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SASCHA BUTOW

Die brandenburgische Binnenschifffahrt auf Klein- und Nebenfliissen im 13.
und 14. Jahrhundert

1. Einleitung

Im Jahr 789 unternahm der Frankenkonig Karl, der spéter nicht nur die romische
Kaiserwiirde erneuerte, sondern auch den Beinamen ,,der GroB3e“ erhielt, einen
Kriegszug gegen die Slawen 0Ostlich der Elbe, genauer gegen den Stamm der Wil-
zen. Hierbei begleiteten ihn nicht nur Franken, sondern auch Angehdrige der Sach-
sen und anderer germanischer Stimme. Den Schilderungen der spiter so genannten
,Reichsannalen* entsprechend, zog Karl mit seinem Heer von K&ln durch séchsi-
sches Gebiet bis an die Elbe, um von dort aus weiter in den slawischen Raum vor-
zudringen. Die mit dem frénkischen Konig verbiindeten ,,Friesen aber mit etlichen
Franken stieBen zu Schiff auf der Havel zu ihm*.! Offenbar war man sich des ho-
hen militdrischen Nutzens von Fliissen im Rahmen dieses Krieges bewusst, um
Mannschaften und Kriegsgerit von einem Ort zum anderen zu bewegen. Bis weit
in den Raum der spéteren Mark Brandenburg hinein folgte das frankische Heer
dem Lauf von Elbe und Havel, wodurch die Bedeutung dieser Fliisse als Schiff-
fahrtswege neben den parallel genutzten Landwegen besonders deutlich wird. Ex-
pansion und Flussnutzung gingen demnach Hand in Hand. Bekanntlich konnte sich
die frankische Herrschaft ostlich der Elbe nicht dauerhaft konsolidieren, weshalb
der Fluss einstweilen die Reichsgrenze bildete.” Auch nachdem sich die Liudolfin-
ger beziehungsweise Ottonen des aus dem Herrschaftsverband Karls des Groflen
hervorgegangenen ostfrankischen Reiches bemichtigen 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
ostliche Grenze des regnum.’

Neue Bestrebungen, das verloren gegangene Reichsgebiet zuriickzuerobern, zeigte
insbesondere eine Reihe von Fiirsten und Grafen, die ,,etwa seit der Mitte des 11.
Jahrhunderts damit begonnen [hatten], ihre verschiedenen Rechte und oft iiber
groBe Raume verstreuten Besitzungen zu erweitern und zu festigen.** Sie wurden
zu westlichen Initiatoren der Ostsiedlung und drangen nunmehr in den Raum 06st-

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

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

*  Vgl. ebenda, S. 81.

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 Fiirsten beschrankt, sondern wurde auch von geistlichen Potentaten, wie etwa
dem Bamberger Bischof Otto unterstiitzt, 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 personlich zu bereisen. Wie schon die Franken
des spéten 8. Jahrhunderts nutzte der Bamberger Bischof dazu ebenfalls das Schiff.
Wie der Chronist Herbord von Michelsberg iiberliefert, lieB Otto 1127 in Halle
,,seine Schiffe mit Lebensmitteln® beladen und ,,fuhr auf der Elbe bis zur Havel
und landete am Ufer der Lutizen*.” Damit ist abermals ein frither auf den Schrift-
quellen basierender Beleg fiir die Schifffahrt im brandenburgischen Raum erbracht.
Auch im Zusammenhang mit der Ostsiedlung griff man auf die hiesigen Fliisse
zum Zwecke des Waren- und Personentransports zuriick.

Dieser einleitende Riickgriff in die Frith- und Entstehungsgeschichte der Mark
Brandenburg ldsst vermuten, dass die brandenburgischen Fliisse seit der slawischen
Zeit eine grofle Bedeutung sowohl fiir Transport- und Reisezwecke als auch fiir
militdrische Unternehmungen besalen. In der Folge der Ostsiedlung wurden auch
in Brandenburg Stidte gegriindet, die nicht grundlos an den zahlreich vorhandenen
Fliissen angelegt wurden und oftmals {iber slawische Vorgéngersiedlungen verfiig-
ten.

Die eben angefiihrten Beispiele scheinen die Frage aufzudrangen, welche Rolle die
Schifffahrt in den folgenden nunmehr spatmittelalterlichen Jahrhunderten in der
Mark einnahm. Dieser Frage mdchte sich die vorliegende Arbeit im Folgenden
widmen. Dabei kdnnen jene Thesen und Ergebnisse als Richtschnur dienen, die die
Forschung zur mittelalterlichen Binnenschifffahrt inzwischen erarbeitet hat. Wie
das nachfolgende Kapitel, das im Wesentlichen einen Uberblick iiber den Stand der
bisherigen mittelalterlichen Binnenschifffahrtsforschung geben mochte, zu zeigen
beabsichtigt, soll diese Richtschnur allerdings nicht einfach kritiklos ibernommen
werden. Es wird sich zeigen, dass die Forschung von zwei sehr dominanten Thesen
begleitet wird, die ihrerseits jedoch kritikwiirdig sind. Genau genommen betrifft
dies einerseits das Verhéltnis zwischen Wassermiihlen 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 iibertragen werden.

Lorenz Weinrich (Hrsg.): Heiligenleben zur deutsch-slawischen Geschichte. Adalbert von Prag und
Otto von Bamberg. Darmstadt 2005, S. 419 (Ausgewihlte Quellen zur deutschen Geschichte des
Mittelalters; 23).
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Hierzu muss zunéchst 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 friither heute stark
durch die Altwegeforschung beeinflusst werden, sind fiir die Ergebnisse dieser
Arbeit von fundamentaler Bedeutung. Anschlieend wird erklért, warum es lohnt,
die Thesen der noch recht jungen Forschungsrichtung am Beispiel Brandenburgs
weiter zu vertiefen.

Nachdem diese methodischen Uberlegungen abgeschlossen sind, soll im Hauptteil
der Arbeit vor dem Hintergrund des gidngigen Forschungsinteresses die Binnen-
schifffahrt in der Mark Brandenburg auf Klein- und Nebenfliissen in das Zentrum
der Betrachtung geriickt werden. Dazu stellt ein einleitendes Kapitel grob ver-
schiedene Tréager der brandenburgischen Binnenschifffahrt vor und will zunéchst
ansatzweise deutlich machen, dass die bisherigen Forschungsthesen fiir die Mark
nicht zutreffen. Dieser Befund soll dann im abschlieBenden Kapitel anhand der
Stadte 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 zuriick zu beziehen,
um sie dadurch allgemein nutzbar zu machen.

Wie der Titel dieser Arbeit verrit, bleibt die Darstellung auf das 13. und 14. Jahr-
hundert zeitlich beschrénkt. Dies hdngt zum einen mit den Quellen zusammen, die
in diesem Zeitraum stark auf die Binnenschifffahrt eingehen. Zum anderen aber
hingt diese zeitliche Grenze mit den Triagern der Binnenschifffahrt selbst zusam-
men, wie Kapitel 3 néher ausfiihrt. Mit dem Erstarken der brandenburgischen Lan-
desherrschaft seit der zweiten Hélfte des 15. Jahrhunderts wurden die bisherigen
Handelsbeziehungen allméhlich unterbunden, was sich auch auf die bis dahin ge-
nutzten Wasserwege auswirkte. Die dann im Laufe der Frithneuzeit, vornehmlich
landesherrlich initiierte Binnenschifffahrt erlangte seit dem 16. Jahrhundert eine
andere Qualitét als bisher, indem sie sich auf ein veridndertes Wasserwegenetz
stiitzte und mithilfe technischer Innovationen neue Wasserstraflen anlegte. Eine
zeitliche Begrenzung der Arbeit bis in das Ende des 14. Jahrhunderts schien hier-
durch sinnvoll. Gelegentlich wird der Blick aber in die spiteren Jahrhunderte ge-
lenkt. Neben der zeitlichen ist abschlieBend auch eine geographische Grenze zu
ziechen. Wie in Kapitel 2 der Arbeit noch auszufiihren sein wird, verlangt gerade
das in der Forschung rege diskutierte Verhéltnis der Schifffahrt zur Wassermiihle,
dass das Interesse der Arbeit auf Klein- und Nebenfliisse zielt.

2. Die Erforschung der Wasserstraf3en — Voraussetzungen, Methoden und Thesen

Die Erforschung historischer Wasserstraflen 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 dlteren Forschung entwickelten die moderne Verkehrsgeschich-
te bezichungsweise die Altstralenforschung neue Fragestellungen, mit denen sie
sich heute dem mittelalterlichen Verkehrswesen néhern. Dies verhalf insbesondere
auch der Erforschung der mittelalterlichen Binnenschifffahrt, die maB3geblich durch
archiologische Funde initiiert wurde, sich zu spezialisieren und eigene Fragestel-
lungen auszubilden. Da diese forschungsgeschichtliche Entwicklung fiir die Ergeb-
nisse der Arbeit von groer Wichtigkeit ist, sollen zunichst die Voraussetzungen,
Methoden und Thesen der mittelalterlichen Binnenschifffahrtsforschung erlautert
werden.

2.1. Die dltere Forschung

Haufig bestimmen die politischen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Ent-
wicklungen der eigenen Gegenwart die problemorientierte Arbeitsweise der Histo-
riker und geben den Anlass dafiir, dass sie sich mit vergleichbaren Fragen hinsicht-
lich vergangener Zeiten befassen und dabei nicht selten versuchen, die Grundlagen
sowie Urspriinge zeitgendssischer Tendenzen zu erforschen.® 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 Wasserstraf3en gibt hierfiir bis heute ein treffendes Beispiel ab. Als
Ausgangspunkt soll hier der fiir unsere heutige Verfassungswirklichkeit nach wie
vor grundlegende Artikel 89 des Grundgesetzes fungieren, der sich den Bundes-
wasserstralen widmet und festhélt: ,,Der Bund ist Eigentiimer der bisherigen
ReichswasserstraBen.*” Ferner verwaltet ,,der Bund [...] die Bundeswasserstrafien
durch eigene Behorden und ,,nimmt die iiber den Bereich eines Landes hinausge-
henden staatlichen Aufgaben der Binnenschifffahrt [...] wahr, die ihm durch Ge-
setz iibertragen werden.“® 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 gewihlte
Losung einer zentralen Verwaltung der Bundeswasserstralen den Abschluss einer

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 Giinther-Arndt: Geschichte présen-
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.

¥ Grundgesetz Art. 89, Abs. 2.
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langen historischen Entwicklung bedeutet“.” Diesem Grundsatz folgt sodann ein

knapper historischer Riickblick, mit dem Friesecke kenntlich machen will, dass das
mittelalterliche Konigtum seinem Anspruch nach die Rechte iiber Wasserwege
zwar als Regal'® verstand, im Kontext immer schwicher werdender Reichsgewalt
sehr schnell jedoch ,,die einheitliche und geschlossene rechtliche Herrschaft iiber
die WasserstraBen verfallen” lieB."" Die Verwirklichung dieser zentralen und ein-
heitlichen Verwaltung der Wasserstraen 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 ndhrt sich jene tendenziell auf das Grundgesetz ausgerichtete und ge-
schichtlich orientierte Perspektive durch eine Vorstellung von Zentralitdt und staat-
licher Einheit, wie sie vergangene Gesellschaften, insbesondere die des Mittelal-
ters, nicht kannten. Gleichwohl verfolgte auch die Verkehrsgeschichte lange Zeit
ganz dhnliche Gedankengénge. 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.'> Methodisch werden
hier auch die Entwicklung der Binnenschifffahrt und die Rolle der Wasserwege mit
der allgemeinen Verfassungsgeschichte Deutschlands verkniipft. Dieser Zusam-
menhang ist nicht auler Acht zu lassen, bildet er doch den Hauptgrund dafiir, dass
Most das Mittelalter denkbar negativ bewertet. Vor allem mittelalterliche Rechts-
quellen wie der Sachsenspiegel, der festhilt, ,,Welk water strames ulot dat is ge-
meine to uarende unde to uischende*", und das Gorlitzer Landrecht, das seinerseits
betont, ,,iegelich vlizinde wazzir heizet des riches straze“”, galten in der élteren
Forschung stets als Indizien dafiir, dass sich das Konigtum mit seinem Anspruch
nicht durchsetzen konnte, die Rechte iiber Fliisse als Regal an sich zu ziehen. So
zeichnet auch Most das Bild eines schwachen Konigtums, dem erstarkte ortliche
und regionale Gewalten gegeniiberstanden, die ,,in der Regel nur am eigenen

Albrecht Friesecke: Recht der Bundeswasserstrafien. Koln, Berlin, Bonn, Miinchen 1962, S. 13.

Die constitutio de feudis Kaiser Friedrich Barbarossas hélt 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.

' Albrecht Friesecke: Recht (wie Anm. 9), S. 16.

Otto Most: Land- und Wasserstraen in der deutschen Staatengeschichte. In: Zeitschrift fiir Ver-
kehrswissenschaft 21 (1950/51), S. 1-33, hier S. 1.

" Ssp. Buch II, Art. 29, Abs. 4. Vgl. die Ausgabe von Carl Robert Sachsse: Sachsenspiegel. Sichsi-
sches Landrecht. Zusammengestellt mit dem Schwabischen nach dem Cod. Pal. 167 unter Verglei-
chung des Cod. Pict. 164. Heidelberg 1848, S. 154-155.

Gorlitzer Landrecht § la. Vgl. die Ausgabe von Karl Gustav Homeyer (Hrsg.): Des Sachsenspie-
gels zweiter Teil. Nebst den verwandten Rechtsbiichern. Bd. 2. Der Auctor von De Beneficiis. Das
Gorlitzer Rechtsbuch und das System des Lehnrechts. Berlin 1844, S. 187.
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Machtgebiet* und ,,sehr selten am Ganzen* interessiert waren. ' Da dem Mittelalter
ferner ,,alle die Faktoren [fehlten], die wir heute als die belebenden Grundkréfte
des Verkehrswesens anzusehen gewohnt sind“, wie der Verkehrshistoriker Theo
Sommerlad festhielt, hitten ,,die zerfetzten politischen Verhéltnisse Deutschlands*
schlieBlich dazu gefiihrt, dass alle Bemiihungen, ein zentrales Verkehrswesen zu
schaffen, am ,,Widerspruch und Egoismus der einzelnen Verkehrsherren scheiter-
ten.'® Dieser angebliche Verlust einer ,.straffenden Zentralgewalt“17 wertete zu-
gleich die Triger der mittelalterlichen Schifffahrt ab. So gilt zwar der durch die
Stadt Liibeck im 14. Jahrhundert angelegte Stecknitzkanal in wasserbaulicher Hin-
sicht als ,,beachtliche Leistung®," allerdings werden solche stidtischen Bauprojek-
te wie auch die Belebung der Schifffahrt durch geistliche und weltliche Grundher-
ren unter verfassungsgeschichtlichen Aspekten schlichtweg degradiert. Wéhrend
namlich die Stddte egoistisch darauf abgezielt hétten, nur ,,dem eigenen Gemein-
wesen einen moglichst grolen Anteil am Ertrdgnis des allgemeinen wirtschaftli-
chen Aufblithens zu sichern®," sei auch bei den Grundherren die ,,Gewinnsucht
einzelner* hervorgetreten, ,,die dann zum allgemeinen Missbrauch wurde“.” Das
Vorhandensein einer Autoritét hétte dem ,,entgegenwirken konnen®, jedoch habe
das schwache Konigtum des spédten Mittelalters den ,,Fluch dieses Zeitalters* auch
fiir die Binnenschifffahrt offenbart.”’ So kiihl wie niichtern hilt der Verkehrshisto-
riker Most daher fest, dass iiber das Mittelalter sowie iiber ,,den Verkehr und seine
Wege nicht viel Gutes zu berichten sei.” Kritisch anzumerken bleibt indes, dass
sich das hier zitierte Kriterium ,,gut” an einer bestimmten Vorstellung von Zentra-
litdt und staatlicher Durchdringung orientiert, wie sie auch Most in seiner eigenen
Zeit verwirklicht sieht.” Dieses Idealbild einer staatlichen Verwaltung der Wasser-
straBBen aus der eigenen Gegenwart Mosts fungiert gleichsam als Richtschnur, an-
hand derer die mittelalterlichen Verhiltnisse bewertet und interpretiert werden.
Was das fiir die éltere Verkehrsgeschichte allgemein bedeutete, fassen Fritz Mark-
mann und Johannes Thies treffend zusammen: ,,Je schwicher eine Staatsgewalt ist,
desto geringer ist aber auch die Pflege ihrer Verkehrswege und die Fiirsorge fiir

'S Otto Most: Land- und Wasserstraen (wie Anm. 12), S. 10.

Theo Sommerlad: Art. Verkehrswesen im deutschen Mittelalter. In: Handworterbuch der Staatswis-
senschaften. Bd. 8. Hrsg. von Johannes Conrad u. a. 3. Aufl. Jena 1911, S. 195-209, hier S. 199
und S. 204.

7" Otto Most: Land- und Wasserstraen (wie Anm. 12), S. 18.

" Ebenda, S. 17.

' Ebenda, S. 12.

*°" Ebenda, S. 18.

> Ebenda, S. 18.

2 Ebenda, S. 9.

Dies wird etwa dadurch deutlich, dass Most unter Verweis auf die entscheidenden Artikel des
Grundgesetzes die bundesdeutschen ,.Land- und Wasserstralen als dauernde Klammern der politi-
schen und wirtschaftlichen Einheit” verstanden wissen will, mithilfe derer der Bund auch gegen die
Lénder ,,hohere Gesamtinteressen® reprasentiert. Vgl. ebenda S. 30-31.
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den Verkehr schlechthin.*** Stidtische und grundherrliche Initiativen zur Belebung
der Schifffahrt im Mittelalter werden dieser Pramisse folgend sofort negativ bewer-
tet, da sie nicht dem angesprochenen Ideal einer einheitlichen und auf das Ge-
meinwohl orientierten Verwaltung entsprechen. Auch hier ist Ahnliches wie bei
Friesecke festzuhalten: Die Losung dieser mittelalterlichen . Missstinde** scheint
sich erst in der Moderne anzubieten. Mit dieser tendenziell fiir und auf die Gegen-
wart hin geschriebenen Geschichte verbindet sich zudem der Gedanke, dass die
Moderne der Vergangenheit prinzipiell iiberlegen sei. Exemplarisch ldsst sich dies
etwa bei den wirtschaftsgeschichtlichen Arbeiten Gustav Schmollers nachvollzie-
hen, der erstmals eine Stufentheorie® fiir 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 beschrinkter
geblieben® ist, war auch ,,die Flussschifffahrt meist lange eine kiimmerliche, durch
schlechte Beschaffenheit der Flussbetten, durch Wehre und Stauungen, Zélle und
anderes gehemmte.*”” Im Sinne der Schmollerschen Stufentheorie hitte dies nichts
anderes bedeutet, als dass dem Mittelalter ,,génzlich die groBen, zentralisierten
Verkehrsanstalten fehlten und demzufolge ,,vom Ende des romischen Reiches bis
gegen Ende des Mittelalters [...] Handel und Verkehr auf ein viel tieferes Niveau
zuriick® sanken.” DemgemiB stehe der Massengiiterverkehr der Moderne prinzipi-
ell auf einer hoheren Entwicklungsstufe als der Verkehr des Mittelalters. Zudem
bewegten die einem derartigen Periodisierungsmodell innewohnenden Grundlagen
die éltere Forschung dazu, bestimmte Hohepunkte historischer Verkehrsfithrung
ausfindig zu machen, die dem Ideal der zentralen Verwaltung und Regulierung
nahekamen und eine Abwertung etwa mittelalterlicher Zustdnde rechtfertigten.
Insbesondere die Verkehrswege des romischen Reiches galten als eine ,,Leistung,
die nach Idee und Durchfiihrung fast zwei Jahrtausende hindurch nirgends, insbe-
sondere auch nicht im deutschen Raum, wieder erreicht wurde.“” Hierin schien
sich auch das Ideal der einheitlichen Verwaltung widerzuspiegeln, denn immerhin
sei der von den Romern ,,erreichte Standpunkt von Handel und Verkehr nicht ent-
fernt mit dem unserer Tage zu vergleichen.*”” Diese als vorbildhaft empfundene
Konstellation wirkte sich auch iiberaus positiv auf die Nutzung der Wasserstraflen

* Fritz Markmann / Johannes Thies: Die deutschen Fliisse und Kanile. Leipzig 1942, S. 4.

Dieser Begriff wird von Most selbst gepragt. Vgl. Otto Most: Land- und Wasserstralen (wie Anm.
12), S. 11.

Zur verkehrsgeschichtlichen Bedeutung der Theorie Gustav Schmollers vgl. Hans-Jiirgen Teute-
berg: Entwicklung, Methoden und Aufgaben der Verkehrsgeschichte. In: Jahrbuch fiir Wirtschafts-
geschichte 1 (1994), S. 173—194, hier S. 179-180.

Gustav Schmoller: Grundriss der allgemeinen Volkswirtschaftslehre. Bd. 2. Siebentes bis Zwolftes
Tausend. Miinchen, Leipzig 1919, S. 6 und 7.

% Ebenda, S. 7.

¥ Otto Most: Land- und WasserstraBen (wie Anm. 12), S. 3.

% Gustav Schmoller: Grundriss (wie Anm. 27), S. 7.
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aus, wo die Leistungen der Romer durch den Bau von Hafenanlagen und Kanilen
,nicht gering gewesen seien.”’ Umso gravierender wurde dann der Zusammen-
bruch des romischen Reiches in Bezug auf die Verkehrswege empfunden, bedeute-
te dieser doch ,,die Ausschaltung aller Entwicklungsméglichkeiten.”” Die mittelal-
terlichen Verkehrswege konnten mit denen der Romer nicht anndhernd mithalten,
und demzufolge lieBen sich von vornherein fiir die verkehrsgeschichtliche ,,Ge-
samtentwicklung bestimmte Grundlinien im Auf und Ab erkennen.*>® Zwar sei es
das Mittelalter betreffend bewundernswert, ,,wie stark sich die Binnenschifffahrt
durchzusetzen vermochte®, jedoch hétten sich ihr ,,iiberall auf allen Fliissen stark-
ste Hemmnisse natiirlicher und kiinstlicher Art entgegengestellt.** Bei allen vor-
handenen Wasserbaumafinahmen blieb das Mittelalter insgesamt riickstindig und
unterentwickelt. Daran dnderte auch das durchaus als positiv wahrgenommene
Kanalprojekt Karls des Groflen zwischen den Orten Rednitz und Altmiihl gegen
Ende des 8. Jahrhunderts nur wenig.”

Bei allen nachromischen Wasserbauprojekten stach den verkehrsgeschichtlich in-
teressierten Forschern sogleich ,,die kleinliche Zerstiickelung der Wasserherr-
schaft® als Erbe der mittelalterlichen und frithneuzeitlichen Verkehrsgeschichte ins
Auge, ,,die keinem Berechtigten erheblichen Vorteil gewahren konnte, wohl aber
der Wasserwirtschaft die schwersten Hemmungen bereiten musste.*

Wihrend zu Zeiten des Rechtshistorikers Heinrich Geffcken die Losung dieses
Problems noch zur Debatte stand und der ,,Gesetzgeber” ausdriicklich ermutigt
wurde, der ,kiinstlich unterbrochenen Entwicklung zum endgiiltigen Siege zu ver-
helfen®, schien sich letzterer in Gestalt des Grundgesetzes fiir Most und Friesecke
endlich erfiillt zu haben. Zu fragen bleibt jedoch, ob diese Tendenzgeschichte, die
sich eines modernen Staatsgedankens und Verwaltungsdenkens bedient, den mit-
telalterlichen Verhéltnissen der Binnenschifffahrt tatsdchlich gerecht wird. Die

' Otto Most: Land- und WasserstraBen (wie Anm. 12), S. 4.

2 Ebenda.

3 Otto Most: Binnenwasserstraen und deutsches WasserstraBensystem. Leipzig 1938, S. 4 (Schriften
des Institutes fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Leipzig; 2).

Fritz Markmann: Systematik der deutschen Wasserstraen. In: Die deutschen Wasserstraflen. Hrsg.
v. Fritz Markmann. Berlin, Heidelberg, Magdeburg 1938, S. 3—64, hier S. 19.

Zur positiven Bewertung der Fossa Carolina vgl. Otto Most: Land- und Wasserstraen (wie Anm.
12), S. 5 sowie Heinrich Geffcken: Zur Geschichte des deutschen Wasserrechts. In: Zeitschrift der
Savigny-Stiftung fiir Rechtsgeschichte. Germanistische Abteilung 21 (1900), S. 173-217, hier S.
190-191. Auch die nationalsozialistische Verkehrsgeschichtsschreibung hebt vor allem unter mili-
tarstrategischen Gesichtspunkten positiv hervor, dass ,,schon aus dlterer Zeit (Karl der Grofie) [...]
Plane bekannt [sind], Kandle 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 Verhéltnissen nicht gerecht werdenden Fortschrittsgedanken geprigt ist. Deshalb
stehe fest, ,,dass noch nie in der Geschichte unseres Volkes das gesamte Verkehrswesen so gefor-
dert wurde, wie es durch die Regierung Adolf Hitler geschieht.“ Vgl. Helmut Lang: Die Binnen-
wasserstralen in Deutschland. Diss. Soltau 1940, S. 29-30.

3 Heinrich Geffcken: Zur Geschichte des deutschen Wasserrechts (wie Anm. 35), S. 216.
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neuere Straflen- beziehungsweise Altwegeforschung ist bemiiht, der mittelalterli-
chen Binnenschifffahrt auf andere Art nachzugehen, als es die dltere Forschung bis
dahin getan hatte.

2.2. Die neuere Forschung

Die Erforschung historischer Wege und Wasserstra3en im Mittelalter besitzt au-
genscheinlich nicht gerade Konjunktur, bildet allemal jedoch ,.ein prominentes
Thema* im Rahmen der verkehrsgeschichtlichen Forschung,”’” mit dem es sich vor
allem in Bezug auf die &lteren Forschungsmeinungen zu beschéftigen lohnt. An-
ders als die friihere Verkehrsgeschichte ist die Altwege- und Stralenforschung
heute bemiiht, sich so weit als moglich von bestimmten aus ihrer unmittelbaren
Gegenwart stammenden Vorstellungen und Wertmafstiben zu befreien. Vielmehr
komme es heute darauf an, ,,die Strafle selbst zur historischen Quelle® zu machen
und ihre ,.cigene Dynamik* zu begreifen.® Was sich dahinter verbirgt, ist insbe-
sondere die Erkenntnis, dass ,,in den dlteren Verkehrsgeschichten, deren Verfasser
oft durch die liberale Fortschrittsbrille des 19. Jahrhunderts sahen, [...] die vorin-
dustriellen Verkehrsmittel oftmals als primitiv herabgewiirdigt** wurden.” Somit
riickt die moderne Forschung auch gezielt von dem Gedanken ab, die Moderne
zuungunsten der ilteren Zeiten zu {iberschitzen.”’ Im Gegensatz dazu wird ver-
sucht, das Mittelalter aus sich selbst heraus zu verstehen, seine eigenen Anspriiche
an ein vorhandenes Verkehrswegenetz kenntlich zu machen und die spezifischen
Qualititen des mittelalterlichen Verkehrswesens zu ermessen. Denn die friihere
Forschung hat iibersehen, dass ,,viele éltere Verkehrsmittel und Verkehrsorganisa-
tionen fiir die Anspriiche der Zeit durchaus optimal“ und effizient waren.*' Dem
tragt etwa Thomas Szabd Rechnung, indem er von der ,,Entdeckung® beziehungs-
weise ,,Wiederentdeckung® der Strae 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 fiir Zeitgenossen darstellen, ,,zeitbedingt
und daher einem steten Wandel unterworfen sind.** Fiir die gleiche Zeit spricht
auch der Altwegeforscher Dietrich Denecke von einer ,,Umstrukturierung® des
mittelalterlichen Verkehrswegenetzes, die ,,durch die Bildung eines neuen Stédte-

7 Vgl. hierzu: Rainer Christoph Schwinges: Strafen- und Verkehrswesen im hohen und spiten Mit-

telalter — eine Einfithrung. In: StraBen- und Verkehrswesen im hohen und spiten Mittelalter. Hrsg.
von Rainer Christoph Schwinges. Ostfildern 2007, S. 9-18, hier S. 9 und S. 16.

** " Ebenda, S. 17.

% Hans-Jiirgen Teuteberg: Entwicklung, Methoden und Aufgaben (wie Anm. 26), S. 190.

4 Vgl. Rainer Christoph Schwinges: Strafen- und Verkehrswesen (wie Anm. 37), S. 10.

41" Hans-Jiirgen Teuteberg: Entwicklung, Methoden und Aufgaben (wie Anm. 26), S. 190.

# Vgl. Thomas Szab¢: Die Entdeckung der StraBe im 12. Jahrhundert. In: Societa, istituzioni, spiri-
tualita. 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.* Neben dem von Denecke angesprochenen mittelal-
terlichen Urbanisierungsprozess beriicksichtigt die neuere Forschung auch eine
Reihe anderer den Verkehr prigender Faktoren wie etwa den Landesausbau, den
Bevolkerungszuwachs, die wirtschaftliche Entwicklung sowie die Organisation
und Mobilitét von Herrschaft, die insgesamt dazu beitrugen, dass mittelalterliche
Menschen zunehmend mobil waren, womit sie auch spezifische Anspriiche an das
Verkehrswegenetz erhoben.* 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.* Dieses methodische Vorgehen beinhaltet auch, dass man die grund-
sitzliche Uberlegenheit eines Verkehrssystems gegeniiber einem anderen zuriick-
weist. Dies trifft nicht nur auf das moderne, sondern insbesondere auch auf das
antike Verkehrssystem der Romer zu, das zum Teil bis heute als ein ,,Hohepunkt*
zentraler Verkehrsplanung angesehen und dazu verwendet wird, das Mittelalter
prinzipiell zu deklassieren.*® 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*.*’ Insbesondere aus der Perspektive der
mittelalterlichen Verkehrsverhiltnisse ist in der jliingsten Forschung die Tendenz
auszumachen, dass an dem Mythos der Romerstraen zunehmend Anstof3 genom-
men und die Frage aufgeworfen wird, ob ,,die Romerstraen am Ende gar nicht so
geschickt* waren, ,,wie sie uns heute scheinen mogen®.* Es bleibt demgegeniiber
zu vermuten, dass die mittelalterlichen Menschen nicht aus einem Mangel an Fort-
schrittseifer die Romerstralen mieden und verfallen lieen, sondern aus der Tatsa-
che heraus, dass diese den spezifischen mittelalterlichen Anforderungen schlicht

“ Dietrich Denecke: StraBe und Weg im Mittelalter als Lebensraum und Vermittler zwischen entfern-

ten Orten. In: Mensch und Umwelt im Mittelalter. Hrsg. von Bernd Herrmann. Miinchen 1985, S.
203-219, hier S. 206-207.

Vgl. Rainer Christoph Schwinges: Stralen- und Verkehrswesen (wie Anm. 37), S. 11.

Christoph Maria Merki: Die verschlungenen Wege der modernen Verkehrsgeschichte. Ein Gang
durch die Forschung. In: Schweizerische Zeitschrift fiir Geschichte 45 (1995) H. 4, S. 444-457,
hier S. 444.

4 Vgl hierzu G. Lay Maxwell: Die Geschichte der StraBe. Vom Trampelpfad zur Autobahn. Frank-
furt, New York 1994, S. 72—77. Wihrend hier die Rémerstralen als ein Hohepunkt wahrgenommen
werden, beginnt mit dem Zerfall des romischen Reiches zugleich der Niedergang der alten Ver-
kehrsordnung, an die das mittelalterliche Verkehrswesen nicht heranreichte. Hohe- und Tiefpunkt
der verkehrsgeschichtlichen Entwicklung werden also ganz im Sinne der élteren Forschung verteilt.
Martin Kintzinger: Zusammenfassung. In: Straen- und Verkehrswesen (wie Anm. 37), S. 365—
385, hier S. 370.

* Ebenda, S. 368.
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nicht geniigten bezichungsweise angemessen waren.*” Auch dieser neue Blick be-
tont einmal mehr die Erkenntnis, dass jede Zeit ihre eigenen Verkehrsanforderun-
gen besall und voreilige Abwertungen, unschliissige Periodisierungsmodelle im
Dienst des modernen Fortschrittsgedankens sowie aus der heutigen Zeit stammen-
de WertmaBstibe vermieden werden sollten. Jedoch ist damit auch ein weiterer
wesentlicher Gedanke der Altwege- und Straflenforschung angesprochen. Durch
die Erforschung alter Wege und Stralen sowie deren ,,Einordung in einen histori-
schen und funktionalen Zusammenhang“50 wird mithin offenbar, dass ,,eine Um-
orientierung des Verkehrsstromes, Verlagerung der Verkehrsbahnen oder Verdnde-
rung der Verkehrsmittel [...] bereits seit frither Zeit auch zu einem Riickgang des
Verkehrs und einer Aufgabe von Verkehrseinrichtungen gefiihrt“ haben.”' Es liegt
somit der einfache wie zugleich fundamentale Schluss nahe, dass Land- und Was-
serstrallen sowie deren Benutzung zu jeder Zeit einer beschriankten Dauer unter-
worfen sind. Erst vor diesem Hintergrund lasst sich tiberhaupt begreifen, weshalb
,,Jdiese verlassenen Verbindungen, die in der prahistorischen Zeit und im Mittelalter
oft von iberregionaler Bedeutung waren®, durch die Suche nach vorhandenen
Relikten wiederentdeckt werden und ,,in der AltstraBenforschung besondere Be-
achtung finden* sollten.”” Land- und WasserstraBen besitzen also nicht per se eine
wie auch immer ausgelegte Bedeutung, die sich im Sinne eines modernen Fort-
schrittsgedankens prozesshaft innerhalb eines Stufenmodells fassen lieBe. Histori-
sche Wege und Straflen sind vielmehr epochengebunden und erlangen von daher
ihre zeitspezifischen Bedeutungen. In genau diesem Sinne sind sie dem Wandel
unterworfen. Thre Bedeutung reicht je nach Zeit von hoher Frequenz bis hin zur
volligen Bedeutungslosigkeit, Uberlagerung und Verfall, ohne dass damit ein be-
sonderer Vorteil oder Missstand einer Zeit gegeniiber einer anderen verbunden
wire. Diese Grundeinsicht der modernen Forschung lésst es liberhaupt erst zu,
historische Wegefiihrungen als L Erlebnisrdume*? wahrzunehmen, sie zu inventari-

4 Ginzlich ungeeignet waren die romischen Strafen etwa fiir 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 Romerstralen umgangen
worden sind. Vgl. hierzu ebenda.

Dietrich Denecke: Altwegerelikte. Methoden und Probleme ihrer Inventarisierung und Interpretati-
on. In: Ders.,, Wege der historischen Geographie und Kulturlandschaftsforschung. Ausgewihlte
Beitrige. Hrsg. von Klaus Fehn / Anngret Simms. Wiesbaden 2005, S. 190214, hier S. 195. Zuerst
ver6ffentlicht in: Wege als Ziel. Kolloquium zur Wegeforschung in Miinster 2002. Miinster 2003,
S. 1-16.

Dietrich Denecke: Verkehr und Altstralen als Bereiche der Wirtschafts- und Verkehrsgeographie
der historischen Kulturlandschaft. In: Ders., Wege (wie Anm. 50), S. 168—189, hier S. 187. Zuerst
veroffentlicht in: Alois Niederstitter (Hrsg.): Stadt — Strom — Strale — Schiene. Die Bedeutung des
Verkehrs fiir die Genese der mitteleuropdischen Stiddtelandschaft. Linz 2001, S. 1-25 (Beitrdge zur
Geschichte der Stidte Mitteleuropas; 16).

2 Dietrich Denecke: Altwegerelikte (wie Anm. 50), S. 199.

3 Dietrich Denecke: StraBe und Weg im Mittelalter (wie Anm. 43), S. 215.
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sieren und zum Beispiel ,,als Wanderwege wieder neu” zu beleben und ,,sachge-
recht* zu restaurieren.> Insofern fragt die heutige Forschung bewusst nach dem
zeitbezogenen Gebrauch von Wegen. Denn mit Blick auf deren Bedeutung und
moglichen Funktionswandel gilt es, ,,Epochen der Nutzung“ herauszustellen.”
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 Strafenforschung herausgebildet hat.’® Durch die daraus erwach-
senen Fragestellungen hat sich die Binnenschifffahrtsforschung zunehmend spezia-
lisiert und eine Reihe die Forschung maBgeblich beeinflussender Thesen und Auf-
fassungen hervorbringen lassen, auf die im Folgenden néher einzugehen sein wird.

2.3. Die Entwicklung und Spezialisierung der Binnenschifffahrtsforschung

Die Erforschung der historischen Binnenschifffahrt ist seit dem 19. Jahrhundert
stark von archédologischen Funden beeinflusst worden, die erstmals Riickschliisse
auf Wege, Bedingungen und Techniken vorindustrieller Schifffahrt ermdglichten.”
Bis heute liefern die Archdologie und ihre zum Teil sehr spektakuldren Funde die
Veranlassung dafiir, sich mit der Binnenschifffahrt im Mittelalter zu befassen.
Exemplarisch ldsst sich dies bei dem am 29. Mérz 1989 in Bremen gefundenen und
aus karolingischer Zeit stammenden Schiff nachvollziehen, das ,,cine Menge neuer
Informationen iiber Technik und Betrieb der mittelalterlichen Flussschifffahrt zu
erbringen® versprach und infolgedessen als ,,ein groBer Gliicksfall fiir die For-
schung galt.® In genau diesem Sinne definierte sich der ,hohe Wert* dieser
archédologischen Seltenheit, die aufgrund ihrer Herkunftszeit den Namen ,,KARL*
verlichen bekam, ,,sowohl aus wissenschaftlichen als auch aus technik-, kultur- und
nationalgeschichtlichen Griinden“.” Allen Funden jedoch zum Trotz blieb das
Hauptaugenmerk der schifffahrtsarchéologisch interessierten Forscher seit dem 19.
Jahrhundert groBtenteils auf Einzelergebnisse beschrinkt. In dieser Hinsicht ent-
deckten insbesondere die seit dem frithen 19. Jahrhundert zahlreich gegriindeten

> Dietrich Denecke: Altwegerelikte (wie Anm. 50), S. 209.

** Ebenda, S. 199.

¢ Die Binnenschifffahrt wird zuweilen als ,,Riickgrat des Verkehrs“ bezeichnet. Zur Bedeutung der
Erforschung historischer Wasserstraen im Rahmen der Altwege- und StraBenforschung vgl. auch
Rainer Christoph Schwinges: Straen- und Verkehrswesen (wie Anm. 37), S. 12. Vgl. auch Martin
Kintzinger: Zusammenfassung (wie Anm. 47), S. 369.

Vgl. Detlev Ellmers: Die Archdologie der Binnenschifffahrt in Europa nordlich der Alpen. In:
Untersuchungen zu Handel und Verkehr der vor- und frithgeschichtlichen Zeit in Mittel- und Nord-
europa. Teil V. Der Verkehr, Verkehrswege, Verkehrsmittel, Organisation. Hrsg. von Herbert Jan-
kuhn / Wolfgang Kimmig / Else Ebel. Géttingen 1989, S. 291-350.

Ralf Molkenthin: Stralen aus Wasser. Technische, wirtschaftliche und militdrische Aspekte der
Binnenschiftfahrt im Westeuropa des frithen und hohen Mittelalters. Berlin 2006, S. 9.

Vgl. Per Hoffmann / Detlev Ellmers: Ein Frachter aus der Zeit Karls des Grofen. In: Bremer Ar-
chdologische Blitter, Neue Folge 1990/91, S. 33-37, hier S. 34.
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vaterldndischen Vereine und antiquarischen Gesellschaften im Zuge der Romantik
die haufig ausgegrabenen Einbdume und mittelalterlichen Schiffe als historische
und besonders wertvolle Relikte der eigenen Geschichte.” Diese setzte man so-
dann in eigenen Publikationsorganen in Verbindung mit Einzelaspekten der germa-
nischen Vergangenheit, wie sie bei den antiken Geschichtsschreibern dargestellt
werden. Zusammenhédngende und systematische Untersuchungen blieben dabei
allerdings aus. Nichtsdestoweniger entwickelten seit der zweiten Hélfte des 19.
Jahrhunderts insbesondere auch Museen eine rege Sammeltitigkeit von alten
Schiffen, die sie als Exponate in ihre Ausstellungen aufnhahmen. Damit verbunden,
popularisierten sie eine auf besondere Weise konnotierte schifffahrtsgeschichtliche
Entwicklung. Von den germanischen Einbdumen angefangen, iiber 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 hochsten und modernsten Stand des stufenhaften Entwicklungs-
prozesses ausmachte, den der Vierschornsteindampfer ,,Kaiser Wilhelm der Gro-
Be“ versinnbildlichen sollte." Auch blieben die archiologischen Forschungen, die
vor allem durch die aus dem skandinavischen Raum beeinflusste Wikingerfor-
schung des frithen 20. Jahrhunderts entscheidende Impulse verlichen bekamen,
groBtenteils auf die Kiisten- und Seeschifffahrt beschrénkt. Dies zeigt sich vor
allem in der Tatsache, dass der Entwicklungsstand der Wikingerschiffe referierend
und unreflektiert auf den germanischen Raum Anwendung fand.* Erst allmihlich
traten Zweifel an der allzu gradlinigen Entwicklung der Schiffstypen auf, wie meh-
rere schifffahrtsarchéologische Untersuchungen der 30er und 40er Jahre des 20.
Jahrhunderts durch Hinweis auf getrennt voneinander zu sehende Entwicklungsli-
nien der Schiffe hervorhoben.”” 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.** Hierbei ist einmal mehr die Tatsache zu beachten, dass sich ob der
zahlreichen archéologischen Funde ,keine systematische Erforschung der Binnen-
schifffahrt®® 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 friihgeschichtlicher Binnenschifffahrt

% Zur Bedeutung der vaterlindischen Vereine fiir die Schifffahrtsarchéologie vgl. Detlev Ellmers:

200 Jahre Schifffahrtsarchéologie im Flussgebiet der Weser. In: Deutsches Schifffahrtsarchiv H. 8
(1985), S. 43-94, bes. S. 52.

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

2 Vgl. ebenda, S. 59-60.

8 Vgl. hierzu ebenda, S. 72.

# Detlev Ellmers: Die Archéiologie der Binnenschifffahrt (wie Anm. 57), S. 297.

% Ebenda, S.299.
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zusammentrug.“* So verwundert es kaum, dass die Aspekte der mittelalterlichen
Binnenschifffahrt seit der zweiten Halfte 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.“”” Alles in allem blieb die Erfor-
schung der Binnenschifffahrt ,,wenig fruchtbar.®®

Ein Wandel in dieser Hinsicht zeichnete sich erst in den 60er Jahren des 20. Jahr-
hunderts ab, als sich die schifffahrtsarchdologische Forschung von ihrer skandina-
vischen Orientierung 16ste und allmihlich eigene Wege ging.” In diesen Kontext
féllt schlieBlich auch die Griindung des Deutschen Schifffahrtsmuseums in Bre-
merhaven 1971, das jene Impulse aufnahm und entsprechend einem gewachsenen
Bediirfnis einerseits eine schifffahrtsarchéologische Beratungsstelle fiir Boden-
denkmalpflege bot.”” Andererseits ist das Museum aber ,,in ein wissenschaftliches
Vakuum hinein gegriindet worden® und war per definitionem ebenso als eine Ein-
richtung zur wissenschaftlichen Erforschung der deutschen Schifffahrtsgeschichte
angelegt worden.”' Hervorzuheben bleibt dabei, dass sich daran auch eine dezidier-
te Erforschung der deutschen BinnenwasserstraBen anschloss, womit die Binnen-
schifffahrtsforschung spezifische Fragestellungen ausbildete und letztlich auf neue
Grundlagen gestellt worden ist.”* Die vor allem schifffahrtsarchiologisch orientier-
ten Forschungen dieser Einrichtung bieten eine Reihe fiir die Binnenschifffahrts-
forschung wichtiger Leistungen. So geht es etwa um die Inventarisierung alter
Schifffahrtswege, ferner um die Frage, welche Fliisse im Mittelalter schiffbar wa-
ren und um das Verhéltnis 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 Fliisse befahren
werden konnten, die heute nicht mehr schiffbar sind.” Konsequenterweise ldsst

% Detlev Ellmers: Die Archéologie der Binnenschifffahrt (wie Anm. 57), S. 292.

7 Ralf Molkenthin: StraBen aus Wasser (wie Anm. 58), S. 10.

% Detlev Ellmers: Die Archéologie der Binnenschifffahrt (wie Anm. 57), S. 300.

% Hierzu lassen sich abermals spektakulire archiologische Funde in Bezug setzen, wie etwa die Ber-
gung der aus dem Jahre 1380 stammenden Bremer Hansekogge. Vgl. Detlev Ellmers: 200 Jahre
Schiftfahrtsarchdologie (wie Anm. 60), S. 78-79.

® " Ebenda, S. 80.

" 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.

™ Detlev Ellmers: Die Archéologie der Binnenschifffahrt (wie Anm. 57), S. 303.

 Vgl. Martin Eckoldt: Schifffahrt auf kleinen Fliissen Mitteleuropas in Romerzeit und im Mittelalter.
Oldenburg, Hamburg, Miinchen 1980 (Schriften des Deutschen Schifffahrtsmuseums; 14). Ders.:
Untersuchungen {iiber die Schiffbarkeit kleiner Fliisse Mitteleuropas in der Rémerzeit und im Mit-
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sich damit zeigen, dass das Mittelalter sehr wohl ein eigenes und den Zeitbediirf-
nissen entsprechendes Wasserwegenetz nutzte und somit der Moderne nicht a pri-
ori unterlegen war.

Die technischen Aspekte sowie funktionellen Zusammenhénge der Binnenschiff-
fahrt im Mittelalter sind vor allem durch die langjdhrigen Arbeiten von Detlev Ell-
mers rekonstruiert worden. Den Schwerpunkt seiner Forschungen bildet bis heute
hauptsédchlich die Schifffahrtsarchéologie, ,,die durch eine Reihe aufsehenerregen-
der Fundbergungen und durch die Anwendung neuer Methoden in der Unterwas-
serarchdologie Wasserfahrzeuge aus langst vergangenen Zeiten der wissenschaftli-
chen Auswertung zuginglich gemacht hat.*“’* Daneben wurde allerdings von Karl-
Heinz Ludwig daran erinnert, dass diese ,,Erfolge der europdischen Schifffahrtsar-
chéologie der letzten Jahre [...] nicht dariiber hinwegtéduschen® sollten, ,,dass auch
die Texte Hauptquellen der Schifffahrtsgeschichte bleiben. Diese seien aber fiir
die Zeit des Mittelalters keineswegs voll ausgeschopft.” 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 eingefiigt* habe.”® Demzufol-
ge versprachen etwa Urkunden, Urbare und Weistiimer eine Reihe neuer Erkennt-
nisse tiber die mittelalterliche Binnenschifffahrt zu liefern. In diesem Sinne gab
Konrad Elmshiuser vor einiger Zeit zu bedenken, dass unser Wissen um die mit-
telalterliche Binnenschifffahrt ,,in hohem Malle auf der Auswertung archiologi-
scher Befunde® beruhe.”” Zwar seien die Verdienste der Archiologie sehr hoch
einzuschitzen, jedoch wiirde es erst durch die Schriftquellen moglich, iiber die
Menschen, die die ausgegrabenen Schiffe benutzten, und iiber die handels- sowie
wirtschaftsgeschichtlichen Kontexte, in denen sie standen, genaue Aussagen zu
treffen.”® Vor diesem Hintergrund interessierte sich Elmshauser vor allem fiir die
durch mittelalterliche Grundherren initiierte Binnenschifffahrt. Aus zahlreichen

telalter. In: Deutsche gewisserkundliche Mitteilungen. Mitteilungsblatt der gewisserkundlichen
Dienststellen des Bundes und der Lander 26 (1982) H. 3, S. 73-75. Ders.: Die Schiffbarkeit kleiner
Fliisse in alter Zeit. Notwendigkeit, Voraussetzungen und Entwicklung einer Rechenmethode. In:
Archéologisches Korrespondenzblatt. Urgeschichte. Romerzeit. Frihmittelalter 16 (1986) H. 2, S.
203-206.

Dieter Higermann: Technik im frithen Mittelalter zwischen 500 und 1000. In: Propylden Technik-
geschichte. Bd. 1. Landbau und Handwerk. Hrsg. von Wolfgang Kénig. Berlin 1997, S. 315-505,
hier S. 468.

Karl-Heinz Ludwig: Zu den Schriftquellen der Binnenschifffahrt im Mittelalter und in der Frithen
Neugzeit. In: Deutsches Schifffahrtsarchiv 9 (1986), S. 89-95, hier S. 89.

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

Konrad Elmshduser: Facit Navigium. Schifffahrt auf Seine, Marne, Mosel und Rhein in Quellen zur
frithmittelalterlichen Grundherrschaft. In: Héfen. Schiffe. Wasserwege. Zur Schifffahrt des Mittel-
alters. Hrsg. von Konrad Elmshduser. Hamburg 2002, S. 22-53, hier S. 22.

™ Vgl. ebenda, S. 22.
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Schriftquellen heraus gelang es ihm zu zeigen, dass die Schifffahrt sehr iiberlegt
und sinnvoll ,,in das hochkomplizierte Versorgungsgefiige einer Grof3grundherr-
schaft eingebunden war.” Damit wurde nicht nur das in der ilteren Forschung
dominierende negative Bild der Grundherren relativiert, sondern einmal mehr ge-
zeigt, dass im Mittelalter sehr wohl eigene Qualitdten und MaBstibe vorherrschten,
was die Nutzung von Wasserwegen anging. Auch wenn die Binnenschifffahrtsfor-
schung bis heute groBtenteils von Einzeluntersuchungen dominiert ist, die meist
nur ausgewéhlte und im Zusammenhang mit anderen Fragestellungen stehende As-
pekte behandeln®, 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 einschlégi-
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,*' sind doch zwei grund-
legende Thesen auszumachen, die den heutigen Stand der Forschung préagen, all-
gemeinen Eingang in die Literatur gefunden haben und gegenwirtig diskutiert
werden.

2.4.1. Der Wasserweg als Hauptverkehrstrdger

Ein wichtiger Aspekt, der die Forschung heute begleitet, ist die Ansicht, dass die
Binnenschifffahrt nicht in allen Epochen gleichermalen stattgefunden hat. Insofern
lassen sich in Bezug auf unterschiedliche Fliisse verschiedene Epochen der Nut-
zung unterscheiden, die, von der Vorgeschichte bis in die Neuzeit reichend, mitun-
ter sehr weit auseinanderliegen konnen.® In diesem Sinne hat die Binnenschiff-
fahrtsforschung festgestellt, dass der Wasserweg im Mittelalter iiberall dort genutzt
worden ist, wo er zur Verfiigung stand und schiffbar war.¥ Damit einher geht die
bereits in der élteren Forschung sehr populdre Behauptung, dass Wasserwege die

7 Ebenda, S. 52.

% Vgl. Ralf Molkenthin: StraBen aus Wasser (wie Anm. 58), S. 11.

81 Uwe Schnall: Art. Binnenschifffahrt. In: Lexikon des Mittelalters. Bd. 2. Miinchen 2002, Sp. 197
199, hier Sp. 197.

8 Vgl. Martin Eckoldt: Schifffahrt auf kleinen Fliissen. Teil 4. Nebenfliisse der Elbe. In: Deutsches
Schiftfahrtsarchiv 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.

8 So etwa bei Detlev Ellmers: Die Archiologie der Binnenschifffahrt (wie Anm. 57). Vgl. auch: Ein-
leitung. In: Flisse und Kanile. Die Geschichte der deutschen WasserstraBen. Hrsg. v. Martin Eck-
holdt u. a. Hamburg 1998, S. 10-38, hier S. 10.
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Hauptverkehrstriiger des Mittelalters waren.** Thnen wird allgemein eine weitaus
hohere Bedeutung beigemessen als den vielerorts sehr schlecht zu befahrenden
mittelalterlichen LandstraBen.*” Vor allem fiir das Friihmittelalter ist festgestellt
worden, dass ,,zahlreiche Fliisse im frinkischen Herrschaftsbereich eine dhnlich
grof3e, vielfach sogar eine deutlich groBere Bedeutung als die LandstraBen® erlangt
haben.® Auch die von Regensburg nach Bshmen verlaufenden Landwege waren in
einem derart schlechten Zustand, dass ,,dem Regen als Wasserstrafie eine besonde-
re Bedeutung® zukam.” Diese Beispicle 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“.*® Ge-
meinhin lieBe sich diese hohe Bedeutung der Wasserstral3en vor allem darauf zu-
riickfiihren, dass die Binnenschifffahrt im Mittelalter bis in die kleinsten Flusslaufe
hinein stattfand und Fliisse nutzte, die heute als nicht mehr schiffbar gelten.”

Diese besondere Rolle der Wasserwege im Mittelalter wird hauptsiachlich dadurch
bestimmt, dass sie eine Reihe von Vorteilen gegeniiber dem Landweg besallen. So
wird sehr oft darauf verwiesen, dass der Wasserweg im Allgemeinen weitaus ko-
stenglinstiger und damit wirtschaftlicher gewesen wére als der Landweg. Diese
erstmals in der antiken Forschung® entwickelte These wurde sehr schnell auf das
Mittelalter {ibertragen, in dem ,,die Binnenschifffahrt normalerweise gegeniiber
dem Landverkehr die wesentlich billigere und giinstigere Transportmdglichkeit

¥ Fiir die dltere Forschung vgl. exemplarisch Otto Most: Land- und WasserstraBen (wie Anm. 12), S.

15. Vgl. auch Hanns Hubert Hofmann: Fossa Carolina. Versuch einer Zusammenschau. In: Karl der
Grofe. Lebenswerk und Nachleben. Bd. 1. Personlichkeit und Geschichte. 3. Aufl. Hrsg. von Hel-
mut Beumann. Diisseldorf. 1967, S. 337-453, hier S. 439. Fiir die neuere Forschung vgl. Detlev
Ellmers: Die Rolle der Binnenschifffahrt fiir die Entstehung der mittelalterlichen Stidte. In: Friih-
geschichte der europdischen Stadt. Voraussetzungen, Grundlagen. Hrsg. von Hansjiirgen Brach-
mann / Joachim Herrmann. Berlin 1991, S. 137-147, hier S. 137 (Schriften zur Ur- und Frithge-
schichte; 44).

% Detlev Ellmers: Die Archiologie der Binnenschifffahrt (wie Anm. 57), S. 301. Zur wirtschaftlichen

Uberlegenheit des Wasserweges gegeniiber dem Landweg vgl. Detlev Ellmers: Art. Handelsschiff-

fahrt (wie Anm. 76), S. 597. Vgl. ferner: Einleitung (wie Anm. 83), S. 10.

Hildegard Adam: Das Zollwesen im frankischen Reich und das spitkarolingische Wirtschaftsleben.

Ein Uberblick iiber Zoll, Handel und Verkehr im 9. Jahrhundert. Stuttgart 1996, S. 87 (Vierteljahr-

schrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte. Beiheft; 126).

¥ Vgl. Karl Schwarzfischer: Der Regen als WasserstraBe. In: Oberpfilzer Heimat 20 (1976), S. 116—
199, hier S. 116.

% Hildegard Adam: Das Zollwesen im frinkischen Reich (wie Anm. 86), S. 89.

¥ Fiir die dltere Forschung vgl. Fritz Markmann: Systematik der deutschen WasserstraBen (wie Anm.

34). Seit den Forschungen Eckoldts ist eine rechnerische Methode bekannt, mit der theoretisch die

Schiftbarkeit mittelalterlicher Fliisse {iberpriift werden kann. Zur Forschungsleistung Eckoldts vgl.

Detlev Ellmers: Art. Schifffahrt (wie Anm. 82), S. 22. Vgl. auch die unter Anm. 73 aufgefiihrte Li-

teratur.

Zur antiken Forschung vgl. Jirgen Kunow: Negotiator et Vectura. Handler und Transport im freien

Germanien. Marburg 1980 (Kleine Schriften aus dem Vorgeschichtlichen Seminar Marburg; 6).
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bot.“”' Einen weiteren Vorteil der Nutzung von Fliissen bildete die Tatsache, dass
sie es erlaubten, Massengiiter und schweres Material zu transportieren.”” In Einzel-
féllen begegnet auch die Auffassung, dass bestimmte Transportleistungen gar nicht
anders als iiber den Wasserweg zu bewerkstelligen waren.” Aber nicht nur die
Transportleistung, sondern auch die durch die Benutzung des Wasserweges zu er-
reichenden Geschwindigkeiten sprechen fiir die hohe Bedeutung der Binnenschiftf-
fahrt im Mittelalter. So konnten beispielweise gut 100 Kilometer an nur einem Tag
zuriickgelegt werden.” Die Strecke Metz — Trier war gleichsam innerhalb einer
Nacht zuriickzulegen.” Auch wenn jene fiir das Mittelalter ungeheuerlich wirken-
de Reisedauer nur flussabwérts zu erreichen war, ist festzustellen, dass viele Herr-
scher und Potentaten den Wasserweg auch dann gerne nutzten, wenn er entgegen
dem Strom fiihrte. Dadurch wurden zwar keine hoheren Geschwindigkeiten als auf
dem Landweg erreicht, was sich daran erkennen lésst, dass wéahrend einer Berg-
fahrt nur etwa 20 bis 30 Kilometer am Tag zuriickgelegt werden konnten.” Den-
noch wurde der Wasserweg auch gegen die Fliefrichtung ausgiebig genutzt, da er
eine gewisse Bequemlichkeit mit sich brachte, die die Landstraen nicht boten.
Dementsprechend bezeugen die Aufzeichnungen Einhards, dass Karl der Grofie in
den Jahren 761 bis 814 ,eine fast den doppelten Erdumfang erreichende Strecke
groBtenteils auf dem Wasserweg zuriickgelegt habe.” Fiir die Bequemlichkeit des
Wasserweges zeugt auch der Umstand, dass Heinrich der Léwe wéhrend seiner
Pilgerreise ins Heilige Land zusammen mit seinen Begleitern und dem Proviant in
Osterreich die Donau hinabfuhr, unterdessen die Knappen mit den Pferden auf dem
alternativ dazu verlaufenden Landweg folgten.”

' Detlev Ellmers: Wege und Transport: Wasser. In: Stadt im Wandel. Kunst und Kultur des Biirger-

tums in Nord-Deutschland 1150-1650. Bd. 3. Hrsg. von Cord Meckseper. Stuttgart, Bad Cannstatt
1985, S.243-255, hier S. 244.
2 Vgl. Hans-Wilhelm Eckhardt: Der Stecknitzkanal. Eine mittelalterliche WasserstraBe fiir 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. 6871, hier S. 68.
So ist beispielsweise Josef Roder der Ansicht, dass die Sandsteinbriiche am Haardtrand nicht ohne
den Wasserweg auf der Isenach so intensiv hitten ausgebeutet werden konnen, wie es geschehen
ist. Vgl. hierzu Josef Roder: Die Reiter von Breitenfurt. In: Festschrift Pfalzisches Museum. Hrsg.
von Karl Schultz. Speyer 1960, S. 96-109, bes. S. 99.
** Ralf Molkenthin: Handel, Reisen, Kriege fiihren. Binnenschifffahrt im frithen und hohen Mittelal-
ter. In: Archiv fiir Frankfurts Geschichte und Kunst 70 (2004), S. 11-21, hier S. 15.
% Vgl. Uwe Schnall: Art. Binnenschifffahrt (wic Anm. 81), Sp. 198.
% Vgl. Ralf Molkenthin: Handel, Reisen, Kriege fiihren. (wie Anm. 94), S. 15.
°7 Hanns Hubert Hofmann: Fossa Carolina (wiec Anm. 84), S. 440.
% Vgl. Ralf Molkenthin: StraBen aus Wasser (wie Anm. 58), S. 84.
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2.4.2. Die Verdrdingung der Binnenschifffahrt seit dem Hochmittelalter

Auch wenn die Altstralenforschung die Binnenschifffahrt wegen ihrer wichtigen
verkehrsgeschichtlichen Rolle inzwischen ,,als Riickgrat des Verkehrs® wahr-
nimmt, so ist zu konstatieren, dass die im vorhergehenden Kapitel angesprochene
grole Bedeutung der WasserstraBen im Laufe des Mittelalters nicht uneinge-
schriankt 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 Fliisse wihrend des Mittelalters nicht durchgehend gleich stark fiir
die Schifffahrt genutzt worden. Sie unterstanden mithin unterschiedlichen Nut-
zungsanspriichen und einer phasenweisen Entwicklung. So stellt etwa Detlev Ell-
mers fest, dass sich ,,die Nutzung der Binnenwasserstralen im hohen und spéten
Mittelalter [...] am besten verstehen® ldsst, ,,wenn man vom frithen Mittelalter
ausgeht und davon dann die hoch- und spatmittelalterlichen Verdnderungen ab-
hebt.*”’ In dhnlicher Weise beschreibt Ralf Molkenthin ,,deutliche Differenzen®,
die ,,die Binnenschifffahrt des friihen und hohen Mittelalters zum einen von der
Binnenschifffahrt der Antike und zum anderen auch von der des spéten Mittelalters
unterscheiden®.'”” Somit kénnen fiir die Nutzung der Wasserwege im Laufe des
Mittelalters entscheidende Verdanderungen 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 wihrend des Hochmittelalters zunehmend von den Kleinst-,
Klein- und Nebenfliissen verdriangt wurde. Wie die Forschung feststellt, ist dies auf
zwei Entwicklungen zuriickzufiihren. Einerseits haben sowohl verschiedene tech-
nische Neuerungen an den mittelalterlichen Fuhrwerken als auch die Verbesserung
der Anspannmdglichkeiten dazu beigetragen, dass auf dem Landweg ,,mit gleicher
Zahl von Zugtieren und Begleitpersonen® sehr viel mehr Waren transportiert wer-
den konnten als auf kleinen Fliissen. Somit sorgten diese Innovationen dafiir, dass
der Schifffahrt auf den kleinen Fliissen ernsthafte Konkurrenz erwuchs und sie
oftmals aus den Flussoberliufen génzlich vertriecben wurde.'”' Weitaus wichtiger
ist demgegeniiber eine zweite Entwicklung, die sich seit dem Hochmittelalter be-
obachten ldsst. Demnach habe vor allem der auf den erhdhten Bevolkerungsanstieg
zurlickzufithrende ,,Energichunger* des Hoch- und Spatmittelalters dafiir gesorgt,
dass an vielen Klein- und Nebenfliissen Wassermiihlen errichtet worden sind, die
die Schifffahrt, bedingt durch nétige Stau- und Wehranlagen, zusétzlich verdrang-

% Detlev Ellmers: Techniken und Organisationsformen zur Nutzung der BinnenwasserstraBen im

hohen und spdten Mittelalter. In: Stralen- und Verkehrswesen (wie Anm. 37), S. 161-183, hier S.
183.

19" Ralf Molkenthin: StraBen aus Wasser (wie Anm. 58), S. 12—13.

1% Vgl. Detlev Ellmers: Techniken und Organisationsformen (wie Anm. 99), S. 174—175.
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ten.'’” Zahlreiche Einzelstudien dokumentieren diese Verdringung der Schifffahrt
durch die Wassermiihlen. Detlev Ellmers zeigt beispielsweise auf, dass die Ems im
heutigen Niedersachsen wihrend des frithen Mittelalters bis nach Osnabriick hin
schiffbar war. Zahlreiche Miihlenstaue, die im 12. Jahrhundert zunehmend errichtet
worden waren, sorgten jedoch fiir eine Verdrangung der Schifffahrt und trugen so
dazu bei, dass sie ,,fiir die Entwicklung Osnabriicks zur mittelalterlichen Stadt im
Rechtssinn gar keine Rolle mehr spielte.“'”> Auch auf dem Neckar machten sich
solche Entwicklungen bemerkbar, wo der Stadtrat Heilbronns im 14. Jahrhundert
die bisher durchgehende Schifffahrt durch die Errichtung zahlreicher Miihlen un-
terbrach. Unter gleichzeitiger Ausnutzung des Stapelzwanges bildete die Stadt den
,Endpunkt der Neckarschifffahrt*, wobei der Fluss zweigeteilt wurde.'™* Diese
wirtschaftlich sehr vorteilhafte Situation wusste Heilbronn im Ubrigen bis in das
19. Jahrhundert zu verteidigen. Auch auf der Lahn wurde die Schifffahrt durch den
Bau von Miihlenanlagen gehemmt beziehungsweise verdringt, wie die seit dem 11.
Jahrhundert in Marburg, Gielen und Wetzlar erwdhnten Wehranlagen fiir den
Miihlenbetrieb belegen.'®® Ebenso sind fiir die Ruhr zahlreiche Schiffsmiihlen und
Fischwehre belegt, die die Schifffahrt behinderten und im 14. Jahrhundert mehr-
fach den Zorn der Schiffer auf sich zogen.'*® Diese Beispiele zeigen deutlich, dass
die Schifffahrt seit dem Hochmittelalter zunehmend von einer Wechselwirkung mit
den Wassermiihlen geprdgt worden ist, die ihr gegeniiber ,,stets hemmend* aus-
fiel.'”” Wie Detlev Ellmers daher behauptet, hitten vorhandene Stapelzwinge, die
technischen Innovationen im Landverkehr und die erhdhte Energieausnutzung
durch die Wassermiihlen dazu gefiihrt, ,,dass sich die Binnenschifffahrt mehr und
mehr aus den kleinen Fliissen beziehungsweise Flussoberldufen zuriickzog und
dann natiirlich fiir die Stédtegriindungen des 13./14. Jh. an diesen Fliissen keine
Rolle mehr spielte.“'*® An anderer Stelle weist der Schifffahrtsarchiologe auf einen
,erbarmungslosen Verdrangungswettbewerb* zwischen Schifffahrt und Wasser-
miihlenwirtschaft hin, infolgedessen ,,zahlreiche Stadtgriindungen des 13. Jahrhun-
derts trotz ihrer Lage an Flussoberldufen nicht mehr als Hafenorte angelegt™ wur-

12 vgl. Detlev Ellmers: Die Rolle der Binnenschifffahrt (wiec Anm. 84), S. 138.

1% Detlev Ellmers: Wege und Transport (wie Anm. 91), S. 247. Dort sind auch weitere Beispiele auf-

gefiihrt.

Joachim Hennze: Vom wilden Wasser zur Wasserstrale. Oberrhein und Neckar als Hauptschlag-

adern des Verkehrs zwischen Wiirttemberg, Baden und der Kurpfalz. In: Einbaum, Lastensegler,

Dampfschift. Frithe Schifffahrt in Stidwestdeutschland. Almanach 5/6. Hrsg. vom Archdologischen

Landesmuseum Baden-Wiirttemberg. Stuttgart 2000, S. 215-228, hier S. 218.

Martin Eckoldt: Die Geschichte der Lahn als Wasserstrafle. In: Nassauische Annalen. Jahrbuch des

Vereins fiir nassauische Altertumskunde und Geschichtsforschung 90 (1979), S. 98—123, hier S. 99.

1% Gernot Tromnau: Wasserwege und Schifffahrt (wie Anm. 92), S. 69.

197 Martin Eckoldt: Die Miihle als integrierender Bestandteil unserer Stidte. In: Geschichte der Was-
serkraftnutzung. Hrsg. von Martin Eckoldt / Ulrich Léber / Frank Ténsmann. Koblenz 1985, S. 61—
66, hier S. 61.

1% Vgl. Detlev Ellmers: Die Rolle der Binnenschifffahrt (wie Anm. 84), S. 138.
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den.'™ Alles schien demnach darauf hinzudeuten, dass sich die ,,an den kleineren

Flissen im 12. und 13. Jahrhundert gegriindeten Stddte [...] in Siedlungs- und
Sozialstruktur vollstindig auf den Verkehr mit Wagen eingestellt* hitten.''® Auch
bei Martin Eckholdt bildet der Bau der Wassermiihlen den Hauptgrund dafiir, dass
der Schiffsverkehr wihrend des Hochmittelalters zunehmend von den kleinen
Fliissen vertrieben wurde.''' Wihrenddessen sich diese durch den Bau der Was-
sermiihlen initiierte Verdrangung der Schifffahrt auf die kleinen Fliisse auswirkte,
blieb sie auf den groBeren Flissen unverdndert bis ins 19. Jahrhundert hinein

,Hauptverkehrstriiger des Warentransports®.''>

2.4.3. Einwdinde gegen beide Thesen

Die im Vorhergehenden ausgefiihrten zwei Hauptthesen der modernen Binnen-
schifffahrtsforschung und die mit ihnen verbundenen Erklarungsmodelle bilden bis
heute den Ausgangspunkt kontrérer Auffassungen, die ebenfalls Teil des noch
jungen Diskussionsprozesses sind. So beschéftigte sich unlédngst Ralf Molkenthin
mit der einschldgigen These, dass der Wasserweg der Hauptverkehrstrager des
Mittelalters gewesen sei. Er stellt zwar fest, dass ,,die Binnenschifffahrt fiir die
mittelalterlichen Zeitgenossen kein unbekanntes Unterfangen® war'"> und daher
vielfach genutzt worden ist, lehnt jedoch die Auffassung ab, dass Wasserwege
iiberall dort genutzt worden seien, wo es moglich schien, weil er schlichtweg der
giinstigste Transportweg war. Mittelalterlichen Héandlern schien demgegeniiber
kaum eine Wahl zwischen Land- oder Wasserweg offen gestanden zu haben. Er
war vielmehr von seinen vorhandenen Transportmitteln abhéngig: ,,War dies ein
Schiff, so blieb ihm nur der Wasserweg. War es aber ein Wagen oder Saumtier
[...], so blieben ihm nur die woméglich schlecht ausgebauten StraBen.“''* Insofern
kann bezweifelt werden, dass es ein Handler unter Ausnutzung des Wasserweges
schaffte, den Handel iiber weite Strecken stets auf dem giinstigsten Weg zu organi-
sieren.'" Vielmehr hitten LandstraBen gegeniiber den Wasserwegen fiir den iiber-
regionalen Handel wdhrend des gesamten Mittelalters eine maB3geblich groBere
Rolle gespielt.''® Hinzu kommt die Tatsache, dass Wasserwege zumeist nicht di-
rekt ans Ziel fithrten und dariiber hinaus den Transport von Waren nur in Nord-

% Detlev Ellmers: Binnenschifffahrt im Mittelalter. In: Europiische Technik im Mittelalter. 800 bis

1400. Tradition und Innovation. Hrsg. von Uta Lindgren. Berlin 1996, S. 337-344, hier S. 338.
Detlev Ellmers: Wege und Transport (wie Anm. 91), S. 245.

""" Vgl. Martin Eckoldt: Die Miihle (wie Anm. 107) S. 12. Ferner: Einleitung (wie Anm. 83), S. 12.
"2 Detlev Ellmers: Art. Handelsschifffahrt (wie Anm. 76), S. 597.

'3 Ralf Molkenthin: StraBen aus Wasser (wie Anm. 58), S. 135.

""" Ebenda, S. 131.

'3 Vgl. ebenda, S. 121.

1% Vgl. ebenda, S. 126.
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Siid-Richtung ermdéglichten. Gerade der europdische Handel von West nach Ost
und umgekehrt konnte sich naturgemaf auf kein Gewiéssersystem stiitzen, sondern
musste zwangsliufig auf LandstraBen bewerkstelligt werden.''” Desweiteren konn-
ten selbst da, wo Fliisse vorhanden waren, parallel dazu verlaufende Landstrallen
eine weit groflere Bedeutung einnehmen. DemgemaB ist schon frither festgestellt
worden, dass zum Beispiel die mit der Saar konkurrierende, von der Lombardei
nach Flandern verlaufende Landstrale den Fluss ,,an Verkehrsdichte weit in den
Schatten gestellt haben [muss]«.'"®

Andere detaillierte und jiingere wirtschafts- sowie verkehrsgeschichtliche Studien
machen ebenfalls deutlich, dass der Wasserweg tiberall dort, wo er sich anbot,
zwar gebraucht wurde, seine Bedeutung aber grofBtenteils in Bezug auf einen eben-
falls vorhandenen Landweg gesehen werden muss. Zuweilen konnte die Nutzungs-
hiufigkeit eines Wasserweges gar weit hinter der eines Landweges zuriickfallen.'"’
Dementsprechend stellt Konrad Elmshéuser in seiner zum groflen Teil auf Urbaren
beruhenden Studie fest, dass die Transportprobleme der von ihm betrachteten
Grundherrschaften ,,mit Karren, zu Pferd und zu Ful3* gelost worden seien, wobei
»Schiffstransporte [...] im Rahmen grundherrlicher Leistungen immer Ausnahmen
[blieben], da Transportschiffe selten verfiigbar waren und ihre sichere Beherr-
schung eine Spezialistenarbeit war, die nicht beliebig an Horige delegiert werden
konnte.“'*" Fiir 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 moglich erschien.'”' Aus diesem Grund hitten die Wasser-
wege im Mittelalter eine dhnlich hohe Bedeutung besessen, wie sie die Eisenbahn
fiir das 19. und friihe 20. Jahrhundert eingenommen habe.'** 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 Ergénzung zu vorhandenen Landwegen
zu bieten. Demnach bezeichnet Bautier die Landwege gleichsam als Schnittstellen,
die als Warenzubringer fiir die Binnenhédfen fungierten sowie den Transport dort
verldngerten und durchfiihrten, wo die Schifffahrt endete.'*’ In einem mittelalterli-

"7 Vgl. ebenda, S. 132.

"8 Kurt Hoppstidter: Die Saar als WasserstraBe. In: Zeitschrift fiir die Geschichte der Saargegend 13

(1963), S. 9-82, hier S. 11.

Vgl. Konrad Elmshduser: Facit Navigium (wie Anm. 77), S. 38.

" Ebenda, S. 53.

21" Vgl. Robert-Henri Bautier: La circulation fluviale dans la France médiévale. In: Recherches sur 1’
economie de la France médiévale. Les voies fluviales — la draperie. Paris 1989, S. 7-36, hier S. 35.

122 ygl. ebenda, S. 36.

123 “Les routes elles-mémes assuraient souvent les relais, en drainant les marchandises vers les ports,
en prolongeant les vallées la ou cessait la navigation, en unissant les bassins entre eux.” Ebenda, S.
33.
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chen Verkehrssystem also erginzten sich Land- und Wasserwege sinnvoll und
o6konomisch miteinander.

Auf Grundlage solcher Befunde stellen die jiingeren Forschungen fest, dass Fliisse
den mittelalterlichen Landstraen nicht prinzipiell iiberlegen gewesen seien. Auch
das Urteil, dass sie die giinstigsten Transportwege bildeten und folglich als Haupt-
verkehrstriager anzusehen seien, scheint iiberholt. Kritisch wird daher betont, dass
diese These in der Vergangenheit zu vorschnell aufgestellt und vielfach pauschal
sowie unbegriindet iibernommen worden ist.'** Heute geht die Forschung mithin
zunehmend davon aus, dass Land- und Wasserwege im Mittelalter nicht in Kon-
kurrenz, sondern in Ergdnzung zueinander standen. Es ging dementsprechend um
die Verkniipfung beider Verkehrswege.'”> Das Augenmerk ist in diesem Sinne
auch auf Warenumschlagplétze zu lenken, die eine Ergénzung von Land- und Was-
serwegen besonders sinnfillig erscheinen lassen und um deren wirtschaftlichen
Stellenwert oftmals rechtliche Auseinandersetzungen entbrannten.'*’

Auch wenn die jingere 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. Zunéchst féllt ins Auge, dass er die These, der Wasserweg sei der Haupt-
verkehrstriager des Mittelalters, schlicht ins Negative kehrt und deshalb behauptet,
dass er genau dies nicht sei. Andererseits will er die hohe Bedeutung der mittelal-
terlichen WasserstraBen nicht leugnen. Der Leser Molkenthins steht mithin vor
einer sehr unbefriedigenden Losung des Problems, wie die Bedeutung der Wasser-
wege einzuordnen ist. Wenn es gilt, dass der Wasserweg nicht der Hauptverkehrs-
trager 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 Wasserstral3e einzuschit-
zen. Auch Molkenthin scheint dabei dem Fehler zu unterliegen, die generelle Be-
deutung mittelalterlicher Binnenschifffahrt in einen epocheniibergreifenden Fort-
schrittsgedanken einzubetten, in dem das Mittelalter einen Riickschritt darstellt. So
jedenfalls diirfte die AuBerung zu verstehen sein, dass ,,im Vergleich zu den Schif-
fen, wie auch zu den infrastrukturellen Leistungen der romischen Epoche, [...] das
Mittelalter wieder auf einen primitiveren Stand zuriick [fiel].“'*” Auch die Bemer-

124 Vgl. Ralf Molkenthin: StraBen 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-
griinden. Vgl. ebenda, S. 126.

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.

Vgl. dazu die brandenburgischen Beispiele (Niederfinow, Prenzlau) weiter unten.

127 Ralf Molkenthin: StraBen aus Wasser (wie Anm. 58), S. 129.
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kung, dass die Binnenschifffahrt ,,in der romischen Epoche einen ersten Hohepunkt
sowohl in technischer wie auch in logistischer Hinsicht™ erreichte, der mit dem
Ubergang zum Mittelalter wieder verloren ging,'*® muss wohl dahin gehend ver-
standen werden. Dagegen bleibt jedoch der Einwand jlingerer verkehrsgeschichtli-
cher Arbeiten bestehen, die gezeigt haben, dass jede Gesellschaft die fiir sie pas-
senden Losungen verkehrstechnischer Probleme findet. Kein Verkehrsnetz in der
Geschichte ist einem anderen prinzipiell iiber- oder unterlegen. Diese Erkenntnis
sollte auch bei der Einschédtzung der Bedeutung mittelalterlicher Wasserstral3en
Beachtung finden, wie im Hauptteil der Arbeit an ausgewéhlten Beispielen zu
zeigen sein wird.

Auch beziiglich der zweiten Hauptthese der Binnenschifffahrtsforschung sind kon-
triare Ansichten zu beobachten. Nicht immer scheint sich der Verdrangungsprozess
der Schifffahrt so ,,erbarmungslos® darzustellen, wie vielfach behauptet wird. Auch
wenn beispielsweise, wie bereits oben dargestellt wurde, Stapelzwénge und Zolle
die freie Schifffahrt behinderten, so kann doch festgestellt werden, dass jene ,,sie
aber weder technisch noch organisatorisch® véllig einschrinkten.'*” Auch der dem-
gegeniiber weitaus wichtigeren und in der Literatur immer wieder betonten Kon-
kurrenz zwischen der Schifffahrt und der Wassermiihlenwirtschaft ist mit Vorsicht
zu begegnen. Zwar fehlen dafiir in der Forschung bisher aussagekréftige und kon-
krete Gegenbespiele, jedoch zeigen allein die ,,im 12. Jahrhundert wieder zuneh-
menden Urkundenbelege fiir Schifffahrt und FloBerei [...], dass eine in der Litera-
tur gelegentlich aufscheinende schifffahrtsgeschichtliche Grenze um 1300 kaum
der Wirklichkeit entspricht.“*° Insbesondere fiir die FloBerei ist gezeigt worden,
dass tiber das Hochmittelalter selbst gesamte Flusseinzugsgebiete bis zu den klein-
sten Wasserldufen floBbar gemacht worden sind."*' Vor diesem Hintergrund muss
auch der populdre Gegensatz zwischen Schifffahrt und Wassermiihlenwirtschaft
neu iiberdacht werden.

2.5. Die Mark Brandenburg — Ein lohnendes Beispiel fiir die Binnenschifffahrtsfor-
schung

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

" Ebenda, 8. 13.

12 Max Baumann: Fliisse als europiische Verkehrsadern. Eine Skizze am Beispiel des Hochrheins. In:
Mundo Multa Miracula. Festschrift fir Hans Conrad Peyer. Hrsg. von Hans Berger u.a. Ziirich
1992, S. 82-96, hier S. 86.

130 Karl-Heinz Ludwig: Zu den Schriftquellen (wie Anm. 75), S. 92.

1 Jiirgen Delfs: Die FloBerei in Deutschland und ihre Bedeutung fiir die Volks- und Forstwirtschaft.
In: FloBerei 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 iibertragen, um ihre Allgemeingiiltigkeit
kritisch zu priifen. 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 tiberpriift
und womoglich neu bewertet werden konnen. Denn die Mark Brandenburg gehort
bekanntlich zu den vom Landesausbau betroffenen Gebieten. Folgerichtig ist der
GroBteil der brandenburgischen Stédte wéhrend des spéten 12. beziechungsweise im
Laufe des 13. Jahrhunderts gegriindet worden. Wie die Forschung pauschal be-
hauptet, miisste die Schifffahrt auf Klein- und Nebenfliissen also auch in Branden-
burg keine Rolle mehr gespielt haben. Vielmehr hétte auch hier die Wassermiih-
lenwirtschaft im Vordergrund gestanden. Da diese Thesen am Beispiel Branden-
burgs bisher nicht tiberpriift worden sind, soll im folgenden Hauptteil der Arbeit
danach gefragt werden, ob sich der Konflikt zwischen der Wassermiihlenwirtschaft
und der Schifffahrt so spannungsreich darstellte, wie die Forschung allgemein be-
hauptet. Es ist auBerdem zu kléren, ob die Schifffahrt auf Klein- und Nebenfliissen
fiir die mittelalterlichen Stidte Brandenburgs tatsdchlich 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 einzuschétzen.

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 erschopfend
beantwortet™."*> Insofern vermag es wiederum die brandenburgische Kleinstadtfor-
schung ihrerseits, die Verkehrswegeforschung durch weitere Untersuchungen mit
neuen Erkenntnissen zu bereichern.'’’ Besondere Bedeutung kommt dabei den
mérkischen WasserstraBen 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.“'** 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.

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

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

Winfried Schich: Die Havel als Wasserstrae im Mittelalter. Briicken, Ddamme, Miihlen, Flutrinnen.
In: Jahrbuch fiir brandenburgische Landesgeschichte 45 (1994), S. 31-55, hier S. 32.
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3. Die mittelalterliche Binnenschifffahrt auf Klein- und Nebenfliissen in Branden-
burg — Stadtgriindungen, Topographie und die Nutzung der Wasserwege

Der Grofiteil der brandenburgischen Stidte ist wahrend des hochmittelalterlichen
Landesausbaus im so genannten langen 13. Jahrhundert entstanden.'*> Bei der An-
lage von Stddten spielte zumeist deren topographische Lage eine mafgebliche
Rolle. Oftmals vollzogen sich Stadtgriindungen gezielt an wichtigen Fluss- und
StraBenpissen.'*® Dies ldsst sich beispielsweise bei der uckermirkischen Stadt
Prenzlau"’” nachvollziehen, wo ein leichtes Uberqueren der Ucker moglich war.
Ahnlich verhilt es sich mit der Stadt Frankfurt an der Oder,"*® wo ebenfalls ein
grundlegender Zusammenhang von Stadtgriindung und Flusslage zu beobachten
ist. Auch die Mehrzahl der Prignitzstédte hat ,,eine giinstige Flusslage als topogra-
phisches Merkmal“ aufzuweisen."”* Ebenso ist die Stadt Eberswalde an einer Furt
iiber den Fluss Finow gegriindet worden."*" Diese fiir viele brandenburgische Stid-
te charakteristische Lage an Flussiibergédngen und Furten war nicht nur verkehrs-
geographisch von duflerster Wichtigkeit. Die unmittelbare Ndhe zum Fluss bot den
entstehenden Stddten zudem die Mdglichkeit, mit flirstlichem Konsens Wasser-
miithlen zu errichten, um so die Getreideversorgung fiir die eigenen Bediirfnisse
und dariiber hinaus fiir das stadtische Umland zu gewahrleisten. In vielen Fallen ist
daher wihrend der Stadtgriindung der zeitgleiche Bau von Wassermiihlen belegt.'*'
Dass diese fiir die jeweiligen Stddte eine fundamentale und lebenswichtige Rolle
einnahmen, lasst sich abermals am Beispiel Prenzlaus feststellen, wo die Stadt-
rechtsverleihungsurkunde Herzog Barnims I. ausdriicklich betont, dass der neu ent-
stehenden Stadt das Recht eingerdumt wird, Wassermiihlen zu errichten, ,,quibus

'35 Die Periode des ,,Jlangen 13. Jahrhunderts* zieht sich vom spiten 12. Jahrhundert bis zum begin-

nenden 14. Jahrhundert (etwa 1320). Vgl. Winfried Schich / Gerd Heinrich: Land und Stidte in
Berlin und Brandenburg. In: Stidtebuch Brandenburg und Berlin. Hrsg. von Evamaria Engel / Lie-
selott Enders / Gerd Heinrich / Winfried Schich. Stuttgart, Berlin, K6éln 2000, S. XXVII-LII, hier
S. XXX.

Vgl. hierzu Lieselott Enders: Entstehung und Entwicklung der uckermirkischen Stidte im hohen
Mittelalter. In: Jahrbuch fiir Regionalgeschichte 13 (1986), S. 24-59, hier S. 29.

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

3% Vgl. ebenda, S. 230.

%9 Heinz Schirrholz: Die Prignitzstidte im Mittelalter. In: Prignitz-Forschungen 1 (1966), S. 37-56,
hier S. 37.

Johannes Schultze: Art. Eberswalde. In: Handbuch der historischen Stitten Deutschlands. Bd. 10.
Berlin und Brandenburg. Hrsg. von Gerd Heinrich. 3. Aufl. Stuttgart 1995, S. 165-167, hier S. 165.
Der Bau von Wassermiihlen im Zuge der Stadtanlage kann als ein iiblicher Vorgang angesehen
werden. Vgl. hierzu Winfried Schich / Gerd Heinrich: Land und Stidte (wie Anm. 135), S. XXXII.
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carere non poterunt“'**. Fiir die Wichtigkeit der Miihlen scheint hier also zu spre-
chen, dass das ,,Wohlergehen* der Stadt Prenzlau ohne diese nicht zu erreichen
war. Folgerichtig verkniipfte sich diese wiahrend des 12. Jahrhunderts im Raum
zwischen Elbe und Oder eingefiihrte ,.technische Innovation, die sich in einer
ersten Phase in den ldndlichen Gebieten verbreitet hatte, sodann in einer zweiten
Phase mit den aufkommenden Stadtgriindungen. Seit 1244 sind Wassermiihlen
feste Bestandteile von Stadtrechtsverleihungen und spielen wéhrend der Stadtent-
stehungsphase eine gewichtige Rolle.'*’

Auch bei anderen brandenburgischen Stidten sind im Verlauf der Stadtentstehung
die ndtigen Vereinbarungen zur Anlage von Wassermiihlen getroffen worden. Die
Stadt Lychen zum Beispiel erhielt im Zuge ihrer von Markgraf Johann vollzogenen
Stadtrechtsverleihung 1248 zwei Miihlen iibertragen.'** Wihrend sich eine direkt
bei der Stadt befand (apud civitatem situm)'*’, war die andere im Bach Kosternitz
gelegen, der heute Kiistrinchener Bach genannt wird.'*® In Landsberg an der War-
the ist im Zuge der Stadtrechtsverleihung Markgraf Johanns 1257 die Rede von
Miihlen, die im Fluss Kladow innerhalb des Stadtgebietes errichtet werden sollen,
von deren Ertriigen der Schulze kiinftig den dritten Anteil erhalten werde.'*” Auch
die Stadt Kyritz erhielt von ihren Stadtherrn, den Edlen von Plotho, 1259 das
Recht, auf der Jigelitz Miihlen zu errichten.'** Somit ist ersichtlich, dass die bran-
denburgischen Stédte seit ihrer Griindung Fliisse zur Energiegewinnung nutzten.
Die Wassermiihle war mithin die ,,am meisten verbreitete und hauptséchliche Miih-
lenart der Mark Brandenburg im Mittelalter."*” Das Miihlenregal hielt der Mark-
graf in Hianden. Dieser entschied somit iiber den Bau und die Anlage neuer Miih-
len, wie ein entsprechendes Privileg der beiden Markgrafen Otto und Konrad fiir

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

43 Weiterfithrend hierzu: Winfried Schich: Die havellindische Miihle Klinke und die Friihzeit der

Wassermiithlen in der Mark Brandenburg. In: ,,Die Dinge beobachten ...“. Archdologische und hi-

storische Forschung zur frilhen Geschichte Mittel- und Nordeuropas. Festschrift fiir Glinter Man-

gelsdorf. Hrsg. von Felix Biermann. Rahden 2008, S. 437-450, bes. S. 447.

Lieselott Enders: Die Uckermark. Geschichte einer kurmérkischen Landschaft vom 12. bis zum 18.

Jahrhundert. Weimar 1992, S. 73.

'43 " 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 Gewéssernamen Brandenburgs. Weimar 1996, S. 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.

'8 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1. Berlin 1838, S. 367.

9" Werner Peschke: Das Miihlenwesen der Mark Brandenburg. Von den Anfingen der Mark bis um
1600. Diss. Berlin 1937, S. 4.
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die altmérkische Stadt Stendal bezeugt. Demnach wurde Stendal erlaubt, auf der
Uchte eine Wassermiihle zu errichten.'>

Im Laufe des spéten 13. und 14. Jahrhunderts gelangten die brandenburgischen
Stdadte bekanntlich zu einer Zeit wirtschaftlicher Bliite. Diese ,,nicht zu unterschét-
zende Wirtschaftskraft der brandenburgischen Kommunen® bot ,.eine wichtige
Voraussetzung fiir deren erfolgreichen Kampf um rechtliche und politische
Freiheiten®, die umgekehrt ,,wiederum die Wirtschaftsentwicklung der brandenbur-
gischen Stidte giinstig beeinflussten.“*' Vielfach konnten die Stidte eine Heraus-
16sung aus iibergeordneten Vogteigerichtsbarkeiten erreichen, sowohl das niedere
als auch das hohe Gericht in ihrer Hand vereinen, den adligen Burgenbau unterbin-
den und die verbindliche Einrichtung einer jdhrlichen Bede bewirken. Im Laufe des
13. Jahrhunderts bildete sich fiir die méirkischen Stiddte demnach allméhlich die
Ratsverfassung heraus, wobei das Organ der Selbstverwaltung der Stadtrat war.'
Das Aussterben der brandenburgischen Askanier 1319/20 und die damit verbunde-
nen politischen Instabilitéten sowie der stindige Herrschaftswechsel in der Mark
stellten insgesamt ,,einen gilinstigen Boden fiir Entfaltung stadtischer Selbststin-
digkeitsbestrebungen dar“.'> Thren Niederschlag erfuhr diese Entwicklung vor
allem in den im 14. Jahrhundert gegriindeten méarkischen Stadtebiinden, die sich in
der Folgezeit mehrfach erneuerten und sich sogar anschickten, iiber adlige Land-
friedensbrecher zu richten, deren Giiter und Burgen einzuéschern und ihre Hinter-
sassen kurzerhand einzukerkern, um sie gegen Losegeld wieder freizulassen.

Zum ,, Aufschwung* der mirkischen Stidte trug insbesondere auch die Handelsta-
tigkeit der Kaufleute bei.'** Diese stéidtische Oberschicht besaB die politische und
gesellschaftliche Herrschaft innerhalb der jeweiligen Stadte und war vor allem am
Fernhandel interessiert.'>> So war insbesondere die ,,Beziehung zur Hanse fiir die
brandenburgischen Stidte [...] zweifellos von grofler Bedeutung, beeinflusste ihre

150 . .
»l...] 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.

Evamaria Engel: Zur Autonomie brandenburgischer Hansestddte im Mittelalter. In: Autonomie,

Wirtschaft und Kultur der Hansestédte. Hrsg. von Konrad Fritze / Eckhard Miiller-Mertens / Walter

Stark. Weimar 1984, S. 45-75, hier S. 69 (Hansische Studien; 6).

Eckhard Miiller-Mertens: Untersuchungen zur Geschichte der brandenburgischen Stidte im Mittel-

alter. Teil 2. In: Wissenschaftliche Zeitschrift der Humboldt-Universitdt zu Berlin. Gesellschafts-

und sprachwissenschaftliche Reihe 5 (1955/56) Nr. 4, S. 274-307, hier S. 288.

Evamaria Engel: Zur Autonomie (wie Anm. 151), S. 64.

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.

'35 Vgl. hierzu Winfried Schich / Gerd Heinrich: Land und Stidte (wie Anm. 135), S. XXXIV. Ferner
Herbert Helbig: Die brandenburgischen Stidte des 15. Jahrhunderts zwischen Landesherrschaft und
adligen Stinden. In: Die Stadt am Ausgang des Mittelalters. Hrsg. von Wilhelm Rausch. Linz 1974,
S. 227-250, hier S. 228.

151

152

153
154

Mitteilungen des Vereins fiir Geschichte der Prignitz 11 (2011)



33

okonomische Entwicklung und wirkte sich auf ihren Handel aus.“'*® Gerade der
hansische Raum bot den brandenburgischen Kaufleuten einen giinstigen Absatz-
markt fiir mérkisches Getreide, Holz beziechungsweise Holzprodukte, Wolle und
Vieh. Als ein wichtiger Anlaufpunkt erwies sich hierbei die Stadt Hamburg, wo
den altmérkischen Stédten Salzwedel und Stendal schon 1236 zollrechtliche Ver-
giinstigungen zugebilligt worden waren."”’

Seit der zweiten Halfte des 13. Jahrhunderts sind @hnliche Handelsbeziehungen
auch fiir Stidte der Prignitz und der Mittelmark iiberliefert.'*® Nicht nur Hamburg
selbst, sondern auch andere Nord- und Ostseestddte, die einen permanenten Getrei-
de- und Rohstoffbedarf aufwiesen, bildeten Absatzorte markischer Produkte. Dem-
entsprechend erhielten die mérkischen Kaufleute 1252 Zollfreiheit bei der Fahrt
durch Holland."”” Das hamburgische Schuldbuch indes belegt umfangreiche Han-
dels- und Kreditbeziehungen der brandenburgischen Kaufleute auch nach Flan-
dern."® Der mirkische Handel folgte zudem der Oder in den pommerschen Raum,
wo Stettin den Hauptexportpunkt mirkischen Getreides bildete.'®' Folgerichtig
wirkten sich jene Handels- und Geschiftsbeziechungen unweigerlich auf die Ver-
kehrswege aus, die nicht ausschlieBlich auf das Land beschrinkt blieben. Im Sinne
der giinstigen wirtschaftlichen Lage wurden auch die markischen Wasserwege rege
genutzt. Fiir den Handel in Richtung Hamburg boten sich die Elbe sowie ihre Ne-
ben- und Seitenfliisse an. Demnach erhielten die Biirger der Stidte Berlin und
Colln vom letzten askanischen Markgrafen Woldemar 1317 das Recht, tiberschiis-
siges Getreide nach Hamburg auszufiithren. Hierbei durften sie den Wasserweg
iiber Spree, Havel und Elbe nach Hamburg nutzen, wie eine weitere markgrifliche
Urkunde aus dem Jahr 1319 belegt. Noch im selben Jahr erhielt auch die Stadt
Spandau die Erlaubnis, auf dem Wasserwege ihr Getreide zu verschiffen.'®* Somit
ergibt sich ein grundlegender Zusammenhang zwischen den mérkischen Handelsté-
tigkeiten und der Nutzung der Wasserwege, deren Attraktivitit zweifellos darin
bestand, dass sie eine natiirliche Verbindung nach Hamburg beziehungsweise nach
Stettin boten. Infolgedessen hdufen sich seit dem beginnenden 14. Jahrhundert
Urkunden, die das Interesse einer ganzen Reihe mérkischer Stadte an Fliissen do-
kumentieren. Dabei leitet sie nicht ausschlieSlich die Absicht, diese fiir den An-

13 Eckhard Miiller-Mertens: Untersuchungen zur Geschichte der brandenburgischen Stidte im Mittel-

alter. Teil 3 und 4. In: Wissenschaftliche Zeitschrift der Humboldt-Universitdt zu Berlin. Gesell-
schafts- und sprachwissenschaftliche Reihe 6. (1956/57) Nr. 1, S. 1-27, hier S. 10.

37 Vgl. Herbert Helbig: Die brandenburgischen Stidte (wie Anm. 155), S. 227.

%8 Vgl. Herbert Helbig: Gesellschaft und Wirtschaft der Mark Brandenburg im Mittelalter. Berlin,
New York 1973, S. 118.

'3 Vgl. ebenda, S. 117.

10" vgl. ebenda, S. 118.

' Vgl. ebenda, S. 120. Ferner Winfried Schich / Gerd Heinrich: Land und Stidte (wie Anm. 135), S.
XXXIIL

12 7Zu Berlin und Spandau vgl. Herbert Helbig: Gesellschaft und Wirtschaft (wie Anm. 158), S. 126.
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trieb von Wassermiihlen, sondern auch als Schifffahrtsweg zu nutzen. Die oben
bereits dargestellte politische Situation in der Mark trug sodann erheblich dazu bei,
dass die Stadte ihre Anspriiche durchsetzen und sich mit landesherrlichem Einver-
nehmen umfangreiche Flussrechte aneignen konnten. Diese Entwicklung war nicht
nur beschrinkt auf die groBeren durch die Mark verlaufenden Fliisse, wie Havel,
Oder beziehungsweise Elbe, sondern sie lisst sich auch fiir eine Anzahl von Klein-
und Nebenfliissen beobachten. Folglich bewilligten die Edlen Herren von Plotho
der Stadt Kyritz das Recht, die Jéglitz in Richtung Elbe zu befahren. Sie verspra-
chen ihnen in diesem Zusammenhang, den Fluss von Miihlen und Wehranlagen
frei zu halten und die Kyritzer nicht an der Schifffahrt in Richtung Havelberg zu
behindern.'® Fiir die Stadt Wusterhausen gab es iiber die Dosse eine Verbindung
zur Havel, von der aus die Elbe erreicht werden konnte. Auch die Dosse ist als
Schifffahrtsweg vor allem fiir den Salzhandel genutzt worden.'** Zwar existieren
hierfiir keine urkundlichen Belege, die 1996 in Wusterhausen bei Rohrverlegear-
beiten ausgegrabene Hafenanlage bezeugt jedoch auf eindrucksvolle Weise die
mittelalterliche Dosseschifffahrt zur Elbe hin. Die archéologischen Auswertungen
des historischen Hafens erbrachten, dass er sehr wahrscheinlich mit der Anlage der
Stadt Wusterhausen entstanden ist und erst nach 1560 seine Bedeutung allméhlich
verlor, dann vermoorte und schlieBlich nicht mehr befahrbar war.'®®

Die Stadt Beeskow in der Niederlausitz indes einigte sich 1324 auf Veranlassung
des sdchsischen Herzogs Rudolph, der sich weiter Teile der Mark beméchtigt hatte,
mit Hermann von Mollnbach iiber das Flie} zu Trebitz. Die in diesem Zusammen-
hang festgelegten Abgabenpflichten der Stadt fiir geflof3tes Holz sprechen fiir einen
regen Holzhandel auf dem Trebitzer FlieB, das {iber 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 Wassermiihlen fiir deren In-
standhaltung sowie fiir die Pflege des Verbindungsweges nach Frankfurt (Oder)
und der auf diesem Damm liegenden Briicken verantwortlich war. Das dafiir erfor-
derliche Holz sollte er aus der Herrschaft Beeskow erhalten. Fiir den Fall jedoch,
dass dieses nicht ausreichte, hob die Urkunde hervor, solle der Miiller den Rest
unter Beteiligung des Burgherrn , koufen vf deme wassere®.'°® Damit war zweifels-
frei der Holzhandel auf der Spree gemeint, fiir den Beeskow, seit 1321 bezeugt,'®’
das Stapelrecht besal.

Der Holzhandel setzte sich sodann auf der Spree von Beeskow iiber Fiirstenwalde
und Kopenick weiter nach Berlin fort. Bereits 1298 hatte Markgraf Otto V. den

' Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1, S. 367.

' Karl Altrichter: Geschichte der Stadt Wusterhausen an der Dosse. Bd. 1. Neuruppin 1888, S. 17.

' Vgl. Manfred Teske: Die ,,Schiffahrt* in Wusterhausen. In: Ostprignitz-Ruppin. Jahrbuch 6 (1998),
S.31-33, hier S. 33.

1% Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 20. Berlin 1861, S. 364.

17 Vgl. hierzu die Urkunde Herzog Rudolphs von Sachsen fiir die Stadt Beeskow ebenda, S. 342.
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Berlinern den Zoll in Kopenick iiberlassen, der von dem aus Richtung Fiirstenwal-
de kommenden Holz und den vorbeifahrenden Schiffen hier erhoben wurde.'*® Die
an der Spree liegenden Stéddte profitierten also zunehmend auch von der FloBerei
und Schifffahrt auf diesem Fluss und den mit ihm verbundenen kleinen Gewassern
beziehungsweise FlieBen.

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 tiberschiissiges Getreide ,,vry
laten utviiren unde verkopen®.'® Neuruppin selbst war iiber das RhinflieB mit der
Elbe verbunden. Fiir den Fall, dass die Stadt ,,vele kornes hedde* und fullend auf
dem 1323 ausgestellten graflichen Privileg, ist davon auszugehen, dass sich jener
Getreidehandel in groBem Umfang auf dem Rhin abspielte.'’’ Das belegt die ver-
mutlich 1362 ausgestellte Ruppiner Zollrolle. Sie regelte unter anderem, dass ein
,schep dat allerleye korn furt™ fiir einen Wispel Getreide ,,I penn.* zu zahlen ha-
be.'”" Fiir hohere Schiffslasten mussten 2 Pfennige erbracht werden. Auch das auf
dem Rhin ausgefiihrte Malz wurde pro Wispel mit 2 Pfennigen besteuert.'”> Neu-
ruppiner Kaufleute haben demnach den Rhin-Fluss sehr rege als Transportweg fiir
ihre zur Elbe und nach Hamburg hin verschifften Waren genutzt.

An anderer Stelle wird in dhnlicher Weise deutlich, dass die mittelalterlichen
Schiffstransporte auf dem Rhin keinen unbedeutenden Stellenwert eingenommen
haben. Dafiir spricht eine Urkunde aus dem Jahre 1490, die einen ,,Scheepgraven*
im Rhinluch nennt, der bei Linum ,,Jegen de lantwere* und ,,nha kremmen* 1ag.173
Diesen genannten Schiffsgraben iibertrug der Havelberger Bischof seinem Kaplan
Blasius Stewken. Als Pfarrer zu Linum war dieser auch fiir die Pflege des Schiffs-
grabens zustindig, denn die angesprochene Urkunde hilt 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 fiirene vor Kopenik, di in meynen name sint gentimet 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 gefuiret [...]“. Urkunde abgedruckt
bei Ernst Fidicin (Hrsg.): Historisch-diplomatische Beitrdge zur Geschichte der Stadt Berlin. Teil 1.
Berlinisches Stadtbuch. Berlin 1837, S. 52-54.

Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): Diplomatische Beitrdge zur Geschichte der Mark Brandenburg
und ihr angrenzender Léander. Bd. 1. Berlin 1833, S. 305.

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

71" Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): Diplomatische Beitréige (wie Anm. 169), S. 323.

172 Vgl. ebenda.

!> Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 7. Berlin 1847, S. 100.
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Ein dhnlicher Fall ist in Nauen zu beobachten, das im 14. Jahrhundert wohl eben-
falls mit dem Schiff erreichbar war. Eine markgréfliche Urkunde aus dem Jahr
1442 bestdtigt ndmlich ein weitaus &lteres Schriftstiick von 1317, das Markgraf
Woldemar fiir die Stadt Nauen ausstellen lieB und einen ,,schepgraben nennt.'”*
Dieser Schiffsgraben scheint ein Teil eines durch das havelldandische Luch fiihren-
den Wasserlaufes gewesen zu sein. Dieser befand sich allem Anschein nach im
Bereich der spiteren Kanile, die im Zuge des Meliorationsprojektes im 18. Jahr-
hundert angelegt worden sind. Demnach konnte Eva Driescher unter Verwendung
zahlreicher Urkunden zeigen, dass das havelldndische Luch anders als bis dahin
behauptet schon lange vor den Kanalprojekten des 18. Jahrhunderts im Mittelalter
von natiirlichen und auch kiinstlich gegrabenen Wasserldufen durchzogen war.
Folgerichtig war der von Menschenhand geschaffene havelldndische gro3e Haupt-
kanal ebenso ,,nur ein ausgebautes natiirliches Gewisser'”*, dessen man sich be-
reits im Mittelalter bediente. Unter diesen Voraussetzungen war es auch der Stadt
Nauen moglich, Schifffahrt und Miihlenwirtschaft gleichermaBen zu betreiben.
Dies wiederum belegt eine Urkunde des brandenburgischen Markgrafen Ludwig
IV. von Bayern, mit der er der Stadt Nauen 1324 den ,,groBen Mittelbruch* {iber-
trug. Im Zuge der Grenzziechung werden hier sowohl ein Wassergraben fiir den
Miihlenbetrieb als auch einer fiir die Schifffahrt genannt. Insofern verliefen die
Grenzen des Bruches unter anderem ,.ad aquam Molendini, et deinde ultra per
fossatum nauium*."’® Hieran ist deutlich zu erkennen, dass auch die Stadt Nauen
neben der Mithlenwirtschaft die Schifffahrt betrieb. Durch die Anlage kiinstlicher
Wassergraben war es zudem moglich, beide Wirtschaftszweige so zu organisieren
und anzulegen, dass sie einander nicht konkurrierend gegeniiberstanden. Zu diesem
Zweck wurden die ndtigen Verfligungsrechte vom Markgrafen eingeholt.

Auch die Oder und ihre Nebenfliisse sind seit dem Mittelalter rege als Schiff-
fahrtswege genutzt worden. Selbst Stédte, die nicht unmittelbar an einem Fluss
lagen, konnten sich dennoch Schifffahrtsrechte aneignen. Dies trifft etwa fiir die
Stadt Miincheberg zu, der Markgraf Ludwig IV. von Bayern 1348 die Freiheit zu-
billigte, je nach Moglichkeit (pro sua facultate) ihren iiberschiissigen Jahresvorrat
an Getreide zur Ostsee (versus lacum) hin zu verschiffen.'”” Ahnliches gilt fiir die
Stadt Angermiinde, die 1350 das Recht erhielt, frei zu ,,varen die Oder vp vnnd

'™ Ebenda, S. 368.

'3 Vgl. hierzu Eva Driescher: Verinderung an Gewissern Brandenburgs in historischer Zeit. Potsdam
2003, S. 70-71, zu Nauen S. 72 (Studien und Tagungsberichte; 47). Vgl. auch Winfried Schich: Die
Entstehung des Stidtewesens im Havelland: Die groBen Stidte. In: Das Havelland im Mittelalter.
Hrsg. von Wolfgang Ribbe. Berlin 1985, S. 341-381. Zu Nauen und dem Schiffsgraben bes. S. 367
und 379.

76 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 7, S. 309.

'77" Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 20, S. 140.
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nedere meth aller kopenschafft.'’® AuBerdem wurde sie vom Zoll in Schwedt
befreit. Dariiber hinaus konnte die Stadt ihre Lage zwischen der Oder und der Fi-
now fiir sich ausnutzen, indem der Landverkehr zwischen diesen beiden Fliissen so
organisiert worden war, dass er iiber Angermiinde 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.*'”” Sowohl in Niederfinow
als auch in Schwedt, die von Angermiinde angelaufen worden sind, fand ein Umla-
den vom Land- zum Wasserverkehr und umgekehrt statt, wodurch es der Stadt
ferner moglich war, sowohl von der Oder- als auch von der Finowschifffahrt zu
profitieren.

Die Finowschifffahrt war nicht erst seit den frithneuzeitlichen 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.'® Urkundlich belegt ist indes allein die Schifffahrt bis nach Nie-
derfinow. Dariiber gibt eine Anzahl markgraflicher Urkunden Auskunft, die den
Verkehr zwischen Eberswalde, Niederfinow und der Oder zu organisieren suchten.
Diesbeziiglich wird in einer Urkunde Markgraf Woldemars von 1317 ein Hafen zu
Niederfinow erwédhnt. Von diesem aus schien gewohnlich ein Umladen der auf
Oder und Finow per Schiff gehandelten Waren auf Lastkarren erfolgt zu sein.'®!
Die genannte Urkunde des Markgrafen legte ihrerseits fest, dass die nach Niederfi-
now per Schiff gebrachten Waren kiinftig weiter nach Eberswalde transportiert
werden mussten, wodurch die Stadt gleichzeitig den Stapelzwang sowohl fiir die
hier verlaufenden Landstralen nach Berlin und Frankfurt als auch fiir die auf der
Finow verschifften Waren zugesprochen bekam.'** 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.'®® Jeder Wechsel vom Land- zum
Wasserweg und umgekehrt hatte demnach den Stapelzwang in Eberswalde zu
berticksichtigen. Quellenkritisch bleibt jedoch zu fragen, ob sich dieser normative

'78  Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 13, S. 179-180.

'™ Ebenda, S. 180.

'8 S0 Hans-Joachim Uhlemann: Berlin und die markischen WasserstraBen. Hamburg 1994, S. 24-26.

Dafiir spricht der Umstand, dass die markgrifliche 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 Héndler 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 ygl. ebenda.

'8 [...] cum rebus transibunt et ibidem [Eberswalde] statum facient, resque exponent curribus dedu-
cendas.” Ebenda.
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Anspruch auch tatsdchlich umsetzen lie. Zwar hielt die Urkunde fiir Kaufleute,
die mit ihren Lastkarren einen anderen als den angegebenen Weg iiber Eberwalde
einschlugen und dabei angetroffen wurden, ausdriicklich fest, dass diese ,.trium
talentorum denariorum Brandenburgensium® Strafe zu entrichten héitten. Dies
schien allerdings nichts an der Tatsache zu indern, dass des Ofteren 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 fiir Eberswalde, die sich explizit auf jene Markgraf Woldemars
bezog. Die 1399 abgefasste Urkunde wiederholte zunichst diejenigen Bestimmun-
gen der angesprochenen Urkunde von 1317, wonach der Stapelzwang in Eberswal-
de eingehalten werden solle. Insofern bestétigte Jost, dass ,,videlicet Currus de
Frankenfurt et Berlin ac eorum circumquaque adjacentibus terminis versus Vynow
inferiorem pergentes ad eorum civitatis [Eberswalde] menia debeant declinare.*'"*
Demnach wurden die nach Niederfinow reisenden Kaufleute angehalten, vorher
nach Eberswalde abzubiegen. Ahnlich sollten es wiederum die Schiffe halten, die
auf der Finow ,per oderam flumen in descensu seu ascensu* unterwegs waren.
Auch fiir 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 tatséchlich Schiffe gab,
die sich nicht an die Vorgaben hielten und ausschlieBlich Niederfinow anfuhren,
um dort den Wechsel zwischen Land- und Wassertransport an Eberswalde vorbei
zu organisieren. Augenfillig weist demnach die Urkunde von 1399 darauf hin, dass
in der Woldemarurkunde aus dem Jahr 1317 keine Strafe fiir Schiffe genannt ist,
die sich nicht an ,,falem [...] gratiam et indultum* Markgraf Woldemars gegeniiber
der Stadt Eberswalde halten wollten.'"® Entsprechend war die Stadt Eberswalde
bemiiht, die auf der Finow verkehrenden Schiffe unter seinen Einfluss zu bekom-
men. Markgraf Jost verfiigte deshalb schlieBlich, dass widerrechtlich fahrende
Schiffe ,,absque contradictione* dieselbe Strafe zahlen sollten, wie die Lastkar-
ren.'*® 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

'™ Ebenda, S. 316.

185 [...] in prioribus literis Domini Woldemari non est apposita pena navibus, que contemplerint
talem suam gratiam et indultum®. Ebenda, S. 288.

»l...] 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 Zollner genannten Personen war es unter Beriicksichtigung der Woldemarpri-
vilegien von 1317 somit gestattet, die angesprochenen Strafregelungen auszuiiben.
Gleichwohl wurden fiir bestimmte Stidte 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 Biirger Berlins und Coéllns ,,alles Jr gut vnd kauffmanschaft, als offte
vnd dicke sye wollen, vnd Jn das bedurfft sein wirdet* neben Freienwalde auch
iiber ,.fynow oder anderstwo* auszuschiffen.'®” Auch den Kaufleuten der Stadt
Bernau war es durch ein markgréfliches Zugesténdnis aus dem Jahr 1464 vergonnt,
it 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 ausdriicklich umgangen werden durfte.'®® Somit
partizipierte eine nicht geringe Anzahl mérkischer Stadte an der Schifffahrt von
und nach Niederfinow.

Nicht nur die Stddte profitierten von der Schifffahrt und den mit ihr verbundenen
Rechten. Auch die brandenburgischen Kloster 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."*’ Dabei verdient die Tatsache Beriicksichtigung, dass die ,,Pramfu-
rer” darauf Acht zu geben hatten, mit ihren Schiffen auf dem Glindower See keine
Fischwehre zu beschidigen, die die Untertanen des Klosters dort aufzuziehen
pflegten. Fiir den Fall, dass die Brandenburger Schiffer mit ihren Prahmen dennoch
ungeschickt liber das Gewdsser steuerten und die Fischwehre beschédigten, sollten
,,dy Herschap tho Lenyn unde die Radt in der nyen Stadt Branndeborch* iiber de-
ren Bestrafung gemeinsam befinden. Offenbar kollidierten hier des Ofteren 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 Méglichkeit, der Schifffahrt einen von Wehranlagen und Fisch-
netzen befreiten Korridor auf dem See einzurichten, den die Bootsfiihrer
einzuhalten hatten. Wie das Lehniner Beispiel zeigt, setzte dies rechtskraftige Ver-
einbarungen der lokalen Herrschaftstrager voraus, die zumeist mit gegenseitigen
Privilegienzuweisungen einhergingen. Denn wie die gleiche Urkunde zu erkennen
gibt, profitierten auch die Lehniner Monche selbst von der Schifffahrt auf der Ha-
vel, mit der sie iiber den Kloster- sowie Netzener See und dem so genannten
»dtreng® in Verbindung standen. Dem Kloster stand also eine durchgéngige Schiff-

'8 Gottfried Gengler (Hrsg.): Codex iuris municipalis germaniae medii aevi. Regesten und Urkunden

zur Verfassungs- und Rechtsgeschichte der deutschen Stidte im Mittelalter. Bd. 1. Erlangen 1863,
S. 191.

'8 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 12, S. 182.

'8 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 10. Berlin 1856, S. 323.
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fahrt nach Hamburg offen.'”” Wie die 1469 ausgestellte Urkunde bezeugt, nutzten
die Lehniner Monche ihren Hof in der Brandenburger Neustadt, um von dort vor
allem Getreide weiterzuverkaufen. Der Rat der Neustadt sicherte den Monchen
hierbei zu, so oft ,,sic ore Korne worden schepen na Hamborch* ihnen ,,0k unnse
Tolbryeve [zu] gheven gelick anderen unnssen Husseten Medeborgheren®."’! Inso-
fern nutzte das Kloster Lehnin wie alle anderen héuslich ansdssigen Biirger die
zollrechtlichen Vergiinstigungen und Privilegien der Neustadt Brandenburg. Die
Lehniner Mdnche bekundeten ein grofles Interesse daran, den ihnen angebotenen
Wasserweg zu nutzen, um vor allem Holz und agrarische Produkte nach Hamburg
zu verschiffen.'’” Dabei nutzten sie die Havel ebenso wie die mit ihr verbundenen
Nebengewisser, die bis nach Lehnin reichten. In diesem Zusammenhang ist auch
eine bei Nahmitz liegende Wassermiihle von besonderer Bedeutung. Diese konnte,
wie Winfried Schich annimmt, der durchgehenden Schifffahrt im Wege gestanden
haben. Vermutlich erwarb das Kloster Lehnin diese Wassermiihle, um sie wenig
spiter zugunsten des Schiffverkehrs gezielt wieder aufzugeben.'”> Hochstwahr-
scheinlich als Kompensation dafiir entstand eine neue Wassermiihle unmittelbar
ostlich des Klosters.'** Fiir den hohen Wert der Lehniner Wassermiihlenwirtschaft,
zu der mindestens 19 urkundlich belegbare Miihlen gehorten, spricht der Umstand,
dass deren Ertrige #uBerst gewinnbringend waren.'”” 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 lieB, wenn man die Wassermiihlen baulich so organisierte, dass sie der
Schifffahrt nicht hinderlich im Wege standen. Genauere Untersuchungen dazu
stehen allerdings noch aus. Einstweilen lésst sich aber bereits sagen, dass das Bei-
spiel Lehnin deutlich zeigt, dass nicht nur die brandenburgischen Stédte Trager und
Nutznieler der Schifffahrt waren, sondern auch Kldster 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

19 Vgl. Stephan Warnatsch: Art. Lehnin. Zisterzienser. In: Brandenburgisches Klosterbuch. Handbuch

der Kloster, 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. 764803, hier S. 778.

1" 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 havellindische Miihle Klinke (wie Anm. 143), S. 437-450, zur Nahmit-
zer Miihle S. 445.

1% Vgl. ebenda.

195 Stephan Warnatsch: Art. Lehnin (wie Anm. 190), S. 778.
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des Klosters sowie dessen Eigentumsrechte an umliegenden Seen.'*® Betreffs der
Fischereirechte der Zehdenicker Nonnen hilt die Urkunde fest, dass ,,in den seen
tur Lanken, Kuwald und Heregensee und in allen vlieten* das Fischen und die
Errichtung von Fischwehren dermaflen 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.“'”” Der Markgraf behielt sich demnach bei der Ubertragung der
Seen an das Kloster eine Schneise fiir 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 Einschrankung
auffillt, dass ihnen dies ausschlieBlich mit Netzen und nicht mit Wehren gestattet
war. Fiir 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-
miihlen waren, die der durchgehenden Schifffahrt konkurrierend gegeniiberstan-
den, sondern dass dies auch fiir eventuell vorhandene Fischwehre galt. Auch dies-
beziiglich waren also, wie die Urkunde von 1309 fiir die Nonnen belegt, rechtliche
Ubereinkiinfte zu treffen, die eine freie Schifffahrt gewihrleisteten und dabei zu-
gleich mogliche Konkurrenzsituationen zu den Interessen anséssiger Fischer zu
16sen hatten.

Die aufgefiihrten Beispiele sollten verdeutlichen, dass die mérkischen Fliisse und
FlieBe nicht allein zur Energiegewinnung genutzt, sondern, wie das urkundliche
Material seit dem 14. Jahrhundert immer haufiger belegt, auch im hohen Mafie als
Schifffahrtswege gebraucht worden sind. Mit Blick auf die Binnenschifffahrtsfor-
schung sei festgehalten, dass dies nicht allein fiir die groBeren Fliisse galt, sondern
sich auch auf Klein-, Kleinst- und Nebenfliisse, wie beispielsweise Jaglitz, Rhin,
Dosse oder Finow auswirkte. Dariiber hinaus sind zuweilen spezielle, fiir die
Zwecke der Schifffahrt konzipierte kiinstliche Wassergrdaben angelegt worden.
Damit trifft die Pauschalthese der Forschung, dass die Schifffahrt auf Klein- und
Nebenfliissen fiir die Stadtegriindungen des Hochmittelalters keine Rolle gespielt
hitten, fiir Brandenburg so nicht zu. Die vorhandenen Quellen zeigen deutlich,
dass sich gerade die brandenburgischen Stidte in einer Zeit wirtschaftlicher Bliite
und politisch-rechtlicher Verbesserungen wihrend des ausgehenden 13. und 14.
Jahrhunderts umfangreiche Rechte an Fliissen aneignen, sich diese als Schiff-

1% Genannt werden sowohl der Lankensee und der Kuhwallsee, die siidwestlich von Templin liegen,
als auch der Herrenbruch nordlich des Kuhwallsees. Ferner ist der R6ddelinsee erwéhnt.

7 Die Urkunde ist abgedruckt bei Hermann Krabbo (Hrsg.): Ungedruckte Urkunden der Markgrafen
von Brandenburg aus askanischem Hause. 1. Folge. In: Forschungen zur brandenburgischen und
preuBischen 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
Nordseekiiste abwickeln konnten. Das Beispiel Lehnin demonstriert, dass auch
Kloster 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 Kiistenstidte stindig nach Holz sowie Getrei-
de aus der Mark verlangten und es auch die politische Situation erlaubte, hatte die
mérkische Schifffahrt im Spatmittelalter auch auf den Klein- und Nebenfliissen
eine nicht zu unterschitzende Bedeutung. Ein Wandel dieser giinstigen wirtschaft-
lichen Situation setzte erst im Laufe des spiteren 14. und 15. Jahrhunderts ein.'”®
In Zeiten erstarkter Landesherrschaft wurde den Stiddten der Kontakt zur Hanse
zunehmend streitig gemacht und die Ausfuhr von Waren ging merklich zuriick.'”’
Dies wirkte sich nicht zuletzt auch auf die Wasserwege aus, die mehr und mehr an
Attraktivitit einbiifiten. Seit dem 16. Jahrhundert héufen sich schlie8lich die Hin-
weise auf Versandung ehemals schiffbarer Fliisse.*"’

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 Stadte wird die
Bedeutung der brandenburgischen Binnenschifffahrt auf Klein- und Nebenfliissen
sowie deren Verhéltnis zur Wassermiihlenwirtschaft ndher dargestellt. Wie bereits
oben deutlich wurde, existiert eine Vielzahl von Stidten, die an kleineren branden-
burgischen Fliissen liegen. Aufgrund der sehr schlechten Quellenlage sind sie je-
doch fiir tiefer gehende Betrachtungen ungeeignet. Aus diesem Grund wurden fiir
die Arbeit drei Stddte ausgewdhlt, deren mittelalterliche Quelleniiberlieferungen
als sehr gut eingeschitzt werden konnen. Dies gilt vor allem fiir die beiden ausge-
wiahlten Stidte Perleberg und Prenzlau, die iiber einen sehr guten mittelalterlichen
Urkundenfundus verfiigen. Die Stadt Lenzen hingegen findet hdufige Erwéhnung
in dem bereits angesprochenen hamburgischen Schuldbuch, was sich auch fiir die
Binnenschifffahrtsforschung als niitzlich erweist.

Allen drei ausgewdhlten Stddten ist gemein, dass sie an Klein- beziehungsweise
Nebenflissen liegen, die wiederum das Interesse der jeweiligen Stidte im Mittelal-
ter auf sich zogen. Wahrend Perleberg iiber die Stepenitz mit der Elbe verbunden
ist, bietet sich fiir Lenzen eine derartige Verbindung iiber die Locknitz an. Die
Besonderheit Prenzlaus ist, dass die durch die Stadt flieBende Ucker selbst keinem
anderen Flusssystem tributir ist, sondern sich als Kiistenfluss bei Uckermiinde
direkt in das Stettiner Haff ergieft. Alle drei hier im Zentrum stehenden mérki-

19 Vgl. Herbert Helbig: Die brandenburgischen Stidte (wie Anm. 155), S. 230.
19" Eckhard Miiller-Mertens: Untersuchungen, Teil 3 und 4 (wie Anm. 156), S. 18.
20 gl. hierzu die unter Punkt 4 aufgefithrten vertiefenden Beispiele.
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schen Fliisse sind mit denjenigen Fliissen zu vergleichen, die Martin Eckoldt in
seiner vierteiligen Schifffahrtsstudie als ,kleine Fliisse™ bezeichnet.*’' Die Fliisse
Stepenitz und Locknitz schienen in diesem Zusammenhang sogar so klein und
unbedeutend gewesen zu sein, dass sie in Eckoldts Studie iiber die Nebenfliisse der
Elbe gar nicht erst auftauchen. Insofern ist es umso angebrachter, die genannten
drei kleinen Fliisse ndher 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 Verhiltnis zur Wassermiihlenwirt-
schaft zu fragen.

4.1. Die Stadt Perleberg und die Stepenitz
4.1.1. Zur Lage der mittelalterlichen Wassermiihlen in Perleberg

Folgt man der oben vorgestellten These liber die Ausnutzung der Wasserkraft
durch die Wassermiihlen, kann auch fiir Perleberg festgestellt werden, dass diese
im Betrachtungszeitraum eine grole Bedeutung besaflen. Fiir das 14. Jahrhundert
sind Wassermiihlen an drei Standorten ausfindig zu machen. Hieriiber gibt ein
Vertrag Auskunft, den der Rat der Stadt Perleberg mit den Miihleninteressenten
1399 aushandelte. Bei dieser Gelegenheit werden die ,,beyden Mélne yn der Stadt
thu Perleberg” und die neue Miihle bei Perleberg erwihnt.””> Ein Stadtplan aus
dem Jahr 1726 hilft, diese im 14. Jahrhundert genannten Miihlen topographisch zu
verorten.””® Zwei Miihlen lagen innerhalb der Stadt. Dies war zum einen die vom
Wasser des Miihlgrabens angetriebene Mehlmiihle am Dobberziner Tor und zum
anderen die Loh- und Schneidmiihle, die das Wasser des gleichnamigen Grabens
nutzte. Die 1303 erstmals urkundlich genannte neue Miihle lag oberhalb der Stadt
und wurde mit dem Wasser der zwischen Perleberg und Putlitz flieBenden Stepe-
nitz angetrieben. Somit wird bereits deutlich, dass sich die Perleberger Wasser-
miihlen entweder innerhalb der Stadt oder oberhalb von ihr befanden.*** Die siid-
lich von Perleberg nach Wittenberge verlaufende Stepenitz wurde von ihnen weder
gebraucht noch beeintrachtigt. Fiir die Perleberger Miihlenwirtschaft ist auch eine
in der ersten Hilfte des 14. Jahrhunderts erwiahnte Wassermiihle bei Wittenberge
von Interesse. Diese befand sich zunéchst nicht im Besitz Perlebergs, zog aber sehr
bald die Aufmerksambkeit des Rates auf sich.

21 gl Martin Eckoldt: Schifffahrt auf kleinen Fliissen, Teil 4 (wie Anm. 82), S. 7-35.

292 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 3. Berlin 1841, S. 408.

% Dieser sog. Beer-Plan ist abgedruckt bei Paul Eichholz / Friedrich Solger / Willi Spatz (Bearb.):
Die Kunstdenkmiler des Kreises Westprignitz. Berlin 1909, Tafel 25 (Die Kunstdenkmiler der
Provinz Brandenburg; I/1). Siehe hierzu auch Anlage 1.

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

Wihrend der Stadtentstehungsphase Perlebergs spielte die Nikolaisiedlung, die
sehr wahrscheinlich der dlteste Teil der Stadt ist, ecine entscheidende Rolle. Noch
ehe sie einen wesentlichen Kern des spéter zur Rechtsstadt avancierten Perlebergs
bildete, siedelten an dieser Stelle Kaufleute, die im Fernhandel titig waren.*"’
Grundlegend und charakteristisch fiir eine solche genossenschaftlich organisierte
frithe 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.””® Meist an wichtigen Fern- beziehungsweise WasserstraBen und Ver-
kehrsknotenpunkten gegriindet, banden sich Kaufmannssiedlung und Nikolaikirche
sehr friih ,,an die Brennpunkte des Fernverkehrs“.?’” Nicht zuletzt dieser Umstand
bot fiir Dieter Hoffmann-Axthelm den Anlass, die Frithgeschichte Perlebergs
jiingst zu iiberdenken.**® Die dort geduBerten Thesen und Uberlegungen konnen im
Zuge der Fragestellung dieser Arbeit weitgehend auller Acht gelassen werden. Ent-
scheidend bleibt hingegen Hoffmann-Axthelms Plddoyer, die Frithgeschichte Per-
lebergs aus der Perspektive des Wasserweges heraus zu verstehen.’”” 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
fiir den Fernhandel in Richtung Elbe nutzten. Die frithesten urkundlichen Hinweise
hierauf stammen aus der zweiten Hilfte des 13. Jahrhunderts, einer Zeit, in der sich
Perleberg lidngst 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 Gebiihr fiir die Nutzung der dortigen Winde zu er-
bringen.”'” Das Schiffrecht hielt fest, welche Hohe dieses so genannte Windegeld
fiir die einzelnen Transportgiiter betragen sollte. ,,Van eneme uate aschen uan Le-
wenwolde unde uan parleberghescen uate* sollten ,,IIII penninghe* erhoben wer-
den.’'" Es fillt also auf, dass Perleberg Fisser mit Pottasche nach Hamburg ver-

25 Vgl. hierzu Lieselott Enders: Die Prignitz. Geschichte einer kurmirkischen Landschaft vom 12. bis

zum 18. Jahrhundert. Potsdam 2000, S. 79.

Karlheinz Blaschke: Nikolaipatrozinium und stidtische Frithgeschichte. In: Zeitschrift der Savigny-

Stiftung fiir Rechtsgeschichte. Kanonistische Abteilung 24 (1967), S. 273-337.

27 Ebenda, S. 319.

2% Dieter Hoffmann-Axthelm: Dreifache Griindung. Uberlegungen zur Friihgeschichte der Stadt Perle-
berg. In: Jahrbuch fiir brandenburgische Landesgeschichte 59 (2008), S. 9-36.

29 Vgl. ebenda, S. 12 bzw. S. 16.

219 So welc man selue sin schip schepet, de ne ghift nen windeghelt.“ Johann Martin Lappenberg
(Hrsg.): Die éltesten Stadt-, Schiff- und Landrechte Hamburgs. Hamburg 1845, S. 79 (Hamburgi-
sche Rechtsalterthiimer; 1).

*'"" Ebenda, S. 80.
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schiffte. Die Tatsache, dass dieser Handel auch im Schiffrecht durch einen eigenen
Paragraphen aufgenommen und mit Gebiihren versehen wurde, markiert deutlich,
dass dieser keineswegs unbedeutend gewesen sein kann.

Diese Handelsverbindungen Perlebergs auf dem Wasser erstreckten sich zudem
weit iiber die Grenzen Hamburgs hinaus bis nach Flandern, wie das Handlungs-
buch Vickos von Geldersen belegt.”'* Der Hamburger Kaufmann unterhielt nicht
nur Geschiftsbeziechung nach Flandern, Brabant, Seeland und England, wo er ins-
besondere hochwertige Tuche und Textilien kaufte, sondern er trat auch mit méarki-
schen Kaufleuten in regen Kontakt. Daher verwundert es nicht, wenn in seinem
von 1367 bis 1392 gefiihrten Geschiftsbuch 1387 auch ein Ebel Sirow, ,,civis in
Parleberghe* genannt wird, der Geldersen bis zum 29. Mérz 1388 die Lieferung
von zehn Pfund Safran zu einem Wert von 30 Mark schuldete.”'’ Derselbe Perle-
berger Kaufmann musste Geldersen zusammen mit einem anderen Handler acht
halbe Laken aus Flandern und eine Tonne Pfeffer bis zum 17. Mai 1388 bezahlen.
Zu sehen ist hieran, dass Perleberger Kaufleute sowohl exotische Gewiirze wie
Safran und Pfeffer in die Mark einfiihrten als auch am Handel mit flandrischen
Tuchen partizipierten, die allgemein als besonders kostbar und hochwertig galten.
Im Gegenzug exportierten auch die Perleberger, wie fiir den méirkischen Handel
typisch, insbesondere agrarische Produkte, wie das erwédhnte Fass Pottasche deut-
lich macht. Hamburg selbst war hierauf besonders angewiesen und verliech den
mirkischen Kaufleuten entsprechende zollrechtliche Vergiinstigungen,”'* um einen
Handel mit der Hansestadt attraktiv zu machen. Hamburg erschien die Mark
gleichsam ,,als Hauptimportland fiir Getreide“.”"> Uber die Elbe bot sich dafiir ein
natiirlicher Wasserweg an, der auch zunehmend fiir die Stadt Perleberg an Bedeu-
tung gewann.

4.1.3. Die Bedeutung der Stepenitz als Wasserweg
4.1.3.1. Miihlengrdben und Flutrinnen

Entgegen der generellen These, die Nebenfliisse hétten im 12. und 13. Jahrhundert
als Schifffahrtsweg zunehmend an Bedeutung verloren, interessierte sich die Stadt
Perleberg auffallend stark fiir einen freien und befahrbaren Wasserweg auf der
Stepenitz in Richtung Hamburg. In diesem Zusammenhang spielt auch der in der
Forschung vielfach diskutierte Konflikt zwischen Wassermiihle 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.

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

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

*'* Ebenda, S.31.
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eine erhebliche Rolle. Bereits oben ist gezeigt worden, dass die Perleberger Was-
sermiihlen baulich so organisiert worden sind, dass sie der Schifffahrt nach Wit-
tenberge nicht im Wege standen. Die nach Perleberg kommenden Lastkédhne konn-
ten sich demzufolge ungestort nihern. Uber eine sogenannte Flutrinne war es ihnen
sogar moglich, an den Miihlen vorbei bis in die Stadt hinein zu fahren. Dies wurde
iiber einen von dem westlichen Stepenitzarm abzweigenden Schiffsgraben reali-
siert, der unabhéngig von den Wasserldufen, die die Wassermiihlen antrieben, in
die Stadt gezogen worden war. Diese Situation ldsst sich noch auf dem aus dem 18.
Jahrhundert stammenden und bereits erwihnten Stadtplan deutlich beobachten.*'®
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 moglich, das Wasser innerhalb der Flutrinne zu reduzieren oder es hinzuzu-
fiigen. Wollten sich Schiffe in die Stadt begeben, musste das Wasser freilich erh6ht
werden. Das bedeutete zwangsldufig, dass den Wassermiihlen zeitweilig weniger
Wasser zur Verfligung stand. Sollten die Miihlen angetrieben werden, musste dazu
das Wasser im Schiffsgraben reduziert werden. Der Loh- und Schneidmiihlengra-
ben, der Miihlgraben und der Schiffsgraben waren in ihren Wasserstandsverhalt-
nissen mithin gegenseitig voneinander abhéngig und regulierbar. Diese ausgeklii-
gelte Konstruktion ermdglichte es somit, Wassermiihlen und Schifffahrt gleicher-
mafen zu betreiben. Die Flutrinne verhinderte, dass die Stadt Perleberg auf einen
der beiden fiir sie duBerst 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 Wassermiihlenwirtschaft und Schifffahrt ankam, befanden sich im Mittelal-
ter Flutrinnen, die damit ,,zum festen Bestandteil des mittelalterlichen Arsenals der
Wasserbaukunst®'” gehérten. Spandau etwa ist bereits 1232 der Bau einer derarti-
gen Anlage vom Markgrafen zugesichert worden. Dem Wortlaut der Urkunde nach
mussten die Spandauer fiir die Benutzung dieses ,,canale fluvium, quod dicitur
flutrenne® keinen Zoll erbringen.’'® Dies ist ein deutlicher Hinweis darauf, dass
auch diese Spandauer Flutrinne, obwohl in der Forschung umstritten, sehr wahr-
scheinlich der Schifffahrt diente. Auch fiir die Brandenburger Neustadt wird eine
Flutrinne erwéhnt, deren Errichtung Markgraf Woldemar 1315 erlaubte. Sie fun-
gierte ebenfalls als Schifffahrtsweg.”'” Wihrend des Ausbaus der Doppelstadt ist
auch in Berlin-Célln im Zusammenhang mit dem Bau des dortigen Miithlendammes

216
217

Vgl. hierzu Anlage 1 der vorliegenden Arbeit.

Hansjiirgen Vahldieck: Colln an der Spree. Ursprung und Wandel der Berliner Spreeinsel. Neue
Ansitze in der Forschung. Norderstedt 2005, S. 59.

2% Winfried Schich: Die Havel (wie Anm. 134), S. 47.

2% Vgl. hierzu Winfried Schich: Zur Genese der Stadtanlage der Altstadt und Neustadt Brandenburg.
In: Beitrdge 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 Co6lln, der wiederum Vorgéngerbauten vorausgingen, wies ein stark
reduziertes Gefille auf, womit sie fiir eine Umschiffung des Miihlenstaus geeignet
war.”*” Uber ein eigens angelegtes Stauwehr konnte der Flutrinne Wasser zugefiigt
beziehungsweise wieder entzogen werden. Wollten Schiffe die Flutrinne befahren,
musste der Stau gedffnet werden, wodurch sich das Wasser am Miithlendamm ver-
ringerte. Diese gegenseitige Abhéngigkeit der Wasserstandsverhéltnisse sorgte
gerade zwischen den eigenstindigen Stadtrechtsgemeinden Berlin und Colln fiir
Konfliktpotential. Wie eine Beschwerde der Berliner Biirger zeigt, reduzierte sich
durch die 1442 neu errichtete Flutrinne das Wasser in der Spree und in dem durch
Berlin verlaufenden Graben.**' Da innerhalb der Flutrinne ein moglichst geringes
Gefille erzeugt werden musste, damit Schiffe sie passieren konnten, war eine zeit-
weilige Absenkung der mit der Flutrinne in Verbindung stehenden Wasserldufe
prinzipiell in Kauf zu nehmen.

Angesichts dieser Beispiele hatte Ernst Klehmet angenommen, dass sich die Flut-
rinnen stets auf die Schifffahrt bezogen.*** Diese Deutung wurde auch von Herbert
Helbig iibernommen, der unter Flutrinnen ,,Kanéle fiir eine von Miihlen und Weh-
ren unbehinderte Schifffahrt* verstanden wissen wollte.””> Ahnliches gilt auch fiir
Max Rehberg, der unter Flutrinne ,,einen neuen kiinstlichen Flussarm® verstand,
mit dessen Hilfe ,,das ldstige Umladen der Waren an den Miihlenstauen* umgan-
gen werden konnte. Je ldnger die Flutrinne war, ,,desto geringer war das Teilgefal-
le, und desto leichter konnten die Schiffe es iiberwinden.***

Gegen diese Auffassungen spricht eine Deutung Werner Peschkes, wonach eine
Flutrinne stets ,,eine Miihle speis‘[e“.225 Als Beispiel hierfiir konnte er die Mitte des
14. Jahrhunderts in Rathenow erwéhnte Flutrinne heranziehen. Gegen die Auffas-
sung, dass sie der Schifffahrt diente,”*® spricht der Umstand, dass sie mit der zeit-

220 Zur Anlage der Céllner Flutrinne vgl. Hansjiirgen Vahldiek: Colin (wie Anm. 217), S. 59—60.

! Die Berliner beklagten sich dariiber, dass die Biirger der Nachbarstadt ,.enen nyen Graven gemak-

ket hebben®. Dabei hatten sie die Wasserldufe so gezogen und umgeleitet, dass die Berliner ,,tho

groten schaden mochten kommen.“ Vgl. Ermst Fidicin (Hrsg.): Historisch-diplomatische Beitrdge

zur Geschichte der Stadt Berlin. Teil 2. Berlinische Urkunden von 1261 bis 1550. Berlin 1837, S.

177-180.

Vgl. Emst Klehmet: Beitriage zur Geschichte der markischen Wasserstraen bis zum Jahr 1600. In:

Wochenschrift des Architekten-Vereins zu Berlin 3 (1908), S. 177-181 und S. 191-195, hier S.

191.

2 Herbert Helbig: Gesellschaft und Wirtschaft (wie Anm. 158), S. 95.

% Max Rehberg: Die Entwicklung der Binnenschifffahrt zwischen Elbe und Weichsel. In: GroBdeut-
scher Verkehr 37 (1943) H. 7/8, S. 156180, hier S. 156.

5 Werner Peschke: Miihlenwesen (wie Anm. 149), S. 8.

26 Die Rathenower Flutrinne wird z. B. bei Rehberg und Klehmet als Schifffahrtskanal interpretiert.
Vgl. Max Rehberg: Entwicklung (wie Anm. 224), S. 156. Ermnst Klehmet: Beitrige (wie Anm. 222),
S. 192.
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gleich genannten Miihle in einer Einheit erwéhnt wird.*’ 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 Miihle
speist.“*** In sehr entschiedener Weise wendet er sich gegen eine fiir die Schiff-
fahrt bestimmte Flutrinne und spricht sich sogar dagegen aus, den Autor Erich
Klehmet ,,weiterhin in der wissenschaftlichen Diskussion zu verwenden.*** Riese-
bergs Auffassung nach kann eine Flutrinne unmoglich der Schifffahrt gedient ha-
ben, da es ,,0konomisch nicht vertretbar gewesen* sei, ,,den Stau abzulassen und
den Miihlenbetrieb so lange ruhen zu lassen, bis wieder genug Wasser angestaut
war.* Im Ubrigen hétte man sich den Schiffsverkehr innerhalb einer Flutrinne ,,wie
eine Wildwasserfahrt vorzustellen.”*® Fraglich bleibt, ob diese Argumente wirk-
lich iiberzeugen, zumal die von Rieseberg untersuchte Spandauer Flutrinne, wie
bereits erwédhnt, vom Zoll ausgenommen wurde, womit eine schifffahrtstechnische
Funktion nahe liegend erscheint.®' Was das zweite Argument Riesebergs angeht,
muss erwihnt werden, dass das Collner Beispiel anhand archdologischer Befunde
deutlich zeigt, dass die FlieBgeschwindigkeit des Wassers innerhalb der Flutrinne
mittels Auffiillung durch Findlinge gemindert werden konnte.”> Zwar blieben die
Verhéltnisse beziiglich der Schiffsnavigation und der Haltekrifte, welche die
Schiffsknechte zu erbringen hatten, innerhalb der Flutrinne schwierig, taten der
Schifffahrt andererseits aber keinen Abbruch. Die Flutrinne blieb ,,ein Schiff-
fahrtsweg mit Tiicken®,”> zu deren Benutzung entsprechende Erfahrungswerte
vorauszusetzen sind.

Obwohl also auch jiingere Forschungen einen engen schifffahrtstechnischen Bezug
der Flutrinne belegen, scheinen mit Blick auf Werner Peschke zugleich gute Griin-
de dafiir zu sprechen, diesen Begriff auch in Bezug auf Wassermiihlen anzuwen-
den. Es liegt demzufolge nahe, den Begriff ,,Flutrinne* auf die eine oder andere Art
auszulegen und seine Verwendung vom Einzelfall abhéngig 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 Miihlgerinne beziehen konnte.*** Anscheinend gab
es keine genauen begrifflichen Differenzierungen zwischen beiden Konstruktionen,
die funktionstechnisch dasselbe erreichten. In beiden Fillen wurde némlich eine

27 [...] wi hebben gegeuen [...] der Stat [...] dy mollen vnd dy Flutronne“. Vgl. Adolph Friedrich

Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 7, S. 418-419.

Hans Joachim Rieseberg: Spandauer Miihlengeschichte. In: Mithlen und Miiller in Berlin. Hrsg.
von Heinrich Herzberg. Berlin 1986, S. 232-257, hier S. 235.

** Ebenda, S. 235 bzw. 298, Anm. 811.

0 Ebenda, S. 235.

2! Winfried Schich: Zur Genese (wie Anm. 219), S. 77.

2 Vgl. Hansjiirgen Vahldiek: Colln (wie Anm. 217), S. 60.

> Ebenda, S. 69.

24 Winfried Schich: Die Havel (wie Anm. 134), S. 47.
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durch ein hdlzernes Gerinne verlaufende Flut erzeugt, die durch eine abschlieSende
Stauanlage reguliert werden konnte. Damit war es nachvollziehbar, den Begriff
Flutrinne sowohl fiir einen derart funktionierenden Schiffsgraben als auch fiir ein
Miihlengerinne zu verwenden.*” Eine ebenfalls in der Forschung auftauchende
dritte Bedeutung des Begriffs, wonach ,,Flutrinne* einen Zu- und Abflussgraben
bezeichnet, ist allein fiir das Teltowgebiet im 20. Jahrhundert iiberliefert und kann
hier auBer Acht gelassen werden.”*® Weitaus folgenreicher ist hingegen der Hin-
weis Schichs, dass es sich bei der mittelalterlichen Flutrinne um eine relativ junge
technische Anlage gehandelt haben muss. Dafiir 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.>’’

Diese bisherigen Forschungsergebnisse beziiglich der Flutrinne lassen sich wieder-
um sehr deutlich in Perleberg beobachten und weiter vertiefen. Die der Schifffahrt
dienende Flutrinne (fluviali) wird erstmals 1307 erwdhnt. Dieser Wasserlauf be-
fand sich vor dem nach Wittenberge fiihrenden Tor.”** Damit war jener Arm der
Stepenitz gemeint, auf dem Schiffe verkehrten und von dem ein kiinstlich geschaf-
fener Arm, der Schiffsgraben, in die Stadt fithrte. Daneben verfasste der Rat der
Stadt Perleberg 1361 ein Statut fiir die Miihleninteressenten. Auch in diesem Do-
kument wird eine Flutrinne (canalia) erwihnt.”** Dem Wortlaut der Urkunde nach
durfte ein jeder, der entsprechende Rechte an der Wassermiihlen besal3, sich auch
zur Flutrinne begeben. Dort war es ihm dann gestattet, die Stauvorrichtung zu
bedienen und das Wasser wortlich ,,zum FlieBen zu bringen“**’, um den Miihlen
dadurch zum besseren Antrieb zu verhelfen. Es kann sich hierbei nur um eine Flut-
rinne im Sinne Werner Peschkes handeln, die unzweifelhaft zu den Wassermiihlen
gehorte. Denn wenn das Wasser des Perleberger Schiffsgrabens tiber eine Stauan-
lage reguliert werden konnte, musste dasselbe auch fiir die Miihlengriben gelten.
Beide Stauanlagen standen miteinander in Verbindung. Wurde einem Graben Was-
ser zugefligt, reduzierte sich dadurch das des jeweils anderen. Fiir den Fall, dass
den Miihlen zu wenig Wasser zugefiihrt wurde, war es den Miihleninteressenten
gestattet, den Wasserfluss durch das Offnen der Stauanlage zu erhdhen. Von dieser

5 Zur begrifflichen Verwendung von ,Flutrinne“ und zu den Einzelnachweisen vgl. Reinhard E.

Fischer (Bearb.): Brandenburgisches Namenbuch. Bd. 10. Die Gewissernamen Brandenburgs.
Weimar 1996, S. 78.

Zum Abflussgraben vgl. Anneliese Brettschneider: Die brandenburgische Sprachlandschaft. Zur
Geschichte und Gliederung. Gieen 1981, S. 88. Die ,,vlotrenne™ deuten auch Karl Schiller und
August Liibben als ,,Renne zum Wasserabfluss“. Vgl. Karl Schiller / August Liibben: Mittelnieder-
deutsches Worterbuch. Bd. 5. Bremen 1880, S. 286.

7 Winfried Schich: Die Havel (wie Anm. 134), S. 47.

% Vgl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 3, S. 351-352.

29 Vgl. ebenda, S. 391-392.

20 [...] aquam facere effluere et transire cum impetu [ ...]“. Ebenda.
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Perspektive aus kann auch das Argument Riesebergs entkréftet 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
— okonomischer, den Wassermiihlen zeitweilig weniger Wasser zuzufiihren, um da-
durch den Wasserstand des Schiffsgrabens zu erhohen, als auf einen der beiden
lukrativen Wirtschaftszweige génzlich zu verzichten. Das bisher kaum betrachtete
Beispiel Perleberg weist in relativer zeitlicher Dichte beide Arten von Flutrinnen
nebeneinander auf. Hierdurch lésst sich die doppelte Auslegung und Verwendung
des Begriffes Flutrinne sehr deutlich nachvollziehen, womit, dem Gedankengang
Schichs folgend, den gelegentlich in der Forschungsliteratur auftretenden Wider-
spriichen begegnet werden kann.

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

Wie bereits dargestellt, waren Schifffahrt und Wassermiihlenwirtschaft in Perle-
berg derart organisiert, dass sie einander nicht hinderlich gegeniiberstanden. Dies
gelang nicht zuletzt dadurch, dass die Stadt den Bau weiterer Miihlen 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 Ostlichen Stepenitzarm, der als Flutrinne bezeichnet wird
und von dem der Schiffsgraben in die Stadt abzweigte, zu keiner Zeit mit Miihlen
verbauen werde.”*' Diese Vereinbarung ist unmissverstindlich im Sinne der freien
Schifffahrt geschlossen worden. Der Markgraf verzichtete ferner darauf, weder
innerhalb noch aullerhalb der Stadt neue Miihlen zu errichten, da der Stadt daraus
wirtschaftlicher Schaden erwachsen wiirde. Auch die Markgrafen Otto und Wol-
demar bestdtigten ihrerseits noch im selben Jahr die von Markgraf Hermann ver-
fasste Urkunde.*** Fiir die untere, nach Wittenberge verlaufende Stepenitz wird
damit das Vorhaben Perlebergs ersichtlich, jedweden Bau neuer Wassermiihlen zu
verhindern. Wéhrend das Verhiltnis zwischen Schifffahrt und Wassermiihle inner-
halb der Stadt auf einen Ausgleich hinauslief, versuchte Perleberg auBerhalb seiner
Mauern die Wassermiihle zugunsten der Schifffahrt zu verdringen, was ihnen
markgréflicherseits auch zugestanden worden ist.

Doch die Perleberger Rechte blieben nicht unangefochten. Denn mit dem Ausster-
ben der durch Albrecht den Béren begriindeten brandenburgischen Linie der Aska-
nier 1319/20 waren auch die Rechtsgarantien Perlebergs in Gefahr, da sie durch die
Nachfolger der brandenburgischen Askanier bestétigt werden mussten. Bekanntlich
verpfandete der letzte regierende askanische Markgraf Woldemar wahrend seiner

241 . . . . . .
l...] numquam nec vilo vmquam tempore edificabimus aut edificari faciemus Molendinum super

Sfluuiali, quod vulgariter vlutrenne appellatur [...].“ Ebenda, S. 352.
2 ygl. ebenda.
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Regierungszeit umfangreiche Besitzrechte.”*’ Dies betraf auch die Stadt Perleberg,
die binnen kurzer Zeit vom brandenburgischen Markgrafen in den Besitz der adli-
gen Familie von Krocher, sodann an den Mecklenburger Herzog und schlielich in
den Pfandbesitz des Schweriner Grafen iiberging.** Gegeniiber diesen neuen
Stadtherren hatte Perleberg eine Huldigung zu erbringen, wie die auf Geheil3 (ex
iussu) Herzogs Heinrich von Mecklenburg geleistete gegeniiber dem Schweriner
Grafen Heinrich im Jahr 1326.>*° Dabei war es stets moglich, dass alte Rechte
keine Bestdtigung erfuhren. Denn obwohl Perleberg vom ehemaligen Markgrafen
eine rechtliche Zusicherung erhalten hatte, dass die Stepenitz zwischen Wittenber-
ge und Perleberg nicht mit Miihlen verbaut werden diirfe, wird kurze Zeit spéter
eine Wassermiihle bei Wittenberge erwihnt, ,,dy dar lyet vppe der Stepenitze®.**°
Diese Situation mag dadurch begiinstigt worden sein, dass auch die Herrschaft
Wittenberge, zu der die genannte Miihle gehorte, dhnlich wie Perleberg mehrfach
den Besitzer wechselte. Noch 1337 gehorte sie Georg von Garstelbiittel, ehe sie an
Johann von Buch gelangte.”*” Wer auch immer die Wittenberger Miihle 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 Wassermiihle in stiddtischen Besitz zu bekom-
men, um schlieBlich deren Abriss zugunsten der Schifffahrt zu ermoglichen. Dabei
erwiesen sich die nunmehr eintretenden besitz- und herrschaftsrechtlichen Ent-
wicklungen in der Prignitz als besonders zweckdienlich.

Bereits die Ruppiner Grafen Ulrich und Giinther, die zeitweilig als Vormiinder des
minderjdhrigen, von seinem koniglichen Vater 1323 mit Brandenburg belehnten
Markgrafen Ludwig V. von Bayern fungierten, begannen mit der Riickgewinnung
und Wiedereinlosung des unter Markgraf Woldemar verpfandeten brandenburgi-
schen Besitzes.** Spitestens aber mit der vom Vater anerkannten Miindigkeit
setzte Ludwigs eigenstindige Regierung in der Mark ein,**’ die nun auch im Sinne

3 Hierzu Lieselott Enders: Die Prignitz (wie Anm. 205), S. 110.

Zu den Besitzwechseln vgl. Lieselott Enders (Bearb.): Historisches Ortslexikon (wie Anm. 204), S.
282.

5 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 3, S. 364.

6 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1, S. 140141, hier S. 140.

7 Vgl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 3, S. 370.

8 Johannes Schultze: Die Mark Brandenburg. Bd. 2. Die Mark unter der Herrschaft der Wittelsbacher
und Luxemburger (1319-1415). Berlin 1961, S. 41.

Nach der von Konig Ludwig anerkannten Miindigkeitserklarung beziiglich seines Sohnes trat Lud-
wig V. ab Mai 1333 eigenstindig als brandenburgischer Markgraf auf, was sich sofort in einer Rei-
he von ihm ausgestellter Urkunden niederschlug. Zur Miindigkeitserkldrung von 1329, die Konig
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 fiir
bayrische Landesgeschichte 55 (1992), S. 77-87, bes. S. 78-79.
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der wittelsbachschen Hausmacht getroffen worden ist.** Vor diesem Hintergrund
schlossen Graf Heinrich von Schwerin und Markgraf Ludwig V. von Bayern 1336
einen Vertrag iiber die Besitzungen Lenzen, Domitz und Perleberg.”' Dieser sah
vor, dass der Markgraf dem Schweriner die Herrschaften Lenzen und Domitz
pfandweise tiberlie. Im Gegenzug verpflichtete sich Heinrich von Schwerin dazu,
Ludwig V. ,.de stat vnde dat lant to perleberch* zuriickzugeben. Zum Zeitpunkt der
Ausstellung dieser Urkunde scheint diese Ubergabe noch nicht eingetreten zu sein.
Folglich galt fiir den Schweriner die Vereinbarung erst, ,,wanne he [Markgraf
Ludwig] us desse stede [Lenzen und Domitz] [...] antwerdet heft und in die were
gesat heft”. Aufgrund dieser Einschrénkung und der fehlenden Bestitigungsurkun-
den mutmafite Walther Luck, dass der Pfandvertrag nicht in die Tat umgesetzt
worden ist und Perleberg erst nach dem Tod des Schweriner Grafen zuriick an
Brandenburg gefallen sei. Diese Behauptung ist von Johannes Schultze iibernom-
men worden.””” Gegen diese berechtigten Einwénde muss meines Erachtens her-
vorgehoben werden, dass Markgraf Ludwig nach der mit Graf Heinrich geschlos-
senen Vereinbarung zumindest eine gewisse Zeit lang tiber Perleberg verfiigte. Nur
so ist zu erkldren, weshalb Ludwig die Perleberger 1337 als ,,unsen truwen® an-
sprach.”*’ Die markgrifliche 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.”** Erst nach dem
Tod des Grafen 1344 hatte sich Markgraf Ludwig schlieBlich in der Prignitz und
damit auch in Perleberg durchsetzen kénnen.”*® Gleichwohl hatte sich 1337 eine
zeitweilige Konstellation innerhalb der Herrschafts- und Besitzverhiltnisse einge-
stellt, die den Perlebergern dazu verhalf, ihre Schifffahrtsinteressen erneut und
nunmehr gegeniiber 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 Giinstling des brandenbur-
gischen Markgrafen Ludwig eine Reihe bedeutender Besitzungen anzuhédufen, zu

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

! vygl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 3, S. 369.

2 Vgl. Walther Luck: Die Prignitz. Thre Besitzverhiltnisse vom 12. bis zum 15. Jahrhundert. Miin-
chen, Leipzig 1917, S. 159-161. Ebenso Johannes Schultze: Die Mark Brandenburg. Bd. 2 (wie
Anm. 248), S. 64.

23 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1 (wie Anm. 148), S. 140.

2% Mecklenburgisches Urkundenbuch (MUB). Bd. IX. 1337—-1345. Schwerin 1875, Nr. 6075.

% Dafiir spricht eine Urkunde Ludwig des Romers, 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 gehorte.”*® Dies mag nicht unwesentlich dazu beigetragen
haben, dass die Perleberger ihr Bemiihen um eine freie Schifffahrt auf der Stepe-
nitz erneut rechtlich zu fixieren versuchten. Wéhrend der Zeit der angesprochenen
Besitzwechsel muss der Rat der Stadt Perleberg auf Johann von Buch zugegangen
sein, um mit diesem {iber den Kauf der Wittenberger Miihle auf der Stepenitz zu
verhandeln. Dieser ist 1337 auch zustande gekommen, in seiner urspriinglichen
Ausfiihrung allerdings verloren gegangen. Es hat sich jedoch eine im gleichen Jahr
ausgestellte Bestitigungsurkunde Markgraf Ludwigs erhalten, die Auskunft iiber
die Einzelheiten und Bestimmungen des Verkaufs gibt.””” Demnach verkaufte der
Inhaber der Herrschaft Wittenberge nicht allein die dortige Wassermiihle, sondern
er versprach den Perlebergern dariiber hinaus, die in die Elbe flieBende Stepenitz
frei zu halten, ,,also dat se vind 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 kiinftige 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 Bediirfnis der Perleberger entspro-
chen worden zu sein, dass sich ein solcher Fall wie die Errichtung der Wittenberger
Miihle nicht wiederhole. Die Stadt hatte also aus der Vergangenheit gelernt. Sie
wollte in Zeiten stdndiger Besitzwechsel den kiinftigen Herrschaftsinhabern ein auf
die Zukunft hin geschlossenes Privileg zur freien Schifffahrt entgegenhalten. Au-
Berdem sicherte die 1337 getroffene Einigung den kiinftig mit Schiffen nach Perle-
berg reisenden Kaufleuten zu, dass ihnen auf beiden Seiten des Ufers der Stepenitz
jeweils ein Streifen zur Verfligung stand, damit es ihnen ,,bequemlik ist tu treylen-
de und tu struuende vp vnd nedder.” Fiir all diese Zugestindnisse, 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 fiir die gehandelten Waren entrichtet werden. Aufgrund dieser Tatsache ldsst
sich ein interessanter Einblick in die Reihe derjenigen Waren und Giiter gewinnen,
die ihren Weg auf der Stepenitz nahmen. Dazu gehdrten vor allem das nach Ham-
burg verschiffte Getreide und die im Gegengenzug dafiir erworbenen und in die
Mark importierten Waren wie Wein, Bier, Kupfer, Zinn, Heringe, Waid und Ge-
winder, die ,,man in schepen up und nider furet“.**® Auch fiir die auf dem Wasser
transportierten Miihlensteine musste in Wittenberge eine Zollgebiihr geleistet wer-

%6 Zu Johann von Buch vgl. Heiner Liick: Johann von Buch (ca. 1290—ca. 1356) — Stationen einer
juristisch-politischen Karriere. In: Zeitschrift der Savigny-Stiftung fiir Rechtsgeschichte. Germani-
stische Abt. 124 (2007), S. 120-143, zur besonderen Nahe beziiglich des Markgrafen und dessen
Gunsterweisungen gegeniiber Buch bes. S. 137.

7 Vgl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1, S. 140—141.

% Ebenda, S. 141.
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den. Mithin zeigt gerade das zuletzt erwihnte Transportgut, wie sehr auch die
Miihlenwirtschaft vom Wasserweg nach Perleberg profitierte. So lieBen sich die
schweren Miihlensteine auf dem Wasser erheblich leichter bewegen als auf dem
Landweg. Es zeigt sich auch an dieser Stelle, dass Schifffahrt und Wassermiihle
nicht immer nur aus einer konkurrierenden Perspektive betrachtet werden soll-
ten.”” Fiir den Fall, dass jemand an der Schifffahrt auf der Stepenitz gehindert
werden wiirde, bestimmte der Vertrag aullerdem, dass ,,die Ratmannen tu perle-
berg™ als dessen Rechtsbeistand fungieren und im Bedarf mit dem Zo6llner in Wit-
tenberge eine giitliche Einigung herbeifiihren sollten.

Die 1337 geschlossene rechtliche Einigung zeigt somit deutlich, dass die freie
Schifffahrt auf der Stepenitz von zwei Seiten gewahrleistet werden sollte. Wahrend
der Inhaber der Herrschaften Wittenberge und Garsedow auf der Stepenitz prinzi-
piell den Bau neuer Wassermiihlen zu verhindern und zwei Ufertreidelpfade offen-
zuhalten hatte, fungierte der Perleberger Rat als Garant der kaufménnischen 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 Wassermiihle verzichtete. Auf diese Weise war es ihm moglich,
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 Miihle 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, unerwiinschte und die
Schifffahrt hemmende Wehranlagen und Miihlen auf der Stepenitz zu verhin-
dern.”® Der Rat machte unter Umstinden auf seine verbrieften mittelalterlichen
Rechte aufmerksam, die zugunsten der freien Schifffahrt verfasst worden waren,
wodurch deren Bedeutung freilich auf eigentiimliche Art unterstrichen wurde.
Zwei Beispiele aus dem 15. und 16. Jahrhundert beweisen, mit welcher Vehemenz
die Stadt Perleberg ihre Rechte beziiglich 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 lieBen.**' Die-

% Dieser Einsicht widersprechend hebt z. B. Hans-Joachim Uhlemann hervor, dass die ab der Mitte
des 13. Jahrhunderts aufkommenden Wassermiihlen ,,mehr schiffahrtsbehindernd als fordernd* wa-
ren. Hans-Joachim Uhlemann: Die Entwicklung der mérkischen Wasserstraen von den Anféngen
bis zur Gegenwart. In: Die miérkischen Wasserstraen in Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft.
Sankt Augustin 1993, S. 27-67, hier S. 30-31 (Schriften des Wahnbachtalsperrenverbandes; 3).

2600 ygl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1, S. 74.

! 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 Bischdofe von Lebus
und Havelberg als Vermittler giitlich schlichten sollten, ist nicht {iberliefert. Aller-
dings zeigt dieser Fall ebenso wie ein weiterer aus dem 16. Jahrhundert, dass die
Stadt Perleberg die Unterbindung jeglicher WasserbaumafBnahmen an der Stepenitz
nicht aus den Augen verloren hatte. In einem rechtlichen Konflikt mit Bernd Mal-
zan und Kaspar Rezdorf hatte Kurfiirst Joachim I. der Stadt Perleberg die freie
Schifffahrt auf der Stepenitz 1513 abermals zugesichert.”*> Auch in diesem Fall
wusste die Prignitzstadt ihre mittelalterlichen Privilegien zu verteidigen. Diese
energische Politik wurde von einer stiddtischen Oberschicht getragen, die erstmals
1303 urkundlich zu fassen ist.**> Demnach durften die Gewandschneider eine Ge-
sellschaft bilden, ,,genamet eyne Gehilde*. Wie fiir die brandenburgischen Stédte
insgesamt kennzeichnend, vermochte es diese Personengruppe, die im Fernhandel
titig war, die stidtische Politik von ihren Interessen abhingig zu machen.*** Mit
entsprechendem Vermdgen ausgestattet, entstammte diesen Kaufmannsgesellschaf-
ten der Kern der Ratsleute, denen vor allem an einem unbehinderten Handelsver-
kehr gelegen war. Vor diesem Hintergrund sind die Bemiithungen 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 innerstédtische Auseinandersetzungen nicht aus. Diese betrafen einerseits den
Gewandschnitt, den die Gewandschneider zu monopolisieren suchten. Andererseits
versuchten die vermdgenden Ratsgeschlechter, die ihre Gewinne meist in das stéd-
tische Umland investierten, um so die Getreidegewinnung zusétzlich zu intensivie-
ren, die an den Landesherrn zu zahlenden Steuern mehrheitlich von der Stadtbe-
volkerung zu erheben. Die Versteuerung ihres eigenen Besitzes dagegen hielten sie
moglichst gering. Gegen diese Absichten erhob sich in der Mitte des 14. Jahrhun-
derts wie vielerorts auch in Perleberg Widerstand, worauthin der Rat 1347 schlieB3-
lich einlenken musste.”®’ Fiir den Fall einer neuerlichen Steuererhebung sollte
kiinftig gelten, dass die Ziinfte ,,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.“**® Dariiber hinaus musste die Wahl eines neuen Rates fortan ,,nach der
werken rade* erfolgen, womit den Ziinften Einfluss auf die Besetzung der Ratsstel-

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

63 Vgl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1, S. 126.

64 Vgl. Herbert Helbig: Die brandenburgischen Stidte (wie Anm. 155), S. 228.

25 Vgl. Hans K. Schulze: Art. Perleberg. In: Handbuch der historischen Stitten (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 stie3 die zu einem erheblichen Teil auf den Fernhan-
del gerichtete Politik des Rates gleichsam auf ihre innerstadtischen Grenzen.

Dies tat jedoch der Attraktivitit des Wasserweges keinen Abbruch, da sich Perle-
berg auch in der zweiten Hélfte des 14. Jahrhunderts eine Reihe wichtiger Privile-
gien beziiglich des Handels sichern konnte. So verdankte die Prignitzstadt dem
iiberaus stidtefreundlich handelnden ,,falschen Woldemar® ein Zollprivileg,”*” das
auch Einfluss auf den 1337 geschlossenen Vertrag iiber die Stepenitzmiihle 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.”*® 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 I'V. ihn fallen
lieB, sohnte sich Perleberg wieder mit den Wittelsbachern aus. Inzwischen hatte
sich Markgraf Ludwig V. von Bayern starker nach Tirol orientiert und iibergab die
brandenburgische Herrschaft an seine Briider Ludwig den Romer und Otto.**’
Infolgedessen war es nunmehr Markgraf Ludwig der Romer, der 1353 die Streitig-
keiten zwischen der Stadt und seiner Familie fiir aufgehoben erklirte und dabei die
Rechte Perlebergs bestitigte.””® Dass zu dieser Bestitigung nicht zwangsliufig
auch die vom ,,falschen Woldemar* zugestandenen Privilegien zéhlten, zeigt eine
weitere vom Markgrafen Ludwig ausgestellte Urkunde vom 3. Mirz 1348."" 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
Romer 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 Romers in ihrer Bestandskraft kei-
neswegs eingeschrinkt werden.”’” 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 Romer einen Weg rechtlicher Beschriinkung vorbehalten.””* Eine

7 Mit einer derartigen Haltung hatte sich der falsche Woldemar auch in der Prignitz groBe Unterstiit-

zung und viel Zuspruch erarbeitet. Vgl. Johannes Schultze: Die Prignitz. Aus der Geschichte einer
maérkischen Landschaft. K6ln, Graz 1956, S. 107.

8% Hermann Bier: Das Zollprivileg des falschen Waldemar fiir Perleberg vom Jahre 1348. In: FBPG
20 (1907), S. 211-217, hier S. 209-210.

%9 Hierzu Helmut Assing: Landesherrschaft (wie Anm. 154), S. 143.

% gl Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 1, S. 148.

In Ausziigen bei Hermann Bier: Zollprivileg (wie Anm. 268), S. 210.

[ --.] in suo robore non obstante [...]*. Ebenda.

23 Vgl. ebenda.
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endgiiltige Befreiung vom Zoll ,,up dem lande vnd up dem water* bestitigte erst
eine markgréfliche Urkunde aus dem Jahr 1364. Sie wies nun unmissverstandlich
und ohne Klauseln darauf hin, dass alle Urkunden, diec Ludwig V. von Bayern ,,en
[den Perlebergern] edir andern Luden gegeuen hadde* und die der Zollfreiheit
hinderlich gegeniiber standen, fortan ,.keyne Kraft noch macht hebben*.”’* Damit
wurde der Wittenberger Zoll nun auch von Ludwig dem Roémer beseitigt. Der
Handel auf dem Wasser ist so fiir Perleberg erheblich begiinstigt 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.””
Von daher also diirfte dem Markgraf an der wirtschaftlichen Prosperitdt Perlebergs
gelegen gewesen sein. Nichtsdestoweniger waren die erlangten Privilegien ebenso
ein Ausdruck der Attraktivititssteigerung des Wasserweges und gleichsam ein
Indiz dafiir, dass die Prignitzstadt eine fiir das 14. Jahrhundert typische ,,selbst-
stindige und kriftige Politik betreiben konnte.*’®

Gleichwohl sollte nicht vergessen werden, dass die Attraktivitit des Wasserweges
seit dem ausgehenden 15. Jahrhundert und im Kontext der erstarkenden Landes-
herrschaft mehr und mehr abnahm. Hier ist die von Kurfiirst Friedrich II. gegen die
Hanse, zu der Perleberg insbesondere durch den Handel mit Hamburg bis dahin
rege Beziehungen unterhielt, ebenso zu erwihnen®”” wie der merkliche Einbruch
des stddtischen Fernhandels im 16. Jahrhundert, der sich auch auf Perleberg aus-
wirkte.””® Zwar waren die mittelalterlichen Rechte zugunsten der Schifffahrt auf
der Stepenitz fiir Perleberg noch im 19. Jahrhundert aktuell und boten eine gewich-
tige Legitimation, um eventuelle Flussbaumaf3inahmen zu verhindern, jedoch konn-
te dieser Umstand nichts an der Tatsache dndern, dass die Schifffahrt weitestge-
hend zum Erliegen gekommen war. Bereits die ,,Perleberger Rieselei* sorgte seit
1842 dafiir, dass fortan zahlreiche Wassergraben von der Stepenitz abzweigten,
welche der Versorgung der Rieselfelder dienten. Dadurch wurde die Flussland-
schaft erheblich umgestaltet.””” Wie ferner ein Bericht der Perleberger Stadtverwal-
tung fiir die Jahre 1892 und 1893 hervorhebt, wurde die Stepenitz durch den Um-
bau der Wassermiihlen schlieBlich ,,fast wasserleer gehalten“.280 Diese Beispiele

™ Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 3, S. 397.

% Vgl. ebenda, S. 390.

276 Eckhard Miiller-Mertens: Untersuchungen, Teil 2 (wie Anm. 152), S. 307.

27 Zur Politik des Kurfiirsten 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.
Hierzu Viktor Herold: Perleberg. Die grole Wandlung. In: Jahrbuch fiir Berlin-Brandenburgische
Kirchengeschichte 39 (1964), S. 7-41, hier S. 25.

Weitere Beispiele dieser Verdnderungen an der Stepenitz bei Paul Viereck: Die Stadt Perleberg.
Teil 1. Perleberg 1962, S. 98.

Bericht iiber die Verwaltung und den Stand der Gemeinde-Angelegenheiten der Stadt Perleberg fiir
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 dariiber hinaus die Aufmerksamkeit
dafiir, dass der Verkehrsweg auf der Stepenitz einer beschrankten Dauer unterwor-
fen war und seine Bliitezeit im 14. Jahrhundert erfuhr. Obgleich diese Entwicklung
nicht riickgéngig zu machen war, verlor die Stadt Perleberg das Interesse an der
Stepenitz als Schifffahrtsweg nie vollig 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 iiber den
eigenen rechtlichen Zugriffsraum hinaus, wo die Wassermiihlen 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 bemiiht, alle konkurrierenden Wassermiihlen auszuschalten, wobei
sich zeitweilig die politischen Verhéltnisse als forderlich 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 Nebenfliisse hétten wihrend des
Hochmittelalters — insbesondere in den von der Ostsiedlung betroffenen Gebieten —
zunehmend an Bedeutung verloren, fiir den brandenburgischen Raum nicht zutrifft.
Im Gegensatz dazu verdeutlicht das Beispiel Perleberg den betréchtlichen politi-
schen und rechtlichen Aufwand einer sich wahrend des hochmittelalterlichen Lan-
desausbaus entwickelnden brandenburgischen Stadt, einen Fluss nicht nur als An-
trieb fiir Wassermiihlen, sondern gleichfalls als wirtschaftlich lukrativen Schiff-
fahrtsweg zu nutzen. Eigens ausgestellte Zugriffsrechte auf die Stepenitz wie auch
zollrechtliche Befreiungen auf dem Wasser unterstreichen diese stddtische Politik
und sorgten fiir eine zusétzliche Attraktivitit 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 wahrend der Entstehungsphase der

Stadt eine entscheidende Rolle. Die vorstadtischen Siedlungen entstanden am nord-
lichen Ende des unteren Uckersees in der Nihe des Ortes, wo die Ucker aus dem
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See tritt, um weiter in Richtung Stettiner Haff zu flieBen. Hier befand sich eine
Furt, die ein Uberqueren der langen Fluss- und Seenkette zwischen Ucker und
Oberuckersee und der sumpfigen Umgebung ermdéglichte. Dies beeinflusste den
Verlauf des Verkehrs durch die Uckermark nachhaltig, weshalb sich in Prenzlau
mehrere Altwege kreuzten, um hier die Ucker zu iiberschreiten.”®'

Von dieser verkehrsgiinstigen Lage profitierten die drei vorstddtischen Siedlungen,
die sich um die Kirchen St. Sabinen, St. Nikolai und St. Jakobi formierten.*** Dass
diese Siedlungen insbesondere durch ansédssige Handel- und Gewerbetreibende
gepragt wurden, erschliet sich anhand der Patrozinien fiir 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 stirker zusammen. Dieser Entwicklung trug die Stadt-
rechtsverleihung nach dem Vorbild Magdeburgs Rechnung, die der pommersche
Herzog Barnim I. fiir Prenzlau als erster Stadt seines Herrschaftsgebietes 1235
vornahm.”® 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
vorstidtischen Gemeinden besonders sinnfillig machte.”*

Ein Blick auf die Urkunde, mit der Herzog Barnim I. Prenzlau das Magdeburger
Stadtrecht verlieh, bezeugen die hohe Bedeutung, die der Errichtung von Wasser-
miihlen in diesem Zusammenhang beigemessen wurde. Wie schon erwihnt, hob
die Urkunde hervor, dass Wassermiihlen fiir das Aufblithen der Stadt Prenzlau
unverzichtbar seien. Die Formulierung ,.adiecimus [...] agquam ad molendinorum,
quibus carere non poterunt>®® konnte folglich ganz im Sinne einer der bereits
diskutierten Hauptthesen der Forschung interpretiert werden, wonach die kleinen
Fliisse vorrangig fiir den Antrieb von Wassermiihlen fungierten. Die essentielle
Bedeutung der Wassermiihle fiir eine im Ostsiedlungsgebiet gegriindeten Stadt
wird am Bespiel Prenzlaus besonders deutlich, wie an verschiedenen Stellen haufig
betont wird.”

21 gl Lieselott Enders: Art. Prenzlau. In: Stidtebuch (wie Anm. 135), S. 417.

22 Zur stadtischen Frithgeschichte Prenzlaus vgl. Lieselott Enders: Prenzlau — Altstadt, Neustadt und
seine hochmittelalterlichen Kirchengemeinden. In: Herbergen der Christenheit. Jahrbuch fiir deut-
sche Kirchengeschichte 16 (1987/88), S. 9-27.

Hierzu Dietmar Luch: Die Stidtepolitik Herzog Barnims I. von Pommern. 1220-1278. Koln, Graz
1965. Zu Prenzlau vgl. S. 9-13.

24 vgl. Lieselott Enders: Prenzlau vor 800 Jahren. In: Heimatkalender Prenzlau 31 (1988), S. 71.

5 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 87.

86 So etwa bei Winfried Schich: Die havellindische Miihle Klinke (wie Anm. 143), S. 437.
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4.2.2. Friihstddtische Siedlung, Rechtsstadt und Schifffahrt

Auch wenn den Wassermiihlen eine derart groe Bedeutung zukam, so musste
dieser Umstand nicht zwangsldufig 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 fiir Wa-
ren an. Insofern diirfte die Sozialstruktur innerhalb der Stadt Prenzlau auch von
Schiffs- und Kaufleuten bestimmt worden sein, die ihre Handelsgiiter auf der Uk-
ker zum Stettiner Haff hin verschifften. Dafiir spricht abermals das Nikolaipatrozi-
nium in der Stadt, dessen sich hauptsdchlich Schiffer und zur See fahrende Kauf-
leute bedienten — eine Tatsache, die auch fiir Prenzlau und seine friihstadtischen
Siedlungen zutreffend ist.**’

Unmittelbar nachdem Prenzlau von Herzog Barnim zur Rechtsstadt erhoben wor-
den war, wuchs der brandenburgische Einfluss auf das Gebiet des siidlichen Ucker-
landes.**® 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.”®’ 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 Hélfte des zwischen diesem und dem Oberuckersee liegenden Mdllen-
sees.””” AuBerdem 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 mdoglicherweise auch die angesprochenen Seen fiir 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.””' Die freie Schifffahrt wird in diesem Zusam-
menhang dadurch bestitigt, dass die Prenzlauer von keinem Lehnsmann der beiden
Markgrafen daran gehindert werden durften.””> Diese Bestimmungen weisen deut-
liche Parallelen zu der von Johann ausgestellten Urkunde auf, lediglich mit dem

7 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. Ahnlich auch Lie-
selott Enders: Art. Prenzlau (wie Anm. 281), S. 15.

8 Vgl. Lieselott Enders: Entstehung und Entwicklung (wie Anm. 136), S. 39—41.

9 Vgl. die Bestitigungsurkunde Markgraf Johanns bei Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe

A.Bd. 21, S. 89.

l...] stagnum adiacens, quod Vkerse uocatur integrum, et medietatem stagni, quod Meln dicitur,

ad emendationem donauimus ciuitatis.“ Ebenda.

' Ebenda, S. 95.

22 [...1 nec advocatus, Officialis aut nuncii nostri impedient in eisdem. Ebenda.
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Unterschied, dass 1282 genauere geographische Angaben getétigt 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 erwéhnt ist, kann davon ausgegangen werden,
dass diese bereits viel frither vom Markgraf Johann rechtlich fixiert worden ist und
sich vermutlich nicht nur iiber die Ucker, sondern auch iiber den Unteruckersee
und dariiber hinaus erstreckte. Die notigen Wasserrechte hierzu besall Prenzlau
schon vor 1282. Hinzu kommt, dass Markgraf Johann I. mit dem Vertrag von Ho-
hen Ladin 1250 das Uckerland bis zur Randow und Locknitz von Herzog Barnim
erhielt.”” 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 iiber. Auf diese Weise konnte bereits
Johann iiber die Uckerschiftfahrt bis in die Torgelower Heide hinein verfiigen, 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 fiir die noch junge Rechtsstadt herausbildete. Prenzlau selbst wuchs vor die-
sem Hintergrund zu einem bedeutenden Warenumschlagplatz zwischen Land- und
Wasserweg.””*

4.2.3. Schifffahrt und Wassermiihlenwirtschaft der Stadt Prenzlau

Die Ausfiihrungen haben bereits schlaglichtartig darauf hingewiesen, dass sich in
Prenzlau ein Nebeneinander von Wassermiihlenwirtschaft und Schifffahrt abzeich-
nete. Ahnlich wie in Perleberg bleibt aber zu priifen, wie die Stadt es vermochte,
eine Konkurrenz beider Flussnutzungsarten zu verhindern.

4.2.3.1. Zur Lage der mittelalterlichen Wassermiihlen in Prenzlau

Wie bereits Emil Schwartz in einer sehr detaillierten Studie zum Prenzlauer Miih-
lenwesen feststellte, treten bei der Standortbestimmung der Wassermiihlen erhebli-
che Schwierigkeiten auf. Der Prenzlauer Orts- und Landeshistoriker hielt fest, dass
,|wir] iiber die Lage der Stadtmiihlen in der &lteren Zeit [...] nur mangelhaft unter-
richtet [sind]“.**° Dieses Eingesténdnis trifft auch heute noch zu, was einerseits mit

3 Vgl. Klaus Conrad (Bearb.): Pommersches Urkundenbuch (PUB). Bd. 1. Teil 1. Urkunden. 768
1253. 2. neu bearb. Aufl. Koln, Wien 1970, S. 611-612.

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

Emil Schwartz: Das Prenzlauer Miihlenwesen vom Mittelalter bis zur Neuzeit. Prenzlau 1923, S. 12
(Arbeiten des Uckermarkischen Museums- und Geschichtsvereins zu Prenzlau; 8).
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den schwierig zu rekonstruierenden Ortsangaben in mittelalterlichen Urkunden zu
tun hat und andererseits dem Umstand geschuldet ist, dass die stddtischen Wasser-
laufe in Prenzlau in ihrem Verlauf {iber die Jahrhunderte hinweg stetig verdndert
wurden beziehungsweise géinzlich verschwunden sind. Zudem lésst der heutige
Stadtgrundriss nur schwerlich auf die Fithrung der mittelalterlichen Wasserlaufe in
Prenzlau schlieen. Ebenso ist die Vielzahl von Miihlen in Prenzlau zu beachten,
deren Entstehungszeiten nicht immer hinreichend festgestellt werden kdnnen.
Gleichwohl kann mithilfe der Urkunden und unter Beriicksichtigung der Prenzlau-
er Stadtgrundrisse aus dem 18. Jahrhundert sowie den dort aufgefiihrten StraB3en-
namen ein ungefidhres Bild mittelalterlicher Verhéltnisse rekonstruiert werden. In
diesem Zusammenhang ist an erster Stelle der so genannte Mittelgraben zu nennen,
der sehr wahrscheinlich ein kiinstlich geschaffener Wasserlauf des 13. Jahrhunderts
ist.”® Er trieb die neue Miihle an, die die Prenzlauer 1321 ,binnen erer Stad, bi
dem Joden Dorpe® errichtet hatten.””” Sie war im Mittelalter als Getreidemiihle
gebaut worden. Spater wird an ihrer Stelle die Lohmiihle der Prenzlauer Schuhma-
cher erwihnt.””® Schwartz mutmaft, dass der Mittelgraben auch die #ltere Walk-
miihle antrieb. Thre Lage verortet er in der Néhe des Fullerdammes kurz hinter dem
Austritt des Mittelgrabens aus dem Unteruckersee. Wahrend der Prenzlauer Stadt-
plan aus dem Jahr 1720 die spétere Lohmiihle im Sinne der mittelalterlichen Ur-
kunde in der Niahe des ,,Judendorfes® darstellt, ist eine Miihle in der Nihe des
Fullerdammes nicht zu erkennen. Thre dortige mittelalterliche Existenz bleibt un-
klar.

Im Laufe des 14. Jahrhunderts werden urkundlich mehrere Miihlen in der Prenz-
lauer Neustadt genannt.”®” Deren Standorte sind fiir das Mittelalter aus den Urkun-
den heraus ebenfalls nicht zu bestimmen. Sehr wahrscheinlich konzentrierten sie
sich, dem Verlauf des Neustiddter Dammes folgend, vor der Neustadt. Im 16. Jahr-
hundert wird hier die Buttenmiihle erwéhnt, die auch Drauflenmiihle hief3. Im 17.
und 18. Jahrhundert werden in der Néhe der Buttenmiihle auch andere Miihlen
genannt, die Schwartz in einer Zeichnung verortet hat.’*® Alle diese Miihlen der
Neustadt wurden durch den aus Boitzenburg kommenden ,,Strom™ angetrieben.
Dieser verhalf auch der Binnenmiihle zum Antrieb, die von den auflerhalb der
Stadtmauer liegenden Miihlen zu unterscheiden ist. Die Binnenmiihle wiederum
lag ebenfalls in der Neustadt etwa 150 Meter nordwestlich von der Sabinenkirche
entfernt. Archéologische Funde konnten die mittelalterlichen Urspriinge dieser
Miihle, die bis in die zweite Halfte des 12. Jahrhunderts zuriickreichen, nachwei-

2% Jiirgen Theil: Prenzlauer Stadtlexikon und Geschichte in Daten. Prenzlau 2005, S. 123 (Arbeiten

des Uckermirkischen Geschichtsvereins zu Prenzlau; 8).
»7 " Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 124.
28 Vgl. Jiirgen Theil: Stadtlexikon (wie Anm. 296), S. 115-116.
9 Vgl. hierzu Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 128, S. 132, S. 138.
3% Der Plan ist abgedruckt bei Emil Schwartz: Miihlenwesen (wie Anm. 295), S. 19.
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sen.’”" In einer Urkunde Markgraf Ludwigs IV. von Bayern wird erstmals die Re-
dewendung von Miihlen ,,intra et extra muros sitis* gebaucht.3 92 Tnsofern unter-
schied man auch im mittelalterlichen Prenzlau Miihlen, die innerhalb und auf3er-
halb der Mauern lagen. Diese mittelalterliche Unterscheidung war selbst im 18.
Jahrhundert noch gebriuchlich.’”

Zusammenfassend ldsst sich resiimieren, dass wihrend des Mittelalters in der
Prenzlauer Altstadt der Mittelgraben und in der Neustadt der ,,Strom®, oft auch
Miihlenstrom genannt, als Wasserldufe fiir den Antrieb der Miihlen benutzt worden
sind. Inwieweit schon im Mittelalter der Ravitgraben, der vermutlich der urspriing-
liche Lauf der Ucker aus dem Unteruckersee darstellte, als Antrieb fiir Wassermiih-
len Verwendung fand, bleibt offen. Miihlenstandorte am Ravitgraben sind erst aus
neuzeitlichen Grundakten zu entnehmen.*"*

4.2.3.2. Wassermiihlen und Schifffahrt im Ausgleich

Die Vielzahl der Wassermiihlenstandorte in Prenzlau zeigt bereits, in welch hohem
MafBle die Wasserldufe umgestaltet worden sind. Es ist naheliegend, davon auszu-
gehen, dass nicht allein die Stadt Prenzlau ,,nach der Verleihung des Stadtrechts
[...] groBziigig ausgebaut worden sein“ muss.’” Dieser Befund diirfte allem voran
auch fiir die Wasserldufe gegolten haben. Dies belegt der kurz nach der Stadt-
rechtsverleihung initiierte Stau des unteren Uckersees zugunsten der Wassermiih-
lenwirtschaft. In dessen Folge wurden die groBen Wasserflichen im Bereich des so
genannten ,,Fiillen Bruchs“ abgesenkt. Der Wasserspiegel des Unteruckersees hob
sich ,um gut zwei Meter“.**® Grofie Landflichen siidlich von Prenzlau wurden
durch diese Landschaftsumgestaltung iiberflutet. **’

Mit dem erhdhten Stau, der sich wohl innerhalb eines Zeitraumes von 10 Jahren bis
etwa 1245 einstellte,’*® verband sich die Anlage kiinstlicher Wasserldufe. Fiir die
Altstadt wurde der Mittelgraben so angelegt, dass er das fiir den Betrieb einer Was-

3 Vgl. Hans Ulrich Walzer: Ausgrabungen an der ,Miihlenpforte in Prenzlau. Neue Dendrodaten

zur Frithgeschichte Prenzlaus. In: Mitteilungen des Uckermirkischen Geschichtsvereins zu Prenz-
lau 10 (2001), S. 11-22, hier S. 18.
392 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 156.
39 Emil Schwartz: Miihlenwesen (wie Anm. 295), S. 14.
3% Vg, Jiirgen Theil: Stadtlexikon (wie Anm. 296), 146.
3% Winfried Schich: Stadtwerdung (wie Anm. 137), S. 228.
3% Matthias Schulz: Ur- und Frithgeschichte des Prenzlauer Raumes. Von den Anfingen der menschli-
chen Besiedlung bis zu den Anfingen 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.
Diese mittelalterlichen Verdnderungen beziiglich der Wasserflichen der Uckerseen miissen der
Deutung Eva Drieschers nach sehr erheblich gewesen sei. Vgl. Eva Driescher: Verdnderung (wie
Anm. 175), S. 76.
3% Vgl. Matthias Schulz: Ur- und Frithgeschichte (wie Anm. 306), S. 26.
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sermiihle notige Gefille aufwies.””” In der Neustadt bot sich der aus Boitzenburg
kommende Wasserlauf, der den Namen ,,Strom* trug, als Antrieb fiir Wassermiih-
len an. Auch an dieser Stelle speisten Kanile und hélzerne Gerinne die Miihlen mit
Wasser. In der Ndhe 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-
hohe des Sees bei etwa zwei Metern lag.”'’ Ein weiterer Abfluss aus dem Uckersee
war der Ravitgraben, der sehr wahrscheinlich dem urspriinglichen Verlauf der
Ucker folgte.

Die Wasserldufe jenseits der Binnenmiihle, also ,,Strom® und ,,Schnelle®, sind von
Miihlen befreit gewesen. Dadurch konnten sich Schiffe von Norden unter dem
Kuhdamm, heute Neubrandenburger Straf3e, der Stadt entlang der im Stadtplan von
1720 so genannten Bullenwiese ndhern. In diesem Bereich sind die Prenzlauer
noch im 18. Jahrhundert in bescheidenem Umfang mit Kéhnen gefahren, um aus
nahe gelegenen Briichen Torf in die Stadt zu holen.’'' Ganz in der Nihe der heuti-
gen Neubrandenburger Strafle vereinigten sich zunichst ,,Strom* und ,,Schnelle®,
kurz darauf auch der Mittelgraben miteinander, um ab dort gemeinsam wieder die
Ucker zu bilden.*"?

Auch wenn sich die genauen Standorte der mittelalterlichen Miihlen Prenzlaus
nicht vollig rekonstruieren lassen, so zeichnet sich dhnlich wie in Perleberg ab,
dass Wassermiihlenwirtschaft und Schifffahrt durch speziell angelegte Wasserldufe
so organisiert wurden, dass sie einander nicht konkurrierend gegeniiberstanden.
Diese Situation ldsst sich im Ubrigen auch auf den Stadtplinen des 18. Jahrhun-
derts unverkennbar beobachten.’"” Dort zeigt sich, dass der Mittelgraben die Loh-
miihle innerhalb der Altstadt antrieb. Der ,,Strom* indessen verliech sowohl den
Miihlen vor der Neustadt wie auch der Binnenmiihle ausreichend Oberwasser.
Hinter der Binnenmiihle flossen ,,Strom* und der Uckerseeabfluss ineinander. An
dieser Stelle ging die Ucker in ,,Schnelle” und ,,Strom* auf. Diese beiden die Bul-
lenwiese umflieBenden Wasserldufe sind nicht von Miihlenanlagen bebaut worden.
In dieser Hinsicht vermitteln selbst die aus dem 18. Jahrhundert stammenden
Stadtgrundrisse keinerlei Konkurrenzsituationen zwischen Wassermiihlenwirt-
schaft und Schifffahrt. Dieser bereits im Mittelalter konzipierte Ausgleich beider

399 Emil Schwartz: Geschichte der uckermirkischen Hauptstadt Prenzlau. Géttingen 1975, S. 154.

Vgl. Petra Weigel / Matthias Schulz: Art. Prenzlau. Magdalenerinnen/Benediktinerinnen. In: Klo-

sterbuch. Bd. 2 (wie Anm. 190), S. 967-977, hier S. 970.

31 Vgl. Giinther 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 fiir den Kreis Prenzlau 2 (1927),

S. 4650, hier, S. 47.

Vgl. hierzu Anlage 2 der vorliegenden Arbeit.
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Flussnutzungsarten begiinstigte die im 18. Jahrhundert erneut artikulierten Pliane
zur Schiffbarmachung der Ucker, die an der Stelle ansetzten, wo sich ,,Strom* und
»Schnelle teilten, also an der Bullenwiese vor der Binnenmiihle und kurz nach
dem Austritt des Abflusses aus dem unteren Uckersee.’'*

Wo genau in mittelalterlicher Zeit in Prenzlau Schiffe anlegten, ist nicht eindeutig
festzustellen. Zumindest zwei Stellen konnen anhand schriftlicher Quellen rekon-
struiert werden. Der markische Chronist Bekmann iiberliefert, dass an der Wurst-
briicke eine Anlegestelle bestanden habe.’'* An anderer Stelle geht auch Emil
Schwartz davon aus, dass an diesem Ort, wo sich die heutige Lindenstraf3e befin-
det, eine ,hafenartige Erweiterung des Mittelgrabens* vorhanden war.’'® Diese
iibereinstimmenden Ansichten werfen jedoch Fragen auf. Nimmt man den Stadt-
plan Prenzlaus aus dem Jahr 1720 als Grundlage, so ist zu registrieren, dass der die
Lohmiihle speisende Mittelgraben entlang der Wurstbriicke fiihrt. Uber dessen
Verbindung zum unteren Uckersee konnten Schiffe auf dem Graben entlang gefah-
ren sein. Will man aber an der Meinung festhalten, kurz nach dem Ausgang des
Mittelgrabens aus dem See hitten Miihlen gestanden, so macht ein dortiger
Schiffsverkehr Schwierigkeiten, denn die Schiffe hétten so unmoglich zur Wurst-
briicke vordringen konnen. Fiir die Situation, wie sie der angesprochene Stadt-
grundriss aus dem 18. Jahrhundert vermittelt, féllt das Urteil anders aus. Hier sind
keine Miihlen am Fullerdamm kurz hinter dem Ausgang des Mittelgrabens einge-
zeichnet, so dass die Bekmannsche Auffassung in dieser Zeit durchaus zutreffend
sein konnte, zumal Stadtgrundriss und Chronist im 18. Jahrhundert verortet sind.
Was fiir diese Zeit gilt, muss aber nicht zwangsldufig auch fiir das Mittelalter zu-
treffen. Von daher ist der Bekmannschen Position gerade auch mit Blick auf mog-
liche mittelalterliche Wassermiihlen in Hohe des Fullerdamms mit Vorsicht zu be-
gegnen. Ob im Mittelalter Schiffe an der Wurstbriicke 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 {iber die Uckerseen
transportierte Holz abzuladen.”'” Demzufolge ist auf den spiteren friihneuzeitli-
chen Prenzlauer Stadtgrundrissen am Ravitgraben ein Hafen zu erkennen. Dessen
Urspriinge konnten bis in das Mittelalter zuriickreichen.

Die in den letzten Jahren in Prenzlau sehr umfangreich durchgefiihrte Archiologie
bietet allerdings einige weitergehende Indizien. So konnten bei Ausgrabungen, die

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

1% Vgl hierzu Giinther Meyer: 700 Jahre (wie Anm. 311), S. 59—60.

316 Emil Schwartz: Geschichte (wie Anm. 309), S. 136.

37 Vgl. ebenda, S. 37.
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im Bereich der heutigen Strafle ,,An der Schnelle in unmittelbarer Umgebung der
ehemaligen Binnenmiihle durchgefiihrt worden sind, mehrere im Winkel von 43
Grad in den Boden eingelassene Holzpfahle gesichert werden. Berticksichtigt man
die unterschiedlichen Wasserstdnde des Uckersees, des ,,Stromes® und der Ucker,
so konnten die archdologischen Funde nach Deutung der Wissenschaftler auf eine
mogliche Anlegestelle in der Nihe der Binnenmiihle hindeuten.’'® Sie befand sich
an der westlichen Seite jenes schwer zu begrenzenden Moorgebietes, das vor dem
Anstauen des Unteruckersees sehr ausgedehnt gewesen sein muss und iiber offene
Wasserflichen verfiigte.*'* Die dendrochronologischen Analysen der Holzpfihle
ergab eine Datierung, die in das letzte Drittel des 12. Jahrhunderts verweist. Inso-
fern wire die nur in Ansdtzen mutmaBlich freigelegte und lokalisierte Anlage mit-
telalterlichen Ursprungs. Obwohl auch diese archdologischen Neufunde keine Ein-
deutigkeiten liefern, so ldsst sich, dhnlich wie bei den Aufzeichnungen Bekmanns,
ein dichtes Nebeneinander von Schifffahrt und Wassermiihlenwirtschaft in Prenz-
lau erahnen.

Daneben ist eine weitere Moglichkeit fiir eine Schiffsanlegestelle in die Uberle-
gungen einzubeziehen. Gerade die in Uferndhe liegende Nikolaisiedlung gibt An-
lass zur Vermutung, dass an dieser Stelle bereits zur Zeit der vorstadtischen Sied-
lungen eine Anlegestelle am Nordostufer des Unteruckersees vorhanden war.’*
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 Staumafnahmen im 13. Jahrhundert beeintréchtigt
wurde, wie Winfried Schich jiingst vermutete,”*' bleibt offen. Es ist immerhin
denkbar, dass der Ravitgraben, der von allen Abfliissen ,,am tiefsten 1ieg‘[“,322 eine
Moglichkeit bot, kleine Schiffe vom Unteruckersee zur nordlich von Prenzlau
liegenden Ucker zu iiberfithren. Eine Wassermiihle stand hier jedenfalls im Mittel-
alter nicht im Weg.

Bei all diesen mdglichen Anlegestellen muss jedoch auch beachtet werden, dass
die Gestalt Prenzlaus seit der Griindung starken Verdnderungen unterlag, was
zwangsliufig mit der ,,Umgestaltung der Wasserliufe zusammenhing.**>* Es ist
folglich davon auszugehen, dass sich im Laufe der Jahrhunderte auch unterschied-
liche Liege- und Anlegeplétze fiir Schiffe herausbildeten, die in spéaterer Zeit ihre

3% Vgl. Hans Ulrich Walzer: Ausgrabungen (wie Anm. 301), S. 20.

39 Vgl. Matthias Schulz: Prenzlau und seine Burgen. In: Mitteilungen des Uckermirkischen Ge-

schichtsvereins zu Prenzlau 13 (2006), S. 17-29, hier S. 20.

Bereits Lieselott Enders wies auf die wichtige Uferndhe der Nikolaisiedlung und die daher mogli-

che Schifffahrt hin. Lieselott Enders: Art. Prenzlau (wie Anm. 281), S. 15.

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.

33 Emil Schwartz: Von den alten LandstraBen der Uckermark. In: Heimatkalender fiir den Kreis
Prenzlau 7 (1932), S. 130-135, hier S. 130.
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Funktionen wieder abgaben. Ebenso diirften sich fiir die Schifffahrt neue Moglich-
keiten geboten haben, indem é&ltere Wassermiihlen abgerissen beziechungsweise
zerstort wurden. Dies konnte vor allem fiir die eben geschilderte Situation am Mit-
telgraben zutreffend sein, wo nach Auffassung von Emil Schwartz kurz hinter dem
Ausgang des Sees im Mittelalter Wassermiihlen gestanden haben sollen. Nach de-
ren Verschwinden konnte der Lauf des Grabens bis zur Wurstbriicke beziehungs-
weise spateren Lindenstral3e, wo sich angeblich spétestens seit dem 18. Jahrhundert
ein Hafen befand, als Schiffsweg genutzt worden sein. Sofern also davon ausge-
gangen werden kann, dass sich die Wasserldufe, Anlegestellen und Miihlenstandor-
te in Prenzlau mehrfach énderten, ist es moglich, die unterschiedlichen Positionen,
die in der Literatur vertreten werden, zusammenzufiihren. Trotz den dabei anzu-
nehmenden Vermutungen zeichnet sich auch an dieser Stelle ein dichtes Nebenein-
ander von Schifffahrt und Wassermiihlenwirtschaft ab, das die Stadt Prenzlau seit
ihrer Griindung bestimmte, und keiner Zufélligkeit, sondern vielmehr einer be-
wussten Organisation zu verdanken war.

Gestiitzt wird diese These dadurch, dass der Rat der Stadt Prenzlau im Laufe des
14. Jahrhunderts erheblichen Einfluss auf den Neubau von Miihlen ausiiben konn-
te. Bis dahin war der Landesherr, also zundchst der pommersche Herzog und spéter
der brandenburgische Markgraf, im Besitz der stddtischen Miihlen. Demgemaf
stand es ihnen offen, Hebungen und Miihlenpachtrechte an getreue Lehnsménner
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.’”* Im Jahr 1304 wurden dem Maria-Magdalenen-Kloster in
Prenzlau markgréflicherseits Hebungen ,,in molendinis Nove civitatis nostre Pren-
celaw* bestitigt.’>® Diese Beispiele belegen, dass der Landesherr von seinen Miih-
lenrechten Gebrauch machte und sie nach Belieben verdufBerte. Es verwundert
kaum, dass hiervon auch die Stadt Prenzlau zu profitieren versuchte, um nicht
zuletzt fremde Einfliisse auf die in ihrem Weichbild liegenden Miihlen zuriickzu-
driangen. Hierfiir boten wiederum die nach dem Aussterben der Askanier ab dem
Jahr 1320 einsetzenden herrschaftspolitischen Verdnderungen Gelegenheit. Folge-
richtig stellten die pommerschen Herzoge Otto und Wartislaw, die sich des Ucker-
landes bemichtigt hatten, fiir Prenzlau eine Bestitigungsurkunde aus, mit der sie
im Namen des dénischen Konigs Christoph II. der Stadt groBen Einfluss auf die
dortigen Miihlen gestatteten.’*® Demnach hatten die Herzoge als neue Landesherrn

324 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 99-100.

>3 Ebenda, S. 103.

326 Obzwar Kaiser Friedrich Barbarossa die pommerschen Herzoge 1181 zu Reichsfiirsten erhoben
hatte, sahen sie sich mit der energischen Politik der Déanenkdnige konfrontiert, die fiir sich, fuend
auf einen 1214 mit Kaiser Friedrich II. geschlossenen Vertrag, die Lehnshoheit iiber Pommern in
Anspruch nahmen. Folglich schlossen die Pommernherzoge zahlreiche Vertrige im Namen ihres
dénischen Herrn ab. Ahnliche Anspriiche erhob auch der brandenburgische Markgraf, nach dessen
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den Prenzlauern ,,gelaten vnd gegeuen de Vryheit vnd den eigendum ober all de
moélen, dy to der seluen Stad lieghen*.**” Die bestehenden Miihlen befanden sich
demnach im Eigentum Prenzlaus. Dariiber hinaus war der Stadt erlaubt worden,
,,hye 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 vergdnnt war, ohne Riicksprache mit dem
Landesherrn beliebig Miihlen zu errichten, konnte sie ebenso bestimmen, an wel-
chen Orten diese errichtet werden sollten. Folglich konnten Schifffahrt und Miih-
lenwirtschaft innerhalb der Stadt vollig unabhéngig vom Landesherrn derart orga-
nisiert werden, dass sie nicht miteinander konkurrierten. Mogliche Fremdeinfliisse
auf den Bau von Miihlen wurden so beseitigt.

Der Beweis dafiir, dass Prenzlau von dieser giinstigen Situation Gebrauch machte,
zeigt sich schon gut ein Jahr spater. Am 24. August 1321 bestétigten die pommer-
schen Herzoge erneut die Prenzlauer Rechte. Inzwischen hatte sich die Anzahl der
zu bedenkenden Miihlen erhdht. Denn Prenzlau hatte das 1320 zugebilligte Miih-
lenbaurecht ausgenutzt und lie8 innerhalb des zuriickliegenden Jahres die bereits
oben erwihnte neue Miihle ,)bi dem Joden Dorpe” errichten. BekanntermaB3en
wurde diese durch das Wasser des Mittelgrabens gespeist, der so angelegt worden
war, dass die Schifffahrt nicht beeintrachtigt wurde. Auch an dieser Stelle zeigt
sich somit ein Ausgleich zwischen Schifffahrt und Wassermiihlenwirtschaft, der
meines Erachtens seit den Anfangen der Stadt beabsichtigt war.

Der stddtische Miihlenbau stie3 jedoch auch auf seine Grenzen, da das freie Miih-
lenbaurecht in der angesprochenen, 1321 ausgestellten Urkunde nicht wiederholt
wurde. Ebenso bekamen die Prenzlauer das Eigentum nur fiir die neue Miihle beim
Judendorf und diejenigen, die sie kiinftig auf eigene Kosten im stidtischen Weich-
bild bauen wiirden, ausdriicklich zugesprochen. Bei den {iibrigen urspriinglich
markgréflichen Miihlen hatten sich die Pommernherzoge die lukrativen Besitzan-
teile vorbehalten. Folglich war die Stadt bemiiht, sich schnellstens die Miihlen 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 dénischen Konigs in Pommern mehr und mehr schwanden, hielt es die uckermirkische
Stadt fiir angebracht, ihre Privilegien 1321 erneut verbriefen zu lassen, was nunmehr allein von den
Pommernherzogen bewerkstelligt wurde. Zu der Lehnsabhéngigkeit von Danemark, die Teil der
Politik um die Vormachtstellung des Konigreichs 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 Lehnsunabhingigkeit von Brandenburg vgl. Hans Branig: Geschichte Pommerns. Teil 1.
Vom Werden des neuzeitlichen Staats bis zum Verlust der staatlichen Selbststindigkeit. 1300—
1648. Koln, Weimar, Wien 1997, S. 15-18. Zu den lehnsrechtlichen und herrschaftlichen Auswir-
kungen auf Prenzlau vgl. Heidelore Bocker: 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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spater, als der Rat zu Prenzlau mit den Pommernherzégen einen Vertrag iiber ,,om-
nia molendina iacentia ibidem in nova civitate* schloss.””® Gegen die Zahlung
einer entsprechenden Geldsumme wurde Prenzlau das Eigentum an den neustadti-
schen Miihlen erneut zugesprochen.

Nach dem Herrschaftsantritt der Wittelsbacher in der Mark musste es Prenzlau
darum gehen, diese von den Pommernherzogen verbrieften Rechte von dem neuen
Landesherrn anerkennen zu lassen. Dafiir spricht eine Urkunde, mit der Markgraf
Ludwig 1324 den Vertrag zwischen der Stadt und den Pommernherzogen bestétig-
te.””” Er behielt sich jedoch ein Riickkaufsrecht vor. Insofern verfiigte der Markgraf
wieder in groBerem Umfang iiber Miihlenrechte. Er iibertrug der Stadt Prenzlau
diejenigen Miihlenpachtrechte, die vormals die Familie von Kalene betreffs der
Miihlen in der Neustadt inne hatte.”** Der Wittelsbacher aber iibereignete auch
anderen Lehnstrdgern Miihlenrechte in Prenzlau, wie beispielsweise eine fiir die
Familie von Juterzog ausgestellte Urkunde aus dem Jahr 1339 bezeugt.””'

Eine Zuriickdrangung des neuerlichen landesherrlichen Einflusses auf die stadti-
schen Miihlen gelang der Stadt Prenzlau erst unter abermaligen politischen Verén-
derungen, die das Auftreten des ,,falschen Woldemars* bewirkten. In bekannter
stadtefreundlicher Haltung iibertrug 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“.3 32 Dieses Rechtes konn-
ten sich die Prenzlauer jedoch nur kurzzeitig erfreuen, denn bereits 1350 wechsel-
ten die politischen Verhéltnisse zugunsten der Wittelsbacher, und der ,,falsche
Woldemar® konnte sich nicht in der Mark halten. In dieser Situation trat die Stadt
Prenzlau an den romisch-deutschen Ko6nig Karl IV. heran, um sich unmittelbar von
ihm die stidtischen Rechte verbriefen zu lassen. Davon waren auch die Miihlen in
der Stadt betroffen, die Konig Karl der Stadt zum rechtméfigen Eigentum tiber-
trug. In Zeiten unsicherer Herrschaftswechsel kam damit Prenzlaus Anliegen zur
Geltung, sich die einst ausgestellten stadtischen Rechte von einem dem branden-
burgischen Markgrafen {ibergeordneten Rechtsgaranten gewéhren zu lassen, wofiir
freilich nur das Reichsoberhaupt infrage kam. Das wiederum schloss jedoch nicht
ein, dass die Wittelsbacher ohne Weiteres auf ihre Prenzlauer Miihlenrechte ver-
zichten wiirden, denn Karl IV. war nicht der rechtméfige brandenburgische Lan-
desherr. Als Konsequenz dessen schlossen Markgraf Ludwig der Romer und die
Stadt Prenzlau abermals einen Vertrag beziiglich aller Miihlen ,,buten vnd bin-
nen“.”>> Gegen die Zahlung von 450 ,,margk Brandenborchs Siiluers* iibertrug

2% Ebenda, S. 128.

9 Vgl. ebenda, S. 132.

30 ygl. ebenda, S. 138-139.
3! Vgl. ebenda, S. 156.

32 Ebenda, S. 162.

33 Ebenda, S. 176.
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Ludwig der Romer diese wiederkéuflich an die Stadt und versprach in diesem
Zusammenhang, dass er, sofern ein Dritter Anspriiche gegeniiber den Prenzlauer
Miihlen erheben wiirde, alle dadurch entstehenden Schiden ausgleichen werde.
Damit offenbart sich abermals das Prenzlauer Bemiihen, jeglichen Fremdeinfluss
auf die stadtischen Miihlen zuriickzudréngen. Dies diirfte nicht unwesentlich damit
zusammengehangen haben, das dichte Nebeneinander von Wassermiihlenwirt-
schaft und Schifffahrt vor fremden Eingriffen zu bewahren. Durch die Einfluss-
nahme Prenzlaus auf die Wassermiihlen lie sich deren Verhiltnis zur Schifffahrt
besser organisieren. Beide fiir die Stadt duBerst lukrativen Wirtschaftszweige soll-
ten, das lassen die Beispiele vermuten, einander nicht konkurrierend gegeniiber
stehen.

4.2.4. Die Bedeutung der Ucker als Wasserweg

Nachdem das dichte Nebeneinander von Schifffahrt und Wassermiihlenwirtschaft
innerhalb der Stadt Prenzlau dargestellt worden ist, muss nunmehr der Blick auf
die Schifffahrtsverhédltnisse auf der Ucker in Richtung Stettiner Haff fallen, um zu
klaren, wie es die Stadt Prenzlau vermochte, auch hier eine freie Schifffahrt zu
gewdhrleisten.

4.2.4.1. Wassermiihlen und Flutrinnen

Die Ucker und ihre Nebenfliisse sind auch oberhalb von Prenzlau zum Antrieb von
Wassermiihlen genutzt worden. Im Falle eines Nebenflusses wie den Quillow, der
sich bei Blindow mit der Ucker vereinigt, war dies fiir die Schifffahrt unproblema-
tisch.”** Schwieriger verhielt es sich mit der Ucker selbst, die in Nieden’* und in
Pasewalk Wassermiihlen antrieb. Diese standen der Uckerschifffahrt der Prenzlau-
er hinderlich gegeniiber. Doch wie die bereits angesprochene markgréfliche Ur-
kunde von 1282 hervorhebt, befand sich in Nieden ein ,,aqueductus [...], nomina-
tus teuthonice eine Vliitrenne*. Zweifelsfrei wird hier die gleiche technische Kon-
struktion wie schon in Perleberg erwéhnt, die den Miihlenstau umgehen und einen
Schiffsverkehr ermoglichen konnte. Eine dhnliche Anlage befand sich auch in
Pasewalk (similiter aqueductus in Pasewalck), um die dortigen Wassermiihlen 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-

34 Der Quillow trieb im Mittelalter in verschiedenen Dérfern, wie z. B. Parmen, Dochow und Dede-
low, Wassermithlen an. Vgl. hierzu ausfiihrlich Heinz Réder: Der Quillow. In: Heimatkalender
Prenzlau 12 (1969), S. 125-129.

35 Zum Dorf Nieden vgl. Friedrich Richter: Das Dorf Nieden. Versuch einer Ortschronik. In: Heimat-
kalender fiir den Kreis Prenzlau 8 (1933), S. 128-130.

Mitteilungen des Vereins fiir Geschichte der Prignitz 11 (2011)



71

selben Recht bleiben solle, wie es schon zu Zeiten Markgraf Johanns {iblich war.**°
Die Flutrinnen mussten also bereits in der Mitte des 13. Jahrhunderts vorhanden
gewesen sein. Die mit ihnen verkniipften Rechtsgewohnheiten sahen vor, dass die
Miiller in Nieden und Pasewalk eine Gebiihr von den die Ucker auf- und abfahren-
den Schiffen (descensu et ascensu navium ductus aquarum) erheben sollten, die
hierbei die Flutrinnen passierten.”’ Im Gegenzug hatten sich die Miihlenbesitzer
verpflichtet, die Flutrinnen zu unterhalten und, sofern die Prenzlauer Biirger es be-
schlossen,”* diese zu reparieren. Anhand dieser Festlegungen lassen sich also kon-
krete MaBnahmen iiber die Zusténdigkeiten von BaumaBnahmen an den Flutrinnen
sowie diesbeziigliche Kompetenzen feststellen. Offensichtlich erlangten hierbei die
Miiller eine besondere Rolle. Wie durchaus typisch profitierten diese zwar von den
Miihleneinnahmen, wurden aber zugleich mit einer Reihe anderweitiger Verpflich-
tungen belegt. Sofern also die Flutrinne baufallig war, hatten die Miiller deren In-
standhaltung zu bewerkstelligen. Diese Mafinahme kam wiederum den Prenzlauern
zugute, die aus der Torgelower Heide Holz und Kohle in ihre Heimatstadt schiff-
ten, wofiir ein freier Wasserweg und funktionstiichtige Flutrinnen unentbehrlich
waren.

4.2.4.2. Die Schifffahrt ,,bed in dat haff*

Das Interesse der Prenzlauer an der Uckerschifffahrt beschrinkte sich nicht nur auf
die Wegstrecke bis Pasewalk und Torgelow, sondern ging weit iiber beide Stadte
hinaus. Ahnlich wie Perleberg konnte auch Prenzlau die nach dem Aussterben der
brandenburgischen Askanier einsetzenden Entwicklungen fiir sich nutzen und wei-
tere auch die Uckerschifffahrt betreffende Rechte sowie Privilegien erlangen. Denn
die pommerschen Herzége vergaben mit ihrer fiir Prenzlau 1320 ausgestellten
Urkunde nicht nur groBziigige Miihlenrechte. Auch die Schifffahrt, welche die
uckermirkische Stadt betrieb, wurde von den Herzdgen beriicksichtigt.

In diesem Sinne bekam Prenzlau den Besitz der Flutrinne in Nieden zugespro-
chen.” Fiir den Fall, dass diese baufillig 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. Dariiber hinaus verfiigten die Herzoge 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-

Vgl. auch weiter oben in der vorliegenden Arbeit.

37 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 95.

o[ -..] si prefati Burgenses ipsum reparare decreverint [...]*. Ebenda.

,,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 abhédngig gemacht.
Doch iiber diese Rechte beziiglich der angesprochenen Uckerteilstrecke hinaus
wurde Prenzlau ein weiteres Privileg zuteil. Die uckermérkische Stadt bekam die
Zollfreiheit im dénischen Konigreich zugesprochen, wobei Schonen und Falster-
bode ausgenommen wurden. Diese Bestimmung ist ein wesentliches Indiz dafiir,
dass sich die Prenzlauer Schifffahrt bis weit {iber Pommern hinweg erstreckte und
nicht allein den von Torgelow und Pasewalk ausgehenden Holz- und Kohletrans-
port betraf. Ahnlich wie fiir Perleberg bot sich auch fiir Prenzlau der Wasserweg
an, um uberschiissiges Getreide zu exportieren. In diesem Zusammenhang hob die
Urkunde hervor, dass die Prenzlauer ,,ere Korn vnd Kopmanschop [...] vtféren*
mogen, ,,wor se willen, to watere vnd to Lande*.**’ Zu diesem Zweck wurde den
Prenzlauern seitens der pommerschen Herzdge versprochen, die Ucker fiir die
Schifffahrt offen zu halten ,,bed in dat haff*. Hinzu trat die Zollfreiheit im gesam-
ten Herrschaftsbereich der Pommernherzdge. Eine weitere Bestimmung sah vor,
dass zwischen Prenzlau und Pasewalk kein weiterer Weg iiber die Ucker verlaufen
sollte. Die Pommernherzoge organisierten die Landwege demnach so, dass allein
Prenzlau und Pasewalk vom durchgehenden Handelsverkehr begiinstigt wurden.
Diese Regelung ging insbesondere gegen Nieden, wo ein weiterer Uckeriibergang
moglich war und sich bis 1121 eine Burg befand.**' Der Ort war also als ehemali-
ges Herrschaftszentrum nicht unbedeutend. Somit liegt es nahe, davon auszugehen,
dass die Prenzlauer Politik schon sehr frith gegen Nieden gerichtet war, dessen
Rolle als Warenumschlagplatz vom Landweg zum Wasser und umgekehrt unbe-
dingt verhindert werden sollte. Die von den Pommernherzogen festgelegte Straflen-
fithrung iiber Prenzlau und Pasewalk zeigen dies ebenso deutlich wie das Ein- und
Ausschiffungsverbot an jeder zwischen Prenzlau und Pasewalk liegenden Stelle.
Nieden, fiir 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 uckermirkischen Stadt zusammenhing.

Die bereits erwéahnte, 1321 von den Pommernherzdgen erneut ausgestellte Urkunde
wiederholte jene Bestimmungen des ein Jahr zuvor abgefassten Dokumentes mit
Ausnahme der durch Christoph II. von Danemark in seinem Konigreich gewéhrten
Zollbefreiungen. Beide Dokumente spiegeln die hohe Bedeutung der Ucker als
Handels- und Schifffahrtsweg sehr anschaulich wider.

Der Ucker folgend, fuhren die Prenzlauer zunichst bis Uckermiinde am Stettiner
Haff. Hier trafen Fluss- und Hochseeschiffe aufeinander, weshalb dieses Stiddtchen

" Ebenda, S.212.
! Vgl. hierzu Lieselott Enders (Bearb.): Historisches Ortslexikon fiir Brandenburg. Bd. 8. Ucker-
mark. Weimar 1986, S. 710-713.
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eine groBe Bedeutung als Warenumschlagplatz erlangte.’** Sehr wahrscheinlich
setzten die Prenzlauer in Uckermiinde 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.**’ Denn die Stadt versuchte den
Getreideexport aus dem Hinterland von sich abhéngig zu machen, was sich auch
auf die Uckerschifffahrt auswirkte. 1312 erwirkten die Stettiner ndmlich ein Privi-
leg, das jede Verschiffung von Getreide zwischen Uckermiinde und ihrer Stadt
untersagte. Einzig nach Stettin durfte das Korn ausgefiihrt werden.*** Im selben
Jahr bekamen die Untertanen des brandenburgischen Markgrafen das Recht zuge-
sprochen, von und nach Stettin durch das Meer zu segeln.’*’ Auch dies ist ein Be-
leg fiir die besondere Rolle Stettins im Rahmen des pommerschen Getreidehandels.
Nicht grundlos also erlangte die Uckerschifffahrt ,,bed in dat haff* eine grofie At-
traktivitit. Stettin bildete auch fiir das aus Prenzlau stammende Getreide, welches
in groBem Umfang iiber den Wasserweg transportiert worden ist, den Hauptabsatz-
ort. Dies zog natiirlich direkte Geschéfts- und Kreditbeziehungen zwischen Prenz-
lau und Stettin nach sich. Demzufolge lieh sich zum Beispiel der Prenzlauer Rat
1306 von einem Stettiner Biirger namens Herrmann von Angermiinde eine Summe
von ,,vithundert mark vnd viertich brandeburghes siluers*.>** Obzwar Stettins Rol-
le von groBer Wichtigkeit war, darf auch Liibecks Einfluss beziiglich des pommer-
schen Getreidehandels nicht vergessen werden. Die Hansestadt hatte seit 1234 das
Recht, innerhalb Pommerns frei zu verkehren.’*’ Somit liegt die Vermutung nahe,
dass die Liibecker ihr Getreide nicht allein aus Stettin bezogen, sondern direkt
beim Produzenten gegen geringe Kosten erwarben.’*® Hierzu konnte der Warenum-
schlagplatz in Uckermiinde wesentlich beigetragen haben, der somit auch fiir Lii-
becker Hindler von Interesse war.’*” Auch wenn Prenzlau damit in den hansischen
Handelsraum eingebunden war, so ist doch nicht klar zu bestimmen, ob die ucker-
mirkische Stadt Mitglied in der Hanse war.**’

2 Vgl. Benedykt Zientara: Die Agrarkrise in der Uckermark im 14. Jahrhundert. In: Feudalstruktur,

Lehnbiirgertum und Fernhandel im spétmittelalterlichen Brandenburg. Hrsg. von Benedykt Zientara

/ Evamaria Engel. Weimar 1967, S. 223-398, hier S. 262.

Vgl. Benedykt Zientara: Einige Bemerkungen iiber 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.

o[ -..] 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.

5 Vgl. ebenda, S. 14-15.

36 Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 155.

37 Karl Friedrich Wilhelm Hasselbach (Hrsg.): Codex Pomeraniae Diplomaticus. Sammlung der die

Geschichte Pommerns und Riigens betreffenden Urkunden. Bd. 1. Greifswald 1843, S. 470-471.

Vgl. Benedykt Zientara: Einige Bemerkungen (wie Anm. 343), S. 427.

39 Vgl. Benedykt Zientara: Agrarkrise (wie Anm. 342), S. 262.

30 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 lisst,**' 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 Miihle in Nieden kauflich erwarb. Diese war zuvor im Besitz
der Familie von Linstedt. Mit dem Kauf der ,,mollenstede tho Nyden by der Vker*
konnten nunmehr ein fiir die Schifffahrt unsicherer Faktor und mdgliche Einfliisse
fremder Grundherrn auf Flutrinne und Wassermiihle beseitigt werden. Die Was-
sermiihle in Nieden wurde allerdings nicht abgerissen. Deren Nutzung durch die
Stadt Prenzlau ist bis zum Jahr 1687 urkundlich nachgewiesen.’*> Obwohl diese fiir
die Uckerschifffahrt giinstige 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. Allméhlich 16sten sich die Bindungen und Handels-
beziehungen nach Pommern. Hinzu kam, dass die Markgrafen von Brandenburg
zuungunsten ihrer Stadte verstérkt die Ritterschaft begiinstigten. Nicht zuletzt auch
die hohen landesherrlichen Steuern lieen in Prenzlau zunehmend eine ,,gewisse
Stagnation® eintreten.’>®

Alles in allem biifite die Uckerschifffahrt ihre Attraktivitdit mehr und mehr ein. Im
17. Jahrhundert reifte zwar die Uberlegung, den Uckerstrom fiir die inzwischen
verdnderten Verkehrsanforderungen erneut schiffbar zu machen, der Plan gelangte
jedoch nicht zur Ausfiihrung. Interessanterweise teilte der Prenzlauer Rat dem
brandenburgischen Kurfiirsten Friedrich Wilhelm in diesem Zusammenhang mit,
dass der Uckerfluss seit mehr als 200 Jahren von Prenzlau aus mit keinem Schiff
mehr befahren worden sei.”** Der Fluss galt als verschlammt und verwachsen.’>’
Gleichwohl traten die Pldne zur Schiffbarmachung der Ucker im 18. Jahrhundert
unter dem preuBischen Konig Friedrich II. erneut auf die Tagesordnung. Zeitgleich
untersetzte man die Pldne mit Tatsachen und befuhr die Ucker bis Prenzlau. 1778
wurde von Bordeaux aus Wein iiber die Ucker nach Prenzlau verschifft, wahrend
1787 einige Kaufleute Heringe und Tran iiber den Wasserweg einfithrten. Aller-
dings héuften sich auch in diesen Féllen die Klagen iiber die Verkrautung des Flus-
ses.”*® Gleichwohl setzte sich der Prenzlauer Geschichtsschreiber Johann Samuel

3! Harry Methling: Schifffahrt auf der Ucker. In: Jahrbuch fiir brandenburgische Landesgeschichte 1
(1950), S. 6568, S. 66.

332 g, Lieselott Enders (Bearb.): Historisches Ortslexikon (wie Anm. 341), S. 711.

33 Lieselott Enders: Art. Prenzlau (wie Anm. 281), S. 421.

34 Vgl. Julius Ziegler: Prenzlau. Die ehemalige Hauptstadt der Uckermark. Prenzlau 1886, S. 141.

3% Vgl. Johann Samuel Seckt: Versuch einer Geschichte der uckermirkischen Hauptstadt Prenzlau.
Teil 2. Prenzlau 1787, S. 193.

336 Vgl Harry Methling: Schifffahrt (wie Anm. 351), S. 67.
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Seckt unterdessen intensiv fiir eine Reaktivierung der Schifffahrt auf der Ucker ein.
In seiner ,,Geschichte der Uckermirkischen Hauptstadt Prenzlau® nahm er eine
Reihe von Ansichten der Befiirworter einer neuerlichen Uckerschifffahrt auf. De-
ren Argumente wurden in nicht geringem Malle durch einen Riickgriff in die mit-
telalterliche Geschichte Prenzlaus geschickt untermauert. So verwies der Prenzlau-
er Georg Venzky auf den mittelalterlichen Wasserweg, der nach seinem Dafiirhal-
ten erheblich dazu beigetragen hitte, dass Prenzlau ,,weit blithender, 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 kiinftiger Zeiten schlieen konne, dokumentiert sehr eindrucksvoll, welch
ideeller Wert der mittelalterlichen Geschichte Prenzlaus fiir kiinftige kommunale
Vorhaben beigemessen wurde.””” Auch dem Prenzlauer Biirgermeister Ruhedorff,
ebenso wie Venzky ein Zeitgenosse Seckts, galt das Handeln der mittelalterlichen
Biirger Prenzlaus als vorbildhaft, hatten sie doch den Vorteil erkannt, welcher
,ihnen die Handlung zu Wasser brachte*.**® 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 fiir Prenzlau eine Urkun-
de ausgestellt, die als Filschung identifiziert worden ist.”*’ Die in ihr behandelten
und in unkonventionellem Latein abgefassten Rechte sind jedoch zweifelsfrei von
der uckermérkischen Stadt ausgeiibt worden, weshalb ein Blick auf die Inhalte der
ins Jahr 1324 datierten Urkunde ndtig ist. In ihr bestdtigte 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 heimwiirts zu transportieren.’®” Hierbei sollte beachtet werden, dass Prenzlau
mit Billigung des letzten regierenden askanischen Markgrafen Woldemar schon
1316 und 1319 zeitweilig das Recht ausiibte, Holz in einem siidlich vom Oberuk-

337 Johann Samuel Seckt: Versuch (wie Anm. 355), S. 192.

% Ebenda, S. 194.

39 Vgl. hierzu Hermann Bier (Bearb.): Mirkische Siegel. 1. Abt. Die Siegel der Markgrafen und Kur-
fiirsten von Brandenburg. 2. Teil. Die Siegel der Markgrafen von Brandenburg aus dem Hause Wit-
telsbach. 1323-1373. Berlin 1933, S. 127-128.

369 vgl. Adolph Friedrich Riedel (Hrsg.): CDB. Reihe A. Bd. 21, S. 134.
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kersee gelegenen Waldgebiet zu schlagen.’®' Der Holztransport erfolgte demnach

aus Richtung des Dorfes Stegelitz am Oberuckersee. Zweifellos rekurrierten somit
die Urkundenfalscher auf diese einstmals verbrieften Rechte und wollten es auch
kiinftig unter den neuen Wittelsbacher Landesherren fiir sich beanspruchen. Dage-
gen wird die in diesem Zusammenhang bedeutsame Schifffahrt auf den Uckerseen
in Richtung Flussoberlauf 1324 erstmals urkundlich erwdhnt. Folglich war der
uckermérkischen Stadt in der gefélschten 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 Lehnstréger gehindert werden. Die angesprochene Rege-
lung ist in zweierlei Hinsicht von Bedeutung. Zunichst diirften die Holzungsrechte
in der Werbelliner Heide einen Schiffsverkehr von und nach Stegelitz befordert
haben. Es ist anzunehmen, dass dies schon vor 1324 der Fall war. Immerhin konnte
ein Grofiteil der Transportstrecke zwischen Werbellin und Prenzlau auf dem in
Stegelitz beginnenden Wasserweg zuriickgelegt 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 libersetzt werden kann, féllt das latinisierte deutsche Wort Prahm (pra-
morum) ins Auge. Dabei handelte es sich um kleinere Schiffe mit einem quadrati-
schen Grundriss. Sie besaflen entweder einen génzlich rechteckigen Grundriss oder
konnten iiber einen zulaufenden Bug verfiigen.’®> Je nach Zweck und Einsatzort
variierte ihre GroBe.’® Thr groBer Vorteil bestand in einem sehr geringen Tiefgang.
Prahme erfreuten sich besonders in Kiistenstiddten wie zum Beispiel Liibeck groBer
Beliebtheit, wo sie die Waren von Hochseeschiffen, die wegen ihres grofen Tief-
ganges nicht in die Stadt gelangen konnten, iibernahmen und in den Hafen brach-
ten. Auch als Binnenschiffe fanden die Prahme Verwendung und erfiillten in die-
sem Zusammenhang wichtige Transportaufgaben, wie sich etwa bei der Stecknitz-
schifffahrt Liibecks zeigt.’** Diese fiir die Binnenschifffahrt konzipierten Prahme
kamen auch in Prenzlau zum Einsatz und befuhren die Ucker zwischen Stegelitz

31 7Zu 1316 vgl. ebenda, S. 115-116. 1319 ist Prenzlau als Ausgleich fiir eine markgréfliche Schuld
die Holznutzung fiir 10 Jahre ,.in nostro Ukerensi nemore zugesichert worden. Vgl. Hermann
Krabbo (Hrsg.): Ungedruckte Urkunden (wie Anm. 197), S. 26-27.

Zum Konstruktionsprinzip eines mittelalterlichen Prahms siche Detlev Ellmers: Kahn, Prahm und
andere flachbodige Schiffstypen. Ein Beitrag zur Worter-und-Sachen-Forschung. In: Der Prahm
aus dem Hafen von Haithabu. Beitrdge zu antiken und mittelalterlichen Flachbodenschiffen. Hrsg.
von Klaus Brandt / Hans Joachim Kiihn. Neumiinster 2004, S. 5569, zum Prahm bes. S. 62-68.

Die GroBe archédologisch geborgener Prahme variiert. Die in Falsterbo gefundenen Prahme hatten
eine Linge von etwa 14,10 bis 15,10 m. Die Lange eines anderen Prahms betrug 18 m. Mit einer
Breite von 3,60 m konnten die kleinsten Prahme etwa 20 t, die groBten 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 Gro-
Be der Prahme je nach Transportzwecken und Einsatzort unterschied.

34 Vgl. ebenda, S. 64.
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und Uckermiinde. Sie konnten getreidelt, gestakt oder mit entsprechenden Segeln
bewegt werden, wie sich anhand diverser bildlicher Darstellungen nachvollziehen
lisst.”® Neben Prenzlau lassen sich Prahme auch an anderen Orten im brandenbur-
gischen Raum urkundlich belegen.’*® Sie haben in der gesamten Mark fiir die Zeit
wichtige Transportaufgaben erfiillt.

Die Schifffahrt auf dem Oberlauf der Ucker setzte sich im Gegensatz zu der in
Richtung Stettiner Haff verlaufenden auch wéhrend der Frithen Neuzeit und da-
riiber hinaus fort. Neben Prahmen kamen hier auch andere Kéhne sowie Fl6e und
spiter Dampfschiffe zum Einsatz.**’ So lieB zum Beispiel die Familie von Arnim
nachweislich bis ins 19. Jahrhundert hinein Holz aus Suckow am Oberuckersee
nach Prenzlau bis zur bereits erwdhnten Anlegestelle am dortigen Ravitgraben
verschiffen.”®® Auf den Uckerseen entwickelte sich gegen Ende des 19. Jahrhun-
derts schlieBlich auch die Fahrgastschifffahrt, gegen die sich insbesondere die
Fischer in Seehausen wendeten. Sie sahen durch den Verkehr ihre Fischereiinteres-
sen gefihrdet und klagten dagegen.’® Besondere Beachtung verdient in diesem
Zusammenhang der Entscheid des Angermiinder Gerichts, das den Prenzlauer
Dampferbetrieb unter Beriicksichtigung der 1324 gefélschten Urkunde fiir rechtens
erklarte. Insofern war es den Fischern bemerkenswerterweise aufgrund eines im
Mittelalter von Filschern kodifizierten Rechts untersagt, den Wasserlauf zwischen
Ober- und Unteruckersee mit Fischernetzen zu versperren. Auf diese eigentiimliche
Art wirkten mittelalterliche Rechte noch bis in das 19. Jahrhundert nach.

4.2.5. Bewertung

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass die Ucker seit dem letzten Drittel des
13. Jahrhunderts fiir die Stadt Prenzlau eine entscheidende Bedeutung als Handels-
weg eingenommen hatte. Folgerichtig war die Stadt gemeinsam mit Pasewalk da-
rum bemiiht, den Verkehr auf der Ucker zu monopolisieren. Ahnlich wie in Perle-
berg wurden die stddtischen Miihlen durch eine Reihe kiinstlich angelegter Wasser-
laufe so organisiert, dass sie der Schifffahrt nicht konkurrierend gegeniiberstanden.
Auch Prenzlau nutzte somit Schifffahrt und Wassermiihlenwirtschaft parallel. Von
einer Verdrangung oder Bedeutungslosigkeit der Schifffahrt kann demzufolge

365

In der bei Hartmann Schedels Weltchronik abgedruckten Stadtansicht Liibecks 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. Niirnberg 1493, Blatt CCLXVIL.

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. Giinther Meyer: 700 Jahre (wie Anm. 311), S. 60.

39 Zu diesem Rechtsstreit vgl. Jiirgen 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. Ahnlich wie die Prignitzstadt erwarb auch Prenzlau eine bis
dahin nichtstddtische Wassermiihle, die sich in Nieden befand. Im Unterschied zu
Wittenberge geschah dies einerseits vergleichsweise spit erst im 15. Jahrhundert,
und andererseits musste die Miihle der Schifffahrt nicht weichen. Denn bereits seit
Mitte des 13. Jahrhunderts wurde in Nieden der ungehinderte Schiffsverkehr durch
eine Flutrinne gewdhrleistet. Es bestand also schlichtweg kein Grund, die Miihle
abzureiflen, woraufhin die Miihle nunmehr der Stadt Prenzlau diente. Zweifellos
zeigte sich auch an dieser Stelle zum wiederholten Male das dichte Nebeneinander
von Wassermiihlenwirtschaft und Schifffahrt in Prenzlau. Ferner lésst sich erken-
nen, dass die in das Stettiner Haff fiihrende Uckerschifffahrt mit der zunehmenden
Bindung Prenzlaus an Brandenburg und bei gleichzeitiger Aufgabe der Beziehung
in den pommerschen Raum ihre Bedeutung allméhlich verlor. Die Schifffahrt ver-
lagerte sich schrittweise auf den Flussoberlauf der Ucker.

4.3. Die Stadt Lenzen und die Locknitz

Abschlielend richtet sich der Blick nochmals zuriick in die Prignitz. Neben Perle-
berg ist im Sinne der Fragestellung dieser Arbeit auch die an Locknitz und Elbe
gelegene Stadt Lenzen von groBem Interesse. Hierbei soll es allerdings weniger als
bisher um eine Betrachtung des Verhéltnisses zwischen den dortigen Wassermiih-
len und der von der Lenzener Biirgerschaft unternommenen Schifffahrt gehen. Die
Stadt Lenzen kann demgegeniiber als Beispiel herangezogen werden, das die Be-
deutung und die Bedingungen der Schifffahrt fiir eine mérkische Stadt besonders
sichtbar werden ldsst.

4.3.1. Zur Lage der mittelalterlichen Wassermiihlen in Lenzen

Obwohl den Wassermiihlen an dieser Stelle nicht das Hauptaugenmerk gilt, so
kann doch festgestellt werden, dass sie so organisiert worden sind, dass sie der
Schifffahrt nicht konkurrierend gegeniiber standen. Mehrere Miihlenstandorte sind
in Lenzen bekannt. Die Wassermiihlen lagen am Burggraben, vor dem Bergtor und
am Ausfluss des ehemaligen Rudower Sees.’” Mit der Anlage der Miihlen wurden
die natiirlichen Wasserldufe derart verdndert, dass sie ein geeignetes Gefille boten.
In diesem Kontext war der nahe gelegene Rudower See von Bedeutung, an dessen
Ausfluss ein ,kanal oder fluth die hiesige wassermuchle treibet.>”" Ahnliches
muss fiir die anderen beiden Miihlen 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: Stidtebuch (wie Anm. 135), S. 281-285, hier S. 283.
7' Johann Christoph Bekmann / Bernhard Ludwig Bekmann: Historische Beschreibung (wie Anm.
262), Sp. 217.
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worden.’”” Die Veridnderung der Wasserldufe scheint aber nicht nur fiir die Wasser-
miihlen getroffen worden zu sein. Wie aus dem in Anlage 3 wiedergegebenen Len-
zener Stadtplan von 1794 ersichtlich ist, war die Stadt von weiteren angelegten
Kanile derart umgeben, dass sie ,,vom festen lande gleichsam abgesondert wor-
den“ ist.’”® Ein weiterer Kanal zog sich von diesem System geschaffener Wasser-
griben in die Stadt hinein, wihrend sie ein anderer umgab, wodurch ,,die schiiten
oder kahne bis unter die Statmauern gekommen, stabholz und getreide einzula-
den”“’’ Diese MaBnahmen zeigen ansatzweise auch in Lenzen, dass Wassermiih-
lenwirtschaft und Schifffahrt wihrend des Mittelalters parallel betrieben worden
sind. Obwohl diese Gestalt der Wasserlaufe noch im 18. Jahrhundert wiederzuer-
kennen ist, war die fiir die Schiffe bestimmte ,,fahrt iedoch ietzo sehr versandet.**”*
Damit gleicht Lenzen den beiden Stiddten Perleberg und Prenzlau, deren Schifffahrt
wihrend der Frithen Neuzeit ebenfalls groftenteils zum Erliegen gekommen war.

4.3.2. Die Bedeutung der Locknitz als Wasserweg

Die unmittelbare Lage Lenzens an der Locknitz, die sich bei Domitz mit der eben-
falls sehr nahe liegenden Elbe vereinigt, begiinstigte die hiesige Schifffahrt. So
kann es nicht verwundern, dass die Biirger 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 genieBen sollte, wie sie sie schon zu
Zeiten des Schweriner Grafen Giinzel III. und Graf Bernhard von Dannenberg
genoss, die die Stadt zwischenzeitlich vom brandenburgischen Markgrafen zu
Lehn trugen.’’® Diese Schifffahrtsrechte der Stadt Lenzen beziiglich 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 Stédten wurden @hnliche Privilegien zuteil. So billigte ebenfalls Graf
Giinzel III. 1241 den Hamburgern einen ,,/iberum transitum per aquam Eldenam

372 Vgl. Matthias Hardt: Art. Lenzen (wie Anm. 370), S. 283.

37 Johann Christoph Bekmann / Bernhard Ludwig Bekmann: Historische Beschreibung (wie Anm.

262), Sp. 217.

Ebenda. Ahnlich auch Willy Hoppe: Lenzen. Aus tausend Jahren einer mirkischen Stadt. 929—

1929. Lenzen 1929, S. 33.

Johann Christoph Bekmann / Bernhard Ludwig Bekmann: Historische Beschreibung (wie Anm.

262), Sp. 217.

776 MUB. Bd. II. 1251-1280. Schwerin 1864, S. 26. Markgraf Albrecht II. hatte die Schweriner Grafen
1219 mit der Herrschaft (terra) Lenzen belehnt. Spitestens seit 1237 hatten dann die Grafen von
Dannenberg dieses Lehn empfangen. Hierzu auch Hans K. Schulze: Art. Lenzen. In: Handbuch der
historischen Stitten (wie Anm. 140), S. 258-260. Ferner Willy Hoppe: Lenzen (wie Anm. 374), S.
33.
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dictam ab vngeldo“ zu.””’ Zusammen mit dieser rechtlichen Zusicherung war den
Hamburger Kaufleuten die Zollfreiheit in Boitzenburg an der Elbe vergonnt. Im
selben Jahr erteilte Giinzel III. auch Liibeck die Zollfreiheit in der Grafschaft
Schwerin, wie sie die Stadt bereits unter der Herrschaft seines Vaters Heinrich 1.
innehatte.’”® Diese Urkunden zeigen deutlich, dass die Schifffahrt auf der Elbe und
Elde vonseiten der Schweriner Grafen unterstiitzt worden ist. Entsprechende ar-
chéologische Funde belegen zudem eine rege Nutzung der Binnenwasserwege
auch im Herrschaftsgebiet der Schweriner Grafen zwischen Elbe, Elde und ihren
Nebenfliissen. So sind diverse Reste nicht nur von Einbdumen oder Plankenschif-
fen, sondern auch Teile von Kinkerbooten und prahmartigen Fahrzeugen sicherge-
stellt worden, die auf eine hohe Nutzung der Fliisse im heutigen Mecklenburg-
Vorpommern seit slawischer und friihdeutscher Zeit schlieBen lassen.””

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 Geschéftsbeziehungen stand. Diese Kontakte blieben bisweilen
nicht nur auf den Handel beschriankt, sondern fanden auch in Form familidrer Ver-
bindungen ihren Niederschlag. Demgemal ergab sich zum Beispiel im Gefolge der
Handelsbeziehungen des Johann von Gorne aus Lenzen eine familidre Bande zur
bedeutenden Hamburger Familie Miles, die iiber einzelne Familienmitglieder auch
im Rat der Hansestadt prisent war.”* Geschiftsbeziehungen und familisire Verbin-
dungen waren untrennbar miteinander verwoben. Dies wird durch keine andere
Quelle eindrucksvoller als durch das hamburgische Schuldbuch belegt, das fiir die
Jahre von 1288 bis 1311 iiberliefert ist und in dem Lenzen sehr héufig genannt
wird.*®' Der Quellenwert dieses Werkes bestimmt sich vor allem dadurch, dass hier
im Unterschied zu anderen Schuldbiichern, die Namen der am Handel Beteiligten
und zumeist deren Wohnorte genauso Erwdhnung finden, wie die Hohe der
Schuldsummen, die vereinbarten Zahlungstermine sowie die fiir alle Seiten ver-
bindliche Wihrung und die Preise der oft genannten Waren.’®* Quellenkritisch
muss jedoch betont werden, dass die Eintragungen im Schuldbuch stets freiwillig
e