebenswichtige Rolle 
einnahmen, l�sst sich abermals am Beispiel Prenzlaus feststellen, wo die Stadt-
rechtsverleihungsurkunde Herzog Barnims I. ausdr�cklich betont, dass der neu ent-
stehenden Stadt das Recht einger�umt wird, Wasserm�hlen zu errichten, „quibus 

135 Die Periode des „langen 13. Jahrhunderts“ zieht sich vom sp�ten 12. Jahrhundert bis zum begin-
nenden 14. Jahrhundert (etwa 1320). Vgl. Winfried Schich / Gerd Heinrich: Land und St�dte in 
Berlin und Brandenburg. In: St�dtebuch Brandenburg und Berlin. Hrsg. von Evamaria Engel / Lie-
selott Enders / Gerd Heinrich / Winfried Schich. Stuttgart, Berlin, K�ln 2000, S. XXVII–LII, hier 
S. XXX.

136 Vgl. hierzu Lieselott Enders: Entstehung und Entwicklung der uckerm�rkischen St�dte im hohen 
Mittelalter. In: Jahrbuch f�r Regionalgeschichte 13 (1986), S. 24–59, hier S. 29.

137 Vgl. Winfried Schich: Stadtwerdung im Raum zwischen Elbe und Oder im �bergang von der sla-
wischen zur deutschen Periode. Beobachtungen zum Verh�ltnis von Recht, Wirtschaft und Topo-
graphie am Beispiel von St�dten in der Mark Brandenburg. In: Germania Slavica. Bd. 1 (1980), S. 
191–238, hier S. 226.

138 Vgl. ebenda, S. 230.
139 Heinz Schirrholz: Die Prignitzst�dte im Mittelalter. In: Prignitz-Forschungen 1 (1966), S. 37–56, 

hier S. 37.
140 Johannes Schultze: Art. Eberswalde. In: Handbuch der historischen St�tten Deutschlands. Bd. 10. 

Berlin und Brandenburg. Hrsg. von Gerd Heinrich. 3. Aufl. Stuttgart 1995, S. 165–167, hier S. 165.
141 Der Bau von Wasserm�hlen im Zuge der Stadtanlage kann als ein �blicher Vorgang angesehen 

werden. Vgl. hierzu Winfried Schich / Gerd Heinrich: Land und St�dte (wie Anm. 135), S. XXXII.
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carere non poterunt“142. F�r die Wichtigkeit der M�hlen scheint hier also zu spre-
chen, dass das „Wohlergehen“ der Stadt Prenzlau ohne diese nicht zu erreichen 
war. Folgerichtig verkn�pfte sich diese w�hrend des 12. Jahrhunderts im Raum 
zwischen Elbe und Oder eingef�hrte „technische Innovation“, die sich in einer 
ersten Phase in den l�ndlichen Gebieten verbreitet hatte, sodann in einer zweiten 
Phase mit den aufkommenden Stadtgr�ndungen. Seit 1244 sind Wasserm�hlen 
feste Bestandteile von Stadtrechtsverleihungen und spielen w�hrend der Stadtent-
stehungsphase eine gewichtige Rolle.143

Auch bei anderen brandenburgischen St�dten sind im Verlauf der Stadtentstehung 
die n�tigen Vereinbarungen zur Anlage von Wasserm�hlen getroffen worden. Die 
Stadt Lychen zum Beispiel erhielt im Zuge ihrer von Markgraf Johann vollzogenen 
Stadtrechtsverleihung 1248 zwei M�hlen �bertragen.144 W�hrend sich eine direkt 
bei der Stadt befand (apud civitatem situm)145, war die andere im Bach Kosternitz 
gelegen, der heute K�strinchener Bach genannt wird.146 In Landsberg an der War-
the ist im Zuge der Stadtrechtsverleihung Markgraf Johanns 1257 die Rede von 
M�hlen, die im Fluss Kladow innerhalb des Stadtgebietes errichtet werden sollen, 
von deren Ertr�gen der Schulze k�nftig den dritten Anteil erhalten werde.147 Auch 
die Stadt Kyritz erhielt von ihren Stadtherrn, den Edlen von Plotho, 1259 das 
Recht, auf der J�gelitz M�hlen zu errichten.148 Somit ist ersichtlich, dass die bran-
denburgischen St�dte seit ihrer Gr�ndung Fl�sse zur Energiegewinnung nutzten. 
Die Wasserm�hle war mithin die „am meisten verbreitete und haupts�chliche M�h-
lenart der Mark Brandenburg im Mittelalter“.149 Das M�hlenregal hielt der Mark-
graf in H�nden. Dieser entschied somit �ber den Bau und die Anlage neuer M�h-
len, wie ein entsprechendes Privileg der beiden Markgrafen Otto und Konrad f�r 

142 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): Codex Diplomaticus Brandenburgensis (CDB). Reihe A. Bd. 21. 
Berlin 1861, S. 87.

143 Weiterf�hrend hierzu: Winfried Schich: Die havell�ndische M�hle Klinke und die Fr�hzeit der 
Wasserm�hlen in der Mark Brandenburg. In: „Die Dinge beobachten …“. Arch�ologische und hi-
storische Forschung zur fr�hen Geschichte Mittel- und Nordeuropas. Festschrift f�r G�nter Man-
gelsdorf. Hrsg. von Felix Biermann. Rahden 2008, S. 437–450, bes. S. 447.

144 Lieselott Enders: Die Uckermark. Geschichte einer kurm�rkischen Landschaft vom 12. bis zum 18. 
Jahrhundert. Weimar 1992, S. 73.

145 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 13. Berlin 1857, S. 316–317.
146 Zur Bezeichnung und etymologischen Bedeutung dieses Baches vgl. Reinhard E. Fischer (Bearb.): 

Brandenburgisches Namenbuch. Teil 10. Die Gew�ssernamen Brandenburgs. Weimar 1996, S. 147. 
147 „Similiter in molendinis in aqua Cladowe infra civitatis terminos et agrorum construendis Schulte-

tus partem tertiam obtinebit.“ Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 18. Berlin 
1859, S. 369–370.

148 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1. Berlin 1838, S. 367.
149 Werner Peschke: Das M�hlenwesen der Mark Brandenburg. Von den Anf�ngen der Mark bis um 

1600. Diss. Berlin 1937, S. 4.
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die altm�rkische Stadt Stendal bezeugt. Demnach wurde Stendal erlaubt, auf der 
Uchte eine Wasserm�hle zu errichten.150

Im Laufe des sp�ten 13. und 14. Jahrhunderts gelangten die brandenburgischen 
St�dte bekanntlich zu einer Zeit wirtschaftlicher Bl�te. Diese „nicht zu untersch�t-
zende Wirtschaftskraft der brandenburgischen Kommunen“ bot „eine wichtige 
Voraussetzung f�r deren erfolgreichen Kampf um rechtliche und politische 
Freiheiten“, die umgekehrt „wiederum die Wirtschaftsentwicklung der brandenbur-
gischen St�dte g�nstig beeinflussten.“151 Vielfach konnten die St�dte eine Heraus-
l�sung aus �bergeordneten Vogteigerichtsbarkeiten erreichen, sowohl das niedere 
als auch das hohe Gericht in ihrer Hand vereinen, den adligen Burgenbau unterbin-
den und die verbindliche Einrichtung einer j�hrlichen Bede bewirken. Im Laufe des 
13. Jahrhunderts bildete sich f�r die m�rkischen St�dte demnach allm�hlich die 
Ratsverfassung heraus, wobei das Organ der Selbstverwaltung der Stadtrat war.152

Das Aussterben der brandenburgischen Askanier 1319/20 und die damit verbunde-
nen politischen Instabilit�ten sowie der st�ndige Herrschaftswechsel in der Mark 
stellten insgesamt „einen g�nstigen Boden f�r Entfaltung st�dtischer Selbstst�n-
digkeitsbestrebungen dar“.153 Ihren Niederschlag erfuhr diese Entwicklung vor 
allem in den im 14. Jahrhundert gegr�ndeten m�rkischen St�dteb�nden, die sich in 
der Folgezeit mehrfach erneuerten und sich sogar anschickten, �ber adlige Land-
friedensbrecher zu richten, deren G�ter und Burgen einzu�schern und ihre Hinter-
sassen kurzerhand einzukerkern, um sie gegen L�segeld wieder freizulassen. 
Zum „Aufschwung“ der m�rkischen St�dte trug insbesondere auch die Handelst�-
tigkeit der Kaufleute bei.154 Diese st�dtische Oberschicht besa� die politische und 
gesellschaftliche Herrschaft innerhalb der jeweiligen St�dte und war vor allem am 
Fernhandel interessiert.155 So war insbesondere die „Beziehung zur Hanse f�r die 
brandenburgischen St�dte […] zweifellos von gro�er Bedeutung, beeinflusste ihre 

150 „[…] possunt construere seu edificare unum molendinum […] super aqua, quam vocamus Vchte“. 
Vgl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 15. Berlin 1858, S. 41. 

151 Evamaria Engel: Zur Autonomie brandenburgischer Hansest�dte im Mittelalter. In: Autonomie, 
Wirtschaft und Kultur der Hansest�dte. Hrsg. von Konrad Fritze / Eckhard M�ller-Mertens / Walter 
Stark. Weimar 1984, S. 45–75, hier S. 69 (Hansische Studien; 6). 

152 Eckhard M�ller-Mertens: Untersuchungen zur Geschichte der brandenburgischen St�dte im Mittel-
alter. Teil 2. In: Wissenschaftliche Zeitschrift der Humboldt-Universit�t zu Berlin. Gesellschafts-
und sprachwissenschaftliche Reihe 5 (1955/56) Nr. 4, S. 274–307, hier S. 288.

153 Evamaria Engel: Zur Autonomie (wie Anm. 151), S. 64.
154 Helmut Assing: Die Landesherrschaft der Askanier, Wittelsbacher und Luxemburger. (Mitte des 

12. bis Anfang des 15. Jahrhunderts). In: Brandenburgische Geschichte (wie Anm. 2), S. 85–168, 
hier S. 116.

155 Vgl. hierzu Winfried Schich / Gerd Heinrich: Land und St�dte (wie Anm. 135), S. XXXIV. Ferner 
Herbert Helbig: Die brandenburgischen St�dte des 15. Jahrhunderts zwischen Landesherrschaft und 
adligen St�nden. In: Die Stadt am Ausgang des Mittelalters. Hrsg. von Wilhelm Rausch. Linz 1974, 
S. 227–250, hier S. 228.
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�konomische Entwicklung und wirkte sich auf ihren Handel aus.“156 Gerade der 
hansische Raum bot den brandenburgischen Kaufleuten einen g�nstigen Absatz-
markt f�r m�rkisches Getreide, Holz beziehungsweise Holzprodukte, Wolle und 
Vieh. Als ein wichtiger Anlaufpunkt erwies sich hierbei die Stadt Hamburg, wo 
den altm�rkischen St�dten Salzwedel und Stendal schon 1236 zollrechtliche Ver-
g�nstigungen zugebilligt worden waren.157

Seit der zweiten H�lfte des 13. Jahrhunderts sind �hnliche Handelsbeziehungen 
auch f�r St�dte der Prignitz und der Mittelmark �berliefert.158 Nicht nur Hamburg 
selbst, sondern auch andere Nord- und Ostseest�dte, die einen permanenten Getrei-
de- und Rohstoffbedarf aufwiesen, bildeten Absatzorte m�rkischer Produkte. Dem-
entsprechend erhielten die m�rkischen Kaufleute 1252 Zollfreiheit bei der Fahrt 
durch Holland.159 Das hamburgische Schuldbuch indes belegt umfangreiche Han-
dels- und Kreditbeziehungen der brandenburgischen Kaufleute auch nach Flan-
dern.160 Der m�rkische Handel folgte zudem der Oder in den pommerschen Raum, 
wo Stettin den Hauptexportpunkt m�rkischen Getreides bildete.161 Folgerichtig 
wirkten sich jene Handels- und Gesch�ftsbeziehungen unweigerlich auf die Ver-
kehrswege aus, die nicht ausschlie�lich auf das Land beschr�nkt blieben. Im Sinne 
der g�nstigen wirtschaftlichen Lage wurden auch die m�rkischen Wasserwege rege 
genutzt. F�r den Handel in Richtung Hamburg boten sich die Elbe sowie ihre Ne-
ben- und Seitenfl�sse an. Demnach erhielten die B�rger der St�dte Berlin und 
C�lln vom letzten askanischen Markgrafen Woldemar 1317 das Recht, �bersch�s-
siges Getreide nach Hamburg auszuf�hren. Hierbei durften sie den Wasserweg 
�ber Spree, Havel und Elbe nach Hamburg nutzen, wie eine weitere markgr�fliche 
Urkunde aus dem Jahr 1319 belegt. Noch im selben Jahr erhielt auch die Stadt 
Spandau die Erlaubnis, auf dem Wasserwege ihr Getreide zu verschiffen.162 Somit 
ergibt sich ein grundlegender Zusammenhang zwischen den m�rkischen Handelst�-
tigkeiten und der Nutzung der Wasserwege, deren Attraktivit�t zweifellos darin 
bestand, dass sie eine nat�rliche Verbindung nach Hamburg beziehungsweise nach 
Stettin boten. Infolgedessen h�ufen sich seit dem beginnenden 14. Jahrhundert 
Urkunden, die das Interesse einer ganzen Reihe m�rkischer St�dte an Fl�ssen do-
kumentieren. Dabei leitet sie nicht ausschlie�lich die Absicht, diese f�r den An-

156 Eckhard M�ller-Mertens: Untersuchungen zur Geschichte der brandenburgischen St�dte im Mittel-
alter. Teil 3 und 4. In: Wissenschaftliche Zeitschrift der Humboldt-Universit�t zu Berlin. Gesell-
schafts- und sprachwissenschaftliche Reihe 6. (1956/57) Nr. 1, S. 1–27, hier S. 10.

157 Vgl. Herbert Helbig: Die brandenburgischen St�dte (wie Anm. 155), S. 227.
158 Vgl. Herbert Helbig: Gesellschaft und Wirtschaft der Mark Brandenburg im Mittelalter. Berlin, 

New York 1973, S. 118.
159 Vgl. ebenda, S. 117.
160 Vgl. ebenda, S. 118.
161 Vgl. ebenda, S. 120. Ferner Winfried Schich / Gerd Heinrich: Land und St�dte (wie Anm. 135), S. 

XXXIII.
162 Zu Berlin und Spandau vgl. Herbert Helbig: Gesellschaft und Wirtschaft (wie Anm. 158), S. 126.
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trieb von Wasserm�hlen, sondern auch als Schifffahrtsweg zu nutzen. Die oben 
bereits dargestellte politische Situation in der Mark trug sodann erheblich dazu bei, 
dass die St�dte ihre Anspr�che durchsetzen und sich mit landesherrlichem Einver-
nehmen umfangreiche Flussrechte aneignen konnten. Diese Entwicklung war nicht 
nur beschr�nkt auf die gr��eren durch die Mark verlaufenden Fl�sse, wie Havel, 
Oder beziehungsweise Elbe, sondern sie l�sst sich auch f�r eine Anzahl von Klein-
und Nebenfl�ssen beobachten. Folglich bewilligten die Edlen Herren von Plotho 
der Stadt Kyritz das Recht, die J�glitz in Richtung Elbe zu befahren. Sie verspra-
chen ihnen in diesem Zusammenhang, den Fluss von M�hlen und Wehranlagen 
frei zu halten und die Kyritzer nicht an der Schifffahrt in Richtung Havelberg zu 
behindern.163 F�r die Stadt Wusterhausen gab es �ber die Dosse eine Verbindung 
zur Havel, von der aus die Elbe erreicht werden konnte. Auch die Dosse ist als 
Schifffahrtsweg vor allem f�r den Salzhandel genutzt worden.164 Zwar existieren 
hierf�r keine urkundlichen Belege, die 1996 in Wusterhausen bei Rohrverlegear-
beiten ausgegrabene Hafenanlage bezeugt jedoch auf eindrucksvolle Weise die 
mittelalterliche Dosseschifffahrt zur Elbe hin. Die arch�ologischen Auswertungen 
des historischen Hafens erbrachten, dass er sehr wahrscheinlich mit der Anlage der 
Stadt Wusterhausen entstanden ist und erst nach 1560 seine Bedeutung allm�hlich 
verlor, dann vermoorte und schlie�lich nicht mehr befahrbar war.165

Die Stadt Beeskow in der Niederlausitz indes einigte sich 1324 auf Veranlassung 
des s�chsischen Herzogs Rudolph, der sich weiter Teile der Mark bem�chtigt hatte, 
mit Hermann von Mollnbach �ber das Flie� zu Trebitz. Die in diesem Zusammen-
hang festgelegten Abgabenpflichten der Stadt f�r gefl��tes Holz sprechen f�r einen 
regen Holzhandel auf dem Trebitzer Flie�, das �ber den Schwielochsee mit der 
Spree verbunden ist. Eine weitere Beeskower Urkunde aus dem Jahr 1364 hebt 
hervor, dass der Besitzer der bei der Burg liegenden Wasserm�hlen f�r deren In-
standhaltung sowie f�r die Pflege des Verbindungsweges nach Frankfurt (Oder) 
und der auf diesem Damm liegenden Br�cken verantwortlich war. Das daf�r erfor-
derliche Holz sollte er aus der Herrschaft Beeskow erhalten. F�r den Fall jedoch, 
dass dieses nicht ausreichte, hob die Urkunde hervor, solle der M�ller den Rest 
unter Beteiligung des Burgherrn „koufen vf deme wassere“.166 Damit war zweifels-
frei der Holzhandel auf der Spree gemeint, f�r den Beeskow, seit 1321 bezeugt,167

das Stapelrecht besa�.
Der Holzhandel setzte sich sodann auf der Spree von Beeskow �ber F�rstenwalde 
und K�penick weiter nach Berlin fort. Bereits 1298 hatte Markgraf Otto V. den 

163 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1, S. 367.
164 Karl Altrichter: Geschichte der Stadt Wusterhausen an der Dosse. Bd. 1. Neuruppin 1888, S. 17.
165 Vgl. Manfred Teske: Die „Schiffahrt“ in Wusterhausen. In: Ostprignitz-Ruppin. Jahrbuch 6 (1998), 

S. 31–33, hier S. 33.
166 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 20. Berlin 1861, S. 364. 
167 Vgl. hierzu die Urkunde Herzog Rudolphs von Sachsen f�r die Stadt Beeskow ebenda, S. 342.
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Berlinern den Zoll in K�penick �berlassen, der von dem aus Richtung F�rstenwal-
de kommenden Holz und den vorbeifahrenden Schiffen hier erhoben wurde.168 Die 
an der Spree liegenden St�dte profitierten also zunehmend auch von der Fl��erei 
und Schifffahrt auf diesem Fluss und den mit ihm verbundenen kleinen Gew�ssern 
beziehungsweise Flie�en. 
Auch die Stadt Neuruppin nutzte den Schifffahrtsweg in Richtung Elbe, um Waren 
nach Hamburg zu transportieren. Einer Urkunde aus dem Jahr 1323 entsprechend, 
durfte die Stadt mit Billigung der Lindower Grafen �bersch�ssiges Getreide „vry 
laten utv�ren unde verkopen“.169 Neuruppin selbst war �ber das Rhinflie� mit der 
Elbe verbunden. F�r den Fall, dass die Stadt „vele kornes hedde“ und fu�end auf 
dem 1323 ausgestellten gr�flichen Privileg, ist davon auszugehen, dass sich jener 
Getreidehandel in gro�em Umfang auf dem Rhin abspielte.170 Das belegt die ver-
mutlich 1362 ausgestellte Ruppiner Zollrolle. Sie regelte unter anderem, dass ein 
„schep dat allerleye korn furt“ f�r einen Wispel Getreide „I penn.“ zu zahlen ha-
be.171 F�r h�here Schiffslasten mussten 2 Pfennige erbracht werden. Auch das auf 
dem Rhin ausgef�hrte Malz wurde pro Wispel mit 2 Pfennigen besteuert.172 Neu-
ruppiner Kaufleute haben demnach den Rhin-Fluss sehr rege als Transportweg f�r 
ihre zur Elbe und nach Hamburg hin verschifften Waren genutzt.
An anderer Stelle wird in �hnlicher Weise deutlich, dass die mittelalterlichen 
Schiffstransporte auf dem Rhin keinen unbedeutenden Stellenwert eingenommen 
haben. Daf�r spricht eine Urkunde aus dem Jahre 1490, die einen „Scheepgraven“ 
im Rhinluch nennt, der bei Linum „Jegen de lantwere“ und „nha kremmen“ lag.173

Diesen genannten Schiffsgraben �bertrug der Havelberger Bischof seinem Kaplan 
Blasius Stewken. Als Pfarrer zu Linum war dieser auch f�r die Pflege des Schiffs-
grabens zust�ndig, denn die angesprochene Urkunde h�lt fest, dass der Kaplan 
„den gnanten grauen In de wide vnd lenge mach rumen vnd laten grauen effte 
vthbringen“ solle „wo eme dat euen vnde boqweme isz“. Insofern sollten diese 
Wartungsarbeiten garantieren, dass der Schiffsgraben bei Linum stets zu befahren 
war.

168 „Vortmer bekenne wi openbar tur betugene in disser schrift, dat wi den vorgenanten vnsen lyuen 
radmannen vnd orer meynheit tu Berlin hebben vorkouft den tol, den wi vnd vnse olderen gewone 
weren ierlike tu heuene von holte tu f�rene vor Kopenik, di in meynen name sint genůmet vlote, 
vnd doch von eynem isliken schepe den tol, den men aldus verre vns plach tu gelden, di bvnnen den 
molendam tu Berlin vnd Forstenwolde dorck Kopenik worden gefůret […]“. Urkunde abgedruckt 
bei Ernst Fidicin (Hrsg.): Historisch-diplomatische Beitr�ge zur Geschichte der Stadt Berlin. Teil 1. 
Berlinisches Stadtbuch. Berlin 1837, S. 52–54.

169 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): Diplomatische Beitr�ge zur Geschichte der Mark Brandenburg 
und ihr angrenzender L�nder. Bd. 1. Berlin 1833, S. 305.

170 Zu Neuruppin und der Rhinschifffahrt vgl. Johannes Schultze: Wasserwege und Wasserweg-
Probleme im Lande Ruppin. Neuruppin 1935, S. 8 (Ruppiner Heimathefte; 5).

171 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): Diplomatische Beitr�ge (wie Anm. 169), S. 323.
172 Vgl. ebenda.
173 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 7. Berlin 1847, S. 100.
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Ein �hnlicher Fall ist in Nauen zu beobachten, das im 14. Jahrhundert wohl eben-
falls mit dem Schiff erreichbar war. Eine markgr�fliche Urkunde aus dem Jahr 
1442 best�tigt n�mlich ein weitaus �lteres Schriftst�ck von 1317, das Markgraf 
Woldemar f�r die Stadt Nauen ausstellen lie� und einen „schepgraben“ nennt.174

Dieser Schiffsgraben scheint ein Teil eines durch das havell�ndische Luch f�hren-
den Wasserlaufes gewesen zu sein. Dieser befand sich allem Anschein nach im 
Bereich der sp�teren Kan�le, die im Zuge des Meliorationsprojektes im 18. Jahr-
hundert angelegt worden sind. Demnach konnte Eva Driescher unter Verwendung 
zahlreicher Urkunden zeigen, dass das havell�ndische Luch anders als bis dahin 
behauptet schon lange vor den Kanalprojekten des 18. Jahrhunderts im Mittelalter 
von nat�rlichen und auch k�nstlich gegrabenen Wasserl�ufen durchzogen war. 
Folgerichtig war der von Menschenhand geschaffene havell�ndische gro�e Haupt-
kanal ebenso „nur ein ausgebautes nat�rliches Gew�sser“175, dessen man sich be-
reits im Mittelalter bediente. Unter diesen Voraussetzungen war es auch der Stadt 
Nauen m�glich, Schifffahrt und M�hlenwirtschaft gleicherma�en zu betreiben. 
Dies wiederum belegt eine Urkunde des brandenburgischen Markgrafen Ludwig 
IV. von Bayern, mit der er der Stadt Nauen 1324 den „gro�en Mittelbruch“ �ber-
trug. Im Zuge der Grenzziehung werden hier sowohl ein Wassergraben f�r den 
M�hlenbetrieb als auch einer f�r die Schifffahrt genannt. Insofern verliefen die 
Grenzen des Bruches unter anderem „ad aquam Molendini, et deinde ultra per 
fossatum nauium“.176 Hieran ist deutlich zu erkennen, dass auch die Stadt Nauen 
neben der M�hlenwirtschaft die Schifffahrt betrieb. Durch die Anlage k�nstlicher 
Wassergr�ben war es zudem m�glich, beide Wirtschaftszweige so zu organisieren 
und anzulegen, dass sie einander nicht konkurrierend gegen�berstanden. Zu diesem 
Zweck wurden die n�tigen Verf�gungsrechte vom Markgrafen eingeholt.    
Auch die Oder und ihre Nebenfl�sse sind seit dem Mittelalter rege als Schiff-
fahrtswege genutzt worden. Selbst St�dte, die nicht unmittelbar an einem Fluss 
lagen, konnten sich dennoch Schifffahrtsrechte aneignen. Dies trifft etwa f�r die 
Stadt M�ncheberg zu, der Markgraf Ludwig IV. von Bayern 1348 die Freiheit zu-
billigte, je nach M�glichkeit (pro sua facultate) ihren �bersch�ssigen Jahresvorrat 
an Getreide zur Ostsee (versus lacum) hin zu verschiffen.177 �hnliches gilt f�r die 
Stadt Angerm�nde, die 1350 das Recht erhielt, frei zu „varen die Oder vp vnnd 

174 Ebenda, S. 368.
175 Vgl. hierzu Eva Driescher: Ver�nderung an Gew�ssern Brandenburgs in historischer Zeit. Potsdam 

2003, S. 70–71, zu Nauen S. 72 (Studien und Tagungsberichte; 47). Vgl. auch Winfried Schich: Die 
Entstehung des St�dtewesens im Havelland: Die gro�en St�dte. In: Das Havelland im Mittelalter. 
Hrsg. von Wolfgang Ribbe. Berlin 1985, S. 341–381. Zu Nauen und dem Schiffsgraben bes. S. 367 
und 379.

176 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 7, S. 309.
177 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 20, S. 140.
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nedere meth aller kopenschafft“.178 Au�erdem wurde sie vom Zoll in Schwedt 
befreit. Dar�ber hinaus konnte die Stadt ihre Lage zwischen der Oder und der Fi-
now f�r sich ausnutzen, indem der Landverkehr zwischen diesen beiden Fl�ssen so 
organisiert worden war, dass er �ber Angerm�nde zu verlaufen hatte: „Ok scal die 
herstrathe, die dar geit von Schweyt thu der nedder Vinow vnnd thu der Nigen 
Stadt, ahnders nergen thu gan, wan thu Angermunde.“179 Sowohl in Niederfinow 
als auch in Schwedt, die von Angerm�nde angelaufen worden sind, fand ein Umla-
den vom Land- zum Wasserverkehr und umgekehrt statt, wodurch es der Stadt 
ferner m�glich war, sowohl von der Oder- als auch von der Finowschifffahrt zu 
profitieren.
Die Finowschifffahrt war nicht erst seit den fr�hneuzeitlichen Kanalisierungen des 
17. und 18. Jahrhunderts attraktiv. Schon im Mittelalter ist der Fluss rege mit 
Schiffen befahren worden. Zumindest bis Eberswalde schien die Finow schiffbar 
gewesen zu sein.180 Urkundlich belegt ist indes allein die Schifffahrt bis nach Nie-
derfinow. Dar�ber gibt eine Anzahl markgr�flicher Urkunden Auskunft, die den 
Verkehr zwischen Eberswalde, Niederfinow und der Oder zu organisieren suchten. 
Diesbez�glich wird in einer Urkunde Markgraf Woldemars von 1317 ein Hafen zu 
Niederfinow erw�hnt. Von diesem aus schien gew�hnlich ein Umladen der auf 
Oder und Finow per Schiff gehandelten Waren auf Lastkarren erfolgt zu sein.181

Die genannte Urkunde des Markgrafen legte ihrerseits fest, dass die nach Niederfi-
now per Schiff gebrachten Waren k�nftig weiter nach Eberswalde transportiert 
werden mussten, wodurch die Stadt gleichzeitig den Stapelzwang sowohl f�r die 
hier verlaufenden Landstra�en nach Berlin und Frankfurt als auch f�r die auf der 
Finow verschifften Waren zugesprochen bekam.182 Das implizierte wiederum, dass 
die bisher in Niederfinow anlegenden Schiffe ihre Waren abluden und mittels 
Lastkarren „per alveum aque Vinowe versus Everswalde“ zu bringen hatten, um 
hier anzuhalten und sie zur Schau zu stellen.183 Jeder Wechsel vom Land- zum 
Wasserweg und umgekehrt hatte demnach den Stapelzwang in Eberswalde zu 
ber�cksichtigen. Quellenkritisch bleibt jedoch zu fragen, ob sich dieser normative 

178 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 13, S. 179–180.
179 Ebenda, S. 180.
180 So Hans-Joachim Uhlemann: Berlin und die m�rkischen Wasserstra�en. Hamburg 1994, S. 24–26.
181 Daf�r spricht der Umstand, dass die markgr�fliche Urkunde von denjenigen Schiffen spricht, „que 

per ascensum vel descensum Odere in dicta inferiori Vinow ad portum erunt applicature et statum 
ac moram ibidem facture, pro rebus exponendis et curribus deportandis“. In dieser Hinsicht stellten 
die H�ndler ihre auf dem Wasser nach Niederfinow gebrachten Waren nicht nur aus (rebus expo-
nendis), sondern waren gewohnt, diese an Ort und Stelle auf Lastkarren zu verladen (curribus de-
portandis). Die Urkunde ist abgedruckt bei Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 
12. Berlin 1857, S. 288.

182 Vgl. ebenda.
183 „[…] cum rebus transibunt et ibidem [Eberswalde] statum facient, resque exponent curribus dedu-

cendas.“ Ebenda.
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Anspruch auch tats�chlich umsetzen lie�. Zwar hielt die Urkunde f�r Kaufleute, 
die mit ihren Lastkarren einen anderen als den angegebenen Weg �ber Eberwalde 
einschlugen und dabei angetroffen wurden, ausdr�cklich fest, dass diese „trium 
talentorum denariorum Brandenburgensium“ Strafe zu entrichten h�tten. Dies 
schien allerdings nichts an der Tatsache zu �ndern, dass des �fteren Niederfinow 
statt Eberswalde von ihnen angelaufen wurde. Auch die auf der Finow fahrenden 
Schiffe schienen sich nicht selten den Bestimmungen der 1317 ausgestellten Ur-
kunde zu widersetzen. Sehr deutlich zeigt dies eine 1399 von Markgraf Jost ausge-
stellte Urkunde f�r Eberswalde, die sich explizit auf jene Markgraf Woldemars 
bezog. Die 1399 abgefasste Urkunde wiederholte zun�chst diejenigen Bestimmun-
gen der angesprochenen Urkunde von 1317, wonach der Stapelzwang in Eberswal-
de eingehalten werden solle. Insofern best�tigte Jost, dass „videlicet Currus de 
Frankenfurt et Berlin ac eorum circumquaque adjacentibus terminis versus Vynow 
inferiorem pergentes ad eorum civitatis [Eberswalde] menia debeant declinare.“184

Demnach wurden die nach Niederfinow reisenden Kaufleute angehalten, vorher 
nach Eberswalde abzubiegen. �hnlich sollten es wiederum die Schiffe halten, die 
auf der Finow „per oderam flumen in descensu seu ascensu“ unterwegs waren. 
Auch f�r sie galt wiederholt der Stapelzwang in Eberswalde, in das sie ihre gehan-
delten Waren mit Lastkarren zu bringen hatten. Offensichtlich schienen sich die 
Schiffer, wie bereits angedeutet, nicht immer daran gehalten zu haben. Denn die 
Urkunde Josts belegte nunmehr im Unterschied zu der Woldemars auch die auf der 
Finow verkehrenden Kaufleute, welche sich nicht an die Bestimmungen hielten, 
mit einer Strafe. Eine solche Strafe hatte nur Sinn, wenn es tats�chlich Schiffe gab, 
die sich nicht an die Vorgaben hielten und ausschlie�lich Niederfinow anfuhren, 
um dort den Wechsel zwischen Land- und Wassertransport an Eberswalde vorbei 
zu organisieren. Augenf�llig weist demnach die Urkunde von 1399 darauf hin, dass 
in der Woldemarurkunde aus dem Jahr 1317 keine Strafe f�r Schiffe genannt ist, 
die sich nicht an „talem […] gratiam et indultum“ Markgraf Woldemars gegen�ber 
der Stadt Eberswalde halten wollten.185 Entsprechend war die Stadt Eberswalde 
bem�ht, die auf der Finow verkehrenden Schiffe unter seinen Einfluss zu bekom-
men. Markgraf Jost verf�gte deshalb schlie�lich, dass widerrechtlich fahrende 
Schiffe „absque contradictione“ dieselbe Strafe zahlen sollten, wie die Lastkar-
ren.186 Erstmals werden auch die Exekutivorgane genannt, denen es oblag, diese 
Strafe einzutreiben: „Executionem autem pene advocato et Thelonario, qui nunc 
sunt vel pro tempore fuerint in Everswald, committimus“. Diesen beiden als Vogt 

184 Ebenda, S. 316.
185 „[…] in prioribus literis Domini Woldemari non est apposita pena navibus, que contemplerint 

talem suam gratiam et indultum“. Ebenda, S. 288.
186 „[…] ideo nos presentibus decernimus, ut omnes naves et currus similiter, que fuerint in prevarica-

tione statui hujusmodi comprehense, pari pena, ut currus superius nominate, absque contradictione 
qualibet puniantur. Ebenda.
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und Z�llner genannten Personen war es unter Ber�cksichtigung der Woldemarpri-
vilegien von 1317 somit gestattet, die angesprochenen Strafregelungen auszu�ben. 
Gleichwohl wurden f�r bestimmte St�dte Ausnahmeregelungen getroffen, deren 
Kaufleute direkt nach Niederfinow fahren durften, um ab dort den Wasserweg zu 
nutzen. In diesem Zusammenhang privilegierte der schon angesprochene Markgraf 
Jost 1409 die B�rger Berlins und C�llns „alles Jr gut vnd kauffmanschaft, als offte 
vnd dicke sye wollen, vnd Jn das bedurfft sein wirdet“ neben Freienwalde auch 
�ber „fynow oder anderstwo“ auszuschiffen.187 Auch den Kaufleuten der Stadt 
Bernau war es durch ein markgr�fliches Zugest�ndnis aus dem Jahr 1464 verg�nnt, 
„ir bir, das sy hinab nach Stettin furen wollen, […] ein Schiffenn mogen zu Nydern 
fynow ader zu freienwalde, […] vnd do mit nicht dy strasse haldenn dorffen vff die 
Newenstat“, womit Eberswalde ausdr�cklich umgangen werden durfte.188 Somit 
partizipierte eine nicht geringe Anzahl m�rkischer St�dte an der Schifffahrt von 
und nach Niederfinow.
Nicht nur die St�dte profitierten von der Schifffahrt und den mit ihr verbundenen 
Rechten. Auch die brandenburgischen Kl�ster sind in diesem Zusammenhang zu 
nennen. Im Jahr 1469 erlaubte zum Beispiel das Kloster Lehnin der Neustadt Bran-
denburg, „alle Jar […] theyn Prame vul Tygelerde“ aus Glindow auf dem Wasser-
weg zu holen.189 Dabei verdient die Tatsache Ber�cksichtigung, dass die „Pramfu-
rer“ darauf Acht zu geben hatten, mit ihren Schiffen auf dem Glindower See keine 
Fischwehre zu besch�digen, die die Untertanen des Klosters dort aufzuziehen 
pflegten. F�r den Fall, dass die Brandenburger Schiffer mit ihren Prahmen dennoch 
ungeschickt �ber das Gew�sser steuerten und die Fischwehre besch�digten, sollten 
„dy Herschap tho Lenyn unde die Radt in der nyen Stadt Branndeborch“ �ber de-
ren Bestrafung gemeinsam befinden. Offenbar kollidierten hier des �fteren die 
Schifffahrtsinteressen mit denen der Fischerei, so dass eindeutige Regelungen 
getroffen werden mussten, diesem Umstand zu begegnen. In der Regel blieb in 
diesem Fall nur die M�glichkeit, der Schifffahrt einen von Wehranlagen und Fisch-
netzen befreiten Korridor auf dem See einzurichten, den die Bootsf�hrer 
einzuhalten hatten. Wie das Lehniner Beispiel zeigt, setzte dies rechtskr�ftige Ver-
einbarungen der lokalen Herrschaftstr�ger voraus, die zumeist mit gegenseitigen 
Privilegienzuweisungen einhergingen. Denn wie die gleiche Urkunde zu erkennen 
gibt, profitierten auch die Lehniner M�nche selbst von der Schifffahrt auf der Ha-
vel, mit der sie �ber den Kloster- sowie Netzener See und dem so genannten 
„Streng“ in Verbindung standen. Dem Kloster stand also eine durchg�ngige Schiff-

187 Gottfried Gengler (Hrsg.): Codex iuris municipalis germaniae medii aevi. Regesten und Urkunden 
zur Verfassungs- und Rechtsgeschichte der deutschen St�dte im Mittelalter. Bd. 1. Erlangen 1863, 
S. 191.

188 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 12, S. 182.
189 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 10. Berlin 1856, S. 323.
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fahrt nach Hamburg offen.190 Wie die 1469 ausgestellte Urkunde bezeugt, nutzten 
die Lehniner M�nche ihren Hof in der Brandenburger Neustadt, um von dort vor 
allem Getreide weiterzuverkaufen. Der Rat der Neustadt sicherte den M�nchen 
hierbei zu, so oft „sie ore Korne worden schepen na Hamborch“ ihnen „ok unnse 
Tolbryeve [zu] gheven gelick anderen unnssen Husseten Medeborgheren“.191 Inso-
fern nutzte das Kloster Lehnin wie alle anderen h�uslich ans�ssigen B�rger die 
zollrechtlichen Verg�nstigungen und Privilegien der Neustadt Brandenburg. Die 
Lehniner M�nche bekundeten ein gro�es Interesse daran, den ihnen angebotenen 
Wasserweg zu nutzen, um vor allem Holz und agrarische Produkte nach Hamburg 
zu verschiffen.192 Dabei nutzten sie die Havel ebenso wie die mit ihr verbundenen 
Nebengew�sser, die bis nach Lehnin reichten. In diesem Zusammenhang ist auch 
eine bei Nahmitz liegende Wasserm�hle von besonderer Bedeutung. Diese k�nnte, 
wie Winfried Schich annimmt, der durchgehenden Schifffahrt im Wege gestanden 
haben. Vermutlich erwarb das Kloster Lehnin diese Wasserm�hle, um sie wenig 
sp�ter zugunsten des Schiffverkehrs gezielt wieder aufzugeben.193 H�chstwahr-
scheinlich als Kompensation daf�r entstand eine neue Wasserm�hle unmittelbar 
�stlich des Klosters.194 F�r den hohen Wert der Lehniner Wasserm�hlenwirtschaft, 
zu der mindestens 19 urkundlich belegbare M�hlen geh�rten, spricht der Umstand, 
dass deren Ertr�ge �u�erst gewinnbringend waren.195 Diese Situation wirkte sich 
nachhaltig auf den Getreideverkauf aus. Es ist deshalb zu vermuten, dass das Klo-
ster beide Wirtschaftszweige dauerhaft betreiben wollte, was sich nur aufrechter-
halten lie�, wenn man die Wasserm�hlen baulich so organisierte, dass sie der 
Schifffahrt nicht hinderlich im Wege standen. Genauere Untersuchungen dazu 
stehen allerdings noch aus. Einstweilen l�sst sich aber bereits sagen, dass das Bei-
spiel Lehnin deutlich zeigt, dass nicht nur die brandenburgischen St�dte Tr�ger und 
Nutznie�er der Schifffahrt waren, sondern auch Kl�ster imstande waren, diese 
Rolle einzunehmen. 
In Bezug auf das Zisterzienserinnenkloster Zehdenick ist eine Urkunde aus dem 
Jahr 1309 von Interesse, die der vielfach angesprochene Markgraf Woldemar den 
Nonnen ausstellte. Gegenstand dieses Dokuments sind die Fischereigerechtigkeit 

190 Vgl. Stephan Warnatsch: Art. Lehnin. Zisterzienser. In: Brandenburgisches Klosterbuch. Handbuch 
der Kl�ster, Stifte und Kommenden bis zur Mitte des 16. Jahrhunderts. Bd. 2. Hrsg. von Heinz-
Dieter Heimann / Klaus Neitmann / Winfried Schich u. a. Berlin 2007, S. 764–803, hier S. 778.

191 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 10, S. 323.
192 Vgl. Stephan Warnatsch: Geschichte des Klosters Lehnin. 1180–1542. Berlin 2000, S. 289–290 

(Studien zur Geschichte, Kunst und Kultur der Zisterzienser; 12.1).
193 Vgl. Winfried Schich: Die havell�ndische M�hle Klinke (wie Anm. 143), S. 437–450, zur Nahmit-

zer M�hle S. 445.
194 Vgl. ebenda.
195 Stephan Warnatsch: Art. Lehnin (wie Anm. 190), S. 778.



Mitteilungen des Vereins f�r Geschichte der Prignitz 11 (2011)

41

des Klosters sowie dessen Eigentumsrechte an umliegenden Seen.196 Betreffs der 
Fischereirechte der Zehdenicker Nonnen h�lt die Urkunde fest, dass „in den seen 
tur Lanken, Kuwald und Heregensee und in allen vlieten“ das Fischen und die 
Errichtung von Fischwehren derma�en zu gestalten sei, „dat dar blive eine frie 
fare, dar unse lude mogen faren van dem Rodelin bet in die Havele und in anderen 
seen die unse sint.“197 Der Markgraf behielt sich demnach bei der �bertragung der 
Seen an das Kloster eine Schneise f�r die Schifffahrt vor. Hinzu trat die Bestim-
mung, dass es dem Kloster Zehdenick gestattet war, auf dem „vliet von dem Rod-
delin bet in den se tur Lanken“ zu fischen, wobei allerdings die Einschr�nkung 
auff�llt, dass ihnen dies ausschlie�lich mit Netzen und nicht mit Wehren gestattet 
war. F�r den Fall, dass in dem genannten Flie� dennoch Fischwehre zum Einsatz 
kamen, hielt die Urkunde ferner fest: „[…] alle were die darup sint sall me tu bre-
ken.“ Auch diese Bestimmung schien im Sinne der freien und von Fischwehren 
unbehinderten Schifffahrt, die sich nachweislich vom Roddelinsee bis in die Havel 
hinein erstreckte, getroffen worden zu sein. Insofern zeigt die Zehdenicker Urkun-
de gleich den Festlegungen in Glindow sehr deutlich, dass es nicht nur Wasser-
m�hlen waren, die der durchgehenden Schifffahrt konkurrierend gegen�berstan-
den, sondern dass dies auch f�r eventuell vorhandene Fischwehre galt. Auch dies-
bez�glich waren also, wie die Urkunde von 1309 f�r die Nonnen belegt, rechtliche 
�bereink�nfte zu treffen, die eine freie Schifffahrt gew�hrleisteten und dabei zu-
gleich m�gliche Konkurrenzsituationen zu den Interessen ans�ssiger Fischer zu 
l�sen hatten.     
Die aufgef�hrten Beispiele sollten verdeutlichen, dass die m�rkischen Fl�sse und 
Flie�e nicht allein zur Energiegewinnung genutzt, sondern, wie das urkundliche 
Material seit dem 14. Jahrhundert immer h�ufiger belegt, auch im hohen Ma�e als 
Schifffahrtswege gebraucht worden sind. Mit Blick auf die Binnenschifffahrtsfor-
schung sei festgehalten, dass dies nicht allein f�r die gr��eren Fl�sse galt, sondern 
sich auch auf Klein-, Kleinst- und Nebenfl�sse, wie beispielsweise J�glitz, Rhin, 
Dosse oder Finow auswirkte. Dar�ber hinaus sind zuweilen spezielle, f�r die 
Zwecke der Schifffahrt konzipierte k�nstliche Wassergr�ben angelegt worden. 
Damit trifft die Pauschalthese der Forschung, dass die Schifffahrt auf Klein- und 
Nebenfl�ssen f�r die St�dtegr�ndungen des Hochmittelalters keine Rolle gespielt 
h�tten, f�r Brandenburg so nicht zu. Die vorhandenen Quellen zeigen deutlich, 
dass sich gerade die brandenburgischen St�dte in einer Zeit wirtschaftlicher Bl�te 
und politisch-rechtlicher Verbesserungen w�hrend des ausgehenden 13. und 14. 
Jahrhunderts umfangreiche Rechte an Fl�ssen aneignen, sich diese als Schiff-

196 Genannt werden sowohl der Lankensee und der Kuhwallsee, die s�dwestlich von Templin liegen, 
als auch der Herrenbruch n�rdlich des Kuhwallsees. Ferner ist der R�ddelinsee erw�hnt.

197 Die Urkunde ist abgedruckt bei Hermann Krabbo (Hrsg.): Ungedruckte Urkunden der Markgrafen 
von Brandenburg aus askanischem Hause. 1. Folge. In: Forschungen zur brandenburgischen und 
preu�ischen Geschichte (FBPG) 25/1 (1912), S. 1–27. Zur Zehdenicker Urkunde vgl. S. 18. 
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fahrtswege offen halten und auf ihnen den Warentransport in Richtung Ost- und 
Nordseek�ste abwickeln konnten. Das Beispiel Lehnin demonstriert, dass auch 
Kl�ster an dieser Entwicklung partizipierten. Von einer angeblichen Bedeutungslo-
sigkeit der Schifffahrt, wie sie die Forschung gemeinhin unterstellt, kann hier folg-
lich nicht die Rede sein. Solange die K�stenst�dte st�ndig nach Holz sowie Getrei-
de aus der Mark verlangten und es auch die politische Situation erlaubte, hatte die 
m�rkische Schifffahrt im Sp�tmittelalter auch auf den Klein- und Nebenfl�ssen 
eine nicht zu untersch�tzende Bedeutung. Ein Wandel dieser g�nstigen wirtschaft-
lichen Situation setzte erst im Laufe des sp�teren 14. und 15. Jahrhunderts ein.198

In Zeiten erstarkter Landesherrschaft wurde den St�dten der Kontakt zur Hanse 
zunehmend streitig gemacht und die Ausfuhr von Waren ging merklich zur�ck.199

Dies wirkte sich nicht zuletzt auch auf die Wasserwege aus, die mehr und mehr an 
Attraktivit�t einb��ten. Seit dem 16. Jahrhundert h�ufen sich schlie�lich die Hin-
weise auf Versandung ehemals schiffbarer Fl�sse.200

4. Perleberg, Prenzlau und Lenzen – drei vertiefende Beispiele

Im Folgenden sollen die im vorhergehenden Kapitel gemachten Beobachtungen 
weiter vertieft und eingehender betrachtet werden. Anhand dreier St�dte wird die 
Bedeutung der brandenburgischen Binnenschifffahrt auf Klein- und Nebenfl�ssen 
sowie deren Verh�ltnis zur Wasserm�hlenwirtschaft n�her dargestellt. Wie bereits 
oben deutlich wurde, existiert eine Vielzahl von St�dten, die an kleineren branden-
burgischen Fl�ssen liegen. Aufgrund der sehr schlechten Quellenlage sind sie je-
doch f�r tiefer gehende Betrachtungen ungeeignet. Aus diesem Grund wurden f�r 
die Arbeit drei St�dte ausgew�hlt, deren mittelalterliche Quellen�berlieferungen 
als sehr gut eingesch�tzt werden k�nnen. Dies gilt vor allem f�r die beiden ausge-
w�hlten St�dte Perleberg und Prenzlau, die �ber einen sehr guten mittelalterlichen 
Urkundenfundus verf�gen. Die Stadt Lenzen hingegen findet h�ufige Erw�hnung 
in dem bereits angesprochenen hamburgischen Schuldbuch, was sich auch f�r die 
Binnenschifffahrtsforschung als n�tzlich erweist.
Allen drei ausgew�hlten St�dten ist gemein, dass sie an Klein- beziehungsweise 
Nebenfl�ssen liegen, die wiederum das Interesse der jeweiligen St�dte im Mittelal-
ter auf sich zogen. W�hrend Perleberg �ber die Stepenitz mit der Elbe verbunden 
ist, bietet sich f�r Lenzen eine derartige Verbindung �ber die L�cknitz an. Die 
Besonderheit Prenzlaus ist, dass die durch die Stadt flie�ende Ucker selbst keinem 
anderen Flusssystem tribut�r ist, sondern sich als K�stenfluss bei �ckerm�nde 
direkt in das Stettiner Haff ergie�t. Alle drei hier im Zentrum stehenden m�rki-

198 Vgl. Herbert Helbig: Die brandenburgischen St�dte (wie Anm. 155), S. 230.
199 Eckhard M�ller-Mertens: Untersuchungen, Teil 3 und 4 (wie Anm. 156), S. 18.
200 Vgl. hierzu die unter Punkt 4 aufgef�hrten vertiefenden Beispiele.
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schen Fl�sse sind mit denjenigen Fl�ssen zu vergleichen, die Martin Eckoldt in 
seiner vierteiligen Schifffahrtsstudie als „kleine Fl�sse“ bezeichnet.201 Die Fl�sse 
Stepenitz und L�cknitz schienen in diesem Zusammenhang sogar so klein und 
unbedeutend gewesen zu sein, dass sie in Eckoldts Studie �ber die Nebenfl�sse der 
Elbe gar nicht erst auftauchen. Insofern ist es umso angebrachter, die genannten 
drei kleinen Fl�sse n�her zu betrachten und die Erkenntnisse der bisherigen Bin-
nenschifffahrtsforschung auf sie anzuwenden. Dabei ist sowohl nach der Bedeu-
tung der Binnenschifffahrt als auch nach deren Verh�ltnis zur Wasserm�hlenwirt-
schaft zu fragen.

4.1. Die Stadt Perleberg und die Stepenitz
4.1.1. Zur Lage der mittelalterlichen Wasserm�hlen in Perleberg

Folgt man der oben vorgestellten These �ber die Ausnutzung der Wasserkraft 
durch die Wasserm�hlen, kann auch f�r Perleberg festgestellt werden, dass diese 
im Betrachtungszeitraum eine gro�e Bedeutung besa�en. F�r das 14. Jahrhundert 
sind Wasserm�hlen an drei Standorten ausfindig zu machen. Hier�ber gibt ein 
Vertrag Auskunft, den der Rat der Stadt Perleberg mit den M�hleninteressenten 
1399 aushandelte. Bei dieser Gelegenheit werden die „beyden M�lne yn der Stadt 
thu Perleberg“ und die neue M�hle bei Perleberg erw�hnt.202 Ein Stadtplan aus 
dem Jahr 1726 hilft, diese im 14. Jahrhundert genannten M�hlen topographisch zu 
verorten.203 Zwei M�hlen lagen innerhalb der Stadt. Dies war zum einen die vom 
Wasser des M�hlgrabens angetriebene Mehlm�hle am Dobberziner Tor und zum 
anderen die Loh- und Schneidm�hle, die das Wasser des gleichnamigen Grabens 
nutzte. Die 1303 erstmals urkundlich genannte neue M�hle lag oberhalb der Stadt 
und wurde mit dem Wasser der zwischen Perleberg und Putlitz flie�enden Stepe-
nitz angetrieben. Somit wird bereits deutlich, dass sich die Perleberger Wasser-
m�hlen entweder innerhalb der Stadt oder oberhalb von ihr befanden.204 Die s�d-
lich von Perleberg nach Wittenberge verlaufende Stepenitz wurde von ihnen weder 
gebraucht noch beeintr�chtigt. F�r die Perleberger M�hlenwirtschaft ist auch eine 
in der ersten H�lfte des 14. Jahrhunderts erw�hnte Wasserm�hle bei Wittenberge 
von Interesse. Diese befand sich zun�chst nicht im Besitz Perlebergs, zog aber sehr 
bald die Aufmerksamkeit des Rates auf sich.

201 Vgl. Martin Eckoldt: Schifffahrt auf kleinen Fl�ssen, Teil 4 (wie Anm. 82), S. 7–35.
202 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 3. Berlin 1841, S. 408.
203 Dieser sog. Beer-Plan ist abgedruckt bei Paul Eichholz / Friedrich Solger / Willi Spatz (Bearb.): 

Die Kunstdenkm�ler des Kreises Westprignitz. Berlin 1909, Tafel 25 (Die Kunstdenkm�ler der 
Provinz Brandenburg; I/1). Siehe hierzu auch Anlage 1.

204 Noch 1773 werden drei Wasserm�hlen in Perleberg genannt. Vgl. Lieselott Enders (Bearb.): Histo-
risches Ortslexikon f�r Brandenburg. Bd. 1. Prignitz. Weimar 1962, S. 283.
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4.1.2. Handelsbeziehungen und Schifffahrt

W�hrend der Stadtentstehungsphase Perlebergs spielte die Nikolaisiedlung, die 
sehr wahrscheinlich der �lteste Teil der Stadt ist, eine entscheidende Rolle. Noch 
ehe sie einen wesentlichen Kern des sp�ter zur Rechtsstadt avancierten Perlebergs 
bildete, siedelten an dieser Stelle Kaufleute, die im Fernhandel t�tig waren.205

Grundlegend und charakteristisch f�r eine solche genossenschaftlich organisierte 
fr�he Kaufmannssiedlung ist die Tatsache, dass dort eine Kirche errichtet wurde, 
die zumeist dem heiligen Nikolaus – dem Patron der Kaufleute und Schiffer –
geweiht war, wie Karlheinz Blaschke in einer bis heute grundlegenden Studie her-
ausstellte.206 Meist an wichtigen Fern- beziehungsweise Wasserstra�en und Ver-
kehrsknotenpunkten gegr�ndet, banden sich Kaufmannssiedlung und Nikolaikirche 
sehr fr�h „an die Brennpunkte des Fernverkehrs“.207 Nicht zuletzt dieser Umstand 
bot f�r Dieter Hoffmann-Axthelm den Anlass, die Fr�hgeschichte Perlebergs 
j�ngst zu �berdenken.208 Die dort ge�u�erten Thesen und �berlegungen k�nnen im 
Zuge der Fragestellung dieser Arbeit weitgehend au�er Acht gelassen werden. Ent-
scheidend bleibt hingegen Hoffmann-Axthelms Pl�doyer, die Fr�hgeschichte Per-
lebergs aus der Perspektive des Wasserweges heraus zu verstehen.209 Es bleibt 
demnach, auch mit Blick auf die Studie Blaschkes, zu vermuten, dass die ersten auf 
der Insel in der Stepenitz siedelnden Kaufleute den Wasserweg auf der Stepenitz 
f�r den Fernhandel in Richtung Elbe nutzten. Die fr�hesten urkundlichen Hinweise 
hierauf stammen aus der zweiten H�lfte des 13. Jahrhunderts, einer Zeit, in der sich 
Perleberg l�ngst zur Rechtsstadt entwickelte. Demzufolge spiegelt sich die Nut-
zung der Stepenitz als Schifffahrtsweg im 1270 abgefassten Hamburger Schiffrecht 
wider. Alle in den Hamburger Elbehafen einlaufenden Schiffe hatten beim Verla-
den der gehandelten Waren eine Geb�hr f�r die Nutzung der dortigen Winde zu er-
bringen.210 Das Schiffrecht hielt fest, welche H�he dieses so genannte Windegeld 
f�r die einzelnen Transportg�ter betragen sollte. „Van eneme uate aschen uan Le-
wenwolde unde uan parleberghescen uate“ sollten „IIII penninghe“ erhoben wer-
den.211 Es f�llt also auf, dass Perleberg F�sser mit Pottasche nach Hamburg ver-

205 Vgl. hierzu Lieselott Enders: Die Prignitz. Geschichte einer kurm�rkischen Landschaft vom 12. bis 
zum 18. Jahrhundert. Potsdam 2000, S. 79.

206 Karlheinz Blaschke: Nikolaipatrozinium und st�dtische Fr�hgeschichte. In: Zeitschrift der Savigny-
Stiftung f�r Rechtsgeschichte. Kanonistische Abteilung 24 (1967), S. 273–337.

207 Ebenda, S. 319.
208 Dieter Hoffmann-Axthelm: Dreifache Gr�ndung. �berlegungen zur Fr�hgeschichte der Stadt Perle-

berg. In: Jahrbuch f�r brandenburgische Landesgeschichte 59 (2008), S. 9–36.
209 Vgl. ebenda, S. 12 bzw. S. 16. 
210 „So welc man selue sin schip schepet, de ne ghift nen windeghelt.“ Johann Martin Lappenberg 

(Hrsg.): Die �ltesten Stadt-, Schiff- und Landrechte Hamburgs. Hamburg 1845, S. 79 (Hamburgi-
sche Rechtsalterth�mer; 1).

211 Ebenda, S. 80.
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schiffte. Die Tatsache, dass dieser Handel auch im Schiffrecht durch einen eigenen 
Paragraphen aufgenommen und mit Geb�hren versehen wurde, markiert deutlich, 
dass dieser keineswegs unbedeutend gewesen sein kann.
Diese Handelsverbindungen Perlebergs auf dem Wasser erstreckten sich zudem 
weit �ber die Grenzen Hamburgs hinaus bis nach Flandern, wie das Handlungs-
buch Vickos von Geldersen belegt.212 Der Hamburger Kaufmann unterhielt nicht 
nur Gesch�ftsbeziehung nach Flandern, Brabant, Seeland und England, wo er ins-
besondere hochwertige Tuche und Textilien kaufte, sondern er trat auch mit m�rki-
schen Kaufleuten in regen Kontakt. Daher verwundert es nicht, wenn in seinem 
von 1367 bis 1392 gef�hrten Gesch�ftsbuch 1387 auch ein Ebel Sirow, „civis in 
Parleberghe“ genannt wird, der Geldersen bis zum 29. M�rz 1388 die Lieferung 
von zehn Pfund Safran zu einem Wert von 30 Mark schuldete.213 Derselbe Perle-
berger Kaufmann musste Geldersen zusammen mit einem anderen H�ndler acht 
halbe Laken aus Flandern und eine Tonne Pfeffer bis zum 17. Mai 1388 bezahlen. 
Zu sehen ist hieran, dass Perleberger Kaufleute sowohl exotische Gew�rze wie 
Safran und Pfeffer in die Mark einf�hrten als auch am Handel mit flandrischen 
Tuchen partizipierten, die allgemein als besonders kostbar und hochwertig galten. 
Im Gegenzug exportierten auch die Perleberger, wie f�r den m�rkischen Handel 
typisch, insbesondere agrarische Produkte, wie das erw�hnte Fass Pottasche deut-
lich macht. Hamburg selbst war hierauf besonders angewiesen und verlieh den 
m�rkischen Kaufleuten entsprechende zollrechtliche Verg�nstigungen,214 um einen 
Handel mit der Hansestadt attraktiv zu machen. Hamburg erschien die Mark 
gleichsam „als Hauptimportland f�r Getreide“.215 �ber die Elbe bot sich daf�r ein 
nat�rlicher Wasserweg an, der auch zunehmend f�r die Stadt Perleberg an Bedeu-
tung gewann.

4.1.3. Die Bedeutung der Stepenitz als Wasserweg  
4.1.3.1. M�hlengr�ben und Flutrinnen

Entgegen der generellen These, die Nebenfl�sse h�tten im 12. und 13. Jahrhundert 
als Schifffahrtsweg zunehmend an Bedeutung verloren, interessierte sich die Stadt 
Perleberg auffallend stark f�r einen freien und befahrbaren Wasserweg auf der 
Stepenitz in Richtung Hamburg. In diesem Zusammenhang spielt auch der in der 
Forschung vielfach diskutierte Konflikt zwischen Wasserm�hle und Schifffahrt 

212 Zu Geldersen und seinem Handlungsbuch siehe Erich v. Lehe: Art. Geldersen, Viko. In: Neue 
Deutsche Biographie (NDB). Bd. 6. Berlin 1964, S. 171–172.

213 Hans Nirrnheim (Bearb.): Das Handlungsbuch Vickos von Geldersen. Hamburg, Leipzig 1895, S. 
85, � 526.

214 Vgl. Richard Boschan: Der Handel Hamburgs mit der Mark Brandenburg bis zum Ausgang des 14. 
Jahrhunderts. Diss. Berlin 1907, S. 23–24.

215 Ebenda, S. 31.
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eine erhebliche Rolle. Bereits oben ist gezeigt worden, dass die Perleberger Was-
serm�hlen baulich so organisiert worden sind, dass sie der Schifffahrt nach Wit-
tenberge nicht im Wege standen. Die nach Perleberg kommenden Lastk�hne konn-
ten sich demzufolge ungest�rt n�hern. �ber eine sogenannte Flutrinne war es ihnen 
sogar m�glich, an den M�hlen vorbei bis in die Stadt hinein zu fahren. Dies wurde 
�ber einen von dem westlichen Stepenitzarm abzweigenden Schiffsgraben reali-
siert, der unabh�ngig von den Wasserl�ufen, die die Wasserm�hlen antrieben, in 
die Stadt gezogen worden war. Diese Situation l�sst sich noch auf dem aus dem 18. 
Jahrhundert stammenden und bereits erw�hnten Stadtplan deutlich beobachten.216

Am Ende dieser in den Urkunden so bezeichneten „Flutrinne“ befand sich eine 
Vorrichtung, mit der das Wasser gestaut werden konnte. Je nach Bedarf war es 
somit m�glich, das Wasser innerhalb der Flutrinne zu reduzieren oder es hinzuzu-
f�gen. Wollten sich Schiffe in die Stadt begeben, musste das Wasser freilich erh�ht 
werden. Das bedeutete zwangsl�ufig, dass den Wasserm�hlen zeitweilig weniger 
Wasser zur Verf�gung stand. Sollten die M�hlen angetrieben werden, musste dazu 
das Wasser im Schiffsgraben reduziert werden. Der Loh- und Schneidm�hlengra-
ben, der M�hlgraben und der Schiffsgraben waren in ihren Wasserstandsverh�lt-
nissen mithin gegenseitig voneinander abh�ngig und regulierbar. Diese ausgekl�-
gelte Konstruktion erm�glichte es somit, Wasserm�hlen und Schifffahrt gleicher-
ma�en zu betreiben. Die Flutrinne verhinderte, dass die Stadt Perleberg auf einen 
der beiden f�r sie �u�erst lukrativen Wirtschaftszweige verzichten musste. 
Einer derartigen technischen Konstruktion bedienten sich nicht nur die Perleberger. 
Auch in anderen brandenburgischen Orten, in denen es auf einen Ausgleich zwi-
schen Wasserm�hlenwirtschaft und Schifffahrt ankam, befanden sich im Mittelal-
ter Flutrinnen, die damit „zum festen Bestandteil des mittelalterlichen Arsenals der 
Wasserbaukunst“217 geh�rten. Spandau etwa ist bereits 1232 der Bau einer derarti-
gen Anlage vom Markgrafen zugesichert worden. Dem Wortlaut der Urkunde nach 
mussten die Spandauer f�r die Benutzung dieses „canale fluvium, quod dicitur 
flutrenne“ keinen Zoll erbringen.218 Dies ist ein deutlicher Hinweis darauf, dass 
auch diese Spandauer Flutrinne, obwohl in der Forschung umstritten, sehr wahr-
scheinlich der Schifffahrt diente. Auch f�r die Brandenburger Neustadt wird eine 
Flutrinne erw�hnt, deren Errichtung Markgraf Woldemar 1315 erlaubte. Sie fun-
gierte ebenfalls als Schifffahrtsweg.219 W�hrend des Ausbaus der Doppelstadt ist 
auch in Berlin-C�lln im Zusammenhang mit dem Bau des dortigen M�hlendammes 

216 Vgl. hierzu Anlage 1 der vorliegenden Arbeit.
217 Hansj�rgen Vahldiek: C�lln an der Spree. Ursprung und Wandel der Berliner Spreeinsel. Neue 

Ans�tze in der Forschung. Norderstedt 2005, S. 59.
218 Winfried Schich: Die Havel (wie Anm. 134), S. 47.
219 Vgl. hierzu Winfried Schich: Zur Genese der Stadtanlage der Altstadt und Neustadt Brandenburg. 

In: Beitr�ge zur Entstehung und Entwicklung der Stadt Brandenburg im Mittelalter. Hrsg. von Win-
fried Schich. Berlin, New York 1993, S. 51–75, zur Brandenburger Flutrinne S. 77–80.
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ein Umflutgraben angelegt worden, der eine Verbindung von der Ober- zur Unter-
spree herstellte und ebenso als Flutrinne bezeichnet wurde. Die 1442 neu angelegte 
Flutrinne in C�lln, der wiederum Vorg�ngerbauten vorausgingen, wies ein stark 
reduziertes Gef�lle auf, womit sie f�r eine Umschiffung des M�hlenstaus geeignet 
war.220 �ber ein eigens angelegtes Stauwehr konnte der Flutrinne Wasser zugef�gt 
beziehungsweise wieder entzogen werden. Wollten Schiffe die Flutrinne befahren, 
musste der Stau ge�ffnet werden, wodurch sich das Wasser am M�hlendamm ver-
ringerte. Diese gegenseitige Abh�ngigkeit der Wasserstandsverh�ltnisse sorgte 
gerade zwischen den eigenst�ndigen Stadtrechtsgemeinden Berlin und C�lln f�r 
Konfliktpotential. Wie eine Beschwerde der Berliner B�rger zeigt, reduzierte sich 
durch die 1442 neu errichtete Flutrinne das Wasser in der Spree und in dem durch 
Berlin verlaufenden Graben.221 Da innerhalb der Flutrinne ein m�glichst geringes 
Gef�lle erzeugt werden musste, damit Schiffe sie passieren konnten, war eine zeit-
weilige Absenkung der mit der Flutrinne in Verbindung stehenden Wasserl�ufe 
prinzipiell in Kauf zu nehmen.
Angesichts dieser Beispiele hatte Ernst Klehmet angenommen, dass sich die Flut-
rinnen stets auf die Schifffahrt bezogen.222 Diese Deutung wurde auch von Herbert 
Helbig �bernommen, der unter Flutrinnen „Kan�le f�r eine von M�hlen und Weh-
ren unbehinderte Schifffahrt“ verstanden wissen wollte.223 �hnliches gilt auch f�r 
Max Rehberg, der unter Flutrinne „einen neuen k�nstlichen Flussarm“ verstand, 
mit dessen Hilfe „das l�stige Umladen der Waren an den M�hlenstauen“ umgan-
gen werden konnte. Je l�nger die Flutrinne war, „desto geringer war das Teilgef�l-
le, und desto leichter konnten die Schiffe es �berwinden.“224

Gegen diese Auffassungen spricht eine Deutung Werner Peschkes, wonach eine 
Flutrinne stets „eine M�hle speiste“.225 Als Beispiel hierf�r konnte er die Mitte des 
14. Jahrhunderts in Rathenow erw�hnte Flutrinne heranziehen. Gegen die Auffas-
sung, dass sie der Schifffahrt diente,226 spricht der Umstand, dass sie mit der zeit-

220 Zur Anlage der C�llner Flutrinne vgl. Hansj�rgen Vahldiek: C�lln (wie Anm. 217), S. 59–60.
221 Die Berliner beklagten sich dar�ber, dass die B�rger der Nachbarstadt „enen nyen Graven gemak-

ket hebben“. Dabei hatten sie die Wasserl�ufe so gezogen und umgeleitet, dass die Berliner „tho 
groten schaden mochten kommen.“ Vgl. Ernst Fidicin (Hrsg.): Historisch-diplomatische Beitr�ge 
zur Geschichte der Stadt Berlin. Teil 2. Berlinische Urkunden von 1261 bis 1550. Berlin 1837, S. 
177–180.

222 Vgl. Ernst Klehmet: Beitr�ge zur Geschichte der m�rkischen Wasserstra�en bis zum Jahr 1600. In: 
Wochenschrift des Architekten-Vereins zu Berlin 3 (1908), S. 177–181 und S. 191–195, hier S. 
191.

223 Herbert Helbig: Gesellschaft und Wirtschaft (wie Anm. 158), S. 95.
224 Max Rehberg: Die Entwicklung der Binnenschifffahrt zwischen Elbe und Weichsel. In: Gro�deut-

scher Verkehr 37 (1943) H. 7/8, S. 156–180, hier S. 156.
225 Werner Peschke: M�hlenwesen (wie Anm. 149), S. 8.
226 Die Rathenower Flutrinne wird z. B. bei Rehberg und Klehmet als Schifffahrtskanal interpretiert. 

Vgl. Max Rehberg: Entwicklung (wie Anm. 224), S. 156. Ernst Klehmet: Beitr�ge (wie Anm. 222), 
S. 192.
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gleich genannten M�hle in einer Einheit erw�hnt wird.227 Diese Interpretation hat 
auch Hans Joachim Rieseberg aufgenommen, der am Beispiel der Stadt Spandau 
zu belegen versucht, dass „eine Flutrinne […] der Wasserlauf [ist], der eine M�hle 
speist.“228 In sehr entschiedener Weise wendet er sich gegen eine f�r die Schiff-
fahrt bestimmte Flutrinne und spricht sich sogar dagegen aus, den Autor Erich 
Klehmet „weiterhin in der wissenschaftlichen Diskussion zu verwenden.“229 Riese-
bergs Auffassung nach kann eine Flutrinne unm�glich der Schifffahrt gedient ha-
ben, da es „�konomisch nicht vertretbar gewesen“ sei, „den Stau abzulassen und 
den M�hlenbetrieb so lange ruhen zu lassen, bis wieder genug Wasser angestaut 
war.“ Im �brigen h�tte man sich den Schiffsverkehr innerhalb einer Flutrinne „wie 
eine Wildwasserfahrt“ vorzustellen.230 Fraglich bleibt, ob diese Argumente wirk-
lich �berzeugen, zumal die von Rieseberg untersuchte Spandauer Flutrinne, wie 
bereits erw�hnt, vom Zoll ausgenommen wurde, womit eine schifffahrtstechnische 
Funktion nahe liegend erscheint.231 Was das zweite Argument Riesebergs angeht, 
muss erw�hnt werden, dass das C�llner Beispiel anhand arch�ologischer Befunde
deutlich zeigt, dass die Flie�geschwindigkeit des Wassers innerhalb der Flutrinne 
mittels Auff�llung durch Findlinge gemindert werden konnte.232 Zwar blieben die 
Verh�ltnisse bez�glich der Schiffsnavigation und der Haltekr�fte, welche die 
Schiffsknechte zu erbringen hatten, innerhalb der Flutrinne schwierig, taten der 
Schifffahrt andererseits aber keinen Abbruch. Die Flutrinne blieb „ein Schiff-
fahrtsweg mit T�cken“,233 zu deren Benutzung entsprechende Erfahrungswerte 
vorauszusetzen sind.
Obwohl also auch j�ngere Forschungen einen engen schifffahrtstechnischen Bezug 
der Flutrinne belegen, scheinen mit Blick auf Werner Peschke zugleich gute Gr�n-
de daf�r zu sprechen, diesen Begriff auch in Bezug auf Wasserm�hlen anzuwen-
den. Es liegt demzufolge nahe, den Begriff „Flutrinne“ auf die eine oder andere Art 
auszulegen und seine Verwendung vom Einzelfall abh�ngig zu machen. Die Posi-
tionen von Klehmet und Peschke vereinend, wies Winfried Schich auf die Doppel-
deutigkeit des Begriffes Flutrinne hin, der sich offensichtlich sowohl auf eine 
Schiffsschleuse als auch auf ein M�hlgerinne beziehen konnte.234 Anscheinend gab 
es keine genauen begrifflichen Differenzierungen zwischen beiden Konstruktionen, 
die funktionstechnisch dasselbe erreichten. In beiden F�llen wurde n�mlich eine 

227 „[…] wi hebben gegeuen […] der Stat […] dy mollen vnd dy Flutronne“. Vgl. Adolph Friedrich 
Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 7, S. 418–419.

228 Hans Joachim Rieseberg: Spandauer M�hlengeschichte. In: M�hlen und M�ller in Berlin. Hrsg. 
von Heinrich Herzberg. Berlin 1986, S. 232–257, hier S. 235.

229 Ebenda, S. 235 bzw. 298, Anm. 811.
230 Ebenda, S. 235.
231 Winfried Schich: Zur Genese (wie Anm. 219), S. 77.
232 Vgl. Hansj�rgen Vahldiek: C�lln (wie Anm. 217), S. 60.
233 Ebenda, S. 69.
234 Winfried Schich: Die Havel (wie Anm. 134), S. 47.
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durch ein h�lzernes Gerinne verlaufende Flut erzeugt, die durch eine abschlie�ende 
Stauanlage reguliert werden konnte. Damit war es nachvollziehbar, den Begriff 
Flutrinne sowohl f�r einen derart funktionierenden Schiffsgraben als auch f�r ein 
M�hlengerinne zu verwenden.235 Eine ebenfalls in der Forschung auftauchende 
dritte Bedeutung des Begriffs, wonach „Flutrinne“ einen Zu- und Abflussgraben 
bezeichnet, ist allein f�r das Teltowgebiet im 20. Jahrhundert �berliefert und kann 
hier au�er Acht gelassen werden.236 Weitaus folgenreicher ist hingegen der Hin-
weis Schichs, dass es sich bei der mittelalterlichen Flutrinne um eine relativ junge 
technische Anlage gehandelt haben muss. Daf�r spricht die Vielfalt lateinischer 
Begriffe, mit denen die Flutrinne bezeichnet wurde. Eine nahezu konstante begriff-
liche Umschreibung wurde nicht eingehalten. Die Begriffe fluviale, aquaductus, 
canale fluvium, locus und clausura standen alternativ nebeneinander.237

Diese bisherigen Forschungsergebnisse bez�glich der Flutrinne lassen sich wieder-
um sehr deutlich in Perleberg beobachten und weiter vertiefen. Die der Schifffahrt 
dienende Flutrinne (fluviali) wird erstmals 1307 erw�hnt. Dieser Wasserlauf be-
fand sich vor dem nach Wittenberge f�hrenden Tor.238 Damit war jener Arm der 
Stepenitz gemeint, auf dem Schiffe verkehrten und von dem ein k�nstlich geschaf-
fener Arm, der Schiffsgraben, in die Stadt f�hrte. Daneben verfasste der Rat der 
Stadt Perleberg 1361 ein Statut f�r die M�hleninteressenten. Auch in diesem Do-
kument wird eine Flutrinne (canalia) erw�hnt.239 Dem Wortlaut der Urkunde nach 
durfte ein jeder, der entsprechende Rechte an der Wasserm�hlen besa�, sich auch 
zur Flutrinne begeben. Dort war es ihm dann gestattet, die Stauvorrichtung zu 
bedienen und das Wasser w�rtlich „zum Flie�en zu bringen“240, um den M�hlen 
dadurch zum besseren Antrieb zu verhelfen. Es kann sich hierbei nur um eine Flut-
rinne im Sinne Werner Peschkes handeln, die unzweifelhaft zu den Wasserm�hlen 
geh�rte. Denn wenn das Wasser des Perleberger Schiffsgrabens �ber eine Stauan-
lage reguliert werden konnte, musste dasselbe auch f�r die M�hlengr�ben gelten. 
Beide Stauanlagen standen miteinander in Verbindung. Wurde einem Graben Was-
ser zugef�gt, reduzierte sich dadurch das des jeweils anderen. F�r den Fall, dass 
den M�hlen zu wenig Wasser zugef�hrt wurde, war es den M�hleninteressenten 
gestattet, den Wasserfluss durch das �ffnen der Stauanlage zu erh�hen. Von dieser 

235 Zur begrifflichen Verwendung von „Flutrinne“ und zu den Einzelnachweisen vgl. Reinhard E. 
Fischer (Bearb.): Brandenburgisches Namenbuch. Bd. 10. Die Gew�ssernamen Brandenburgs. 
Weimar 1996, S. 78.

236 Zum Abflussgraben vgl. Anneliese Brettschneider: Die brandenburgische Sprachlandschaft. Zur 
Geschichte und Gliederung. Gie�en 1981, S. 88. Die „vl�trenne“ deuten auch Karl Schiller und 
August L�bben als „Renne zum Wasserabfluss“. Vgl. Karl Schiller / August L�bben: Mittelnieder-
deutsches W�rterbuch. Bd. 5. Bremen 1880, S. 286.

237 Winfried Schich: Die Havel (wie Anm. 134), S. 47.
238 Vgl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 3, S. 351–352.
239 Vgl. ebenda, S. 391–392.
240 „[…] aquam facere effluere et transire cum impetu […]“. Ebenda.
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Perspektive aus kann auch das Argument Riesebergs entkr�ftet werden. Das Bei-
spiel Perleberg belegt sehr deutlich, dass zwei Arten von Flutrinnen nebeneinander 
betrieben werden konnten. Offenbar war es – um beim Wort Riesebergs zu bleiben 
– �konomischer, den Wasserm�hlen zeitweilig weniger Wasser zuzuf�hren, um da-
durch den Wasserstand des Schiffsgrabens zu erh�hen, als auf einen der beiden 
lukrativen Wirtschaftszweige g�nzlich zu verzichten. Das bisher kaum betrachtete 
Beispiel Perleberg weist in relativer zeitlicher Dichte beide Arten von Flutrinnen 
nebeneinander auf. Hierdurch l�sst sich die doppelte Auslegung und Verwendung 
des Begriffes Flutrinne sehr deutlich nachvollziehen, womit, dem Gedankengang 
Schichs folgend, den gelegentlich in der Forschungsliteratur auftretenden Wider-
spr�chen begegnet werden kann. 

4.1.3.2. Der Kampf Perlebergs um die freie Schifffahrt auf der Stepenitz

Wie bereits dargestellt, waren Schifffahrt und Wasserm�hlenwirtschaft in Perle-
berg derart organisiert, dass sie einander nicht hinderlich gegen�berstanden. Dies 
gelang nicht zuletzt dadurch, dass die Stadt den Bau weiterer M�hlen im Stadtge-
biet, die ihren Schifffahrtsinteressen entgegenstanden, zu verhindern wusste. In 
diesem Sinne erwirkte die Stadt Perleberg vom Markgrafen Hermann 1307 das 
Privileg, dass dieser den �stlichen Stepenitzarm, der als Flutrinne bezeichnet wird 
und von dem der Schiffsgraben in die Stadt abzweigte, zu keiner Zeit mit M�hlen 
verbauen werde.241 Diese Vereinbarung ist unmissverst�ndlich im Sinne der freien 
Schifffahrt geschlossen worden. Der Markgraf verzichtete ferner darauf, weder 
innerhalb noch au�erhalb der Stadt neue M�hlen zu errichten, da der Stadt daraus 
wirtschaftlicher Schaden erwachsen w�rde. Auch die Markgrafen Otto und Wol-
demar best�tigten ihrerseits noch im selben Jahr die von Markgraf Hermann ver-
fasste Urkunde.242 F�r die untere, nach Wittenberge verlaufende Stepenitz wird 
damit das Vorhaben Perlebergs ersichtlich, jedweden Bau neuer Wasserm�hlen zu 
verhindern. W�hrend das Verh�ltnis zwischen Schifffahrt und Wasserm�hle inner-
halb der Stadt auf einen Ausgleich hinauslief, versuchte Perleberg au�erhalb seiner 
Mauern die Wasserm�hle zugunsten der Schifffahrt zu verdr�ngen, was ihnen 
markgr�flicherseits auch zugestanden worden ist. 
Doch die Perleberger Rechte blieben nicht unangefochten. Denn mit dem Ausster-
ben der durch Albrecht den B�ren begr�ndeten brandenburgischen Linie der Aska-
nier 1319/20 waren auch die Rechtsgarantien Perlebergs in Gefahr, da sie durch die 
Nachfolger der brandenburgischen Askanier best�tigt werden mussten. Bekanntlich 
verpf�ndete der letzte regierende askanische Markgraf Woldemar w�hrend seiner 

241 „[…] numquam nec vllo vmquam tempore edificabimus aut edificari faciemus Molendinum super 
fluuiali, quod vulgariter vlutrenne appellatur […].“ Ebenda, S. 352.

242 Vgl. ebenda.
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Regierungszeit umfangreiche Besitzrechte.243 Dies betraf auch die Stadt Perleberg, 
die binnen kurzer Zeit vom brandenburgischen Markgrafen in den Besitz der adli-
gen Familie von Kr�cher, sodann an den Mecklenburger Herzog und schlie�lich in 
den Pfandbesitz des Schweriner Grafen �berging.244 Gegen�ber diesen neuen 
Stadtherren hatte Perleberg eine Huldigung zu erbringen, wie die auf Gehei� (ex 
iussu) Herzogs Heinrich von Mecklenburg geleistete gegen�ber dem Schweriner 
Grafen Heinrich im Jahr 1326.245 Dabei war es stets m�glich, dass alte Rechte 
keine Best�tigung erfuhren. Denn obwohl Perleberg vom ehemaligen Markgrafen 
eine rechtliche Zusicherung erhalten hatte, dass die Stepenitz zwischen Wittenber-
ge und Perleberg nicht mit M�hlen verbaut werden d�rfe, wird kurze Zeit sp�ter 
eine Wasserm�hle bei Wittenberge erw�hnt, „dy dar lyet vppe der Stepenitze“.246

Diese Situation mag dadurch beg�nstigt worden sein, dass auch die Herrschaft 
Wittenberge, zu der die genannte M�hle geh�rte, �hnlich wie Perleberg mehrfach 
den Besitzer wechselte. Noch 1337 geh�rte sie Georg von Garstelb�ttel, ehe sie an 
Johann von Buch gelangte.247 Wer auch immer die Wittenberger M�hle auf der 
Stepenitz errichtet hatte, der Stadt Perleberg, die keine Zugriffsrechte auf diese 
geltend machen konnte, musste sie in jedem Fall hinderlich sein. Perleberg war 
folglich sehr daran gelegen, diese Wasserm�hle in st�dtischen Besitz zu bekom-
men, um schlie�lich deren Abriss zugunsten der Schifffahrt zu erm�glichen. Dabei 
erwiesen sich die nunmehr eintretenden besitz- und herrschaftsrechtlichen Ent-
wicklungen in der Prignitz als besonders zweckdienlich.             
Bereits die Ruppiner Grafen Ulrich und G�nther, die zeitweilig als Vorm�nder des 
minderj�hrigen, von seinem k�niglichen Vater 1323 mit Brandenburg belehnten 
Markgrafen Ludwig V. von Bayern fungierten, begannen mit der R�ckgewinnung 
und Wiedereinl�sung des unter Markgraf Woldemar verpf�ndeten brandenburgi-
schen Besitzes.248 Sp�testens aber mit der vom Vater anerkannten M�ndigkeit 
setzte Ludwigs eigenst�ndige Regierung in der Mark ein,249 die nun auch im Sinne 

243 Hierzu Lieselott Enders: Die Prignitz (wie Anm. 205), S. 110. 
244 Zu den Besitzwechseln vgl. Lieselott Enders (Bearb.): Historisches Ortslexikon (wie Anm. 204), S. 

282.
245 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 3, S. 364.
246 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1, S. 140–141, hier S. 140.
247 Vgl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 3, S. 370.
248 Johannes Schultze: Die Mark Brandenburg. Bd. 2. Die Mark unter der Herrschaft der Wittelsbacher 

und Luxemburger (1319–1415). Berlin 1961, S. 41.
249 Nach der von K�nig Ludwig anerkannten M�ndigkeitserkl�rung bez�glich seines Sohnes trat Lud-

wig V. ab Mai 1333 eigenst�ndig als brandenburgischer Markgraf auf, was sich sofort in einer Rei-
he von ihm ausgestellter Urkunden niederschlug. Zur M�ndigkeitserkl�rung von 1329, die K�nig 
Ludwig erst 1333 sanktionierte, sowie zur Biographie Ludwigs V. vgl. Helmut Schmidbauer: Her-
zog Ludwig V. von Bayern (1315–1361). Anmerkungen zu seiner Biographie. In: Zeitschrift f�r 
bayrische Landesgeschichte 55 (1992), S. 77–87, bes. S. 78–79.
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der wittelsbachschen Hausmacht getroffen worden ist.250 Vor diesem Hintergrund 
schlossen Graf Heinrich von Schwerin und Markgraf Ludwig V. von Bayern 1336 
einen Vertrag �ber die Besitzungen Lenzen, D�mitz und Perleberg.251 Dieser sah 
vor, dass der Markgraf dem Schweriner die Herrschaften Lenzen und D�mitz 
pfandweise �berlie�. Im Gegenzug verpflichtete sich Heinrich von Schwerin dazu, 
Ludwig V. „de stat vnde dat lant to perleberch“ zur�ckzugeben. Zum Zeitpunkt der 
Ausstellung dieser Urkunde scheint diese �bergabe noch nicht eingetreten zu sein. 
Folglich galt f�r den Schweriner die Vereinbarung erst, „wanne he [Markgraf 
Ludwig] us desse stede [Lenzen und D�mitz] […] antwerdet heft und in die were 
gesat heft“. Aufgrund dieser Einschr�nkung und der fehlenden Best�tigungsurkun-
den mutma�te Walther Luck, dass der Pfandvertrag nicht in die Tat umgesetzt 
worden ist und Perleberg erst nach dem Tod des Schweriner Grafen zur�ck an 
Brandenburg gefallen sei. Diese Behauptung ist von Johannes Schultze �bernom-
men worden.252 Gegen diese berechtigten Einw�nde muss meines Erachtens her-
vorgehoben werden, dass Markgraf Ludwig nach der mit Graf Heinrich geschlos-
senen Vereinbarung zumindest eine gewisse Zeit lang �ber Perleberg verf�gte. Nur 
so ist zu erkl�ren, weshalb Ludwig die Perleberger 1337 als „unsen truwen“ an-
sprach.253 Die markgr�fliche Herrschaft schien sich allerdings in der Folgezeit noch 
nicht dauerhaft etabliert zu haben, denn 1340 wird Graf Heinrich von Schwerin 
vom Perleberger Rat abermals als „dominus noster“ bezeichnet.254 Erst nach dem 
Tod des Grafen 1344 hatte sich Markgraf Ludwig schlie�lich in der Prignitz und 
damit auch in Perleberg durchsetzen k�nnen.255 Gleichwohl hatte sich 1337 eine 
zeitweilige Konstellation innerhalb der Herrschafts- und Besitzverh�ltnisse einge-
stellt, die den Perlebergern dazu verhalf, ihre Schifffahrtsinteressen erneut und 
nunmehr gegen�ber Markgraf Ludwig zu vertreten. 
Wie angesprochen, wechselte 1337 auch die Herrschaft Wittenberge den Besitzer 
und gelangte an Johann von Buch. Dieser bekleidete nachweislich seit 1332 das 
Amt eines Hauptmanns der Mark und vermochte es als G�nstling des brandenbur-
gischen Markgrafen Ludwig eine Reihe bedeutender Besitzungen anzuh�ufen, zu 

250 Zur ab 1333 zunehmend einsetzenden wittelsbachschen Hausmachtpolitik in der Mark vgl. Michael 
Menzel: Die Wittelsbacher Hausmachterweiterungen in Brandenburg, Tirol und Holland. In: Deut-
sches Archiv f�r Erforschung des Mittelalters (DA) 61 (2005), S. 103–159, zu Brandenburg S. 
107–127.

251 Vgl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 3, S. 369.
252 Vgl. Walther Luck: Die Prignitz. Ihre Besitzverh�ltnisse vom 12. bis zum 15. Jahrhundert. M�n-

chen, Leipzig 1917, S. 159–161. Ebenso Johannes Schultze: Die Mark Brandenburg. Bd. 2 (wie 
Anm. 248), S. 64.

253 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1 (wie Anm. 148), S. 140.
254 Mecklenburgisches Urkundenbuch (MUB). Bd. IX. 1337–1345. Schwerin 1875, Nr. 6075.
255 Daf�r spricht eine Urkunde Ludwig des R�mers, die besagt, dass „dat drudde deel des gerichtes tu 

Perlebergh […] an uns und unsen bruder gefallen is med recht na greven Hinrichs dode“. MUB. 
Bd. XIII. 1351–1355. Schwerin 1884, Nr. 7814. Vgl. auch Walther Luck: Die Prignitz (wie Anm. 
252), S. 160.
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denen auch Wittenberge geh�rte.256 Dies mag nicht unwesentlich dazu beigetragen 
haben, dass die Perleberger ihr Bem�hen um eine freie Schifffahrt auf der Stepe-
nitz erneut rechtlich zu fixieren versuchten. W�hrend der Zeit der angesprochenen 
Besitzwechsel muss der Rat der Stadt Perleberg auf Johann von Buch zugegangen 
sein, um mit diesem �ber den Kauf der Wittenberger M�hle auf der Stepenitz zu 
verhandeln. Dieser ist 1337 auch zustande gekommen, in seiner urspr�nglichen 
Ausf�hrung allerdings verloren gegangen. Es hat sich jedoch eine im gleichen Jahr 
ausgestellte Best�tigungsurkunde Markgraf Ludwigs erhalten, die Auskunft �ber 
die Einzelheiten und Bestimmungen des Verkaufs gibt.257 Demnach verkaufte der 
Inhaber der Herrschaft Wittenberge nicht allein die dortige Wasserm�hle, sondern 
er versprach den Perlebergern dar�ber hinaus, die in die Elbe flie�ende Stepenitz 
frei zu halten, „also dat se vnd ewelik koupman vry waren moghen met schepen up 
vnde neder“. Damit war das gleiche Privileg erbracht, wie es einst auch Markgraf 
Hermann zugesichert hatte. Detaillierter und weitreichender als dieser aber ver-
pflichten Johann von Buch und Markgraf Ludwig k�nftige Besitzer der Herrschaft 
Wittenberge und Garsedow dazu, dass sie „dat water nicht vorbuwen scolen noch 
mit molne, noch mit dike, noch mit weren oder met yenerhande hinder, dat en an 
der schepfart hinder moge.“ Damit schien dem Bed�rfnis der Perleberger entspro-
chen worden zu sein, dass sich ein solcher Fall wie die Errichtung der Wittenberger 
M�hle nicht wiederhole. Die Stadt hatte also aus der Vergangenheit gelernt. Sie 
wollte in Zeiten st�ndiger Besitzwechsel den k�nftigen Herrschaftsinhabern ein auf 
die Zukunft hin geschlossenes Privileg zur freien Schifffahrt entgegenhalten. Au-
�erdem sicherte die 1337 getroffene Einigung den k�nftig mit Schiffen nach Perle-
berg reisenden Kaufleuten zu, dass ihnen auf beiden Seiten des Ufers der Stepenitz 
jeweils ein Streifen zur Verf�gung stand, damit es ihnen „bequemlik ist tu treylen-
de und tu struuende vp vnd nedder.“ F�r all diese Zugest�ndnisse, die einzig der 
freien Schifffahrt dienten, hatten die Perleberger und die hierhin reisenden Kauf-
leute auch eine Gegenleistung zu erbringen. Demnach musste in Wittenberge ein 
Zoll f�r die gehandelten Waren entrichtet werden. Aufgrund dieser Tatsache l�sst 
sich ein interessanter Einblick in die Reihe derjenigen Waren und G�ter gewinnen, 
die ihren Weg auf der Stepenitz nahmen. Dazu geh�rten vor allem das nach Ham-
burg verschiffte Getreide und die im Gegengenzug daf�r erworbenen und in die 
Mark importierten Waren wie Wein, Bier, Kupfer, Zinn, Heringe, Waid und Ge-
w�nder, die „man in schepen up und nider furet“.258 Auch f�r die auf dem Wasser 
transportierten M�hlensteine musste in Wittenberge eine Zollgeb�hr geleistet wer-

256 Zu Johann von Buch vgl. Heiner L�ck: Johann von Buch (ca. 1290–ca. 1356) – Stationen einer 
juristisch-politischen Karriere. In: Zeitschrift der Savigny-Stiftung f�r Rechtsgeschichte. Germani-
stische Abt. 124 (2007), S. 120–143, zur besonderen N�he bez�glich des Markgrafen und dessen 
Gunsterweisungen gegen�ber Buch bes. S. 137.

257 Vgl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1, S. 140–141.
258 Ebenda, S. 141.
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den. Mithin zeigt gerade das zuletzt erw�hnte Transportgut, wie sehr auch die 
M�hlenwirtschaft vom Wasserweg nach Perleberg profitierte. So lie�en sich die 
schweren M�hlensteine auf dem Wasser erheblich leichter bewegen als auf dem 
Landweg. Es zeigt sich auch an dieser Stelle, dass Schifffahrt und Wasserm�hle 
nicht immer nur aus einer konkurrierenden Perspektive betrachtet werden soll-
ten.259 F�r den Fall, dass jemand an der Schifffahrt auf der Stepenitz gehindert 
werden w�rde, bestimmte der Vertrag au�erdem, dass „die Ratmannen tu perle-
berg“ als dessen Rechtsbeistand fungieren und im Bedarf mit dem Z�llner in Wit-
tenberge eine g�tliche Einigung herbeif�hren sollten.
Die 1337 geschlossene rechtliche Einigung zeigt somit deutlich, dass die freie 
Schifffahrt auf der Stepenitz von zwei Seiten gew�hrleistet werden sollte. W�hrend
der Inhaber der Herrschaften Wittenberge und Garsedow auf der Stepenitz prinzi-
piell den Bau neuer Wasserm�hlen zu verhindern und zwei Ufertreidelpfade offen-
zuhalten hatte, fungierte der Perleberger Rat als Garant der kaufm�nnischen Rechte 
und Interessen. Das bindende Element beider Parteien bildete der Wittenberger 
Zoll, von dem der Besitzer der Herrschaft profitierten sollte, da er immerhin auf 
eine Stepenitzer Wasserm�hle verzichtete. Auf diese Weise war es ihm m�glich, 
teilweise an dem Schiffsverkehr auf der Stepenitz zu partizipieren. Insofern wurde 
der Vertrag nach konsensualen Gesichtspunkten geschlossen. Beide Vertragspart-
ner sollten ihren Vorteil aus dem Verkauf der M�hle ziehen.
Diese im 14. Jahrhundert erlangten Rechte verloren auch in der Folgezeit nicht an 
Bedeutung. Wie Adolph Friedrich Riedel in seiner Einleitung zur Perleberger Ur-
kundensammlung schreibt, verwies die Stadt Perleberg noch im 19. Jahrhundert 
auf die 1337 erlangten Privilegien, wenn es darum ging, unerw�nschte und die 
Schifffahrt hemmende Wehranlagen und M�hlen auf der Stepenitz zu verhin-
dern.260 Der Rat machte unter Umst�nden auf seine verbrieften mittelalterlichen 
Rechte aufmerksam, die zugunsten der freien Schifffahrt verfasst worden waren, 
wodurch deren Bedeutung freilich auf eigent�mliche Art unterstrichen wurde. 
Zwei Beispiele aus dem 15. und 16. Jahrhundert beweisen, mit welcher Vehemenz 
die Stadt Perleberg ihre Rechte bez�glich der Stepenitz verteidigen wollte. Im Jahr 
1482 war es zu einem Streit zwischen Perleberg und der adligen Familie von Ret-
zow gekommen. Die Stadt beklagte den Bau „ettlicker wehre und ackenn“, die die 
Familie von Retzow „up den water genant die Stepenitze“ errichten lie�en.261 Die-

259 Dieser Einsicht widersprechend hebt z. B. Hans-Joachim Uhlemann hervor, dass die ab der Mitte 
des 13. Jahrhunderts aufkommenden Wasserm�hlen „mehr schiffahrtsbehindernd als f�rdernd“ wa-
ren. Hans-Joachim Uhlemann: Die Entwicklung der m�rkischen Wasserstra�en von den Anf�ngen 
bis zur Gegenwart. In: Die m�rkischen Wasserstra�en in Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft. 
Sankt Augustin 1993, S. 27–67, hier S. 30–31 (Schriften des Wahnbachtalsperrenverbandes; 3).

260 Vgl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1, S. 74.
261 Georg Wilhelm von Raumer (Hrsg.): Codex Diplomaticus Brandenburgensis Continuatus. Samm-

lung ungedruckter Urkunden zur brandenburgischen Geschichte. Bd. 2. Berlin, Elbing 1833, S. 167.
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se Anlagen standen offensichtlich den Interessen der Stadt im Wege und verletzten 
ihre erhaltenen Rechte, wonach die Stepenitz durch keinerlei Hindernisse verbaut 
werden durfte. Der Ausgang dieses Streites, den die beiden Bisch�fe von Lebus 
und Havelberg als Vermittler g�tlich schlichten sollten, ist nicht �berliefert. Aller-
dings zeigt dieser Fall ebenso wie ein weiterer aus dem 16. Jahrhundert, dass die 
Stadt Perleberg die Unterbindung jeglicher Wasserbauma�nahmen an der Stepenitz 
nicht aus den Augen verloren hatte. In einem rechtlichen Konflikt mit Bernd Mal-
zan und Kaspar Rezdorf hatte Kurf�rst Joachim I. der Stadt Perleberg die freie 
Schifffahrt auf der Stepenitz 1513 abermals zugesichert.262 Auch in diesem Fall 
wusste die Prignitzstadt ihre mittelalterlichen Privilegien zu verteidigen. Diese 
energische Politik wurde von einer st�dtischen Oberschicht getragen, die erstmals 
1303 urkundlich zu fassen ist.263 Demnach durften die Gewandschneider eine Ge-
sellschaft bilden, „genamet eyne Gehilde“. Wie f�r die brandenburgischen St�dte 
insgesamt kennzeichnend, vermochte es diese Personengruppe, die im Fernhandel 
t�tig war, die st�dtische Politik von ihren Interessen abh�ngig zu machen.264 Mit 
entsprechendem Verm�gen ausgestattet, entstammte diesen Kaufmannsgesellschaf-
ten der Kern der Ratsleute, denen vor allem an einem unbehinderten Handelsver-
kehr gelegen war. Vor diesem Hintergrund sind die Bem�hungen um die freie 
Schifffahrt auf der Stepenitz zu verstehen, die dem zumeist von den Gewand-
schneidern getragenen Fernhandel zugute kamen. Angesichts dieser Situation blie-
ben innerst�dtische Auseinandersetzungen nicht aus. Diese betrafen einerseits den 
Gewandschnitt, den die Gewandschneider zu monopolisieren suchten. Andererseits 
versuchten die verm�genden Ratsgeschlechter, die ihre Gewinne meist in das st�d-
tische Umland investierten, um so die Getreidegewinnung zus�tzlich zu intensivie-
ren, die an den Landesherrn zu zahlenden Steuern mehrheitlich von der Stadtbe-
v�lkerung zu erheben. Die Versteuerung ihres eigenen Besitzes dagegen hielten sie 
m�glichst gering. Gegen diese Absichten erhob sich in der Mitte des 14. Jahrhun-
derts wie vielerorts auch in Perleberg Widerstand, woraufhin der Rat 1347 schlie�-
lich einlenken musste.265 F�r den Fall einer neuerlichen Steuererhebung sollte 
k�nftig gelten, dass die Z�nfte „scolen senden teyn bederue heymelike man vt den 
werken vp dat rathus tu rekende mit den ratman vnd tu hoerende, wor tu des scotes 
not Sy.“266 Dar�ber hinaus musste die Wahl eines neuen Rates fortan „nach der 
werken rade“ erfolgen, womit den Z�nften Einfluss auf die Besetzung der Ratsstel-

262 Johann Christoph Bekmann / Bernhard Ludwig Bekmann: Historische Beschreibung der Chur und 
Mark Brandenburg. Bd. 2. Photomechan. Nachdr. [d. Ausg.] Berlin 1753. Hildesheim, Z�rich, New 
York 2004. Teil V. Bd. 2. Kap. 2, Sp. 54.

263 Vgl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1, S. 126.
264 Vgl. Herbert Helbig: Die brandenburgischen St�dte (wie Anm. 155), S. 228.
265 Vgl. Hans K. Schulze: Art. Perleberg. In: Handbuch der historischen St�tten (wie Anm. 140), S. 

308–310, hier S. 309.
266 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1, S. 148.
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len zugebilligt wurde. Damit stie� die zu einem erheblichen Teil auf den Fernhan-
del gerichtete Politik des Rates gleichsam auf ihre innerst�dtischen Grenzen. 
Dies tat jedoch der Attraktivit�t des Wasserweges keinen Abbruch, da sich Perle-
berg auch in der zweiten H�lfte des 14. Jahrhunderts eine Reihe wichtiger Privile-
gien bez�glich des Handels sichern konnte. So verdankte die Prignitzstadt dem 
�beraus st�dtefreundlich handelnden „falschen Woldemar“ ein Zollprivileg,267 das 
auch Einfluss auf den 1337 geschlossenen Vertrag �ber die Stepenitzm�hle bei 
Wittenberge hatte. Demzufolge erhielt die Stadt 1348 eine rechtliche Zusicherung, 
welche sie vom Zoll „in omnibus civitatibus castris villis et aliis locis, ubi nostra 
telonia sunt sita“ befreite.268 Davon musste nunmehr auch der Zoll in Wittenberge 
betroffen sein, der aufgrund der Bestimmung wegfiel. Als sich der falsche Wolde-
mar nicht dauerhaft in der Mark halten konnte und auch Kaiser Karl IV. ihn fallen 
lie�, s�hnte sich Perleberg wieder mit den Wittelsbachern aus. Inzwischen hatte 
sich Markgraf Ludwig V. von Bayern st�rker nach Tirol orientiert und �bergab die 
brandenburgische Herrschaft an seine Br�der Ludwig den R�mer und Otto.269

Infolgedessen war es nunmehr Markgraf Ludwig der R�mer, der 1353 die Streitig-
keiten zwischen der Stadt und seiner Familie f�r aufgehoben erkl�rte und dabei die 
Rechte Perlebergs best�tigte.270 Dass zu dieser Best�tigung nicht zwangsl�ufig 
auch die vom „falschen Woldemar“ zugestandenen Privilegien z�hlten, zeigt eine 
weitere vom Markgrafen Ludwig ausgestellte Urkunde vom 3. M�rz 1348.271 Aus 
Sicht der Wittelsbacher galt der falsche Woldemar als illegitimer Markgraf, und 
folglich mussten auch dessen rechtliche Zusicherungen als fraglich und anfechtbar 
angesehen werden. Vor diesem Hintergrund ist zu verstehen, dass Ludwig der 
R�mer der Stadt Perleberg 1354 zwar die Zollfreiheit in seinem gesamten Herr-
schaftsgebiet versprach, jene Zusicherung allerdings mit einer bedeutenden Klausel 
versah. Urkunden, die Markgraf Ludwig V. hatte ausstellen lassen, sollten durch 
das nunmehr getroffene Privileg Ludwigs des R�mers in ihrer Bestandskraft kei-
neswegs eingeschr�nkt werden.272 Diese Bestimmung ist im Licht der von Wolde-
mar sechs Jahre zuvor zugestandenen Zollbefreiung zu sehen, die selbstredend 
zuungunsten des von Ludwig V. festgesetzten Zolls in Wittenberge ausfiel, den die 
auf der Stepenitz verkehrenden Schiffer hier zu entrichten hatten. Offenbar wollte 
sich Ludwig der R�mer einen Weg rechtlicher Beschr�nkung vorbehalten.273 Eine 

267 Mit einer derartigen Haltung hatte sich der falsche Woldemar auch in der Prignitz gro�e Unterst�t-
zung und viel Zuspruch erarbeitet. Vgl. Johannes Schultze: Die Prignitz. Aus der Geschichte einer 
m�rkischen Landschaft. K�ln, Graz 1956, S. 107.

268 Hermann Bier: Das Zollprivileg des falschen Waldemar f�r Perleberg vom Jahre 1348. In: FBPG 
20 (1907), S. 211–217, hier S. 209–210.

269 Hierzu Helmut Assing: Landesherrschaft (wie Anm. 154), S. 143.
270 Vgl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1, S. 148.
271 In Ausz�gen bei Hermann Bier: Zollprivileg (wie Anm. 268), S. 210.
272 „[…] in suo robore non obstante […]“. Ebenda.
273 Vgl. ebenda.
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endg�ltige Befreiung vom Zoll „up dem lande vnd up dem water“ best�tigte erst 
eine markgr�fliche Urkunde aus dem Jahr 1364. Sie wies nun unmissverst�ndlich 
und ohne Klauseln darauf hin, dass alle Urkunden, die Ludwig V. von Bayern „en 
[den Perlebergern] edir andern Luden gegeuen hadde“ und die der Zollfreiheit 
hinderlich gegen�ber standen, fortan „keyne Kraft noch macht hebben“.274 Damit 
wurde der Wittenberger Zoll nun auch von Ludwig dem R�mer beseitigt. Der 
Handel auf dem Wasser ist so f�r Perleberg erheblich beg�nstigt worden. Bei der 
Entscheidung des Markgrafen, Perleberg aller Zollverpflichtungen in Brandenburg 
zu entheben, mag gewiss der Umstand eine Rolle gespielt haben, dass die Prignitz-
stadt inzwischen zum Leibgedinge seiner Gattin Ingeborg erkoren worden war.275

Von daher also d�rfte dem Markgraf an der wirtschaftlichen Prosperit�t Perlebergs 
gelegen gewesen sein. Nichtsdestoweniger waren die erlangten Privilegien ebenso 
ein Ausdruck der Attraktivit�tssteigerung des Wasserweges und gleichsam ein 
Indiz daf�r, dass die Prignitzstadt eine f�r das 14. Jahrhundert typische „selbst-
st�ndige und kr�ftige Politik betreiben“ konnte.276

Gleichwohl sollte nicht vergessen werden, dass die Attraktivit�t des Wasserweges 
seit dem ausgehenden 15. Jahrhundert und im Kontext der erstarkenden Landes-
herrschaft mehr und mehr abnahm. Hier ist die von Kurf�rst Friedrich II. gegen die 
Hanse, zu der Perleberg insbesondere durch den Handel mit Hamburg bis dahin 
rege Beziehungen unterhielt, ebenso zu erw�hnen277 wie der merkliche Einbruch 
des st�dtischen Fernhandels im 16. Jahrhundert, der sich auch auf Perleberg aus-
wirkte.278 Zwar waren die mittelalterlichen Rechte zugunsten der Schifffahrt auf 
der Stepenitz f�r Perleberg noch im 19. Jahrhundert aktuell und boten eine gewich-
tige Legitimation, um eventuelle Flussbauma�nahmen zu verhindern, jedoch konn-
te dieser Umstand nichts an der Tatsache �ndern, dass die Schifffahrt weitestge-
hend zum Erliegen gekommen war. Bereits die „Perleberger Rieselei“ sorgte seit 
1842 daf�r, dass fortan zahlreiche Wassergr�ben von der Stepenitz abzweigten, 
welche der Versorgung der Rieselfelder dienten. Dadurch wurde die Flussland-
schaft erheblich umgestaltet.279 Wie ferner ein Bericht der Perleberger Stadtverwal-
tung f�r die Jahre 1892 und 1893 hervorhebt, wurde die Stepenitz durch den Um-
bau der Wasserm�hlen schlie�lich „fast wasserleer gehalten“.280 Diese Beispiele 

274 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 3, S. 397.
275 Vgl. ebenda, S. 390.
276 Eckhard M�ller-Mertens: Untersuchungen, Teil 2 (wie Anm. 152), S. 307.
277 Zur Politik des Kurf�rsten Friedrich II. gegen die Hanse vgl. Johannes Schultze: Die Mark Bran-

denburg. Bd. 3. Die Mark unter der Herrschaft der Hohenzollern (1415–1553). Berlin 1963, S. 102.
278 Hierzu Viktor Herold: Perleberg. Die gro�e Wandlung. In: Jahrbuch f�r Berlin-Brandenburgische 

Kirchengeschichte 39 (1964), S. 7–41, hier S. 25.
279 Weitere Beispiele dieser Ver�nderungen an der Stepenitz bei Paul Viereck: Die Stadt Perleberg. 

Teil 1. Perleberg 1962, S. 98.
280 Bericht �ber die Verwaltung und den Stand der Gemeinde-Angelegenheiten der Stadt Perleberg f�r 

die Jahre 1892 und 1893. Perleberg 1893, S. 20.
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zeigen nicht nur, dass der Wasserweg nach Perleberg inzwischen immer seltener in 
Anspruch genommen wurde, sondern wecken dar�ber hinaus die Aufmerksamkeit 
daf�r, dass der Verkehrsweg auf der Stepenitz einer beschr�nkten Dauer unterwor-
fen war und seine Bl�tezeit im 14. Jahrhundert erfuhr. Obgleich diese Entwicklung 
nicht r�ckg�ngig zu machen war, verlor die Stadt Perleberg das Interesse an der 
Stepenitz als Schifffahrtsweg nie v�llig aus dem Auge, womit sich zeigt, welch 
hoher Stellenwert den Privilegien beizumessen ist, die der Stadt und den in die 
Prignitz reisenden Kaufleuten im 14. Jahrhundert zuerkannt worden waren.    

4.1.4. Bewertung 

Das Beispiel Perleberg macht deutlich, welch hohes Interesse diese brandenburgi-
sche Stadt dem Schifffahrtsweg im Mittelalter entgegenbrachte. Auch �ber den 
eigenen rechtlichen Zugriffsraum hinaus, wo die Wasserm�hlen dank der Flutrinne 
so organisiert worden waren, dass sie die Schifffahrt nicht behinderten, versuchte 
die Stadt Perleberg Privilegien am Fluss Stepenitz zu erlangen. Die Prignitzstadt 
war folglich bem�ht, alle konkurrierenden Wasserm�hlen auszuschalten, wobei 
sich zeitweilig die politischen Verh�ltnisse als f�rderlich erwiesen. Entsprechende 
vertragliche Bindungen sollten eine freie Schifffahrt auf der Stepenitz garantieren, 
die sowohl vonseiten der Herrschaft Wittenberge als auch vom Perleberger Rat 
abgesichert worden waren. Mit Blick auf die generellen Thesen, die in der moder-
nen Binnenschifffahrtsforschung diskutiert werden, bleibt an dieser Stelle festzu-
halten, dass die Auffassung, die Klein- und Nebenfl�sse h�tten w�hrend des 
Hochmittelalters – insbesondere in den von der Ostsiedlung betroffenen Gebieten –
zunehmend an Bedeutung verloren, f�r den brandenburgischen Raum nicht zutrifft. 
Im Gegensatz dazu verdeutlicht das Beispiel Perleberg den betr�chtlichen politi-
schen und rechtlichen Aufwand einer sich w�hrend des hochmittelalterlichen Lan-
desausbaus entwickelnden brandenburgischen Stadt, einen Fluss nicht nur als An-
trieb f�r Wasserm�hlen, sondern gleichfalls als wirtschaftlich lukrativen Schiff-
fahrtsweg zu nutzen. Eigens ausgestellte Zugriffsrechte auf die Stepenitz wie auch 
zollrechtliche Befreiungen auf dem Wasser unterstreichen diese st�dtische Politik 
und sorgten f�r eine zus�tzliche Attraktivit�t des Schifffahrtsweges von und nach 
Perleberg.

4.2. Die Stadt Prenzlau und die Ucker
4.2.1. Zur Topographie Prenzlaus

Die topographische Lage Prenzlaus spielte w�hrend der Entstehungsphase der 
Stadt eine entscheidende Rolle. Die vorst�dtischen Siedlungen entstanden am n�rd-
lichen Ende des unteren Uckersees in der N�he des Ortes, wo die Ucker aus dem 
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See tritt, um weiter in Richtung Stettiner Haff zu flie�en. Hier befand sich eine 
Furt, die ein �berqueren der langen Fluss- und Seenkette zwischen Ucker und 
Oberuckersee und der sumpfigen Umgebung erm�glichte. Dies beeinflusste den 
Verlauf des Verkehrs durch die Uckermark nachhaltig, weshalb sich in Prenzlau 
mehrere Altwege kreuzten, um hier die Ucker zu �berschreiten.281

Von dieser verkehrsg�nstigen Lage profitierten die drei vorst�dtischen Siedlungen, 
die sich um die Kirchen St. Sabinen, St. Nikolai und St. Jakobi formierten.282 Dass 
diese Siedlungen insbesondere durch ans�ssige Handel- und Gewerbetreibende 
gepr�gt wurden, erschlie�t sich anhand der Patrozinien f�r die Heiligen Nikolaus 
und Jakobus. Beide erfreuten sich bekanntlich als Schutzpatrone bei Kaufleuten 
besonderer Verehrung. Im Laufe des ersten Drittels des 13. Jahrhunderts wuchsen 
die drei Siedlungen immer st�rker zusammen. Dieser Entwicklung trug die Stadt-
rechtsverleihung nach dem Vorbild Magdeburgs Rechnung, die der pommersche 
Herzog Barnim I. f�r Prenzlau als erster Stadt seines Herrschaftsgebietes 1235 
vornahm.283 Als civitas libera avancierte Prenzlau daraufhin zur Rechtsstadt. In 
deren Zentrum wurde eine vierte gemeinsame Kirche errichtet, die nunmehr der 
heiligen Jungfrau Maria geweiht wurde und zugleich das Zusammenwachsen der 
vorst�dtischen Gemeinden besonders sinnf�llig machte.284

Ein Blick auf die Urkunde, mit der Herzog Barnim I. Prenzlau das Magdeburger 
Stadtrecht verlieh, bezeugen die hohe Bedeutung, die der Errichtung von Wasser-
m�hlen in diesem Zusammenhang beigemessen wurde. Wie schon erw�hnt, hob 
die Urkunde hervor, dass Wasserm�hlen f�r das Aufbl�hen der Stadt Prenzlau 
unverzichtbar seien. Die Formulierung „adiecimus […] aquam ad molendinorum, 
quibus carere non poterunt“285 k�nnte folglich ganz im Sinne einer der bereits 
diskutierten Hauptthesen der Forschung interpretiert werden, wonach die kleinen 
Fl�sse vorrangig f�r den Antrieb von Wasserm�hlen fungierten. Die essentielle 
Bedeutung der Wasserm�hle f�r eine im Ostsiedlungsgebiet gegr�ndeten Stadt 
wird am Bespiel Prenzlaus besonders deutlich, wie an verschiedenen Stellen h�ufig 
betont wird.286

281 Vgl. Lieselott Enders: Art. Prenzlau. In: St�dtebuch (wie Anm. 135), S. 417.
282 Zur st�dtischen Fr�hgeschichte Prenzlaus vgl. Lieselott Enders: Prenzlau – Altstadt, Neustadt und 

seine hochmittelalterlichen Kirchengemeinden. In: Herbergen der Christenheit. Jahrbuch f�r deut-
sche Kirchengeschichte 16 (1987/88), S. 9–27.

283 Hierzu Dietmar Luch: Die St�dtepolitik Herzog Barnims I. von Pommern. 1220–1278. K�ln, Graz 
1965. Zu Prenzlau vgl. S. 9–13.

284 Vgl. Lieselott Enders: Prenzlau vor 800 Jahren. In: Heimatkalender Prenzlau 31 (1988), S. 71.
285 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 87.
286 So etwa bei Winfried Schich: Die havell�ndische M�hle Klinke (wie Anm. 143), S. 437.
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4.2.2. Fr�hst�dtische Siedlung, Rechtsstadt und Schifffahrt

Auch wenn den Wasserm�hlen eine derart gro�e Bedeutung zukam, so musste 
dieser Umstand nicht zwangsl�ufig zuungunsten der Schifffahrt ausfallen. Denn 
die in Prenzlau siedelnden Kaufleute nutzten nicht allein den Landweg, um Handel 
zu treiben. Die nahe gelegene Ucker bot sich gleichfalls als Transportweg f�r Wa-
ren an. Insofern d�rfte die Sozialstruktur innerhalb der Stadt Prenzlau auch von 
Schiffs- und Kaufleuten bestimmt worden sein, die ihre Handelsg�ter auf der Uk-
ker zum Stettiner Haff hin verschifften. Daf�r spricht abermals das Nikolaipatrozi-
nium in der Stadt, dessen sich haupts�chlich Schiffer und zur See fahrende Kauf-
leute bedienten – eine Tatsache, die auch f�r Prenzlau und seine fr�hst�dtischen 
Siedlungen zutreffend ist.287

Unmittelbar nachdem Prenzlau von Herzog Barnim zur Rechtsstadt erhoben wor-
den war, wuchs der brandenburgische Einfluss auf das Gebiet des s�dlichen Ucker-
landes.288 Mit diesem territorialen Ausgreifen der brandenburgischen Askanier gen 
Norden ins Uckerland in der Mitte des 13. Jahrhunderts wechselte auch Prenzlau 
seinen Stadtherrn und wurde 1250 brandenburgisch.289 In der daraufhin ausgestell-
ten Urkunde begnadete Markgraf Johann I. Prenzlau mit diversen Rechten. Er 
schenkte der Stadt zu deren Verbesserung den nahe gelegenen unteren Uckersee 
und die H�lfte des zwischen diesem und dem Oberuckersee liegenden M�llen-
sees.290 Au�erdem gestand er Prenzlau das Recht des freien Holzschlagens und den 
damit einhergehenden freien Abtransport zu. Wo diese Holzgewinnung erfolgte, 
bleibt ebenso offen, wie die Frage, ob Prenzlau das gewonnene Holz auf dem Was-
serweg transportierte und m�glicherweise auch die angesprochenen Seen f�r die 
Schifffahrt nutzte. Dennoch liegt diese Vermutung sehr nahe, wie eine Urkunde 
der Nachfolger Johanns I. aus dem Jahr 1282 zeigt. Demnach erlaubten die Mark-
grafen Otto und Konrad den Prenzlauern, das von ihnen im Land Pasewalk erwor-
bene Holz und die ebenfalls dort beschaffte Kohle auf der Ucker „absque Ungel-
do“ nach Prenzlau zu verschiffen.291 Die freie Schifffahrt wird in diesem Zusam-
menhang dadurch best�tigt, dass die Prenzlauer von keinem Lehnsmann der beiden 
Markgrafen daran gehindert werden durften.292 Diese Bestimmungen weisen deut-
liche Parallelen zu der von Johann ausgestellten Urkunde auf, lediglich mit dem 

287 Vgl. z. B. Karlheinz Blaschke: Nikolaikirchen und Stadtentstehung im pommerschen Raum. In: 
Greifswald-Stralsunder Jahrbuch 9 (1970/71), S. 21–40, zu Prenzlau vgl. S. 25. �hnlich auch Lie-
selott Enders: Art. Prenzlau (wie Anm. 281), S. 15.

288 Vgl. Lieselott Enders: Entstehung und Entwicklung (wie Anm. 136), S. 39–41.
289 Vgl. die Best�tigungsurkunde Markgraf Johanns bei Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe 

A. Bd. 21, S. 89.
290 „[…] stagnum adiacens, quod Vkerse uocatur integrum, et medietatem stagni, quod Meln dicitur, 

ad emendationem donauimus ciuitatis.“ Ebenda.
291 Ebenda, S. 95.
292 „[…] nec advocatus, Officialis aut nuncii nostri impedient in eisdem.“ Ebenda.
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Unterschied, dass 1282 genauere geographische Angaben get�tigt wurden. Bemer-
kenswerterweise regelte die von den Markgrafen Otto und Konrad ausgestellte Ur-
kunde Prenzlauer Schifffahrtsrechte und -pflichten auf der Ucker, „ad quod stare 
temporibus patris nostri Marchionis Johannis“. Obgleich also die Schifffahrt auf 
der Ucker hier erstmals urkundlich erw�hnt ist, kann davon ausgegangen werden, 
dass diese bereits viel fr�her vom Markgraf Johann rechtlich fixiert worden ist und 
sich vermutlich nicht nur �ber die Ucker, sondern auch �ber den Unteruckersee 
und dar�ber hinaus erstreckte. Die n�tigen Wasserrechte hierzu besa� Prenzlau 
schon vor 1282. Hinzu kommt, dass Markgraf Johann I. mit dem Vertrag von Ho-
hen Ladin 1250 das Uckerland bis zur Randow und L�cknitz von Herzog Barnim 
erhielt.293 Im Gegenzug nahm der pommersche Herzog das Land Wolgast vom 
Markgrafen zum Lehen. Mit dieser Vereinbarung gingen ebenso Pasewalk und 
Torgelow in den brandenburgischen Besitz �ber. Auf diese Weise konnte bereits 
Johann �ber die Uckerschifffahrt bis in die Torgelower Heide hinein verf�gen, was 
er dem Wortlaut der 1282 ausgestellten Urkunde nach zweifellos getan haben 
muss. Es ist hierdurch ersichtlich, dass sich die Ucker als ein wichtiger Transport-
weg f�r die noch junge Rechtsstadt herausbildete. Prenzlau selbst wuchs vor die-
sem Hintergrund zu einem bedeutenden Warenumschlagplatz zwischen Land- und 
Wasserweg.294

4.2.3. Schifffahrt und Wasserm�hlenwirtschaft der Stadt Prenzlau

Die Ausf�hrungen haben bereits schlaglichtartig darauf hingewiesen, dass sich in 
Prenzlau ein Nebeneinander von Wasserm�hlenwirtschaft und Schifffahrt abzeich-
nete. �hnlich wie in Perleberg bleibt aber zu pr�fen, wie die Stadt es vermochte, 
eine Konkurrenz beider Flussnutzungsarten zu verhindern.

4.2.3.1. Zur Lage der mittelalterlichen Wasserm�hlen in Prenzlau

Wie bereits Emil Schwartz in einer sehr detaillierten Studie zum Prenzlauer M�h-
lenwesen feststellte, treten bei der Standortbestimmung der Wasserm�hlen erhebli-
che Schwierigkeiten auf. Der Prenzlauer Orts- und Landeshistoriker hielt fest, dass 
„[wir] �ber die Lage der Stadtm�hlen in der �lteren Zeit […] nur mangelhaft unter-
richtet [sind]“.295 Dieses Eingest�ndnis trifft auch heute noch zu, was einerseits mit 

293 Vgl. Klaus Conrad (Bearb.): Pommersches Urkundenbuch (PUB). Bd. 1. Teil 1. Urkunden. 768–
1253. 2. neu bearb. Aufl. K�ln, Wien 1970, S. 611–612.

294 So schon Martin Rudolph: Die geographische Lage der Stadt Prenzlau und die Grundlagen ihres 
mittelalterlichen Wirtschaftslebens. In: Mitteilungen des Uckerm�rkischen Museums- und Ge-
schichtsvereins zu Prenzlau Bd. 7, Heft 4 (1920), S. 123–147, hier S. 128.

295 Emil Schwartz: Das Prenzlauer M�hlenwesen vom Mittelalter bis zur Neuzeit. Prenzlau 1923, S. 12 
(Arbeiten des Uckerm�rkischen Museums- und Geschichtsvereins zu Prenzlau; 8).



Mitteilungen des Vereins f�r Geschichte der Prignitz 11 (2011)

62

den schwierig zu rekonstruierenden Ortsangaben in mittelalterlichen Urkunden zu 
tun hat und andererseits dem Umstand geschuldet ist, dass die st�dtischen Wasser-
l�ufe in Prenzlau in ihrem Verlauf �ber die Jahrhunderte hinweg stetig ver�ndert 
wurden beziehungsweise g�nzlich verschwunden sind. Zudem l�sst der heutige 
Stadtgrundriss nur schwerlich auf die F�hrung der mittelalterlichen Wasserl�ufe in 
Prenzlau schlie�en. Ebenso ist die Vielzahl von M�hlen in Prenzlau zu beachten, 
deren Entstehungszeiten nicht immer hinreichend festgestellt werden k�nnen. 
Gleichwohl kann mithilfe der Urkunden und unter Ber�cksichtigung der Prenzlau-
er Stadtgrundrisse aus dem 18. Jahrhundert sowie den dort aufgef�hrten Stra�en-
namen ein ungef�hres Bild mittelalterlicher Verh�ltnisse rekonstruiert werden. In 
diesem Zusammenhang ist an erster Stelle der so genannte Mittelgraben zu nennen, 
der sehr wahrscheinlich ein k�nstlich geschaffener Wasserlauf des 13. Jahrhunderts 
ist.296 Er trieb die neue M�hle an, die die Prenzlauer 1321 „binnen erer Stad, bi 
dem Joden Dorpe“ errichtet hatten.297 Sie war im Mittelalter als Getreidem�hle 
gebaut worden. Sp�ter wird an ihrer Stelle die Lohm�hle der Prenzlauer Schuhma-
cher erw�hnt.298 Schwartz mutma�t, dass der Mittelgraben auch die �ltere Walk-
m�hle antrieb. Ihre Lage verortet er in der N�he des Fullerdammes kurz hinter dem 
Austritt des Mittelgrabens aus dem Unteruckersee. W�hrend der Prenzlauer Stadt-
plan aus dem Jahr 1720 die sp�tere Lohm�hle im Sinne der mittelalterlichen Ur-
kunde in der N�he des „Judendorfes“ darstellt, ist eine M�hle in der N�he des 
Fullerdammes nicht zu erkennen. Ihre dortige mittelalterliche Existenz bleibt un-
klar.
Im Laufe des 14. Jahrhunderts werden urkundlich mehrere M�hlen in der Prenz-
lauer Neustadt genannt.299 Deren Standorte sind f�r das Mittelalter aus den Urkun-
den heraus ebenfalls nicht zu bestimmen. Sehr wahrscheinlich konzentrierten sie 
sich, dem Verlauf des Neust�dter Dammes folgend, vor der Neustadt. Im 16. Jahr-
hundert wird hier die Buttenm�hle erw�hnt, die auch Drau�enm�hle hie�. Im 17. 
und 18. Jahrhundert werden in der N�he der Buttenm�hle auch andere M�hlen 
genannt, die Schwartz in einer Zeichnung verortet hat.300 Alle diese M�hlen der 
Neustadt wurden durch den aus Boitzenburg kommenden „Strom“ angetrieben. 
Dieser verhalf auch der Binnenm�hle zum Antrieb, die von den au�erhalb der 
Stadtmauer liegenden M�hlen zu unterscheiden ist. Die Binnenm�hle wiederum 
lag ebenfalls in der Neustadt etwa 150 Meter nordwestlich von der Sabinenkirche 
entfernt. Arch�ologische Funde konnten die mittelalterlichen Urspr�nge dieser 
M�hle, die bis in die zweite H�lfte des 12. Jahrhunderts zur�ckreichen, nachwei-

296 J�rgen Theil: Prenzlauer Stadtlexikon und Geschichte in Daten. Prenzlau 2005, S. 123 (Arbeiten 
des Uckerm�rkischen Geschichtsvereins zu Prenzlau; 8).

297 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 124.
298 Vgl. J�rgen Theil: Stadtlexikon (wie Anm. 296), S. 115–116.
299 Vgl. hierzu Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 128, S. 132, S. 138.
300 Der Plan ist abgedruckt bei Emil Schwartz: M�hlenwesen (wie Anm. 295), S. 19.
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sen.301 In einer Urkunde Markgraf Ludwigs IV. von Bayern wird erstmals die Re-
dewendung von M�hlen „intra et extra muros sitis“ gebaucht.302 Insofern unter-
schied man auch im mittelalterlichen Prenzlau M�hlen, die innerhalb und au�er-
halb der Mauern lagen. Diese mittelalterliche Unterscheidung war selbst im 18. 
Jahrhundert noch gebr�uchlich.303

Zusammenfassend l�sst sich res�mieren, dass w�hrend des Mittelalters in der 
Prenzlauer Altstadt der Mittelgraben und in der Neustadt der „Strom“, oft auch 
M�hlenstrom genannt, als Wasserl�ufe f�r den Antrieb der M�hlen benutzt worden 
sind. Inwieweit schon im Mittelalter der Ravitgraben, der vermutlich der urspr�ng-
liche Lauf der Ucker aus dem Unteruckersee darstellte, als Antrieb f�r Wasserm�h-
len Verwendung fand, bleibt offen. M�hlenstandorte am Ravitgraben sind erst aus 
neuzeitlichen Grundakten zu entnehmen.304

4.2.3.2. Wasserm�hlen und Schifffahrt im Ausgleich

Die Vielzahl der Wasserm�hlenstandorte in Prenzlau zeigt bereits, in welch hohem 
Ma�e die Wasserl�ufe umgestaltet worden sind. Es ist naheliegend, davon auszu-
gehen, dass nicht allein die Stadt Prenzlau „nach der Verleihung des Stadtrechts 
[…] gro�z�gig ausgebaut worden sein“ muss.305 Dieser Befund d�rfte allem voran 
auch f�r die Wasserl�ufe gegolten haben. Dies belegt der kurz nach der Stadt-
rechtsverleihung initiierte Stau des unteren Uckersees zugunsten der Wasserm�h-
lenwirtschaft. In dessen Folge wurden die gro�en Wasserfl�chen im Bereich des so 
genannten „F�llen Bruchs“ abgesenkt. Der Wasserspiegel des Unteruckersees hob 
sich „um gut zwei Meter“.306 Gro�e Landfl�chen s�dlich von Prenzlau wurden 
durch diese Landschaftsumgestaltung �berflutet. 307

Mit dem erh�hten Stau, der sich wohl innerhalb eines Zeitraumes von 10 Jahren bis 
etwa 1245 einstellte,308 verband sich die Anlage k�nstlicher Wasserl�ufe. F�r die 
Altstadt wurde der Mittelgraben so angelegt, dass er das f�r den Betrieb einer Was-

301 Vgl. Hans Ulrich Walzer: Ausgrabungen an der „M�hlenpforte“ in Prenzlau. Neue Dendrodaten 
zur Fr�hgeschichte Prenzlaus. In: Mitteilungen des Uckerm�rkischen Geschichtsvereins zu Prenz-
lau 10 (2001), S. 11–22, hier S. 18.

302 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 156. 
303 Emil Schwartz: M�hlenwesen (wie Anm. 295), S. 14.
304 Vgl. J�rgen Theil: Stadtlexikon (wie Anm. 296), 146.
305 Winfried Schich: Stadtwerdung (wie Anm. 137), S. 228.
306 Matthias Schulz: Ur- und Fr�hgeschichte des Prenzlauer Raumes. Von den Anf�ngen der menschli-

chen Besiedlung bis zu den Anf�ngen der Stadt im 13. Jahrhundert. In: Geschichte der Stadt Prenz-
lau. Hrsg. von Klaus Neitmann / Winfried Schich. Horb am Neckar 2009, S. 15–26, hier S. 26.

307 Diese mittelalterlichen Ver�nderungen bez�glich der Wasserfl�chen der Uckerseen m�ssen der 
Deutung Eva Drieschers nach sehr erheblich gewesen sei. Vgl. Eva Driescher: Ver�nderung (wie 
Anm. 175), S. 76.

308 Vgl. Matthias Schulz: Ur- und Fr�hgeschichte (wie Anm. 306), S. 26.
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serm�hle n�tige Gef�lle aufwies.309 In der Neustadt bot sich der aus Boitzenburg 
kommende Wasserlauf, der den Namen „Strom“ trug, als Antrieb f�r Wasserm�h-
len an. Auch an dieser Stelle speisten Kan�le und h�lzerne Gerinne die M�hlen mit 
Wasser. In der N�he der Sabinenkirche wurde nach dem Stauen eine Anlage ge-
baut, mit deren Hilfe ein dort befindlicher Uckerseeabfluss, der im 18. Jahrhundert 
zum „Priestergraben“ umgebaut wurde, reguliert werden konnte. Dieser Wasserka-
nal ist 2003 angeschnitten worden und deutet ebenfalls darauf hin, dass die Stau-
h�he des Sees bei etwa zwei Metern lag.310 Ein weiterer Abfluss aus dem Uckersee 
war der Ravitgraben, der sehr wahrscheinlich dem urspr�nglichen Verlauf der 
Ucker folgte. 
Die Wasserl�ufe jenseits der Binnenm�hle, also „Strom“ und „Schnelle“, sind von 
M�hlen befreit gewesen. Dadurch konnten sich Schiffe von Norden unter dem 
Kuhdamm, heute Neubrandenburger Stra�e, der Stadt entlang der im Stadtplan von 
1720 so genannten Bullenwiese n�hern. In diesem Bereich sind die Prenzlauer 
noch im 18. Jahrhundert in bescheidenem Umfang mit K�hnen gefahren, um aus 
nahe gelegenen Br�chen Torf in die Stadt zu holen.311 Ganz in der N�he der heuti-
gen Neubrandenburger Stra�e vereinigten sich zun�chst „Strom“ und „Schnelle“, 
kurz darauf auch der Mittelgraben miteinander, um ab dort gemeinsam wieder die 
Ucker zu bilden.312

Auch wenn sich die genauen Standorte der mittelalterlichen M�hlen Prenzlaus 
nicht v�llig rekonstruieren lassen, so zeichnet sich �hnlich wie in Perleberg ab, 
dass Wasserm�hlenwirtschaft und Schifffahrt durch speziell angelegte Wasserl�ufe 
so organisiert wurden, dass sie einander nicht konkurrierend gegen�berstanden. 
Diese Situation l�sst sich im �brigen auch auf den Stadtpl�nen des 18. Jahrhun-
derts unverkennbar beobachten.313 Dort zeigt sich, dass der Mittelgraben die Loh-
m�hle innerhalb der Altstadt antrieb. Der „Strom“ indessen verlieh sowohl den 
M�hlen vor der Neustadt wie auch der Binnenm�hle ausreichend Oberwasser. 
Hinter der Binnenm�hle flossen „Strom“ und der Uckerseeabfluss ineinander. An 
dieser Stelle ging die Ucker in „Schnelle“ und „Strom“ auf. Diese beiden die Bul-
lenwiese umflie�enden Wasserl�ufe sind nicht von M�hlenanlagen bebaut worden. 
In dieser Hinsicht vermitteln selbst die aus dem 18. Jahrhundert stammenden 
Stadtgrundrisse keinerlei Konkurrenzsituationen zwischen Wasserm�hlenwirt-
schaft und Schifffahrt. Dieser bereits im Mittelalter konzipierte Ausgleich beider 

309 Emil Schwartz: Geschichte der uckerm�rkischen Hauptstadt Prenzlau. G�ttingen 1975, S. 154.
310 Vgl. Petra Weigel / Matthias Schulz: Art. Prenzlau. Magdalenerinnen/Benediktinerinnen. In: Klo-

sterbuch. Bd. 2 (wie Anm. 190), S. 967–977, hier S. 970.
311 Vgl. G�nther Meyer: 700 Jahre Prenzlauer Fracht- und Fahrgastschiffe. 1. Teil. In: Heimatkalender 

Prenzlau 19 (1976), S. 59–61 und S. 84, hier S. 60.
312 Vgl. Walter Effenberger: Der untere Uckersee. In: Heimatkalender f�r den Kreis Prenzlau 2 (1927), 

S. 46–50, hier, S. 47.
313 Vgl. hierzu Anlage 2 der vorliegenden Arbeit.
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Flussnutzungsarten beg�nstigte die im 18. Jahrhundert erneut artikulierten Pl�ne 
zur Schiffbarmachung der Ucker, die an der Stelle ansetzten, wo sich „Strom“ und 
„Schnelle“ teilten, also an der Bullenwiese vor der Binnenm�hle und kurz nach 
dem Austritt des Abflusses aus dem unteren Uckersee.314

Wo genau in mittelalterlicher Zeit in Prenzlau Schiffe anlegten, ist nicht eindeutig 
festzustellen. Zumindest zwei Stellen k�nnen anhand schriftlicher Quellen rekon-
struiert werden. Der m�rkische Chronist Bekmann �berliefert, dass an der Wurst-
br�cke eine Anlegestelle bestanden habe.315 An anderer Stelle geht auch Emil 
Schwartz davon aus, dass an diesem Ort, wo sich die heutige Lindenstra�e befin-
det, eine „hafenartige Erweiterung des Mittelgrabens“ vorhanden war.316 Diese 
�bereinstimmenden Ansichten werfen jedoch Fragen auf. Nimmt man den Stadt-
plan Prenzlaus aus dem Jahr 1720 als Grundlage, so ist zu registrieren, dass der die 
Lohm�hle speisende Mittelgraben entlang der Wurstbr�cke f�hrt. �ber dessen 
Verbindung zum unteren Uckersee k�nnten Schiffe auf dem Graben entlang gefah-
ren sein. Will man aber an der Meinung festhalten, kurz nach dem Ausgang des 
Mittelgrabens aus dem See h�tten M�hlen gestanden, so macht ein dortiger 
Schiffsverkehr Schwierigkeiten, denn die Schiffe h�tten so unm�glich zur Wurst-
br�cke vordringen k�nnen. F�r die Situation, wie sie der angesprochene Stadt-
grundriss aus dem 18. Jahrhundert vermittelt, f�llt das Urteil anders aus. Hier sind 
keine M�hlen am Fullerdamm kurz hinter dem Ausgang des Mittelgrabens einge-
zeichnet, so dass die Bekmannsche Auffassung in dieser Zeit durchaus zutreffend 
sein k�nnte, zumal Stadtgrundriss und Chronist im 18. Jahrhundert verortet sind. 
Was f�r diese Zeit gilt, muss aber nicht zwangsl�ufig auch f�r das Mittelalter zu-
treffen. Von daher ist der Bekmannschen Position gerade auch mit Blick auf m�g-
liche mittelalterliche Wasserm�hlen in H�he des Fullerdamms mit Vorsicht zu be-
gegnen. Ob im Mittelalter Schiffe an der Wurstbr�cke anhielten, muss einstweilen 
offenbleiben. 
Eine andere aus den Schriftquellen zu rekonstruierende Anlegestelle ist am Ravit-
graben ausfindig zu machen. Dort befand sich ein kleiner Hafen, den die Familie 
von Arnim im 18. Jahrhundert nutzte, um an dieser Stelle das �ber die Uckerseen 
transportierte Holz abzuladen.317 Demzufolge ist auf den sp�teren fr�hneuzeitli-
chen Prenzlauer Stadtgrundrissen am Ravitgraben ein Hafen zu erkennen. Dessen 
Urspr�nge k�nnten bis in das Mittelalter zur�ckreichen.
Die in den letzten Jahren in Prenzlau sehr umfangreich durchgef�hrte Arch�ologie 
bietet allerdings einige weitergehende Indizien. So konnten bei Ausgrabungen, die 

314 Vgl. Heinrich Berghaus (Bearb.): Landbuch der Mark Brandenburg und des Markgrafthums Nie-
der-Lausitz. Bd. II. Brandenburg 1854–1856, S. 250. Zu den Pl�nen der Schiffbarmachung vgl. S. 
248.

315 Vgl. hierzu G�nther Meyer: 700 Jahre (wie Anm. 311), S. 59–60.
316 Emil Schwartz: Geschichte (wie Anm. 309), S. 136.
317 Vgl. ebenda, S. 37.
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im Bereich der heutigen Stra�e „An der Schnelle“ in unmittelbarer Umgebung der 
ehemaligen Binnenm�hle durchgef�hrt worden sind, mehrere im Winkel von 43 
Grad in den Boden eingelassene Holzpf�hle gesichert werden. Ber�cksichtigt man 
die unterschiedlichen Wasserst�nde des Uckersees, des „Stromes“ und der Ucker, 
so k�nnten die arch�ologischen Funde nach Deutung der Wissenschaftler auf eine 
m�gliche Anlegestelle in der N�he der Binnenm�hle hindeuten.318 Sie befand sich 
an der westlichen Seite jenes schwer zu begrenzenden Moorgebietes, das vor dem 
Anstauen des Unteruckersees sehr ausgedehnt gewesen sein muss und �ber offene 
Wasserfl�chen verf�gte.319 Die dendrochronologischen Analysen der Holzpf�hle 
ergab eine Datierung, die in das letzte Drittel des 12. Jahrhunderts verweist. Inso-
fern w�re die nur in Ans�tzen mutma�lich freigelegte und lokalisierte Anlage mit-
telalterlichen Ursprungs. Obwohl auch diese arch�ologischen Neufunde keine Ein-
deutigkeiten liefern, so l�sst sich, �hnlich wie bei den Aufzeichnungen Bekmanns, 
ein dichtes Nebeneinander von Schifffahrt und Wasserm�hlenwirtschaft in Prenz-
lau erahnen.
Daneben ist eine weitere M�glichkeit f�r eine Schiffsanlegestelle in die �berle-
gungen einzubeziehen. Gerade die in Ufern�he liegende Nikolaisiedlung gibt An-
lass zur Vermutung, dass an dieser Stelle bereits zur Zeit der vorst�dtischen Sied-
lungen eine Anlegestelle am Nordostufer des Unteruckersees vorhanden war.320

Der Schiffsverkehr konnte von hier aus dem Verlauf des Ravitgrabens und der 
Ucker in Richtung Haff folgen. Inwiefern jedoch diese von den Uckerseen durch-
gehende Schifffahrt von den Stauma�nahmen im 13. Jahrhundert beeintr�chtigt 
wurde, wie Winfried Schich j�ngst vermutete,321 bleibt offen. Es ist immerhin 
denkbar, dass der Ravitgraben, der von allen Abfl�ssen „am tiefsten liegt“,322 eine 
M�glichkeit bot, kleine Schiffe vom Unteruckersee zur n�rdlich von Prenzlau 
liegenden Ucker zu �berf�hren. Eine Wasserm�hle stand hier jedenfalls im Mittel-
alter nicht im Weg.      
Bei all diesen m�glichen Anlegestellen muss jedoch auch beachtet werden, dass 
die Gestalt Prenzlaus seit der Gr�ndung starken Ver�nderungen unterlag, was 
zwangsl�ufig mit der „Umgestaltung der Wasserl�ufe“ zusammenhing.323 Es ist 
folglich davon auszugehen, dass sich im Laufe der Jahrhunderte auch unterschied-
liche Liege- und Anlegepl�tze f�r Schiffe herausbildeten, die in sp�terer Zeit ihre 

318 Vgl. Hans Ulrich Walzer: Ausgrabungen (wie Anm. 301), S. 20.
319 Vgl. Matthias Schulz: Prenzlau und seine Burgen. In: Mitteilungen des Uckerm�rkischen Ge-

schichtsvereins zu Prenzlau 13 (2006), S. 17–29, hier S. 20.
320 Bereits Lieselott Enders wies auf die wichtige Ufern�he der Nikolaisiedlung und die daher m�gli-

che Schifffahrt hin. Lieselott Enders: Art. Prenzlau (wie Anm. 281), S. 15.
321 Vgl. Winfried Schich: Prenzlau von der Stadtwerdung bis zum Ende der Askanierherrschaft. In: 

Geschichte der Stadt Prenzlau (wie Anm. 306), S. 27–62, hier S. 51.
322 Emil Schwartz: Geschichte (wie Anm. 309), S. 37.
323 Emil Schwartz: Von den alten Landstra�en der Uckermark. In: Heimatkalender f�r den Kreis 

Prenzlau 7 (1932), S. 130–135, hier S. 130.
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Funktionen wieder abgaben. Ebenso d�rften sich f�r die Schifffahrt neue M�glich-
keiten geboten haben, indem �ltere Wasserm�hlen abgerissen beziehungsweise 
zerst�rt wurden. Dies k�nnte vor allem f�r die eben geschilderte Situation am Mit-
telgraben zutreffend sein, wo nach Auffassung von Emil Schwartz kurz hinter dem 
Ausgang des Sees im Mittelalter Wasserm�hlen gestanden haben sollen. Nach de-
ren Verschwinden k�nnte der Lauf des Grabens bis zur Wurstbr�cke beziehungs-
weise sp�teren Lindenstra�e, wo sich angeblich sp�testens seit dem 18. Jahrhundert 
ein Hafen befand, als Schiffsweg genutzt worden sein. Sofern also davon ausge-
gangen werden kann, dass sich die Wasserl�ufe, Anlegestellen und M�hlenstandor-
te in Prenzlau mehrfach �nderten, ist es m�glich, die unterschiedlichen Positionen, 
die in der Literatur vertreten werden, zusammenzuf�hren. Trotz den dabei anzu-
nehmenden Vermutungen zeichnet sich auch an dieser Stelle ein dichtes Nebenein-
ander von Schifffahrt und Wasserm�hlenwirtschaft ab, das die Stadt Prenzlau seit 
ihrer Gr�ndung bestimmte, und keiner Zuf�lligkeit, sondern vielmehr einer be-
wussten Organisation zu verdanken war.
Gest�tzt wird diese These dadurch, dass der Rat der Stadt Prenzlau im Laufe des 
14. Jahrhunderts erheblichen Einfluss auf den Neubau von M�hlen aus�ben konn-
te. Bis dahin war der Landesherr, also zun�chst der pommersche Herzog und sp�ter 
der brandenburgische Markgraf, im Besitz der st�dtischen M�hlen. Demgem�� 
stand es ihnen offen, Hebungen und M�hlenpachtrechte an getreue Lehnsm�nner 
zu verleihen. Dies taten zum Beispiel die Markgrafen Otto und Konrad, indem sie 
Arnold von Kalene 1296 mit entsprechenden Rechten „in molendino civitatis prin-
selaw“ ausstatteten.324 Im Jahr 1304 wurden dem Maria-Magdalenen-Kloster in 
Prenzlau markgr�flicherseits Hebungen „in molendinis Nove civitatis nostre Pren-
celaw“ best�tigt.325 Diese Beispiele belegen, dass der Landesherr von seinen M�h-
lenrechten Gebrauch machte und sie nach Belieben ver�u�erte. Es verwundert 
kaum, dass hiervon auch die Stadt Prenzlau zu profitieren versuchte, um nicht 
zuletzt fremde Einfl�sse auf die in ihrem Weichbild liegenden M�hlen zur�ckzu-
dr�ngen. Hierf�r boten wiederum die nach dem Aussterben der Askanier ab dem 
Jahr 1320 einsetzenden herrschaftspolitischen Ver�nderungen Gelegenheit. Folge-
richtig stellten die pommerschen Herz�ge Otto und Wartislaw, die sich des Ucker-
landes bem�chtigt hatten, f�r Prenzlau eine Best�tigungsurkunde aus, mit der sie 
im Namen des d�nischen K�nigs Christoph II. der Stadt gro�en Einfluss auf die 
dortigen M�hlen gestatteten.326 Demnach hatten die Herz�ge als neue Landesherrn 

324 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 99–100.
325 Ebenda, S. 103.
326 Obzwar Kaiser Friedrich Barbarossa die pommerschen Herz�ge 1181 zu Reichsf�rsten erhoben 

hatte, sahen sie sich mit der energischen Politik der D�nenk�nige konfrontiert, die f�r sich, fu�end 
auf einen 1214 mit Kaiser Friedrich II. geschlossenen Vertrag, die Lehnshoheit �ber Pommern in 
Anspruch nahmen. Folglich schlossen die Pommernherz�ge zahlreiche Vertr�ge im Namen ihres 
d�nischen Herrn ab. �hnliche Anspr�che erhob auch der brandenburgische Markgraf, nach dessen 
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den Prenzlauern „gelaten vnd gegeuen de Vryheit vnd den eigendum ober all de 
m�len, dy to der seluen Stad lieghen“.327 Die bestehenden M�hlen befanden sich 
demnach im Eigentum Prenzlaus. Dar�ber hinaus war der Stadt erlaubt worden, 
„nye molen [zu] buwen, so war id en euen kumt, binnen erer Marke vnd in erer 
Stadt“. Mit Blick auf die Schifffahrt verdient diese Bestimmung besondere Auf-
merksamkeit. Da es der Stadt nunmehr verg�nnt war, ohne R�cksprache mit dem 
Landesherrn beliebig M�hlen zu errichten, konnte sie ebenso bestimmen, an wel-
chen Orten diese errichtet werden sollten. Folglich konnten Schifffahrt und M�h-
lenwirtschaft innerhalb der Stadt v�llig unabh�ngig vom Landesherrn derart orga-
nisiert werden, dass sie nicht miteinander konkurrierten. M�gliche Fremdeinfl�sse 
auf den Bau von M�hlen wurden so beseitigt.
Der Beweis daf�r, dass Prenzlau von dieser g�nstigen Situation Gebrauch machte, 
zeigt sich schon gut ein Jahr sp�ter. Am 24. August 1321 best�tigten die pommer-
schen Herz�ge erneut die Prenzlauer Rechte. Inzwischen hatte sich die Anzahl der 
zu bedenkenden M�hlen erh�ht. Denn Prenzlau hatte das 1320 zugebilligte M�h-
lenbaurecht ausgenutzt und lie� innerhalb des zur�ckliegenden Jahres die bereits 
oben erw�hnte neue M�hle „bi dem Joden Dorpe“ errichten. Bekannterma�en 
wurde diese durch das Wasser des Mittelgrabens gespeist, der so angelegt worden 
war, dass die Schifffahrt nicht beeintr�chtigt wurde. Auch an dieser Stelle zeigt 
sich somit ein Ausgleich zwischen Schifffahrt und Wasserm�hlenwirtschaft, der 
meines Erachtens seit den Anf�ngen der Stadt beabsichtigt war.
Der st�dtische M�hlenbau stie� jedoch auch auf seine Grenzen, da das freie M�h-
lenbaurecht in der angesprochenen, 1321 ausgestellten Urkunde nicht wiederholt 
wurde. Ebenso bekamen die Prenzlauer das Eigentum nur f�r die neue M�hle beim 
Judendorf und diejenigen, die sie k�nftig auf eigene Kosten im st�dtischen Weich-
bild bauen w�rden, ausdr�cklich zugesprochen. Bei den �brigen urspr�nglich 
markgr�flichen M�hlen hatten sich die Pommernherz�ge die lukrativen Besitzan-
teile vorbehalten. Folglich war die Stadt bem�ht, sich schnellstens die M�hlen in 
der Neustadt wieder anzueignen. Die Gelegenheit dazu bot sich wiederum ein Jahr 

Auffassung Pommern ein Lehn Brandenburgs war. Dagegen wendete sich die pommersche Politik 
insbesondere nach dem Aussterben der brandenburgischen Askanier. Von diesen lehnsrechtlichen 
Bindungen Pommerns wurde freilich auch Prenzlau beeinflusst. Nachdem die Position und der Ein-
fluss des d�nischen K�nigs in Pommern mehr und mehr schwanden, hielt es die uckerm�rkische 
Stadt f�r angebracht, ihre Privilegien 1321 erneut verbriefen zu lassen, was nunmehr allein von den 
Pommernherz�gen bewerkstelligt wurde. Zu der Lehnsabh�ngigkeit von D�nemark, die Teil der 
Politik um die Vormachtstellung des K�nigreichs im Ostseeraum war vgl. Martin Wehrmann: Ge-
schichte von Pommern. Bd. 1. Bis zur Reformation (1523). Gotha 1904, S. 127–131. Zum Kampf 
um die Lehnsunabh�ngigkeit von Brandenburg vgl. Hans Branig: Geschichte Pommerns. Teil 1. 
Vom Werden des neuzeitlichen Staats bis zum Verlust der staatlichen Selbstst�ndigkeit. 1300–
1648. K�ln, Weimar, Wien 1997, S. 15–18. Zu den lehnsrechtlichen und herrschaftlichen Auswir-
kungen auf Prenzlau vgl. Heidelore B�cker: Prenzlau unter wechselnden Dynastien (1320–1500). 
In: Geschichte der Stadt Prenzlau (wie Anm. 306), S. 63–97, bes. S. 64.

327 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 121.
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sp�ter, als der Rat zu Prenzlau mit den Pommernherz�gen einen Vertrag �ber „om-
nia molendina iacentia ibidem in nova civitate“ schloss.328 Gegen die Zahlung 
einer entsprechenden Geldsumme wurde Prenzlau das Eigentum an den neust�dti-
schen M�hlen erneut zugesprochen.
Nach dem Herrschaftsantritt der Wittelsbacher in der Mark musste es Prenzlau 
darum gehen, diese von den Pommernherz�gen verbrieften Rechte von dem neuen 
Landesherrn anerkennen zu lassen. Daf�r spricht eine Urkunde, mit der Markgraf 
Ludwig 1324 den Vertrag zwischen der Stadt und den Pommernherz�gen best�tig-
te.329 Er behielt sich jedoch ein R�ckkaufsrecht vor. Insofern verf�gte der Markgraf 
wieder in gr��erem Umfang �ber M�hlenrechte. Er �bertrug der Stadt Prenzlau 
diejenigen M�hlenpachtrechte, die vormals die Familie von Kalene betreffs der 
M�hlen in der Neustadt inne hatte.330 Der Wittelsbacher aber �bereignete auch 
anderen Lehnstr�gern M�hlenrechte in Prenzlau, wie beispielsweise eine f�r die 
Familie von Juterzog ausgestellte Urkunde aus dem Jahr 1339 bezeugt.331

Eine Zur�ckdr�ngung des neuerlichen landesherrlichen Einflusses auf die st�dti-
schen M�hlen gelang der Stadt Prenzlau erst unter abermaligen politischen Ver�n-
derungen, die das Auftreten des „falschen Woldemars“ bewirkten. In bekannter 
st�dtefreundlicher Haltung �bertrug dieser der Stadt Prenzlau „Alle die Mollen, de 
dar liggen to der Stadt Premsslow, buten und binnen, mit aller nut, met allem 
Rechte, met aller vryheit“ zu „einer rechten eigendome“.332 Dieses Rechtes konn-
ten sich die Prenzlauer jedoch nur kurzzeitig erfreuen, denn bereits 1350 wechsel-
ten die politischen Verh�ltnisse zugunsten der Wittelsbacher, und der „falsche 
Woldemar“ konnte sich nicht in der Mark halten. In dieser Situation trat die Stadt 
Prenzlau an den r�misch-deutschen K�nig Karl IV. heran, um sich unmittelbar von 
ihm die st�dtischen Rechte verbriefen zu lassen. Davon waren auch die M�hlen in 
der Stadt betroffen, die K�nig Karl der Stadt zum rechtm��igen Eigentum �ber-
trug. In Zeiten unsicherer Herrschaftswechsel kam damit Prenzlaus Anliegen zur 
Geltung, sich die einst ausgestellten st�dtischen Rechte von einem dem branden-
burgischen Markgrafen �bergeordneten Rechtsgaranten gew�hren zu lassen, wof�r 
freilich nur das Reichsoberhaupt infrage kam. Das wiederum schloss jedoch nicht 
ein, dass die Wittelsbacher ohne Weiteres auf ihre Prenzlauer M�hlenrechte ver-
zichten w�rden, denn Karl IV. war nicht der rechtm��ige brandenburgische Lan-
desherr. Als Konsequenz dessen schlossen Markgraf Ludwig der R�mer und die 
Stadt Prenzlau abermals einen Vertrag bez�glich aller M�hlen „buten vnd bin-
nen“.333 Gegen die Zahlung von 450 „margk Brandenborchs S�luers“ �bertrug 

328 Ebenda, S. 128.
329 Vgl. ebenda, S. 132.
330 Vgl. ebenda, S. 138–139.
331 Vgl. ebenda, S. 156.
332 Ebenda, S. 162.
333 Ebenda, S. 176.
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Ludwig der R�mer diese wiederk�uflich an die Stadt und versprach in diesem 
Zusammenhang, dass er, sofern ein Dritter Anspr�che gegen�ber den Prenzlauer 
M�hlen erheben w�rde, alle dadurch entstehenden Sch�den ausgleichen werde. 
Damit offenbart sich abermals das Prenzlauer Bem�hen, jeglichen Fremdeinfluss 
auf die st�dtischen M�hlen zur�ckzudr�ngen. Dies d�rfte nicht unwesentlich damit 
zusammengehangen haben, das dichte Nebeneinander von Wasserm�hlenwirt-
schaft und Schifffahrt vor fremden Eingriffen zu bewahren. Durch die Einfluss-
nahme Prenzlaus auf die Wasserm�hlen lie� sich deren Verh�ltnis zur Schifffahrt 
besser organisieren. Beide f�r die Stadt �u�erst lukrativen Wirtschaftszweige soll-
ten, das lassen die Beispiele vermuten, einander nicht konkurrierend gegen�ber 
stehen.

4.2.4. Die Bedeutung der Ucker als Wasserweg

Nachdem das dichte Nebeneinander von Schifffahrt und Wasserm�hlenwirtschaft 
innerhalb der Stadt Prenzlau dargestellt worden ist, muss nunmehr der Blick auf 
die Schifffahrtsverh�ltnisse auf der Ucker in Richtung Stettiner Haff fallen, um zu 
kl�ren, wie es die Stadt Prenzlau vermochte, auch hier eine freie Schifffahrt zu 
gew�hrleisten.

4.2.4.1. Wasserm�hlen und Flutrinnen

Die Ucker und ihre Nebenfl�sse sind auch oberhalb von Prenzlau zum Antrieb von 
Wasserm�hlen genutzt worden. Im Falle eines Nebenflusses wie den Quillow, der 
sich bei Blindow mit der Ucker vereinigt, war dies f�r die Schifffahrt unproblema-
tisch.334 Schwieriger verhielt es sich mit der Ucker selbst, die in Nieden335 und in 
Pasewalk Wasserm�hlen antrieb. Diese standen der Uckerschifffahrt der Prenzlau-
er hinderlich gegen�ber. Doch wie die bereits angesprochene markgr�fliche Ur-
kunde von 1282 hervorhebt, befand sich in Nieden ein „aqueductus […], nomina-
tus teuthonice eine Vl�trenne“. Zweifelsfrei wird hier die gleiche technische Kon-
struktion wie schon in Perleberg erw�hnt, die den M�hlenstau umgehen und einen 
Schiffsverkehr erm�glichen konnte. Eine �hnliche Anlage befand sich auch in 
Pasewalk (similiter aqueductus in Pasewalck), um die dortigen Wasserm�hlen zu 
umschiffen. Dass diese Flutrinnen nicht erst kurz vor der Ausstellung der Urkunde 
errichtet worden sind, belegen die mit ihnen verbundenen Rechtsordnungen. Dem-
nach betonte die Urkunde von 1282, dass es in Bezug auf die Flutrinnen bei dem-

334 Der Quillow trieb im Mittelalter in verschiedenen D�rfern, wie z. B. Parmen, Dochow und Dede-
low, Wasserm�hlen an. Vgl. hierzu ausf�hrlich Heinz R�der: Der Quillow. In: Heimatkalender 
Prenzlau 12 (1969), S. 125–129.

335 Zum Dorf Nieden vgl. Friedrich Richter: Das Dorf Nieden. Versuch einer Ortschronik. In: Heimat-
kalender f�r den Kreis Prenzlau 8 (1933), S. 128–130.
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selben Recht bleiben solle, wie es schon zu Zeiten Markgraf Johanns �blich war.336

Die Flutrinnen mussten also bereits in der Mitte des 13. Jahrhunderts vorhanden 
gewesen sein. Die mit ihnen verkn�pften Rechtsgewohnheiten sahen vor, dass die 
M�ller in Nieden und Pasewalk eine Geb�hr von den die Ucker auf- und abfahren-
den Schiffen (descensu et ascensu navium ductus aquarum) erheben sollten, die 
hierbei die Flutrinnen passierten.337 Im Gegenzug hatten sich die M�hlenbesitzer 
verpflichtet, die Flutrinnen zu unterhalten und, sofern die Prenzlauer B�rger es be-
schlossen,338 diese zu reparieren. Anhand dieser Festlegungen lassen sich also kon-
krete Ma�nahmen �ber die Zust�ndigkeiten von Bauma�nahmen an den Flutrinnen 
sowie diesbez�gliche Kompetenzen feststellen. Offensichtlich erlangten hierbei die 
M�ller eine besondere Rolle. Wie durchaus typisch profitierten diese zwar von den 
M�hleneinnahmen, wurden aber zugleich mit einer Reihe anderweitiger Verpflich-
tungen belegt. Sofern also die Flutrinne bauf�llig war, hatten die M�ller deren In-
standhaltung zu bewerkstelligen. Diese Ma�nahme kam wiederum den Prenzlauern 
zugute, die aus der Torgelower Heide Holz und Kohle in ihre Heimatstadt schiff-
ten, wof�r ein freier Wasserweg und funktionst�chtige Flutrinnen unentbehrlich 
waren.

4.2.4.2. Die Schifffahrt „bed in dat haff“

Das Interesse der Prenzlauer an der Uckerschifffahrt beschr�nkte sich nicht nur auf 
die Wegstrecke bis Pasewalk und Torgelow, sondern ging weit �ber beide St�dte 
hinaus. �hnlich wie Perleberg konnte auch Prenzlau die nach dem Aussterben der 
brandenburgischen Askanier einsetzenden Entwicklungen f�r sich nutzen und wei-
tere auch die Uckerschifffahrt betreffende Rechte sowie Privilegien erlangen. Denn 
die pommerschen Herz�ge vergaben mit ihrer f�r Prenzlau 1320 ausgestellten 
Urkunde nicht nur gro�z�gige M�hlenrechte. Auch die Schifffahrt, welche die 
uckerm�rkische Stadt betrieb, wurde von den Herz�gen ber�cksichtigt.
In diesem Sinne bekam Prenzlau den Besitz der Flutrinne in Nieden zugespro-
chen.339 F�r den Fall, dass diese bauf�llig war, regelte die Urkunde, dass die Prenz-
lauer zu deren Instandsetzung frei und nach ihrem Willen Holz schlagen durften 
„in der Heyde to dem dorchloue [Torgelow]“. Damit waren die Rechte der 1282 
ausgestellten Urkunde wiederholt. Dar�ber hinaus verf�gten die Herz�ge Otto und 
Wartislaw von Pommern, dass „niman inschepen oder utschepen [soll] in der Uke-
re tuschen Premsslow vnd Pasewalck mer de Stede beyde.“ Durch diese Regelung 
wurde das Be- und Entladen von Uckerschiffen allein Prenzlau und Pasewalk zu-

336 Vgl. auch weiter oben in der vorliegenden Arbeit.
337 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 95.
338 „[…] si prefati Burgenses ipsum reparare decreverint […]“. Ebenda.
339 „Vortmer scolen se hebben ene Vlutarcke tuschen Premsslow vnd Pasewalck“. Ebenda, S. 121.
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gesprochen. An keiner anderen Stelle zwischen Prenzlau und Pasewalk durften 
Schiffe auf der Ucker laden beziehungsweise entladen. Die Schifffahrt auf diesem 
Abschnitt des Flusses wurde somit von Prenzlau und Pasewalk abh�ngig gemacht. 
Doch �ber diese Rechte bez�glich der angesprochenen Uckerteilstrecke hinaus 
wurde Prenzlau ein weiteres Privileg zuteil. Die uckerm�rkische Stadt bekam die 
Zollfreiheit im d�nischen K�nigreich zugesprochen, wobei Schonen und Falster-
bode ausgenommen wurden. Diese Bestimmung ist ein wesentliches Indiz daf�r, 
dass sich die Prenzlauer Schifffahrt bis weit �ber Pommern hinweg erstreckte und 
nicht allein den von Torgelow und Pasewalk ausgehenden Holz- und Kohletrans-
port betraf. �hnlich wie f�r Perleberg bot sich auch f�r Prenzlau der Wasserweg 
an, um �bersch�ssiges Getreide zu exportieren. In diesem Zusammenhang hob die 
Urkunde hervor, dass die Prenzlauer „ere Korn vnd Kopmanschop […] vtf�ren“ 
m�gen, „wor se willen, to watere vnd to Lande“.340 Zu diesem Zweck wurde den 
Prenzlauern seitens der pommerschen Herz�ge versprochen, die Ucker f�r die 
Schifffahrt offen zu halten „bed in dat haff“. Hinzu trat die Zollfreiheit im gesam-
ten Herrschaftsbereich der Pommernherz�ge. Eine weitere Bestimmung sah vor, 
dass zwischen Prenzlau und Pasewalk kein weiterer Weg �ber die Ucker verlaufen 
sollte. Die Pommernherz�ge organisierten die Landwege demnach so, dass allein 
Prenzlau und Pasewalk vom durchgehenden Handelsverkehr beg�nstigt wurden. 
Diese Regelung ging insbesondere gegen Nieden, wo ein weiterer Ucker�bergang 
m�glich war und sich bis 1121 eine Burg befand.341 Der Ort war also als ehemali-
ges Herrschaftszentrum nicht unbedeutend. Somit liegt es nahe, davon auszugehen, 
dass die Prenzlauer Politik schon sehr fr�h gegen Nieden gerichtet war, dessen 
Rolle als Warenumschlagplatz vom Landweg zum Wasser und umgekehrt unbe-
dingt verhindert werden sollte. Die von den Pommernherz�gen festgelegte Stra�en-
f�hrung �ber Prenzlau und Pasewalk zeigen dies ebenso deutlich wie das Ein- und 
Ausschiffungsverbot an jeder zwischen Prenzlau und Pasewalk liegenden Stelle. 
Nieden, f�r das diese Regelung am treffendsten war, vermochte zeitgleich mit dem 
Aufstieg Prenzlaus nicht mehr, vom Handelsverkehr zu profitieren, was freilich mit 
den verbrieften Rechten der uckerm�rkischen Stadt zusammenhing.
Die bereits erw�hnte, 1321 von den Pommernherz�gen erneut ausgestellte Urkunde 
wiederholte jene Bestimmungen des ein Jahr zuvor abgefassten Dokumentes mit 
Ausnahme der durch Christoph II. von D�nemark in seinem K�nigreich gew�hrten 
Zollbefreiungen. Beide Dokumente spiegeln die hohe Bedeutung der Ucker als 
Handels- und Schifffahrtsweg sehr anschaulich wider.
Der Ucker folgend, fuhren die Prenzlauer zun�chst bis �ckerm�nde am Stettiner 
Haff. Hier trafen Fluss- und Hochseeschiffe aufeinander, weshalb dieses St�dtchen 

340 Ebenda, S. 212.
341 Vgl. hierzu Lieselott Enders (Bearb.): Historisches Ortslexikon f�r Brandenburg. Bd. 8. Ucker-

mark. Weimar 1986, S. 710–713.
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eine gro�e Bedeutung als Warenumschlagplatz erlangte.342 Sehr wahrscheinlich 
setzten die Prenzlauer in �ckerm�nde ihr Getreide ab, welches von hier aus weiter 
verschifft wurde. Als Hauptabsatzmarkt des pommerschen Getreides bildete sich 
seit dem Ende des 13. Jahrhunderts Stettin heraus.343 Denn die Stadt versuchte den 
Getreideexport aus dem Hinterland von sich abh�ngig zu machen, was sich auch 
auf die Uckerschifffahrt auswirkte. 1312 erwirkten die Stettiner n�mlich ein Privi-
leg, das jede Verschiffung von Getreide zwischen �ckerm�nde und ihrer Stadt 
untersagte. Einzig nach Stettin durfte das Korn ausgef�hrt werden.344 Im selben 
Jahr bekamen die Untertanen des brandenburgischen Markgrafen das Recht zuge-
sprochen, von und nach Stettin durch das Meer zu segeln.345 Auch dies ist ein Be-
leg f�r die besondere Rolle Stettins im Rahmen des pommerschen Getreidehandels. 
Nicht grundlos also erlangte die Uckerschifffahrt „bed in dat haff“ eine gro�e At-
traktivit�t. Stettin bildete auch f�r das aus Prenzlau stammende Getreide, welches 
in gro�em Umfang �ber den Wasserweg transportiert worden ist, den Hauptabsatz-
ort. Dies zog nat�rlich direkte Gesch�fts- und Kreditbeziehungen zwischen Prenz-
lau und Stettin nach sich. Demzufolge lieh sich zum Beispiel der Prenzlauer Rat 
1306 von einem Stettiner B�rger namens Herrmann von Angerm�nde eine Summe 
von „vifhundert mark vnd viertich brandeburghes siluers“.346 Obzwar Stettins Rol-
le von gro�er Wichtigkeit war, darf auch L�becks Einfluss bez�glich des pommer-
schen Getreidehandels nicht vergessen werden. Die Hansestadt hatte seit 1234 das 
Recht, innerhalb Pommerns frei zu verkehren.347 Somit liegt die Vermutung nahe, 
dass die L�becker ihr Getreide nicht allein aus Stettin bezogen, sondern direkt 
beim Produzenten gegen geringe Kosten erwarben.348 Hierzu k�nnte der Warenum-
schlagplatz in �ckerm�nde wesentlich beigetragen haben, der somit auch f�r L�-
becker H�ndler von Interesse war.349 Auch wenn Prenzlau damit in den hansischen 
Handelsraum eingebunden war, so ist doch nicht klar zu bestimmen, ob die ucker-
m�rkische Stadt Mitglied in der Hanse war.350

342 Vgl. Benedykt Zientara: Die Agrarkrise in der Uckermark im 14. Jahrhundert. In: Feudalstruktur, 
Lehnb�rgertum und Fernhandel im sp�tmittelalterlichen Brandenburg. Hrsg. von Benedykt Zientara 
/ Evamaria Engel. Weimar 1967, S. 223–398, hier S. 262.

343 Vgl. Benedykt Zientara: Einige Bemerkungen �ber die Bedeutung des pommerschen Exports im 
Rahmen des Ostsee-Getreidehandels im 13. und 14. Jahrhundert. In: Hansische Studien. Heinrich 
Sproemberg zum 70. Geburtstag. Berlin 1961, S. 422–431, hier S. 427.

344 „[…] nisi forte ad eandem civitatem Stetyn talis annona vel farina fuerit devehenda.“ Otto Heine-
mann (Bearb.): Pommersches Urkundenbuch. Bd. 5. 1311–1320. Stettin 1905, S. 46.

345 Vgl. ebenda, S. 14–15.
346 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 155.
347 Karl Friedrich Wilhelm Hasselbach (Hrsg.): Codex Pomeraniae Diplomaticus. Sammlung der die 

Geschichte Pommerns und R�gens betreffenden Urkunden. Bd. 1. Greifswald 1843, S. 470–471.
348 Vgl. Benedykt Zientara: Einige Bemerkungen (wie Anm. 343), S. 427.
349 Vgl. Benedykt Zientara: Agrarkrise (wie Anm. 342), S. 262.
350 Vgl. Winfried Schich: Prenzlau (wie Anm. 321), S. 49. Auch Emil Schwartz: Geschichte (wie 

Anm. 309), S. 274.
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Obwohl sich die Uckerschifffahrt seit der Mitte des 14. Jahrhunderts immer selte-
ner urkundlich fassen l�sst,351 so ist das Interesse der Stadt daran nicht zu leugnen. 
Einen Hinweis darauf bildet die Tatsache, dass Prenzlau gemeinsam mit der Stadt 
Pasewalk 1422 die M�hle in Nieden k�uflich erwarb. Diese war zuvor im Besitz 
der Familie von Linstedt. Mit dem Kauf der „mollenstede tho Nyden by der Vker“ 
konnten nunmehr ein f�r die Schifffahrt unsicherer Faktor und m�gliche Einfl�sse 
fremder Grundherrn auf Flutrinne und Wasserm�hle beseitigt werden. Die Was-
serm�hle in Nieden wurde allerdings nicht abgerissen. Deren Nutzung durch die 
Stadt Prenzlau ist bis zum Jahr 1687 urkundlich nachgewiesen.352 Obwohl diese f�r 
die Uckerschifffahrt g�nstige besitzrechtliche Situation eintrat, verlor diese stetig 
an Bedeutung, was wohl �hnlich wie in Perleberg mit der im 15. Jahrhundert er-
starkenden brandenburgischen Landesherrschaft zusammenhing. Vor diesem Hin-
tergrund sei insbesondere auf den durch Markgraf Albrecht initiierten Pommern-
krieg hingewiesen, der sich nachteilig auf die bisherigen wirtschaftlichen Bezie-
hungen Prenzlaus auswirkte. Allm�hlich l�sten sich die Bindungen und Handels-
beziehungen nach Pommern. Hinzu kam, dass die Markgrafen von Brandenburg 
zuungunsten ihrer St�dte verst�rkt die Ritterschaft beg�nstigten. Nicht zuletzt auch 
die hohen landesherrlichen Steuern lie�en in Prenzlau zunehmend eine „gewisse 
Stagnation“ eintreten.353

Alles in allem b��te die Uckerschifffahrt ihre Attraktivit�t mehr und mehr ein. Im 
17. Jahrhundert reifte zwar die �berlegung, den Uckerstrom f�r die inzwischen 
ver�nderten Verkehrsanforderungen erneut schiffbar zu machen, der Plan gelangte 
jedoch nicht zur Ausf�hrung. Interessanterweise teilte der Prenzlauer Rat dem 
brandenburgischen Kurf�rsten Friedrich Wilhelm in diesem Zusammenhang mit, 
dass der Uckerfluss seit mehr als 200 Jahren von Prenzlau aus mit keinem Schiff 
mehr befahren worden sei.354 Der Fluss galt als verschlammt und verwachsen.355

Gleichwohl traten die Pl�ne zur Schiffbarmachung der Ucker im 18. Jahrhundert 
unter dem preu�ischen K�nig Friedrich II. erneut auf die Tagesordnung. Zeitgleich 
untersetzte man die Pl�ne mit Tatsachen und befuhr die Ucker bis Prenzlau. 1778 
wurde von Bordeaux aus Wein �ber die Ucker nach Prenzlau verschifft, w�hrend 
1787 einige Kaufleute Heringe und Tran �ber den Wasserweg einf�hrten. Aller-
dings h�uften sich auch in diesen F�llen die Klagen �ber die Verkrautung des Flus-
ses.356 Gleichwohl setzte sich der Prenzlauer Geschichtsschreiber Johann Samuel 

351 Harry Methling: Schifffahrt auf der Ucker. In: Jahrbuch f�r brandenburgische Landesgeschichte 1 
(1950), S. 65–68, S. 66.

352 Vgl. Lieselott Enders (Bearb.): Historisches Ortslexikon (wie Anm. 341), S. 711.
353 Lieselott Enders: Art. Prenzlau (wie Anm. 281), S. 421.
354 Vgl. Julius Ziegler: Prenzlau. Die ehemalige Hauptstadt der Uckermark. Prenzlau 1886, S. 141.
355 Vgl. Johann Samuel Seckt: Versuch einer Geschichte der uckerm�rkischen Hauptstadt Prenzlau. 

Teil 2. Prenzlau 1787, S. 193.
356 Vgl. Harry Methling: Schifffahrt (wie Anm. 351), S. 67.
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Seckt unterdessen intensiv f�r eine Reaktivierung der Schifffahrt auf der Ucker ein. 
In seiner „Geschichte der Uckerm�rkischen Hauptstadt Prenzlau“ nahm er eine 
Reihe von Ansichten der Bef�rworter einer neuerlichen Uckerschifffahrt auf. De-
ren Argumente wurden in nicht geringem Ma�e durch einen R�ckgriff in die mit-
telalterliche Geschichte Prenzlaus geschickt untermauert. So verwies der Prenzlau-
er Georg Venzky auf den mittelalterlichen Wasserweg, der nach seinem Daf�rhal-
ten erheblich dazu beigetragen h�tte, dass Prenzlau „weit bl�hender, volkreicher 
und ansehnlicher gewesen“ sei als es in seiner Gegenwart der Fall war. Venzkys 
daraufhin rhetorisch gestellte Frage, ob „man nicht von diesem Umstande auf den 
Vorteil k�nftiger Zeiten schlie�en“ k�nne, dokumentiert sehr eindrucksvoll, welch 
ideeller Wert der mittelalterlichen Geschichte Prenzlaus f�r k�nftige kommunale 
Vorhaben beigemessen wurde.357 Auch dem Prenzlauer B�rgermeister Ruhedorff, 
ebenso wie Venzky ein Zeitgenosse Seckts, galt das Handeln der mittelalterlichen 
B�rger Prenzlaus als vorbildhaft, hatten sie doch den Vorteil erkannt, welcher 
„ihnen die Handlung zu Wasser brachte“.358 Mithin wurde auch hier die Geschichte 
der mittelalterlichen Uckerschifffahrt zur Maxime angedachter wasserbaulicher 
Projekte der Gegenwart. Eine dauerhafte Wiederherstellung der Uckerschifffahrt 
bewirkten all diese Projekte und Ideen – nicht zuletzt wegen zu hoher Baukosten –
nicht. Die Schifffahrt „bed in dat haff“ blieb einstweilen ein Unterfangen des mit-
telalterlichen Prenzlaus.

4.2.4.3. Die Schifffahrt nach Stegelitz

Nachdem sich die Wittelsbacher als neue Landesherren in Brandenburg durchge-
setzt und die Uckermark wieder angeeignet hatten, wurde f�r Prenzlau eine Urkun-
de ausgestellt, die als F�lschung identifiziert worden ist.359 Die in ihr behandelten 
und in unkonventionellem Latein abgefassten Rechte sind jedoch zweifelsfrei von 
der uckerm�rkischen Stadt ausge�bt worden, weshalb ein Blick auf die Inhalte der 
ins Jahr 1324 datierten Urkunde n�tig ist. In ihr best�tigte der unter der Vormund-
schaft der Ruppiner Grafen stehende junge Markgraf Ludwig V. von Bayern die 
Rechte der Stadt Prenzlau. Unter anderem ist die Stadt hier mit der Ucker begnadet 
worden. Ferner wurde ihr erlaubt, Bauholz in der Werbelliner Heide zu schlagen 
und heimw�rts zu transportieren.360 Hierbei sollte beachtet werden, dass Prenzlau 
mit Billigung des letzten regierenden askanischen Markgrafen Woldemar schon 
1316 und 1319 zeitweilig das Recht aus�bte, Holz in einem s�dlich vom Oberuk-

357 Johann Samuel Seckt: Versuch (wie Anm. 355), S. 192.
358 Ebenda, S. 194.
359 Vgl. hierzu Hermann Bier (Bearb.): M�rkische Siegel. 1. Abt. Die Siegel der Markgrafen und Kur-

f�rsten von Brandenburg. 2. Teil. Die Siegel der Markgrafen von Brandenburg aus dem Hause Wit-
telsbach. 1323–1373. Berlin 1933, S. 127–128.

360 Vgl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 134.
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kersee gelegenen Waldgebiet zu schlagen.361 Der Holztransport erfolgte demnach 
aus Richtung des Dorfes Stegelitz am Oberuckersee. Zweifellos rekurrierten somit 
die Urkundenf�lscher auf diese einstmals verbrieften Rechte und wollten es auch 
k�nftig unter den neuen Wittelsbacher Landesherren f�r sich beanspruchen. Dage-
gen wird die in diesem Zusammenhang bedeutsame Schifffahrt auf den Uckerseen 
in Richtung Flussoberlauf 1324 erstmals urkundlich erw�hnt. Folglich war der 
uckerm�rkischen Stadt in der gef�lschten Urkunde „unum liberum transitum Pra-
morum et Vazelorum intra Primpslaw et Stegelitze“ zugestanden worden. An die-
ser bis in den oberen Uckersee reichenden Schifffahrt durften die Prenzlauer durch 
keine brandenburgischen Lehnstr�ger gehindert werden. Die angesprochene Rege-
lung ist in zweierlei Hinsicht von Bedeutung. Zun�chst d�rften die Holzungsrechte 
in der Werbelliner Heide einen Schiffsverkehr von und nach Stegelitz bef�rdert 
haben. Es ist anzunehmen, dass dies schon vor 1324 der Fall war. Immerhin konnte 
ein Gro�teil der Transportstrecke zwischen Werbellin und Prenzlau auf dem in 
Stegelitz beginnenden Wasserweg zur�ckgelegt werden. Andererseits gibt die Ur-
kunde zu erkennen, welche Schiffstypen auf der Ucker im Mittelalter unterwegs 
waren. Neben dem Begriff „vazelorum“ (lat. eigentlich vascellum), der allgemein 
mit Schiff �bersetzt werden kann, f�llt das latinisierte deutsche Wort Prahm (pra-
morum) ins Auge. Dabei handelte es sich um kleinere Schiffe mit einem quadrati-
schen Grundriss. Sie besa�en entweder einen g�nzlich rechteckigen Grundriss oder 
konnten �ber einen zulaufenden Bug verf�gen.362 Je nach Zweck und Einsatzort 
variierte ihre Gr��e.363 Ihr gro�er Vorteil bestand in einem sehr geringen Tiefgang. 
Prahme erfreuten sich besonders in K�stenst�dten wie zum Beispiel L�beck gro�er 
Beliebtheit, wo sie die Waren von Hochseeschiffen, die wegen ihres gro�en Tief-
ganges nicht in die Stadt gelangen konnten, �bernahmen und in den Hafen brach-
ten. Auch als Binnenschiffe fanden die Prahme Verwendung und erf�llten in die-
sem Zusammenhang wichtige Transportaufgaben, wie sich etwa bei der Stecknitz-
schifffahrt L�becks zeigt.364 Diese f�r die Binnenschifffahrt konzipierten Prahme 
kamen auch in Prenzlau zum Einsatz und befuhren die Ucker zwischen Stegelitz 

361 Zu 1316 vgl. ebenda, S. 115–116. 1319 ist Prenzlau als Ausgleich f�r eine markgr�fliche Schuld 
die Holznutzung f�r 10 Jahre „in nostro Ukerensi nemore“ zugesichert worden. Vgl. Hermann 
Krabbo (Hrsg.): Ungedruckte Urkunden (wie Anm. 197), S. 26–27.

362 Zum Konstruktionsprinzip eines mittelalterlichen Prahms siehe Detlev Ellmers: Kahn, Prahm und 
andere flachbodige Schiffstypen. Ein Beitrag zur W�rter-und-Sachen-Forschung. In: Der Prahm 
aus dem Hafen von Haithabu. Beitr�ge zu antiken und mittelalterlichen Flachbodenschiffen. Hrsg. 
von Klaus Brandt / Hans Joachim K�hn. Neum�nster 2004, S. 55–69, zum Prahm bes. S. 62–68.

363 Die Gr��e arch�ologisch geborgener Prahme variiert. Die in Falsterbo gefundenen Prahme hatten 
eine L�nge von etwa 14,10 bis 15,10 m. Die L�nge eines anderen Prahms betrug 18 m. Mit einer 
Breite von 3,60 m konnten die kleinsten Prahme etwa 20 t, die gr��ten ca. 30 t transportieren. 
Detlev Ellmers: Art. Prahm. In: Reallexikon der Germanischen Altertumskunde. 2. Aufl. Bd. 23. 
Berlin, New York 2003, S. 363–367, hier S. 364. Es ist somit davon auszugehen, dass sich die Gr�-
�e der Prahme je nach Transportzwecken und Einsatzort unterschied. 

364 Vgl. ebenda, S. 64.
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und �ckerm�nde. Sie konnten getreidelt, gestakt oder mit entsprechenden Segeln 
bewegt werden, wie sich anhand diverser bildlicher Darstellungen nachvollziehen 
l�sst.365 Neben Prenzlau lassen sich Prahme auch an anderen Orten im brandenbur-
gischen Raum urkundlich belegen.366 Sie haben in der gesamten Mark f�r die Zeit 
wichtige Transportaufgaben erf�llt.
Die Schifffahrt auf dem Oberlauf der Ucker setzte sich im Gegensatz zu der in 
Richtung Stettiner Haff verlaufenden auch w�hrend der Fr�hen Neuzeit und da-
r�ber hinaus fort. Neben Prahmen kamen hier auch andere K�hne sowie Fl��e und 
sp�ter Dampfschiffe zum Einsatz.367 So lie� zum Beispiel die Familie von Arnim 
nachweislich bis ins 19. Jahrhundert hinein Holz aus Suckow am Oberuckersee 
nach Prenzlau bis zur bereits erw�hnten Anlegestelle am dortigen Ravitgraben 
verschiffen.368 Auf den Uckerseen entwickelte sich gegen Ende des 19. Jahrhun-
derts schlie�lich auch die Fahrgastschifffahrt, gegen die sich insbesondere die 
Fischer in Seehausen wendeten. Sie sahen durch den Verkehr ihre Fischereiinteres-
sen gef�hrdet und klagten dagegen.369 Besondere Beachtung verdient in diesem 
Zusammenhang der Entscheid des Angerm�nder Gerichts, das den Prenzlauer 
Dampferbetrieb unter Ber�cksichtigung der 1324 gef�lschten Urkunde f�r rechtens 
erkl�rte. Insofern war es den Fischern bemerkenswerterweise aufgrund eines im 
Mittelalter von F�lschern kodifizierten Rechts untersagt, den Wasserlauf zwischen 
Ober- und Unteruckersee mit Fischernetzen zu versperren. Auf diese eigent�mliche 
Art wirkten mittelalterliche Rechte noch bis in das 19. Jahrhundert nach.

4.2.5. Bewertung

Zusammenfassend l�sst sich festhalten, dass die Ucker seit dem letzten Drittel des 
13. Jahrhunderts f�r die Stadt Prenzlau eine entscheidende Bedeutung als Handels-
weg eingenommen hatte. Folgerichtig war die Stadt gemeinsam mit Pasewalk da-
rum bem�ht, den Verkehr auf der Ucker zu monopolisieren. �hnlich wie in Perle-
berg wurden die st�dtischen M�hlen durch eine Reihe k�nstlich angelegter Wasser-
l�ufe so organisiert, dass sie der Schifffahrt nicht konkurrierend gegen�berstanden. 
Auch Prenzlau nutzte somit Schifffahrt und Wasserm�hlenwirtschaft parallel. Von 
einer Verdr�ngung oder Bedeutungslosigkeit der Schifffahrt kann demzufolge 

365 In der bei Hartmann Schedels Weltchronik abgedruckten Stadtansicht L�becks von 1493 ist z. B. 
ein Prahm zu sehen, der von einer Person durch Staken angetrieben wird. Vgl. Hartmann Schedel: 
Register des buchs der Croniken vnd geschichten mit figuren vnd pildnissen von anbeginn der welt 
bis auf diese unsere Zeit. N�rnberg 1493, Blatt CCLXVI.

366 Vgl. hierzu Herbert Helbig: Gesellschaft und Wirtschaft (wie Anm. 158), S. 98.
367 Vgl. Harry Methling: Schifffahrt (wie Anm. 351), S. 67.
368 Vgl. G�nther Meyer: 700 Jahre (wie Anm. 311), S. 60.
369 Zu diesem Rechtsstreit vgl. J�rgen Below: Als die Uker schiffbar war. Aus der Geschichte des 

Prenzlauer Verkehrswesens. In: Heimatkalender Prenzlau 16 (1973), S. 29–33, hier S. 33.
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nicht die Rede sein. �hnlich wie die Prignitzstadt erwarb auch Prenzlau eine bis 
dahin nichtst�dtische Wasserm�hle, die sich in Nieden befand. Im Unterschied zu 
Wittenberge geschah dies einerseits vergleichsweise sp�t erst im 15. Jahrhundert, 
und andererseits musste die M�hle der Schifffahrt nicht weichen. Denn bereits seit 
Mitte des 13. Jahrhunderts wurde in Nieden der ungehinderte Schiffsverkehr durch 
eine Flutrinne gew�hrleistet. Es bestand also schlichtweg kein Grund, die M�hle 
abzurei�en, woraufhin die M�hle nunmehr der Stadt Prenzlau diente. Zweifellos 
zeigte sich auch an dieser Stelle zum wiederholten Male das dichte Nebeneinander 
von Wasserm�hlenwirtschaft und Schifffahrt in Prenzlau. Ferner l�sst sich erken-
nen, dass die in das Stettiner Haff f�hrende Uckerschifffahrt mit der zunehmenden 
Bindung Prenzlaus an Brandenburg und bei gleichzeitiger Aufgabe der Beziehung 
in den pommerschen Raum ihre Bedeutung allm�hlich verlor. Die Schifffahrt ver-
lagerte sich schrittweise auf den Flussoberlauf der Ucker.

4.3. Die Stadt Lenzen und die L�cknitz

Abschlie�end richtet sich der Blick nochmals zur�ck in die Prignitz. Neben Perle-
berg ist im Sinne der Fragestellung dieser Arbeit auch die an L�cknitz und Elbe 
gelegene Stadt Lenzen von gro�em Interesse. Hierbei soll es allerdings weniger als 
bisher um eine Betrachtung des Verh�ltnisses zwischen den dortigen Wasserm�h-
len und der von der Lenzener B�rgerschaft unternommenen Schifffahrt gehen. Die 
Stadt Lenzen kann demgegen�ber als Beispiel herangezogen werden, das die Be-
deutung und die Bedingungen der Schifffahrt f�r eine m�rkische Stadt besonders 
sichtbar werden l�sst.

4.3.1. Zur Lage der mittelalterlichen Wasserm�hlen in Lenzen

Obwohl den Wasserm�hlen an dieser Stelle nicht das Hauptaugenmerk gilt, so 
kann doch festgestellt werden, dass sie so organisiert worden sind, dass sie der 
Schifffahrt nicht konkurrierend gegen�ber standen. Mehrere M�hlenstandorte sind 
in Lenzen bekannt. Die Wasserm�hlen lagen am Burggraben, vor dem Bergtor und 
am Ausfluss des ehemaligen Rudower Sees.370 Mit der Anlage der M�hlen wurden 
die nat�rlichen Wasserl�ufe derart ver�ndert, dass sie ein geeignetes Gef�lle boten. 
In diesem Kontext war der nahe gelegene Rudower See von Bedeutung, an dessen 
Ausfluss ein „kanal oder fluth die hiesige wassermuehle treibet“.371 �hnliches 
muss f�r die anderen beiden M�hlen gegolten haben, die am Burggraben und vor 
dem Bergtor lagen. Auch sie sind mit dem Wasser des Rudower Sees angetrieben 

370 Vgl. Matthias Hardt: Art. Lenzen. In: St�dtebuch (wie Anm. 135), S. 281–285, hier S. 283.
371 Johann Christoph Bekmann / Bernhard Ludwig Bekmann: Historische Beschreibung (wie Anm. 

262), Sp. 217.
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worden.372 Die Ver�nderung der Wasserl�ufe scheint aber nicht nur f�r die Wasser-
m�hlen getroffen worden zu sein. Wie aus dem in Anlage 3 wiedergegebenen Len-
zener Stadtplan von 1794 ersichtlich ist, war die Stadt von weiteren angelegten 
Kan�le derart umgeben, dass sie „vom festen lande gleichsam abgesondert wor-
den“ ist.373 Ein weiterer Kanal zog sich von diesem System geschaffener Wasser-
gr�ben in die Stadt hinein, w�hrend sie ein anderer umgab, wodurch „die sch�ten 
oder kahne bis unter die Statmauern gekommen, stabholz und getreide einzula-
den“.374 Diese Ma�nahmen zeigen ansatzweise auch in Lenzen, dass Wasserm�h-
lenwirtschaft und Schifffahrt w�hrend des Mittelalters parallel betrieben worden 
sind. Obwohl diese Gestalt der Wasserl�ufe noch im 18. Jahrhundert wiederzuer-
kennen ist, war die f�r die Schiffe bestimmte „fahrt iedoch ietzo sehr versandet.“375

Damit gleicht Lenzen den beiden St�dten Perleberg und Prenzlau, deren Schifffahrt 
w�hrend der Fr�hen Neuzeit ebenfalls gr��tenteils zum Erliegen gekommen war.

4.3.2. Die Bedeutung der L�cknitz als Wasserweg

Die unmittelbare Lage Lenzens an der L�cknitz, die sich bei D�mitz mit der eben-
falls sehr nahe liegenden Elbe vereinigt, beg�nstigte die hiesige Schifffahrt. So 
kann es nicht verwundern, dass die B�rger der Stadt Lenzen an entsprechenden 
Schifffahrtsrechten interessiert waren. Hiervon zeugt eine Urkunde des Markgrafen 
Otto III. aus dem Jahr 1252. Sie hob hervor, dass die Stadt Lenzen „in Albea et in 
Eldena“ dasselbe Recht und alle Freiheiten genie�en sollte, wie sie sie schon zu 
Zeiten des Schweriner Grafen G�nzel III. und Graf Bernhard von Dannenberg 
genoss, die die Stadt zwischenzeitlich vom brandenburgischen Markgrafen zu 
Lehn trugen.376 Diese Schifffahrtsrechte der Stadt Lenzen bez�glich der Elbe und 
der Elde bestanden also bereits unter der Herrschaft der Schweriner Grafen, die 
sich sehr stark an einem Schifffahrtsverkehr in ihrem Territorium interessiert zeig-
ten. Denn nicht nur ihre Untertanen genossen dahingehende Freiheiten, sondern 
auch fremden St�dten wurden �hnliche Privilegien zuteil. So billigte ebenfalls Graf 
G�nzel III. 1241 den Hamburgern einen „liberum transitum per aquam Eldenam 

372 Vgl. Matthias Hardt: Art. Lenzen (wie Anm. 370), S. 283.
373 Johann Christoph Bekmann / Bernhard Ludwig Bekmann: Historische Beschreibung (wie Anm. 

262), Sp. 217.
374 Ebenda. �hnlich auch Willy Hoppe: Lenzen. Aus tausend Jahren einer m�rkischen Stadt. 929–

1929. Lenzen 1929, S. 33.
375 Johann Christoph Bekmann / Bernhard Ludwig Bekmann: Historische Beschreibung (wie Anm. 

262), Sp. 217.
376 MUB. Bd. II. 1251–1280. Schwerin 1864, S. 26. Markgraf Albrecht II. hatte die Schweriner Grafen 

1219 mit der Herrschaft (terra) Lenzen belehnt. Sp�testens seit 1237 hatten dann die Grafen von 
Dannenberg dieses Lehn empfangen. Hierzu auch Hans K. Schulze: Art. Lenzen. In: Handbuch der 
historischen St�tten (wie Anm. 140), S. 258–260. Ferner Willy Hoppe: Lenzen (wie Anm. 374), S. 
33.
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dictam ab vngeldo“ zu.377 Zusammen mit dieser rechtlichen Zusicherung war den 
Hamburger Kaufleuten die Zollfreiheit in Boitzenburg an der Elbe verg�nnt. Im 
selben Jahr erteilte G�nzel III. auch L�beck die Zollfreiheit in der Grafschaft 
Schwerin, wie sie die Stadt bereits unter der Herrschaft seines Vaters Heinrich I. 
innehatte.378 Diese Urkunden zeigen deutlich, dass die Schifffahrt auf der Elbe und 
Elde vonseiten der Schweriner Grafen unterst�tzt worden ist. Entsprechende ar-
ch�ologische Funde belegen zudem eine rege Nutzung der Binnenwasserwege 
auch im Herrschaftsgebiet der Schweriner Grafen zwischen Elbe, Elde und ihren 
Nebenfl�ssen. So sind diverse Reste nicht nur von Einb�umen oder Plankenschif-
fen, sondern auch Teile von Kinkerbooten und prahmartigen Fahrzeugen sicherge-
stellt worden, die auf eine hohe Nutzung der Fl�sse im heutigen Mecklenburg-
Vorpommern seit slawischer und fr�hdeutscher Zeit schlie�en lassen.379

Im Herrschaftsraum der Schweriner Grafen trafen Kaufleute unterschiedlicher 
Herkunft aufeinander. So kann es nicht verwundern, dass die Stadt Lenzen rege 
Kontakte insbesondere nach Hamburg unterhielt und mit den dortigen Kaufleuten 
in umfangreichen Gesch�ftsbeziehungen stand. Diese Kontakte blieben bisweilen 
nicht nur auf den Handel beschr�nkt, sondern fanden auch in Form famili�rer Ver-
bindungen ihren Niederschlag. Demgem�� ergab sich zum Beispiel im Gefolge der 
Handelsbeziehungen des Johann von Gorne aus Lenzen eine famili�re Bande zur 
bedeutenden Hamburger Familie Miles, die �ber einzelne Familienmitglieder auch 
im Rat der Hansestadt pr�sent war.380 Gesch�ftsbeziehungen und famili�re Verbin-
dungen waren untrennbar miteinander verwoben. Dies wird durch keine andere 
Quelle eindrucksvoller als durch das hamburgische Schuldbuch belegt, das f�r die 
Jahre von 1288 bis 1311 �berliefert ist und in dem Lenzen sehr h�ufig genannt 
wird.381 Der Quellenwert dieses Werkes bestimmt sich vor allem dadurch, dass hier 
im Unterschied zu anderen Schuldb�chern, die Namen der am Handel Beteiligten 
und zumeist deren Wohnorte genauso Erw�hnung finden, wie die H�he der 
Schuldsummen, die vereinbarten Zahlungstermine sowie die f�r alle Seiten ver-
bindliche W�hrung und die Preise der oft genannten Waren.382 Quellenkritisch 
muss jedoch betont werden, dass die Eintragungen im Schuldbuch stets freiwillig 
erfolgten und daher nicht repr�sentativ f�r die Frage herangezogen werden k�nnen, 

377 MUB. Bd. I. 786–1250. Schwerin 1863, S. 513.
378 Vgl. ebenda, S. 512–513.
379 Vgl. Ralf Bleile: Arch�ologische Quellen zur mittelalterlichen Binnenschifffahrt in Mecklenburg-

Vorpommern. In: „Die Dinge beobachten …“ (wie Anm. 143), S. 473–496, hier S. 484–485.
380 Vgl. Erich v. Lehe: Hamburgs Verbindungen zu Kaufleuten der Prignitz in der fr�hen Hansezeit. 

In: Prignitz-Forschungen Bd. 1 (wie Anm. 139), S. 57–71, hier S. 62.
381 Vgl. Erich v. Lehe (Bearb.): Das hamburgische Schuldbuch von 1288. Hamburg 1956 (Ver�ffentli-

chungen aus dem Staatsarchiv der Freien und Hansestadt Hamburg; 4).
382 Zum Quellenwert des hamburgischen Schuldbuches vgl. Erich v. Lehe: Der hansische Kaufmann 

des 13. Jahrhunderts nach dem Beispiel von L�beck und Hamburg. In: Zeitschrift des Vereins f�r 
hamburgische Geschichte 44 (1958), S. 73–93, hier S. 91.
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welche m�rkischen St�dte Hamburg besonders h�ufig anliefen und welche in die-
ser Beziehung eher zur�ckfielen. W�hrend Lenzen dort sehr h�ufig genannt wird, 
findet zum Beispiel die Stadt Perleberg �ber den gesamten �berlieferungszeitraum 
des Schuldbuches kein einziges Mal Erw�hnung. Dieser Umstand schlie�t aber 
nicht zwangsl�ufig ein, dass Perleberg seinerseits keine Gesch�ftsbeziehungen 
nach Hamburg unterhielt, wie dementgegen bereits weiter oben deutlich geworden 
sein d�rfte. Die auff�llige H�ufigkeit der Nennung verschiedener aus Lenzen stam-
mender Kaufleute383 l�sst sich nur dadurch erkl�ren, dass sie sich offenbar an einer 
rechtlich bindenden Eintragung im Schuldbuch besonders interessiert zeigten. Sie 
erfolgte vor einem Hamburger Ratsnotar und definierte feste R�ckzahlungstermine 
f�r Gl�ubiger und Schuldner gleicherma�en. Diese terminlichen Festlegungen las-
sen auf die Nutzung der Wasserwege schlie�en. Die der Anlage beigef�gte Tabelle 
(Anlage 4) zeigt ihrerseits sehr deutlich, dass die Zahlungstermine, die die Lenze-
ner Kaufleute in Hamburg abgeschlossen hatten, stets im Fr�hjahr, Sommer oder 
Herbst, also w�hrend der Monate April bis Oktober erfolgten. W�hrend dieser Zeit 
waren die Elbe und ihre Nebenfl�sse am ehesten zu befahren und das Risiko eines 
Hochwassers beziehungsweise einer gro�en Wasserflut sehr gering. Insofern ist 
ersichtlich, dass die Schiffer zun�chst auf die Wasser- und Wetterverh�ltnisse zu 
achten hatten, ehe sie die Reise von Lenzen nach Hamburg antreten konnten. Wa-
ren die Wintermonate vor�bergezogen und die Schneeschmelze �berwunden, die 
gew�hnlich f�r Hochwasser sorgte, so konnten erst zu diesem Zeitpunkt wieder 
Schiffe von Lenzen gen Hamburg fahren. Diese saisonale Abh�ngigkeit der Schiff-
fahrt wurde zu ihrer wichtigsten Bedingung und spiegelt sich w�rtlich auch im 
hamburgischen Schuldbuch wider. So f�llt die Zahlungsvereinbarung vom 15. Mai 
1291 zwischen den aus der Mark stammenden B�rgern Bruno von Lenzen und 
Rico von Pritzwalk mit dem Hamburger Kaufmann Winand von Gardelegen �ber 
40 Mark Silber ins Auge. Beide Parteien vereinbarten eine Teilzahlung der Schuld 
bei der „ersten Reise“.384 Damit war gemeinhin jener Tag im Jahr gemeint, an dem 
zum ersten Mal nach der Schneeschmelze eine Schiffsreise erneut m�glich war. 
Dies wird an anderen Stellen im Schuldbuch auch durch die Wortgruppe „nach 
dem Winter“ (post instantem heimem oder reysam post heymem) zum Ausdruck 
gebracht.385 Der Termin lag demnach meist im Zeitraum zwischen den Monaten 
April und Mai, in denen das Hochwasser gew�hnlich vor�ber war.386 Auff�llig 
viele Zahlungsvereinbarungen sind demnach in den Fr�hlingsmonaten April und 
Mai abgeschlossen worden. Wie die angef�gte Tabelle zeigt, nutzten die nach 

383 Aufgef�hrt bei Erich v. Lehe: Hamburgs Verbindungen (wie Anm. 380), S. 62.
384 Erich v. Lehe (Bearb.): Das hamburgische Schuldbuch von 1288. Hamburg 1956, Eintrag Nr. 354, 

15. Mai 1291 (Ver�ffentlichungen aus dem Stadtarchiv der Freien und Hansestadt Hamburg; 4).
385 Vgl. hierzu das Sachregister des Schuldbuches ebenda, S. 296.
386 Hierzu auch Arthur Gr�neberg: Alte Verkehrswege im Raum Lenzen (Elbe). In: Jahrbuch f�r 

brandenburgische Landesgeschichte 34 (1983), S. 7–25, hier S. 22.
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Hamburg reisenden Lenzener Kaufleute diese Fahrten, um zeitgleich ihre Geldge-
sch�fte zu t�tigen, wozu, wie im Falle der Eintragung vom 18. Juli 1294 zu erken-
nen ist, nicht nur die Tilgung von Schulden, sondern auch die �bernahme von 
B�rgschaften eine gewichtige Rolle spielte.
Nicht nur das Hochwasser d�rfte die Fahrten der mittelalterlichen Binnenschiffer 
beeintr�chtigt haben. Die auf den Fl�ssen verkehrenden Kaufleute hatten auch 
anderweitig auf gutes Wetter zu hoffen. Das lag zu einem nicht geringen Teil dar-
an, dass die flachbodigen Schiffe und die h�ufig verwendeten Prahme ausgespro-
chene „Sch�nwetterfahrzeuge“ gewesen waren.387 Dies wird noch im Falle des aus 
Cottbus stammenden Carl Friedrich R�hrich deutlich, der zu Beginn des 19. Jahr-
hunderts eine Reise zu Fu� von Berlin nach Altona unternahm und sich w�hrend 
seines Aufenthaltes in Lenzen dazu entschloss, „auf dem Wasser weiter zu rei-
sen“.388 Nachdem R�hrich mit seinen Begleitern ein Schiff ausfindig gemacht hat-
te, das sie von Lenzen aus mitnahm, fuhren sie gerade „noch ohngef�hr 2 Meilen, 
wo wegen kontraire Winde ans Land geleget werden mu�te.“ Wegen dieses „sehr 
st�rmischen Windes“ war das Schiff auch in den folgenden Tagen zum wiederhol-
ten Anlegen gezwungen. „Da es nicht abzusehen war, da� sich der Wind so bald 
�ndern w�rde“, entschloss sich die Gruppe, zwei Tage nachdem sie in Lenzen 
ablegte, ab Boitzenburg „den �brigen Weg zu Fu�e zu machen.“389 Diese stets un-
berechenbare widrige Witterung hatten auch die mittelalterlichen Schiffer bei ihren 
Reisen einzuplanen. Die Kaufleute und Schiffer hatten sich dementsprechend mit 
ihren Zahlungs- und Lieferterminen den nat�rlichen Gegebenheiten unterzuordnen 
und sich ihnen gem�� zu organisieren.
Nicht nur die Zeiten der vereinbarten Zahlungstermine sind von Interesse. Auch 
die gehandelten Waren verdienen Beachtung. F�r Lenzen ist in dieser Hinsicht die 
Eintragung unter dem 5. Dezember 1289 bedeutsam. Mit ihr verpflichtete sich der 
Lenzener B�rger Johann von Rode, dem Hamburger Winand von Gardelegen 71 
Hundert H�lzer Wagenschot bis zum 1. Mai des n�chsten Jahres zu liefern. Der 
Handel mit geschnittenem Holz, das im Schuldbuch gew�hnlich mit dem Terminus 
„lignorum wagenshot“ umschrieben wird, war f�r die Stadt Lenzen von gro�er 
Bedeutung und neben dem ausgef�hrten Getreide ein Hauptexportgut. Die Lenze-
ner gewannen das zu verkaufende Holz aus dem nahe gelegenen „Kuhblank“. Die-
ses Waldgebiet verf�gte noch im 18. Jahrhundert �ber „eine angenehme holzung 
von eich- und andern b�umen.“390 Da Hamburg seinerseits ein gro�es Interesse an 

387 Detlev Ellmers: Art. Prahm (wie Anm. 363), S. 364.
388 Gerhard Sachs: Eine Fu�-Reise im Jahre 1807 von Berlin nach Altona. In: Jahrbuch f�r branden-

burgische Landesgeschichte 25 (1974), S. 36–48, hier S. 41.
389 Ebenda, S. 44.
390 Johann Christoph Bekmann / Bernhard Ludwig Bekmann: Historische Beschreibung (wie Anm. 

262), Sp. 217.
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Erzeugnissen „m�rkischer Wald- und Feldwirtschaft“ hegte,391 lag es f�r Lenzen 
nahe, das aus dem Kuhblank gewonnene Holz direkt auf dem unweit gelegenen 
Wasserweg zu verschiffen und in der Hansestadt vor allem das wertvolle Eichen-
holz lukrativ abzusetzen.
Doch Handelsbeziehungen der Stadt Lenzen gingen �hnlich wie auch diejenigen 
Perlebergs weit �ber Hamburg hinaus. Die Hansestadt scheint eine gro�e Bedeu-
tung dahingehend erlangt zu haben, dass Lenzener Kaufleute hier ebenso auf 
H�ndler anderer Territorien stie�en. Zu ihren Gesch�ftsfreunden z�hlten nachweis-
lich auch H�ndler aus Flandern, die Hamburg genau wie sie anliefen und hier rege 
soziale und wirtschaftliche Kontakte schlossen.392 So ist wiederum der Lenzener 
Kaufmann Johann von Gorne zu nennen, der dem aus Utrecht stammenden Jacob 
von Wedde Geld schuldete, woraufhin sich beide Parteien am 21. Juli 1295 mit 
einem Eintrag im hamburgischen Schuldbuch einigten, dass diese Schuld bis zum 
8. September geleistet werden solle. Unter dem Eintrag vom 28. M�rz 1295 ist 
wiederum Johann von Gorne erw�hnt, der zusammen mit dem ebenfalls aus Len-
zen stammenden Kaufmann Johann von Rode als Gl�ubiger Friedrichs von Wedde 
und Hermann Frisos aus Utrecht auftaucht. 
Neben diesen geographischen Beziehungen der Lenzener Kaufleute spiegeln sich 
im Schuldbuch teilweise deren famili�re Bande wider. Beispielsweise f�llt der 
Hamburger B�rger Bertram ins Auge, dessen Schwager, der mehrfach angespro-
chene Johann von Gorne, aus Lenzen stammte. Die unter dem 24. Juli 1303 ge-
schlossenen gesch�ftlichen Beziehungen beider B�rger lassen vermuten, dass ham-
burgische und m�rkische Kaufleute ihre Handelst�tigkeiten durch weibliche Fami-
lienmitglieder zus�tzlich bekr�ftigten. Familie und Gesch�ft erg�nzten somit ein-
ander und halfen, die unterschiedlichen Familien aneinanderzubinden. Die Heirat 
war also ein ebenso wichtiger Grund, die Hansestadt aufzusuchen, wie das Kauf-
mannsgesch�ft.
F�r ihre Reisen nach Hamburg, wo sie pers�nlich vor dem Ratsnotar erschienen 
und ihre gesch�ftlichen Vereinbarungen in das Schuldbuch eintragen lie�en, grif-
fen die Kaufleute aus Lenzen freilich nicht immer auf den Wasserweg zur�ck. Von 
Hamburg f�hrte ebenfalls ein Landweg �ber Lenzen und Wittenberge nach Berlin. 
Dessen Benutzung l�sst sich allerdings kaum in mittelalterlichen Quellen fassen, 
was nicht unwesentlich damit zusammenh�ngen d�rfte, dass der Gro�teil des Ver-
kehrs auf dem Wasser abgewickelt worden ist.393 Dennoch zeigen die verf�gbaren 

391 Hermann B�chtold: Der norddeutsche Handel im 12. und beginnenden 13. Jahrhundert. Berlin, 
Leipzig 1910, S. 182 (Abhandlungen zur mittleren und neueren Geschichte; 21).

392 Zu diesem Sachverhalt vgl. Heinrich Reinecke: Die Deutschlandfahrten der Flandrer w�hrend der 
hansischen Fr�hzeit. In: Hansische Geschichtsbl�tter 67/68 (1942/43), S. 51–164, zu Lenzen S. 75.

393 Vgl. Friedrich Bruns / Hugo Weczerka (Bearb.): Hansische Handelsstra�en. Bd. 2. Textband. 
Weimar 1967, S. 184–185 (Quellen und Darstellungen zur hansischen Geschichte. Neue Folge; 13. 
Teil 2).
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schriftlichen Belege, dass der Verlauf dieses Landweges die Wasserverh�ltnisse 
der Elbe und ihrer Nebenfl�sse ber�cksichtigte. Demnach ist festzuhalten, dass der 
Landweg, sofern Hochwasser oder �berschwemmungen herrschten, die Stadt D�-
mitz bewusst umging, da die Fuhrwerke hier kaum voran kamen. Stattdessen peilte 
der Weg die f�nf Kilometer nord�stlich von D�mitz gelegene neue M�hle an. Ein 
entscheidender Vorteil dieses Weges bestand darin, dass er „den �berschwem-
mungen nicht ausgesetzt“ war.394 Den Kaufleuten aus Lenzen stand somit auch in 
den �berschwemmungsmonaten ein Weg nach Hamburg offen, der vermutlich ge-
rade w�hrend dieses Zeitraumes h�ufig genutzt worden ist.
Dies lassen zugleich jene Eintragungstermine im Schuldbuch vermuten, die in die 
Wintermonate fallen. Folglich ist anzunehmen, dass Johann von Gorne und Johann 
von Rode f�r die drei am 25. November 1288 abgeschlossenen Vereinbarungen auf 
dem angesprochenen Landweg nach Hamburg kamen und bei der Gelegenheit 
gleich eine Reihe von Zahlungsterminen f�r den kommenden Fr�hling nach dem 
Eisgang festlegten, wo der Wasserweg wiederum offen stand. �hnliches kann wohl 
auch f�r den 5. Dezember 1289 vorausgesetzt werden, an dem Johann von Rode 
abermals in der Hansestadt weilte. Wie bereits erw�hnt, hatte er f�r den 1. Mai 
versprochen, 71 H�lzer Wagenschot nach Hamburg zu liefern. Da hierf�r am ehe-
sten der Wasserweg infrage kam, musste dieser Transport bis zum darauffolgenden 
Fr�hling warten. In dieser Hinsicht also konnte die Bedeutung des Wasserweges 
innerhalb eines Jahres gewaltig umschlagen. In den Wintermonaten, w�hrend des 
Eisganges oder bei anderweitigen widrigen Wetterverh�ltnissen war man auf den 
Landweg angewiesen, um nach Hamburg zu gelangen.395 Auch dies kann als Hin-
weis daf�r gelten, dass die Bedeutung eines Wasserweges nicht per se vorhanden 
war, sondern von vielerlei beeinflussenden Faktoren abh�ngig blieb. Land- und 
Wasserwege wurden dementsprechend je nach Zweck und M�glichkeit genutzt. 
Am Beispiel der Stadt Lenzen zeigt sich, dass weder der eine noch der andere Weg 
als „Hauptverkehrstr�ger“ gilt, vielmehr waren beide aufeinander bezogen und 
erg�nzten sich sinnvoll.

5. Zusammenfassung der Ergebnisse

Ausgehend von den Thesen der �lteren Forschung bez�glich historischer Wasser-
wege wurden in Kapitel 2 dieser Arbeit wesentliche Ansichten der j�ngeren Bin-
nenschifffahrtsforschung vorgestellt. Zwei Fragen waren dabei von Bedeutung. 
Einerseits sollte �berpr�ft werden, ob die brandenburgische Schifffahrt auf den 
Klein- und Nebenfl�ssen im Mittelalter tats�chlich keine Bedeutung hatte, weil sie 
– den pauschalen Urteilen nach – angeblich durch Wasserm�hlen verdr�ngt wor-

394 Ebenda, S. 186.
395 Vgl. auch Arthur Gr�neberg: Alte Verkehrswege (wie Anm. 386), S. 23.
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den sei. In dieser Hinsicht sollte folglich das Verh�ltnis zwischen der Wasserm�h-
lenwirtschaft und der Schifffahrt in den Blick genommen und danach gefragt wer-
den, wie sich die in der Forschung stark betonte Konkurrenz beider zueinander im 
mittelalterlichen Brandenburg darstellte. Andererseits dr�ngte sich die Frage auf, 
welche Bedeutung dem Wasserweg im Mittelalter beizumessen ist und wo Kriteri-
en liegen, diese einzusch�tzen.    
Bei der Beantwortung dieser Fragen sollte zun�chst deutlich geworden sein, dass 
die anfangs vorgestellten Pauschalthesen, die in der Forschung bez�glich histori-
scher Wasserwege diskutiert werden, f�r den brandenburgischen Raum nicht zu-
treffen. Demgem�� zeigten bereits die in Kapitel 3 dieser Arbeit vorgestellten 
Beispiele, dass sich vor allem die m�rkischen St�dte, die gr��tenteils w�hrend des 
Landesausbaus im 12. und 13. Jahrhundert gegr�ndet worden waren, nicht aus-
schlie�lich auf den Bau und die Ausnutzung von Wasserm�hlen konzentrierten. Im 
Unterschied etwa zu den in der Forschung herangezogenen Beispielen aus dem 
nieders�chsischen Raum396 zeigten sich die brandenburgischen St�dte sehr interes-
siert an kleinen Fl�ssen, um sie rege auch als Schifffahrtsweg zu nutzen. Das be-
zeugt eine nicht geringe Anzahl von Urkunden und anderen Schriftquellen, die seit 
der Mitte des 13. Jahrhunderts auftraten und das Bem�hen zahlreicher m�rkischer 
St�dte um Durchsetzung einer freien und ungehinderten Schifffahrt auch auf Klein-
und Nebenfl�ssen deutlich dokumentieren. In Zeiten lukrativen Getreide- und 
Holzhandels befuhren die m�rkischen Kaufleute nicht allein die gr��eren durch die 
Mark verlaufende Fl�sse wie Elbe, Havel und Oder, sondern nutzten auch die mit 
ihnen verbundenen kleinen m�rkischen Gew�sser, um ihre Waren im hansischen 
Raum abzusetzen. Der Handel zu Wasser reichte demnach auf der Dosse arch�olo-
gisch nachweisbar bis nach Wusterhausen, erstreckte sich �ber den Rhin bis nach 
Neuruppin, wo das Zollrecht auch Schiffslasten ber�cksichtigte, oder er ging mit 
dem Landtransport eine sinnvolle und wirtschaftliche Kombination ein. Letzteres 
ist beispielsweise f�r das Fl�sschen Finow in Niederfinow und Eberswalde bereits 
f�r das Mittelalter lange vor den gro�en Kanalbauten in der Fr�hen Neuzeit nach-
weisbar. In all diesen F�llen sicherte die Landesherrschaft den St�dten entspre-
chende Schifffahrts- und Flussrechte zu. Lokale Herrschaftstr�ger taten es ihr 
gleich, wie sich zum Beispiel in Kyritz zeigt, das seine Schifffahrtsrechte auf der 
J�glitz aus der Hand der Herren von Plotho erhielt. 
Dass die Schifffahrt seit dem 13. Jahrhundert von den Klein- und Nebenfl�ssen 
zunehmend verdr�ngt worden ist, hat sich am Beispiel Brandenburg in einem er-
sten �berblick also nicht best�tigt. Als Hauptgrund dieser angeblichen Verdr�n-
gung sieht die Forschung, wie Kapitel 2 dieser Arbeit verschiedentlich hervorhob, 
bis heute eine scharfe Konkurrenz der Schifffahrt zur Wasserm�hle, die seit dem 
13. Jahrhundert und insbesondere in den w�hrend der Ostsiedlung von deutschen 

396 Vgl. Detlev Ellmers: Wege und Transport (wie Anm. 91), S. 243–255.
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Siedlern erschlossenen Gebieten als „technische Innovation“ eine wichtige wirt-
schaftliche Bedeutung besa� und darum unverzichtbar war. Auch wenn diese wich-
tige Rolle der Wasserm�hle prinzipiell nicht anzuzweifeln ist, so bedeutet dies 
nicht unweigerlich, dass die Schifffahrt durch die Anlage von Wasserm�hlen keine 
Bedeutung mehr hatte. Diesen Gedanken griff Kapitel 4 dieser Arbeit auf, um an 
den St�dten Perleberg, Prenzlau und Lenzen das Verh�ltnis zwischen Wasserm�hle 
und Schifffahrt sowie die Bedeutung letzterer zu vertiefen. All diesen St�dten ist 
gemein, dass sie eine f�r die Fragestellungen dieser Arbeit insgesamt als g�nstig 
anzusehende Quellenlage bieten und zudem an kleinen beziehungsweise Neben-
fl�ssen liegen, die w�hrend des Mittelalters f�r die Schifffahrt genutzt worden 
sind. Die n�her betrachteten Beispiele zeigten, dass die st�dtischen Wasserm�hlen 
baulich so organisiert worden waren, dass sie die Schifffahrt nicht behinderten. Als 
L�sung dieses Konfliktes boten sich so genannte Flutrinnen an, die sowohl in Per-
leberg als auch in Prenzlau Erw�hnung finden. �ber diese technische Konstruktion 
war es m�glich, beide Flussnutzungsarten, die jeweils ihren wirtschaftlichen Wert 
besa�en, dauerhaft parallel zu betreiben. Am Beispiel Perlebergs war es in diesem 
Zusammenhang sogar m�glich, eine zuweilen bis heute auftretende Unsicherheit 
bez�glich der Verwendung des Begriffs Flutrinne zu entkr�ften. Dem ausschlagge-
benden Gedanken Winfried Schichs folgend, bot auch Perleberg ein Beispiel f�r 
die doppelte Verwendung des Terminus Flutrinne. Im Unterschied zur �lteren For-
schung wies diese Arbeit also darauf hin, dass sich der Begriff entweder auf einen 
Schifffahrtskanal oder auf ein f�r die Wasserm�hle bestimmtes Gerinne beziehen 
konnte. Wie f�r Perleberg geschehen, muss die begriffliche Auslegung der Flutrin-
ne daher vom Einzelfall abh�ngig gemacht werden. Im Sinne der Fragestellungen 
dieser Arbeit konnte die Flutrinne dar�ber hinaus als technische Konstruktion 
vorgestellt werden, die einen Ausgleich zwischen Wasserm�hle und Schifffahrt 
erm�glichte. Ferner ist damit der in der Forschung immer wieder genannte erbitter-
te Konflikt beider Flussnutzungsarten relativiert worden. Dieser von den Tr�gern 
der Binnenschifffahrt angestrebte Ausgleich bedurfte allerdings der rechtlichen Zu-
und Absicherung seitens der Landesherrschaft und anderer Rechtstr�ger. Wo diese 
Rechtsgarantien fehlten, mussten die M�glichkeiten und Rechte der Schifffahrt erst 
erstritten und definiert werden, wie einmal mehr die Stadt Perleberg deutlich mach-
te. W�hrend noch der aus dem 18. Jahrhundert stammende Stadtgrundriss den 
erfolgreichen Ausgleich zwischen Schifffahrt und Wasserm�hlen innerhalb des 
st�dtischen Weichbildes besonders sinnf�llig werden lie�, stand der Prignitzstadt 
eine bei Wittenberge auf der Stepenitz errichtete Wasserm�hle hinderlich im Weg. 
Auch in Prenzlau hat sich, wenngleich weniger eindeutig als in Perleberg, ein Aus-
gleich zwischen Schifffahrt und Wasserm�hlenwirtschaft abgezeichnet. �hnlich 
wie im Falle Perlebergs wurde auch die Prenzlauer Schifffahrt durch Wasserm�h-
len sowohl in Nieden als auch in Pasewalk beeinflusst. Ein Vergleich dieser beiden 
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Situationen erbrachte allerdings, dass die St�dte bei der L�sung des Konfliktes 
zwischen den nicht unter ihrem Einfluss stehenden M�hlen und der Schifffahrt 
unterschiedlich vorgingen. So war Perleberg im Rahmen st�ndig wechselnder 
Herrschaftstr�ger um die rechtliche Anerkennung der von der Stadt betriebenen 
Schifffahrt auf der Stepenitz bem�ht und erwarb die Wasserm�hle in Wittenberge, 
um sie kurzerhand wieder abzurei�en. Prenzlau hingegen hatte sich schon seit der 
Mitte des 13. Jahrhunderts f�r Flutrinnen in Nieden und Pasewalk eingesetzt, die 
eine L�sung des Konfliktes bewirkten. Worin die Gr�nde f�r diese unterschiedli-
chen Vorgehensweisen der beiden m�rkischen St�dte lagen, bleibt unklar. Die 
Frage, ob das Gel�nde um den Fluss und dessen Gef�lle f�r die Anlage einer Flu-
trinne �berhaupt geeignet war, spielte hier vermutlich eine ebenso bedeutende 
Rolle, wie die mehr oder weniger erfolgreiche Durchsetzung der st�dtischen Rech-
te, die nicht selten in den konkurrierenden Interessen anderer Herrschaftstr�ger ihre 
Grenzen fanden. Gleichwohl zeigten die vertiefenden Beispiele, dass das Verh�lt-
nis zwischen Wasserm�hlenwirtschaft und Schifffahrt nicht immer nur aus einer 
konkurrierenden Perspektive verstanden werden sollte. Die brandenburgischen 
Beispiele verm�gen zu belegen, dass es im Mittelalter vielgestaltige Bem�hungen 
gab, beide Arten der Flussnutzung in Einklang und Ausgleich zu bringen – ein 
Unterfangen, das nicht allein auf die gro�en Fl�sse beschr�nkt blieb, sondern 
gleichsam auch f�r Klein- und Nebenfl�sse konstatiert werden kann.  
Welche Folgen haben wiederum diese aus einer landesgeschichtlichen Perspektive 
heraus gewonnenen Ergebnisse f�r die allgemeine Binnenschifffahrtsforschung? 
Zun�chst muss festgehalten werden, dass jegliche Pauschalurteile �ber den Kon-
flikt von Wasserm�hlenwirtschaft und Schifffahrt zu vermeiden sind. Die landes-
geschichtlich orientierte Arbeitsweise zeigt, dass regionale Unterschiede in der 
mittelalterlichen Binnenschifffahrt unbedingt zu ber�cksichtigen sind. Genauer 
gesagt bedeutet dies, dass Entwicklungen, die im Rheinland oder in Niedersachsen 
w�hrend des 14. Jahrhunderts eintraten, nicht zwangsl�ufig auch mit denen in 
Brandenburg oder Sachsen �bereinstimmen mussten. Dies nachzuweisen, war ein 
Ziel und Anliegen dieser Arbeit. Da hier erst ein Anfang gemacht worden ist, soll-
ten weitere Studien folgen, die diesen Impuls aufnehmen und die Forschungsthesen 
der modernen Binnenschifffahrtsforschung auf weitere Regionen sowie Landschaf-
ten �bertragen und sie auf ihre Schl�ssigkeit hin �berpr�fen.
Dies gilt einstweilen nicht nur f�r den meines Erachtens bisher �berbewerteten 
Konflikt zwischen Wasserm�hle und Schifffahrt. Die Forschung muss, dies sei 
nunmehr kritisch gegen�ber Molkenthin gesagt, auch zur Kenntnis nehmen, dass 
Wasserwege nicht die Bedeutung schlechthin aufwiesen. Die vorliegende Arbeit 
hat den Versuch unternommen, Gedanken der Altwegeforschung, wie sie etwa 
Dietrich Denecke gepr�gt hat, auch f�r die Erforschung historischer Wasserwege 
am Beispiel Brandenburgs fruchtbar zu machen. Dies zeigte sich vor allem am 
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Beispiel der Kaufleute aus Lenzen und ihrer saisonal abh�ngigen Eintragungen im 
Hamburgischen Schuldbuch. Der Wasserweg konnte demzufolge schon innerhalb 
eines Jahres seine Bedeutung schlagartig wechseln, herrschten n�mlich Eisgang 
oder f�r die Schiffe ung�nstige Wetterverh�ltnisse. Hinzu tritt die epochenspezifi-
sche Abh�ngigkeit von Verkehrswegen im Allgemeinen. Dieser Einsicht folgend, 
rechtfertigte sich der gew�hlte Untersuchungszeitraum dieser Arbeit dadurch, dass 
die m�rkischen Kaufleute in den St�dten, aber auch die brandenburgischen Kl�ster, 
wie sich am Beispiel Lehnins zeigte, seit der Mitte des 13. bis weit in das 14. Jahr-
hundert hinein selbst kleinste Wasserwege f�r die Schifffahrt nutzten, um ihre Wa-
ren im hansischen Raum abzusetzen. Solange dieser Handel attraktiv war, wurde 
auch die Schifffahrt auf Klein- und Nebenfl�ssen ausge�bt. Wie aber allein die 
St�dte Lenzen, Prenzlau und Perleberg belegen, unterlag die verkehrsgeschichtli-
che Bedeutung der einzelnen in diese St�dte f�hrenden Fl�sse einem bedeutenden 
Wandel, der mit der erstarkenden Landesherrschaft im 15. Jahrhundert allm�hlich 
einsetzte. Wie aufgezeigt, verloren diese mittelalterlichen Wasserwege zunehmend 
an Bedeutung, und es h�uften sich Hinweise auf Versandung und Verkrautung der 
einstmals schiffbaren Klein- und Nebenfl�sse. Diese Ver�nderung hing nicht mit 
den Wasserm�hlen zusammen, sondern fand ihren Grund darin, dass sich die bran-
denburgische Landesherrschaft zunehmend gegen die alten in den Hanseraum ge-
richteten Handelsverbindungen wandte.
Wie l�sst sich vor dem Hintergrund dieser Ergebnisse die Bedeutung eines Was-
serweges ermessen und beurteilen? Wasserwege sollten nicht pauschal �ber Land-
wege gestellt werden. Ebenso wenig sollte dieses Verh�ltnis einfach ins Negative 
gekehrt werden. Vielmehr ist danach zu fragen, in welcher Zeit und Region ein 
Fluss als Schifffahrtsweg Bedeutung gewinnt. Ebenso sind die Tr�ger der Schiff-
fahrt anzusprechen. Ihr Bem�hen und Eintreten f�r eine freie und unbehinderte 
Schifffahrt ist in den Blick zu nehmen. Es muss die Frage gestellt werden, was der 
Tr�ger tat, um dieses Anliegen durchzusetzen und zu welchem Zweck all dies 
geschah. Abschlie�end muss auf die beschr�nkte Dauer dieses so beurteilten Was-
serweges verwiesen und nach Gr�nden f�r den R�ckgang des Verkehrs gesucht 
werden. Die Fragen also, wann wer in welcher Region wie und zu welchem Zweck 
wie lange f�r die Nutzung eines Schifffahrtsweges eintrat, k�nnen ma�gebliche 
Kriterien sein, die Bedeutung eines Wasserweges zu ermessen. Jenen Problemhori-
zonten sollte im Zuge dieser Arbeit beispielhaft f�r das mittelalterliche Branden-
burg nachgegangen werden. Zu hoffen bleibt, dass dies f�r die allgemeine Binnen-
schifffahrtsforschung auch jenseits des landesgeschichtlich gepr�gten Interesses 
nutzbar gemacht werden konnte.397

397 Der Beitrag entspricht einer unter demselben Titel an der Philosophischen Fakult�t der Universit�t 
Potsdam im Dezember 2009 vorgelegten Magisterarbeit. Der Beitrag ist meinem Vater in Liebe 
und Dankbarkeit gewidmet.
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Anlage 1: Plan der Stadt Perleberg aus dem Jahr 1726. Kartengrundlage: Die Kunstdenkm�-
ler des Kreises Westprignitz. Berlin 1909, Tafel 25. Gr�n: F�r die Schifffahrt genutzte Was-
serl�ufe (westlicher Stepenitzarm mit Schiffgraben). Rot: Von den Wasserm�hlen genutzte 
Wasserl�ufe (Loh- und Schneidm�hlengraben bzw. M�hlgraben, �stlicher Stepenitzarm). 
1. St. Nikolai; 2. St. Jakobi; 3. Ablage am Schiffgraben; 4. Wittenberger Tor; 5. Dobberziner 
Tor; 6. Schneidm�hle; 7. Mehlm�hle.
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Anlage 2: Plan der Stadt Prenzlau aus dem Jahr 1720. Kartengrundlage: Ernst Dobbert, 
Prenzlaus Stra�ennamen. In: Mitteilungen des uckerm�rkischen Geschichts- und Museums-
vereins 2 (1907), S. 171–172. Gr�n: F�r die Schifffahrt offen stehende Wasserl�ufe und 
Gew�sser. Rot: Von den Wasserm�hlen genutzte Wasserl�ufe (Mittelgraben bzw. M�hlen-
strom). 1. Binnenm�hle; 2. St. Marien; 3. St. Sabinenkloster; 4. St. Jakobi; 5. Wasserm�hle.
Anlegestellen: A. an der Binnenm�hle; B. am Ravitgraben; C. an der Wurstbr�cke.
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Anlage 3: Plan der Stadt Lenzen aus dem Jahr 1794. Kartengrundlage: Die Kunstdenkm�ler 
des Kreises Westprignitz. Berlin 1909, S. 174. Gr�n: F�r die Schifffahrt offen stehender 
Wasserlauf (die L�cknitz). 1. Seetor; 2. Bergtor / Berliner Tor; 3. Heidetor; 4. Burg Lenzen; 
5. St. Katharinenkirche.

Schuldbucheintragung Datum Fahrt / Zahltermin
Johann von Rode und Johann von 
Gorne schulden zusammen mit 
einem anderen Kaufmann dem 
Hamburger Conrad von Holden-
stedt 129 Mark Silber.

25. November 1288 10. April (Ostern) sowie 29. 
Mai (Pfingsten) des n�chsten 
Jahres

Dieselben schulden Johann von 
Miles aus Hamburg 107 Mark 
Silber weniger 4 Schillinge

25. November 1288 10. April sowie 29. Mai des 
n�chsten Jahres

Dieselben schulden dem Hambur-
ger Kaufmann Esich von Nesse 140 
Mark Silber

25. November 1288 25. Juli des n�chsten Jahres 
(am Tag des Jacobifestes)
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Johann von Rode und Johann von 
Gorne schulden zwei Hamburger 
Br�dern 66 Mark Silber

21. Juli 1289 2. April (Ostern) des n�chsten 
Jahres

Johann von Rode und Johann von 
Gorne schulden dem B�rger Gerulf 
aus Gent genannt Pot 70 Mark 
Silber

26. Juli 1289 bis zu 14 Tage nach dem 2. 
April (Ostern) des n�chsten 
Jahres

Johann von Rode schuldet Winand 
von Gardelegen aus Hamburg 71 
Hundert H�lzer Wagenshot

5. Dezember 1289 1. Mai 1290 (Fest der heili-
gen Walpurgis)

Rico von Pritzwalk und Bruno von 
Lenzen schulden dem Hamburger 
Winand von Gardelegen 40 Mark 
Silber

15. Mai 1291 Die erste H�lfte des Geldes 
ist zu erbringen bei der ersten 
Reise; die zweite H�lfte bis 
zum 10. Juni (Pfingsten) des 
n�chsten Jahres

Johann von Rode und Johann von 
Gorne schulden Woltmann aus 
Utrecht 65 Mark Silber

17. Juni 1292 20. Oktober 1292

Johann von Gorne verb�rgt sich f�r 
ein Gesch�ft zwischen dem Utrech-
ter B�rger Jacob von Wedde und 
dem Stendaler B�rger Johann sowie 
dessen Schwiegersohn in H�he von 
13 Mark Silbers

18. Juli 1294 13. Februar 1295 (Fastnacht)

Zwei Utrechter B�rger schulden 
Johann von Gorne und Johann von 
Rode 28 Pfund Pfennige

28. M�rz 1295 22. Mai 1295 (Pfingsten)

Johann von Gorne schuldet einem 
Utrechter Kaufmann 23 Mark
Silbers weniger 4 Schillinge

21. Juli 1295 8. September 1295

Der Lenzener Schneider Gerhard, 
Bruder des Johann von Gorne, und 
der Schuster Symon schulden dem 
Hamburger Ratsherrn Nicolaus von 
Nesse 24 Mark Silbers

20. April 1302 29. September 1302

Der Hamburger B�rger Bertram 
schuldet seinem Schwager Johann 
von Gorne 60 Pfund Hamburger 
Pfennige

24. Juli 1303 nicht angegeben

Verschiedene Hamburger B�rger 
schulden Johann von Gorne 50 
Pfund Hamburger Pfennige

21. M�rz 1311 N�chstes Pfingstfest

Anlage 4: Eintragungen bez�glich Lenzener B�rger im hamburgischen Schuldbuch nach 
Erich von Lehe: Hamburgs Verbindungen (wie Anm. 380). B�rger aus Lenzen sind jeweils 
rot markiert. Die gr�n markierten Daten weisen auf Termine hin, die f�r eine Schiffsreise 
nach Hamburg in Frage kommen.
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JENS SCHNEEWEISS

Von Schezla nach Lenzen. Einblicke in die Fr�hgeschichte einer Grenzregion 
am H�hbeck

1. Einleitung

Der vorliegende Beitrag beruht auf einem Vortrag, der am 27.04.2010 auf der 
ersten gemeinsamen Tagung des Heimatkundlichen Arbeitskreises L�chow-Dan-
nenberg und des Vereins f�r Geschichte der Prignitz gehalten wurde. Das Thema 
passt sehr gut, denn die fr�hmittelalterliche Geschichte zeigt mehr als deutlich, 
dass eine historische Betrachtung, die auf eine Elbseite beschr�nkt bleibt, in jedem 
Falle zu kurz greift. Die Elbe war immer trennendes und verbindendes Element 
zugleich. Der H�hbeck inmitten des breiten Elbetals (Abb. 1) f�hrt zu einer ganz 
besonderen Situation, denn es ist heute schwer zu sagen, wo in dem langen Zeit-
raum vor der Eindeichung der Hauptarm der Elbe entlanggeflossen ist. Mit Sicher-
heit suchte sich der m�andrierende Fluss mit zahlreichen Neben- und Totarmen, 
Inseln und Seen seinen Weg auf beiden Seiten, n�rdlich und s�dlich des H�hbecks 
durch die feuchten Niederungen. Wenn man sich dessen bewusst ist, dann wird 
einem auch leichter verst�ndlich, wie unscharf in jener Zeit Grenzen gewesen sind. 
Scharfe, lineare Grenzen von Territorien sind eine j�ngere Entwicklung, die mit 
dem territorialen Verst�ndnis von Macht einhergehen. Zuvor gab es eher Grenz-
s�ume, meist nur d�nn oder nicht besiedelte, unfruchtbare Landstriche, die Bev�l-
kerungen voneinander schieden. Fl�sse waren als Verkehrsadern von entscheiden-
der Bedeutung, sie verbanden die an ihnen lebenden Menschen. Ein echtes Hinder-
nis war die Elbe ohnehin nicht oder nur selten, vielleicht wenn die Fr�hjahrshoch-
wasser kamen. Diese Bemerkungen seien vorangeschickt, denn es wird im Folgen-
den auch um die Elbe als Grenze gehen, oder treffender: als Grenzregion. Unser 
heutiges Verst�ndnis von h�ben und dr�ben m�ssen wir f�r die Beurteilung der da-
maligen Vorg�nge vergessen.
Die hier vorgetragenen Erkenntnisse sind die Ergebnisse eines f�nfj�hrigen For-
schungsprojektes, das die Untersuchung eines ganzen Fragenb�ndels zum Zeit-
raum des 7. bis 12. Jahrhunderts an der unteren Mittelelbe zum Ziel hatte.1 Regio-
nal aufgeteilt gab es drei arch�ologische Teilprojekte in den Bundesl�ndern Bran-
denburg, Mecklenburg und Niedersachsen sowie ein l�nder�bergreifendes vegeta-
tionsgeschichtliches Projekt. Die Forschungen im Gebiet um den H�hbeck, also in 
Nordostniedersachsen, um das es im Folgenden haupts�chlich gehen wird, wurden 
von der Universit�t G�ttingen aus durchgef�hrt. Die Brandenburger Projektpartner, 
das Brandenburgische Landesamt f�r Denkmalpflege, untersuchten das n�rdlich 

1 Vgl. Schneewei� 2007a; L�th / Messal 2008.
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anschlie�ende Gebiet in der Region um Lenzen. Ich werde aus den erw�hnten 
Gr�nden nicht umhin kommen, immer wieder auch auf die Ergebnisse der dortigen 
Kollegen zur�ckzugreifen.2 Die Gel�ndearbeiten innerhalb des Projektes sind seit 
2009 abgeschlossen, die Auswertungen laufen derzeit noch. Insofern handelt es 
sich teilweise um einen Werkstattbericht, der aber schon ganz wesentliche Ergeb-
nisse erkennen l�sst. 

2. Die Elbe als Grenze zwischen West- und Osteuropa vor 1200 Jahren

Die Hinweise auf eine Besiedlung im Mittelelbegebiet sind f�r das 7. Jahrhundert 
noch sehr sp�rlich. Erst ab dem 8. Jahrhundert gab es hier zweifellos Siedlungen. 
Das 8. Jahrhundert ist gekennzeichnet von fr�nkischen Versuchen, das s�chsische 
Stammesgebiet ins Reich einzugliedern. Die zahlreichen kriegerischen Auseinan-
dersetzungen zwischen Karl dem Gro�en und den Sachsen gipfelten in den f�r Karl 
siegreichen Sachsenkriegen (772–804).
Die Franken erreichten dabei auch das slawische Siedlungsgebiet und gerieten in 
den Konflikt zwischen D�nen, nordelbischen Sachsen und Slawen in Ostholstein 
und Mecklenburg. Im Jahre 780 hielt sich Karl das erste Mal an der Elbe auf, als 
die Abodriten foederati (Verb�ndete) wurden. Im Jahre 789 schloss Karl ein weite-
res B�ndnis mit den Abodriten und f�hrte einen Feldzug gegen die Wilzen. In den 
Fr�nkischen Annalen wird berichtet, dass er am Ufer der Elbe ein Lager aufschlug 
und zwei Br�cken �ber den Strom bauen lie�; eine von ihnen besa� befestigte 
Br�ckenk�pfe.3 Ihre Lokalisierung ist ungewiss. Es spricht einiges daf�r, dass er 
damals die Elbe in der H�hbeckregion �berquerte. Das Elbtal bildete zu jener Zeit 
eine Grenze zwischen gro�en Kuturr�umen: dem westeurop�ischen Fr�nkischen 
Reich und dem osteurop�ischen slawisch gepr�gten Kulturraum.
Nach dem Sieg �ber die Sachsen war Karl der Gro�e bestrebt, die Verh�ltnisse an 
der Ostgrenze des Reiches zu konsolidieren. Zur Grenzsicherung lie� er gegen die 
benachbarten Slawen zwei Kastelle an der Elbe errichten, die wahrscheinlich mit 
einer s�chsischen Besatzung belegt wurden. Dar�ber berichten die Fr�nkischen 
Annalen f�r das Jahr 808. Die Kastelle wurden damals noch nicht namentlich ge-
nannt, erst zwei Jahre sp�ter war die Rede vom castellum hohbuoki, dem H�hbeck-
Kastell. Im Jahre 810 wurde es n�mlich von den Wilzen erobert.4 Weiterhin hei�t 
es, dass es zum Schutz der �stlichen Sachsen gebaut worden war und Odo hier 
Legat des Kaisers war. Schon im Folgejahr, 811, wurde das Kastell zur�ckerobert 
und instand gesetzt.5

2 Namentlich zu nennen sind hier vor allem Dr. Norbert Go�ler, PD Dr. Felix Biermann, Dr. Heike
Kennecke und Thomas Kinkeldey.

3 Annales a. 789.
4 Annales a. 810.
5 Annales a. 811.
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Eine weitere wichtige Schriftquelle f�r jene Zeit ist das sogenannte Diedenhofener 
Kapitular.6 Es wurde im Jahr 805 in Diedenhofen (Thionville in Lothringen) von 
Karl dem Gro�en verk�ndet. Darin wird der Au�enhandel des Fr�nkischen Reiches 
mit den Slawen geregelt, hervorzuheben ist insbesondere das Ausfuhrverbot von 
Waffen. Wichtige Grenzhandelsorte werden darin namentlich genannt, unter ande-
rem auch Schezla, ein Ort, der offenbar zwischen Bardowick und Magdeburg gele-
gen hat. Dieser Ort konnte bis vor kurzem noch nicht sicher identifiziert werden. 
Erst die j�ngsten Ausgrabungen in Meetschow lassen vermuten, dass er in unmit-
telbarer Nachbarschaft zum H�hbeck-Kastell gelegen hat. Weder das H�hbeck-
Kastell noch Schezla werden sp�ter noch einmal erw�hnt, h�chstwahrscheinlich 
weil sie schon bald nach ihrer Ersterw�hnung im fr�hen 9. Jahrhundert aufgegeben 
wurden (Abb. 2).

Das H�hbeck-Kastell

Die Vietzer Schanze ist die einzige Befestigung an der Mittelelbe, deren Grundriss 
rechteckig ist. Sie liegt am n�rdlichen Steilufer des H�hbecks. Noch heute ist es 
m�glich, von dort aus nach Norden weit �ber das Elbtal ins Land zu blicken. Diese 
Position erm�glichte zweierlei, zum einen die Kontrolle �ber weite Teile des Elbe-
tales und zum anderen die Machtdemonstration gegen�ber den auf der anderen 
Elbseite wohnenden Slawen. Die Wallanlage war immer als Menschenwerk be-
kannt, doch in Vergessenheit war geraten, wer sie erbauen lie�. Seit dem 19. Jahr-
hundert brachte man den H�hbeck mit dem aus den Schriftquellen bekannten ca-
stellum hohbuoki in Verbindung.7 Nicht nur die au�ergew�hnliche Form und die 
Lage an der Elbe boten Argumente f�r diese Interpretation, sondern auch die Be-
zeichnung hohbuoki, die sich im heutigen Namen H�hbeck wiederfinden l�sst. Seit 
mehr als 100 Jahren wurde auch versucht, durch Ausgrabungen Beweise f�r diese 
Hypothese zu finden. Zuerst lie� 1897 Carl Schuchhardt, damals Direktor des 
Kestner-Museums in Hannover, hier den Spaten ansetzen. 1920, inzwischen als 
Direktor der Vorgeschichtlichen Abteilung des V�lkerkunde-Museums in Berlin, 
f�hrte er erneut Ausgrabungen an der Vietzer Schanze durch – aber die eindeutige 
zeitliche Einordnung der Befestigung blieb ungekl�rt.8 Es kam nie zu einer Publi-
kation seiner Grabungen und der dabei gemachten Funde. Letztere und die gesamte 
Dokumentation seiner Untersuchungen sind heute leider als Kriegsverlust zu ver-
buchen. Nach dem Zweiten Weltkrieg nahm Ernst Sprockhoff, Professor an der 
Kieler Universit�t, die Forschungen wieder auf und f�hrte von 1954 bis 1964 um-

6 MGH LL Sect. II, Capit. I, Nr. 44.
7 Wedekind 1828; Spangenberg 1828.
8 Vgl. zusammenfassend j�ngst Saile 2007.
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fangreiche Fl�chengrabungen und Wallschnitte auf der Vietzer Schanze durch.9

Doch auch Sprockhoffs Beweissuche blieb letztlich erfolglos. Immerhin konnte der 
Aufbau der Befestigung recht gut gekl�rt werden, auch das Haupttor von S�den 
wurde gefunden und ausgegraben. Die Bebauung der ger�umigen Innenfl�che des 
Kastells bleibt jedoch weitgehend unklar, denn von ihr wurden kaum Spuren ge-
funden. Wahrscheinlich hat es gar keine massive Bebauung gegeben. Es war wohl 
nur eine verh�ltnism��ig kleine Besatzung anwesend, die in eher leichten, viel-
leicht sogar tempor�ren Behausungen lebte. Die ganze Anlage wurde nicht sehr 
lange genutzt. Ernst Sprockhoff war bei seinen Ausgrabungen im gut erhaltenen 
Westwall auf verkohlte Balken gesto�en, die auf ein gr��eres Schadenfeuer schlie-
�en lie�en, m�glicherweise Spuren der Zerst�rung durch die Wilzen. Der Fakt, 
dass sich ganze Balken der Wallkonstruktion in verkohltem Zustand erhalten hat-
ten, bot den Anlass, im Herbst 2008 einen neuen Grabungsschnitt im Westwall 
anzulegen und einen Sprockhoff’schen Schnitt von 1964 teilweise wieder zu �ff-
nen, denn es bestand berechtigte Hoffnung, diese verkohlten H�lzer mit Hilfe mo-
derner Methoden zu datieren.10 Es zeigte sich, dass das Feuer offenbar auf die 
Nordwestecke der Befestigung beschr�nkt geblieben war. Viele der freigelegten 
H�lzer konnten dendrochronologisch datiert werden, drei von ihnen sogar jahrge-
nau (mit Waldkante): Sie waren demnach in den Jahren 805, 809 und 810 A.D. 
gef�llt worden.11 Das ist genau der Zeitraum, in dem auch die Erw�hnung des 
H�hbeck-Kastells in den Fr�nkischen Annalen liegt. Es kann folglich als gesichert 
gelten, dass wir es tats�chlich mit dem castellum hohbuoki Karls des Gro�en zu tun 
haben.12 Die bisweilen gehegte Vermutung, dass es sich bei der Vietzer Schanze 
um das bislang nicht lokalisierte Winterlager des Tiberius aus dem Jahre 5 n. Chr. 
handeln k�nnte,13 muss nach unseren Ergebnissen eindeutig negativ beantwortet 
werden. Der Wallaufbau l�sst keine Mehrphasigkeit erkennen, so dass auch die 
�berbauung bzw. Nachnutzung einer �lteren Befestigung ausgeschlossen werden 
kann.
Die Befestigung scheint in Eile und ohne allzu gro�e Sorgfalt errichtet worden zu 
sein. Es lie� sich keine echte h�lzerne Konstruktion im Wallinnern nachweisen. Es 
gab einige m�chtige senkrechte Pfosten, die durch zahlreiche quer zum Wallver-
lauf liegende H�lzer erg�nzt wurden, um die innere Stabilit�t des Walles zu ge-

9 Sprockhoff 1955; 1958a; 1958b.
10 Die arch�ologischen Untersuchungen an den H�henbefestigungen auf dem H�hbeck (Vietzer 

Schanze und Schwedenschanze) wurden dankenswerter Weise von der Gemeinde H�hbeck und der 
Samtgemeinde Gartow finanziell unterst�tzt.

11 Die dendrochronologischen Analysen wurden von Dr. K.-U. Heu�ner beim Referat Naturwissen-
schaften des Deutschen Arch�ologischen Instituts vorgenommen. Labornummern der erw�hnten 
Proben: C 51233 (Eiche) 810, C 52050 (Ulme) 809, C 52062 (Ulme) 805.

12 Schneewei� 2009a in Vorb.
13 Harck 1972, S. 147; 1986, S. 97; Thieme 1986, S. 123–124.
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w�hrleisten. Diese scheinen jedoch mehr oder weniger willk�rlich aufgeschichtet 
worden zu sein. M�glicherweise war beim Bau tats�chlich Eile geboten, denn die 
Eroberung und Zerst�rung durch die Wilzen (810 nach den Fr�nkischen Annalen) 
f�llt in dasselbe Jahr wie die Fertigstellung des Baus (810 nach den dendrochrono-
logischen Datierungen). Das H�hbeck-Kastell ist die einzige Befestigung Karls des 
Gro�en, die nicht sp�ter zerst�rt oder �berbaut wurde, und insofern ein Denkmal 
von �berregionaler Bedeutung.

Meetschow-Schezla

In der heutigen Seegeniederung am Westufer des Laascher Sees bei Meetschow 
befindet sich ein seit langem bekannter slawischer Burgwall. Im Gel�nde sind 
heute noch Spuren in Form eines Turmh�gels und Reste verschiedener Grabenan-
lagen zu erkennen, obwohl das Areal zu einem gro�en Teil eingeebnet worden ist. 
Bereits in den fr�hen 1970er Jahren haben hier Ausgrabungen stattgefunden, die 
den eindeutig slawischen Charakter der Befestigung best�tigten.14 W�hrend unserer 
Ausgrabungen in den Jahren 2005 bis 2007 stellte sich nun aber heraus, dass sich 
an dieser Stelle zuvor, bereits im 8. Jahrhundert, eine gro�e, noch unbefestigte
s�chsische Siedlung befand, die durch die fr�heren Ausgrabungen nicht erfasst 
worden war. Wahrscheinlich wurde sie in der Zeit um 800 mit einem Wall um-
schlossen, den die sp�teren slawischen Bewohner im 10. Jahrhundert noch benutz-
ten. Diese Befestigung ist deutlich gr��er als die sp�teren Ringw�lle und um-
schlie�t eine Fl�che von etwa 200 x 100 m (ca. 2 ha). In Lenzen-Neuehaus wurde 
von den Slawen ebenfalls ungef�hr am Anfang des 9. Jahrhunderts eine erste Burg 
errichtet.15 Wahrscheinlich geschah dies im gleichen Kontext wie die Einfriedung 
der Meetschower Siedlung und die Errichtung des H�hbeck-Kastells. Zahlreiche 
�fen, Herdstellen und ebenerdige Hausstellen in Meetschow belegen eine dichte 
Bebauung in jener Zeit. Es wurden vor allem zahlreiche Tierknochen gefunden, 
hinzu kamen Wetzsteine, Messer, eine Lanzenspitze sowie Reitersporen. Die Ke-
ramikscherben geh�ren zum �berwiegenden Teil zu s�chsischen Gef��en. Bemer-
kenswerterweise fanden sich neben s�chsischer Keramik auch einige typische fr�h-
slawische Gef��e, die zeigen, dass wahrscheinlich auch Slawen hier anwesend 
waren. Beispiele f�r fr�hslawische Siedlungen jener Zeit gibt es von der anderen 
Elbseite, z. B. vom Ufer des Rudower Sees.16 Offenbar hielten sich die Slawen 
zwar zeitweise in der Meetschower Siedlung auf, lebten aber nicht dauerhaft hier. 
Der Charakter der Grabungsergebnisse ingesamt spricht f�r eine gewisse Sonder-
stellung dieser Siedlung in der Region. Vermutlich handelt es sich bei ihr um den 

14 Steuer 1973; 1974; 1976; Bernatzky-Goetze 1986; 1991.
15 Vgl. zuletzt Biermann u. a. 2009.
16 Go�ler / Kinkeldey in Vorb.
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Grenzhandelsort Schezla, der im Diedenhofener Kapitular von 805 Erw�hnung 
fand und dessen genaue Lage bislang nicht bekannt war. Die Befestigung von 
Meetschow-Schezla zeigt in der Bauweise auff�llige Parallelen zum H�hbeck-
Kastell. Die H�lzer wurden ohne echte Konstruktion zur Stabilisierung quer zum 
Wallverlauf in den Wallk�rper des Holz-Erde-Walls eingebaut, mit Ausnahme 
einiger m�chtiger senkrechter Pfosten. Gest�tzt wird die Schezla-These zus�tzlich 
durch den Fund einer sogenannten Heiligenfibel (Abb. 3) in weniger als einem 
Kilometer Entfernung bei Vietze.17 Sie zeigt das Brustbild eines Heiligen, der 
durch einen Nimbus gekennzeichnet ist. Solche Broschen mit eindeutig christli-
chem Symbolgehalt geh�rten zur fr�nkischen Tracht und wurden haupts�chlich im 
s�chsischen Siedlungsgebiet gefunden. M�glicherweise stehen sie im Zusammen-
hang mit der Christianisierung der Sachsen durch Karl den Gro�en. Aus dem Sied-
lungsraum der heidnischen Slawen jenseits der Elbe ist noch keine einzige solcher 
Fibeln bekannt geworden. Dies alles spricht daf�r, dass das Gebiet der heutigen 
Seegem�ndung mit dem H�hbeck damals zum s�chsischen Gebiet bzw. dem Fr�n-
kischen Reich geh�rte.
Die s�chsische Meetschower Siedlung wurde nach Aussage der Grabungen auf 
jeden Fall vor 850 aufgegeben, wahrscheinlich sogar schon deutlich fr�her, viel-
leicht bereits in den 820er bis 830er Jahren. Ein Zusammenhang mit dem Tod 
Karls des Gro�en im Jahre 814 und dem damit verbundenen Nachlassen der Zen-
tralmacht liegt nahe, besonders an der Peripherie des Reiches. Offenbar waren der 
Bezug zum s�chsischen Kernsiedelgebiet und die Einbindung in das Umland zu 
schwach, um dauerhaft die s�chsische Besiedlung am H�hbeck aufrecht zu erhal-
ten. Aus den Schriftquellen gibt es nach dem Tode Karls des Gro�en bis zum 10. 
Jahrhundert keine Nachrichten mehr �ber dieses Gebiet.

Schwedenschanze

Die sogenannte Schwedenschanze auf dem H�hbeck, die fr�her unter dem Namen 
Hexentanzplatz bekannt war, ist ebenfalls in den Zusammenhang mit den Gescheh-
nissen im 8. und fr�hen 9. Jahrhundert zu stellen. Leider konnten die j�ngsten Aus-
grabungen im Herbst 2008 ihre Funktion und Zeitstellung nicht eindeutig kl�ren. 
Die im Rahmen der Grabungen vorgenommenen Datierungsversuche ergaben als 
zuverl�ssigsten Anhaltspunkt, dass sie nach 730 errichtet wurde, wie lange nach 
diesem Zeitpunkt, kann nur gemutma�t werden. Sie geh�rt damit auf jeden Fall zu 
den �ltesten fr�hmittelalterlichen Befestigungen in diesem Raum. Leider liegt so 
gut wie kein Fundmaterial aus der Schwedenschanze vor. Aus den Untersuchungen 
der Wallanlage ist ohnehin nur wenig und in der Regel verlagertes Material zu 
erwarten. Die Innenfl�che der Burg ist durch die Bebauung mit dem „Kaffeegar-

17 Schneewei� im Druck.
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ten“ f�r Ausgrabungen nicht zug�nglich. Beim Aufbau des Hauses sind in den 
1920er Jahren Gef��e gefunden worden, die sp�ter mit der Sammlung Franke in 
das Museum in Lenzen gelangten.18 Auch in diesem Falle muss wohl davon ausge-
gangen werden, dass sie durch den letzten Krieg verloren gingen. Abbildungen gibt 
es nicht, lediglich vage Beschreibungen sind �berliefert, die sie der slawischen 
Keramik des sp�ten 9./10. Jahrhunderts zuordnen lie�en, ebenso wie ein Gef��, das 
bei Ausgrabungen von Ernst Sprockhoff hier gefunden wurde.19 Diese Funde k�n-
nen also nicht zur Kl�rung der Frage herangezogen werden, ob es sich urspr�nglich 
im 8. Jahrhundert um eine slawische oder eine s�chsische Burg gehandelt hat. 
Auf Grund dessen, dass der H�hbeck offensichtlich bis in das fr�he 9. Jahrhundert 
zum fr�nkisch-s�chsischen Gebiet geh�rte, d�rfte ihre Errichtung am ehesten im 
Zusammenhang mit der Besiedlung der Seegeniederung gestanden haben. Das 
w�rde zeitlich und r�umlich einen sinnvollen Zusammenhang ergeben, auch in 
Bezug auf das benachbarte H�hbeck-Kastell. Das gleichzeitige so dichte Neben-
einander einer slawischen und einer s�chsischen Befestigung ist nur schwer vor-
stellbar. Der Aufbau weicht jedoch von den anderen beiden Befestigungen ab und 
ist eher als ungew�hnlich zu bezeichnen. F�r die Errichtung der Schwedenschanze 
wurden Lehm- und Sandpackungen �bereinander geschichtet. Besonders eine fast 
30 cm m�chtige Sandschicht, die die Basis f�r den Wallk�rper aus Mergel bildete, 
erscheint aus statischen Gr�nden wenig sinnvoll. Die Wallinnenfront zeigte – im 
Gegensatz zum �brigen Wallprofil – ausgepr�gte Brandspuren. Hier bildete eine 
dichte Steinpackung aus Geschieben den Abschluss des Wallfu�es. Darin waren 
noch verbrannte Reste h�lzerner Einbauten erkennbar. Eine tats�chliche Bebauung 
der Wallinnenfront lie� sich daraus allerdings nicht rekonstruieren.
Von der Schwedenschanze aus konnte fr�her ein weites Areal elbaufw�rts eingese-
hen werden, da der H�hbeck damals weitgehend kahl war. Aus strategischen Ge-
sichtpunkten liegt die Schwedenschanze insofern g�nstiger als das Kastell. M�gli-
cherweise ist die Anlage auch in den Zusammenhang der Elb�berquerung Karls 
des Gro�en im Jahre 789 zu stellen. Dies kann zum gegenw�rtigen Zeitpunkt je-
doch nicht mehr als eine Arbeitshypothese sein. Die strategisch hervorragende 
Lage der Befestigung f�hrte wahrscheinlich zu ihrer Nutzung durch die Slawen in 
mittelslawischer Zeit (9./10. Jahrhundert). Diese Nachnutzung ging offenbar aller-
dings nicht so weit, dass sichtbare Umbauten oder Erneuerungen an der Wallanlage 
vorgenommen wurden.
Im Verlaufe der ersten H�lfte des 9. Jahrhunderts brach also die s�chsische Besied-
lung der mittleren Elbregion am H�hbeck ab. Ungef�hr gleichzeitig – die genauen 
Vorg�nge entziehen sich unserer Kenntnis – wurden die linkselbischen Gebiete 
von den Slawen aufgesiedelt. Als erstes lassen sich Siedlungen des fr�hen 9. Jahr-

18 Sprockhoff 1966, S. 221.
19 Sprockhoff 1966, S. 217 Abb. 5, 4.
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hunderts nachweisen, so bei Vietze (Fpl. 63) oder gegen�ber der verlassenen Sied-
lung Meetschow-Schezla (Br�nkendorf, Fpl. 13). In der zweiten H�lfte des 9. Jahr-
hunderts errichteten die Slawen auf der linken Elbseite auch Befestigungen. In jene 
Zeit geh�rt ein slawischer Ringwall im Elbholz, ungef�hr gegen�ber von Lenzen-
Neuehaus, wo etwa gleichzeitig ebenfalls ein kleiner Ringwall in die �ltere, gr��e-
re Burg gebaut wurde. Nur wenig sp�ter wurde auch in Meetschow ein Ringwall 
errichtet. Es verwundert nicht, dass im Rahmen dieses Prozesses der Name Schezla
nicht erhalten blieb, denn es kann wohl von einem vollst�ndigen Neuanfang an 
dieser Stelle ausgegangen werden. Die slawische Grenze zum Karolingerreich 
d�rfte sich in jener Zeit nach Westen verlagert haben und wurde wahrscheinlich 
von der unwirtlichen �dzone des Drawehn gebildet.

3. Das zehnte Jahrhundert: Die Schlacht bei Lenzen und ihre Folgen

Am Beginn des 10. Jahrhunderts bestanden nach Aussage der arch�ologischen Un-
tersuchungen in unmittelbarer Umgebung des H�hbecks drei sicher in diesen Zeit-
raum zu setzende Befestigungen: im Elbholz, in Lenzen-Neuehaus auf der anderen 
Elbseite und in der Seegeniederung bei Meetschow. In allen Burgen und Siedlun-
gen jener Zeit fand sich nun eine ausschlie�lich slawische Sachkultur.

Elbholz

Der Burgwall im Elbholz ist noch recht gut erhalten, er liegt deutlich als Ringwall 
erkennbar inmitten des 300 Jahre alten Waldes in der N�he einiger Fischerkaten. 
Ein Teil des �stlichen Wallbogens war bereits vor 1915 eingeebnet worden.20 Als 
Grund f�r die Anlage der Burg kann ihre einstige Lage an einem Verkehrsweg an-
genommen werden. Wahrscheinlich �berwachte sie einen nahe gelegenen Elb�ber-
gang, vielleicht gemeinsam mit Lenzen-Neuehaus auf der gegen�berliegenden Elb-
seite. Sie wurde im letzten Drittel des 9. Jahrhunderts errichtet. Der Wall war in 
der f�r die Slawen typischen Weise als Holz-Erde-Konstruktion gebaut worden, 
wobei mehrere hintereinander stehende K�sten aus Holz mit Lehm und Sand ver-
f�llt wurden und so eine wehrhafte Mauer bildeten, die durch den davorliegenden 
Graben noch einmal m�chtiger wirkte. Die urspr�ngliche H�he des Walles d�rfte 
mindestens 4 bis 5 m betragen haben. Ein in der Burg gefundener sp�tkarolingi-
scher Reitersporn (sp�tes 9. Jahrhundert) bietet einen Hinweis auf die Bedeutung, 
die die Anlage seinerzeit innehatte. Er ist ein Zeichen f�r die Anwesenheit von 
Personen h�heren Standes, denn nur diese hatten damals Reitpferde und das not-
wendige Zubeh�r. In eine �hnliche Richtung weist auch eine verzierte Scheibe aus 
dem Geweih eines Rothirsches, die als Spielstein oder Amulett benutzt worden 

20 Vgl. zum Burgwall im Elbholz: Schneewei� 2009b.
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sein k�nnte. Der Burgwall bestand nach seiner Errichtung nur wenige Jahrzehnte. 
In der ersten H�lfte des 10. Jahrhunderts wurde er gewaltsam zerst�rt, davon zeu-
gen m�chtige Brandschichten. Sie belegen, dass die Burg offenbar komplett aus-
brannte. M�glicherweise geschah dies im Zusammenhang mit der Schlacht bei 
Lenzen im Jahre 929. Eine vergleichbare Situation ist in Lenzen-Neuhaus anzutref-
fen. Der dortige Burgwall wurde ebenfalls in jenem Zeitraum gewaltsam zerst�rt.21

Die Burg im Elbholz wurde nie wieder aufgebaut. Grund daf�r mag die Verlage-
rung eines Elbarmes gewesen sein, die noch im 10. Jahrhundert dazu f�hrte, dass 
die Burgruine umsp�lt wurde und m�chtige Sandablagerungen den Burggraben 
vollst�ndig verf�llten (Abb. 4). Vom Burggraben ist daher heute nichts mehr zu er-
kennen, die Burg wirkt dadurch heute viel kleiner als einst. Es ist damit zu rech-
nen, dass bereits seit dem 10. Jahrhundert etliche altslawische Siedlungen weg-
gesp�lt oder von meterdicken Sedimenten bedeckt wurden. Diese Vorg�nge haben 
offenbar eine weitere Besiedlung dieses Platzes verhindert. Vielleicht geh�ren die-
se Sandablagerungen zu einer „Jahrhundertflut“ vor tausend Jahren, f�r die sich 
auch in Meetschow Spuren finden lassen. Sicher ist, dass sich die Landschaft hier 
erheblich ver�ndert hat, nicht zuletzt auch durch den Deichbau. Die heutige abge-
schiedene Lage des Ringwalls im Elbholz l�sst seine einstmals strategisch g�nstige 
Position zur Kontrolle eines Elb�bergangs nicht mehr erkennen.

Meetschow

Die slawische Burg in Meetschow scheint als letzte der drei genannten slawischen 
Anlagen errichtet worden zu sein. Ihre Anf�nge liegen um das Jahr 900. Die s�ch-
sische Siedlung war zu diesem Zeitpunkt bereits seit langem verlassen. Die For-
schungen der letzten Jahre haben in Meetschow nicht nur Indizien f�r den Grenz-
handelsort Schezla zu Tage gef�rdert, sondern auch einen bis vor kurzem v�llig 
unbekannten zweiten slawischen Burgwall an dieser Stelle. Geophysikalische Ma-
gnetprospektionen zeigten v�llig �berraschend, dass es in nur etwa 100 m Entfer-
nung von der bekannten und sichtbaren Meetschower Burg I noch einen weiteren 
Ringwall gegeben hat, heute direkt an der B�schung zum Laascher See gelegen 
(Abb. 5). Von diesem ist allerdings oberirdisch nichts mehr zu sehen, denn das 
Gel�nde ist in diesem Bereich vollst�ndig eingeebnet worden. Auf dem Magnet-
plan ist zu erkennen, dass diese Burg Meetschow II fast zur H�lfte bereits durch 
den Fluss erodiert ist. Derzeit gibt es zwei Hypothesen zum zeitlichen Verh�ltnis 
der beiden Ringw�lle Meetschow I und II: Entweder beide Wallanlagen existierten 
�ber einen gewissen Zeitraum gleichzeitig als Doppelburg, oder die zweite Wall-
anlage wurde in der zweiten H�lfte des 10. Jahrhunderts errichtet, nachdem die 
erste durch eine Flutkatastrophe zerst�rt worden war. Die zweite Burg lag immer-

21 Vgl. Biermann u. a. 2009.
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hin etwa 1,6 m h�her als die erste. Die untersten Teile der aus Holz und Lehm 
errichteten Burganlage I liegen heute im Grundwasserbereich, wodurch sie erhalten 
geblieben waren. Dadurch konnten nicht nur sehr viele Details zum Aufbau heraus-
gefunden werden, sondern es gelang auch die jahrgenaue dendrochronologische 
Datierung der einzelnen Bauphasen.22 Demnach wurde mit dem Bau im Jahr 906 
begonnen, im Jahr 910 konnte er fertiggestellt werden. Die Wallfront war in soge-
nannter Plankenwandbauweise ausgef�hrt, bei der gro�e Spaltbohlen jeweils eine 
innere und �u�ere Wand bilden, die durch Ankerbalken zusammengehalten wer-
den. Der derart entstandene Kasten wurde mit Sand und Lehm gef�llt, die Anker-
balken hatten �senenden, durch die sie mit Hilfe senkrechter Pfosten fixiert wur-
den. H�chstwahrscheinlich nutzten die Slawen die erhaltenen �berreste der verlas-
senen Befestigung von Schezla, indem sie ihre kleine Burg in die �ltere und gr��e-
re hineinbauten.
Im Jahre 929 wurde in Meetschow I die Wallfront erneuert. Ein Zusammenhang 
zur Schlacht bei Lenzen, die im selben Jahr stattfand, ist mehr als naheliegend. 
Darauf wird unten zur�ckzukommen sein. Festzuhalten ist, dass diese Wallfront
Spuren einer Brandzerst�rung zeigte. Der Wiederaufbau der Burg lie� einige Zeit 
auf sich warten, erst um die Mitte des 10. Jahrhunderts (940–950) wurde sie wieder 
hergerichtet und erweitert, indem eine neue Wallfront in gleicher Bauweise vor die 
letzte gesetzt wurde. Die Ausf�hrenden sind sicherlich Slawen gewesen, denn die 
materielle Kultur in den Burgen und gleichzeitigen Siedlungen lebte in unver�nder-
ter Weise fort. Dennoch muss zu diesem Zeitpunkt mit einer gefestigten s�chsi-
schen Macht gerechnet werden. Etwa gleichzeitig wie in Meetschow I wurde gegen 
Ende der 940er Jahre die �lteste nachweisbare Befestigung im heutigen Ortskern 
von Lenzen errichtet.23 Beide Burgen sind offensichtlich im Zusammenhang zu 
sehen. Wahrscheinlich dienten sie unter Otto als Br�ckenk�pfe zur Wegekontrolle. 
In der zweiten H�lfte des 10. Jahrhunderts wurde die Meetschower Burg I durch 
gewaltige �berflutungen zerst�rt und zeitweise aufgegeben. H�chstwahrscheinlich 
schl�gt sich hier dasselbe Naturereignis nieder, das auch im Elbholz so deutliche 
Spuren hinterlassen hat. In Burg Lenzen kam es in den 980er Jahren zu einem 
Neuanfang. Hier wurde, m�glicherweise in Vorbereitung auf den Slawenaufstand 
von 983, von den Obotriten eine neue Befestigung errichtet. In Meetschow l�sst 
sich eine vergleichbare Entwicklung nicht mit Sicherheit nachweisen, unter Um-
st�nden k�nnte die Errichtung des zweiten Ringwalles (Meetschow II) in diesen 

22 Schneewei� 2007b. Datierung: DELAG (Dendro-Labor G�ttingen). Hier angegeben sind lediglich 
die wichtigsten Waldkantendaten, die jedoch durch zahlreiche weitere Datierungen gest�tzt wer-
den. Phase 1: MEET_355F77-051108/13: Eiche, 906 (Wk); MEET_355F37_051104/26 und 
MEET_355F43_051104/36: beide Eiche, 910 (Wk); Phase 2: MEET_355G25_051102/4: Eiche, 
929 (Wk). Phase 3: MEET_355H10_A-B_051031/9-26: Eiche, 946 -6/+8; Phase 4: MEET_355I06 
_051031/17 und MEET_355I11_051031/22: beide Eiche, 1014 (Wk).

23 Kennecke 2006.
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Zusammenhang zu stellen sein. Die Beurteilung von Meetschow II ist durch seine 
rudiment�re Erhaltung erschwert. Bemerkenswert ist der Umstand, dass gr��ere 
Teile des Vorburgbereiches – auch das Gel�nde unter der Burg Meetschow II –
durch anthropogenen Bodenauftrag aufgeh�ht worden waren. Die Siedlungsschicht 
des 8. Jahrhunderts war dadurch von einer stellenweise bis zu 60 cm m�chtigen 
Sand-Lehm-Schicht �berdeckt. Dieser Fakt st�tzt die These, dass Meetschow II die 
Burg Meetschow I nach einer Flut ersetzte, wobei der Bodenauftrag dann als eine 
Art Hochwasserschutzma�nahme gesehen werden k�nnte. �berwiegend mittelsla-
wische Keramik gestattet ihre Datierung wie Meetschow I in das 10. Jahrhundert, 
vielleicht aber auch noch an das Ende des 9. Jahrhunderts. Eine genauere Datie-
rung gelingt momentan nicht. Aufgrund der bisherigen Datenbasis kann eine zu-
mindest zeitweise Gleichzeitigkeit beider Ringw�lle Meetschow I und II nicht aus-
geschlossen werden. Die Burganlage Meetschow II zeigt trotz ihrer weitgehenden 
Einebnung intensive Spuren einer Brandzerst�rung. Im Fundmaterial aus der zuge-
h�rigen Siedlungsschicht sind keine sp�tslawischen Scherben enthalten, sondern 
lediglich das typische mittelslawische Spektrum des 10. Jahrhunderts. Es ist dem-
nach auf jeden Fall mit einem Abbruch vor der Jahrtausendwende zu rechnen.

Die Schlacht bei Lunkini

Nachdem die Schriftquellen lange Zeit schwiegen, erscheint das mittlere Elbgebiet 
am H�hbeck erst wieder im Zusammenhang mit der ottonischen Expansionspolitik 
im 10. Jahrhundert und dem erneuten Erstarken der obodritischen Samtherrschaft. 
Im Winter 928/929 eroberte das Heer des ostfr�nkischen K�nigs Heinrich I. die 
Brennaburg (Brandenburg) an der Havel. Darauf erhoben sich im August 929 die 
Redarier. Nachdem sie die Burg Walsleben n�rdlich von Stendal eingenommen 
hatten, erfolgte ein s�chsischer Gegenangriff unter F�hrung der Grafen Bernhard
und Thiatmar. Dabei wurde die Burg Lunkini (Lenzen) an der Elbe belagert, und es 
kam am 4. September 929 zur Schlacht, die mit der Unterwerfung der Slawen en-
dete. Widukind von Corvey beschreibt in seiner Sachsengeschichte diese Schlacht 
sehr anschaulich und detailreich. Durch ihn sind wir auch �ber die Lokalisierung 
der Schlacht bei Lunkini unterrichtet.24

�ber den Wahrheitsgehalt dieser Beschreibung ist man sich nicht ganz einig, we-
nigstens von einer stellenweise sehr starken �bertreibung kann wohl ausgegangen 
werden. Nach den j�ngsten Ausgrabungsergebnissen in Lenzen ist die bisherige 
Lokalisierung dieser Schlacht in den Niederungen der L�cknitz bei Burg Lenzen 
ins Wanken geraten, denn zur Zeit der Schlacht hat in Lenzen noch gar keine Burg 
bestanden.25 Die �lteste wurde dort erst in den 940er Jahren erbaut. Dennoch kann 

24 Widukind I, 36.
25 Kennecke 2006; Biermann u. a. 2009.
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an der prinzipiellen Richtigkeit der Gleichsetzung von Lenzen mit Lunkini kein 
Zweifel bestehen. Ebensowenig wird Widukind von Corvey die ganze Geschichte 
erfunden haben. Der Versuch, dieses scheinbare Dilemma zu l�sen, ber�hrt mehre-
re Problembereiche. Die historische und die arch�ologische �berlieferung unter-
liegen vollkommen unterschiedlichen Mechanismen und Gesetzm��igkeiten. Al-
lein aus diesem Grund ist der Versuch der Identifizierung von in den Quellen ge-
nannten Orten h�ufig zum Scheitern verurteilt. Hinzu kommt, dass h�ufig gar nicht 
bekannt ist, was ein betreffender Autor mit einem bestimmten Terminus eigentlich 
meinte. Doch ich will mich hier – so weit es geht – auf das beschr�nken, was aus 
der Sicht der Arch�ologie zu jenen Ereignissen des Jahres 929 beigetragen werden 
kann. Widukind von Corvey schrieb seine Sachsengeschichte mit dem Bericht zur 
Schlacht erst in den 960er Jahren,26 zu einem Zeitpunkt also, als die Lenzener Burg 
nachweislich schon existierte. Er st�tzte sich dabei auf eine offensichtlich zeitge-
n�ssische Notiz in den Annalen des Klosters Corvey aus dem Jahre 929, in der 
allerdings kein Ort mit Namen erw�hnt wurde; dort ist nur nur von einer Schlacht 
an der Elbe die Rede.27 Daraus l�sst sich wohl erkennen, dass es erstens in jenem 
Jahr tats�chlich eine Schlacht gegeben hat, und zweitens, dass sie wahrscheinlich 
in der weiteren Umgebung des H�hbecks stattfand. Sp�ter spezifizierte Widukind 
die Lage, indem er die Schlacht mit dem dann schon bestehenden Ort Lunkini in 
Verbindung brachte. Gleichwohl wissen wir nicht, was alles unter den Namen 
Lunkini fiel und ob es diese Bezeichnung bereits 929 f�r eine Burg gegeben hat. 
Nach dem derzeitigen Kenntnisstand kann festgehalten werden, dass die Schlacht 
an der Elbe im Jahre 929 offenbar in der H�hbeckregion stattgefunden hat und 
wahrscheinlich alle drei zu diesem Zeitpunkt hier bestehenden slawischen Burgen 
durch Heinrich zerst�rt worden sind: Meetschow I, Elbholz und Lenzen-Neuehaus. 
Am besten gesichert ist der Zusammenhang mit der Schlacht in der Meetschower 
Burg durch die in das Jahr der Schlacht datierte Ausbauphase von 929. Dies k�nnte 
vielleicht in Vorbereitung auf den Verteidigungsfall geschehen sein, denn der Feld-
zug des vorangegangenen Winters 928/29 gegen die Brandenburg war sicher nicht 
unbemerkt geblieben. Geholfen hat es nicht, denn die Burg wurde zerst�rt. Ebenso 
erging es den Burganlagen �stlich des H�hbecks in Lenzen-Neuehaus und im Elb-
holz, die beide am Beginn oder in der ersten H�lfte des 10. Jh. gewaltsam zerst�rt 
wurden. Auch hier ist ein Zusammenhang mit der �berlieferten Schlacht denkbar. 
Heinrich I. erlangte so die Oberherrschaft �ber die hier siedelnden Slawen, indem 
er ihnen die Burgen zerst�rte. H�tte er auch nur eine der bestehenden Burgen nicht 
erobert, w�re es vielleicht nicht das Ende der slawischen Herrschaft in diesem 
Raum gewesen.

26 Rossignol in Vorb.
27 Corveyer Annalen.
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Die Burg Lenzen hat erst in der Folgezeit an Bedeutung gewonnen. Ihre Gr�ndung 
in ottonischer Zeit h�ngt wahrscheinlich mit ihrer Rolle als eine Art Br�ckenkopf 
und Gegenst�ck zu Meetschow zusammen, denn an beiden Orten wurden in der 
Mitte des 10. Jahrhunderts gleichzeitig Burgen errichtet (bzw. instandgesetzt). In 
der Folgezeit hat Lenzen jedoch Meetschow den Rang abgelaufen und entwickelte 
sich zu einem regionalen Macht- und Herrschaftszentrum, vor allem seit dem 11. 
Jahrhundert. Das Verh�ltnis beider Burgen zueinander ist in der Folgezeit nur 
schwer im Detail zu beurteilen, denn gerade im 10. und 11. Jahrhundert griffen na-
turr�umliche und politische Faktoren ineinander, die die Situation an der Elbe um 
den H�hbeck stark beeinflussten. Es zeichnet sich jedoch ab, dass der Bedeutungs-
verlust von Meetschow zugunsten von Lenzen m�glicherweise mit Verlagerungen 
des Elbverlaufs (und damit seines �bergangs) in Zusammenhang zu bringen sein 
k�nnte. Die diesbez�glichen Auswertungen sind jedoch noch l�ngst nicht abge-
schlossen.
Am Beginn des 11. Jahrhunderts (im Jahre 1014) wurde die seit der �berflutung 
brachliegende Burg Meetschow I wieder hergerichtet. Die teilweise verrutschten 
Schichten wurden durch schr�g zum Wall stehende Palisadenh�lzer gesichert. Es 
handelt sich hier im Vergleich zu den vorherigen Bauphasen um eine v�llig neue 
Bauweise. Der Vorburgbereich war in jener Zeit aber offenbar schon nicht mehr 
bewohnt. An Bedeutung gewannen nun vor allem die unbefestigten Siedlungen, die 
D�rfer. Im direkten Umfeld der Meetschower Burganlage liegen in Sichtweite 
zwei zeitgleiche D�rfer, die mit der Burg gemeinsam wohl als ein Burg-Siedlungs-
komplex zu verstehen sind. W�hrend die Burg wahrscheinlich haupts�chlich admi-
nistrative Aufgaben erf�llte, fanden sich in den Siedlungen klare Nachweise von 
Handel und Handwerk. Wichtige Handwerkszweige waren z. B. die Textilverarbei-
tung, die Teererzeugung, aber offensichtlich hat die Metallverarbeitung eine gr��e-
re Rolle gespielt. Durch entsprechende Funde sind Eisenschmiede und Buntmetall-
verarbeitung (insbesondere Blei, Silber, Kupfer, Bronze) bezeugt. Vor allem zahl-
reiche Messerscheidenbeschl�ge sind hervorzuheben, da sie wohl als Prestigeob-
jekte angesehen werden k�nnen. Der Handel im Siedlungsgefilde in der Seegenie-
derung ist vor allem durch zahlreiche M�nzen und Gewichte nachgewiesen, die auf 
beiden Siedlungspl�tzen gefunden wurden (Abb. 6a). Der Schwerpunkt der gut da-
tierbaren M�nzen liegt im 11. und fr�hen 12. Jahrhundert. In dieser Zeit hat hier 
die Bl�tezeit von Handel und Handwerk gelegen. Als h�bsche Handelsg�ter sind 
au�erdem noch zahlreiche Perlen aus Glas, Karneol und Bernstein hervorzuheben 
(Abb. 6b). Der sp�rbare Aufschwung von Handel und Handwerk im ausgehenden 
10. und 11. Jahrhundert entspricht einer weithin zu beobachtenden Entwicklung im 
slawischen Siedlungsgebiet. 
Im 12. oder 13. Jahrhundert wurde die Meetschower Burg ein letztes Mal, und 
zwar zu einer sogenannten Motte umgebaut. Hier befand sich nun der Wohnsitz 
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eines Niederadligen, bis das Gel�nde nach dem Schlie�en der Deichlinie so feucht 
wurde, dass die geschichtstr�chtige Meetschower Burganlage endg�ltig aufgege-
ben wurde.

4. Schluss

Die Mittelelbregion am H�hbeck kann auf eine lange und wechselvolle Geschichte 
zur�ckblicken, in der das Fr�hmittelalter eine herausragende Rolle gespielt hat. 
Aber die besondere Situation des H�hbecks als Insel im breiten Elbtal bot auch in 
fast allen anderen Epochen ideale Bedingungen f�r die Besiedlung. Die Eigen-
schaft als weithin kennbare Landmarke und beg�nstigten Elb�bergang f�hrten hier 
zur Kreuzung wichtiger Landverbindungen und der seit Urzeiten bedeutenden 
„Fernverkehrsstra�e“ der Elbe. Dennoch hat dieses Gebiet nie zentral gelegen, hier 
war immer die Peripherie. Es ist aber gerade diese periphere Lage in Grenz- und 
Kontaktbereichen verschiedenster Kulturr�ume, die es aus arch�ologischer und hi-
storischer Sicht zu einem der interessantesten werden l�sst. Wie die Ergebnisse der 
j�ngsten Forschungen am H�hbeck zeigen, war er immer in den gesamteurop�i-
schen Kontext eingebunden. Die Entwicklungen seit dem Fr�hmittelalter, die letzt-
lich zu den heutigen politischen Verh�ltnissen gef�hrt haben, lassen sich hier her-
vorragend untersuchen. Selbstverst�ndlich konnten in diesem Rahmen nur einige, 
wenngleich prominente Beispiele herausgegriffen werden, um die wichtigsten 
Ergebnisse kurz zu umrei�en. Es ist klar, dass noch viel Detailarbeit zu leisten sein 
wird, um alles zu einem gro�en Ganzen zusammenzuf�gen.
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Abb. 1: Blick auf den H�hbeck von Norden �ber die Elbe in den 1930er Jahren.

Abb. 2: �bersichtskarte �ber die H�hbeckregion mit den fr�h- und 
hochmittelalterlichen Siedlungspl�tzen und Befestigungen (7.-12. Jh.).
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Abb. 3: Heiligenfibel mit Resten roten Grubenemails aus Vietze 63. 
Dargestellt ist das Brustbild einer Person mit Nimbus (Foto: H. Marx).

Abb. 4: Blick in den vollst�ndig mit sandigen Flusssedimenten verf�llten Burggraben des 
slawischen Ringwalles im Elbholz. Deutlich zu erkennen sind auch die in den Graben ge-

rutschten r�tlichen Brandschichten.



Mitteilungen des Vereins f�r Geschichte der Prignitz 11 (2011)

111

Abb. 5: Meetschow 1. Lageplan am Ufer des Laascher Sees mit Magnetogramm. 
Farbig hervorgehoben sind die beiden slawischen Ringw�lle Meetschow I und II 

sowie der Verlauf des �lteren Nord- und S�dwalles.
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Abb. 6: Herausragende Funde aus den slawischen Siedlungen Br�nkendorf 13 und 
Vietze 63. Abb. 6a: Zwei Kugelzonengewichte und Silberm�nzen des 11. Jh., sogenannte 

niederelbische Agrippiner (Foto: H. Marx). Abb. 6b: Perlen aus verschiedenen Materialien 
(Glas, Karneol, Bernstein), die sicher als Handelsware hierher gelangten (Foto: H. Marx).
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KERSTIN GESSNER

Eine Stadt w�chst hoch hinaus. Ergebnisse der arch�ologischen Untersuchun-
gen im westlichen Quartier Perlebergs

1. Einleitung

Die arch�ologische Begleitung der Tiefbauarbeiten der Jahre 2007 und 2008 im 
westlichen Quartier Perlebergs erbrachte aufschlussreiche Hinweise zu den Wehr-
und Profanbauten der mittelalterlichen und fr�hneuzeitlichen Stadt Perleberg und 
zur allgemeinen Entwicklung der st�dtischen Topographie. 
Bei den untersuchten Bereichen (vgl. Abb. 1) handelt es sich um den Schuhmarkt, 
einem Nebenmarkt der mittelalterlichen Stadt, und davon abzweigend die Neben-
stra�e M�nchort, die auf den Schulgang f�hrt, eine enge Randstra�e, in der noch 
Reste der historischen Stadtmauer erhalten sind, die in den Jahren 2008/2009 um-
fangreich saniert wurde.

2. Die mittelalterliche Stadtbefestigung im Westen der Stadt

Die noch feldseitig bis zu 5,3 m H�he erhaltene Stadtmauer im Schulgang besteht 
aus einem Sockelbereich aus Granitfindlingen, die aufgrund der H�rte des Gesteins 
in der Regel bis auf eine Gl�ttung der Au�enseiten in ihrer nat�rlichen Form belas-
sen wurden. Auf dem Feldsteinsockel ruht eine ca. 1,2 m breite Zweischalenmauer, 
deren Mauerwerk aus klosterformatigen Ziegeln im m�rkischen Verband (Wechsel 
zwischen zwei L�ufern und einem Binder) besteht. Durch den Druck der aufgesie-
delten Kulturschichten ist die Stadtmauer stark nach Westen geneigt und wird 
daher feldseitig mit historischen und modernen St�tzpfeilern abgefangen. 
Die arch�ologischen Untersuchungen zeigten, dass im gesamten Bereich des 
Schulgangs die Stadtmauer stadtseitig von rechteckigen und L-f�rmigen pfeilerar-
tigen Strukturen begleitet wurde, die in unregelm��igen Abst�nden zwischen 1,3 
und 2,6 m errichtet worden waren (vgl. Abb. 3). Insgesamt kamen 13 dieser Sub-
struktionen zu Tage (vgl. Abb. 2). Eine statische Funktion als St�tzpfeiler ist aus-
zuschlie�en, da sie baulich nicht mit der Stadtmauer verbunden waren, sondern 
eine eigenst�ndige architektonische Einheit bildeten. Wahrscheinlicher ist es daher, 
dass sie als Substruktion einer Arkade dienten, auf der ein h�lzerner Wehrgang 
entlang gef�hrt worden war. Wehrg�nge geh�rten zum mittelalterlichen Befesti-
gungskanon, waren auf der Innenseite von Stadtmauern angebracht und in der 
Regel so breit, dass im Verteidigungsfall zwei M�nner gleichzeitig passieren konn-
ten. Bei einer geringen St�rke der Stadtmauer - wie in Perleberg der Fall - mussten 
sie daher stadtseitig vorkragen. Deshalb liefen sie in der Regel auf Arkaden ent-
lang, die die Verst�rkungspfeiler verbanden. Diese auch als Schwibb�gen oder 
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Schweichb�gen bezeichneten Wehrgangarkaden werden in einer Perleberger Quel-
le aus dem Jahr 1612 erw�hnt, in der die Rede von dem schlechten Zustand der 
Stadtmauer ist.1

Im n�rdlichen Bereich des Schulgangs fand sich zwischen den Fundamenten in 
unmittelbarer N�he zur Stadtmauer 0,9 m unter der modernen Gel�ndeoberkante 
ein Knochenlager aus menschlichen Gebeinen (vgl. Abb. 4). Die Knochen lagen 
nicht im anatomischen Verband und geh�rten zu mehreren Individuen, was darauf 
hindeutet, dass die Gebeine an der Stadtmauer sekund�r deponiert worden waren. 
Vermutlich besteht ein Zusammenhang mit dem unweit gelegenen Kirchhof, der 
um die Jacobikirche angelegt und schon im Mittelalter aus Platzgr�nden aufgege-
ben worden war.2 Da bereits im Kircheninneren der Jacobi-Kirche3 und auf dem 
Kirchplatz4 umgelagerte Knochen ohne anatomischen Verband gefunden wurden, 
ist anzunehmen, dass im Zuge der Aufgabe des Kirchhofs die Gebeine wohl aus 
Piet�tsgr�nden an mehreren Orten umgebettet wurden. 
Zu der Befestigung der Stadt geh�rt auch ein unweit des Wittenberger Tors gele-
gener Pulverturm, der sich, wie der Beersche Plan von 1726 zeigt, im s�dlichen 
Bereich des Schulgangs befunden haben muss (vgl. Abb. 1). Da in diesem Bereich 
bereits 1999 ein Abschnitt der Stadtmauer eingest�rzt und wiedererrichtet wurde, 
waren �berreste des Turms wahrscheinlich im Zuge dieser Umgestaltung abge-
r�umt worden.

3. Die profane Bebauung des Mittelalters im Westen der Stadt
3.1. Schuhmarkt

Bei dem Schuhmarkt handelt es sich um eine heute ca. 1.500 m� gro�e Platzanlage 
im dicht bebauten westlichen Viertel der Stadt. Bislang wurde davon ausgegangen, 
dass der Platz in seiner heutigen Form als Nebenmarkt in der Gr�ndungsphase der 
Stadt angelegt worden war.5 Die Ausgrabungen konnten zeigen, dass der Schuh-
markt �hnlich wie der Gro�e Markt im Jacobiviertel, der im Laufe der Jahrhunder-
te immer wieder vergr��ert wurde,6 ebenfalls st�dtebaulichen Ver�nderungen un-
terworfen war. Die lokale historische Forschung identifiziert den heutigen Schuh-
markt mit dem in den mittelalterlichen Quellen genannten Pferdemarkt.7 Wann es 

1 „... es sei leider nunmehro die ungerechtigkeit so weit beym Erbaren Rathe alhie eingerissen, das 
dieselbige die Stadtmauren, Thurmb, Kirchen, Wahrturmb, Br�cken, Schweichbogen (...) fast gantz 
nider und im grundt verfallen la�en.“ Zitiert nach Viereck, 1988, S. 24.

2 Sachse, o. J.
3 Vgl. unver�ffentlichter Abschlussbericht PRH 1997:BG13/1.
4 Vgl. unver�ffentlichter Abschlussbericht PRH 1999:BF247/1.
5 Viereck, 1988, S. 18.
6 Hensel / Kurzhals, 2003, S. 132 ff.
7 Viereck, 1988, S. 18.
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zur Umbenennung in die Bezeichnung Schuhmarkt kam, ist allerdings ungewiss. 
Sie muss vor der ersten H�lfte des 18. Jahrhunderts vollzogen worden sein, da der 
Platz auf dem Beerschen Stadtplan unter Schuhmarkt gef�hrt wird. Mutma�lich ist 
sie dem Einfluss der Schuhmacherzunft in Perleberg zuzuschreiben: Vertreter 
dieses Handwerks betrieben bereits im sp�ten Mittelalter im unweit gelegenen 
M�nchort Werkst�tten: Charakteristische Abfallst�cke dieses Gewerkes – lederner 
Verschnitt, der bei der Schuhproduktion anf�llt – kamen in Kulturschichten des 
14./15. Jahrhunderts des M�nchortes zu Tage. 
Auf der Osth�lfte des heutigen Platzes konnten die �berreste eines stattlichen 
steinernen Geb�udes, das mindestens 13 m lang gewesen war, lokalisiert werden 
(vgl. Abb. 2, Geb�ude 1). Die genauen Dimensionen sind nicht mehr zu rekonstru-
ieren, da die Baustrukturen bereits durch �ltere Leitungen erheblich besch�digt 
worden waren. Erfasst wurde die s�dliche Au�enmauer eines Geb�udes, das trauf-
seitig an der Ausfallstra�e zum Wittenberger Tor lag. Gegliedert wurde die Zwei-
schalenmauer durch eine Leuchternische, die der Beleuchtung des Innenraums 
gedient hatte. Das abgebrochene mittelalterliche Rathaus Perlebergs8 und der Kel-
ler in der Kr�merstr. 3 in Perleberg9 waren mit �hnlichen Leuchternischen ausge-
stattet. 
Da an keiner Stelle Zeichen von Brandeinwirkungen erkennbar waren, ist das Ge-
b�ude mit Sicherheit nicht einem Schadfeuer zum Opfer gefallen. Stratigrafische 
Hinweise zeigen, dass die Aufgabe und der Abbruch des Geb�udes bereits im aus-
gehenden Mittelalter, wohl im 14./15. Jahrhundert, erfolgten. Die im Inneren des 
Geb�udes geborgenen Funde stammen aus dem Alltagsleben und liefern keine 
Hinweise auf eine au�erhalb des profanen Bereichs liegenden Nutzung und Funk-
tion des Geb�udes. Obwohl gemeinhin davon ausgegangen wird, dass die Bauwei-
se aus Stein und Ziegeln im Mittelalter in erster Linie repr�sentativen Geb�uden 
oder Funktionalbauten, wie Kirchen-, Rathaus- und Befestigungsbauten vorbehal-
ten war,10 konnte in Perleberg ein hoher Standard privater Wohnh�user nachgewie-
sen werden: Bislang wurden zwei profane Geb�ude aus Stein dokumentiert, die 
besonders verm�genden und einflussreichen B�rgern geh�rt hatten.11

Vermutlich kann das am Schuhmarkt entdeckte Geb�ude mit einer Hausstelle iden-
tifiziert werden, die in zwei mittelalterlichen Urkunden aus den Jahren 1382 und 
1385 erw�hnt wird.12 Gegenstand der Urkunden ist ein Vertrag �ber die Abtretung 
einer w�sten Hausstelle am Pferdemarkt, die einst einem gewissen Heinrich D�-

8 Hensel / Kurzhals, 2003, S. 133.
9 Seier, 1998, S. 126.
10 Viereck, 1988, S. 25.
11 Seier, 1997; Seier, 1993/94.
12 An dieser Stelle sei Frau Piper aus dem Stadtarchiv Perleberg gedankt, die sich mit viel Engage-

ment dem Thema widmete. 



Mitteilungen des Vereins f�r Geschichte der Prignitz 11 (2011)

116

pow geh�rt hatte.13 Aus der Quelle geht hervor, dass die Hausstelle bebaut gewe-
sen war, Ende des 14. Jahrhunderts allerdings schon brach lag. Bei der Familie 
D�pow handelt es sich um eine angesehene Perleberger B�rgerfamilie,14 deren 
Mitglieder im 14. Jahrhundert Ratsherren stellten.15 �ber die Gr�nde und den ge-
nauen Zeitpunkt des Abbruchs des Geb�udes schweigen die Quellen. Die Stadt als 
Neueigent�merin nutzte die Gelegenheit, schlug die Brachfl�che dem Pferdemarkt 
zu und vergr��erte den st�dtischen Marktbereich, was wohl dem gesteigerten Han-
delsverkehr geschuldet war.

3.2. M�nchort und Schulgang

Im Bereich der Verbindungsstra�e zwischen Schuhmarkt und Schulgang – im so 
genannten M�nchort – wurde neben Anlagen zur Infrastruktur, wie sp�tmittelalter-
lichen Pflasterungen, ein Feldsteinbrunnen aufgedeckt (vgl. Abb. 5). Dank der 
schnellen und unb�rokratischen Reaktion der Verantwortlichen der Bauma�nahme 
konnte der au�erordentlich gut erhaltene Brunnen vor der Zerst�rung bewahrt wer-
den und schm�ckt nun – im oberen Bereich aufgemauert – das Stra�enbild in un-
mittelbarer N�he des Museums.16 Der Durchmesser des in Trockenbauweise aus 
gro�en, unbearbeiteten Feldsteinen errichteten Schachtbrunnens betr�gt 2 m. Der 
noch 3 m tiefe Brunnen war nach seiner Stilllegung, vermutlich im Jahr 1905 bei 
Anschluss Perlebergs an die Trinkwasserleitung, nicht zugesch�ttet worden, son-
dern ist noch Wasser f�hrend.
Die zeitliche Einordnung des Brunnens erweist sich allerdings als schwierig, da die 
n�here Umgebung durch �ltere Medien gest�rt wurde. Konstruktive Elemente, wie 
die Bautechnik, k�nnen ebenfalls nicht zur Datierung herangezogen werden, da 
diese nicht chronologisch sensibel sind. Allenfalls indirekt l�sst sich die Entste-
hung anhand der vertikalen Lage der Oberkante des Brunnens in den mittelalter-
lich-fr�hneuzeitlichen Horizont stellen (vgl. Abb. 6).
Die Lage der Baufluchten der Geb�ude im Schulgang zeigt, dass die unmittelbar an 
der Stadtmauer entlangf�hrende Randstra�e in der urspr�nglichen Anlage noch 
schmaler konzipiert war als heute (vgl. Abb. 2, Geb�ude 2–6). Die einstige Bebau-
ung war zwischen den heutigen Baufluchten ca. 1 m nach Westen vorgesetzt, so 
dass die Breite der Randstra�e nur 3 bis 3,5 m betrug. Im n�rdlichen Kreuzungsbe-
reich M�nchort / Schulgang wurden die Reste eines Geb�udes festgestellt, das einst 
die heutige Baul�cke schloss.

13 Adolph Friedrich Riedel: Codex diplomaticus Brandenburgensis A I (1838), S. 163 und A III 
(1843), S. 399–400.

14 Enders, 2000a, S. 119.
15 Enders, 2000a, S. 150.
16 An dieser Stelle sei Herrn Bleeck (Stadt Perleberg) und Herrn Sauer (BIG-St�dtebau) gedankt. 
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Die drei n�rdlich des M�nchorts gelegenen Geb�ude fielen im ausgehenden Mit-
telalter bzw. in der fr�hen Neuzeit einer Brandkatastrophe zum Opfer, wie ein-
schl�gige Funde zeigen. Danach wurde die Stra�e verbreitert, indem die Baufluch-
ten zur�ckgesetzt wurden. Auf die Errichtung eines Eckhauses an der Kreuzung 
M�nchort / Schulgang wurde verzichtet, und es entstand der so genannte Maler-
winkel, der auch auf dem Beerschen Stadtplan eingezeichnet ist. 
Perleberg wurde mehrfach durch gro�e Brandkatastrophen zerst�rt.17 Dieser Ge-
fahr wurde durch Verordnungen begegnet. Beispielsweise wurde vorgeschrieben, 
Brandgassen zwischen Geb�uden anzulegen,18 um die Ausbreitung eines Schad-
feuers zu verhindern. Per Dekret wurden auch Strohd�cher durch Biberschwanz-
deckungen ersetzt. Dass dies jedoch kein vollst�ndiger Schutz war, zeigen Biber-
schwanzfragmente in den Brandschuttschichten der Geb�ude am M�nchort und im 
Schulgang.

4. Die systematische Gel�ndeerh�hung und die Auswirkungen

Eines der augenf�lligsten Charakteristika des Perleberger Untergrundes ist die 
M�chtigkeit der arch�ologischen Schichtung: Seit der Stadtgr�ndung im 13. Jahr-
hundert wurde der Untergrund in den untersuchten Stra�en um 3 Meter und mehr 
erh�ht. W�hrend der Bauma�nahmen im westlichen Quartier Perlebergs, deren 
gr��te Eingriffstiefe bei 2,7 m lag, wurde an keiner Stelle der anstehende Boden 
erreicht. Diese Erh�hung des Stadtbereichs wird im Stadtmauerbereich besonders 
deutlich, wo die Differenz zwischen den heutigen feldseitigen und stadtseitigen 
Gel�ndeoberkanten ca. 2,9 m betr�gt.
Die Gel�ndeerh�hung ist anthropogener Natur. Die seit dem Mittelalter akkumu-
lierten Schichten bestehen nicht nur aus Kultur- und Abfallschichten, wie sie in 
einer St�rke von 1 bis 1,5 m charakteristisch f�r mittelalterliche St�dte der Mark 
Brandenburg sind. Zwischen den Kulturschichten finden sich regelhaft sterile 
Sandschichten, die der planm��igen Erh�hung des Gel�ndes dienten. Grund f�r die 
systematische Gel�ndeerh�hung war die topographische Lage des Bereichs. Neben 
Feuersbr�nsten waren �berschwemmungen die gr��te Gefahr f�r die auf einer 
Insel errichteten Stadt. Die Stepenitz, die in ihrem Verlauf auf einer L�nge von 
nicht einmal 90 Kilometern einen H�henunterschied von 84 Metern �berwindet, 
zeigt mit ihrem hohen Flie�gef�lle Eigenschaften �hnlich einem Gebirgsbach, der 
bei Niederschl�gen schnell anschwillt.19 So kommt es insbesondere nach Starkre-
gen heute noch zu �berschwemmungen in Perleberg. Die Stadtchroniken berichten 

17 Enders, 2000b, S. 394.
18 Heute noch erkennbar zwischen den Geb�uden des 16. Jahrhunderts Kirchplatz 7 und 9.  
19 Mitteilungen des Brandenburgischen Ministeriums f�r L�ndliche Entwicklung, Umwelt und Ver-

braucherschutz (MLUV): www.mlur.brandenburg.de/cms/detail.php?id=172770&_siteid=800.
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auch in historischer Zeit von starken Zerst�rungen infolge von Hochwasser.20 Um 
dieser Gefahr zu begegnen, wurde der Stadtbereich systematisch erh�ht. Dies hatte 
jedoch erhebliche Folgen f�r die mittelalterliche Infrastruktur, die f�r ein anderes 
H�henniveau konzipiert gewesen war: Nicht nur die aufwendig errichteten Holz-
stra�en mit m�chtigen Unterkonstruktionen, wie sie beispielsweise in der Witten-
berger Stra�e zu Tage kamen,21 verloren ihre Funktion. Die Stadt wuchs so massiv 
in die H�he, dass sogar Geschosse, die im Mittelalter ebenerdig angelegt worden 
waren, regelrecht begraben wurden und nur noch als Keller dienen konnten.22 So 
handelt es sich bei dem tonnengew�lbten Keller des im 16. Jahrhundert errichteten 
Kaufmannshauses Schuhmarkt 1 wohl ebenfalls um ein ehemals ebenerdiges Erd-
geschoss.
Auch wichtige Elemente der Stadtbefestigung, wie der Wehrgang mitsamt Sub-
struktion, verloren ihre Funktion. Da auch Kan�le, die das Regen- und Abwasser
aus der Stadt herausgeleitet hatten, begraben worden waren, l�ste man das Problem 
der Entw�sserung zumindest im Bereich des Schulgangs mit brachialen Methoden: 
Es wurde ein Loch in die Stadtmauer geschlagen, �ber das das Abwasser in den 
Stadtgraben geleitet wurde. Dass auch diese L�sung nicht von langer Dauer war, 
zeigt, dass dieser Durchbruch im 18. Jahrhundert bereits wieder verf�llt wurde und 
heute ca. 1 m unter dem Stra�enniveau liegt.

5. Zusammenfassung

Die bis heute g�ngige Annahme, der Beersche Stadtplan des Jahres 1726 gebe den 
mittelalterlichen Grundriss der Stadt unver�ndert wieder,23 kann im Detail nicht 
aufrecht erhalten werden (vgl. Abb. 1). So spiegelt insbesondere die Entwicklung 
des Gel�ndes des heutigen Schuhmarkts die dynamischen st�dtebaulichen Prozesse 
Perlebergs wider, die sich den ver�ndernden �konomischen Bed�rfnissen der Stadt 
flexibel anpassen konnten. Wohl als Reaktion auf den gesteigerten Warenverkehr 
mit der Hanse wurde eine Hausstelle von der Stadt erworben, um diesen Bereich 
als Marktbereich zu nutzen.
Eine Brandkatastrophe, der wohl im 15. Jahrhundert die Bebauung des westlichen 
Quartiers um die Wittenberger Toranlage zum Opfer fiel, wurde zum Anlass ge-
nommen, den Stra�enbereich in der besonders engen Randstra�e zu verbreitern. 
Dass in einer chronisch an Platzmangel leidenden Stadt Bauland zu Stra�engel�nde 
umgewandelt wurde, l�sst die Notwendigkeit erkennen, auf den wachsenden Ver-
kehr zu reagieren.

20 Enders, 2000b, S. 394.
21 Im Jahr 2006 unter der Leitung von Kay-Uwe Uschmann ausgegraben.
22 Wie z. B. bei dem Kaufmannshaus Am Markt 4 beobachtet (Seier, 1997, S. 108–109).
23 Viereck, 1988, S. 3.
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Die Aufdeckung von sieben steinernen, mittelalterlichen Geb�uden zeigt zudem, 
dass der profane Steinbau in Perleberg keine Ausnahme darstellt. Vielmehr ist er 
Zeugnis einer selbstbewussten B�rgerschaft, die ihren wirtschaftlichen Reichtum 
auch nach au�en pr�sentiert. 
Das augenf�lligste Charakteristikum ist die mindestens 3 m m�chtige Gel�nderer-
h�hung des Perleberger Stadtbereichs. Die Ma�nahme – wohl als Reaktion auf die 
hochwassergef�hrdete Lage der auf einer Stepenitzinsel errichteten Stadt – musste 
jedoch mit der Aufgabe der gr�ndungszeitlichen Infrastruktur bezahlt werden.
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Abb. 1: Der Beersche Stadtplan von 1726 mit Markierung des Untersuchungsgebiets.
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Abb. 2: Arch�ologische Befundlage im Westen Perlebergs.
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Abb. 3: N�rdliche Stadtmauer mit Pfeilerkonstruktion im Schulgang nach Freilegung 2008.

Abb. 4: Knochenlager im Schulgang nach der Freilegung 2008.

Abb. 5: Feldsteinbrunnen im M�nchort nach der Freilegung 2008.



Mitteilungen des Vereins f�r Geschichte der Prignitz 11 (2011)

124

Abb. 6: Schematischer H�henplan der vertikalen Lage des Feldsteinbrunnens 
im Zusammenhang mit den umliegenden Schichten.

Abb. 7: Schematischer Schnitt durch den n�rdlichsten Stadtmauerbereich im Schulgang.
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ELISABETH VON FALKENHAUSEN

Eiskeller in der Prignitz

Seit alter Zeit haben Menschen Nahrungsmittel gek�hlt und damit deren Haltbar-
keit verl�ngert. Doch erst seit Ende des 17. Jahrhunderts nutzte man in Nord-
deutschland speziell zu diesem Zweck errichtete, gut isolierte Eiskeller oder Eis-
h�user, in denen das aus Teichen und Fl�ssen geschlagene Eis sorgf�ltig und m�g-
lichst dicht gestapelt wurde, damit es sich bis weit in den Sommer hielt. Das 
„Landlexikon“ von 1911 ff. beschreibt die Konstruktion von Eiskellern als R�ume 
mit dick isolierten W�nden, sorgf�ltig angelegtem Zugang mit Temperaturschleuse 
und Abfluss f�r Schmelzwasser. Es empfiehlt eine L�ftung und nennt die Kosten 
von 2.400,– Mark f�r einen Keller mit 100 Kubikmetern Inhalt.
Das in den Eiskellern aufbewahrte Eis wurde auf zweierlei Weise genutzt: An der 
Eiskellerdecke befanden sich kr�ftige Eisenhaken. Hier konnten ganze Tiere, z. B. 
Rehe aufgeh�ngt werden, die so gek�hlt l�ngere Zeit haltbar blieben. Au�erdem 
gab es im Haus des Eiskellerbesitzers dickwandige, gut isolierte Eisschr�nke. Sol-
che zum K�hlen von allerlei Speisen bestimmten Schr�nke besa�en ein mit Zink 
oder Zinn ausgekleidetes Fach, welches mit dem Eis aus dem Eiskeller gef�llt wur-
de. Unter diesem Eisfach befanden sich Roste, auf denen das K�hlgut lag – die 
alten Eisschr�nke sind Vorl�ufer unserer elektrisch betriebenen, auch heute noch 
gelegentlich als Eisschrank bezeichneten K�hlschr�nke. 
In der Prignitz gab es solche nahe bei den Gutsh�usern gelegene Eiskeller bzw. 
Eish�user in unterschiedlicher Ausf�hrung. W�hrend die Eish�user inzwischen zer-
fielen und verschwanden, konnte die Autorin viele unterschiedliche Eiskeller auf-
finden, von denen sie im Folgenden einige vorstellt.

Dannenwalde

Lage: Nordwestlich des M�hlenteiches, im alten Gutspark.
Befund: Der unter B�umen liegende, etwa 3 m hohe, leicht geb�schte Eiskeller 
besa� noch vor wenigen Jahren eine T�r und ein gew�lbtes, aus Backstein gemau-
ertes, von Erde bedecktes Dach. Heute fehlt diese Eiskellerdecke, die Stelle der 
ehemaligen T�r ist vermauert und die runde �ffnung des verbliebenen Eiskellerre-
stes mit einem sch�tzenden Holzgitter verdeckt. Der aus Feldsteinen mit gro�en 
Putzfl�chen gemauerte Keller besitzt einen Durchmesser von 3,50 m und ist 3 m 
tief. Die Umrandung der heute zugemauerten Eiskellert�r ist aus industriell gefer-
tigtem Backstein gemauert. Der Eiskeller liegt nahe vom M�hlenteich, auf leicht 
erh�htem und damit dem Grundwasser ferneren Gel�nde. 
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Wie diese Darstellung zeigt, l�sst das Gem�uer dieses Eiskellers zwei Bauperioden 
vermuten: Erst die Errichtung der aus Feldsteinen gemauerten 3 m hohen runden 
R�hre, sp�ter erfolgte der Einschnitt einer T�r mit Backsteinrahmen und die �ber-
dachung durch ein Backsteingew�lbe. 

Gadow

Lage: 350 m s�dlich vom Schloss am S�dufer der L�cknitz, �stlich vom Weg di-
rekt neben der Br�cke �ber die L�cknitz.
Befund: Der 1990/91 renovierte und danach f�r einige Jahre als Kaffeewirtschaft 
genutzte Eiskeller ist etwa 6 m hoch; er besitzt ein Plateau von 25 m Durchmesser, 
und darauf eine von Erde ummantelte Kuppel, etwa 2,50 m hoch und 18 m breit. 
Vorn hat die Kuppel eine etwa 1,50 m hohe und 2 m breite �ffnung. Auch die 
Kuppel ist von Erde umgeben. Der H�gel ist wegen der f�r Eiskeller und Kaffee-
wirtschaft notwendigen Zufahrtswege zerfurcht und seine Struktur schwer erkenn-
bar: Der gesamte H�gel, auch die Kuppel, ist bewaldet. 
Das Innere: Die noch aus Eiskellerzeiten stammenden W�nde sind aus Backstein 
sorgf�ltig gemauert. Der obere Raum hat 5 x 5 m Grundfl�che, etwa 2,50 m H�he, 
der Keller 5,50 x 5,50 m Grundfl�che, 1,65 m H�he – beim Ausbau zur Kaffee-
wirtschaft wurde in den Eiskeller ein Holzboden eingezogen, der den Gastraum 
vom Keller trennt. Beim Ausbau der Kaffeewirtschaft wurde der Keller etwas ver-
tieft, sonst h�tte man in ihm nicht stehen k�nnen. Damit man die Bierf�sser direkt 
in den Keller rollen konnte, legte man beim Ausbau einen schmalen Gang vom 
Plateau zum Keller an. 
Der ansehnliche Eingang und auch die Gestaltung des Innenraumes lassen vermu-
ten, dass dieser Eiskeller dem 19. Jahrhundert entstammt. Doch ob dieser gewaltige 
H�gel ausschlie�lich f�r einen neuzeitlichen Eiskeller aufget�rmt wurde, bleibt un-
gewiss. 

Gro� Langerwisch

Lage: 30 m �stlich des alten Gutshauses.
Befund: Der l�ngliche, flach wirkende, etwa 2 m hohe Eiskeller liegt unter B�u-
men, etwa 30 m vom �stlichen Giebel des ehemaligen Gutshauses entfernt. Die 
t�rlose gew�lbte �ffnung f�hrt in einen gew�lbten Innenraum, 3 x 8 m Grundfl�-
che, im Scheitel der W�lbung 3 m H�he. Die aus industriell gefertigtem Backstein 
errichteten Mauern ruhen auf einem in den Untergrund eingetieften, aus groben 
unbehauenen Feldsteinen bestehenden Fundament. Wie auf der Abbildung ersicht-
lich, sind im Scheitel der W�lbung eine Reihe von kr�ftigen Haken angebracht. 
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�ber dem Eiskeller liegt eine etwa 1 m dicke Erdschicht. Ein wenig aufw�ndig und 
praktisch konstruierter Eiskeller.

Hoppenrade

Lage: 120 m s�dwestlich des alten Gutshauses.
Befund: Ein sorgf�ltig angelegter und gepflegter Eiskeller: In den etwa 6 m hohen, 
von Erde bedeckten, mit Gestr�uch bestandenen H�gel f�hrt eine heute meist ge-
�ffnete T�r: Hinter der etwa 1,50 m breiten Temperaturschleuse liegt der mit be-
hauenen Feldsteinen gemauerte Innenraum. Au�en angebrachte Tafeln berichten 
die Geschichte von Eiskellern insgesamt und erkl�ren diesen Keller: Der Innen-
raum dieses vom Gartenarchitekten Neide um 1850 angelegten Hoppenrader Eis-
kellers ist 6 m hoch und besitzt eine Grundfl�che von 5,20 x 5 m, also 156 Kubik-
meter Inhalt. 
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Abb. 1: Gadow, modern ausgebauter Eiskeller von innen.



Mitteilungen des Vereins f�r Geschichte der Prignitz 11 (2011)

128

Abb. 2: Gro� Langerwisch, Eiskeller mit Fleischhaken.

Abb. 3: Hoppenrade, Mauerwerk und Gew�lbe des Eiskellers.
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UWE CZUBATYNSKI

Die Mitteilungen des Heimat- und Museumsvereins in Heiligengrabe

Einleitung

Eine so langwierige und trockene Besch�ftigung wie die formale Erschlie�ung 
einer heimatkundlichen Zeitschrift bedarf sicherlich einer hinreichenden Begr�n-
dung. Eine solche zu geben, f�llt allerdings im Hinblick auf die Mitteilungen des 
Heiligengraber Heimat- und Museumsvereins nicht sonderlich schwer. Die von 
1913 bis 1940 in unregelm��iger Folge erschienene Zeitschrift ist neben den Hei-
matkalendern und den Prignitzer Volksb�chern das einzige in der Prignitz gedruck-
te Periodikum, das sich der Geschichtsforschung im engeren Sinne gewidmet hat. 
Insofern ist die Zeitschrift nicht nur f�r die kulturelle Arbeit im Kloster Heiligen-
grabe ein au�erordentlich wichtiges Zeitzeugnis, sondern – freilich nur mit gro�er 
Vorsicht – auch als Vorl�ufer der „Mitteilungen des Vereins f�r Geschichte der 
Prignitz“ zu betrachten. Angesichts des nach dem Krieg fast v�llig zerst�rten Hei-
ligengraber Museums besitzt die Zeitschrift heute einen unzweifelhaft hohen do-
kumentarischen Wert.1

Von Anfang an war die in Heiligengrabe unter der Regie eines Vereins redigierte 
Zeitschrift durch zwei charakteristische Merkmale gepr�gt: Der Inhalt war eng mit 
der Entwicklung des im Kloster befindlichen Museums verkn�pft und legte wie 
dieses einen deutlichen Schwerpunkt auf arch�ologische Themen. Zugleich huldig-
te man dem klassischen, umfassenden Begriff von Heimatforschung, so da� volks-
kundliche Aufs�tze ebenso begegnen wie naturkundliche Abhandlungen. Im �bri-
gen legte der Verein offenbar besonderen Wert auf die Einbeziehung m�glichst 
breiter Bev�lkerungsschichten. Dies hatte freilich zur Folge, da� (�hnlich wie in 
den Heimatkalendern) zahlreiche Aufs�tze von geringem Umfang gedruckt wur-
den, die f�r die wissenschaftliche Diskussion von relativ geringem Wert waren. 
Sehr ungew�hnlich ist auch die Sitte der ersten Jahrg�nge, Sonderdrucke aus ande-
ren Zeitschriften hinzuzuf�gen. Auch verstand man es offenbar nicht, beizeiten f�r 
eine planm��ige und �berregionale Verbreitung der Zeitschrift zu sorgen. Es wun-
dert daher kaum, da� selbst die Deutsche Nationalbibliographie diesen Titel erst 
mit gro�er Versp�tung zur Kenntnis genommen hat. Aufgrund dieser Defizite 
haben die Heiligengraber Mitteilungen nie die Qualit�t einer im engeren Sinne 
wissenschaftlichen Zeitschrift erreichen k�nnen. Lediglich im Hinblick auf die Ab-

1 Vgl. Wolfgang Dost: Fr�hgeschichte und Alltagskultur. Das alte Heiligengraber Museum (1909–
1945). In: Lebenswerke. Frauen im Kloster Stift zum Heiligengrabe zwischen 1847 und 1945. 
Hrsg. von Simone Oelker und Astrid Reuter sowie von der Deutschen Stiftung Denkmalschutz. 
Bonn 2002, S. 32–41 m. Abb.
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bildungen, die gerade bei den ur- und fr�hgeschichtlichen Themen unverzichtbar 
waren, konnte man damals zu Recht darauf verweisen, keine Kosten zu scheuen 
und sich auf dem modernen Stand der Technik zu befinden.
Die nunmehr erstmals vollst�ndige und m�glichst genaue Erschlie�ung des Inhalts 
hatte vor allem mit zwei Problemen zu k�mpfen: Wegen ihres regionalgeschichtli-
chen Inhalts und der schwierigen Zeitumst�nde ist die Zeitschrift nur von wenigen 
Bibliotheken planm��ig gesammelt worden. Vollst�ndige Exemplare lie�en sich 
nur in Berlin (Staatsbibliothek und Universit�tsbibliothek der Humboldt-Universi-
t�t) sowie in Leipzig (Deutsche Nationalbibliothek) und Perleberg (Stadt- und 
Regionalmuseum) nachweisen. Das fast vollst�ndige Exemplar der Landesbiblio-
thek Schwerin konnte im Zuge der Arbeiten durch antiquarische Ank�ufe komplet-
tiert werden, ebenso der Bestand in der Bibliothek des Geheimen Staatsarchivs 
Berlin. Eine Titelaufnahme unter Ber�cksichtigung der m�glichst vollz�hligen 
Exemplare in �ffentlich zug�nglichen Bibliotheken stellt sich folgenderma�en dar:

Mitteilungen des Heimat- und Museumsvereins in Heiligengrabe [Jg. 1 unter dem 
Titel: Mitteilungen des Vereins zur F�rderung der Heimatforschung und des Hei-
matmuseums f�r die Prignitz in Heiligengrabe, Jg. 18 mit dem Zusatz: … und des 
Stadt- und Kreismuseums Westprignitz in Perleberg] 1 (1913) - 18 (1939/40) \
*Berlin SBB 1a: Td 8895. Berlin UB Humboldt: Ri 49403. Berlin Zweigbibliothek 
Geschichte (11/96): Ab 54 (Jg. 1-17). Berlin GStA: 19 M 20 (Jg. 11-18). Leipzig 
DNB: ZB 27051. *Perleberg Museum: rot C 19 - C 22. *privat (Jg. 17-18). 
*Schwerin LB: Ih VIII c 80

So bleibt die Zeitschrift, da eine Digitalisierung noch aussteht, relativ schwer zu-
g�nglich. Das zweite Problem f�r den Bibliographen bestand darin, da� die Jahr-
g�nge 2 bis 9 g�nzlich undatiert sind – eines von mehreren Indizien f�r die laien-
haften Redaktionsarbeiten der damaligen Herausgeber. Dies hat auch in den ein-
schl�gigen Bibliographien zu Fehldatierungen gef�hrt. Eine hinl�nglich genaue 
Datierung gelang nun durch wenige Indizien im Inhalt der einzelnen Hefte sowie 
durch handschriftliche, aber offenbar zuverl�ssige Jahresangaben auf dem Exem-
plar des Perleberger Museums. Durch die bisher fehlende �bersicht �ber die ein-
zelnen Hefte war es dar�ber hinaus so gut wie unm�glich, die Vollst�ndigkeit eines 
Jahrgangs in einer bestimmten Bibliothek zu �berpr�fen. Die Erg�nzung von feh-
lenden Vornamen war in etlichen, aber nicht in allen F�llen m�glich.
Ein n�herer Blick auf den Inhalt zeigt zun�chst, da� der „Verein zur F�rderung der 
Heimatforschung und des Heimatmuseums f�r die Prignitz in Heiligengrabe“ (so 
die Selbstbezeichnung auf dem ersten Jahrgang der Zeitschrift) offensichtlich auf 
ein sehr breites Interesse stie�. In den Vereinsnachrichten von 1914 (siehe unten 
Nr. 036, S. 12) konnte die Stiftsdame und Schriftf�hrerin Meta von Goddenthow 
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mitteilen, da� der Verein �ber 800 (!) Mitglieder hat. Mit dem Anspruch, f�r die 
ganze Prignitz t�tig zu sein, trat man freilich in Konkurrenz zu dem bereits beste-
henden Verein in Havelberg, in wohl geringerem Ma�e auch zu dem 1905 er�ffne-
ten Museum in Perleberg. Es war daher verst�ndlich, da� eine Vereinigung mit 
dem 1904 gegr�ndeten Havelberger „Verein zur F�rderung der Heimatkunde in der 
Prignitz“ (mit ca. 70 Mitgliedern) und dem „Verband f�r l�ndliche Wohlfahrts-
pflege und Heimatkunde in der Prignitz (geleitet von Pfarrer Kopp in Kuhsdorf mit 
ca. 120 Mitgliedern) abgelehnt wurde. Ab dem zweiten Jahrgang firmierte man 
etwas bescheidener als „Heimat- und Museumsverein in Heiligengrabe“, dessen 
Arbeit sich de facto auf den Kreis Ostprignitz beschr�nkte und dessen Zeitschrift 
folgerichtig in Kyritz gedruckt wurde. Erst mit dem letzten, nach Ausbruch des 
Zweiten Weltkriegs erschienenen Jahrgangs vollzog man, sicher unter dem Druck 
der Zeitverh�ltnisse, eine abermalige Titel�nderung und arbeitete mit dem Stadt-
und Kreismuseum der Westprignitz in Perleberg zusammen. 
Eine schwerwiegende Z�sur bedeutete f�r alle Beteiligten freilich schon das Ende 
des Ersten Weltkriegs. W�hrend das Kloster Heiligengrabe mit dem Ende der 
Monarchie eine wesentliche St�tze seines bisherigen Selbstverst�ndnisses verlor, 
reduzierte die wirtschaftliche Not der Nachkriegszeit auch den Mitgliederbestand 
des Vereins erheblich. In dem einzigen, 1924 ver�ffentlichten Mitgliederverzeich-
nis (siehe unten Nr. 109) wurden noch 317 Personen aufgef�hrt – eine aus heutiger 
Sicht immer noch erstaunlich gro�e Zahl. Auch wenn die Zeitschrift auf d�nne 
Hefte schrumpfte, so hatte man es doch durch z�he Arbeit und gro�e Opferbereit-
schaft geschafft, das Erscheinen trotz Inflation und Weltwirtschaftskrise nicht ein-
stellen zu m�ssen. Schon allein diese Tatsache mu� als gro�es Verdienst des Ver-
eins gew�rdigt werden.
Ein ausgesprochener Gl�cksfall war es auch, da� die kleinteiligen arch�ologischen 
Forschungen sowohl f�r die Ostprignitz als auch f�r die Westprignitz noch vor 
dem Kriegsausbruch in Monographien zusammengefa�t wurden. Die Autoren 
beider B�cher, Walter Matthes (1929) und Waldtraut Bohm (1937), beteiligten sich 
auch mit eigenen Beitr�gen an der Heiligengraber Zeitschrift. In diesem Zusam-
menhang darf freilich auch nicht verschwiegen werden, da� die Fortschritte in der 
Ur- und Fr�hgeschichte immer wieder von einer h�chst verwerflichen (und wissen-
schaftlich unhaltbaren) Rassenlehre begleitet waren. Solche Mi�t�ne begegnen in 
der Heiligengraber Zeitschrift ausgesprochen fr�h, und zwar von dem nicht mehr 
zu identifizierenden Autor mit dem K�rzel „Sp.-F.“ in einem Beitrag aus dem Jahr 
1914 (siehe unten Nr. 028, S. 58). Dort hei�t es: „Geistig und als Macht ist das 
Germanenvolk berufen, Weltherrscher zu sein. [...] Wir haben die F�higkeit, als 
Volk ein Herrenvolk zu sein in gutem Sinne; die gr��ten M�nner unseres Stammes 
haben es uns gezeigt und uns die Wege gewiesen zur Gr��e des Germanentums. 
Ein Luther, Kant, der Gro�e Kurf�rst, Friedrich der Gro�e, Goethe, Schiller, Molt-
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ke und Bismarck, sie haben unserm Volke den Weg gewiesen, um frei und stark zu 
sein.“ Eher peinlich ber�hren den heutigen Leser auch die Versuche des sp�teren 
Museumsleiters J�rg Lechler, arch�ologische Themen zu aktualisieren. Als eifrig-
ste Autorin ist �brigens mit 69 von 267 Beitr�gen die Stiftsdame Annemarie von 
Auerswald zu nennen, die sich ohnehin einen Namen als Schriftstellerin erworben 
hat, auf deren Schicksal hier jedoch nicht einzugehen ist.
Schlie�lich bleibt die Frage zu beantworten, welche Relevanz die Heiligengraber 
Mitteilungen noch f�r die gegenw�rtige und k�nftige Forschung beanspruchen d�r-
fen. Die wichtigsten ortsgeschichtlichen Aufs�tze sind – wenn auch mit dem durch 
Abk�rzung verst�mmelten Zeitschriftentitel „MittVHeimatforschPrignitz“ in der 
„Bibliographie zur Geschichte der Mark Brandenburg“ von Hans-Joachim Schrek-
kenbach (1970 ff.) verzeichnet. Auch sind die arch�ologisch relevanten Beitr�ge 
neuerdings in der „Bibliographie zur Ur- und Fr�hgeschichte in Brandenburg und 
Berlin“ von Gudrun Witkowski (W�nsdorf 2006) registriert worden. Nur teilweise 
oder gar nicht von der j�ngeren Forschung zur Kenntnis genommen worden sind 
dagegen die Beitr�ge von Johannes Simon, die �ber seine Dissertation zur Ge-
schichte des Klosters Heiligengrabe hinausf�hren (zum Beispiel Nr. 137), ebenso 
die Darstellung zu der Domina Juliane zu Putlitz (Nr. 202) und auch die kirchenge-
schichtlich wichtige Edition eines Briefes von Friedrich Wilhelm IV. an Louise 
von Schierstedt (Nr. 068). Beachtenswert bleiben unter anderem auch die Aufs�tze 
von Erhard M�ller �ber die Sagen der Prignitz (Nr. 147) oder Glasmalereien des 
17. Jahrhunderts (Nr. 163). In erster Linie bleibt die Zeitschrift aber in ihrer Ge-
samtheit ein Dokument f�r die Heimatforschung und Museumsarbeit in der Ost-
prignitz w�hrend der ersten H�lfte des 20. Jahrhunderts. 
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[037] Beilage: Quente, Paul: Ein germanisches Dorf bei Kyritz. Aus: Mannus. Zeitschrift 

f�r Vorgeschichte Bd. VI [= 1914], S. 97-100 und Taf. III-VII.

Heft 2:
[038] S. 13-19: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Feldbriefe aus den Befreiungskriegen.
[039] S. 19-21: Goddenthow, [Meta] v[on]: Ausflug des Heimat- und Museumsvereins 

nach Zechlin.
[040] S. 22-24: [Anonym]: Der Fischreiher / Der Fischadler / Der gro�e S�ger.
[041] S. 24: Rausch, [Martin]: Prignitzer Volksr�tsel.

Heft 3: Laut Kopfzeile hrsg. November 1915, druckfertig 2.8.1913 [hschr. ge�ndert: 1914]
[042] S. 25: Klahre, Hans: An unsere Mitglieder.
[043] S. 25-30: Kossina, Gustav: Altgermanische Kulturh�he. 
[044] S. 30-33: Jaene, W[ilhelm] <Apotheker in Wittenberge>: Was erz�hlt uns der Boden 

unseres norddeutschen Vaterlandes?
[045] S. 33-35: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Feldbriefe aus den Befreiungskriegen.
[046] S. 36: Rausch, [Martin] <Lehrer in Techow, gefallen 9. Juli 1915>: Prignitzer 

Volksr�tsel.

Heft 4/5:
[047] S. 37-39: Goddenthow, M[eta] v[on]: Erich Schulz [geb. 19.5.1888 in Kuhbier, ge-

fallen 30.10.1914 bei Nieuport].
[048] S. 39-41: Briefwechsel aus dem Jahre 1808.
[049] S. 41-44: Goddenthow, M[eta] v[on]: Martin Rausch [Nachruf].
[050] S. 45-49: Kossina, Gustav: Altgermanische Kulturh�he.
[051] S. 49-60: Jaene, W[ilhelm] <Apotheker in Wittenberge>: Was erz�hlt uns der Boden 

unseres norddeutschen Vaterlandes.
[052] S. 60: Rausch, [Martin]: Prignitzer Volksr�tsel.

Jahrgang 3 [1916]. 36 S.

Heft 1/2:
[053] S. [1]-[2]: [Vortitel = Foto von Paul Quente]
[054] S. 3-4: Rohr, A[dolphine] von: Paul Quente +
[055] S. 4-5: Wendt <G�rtner in Vehlow>: Nachruf [auf Paul Quente, in Gedichtform]
[056] S. 6-9: Rohr, A[dolphine] von: Paul Quente […] und sein Museum.
[057] S. 9-16: [Kondolenzschreiben verschiedener Personen]
[058] S. 16-27: Eigene Briefe [von Paul Quente].
[059] S. 28-30: Auerswald, A[nnemarie] von: Paul Quentes Kunst.
[060] S. 31-33: Goddenthow, Meta von: F�hrung durchs Museum.
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[061] S. 34-36: Rohr, Adolphine von: Die gro�e Glocke von Heiligengrabe [Foto und 
Gedicht; Glocke gegossen 1704 von Otto Ehlers in Putlitz]

Jahrgang 4 [1920]. 28 S.

Heft 1:
[062] S. 1: Wildenbruch, Ernst v[on]: Deutschland und die Welt [Gedicht].
[063] S. 2-3: Rohr, A[dolphine] v[on]: Wilhelm Vetter [Nachruf; 1844-1916, war Lehrer 

in Reckenthin, Pritzwalk und Giesensdorf]
[064] S. 4-7: Pastor, Willy: Von den Ausstrahlungen und Einkreisungen unserer Rasse.
[065] S. 7-11: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: F�hrung durch das Museum. 1. Steinzeit.
[066] S. 11-12: Goddenthow, M[eta] v[on]: Vereinsnachrichten.

Heft 2:
[067] S. 13-15: Lechler, Georg: Dr. Georg Girke + 7. 6. 20 [mit Foto; t�tig am Museum 

f�r V�lkerkunde in Berlin]
[068] S. 15-20: Rohr, Adolphine v[on]: Ein bisher unver�ffentlichter Brief Friedrich Wil-

helms IV. [Brief vom 22. Dezember 1849 an die �btissin Louise v. Schierstedt]
[069] S. 21-22: Die Frithjofssage.
[070] S. 23-27: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: F�hrung durch das Museum. Naturwissen-

schaftliche Sammlung.
[071] S. 27-28: Goddenthow, M[eta] von: Aus dem Vereinsleben.
[072] Anlage in kleinerem Format: Sonderabdruck aus „Deutschv�lkische Hochschulbl�t-

ter“, Juni 1914: Georg Girke: Rassen, V�lker und Staaten (8 Seiten)

Jahrgang 5 [1921]. 8 S.

Heft 1:
[073] S. 1-2: Hahne, [Hans]: Ein paar Worte �ber Feiern und Feste.
[074] S. 3-5: Lechler, J�rg <Museumsleiter des Heimatmuseums>: Unser Maifest am 29. 

Mai.
[075] S. 6-8: Goddenthow, M[eta] von: Aus dem Vereinsleben.
[076] Beilage: Paul Quente: Das germanische Haus von Vehlow, Ostprignitz. Sonderdruck 

aus: 25 Jahre Siedlungsarch�ologie. Leipzig 1921, S. 67-77 und Taf. VI-VIII

Jahrgang 6 [1922]. 16 + 16 S.

Heft 1: [irrt�mlich als 5. Jg. bezeichnet]
[077] S. 1-5: Lechler, J�rg: Vom �ltesten Bergbau!
[078] S. 5-9: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: F�hrung durch das Museum. Bronzezeit.
[079] S. 9-10: Rigs Wanderschaft. Ein Gesang aus der Edda.
[080] S. 10-13: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Die Blumenthaler T�pferei, ein St�ck 

Prignitzer Heimatkunst.
[081] S. 13: Lechler, J�rg: Eine neue Grabung des Heiligengraber Heimatmuseums [in 

Breddin].
[082] S. 13-16: Goddenthow, M[eta] v[on]: Aus dem Vereinsleben.
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[083] S. 16: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Abrechnung f�r das Maifest.

Heft 2:
[084] S. 1: Meyer, C[onrad] F[erdinand]: Aus „Huttens letzte Tage“.
[085] S. 1-7: Stapel, W[]: Bauernd�mmerung oder Bauernherrschaft?
[086] S. 7-9: Lechler, J�rg: Der Valutasturz vor 400 Jahren.
[087] S. 9-14: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: F�hrung durch die naturwissenschaftliche 

Sammlung.
[088] S. 15-16: Auerswald, [Annemarie] von: Eine Spielfahrt in die Prignitz von Studen-

ten der Berliner Fichte-Hochschulgemeinde.

Jahrgang 7 [1924]. 48 S.

Heft 1:
[089] Vorsatz: Foto „An der Kreuzgangt�r in Heiligengrabe“
[090] S. 1-6: Nachruf [auf �btissin Adolphine v. Rohr, gest. 18. Oktober 1923].
[091] S. 6-8: Rohr, Adolphine v[on]: Letzter Wunsch, letzter Gru�.
[092] S. 7-11: [Rohr, Adolphine von]: Gedichte.
[093] S. 11-14: [Rohr, Adolphine von]: Aus Briefen.
[094] S. 14-16: [Rohr, Adolphine von]: Andachten.

Heft 2:
[095] S. 17-21: Matthes, Walter: Das Gr�berfeld von Kuhbier und seine Bedeutung f�r die 

Heimatforschung [mit 2 Taf.]
[096] S. 21-22: Matthes, Walter: Neue Gr�berfunde der sp�tr�mischen Zeit bei Kyritz [mit 

1 Taf.]
[097] S. 22-23: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Urnenfunde in Kemnitz.
[098] S. 23-24: Lechler, J�rg: Der Pal�ontologe.
[099] S. 24-26: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Ein Prignitzer [Otto Jaap aus Triglitz, 

1864-1922, Lehrer in Jakobsdorf und Hamburg, m. Abb.]
[100] S. 26-28: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Aus der Museumsarbeit und dem Vereins-

leben.

Heft 3:
[101] S. 29: Runenspr�che aus der Edda.
[102] S. 29-32: Lechler, J[�rg]: Der Sinn des Karnevals. Das Sonnenschiff. – Der ent-

thronte K�nig.
[103] S. 32-34: Was alte Kirchenb�cher erz�hlen [betr. Techow]
[104] S. 35-38: Matthes, Walter: Was die Gr�ber unserer Heimat erz�hlen.
[105] S. 38-42: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Ausgrabung in Heiligengrabe [mit 1 Taf.]
[106] S. 42-43: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Ein steinzeitlicher Urnenfund in Heili-

gengrabe.
[107] S. 43-45: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Eine alte Dorfstelle in Wittstock.
[108] S. 45-48: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Aus der Museumsarbeit und dem Vereins-

leben.
[109] S. [49]-[52]: Verzeichnis der Mitglieder des Museumsvereins Heiligengrabe [317 

Namen, ganz �berwiegend ohne Vornamen]
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Jahrgang 8 [1925]. 35 S.

Heft 1:
[110] S. 1-4: M�ller, Erhard: Die Aufhebung der Gutsuntert�nigkeit und die Gemeinheits-

teilung in Blesendorf.
[111] S. 4-7: Die bronzezeitlichen Gr�ber von Zernitz. Nach den Akten von Paul Quente 

hrsg. von W[alter] Matthes.
[112] S. 7-11: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Die Ausgrabungen am Leipziger Berge in 

Heiligengrabe.
[113] S. 11-12: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Ausgrabungen in Wulfersdorf.
[114] S. 12-13: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Ausgrabungen in Blesendorf.
[115] S. 13-14: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Funde aus der Prignitz.
[116] S. 14-15: Nachrichten aus dem Techower Kirchenbuch �ber Erneuerung der Kloster-

orgel im Jahre 1713.
[117] S. 16: Mitgliederbewegung.

Heft 2/3:
[118] Tafel: Verk�ndigung (Etwa um 1520). Photographische Aufnahme: [Max] Zeisig.
[119] S. 17-19: Freytag, Gustav: Das deutsche Volk im Mittelalter.
[120] S. 19-24: Matthes, Walter: W�ste D�rfer des Mittelalters in der Nordostecke der 

Prignitz.
[121] S. 24-28: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: F�hrung durch das Museum. I. Unsere 

Bauernstube. II. Einige St�cke altkirchlicher Kunst [mit 2 Taf.]
[122] S. 28: Eine Landesaufnahme vom Jahre 1712. Verordnung aus dem Techower Kir-

chenbuche.
[123] S. 29-31: Altertumsfunde in Todtenkopf, Kr. Westprignitz, gelegentlich des Chaus-

seebaus K�mmernitz-Vehlgast im Sommer 1925.
[124] S. 31-33: Fundberichte.
[125] S. 34-35: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Jahresbericht.

Jahrgang 9 [1926]. 48 S.

Heft 1/2 [undatiert]:
[126] S. 1-8: Lechler, [J�rg]: Enis Errettung. Eine lehrhafte und doch gruselige Geschichte 

aus der Steinzeit Mitteldeutschlands.
[127] S. 8-11: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Prignitzer Funde aus der Steinzeit.
[128] S. 11-16: Goddenthow, M[eta] v[on]: Ein Jubilar [Lehrer Meyer in Prenzlau].
[129] S. 16-18: Matthes, [Walter]: Ein Blick ins Museum [mit 1 Taf. als Vorsatzblatt]
[130] S. 18-21: Auerswald, A[nnemarie, irrt�mlich M.] v[on]: Unsere Ausgrabungen.
[131] S. 21-22: Aus dem Techower Kirchenbuch. Zwei alte Verordnungen aus der Regie-

rungszeit Friedrich Wilhelms I.
[132] S. 22-24: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Aus der Museumst�tigkeit. Mitgliederbe-

wegung.

Heft 3/4, 1926:
[133] Tafel: [Stadtansicht von Pritzwalk].
[134] S. 25-26: Die Geschichte Pritzwalks.
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[135] S. 26-32: Matthes, Walter: Das germanische Urnenfeld bei Pritzwalk aus der La 
T�ne-Zeit. Vorl�ufiger Bericht [mit 2 Taf.]

[136] S. 32-34: Gensichen, []: Waren die alten Germanen gr��er als wir?
[137] S. 35-45: Simon, Johannes: Ein Rechtsstreit zwischen Heiligengrabe und der Stadt 

Pritzwalk aus dem 30j�hrigen Kriege. Nach Stiftsakten bearbeitet.
[138] S. 46: Petschelt, M.: Das �lteste Siegel der Stadt Pritzwalk.
[139] S. 47: Das versteinerte Holz aus Dossow.
[140] S. 47-48: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Aus der Museumst�tigkeit.

Jahrgang 10 (1927). 56 S.

Heft 1/2:
[141] Tafel: Gotische Vorhalle der Sadenbecker Kirche.
[142] S. 1-3: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Sadenbeck.
[143] S. 4-5: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Nachruf ! [auf Meta von Goddenthow, 

gest. 25. April 1927, m. Abb.]
[144] S. 5: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Eine seltene Versteinerung [ein Haifisch-

zahn].
[145] S. 6-18: Quenstedt, []: Ein Grundstock zu einer geologischen Lehrsammlung der 

Mark.
[146] S. 19-20: Matthes, Walter: Slawische Skelettgr�ber bei Kyritz am Untersee.
[147] S. 21-25: M�ller, E[rhard]: Die Bedeutung der Prignitzer Sagen und ihre Stellung in 

der deutschen Geschichte und Mythologie.
[148] S. 26-27: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Aus der Museumst�tigkeit.
[149] S. 28: Mitgliederbewegung.

Heft 3/4, 1927:
[150] Tafel: Kyritz, Vorhalle an der Nordseite der Pfarrkirche.
[151] S. 29: R�ckert, Friedrich: Chidder.
[152] S. 30-32: Geschichte von Kyritz [Abdruck aus den Kunstdenkm�lern].
[153] S. 32-42: Matthes, Walter: Kyritz in vor- und fr�hgeschichtlicher Zeit.
[154] S. 42-45: Lechler, [J�rg]: Der Vorgeschichtler als Kriminalist. Was uns der Grab-

fund von Wilhelmsgrille [bei Rehfeld bzw. Kyritz] erz�hlt.
[155] S. 46-47: Simon, Johannes: Bilder aus der friderizianischen Kolonisation des 18. 

Jahrhunderts.
[156] S. 48-52: M�ller, Erhard: Slawische Burgw�lle und Siedlungen und ihre Ornamentik 

in der Prignitz.
[157] S. 52: Matthes, [Walter]: Das �lteste vorgeschichtliche Gef�� aus der Prignitz.
[158] S. 53-56: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Aus der Museumst�tigkeit.

Jahrgang 11 (1928). VI, 68 S. [ab hier kleineres Format; Die Heftz�hlung ist �berfl�ssig].2

[159] S. V-VI: Simon, Johannes: Vorwort.

2 Im Perleberger Exemplar fehlt der Titel, da der Umschlag entfernt wurde.



Mitteilungen des Vereins f�r Geschichte der Prignitz 11 (2011)

139

[160] S. 1-15: [Reprint des Druckes „Van dem ortsprunghe des klosters tom(m) hillige(n) 
graue …“, Rostock 1521]

[161] S. 17-40: Erl�uterungen zum Text und zu den Holzschnitten.
[162] S. 41-43: Lechler, J[�rg]: Mein Tod vor 8000 Jahren!
[163] S. 44-53: M�ller, Erhard: Glasbilder aus dem 17. Jahrhundert in Ostprignitzer Dorf-

kirchen [mit Abb. 1-4 auf 2 Taf.]
[164] S. 54-55: H�lsen, [Wilhelm]: Schenkungsurkunde von 1829. Betrifft die Altardecke 

von K�nigsberg, die sich als Leihgabe im Museum Heiligengrabe findet.
[165] S. 56-57: Rieck, Wilhelm: Die B�rgerschaft von Pritzwalk um 1640 [Revisionsbe-

richt im Geh. Staatsarchiv]
[166] S. 58-59: Lechler, J�rg: Das sp�tr�mische Holzeimerchen von Wutike (Ostprignitz).
[167] S. 60-61: Lechler, [J�rg]: Ein belauschter Lagerplatz vor 5000 Jahren in der Prig-

nitz.
[168] S. 62-66: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Fundberichte.
[169] S. 67-68: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Vereinsnachrichten.

Jahrgang 12 (1929). 88 S.

Heft 1 [Heftz�hlung �berfl�ssig]:
[170] S. 3-7: Berg, Bengt: Der Haubentaucher.
[171] S. 8-11: Stein, []: Wunderbare Weissagung eines Kindleins bei Schmolde im Jahre 

1557.
[172] S. 12-14: Lechler, [J�rg]: Ein neuer bemerkenswerter Fund in der Prignitz.
[173] S. 15-16: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Fund eines Elchgeweihs in der Ostprig-

nitz.
[174] S. 17-22: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Das erste J�gerlatein.
[175] S. 23-40: Simon, Johannes: Einiges vom Salz.
[176] S. 41-45: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Die Schlacht im Teutoburger Wald 9. n. 

Chr. Geb.
[177] S. 45-54: Kleist, Heinrich von: Aus der „Hermannsschlacht“.
[178] S. 55-75: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Funde aus der fr�heren Eisenzeit.
[179] S. 76-80: Buchbesprechung [betr. Dissertation von Johannes Simon �ber Heiligen-

grabe und Carl Wilberg: Petrus Conradi (Roman), Berlin 1929]
[180] S. 81-85: Fundberichte.
[181] S. 86-88: Vereinsnachrichten.

Jahrgang 13 (1930). 95 S.

[182] S. 3: Zwei Spr�che aus der Edda.
[183] S. 3-8: Lechler, J�rg: Von B�umen und Steinen.
[184] S. 8-19: Ro�nick, Friedrich: Die Schlacht bei Wittstock 1636.
[185] S. 19-28: Auerswald, Ann[e]marie v[on]: Das Hungertuch von Heiligengrabe [mit 1 

Taf. zwischen S. 24 und 25]
[186] S. 28-41: Simon, Johannes: Ein m�rkischer Eulenspiegel und seine Streiche in der 

Prignitz [Hans Clauert aus Trebbin].
[187] S. 42: Eine Prignitzer Wunderblutsage. Prignitzer Blutregen.
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[188] S. 42-46: Bohm, Waldtraut: Was lehren uns die Bodenfunde �ber die Kultur des 
Vorzeitmenschen?

[189] S. 46-47: Roquette, Otto: Die Tage der Rosen.
[190] S. 47-51: Lechler, [J�rg]: Sensationelle Ausgrabungen. Als Rundfunk-Vortrag 

gehalten.
[191] S. 52-56: Die Bedeutung des neuen Steinzeitfundes von K�tzlin.
[192] S. 56-58: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Der Sadenbecker Burgwall.
[193] S. 58-60: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: 550 Jahre Bassewitzfest in Kyritz.
[194] S. 60-62: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Die Kaphengstfeier in Pritzwalk.
[195] S. 63-64: Lechler, [J�rg]: Mitsommer, Johannis.
[196] S. 64-68: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Aufstellung dreier Gr�ber im Innern des 

Museums Heiligengrabe.
[197] S. 68-76: B�cherbesprechungen.
[198] S. 76-86: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Fundberichte.
[199] S. 87-95: Aus der Museumst�tigkeit.

Jahrgang 14 (1931). 79 S.

[200] S. 3-4: Lechler, [J�rg]: Vom M�usebussard und Turmfalken.
[201] S. 4-9: Demandt, []: Der M�usebussard.
[202] S. 10-30: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Die Domina Juliane von Putlitz.
[203] S. 31-35: Lechler, [J�rg]: Der G�tterberg.
[204] S. 35-40: Simon, Johannes: Die Verehrung des heiligen Grabes in Deutschland.
[205] S. 40-46: Lechler, [J�rg]: Neues vom K�nigsgrab von Seddin. Zu der im Museum 

Heiligengrabe erfolgten Aufstellung der Nachbildung der Grabkammer. 
[206] S. 47: Erster Bericht �ber das K�nigsgrab von Seddin.
[207] S. 48-60: Solger, F[riedrich]: Landschaftliche Zeugnisse aus der Erdgeschichte der 

Prignitz.
[208] S. 61-62: Grolmus, Marg[arete]: B�cherbesprechung.
[209] S. 63-66: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Geheimrat Professor Dr. Kossina. Ein Ge-

denkblatt.
[210] S. 66: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Nachruf [auf Konrektor Otto Brell, gest. 14. 

August 1931 in Kyritz].
[211] S. 67-73: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Fundberichte.
[212] S. 74-78: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Aus der Museumst�tigkeit.
[213] S. 79: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Schlu�bitte.

Jahrgang 15/16 (1932/33). 96 S.

[214] S. [2]: Inhaltsverzeichnis
[215] S. [3]: Vorspruch. Edda. Strophen aus dem Urfehdebann. 
[216] S. [3]: Wedel, [Wilhelm] Graf von <Landrat des Kreises Ostprignitz>: Geleitwort.
[217] S. 4-8: Auerswald, A[nnemarie] von: Vom Hakenkreuz im Museum Heiligengrabe.
[218] S. 8-15: Lechler, [J�rg]: Vom Hakenkreuz.
[219] S. 16-23: Tschirch, Otto: Die holl�ndischen und preu�ischen Messingdosen des 17. 

und 18. Jahrhunderts.
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[220] S. 24-34: Niklitschek, Alexander: Wie die Pflanze ihre Lebenst�tigkeiten regelt: die 
sinnreiche Einrichtung der Spalt�ffnungen.

[221] S. 35-43: M�ller, Erhard: Altgermanische Runen an Ger�ten zur Flachsverarbeitung.
[222] S. 44-55: Ehrenthal, G�nther: Deutsches Passionsspiel.
[223] S. 56-59: Lechler, [J�rg]: 3000 Jahre �lter wie Stradivari [betr. Luren aus Bronze].
[224] S. 59-62: Bohm, Waldtraut: Ein Fund der Endsteinzeit aus der Westprignitz [betr. 

Sch�nfeld].
[225] S. 63-68: Uslar, R[afael] v[on]: Eine Ausgrabung in Krams.
[226] S. 69-73: Auerswald, A[nnemarie] von: Das alte Brunnenhaus im Kloster Heiligen-

grabe.
[227] S. 73-75: Auerswald, A[nnemarie] von: Funde bei den Ausschachtungsarbeiten in 

Heiligengrabe.
[228] S. 76-81: Bohm, Waldtraut: Der „Kleine Burgwall“ bei Havelberg.
[229] S. 81: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Buchbesprechung. J�rg Lechler, Vom Ha-

kenkreuz, die Geschichte eines Symbols. 2. Aufl. Leipzig 1934.
[230] S. 82-86: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Aus der Museumst�tigkeit.
[231] S. 86-94: Auerswald, A[nnemarie] von: Fundberichte.
[232] S. 94-96: Bohm, Waldtraut: Arbeitsgemeinschaft f�r deutsche Vorgeschichte.

Jahrgang 17 (1937/38). 84 S.

[233] S. 2: Inhaltsverzeichnis
[234] S. 3-5: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Die Nordst�mme kommen nach Deutschland 

[St�ck f�r Sprechch�re].
[235] S. 5-12: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Eine heilige St�tte der Urgermanenzeit. 

[Bronzezeitliche H�gelgruppe am Papenberg bei Zaatzke]
[236] S. 12-26: Steffen, H[ans] A[lbrecht]: Die Abl�sung der Lehnbauern in Vehlow und 

Br�senhagen im Jahre 1799.
[237] S. 26-35: Guthke, Albert: Blumenthaler T�pfer.
[238] S. 36-42: Bohm, Waldtraut: Ueber die v�lkische Zugeh�rigkeit des Runddorfes.
[239] S. 42-46: Gragert, Werner: Die alte Prignitzer Landkarte. (Aus dem Archiv des 

Stadt- und Kreismuseums Westprignitz in Perleberg).
[240] S. 47-50: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Geologische Plauderei.
[241] S. 51-52: Lechler, J�rg: Kinder als Kulturbewahrer. „Himmel und H�lle“ und das 

„B�se Blick-Spiel“ – eine 5000 j�hrige Entwicklung.
[242] S. 52-57: Kellermann, Volkmar: Totenehre und Leichenspiel.
[243] S. 57-58: [Anonym]: Zwei Prignitzer Sagen. Die Glocke im Hennekendorfer Teich. 

Der Kinderberg bei Buchholz.
[244] S. 58-69: [Anonym]: Museum Heiligengrabe. Fundberichte und Geschenke.
[245] S. 69-73: [Anonym]: Arbeitsbericht des Museums Heiligengrabe.
[246] S. 74-77: Martins, [Fritz]: Das Museum zu Perleberg seit dem Jahre 1930.
[247] S. 77-83: Meyer, Ferd[inand]: Die Neuerwerbungen des Stadt- und Kreismuseums 

Westprignitz in Perleberg vom Januar 1936 bis August 1937.
[248] S. 83-84: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Buchbesprechung. Waldtraut Bohm, Die 

Vorgeschichte des Kreises Westprignitz. Verlag Curt Kabitzsch, Leipzig. 1937. He-
rausgegeben vom Kreisausschu� des Kreises Westprignitz.
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Mitteilungen des Heimat- und Museumsvereins in Heiligengrabe und des Stadt- und 
Kreismuseums Westprignitz in Perleberg.

Jahrgang 18 (1939/40). 103 S.

[249] S. 2: Inhaltsverzeichnis
[250] S. 3-4: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Die deutschen R�ckwanderer [Gedicht].
[251] S. 4-5: [Anonym]: Die Hitlerjugend hat den Ehrenschutz �ber die vorgeschichtli-

chen Bodendenkm�ler �bernommen.
[252] S. 5: [Anonym]: Nachruf [auf �btissin Elisabeth von Saldern, gest. 30. 8. 1938].
[253] S. 5-17: Auerswald, A[nnemarie] v[on]: Einf�hrung in die Urgeschichte der Ostprig-

nitz.
[254] S. 17-26: Wichmann, Max: Was uns ein altes Kirchenregister erz�hlt. Breddin (Prig-

nitz) 1646-1729.
[255] S. 26-39: Steffen, H[ans] A[lbrecht]: Kolonisteneinsetzung in der Prignitz zur Zeit 

Friedrichs des Gro�en (Dannenwalde).
[256] S. 39-41: Merhout, Georg: M�rkische Feierabendziegel – bunte Steine. Ein alter 

Zieglerbrauch.
[257] S. 41-44: Nickel, [Ernst]: Die Knaufhammeraxt von Dossow.
[258] S. 44-50: M�ller, Erhard: Die Heimatforschung im Dritten Reich. 
[259] S. 51-61: Auerswald, Ann[e]marie von: Zwei Friedh�fe der gro�germanischen Zeit 

in der Ostprignitz [Kuhbier und D�llen].
[260] S. 61-67: Solger, F[riedrich]: Das Ende der Eiszeit.
[261] S. 68-69: [Anonym]: Buchbesprechung. Dr. Stella Seeberg: Dorfgemeinschaft in 

dreihundert Jahren. Gemeinsam mit den Bewohnern des Bauerndorfes Kuhbier erar-
beitet. [Berlin: Parey 1938. 113 S.]

[262] S. 70-71: [Anonym]: Hermann Ziegler + [Museumsarbeiter, gest. 28. 12. 1938]
[263] S. 71-83: [Anonym]: Museum Heiligengrabe. Fundberichte und Geschenke.
[264] S. 84-87: A[uerswald], A[nnemarie] v[on]: Arbeitsbericht des Heimatmuseums 

Heiligengrabe. [Mit einer Klappkarte: Kreis Ost-Prignitz. Besiedlung w�hrend der 
Steinzeit]

[265] S. 87-99: Meyer, Ferdinand: Stadt- und Kreismuseum Westprignitz in Perleberg. 
T�tigkeitsbericht und Zug�nge 1938 und 1939.

[266] S. 100-101: Neue Mitglieder des Heimat- und Museumsvereins in Heiligengrabe, 
beigetreten seit Juli 1938.

[267] S. 101-103: [Anonym]: Ehrenpflichten f�r Altertumsfreunde.

Register der Personen, Orte und Sachen

Altardecke 164
Arch�ologie [nur Allgemeines, spezielle 

Fundberichte unter den einzelnen Or-
ten] 005, 014, 019, 025, 029, 035, 
065, 115, 124, 157, 168, 172, 180, 
198, 211, 231, 253, 267

Auerswald, Annemarie von 003, 008, 
016, 020, 027, 038, 045, 059, 065, 
070, 078, 080, 083, 087, 088, 097, 

099, 100, 105, 106, 107, 108, 112, 
113, 114, 115, 121, 125, 127, 130, 
132, 140, 142, 143, 144, 148, 158, 
168, 169, 173, 174, 176, 178, 185, 
192, 193, 194, 196, 198, 202, 209, 
210, 211, 212, 213, 217, 226, 227, 
229, 230, 231, 234, 235, 240, 248, 
250, 253, 259, 264
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Befreiungskriege 015, 020, 038, 045
Berg, Bengt 170
Bergbau 077
Berlin 
– Fichte-Hochschulgemeinde 088
– Museum f�r V�lkerkunde 067
Blesendorf 110, 114
Blumenthal 080, 237
Bohm, Waldtraut 188, 224, 228, 232, 

238, 248
Botanik 220
Breddin 081, 254
Brell, Otto 006, 210
Briefe 034, 038, 045, 048, 058, 068, 093
Bronzezeit 078, 111, 223, 235
Br�senhagen 236
Burgw�lle 156, 192, 228

Chausseebau 123
Clauert, Hans 186

Dahlhausen 028, 031
Dannenwalde 255
Demandt, … 201
D�llen 259
Dorfkirchen 163
Dossow 139, 257
Droste-H�lshoff, Annette 001

Edda 079, 101, 182, 215
Ehlers, Otto 013, 022, 061
Ehrenthal, G�nther 222
Eisenzeit 178

Fachwerkh�user 007
Feierabendziegel 256
Freytag, Gustav 119
Friedrich der Gro�e 034, 155, 255
Friedrich Wilhelm I. 131
Friedrich Wilhelm IV. 068
Frithjofssage 011, 012, 069

Garz 023
Gedichte 001, 062, 092, 151, 250
– s. a. Edda, Frithjofssage
Gensichen, … 136
Geologie 044, 051, 145, 207, 240, 260
Germanen 035, 037, 043, 050, 076, 135, 

136, 221, 235, 259

Girke, Georg 067, 072
Glasmalerei 163
Glocken 013, 022
Goddenthow, Meta von 036, 039, 047, 

049, 060, 066, 071, 075, 082, 128, 
143

Grabow bei Frehne 013
Grabungen 081, 105, 130
Gragert, Werner 239
Grolmus, Margarete 208
Gro� Welle 025
Guthke, Albert 237

Hahne, Hans 073
Havelberg 228
Heiligengrabe
– �btissinnen s. Putlitz, Rohr, Saldern, 

Schierstedt
– Glocke 013, 061
– Grabungen 105, 106, 112, 227
– Heimatmuseum 003, 016, 033, 034, 

056, 060, 065, 070, 078, 081, 087, 
100, 108, 121, 129, 132, 140, 148, 
158, 164, 196, 199, 205, 212, 217, 
230, 244, 245, 262, 263, 264

– Heimat- und Museumsverein 010, 017, 
024, 036, 039, 042, 066, 071, 075, 
082, 100, 108, 109, 117, 125, 132, 
149, 169, 181, 266

– Hungertuch 185
– Kloster 137, 160, 226
– Orgel der Stiftskirche 116
– Stiftsdamen: Auerswald, Goddenthow
Hinrichtungen 023, 027
Hitlerjugend 251
H�lsen, Wilhelm 164

Inflation 086

Jaap, Otto 099
Jaene, Wilhelm 044, 051
Janke, Georg 023, 032

Kellermann, Volkmar 242
Kemnitz 097
Kirchenb�cher
– Breddin 254
– Techow 103, 116, 122, 131
– Vehlin 023, 032
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Kirchliche Kunst 121
Klahre, Hans 042
Kleist, Heinrich von 177
Kletzke 023
K�nigsberg (Ostprignitz) 164
K�tzlin 191
Kossina, Gustav 043, 050, 209
Krams 225
Kuhbier 095, 259, 261
Kyritz 006, 030, 037, 096, 146, 150, 152, 

153, 193, 210

Landkarten 239
Lechler, Georg 067
Lechler, J�rg 074, 077, 081, 086, 098, 

102, 126, 154, 162, 166, 167, 172,
183, 190, 195, 200, 203, 205, 218, 
223, 229, 241

Lehrer s. Brell, Jaap, Meyer, Rausch, 
Vetter

Luggendorf 014

Martins, Fritz 246
Matthes, Walter 095, 096, 104, 111, 120, 

129, 135, 146, 153, 157
Merhout, Georg 256
Meyer, … 128
Meyer, Conrad Ferdinand 084
Meyer, Ferdinand 247, 265
M�ller, Erhard 110, 147, 156, 163, 221, 

258
Museen s. Heiligengrabe

Nachrufe 047, 049, 054, 055, 063, 067, 
090, 143, 209, 210, 252, 262

Nickel, Ernst 257
Niederdeutsch 160
Niklitschek, Alexander 220

Ornithologie 040, 170, 200, 201

Pastor, Willy 064
Perleberg 239, 246, 247, 265
Petschelt, M. 138
Pritzwalk 133, 134, 135, 137, 138, 165, 

194
Putlitz 013, 022
Putlitz, Juliane von 202

Quenstedt, … 145
Quente, Paul 002, 005, 007, 009, 010, 

017, 019, 022, 025, 029, 030, 031, 
037, 053, 054, 055, 056, 057, 058, 
059, 076, 111

Rassenlehre 064, 072
Rausch, Martin 026, 041, 046, 049, 052
Rezensionen 179, 197, 208, 229, 248, 

261
Rieck, Wilhelm 165
Rohr, Adolphine von 054, 056, 061, 063, 

068, 090, 091, 092, 093, 094
Roquette, Otto 189
Ro�nick, Friedrich 184
R�ckert, Friedrich 151
Rundd�rfer 238
Runen 221

Sadenbeck 141, 142, 192
Sagen 147, 187, 243
Saldern, Elisabeth von 252
Salz 175
Schierstedt, Louise von 068
Schmolde 171
Sch�nfeld 224
Schulgeschichte 033
Schulz, Erich 047
Seddin 008, 009, 205, 206
Seeberg, Stella 261
Separationen 110
Siegel 138
Simon, Johannes 137, 155, 159, 175, 

179, 186, 204
Slawen 031, 146, 156
Solger, Friedrich 207, 260
Stapel, W. 085
Steffen, Hans Albrecht 236, 255
Stein, … 171
Steinzeit 065, 106, 126, 127, 191, 224, 

264
Streckenthin 016

Techow 103, 116, 122, 131
Todtenkopf 123
T�pferei 080, 237
Trebbin 186
Tschirch, Otto 219
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Uslar, Rafael von 225

Vehlin 023, 032
Vehlow 021, 076, 236
Vereine s. Heiligengrabe, Heimat- und 

Museumsverein
Versteinerung 144
Vetter, Wilhelm 063
Volkskunde 026, 041, 046, 052, 073, 

102, 119, 195, 222, 241, 242
– s. a. Sagen
Vo�, Otto 021

Webstuhl 018
Wedel, Wilhelm von 216

Wendt, … 055
Wichmann, Max 254
Wilberg, Carl 179
Wildenbruch, Ernst von 062
Wilhelmsgrille 154
Wittstock 107, 184
W�stungskunde 120
Wulfersdorf 113
Wutike 166

Zaatzke 235
Zechlin 004, 039
Zeisig, Max 118
Zernitz 111
Ziegler, Hermann 262

Titel des letzten erschienenen Jahrgangs der Heiligengraber Mitteilungen.
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ASSIA MARIA HARWAZINSKI

Die Prignitz als Museumslandschaft

Die Prignitz im Nordwesten Brandenburgs ist einer der am d�nnsten besiedelten 
Landstriche der Republik mit einer zugleich ungew�hnlich hohen Dichte �u�erst 
spezialisierter Museen. Wer hierher f�hrt, um sich zu erholen, sucht Natur und 
Stille; beides wird hier reichlich geboten. Sonst gibt es hier nicht viel zu sehen –
au�er Museen, und davon so reizvolle und kontrastreiche, dass man problemlos 
zwei bis drei Wochen Besch�ftigung haben kann, um sie alle nacheinander anzu-
schauen. Aufgrund der hohen Arbeitslosigkeit und des von Landwirtschaft gepr�g-
ten Raums haben es viele Betriebe schwer, sich zu behaupten. Arbeitspl�tze sind 
rar und vor allem in Gastronomie und Einzelhandel zu finden. Es ist struktur-
schwaches Gebiet, was sich auch auf die Situation der Museumsarbeit auswirkt. 
Dennoch wurde hier in den vergangenen Jahren Beachtliches auf die Beine gestellt. 
Nachfolgend sollen die wichtigsten Museen dieser Region vorgestellt werden, be-
ginnend in der Kreisstadt Perleberg.

Stadt- und Regionalmuseum Perleberg

Das Museum in Perleberg verf�gt �ber 19 Ausstellungsr�ume und 30.000 Samm-
lungseinheiten und ist damit eines der gro�en und bedeutenden Museen in Bran-
denburg. Es beinhaltet als Schwerpunkt der Dauerausstellung die Stadtgeschichte 
Perlebergs vom 13. bis 20. Jahrhundert und daneben die Ur- und Fr�hgeschichte 
der Region, sakrale Kunst und l�ndliches Leben. Es unterh�lt unter anderem einen 
komplett erhaltenen Kolonialwarenladen von 1896, eine Bauernstube und -k�che 
vom Anfang des 19. Jahrhunderts und eine Sammlung der 1888 in Perleberg gebo-
renen, weltber�hmten Operns�ngerin Lotte Lehmann, zu deren Ehren j�hrlich im 
August eine Lotte-Lehmann-Woche stattfindet. Das Museum umfasst die einstige 
st�dtische Altertumssammlung, die auch Fundst�cke des 1899 entdeckten K�nigs-
grabes von Seddin (in Kopie) beinhaltet. Weiterhin verf�gt es �ber ein opulent 
ausgestattetes Biedermeier-Zimmer der b�rgerlichen Wohnkultur sowie ausgesuch-
te St�cke sp�tgotischer Holzplastiken mit religi�sen Motiven. Daneben besitzt das 
Museum Perleberg eine umfangreiche Bibliothek mit etwa 9.000 B�chern und 
Zeitschriften. 
Das Museum bietet regelm��ig Sonderausstellungen zu k�nstlerischen und kultur-
geschichtlichen Themenbereichen an und f�hrt im Rahmen der Perleberger Muse-
umsabende monatlich ein- bis zweimal wissenschaftliche Vortr�ge und Lesungen 
durch. F�r die Kleinen bietet es im Rahmen von Erlebnisp�dagogik im Museum 
„T�pfern wie unsere Vorfahren“ oder „Einkaufen wie vor 100 Jahren“ an. Die 
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ganz Mutigen d�rfen es wagen, durch den gruseligen Museumskeller zu st�bern 
oder die Schatztruhe zu knacken.

Museum Perleberg, M�nchort 7–11, 19348 Perleberg

�ffnungszeiten: Juni bis September: Dienstag bis Freitag 10–17 Uhr, Sonntag 10–
16 Uhr; Oktober bis Mai: Dienstag bis Freitag 10–16 Uhr, jeden 2. und 4. Sonntag 
10–16 Uhr.

DDR-Geschichtsmuseum Perleberg 

Ziel und Anliegen des Dokumentationszentrums (Feldstra�e 98 a, an der Feuer-
wehr) ist es, die beiden deutschen Diktaturen darzustellen, um eine Wiederholung 
zu verhindern und Impulse f�r ein demokratisches Deutschland zu geben und so 
dem Vergessen entgegen zu wirken. Zu sehen sind Relikte aus dem real existieren-
den Sozialismus: Die DDR als Staat, die Blockparteien, die Massenorganisationen, 
die Staatssicherheit der DDR, eine Bibliothek, ein wehrpolitisches Kabinett (NVA, 
Kampfgruppe, GST, Zivilverteidigung), der verordnete Atheismus und die Kirche 
in der DDR, Volksbildung, ein Schulraum, der DDR-Lebensalltag in all seinen 
Facetten: Mode, M�bel, Wohnungen, Gebrauchsgegenst�nde, Lebensmittel. In 
Vorbereitung sind Ausstellungen �ber die Schule, die Pionierorganisation „Junge 
Pioniere“, die Jugendorganisation „Freie Deutsche Jugend“ (FDJ), die Landwirt-
schaft (von der Bodenreform bis zum Ende der DDR), Volkspolizei, kleine DDR-
Werkstatt, Camping in der DDR, Opposition und Widerstand und der gewaltfreie 
Umsturz 1989. Zur Veranschaulichung werden kleine Filme der DEFA zur ver-
schiedenen Themen gezeigt, die zu DDR-Zeiten zum Unterricht in der Schule 
eingesetzt wurden.
Das Dokumentationszentrum ist eine private Initiative der Eheleute Freimark, 
errichtet aus eigener Sammlungsarbeit und eigenem Kapital. Es wurde erst am 7. 
Oktober 2006 er�ffnet und finanziert sich aus Eintrittsgeldern und Spenden. Seit 
Anfang des Jahres 2008 verf�gt es �ber ein angeschlossenes kleines Caf�, wo man 
sich nach Besuch der Ausstellung st�rken kann.

�ffnungszeiten: April bis November: Donnerstag und Freitag 10–13 Uhr, Samstag 
und Sonntag 14–16 Uhr. F�r Gruppen auch nach Vereinbarung!

N�here Informationen: 
Hans-Peter Freimark, 19348 Perleberg, Karl-Marx-Str. 6, Tel. 0 38 76 / 61 63 93 
oder 01 62 / 5 88 76 40. Internet: www.stadt-perleberg.de (zu finden unter: Kultu-
relle Einrichtungen/DDR-Geschichte/DDR-Geschichtsmuseum).
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Das Dokumentationszentrum „Geschichte des 20. Jahrhunderts in der Prignitz 
e.V.“ liegt nahe des Bahnhofs Perleberg und der Hauptverkehrsachsen, die nach 
ausw�rts f�hren. Von dort aus kann man in etwa 15 bis 20 Minuten Fu�weg den 
Tierpark Perleberg erreichen. Der Tierpark Perleberg verf�gt unter anderem �ber 
ein Wolfs- und B�rengehege und �ber eine Luchsstation zur Aufzucht von jungen 
Luchsen zur sp�teren Auswilderung in verschiedenen Naturparks der Bundesrepu-
blik Deutschland. Gro�e Voli�ren mit einheimischen und exotischen Federtieren, 
darunter Eulen, Greifv�gel und bunte Kakadus, die den Besuchern keck hinterher 
pfeifen, geben dem Park Farbe. Einige Kilometer Fu�wanderung, Radtour oder 
Autofahrt entlang der Stepenitz n�rdlich befindet sich das lauschig gelegene

Schlossmuseum Wolfshagen

Das Schloss Wolfshagen z�hlt zu den bedeutendsten sp�tbarocken Bauten in der 
Prignitz, in malerischer Landschaft an der nat�rlich belassenen Stepenitz gelegen. 
Es beherbergt eine eindrucksvolle Sammlung zur Geschichte des Landadels in der 
Prignitz und des Porzellans. Es ist mit seiner besonderen Ausstattung eines der 
wenigen authentisch eingerichteten ehemaligen Herrenh�user in der Mark Bran-
denburg und repr�sentiert eine nach 1945 durch politische Willk�rma�nahmen 
fl�chendeckend ausgel�schte Kulturgeschichte. Nach langj�hrigen Sanierungsma�-
nahmen wurde die imposante zweigeschossige Zweifl�gelanlage (1771–1787), 
nach 800 Jahren im Besitz des m�rkischen Uradelsgeschlechtes der G�nse zu Put-
litz, im Jahr 2002 neu er�ffnet. 
Die Sammlung umfasst Einzelst�cke von Tafelservicen aus dem Schloss Wolfsha-
gen, Porzellan aus Gro� Pankow, aus dem Haushalt des Theaterintendanten Gustav 
zu Putlitz in Retzin und B�cher des 17. und 18. Jahrhunderts aus der 1945 etwa 
30.000 B�nde umfassenden einstigen Retziner Bibliothek, Sitzm�bel aus dem 
Gutshaus Laaske und ein Rokoko-Aufsatzsekret�r aus dem Gutshaus Retzin, 
Abendmahlsger�t um 1580 aus der Schlosskapelle und weitere eindrucksvolle Ex-
ponate. Das Museum mit seinen weitgehend originalgetreu eingerichteten histori-
schen Wohnr�umen bietet mit zum Teil originalem Interieur einen einzigartigen 
Einblick in die Wohnkultur des m�rkischen Landadels um 1900. Im Obergescho� 
wird eine bedeutende Porzellansammlung von unterglasurblaugemaltem Porzellan 
und Gebrauchsgeschirr aus vier Jahrhunderten pr�sentiert – die Sammlung von 
Barsewisch. 
Dem Schloss angegliedert ist ein Hotel-Restaurant-Betrieb am Rande des einstigen 
Landschaftsparks im englischen Stil mit zum Teil alten Baumbest�nden, errichtet 
von Hermann zu Putlitz (1816–1888) um 1855 nach Pl�nen des preu�ischen Gar-
tendirektors Peter Joseph Lenn� (1789–1866). Es befindet sich in einem 1868 
erbauten Gutsgeb�ude, das bis 1945 als Fohlenstall und Wirtschaftshaus mit Be-
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dienstetenwohnungen genutzt wurde. Es verf�gt �ber einen gro�z�gigen Gastraum, 
14 in die alte Bausubstanz individuell eingepasste Zimmer sowie eine hauseigene 
Sauna im Gew�lbekeller. Das Hotel ist ein idealer Ausgangspunkt f�r Ausfl�ge 
und Wanderungen in die Umgebung und bietet Leih-R�der an. Nach Vorbestellung 
werden hier Kaffeetafeln und k�stliche Buffets sowie 5-G�nge-Men�s „Fest-Essen 
wie im Gutshaus“ nach originalen Rezepten aus Wolfshagen und anderen Putlitz-
schen Gutsh�usern angeboten. Das Hotel ist ganzj�hrig ge�ffnet.

Schlossmuseum Wolfshagen, Pankower Weg 9a, 19348 Wolfshagen (Prignitz)

�ffnungszeiten: Mittwoch bis Sonntag und Feiertag: 11–17 Uhr, Montag und 
Dienstag: Ruhetag. Winter�ffnungszeiten bitte erfragen unter: 03 87 89 / 6 10 63.

Das Schlossmuseum liegt etwa zwischen Pritzwalk und Perleberg und ist zu errei-
chen �ber die B 189 (Abzweigung bei Retzin und in Gro� Pankow). Von der A 24 
nimmt man die Abfahrten Pritzwalk/Heiligengrabe, Meyenburg oder Putlitz. Die 
Zugstation ist Gro� Pankow, Linienbusse fahren ab Pritzwalk oder Perleberg. Et-
was weiter n�rdlich, im Verkehrsknotenpunkt Pritzwalk, befindet sich das

Stadt- und Brauereimuseum Pritzwalk

Dieses Museum ist aus dem 1954 gegr�ndeten Heimatmuseum hervorgegangen. Es 
befindet sich in den eindrucksvollen R�umen des fr�heren Lagerkellers der Pritz-
walker Brauerei, einem architektonisch reizvollen Geb�udekomplex von 1863. Im 
Juni 2002 wurde es wieder er�ffnet und pr�sentiert den Besuchern eine Ausstel-
lung zur Stadt- und Regionalgeschichte mit einem Schwerpunkt auf der histori-
schen Entwicklung der �rtlichen Industrie und des Brauwesens. 
Das Museum umfasst die Aspekte Besiedlungsgeschichte, Arch�ologie, Heimat-
und Stadtgeschichte, Industrie- und Handwerkskultur (Brauerei, Tuchmacher, 
Schuhmacher, Zahnradwerk) sowie Auswirkungen der beiden Weltkriege in der 
Region. Als Exponate der Dauerausstellung beeindrucken insbesondere eine voll-
st�ndig erhaltene Schuhmacherwerkstatt, die 2003 erworben werden konnte, ein 
Modell des 1885 erbauten und durch eine Explosion 1945 zerst�rten ersten Bahn-
hofes der Stadt und die Objekte des Brauereiwesens. Bereits 1795 wurde die 
Pritzwalker Brauerei gegr�ndet, die seit 1858 unterg�riges Lagerbier produzierte. 
Sehr eindrucksvoll ist ein Eichger�t, das f�r die Bierproduktion sehr wichtig ist, 
sowie enorme Eichenf�sser mit einem Fassungsverm�gen von 8.000 Litern zur 
Lagerung des Getr�nks. 
Das Museum bietet auch Projektarbeit f�r Kinder- und Sch�lergruppen an. Ein 
kleiner Museumsladen vertreibt Souvenirs, B�cher und lokale Produkte. Direkt ge-
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gen�ber befindet sich die Brauerei-Gastst�tte im alten Brauhaus Preussen Pils, das 
vor einigen Jahren von der westdeutschen Brauerei Oettinger �bernommen wurde. 

Stadt- und Brauereimuseum Pritzwalk, Meyenburger Tor 3a, 16928 Pritzwalk

�ffnungszeiten: Dienstag bis Freitag: 10–12 Uhr und 13–17 Uhr, Samstag und 
Sonntag: 13–16 Uhr.

Dem Stadt- und Brauereimuseum Pritzwalk zugeordnet ist die Museumsdruckerei 
in Streckenthin (Pritzwalk, Ortsteil Streckenthin, Streckenthiner Dorfstra�e 17). 
Sie wurde im Jahr 2003 vom letzten Firmeninhaber, Herrn Adolf Tienken, kom-
plett dem Stadt- und Brauereimuseum Pritzwalk �bergeben und befand sich von 
1906 bis 2001 drei Generationen lang im Familienbesitz. Sie zeigt eine Tiegel-
druckpresse der Schnellpressenfabrik Aktiengesellschaft Heidelberg aus dem Bau-
jahr 1938, einen kompletten Fraktur-Setzkasten, sonstige notwendige Ger�tschaf-
ten und eine Abziehpresse und ist grunds�tzlich immer noch funktionst�chtig. 

�ffnungszeiten: Montag bis Freitag: 10–16 Uhr, Samstag und Sonntag: 14–17 Uhr.

Im S�dwesten der Prignitz, in der weiten Landschaft der Wische, befindet sich das

Zentrum f�r Auen�kologie Burg Lenzen

Das Europ�ische Zentrum f�r Auen�kologie, Umweltbildung und Besucherinfor-
mation auf der Burg Lenzen geh�rt seit 1993 dem Bund f�r Umwelt und Natur-
schutz Deutschland (BUND), Landesverband Niedersachsen e. V. Hinter histori-
schen Mauern befindet sich dort heute ein Ausstellungszentrum mit Tagungshaus, 
Galerie und Caf�-Restaurant, wo die Besucher sich �ber die ungew�hnliche Land-
schaft des Naturschutzgro�projektes „Lenzener Elbtalaue“ informieren k�nnen. 
Wechselnde Ausstellungen bilden neben der Dauerausstellung �ber „Mensch und 
Strom“ den Schwerpunkt. Hier kann sich der Besucher �ber den Lebensraum von 
Biber, Kranich, Wei�storch und Rotbauchunke genauso informieren wie �ber Au-
en�kologie und Hochwasserschutz und die Jahrhundertflut im Jahr 2002. Als be-
sonderes Erlebnis sind der Blick vom Burgturm und ein virtueller Flug auf dem 
Reiher zu nennen. 
Burg Lenzen blickt auf eine tausendj�hrige Geschichte zur�ck. Von Arch�ologen 
wurden national bedeutsame, gut erhaltene Reste der alten slawischen Burg zu 
Tage gef�rdert, die im Zusammenhang mit der „Schlacht bei Lenzen“ im Jahre 929 
stehen und den Ort Lenzen zur „Wiege der brandenburgischen Geschichte“ mach-
ten. Wenige Schritte vor den Toren der Burg entfernt beginnt die Flusslandschaft 
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mit riesigen �berschwemmungsfl�chen, Resten alter Auenw�lder, ausgedehnten 
Wiesen und Weiden, Trockenrasen und Binnend�nen. Die Landschaft wird immer 
wieder durch die allj�hrlichen Hochwasser am Strom ver�ndert. 

�ffnungszeiten: April bis Oktober t�glich von 10–18 Uhr, November bis M�rz von 
Mittwoch bis Sonntag von 10–17 Uhr, Montag und Dienstag auf Anfrage.

Filzschauwerkstatt Lenzen

Die Filzschauwerkstatt Lenzen befindet sich am Bahndamm 11 einen guten Fu�-
marsch entfernt von Burg Lenzen an der einzigen Tankstelle des St�dtchens. Sie 
bietet einen Einblick in die Abl�ufe der Filzherstellung, einer sehr alten Technik 
der Wollverarbeitung, deren Gestaltungsm�glichkeiten kaum Grenzen gesetzt sind. 
Zugleich bietet die Schauwerkstatt Einblick in die regionalen Kreisl�ufe einer 
nachhaltigen Wirtschaftsweise, wie sie in Lenzen praktiziert wird, und die M�g-
lichkeit, in Tages- oder Wochenendkursen f�r Erwachsene und Kinder selbst Filz-
st�cke herzustellen. Die Wochenendkurse finden sonnabends von 10.00 Uhr bis 
18.00 Uhr und sonntags von 10.00 Uhr bis 14.00 Uhr unter Anleitung statt. Kurse 
in Weben und Spinnen sind nach Absprache m�glich.
F�r Eilige gibt es einen Verkaufsraum, in denen in der Werkstatt hergestellte Uni-
kate k�uflich erworben werden k�nnen. Der Filzwerkstatt angegliedert ist ein Hof-
laden mit regionalen Produkten, ein Naturlehrgarten und das Schaugehege mit 
vielen Schaf- und Ziegenrassen. Die Filzwerkstatt Lenzen wird unterhalten vom 
1997 gegr�ndeten Filzverein Lenzen e. V.

�ffnungszeiten: 1. Mai bis 14. Oktober montags bis freitags von 10–17 Uhr, sams-
tags von 14–17 Uhr; 15. Oktober bis 30. April montags bis freitags von 10–16 Uhr.

Kontaktadresse: Filzverein Lenzen e. V., Am Bahndamm 11, 19309 Lenzen, Tel. 
03 87 92 / 8 05 92, Fax: 03 87 92 / 9 24 44, E-Mail: filzverein-lenzen@gmx.de. 

Ganz im Norden, wenige Kilometer von der Landesgrenze zu Mecklenburg ent-
fernt, befindet sich das

Mode-Museum Meyenburg

Das einzige Mode-Museum dieser Art in Europa ist ein h�chst interessanter Farb-
tupfer in der Prignitz und wurde erst 2006 er�ffnet. Gegr�ndet, konzipiert und 
geleitet wird es von der r�hrigen Josefine Edle von Krepl, die mit dieser unge-
w�hnlichen Einrichtung den Norden der Region deutlich belebt. Das Museum 
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beinhaltet als Dauerausstellung Sammlungen von Kleidung aus verschiedenen 
Epochen, beginnend um etwa 1900 bis in das Jahr 1980, verteilt auf drei Etagen. 
Im Kellergescho� beginnt die Ausstellung mit Exponaten des auslaufenden 19. 
Jahrhunderts und der Jahrhundertwende, im 1. Stock finden sich die verschiedenen 
Mode-Epochen des 20. Jahrhunderts mit den jeweils dazugeh�rigen wichtigen 
Accessoires, Mobiliar, Modezeichnungen und Fotos des jeweiligen Jahrzehnts. So 
entsteht ein Wechselspiel zwischen �sthetik und Alltag, wodurch die textilen Ob-
jekte zur�ckgewinnen, was sie einmal umgab: Atmosph�re. Als Hintergrund wird 
die zur jeweiligen Stil-Epoche passende Musik eingespielt und damit die kulturge-
schichtliche Bedeutung von Mode und Stoff unterstrichen, die in den sehr frisch 
und ironisch, kritisch und kompetent geschriebenen dazugeh�rigen historischen 
Erkl�rungstafeln erl�utert wird und unter anderem den zeitgeschichtlichen Wandel 
des Frauenbildes darstellt. Das Mode-Museum f�hrt daneben immer wieder ver-
schiedene Veranstaltungen wie Modeschauen mit historischen Kleidern, Konzerte 
und Kost�mb�lle im Schlosspark durch und bietet R�ume f�r weitere Ausstellun-
gen an, die auch rege genutzt werden. In Seminaren und Workshops wird Fachwis-
sen �ber das Thema Mode vermittelt und ausgetauscht, sodass dieses einzigartige 
Museum innerhalb k�rzester Zeit von Modestudenten der Hoch- und Fachschulen 
f�r ihre zuk�nftige berufliche T�tigkeit genutzt wird: Sie k�nnen erstmals direkt 
am historischen Objekt arbeiten und so den textilgeschichtlichen Wandel in 
Schnittgestaltung, Material und Verarbeitung im doppelten Sinne begreifen. Die 
bestehende Sammlung wird von Josefine Edle von Krepl laufend erg�nzt, bei-
spielsweise durch Original-Kleidungsst�cke der Jenny Jugo aus den Filmstudios 
Babelsberg. 
In der Eingangshalle befindet sich, neben einem Verkaufsshop, in dem ungew�hn-
liche Kleidungsst�cke zum Selbsttragen auch erstanden werden k�nnen, ein kleines 
Caf�, in dem man herrlich kitschig aus Sammeltassen fein Kaffee trinken und Ku-
chen essen kann. Der im Stil eines englischen Gartenparks gestaltete Schlossgarten 
mit seinen Wegen und B�nken l�dt ein zum Ausruhen, Lustwandeln, Lesen und 
Verweilen. Wichtige Information f�r Romantiker: Im Mode-Museum kann und
darf geheiratet werden! Ausk�nfte hierzu sind �ber die Stadtverwaltung Meyen-
burg (Standesamt) zu erfahren. 

Mode-Museum Meyenburg, Schlo� 1, 16945 Meyenburg, Tel. 03 39 68 / 50 89 61

�ffnungszeiten: M�rz bis Oktober: Dienstag bis Sonntag 10–18 Uhr, November 
bis Februar: Dienstag bis Sonntag 11–17 Uhr.
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Arch�ologiepark Freyenstein mit Schloss und Burg

Die Renaissanceschlossanlage Freyenstein wurde 1556 ff. durch Kurt von Rohr auf 
den Grundmauern einer alten Wasserburg aus dem 14. Jahrhundert erbaut. Eine 
Besonderheit ist die Restaurierung der Terrakotten und Reliefs am Schmuckgiebel 
durch die Werkstatt Hedwig Bollhagen zwischen 1968 und 1974. Im 1. Oberge-
scho� gibt es einen Ausstellungsraum, im 3. Obergescho� einen Terrakottenraum. 
Die „Altstadt“ von Freyenstein wurde im Jahr 1980 beim Verlegen von Telefonlei-
tungen entdeckt. Heute ist dies eine „Stadtw�stung“ mit begehbarem Arch�ologie-
park, der wissenschaftlich untersucht wird. Etwas weiter s�dlich, ebenfalls in der 
Ostprignitz, befindet sich das 

Kloster Stift zum Heiligengrabe

Das aus dem 13. Jahrhundert stammende ehemalige Zisterzienserkloster Stift zum 
Heiligengrabe ist das einzige nahezu vollst�ndig erhaltene seiner Art in der Mark 
Brandenburg. Es wurde 1287 mit Zisterzienserinnen aus dem Kloster Neuendorf 
(Altmark) gegr�ndet, behauptete sich �ber die Reformationszeit hinweg und be-
steht nach seiner Umwandlung in ein evangelisches Damenstift bis heute. Die 
Stiftsschule wurde im 19. Jahrhundert eingerichtet und bestand bis 1945. Das Klo-
sterensemble – bestehend aus Stiftskirche, Heiliggrabkapelle, Abtei, Wulffenhaus 
etc., Stiftshauptmannshaus, Rosenh�uschen, Glockenturm, Taubenturm, kl�sterli-
chem Kr�utergarten sowie Wirtschaftsgeb�uden – ist 1998 als Denkmal von natio-
naler Bedeutung anerkannt worden. Es dokumentiert sowohl die kl�sterliche Le-
bensweise als auch die mittelalterliche Baukunst in der Mark Brandenburg.
Seit seiner Gr�ndung ist das Kloster ein Ort, an dem Frauen im christlichen Glau-
ben leben und arbeiten. Heute wohnen dort unter der geistlichen Leitung einer 
�btissin wieder mehrere Stiftsfrauen. Daneben erf�llt das Stift als Kulturstandort 
neue Aufgaben: Die regelm��igen Sommerkonzerte in der Stiftskirche und in der 
Heiliggrabkapelle finden inzwischen �berregionale Beachtung. Seit kurzem besteht
im Stiftshauptmannshaus ein Museum, in dem die Stiftsgeschichte in umfassender 
Weise dargestellt wird. Daneben finden das ganze Jahr �ber regelm��ig Seminare 
und Veranstaltungen wie beispielsweise Einkehrtage und Kr�uterkurse statt. Das 
Kloster Stift verf�gt auch �ber einen kleinen Kloster-Laden, in dem regionale Pro-
dukte erstanden werden k�nnen. 

Kloster Stift zum Heiligengrabe, Stiftsgel�nde, 16909 Heiligengrabe

�ffnungszeiten Museum: Ganzj�hrig Dienstag bis Samstag: 11–16 Uhr, Sonntag: 
12–16 Uhr.
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F�hrungen: April bis Oktober: Dienstag bis Samstag: 11–14 Uhr, Sonntag: 12.30–
14 Uhr, November bis M�rz: Dienstag bis Samstag: 14 Uhr.

Konzerte: Mai bis August: Samstag: 19 Uhr, zum 2. Advent: Samstag und Sonn-
tag: 15 Uhr (weitere Termine im jeweils aktuellen Veranstaltungskalender).

Klostermarkt und Tag des Offenen Denkmals: 2. Sonntag im September.

Der „Verein zur F�rderung einer Jugendbauh�tte Brandenburg und Berlin e. V.“ 
im Kloster Stift zum Heiligengrabe bietet unter der Schirmherrschaft der „Interna-
tionalen Jugendgemeinschaftsdienste e. V.“ und der Deutschen Stiftung Denkmal-
schutz interessierten jungen Menschen die M�glichkeit, in einem freiwilligen Jahr 
in der Denkmalpflege zielgerichtet an die Aufgaben des Denkmalschutzes herange-
f�hrt zu werden. Im Kloster Stift zum Heiligengrabe besteht eine solcher „Jugend-
bauh�tten“ f�r diesen Zweck. 
Im auf dem Gel�nde befindlichen Hotel & Restaurant Klosterhof kann man gute 
Hausmannskost und regionale Speisen sowie guten Kuchen genie�en. Weiter �st-
lich, bereits auf Mecklenburger Territorium, befindet sich das

Museum des Todesmarsches Below

Es dokumentiert das Schicksal von etwa 18.000 KZ-H�ftlingen des Dritten Reiches 
und erinnert an sie. Am 21. April 1945 begann die R�umung des Konzentrationsla-
gers Sachsenhausen. Auf unterschiedlichen Wegen gelangten die Kolonnen von 
�ber 30.000 H�ftlingen in den Raum Wittstock. Die H�ftlinge suchten im Waldla-
ger in selbst gebauten Unterschl�pfen und Erdl�chern Schutz vor dem Wetter und 
bek�mpften ihren Hunger mit Kr�utern, Wurzeln und Rinde. Die st�ndige Ausstel-
lung des 1981 er�ffneten Museums pr�sentiert zur�ckgelassene Fundst�cke, einen 
„Ehrenhain“ und auf dem 20.000 Quadratmeter gro�en Gel�nde zahlreiche B�ume 
mit Inschriften der H�ftlinge. Das Museum des Todesmarsches ist eine Au�enstelle 
der Gedenkst�tte und des Museums Sachsenhausen. Bereits 1975 war ein einfacher 
Gedenkstein im Belower Wald durch eine Stele mit rotem Winkel ersetzt und der 
„Ehrenhain“ angelegt worden. 

Museum des Todesmarsches, Belower Damm 1, 16909 Wittstock

�ffnungszeiten: M�rz bis November: Dienstag bis Freitag: 9–17 Uhr, September 
bis Mai: 10–17 Uhr. Der Eintritt ist frei. F�hrungen und Projekttage kosten zwi-
schen 15,– € (Gruppen bis zu 15 Personen) und 25,– € (Gruppen bis zu 30 Perso-
nen). 
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Wenige Kilometer weiter ist man dann in der historisch bedeutsamen Stadt Witt-
stock mit den

Wittstocker Museen „Alte Bischofsburg“

Die Stadt Wittstock war urspr�nglich eine slawische Siedlung und wurde im Jahr 
946 erstmals in der Stiftungsurkunde des Bistums Havelberg erw�hnt. Im Jahr 
1636 war die Stadt Mittelpunkt der Schlacht von Wittstock. Sie hat einen histori-
schen Altstadtkern und eine vollst�ndig erhaltene Stadtmauer aufzuweisen.
Die Museen „Alte Bischofsburg“ befinden sich in den restaurierten R�umen des 
alten Gem�uers. Das Museum des Drei�igj�hrigen Krieges wurde 1998 er�ffnet 
und ist europaweit das einzige Museum zur Geschichte des Drei�igj�hrigen Krie-
ges. Der Drei�igj�hrige Krieg geh�rt zu den bedeutsamsten Auseinandersetzungen 
der europ�ischen Geschichte und bildet eine Epochenschwelle im fr�hen neuzeitli-
chen Staatsbildungsprozess. Die Ursache dieses jahrzehntelang andauernden Krie-
ges war der katholisch-protestantische Gegensatz; folglich waren Schweden, Fran-
zosen und Deutsche (B�hmen, Pf�lzer, Niedersachsen, Bayern und Brandenburger) 
in zahlreichen Schlachten beteiligt. Das Museum zeigt auf sieben Ebenen die Ge-
schichte dieser Epoche mit den verschiedenen Schwerpunkten Mythen und Wahr-
heiten (1), Ursachen des Krieges (2), Lebensfreude und Lebensnot (3), Leben in 
der Armee (4), Technik und Mensch im Krieg (5), die Schlacht von Wittstock (6) 
und schlie�lich den Frieden (7). Auf der letzten Ebene befindet sich ein Ausstel-
lungsraum mit multimedialer Pr�sentation der geschichtlichen Vorg�nge um die 
Friedensschl�sse von M�nster und Osnabr�ck (Westf�lischer Friede von 1648). 
Das Ostprignitz-Museum befindet sich in demselben Gem�uer. Es hat den Schwer-
punkt auf der Dokumentation der Alltagsgeschichte der Prignitz. In einem Son-
derausstellungsbereich finden wechselnde Ausstellungen statt. 

Museum Wittstock, Amtshof 1–5, 16909 Wittstock

�ffnungszeiten: Dienstag und Donnerstag von 10–17 Uhr, Mittwoch von 9–18 
Uhr, Samstag von 13–16 Uhr, Sonntag von 11–16.30 Uhr.

Weiter s�dwestlich in Richtung Havel und Elbe befindet sich das

Prignitz-Museum Havelberg

Es liegt zwar heute im Bundesland Sachsen-Anhalt, geh�rt aber regional- und 
kulturgeschichtlich zur Prignitz. Es wurde zu Beginn des 20. Jahrhunderts, genau: 
1904, als Umsetzung einer Idee Prignitzer Honoratioren gegr�ndet, die Heimat-
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kunde in der Prignitz zu f�rdern. Es befindet sich in der Havelberger Klosteranla-
ge, verteilt auf mehrere Etagen. Nach umfangreichen Bauma�nahmen ist es seit 
dem 27. Mai 1951 durchg�ngig zu besichtigen. 1997 �bernahm die Stiftung Dome 
und Schl�sser in Sachsen-Anhalt die Eigent�merverantwortung f�r die Dom- und 
Klosteranlage, das Prignitz-Museum wurde Mieter der dortigen Museumsr�ume. 
Seit 1999 wurde im s�dlichen Kreuzgang eine neue Ausstellung zur Dom- und 
Bistumsgeschichte aufgebaut. 
Das Prignitz-Museum in Havelberg umfasst die Bereiche: Siedlungsgeschichte der 
Region, Steinzeit und Bronzezeit (8000 bis 2000 v. Chr.), Eisenzeit und Slawenzeit 
(700 vor Chr. bis 800 nach Chr.), die Abteilung Stadtgeschichte sowie Kirchenbau 
und Sakralkunst. Es geh�rt zum Verbund der Museen des Landkreises Stendal und 
bietet neben der Dauerausstellung wechselnde Sonderausstellungen. Durch die 
Unterbringung in der ehemaligen Havelberger Klosteranlage erh�lt das Museum 
mit seinen R�umlichkeiten ein einzigartiges Ambiente. 
Die Ausstellung zur Siedlungsgeschichte der Region widmet sich der Geschichte 
der Besiedlung an Elbe und Havel von der Steinzeit bis zur Slawenzeit, der Chri-
stianisierung, dem mittelalterlichen Landesausbau und der neuzeitlichen Kolonisa-
tion, besonders in der Zeit des „Alten Fritz“.
Die Abteilung Steinzeit und Bronzezeit zeigt Fossilien und Faustkeile, Stein- und 
Knochenwerkzeuge sowie Werkzeuge, Schmuckgegenst�nde und Keramik aus der 
Bronzezeit.
Die Abteilung Eisenzeit und Slawenzeit zeigt Schmuck und Waffen, Gef��e und 
Eisenschlacke und erkl�rt die Handelsbeziehungen der ans�ssigen Germanen mit 
anderen St�mmen und den r�mischen Provinzen, die durch Funde belegt werden. 
Der Einfluss fremder Kulturen zeigt sich auch in der Verzierung der Keramik. 
Zahlreiche Funde (Scherben usw.) belegen die wirtschaftlichen Aktivit�ten jener 
Zeit wie Ackerbau, Viehzucht, Fischfang und Bienenzucht. 
Die Abteilung Stadtgeschichte behandelt die Zeit von der Bistumsgr�ndung bis zur 
„Wende“ und widmet einige Aufmerksamkeit der gro�en Not der Stadt im Drei-
�igj�hrigen Krieg. Der verheerende Stadtbrand im Winter 1870 ist ebenso doku-
mentiert wie die Bl�tezeit des Schiffbaus, das Treffen des russischen Zaren Peter 
des Gro�en mit dem preu�ischen Soldatenk�nig sowie zahlreiche Gegenst�nde aus 
der Tradition der Fischerei. Die Abteilung Kirchenbau und Sakralkunst rundet das 
museale Programm ab. 

Prignitz-Museum Havelberg, Domplatz 3, 39539 Havelberg

�ffnungszeiten: Dienstag bis Sonntag 10–12 Uhr, 13–18 Uhr (vom 1. Oktober bis 
31. M�rz eines Jahres nur bis 17 Uhr).
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Beendet wird die Museumstour weiter Richtung Westen entlang der Elbe mit dem

Stadtmuseum „Alte Burg“ Wittenberge

Das Stadtmuseum „Alte Burg“ hat einen Schwerpunkt auf der Industrie- und 
Stadtgeschichte Wittenberges und pr�sentiert daneben wechselnde Ausstellungen. 
Das Hauptgeb�ude liegt im Bauhaus-Viertel „Eigene Scholle“ von Walter Gropius 
in der Putlitzer Stra�e nahe dem Hafenviertel. Im Hauptgeb�ude findet sich als 
Dauerausstellung eine eindrucksvolle N�hmaschinensammlung der Singer-Werke, 
die ab 1904 die ersten in Wittenberge produzierten N�hmaschinen lieferten. Die 
eigentliche Industrialisierung Wittenberges ist jedoch Salomon Herz zu verdanken, 
dem Gr�nder der �lm�hle, der f�r seine Werksarbeiter bereits Werkswohnungen 
errichtet hat. Ein besonders witziges Ausstellungsst�ck im Stadtmuseum ist der 
„CD-Player“ aus dem 19. Jahrhundert: Eine riesige Stand-Spieluhr mit einem ein-
gebauten „Plattenschrank“ f�r die Auswahl an riesigen Metallplatten zum Abspie-
len unterschiedlicher Melodien. Ein weiteres ungew�hnliches Ausstellungsst�ck ist 
der „Eisschrank“ von 1910 mit Ablaufvorrichtung f�r Schmelzwasser. Wechselnde 
Ausstellungen erg�nzen das Programm ebenso wie Sonderveranstaltungen, zum 
Beispiel Back- und Kochkurse.
Nur wenige hundert Meter davon entfernt steht das Steintor als �ltestes und sehr 
sch�n restauriertes Geb�ude der Stadt (13. Jahrhundert). Besonders reizvoll sind 
hier die Exponate und Tafeln zur Geschichte der „R�uberzinken“, einer eigenen 
geheimen Bildersprache der R�uber, Bettler und Hausierer, aber auch Handwerker 
– dem gesamten „fahrenden Volk“. Diese „Zinken“ wurden mit Kohle an H�usern, 
Z�unen, Grundst�cksmauern, Scheunen und Wirtsh�usern angebracht, waren also 
so etwas wie fr�he Graffiti. Die ersten Zeichen solcher Art wurden zur geheimen 
Verst�ndigung bereits vor �ber 600 Jahren von Brandr�ubern verwendet. Daneben 
gibt es eine eigene Gaunersprache, das „Rotwelsch“. Nur die „Kessen“ – die 
Schlauen – waren in der Lage, diese Zeichen zu entschl�sseln. Ins „Rotwelsch“ 
flossen verschiedene Sprachen ein. 
Der Uhrenturm im Industrie- und Hafengel�nde ist separat zu besichtigen. 

Stadtmuseum Alte Burg, Putlitzstr. 2, 19322 Wittenberge, Tel. 0 38 77 / 40 52 66

�ffnungszeiten: Dienstag bis Freitag: 11–17 Uhr, Samstag und Sonntag 11–17 Uhr 
(im Sommer bis 19 Uhr).

Direkt am Museum „Alte Burg“ liegt die heute noch aktiv als Wohnraum genutzte 
Siedlung „Eigene Scholle“ des Bauhaus-Architekten Walter Gropius, die eine Art 
begehbares Freilicht-Architektur-Museum darstellt. Die Siedlung „Eigene Scholle“ 
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war bis in die zweite H�lfte der zwanziger Jahre die weitaus gr��te der von Gropi-
us entworfenen Wohnanlagen. Bei Instandsetzungs-, Modernisierungs- und Erwei-
terungsarbeiten wurden die Grundrisse teilweise ver�ndert, der Gesamteindruck 
der Siedlung blieb jedoch erhalten.
Im Hafenviertel am Elbdeich, direkt hinter dem Museum, kann man sich anschlie-
�end st�rken und an der Elbe entlang bummeln oder Rad fahren. Dort sowie auf 
dem Weg dorthin befinden sich mehrere Restaurants und Caf�s in leicht variieren-
den Preisklassen. Besonders romantisch sitzt man im „Kranhaus“ (einem alten 
Speicherhaus) von Knut Diete, dem Prignitzer „Kultkoch“, der sowohl ausgezeich-
nete Kuchen und Torten, wie auch lokale Speisen mit raffinierten Verfeinerungen 
und �berregionale K�che anbietet. Mehrere Restaurants und Caf�s vor Ort bieten 
kleine und gro�e Speisen, aber auch gute Kuchenauswahl und Eisbecher an. Mo-
dern, gem�tlich und k�nstlerisch (mit wechselnden Foto-Ausstellungen) sitzt man 
im Caf� „Elbe“, das kleine Speisen, selbstgebackene Kuchen und Torten, zum Teil 
aus Vollkornmehl, und eine sehr gute Kr�utertee-Auswahl anbietet. Dort kann man 
als Souvenir handgemachte Pralinen, die „Elbperlen“, erstehen.

Zahlreiche kleinere Museen, wie die Heimatstube im Touristenb�ro in Bad Wils-
nack, das Bauernmuseum in R�hst�dt, die Galerie f�r Moderne Grafik und Kunst 
in Perleberg, das dortige Oldtimer-Museum, die Gedenkst�tte von Turnvater Jahn 
in Lanz, das Prignitzer Kleinbahn-Museum in Lindenberg und einige weitere wur-
den hier nicht ber�cksichtigt, da die derzeitige Materiallage nicht besonders �ppig 
ist. Sie sollen aber wenigstens erw�hnt werden und warten nat�rlich ebenfalls auf 
die individuelle Entdeckung durch die Besucher. Dieser Artikel soll ein wenig dazu 
beitragen, auf diese aufstrebende Museumslandschaft aufmerksam zu machen, die 
– bei allen strukturell und historisch bedingten Schwierigkeiten – bemerkenswert 
und beeindruckend ist. 

Quellen

Informationsmaterialien der verschiedenen Prignitzer Museen und mehrere Besu-
che vor Ort (Bad Wilsnack, Heiligengrabe, Lenzen, Perleberg, Pritzwalk, Meyen-
burg, Wittenberge, Wittstock, Wolfshagen) w�hrend der Jahre 1998 bis 2008.
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J�RGEN W. SCHMIDT

Der geplante Neubau einer T�pferei in Perleberg im Jahr 1765

Im Jahre 1765 beabsichtigte der Perleberger B�rger und T�pfermeister Wier-
schowsky1 einen am Parchimer Tor gelegenen „ledigen Platz“ zu bebauen. Der 
Perleberger Magistrat wandte dagegen ein, da� diese Stelle als ein Bauplatz f�r 
K�mmereizwecke freigehalten werden m�sse. Der zust�ndige k�nigliche Beamte, 
der Kriegs- und Steuerrat Bastineller,2 bedeutete jedoch dem Magistrat von Perle-
berg, da� es �berhaupt nicht n�tig w�re, an jedem Stadttor solche Baupl�tze zu re-
servieren. Am Wittenberger Tor3 w�re daf�r beispielsweise genug Platz. So erhielt 
denn Wierschowsky seine gew�nschte „Approbation“ (Genehmigung). F�r den 
Bauplatz habe Wierschowsky an die „C�mmerey“ 30 Taler sofort und sp�ter einen 
j�hrlichen Grundzins von 3 Talern zu zahlen. Die Kurm�rkische Kriegs- und Do-
m�nenkammer zu Berlin bat deshalb am 16. Februar 1765 den preu�ischen K�nig 
Friedrich II. darum, f�r jene Entscheidung „in Gnaden“ die „Approbation“ zu ertei-
len.4 Korrekterweise wurde zwar auch der anf�ngliche Widerspruch des Perleber-
ger Magistrats und dessen Gr�nde erw�hnt. Doch war man in der Kurm�rkischen 
Kriegs- und Dom�nenkammer kollektiv5 zur Auffassung gekommen, T�pfermei-
ster Wierschowskys Offerte sei „proportioniert und billig“. 
Dieser Ansicht verschlo� sich auch K�nig Friedrich der Gro�e nicht. Gem�� dem 
ergangenen Antrag der Kurm�rkischen Kriegs- und Dom�nenkammer erhielt der 
Perleberger T�pfer „Wieschowsky“ bereits am 6. M�rz 1765 die erbetene Erlaub-
nis, eine „vor der Parchimer Thor befindliche w�ste Stelle“ zu bebauen, insofern er 
die veranschlagten drei�ig Taler zzgl. eines j�hrlichen Zinses von 3 Talern zu zah-
len bereit w�re.  

1 Sein Name wird in den Akten auch „Wierskowsky“ bzw. „Wieschowsky“ geschrieben. Dies ist ein 
Zeichen daf�r, da� man mit der Schreibweise von aus dem Polnischen stammenden Familiennamen 
in Perleberg gewisse Schwierigkeiten hatte. In den Perleberger B�rgerb�chern wird der Name nicht 
erw�hnt (Ausz�ge von Wilhelm Ratig im Pfarrarchiv Perleberg, Depositum im Domstiftsarchiv 
Brandenburg: Pb 52/540).

2 Siehe zur Person von Bastineller und seinem Wirken in der Prignitz auch meine Miszelle: Preu�i-
sche „Peuplierungspolitik“ in Putlitz anno 1774. In: Mitteilungen des Vereins f�r Geschichte der 
Prignitz 9 (2009), S. 179–180.

3 Zur Lage der einstigen drei Perleberger Stadttore siehe die detaillierte Darstellung von Paul Vier-
eck: Die Stadt Perleberg. Baugeschichte der Altstadt. Perleberg 1988, hier besonders S. 17 und S. 
20–24 sowie auch meine Miszelle: Der Abbruch von Teilen der Perleberger Stadtmauer im Jahre 
1805. In: Mitteilungen des Vereins f�r Geschichte der Prignitz 8 (2008), S. 179–181.

4 Das Schreiben, wie auch alle anderen verwendeten Dokumente, befindet sich in der „Acta betr. den 
vom T�pfer Wierskowsky zu Perleberg zum Anbau accordierten Platz“ (1765), aufbewahrt im Ge-
heimen Staatsarchiv Preu�ischer Kulturbesitz in Berlin-Dahlem (GStA) unter der Signatur: II. HA 
Generaldirektorium Abt. 14 Kurmark, St�dte-Sachen Tit. CLIV Nr. 3.

5 Das entsprechende Schreiben unterzeichneten vier R�te der Kurm�rkischen Kriegs- und Dom�nen-
kammer.
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Doch h�chst unerwartet protestierten der Perleberger B�rgermeister, die Stadtr�te 
und die Stadtverordneten mit einer sechs beidseitig beschriebene Foliobl�tter um-
fassenden, ordnungsgem�� auf 3 Groschen-Stempelpapier verfa�ten Petition am 
18. April 1765 gegen die ergangene Entscheidung des K�nigs. Das betreffende 
Schreiben begann mit den Worten „Allerdurchlauchtigster, Gro�m�chtigster K�-
nig, Allergn�digster K�nig und Herr!“ und f�hrte danach eine ganze Reihe von 
ziemlich triftigen Gr�nden an, die nach Meinung der Perleberger Stadtv�ter gegen 
die vom T�pfermeister Wierschowsky erbetene Entscheidung des K�nigs spra-
chen. Als erstes monierte man in Perleberg, bei dem zur Entscheidung gebrachten 
Problem „bis dato ungeh�rt“6 geblieben zu sein. Deshalb erbat man jetzt das Geh�r 
des K�nigs, zumal sein Commissarius vor Ort – gemeint war der Kriegs- und Steu-
errat Bastineller – „kein ordentliches Geh�r annehmen wolle“.7 Bastineller habe 
vielmehr seine eigenen Vorstellungen durch „Ew. Kgl. Hoheit allergn�digsten 
Befehl“ ganz einseitig durchgesetzt. 
Nunmehr folgten im Schreiben der Perleberger Stadtoberen n�here Angaben zur 
Person von Wierschowsky und zu seinen Baupl�nen vor dem Parchimer Tor, denen 
man Perleberg v�llig ablehnend gegen�berstand: Der T�pfer Wierschowsky w�re 
erst seit 6 � Jahren in Perleberg ans�ssig und wirke in einer „seit undenklichen
Jahren“ vor dem Wittenberger Tore befindlichen T�pferei. Durch die Heirat mit 
einer T�pferswitwe habe er sich hier „etabliert“. Er hatte auch vor einigen Jahren 
den Einfall, den in seinem Hause befindlichen „Brenn-Ofen aus demselben hinter-
waerts hinaus zu lagern“. Doch dieses gefiel ihm sp�ter nicht mehr, und nun suchte 
er eine andere Stelle, um sich dort eine T�pferei zu bauen. Der Magistrat machte 
ihm verschiedene Vorschl�ge zum Bau vor einem der drei Perleberger Stadttore:8

„Allein, es war ihm der Raum bald zu eng und bald der Ort zu weit.“
Weil man diesem Menschen gem�� der Meinung der Perleberger Stadtv�ter „nach 
seiner eingebildeten Bequemlichkeit unm�glich einen Platz aus Mangel desselben 
anweisen konnte“ und er auch einen ihm zur Erweiterung seiner T�pferei zum 
Kauf zur Verf�gung gestellten Garten nicht haben wollte, verfiel Wierschowsky 
auf den Gedanken, sich an den „Commissario Loci“ (gemeint ist der Kriegs- und 
Steuerrat v. Bastineller) zu wenden. Er bat ihn um Hilfe, um einen Platz vor der 
Stadt mit dem darauf stehenden Torhaus und der dortigen Totengr�berwohnung zu 
erwerben. Das Torhaus nebst Wohnung beabsichtigte Wierschowsky nach Erwerb 
abzubrechen. Die Stadt verweigerte ihm dies aber, weil es „nicht angehen w�rde“. 
Nun kam der unerm�dliche Projektemacher auf den Gedanken, den unmittelbar 
daneben gelegenen sogenannten „Bau-Hoff“ zu erwerben. Als Anfang Januar 1765 

6 Diese Stelle des Schreibens wurde in Berlin mit rotem Buntstift dick unterstrichen.
7 Auch diese Stelle des Schreibens ist (wie in Anm. 6) mit rotem Buntstift dick unterstrichen.
8 Aus Gr�nden der Vermeidung von Brandgefahr war man seinerzeit tunlichst bem�ht, feuerintensi-

ve Handwerksbetriebe wie Schmieden, Seifensiedereien, Lichtziehereien, folglich auch T�pfereien 
au�erhalb des eng bebauten Platzes innerhalb der Stadtmauern im vorst�dtischen Bereich zu halten.
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der Kriegs- und Steuerrat Bastineller „wegen Aushebung junger Mannschaft zu 
Recruten“ in Perleberg weilte, nutzte dies Wierschowsky geschickt aus und bat 
Bastineller mit einigen „Membri Senatus“ (Senatsmitglieder, gemeint sind die 
Ratsherrn der Stadt) den von ihm zum Bau einer T�pferei vorgesehenen Platz ge-
meinsam zu besichtigen. Bastineller ging deshalb gegen Abend mit dem Senator 
und amtierenden B�rgermeister Pf�tzenreuter zum Parchimer Tor hinaus, und auch 
Ratsherr Betisch wurde hinzugebeten. Der gleichfalls anwesende T�pfer Wier-
schowsky nutzte sogleich die Gelegenheit, um noch einmal sein Interesse am dor-
tigen Torhaus zu bekunden. Doch da er dieses nicht erlangen konnte, verwies er 
auf „den dabey linker Hand liegenden, so genannten Bau-Hoff“. Bei dem Kriegsrat 
Bastineller fand jener Ort als Platz einer T�pferei sofort „Beyfall“. Dabei ber�hrte 
Bastineller nicht die vom Senator Pf�tzenreuter sofort m�ndlich get�tigten Ein-
w�nde, weil „dieser Platz der Stadt und Buerger Commune eigent�mlich“9 geh�re. 
Diese �rtlichkeit w�re sowohl der Stadt wie den B�rgern notwendig, weil er im 
Winter als Holz- und Materialstapelplatz f�r anfallende Bauten10 und im Fr�hling 
und Sommer ebenfalls zur „Erhaltung der Leinwands-Fabriquen aus Mangel ande-
rer publiquer Pl�tze“ notwendig w�re. Der Platz wurde also auch zum Leinwand-
bleichen genutzt. Zudem hatte der Senator Pf�tzenreuter gerade auf jenem „Bau-
Hoffe“ auf eigene Kosten schon vor vielen Jahren 50 St�ck Maulbeerb�ume ge-
pflanzt.11

Andererseits diene der gedachte freie Platz auch im Falle von Feuersgefahren, wie 
gerade erst im Jahre 1761 in Perleberg geschehen, als „Haupt-Retirade der gerette-
ten Sachen12 vor Diebstahl und Raub wegen seiner mit Wa�er umgebenen Lage“. 
Doch nahm der Steuer- und Kriegsrat Bastineller alle jene Einwendungen nicht an, 
sondern entgegnete vielmehr: „Man mache immer Schwierigkeiten, wo keine w�-
ren.“ Unmittelbar darauf versprach Bastineller jenen „der B�rgerschaft eigenth�m-
lich geh�rigen Platz“13 dem T�pfer Wierschowsky zur Errichtung einer T�pferei. 
Die Herren Pf�tzenreuter und Betisch konnten einstweilen, zumal Bastineller „ei-
nigerma�en aufgeregt zu sein schien“, nichts mehr bei ihm ausrichten. Doch be-
richteten sie auf der n�chsten Magistratssitzung in Perleberg am 1. Februar 1765 
�ber den Vorfall. Der Magistrat unterrichtete nach dieser Sitzung unverz�glich die 
„Verordneten der B�rgerschaft“ �ber den befohlenen Verkauf des „Bau-Hofes“ als 

9 Mit rotem Buntstift, wie in Anm. 6 angegeben, unterstrichen.
10 An sp�terer Stelle wird in dem Schreiben noch einmal auf die Wichtigkeit jenes Stapelplatzes an-

gesichts des fehlenden „Hoff-Raumes“ in der Stadt und der (engen) Lage der Stra�en verwiesen. 
11 Im merkantilistisch verwalteten K�nigreich Preu�en legte K�nig Friedrich der Gro�e allerorten auf 

die F�rderung der Seidenraupenzucht gro�en Wert. Die Seidenraupen ern�hrten sich von Maulbeer-
bl�ttern, weshalb obiger Hinweis auf die wirtschaftliche Ader des preu�ischen K�nigs zielte.  

12 In den preu�ischen st�dtischen Feuerordnungen jener und sogar noch sp�terer Jahrzehnte wird im-
mer schon vor eventuellen Stadtbr�nden ein m�glichst (feuer-)sicherer Platz festgelegt, an welchem 
alle B�rger im Brandfalle ihr gerettetes Eigentum einstweilen sicher ablegen k�nnen.

13 Mit Rotstift, wie in Anm. 6, unterstrichen.
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einer st�dtischen Angelegenheit, in der Steuerrat Bastineller den Willen des K�nigs 
ausgesprochen habe. Doch die Stadtverordneten weigerten sich, dem Magistrat ihre 
Zustimmung zum Verkauf des Stadteigentums zu geben und f�hrten fast dieselben 
Gr�nde an, welche schon Senator Pf�tzenreuter vor Ort gegen�ber Steuer- und 
Kriegsrat v. Bastineller ge�u�ert hatte. Der Magistrat hielt im �brigen den von Ba-
stineller geforderten Verkauf an Wierschowsky f�r „impracticable“. Dem T�pfer-
meister verbot man einstweilen bei namhafter Strafe, an die Bebauung des betref-
fenden Platzes zu gehen und fertigte dar�ber am 1. Februar 1765 ein Protokoll an. 
Weil sich aber Wierschowsky nach dem Bebauungsverbot nicht wieder in selbiger 
Angelegenheit meldete, glaubte man im Magistrat zu Perleberg, er habe im Stillen 
sein „ungew�hnliches“ Verlangen aufgegeben. Nie h�tte man jedoch geglaubt, da� 
Bastineller, ohne einen pflichtgem��en Bericht aus Perleberg anzufordern und 
dieser Sache geh�rig nachzugehen, eigenwillig weitere Schritte in dieser Angele-
genheit unternehmen w�rde. Deshalb wurden die Perleberger Stadtv�ter von der 
k�niglichen Resolution vom 6. M�rz 1765 v�llig �berrascht.
Der Perleberger Magistrat und die Stadtverordneten betrachteten es nunmehr als 
ihre Pflicht, dem K�nig direkt und unmittelbar von der ganzen Vorgeschichte der 
Angelegenheit Kenntnis zu geben und zugleich alle die Gr�nde anzuf�hren, welche 
gegen den Bau einer T�pferei auf dem Gel�nde des st�dtischen Bauhofes sprechen 
w�rden. Immerhin habe der „Commissarius Loci“ in einer Sache, welche die ganze 
B�rgerschaft Perlebergs angehe, und ohne diese auch nur anzuh�ren, einen sehr 
einseitigen Bericht verfa�t. Damit werde st�dtisches Eigentum der Kommune ent-
zogen und in die H�nde eines einzelnen „Individuo“ �bergeben. 
Solche Fragen m��ten jedoch klar entschieden werden, und vor allem m�sse man 
der betroffenen Kommune Geh�r geben. Auch m�sse man angesichts der K�nigli-
chen Resolution vom 6. M�rz 1765 leider darauf verweisen, da� der „Dominus 
Commissarius Loci“ den K�nig „nicht recht informiert“14 habe. Denn in gedachter 
k�niglicher Resolution werde das in Nutzung befindliche st�dtische Grundst�ck 
f�lschlicherweise „ein C�mmerey-Bauplatz“ genannt und als „w�ste Stelle“ be-
zeichnet. Dieses Grundst�ck habe aber niemals der K�mmerei geh�rt, noch sei es 
jemals „w�st“15 gewesen. Wenn der K�nigliche Erla� vom 6. M�rz 1765 in Wir-
kung trete, werde die Stadt vieler Vorteile verlustig gehen. Genauso m�sse man 
dann die schon vor l�ngerer Zeit angelegte Maulbeerplantage aufgeben. Auch habe 
die K�mmerei sich schon einmal vor vielen Jahren jenes Platzes bem�chtigen wol-
len, woraufhin gro�e Unruhen zwischen Magistrat und B�rgerschaft entstanden 
seien. Zudem w�rde die neu entstehende T�pferei von Wierschowsky ziemlich 
dicht an einer bereits bestehenden T�pferei liegen und m�glicherweise zum „Ver-

14 Auch diese Worte sind mit Rotstift dick unterstrichen. Es handelte sich immerhin, wenn der ge-
schilderte Sachverhalt zutraf, um eine schwere Pflichtverletzung f�r einen k�niglichen Beamten.  

15 „W�st“ wird hier im Sinne von „aufgegeben“ bzw. „ungenutzt“ verwandt.
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fall der Nahrung“ bei derselben beitragen. Da Wierschowsky an jenem neuen Bau-
ort vor dem Parchimer Tor seinen Brenn-Ofen betreiben wolle, w�re zudem auch 
die nur ca. 30 Schritte entfernte „gro�e Bleiche“ gef�hrdet, weil auf derselben bei 
dem geringsten Westwind das dort liegende Leinen verunreinigt werde.
Man bat also den K�nig inst�ndig, seine getroffene Entscheidung noch einmal zu 
�berdenken und ggf. aufzuheben. Die Stadtv�ter von Perleberg erboten sich ande-
rerseits, Wierschowsky bei der Suche nach einem anderen geeigneten Baugrund zu 
unterst�tzen, obwohl sich seine jetzige T�pferei schon „ein gantzes Seculum“ (ein 
ganzes Jahrhundert) an jenem Ort befunden habe und sich noch niemals einer der 
Vorbesitzer �ber deren Lage beklagen mu�te. Mit der g�ngigen Floskel „Vor De-
votion ersterben“ endete das mit 11 Unterschriften16 versehene Schreiben aus Per-
leberg an den preu�ischen K�nig. Ihrem ausf�hrlichen Schreiben legten die f�r-
sorglichen Stadtv�ter von Perleberg au�erdem eine Abschrift des erw�hnten Proto-
kolls vom 1. Februar 1765 nebst der gleichzeitig erstellten „Resolutio“ bei. 
Das Schreiben aus Perleberg brachte recht schnell den gew�nschten Erfolg. Bereits 
am 1. Mai 1765 ordnete K�nig Friedrich der Gro�e bei der Kurm�rkischen Kriegs-
und Dom�nenkammer in Berlin an, da� in Sachen des T�pfers Wierschowsky 
vorerst alles „in statu quo verbleiben m��te“, wor�ber Kriegs- und Steuerrat Basti-
neller zu informieren w�re. Danach habe der Kriegsrat Caps vor Ort die Angele-
genheit nochmals genau zu untersuchen. Am 9. Mai 1765 informierte Geheimrat 
von G�rne namens der Kriegs- und Dom�nenkammer den K�nig, da� man dem 
Kriegs- und Steuerrat Bastineller bereits die Anweisung erteilt habe, die Angele-
genheit Wierschowsky im status quo zu belassen. Weil sich der anscheinend zu 
Kontrollzwecken in der Prignitz aufhaltende Kriegsrat Caps bereits auf der R�ck-
reise befand, habe man jedoch den Geheimrat von Klinggraef, welcher zu Recher-
chezwecken in die „vornehmsten St�dte der Prignitz“ in wenigen Tagen abgehen 
werde, mit der Untersuchung der betreffenden Angelegenheit in Perleberg beauf-
tragt. Mit demselben Schreiben �berreichte v. G�rne dem K�nig einen „Vorspann-
Pass“ f�r die Relais-Pferde der Reisekutsche von Geheimrat von Klinggraef zur 
Abzeichnung. Mehrere Aktennotizen auf diesem Schreiben vom 21. bzw. 22. Mai 
1765 deuten darauf hin, da� es letztendlich gelungen ist, die Angelegenheit in 
Perleberg zufriedenstellend zu kl�ren. M�glicherweise verzichtete T�pfermeister 
Wierschowsky nun von selbst auf den Bau seiner T�pferei am vorgesehenen Platz 
nahe des Parchimer Tores, denn dieser Bau h�tte ihm in der Stadt Perleberg wohl 
nur Feinde gemacht.

16 Deutlich zu lesen sind: Betisch, Schultz, Pf�tzenreuter, Janetzky, Lamprecht, Meyn und J. Harms 
(?), w�hrend die darauf folgenden 4 Unterschriften mit Ausnahme des an letzter Stelle unterzeich-
nenden „W�lf“ bzw. „W�lt“ unleserlich sind. 
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J�RGEN W. SCHMIDT

�ber die Anf�nge der Zuckerfabrikation in Havelberg 1791

Zucker aus Zuckerrohr galt bis in das 18. Jahrhundert hinein in Europa als teurer 
Luxusartikel.1 Etwa seit dem Jahr 1800 befand man sich in einer Epoche des 
Wechsels vom aus Zuckerrohr gewonnenen Zucker hin zum R�benzucker. Erst die 
Gewinnung von Zucker aus Zuckerr�ben, die in der Magdeburger B�rde, aber auch 
auf dem kargen m�rkischen Sandboden sowie in den �stlichen Provinzen Preu�ens 
(z. B. in Schlesien, Westpreu�en und Posen) gut gediehen, machte n�mlich den 
Zucker zu einem erschwinglichen Lebensmittel und zugleich zu einem beliebten 
S��ungsmittel auch einfacher Volksschichten. Angeblich kursierte damals im 
Volksmund folgendes Wort: „Zucker ist ein weisser Stoff, der dem Kaffee einen 
schlechten Geschmack gibt, wenn man vergi�t, ihn hinein zu tun.“ �ber die Ent-
deckung der Zuckergewinnung aus einheimischen R�ben schrieb der Jurist Ernst 
R�hl in der historischen Zeitschrift „Der B�r. Berlinische Bl�tter f�r vaterl�ndische 
Geschichte und Altertumskunde“ vom 1. Dezember 1876: „Im Jahre 1745 [richtig: 
1747] las der ber�hmte Chemiker Andreas Sigismund Marggraf, geboren zu Berlin 
1709, in der Hauptsitzung der Akademie der Wissenschaften zu Berlin einen Auf-
satz vor, in welchem er darthat, da� in dem Safte vieler einheimischer Pflanzen, 
namentlich aber in der Runkelr�be ein Stoff sich vorfinde, der mit dem indischen 
Rohrzucker vollkommen eins und dasselbe sei; er bewies durch vorgelegte Proben 
und umst�ndliche Auseinandersetzungen seiner Methode, da� die fabrikm��ige 
Darstellung eines Zuckers aus einheimischen Stoffen nicht allein m�glich, sondern 
auch gewinnbringend sei. Wenn Marggrafs hochwichtige Entdeckung nicht schon 
damals ungeheures Aufsehen unter dem gewerbetreibenden Publikum machte, so 
trug haupts�chlich der Umstand dazu bei, da� alle Verhandlungen der gelehrten 
Anstalten mithin auch der Berliner Akademie, in lateinischer Sprache gef�hrt wur-
den, wodurch es eben denjenigen Personen, f�r welche Marggrafs Erfindung von 
Wichtigkeit sein mu�te, unm�glich gemacht wurde, dieselbe kennen zu lernen.“2

Nach Marggrafs Tod im Jahre 1782 bem�hte sich sein Sch�ler und Nachfolger, der 
aus einer Hugenottenfamilie stammende Franz Carl Achard (1753–1821) dessen 
Entdeckung zu popularisieren, und in Schlesien entstand die weltweit erste auf der 
Produktion von Zucker aus Zuckerr�ben beruhende Zuckerfabrik von Achard. 
Doch schon vorher gab es in Preu�en einheimische Zuckersiedereien auf gewerbli-
cher Basis, neben denen in Berlin auch in Hirschberg und Breslau in Schlesien. 

1 Der Verfasser dankt Herrn Dr. Nickl vom Berliner Zucker-Museum sowie dessen fr�herem Leiter, 
Herrn Prof. Dr. Hubert Olbrich (Berlin), f�r die reichhaltig und gern gew�hrten belehrenden Aus-
k�nfte sowie die weiterf�hrenden Informationen.

2 Nachdruck des vollst�ndigen Aufsatzes von Ernst R�hl in: Zuckerhistorische Miszellen Teil II, Ber-
lin 1986, S. 57–63 (Schriften aus dem Zucker-Museum; 23). Das obige Zitat findet sich auf S. 57.
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Gesch�ftst�chtige Vertreter des preu�ischen B�rgertums befa�ten sich n�mlich mit 
der einen raschen und zugleich nicht unbetr�chtlichen Gewinn versprechenden 
Veredelung des aus �bersee eingef�hrten „Lumpenzuckers“3 und „Sirops“, gewon-
nen auf der Basis von Zuckerrohr. Berlins erste private Aktiengesellschaft, die von 
1793 bis 1859 existierende „Berlinische Zuckersiederei-Compagnie“, wurde da-
mals von Vertretern der beiden bekannten Berliner Familien B�ringuier und Keibel 
initiiert und betrieben.4 Grundstoffe aus der Karibik und Brasilien, Sirup und Lum-
penzucker, bildeten dazu die notwendige Grundlage. Bereits zwei Jahre vor den 
Berliner Aktivit�ten von Pierre Louis B�ringuier waren allerdings schon einschl�-
gige diesbez�gliche Bem�hungen in der Prignitz, und zwar in der Stadt Havelberg, 
zu verzeichnen.
Am 8. Juni 1791 richtete ein gewisser Doktor Freier aus Havelberg, ganz ord-
nungsgem�� auf einem Ein-Groschen-Stempelpapierbogen, ein h�fliches Bittge-
such an seinen „Allerdurchlauchtigsten, gro�m�chtigsten K�nig“ in Berlin.5 Dok-
tor Freier hatte n�mlich in Havelberg eine Witwe geheiratet und mit ihr das in 
jenem Ort erheiratete Handlungsgesch�ft mit Nutz- und Bauholz mehrere Jahre 
lang betrieben. Das Gesch�ft litt jedoch in letzter Zeit unter verschiedenen „bey 
dem Nutzholtz Handel ergangenen Ver�nderungen“, besonders aber unter dem 
Verbot der Bauholzausfuhr aus Preu�en. Deshalb entschloss sich Freier, auf eine 
neue und profitable Gesch�ftssparte umzusatteln. Weil n�mlich nunmehr von K�-
nig Friedrich Wilhelm II. von Preu�en allgemein die Erlaubnis erteilt worden war, 
Zuckerraffinerien anzulegen, wollte Doktor Freier von dieser k�niglichen Bereit-
schaft Gebrauch zu machen und bat „alleruntert�nigst“ darum, ihm die Bedingun-
gen mitzuteilen, unter welchen er eine „Concession“ erhalten k�nne, um in der 
Stadt Havelberg eine Zuckerfabrikation zu beginnen. Er selbst versicherte, ebenso 

3 Unter „Lumpenzucker“ versteht man den aus �bersee eingef�hrten Rohzucker aus Zuckerrohr, 
welcher aus der Siedung des Farin- oder Cassonadezuckers entstand, von gelblicher bis brauner 
Farbe war, nicht raffiniert ist und noch ges�ubert werden muss. Der „Lumpenzucker“, urspr�nglich 
so genannt, weil man ihn in Lumpen verpackte, wurde sp�ter in F�ssern �bers Meer transportiert, 
wobei man die Zuckerh�te vor dem Einf�llen zerschlug, um die F�sser besser f�llen zu k�nnen. Ei-
ne andere Form des Transports von fl�ssigem Zucker aus �bersee war der Zuckersirup. Bei Sirup 
bzw. Melasse handelte es sich um unkristallisierbaren Zucker von dunkelbrauner oder gelblicher 
Farbe, der beim Kristallisieren des Farinzuckers abfloss und sehr dickfl�ssig sowie von s��em, 
schwach scharfem Geschmack war.

4 Hubert Olbrich: Berlinische Zuckersiederei-Compagnie (1793–1859). In: Zuckerhistorische Mis-
zellen, Teil II, Berlin 1986, S. 53–56 und S. 64–66 (Schriften aus dem Zucker-Museum; 23).

5 Alle in diesem Aufsatz verwendeten Dokumente sind, soweit nicht ausdr�cklich anders angegeben, 
der Akte „Wegen der f�r den Doctor Freyer zu Havelberg ausgefertigten Concession zur Anlage ei-
ner Zucker Fabrik“ entnommen, die unter der Signatur II. HA Generaldirektorium, Abt. 14 Kur-
mark, St�dte-Sachen, Tit. CXXXIV Nr. 5 im Geheimen Staatsarchiv Preu�ischer Kulturbesitz 
(GStA) in Berlin-Dahlem aufbewahrt wird. Im Gegensatz zur Schreibweise der Aufschrift „Freyer“ 
auf der Akte unterzeichnete der Havelberger Bittsteller sein Gesuch als „Freier“ und bezeichnete 
sich am Ende seiner Bittschrift vom 8.6.1791 zugleich als „Med. Dr.“, war also ein studierter Me-
diziner.
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wie die „seit einigen Jahren (bereits) etablierten Zuckersiedereyen“ alle gestellten 
Bedingungen erf�llen zu k�nnen. Dr. Freiers Bittgesuch wurde am 23. Juni 1791 
zust�ndigkeitshalber an die „Churm�rkische Kammer“ (gemeint ist die Kurm�rki-
sche Kriegs- und Dom�nenkammer zu Berlin) zur Pr�fung der erbetenen Konzes-
sion weitergeleitet. In einem Begleitschreiben, gleichfalls vom 23. Juni 1791, lie� 
K�nig Friedrich Wilhelm II. die erw�hnte Kammer auf folgende Grunds�tze zur 
Erteilung einer Konzession hinweisen:
1. Die Zuckersiederei habe gem�� dem „Gutachten der Polizeiobrigkeit“ in einem 
feuerfesten6 Geb�ude stattzufinden.
2. Es d�rfe keinesfalls ein inl�ndischer Zuckerfabrikant mit „fremden raffinierten 
Zucker zum ausw�rtigen Debit“ handeln.7

3. Es d�rfe kein inl�ndischer Zuckerfabrikant, sei er nun Kaufmann oder nicht, 
„fremden Sirop oder noch Lumpen-Zucker“ in seinem Hause aufbewahren, son-
dern nur auf dem Packhofe oder unter sonstigem sicheren Verschlu� niederlegen, 
von wo aus die Waren dann in das Ausland verkauft werden.8

4. Jeder inl�ndische Zuckerfabrikant habe die geforderten Acciseabgaben, sowohl 
auf seinen fabrizierten Zucker wie auch auf alle dazu ben�tigten Ingredienzien zu 
entrichten. F�r den nach dem Ausland verhandelten („debitierten“) Zucker werde 
jeder Zuckerfabrikant jedoch nach der dar�ber beigebrachten, richtigen Bescheini-
gung eine bestimmte Export-Bonification erhalten.9

5. Jedem inl�ndischen Zuckerfabrikanten ist der Handel mit seinem eigenen raffi-
nierten Zucker in allen preu�ischen Provinzen frei und ohne jedwede Einschr�n-
kung erlaubt.10

6. Inl�ndische Zuckerfabrikanten h�tten sich jeder Steuerhinterziehung (Defrauda-
tion) sowie sonstiger Verst��e (Contraventionen) gegen Abgabebestimmungen zu 

6 In Anbetracht der Gefahr von verheerenden Stadtbr�nden hatten Gewerbe mit besonders feuerin-
tensiver Produktionsweise in Preu�en besondere Sicherheitsauflagen zu ber�cksichtigen.

7 Damit wollte man im sparsamen merkantilen K�nigreich Preu�en verhindern, dass „ausl�ndischer“ 
d. h. nichtpreu�ischer Zucker �ber einen inl�ndischen Inhaber einer Zuckerfabrikationskonzession 
seinen Weg nach Preu�en fand und so die heimischen Zuckerproduzenten sch�digte.

8 Diese ungew�hnlichen Kontroll- und Sicherheitsma�nahmen dienten dazu, eventuellen Steuerde-
fraudationen, welche durch die (illegale) Zusammenarbeit zweier oder mehrerer Zuckerfabrikanten 
immerhin versucht werden konnten, gleich im Keime zu ersticken.

9 Dies erscheint geradezu typisch f�r das preu�ische, merkantil angelegte Wirtschaftssystem. Man 
versuchte sich von ausl�ndischen Massen- und Luxusprodukten, sei es nun Seide, Porzellan, Zucker 
oder Eisen, unabh�ngig zu machen, indem man die eigene Produktion durch eine gezielte Wirt-
schaftsf�rderung ankurbelte und die Einfuhr ausl�ndischer Produkte erschwerte. Doch erhielten 
preu�ische Fabrikanten, welche ihre Produkte ins (nichtpreu�ische) Ausland verkauften und somit 
Geld in das Land brachten, eine finanzielle Gutschrift f�r ihre exportierten Produkte.

10 Dies ist wiederum ein Zeichen preu�ischer Wirtschaftsf�rderung, indem man n�mlich einheimische 
Zuckerproduzenten �berall und ohne jedwede Einschr�nkung im Inneren des K�nigreichs mit ih-
rem selbst produzierten Zucker handeln lie�, um damit desto sicherer dem aus dem Ausland ein-
str�menden Zucker den Markt im K�nigreich Preu�en zu entziehen.
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enthalten. Andernfalls h�tten sie eine strenge Untersuchung zu erwarten und w�r-
den ihre Concession zur Zuckerfabrikation unweigerlich verlieren.11

7. Jeder Zuckerfabrikant habe seine Zuckerproduktion inklusive aller dazu n�tigen 
Erfordernisse auf eigene Kosten zu betreiben und k�nne keinesfalls auf eine (staat-
liche) Unterst�tzung hoffen.12

Bei Einhaltung dieser staatlichen Forderungen war der preu�ische K�nig bereit, 
dem „Doctor Medicinae Freyer“ (sic!) die Genehmigung zur Anlegung einer Zuk-
kerfabrik in Havelberg auf dessen Bittgesuch hin erteilen zu lassen. Sollte sich also 
Dr. Freier zur Einhaltung jener sieben Bedingungen verpflichten, so k�nne man 
ihm die gew�nschte Konzession zur Zuckerproduktion in Havelberg ausstellen. In 
der Kurm�rkischen Kriegs- und Dom�nenkammer in Berlin pr�fte man Freiers 
Bittschrift lange und gr�ndlich, vor allem unter den verschiedensten wirtschaftli-
chen und steuerlichen Gesichtspunkten. Darauf deutet n�mlich eine Aktennotiz 
vom 17. Oktober 1791 hin. Der betreffende Kriegs- und Dom�nenrat,13 als „Corre-
ferent“ um seine Meinung ersucht, hatte zwar ebenfalls keine Bedenken, dem Dr. 
Freier die gew�nschte Konzession zu erteilen, wies aber auf einen steuerlich be-
denklichen Umstand hin, n�mlich auf die Lage der Stadt Havelberg nahe der preu-
�ischen Staatsgrenze. Da f�r den ins Ausland exportierten preu�ischen Zucker 
„eine starcke Ausgangs Bonification“ gezahlt werde, k�nne dies in Havelberg folg-
lich viel mehr zum „Unterschleifen“ Anla� geben, als etwa bei denjenigen Zucker-
fabriken, welche in der Mitte des Landes gelegen seien. Hier empfehle sich eine 
Information des „Accise- und Zolldepartements“. Zudem k�nne man ja in die dem 
Dr. Freier zu erteilende Konzession einen speziellen Zusatz aufnehmen, da� man 
ihm vorl�ufig auf Exporte von raffiniertem Zucker in das L�neburgische und in das 
Mecklenburgische keine Bonifikationen zuerkennen werde.
Schon am 30. September 1791 hatte sich das in die Beschlussfassung einbezogene 
„General-Fabriken- und Kommerzien-Department des Generaldirectorii“ zu Berlin 
bei der Kurm�rkischen Kriegs- und Dom�nenkammer daf�r ausgesprochen, dem 
Dr. Freier in Havelberg die gew�nschte Konzession zur Anlegung einer Zuckerfa-
brik zu erteilen. Man hielt die Anlage einer Zuckerproduktion gerade in jenem 
Provinzteil der Kurmark f�r wichtig, weil wegen der hohen Kosten eine Versor-
gung �ber Berlin oder Magdeburg doch sehr beschwerlich w�re. In dem gleichfalls 

11 Wirtschaftlichkeit und gute �konomie waren in Preu�en kein Selbstzweck, sondern hatten letztend-
lich den Staatsfinanzen zu dienen. Wer den Staat aus eigenn�tzigen Gr�nden finanziell betrog, dem 
wurde verst�ndlicherweise der Entzug der wirtschaftlichen Existenz angedroht.

12 Bei aller staatlich erw�nschten F�rderung der inl�ndischen Produktion ging die Wirtschaftsfreund-
lichkeit im Falle der Zuckerfabrikanten in Preu�en damals nicht soweit, ihnen neben den gew�hrten 
Privilegien beim Handel im Inland und den etwaigen Exportbonifikationen zus�tzlich finanzielle 
Subsidien von Seiten des Staates zuzubilligen. Preu�ische Zuckerfabrikanten hatten daher als Un-
ternehmer das volle wirtschaftliche Risiko und alle Kosten selbst zu tragen.

13 Den Namen lese ich als „v. Lucki“, konnte aber unter den damaligen R�ten der Kurm�rkischen 
Kriegs- und Dom�nenkammer keinen Beamten mit diesem Namen entdecken.
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�bermittelten Protokoll der Sitzung des „General-Fabriken- und Kommerzien-De-
partements“ vom 5. September 1791 waren alle Bedingungen festgehalten, die man 
f�r wert hielt, in die Konzession f�r Dr. Freier aufzunehmen. Besonders erw�h-
nenswert erscheinen folgende drei Bedingungen:
1. Dr. Freier k�nne weder jetzt noch zuk�nftig mit seiner Zuckerfabrik auf finanzi-
elle Unterst�tzung aus den Kassen des K�nigs hoffen.
2. Die �rtliche „Polizey-Obrigkeit“14 habe unter „Zuziehung eines sachverst�ndi-
gen Maurermeister15 und Schornsteinfeger“ zu pr�fen, das das zur Zuckerfabrikati-
on gew�hlte Geb�ude sich in einem feuerfesten, guten Zustand befinde und dieser 
Zustand auch zuk�nftig aufrecht erhalten werde, damit die Stadt keiner Feuersge-
fahr ausgesetzt sei. 
3. Dr. Freier d�rfe mit keinerlei fremdem raffinierten Zucker handeln.
Ansonsten entsprachen alle sieben Punkte des vom „General-Fabriken- und Kom-
merzien-Departements“ vorgeschlagenen Konzessionsentwurfs den schon bekann-
ten Punkten, welche K�nig Friedrich Wilhelm II. in seinem Schreiben vom 23. 
Juni 1791 erw�hnt hatte. In der Angelegenheit der geplanten Zuckerfabrik zu Ha-
velberg richtete zudem der Chef des „General-Fabriken- und Kommerzien-Depar-
tement des Generaldirectorii“, der gerade frisch ernannte Geheime Staats- und 
Finanzminister v. Struensee,16 am 5. Dezember 1791 noch ein ganz besonderes 
Schreiben an das „K�nigliche Hochl�bl. General-Ober-Finanz-Krieges und Do-
mainen-Directorium“. Er wies n�mlich jene f�r die Einziehung der Steuern zust�n-
dige Verwaltungsbeh�rde ganz konkret auf den Umstand hin, „da� dieser Ort [ge-

14 Darunter verstand man, wie im Schreiben des „General-Fabriken- und Kommerzien-Departement“ 
vom 30.9.1791 explizit genannt, das „Corpus Magistratus“, also den gesamten Magistrat.

15 Im erw�hnten Schreiben vom 30.9.1791 nannte man ihn „Raths-Maurermeister“, also einen Mau-
rermeister, der in einem engen Dienstverh�ltnis zum Magistrat der Stadt Havelberg stand.

16 Karl August v. Struensee (1735–1804). Aus einer Theologenfamilie stammend, studierte Struensee 
Theologie in Halle und wurde danach mit 22 Jahren Lehrer an der Ritterakademie zu Liegnitz. Von 
seinem als G�nstling der d�nischen k�niglichen Familie in Kopenhagen lebenden j�ngeren Bruder 
nach D�nemark berufen, widmete sich Struensee im d�nischen Finanzkollegium der organisatori-
schen Verbesserung im Beh�rdenwesen. Nach dem Sturz und der Hinrichtung seines Bruders 1772 
sa� er selbst monatelang unschuldig im Kerker und kehrte danach in preu�ische Dienste zur�ck. 
Auf Grund der finanzpolitischen Kenntnisse und Erfahrungen, welche sich Struensee in D�nemark 
erworben hatte, ernannte ihn K�nig Friedrich der Gro�e 1777 zum Bankdirektor in Elbing und 
1782 zum Direktor der Preu�ischen Seehandlung in Berlin. Zur Wiedergutmachung der einst erlit-
tenen Haft verlieh ihm der d�nische K�nig sogar 1789 den Adel. Unter K�nig Friedrich Wilhelm II. 
erhielt Struensee schlie�lich am 16.10.1791 die Ernennung zum Minister des Accise-, Zoll-, Com-
mercial- und Fabrikwesens. Struensee bezeichnete die F�rderung der nationalen Industrie als die 
vorz�glichste Quelle des staatlichen Reichtums und bek�mpfte deshalb aufs sch�rfste die Einfuhr 
ausl�ndischer Waren. Allerdings gelang es ihm nicht, das preu�ische System der indirekten Steuern 
sowie den ziemlich schwerf�llig gewordenen Verwaltungsorganismus des preu�ischen Finanzmini-
steriums zu reformieren, so dass seine Amtszeit allgemein als einer Periode der Stagnation wahrge-
nommen wurde, siehe Stichwort „Struensee“ in: Allgemeine Deutsche Biographie Bd. 36 (1893), S. 
651–665 (Neudruck Berlin 1971).
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meint ist Havelberg] besonders von der Wa�er-Seite17 offen ist“, was in dem „al-
lerh�chsten Accise-Interesse einigen Bedenklichkeiten unterworfen“ sei. Zwar 
werde man dem genannten Freier bei seiner „bekannten Rechtschaffenheit“ und 
weil er auch bereits schon einige erforderliche Auslagen gemacht habe, die erbete-
ne Konzession nicht verweigern k�nnen. Doch werde man ihm, da er kein Kauf-
mann sei, die Erlaubnis mit fremdem Sirup und Lumpenzucker nach dem Auslande 
zu handeln, nicht erteilen. Auf gut Deutsch empfahl also Finanzminister v. Struen-
see den Dr. Freier aus Havelberg der besonderen Aufsicht der zust�ndigen Steuer-
beh�rden, da er bei ihm ein gewisses Risiko zu eventuellen Steuerverst��en zu 
erblicken glaubte.
So erhielt schlie�lich Dr. Freier aus Havelberg seine gew�nschte Konzession zur 
Errichtung einer Zuckerfabrik am 21. Dezember 179118 seitens K�nig Friedrich 
Wilhelms II. mit allen, weiter oben bereits erw�hnten Einschr�nkungen bzw. Zu-
s�tzen. Leider endet die betreffende Akte im Geheimen Staatsarchiv zu Berlin-
Dahlem mit der Erteilung jener Konzession und gibt keinen Aufschluss dar�ber, 
dass das Projekt der Zuckerproduktion in Havelberg tats�chlich zustande kam.19

Die erste preu�ische Zuckerfabrik, welche diesen Namen verdiente und technisch 
zufriedenstellend durchorganisiert war, entstand n�mlich auf Zuckerr�benbasis un-
ter Leitung von Franz Carl Achard erst um 1801/02 im niederschlesischen Cunern. 
Im M�rz 1802 lieferte jene Achard’sche Fabrik, welche in einer Kampagne 250 
Tonnen Zuckerr�ben verarbeitet hatte, den ersten Zucker. Doch brannte die Zuk-

17 Die Stadt Havelberg entwickelte sich seit 1688 zu einem der Zentren des Schiffbaus in Preu�en. 
Siehe dazu das aufschlussreiche Buch �ber die Havelberger Werft von G�nter Schmidt: Schiffe un-
ter dem Roten Adler. Rostock 1986 sowie die Akte im Geh. Staatsarchiv HA II Kurmark-St�dte 
Abt. 14 Tit. CXXXIV Sect. A Nr. 3 „Acta betr. die Erh�hung des Tagelohns der Schiffbauer-
Gesellen zu Havelberg“ (1803-1806).

18 Ein Konzept der am 21.12.1791 in Berlin ausgestellten Konzession befindet sich in der erw�hnten 
Akte des Geh. Staatsarchivs bez�glich der Zuckerfabrik des Dr. Freier in Havelberg.

19 Der erw�hnte Johann Paul Freyer (1744–1824) studierte in Halle Medizin, promovierte 1765, ver-
heiratete sich aber in den 1770er Jahren mit einer reichen Kaufmannstochter aus Havelberg (Anna 
Maria geb. Zernitz). In ihrer Familie hatte ein bedeutender Holzhandel Tradition. Freier stieg sehr 
bald in diese Wirtschaft ein und war weniger Arzt als Unternehmer. 1791 gr�ndete er mit eigenem 
Geld eine Zuckersiederei, die etwa 30 Jahre bestanden hat und 1812 von seinem j�ngeren Sohn 
Ernst Friedrich (1777–1821) fortgef�hrt wurde, von dessen Bruder Johann Wilhelm (auf Garz und 
Hoppenrade) aber verkauft worden ist. Das Freiersche Wohnhaus in Havelberg war das stattliche 
Barockhaus von 1759, das zun�chst dem Major Reimar v. Kleist geh�rte und das Freier um 1790 
gekauft hat (ehem. K�nigl. FreyHaus). Es stand in der Langen Stra�e 13. 1795 wandte sich Johann 
Paul Freier der Landwirtschaft zu und pachtete f�r seinen �ltesten Sohn das Vorwerk Hoppenrade 
und baute es zu einem Gut aus, das wenige Jahre sp�ter von der Familie erworben wurde und bis 
1945 Familienbesitz blieb. 1803 pachtete er dann noch die Dom�nen�mter Wittstock und Goldbeck 
und siedelte mit seiner Frau auf die mittelalterliche Burg Goldbeck �ber. Sein Sohn Johann Wil-
helm ist 1840 f�r seine Verdienste um die Urbarmachung Hoppenrades in den Adelsstand erhoben 
worden. Das Ganze ist ausf�hrlich beschrieben in: Henning von Freier: Die Geschichte der Familie 
von Freier. D�sseldorf 2006, S. 25–50 (Privatdruck; freundliche Auskunft von Frau Antje Reichel 
in Havelberg und Herrn Torsten Foelsch in Wolfshagen).
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kerfabrik in Cunern schon im Jahr 1806 ab. Aus Havelberg hat man seit dem Ende 
des Freyer’schen Unternehmens nichts mehr von einer Zuckerproduktion vernom-
men.20 Hingegen entstand unweit von Havelberg, in Genthin, im Jahr 1902 in der 
Provinz Sachsen eine der damals gro�en deutschen Zuckerfabriken neben den be-
reits bestehenden riesigen Zuckerfabriken von Kulmsee in der Provinz Westpreu-
�en und von Kruschwitz in der Provinz Posen. Die Genthiner Zuckerfabrik wurde 
im Jahre 1990 stillgelegt.

Inschrift „K�nigl: Preu�: Privilegirtes Frey Hau� Anno 1759“ 
(aus: Die Kunstdenkm�ler des Kreises Westprignitz. Berlin 1909, S. 126).

20 Die Konzessionierung ist auch erw�hnt bei Lieselott Enders: Die Prignitz. Geschichte einer kurm�r-
kischen Landschaft vom 12. bis zum 18. Jahrhundert. Potsdam 2000, S. 1081 (Ver�ffentlichungen 
des Brandenburgischen Landeshauptarchivs; 38).
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HEINZ MUCHOW

Die Familie Herz und ihre Bedeutung f�r Wittenberge

Der Berliner Kaufmann Salomon Herz wurde am 18. Mai 1794 (?) in Bernburg 
geboren. Er entstammte einer anhaltinischen j�dischen Bankiersfamilie. Sein Vater 
war Levi Herz (* etwa 1755 in Barby, † 1827 in Bernburg). Bevor die Familie den 
eingedeutschten Familiennamen Herz annahm, hie� sie Lewy.1 Salomon Herz 
heiratete 1822 die j�dische Bankierstochter Louise Wolf aus Halle, welche 2.500 
Reichstaler in Gold und eine im Ehekontrakt mit 1.000 Reichstalern in Gold be-
wertete Aussteuer als Mitgift in die Ehe einbrachte. So war es dem finanziell gut 
gestellten Salomon Herz m�glich, in Berlin eine Getreidehandlung zu gr�nden.
Bis zum Jahre 1823 hatte Herz „in fast allen �lm�hlen an der Saale von Calbe bis 
Merseburg �l fabrizieren lassen.“ Wegen der „damaligen Unvollkommenheit der 
inl�ndischen M�hlen“, die eine bedarfsgerechte Produktion nicht zulie�, entschloss 
er sich aber im Jahre 1823, in Wittenberge ein D�nengrundst�ck an der damaligen 
„Kirschenreihe“ zu erwerben, um hier nach Erteilung der notwendigen Konzession 
eine �lfabrik und die erste �lhandelsgesellschaft Deutschlands zu errichten. Der 
�lfabrikant Herz belie� das „Comptoir“ seiner Wittenberger Fabrik zun�chst noch 
in Berlin, wo weitere Familienangeh�rige wohnten. Wittenberge war f�r die �l-
m�hle gew�hlt worden, weil sie dort am Ufer der Elbe gebaut werden konnte. Die 
Trennung – es waren damals nur 114 km Eisenbahnen in ganz Preu�en in Betrieb –
hatte vielerlei Schwierigkeiten zur Folge. Die Fahrt von Berlin nach Wittenberge 
dauerte mit Extrapost oder in eigener Kalesche etwa 14 Stunden, mit der Bahn 
nach Potsdam und von dort mit dem Dampfboot nicht viel weniger. Auch die Saat-
eink�ufe, die pers�nlich get�tigt wurden, erforderten viele Reisen bis nach England 
und Holland. In seinen j�ngeren Jahren hatte sie Salomon noch h�ufig zu Pferde 
ausgef�hrt, mit Pistolen zum Schutz gegen �berf�lle in der Satteltasche.2

Am 15. Januar 1825 wurde Salomon Herz auch B�rger der Stadt Wittenberge. Am 
1. September 1845 wurde ein gro�er Speicher feierlich eingeweiht. Zum Richtfest 
fuhren Verwandte und Freunde aus Berlin und Hamburg in viersp�nniger Extra-
post. Die Feier wurde zu einem Volksfest f�r ganz Wittenberge und zeigte ein 
sch�nes Bild der patriarchalischen Verh�ltnisse dieser verklungenen Zeit.3

Salomon Herz war eine der treibenden Kr�fte f�r den bereits von Friedrich List er-
gebnislos geplanten Bau der Magdeburg-Wittenberger Eisenbahn. Am 8. Juli 1845 
notiert Wilhelm in sein Tagebuch: Bau Magdeburger Eisenbahn genehmigt, am 9. 

1 Hebr�isch: Lew = Herz. Das Geburtsdatum von Salomon Herz l��t sich nicht mehr eindeutig fest-
stellen. Die Angaben schwanken zwischen 1791 und 1795.

2 Gedicht von Herrmann Herz (vgl. Fu�note 3).
3 Ausz�ge aus Ludwig Herz: 500 Jahre Familiengeschichte 1430–1930. Berlin 1934 (vervielf�ltigtes 

Manuskript, Abschrift im Stadtarchiv Wittenberge).
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Juli: Bau �ber Wittenberge genehmigt. Die Firma S. Herz scheint nach den Eintra-
gungen Wilhelms vom 15. und 17. November 1845 auch Zeichnungs- und Zah-
lungsstelle f�r die Aktien gewesen zu sein. Am 9. Dezember 1845 gibt dann Salo-
mon Herz den Herren von der Eisenbahn und einer nicht n�her bezeichneten Versi-
cherungsgesellschaft ein gro�es Diner. Der Bau wurde 1846 begonnen.
Dass die Eisenbahnlinie Hamburg–Berlin (richtiger Bergedorf–Berlin) �ber Wit-
tenberge gef�hrt wurde – Perleberg str�ubte sich wie viele kleine St�dte damals 
gegen diese neumodische Erfindung – ist Salomon Herz zu verdanken. Der Fackel-
zug, den ihm die Wittenberger dann darbrachten, war wohl verdient. Denn „seinem 
regen und einsichtsvollen Unternehmungsgeist hatte die Stadt einen wesentlichen 
Aufschwung zu verdanken“, wie es in dem Beileidsschreiben des Magistrats und 
der Stadtverordneten an seine Witwe hei�t. Desgleichen hatte er zum Wohle der 
Stadt Wittenberge und seiner B�rger auf den Bau der Eisenbahnstrecke von Wit-
tenberge nach Magdeburg sowie den Elbbr�ckenbau Einfluss genommen.
Mit der Gr�ndung der Wittenberger �lfabrik, der ersten industriellen Anlage in 
Wittenberge �berhaupt, legte „�l-Herz“ den Grundstein f�r die weitere Entwick-
lung zur bedeutendsten Industriestadt der Prignitz. Nachdem 1838/39 der soge-
nannte Herzsche Kanal, eine etwa drei Kilometer lange Wasserverbindung zwi-
schen der Stepenitz bei Klein Breese und dem bis 1835 erbauten Wittenberger Elb-
hafen entstanden war, wurden weitere Modernisierungen der �lproduktion in der 
Wittenberger Fabrik vorgenommen. Der Wittenberger B�rgermeister Salomon An-
ton (1801–1844) schrieb damals in einem Bericht: „Die Fabrik, welche der Kanal 
betreibt, ist die vorz�glichste und gr��te in ganz Europa.“ T�glich wurden damals 
etwa 80.000 Kilogramm �lsaaten gepresst.
Aus einem handschriftlichen Text von Salomon Herz vom 16. Mai 18474 in der 
Angelegenheit eines gegen ihn angestrengten Prozesses seien folgende interessante 
Einzelheiten zu seiner Fabrikgr�ndung in Wittenberge zitiert:
„Bis zum Jahre 1823 lie� ich auf fast allen Oelm�hlen an der Saale von Calbe bis 
Merseburg Oel fabriciren. Bei der damaligen Unvollkommenheit der inl�ndischen 
M�hlen (es wurden z. B. in der Oelm�hle zu Pellberg bei Halbe w�chentlich 8 bis 
9 Wispel Rapssaat geschlagen, ein Quantum, welches dieselbe jetzt t�glich verar-
beitet), welche eine den Bedarf erreichende Production nicht zulie�, mu�ten inde� 
allj�hrlich zur Deckung des inl�ndischen Consumes gro�e Quantit�ten R�boel aus 
den Niederlanden und aus Hamburg bezogen werden.
Deshalb entschlo� ich mich im Jahre 1823 in Wittenberge eine gro�e Oelm�hle 
anzulegen und benutzte bis zum Jahre 1838 zu dem Betrieb 80 Pferde. Die gro�en 

4 Brandenburgisches Landeshauptarchiv Potsdam: Rep. 2 Regierung Potsdam I HG Nr. 3191, Bl. 87 
ff. Heinz Muchow: Er pr�gte eine Epoche der Wittenberger Stadtgeschichte: Salomon Herz. In: 
Landkreis Prignitz. St�dte, �mter und Gemeinden des Landkreises stellen sich vor. Magdeburg 
2004, S. 92–93 m. Abb.; G�nter Rodegast: Gab Tausende und verbat sich jeden Dank. Wittenberge 
ehrt den Kaufmann Salomon Herz mit einem Platz. In: Prignitzer Heimat H. 39 (2006), S. 5–6.
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Verluste welche ich jedoch in den letzteren Jahren hatte, machten es mir zur 
Pflicht, wenn ich die Oelfabrication nicht ganz aufgeben wollte, mich zum Betrieb 
meiner M�hle anderer Kr�fte zu bedienen und ich entschlo� mich, eine sogenannte 
holl�ndische Windm�hle zu erbauen, und theils damit, theils mit Dampf zu arbei-
ten.
Nachdem ich die landr�thliche Erlaubni� zu diesem Betriebswerke erhalten, und 
mit dessen Fundamentierung bereits begonnen, machten mir mehrere B�rger von 
Wittenberge, von denen mir noch der Name eines gewissen L�ther erinnerlich ist, 
den Vorschlag, die Stepenitz nach meiner Fabrik gerade zu legen und die Wasser-
kraft zu deren Betriebe nutzbar zu machen.
Bei genauer Untersuchung und Pr�fung dieses Projectes mu�te ich jedoch vor den 
ungeheuren Kosten desselben zur�ckschrecken und lie� mich nur darauf ein, weil 
mir die Hoffnung gemacht wurde, da� mich die Gemeinden Weisen, Klein und 
Gro� Breese und Garsedow und die Stadt Wittenberge wegen der ihnen daraus er-
wachsenden Vortheile, indem dadurch die bisher allj�hrlichen �berschwemmun-
gen ihrer Wiesen verh�tet werden w�rden, entweder mit Geld, oder auf sonstige 
Weise bei diesem Unternehmen unterst�tzen w�rden.
Nach Beendigung des Nivellements trug ich auf Ertheilung der Concession zu 
meinem Unternehmen an, und dieselbe wurde mir von Hochderselben erteilt. Die 
obengenannten Gemeinden und die Stadt Wittenberge w�nschten nun zwar drin-
gend die Ausf�hrung, von einer Unterst�tzung war jedoch nicht mehr die Rede.
H�tte ich nicht die Concession bereits gehabt, h�tte ich nicht gef�rchtet vor Euer 
pp. als Projectemacher zu erscheinen, so w�rde ich mein Unternehmen unfehlbar 
aufgegeben haben, denn kurze Zeit nach Ertheilung derselben brannten die M�hlen 
zu Brandenburg ab, und die Wasserkraft derselben war sehr billig zu kaufen.
Da� die Geradelegung der Stepenitz mittelst Anlage meines Canals, bei weitem 
mehr kosten w�rde, war mir nicht unbekannt, ich glaubte aber erwarten zu d�rfen, 
da� mein gemeinn�tziges Unternehmen, das lediglich meinen Kr�ften und Mitteln 
�berlassen war, wenigstens die Anerkennung der hohen Beh�rden finden w�rde. –
Ich war der erste, der hydraulische Pressen verlegte; nachdem ich bedeutendes 
Lehrgeld gezahlt habe, habe ich diese nun nach vielen kostspieligen Versuchen 
selbst so construirt, da� sie wirklich brauchbar sind, wodurch dann viele M�ller 
aufmerksam wurden, mit welchem Nachtheil sie bis jetzt gearbeitet hatten, und 
auch ihre M�hlen so einrichten konnten, da� sie 4 und 5 mal so viel arbeiteten als 
fr�her. Jedoch hierin sehe ich mich leider get�uscht, statt der erwarteten Anerken-
nung habe ich Unannehmlichkeiten und immerw�hrende Schwierigkeiten zu be-
k�mpfen.
Es scheint auch, da� man von den Kosten des Unternehmens, von dessen allgemei-
ner N�tzlichkeit, von der Construction des M�hlenwerks und den mir daraus er-
wachsenden Vortheilen sich unrichtige Begriffe gebildet. Ich setzte meinen Stolz 
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darin, mit meinem Unternehmen etwas Au�erordentliches zu leisten, und sowohl 
die innere technische Einrichtung des Werks vorz�glich, als auch das �u�ere dem 
Umfange derselben w�rdig einzurichten um so mehr als die Fabrik in der ersten 
Preu�ischen Grenzstadt Wittenberge belegen ist.
Ich unternahm deshalb eine Reise nach Frankreich, den Niederlanden und den 
Rheinprovinzen, um die neueste und beste Construction des Wasserrades kennen 
zu lernen.
Nach Besichtigung vieler Werke, fand ich eines der best construirten Wasserr�der 
in Elberfeld in der Spinnerei von Jung. 20 Fu� breit, von dem Engl�nder Furbain 
angefertigt. Auf meinem demselben erkl�rte Absicht ein eben solches Rad und 
zwar von Holz anfertigen zu lassen, erkl�rte Herr Furbain dies f�r unm�glich.
Dies reizte mich noch mehr, ich wollte einen Beweis liefern, da� Deutschland nicht 
hinter England zur�ckstehe, und wagte den Versuch. Zwar hatte ich das Ungl�ck, 
da� mir nach vierw�chtlichen Arbeiten die Radwellen brachen, ich machte inde� 
einige Ab�nderungen in der Construction, und seitdem ist das Rad in bester Th�-
tigkeit gewesen.
Bei einem Besuch, den mir Herr Furbain bei Gelegenheit der Ablieferung eines 
eisernen Dampfboots an die K�nigliche Seehandlung machte, war derselbe er-
staunt, da� der Bau dieses Rades von Holz m�glich gewesen sei.
Der Hauptgrund der mich veranla�t nicht zwei vierzehnf��ige R�der zu bauen, 
sondern eines von 20 Fu� und zwei von 15 Fu�, besteht darin, da� der Wasserstand 
der Elbe so oft variirt. Das 20f��ige Rad arbeitet, wenn die Elbe nach dem Witten-
berger Elbpegel auf No. 4 steht, ein zweites Rad von 15 Fu� breit ist so angelegt, 
da� es die M�hle treibt, wenn die Elbe nach dem Wittenberger Pegel auf No. 7 
steht, wenn dies Rad arbeitet, steht das 20f��ige Rad still, da dasselbe bei einem so 
hohen Wasserstande schon 3 Fu� Stauwasser hat. Au�erdem ist noch ein drittes 
Rad von 15 Fu� breit vorhanden, welches auf No. 9 des Elbpegels liegt, und dann 
arbeitet, wenn die Elbe diesen Stand erreicht hat, da dann das zweite Rad auch 
schon 2 Fu� im Stau geht, kommt der Elbwasserstand �ber No. 11, so steht das 
ganze Werk still. Es ist daher immer nur ein Rad auf einmal, entweder das zwan-
zigf��ige oder eines der f�nfzehnf��igen br. im Gange.
Ich h�tte diese sehr kostspielige Einrichtung vermeiden k�nnen, wenn ich 2 R�der 
jedes von 14 Fu� breit auf die Pegelh�he No. 4 angelegt h�tte, und eine Vorkeh-
rung getroffen, da� dieselben bis auf die Pegelh�he No. 9 gehoben werden konn-
ten, dann h�tte ich aber nicht die neueste und beste Construction der R�der benut-
zen k�nnen, und w�re bei einer solchen Einrichtung im Stande gewesen entweder 
mit 14 Fu� oder mit 28 Fu� Breite zu arbeiten, w�hrend ich jetzt nur mit 15 Fu� 
h�chstens mit 20 Fu� arbeite, und unterwerfe mich wegen dieser Behauptung der 
Untersuchung eines jeden Technikers.
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Es ist daher die Behauptung der Perleberger, da� ich nicht nach der Concession 
gebaut habe unrichtig. In Betreff der Freischleuse berufe ich mich auf meine Ein-
gabe vom 15. d. Mts. Die Anlage kostet mich einschlie�lich der zur schleunigen 
Beseitigung der ungerechtfertigten Probestationen gezahlten Entsch�digungen, wo-
von die Stadt Perleberg 1100 rt, der M�hlen Meister Lucas in Wittenberge 2000 rt, 
der Zimmer Meister Barth in Wittenberge 2300 rt, die Stadt Wittenberge 2100 rt 
erhalten hat, �ber 100.000 rt, was ich durch Vorlegung meiner B�cher nachweisen 
kann.
Rechnet man nun diese Summe, so betragen die Zinsen des Anlage Capitals j�hr-
lich 5000 rt, der Reparaturen am Canal, Unterhaltung der Br�cken und W�chter-
lohn erwachsen j�hrl. 800 rt Kosten, durch Erhaltung und Reparatur der Wasserr�-
der und Freischleuse 400 rt, endlich sind vom Anlage Capital j�hrlich 2 pro Cent 
abzuschreiben 2000 rt, so da� der j�hrliche durch Benutzung der Wasserkraft mir 
erwachsende Kostenbetrag sich auf 8200 rt bel�uft.
Keine M�hle im ganzen preu�ischen Staate, giebt, bin ich �berzeugt, eine so hohe 
Pacht, auch wenn zehn Mahlg�nge, Schneide-Oelm�hle dabei ist. Dabei verarbeite 
ich jetzt nur 5 bis 600 Wispel j�hrlich mehr als fr�her, wo mein M�hlenwerk durch 
Pferdekraft getrieben wurde, was ich aus meinen B�chern nachweisen kann.
Worin liegt nun der durch Benutzung der Wasserkraft mir erwachsende gro�e 
Nutzen. Durch die Lage der M�hle an der Elbe war ich gen�thigt, die Anlagen so 
gro�artig zu machen, um die Zeit wo ich wirklich arbeiten kann geh�rig zu benut-
zen, da ich in der Regel zwei bis drei Monate j�hrlich durch Stau verhindert bin, zu 
arbeiten.
Es ist unwahr, da� die Perleberger sagen k�nnen, ich h�tte meine M�hle so geheim 
verschlossen, damit Niemand die Einrichtung des Rades sehen solle. Der Herr 
Oberpr�sident von Meding hatte selbst die Gewogenheit meine M�hle in Augen-
schein zu nehmen, ebenso hat Herr Landrath von Saldern und fast alle Bau Beam-
ten einer hohen Colegii und anderer K�niglicher Beh�rden meine M�hle gesehen, 
da ich es mir stets zur Ehre rechnete, jedem, den es interessirte, dieselbe zu zeigen. 
Es stand sogar jedem M�hlenbesitzer frei, meine M�hle anzusehen, und berufe ich 
mich dieserhalb auf das Zeugni� vieler dieser Herren z. B. Marcurth in Viesecke, 
Marcurth in Leppin, Scherz in Wustrow, M�ller in Wolfshagen. Ich habe selbst 
meinem eigenen M�hlenbauer, der 16 Jahre bei uns als Werkf�hrer fungierte, so-
wie dem Herrn Landrath von Saldern als auch dem Herrn Marcurth in Viesecke 
�berlassen, deren M�hle zu bauen.
Die Maschinenbauer Borsig und Freund hatten M�hlen anzulegen, und war ich auf 
deren Aufforderung gern bereit meine Werke zu zeigen. Ob ich nun meine M�hle 
geheim gehalten habe, �berlasse ich Eurer hohen Regierung zu beurtheilen.
Der gro�e allgemeine Nutzen meiner Anlage liegt klar zu Tage. Aus den Commis-
sarischen Acten des K. A. von Nordenskiold ergiebt sich, was f�r ein bedeutendes 
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Personal von Arbeitern, Schiffern u.s.w. mein Werk besch�ftigt und ern�hrt, und 
die K�niglichen Zollamts-Register zu Wittenberge werden nachweisen, was f�r 
bedeutende Steuern f�r die aus dem Auslande f�r meine M�hle eingehende Saat 
wovon das Oel wieder nach dem Auslande geht, an den Staat bezahlt werden. Die 
j�hrlichen Unkosten, welche ich in Wittenberge habe, belaufen sich exclus. der 
Zinsen, Schiffer u. Fuhrfrachten auf mindestens 30.000 rt und wie bedeutend ist 
der Vortheil welcher der Stadt Wittenberge, den D�rfern Garsedow, Klein und 
Gro� Breese und Weisen durch die allein durch mein Unternehmen bewirkte Ent-
w�sserung ihrer Wiesen erw�chst. Die Stepenitz hat bei starken Regeng�ssen nicht 
allein einen doppelten Abzug – durch meinen Canal und die alte Stepenitz – son-
dern es sind auch unter meinem Kanale noch Tunnels oder sogenannte Kastenge-
rinne angelegt, wodurch die Wiesen bei nassen Jahren sehr rasch entw�ssert wer-
den k�nnen, und auch entferntere Niederungen trocken gemacht werden. Wo die 
Stadt Wittenberge und die genannten Dorfgemeinden sonst S�mpfe hatten, da sind 
durch mein Werk jetzt die sch�nsten Wiesen, was auch aus den Acten und dem 
Gutachten des Wasserbau-Inspectors Ahrend zu Lenzen vom 3t Februar 1838, 
welche bei Einer hohen Regierung zu Potsdam liegen, zu ersehen ist. Wie viele 
tausend Morgen diese Fl�chen enthalten, vermag ich nicht anzugeben, jedenfalls 
aber mehr als alle Wiesen der Stadt Perleberg zusammen, da hierzu 4 Gemeinden 
und die Stadt Wittenberge geh�ren.“
Salomon Herz starb am 16. Juli 1865 und wurde auf dem j�dischen Friedhof in 
Berlin-Prenzlauer Berg beigesetzt. Er hinterlie� ein sehr stattliches Verm�gen von 
1.050.000 Reichstalern. „Einen Wohlt�ter der Armen“ nennt ihn das Beileids-
schreiben aus Wittenberge. „Er gab nicht nur nach allen Seiten ohne Unterschied 
des Glaubensbekenntnisses, er gab Hunderte und Tausende und verbat sich jeden 
Dank“, hei�t es in einem Nachruf des Kuratoriums des Amalie-Herz-Vereins im 
Bernburger Wochenblatt vom 27. Juli 1865, der ihn auch als Begr�nder verschie-
dener gemeinn�tziger Institute r�hmt.
Schon 1840 war der am 26. April 1823 in Bernburg geborene �lteste Sohn Wilhelm 
Herz in das Unternehmen des Vaters eingetreten. Er hat f�r das Gesch�ft besondere 
Bedeutung gewonnen. Das junge Paar Wilhelm und C�cilie Herz geb. Marckwald 
verlebte die Flitterwochen in dem an die M�hle angrenzenden ger�umigen Wohn-
hause in Wittenberge.
1848 geh�rte Wilhelm Herz zur berittenen B�rgerwehr. Bei dem Einzug des K�-
nigspaars 1861 in Berlin nach der Kr�nung in K�nigsberg f�hrt er das berittene 
Corps der Berliner Kaufmannschaft. Deren �ltestenkollegium dankt ihm, dass sei-
ner wochenlangen T�tigkeit das Gelingen der festlichen Huldigung der Kaufmann-
schaft zuzuschreiben sei; der Magistrat von Berlin hebt hervor, die durch seine 
Anregung zur Ausf�hrung gebrachte Idee, das Trompetercorps gleich dem der 
ersten feierlichen Einholung im Jahre 1701 zu kost�mieren, sei von S. M. dem 
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K�nig als besonders sch�n bezeichnet worden. Diese Passion f�r den Reitsport –
und sp�ter f�r den Fahrsport bis zum Kutschieren von Tandemgespannen und Vie-
rerz�gen – hat Wilhelm bis in das Greisenalter bewahrt; das Bild des Neunzigj�h-
rigen zu Pferde im Tiergarten findet sich des �fteren in illustrierten Bl�ttern. Auch 
f�r den Rennsport hat er als Mitbegr�nder und sp�ter Vorstandsmitglied des Uni-
ons Clubs gewirkt. Wenn er auch nur einmal ein Pferd „Geisterseher“ ohne gro�en 
Erfolg hatte laufen lassen, war er am Unionsgest�t und an dem Import eines be-
r�hmten englischen Deckhengstes „Blue Gown“ beteiligt. Auf der „Margarethe“, 
seiner etwas zu klein geratenen Tochter, haben dann seine Kinder reiten gelernt.
Ein Gro�feuer zerst�rte im Jahre 1856 die Wittenberger �lfabrik. Der Feuerschein 
soll bis Magdeburg zu sehen gewesen sein. Doch noch im gleichen Jahr wurde mit 
dem Wiederaufbau, praktischer und gr��er angelegt, begonnen. Seit 1860 gab es in 
der �lfabrik eine Betriebs-Krankenkasse.
Am Tage, als Wilhelm Herz in die Firma eintrat, stiftete er in Wittenberge ein „Al-
tersheim f�r Handwerker und Arbeiter, die erwerbsunf�hig geworden sind oder in 
ihrer Erwerbsf�higkeit teilweise Einbu�e erlitten haben“ oder f�r die Witwen sol-
cher Handwerker und Arbeiter; drei Viertel der Wohnungen sollten f�r Handwer-
ker und Arbeiter der Firma S. Herz vorbehalten bleiben. Zu diesem Zwecke wur-
den zwei H�user in Wittenberge in der M�hlenstra�e 3 und 4 nebst �ckern und 
Wiesen f�r 24.000 Mark gekauft und weitere 16.000 Mark f�r den Ausbau zur 
Verf�gung gestellt. Ferner wurde die Verpflichtung �bernommen, die Wohnh�user 
in zweckentsprechendem Zustand zu erhalten.5 Eine weitere Stiftung in H�he von 
100.000 Mark, „um nicht mehr dienstf�higen, aus dem Anstellungsverh�ltnis der 
Firma S. Herz Ausgeschiedenen durch einmalige oder durch laufende Unterst�t-
zung eine sorgenfreie und ausk�mmliche Lebensf�hrung zu erm�glichen“, wurde 
durch die Inflation so gemindert, dass sie aufgel�st werden musste.
Anl�sslich des 50-j�hrigen Bestehens der �lfabrik riefen die S�hne des Unterneh-
mensgr�nders, Wilhelm und Herrmann Herz, 1873 eine „S. Herz-Jubelstiftung f�r 
Arbeiter“ mit einem Stiftungskapital von 12.000 Talern ins Leben. Zum Wohle der 
Armen in der Stadt begr�ndeten sie eine zweite Stiftung f�r Bed�rftige mit einem 
Kapital von 2.000 Talern.
Kommerzienrat W. Herz stiftete der Wittenberger Sch�tzengilde anl�sslich deren 
300-j�hrigen ununterbrochenen Bestehens im Juli 1882 eine „kostbare in Hand-
stickerei sauber gearbeitete Fahne“. Anl�sslich seines 50-j�hrigen Kaufmannsjubi-
l�ums erfolgte eine weitere Stiftung des Geh. Kommerzienrates Wilhelm Herz in 
H�he von 40.000 Mark f�r mietfreies Wohnen alter und erwerbsunf�higer Hand-
werker und Arbeiter der �lfabrik.
Geheimrat Wilhelm Herz war am 1. April 1890 zum Ehrenb�rger der Stadt Wit-
tenberge ernannt worden. 1895 wurde der „Wirkliche Geheime Rat“ Wilhelm Herz 

5 Ludwig Herz: 500 Jahre Familiengeschichte 1430–1930 (vgl. Anm. 3).
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Pr�sident der Berliner Kaufmannschaft und 1902 Erster Pr�sident des neugegr�n-
deten Handelshauses. Er war ebenfalls Mitbegr�nder der Schulthei�-Brauerei AG 
Berlin und einer der beiden Juden, denen der Titel Excellenz verliehen wurde.
Anl�sslich seines siebzigsten Geburtstages stiftete Herrmann Herz am 14. Januar 
1897 noch einmal 20.000 Mark f�r die Errichtung eines Waisenhauses in Witten-
berge. F�r denselben Zweck sowie f�r vier Wohnh�user mit insgesamt 16 Woh-
nungen stiftete Wilhelm Herz aus Anlass seines 75. Geburtstages am 26.4.1898 
weitere 10.000 Mark. An diesem Tage erhielt auch die bisherige M�hlenstra�e den 
Namen Herzstra�e. Das Waisenhaus wurde am 15. Juni 1900 eingeweiht.
Das von ihm zu seinen Lebzeiten gef�hrte sog. Ma’asserkonto6 von 54.745 Talern 
4 Gr. 7 Pf. �berwies Wilhelm Herz seiner Witwe zum gleichen Zwecke. Besonders 
Salomon Herz und sein �ltester Sohn Wilhelm Herz haben f�r die Stadt Wittenber-
ge au�erordentlich viel Gutes getan. Ihre Namen sollten deshalb unseren B�rgern 
in guter Erinnerung bleiben.

Die Nachfahren des Salomon Herz7

Salomon Herz, * 18.05.1794 (?) in Bernburg, † 16.7.1865 in Berlin, Geh. Kom-
merzienrat, Ehe mit Louise8 Wolf, * 07.06.1804, Vater: Bankier Moses Wolf in 
Halle, Ehevertrag vom 9. Mai 1822 in Halle.9

Kinder des Salomon Herz:

Wilhelm (Wolf), * Bernburg 26.4.1823, † Berlin 28.9.1914, Ehe 27.6.1867 mit C�-
cilie10 Marckwald, 6 Kinder (Paul, Else, Max Edmund, Anna, Georg, Arthur)

August (Abraham), * 9.8.1824, wurde 92 Jahre alt, 5 T�chter (Olga, Amalie, Clara, 
Lizzie, Maria)

Herrmann, * 14.1.1827, † 10.4.1917, Ehe 1.5.1862 mit Henriette Marckwald11, 4 
Kinder (Ludwig, Flora, Hans, Melanie)

6 Ma’asserkonto = Konto f�r den Armenzehnten.
7 Quelle: Ludwig Herz (wie Anm. 3) sowie Aufzeichnungen in der Familie Bonatz, Polz.
8 Louise wurde in der Familie „Wieschen“ genannt.
9 Im Ehevertrag unterschreibt Salomon Herz mit „Salomon Hertz“. Weitere wichtige Daten bei Jacob 

Jacobson: Die Judenb�rgerb�cher der Stadt Berlin 1809–1851. Berlin 1962, S. 218–219 (Ver�ffent-
lichungen der Berliner Historischen Kommission beim Friedrich-Meinecke-Institut der Freien Uni-
versit�t Berlin; 4 = Quellenwerke; 1).

10 C�cilie wurde in der Familie „Cielchen“ genannt (* 23.7.1834 in Berlin, † 29.11.1918 in Berlin). 
Zu Wilhelm Herz siehe Neue deutsche Biographie, Bd. 8, Berlin 1969, S. 732.

11 Henriette: * 9.6.1843 in Berlin, † 30.10.1920 in Berlin.
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Pauline, Ehe mit Philipp Marckwald, 2 S�hne, 2 T�chter
Sophie, Ehe mit Hermann Arons, 2 S�hne, 1 Tochter
Amalie, Ehe mit Dr. jur. Jeidels, 5 S�hne, 2 T�chter

Kinder des Wilhelm Herz:

Paul, Kommerzienrat, Ehefrau Ida geb. Marckwald,
Else, verheiratet mit Sally Sch�nbrunn, Vertreter der Firma Schuckert in Br�ssel (1 
Tochter),
Max Edmund, 1928 Gesch�ftsf�hrer der S. Herz GmbH, Ehefrau Clara geb. Eltz-
bacher, Amsterdam (2 S�hne,12 1 Tochter),
Anna, verheiratet mit Geh. Kommerzienrat Ernst Meyer, Inhaber des 1816 gegr�n-
deten Bankhauses E. I. Meyer (1 Sohn, 1 Tochter),
Georg, Maler, Ehefrau Jeanne Dargenton, Paris,
Arthur, Dr., I. Ehe mit Clotilde geb. Burckhard, Basel (1 Tochter), II. Ehe mit Leo-
nore geb. Richter (3 S�hne).

Kinder des August Herz:

Olga, verheiratet mit Joseph, Melbourne (1 Sohn, 1 Tochter)
Amalie, verheiratet mit Aron, Manchester (2 S�hne)
Clara, verheiratet mit Goldschmidt
Lizzie, verheiratet mit Ro� (1 Sohn)
Maria, verheiratet mit Held, Berlin

Kinder des Herrmann Herz:

Ludwig, Amtsgerichtsrat Dr., Ehefrau Johanna Russ, Graz
Flora, verheiratet mit Rittergutsbesitzer Ernst Schwabach (1 Sohn)
Hans, Ehefrau Nelly geb. Gans, Frankfurt/Main (2 T�chter)
Melanie, verheiratet mit Rittmeister Maximilian von Sch�nebeck (1 Tochter).

12 Einer der S�hne war Ernst Moritz Herz, * 06.05.1894 in Berlin, Landwirt. 24.08.1901 I. Ehe mit 
Erna geb. Bonatz (* 24.08.1901 in Polz / Landkreis Ludwigslust). Diese Ehe ist in der Chronik des 
Dr. Ludwig Herz nicht erw�hnt (durch das Urteil des Landgerichts Schwerin vom 5. Dezember 
1935 wurde die Ehe f�r nichtig erkl�rt laut Eintragung in Heiratsurkunde B Nr. 5 Standesamt D�-
mitz). II. Ehe am 06.04.1936 in Hamburg mit Emilie Edile Abrahamsson (* 06.06.1906). Am 13. 
Mai 1936 sind die Eheleute Herz auf der „Belle Isle“ nach Buenos, Argentinien, ausgereist. Letzte 
bekannte Adresse aus dem Jahre 1966: Franklin D. Roosevelt 2351 Buenos Aires (freundliche Aus-
kunft des Staatsarchivs Hamburg vom 24.03.2010).
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GOTTFRIED WINTER

Ber�hmt gewordene Pfarrerss�hne aus der Prignitz

Vortrag auf dem Kreiskirchentag in Bl�then am 20. September 2009.

Die deutsche Kulturgeschichte ist in den Jahrhunderten nach der Reformation ohne 
den gro�en Anteil von S�hnen (und wohl auch T�chtern) aus evangelischen Pfarr-
familien nicht denkbar. Die Geistesgeschichte, die Geschichte der Naturwissen-
schaften und der Medizin w�re ohne diese Klientel �berhaupt nicht zu schreiben. 
Einige deutschlandweit bekannte Pfarrerss�hne aus diesem Zeitraum sollen ge-
nannt sein: Alfred Brehm, Matthias Claudius, Friedrich Fr�bel, Emanuel Geibel, C. 
G. Jung, Hermann Hesse, Gotthold Ephraim Lessing, Friedrich Nietzsche, Karl 
Friedrich Schinkel, Heinrich Schliemann, Albert Schweitzer, Christoph Martin 
Wieland. Ber�hmte Mediziner, die aus Pfarrh�usern stammen, sind Ernst v. Berg-
mann, Theodor Billroth und Bernhard v. Langenbeck.
Die DDR hat sich mit der Benachteiligung der meisten Pfarrerskinder (Angela 
Merkel z�hlt zu den Ausnahmen!) erheblichen Schaden zugef�gt. Oberschulzulas-
sungen gingen vielfach an solche, die den geforderten ideologischen Verbeugun-
gen und der sozialen Herkunft aus dem Arbeiter- und Bauernstand besser entspra-
chen. Zulassungen zum Studium (etwa der Medizin) mussten vielfach durch drei-
j�hrigen Milit�rdienst in der Volksarmee verdient werden. 
Ich will nun �ber sieben aus Prignitzer Pfarrh�usern stammende Ber�hmtheiten aus 
der Zeit zwischen 1750 und 1989 ein wenig ausf�hrlicher berichten. Ebenfalls aus 
Prignitzer Pfarrh�usern stammen im �brigen der Orgelbaumeister Friedrich Her-
mann L�tkem�ller (geb. 16. 2. 1815 in Papenbruch bei Wittstock, gest. 19. 10. 
1897 in Wittstock) und der Theologieprofessor Wilhelm L�tgert (geb. 9. 4. 1867 in 
Techow [heute Heiligengrabe], gest. 21. 2. 1938 in Berlin). Erg�nzt werden sollen 
diese Ausf�hrungen durch eine statistische Zusammenstellung von Theologen, die 
aus der Prignitz hervorgegangen sind.

I. Friedrich Gedike (1754–1803)

Er stammt aus dem Pfarrhaus Boberow und wurde dort am 15. Januar 1754 gebo-
ren. Seine Mutter, Catharina geb. Seger, stammte aus dem Pfarrdorf Bechlin. Sein 
Vater, Friedrich Gedike, kam nach dreimaligem Pfarrstellenwechsel 1753 in das 
Dorf Boberow und starb dort am 30. April 1762 im Alter von nur 44 Jahren. Auch 
sein Sohn Friedrich Gedike, um den es hier gehen soll, verstarb schon mit 49 Jah-
ren am 2. Mai 1803 in Berlin. Die Gemeinde Boberow hat Gedike zu seinem 200. 
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Todestag im Jahr 2003 mit einem neu errichteten Gedenkstein und einer Festveran-
staltung geehrt. In Perleberg ist j�ngst eine Schule nach ihm benannt worden.
Gedike war ein Gelehrter von hohem Rang auf den Gebieten der Theologie und 
P�dagogik. Die gr��te Bedeutung in Gedikes Wirken nahm die Schulp�dagogik 
ein. Auf ihn gehen viele Neuerungen im Schulwesen zur�ck. Er gilt als Vater des 
Abiturs, f�hrte das Klassenbuch, die Lehrerkonferenzen, die Schulbibliotheken und 
die Klassenarbeiten und manches andere ein. Seine Reformideen haben sich f�r die 
gesamte P�dagogik �u�erst fruchtbar ausgewirkt. Und noch etwas, was mir aller-
gr��ten Eindruck macht, sei hier erw�hnt.
In einer Vorlesung „�ber deutsche Dialekte“ – gehalten 1793 in Berlin – macht 
Gedike auf den sprachlichen Reichtum des Plattdeutschen aufmerksam und wehrt 
sich gegen die Missachtung der plattdeutschen Sprache. Hier ein w�rtliches Zitat 
von ihm: „Soviel glaube ich wenigstens gezeigt zu haben: Da� das Plattdeutsche 
die Verachtung, zu der es herabgesunken ist, keineswegs verdient, sondern viel-
mehr einer gr��eren Aufmerksamkeit wert ist, als es bisher bei den deutschen 
Sprachforschern gefunden. Thorheit w�re es, itzt noch w�nschen zu wollen, da� 
das Plattdeutsche das Hochdeutsche verdr�ngen m�gte. Auf die Vorz�ge dieses 
Dialekts aufmerksam zu machen, und ihn als eine Fundgrube zur Bereicherung, ja 
selbst zur Berichtigung des Hochdeutschen zu bearbeiten, ist Pflicht f�r einen je-
den Freund der deutschen Sprache. Desto mehr werde ich mich daher freuen, wenn 
mein obiger Vorschlag, von Seiten der Akademie die genauere Kenntnis dieser 
Mundart durch ausgesetzte Preise f�r Sammlungen der Idiotismen [= Redewen-
dungen, Spezialausdr�cke], vornehmlich aus den Provinzen des Preu�ischen Staa-
tes, wo sie noch Volkssprache ist, zu bef�rdern, der Beherzigung nicht unw�rdig 
gefunden werden sollte.“ (Zitiert nach Heinrich Kr�ger: Plattd��tsch in de Kark. 
Band I. 18. und 19. Jahrhundert. Hannover 1996, S. 121). Das sind S�tze, die vor 
�ber 200 Jahren formuliert wurden und damals wie heute mitten ins Schwarze 
treffen. Gedike schreibt in einem Aufsatz �ber deutsche Dialekte den zutreffenden 
Satz, der f�r alle Zeiten gelten sollte: „Das Plattdeutsche hat einen unersch�pfli-
chen Reichtum an z�rtlichen, muntern, launigen, naiven, leidenschaftlichen Aus-
dr�cken und Wendungen.“ (Jahrbuch des Vereins f�r niederdeutsche Sprachfor-
schung 1932, S. 48).

II. Christian Ludwig Ideler (1766–1846)

Er wurde am 21. September 1766 als erster Sohn des Pfarrers Christian Ludwig 
Ideler und seiner Ehefrau Rosina geb. M�ller in Gro� Breese geboren. Die Idelers 
sind ein altes Pfarrergeschlecht und haben in verschiedenen Gemeinden Branden-
burgs Dienst getan. 21 Pastoren des Namens Ideler haben vom sp�ten 16. bis ins 
fr�he 20. Jahrhundert pastorale Dienste im Brandenburgischen getan.
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Gro� Breeses ber�hmtester Sohn Christian Ludwig Ideler studierte in Halle Theo-
logie und arbeitete sich noch in die Fachgebiete Philologie, Sprachwissenschaft, 
Mathematik und Astronomie ein. Sein Arbeitsfeld war ungeheuer gro� und umfas-
send. Schon mit 28 Jahren war er k�niglicher Astronom und Berechner der Lan-
deskalender in Preu�en. 6 Jahre lang (von 1816 bis 1822) hatte Ideler die Ehre, als 
Lehrer des Prinzen Wilhelm, des sp�teren Kaisers Wilhelm I. zu arbeiten. Er stieg 
in die hohe akademische Laufbahn ein als Professor f�r Astronomie, Natur- und 
Sprachwissenschaft an der 1810 gegr�ndeten Berliner Universit�t. Die F�lle seiner 
Ver�ffentlichungen kann nur andeutungsweise erw�hnt werden. Besonders zu nen-
nen sind: „Handbuch der mathematischen und technischen Chronologie“ (2 B�nde 
1825 und 1826 in Berlin erschienen). Weitere Titel seiner wissenschaftlichen Wer-
ke lauten: „�ber den Ursprung und die Bedeutung der Sternnamen.“ „�ber die 
Zeitrechnung der Araber.“ „�ber die Zeitrechnung der Perser.“ „�ber die Zeit-
rechnung der R�mer.“ „�ber die Zeitrechnung der Chinesen.“ Es gibt noch weit 
mehr an wissenschaftlichen Ver�ffentlichungen aus Idelers Feder. Auch Handb�-
cher zur englischen, franz�sischen und italienischen Sprache und Literatur brachte 
er heraus. Er muss ein rastloser und hochbegabter Wissenschaftler gewesen sein. 
Man k�nnte ihn ein Universalgenie nennen. Am 10. August 1846 verstarb er mit 
79 Jahren in Berlin. Leider ist sein Grab auf dem Dorotheenst�dtischen Friedhof 
nicht mehr auffindbar.
1935 wurde ein Mondkrater nach Christian Ludwig Ideler benannt. Mir gelang es 
in den siebziger Jahren in der Nachkommenschaft Idelers, der Pfarrfamilie Harder 
in Wittstock (heute Kyritz) ein Portr�t zu entdecken, auf dem Christian Ludwig 
Ideler dargestellt ist. Inzwischen konnte ich davon ein Farbfoto bekommen, das 
eingerahmt im Pfarrhaus Gro� Breese von mir hinterlassen wurde. Idelers Ge-
burtshaus im alten Gro� Breese brannte ja im April 1840 ab.

III. Friedrich Ludwig Jahn (1778–1852)

Er wurde am 11. August 1778 als Sohn des Pfarrers Alexander Friedrich Jahn und 
seiner Ehefrau Dorothea geb. Schultze in Lanz geboren. Die Dienstzeit Jahns in 
Lanz lag zwischen 1767 und 1811. Ein patriotisches Schulgedicht, das man wohl 
fr�her rund um Lanz zu lernen hatte, beginnt so: „Im Dorfe Lanz bei Lenzen, dort 
auf der Prignitz Plan, da ward ein Mann geboren, hie� Friedrich Ludwig Jahn. 
Dem gab Gott in zerriss’ner Zeit ein Herz so gro�, so stark, so weit f�r’s heil’ge 
Vaterland.“ (Hans Ferdinand Ma�mann).
Das Dorf Lanz hat seit �ber 150 Jahren die Erinnerung an Friedrich Ludwig Jahn 
hochgehalten. Daf�r gibt es gute Gr�nde. Jahns Lebenslauf hatte mancherlei H�-
hen und Tiefen. Erste Anleitung zum Leben lernte er durch den Unterricht beim 
Vater kennen. Da schien wohl nicht immer die Sonne der Liebe und G�te. Das 
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werden nur die nachempfinden k�nnen, denen es so �hnlich ging. Gymnasialzeit in 
Salzwedel und Berlin schloss sich an. Nach dem Studium in Greifswald, Jena und 
an weiteren Universit�ten war Jahn zun�chst Hauslehrer in Neubrandenburg und 
sp�ter Lehrer am „Grauen Kloster“ in Berlin.
Leibes�bungen, sp�ter Turnen genannt, hatten es ihm angetan. In der Hasenheide 
in Berlin hatte Jahn bei der Er�ffnung des ersten deutschen Turnplatzes mitge-
wirkt. Eine Turnerbewegung entstand. �ber allem stand das Motto: „Frisch, 
fromm, fr�hlich, frei.“ Jahn rief 1811 zur Volkserhebung auf und forderte die Er-
richtung eines deutschen Nationalstaates. 1813 bew�hrte sich bei der V�lker-
schlacht Leipzig die einge�bte Turnerdisziplin und nahm sich bald als patriotisches 
Unternehmen aus. Spannungen zur Monarchie bauten sich auf. Das Wesen der 
Burschenschaft f�hrte zu tiefgreifenden Konflikten, die f�r Jahn mit einer Fe-
stungshaft von 1819 bis 1825 endeten. Nach der Freilassung Jahns h�ren Zwangs-
ma�nahmen des Staates gegen Jahn nicht auf. In Zusammenhang mit der Revoluti-
on 1848 und der Frankfurter Nationalversammlung, der Jahn 1848/49 angeh�rte, 
brechen neue Konfliktfelder auf. Er stirbt am 15. Oktober 1852 mit 74 Jahren in 
Freyburg an der Unstrut. Sein Andenken lebt in dem Titel „Turnvater Jahn“ bis 
heute fort. Das Pfarrhaus in Lanz ist mit einer Jahn-Gedenktafel gekennzeichnet.

IV. Erhard H�bener (1881–1958)

Er wurde am 4. August 1881 in Tacken als Sohn des von 1879 bis 1919 dort amtie-
renden Pastors Ulrich H�bener und seiner Ehefrau Emilie geb. Langer geboren. Er 
wuchs in dem Pfarrhaus auf, in dem auch ich meine Kindheit und Jugendzeit er-
lebt habe. In der ersten H�lfte der f�nfziger Jahre machte er noch einmal in Tacken 
einen Besuch, an den ich noch deutliche Erinnerungen habe. Mein Vater hat 1930 
seinen Vorvorg�nger Ulrich H�bener in L�bz (Mecklenburg) beerdigt. So kam es 
wohl, dass auf Erhard H�beners Initiative hin und auf seine Kosten ein geschnitz-
tes Altarwerk, welches in der Tackener Kirche heruntergekommen herumlag, wun-
derbar restauriert worden ist und bis heute seinen Platz an der Nordwand in der 
Tackener Kirche behielt. Leider gibt es keinen Widmungshinweis unter oder neben 
dem pr�chtigen Schnitzwerk. Das w�re eine treffliche Erinnerung an den Tackener 
Pfarrerssohn Erhard H�bener.
In der Zeitschrift „Prignitzer Heimat“ Nr. 24 (1998) gibt es auf Seite 19 einen 
Aufsatz von Dr. Wolfram Hennies �ber Erhard H�bener, der die �berschrift hat: 
„Ein gro�er Liberaler.“ H�bener hat das humanistische Gymnasium Schulpforta 
bei Naumburg besucht. In Berlin und Kiel studierte er Philosophie und Theologie. 
Weitere Felder, auf denen er sich sachkundig machte, waren Verfassungs-, 
Verwaltungs- und Wirtschaftsgeschichte. Nat�rlich erwarb er den Doktortitel, 
wurde sp�ter Professor und war Offizier im 1. Weltkrieg.
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In der Weimarer Republik engagierte er sich und f�rderte alle liberalen Bestrebun-
gen. Er gelangte zu hohem Ansehen und wurde Landeshauptmann in Merseburg. 
Mit der Nazipartei konnte er sich �berhaupt nicht anfreunden, was bereits 1933 zu 
seinem R�cktritt f�hrte. Er lebte in gro�er Zur�ckgezogenheit in Wernigerode und 
nutzte seine Aus-Zeit zur Schriftstellerei.
Schon sehr bald nach dem Zusammenbruch Deutschlands holte man ihn Ende 1945 
als unbescholtenen Fachmann in die Politik nach Merseburg zur�ck. Seine Lauf-
bahn f�hrte schlie�lich in das hohe Amt des Ministerpr�sidenten von Sachsen-
Anhalt. Aber ihm wurde sehr rasch die Vorherrschaft der SED und der russischen 
Siegermacht zum Problem, so da� er Mitte 1949 aus der Politik ausschied. Am 11. 
Oktober 1950 legte er auch seine Professur in Halle nieder, da er f�rchtete, in sei-
nen Vorlesungen bespitzelt zu werden. Von nun an lebte er zur�ckgezogen in 
Wernigerode.
Am 3. Juni 1958 verstarb Erhard H�bener mit 76 Jahren und fand seine letzte Ru-
hest�tte auf dem Zentralfriedhof in Wernigerode. Seine Frau war schon 1952 ver-
storben. Das Grab der Eheleute H�bener ist bis heute in Wernigerode erhalten. Die 
Erhard-H�bener-Stiftung e. V. in Sachsen-Anhalt, in der es um die Pflege des 
Liberalismus geht, ist nach ihm benannt.

V. Gottfried Benn (1886–1957)

Gottfried Benn wurde am 2. Mai 1886 in Mansfeld als Sohn des Pfarrers Gustav 
Benn und seiner Ehefrau Karoline geb. Jequier geboren. Die Eltern wechselten 
bald in eine Pfarrstelle in der Neumark. Gottfried Benn wuchs im Kreise von 6 
Geschwistern auf. Schon sein Gro�vater, Joachim Benn, war von 1848 bis 1860 
Pastor in Mansfeld gewesen, wechselte 1860 nach Bentwisch und verstarb dort im 
Jahre 1883.
Gottfried Benn besuchte das K�nigliche Friedrichs-Gymnasium in Frankfurt 
(Oder) und begann nach dem Abitur zun�chst mit dem Studium der Theologie und 
Philosophie in Marburg und Berlin, wechselte aber schon bald zur Medizin und 
war nach dem Abschluss des Studiums zun�chst Milit�rarzt, sp�ter Arzt f�r Haut-
und Geschlechtskrankheiten in Berlin.
Seine dichterischen Gaben zeigten sich fr�h, und er hatte schon w�hrend der Wei-
marer Republik einen Namen als Dichter. �ber kurze Zeit sympathisierte er mit 
den Nationalsozialisten, r�ckte aber bald davon ab. Der Milit�rdienst im 2. Welt-
krieg als Truppenarzt bewahrte ihn vor weiteren Zugriffen der Nazis. Seine Dicht-
kunst ruhte auch in dieser Zeit nicht.
Nach Kriegsende kehrte er nach Berlin zur�ck und wurde immer mehr als bedeu-
tender Dichter wahrgenommen. Im Jahre 1951 erhielt er durch die Akademie f�r 
Sprache und Dichtung in Darmstadt den B�chnerpreis und 1956 den Kunstpreis 
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von Nordrhein-Westfalen. Am 7. Juli 1957 starb Benn mit 71 Jahren in Berlin. Seit 
dem Jahr 2002 gibt es in Mansfeld einen Gottfried Benn F�rderkreis, durch wel-
chen Lesungen und Kulturveranstaltungen stattfinden. Das Mansfelder Pfarrhaus 
ist zum Gl�ck noch im Besitz der Kirchengemeinde und somit ein St�ck Gedenk-
st�tte. Das schlichte Fachwerkkirchlein mit dem nebenstehenden Glockenturm ist 
durch die T�tigkeit des F�rderkreises in gutem und ansehenswertem Zustand.
Ohne eine lyrische Kostprobe soll es nicht abgehen, wenngleich die Lyrik Benns 
vielfach nicht leicht zu verstehen und zu deuten ist. Urteilen Sie selbst:

„Auf deine Lider senk ich Schlummer, auf deine Lippen senk ich Kuss,
indessen ich die Nacht, den Kummer, den Traum alleine tragen muss.
Um deine Z�ge leg ich Trauer, um deine Z�ge leg ich Lust,
indes die Nacht, die Todesschauer weben allein durch meine Brust.
Du, die zu schwach, um tief zu geben, du, die nicht tr�ge, wie ich bin –
drum muss ich abends mich erheben und sende Kuss und Schlummer hin.“

VI. Emanuel Hirsch (1888–1972)

Er wurde am 14. Juni 1888 in Bentwisch als Sohn des Pfarrers Albert Hirsch und 
Ehefrau Klara geb. Neumann geboren. Die Eltern waren nur 6 Jahre von 1884 bis 
1890 als Pfarrersleute in Bentwisch t�tig und wechselten dann nach Berlin an die 
Golgathagemeinde, wo sie bis 1910 blieben.
�hnlich wie alle Vorgenannten erhielt Emanuel Hirsch eine qualit�tvolle Gymna-
sialausbildung und studierte Theologie in Berlin. Bereits 1915, also mit 27 Jahren, 
wurde er in Bonn Privatdozent und arbeitete seit 1921 als Professor f�r systemati-
sche Theologie in G�ttingen. Von 1933 bis 1945 war er Dekan, galt als Vertrau-
ensmann der Nationalsozialisten und gab Texte im Sinne der Deutschen Christen 
heraus. Seine Lehrt�tigkeit endete daher 1945 in seinem 57. Lebensjahr.
Er hatte in den zwanziger, drei�iger und vierziger Jahren schon namhafte theologi-
sche Fachb�cher und eine gro�e Menge theologischer Aufs�tze verfasst, so 1937 
das „Hilfsbuch zum Studium der Dogmatik“, 1938 ein weiteres Buch: „Leitfaden 
zur christlichen Lehre“, 1941 drei B�nde „Lutherstudien“. Schon 1945 war Hirsch 
g�nzlich erblindet. Aber das setzte seiner Forschung und theologischen Schriftstel-
lerei kein Ende. 1955 erschienen 5 B�nde „Geschichte der neueren evangelischen 
Theologie.“
Zwei Gestalten der Kirchengeschichte haben ihn immer wieder besonders interes-
siert: Martin Luther und S�ren Kierkegaard. Sp�ter verfasste er noch viele B�cher 
erz�hlenden Charakters: „Das Herz in der Truhe“ (1950; 2. Aufl. 1957), „Der Hek-
kenrosengang“ (1951; 2. Aufl. 1956), „Der neugekerbte Wanderstab“ (1954; 2. 
Aufl. 1957), „Nothnagel“ (1957), „Die unerbittlichen Gnaden“ (1958), „Frau Ilse-
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bill. Hans Ungeschick“ (1959), „Die Brautfahrt und andere wunderliche Geschich-
ten“ (1960), „Waldemar Attichs Wendejahr. Ein Brief- und Tagebuch“ (1961), 
„Geschichten von der Markscheide“ (1963). 
Emanuel Hirsch muss wohl mit ungeheurer Energie ausgestattet gewesen sein. Wie 
h�tte er sonst trotz seiner Erblindung noch so viele B�cher verfassen k�nnen? Zu
seinem 75. Geburtstag, im Jahre 1963, erschien eine Festschrift unter dem Titel: 
„Wahrheit und Glaube.“ 15 Theologen haben darin Beitr�ge geliefert und dem 
Freund und Kollegen ein ehrendes Andenken bewahrt. Am 17.7.1972 ist Emanuel 
Hirsch in G�ttingen mit 84 Jahren verstorben. 

VII. Heinrich Vogel (1902–1989)

Heinrich Vogel wurde am 9. April 1902 in Pr�ttlin geboren. Sein Vater, Ferdinand 
Vogel, hatte 1901 Hedwig K�hne aus Halberstadt geheiratet. Pr�ttlin war seine 
erste Pfarrstelle, und sie blieben dort von 1901 bis 1907. W�hrend dieser Zeit wur-
de das Pr�ttliner Pfarrhaus g�nzlich erneuert. Von Pr�ttlin ging die Pfarrfamilie 
dann in die Neumark und schlie�lich an die Sophienkirche in Berlin.
Heinrich Vogel besuchte das „Gymnasium zum Grauen Kloster“ in Berlin und stu-
dierte nach dem Abitur in Berlin und Jena Theologie. Im Jahre 1932 kam er in die 
Pfarrstelle Dobbrikow (Kirchenkreis Luckenwalde) und blieb dort mehrere Jahre. 
Vogel hat sich innerhalb der Bekennenden Kirche sehr gegen das Naziregime ge-
str�ubt. Er war einer der wichtigsten Vertreter der Bekennenden Kirche in Berlin-
Brandenburg. Seit 1935 wirkte er als Dozent an der Kirchlichen Hochschule in 
Berlin-Zehlendorf und war von 1937 bis 1941 deren Leiter. 1941 wurde er inhaf-
tiert, aber nach dem Prozess im Dezember wieder auf freien Fu� gesetzt.
1946 erhielt er die Professur f�r Systematische Theologie an der Humboldt-Uni-
versit�t zu Berlin und wirkte gleichzeitig weiter an der Kirchlichen Hochschule in 
West-Berlin bis zu seiner Emeritierung. Vogel hat sich nie gescheut, zu kirchenpo-
litischen Fragen �ffentlich Stellung zu nehmen. Glaube und Kirche verlangen Ein-
mischung, das war sein unumst��liches Prinzip.
Eine gro�e Menge theologischer Literatur stammt aus Vogels Feder. Ich will nur 
einige Buchtitel benennen: Christologie (1949); Dogmatik: Gott in Christo (1951); 
Grundfragen des Studiums der Theologie (1957); Auf der Grenze. Bilder aus dem 
Osten (1960). Mehrere Predigtb�nde kamen heraus: „Das Freijahr Gottes.“ „Gott 
ist gr��er.“ „Wir sind geliebt.“ „Wir sind eingeladen.“ Ich k�nnte noch viele Bei-
tr�ge und Aufs�tze in theologischen Fachzeitschriften benennen, doch w�rde dies 
zu weit f�hren.
Besonders die Liederdichtung hatte es ihm angetan. Ein Choral von ihm aus dem 
Jahr 1948, auf den 116. Psalm gedichtet, steht unter Nr. 292 im Ev. Gesangbuch: 
„Das ist mir lieb, dass du mich h�rst“. Im fr�heren Evang. Kirchengesangbuch, das 
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bis 1993 in Gebrauch war, fanden sich zwei Chor�le von Heinrich Vogel: „O Leib, 
gebrochen mir zugut“ (Nr. 426) aus dem Jahr 1951 und unter Nr. 446 „Der Herr 
wird f�r dich streiten“ aus dem Jahr 1936.
Heinrich Vogel starb am 26. Dezember 1989 mit 87 Jahren in Berlin. Bischof Gott-
fried Forck hat bei seiner Beerdigung am 4. Januar 1990 die Traueransprache �ber 
Johannes 3, 16 gehalten: „Also hat Gott die Welt geliebt, dass er seinen eingebore-
nen Sohn gab, damit alle, die an ihn glauben, nicht verloren werden, sondern das 
ewige Leben haben.“

In Perleberg zwischen 1540 und 1910 geborene Theologen

Albrecht, Andreas Daniel (geb. 5.1.1729, gest. 9.3.1774 in Mertensdorf)
Angott, Jakob (geb. ca. 1550, Pfr. in D�pow)

Baldenius, Ulrich Karl Ludwig Eduard (geb. 16.10.1797, gest. 24.8.1870 Neustadt/Dosse)
Baltzer, Daniel Heinrich (geb. 26.5.1775, gest. 9.4.1854 in Potsdam)
Becker, Andreas Friedrich (geb. ca. 1728, gest. 1805 in Gro� Warnow)
Bertram, Georg Samuel (gest. 1758 in Bl�then)
Block, Johannes (geb. 30.8.1633, Pfr. in Gro� Gottschow)
Boldt, Emil Hermann Friedrich (geb. 1.6.1829, gest. 3.11.1912 in Berlin)

Cr�ger, Daniel Friedrich (geb. 26.12.1779, gest. 23.12.1839 in Lenzen)
Crusius (Kruse), Johann [nicht Joachim] (geb. 6.7.1683, gest. Neuenbrook 24.9.1750)

Dessin, Alexander Hermann Max (geb. 28.2.1862, Pfr. in Glei�en Kr. Sternberg I)
Dessin, Ferdinand Otto Hermann (geb. 16.3.1864, gest. 21.11.1927 in Nowawes)
Dreger, Melchior, Lic. (gest. 1559 in Frankfurt/Oder)

Engler, Albert Max Georg (geb. 18.11.1868, gest. 16.12.1934 in Berlin)
Ernst, Johann (geb. 1540, Pfr. in Seddin)

Fabricius (Schmidt), Sabellus (getauft 8.6.1656, gest. 1714 in Buckow bei Nennhausen)

Giese, Gregor (geb. ca. 1570, Pfr. in Neuhausen Kr. Perleberg)
G�de, Joachim (geb. ca. 1550, Pfr. in Krampfer)
Griesemann, Paul Johannes (geb. 9.3.1843, gest. 18.8.1893 in Micheln Kr. Calbe a. d. S.)

Hardenack, Michael (geb. 1706, gest. 1771 in Gottberg)
Hasse, Johann Christoph (geb. ca. 1735, gest. 30.7.1805 in Zaatzke)
Hasse, Matthias, Mag. (getauft 24.4.1653, gest. 7.3.1731 in Lenzen)
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Havemann, Gottfried (gest. 5.3.1671 in Fehrbellin)
Hawerlandt, Simon (geb. 1540, Pfr. in Zaatzke Kr. Wittstock)
Hermes, Daniel (geb. 29.9.1675, gest. 6.3.1716 in Trebenow Kr. Strasburg)
Hermes, Dietrich (geb. 19.2.1693, gest. 24.10.1750 in Herzsprung)
H�pfner, Heinrich Paul Wilhelm (geb. 17.5.1870, zuletzt Pfr. in Altlangsow)

Ideler, Vollrath Friedrich, D. (geb. 28.9.1757, gest. 23.2.1830 in Beeskow)

Jordan, Johann Christoph (geb. 16.4.1696, gest. 23.10.1770 in Crussow)

Kirchner, Johann Joachim Friedrich (geb. 3.4.1762, gest. 24.7.1836 in Berge)
K�nnig, Adolf Gustav Karl (geb. 10.4.1869, zuletzt Pfr. in Fr�hden Kr. J�terbog)
Krusemark, Arnold (geb. in Perleberg, gest. 19.4.1657 in Pritzwalk)

Lehfeld, Joachim (gest. 1771 in Techow)
Liesegang, Hermann Gustav Helmuth (geb. 13.12.1824, gest. 25.1.1891 in Potzlow)
Liesegang, Hugo Friedrich Otto Hermann (geb. 28.9.1865, zuletzt Pfr. in Glienick)
Liesegang, Joachim Wilhelm Erdmann, Dr. (geb. 29.9.1791, gest. 30.3.1878 in Perleberg)
Linde, Bernhard von der, Mag. (geb. 25.6.1646, gest. 23.11.1722 in Brandenburg)

Masberg, Karl Theodor Heinrich (geb. 22.1.1822, gest. 22.7.1876 in Borne)
Mertens, Christian Friedrich Matthias (geb. 1756, gest. 14.12.1810 in Legde)
Mertens, Johann Ludwig Wilhelm (geb. 22.10.1807, gest. 29.10.1880)
M�ller, Adolf Julius (geb. 1.11.1841, gest. 4.10.1909 in Berlin)
M�ller, Joachim David, Mag. (gest. 17.11.1728 in Havelberg-Dom)

Neumann, Christian Samuel (gest. 21.2.1831 in Menz)

Pfitzner, Paul Robert (geb. 7.10.1872, gest. 29.9.1932 in Staffelde)

Ratich, Michael Gottfried (geb. in Perleberg, gest. 1756 in Magdeburg)
Rau (Rhau), Johann (geb. 11.4.1673, gest. 24.2.1733 in Berlin)
Rhau, Daniel (geb. in Perleberg, gest. 1705 in Z�hlen)
Richter, Johann (geb. 1684, begraben 29.12.1733 in F�rstenwalde)
Riegel, Karl Ernst Johannes (geb. 27.8.1877, zuletzt Superintendent in Wittstock)
Rinowius, Joachim (getauft 2.1.1600, gest. 1668 in Pl�nitz)
R�low, Sabellus (geb. 8.5.1660, gest. 21.5.1714 in Rosenhagen)

Sauber, Ludwig Friedrich Wilhelm (geb. 16.11.1819, gest. 17.1.1906 in Berlin)
Schmidt, Gregor (geb. ca. 1549, Pfr. in Bl�then)
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Schneidermann, Herbert Gerhard Bruno (geb. 3.9.1908, gest. 5.10.1979 in Greifswald)
Schultze, Georg Friedrich (geb. 8.10.1774, gest. 14.3.1851 in Perleberg)
Sietmann, Daniel (geb. 1568, Pfr. in Garlin)
Stappenbeck, Adolf Bernhard Anton (geb. 22.11.1811, gest. 24.11.1871 in Kossenblatt)

Tancke, Joachim (geb. 1570, Pfr. in Mesendorf)
Trilose, Karl Gottlob (geb. 23.11.1868, gest. 3.5.1937 in Christinendorf)
T�rck, Johann Adam (geb. ca. 1697, gest. 14.12.1766 in Petersdorf Kr. Sternberg II)

Uthemann, Johann Friedrich (geb. 1788, gest. 22.2.1832 in Wendisch Buchholz)

Walter, Theodor Erich Bruno Karl (geb. 2.10.1900, Pfr. in Adamsdorf Kr. Soldin)
Wendt, Karl Friedrich (geb. 3.1.1725, gest. 5.9.1807 in Christdorf)
Wendt, Kaspar Siegfried (geb. 3.10.1745, gest. 26.11.1796 in Alt Jabel)
Westhof, Joachim (geb. in Perleberg, bis 1650 Pfr. in Gro� Machnow)
Wiemann, Georg (geb. ca. 1694, gest. 11.5.1759 in Wustrow)
Winkler, Albert Friedrich Gottlieb (geb. 19.9.1795, gest. 1866 in Rudolstadt)
Winkler, Ludwig Wilhelm Ferdinand (geb. 6.3.1797, zuletzt Pfr. in Altlietzeg�ricke)
Wolf, Joachim (geb. in Perleberg, gest. 21.12.1738 in Gro� Warnow)

Dies sind f�r den Zeitraum von 1540 bis 1908 insgesamt 69 in Perleberg geborene 
Theologen. Im 20. Jahrhundert waren es weitere 12 Personen:

70. Thea Gottschalk, Pfarrerin in Mecklenburg
71. Hans-Georg Rannenberg (geb. 1.11.1933)
72. Ingeborg Dittmer geb. Fuchs (geb. 1.2.1935, gest. 24.8.1983)
73. Helmut Kloft (geb. 30.9.1934)
74. Hannes Claus, Diakon
75. Margarete Fritz (geb. 2.4.1939)
76. Gottfried Pachaly (geb. 25.8.1940, gest. 29.11.2007)
77. Hans-Peter Freimark (geb. 5.8.1945)
78. Hartmut Hochbaum (geb. 31.7.1957)
79. Torsten Silberbach (geb. 26.1.1961)
80. J�rg-Rainer Matthias (geb. 22.1.1962)
81. Dr. Uwe Czubatynski (geb. 2.5.1965)

Weiterhin lassen sich Theologen aus Perleberg benennen, die in der Altmark am-
tiert haben (vgl. Uwe Czubatynski: Evangelisches Pfarrerbuch f�r die Altmark. 2. 
Aufl., R�hst�dt 2006): Daniel Blumenthal (1616-1660), David Blumenthal (1595-
1639), Otto von der Hude sen. (geb. 1589), Balthasar Knovenagel (1604-1661), 
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Joachim Riebe (1624-1695) und Georg Wilhelm Schultze (1855-1940). Urs�chlich 
f�r die auffallend hohe Zahl in der Stadt Perleberg geborener Theologen k�nnten 
f�r das 17. bis 19. Jahrhundert die 1598 errichtete Stiftung des Matth�us Ludecus 
und andere Stiftungen sein, vgl. Uwe Czubatynski: Die Perleberger Stipendienstif-
tung des Matth�us Ludecus. In: Jahrbuch f�r brandenburgische Landesgeschichte 
54 (2003), S. 143–151. N�here Untersuchungen zu diesem Themenkreis, auch zur 
sozialen Herkunft der Studenten, fehlen bisher f�r die Prignitz.

Theologinnen und Theologen aus dem gesamten Prignitzer Raum

Die nachstehende Liste benennt 98 Prignitzer Orte und dazu die Anzahl der in die-
sen Orten zwischen 1540 und 1910 geborenen Theologen (zusammengestellt nach 
dem Pfarrerbuch von Otto Fischer, Vollz�hligkeit kann nicht garantiert werden):

Babitz 1, Bad Wilsnack 16, Bendelin 5, Bentwisch 1, Berge 1, Berlinchen 14, 
Berlitt 6, Beveringen 6, Birkholz 1, Bl�then 3, Boberow 8, Bresch 1, Cumlosen 3, 
Dahlhausen 2, Dallmin 5, Damerow 1, Demerthin 7, Dranse 6, Drewen 1, Falken-
hagen 4, Frehne 1, Freyenstein 4, Gantikow 1, Garlin 4, Garz 1, Gl�wen 1, Gro� 
Breese 4,1 Gro� Gottschow 1, Gro� Leppin 1, Gro� Welle 3, G�litz 1, Gulow 2, 
Gumtow 7, Halenbeck 1, Havelberg 43, Heiligengrabe 2, Helle 1, Herzsprung 5, 
Kehrberg 2, Kemnitz 1, Klein L�ben 5, Kletzke 3, Kolrep 1, K�nigsberg 1, 
Krampfer 5, Krempendorf 1, Kuhbier 4, Kuhsdorf 3, K�mmernitz 1, Kyritz 33, 
Lanz 3, Lenzen 17, Lindenberg 5, Lockst�dt 1, Lohm 1, L�tkenwisch 1, Mansfeld 
6, Mertensdorf 1, Meyenburg 4, M�dlich 5, Nebelin 2, Netzow 2, Neuhausen 1, 
Papenbruch 1, Perleberg 69, Pinnow 1, Premslin 3, Pritzwalk 47, Pr�ttlin 6, Putlitz 
4, Quitz�bel 6, Quitzow 2, Reckenthin 1, Rosenhagen 3, R�hst�dt 2, Sadenbeck 1, 
Sch�nebeck 1, Sch�nhagen b. Kyritz 2, Sch�nhagen b. Pritzwalk 4, Schrepkow 2, 
Seddin 5, Seedorf 1, Silmersdorf 1, S�llenthin 4, Stepenitz 10, St�denitz 4, S�kow 
1, Tacken 5,2 Triglitz 2, Vehlin 3, Vehlow 1, Viesecke 6, Wittenberge 5, Wittstock 
28, Wutike 2, Wustrow 2, Zechlin (Dorf) 1, Zernitz 1.

1 Daniel Schultze (geb. ca. 1672, gest. 18.3.1735 in Bentwisch), Johann Georg Adam Schleyer (geb.
27.12.1707, Pfarrer in Sadenbeck), Georg Friedrich Ideler (geb. 21.6.1759, gest. 13.9.1809 in Bent-
wisch) und Karl Alwin Louis Christian Schwechten (geb. 21.9.1835, gest. 12.11.1919 in Bendelin). 

2 Friedrich Wilhelm Kober (geb. 25.4.1785, in Tacken als Pastor t�tig von 1820 bis zu seinem Tode 
am 16.11.1861), Hermann Kober (geb. 18.8.1822, t�tig in Pritzwalk, Seddin und Lenzerwische, 
gest. in Kietz am 6.12.1886), Wilhelm Guthke (geb. 1.8.1854 in G�litz als Kaufmannssohn, Pfarrer 
in Gro� Breese von 1882 bis 1895, sp�ter 10 Jahre in Kuhbier, dort auch Superintendent f�r den 
Kirchenkreis Pritzwalk, von 1906 bis zum Tod am 17.7.1919 Superintendent in Zehdenick), Paul 
Heidtmann (geb. 2.7.1867) und Wilhelm Knacke (geb. 28.11.1868 als Lehrerssohn, Pfarrer in Gro�
Breese 1896 bis 1913, in S�kow 1913 bis 1918, in Cumlosen 1918 bis 1935, gest. 1956 in Berlin).
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Die Gesamtzahl f�r den oben genannten Zeitabschnitt betr�gt 521. Die Mehrheit 
stammt aus Pfarrh�usern. F�r das 20. Jahrhundert kommen folgende 21 Theologen 
aus Prignitzer Ortschaften hinzu, so dass es insgesamt 542 sind:

Aus dem Pfarrhaus Barenthin stammt: Christa Winkler geb. Nebelin (geb. 
30.11.1936).

Aus Breese stammen 2 Pfarrer: Gerhard Dalchow (geb. 15.4.1920, gest.) und Diet-
rich Herm (geb. 7.7.1931).

Aus Dallmin stammt: Angelika Moser (geb. 27.4.1941).

Aus Ellershagen stammt: Renate Kersten geb. Lauenstein (geb. 8.2.1937).

Aus dem Pfarrhaus Gantikow stammt: Reiner Berndt (geb. 24.4.1941).

Aus Gl�wen stammt: Alfred Nebelin (geb. 8.7.1899, gest.), Vater von Christa 
Winkler geb. Nebelin.

Aus Havelberg stammt: Horst Ewert (geb. 17.2.1936).

Aus dem Pfarrhaus Kletzke stammt: Johann-Ludolf Parisius (geb. 27.7.1932, gest. 
30.3. 2009).

Aus dem Pfarrhaus Kolrep stammt: Johannes Meyke (geb. 30.9.1926, gest. 
20.4.2010).

Aus Kreuzburg stammt: Hans-Joachim Neumann (geb. 22.3.1908, gest. 17.6.1979).

Aus dem Pfarrhaus Kuhbier stammt: Joachim Seehaus (geb. 5.12.1939).

Aus dem Pfarrhaus Legde stammen: Peter Domke (geb. 27.9.1938, gest.) und Mi-
chael Domke (geb. 11.9.1947).

Aus dem Pfarrhaus Neuhausen stammt: Martin Weber (geb. 22.4.1937).

Aus Pritzwalk stammt: Wolfgang Guthke (geb. 10.5.1949).

Aus dem Pfarrhaus Tacken stammt: Gottfried Winter (geb. 1.8.1937 in Pritzwalk, 
aufgewachsen im Pfarrhaus Tacken; Pfarrer in Gro� Breese von 1964 bis 2002).
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Aus der Stadt Wittenberge stammen: Paul Ahlgrimm (geb. 17.6.1912, gest.), An-
nette Flade geb. Kr�ger (geb. 20.9.1950) und Eva-Annelie Polster-Menzel geb. 
Mielke (geb. 11.2.1951).

Aus dem Pfarrhaus Wittstock stammt: Joachim Harder (geb. 18.6.1948).

Pfarrfamilien und Pfarrerskinder aus der Sicht des sp�ten 20. Jahrhunderts

Ich zitiere aus dem Buch von Martin Greiffenhagen (Stuttgart 1982): „F�nf Jahr-
hunderte lang hat das evangelische Pfarrhaus auf die deutsche Kultur bedeutenden 
Einfluss gehabt. Pfarrerskinder waren es zum gro�en Teil, welche die spezifische 
Variante deutschen Geisteslebens, einer Kultur des Wortes und seiner Auslegung, 
gepr�gt haben. […] Welchen Beruf Pfarrerskinder auch ergriffen, die v�terliche 
Berufung wurde f�r viele Herausforderung, Anspruch und Ma�stab zu einer Be-
w�hrung in einer Welt, die �ber sich hinausweist. Das alles ver�ndert sich heute. 
Der Beruf des Pfarrers entwickelt sich zu einem modernen Dienstleistungsberuf. 
Die Pfarrerfamilie unterscheidet sich bald kaum noch von normalen Familien. Die 
Frau des Pfarrers ist nicht mehr Pfarrfrau, sondern �rztin, Lehrerin, Rechtsanw�l-
tin (oder eben auch Theologin). Das Pfarrhaus verliert seine gl�sernen W�nde, 
r�ckt aus dem Zentrum der Gemeinde und wird eine normale Wohnung. Auf diese 
Weise entfallen f�r Pfarrerskinder jene besonderen Bedingungen, denen sie bis 
dahin in ihrer Erziehung unterworfen waren.
Damit verschwinden Einfl�sse, die bisher nicht nur Pfarrer, sondern in noch st�rke-
rem Ma�e Pfarrerskinder auf das Kultur- und Gesellschaftsleben gehabt haben.“ 
(Seite 7–8). Weiter hei�t es: „Die geistige und politische Kultur Deutschlands ist in 
starkem Ma�e vom evangelischen Pfarrhaus gepr�gt. Nicht zu untersch�tzen ist 
auch der Einfluss der Pfarrerst�chter. Viele bedeutende M�nner sind Kinder von 
Pfarrerst�chtern, zum Beispiel H�lderlin, M�rike, Gustav Freytag. Theodor Heuss 
sagte in der Taufrede auf seinen ersten Sohn, dass durch die Familie seiner Mutter 
die H�lfte der pf�lzischen Pfarrer- und Forsth�user mit ihm verschw�gert seien. 
Pfarrerst�chter heirateten h�ufig wieder Pfarrer, wodurch sich ganze Pfarrers-
Dynastien ergaben. Als Ursachen f�r die Kultur bildende Kraft des protestanti-
schen Pfarrhauses werden verschiedene Gr�nde genannt: die durch den Pfarrerbe-
ruf erzwungene geordnete Lebensf�hrung einer Familie, die immer im Dienst ist; 
sorgf�ltige Wahl der Ehefrau, die vor der Verlobung dem Bischof vorgestellt wer-
den musste; nachdr�ckliches Interesse an der Kindererziehung; die Verbindung 
von geringem Einkommen, sparsamer Lebensf�hrung und einer guten Ausbildung 
der Kinder, religi�s gesteuertes Pflicht- und Verantwortungsgef�hl; Hochsch�tzung 
der Familie; Ausbildung einer Kultur des Wortes und des Gespr�ches […] Das alte 
evangelische Pfarrhaus ist dahin. […] Die Frage, ob man diese Entwicklung bekla-
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gen oder begr��en soll, h�ngt von der Beurteilung der Rolle ab, die das protestanti-
sche Pfarrhaus in Deutschland gespielt hat: Welche Kr�fte hat es gest�rkt, welche 
Entwicklungen gehemmt? [...] Wie der Pfarrerberuf kein normaler Beruf war, so
war das Pfarrhaus kein normales Haus. Das zeigte sich meist schon in seiner Lage: 
Es lag und liegt noch heute dicht neben der Kirche. Pfarrgarten und Kirchgarten 
sind h�ufig nur durch eine kleine Pforte verbunden, durch die der Pfarrer in seine 
Sakristei gelangen kann, ohne die Stra�e zu benutzen […] Vom hohen Sozialpre-
stige des Pfarrerberufes profitierte die ganze Familie […] Das evangelische Pfarr-
haus galt �ber dreihundert Jahre als Hort deutschen Bildungsb�rgertums. Die Zahl 
der Pfarrerss�hne, welche die evangelische Kultur des Wortes in den Berufen des 
Schriftstellers, Literaturwissenschaftlers und des Philosophen fortgef�hrt haben, ist 
signifikant h�her als die bedeutender Naturwissenschaftler oder Juristen. Politiker 
sind aus Pfarrh�usern so gut wie keine hervorgegangen.“ (a. a. O. Seite 7–19).
Nun meine eigenen Einsch�tzungen: Wenn Pfarrerskinder gar nicht bis selten in 
die Politik gehen, dann ist wohl die Frau Bundeskanzlerin, Angela Merkel, die 
gro�e Ausnahme. Vielleicht leitet sie nun eine bislang kaum �blich gewesene Tra-
dition ein.
Zum Pfarrhaus geh�rt eigentlich ein gepflegter Pfarrgarten. Meine Frau und ich ha-
ben in Gro� Breese zwischen 1964 und 2002 diese Tugend hochgehalten. General-
superintendent Bransch betonte einmal bei einem Besuch in Gro� Breese, dass 
unser Pfarrgrundst�ck in seinen Augen das sch�nste in Brandenburg sei. Das war 
einmal.
Denke ich an meine Rolle als Sohn aus einer Pfarrfamilie, dann habe ich unter-
schiedliche Erinnerungen. In der Kindheit fand ich es �rgerlich, wenn ich der 
„Preesterjung“ genannt wurde oder einer „Paster“ zu mir sagte. Sp�ter lie� mich 
solches kalt. Eher erwachte Stolz in mir, weil die Eltern einen gro�en Fundus an 
Lebensweisheit und Wissen besa�en, wie ihn andere Dorfbewohner nicht hatten. 
Dann wurde mir bewusst, dass ich in 5. Generation Theologe bin (seit 1804) und 
diese Tatsache Lebenslinien aufzeigt, die keineswegs das Gef�hl erzeugten, auf 
dem verkehrten Dampfer zu sein. Und wenn ich auch als pensionierter Pfarrer 
immer noch, vielleicht viel zu oft, pastorale Dienste wahrnehme, wird mir bewusst, 
dass der Dienst an dem Evangelium eigentlich keine Pensionsgrenze hat.
Denke ich an den Kollegen Dr. Karl Gro�, der hier in Bl�then im 20. Jahrhundert 
�ber 60 Jahre gewirkt hat, dann fallen mir unterschiedlichste Begegnungen ein. 
Inzwischen haben freilich Pfarrhaus, Pfarrgeh�ft und Pfarrgarten in Bl�then ge-
gen�ber fr�her einen sehenswerten Aufschwung genommen. Gelenkte Aktivit�ten 
haben das gesamte Anwesen bis hin zum Pfarrgarten in einen ansehnlichen Zu-
stand versetzt und somit ist ein Modell entstanden, welches immer mehr musealen 
Vorzeigecharakter bekommen soll. Ich freue mich dar�ber und kann den daf�r hier 
in Bl�then Verantwortlichen nur herzlich danken und sie zum Weitermachen er-
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muntern. Wo n�mlich Unterbrechungen einsetzen oder lange Unlustphasen entste-
hen, da ist die Verwilderung schnell wieder da. Und das w�re die traurige Preisga-
be eines so l�blichen Unternehmens. Es ist zu hoffen, dass dem Bl�thener Pfarr-
grundst�ck nicht der andernorts geschehene Verkauf zum Schicksal wird. 
Der Verkauf der Pfarrh�user ist in meinen Augen Verscherbelung von Tafelsilber. 
Wenn sich solches eines Tages als vorschnelle Entscheidung herausstellt, wird zu 
sp�t erkennbar sein, dass die so traditionsgeladenen pastoralen Wohnsitze im d�rf-
lichen Umfeld nicht h�tten aufgegeben werden d�rfen. Die Geschichte der prote-
stantischen Pfarrh�user hat seit der Reformation ungemein viel Bemerkenswertes 
zu verzeichnen. Dass im 20. Jahrhundert die Stellenbesetzungen immer sp�rlicher 
wurden und eine riesige Ausd�nnung geschehen ist, kann nur tief bedauert werden. 
Aber was wissen wir? Vielleicht k�nnen in nicht absehbarer Zeit doch wieder ganz 
andere Tendenzen die Tagesordnung bestimmen und das christliche Abendland zu 
neuem Aufbl�hen bringen.
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Jahresbericht der Studienstiftung Dr. Uwe Czubatynski f�r 2010

1. Einnahmen-Ausgaben-Rechnung

Bestand Girokonto am 1. Januar 2010: ............................................... 1.787,48 €

– Einnahmen: .................................................................................... 7.523,50 €

Ertr�ge aus dem Stiftungsverm�gen .............................................. 2.216,50 €
Zustiftungen in das Stiftungsverm�gen ......................................... 5.307,00 €

– Ausgaben: ...................................................................................... 7.791,82 €

Porto, B�romaterial, Fachliteratur ................................................. 158,29 €
Fahrtkosten .................................................................................. 151,50 €
Beitrag Bundesverband Deutscher Stiftungen ............................... 150,00 €
F�rderung Stiftungstag Brandenburg ............................................ 200,00 €
F�rderung Domstift Brandenburg ................................................. 1.500,00 €
Ankauf Wertpapiere ..................................................................... 5.368,04 €
Steuerabzug DWS-Fonds .............................................................. 263,99 €

Bestand Girokonto am 31. Dezember 2010: ....................................... 1.519,16 €

2. Verm�gensrechnung

400 St�ck DWS Inter Genuss, WKN 84 90 98
Aussch�ttung 26.11.2010: 400 � 0,75 € = 300,00 € (= 2,55%)
Kurswert 31.12.2010: 32,54 € ....................................................... 13.016,00 €

400 St�ck DEKA Europabond TF, WKN 97 71 98
Kauf 50 St�ck zu 39,58 € am 10.08.2010 = 1.979,00 € 
Aussch�ttung 20.08.2010: 400 � 1,31 € = 524,00 € (= 3,59%)
Kurswert 31.12.2010: 37,80 € ....................................................... 15.120,00 €

600 St�ck DWS High Income Bond Fund, WKN 84 90 91
Aussch�ttung 26.11.2010: 500 � 1,57 € = 785,00 € (= 6,59%)
Kauf 100 St�ck zu 24,86 € am 30.11.2010 = 2.486,00 €
Kurswert 31.12.2010: 25,13 € ....................................................... 15.078,00 €

300 St�ck Aktien Daimler, WKN 71 00 00
Dividende 300 � 0,00 € am 15.04.2010 = 0,00 € (= 0,00%)
Kurswert Xetra Tief 31.12.2010: 50,61 € ...................................... 15.183,00 €
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220 St�ck SEB ImmoInvest, WKN 98 02 30
Aussch�ttung 01.07.2010: 200 � 2,10 € = 420,00 € (= 3,70%)
Kauf 20 St�ck zu 45,00 € plus Spesen am 17.12.2010 = 903,04 €
Kurswert 31.12.2010: 55,75 € ....................................................... 12.265,00 €

Kapitalbrief der Sparkasse Prignitz 25.08.2009/19 zu 3,75%
Zinsen zum 31. Dezember = 187,50 €
Kurswert 31.12.2010: ................................................................... 5.000,00 €

Stiftungsverm�gen am 31. Dezember 2010: ....................................... 75.662,00 €

Zusammensetzung Stiftungsverm�gen Ende 2010

Genuss 17,20 %
Europa 19,98 %
High Income 19,93 %
Daimler 20,07 %
SEB Immo 16,21 %
Kapitalbrief 6,61 %
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3. Kapitalerhaltungsrechnung

Stiftungsverm�gen am 31. Dezember 2009 ........................................ 63.838,50 €
Verbraucherpreisindex f�r Deutschland Dezember 2009 ..................... 107,8
Verbraucherpreisindex f�r Deutschland Dezember 2010 ..................... 109,6
Erforderlicher Inflationsausgleich 1,67% ........................................... 1.065,95 €
Tats�chliche Zuf�hrung zum Stiftungsverm�gen ................................ 5.368,04 €

4. Kennzahlen und Erl�uterungen

Anteil Rentenfonds am Stiftungsverm�gen ......................................... 63,72%
Anteil Aktien am Stiftungsverm�gen ................................................. 20,07%
Anteil Immobilienfonds am Stiftungsverm�gen .................................. 16,21%
Rentabilit�t des Stiftungsverm�gens ................................................... 3,47%

Verbleibende Freie R�cklage aus Vorjahren: ...................................... 1.787,48 €
Freie R�cklage nach � 58 Nr. 7 a AO aus 2010: ................................. 738,83 €

In der Verm�gensrechnung zu beachten ist die Umbenennung des Fonds DWS 
Rendite Spezial in DWS High Income Bond Fund zum 1.2.2010, der fast nur noch 
aus Unternehmensanleihen besteht. Problematisch f�r alle Stiftungen bleibt das im 
historischen Vergleich au�erordentlich niedrige Zinsniveau. Da die Umlaufrendite 
im Berichtsjahr zeitweise sogar die magische Marke von 2 % unterschritt, ist die 
erreichte Rentabilit�t des Stiftungsverm�gens von 3,47 % (gemessen am Zeitwert 
zum Ende des Vorjahres) ein ansehnliches Ergebnis, das die strategisch richtige 
Zusammensetzung des Portfolios best�tigt. Eine Nachwirkung der Wirtschaftskrise 
war freilich die fehlende Dividende bei den Aktien der Daimler AG. Ein Absinken 
der Ertr�ge aus dem Stiftungsverm�gen im Vergleich zu den Vorjahren war aus 
den genannten Gr�nden nicht zu verhindern.
Gef�rdert wurde wie in den Vorjahren in erster Linie das Domstift Brandenburg, 
dar�ber hinaus die Veranstaltung des dritten Brandenburger Stiftungstages. Der 
Zeitwert des Stiftungsverm�gens, der sich nach den Turbulenzen an den Finanz-
m�rkten bereits Ende 2009 weitgehend wieder erholt hatte, wies noch einmal eine 
positive Entwicklung auf. Sehr erfreulich ist der Umstand, da� die Zustiftungen 
abermals auf einem hohen Niveau gehalten werden konnten und die Ertr�ge aus 
dem Stiftungskapital bei weitem �berstiegen. Seit Gr�ndung der Studienstiftung 
konnten nunmehr rund 30.000,– € an Zustiftungen eingeworben werden. Die Infla-
tionsrate wies im Berichtszeitraum einen nur leichten Anstieg auf.
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5. Verwaltung

Die turnusm��ige Sitzung von Vorstand und Kuratorium fand am 10. April 2010 
im Kloster Jerichow statt. Dem Vorstand wurde f�r die Rechnungslegung 2009 
Entlastung erteilt. Der Haushaltsplan f�r 2010 wurde ebenso besprochen wie die 
inhaltlichen Vorhaben der Studienstiftung.
Planm��ig fortgef�hrt wurde die �ffentlichkeitsarbeit, indem Ende Mai 2010 ein 
Rundbrief an insgesamt 320 Adressaten verschickt wurde. Bei den Empf�ngern 
handelte es sich fast ausschlie�lich um solche Personen und Institutionen, die nicht 
mit dem vorliegenden Jahresbericht beliefert werden. Auf diese Weise kann davon 
ausgegangen werden, da� – Zeitschrift und Rundbrief zusammengez�hlt – j�hrlich 
weit mehr als 500 Adressaten �ber die Arbeit der Stiftung informiert werden. Die 
Sendung wurde dazu benutzt, mit Hilfe eines beigef�gten Aufsatzes auf die Arbeit 
des Domstiftsarchivs aufmerksam zu machen, das f�r betr�chtliche Teile der Mark 
Brandenburg au�erordentlich wertvolle historische Quellen verwahrt. Der Brief 
selbst hat in erster Linie auf die Neuerscheinungen und Digitalisate hingewiesen, 
die �ber das Domstiftsarchiv vertrieben werden.

6. Zweckverwirklichung

Die T�tigkeit der Stiftung bezog sich wiederum auf zwei verschiedene Bereiche, 
f�r die auch die in der Jahresrechnung ausgewiesenen Porto- und Fahrtkosten ver-
ausgabt wurden: Von der Zeitschrift „Berichte und Forschungen aus dem Domstift 
Brandenburg“ konnte ein dritter Band erscheinen. Eine Besonderheit dieses Bandes 
ist die erstmalige Publikation einer bereits 1942 verfa�ten Dissertation des Pfarrers 
Fritz Hempel, die f�r die religi�se Volkskunde der Mark Brandenburg (insbeson-
dere des Fl�ming) eine auch heute noch h�chst aufschlu�reiche und lesenswerte 
Arbeit darstellt. Neben anderen historischen Beitr�gen ist die Prignitz mit einer 
umfangreichen Abhandlung von Torsten Foelsch �ber die Familie Gans zu Putlitz 
vertreten.
In mehreren Sitzungen wurde schlie�lich der 3. Brandenburger Stiftungstag inhalt-
lich mit vorbereitet, der am 22. Juni 2010 wiederum in Potsdam-Hermannswerder 
stattfand. Das sorgf�ltig vorbereitete Programm, erstmals verbunden auch mit einer 
Begr��ung und Vorstellung neu anerkannter Stiftungen, ist f�r alle Teilnehmer 
zweifellos ein Gewinn gewesen. Es bleibt zu hoffen, da� dieser regionale Stif-
tungstag dazu beitr�gt, die Idee der Stiftung auch im Land Brandenburg weiter zu 
bef�rdern.

DR. UWE CZUBATYNSKI (Brandenburg)
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Protokoll der Mitgliederversammlung

Ort und Datum: Perleberg, Hotel Deutscher Kaiser, 18. September 2010.

Begr��ung: Herr Professor von Barsewisch er�ffnete als Versammlungsleiter um 
13 Uhr die diesj�hrige Mitgliederversammlung, zu der 25 Mitglieder erschienen 
sind. Die Versammlung ist nach der satzungsgem�� erfolgten Einladung beschlu�-
f�hig. Am Vormittag waren rund 40 Personen anwesend, um die drei Vortr�ge der 
diesj�hrigen Herbsttagung zu verfolgen (Dieter Hoffmann-Axthelm: Zur Bauge-
schichte der Jakobikirche; Bernhard v. Barsewisch: Lotte Lehmann und die Fol-
gen; Peter Kn�vener: Mittelalterliche Kunst in der Prignitz). F�r den Nachmittag 
ist eine Besichtigung des Oldtimer-Museums vorgesehen.

TOP 1 Bericht des Vorstands: Dr. Czubatynski erinnerte zun�chst an die Fr�hjahrs-
exkursion, die diesmal als Zweil�ndertreffen zusammen mit dem Heimatkundli-
chen Arbeitskreis L�chow-Dannenberg organisiert worden war. Am 24. April 2010 
fand sich die erfreuliche Zahl von rund 60 Teilnehmern in Schnackenburg ein 
(davon knapp 40 vom Verein f�r Geschichte der Prignitz). Die einleitenden Refera-
te (Reichel / Czubatynski und J�rries) stellten die Arbeit der beiden Vereine vor. 
Dabei wurde deutlich, da� sich die Struktur des Heimatkundlichen Arbeitskreises 
(www.hak-ld.de) als eine Art Dachverband geschichts- und naturforschender Ver-
eine und Institutionen im Wendland wesentlich von den Prignitzer Verh�ltnissen 
unterscheidet. Der Hauptvortrag von Dr. Jens Schneewei� (G�ttingen) berichtete 
von den Ergebnissen der ausgedehnten arch�ologischen Untersuchungen beider-
seits der Elbe. Die erneuten Grabungen konnten nachweisen, da� auf dem H�hbeck 
tats�chlich ein Kastell aus der Zeit Karls des Gro�en gestanden hat, das sp�tere 
Wendland (der Drawehn) danach aber wieder slawischer Siedlungsraum wurde. 
Bedeutende Burganlagen wurden unter anderem in Meetschow und in Lenzen-
Neuehaus untersucht. Am Nachmittag schlo� sich nach der Besichtigung des 
Grenzlandmuseums eine Fahrt nach Gartow an. Dort konnte durch das freundliche 
Entgegenkommen von Graf Bernstorff sowohl das Gutsarchiv (F�hrung: Otto Puf-
fahrt, L�neburg) als auch die wertvolle Bibliothek in Augenschein genommen wer-
den. Der Tag schlo� bei hervorragendem Wetter mit einem Kaffeetrinken in den 
R�umlichkeiten der Kirchengemeinde Gartow und wird allen Teilnehmern gewi� 
in bester Erinnerung bleiben.
Der Vorstand hat im Berichtszeitraum dreimal getagt, und zwar am 4. Dezember 
2009 in Gro� Pankow, am 9. April 2010 in Perleberg und am 20. August 2010 in 
Wittenberge. Besonders zu danken ist diesmal Frau Franek als Schriftf�hrerin des 
Vereins, die den Wunsch der letzten Mitgliederversammlung nach einem intern zu 
verteilenden Mitgliederverzeichnis in die Tat umgesetzt hat. Die aktuelle Liste ist 
zusammen mit der Einladung zur Herbsttagung versendet worden und wird hof-
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fentlich dazu beitragen, die Kontakte zwischen den Vereinsmitgliedern zu erleich-
tern und zu intensivieren. Der Verein umfa�t derzeit 105 Mitglieder (davon 15 kor-
porative Mitglieder), von denen 61 ihren Haupt(wohn)sitz in der Prignitz haben. 
Der Versand des zehnten Mitteilungsbandes wurde wiederum von einer AGM-
Kraft im „Netzwerk der Vereine“ von Perleberg aus organisiert. Rund 30 Exempla-
re wurden dem F�rderverein Kirchturm Putlitz zur Verf�gung gestellt.
Herr Dr. Blumenthal erl�uterte anhand der bereits ver�ffentlichten Jahresrechnung 
die einzelnen Einnahmen und Ausgaben des Jahres 2009. Nach eingehender Pr�-
fung hat das zust�ndige Finanzamt Kyritz dem Verein am 6. Juli 2010 erneut die 
Gemeinn�tzigkeit bescheinigt und einen Freistellungsbescheid erteilt.
Im laufenden Gesch�ftsjahr 2010 konnte die au�erordentlich aufwendige Restau-
rierung des �ltesten Kirchenbuches der Stadt Pritzwalk gef�rdert werden. Zu die-
sem Zweck wurden aus Mitteln des PS-Lotteriesparens 2.000,– € von der Sparkas-
se Prignitz zur Verf�gung gestellt und weitere 2.000,– € aus Eigenmitteln des Ver-
eins beigesteuert. Die dar�ber hinaus verbleibenden Kosten wurden durch die Kir-
chengemeinde Pritzwalk und eine Beihilfe der Stadt Pritzwalk abgedeckt. 

TOP 2 Bericht der Kassenpr�fer: Herr Wulff und Frau Kla� berichteten �ber die 
am 10. Mai 2010 in Gandow erfolgte Pr�fung der Vereinskasse, deren F�hrung 
keinen Anla� zu Beanstandungen gab, und legten einen schriftlichen Pr�fungsver-
merk vor. Die vom Finanzamt beanstandete Berechnung der freien R�cklagen wird 
in der n�chstfolgenden Jahresrechnung korrigiert.

TOP 3 Entlastung Schatzmeister und Vorstand: Nach Entgegennahme der Berichte 
wurden je einzeln der Schatzmeister und der Vorstand von der Mitgliederversamm-
lung ohne Gegenstimme (unter Stimmenthaltung der Betroffenen) entlastet.

TOP 4 Wahl der Kassenpr�fer: Frau Kla� und Herr Wulff wurden einstimmig f�r 
ein weiteres Jahr als Kassenpr�fer bestellt.

TOP 5 Informationen des Vorstands: Vorausschauend eingeladen wurde zu den 
n�chsten Veranstaltungen des Vereins, n�mlich zur Fr�hjahrstagung am 16. April 
2011 im Kloster Heiligengrabe sowie zur Herbsttagung am 8. Oktober 2011 im 
Museum Wittstock. Hingewiesen wurde schlie�lich auf die Publikation des digita-
lisierten Adre�buches der Stadt Perleberg von 1901 und auf die „Berichte und 
Forschungen aus dem Domstift Brandenburg“, deren Band 3 (2010) einen umfang-
reichen Beitrag von Torsten Foelsch �ber die Archive der Familie Gans zu Putlitz 
enth�lt.

DR. UWE CZUBATYNSKI (Brandenburg)
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Kassenbericht f�r das Jahr 2010

1. Einnahmen-Ausgaben-Rechnung

Bestand Girokonto am 1. Januar 2010: ............................................... 5.826,37 €

– Einnahmen: .................................................................................... 5.708,84 €

Davon:

A. Ideeller Bereich

Mitgliedsbeitr�ge ......................................................................... 2.250,00 €
Drittmittel Sparkasse .................................................................... 2.000,00 €
Spenden ....................................................................................... 363,00 €

B. Verm�gensverwaltung

Zinsen Sparbriefe ......................................................................... 90,84 €

C. Zweckbetriebe

Verkauf Mitteilungen ................................................................... 910,00 €
Tagungsbeitr�ge ........................................................................... 95,00 €

– Ausgaben: ...................................................................................... 6.389,52 €

Davon:

A. Ideeller Bereich

Verwaltungskosten ....................................................................... 559,81 € 
Fahrtkosten .................................................................................. 192,60 €
Zusch�sse und Beitr�ge ................................................................ 4.525,00 €

B. Verm�gensverwaltung

C. Zweckbetriebe

Druckkosten Mitteilungen Band 10 ............................................... 1.044,61 €
Tagungskosten ............................................................................. 67,50 €
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Bestand Girokonto am 31. Dezember 2010: ....................................... 5.145,69 €

Davon Freie R�cklage aus 2009: ........................................................ 143,27 €
Davon Freie R�cklage aus 2010: ........................................................ 491,58 €
Davon Projektr�cklage Honorarkraft 2013: ........................................ 3.000,00 €

2. R�cklagen und Verm�gensrechnung

Freie R�cklage nach � 58 Nr. 7 a AO aus 2003: 
Sparbrief 28.10.10/20 zu 2,15 % ................................................... 500,00 €

Freie R�cklage nach � 58 Nr. 7 a AO aus 2004: 
Sparbrief 16.03.05/12 zu 3,0 % ..................................................... 500,00 €

Freie R�cklage nach � 58 Nr. 7 a AO aus 2005: 
Sparbrief 16.10.06/12 zu 3,3 % ..................................................... 500,00 €

Freie R�cklage nach � 58 Nr. 7 a AO aus 2006: 
Sparbrief 23.04.07/12 zu 3,3 % ..................................................... 500,00 €

Freie R�cklage nach � 58 Nr. 7 a AO aus 2007: 
Sparbrief 12.02.08/13 zu 3,4 % ..................................................... 500,00 €

Freie R�cklage nach � 58 Nr. 7 a AO aus 2008: 
Sparbrief 05.03.09/14 zu 2,6 % ..................................................... 500,00 €

Summe der als Sparbrief angelegten freien R�cklagen: ....................... 3.000,00 €

Erl�uterung: Unter den vom Verein gezahlten Zusch�ssen sind 4.000,– € f�r die 
Restaurierung des Pritzwalker Kirchenbuches und 500,– € f�r die Restaurierung 
des Zifferblattes der fr�heren Lenzener Turmuhr verbucht. Der am 24.9.2010 zu-
r�ckgezahlte Sparbrief (freie R�cklage aus 2003) wurde in derselben H�he von 
500,– € neu angelegt und erscheint daher in der obigen Einnahmen-Ausgaben-
Rechnung nicht. Die aus 2009 m�gliche freie R�cklage betr�gt nicht 376,13 € (wie 
im Kassenbericht f�r 2009 wegen einer falschen Berechnungsmethode ausgewie-
sen), sondern �ber die bereits vorhandenen Sparbriefe hinaus nur noch 143,27 €. 

DR. WERNER BLUMENTHAL (Gandow)
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Studienstiftung Dr. Uwe Czubatynski

Folgende Publikationen sind im Internet kostenlos als PDF-Datei verf�gbar:

Czubatynski, Uwe: Bibliographie zur Geschichte der Orgel in Berlin-Brandenburg.
2., aktualisierte Auflage. R�hst�dt 2005. 62 S.
Elektronische Ressource: http://d-nb.info/97701407X

Czubatynski, Uwe: Das kirchliche Archivwesen in Deutschland.
2., erweiterte Auflage. R�hst�dt 2005. 86 S.
Elektronische Ressource: http://d-nb.info/977679845

Czubatynski, Uwe: Evangelisches Pfarrerbuch f�r die Altmark. 
2., erweiterte Auflage. R�hst�dt 2006. 297 S.
Elektronische Ressource: http://d-nb.info/97946353X

Mitteilungen des Vereins f�r Geschichte der Prignitz 1 (2001) ff.
Elektronische Ressource: http://d-nb.info/976580101

Czubatynski, Uwe: Kirchengeschichte und Landesgeschichte. Gesammelte Aufs�tze. 
3., erg�nzte Auflage. Nordhausen: Bautz 2007. 491 S.
Elektronische Ressource: http://d-nb.info/985191236

Berichte und Forschungen aus dem Domstift Brandenburg 1 (2008) ff.
Elektronische Ressource: http://d-nb.info/99179995X

Czubatynski, Uwe: Verein und Geld. Ein Ratgeber f�r die Verm�gensverwaltung 
von gemeinn�tzigen Vereinen und Stiftungen. 
2., verbesserte Auflage. Nordhausen: Bautz 2008. 109 S.
Elektronische Ressource: http://d-nb.info/99076494X

Czubatynski, Uwe: 700 Jahre Quitz�bel. Beitr�ge zur Ortsgeschichte auf der 
Grundlage des Pfarrarchivs. Nordhausen: Bautz 2010. 228 S. m. Abb.
Elektronische Ressource: http://d-nb.info/1002334012


