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Michael Matheus

Von friesischen Fernhindlern und Kranen in Mainz:
Der Rhein als mittelalterliche Handelsroute

Die Geschichte des Rheins wurde jlingst in einer originellen kulturgeschichtlichen Untersuchung
von Hans Jiirgen Balmes vor allem als Geschichte eines Okosystems und poetisch-kiinstleri-
scher Landschaftswahrnehmungen beschrieben.! Unter den weiteren angesprochenen Aspekten
(der Rhein als Grenze, Fluchtroute, Verkehrsweg und Lebensader) interessieren im folgenden
Beitrag mit Blick auf die sogenannte mittelalterliche Epoche vor allem die beiden letzten beim
Autor eher nachrangig behandelten Themenfelder, und dies in besonderer Weise aus Mainzer
und zugleich vergleichender Perspektive. Dabei werden besonders Entwicklungen im Bereich
des Flusshandels und die dafiir notwendige Hafeninfrastruktur in den Blick genommen. Beim
Rhein handelt es sich mit seiner Lédnge von rund 1.230 km und einem Stromgebiet von etwa
220.000 km? um die mit Abstand bedeutendste WasserstraBe auf dem Gebiet des nordalpinen
romisch-deutschen Reiches, die sich bis zum spéten Mittelalter zur wichtigsten Nord-Siid-Ver-
kehrsachse Europas entwickelte.? Fiir die im Flusssystem geschaffenen Errungenschaften in den
Bereichen von Wirtschaft und Kultur stellen Schifffahrt, Hifen und Handel eine unverzichtbare
Grundlage dar, und dies nicht nur fiir urbane Zentren wie Mainz. Nur dank dieses von Menschen
gestalteten wirtschaftlichen Kraftfeldes war die Errichtung vieler heute noch weltweit bewun-
derter kultureller Denkméler moglich.

Nach dem Untergang des romischen Reiches wurden in vielfacher Hinsicht die Weichen neu
gestellt. Grundlagen dafiir entstanden bereits im frithen Mittelalter; im hohen Mittelalter stellen
zwei Rdume besonders wichtige und ausstrahlende wirtschaftliche Kraftfelder im Europa der
westlichen Christenheit dar: Flandern, Brabant und die Niederlande mit ihren seit dem 11. Jahr-
hundert schnell aufblithenden und wachsenden Stddten einerseits, Italien, und zwar vor allem
Ober- und Mittelitalien andererseits, Stidtelandschaften mit antiker Tradition. Etliche Verkehr-
sachsen zu Wasser und zu Lande verbanden diese beiden Wirtschaftsrdume. Dabei fungierte
der Rhein nun nicht mehr wie vor allem in der Spétantike als Grenze, sondern der Fluss ent-
wickelte sich, insbesondere nach dem Niedergang der Messen der Champagne, zur wichtigs-
ten Nord-Siid-Verkehrsachse und zu einem der bedeutendsten Verkehrs- und Handelswege im
mittelalterlichen Europa. Neben Waren des europdischen Transithandels beforderten die oft von
Segeln unterstiitzten und von der Stromung getriebenen bzw. von Pferden zu Berg getreidelten
Schiffe nicht zuletzt jene Waren, die in den angrenzenden Grof3- und Kleinstddten sowie Land-
schaften erzeugt und im Austausch gegen Waren aus den noérdlichen Regionen Europas gehan-
delt wurden.® Im hohen Mittelalter zahlte Mainz neben K6ln, Stra3burg und Basel (nach den
MaBstdben der Zeit) zu den Grof3stddten an dieser wirtschaftlichen, politischen und kulturellen
,Hauptschlagader* des romisch-deutschen Reiches.*

1 Balmes 2021.

2 Irsigler 2007, Rhein, Maas und Mosel, S. 13ff. Irsigler 2020.

3 Bocking 1979, 1980/81. Fimpeler-Philippen 2008. Fimpeler 2012,
4 Irsigler 1992, 2010. von Looz-Corswarem 2020.
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Der Zusammenbruch romischer Herrschaft und Kultur stellte zweifellos einen tiefen Einschnitt
dar. Allerdings gilt dies weniger in qualitativer als vielmehr in quantitativer Hinsicht. So {iberlebte
der Weinbau — wie wir nicht zuletzt dank sprachgeschichtlicher und archdologischer Erkenntnisse
der letzten Jahrzehnte wissen — in einer ganzen Reihe von Anbauorten und Anbauregionen west-
lich des Rheins und wohl auch siidlich der Donau. Er wurde zur Zeit der frankischen Herrschaft
von einer galloromanisch geprigten Bevolkerung weiter betrieben.” Diese Spezialisten vermit-
telten das fiir die Weinbereitung notwendige komplexe Know-how auch den Zuwanderern und
schufen damit die Voraussetzungen dafiir, dass der Wein zur ,,Konigsware* schon des frithen mit-
telalterlichen Rheinhandels wurde. Auch das antike Verkehrswesen ging keineswegs vollig unter.
War das Treideln schon in romischer Zeit tiblich,® so geht der im Mittelalter als Oberldnder bzw.
Mainzer Lade bezeugte Schiffstyp zumindest partiell auf die Spétantike zuriick. Die unter dem
Begriff Oberlénder subsumierten Schiffe unterschiedlicher GroBe weisen Ahnlichkeiten mit jenem
prahmartigen Lastkahn auf, der mit hochgezogenem Heck, aufragendem Treidelmast, ausgeprag-
tem Seitenruder, Steuermann und Ruderern auf dem bei Mainz-Weisenau gefundenen Grabstein
des wohlhabenden Rheinschiffers und Schiffsunternehmers Blussus (1. Jahrhundert nach Chris-
tus) im Relief dargestellt ist.” Unmittelbare Zeugnisse fiir Rheinhandel aus der Ubergangszeit von
der Spétantike zum Mittelalter fehlen. Aber der Rhein und seine Nebenfliisse wurden zweifellos
fiir Personen- und Frachtverkehr weiterhin genutzt.*

Schon vor der Expansion des frankischen Reiches gewann der Friesenhandel etwa ab der Mitte
des 7. Jahrhunderts an Dynamik.’ Mit der Eingliederung Frieslands in das Frankenreich wurde
der wirtschaftliche Austausch zwischen dem Kontinent, England und Skandinavien intensiviert.
Im 8. und 9. Jahrhundert zéhlten Friesen neben Juden und Syrern in Gallien und den zwischen
England und Stidfrankreich agierenden Angelsachsen zu den wichtigsten Triagern des Fernhan-
dels, den sie in der Nordsee und auf dem Rhein im 9. Jahrhundert dominierten. Der Rhein
stellte dabei schon damals die bedeutendste Verkehrsachse fiir den Warenaustausch zwischen
dem Frankenreich einerseits sowie England und Skandinavien andererseits dar. Gleichzeitig
wuchs in karolingischer Zeit die Bedeutung des Rheinabschnitts zwischen Mainz und Basel als
Handelsroute, die in ein weitmaschiges Fernhandelsnetz einbezogen war.! Im Norden wohnten
die Trager dieses Handels in Handelspldtzen wie Dorestad und Birka. Aufgrund der archdologi-
schen Forschungen der letzten Jahrzehnte wird man sich solche Handelsemporien, wie sie nach
einem Quellenterminus in der Forschung bezeichnet werden, als praurbane, also in mancher
Hinsicht schon stadtidhnliche Siedlungen vorstellen miissen." Entlang des Rheins lieBen sich
Friesen nieder und verfiigten im 9. Jahrhundert an wichtigen Handels- und Umschlagplédtzen
wie in Birten (bei Xanten), Duisburg, Kdln, Mainz und Worms iiber eigene Siedlungsviertel.

5 Vgl. mit weiteren Hinweisen: Matheus 1997. Matheus 2019.

6 Zur Technik des Treidelns vgl. Fimpeler-Philippen 2008, S. 321ff.

7 Aubin 1925, S. 5. Staab 1975, S. 110. Bocking 1980/81, bes, S. 26, 30ff., 83ff., 107ff. Boppert 1992/93, S. 347. Fimpe-
ler-Philippen 2008, S. 355ff. Fimpeler 2012, S. 109. Zu den in K6ln als ,,oberrheinisch bezeichneten Schiffen des Mittel-
rheins vgl. auch von Looz-Corswarem 2014, S. 18.

8 In Auswahl: Staab 1975. Kleiber 2004. Clemens 2010. Steffens 2019.

9 In Auswahl: Rohwer 1937. Lebecq 1983. Verhulst 1985, 1989. Lebecq 1996. Saal 2016. Volquartz 2017, S. 47ff.

10 Hierzu und zum Beispiel der Mosel vgl. Clemens 2019, S. 29f.
11 Mit weiteren Literaturhinweisen Messal 2017.
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In Mainz siedelten diese Fernhéndler im Bereich des in der Merowingerzeit noch in beachtlicher
Hohe aufragenden spétantiken Mauerrings am Rheinufer, vermutlich im Bereich von Brand und
Lohrstrafe.!?
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12 Klager 1999, S. 36. Staab 1999, S. 92. Schulze-Dérrlamm 2014. Schulze-Dérrlamm, Die Friesen und das Friesenviertel
in Mainz (im Druck)
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Genauere Aufschliisse hitten verschiedene Grabungen ergeben konnen, so diejenigen in
der LohrstraBe Anfang der 1980er Jahre, die sich aber auf die Romerschiffe konzentrier-
ten und mittelalterliche Bauspuren und Funde nicht oder unzureichend untersuchten und do-
kumentierten.'* Zwischen romischer Mauer und Rhein war dort ein zwischen 50 und 70
Meter breites und rund 900 Meter langes relativ dicht bebautes Siedlungsviertel von Hénd-
lern und Handwerkern in Form einer uferparallelen Einstrassenlage entstanden. Es wurde
von einer Holz-Erde-Mauer geschiitzt, und zu ihm fiihrte von St. Quintin aus eine Strafe.'
Die Anfinge des Viertels konnten in das 5. und 6. Jahrhundert zuriickreichen.!® Dendrochro-
nologische Daten verweisen darauf, dass merowingerzeitliche Pfahlsetzungen am Mainzer
Rheinufer mit der um 610 erwihnten Hafensiedlung in Verbindung stehen.'® Den wohl in Mainz
verfassten Fuldaer Annalen zufolge bewohnten die Fernhdndler einen als besonders prominent
geltenden Stadtteil (optima pars Moguntiae civitatis)."”
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Mainz, Verlauf der rheinseitigen Stadtmauer.

13 Wamers 1994, 1998/99. Zu den Grabungen in den Jahren 1965-1967, 1971-1973 und 1981/81 und den bisher vorliegenden
Publikationen vgl. Esser 1969, 1975. Neyses 2000, S. 49ff. Schulze-Dérrlamm, Friesen (im Druck).

14 Ellmers 1972, S. 181ff. Porsche 2000, S. 191ff. Schulze-Dérrlamm 2013. Volquartz 2017, S. 127.

15 Wamers 1998/99, S. 262.

16 Neyses 2000, S. 51f.

17 Kurze 1891, S. 104. Volquartz 2017, S. 126.



43

Neuesten Uberlegungen zufolge konnten die wohlhabenden Fernhiindler im Bereich des relativ
hochwassersicheren ,,Brand* ihre Héuser und Warenlager besessen haben, dessen Name bis heu-
te an die Feuersbrunst von 886 erinnert, der das Friesenviertel zum Opfer fiel.'s Moglicherweise
kann dariiber eine modernen wissenschaftlichen Anspriichen entsprechende, aber noch ausste-
hende Publikation der Grabungsbefunde und des Fundmaterials weitere Aufschliisse bringen.
Wiéhrend die Friesen in der Regel in den schriftlichen Quellen nur als anonyme Gruppe begeg-
nen, kennen wir im Falle von Mainz drei Mitglieder einer mit dem Friesenhandel in Verbindung
gebrachten Kaufmannsfamilie namentlich: die Freie Willerat, ihren verstorbenen Mann Alderat
sowie ihre Tochter Imma."

In dem mit Mainz wirtschaftlich eng verbundenen Worms lag das Quartier der Friesen auBerhalb
des stiadtischen Mauerrings. Das sich zum Rhein hin erstreckende Areal wurde landseitig von
Stichwillen geschiitzt, im Norden von der sogenannten Frisonen-Spira bzw. Friesensperre, die
im spéteren Stralennamen ,,Friesenspitze® weiterlebte. Der unter dem Wormser Bischof Thiet-
lach (891 — 914) niedergeschriebenen ,,Wormser Mauerbauordnung* zufolge waren sie fiir die
Instandhaltung eines Abschnitts der Stadtbefestigung verantwortlich.?® Zu vergleichbaren Leis-
tungen konnten die Friesen auch in Mainz verpflichtet gewesen sein, doch fehlen entsprechende
Zeugnisse fiir diese Zeit. Die Fernhdndler aus dem Norden bewohnten in Worms im Bereich des
Nord-Ost-Bogens der hochmittelalterlichen Stadtmauer somit in etwa jenes Areal, das im 10.
Jahrhundert den Juden zugewiesen wurde, die einen Teil des Friesenhandels tibernahmen und
dort bis zur Franzosischen Revolution siedelten.

Aus dem Norden brachten diese Fernhdndler neben Luxusgiitern wie Bernstein vor allem Tu-
che, die pallia bzw. saga Fresonica, mit. Zum einen handelt es sich dabei wahrscheinlich um
Stoffe aus Wolle fiir eine breitere Kauferschicht, zum anderen um strapazierfihige Méntel und
Textilien in verschiedenen, nach Moden und Geschmack wechselnden Farben, die als wertvolle
Objekte demonstrativen herrschaftlich-koniglichen Giitertauschs und als Mittel der Diplomatie
begehrt waren. So werden in einer Auflistung von Geschenken verschiedenartige Friesentuche
genannt, die Karl der Grof3e Kalif Harun al-Raschid verehrte.?! Nicht sicher ldsst sich feststel-
len, in welchem Umfang solche Produkte im friesischen Raum produziert wurden. Ein Teil der
Waren konnte auch auflerhalb Frieslands hergestellt und von friesischen Kaufleuten gehandelt
worden sein.?> Um 900 existierten in Mainz wohl ein groeres Tuchlager sowie im Bereich der
Kaufmannssiedlung Getreidespeicher.?

Das wichtigste Handelsgut rheinabwirts stellte der Wein dar, den die Héndler aus dem Norden
neben Holz** und Getreide im Elsass, in Worms, Speyer und Mainz (wohl neben Luxusgiitern
aus dem Orient) aufkauften und mit ihren Schiffen nach Norden bis nach England und Skan-

18 Schulze-Dorrlamm, Die Friesen und das Friesenviertel in Mainz (im Druck)

19 Stimming 1932, Nr. 401, S. 307. Ellmers 1972, S. 178. Volquartz 2017, S. 126.

20 Griinewald 2005, S. 92. Porsche 2000, S. 23, 68ff. Bonnen 2015, S. 141. Volquartz 2017, S. 131ff.

21 Hagg 1994. Volquartz 2017, S. 109.

22 Brandenburgh 2016. Zur Diskussion um die Deutung der pallia Fresonica vgl. Paulsen 2016, bes. S. 378ft.

23 Volquartz 2017, S. 89, 126.

24 Zu friesischem Holzimport aus dem Elsass vgl. Ellmers 1985, S. 21. Zwar sind erst seit dem 13. Jahrhundert fiir den Rhein
HolzfloBe schriftlich bezeugt; mit Blick auf die schon ,,vielgestaltige FloBerei* auf dem Fluss schon in romischer Zeit,
erscheint es aber (auch mit Blick auf andere Kontinuitatsfaktoren im wirtschaftlichen Bereich) durchaus moglich, dass in
der Zeit des friesischen Handels die FloBerei eine Rolle spielte. Ellmers 1985, S. 14ff.
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dinavien exportierten. Darauf verweisen neben gelegentlichen schriftlichen Belegen zum friih-
mittelalterlichen Weinanbau und zur Weinkultur entlang des Rheins (z. B. Ermoldus Nigellus)*
auch archdologische Funde, etwa Reste der benutzten Transportgefafle, die in Dorestad, Haitha-
bu, Birka und Ipswich gefunden wurden.?

]
_

Reste der benutzten Transportgefilie, die in Dorestad, Haithabu, Birka und Ipswich gefunden
wurden — Grabungsbefund und ein restauriertes Fass.

So deuten in Handelsemporien gefundene Teile von holzernen Fissern, die spéter als Brunnen-
einfassungen verwendet wurden, wohl auf den Rheinhandel und vermutlich vor allem auf den
Weinhandel hin.?’” Das Holz von in Dorestad gefundenen Dauben- und Fassbrunnen stammt aus
Mainz und Rheinhessen.?

25 Saal 2016, S. 172. Volquartz 2017, S. 104 u. 6.

26 Saal 2016, S. 170. Kleingértner, Williams 2014, S. 36, Abb. 7: Behiltnis aus Holz, das zum Transport von Waren diente,
in diesem Fall wohl von Wein. Spéter wurde wie hier in Haitabu ein Brunnen ausgekleidet. Tannenholz H ca. 190 cm. Dm
ca. 100 cm. Museum fiir Archdologie Schloss Gottorf. Schietzel 2018.

27 Willemsen, Hanneke Kik 2010, 2015.

28 Neyses 2000, S. 52f.
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Rheinabwirts waren in jener Zeit aber nicht nur mit Wein, Holz und Getreide beladene Schif-
fe der friesischen Fernhidndler unterwegs. Auf dem Strom wurden auch Waren transportiert,
die im Rahmen der Grundherrschaften des Konigs, des Adels und der geistlichen Institutionen
produziert wurden. Am besten ist dies fiir geistliche Institutionen bezeugt, die in dieser quel-
lenarmen Zeit die giinstigsten Uberlieferungschancen besitzen. So erfahren wir aus der Prii-
mer, WeiBenburger und Lorscher Uberlieferung, dass sogenannte Liten/Lazen zum Transport zu
Lande und zu Wasser verpflichtet waren. Es handelt sich um regelrecht auf solche Leistungen
spezialisierte Mannschaften in Diensten groer Grundherren, die etwa am Mittelrhein als Erben
der romischen Rheinschifffahrt gelten konnen.?” Noch dem Limburger Hofrecht des 11. Jahr-
hunderts zufolge sind die Lazen aus Sulzbach (nahe Frankfurt) verpflichtet, Wein und Getreide
des Limburger Abtes auf dessen Anordnung hin zu transportieren.’® Auf dem Rhein und seinen
Nebenfliissen wurden zudem Giiter aus jenen Besitzungen befordert, {iber die zahlreiche Kloster
im Fernbesitz verfiigten.

Der blithende Rheinhandel lockte aber auch beutegierige Invasoren, Wikinger, Normannen
und Ungarn, zu wiederholten Plinderungen. Die bisherigen Handelsstrukturen iiberlebten die-
se Raubziige nur partiell. Ein wichtiger frithmittelalterlicher Umschlagplatz fiir Wein und eine
Drehscheibe des Friesenhandels, Dorestad, wurde mehrfach gepliindert und wohl auch deshalb,
aber auch aus weiteren Griinden aufgegeben. Nachdem diese Phasen der Instabilitéit jedoch im
Verlaufe des 10. Jahrhunderts bewaltigt worden waren, bliihte der Handel auf dem Rhein erneut
auf und erreichte in den folgenden Jahrhunderten eine neue Bliite und Dynamik.

Neue Dimensionen des Rheinhandels seit dem 11. Jahrhundert

In vielen der nach und nach wachsenden Stiddte entlang des Rheins schlossen sich Kauf-
leute zusammen und schalteten sich immer intensiver in den wachsenden Handel ein.
Den um 1100 erreichten Entwicklungsstand des Rheinhandels sowie die Ausdehnung des schon
damals weitgespannten Fernhandels spiegelt der élteste Koblenzer Zolltarif.?! Er informiert iber
die Herkunftsorte der Schiffsfithrer und Kaufleute und zudem iiber die wichtigsten zu dieser Zeit
auch in Mainz prasenten Handelsgiiter. Die Héndler entlang der Maas aus Dinant, Namur, Huy
und Liittich und anderen Stidten fiihrten bei der Bergfahrt Messingbecken und Messingkessel in
ihren Schiffen, die Héndler aus Flandern Schafsfelle und Lederwaren, die Antwerpener und die
Bewohner des Rheindeltas Kése, Seeaal, Hering und Seelachs, die niederrheinischen Kaufleute
aus Duisburg, Neuss, Ko6In, Deutz und Bonn vor allem Wachs; auch Schwerter aus Koln und
dem Siegerland passierten die Zollstelle.

Wiéhrend auf dem Rhein folglich ein breites Warensortiment aus dem Norden und Nordwesten
nach Siiden transportiert wurde, nahm mosel- und rheinabwirts Wein als Handelsgut die erste
Position ein. Weine verschifften entlang des Rheins Kaufleute und Schiffsfithrer vom Mittel-

29 Staab 1975, S. 32ff., 106ff.

30 Hagermann, Hedwig 1991. Zu Briichen und Kontinuitdten im Bereich von Binnenschifffahrt, Botenwesen und Kommuni-
kation vgl. Freund 2007, bes. S. 37ff.

31 Laufner 1964. HeBl 1974. Kolzer 1992. Volk 1998, S. bes. 4411f., 556ff. Irsigler 2007, Rhein, Maas und Mosel, S. 13ff,
Irsigler 2010, S. 34ff.
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und Oberrhein, die Mainzer, Wormser, Speyrer und Stralburger. Handelsgut der Wiirzburger,
partiell wohl auch der genannten Regensburger, ist der Frankenwein, der main- und dann rhein-
abwirts verfrachtet wurde. Uber den Wein hinaus werden nur einige wenige weitere Produkte
genannt. So hatten die Schiffe der Konstanzer und Ziiricher Metallprodukte und Rohstoffe wie
Kupfer aus dem Alpenraum, dem Schwarzwald und den Vogesen geladen. Als wichtige Produk-
te wurden nun und in der Folgezeit auch Fisch (Hering und Stockfisch) sowie Salz als Berg-
fracht transportiert.*> Zudem gelangten in wachsendem Umfang Tuche aus dem Nordwesten und
besonders aus Flandern, von der Maas und vom Niederrhein sowie die geschitzte hochwertige
englische Wolle und ferner die begehrten und vielerorts imitierten hochwertigen scharlachroten

32 Kuske 1905. Irsigler 2007, Rhein, Maas und Mosel, S. 19.
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Stoffe vor allem aus Stamford zweifellos auch nach Mainz.** Mit Blick auf die Quantitit und
Bedeutung der gehandelten Giiter orientierte sich deren Tarifierung an mittelrheinischen Zoll-
stellen des 13. und 14. Jahrhunderts tiber den Wein hinaus an Getreide und Salz.*

Der Zolltarif nennt ferner auch jlidische Kaufleute nicht genannter Herkunft mit Sklaven aus
dem Osten; vermutlich wurden diese moselaufwérts nach Burgund und Siidfrankreich verbracht
und von dort aus iiber Marseille ins muselmanische Spanien verkauft.® Als Weinkaufleute sind
Juden in dieser Quelle nicht ausdriicklich bezeugt. Fiir den Mittelrhein sind sie als Besitzer und
Bewirtschafter von Weinbergen seit dem 11. Jahrhundert aber nachgewiesen. Vermutlich waren
Juden aber schon seit langerer Zeit auch im Weinhandel téitig. Seit dem 12. Jahrhundert lésst
sich am Mittelrhein wiederholt ein teilweise durchaus nennenswertes Engagement von Juden als
Weinhéndler nachweisen, wobei offenkundig die jiidischen Weinbesténde nicht selten aus Kre-
ditgeschiften resultierten.’® Seit dem 12. Jahrhundert beginnen besonders energisch Konvente
neuer Orden, einen weitrdumigen Handel vor allem mit Wein zu betreiben, allen voran Zisterzi-
enserkloster wie Eberbach im Rheingau oder Himmerod in der Eifel, etwas spéter die innerhalb
des Deutschen Ordens auf Weinhandel geradezu spezialisierte Koblenzer Kommende.*’
Insgesamt ist in den Jahrhunderten nach der Jahrtausendwende eine enorme Verdichtung der
wirtschaftlichen Aktivitdten entlang der Rheinachse zu konstatieren. Zunachst wird diese Ent-
wicklung von den alten Bischofsstidten entlang der Rheinachse und deren im Weinhandel enga-
gierten Bewohnern getragen. Vom 12. bis 14. Jahrhundert kommen eine ganze Reihe von mit-
telgroflen und kleineren sich zu Stidten entwickelnden Siedlungen hinzu, teilweise Residenzen
und Hauptorte angrenzender Territorien. Nahezu alle umgeben sich nach 1100 mit aufwendigen
Mauern zu ihrem Schutz; die Finanzierung dieser groBen BaumaBnahmen erfolgt zum groBten
Teil aus Steuer- und Gebiihreneinnahmen, die vor allem auf dem Konsum und Handel lasten.
Eine Reihe von Faktoren bedingten sich seit dem 12. und 13. Jahrhundert wechselseitig, so das
Wachstum der Stadte und Siedlungen allgemein, die Ausweitung des Handels, Verbesserungen
in der Schifffahrt und im Transportwesen. Noch aber stand die Verkehrsachse des Rheins im
Schatten jener die Barriere der Alpen umgehenden Routen, die Italien und Nordwesteuropa
miteinander verbanden. Sie fithrten vor allem iiber die Rhone und die Sadne, teilweise tiber
Burgund zur Maas, teils iiber die Champagne zur Seine und erreichten die Hafen- und Han-
delsstidte Flanderns und Brabants. Das schon vor 1200 in voller Bliite stehende System der
Messen der Champagne?® konnte das Vorbild fiir die auch im rheinischen Raum in der zweiten
Halfte des 12. Jahrhunderts fassbare, von staufischer Wirtschaftspolitik profitierende Ordnung
des Fernhandels gewesen sein.* Eine Serie von terminlich aufeinander abgestimmten mehrwo-
chigen Jahrmirkten bzw. Messen bot dem Handel ein sich fast tiber das ganze Jahr erstreckendes
permanentes Aktionsfeld.*

33 Irsigler 2007, Rhein, Maas und Mosel, S. 16f., 19.

34 Volk 1998, S. 562 u. 6.

35 Zur kontroversen Diskussion zum jiidischen Sklavenhandel vgl. Toch 2014.
36 Toch 2008, S. 189, 201, 203, 205f. Lenhardt 2019.

37 Schulz 1979. Josef Staab 1987. van Eickels 1997.

38 In Auswahl: Pauly 2010. Palermo 2020.

39 In Auswahl: Thomas 1977, 1991. Bur 1983. Czmara, Gérard Schild 2016.
40 Irsigler 2003, 2007.
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Wie Koln setzte Mainz auf die Errichtung und den Ausbau des Stapelrechts. Wéhrend das Kol-
ner Stapelrecht dazu beitrug, dass das niederrheinische Messesystem nicht aufrechterhalten
werden konnte, hatte Mainz mit der Konkurrenz des immer wichtiger werdenden Messeplatzes
Frankfurt zu kimpfen. Zudem wurden die Messen in Oppenheim, Worms, Speyer, Gelnhausen
und Friedberg auf die Messetermine am Main abgestimmt. Zum Messeplatz von internationaler
Bedeutung wurde die Stadt am Main immer mehr, nachdem zusétzlich zu der in der Regel vom
15. August bis zum 8. September durchgefiihrten Herbstmesse im Jahr 1330 auch zu Ostern
eine vierzehntigige Fastenmesse bewilligt wurde. Wenig spéter ist auch ein Mainzer Versuch
iiberliefert, Standort einer Messe zu werden. Die am 17. Februar 1348 der Stadt durch Konig
Karl IV. verliehene vierwdchige Frithjahrsmesse sollte alljahrlich am Sonntag nach dem Fest der
Epiphanie (Circumdederunt) beginnen und am Sonntag Reminiscere, also fiinf Wochen vor Os-
tern und vor der Frankfurter Frithjahrsmesse enden.*' Eine wirtschaftlich bedeutende Ergéinzung
oder gar ernsthafte Konkurrenz zu den Frankfurter Messen wurde der Messeplatz Mainz aber
auch nach einer im 15. Jahrhundert erfolgten neuen Terminierung nicht.*

Mit der wachsenden Bedeutung der Rheinachse wurde freilich die Nutzung dieser Handelsroute
seit dem 12. Jahrhundert immer teurer. Im Zusammenhang mit dem Prozess der Territorialisie-
rung stieg die Zahl der Zollstitten, was zu einer erheblichen Belastung des Handels fiihrte.*
Klagen von Kaufleuten {iber diese Zollpolitik waren an der Tagesordnung; aber die miteinander
konkurrierenden groBen und kleinen Herren und bisweilen auch Stddte mochten auf die Ein-
kiinfte aus Zoll- und Geleitsrechten nicht verzichten.* Auch entlang des Mains befanden sich
am Flussabschnitt zwischen Bamberg und Mainz etwa 47 Zollstellen.* Allerdings erwiesen sich
Zollinhaber und Zollner etwa im Zusammenhang mit dem Riickgang des Handelsvolumens und
vor allem des Weinhandels im 15. Jahrhundert auf dem Rhein*® und mit Blick auf die Konkur-
renz von Landstraen bei der Erhebung der Zolle als flexibel reagierende Akteure.*’” Zollner
waren sich zudem bewusst, dass die Ladung groBler Frachtschiffe nur eingeschriankt genau zu
kontrollieren war.*® Auch deshalb war der Grad der Belastung offenkundig denn auch nicht so
unertriglich, dass der Landtransport — von Phasen der Flussblockade etwa abgesehen — auf
Dauer eine echte Alternative vor allem fiir Massengiiter wie den Wein und das Holz dargestellt
hitte. Zu bedeutenderen Verlagerungen des Handels auf Landwege kam es aufs Ganze gesehen
eher nur tempordr, so auf die flandrisch-lampartische Stra3e. Vor allem bei hochwertigen, relativ
leicht zu transportierenden Giitern boten Landstraflen in ihrer Bedeutung nicht zu unterschét-
zende Alternativen, die freilich ebenfalls zusehends mit Zollabgaben belastet wurden.*’

41 Staatsarchiv Wiirzburg MIB 23, fol. 97; Schrohe, Beitrage Bd. 10, S. 11; Dertsch, Urkunden 2 Nr. 1358; Bohmer-Huber S.
53 Nr. 619; Maurer, Kaufthaus Nr. 3, S. 6; Schilicke-Maurer, Kauthaus S. 352..https://www.regionalgeschichte.net/rhein-
hessen/mainz/kulturdenkmaeler/kaufhaus-am-brand/kauthausordnung/nachrichten-regesten-zum-kauthaus.html#cLL23.

42 Heinicker 2012.

43 Zur Problematik der Zahlen vgl. von Looz-Corswarem 2014, S. 19f.

44 Pfeiffer 1997, 2000.

45 Kimmich 1965. Zwischen Wertheim und Mainz existierten im spaten Mittelalter zwolf Zollstellen, Hummel 1892, S. 5.

46 Irsigler 1979, 2010, S. 48f.

47 Dirlmeier 1987, S. 27ff. Volk 1998, S. 568ff. Pfeiffer 2004, S. 771f.

48 Fimpeler 2012, S. 118.

49 Vgl. zuletzt Irsigler 2007, Rhein, Maas und Mosel, S. 21, 27. Zur Bedeutung des Wagen- und vor allem des Personenver-
kehrs auf den Landstrafen zwischen Mainz und Worms vgl. z. B. Staatsarchiv Wiirzburg 60 fol. Sv-7v.



Koln, Mainz, Frankfurt

Zu den beiden wichtigsten Gravitationszentren des Handels auf der Rheinachse entwickelten
sich im Verlaufe des hohen und spdten Mittelalters Kdln und Frankfurt. Zum iiberragenden
Waren-, Geld- und Informationszentrum wurden die beiden Frankfurter Messen im Friihjahr
und Herbst im Verlaufe des 14. Jahrhunderts. Der seit 1330 auf die an Bedeutung gewinnenden
Brabanter Messen abgestimmte Messeplatz am Main beerbte zusammen mit seinen Pendants
in Brabant zumindest partiell und mit Blick auf das romisch-deutsche Reich die Messen der
Champagne, deren internationale Ausstrahlung immer mehr zuriickging.*® Zugleich wuchs die
Bedeutung von Verkehrsverbindungen, die den Handel auf dem Rhein begiinstigten, so die Off-
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50 Vgl. Pauly 2010. Palermo 2020.
51 Irsigler 2007, Rhein, Maas und Mosel, S. 19ff.
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Flussabwirts stellten Wein und Holz die ,,Konigsgiiter dar. Unter den verschiedenen Weinsor-
ten, die in Frankfurt gehandelt wurden, dominierte bis ins 16. Jahrhundert der Elsésser.>? Er wur-
de vor allem von StraBburg aus, ferner auch von Stadten wie Schlettstadt, Colmar und Hagenau
iiber Mainz in die Messestadt geliefert. Die Absatzgebiete des Frankfurter Weinhandels lagen
vor allem im Osten und Norden, wo die Voraussetzungen fiir lokalen Weinanbau wesentlich
schlechter waren als in den Weinanbaugebieten entlang des Rheins und seiner Nebenfliisse.
Thiiringen und Niedersachsen stellten wichtige Absatzmérkte dar; von Bedeutung war nicht
zuletzt der Weinhandel mit dem hansischen Wirtschaftsraum.** Dabei konnte — wie Konrad von
Weinsbergs Geschéft mit Elsdsser Wein nach Liibeck, dem ,,Vorort der Hanse®, im Jahre 1426
zeigt — der Transport der Weinfésser allerdings auch iiber Mainz rheinabwirts erfolgen.>*

Vor allem wegen seiner giinstigen Lage an der Miindung des Mains in den Rhein sowie an
der Schnittstelle zwischen oberer und niederer Rheinschifffahrt verblieb Mainz auch nach der
giinstigen wirtschaftlichen Entwicklung wéhrend des hohen Mittelalters unter anschliefend
schwieriger werdenden Bedingungen ein wichtiger Warenumschlagsplatz. Zwischen den die
Stadt tiberfligelnden Wirtschaftszentren Koln und Frankfurt fungierte die Stadt weiterhin als
eine bedeutende Verladestation fiir den vor allem zum ,,Weinhaus der Hanse® transportierten
Wein*® und zugleich als ein wichtiger regionaler Verteiler fiir den von Kdln bezogenen Fisch.*
Zudem wurden hier auch viele Schiffe beladen, die mit Giitern fiir die Messen im Treidelverkehr
nach Frankfurt bewegt wurden. Bis um 1500 wurden oft main- und rheinabwérts nach Kdln
gehandelte Weine aus StraBBburg, Speyer, Worms und Oppenheim in Mainz vor der gefahrlichen
Schiffspassage durch das Engtal des Mittelrheins auf kleinere Schiffe umgeladen. Den Trans-
port von Weinfissern besorgten einheimische Wirte bzw. Unterkdufer im Kommissionshandel
wiederholt auch dann, wenn die Zahlungstermine fiir die Fracht auf den Frankfurter Messen
vereinbart wurden.’” So erklarten im Jahre 1367 Ritter, Schoffen, Biirgermeister, Rat und Biirger
der Stadt Andernach, dem Stralburger Biirger Walter Wager bzw. dessen Erben fiir Weinliefe-
rungen 1.269 kleine Goldgulden zu schulden, die wéhrend der kommenden Frankfurter Fasten-
messe in Mainz im Haus des Lutze Pleichters gezahlt werden sollten.’® Von seinen elséssischen
Geschiftspartnern lie8 sich der Kdlner Kaufmann Johann van Kruft regelméBig seinen Wein
nach Mainz liefern. In Markolsheim vertrat Konrad Weydelich die Interessen des Kdlners. Er
kaufte groBe Mengen Wein, den er nach Mainz transportieren lie. Da Kruft ein Preis von iiber
15 bzw. 16 Gulden pro Fuder zu teuer erschien, verweigerte er die Annahme. Der Streit wurde
1446 schlieBlich vor einem Mainzer Gericht ausgetragen.™

52 Ammann 1932, 1955, 1960. Belege finden sich im Nachlass von Hektor Ammann, Institut fiir Stadtgeschichte Frankfurt
S 1-425. Vgl. auch Rothmann 1998, bes. S. 1671f.

53 Institut fur Stadtgeschichte Frankfurt S 1 —425.

54 Ammann 1960.

55 Herborn, Militzer 1980.

56 Grathoff, Rettinger 2013, S. 196ff.

57 Beispiele: Historisches Archiv der Stadt Kéln, HUA 2/11892. Kuske 1932, Nr. 1117. Irsigler 1979, S. 267f. Hirschfelder
1994, bes. S. 506, 512, 522. Matheus 1999, S. 194f.

58 Heyen 1965, Nr. 178.

59 Kuske Bd. 1, 1923, Nr. 1117. Rothmann 1998, S. 209.
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Diese und andere Beispiele zeigen, dass rhein-
abwirts gehandelte Weine wohl nicht selten
faktisch tiber Mainz umgeschlagen wurden und
die aufwendige Fahrt mainaufwiérts nach Frank-
furt unterblieb. So orderten Kdélner 1397 iiber
ihren Mainzer ,,Wirt“ drei Fuder Wein guter
Qualitdt, den dieser in kleine Fésschen fiillen
und nach Frankfurt in die ,,Herberge zu Briis-
sel“ zu versenden hatte.*® Im Oktober des Jahres
1400 bestellte Frankfurt in Mainz sieben Fuder
Wein, die Konig Ruprecht und seinem Gefolge
verehrt werden sollten. Insgesamt erwarb man
fiinf Fuder neuen Rheinischen Wein, das Fuder
zu 22 Gulden, sowie zwei Fuder firnen (alten)
Elsdsser Wein, das Fuder zu 30 Gulden.®' Man
konnte folglich damit rechnen, in Mainz hoch-
wertige Kreszenzen einkaufen zu konnen. Im
Jahre 1442 werden elsdssische und rheinische
Weine als Ehrenweine fiir den Konig genannt.
Zum Ankauf des Elsdsser Weins entsandte man
einen Beauftragten nach dem Elsass, der Rhein-
wein wurde teilweise in Mainz und zum Teil
von Frankfurter Biirgern erworben.®.

Neben dem Wein zdhlte Holz zu den auf dem
Wasserweg transportierten Massengiitern. Auf
dem Rhein und seinen Nebenfliissen wurde die-
ser Rohstoff mittels der Trift®® und der FloBerei jahrhundertelang aus den Alpen und aus den an
die Fliisse angrenzenden Mittelgebirgen befordert. Er war als Brennstoff, als Material fiir Ge-
brauchsgegenstinde und nicht zuletzt als Baumaterial unentbehrlich und wurde in grof3en Men-
gen vor allem in holzarmen Regionen benétigt. Mainz war wohl nicht erst im 14. Jahrhundert
ein Holzmarkt von tiberregionaler Bedeutung, auch wenn erst ab diesem Zeitpunkt diec Belege
dichter werden. Im 14. Jahrhundert galt die Korporation der Holzkaufleute, deren Mitglieder als
Herren bezeichnet wurden, als besonders wohlhabend und angesehen. Holzhandel und Holzver-
arbeitung spielten auch fiir die stiddtische Wirtschaft eine erhebliche Rolle.

Der Mainzer Holzturm um 1900.

60 Fischer 1958, S. 6. Rothmann 1998, S. 196. Zu von Mainz nach Frankfurt mainaufwarts gefiihrten Weinen im Jahre 1397
vgl. Hummel 1892, S. 25f.

61 Weizsécker 1882, S. 190, Z. 3-4; ebd. S. 201, Z. 22f., hier auch zu weiteren Weineinkdufen. In Mainz wurden zudem sieben
goldgewirkte Tiicher erworben und ferner die zwei groBiten vergoldeten Pokale geordert, die zu kauflich zu erwerben wa-
ren. Zu Mainz als Produktionsstitte von Spitzenprodukten im Bereich der Goldschiede- und Textilproduktion vgl. Schifer
2021, S. 232ff.

62 Janssen 1866, S. 51, Z. 20ff., Schrohe, 1933, S. 112.

63 Zur ab der Mitte des 15. Jahrhunderts im Frankenwald nachzuweisenden Trift vgl. Eiling 2010, S. 164.
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Modell einer Lauertanne im Rhein-Museum Koblenz.

Die Bezeichnung einer der wenigen erhaltenen méchtigen Tiirme der mittelalterlichen Befes-
tigung, der vor dem Abbruch bewahrte sogenannte Holzturm, erinnert auch in vergleichender
Perspektive in spezifischer Weise an die am Rheinufer gelagerten Produkte sowie an den Handel
mit diesem Rohstoff, von dem eine ganze Anzahl holzverarbeitender stidtischer Gewerbe pro-
fitierten. In der Regel wurde das Holz en gros umgeschlagen und gehandelt. Sobald eine Holz-
lieferung den Hafen erreichte, hatten die stddtischen Rheinmeister mdgliche Kéufer iiber die
Lieferung zu informieren. Auch als Umschlagplatz fiir Holzkohle war die Stadt von Bedeutung.
Der Transport von Holz erfolgte auch mittels sogenannter dem Stapelzwang nicht unterliegender
und nur fiir die Talfahrt genutzter Lauertannen (Lauerdannen, Lordannen), grob gezimmerten,
fast kastenformigen, flachbodigen Frachtkdhnen aus Tannenholz von bis zu 15 Meter Linge.*
Deren Bretter wurden mit Négeln aus Holz und holzernen Pflocken zusammengehalten. Die
pontonformigen Schiffe mit bisweilen erweitertem Bug und Heck verfiigten {liber ein langes,
bewegliches Senkruder am Heck sowie oft iiber ein rechteckiges Segel an einem in der Mitte
des Bootes platzierten Mast. Mit einer Tragfahigkeit von bis zu 40 Tonnen (spater partiell bis 60
Tonnen) waren sie geeignete Transportmittel auf dem damals noch unregulierten, in der Regel
eher trige flieBenden gewaltigen Strom. Genutzt wurden sie vor allem zum Waren- und insbe-
sondere zum Weintransport, sie dienten aber wiederholt auch der Beférderung von Personen.

64 Kling 1951. Bocking 1979, 1980/81, S. 117ff. Volk 1998, S. 457ff. Fimpeler-Philippen 2008, S. 343ff., zu Modellen von
Rheinschiffen ebd. S. 53f. u. 6.
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Die Lauertannen fungierten zudem gleichsam als schwimmende Magazine fiir den begehrten
Rohstoftf Holz. An den Zielorten (K6In, Niederlande) wurden die Schiffe zerlegt und das gefrag-
te Baumaterial verkauft.

Holz wurde aus dem Schwarzwald den Neckar und Rhein hinunter, zudem von Stra3burg und
aus Waldstandorten entlang des Mains nach Mainz gefl63t.% Bereits der Koblenzer Zolltarif von
1209 nennt F16Be, die flussabwirts transportiert wurden.’ Grof3e F168e wurden wohl spitestens
in Mainz in der Regel zu kleineren Einheiten umgebunden bzw. ihr Holz zum Bau von Lauer-
tannen verwendet.’” Sie wurden den Mittelrhein hinunter gefiihrt und bei Koblenz-Neuendorf
sowie vor Namedy bei Andernach meist wieder zu groleren Gebinden zusammengefiigt, bevor
sie den wichtigen Stapelplatz Koln erreichten.®® Von der umfangreichen FloBerei profitierten
in Mainz auch die Gerber, da bei der Fillung von Eichen und jungen Tannen (in der Regel im
Mai) Lohrinde gewonnen und verkauft wurde.” Im Umfeld des Mainzer Holzturms miissen
gro3e Holzlager existiert haben, aus denen begehrte Bretter, Bohlen, Balken und Latten her-
gestellt wurden. ,,Mainzer Bretter* bzw. ,,Borten wurden zu bekannten Markenartikeln. Der
Fabrikrechnung des Stiftes Miinstermaifeld von 1336-1349 zufolge wurden zwolf mentzbreder
erworben.” Mainzer Bretter werden im 15. Jahrhundert in den Oberlahnsteiner Zollrechnungen
genannt und am Mittelrhein auch zum Schiffsbau verwendet.”! Schon bevor der rheinische
Holzhandel seit dem 17. Jahrhundert neue Dimensionen erreichte, wurden im 14. und 15. Jahr-
hundert ,,Mainzer Holzer” (Mentzeholtzer) in groBBen Mengen in Koln vor allem als Bauholz
verarbeitet. In zahlreichen stddtischen Bauten Kdlns sowie in Gebéduden geistlicher Institutionen
wie im wiederaufgebauten Kloster Deutz oder beim Dombau in Xanten wurden entsprechende
Produkte verarbeitet. Eines dieser Fl6Be transportierte im Jahre 1437 fiir den Bau des Kolner
Tanz- und Kauthauses Giirzenich u. a. 300 Mainzer Holzer und 1.000 Mainzer Bretter.”” Wie
Franz Irsigler treffend bemerkte, tanzten die Kdlner Jecken bis zur Zerstorung des Gebdudes im
Zweiten Weltkrieg auf Mainzer Dielen.”

Der Hafenbereich zwischen Vilzbach und Oberem Rheinkran, Ausschnitt des Stadtplans von Falck.

65 Dory Holzhandel 1951. Déry, FloBerei am Main 1951. Zu den Holztransporteuren am Andernacher Rheinzoll 1475-1500
vgl. Irsigler 1974, S. 14ff. und Karte S. 19. Volk 1998, S. 731ff. Eifing 2010.

66 Hellwig 1916, S. 94f. Volk 1998, S. 442f., 732.

67 Eiling 2010, S. 162f.

68 von Looz-Corswarem 1996, S. 11.

69 Jauernig-Hofmann, Heidrich 1993, S. 19.

70 Burgard, Kessel, Métsch 1995, S. 232, 255.

71 Volk 1990. 1998, S. 459, 732ff.

72 Kuske Bd. 1, 1923, Nr. 886. Volk 1998, S. 732. Irsigler 1974, S. 15.

73 Irsigler 2010, S. 53.
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Die Bedeutung der auf dem Main nach Mainz gehandelten Giiter Wein und Holz spiegeln auch
die fiir die Jahre 1486 bis 1492 erhaltenen Register des Rheinzolls von Vilzbach wider. Am
Warenwert gemessen dominiert der Wein, gefolgt vom Holz, das nicht nur in Form von Bauholz
und Brettern mainabwiérts befordert wurde, sondern eine breite Produktpalette umfasste: Fésser,
Reifen, Pfahle, Latten, Fassdauben und anderes mehr. Auch landwirtschaftliche Giiter wurden
in groen Mengen auf dem Wasserwege transportiert: neben Getreide und Knoblauch spielten
der als Grundnahrungsmittel fungierende, eingelegte und somit lange haltbare Weillkohl (Kap-
pes) sowie Zwiebeln (ollauch) eine wichtige Rolle, wihrend als Gegenfracht vor allem Fisch
(Stockfisch und Hering) genannt wird.”* Im Unterschied zum Handel mit Fischen blieb der von
Kolner Kaufleuten betriebene Getreidehandel eher unbedeutend, doch lieferten in Zeiten des
Mangels Stddte an Mittel- und Oberrhein sowie am Main dieses Grundnahrungsmittel in die
rheinische Metropole.” So stammte ein Teil der Getreidevorrite, die Koln die Hungersnot der
Jahre 1437/38 zu iiberstehen halfen, aus dem Mainzer Hinterland.”® Als der Kolner FischgroB3-
handler Herden Dude 1462 wie andere Kolner infolge der Eroberung der Stadt Mainz 1462 ihre
in der Stadt lagernden Giiter verloren, hatte er den Verlust von 200 Malter Hafer, 300 Malter
Roggen und zwolf Sédcken Farberrote zu beklagen.”” Von groBer Bedeutung war in Mainz und
am Mittelrhein neben dem Handel mit Gemiise der Handel mit Obst (vor allem Niisse zur Olge-
winnung, Apfel, Kirschen und Birnen als Frisch- und Trockenprodukte).”

Zur Handelsinfrastruktur einer Stadt am Strom

Die Entwicklung einer leistungsfahigen Handelsinfrastruktur wurde im Verlaufe des Mittelalters
von immer groferer Bedeutung. Fiir an Wasserwegen gelegene Zentralorte war ein Hafen mit
Hebewerken zum Ein- und Ausladen von Waren unverzichtbar. Zu den benétigten Einrichtun-
gen zdhlten Stapel- und Lagerplitze sowie nicht immer, aber oft die seit dem 12. Jahrhundert
nachzuweisenden Kaufhduser zum Aufbewahren und Anbieten von Giitern” und ferner Waa-
gen zum Messen und Wiegen der Waren als Grundlage fiir Zolle und Abgaben,®® um nur die
wichtigsten zu nennen.®! Diese Einrichtungen leisteten zugleich einen wichtigen Beitrag zur
angestrebten Rechtssicherheit im iiberregionalen Handel. Dabei entwickelte Mainz in verglei-
chender Perspektive iiber das vor 1317 errichtete Kaufhaus hinaus bis zum 14. Jahrhundert ein
bemerkenswert komplexes Gefiige von Verkaufseinrichtungen.®?

74 Grof3 1923/24, S. 47f. Zur Rolle von Wein, Bausteinen und Bauholz als Handelswaren auf dem Main vgl. auch Hummel
1892, S. 37ff. Zu Getreide, das schon im frithen Mittealter den Main abwirts nach Mainz transportiert wurde vgl. Volquartz
2017, S.71, 105, 125f.

75 Hirschfelder 1994, S. 546.

76 Irsigler 1972, S. 588ft.

77 Hirschfelder, 1994, S. 511. Zur Bedeutung der Farbemittel Saflor und Krapp als Handelsgiiter vgl. Irsigler 2010, S. 51.

78 Mone 1861. Volk 1998, S. 244. Matheus 1999, S. 192. Irsigler 2010.

79 Zum Mainzer Kauthaus und zu Kauthéusern allgemein vgl. (in Auswahl): Jacobi 1925, S. 32ff. Schilicke-Maurer 1966. Nagel
1971. Grathoft, Rettinger 2013. Felten 2015. Ochs, Zeilinger 2019. Israel 2019. Hippchen 2019, S. 58f., 63, 70ft., 82.

80 Trapp 1985. Ellmers 1996.

81 Jacobi 1925, S. 9ff.

82 Nagel 1971, S. 791f. Matheus 2000. Zum ausgedehnten Hafenbereich in Mainz bis zum Zollturm in Vilzbach vgl. Grathoff
2013, S. 74f.
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Das Kauthaus am Brand, von Franz Graf v. Kesselstatt 1812 (Original ,,Frangois Comte de Kesselstatt).

Beim Kaufhaus handelt es sich nicht nur um das ilteste und eines der groBten Gebaude die-
ser Art im deutschsprachigen Siidwesten, es ist zugleich auch Ausdruck einer selbstbewussten
stadtischen Wirtschaftspolitik, die in innovativer Weise auf das wachsende Handelsvolumen
reagierte.

83 Das Institut fiir Geschichtliche Landeskunde an der Universitit Mainz (IGL) und das Institut fiir Mediengestaltung (IMG)
der Hochschule Mainz haben ab 2011 das 1812 abgerissene Gebdude anhand von 3D-Visualisierung ,,wiederauferstehen™
lassen. https://www.regionalgeschichte.net/rheinhessen/mainz/kulturdenkmaeler/kauthaus-am-brand/startseite.html vgl.
auch: Liedtke, Manfred Grof3e 2013.
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Stapel- und Umschlagsrecht

Mainz zéhlt wie Koln und viele andere Handelsstiddte in Europa zu jenen, deren Akteure jahr-
hundertelang vor allem auf das Stapel- bzw. Nieder- und Umschlagsrecht setzten.** Damit war
der Anspruch verbunden, voriiberzichende Kaufleute zu zwingen, ihre Waren am Stapelort fiir
eine bestimmte Zeit niederzulegen und zum Verkauf anzubieten. Zwar wurde immer wieder
versucht, solche Stapelplétze zu umgehen bzw. zu umfahren,® doch gerade fiir schwere auf dem
Wasserweg transportierte Gliter war dies nur in begrenztem Umfang mdglich. Zudem gelang
es in einigen Fillen, den Handelsverkehr auch im stidtischen Umfeld zu kontrollieren. Wie
viele andere Stapelorte beanspruchte Mainz zudem fiir bestimmte Waren ein zeitlich wohl wie
in Koln spéter anzusetzendes Umschlagsrecht, das sich vermutlich vor allem im Anspruch auf
einen Zwangsumschlag von einem Schiff auf das andere manifestierte. Bei den entsprechenden
durch Privilegien garantierten Festsetzungen handelt es sich aber weder in Mainz noch ander-
norts um ein statisches Normensystem oder gar um praktizierte Realitéit, sondern um ein dem
Wandel unterliegendes ,,Biindel von Geltungsanspriichen® .

Auf diese Weise sollte iiber das lokale Angebot hinaus die Versorgung der Bevolkerung sowie
des einheimischen Gewerbes mit Produkten sichergestellt bzw. verbessert werden. Eng damit
verkniipft war das Verbot, Geschifte zwischen Gésten ohne Einschaltung eines einheimischen
Maklers oder Unterkdufers abzuschlieBen. Von den sich daraus ergebenden Kommissionsge-
schéften und der Logistikfunktion profitierten Mainzer Akteure iiber Jahrhunderte hinweg. Zur
Uberwachung und Gewihrleistung dieser und anderer Rechte wie der Erhebung von Wegegeld,
Zo6llen und Verbrauchssteuern wurden Betrieb und Unterhalt von Kranen, Waagen, Lagerschup-
pen und Kaufhdusern eng aufeinander abgestimmt.®’

Zwar existierten — worauf an dieser Stelle nicht ndher eingegangen werden kann — unterschied-
liche Typen von Kaufhdusern;®® die Errichtung (mindestens) einer (nicht selten multifunktio-
nal genutzten)® derartigen Einrichtung galt aber ,,geradezu als Pflicht der Stapelstidte”.*® Eine
Mainzer Denkschrift zum Stapelrecht aus dem Jahre 1472 unterstreicht zudem die Bedeutung
von Hebewerken und nennt einen Kran als die fiir einen Stapelplatz unverzichtbare Einrichtung
an erster Stelle.”’ Wie in K6In und anderen wichtigen Handelspldtzen® wurden auch in Mainz
komplexe Verfahren der Wareninspektion, von Messungen und Kontrollen entwickelt, die zu-
gleich Buchfiihrung an verschiedenen Knotenpunkten des Warenhandels (wie Kauthaus, Kran
und Waagen) sowie nach Zahlungen ausgestellte Quittungen implizierten. Dank dieser umfang-
reichen Dokumentation erhielten Héindler und Konsumenten einen Uberblick iiber die gehandel-
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ten Waren und Preise, und zudem wurde eine Verschriftlichung der Warenbewegungen geschaf-
fen, die iiber die mit diesen verbundenen stddtischen Einnahmen Kontrollen und Transparenz
ermoglichten bzw. ermdglichen konnten. Ferner war eine sichere Lagerung von Waren und de-
ren Schutz vor ungiinstiger Witterung, Feuer, Diebstahl und Hochwasser zumindest angestrebt.
Als Orte der Geschéftskontakte und der Vertragsabschliisse galten die Kaufhduser vielen Ak-
teuren als unverzichtbare wirtschaftspolitische Instrumente.” Sie erleichterten die Abschopfung
und Reglementierung des Warenflusses, die Konzentration und Kontrolle des Marktgeschehens
sowie die Qualitdtskontrolle der gehandelten Produkte, nicht zuletzt der Lebensmittel.**
Insbesondere das Stapelrecht, aber auch die mit ihm verkniipften Einrichtungen, hatten schon
unter Zeitgenossen nicht immer einen guten Ruf. Sie galten verstirkt seit dem 18. Jahrhundert
als von der jeweiligen Obrigkeit verfiigte Behinderungen und Einschrankungen des Handels.”
Vor allem seit dem 19. Jahrhundert fielen sie aus liberaler, freihdndlerischer Perspektive als
Handelshemmnisse in Misskredit. Sie wurden als schidliche stadtische oder/und landesherrli-
che Instrumente einer riickstéindigen Wirtschaftspolitik abgestempelt. Die neuere wirtschaftsge-
schichtliche Forschung ist zu einem differenzierteren Urteil gelangt und wiirdigt die erbrachten
Leistungen der in Mainz und am Rhein bis ins 19. Jahrhundert im Wesentlichen fortbestehen-
den Strukturen.”® So waren die Belastungen des Warenverkehrs auf dem Rhein wiederholt fiir
die betroffenen Héndler schmerzlich und hinderlich, sie brachten aufs Ganze gesehen aber den
Rheinhandel keineswegs zum Erliegen, sondern ermoglichten explizite Bliitephasen des Waren-
austauschs.”” Ohne die finanziellen Ressourcen aus Zollen und Handelsabgaben wiren die be-
nétigte Infrastruktur nicht zu finanzieren und Stadte und Territorien nicht lebensfahig gewesen.
Aus solchen Perspektiven erweisen sich entsprechende Rechtsanspriiche und ihre immer nur
partielle, flexible Realisierung als jahrhundertelang praktizierte wirtschaftliche Steuerungsins-
trumente.”®

In Ansétzen wurde in Mainz spatestens im 13. Jahrhundert versucht, zumindest zeitlich befristet,
so wéhrend einer Teuerung, mit Giitern beladene Schiffe zur Landung zu zwingen;* fiir Kéln
sind entsprechende Bemiihungen schon seit dem 12. Jahrhundert dokumentiert.'® Prazisere Be-
stimmungen des Stapelrechts sind aber mit Blick auf bestimmte Waren erst aus dem 14. Jahr-
hundert in Form kaiserlicher Privilegien iiberliefert. So konzedierte Kaiser Ludwig der Bayer
am 15. Mai 1336 dem Mainzer Rat — wie angeblich schon seit hundert Jahren gehandhabt —,
niemand diirfe Brennholz und Kohlen gegen den Willen der Mainzer an der Stadt vorbei den
Rhein hinabtransportieren.!?! Dieses Stapelrecht bekriftige Kaiser Karl IV. am 12. Dezember
1347.12 Zudem hatte Karl am 21. Dezember 1353 das fiir Mainz bestimmte Brennholz von

93 Vgl. zu positiven zeitgendssischen Stimmen Selzer 2019.
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allen Zahlungen an seinem neu eingerichteten Zoll in Oppenheim befreit und verfiigt, niemand
diirfe Zimmerholz zwischen Oppenheim und Mainz anlanden, verarbeiten oder verkaufen. Der
Kaiser sicherte der Stadt am 25. Juli 1355 ferner ein Monopol fiir Flo3- und Zimmermannsholz
zu.'% Mit diesen Bestimmungen wollte die stddtische Obrigkeit nicht zuletzt jene Rohstoffe
sichern, die in der Bau- und Weinwirtschaft, im Transportgewerbe sowie von der Schiffswerft in
Vilzbach benétigt wurden, iiber deren wohl nicht zu unterschétzende Produktion dank ungiinsti-
ger Uberlieferung bisher keine Einschitzungen moglich sind.'* Zugleich unterstreichen die fiir
Mainz ausgehandelten Privilegien auch in vergleichender Perspektive die gro3e Bedeutung von
Holzwirtschaft und Holzhandel.'”® Fiir Holz beanspruchte die Metropole Koln erst einige Jahr-
zehnte spéter eine Stapelpflicht.!® Mit dem Aushandeln der genannten Privilegien verfolgte der
Mainzer Magistrat eine den Kolner Bemiithungen durchaus vergleichbare Politik. Kaiserliche
Bestdtigungen des Kolner Stapelprivilegs sind auch erst fiir die Jahre 1349 und 1355 bezeugt.'”’
Zu Versuchen, in Mainz einen allgemeineren Zwang durchzusetzen, Waren zum Kauf anzubie-
ten, kam es wohl erst nach dem Verlust der Stadtfreiheit im Jahr 1462. Der Stapel wandelte sich
zudem von einem wirtschaftspolitischen stidtischen Instrument zu einem Mittel landesherrli-
cher Wirtschaftspolitik. Mit den Argumenten, dass die auf dem Oberrhein eingesetzten Schiffe
fiir die Passage durch das Engtal des Mittelrheins nicht geeignet und fremde Schiffsfiihrer fiir
die gefihrliche Fahrt nicht geschult seien, versuchte man zu begriinden, weshalb an keiner an-
deren Stelle zwischen K6ln und Stra3burg Waren umgeschlagen werden sollten. Kurfiirst Fried-
rich der Siegreiche von der Pfalz, K6ln und andere Stadte protestierten gegen den Versuch des
Mainzer Erzbischofs Adolf von Nassau, in den 1470er Jahren die Neckarschiffer zu zwingen, in
Mainz ihre Waren auf andere Schiffe umzuladen. Wiederholt kam es zu Auseinandersetzungen
mit der Stadt Frankfurt, wenn Mainz fiir K6ln bestimmte Transporte in Frankfurter Schiffen zur
Landung zwingen wollte.!%

Im Kontext der Errichtung von Kranen waren Mainzer Nachbarorte wiederholt bemiiht, ihrer-
seits Stapelrechte in Anspruch zu nehmen. Der Verfasser der bereits genannten Mainzer Denk-
schrift aus dem Jahre 1472 beklagte, Bingen, Oppenheim und andere kleinere Stddte, die nie
iiber das Stapelrecht verfiigt hitten, beschnitten nun herkdémmlichen Stapelorten wie Mainz
deren Rechte.!” In Bingen existierte im spaten Mittelalter zunachst nur ein Schiffskran. Er wur-
de spitestens 1487 durch einen Hauskran ergidnzt, wobei der Schiffskran noch eine Zeit lang
daneben weiter betrieben wurde.!'* Wihrend der wichtigste Exportartikel der Binger Wirtschaft
der vor allem nach Koln verhandelte Wein war, gelangte iiber Koln Salz als wichtiges Importgut
in die Stadt. Die in Bingen vom Hafen zum Markt fiihrende Verbindung trug schon um 1200 den
Namen Salzgasse, und in ihr befand sich analog zu einer entsprechenden Einrichtung in Mainz

103 Bohmer-Huber 1877, S. 178 Nr. 2193; Hegel 1882, Teil 2, S. 146. Falck 1973, S. 102;

104 Falck 1973, S. 102. Matheus 1999, S. 189f., 195f. Zum Kohle- und Holzhandel vgl. auch Jacobi 1925, S. 37ff. Grathoff,
Rettinger 2013, S. 206ff.

105 Matheus 1999, S. 189f.

106 Schwerhoff 2009/10, S. 52, 62.

107 Schwerhoff 2009/10, S. 47f.

108 Gonnenwein 1939, S. 148. Dirlmeier 1987, S. 37f. Grathoff 2014 Stapel.

109 Kuske Bd. 2, 1917, Nr. 571, S. 277ff. Schmandt, 2008. Rumeney 2010. Hippchen 2019, S. 49. Zum Stapelrechtsanspruch
in Oppenheim vgl. Génnenwein 1939, S. 148. Zu bis Oppenheim fahrenden Ko6lner Schiffen vgl. Eckert 1898.

110 Reidel 1965, S. 116ff. Schmandt, 2008. Hippchen 2018. S. 53.



59

auch ein Gebaudekomplex ,,zum Salzkasten.“!"! An diese Tradition der Umschlagfunktion fiir
Salz kniipfte Bingen an und konnte langfristig wohl mit der Durchsetzung dieses Anspruches
die Reichweite des Mainzer Stapelzwangs begrenzen.!'? Auch in dieser Hinsicht erweist sich die
Realisierung des Stapelrechts als ein flexibles Instrument, das 6konomischen Realititen Rech-
nung trug. Denn ein auch die Stadt an der Nahe umfassendes Mainzer Stapelrecht fiir das leicht
verderbliche Salz, sofern es aus dem Norden und nicht von der Nahe bezogen wurde, hitte be-
deutet, dass man die Salzfdsser an Bingen vorbeigefiihrt und erst nach dem Aus- und Umladen
in Mainz wieder stromabwiérts transportiert hétte.!?

Stapel, Niederlage bzw. Umschlag wurden in koniglichen bzw. kaiserlichen Privilegien dem
Mainzer Landesherrn im ausgehenden 15. Jahrhundert und in der Folgezeit immer wieder zuge-
standen, doch blieb meist unklar, auf welche Waren sich diese Privilegien bezogen.!'* Dabei ist
in KoIn und Mainz erst um 1500 von einem Zwangsumschlag bzw. Umschlagsrecht explizit die
Rede.'" Allerdings gelang es auch seit dem 16. Jahrhundert nicht, die aus den Niederlanden und
KoIn nach Oppenheim, Worms und Speyer fahrenden Frachtschiffe zum Umschlag auf Schiffe
in Mainz zu zwingen."'® Dabei ist mit Blick auf die von der Uberlieferung weniger begiinstigten
Mainzer Verhéltnisse zu beriicksichtigen, dass auch in Kdln erst seit dem letzten Drittel des 14.
Jahrhunderts eine Ausweitung und Intensivierung der stadtischen Stapelanspriiche zu registrie-
ren ist und selbst die médchtige Handelsstadt ihre Anspriiche auf einen einheitlichen, moglichst
alle Waren einbeziehenden Stapel auch in der Frithen Neuzeit nicht durchsetzen konnte.!'” Am
Rhein wurden erst mit der am 31. Mérz 1831 vereinbarten so genannten ,,Mainzer Akte* bzw.
der am 17. Oktober 1868 revidierten ,,Mannheimer Akte* die herkdémmlichen, lange zuvor meist
schon zum Umschlagsrecht gewordenen Stapelrechte sowie Privilegien von Schifferziinften und
alle damit verbundenen Einkiinfte endgtiltig beseitigt.''®

Hafenkrane in Mainz

An Flussufern wichtiger Héafen wie in Mainz besorgten zahlreiche Berufsgruppen wie Hafen-
arbeiter, Kranknechte, Schroder, Fuhrleute, Trager sowie bei hohem Warenaufkommen zeitlich
befristet beschiftigte Helfer neben Schiffern, Steuerleuten und Schiffsknechten den Transport
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von Waren zwischen Land und Wasser."” Um das wachsende Frachtaufkommen bewéltigen
zu konnen, wurden seit dem 13. Jahrhundert nérdlich der Alpen in zunehmendem Umfang aus
der Antike stammende Hebetechniken zum Transport eingesetzt und weiterentwickelt. Spielten
entsprechende Verfahren schon auf den groB3en Kirchenbaustellen eine wichtige Rolle, wurden
von Tretradern getriebene Hebewerke nun auch in vielen Héfen errichtet. Am Rhein und seinen
Nebenfliissen wurden sie nicht zuletzt zum Verladen der Fésser (den Containern der Vormoder-
ne) zwischen Land und Fluss benutzt. Auch in den wichtigen Absatzgebieten des Rheinweins,
wie in Flandern und Brabant sowie im hansischen Raum, setzte man die neuen Verladetechniken
ein.'?

Zwischen Koblenz und Mainz wuchs die Zahl der betriebenen Anlagen seit dem 14. Jahrhundert
erheblich an. Diese Maschinen wurden entweder auf dem Ufer fest installiert (Landkrane) oder
als Schiffskrane im Fluss verankert. Mit Schwimmkranen konnte auf unterschiedliche Was-
serstdnde reagiert und die Anlagen, wenn notwendig, an andere Ladestellen verbracht werden.
Zudem war das Umladen von gréBeren in kleinere Schiffe sowie das Abladen von auf FloBen
beforderten Schwerlasten mittels dieser Hebewerke relativ leicht zu bewerkstelligen. In wichti-
gen Handels- und Umschlagplétzen existierten oftmals sowohl Schiffs- als auch Landkrane. Der
Bau von Landkranen implizierte vielfach die Errichtung von Hafenkais, an denen Schiffe auch
im Falle von niedrigem Wasserstand anlegen konnten.

Es lassen sich verschiedene Bauweisen ermitteln, wobei im rheinischen Flusssystem Turmkréne
mit feststehendem hdlzernem, spéter oft steinernem Kranhaus besonders verbreitet waren. Bei
ihnen konnte nur ein Teil des Daches und der Ausleger um die Kranachse gedreht werden, um
Lasten zwischen Ufer und Schiffen verladen zu kdnnen. Diese bisweilen bis ins 20. Jahrhundert
betriebenen und immer wieder erneuerten Gromaschinen dienten auch als Instrumente stid-
tischer und territorialer Politik, als Mittel der Warensteuerung und Kontrolle und setzten vor
allem als Landkrane im Uferbereich stiddtebauliche Akzente. Hebewerke, die tiber ein Krange-
héuse aus Stein verfligten, konnten auch als militarische Bollwerke fungieren.'?!

Fiir die Zeit des Mittelalters lasst sich fiir Mainz die Geschichte dieser Anlagen vor allem deshalb
nur ansatzweise rekonstruieren, weil lediglich eine bruchstiickhafte Rechnungsiiberlieferung er-
halten ist und zudem die wenigen iiberlieferten stadtischen Rechnungen bisher wissenschaftlich
nicht ediert und auch nicht systematisch inhaltlich erschlossen wurden. In nahezu allen Fillen,
in denen Hebewerke dank erhaltener Schriftquellen frith dokumentiert sind, handelt es sich um
dem Uberlieferungszufall geschuldete Zeugnisse, die wenig iiber das Alter des jeweiligen Bau-
werks aussagen.

Frankfurt verfiigte spétestens um die Mitte des 14. Jahrhunderts iiber mindestens zwei
Schwimmkrane, 1362 werden mit dem obersten, mittelsten und niedersten Kran schon drei An-
lagen genannt. Seit den 1380er Jahren waren in der Messestadt wohl zwei steinerne Landkrane
im Einsatz.'? In einer Urkunde K6nig Wenzels aus dem Jahre 1379 soll bestimmt worden sein,
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dass den Biirgern von Mainz auf ihre Gefille, ,,die sie gemeinlich haben an dem kaufhause, an
den zollen, an den krahnen, an dem ungelde, an der wage der gemeinen stadt und an dem lager-
hause daselbst und alle rechte an dem ryne, so sich das weichbild der stadt wendet, und an der
kaufmannschaft uff dem selben ryne kein eintrag und minderung geschehen soll “.'>* Von dieser
Urkunde fehlt freilich derzeit jede Spur, und so muss offenbleiben, ob — wie der Text suggeriert
— in Mainz in den 1370er Jahren bereits mehrere Hebewerke eingesetzt wurden.!** Von einem
kranen ist im Jahre 1383 in den Mainzer Priasenzrechnungen des Liebfrauenstiftes die Rede,
mit dessen Hilfe aus Oestrich stammende Weine verladen wurden.'? Ein kranenmeister Wycker
wird im Jahr 1395 genannt.'”® Von der Lieferung von Weinen aus Oestrich ist erneut in einer
Urkunde vom 28. April 1421 die Rede. Sie sollten zur Zeit der Weinlese an den nydder cranen
in Mainz geliefert werden.'?” Diese Quelle verweist indirekt auf die Existenz mindestens eines
weiteren Hebewerks. Mdglicherweise wurden die Weinfédsser im Jahre 1421 nicht nur in Mainz,
sondern auch in Oestrich mittels eines Krans verladen. Jedenfalls existieren entsprechende Ma-
schinen seit der zweiten Hélfte des 14. Jahrhunderts in einer Reihe von oft als Winzerdorfer
und Weinstddte anzusprechenden Siedlungen am Mittelrhein und im Rheingau.'?® Der Einsatz
eines Krans in Oestrich in der zweiten Hélfte des 14. Jahrhunderts wiirde zum bisher ermittelten
Gesamtbild passen, und der Wein wire dann aus dem Rheingau nach Mainz von Kran zu Kran
transportiert worden.'” Bei dem in Oestrich fiir diese Zeit lediglich zu vermutenden Hebewerk
handelte es sich aber jedenfalls um einen seit dem 15. Jahrhundert schriftlich dokumentierten
Schwimmkran, an dessen Stelle erst 1744/45 ein holzerner Land- bzw. Hauskran zusammen
mit der notwendigen Kaianlage errichtet wurde, noch heute das Wahrzeichen der Rheingauer
Gemeinde.'*

In Mainz waren spétestens im 15. Jahrhundert (von den grundsétzlich weiterhin und oft in Kom-
bination mit Kranen wichtigen Winden und Wippen abgesehen)"! zwei Hebewerke zum Ver-
laden schwerer Giiter im Einsatz. Ob sie freilich durchgéngig und iiber den Verlust der Stadt-
freiheit hinaus im Jahre 1462 betrieben wurden, ist derzeit eine offene Frage.'*? Die stadtische
Rechnung des Jahres 1410 verzeichnet unter den Einnahmen eine Rubrik kraniche. Die Ein-
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nahmen aus den Krangebiihren waren im laufenden und folgenden Jahr an zwei Péachter und
deren gesellen verpachtet.' Fiir die Jahre 1436 und 1449 werden entsprechende Rubriken und
Einkiinfte in unterschiedlicher Hohe verzeichnet.'*

Die genannten Rubriken sowie die dort genannten Eintrédge gestatten wohl keine Riickschliisse
auf die Infrastruktur oder die Zahl der Hebewerke. Wie in den zwanziger Jahren bestanden auch
in den dreifliger Jahren zwei Hebewerke. In einer nach 1437 niedergeschriebenen Kaufhaus-
ordnung wird der Hauskran (Ahuf3 kranne) mehrfach genannt, an anderer Stelle ist von mehreren
Hebewerken die Rede (an den kranen).’* Bei dem zweiten Kran konnte es sich zu diesem Zeit-
punkt noch um einen Schwimmkran gehandelt haben. Beide bildeten offenkundig zusammen
den Mainzer Kranbetrieb.

Mit dem Hauskran ist wahrscheinlich der Obere Kran angesprochen.'*¢ Einer Ubereinkunft des
Jahres 1439 zufolge sollte der in Frankfurter Diensten stehende Eberhard Friedberger umfang-
reiche Steinmetzarbeiten an dem luer of dem ryne an dem oberkranen ausfithren und dafiir
320 Gulden erhalten.” Es handelt sich um eine kostspielige und groBformatige Baumafinahme,
beriicksichtigt man, dass das Mainzer Domkapitel am 11. August 1487 fiir die Errichtung des
Binger Hauskrans Investitionsmittel von 500 Gulden bewilligte,'*® wobei offen bleiben muss, ob
diese Summe tatsdchlich fiir den Bau des Hebewerks ausreichte. Der wohl in Friedberg gebo-
rene Baumeister, Steinmetz und Ingenieur Eberhard Friedberger (11458 in Frankfurt am Main)
war hauptsédchlich in der Messestadt tétig (Stadtbefestigung und offentliche Bauten), zudem
aber auch an der Errichtung bzw. am Umbau von Kirchen und Kapellen in Wiirzburg, Friedberg
und Frankfurt beteiligt.’** Die Finanzierung der Malnahme am Rheinufer bzw. die dariiber er-
folgte Rechnungslegung wurden auch wegen stockender Baumafinahmen zum Gegenstand der
jahrelang andauernden innerstddtischen Mainzer Auseinandersetzungen, die aus heutiger Sicht
freilich willkommene Schriftdokumente generierten.'®® Bei den unter der Regie Friedbergers
durchgefiihrten umfangreichen BaumalBinahmen handelt es sich allerdings nicht um die Errich-
tung eines ,,Kranhebewerks*,'*! sondern vornehmlich um Arbeiten an der befestigten Anlage-
stelle bzw. Kaimauer im Umfeld des Oberen Krans.'*> Mit der Kaimauer am Oberen Kranen

133 Staatsarchiv Wiirzburg Rechnungen 40576 fol. 8v, Or.

134 Staatsarchiv Wiirzburg, Rechnungen 40577, Fol. 9v, 10r: Rubrik der krane; ebd. 40578 fol 6v, 7r: Rubrik der krane. Vgl.
auch Hegel Chroniken, Bd. 18, Abt. 2, 1882, S. 96,102, 104, 110. Ricarda Matheus 2000. Grathoff 2014, Hafen. Seriell
iberlieferte Einnahmen aus dem Kraneinnahmen bieten andernorts und fiir die Frithe Neuzeit auch mit Blick auf Mainz
wichtige Indikatoren fiir das Handelsvolumen am jeweiligen Wirtschaftsstandort.

135 Grathoff, Rettinger 2013, S. 188f.

136 ,,Der obere Kran lag zwischen dem Roten Tor und dem Eisernen Tiirchen.* Stadtarchiv Mainz 60/900, S. 8.

137 Hegel Chroniken, Bd. 17, 1881, S. 251ff. und S. 277ff. In Variationen ist die Rede vom buwe des luweres, vom nuwen
buwe an dem luwer bzw. vom buwe an dem Ryne.

138 Schmandt 2008, S. 95.

139 Ziilch 1935, S. 1091f. Kl6tzer 1994, S. 221.

140 Dobras 1999, S. 252ff.

141 So Ziilch 1935, S. 110. Schifer 2021, S. 235. https://de.wikipedia.org/wiki/Eberhard_Friedberger (abgerufen 22. 9. 2021).
Es handelt sich um eines von vielen Beispielen arbeitsteiliger Produktion von Spezialisten aus Frankfurt und Mainz. Der
Mainzer Zimmermann Niklas K&nigshofer tibernahm bei der MaBinahme die anfallenden Holzarbeiten. Dieser Aspekt der
wirtschaftlichen Symbiose zwischen beiden Wirtschaftsstandorten wurde bisher kaum beriicksichtigt. Vgl. Schafer 2021.

142 Rudolf Mulch, Roland Mulch 1985, mit dem Eintrag: ,,Lauer M./N. Schiffsanlegestelle‘; bastioniertes Uferstiick unter-
halb des Holzturms zu Mainz. Der Mainzer Stadtplan von 1625 verzeichnet am Rheinufer die Bockslauer, die Hochlauer
und die Under Lauer.” Freundlicher Hinweis von Rudolf Steffens.
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schuf Friedberger ein Werk, das auf Stadtansichten wie denen von Beheim (1565) und Merian
(1633) vor der rheinseitigen Stadtmauer einen stidtebaulichen Akzent setzte.'*

S -

%

Stadtansicht von Beheim 1565, Ausschnitt.

Die kostspieligen BaumaBinahmen diirften mit Schiden in Zusammenhang stehen, welche in-
folge von Uberschwemmungen und von Eisgang in mehreren sehr kalten Wintern nicht nur in
Mainz eingetreten waren. So erinnert sich der Mainzer Eberhard Windeck (ca. 1380-1440/41)
in seiner gegen Ende der 1430er Jahre niedergeschriebenen Chronik sehr anschaulich an die
Rheinhochwasser, die er nach 1424, dem Jahr seiner Riickkehr in seine Geburtsstadt, in den
Jahren 1425, 1431 und 1433 erlebt hatte und die erhebliche Teile der Stadt betroffen hatten.'*

143 Zur bisherigen Einschitzung von Kaimauern in Mainz vgl. Grathoff, Rettinger 2013, S. 20. Grathoff 2013, S, 74.
144 Joachim Schneider 2019, S. 151.
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Aus klimahistorischer Perspektive kann mit Blick auf die Flusssysteme von Rhein, Main und
Donau fiir das 15. Jahrhundert eine Zunahme der Hochwiésser mit einem Maximum zwischen
1425 und 1450 angenommen werden, was den Unterhalt von Hafeninfrastrukturen und insbe-
sondere von kostspieligen Hebewerken vor Herausforderungen stellte.!* Seit dem Jahre 1431
kam es fiir einige Jahre zu einem regelrechten Kélteeinbruch. So froren 1435 infolge eines
besonders strengen Winters nicht nur kleinere Gewésser, sondern auch der Rhein bei KoIn (und
wohl nicht nur dort) zu. 1438 folgte ein Hungerjahr nach einem erneut strengen Winter mit ei-
nem fiir Hebewerke, Schiffe und Miihlen gleichermaBen ruinésen Eisgang.'* Auch der im Jahr
1437 vorgenommene Neubau bzw. die umfassende Reparatur des Hebewerks in St. Goar diirfte
im Zusammenhang mit solchen Naturereignissen und den damit einhergehenden Beschédigun-
gen an der dortigen Anlage erfolgt sein.'#’

Vor allem aus erhaltenen Kaufhausordnungen des 15. Jahrhunderts lassen sich Betrieb und
Funktionen der Hebewerke teilweise detailliert rekonstruieren.'*® Wie andernorts erhoben Main-
zer Kranmeister und Kranknechte im Falle der Nutzung des unter stédtischer Regie betriebenen
Kranbetriebs Gebiihren, das sogenannte Krangeld. Zugleich versuchte der Rat einen moglichst
groBBen Personenkreis zur Nutzung der Anlagen zu zwingen. Sogfiltig wurde darauf geachtet,
dass die durch Quittungen (zeichen) dokumentierten Zahlungen von verschiedenen Gebiihren
und Zdllen in den dariiber gefiihrten Biichern im Kauthaus und am Kranbetrieb schriftlich fest-
gehalten wurden. Diese Verschriftlichung der Giiterbewegungen war der Versuch einer umfas-
senden Kontrolle tiber den Warenverkehr und der aus ihm resultierenden Einkiinfte. Dank eines
Vergleichs der Buchfiihrung im Kaufhaus mit jener des Kranmeisters konnten UnregelmaBig-
keiten und VerstoB3e festgestellt werden.

Die beiden in Bildquellen seit dem 16. Jahrhundert dargestellten Landkrane vor dem Holztor
und dem Eisenturm markierten jedenfalls das Zentrum des Hafenbetriebs auf dem Ufer vor der
rheinseitigen Stadtmauer. Sie befanden sich in Nachbarschaft zu einer der stadtischen Waagen
und zu Markt- und Stapelplédtzen sowie Lagerhdusern und Schuppen am Rheinufer. Auf diese
Weise konnten Giiter gewogen und die Krangefille festgesetzt werden.'*’ Eine reizvolle Aufga-
be kiinftiger Forschung besteht darin, die auf Mainzer Stadtdarstellungen der Frithen Neuzeit
dargestellten Anlagen noch detaillierter (auch unter bau- und architekturgeschichtlichen Aspek-
ten) zu untersuchen und auf diese Weise die Geschichte der Mainzer Hebewerke als wichtige
Bestandteile der wirtschaftlichen Infrastruktur der Stadt weiter zu erschlieflen.

145 Glaser, Riemann u. a. 2009.

146 Glaser 2013, S. 79f. Heinicker 2012.

147 Volk 1998, S. 478ff. Dollhoff 1999, S. 57ff. Schmandt 2008, S. 96. Zu Reparaturen der Frankfurter Hebewerke nach
Eisgang vgl. Konrad Schneider 2019, S. 205.

148 Ricarda Matheus 2000. Grathoff, Rettinger 2013. Grathoff 2014, Hafen.

149 Jacobi 1925, S. 31.
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Stadtansicht von Matthaecus Merian 1633, Ausschnitt (Kupferstich).

Rheinufer vor Mainz um 1635, Blick stromaufwirts, Radierung von M. Merian d.A./P. Aubry.
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Zwei Federzeichnungen (Fundament und Wappen mit Jahreszahl 1460) des alten Oberkrans, ca. 1800.

Anlisslich des Abrisses des alten Oberkrans und vor der Inbetriebnahme einer neuen Anlage am
14. Juli 1802 wurden u. a. lavierte Federzeichnungen angefertigt, welche das Fundament des al-
ten Mainzer Hebewerks mit den teilweise eingemauerten, teilweise gemalten Wappensteinen der
Stadt Mainz zeigen sollten.'>’ Die oberhalb des Wappens eingemeiB3elte Jahreszahl 1460 galt bei
der Sicherung des Befunds um 1800 als ein Beleg dafiir, dass vor der Eroberung der Stadt Mainz
im Jahre 1462 die Kranbetriebe unter stidtischer Regie gefiihrt wurden.'s! Am 26. Juli 1802 er-
klarte der Gemeinderat der Stadt Mainz u. a.:'>? Mainz sei bis zum ,,ungliicklichen Jahre 1462
eine ,,anerkannte freie Stadt gewesen*. Die ,,Freiheiten und Gerechtsame hditten besonders dar-
in bestanden, dass alles, was den Handel, die Handwerke und Gewerbschaften betraf, lediglich
von der Stadt abhingen®. Besondere ,,Beweiskraft™ fiir die Argumentation wurde schriftlichen
Zeugnissen zu den Kranen, zur Rente und zum Kaufhaus als ehemals stiddtischem Eigentum
zugeschrieben. Verwiesen wurde auf entsprechende Dokumente, die der Theologe, Weihbischof
von Worms und Historiker von Stadt und Kurfiirstentum Mainz, Stephan Alexander Wiirdtwein
(1719-1796), ediert hatte, ein zu seiner Zeit als vorbildlich geltender Sammler und Forscher.
Erzbischofliche Wappen an solchen Gebduden hétten als ,,Ursurpation unserer Regenten® zu
gelten. Der Gemeinderat forderte nun eine Ubergabe von Kranen, Rente und Kaufhaus.

150 Stadtarchiv Mainz 60/900, S. 32, 34. Zu Jahreszahlen in den Fundamenten Frankfurter Krane vgl. Konrad Schnieder
2019, S. 205 sowie zu Mainz S. 208.

151 Dumont 1999, S. 368. Ricarda Matheus 2000, S. 42f.

152 Stadtarchiv Mainz 60/900, S. 11ff.
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Dabei handele es sich nicht um eine neue ,,4dcquisition®, sondern um eine ,,Restitution* bzw.
»~Reintegration von ,,beraubten Giitern, Rechten und Nuzniesungen®.'>

Ob die Jahreszahl 1460 auf eine umfangreiche Kranbaumafinahme oder sogar einen Neubau
hinweist, muss offenbleiben, auch wenn sie Grundlage fiir die Annahme war, ein zweiter Land-
kran sei noch zur Lebenszeit des Johannes Gutenberg vor dem Verlust der Mainzer Stadtfreiheit
im Jahre 1462 errichtet worden."™ Die im Mittelalter grundgelegte Hafenstruktur mit zumin-
dest zeitweise zwei Hebewerken wurde immer wieder erneuert, ergdnzt und mit neuer Tech-
nik ausgestattet.!>> Im Jahre 1768 war auf der Hohe des 1833 abgerissenen Roten Turmes ein
neuer, viel beachteter sogenannter ,,Roter Kran®“ errichtet worden.!*® Diese Anlage fiel 1860 der
Rheinufererweiterung zum Opfer. Seit der Er6fthung des Freihafens im Jahre 1887 entluden drei
schwenkbare Portalkrine auf Schienen die Waren vor dem Herzstiick des neuen Hafens, dem
groflen Lagerhaus des Hauptsteueramtes.'’

Kupferstich des von Johann Peter Jiager 1768 konstruierten und erbauten unteren Krans, des so genannten roten
Krans.

153 Stadtarchiv Mainz 60/900, S. 20.

154 Jacobi 1925, S. 13.

155 Stockel 1986.

156 KrauBle d*Avis 1916, S. 8f., 34. Dietz-Lenssen 2007, S. 9. Zu Jager vgl. auch Hellmann 2015, S. 50, 158ff, bes. S. 427ff.
u. 0. liber Register S. 467, Im Abschnitt iiber die Wasserbauten (ebd. S. 58ft.) finden sich keine Hinweise zu den Hebewer-
ken am Rhein. Im Jahre 1786 beschreibt Leopold Westen (1750-1804) bei seinem Besuch in Mainz Jéagers ,,vierschnaeb-
lichen Cranich,“ ,,wovon ein Modell in der kaiserlichen Kunstkammer aufbehalten wird.*“ Arens 1986, S. 120.

157 Custodis 2007, S. 35. Zu den seit dem ausgehenden 18. Jahrhundert aufkommenden neuen Hebewerken aus Guss- und
Schmiedeeisen mit Dampf- und spiter Elektroantrieb vgl. Konrad Schneider 2019.
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Hochentwickelte Marktschifffahrt als Spezifikum von Waren- und Personen-
verkehr sowie Nachrichtenwesen im Rhein-Maingebiet

Zu einem erheblichen Teil wurden im Rhein-Main-Gebiet Transporte auf den Fliissen im Rah-
men individueller Vereinbarungen mit genossenschaftlich organisierten Schiffseignern durch-
gefuihrt. Zudem kamen die vor allem dem Personenverkehr dienenden Schiffe der Mainzer Kur-
fiirsten und des Frankfurter Rates zum Einsatz.!>® Dariiber hinaus profitierte die Beférderung
von Waren und Menschen in besonderer Weise von regelmiBigen Verkehrsangeboten.!® So
fuhren im 14. und 15. Jahrhundert zwischen Mainz und Oppenheim sowie Mainz und Bingen
Marktschiffe, welche die wochentlich abgehaltenen Mirkte miteinander verbanden.'®® Damit
war u. a. eine gute Verkehrsanbindung zu wichtigen kleineren Zentren des Rheingaus gesichert,
denn das Schiff legte dort in verschiedenen Orten an.'®! In der Frithen Neuzeit verkehrten fer-
ner wochentlich Marktnachen von Riidesheim, Raunheim und Florsheim nach Mainz.'®> Diese
Verkehrsdichte zu Wasser war auch dem ausgeprigten Handel mit Obst und Gemiise geschuldet
und diente einer regelméfBigen und raschen Beforderung dieser Waren, die moglichst frisch den
Konsumenten angeboten werden sollten. !¢

Dariiber hinaus waren Mainz und Frankfurt spitestens im 14. Jahrhundert durch téglich fahren-
de, zeitweise mit Waffen bestiickte bzw. von berittenen S6ldnern begleitete Marktschiffe mitei-
nander verbunden. Im Jahre 1391 verlieh Konig Wenzel die beiden (zu diesem Zeitpunkt wohl
schon seit langer, freilich unbekannter Zeit existierenden) Marktschiffe der Stadt Mainz, die da-
mit den Auftrag erhielt, willkiirlich festgesetzten Fahrpreisen entgegenzuwirken.'®* Dank konig-
licher Privilegierung kamen (zumindest der Rechtsnorm zufolge) die auf Risiko und Rechnung
des jeweiligen Eigentiimers unterhaltenen Verkehrsbetriebe in die Verantwortung des Mainzer
Stadtrates.

158 Bettgenhduser 1896, S. 6, 13. Am 29. April 1437 reisten zusammen mit dem Mainzer Erzbischof Dietrich Schenk von
Erbach in dessen Schiff zweihundert Personen. Sauer 1885/86, S. 46f. Nutzte der Kurfiirst eines der zwischen Mainz
und Frankfurt verkehrenden Schiffe? Auch diese Marktschiffe transportierten bis zu zweihundert Personen, Luschberger
1996, S. 37.

159 Bettgenhduser 1896, bes. S. 7ff. Steins 1911. Steins 1913, S. 26f. Jacobi 1925, S. 54ff. Volk 1998, S. 255, 463f., 689f., 808.
Heinicker 2012. Grathoff, Rettinger 2013, S. 21. Zu den Anfangen der Marktschifffahrt vgl. auch Weber 1978, S. 200.

160 Bettgenhduser 1896, S. 6.

161 Volk 1998, S. 690. Grathoff, Rettinger 2013, S. 222ff.

162 Luschberger 1996, S. 38.

163 Weber 1978, S. 200.

164 Bettgenhduser 1896, S. 16f., 40ft., 64f. Das Original der Urkunde ist verloren. Abgebildet ist eine Abschrift aus dem
16. Jahrhundert, Hessische Staatsarchiv Darmstadt (HStAD), E 10 Nr. 823. [RIplus] Regg. Wenzel [n. 2073], in: Re-
gesta Imperii Online, URI: http://www.regesta-imperii.de/id/fc5425bf-859a-48b7-b587-2489¢c1bc17f (Abgerufen am
18.09.2021).



Privileg von 1391 von K&nig Wenzel
fiir die beiden Mainzer Marktschiffe,
Abschrift aus dem 16. Jh.
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Das Mainz- Frankfurter Marktschrff im J ahr 1596.

Die im Jahre 1596 gedruckte Darstellung eines Mainz-Frankfurter mainaufwérts getreidelten
Marktschiffs deutet an, dass die Personenbeférderung zumindest flussaufwirts eine dominante
Rolle spielte, und dies wohl nicht erst zum Zeitpunkt der Herstellung dieser Bildkomposition.'®
Fiir den Reisegepéck- und Warentransport konnten einige Kéhne angehédngt werden.!*® Wieder-
holt wurden nach 1391 Tarife fiir die Beférderung von Personen festgesetzt. Dabei wirkten im
15. Jahrhundert die Stadtrate von Mainz und Frankfurt mehrfach zusammen, um aus ihrer Sicht
ausgewogene Tarife insbesondere fiir die eigenen Biirger zu garantieren.'®’” So wurde im Jahr
1413 eine differenzierte Gebiihr ausgehandelt, der zufolge fiir die Bergfahrt zwolf alte Heller,
fiir die Talfahrt neun Heller zu entrichten waren. Bei Eisgang und anderen die Schifffahrt behin-
dernden Ereignissen konnte der Fahrpreis hoher ausfallen.!®® Die unterschiedlichen Tarife tru-
gen der Tatsache Rechnung, dass in Mainz startende Schiffe auf dem Weg nach Frankfurt fluss-
aufwirts vom Ufer her von auf dem Leinpfad angetriebenen Pferden gezogen werden mussten.
Rechnete man angesichts dieser Tarife vor allem oder ausschlieBlich — wie angenommen wurde
— ,,mit vermogender Kundschaft*“?'®

165 Bettgenhduser 1896, S. 10f., 13. Skala 1991, S. 290. Zu den prominenten Passagieren von Marktschiffen zahlten Albrecht
Diirer und Johann Wolfgang von Goethe, Luschberger 1996. Zur Reise des schon genannten Leopold Westen mit dem
Marktschiff von Frankfurt nach Mainz im Jahre 1786 vgl. Arens, 1986, S. 117.

166 Luschberger 1996, S. 34f, 37. So auch in K&ln: Weber 1978, S. 201f.

167 Zu Mainz und Frankfurt und der Marktschifffahrt vgl. Luschberger 1996, S. 33. Grathoff, Rettinger 2013, S. 13.

168 Bettgenhduser 1896, S. 17f., 44ff. Zu auch in Kéln, vgl. Weber 1978, S. 209f.

169 So Schubert 1998, S. 63. Mit den zwolf Hellern sei ,,immerhin mehr als der Taglohn des hochstbezahltesten Weinbergar-
beiters ... pro Person als Fahrpreis verlangt* worden.
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Dies erscheint wenig plausibel. Bei den genannten zwolf Hellern handelt es sich wohl kaum um
einen festen Fahrpreis, sondern um einen im Regelfall geltenden Maximaltarif. So hatten die
Mitglieder des rheinisch-wetterauischen Landfriedensbundes in Reaktion auf Klagen der Nutzer
der Mainz-Frankfurter Marktschiffe bereits 1399 die Hohe der Transportpreise fiir Berg- und
Talfahrten einheitlich auf die im Jahre 1413 erneut genannten zwolf alten Heller festgesetzt,
aber zugleich explizit niedrigere Tarife gestattet.'”” Solche Maximalpreise diirften vor allem bei
guter Auslastung der Boote etwa zu Messezeiten unterschritten worden sein. Zwar sind nur ge-
legentlich Quellen zu den Passagieren der Marktschiffe iiberliefert. Das aus Quellsplittern zu er-
mittelnde Berufsspektrum spricht aber dagegen, dass fiir Fahrten zwischen Mainz und Frankfurt
ausschlielich die 1399 und 1413 vereinbarten Tarife entrichtet wurden: genannt werden Loher,
Férber, Wollenschlager, Beutler, Hutmacher, Pergamentmacher, Ringler, Messerschmied, Kan-
nengiefler, Zimmerleute, Scherer, Bader, Fischer, Selzer.'”!

In Ergénzung zur Marktschifffahrt entwickelte sich spétestens im ersten Drittel des 15. Jahrhun-
derts die sogenannte Friihschifffahrt. Diese kleineren, oft als Nachen bezeichneten Schiffe be-
fuhren Rhein und Main zwischen Mainz und Frankfurt bereits um 1430 tiglich zu Berg und Tal.
Sie starteten urspriinglich zu einem fritheren Zeitpunkt als die Marktschiffe. Die Betreiber der
Friihschiffe verzogerten freilich immer wieder die Abfahrtszeiten und wurden zu Konkurrenten
der Marktschiffer. Stets aufs Neue mussten die Betreiber der Frithschiffe angehalten werden, die
friiheren Startzeiten einzuhalten.!”

Schon vor 1462 wurde die Einsetzung von Marktschiffen vom Mainzer Kurfiirsten in der Regel
bestitigt.!” Nach 1462 flihrte der Verlust der Mainzer Stadtfreiheit dazu, dass die Mainzer Kur-
fiirsten Markt- und Frithschifffahrt nun als territorialherrschaftliche Einrichtungen in Anspruch
nahmen. Die Inhaber der Verkehrsmittel wurden zu landesherrlichen Schiffern, und nach und
nach wurde ein gemeinschaftlicher Betrieb von Markt- und Frithschifffahrt unter landesherrli-
cher Hoheit organisiert.'” Die Mainzer Kurfiirsten verteidigten energisch ihre Rechtsanspriiche
und wehrten sich gegeniiber Eingriffen.'”

Die Marktschiffe verkehrten unabhingig von der Zahl der zu befordernden Personen sowie
vom anstehenden Frachtvolumen. Die Schiffe waren verpflichtet, taglich ,,ungeladen und ge-
laden ** ihre Transportdienste anzubieten.!”® Sie wurden wohl kaum erst im 15. Jahrhundert zu-
dem auch fiir die Zustellung von Briefpost, und damit als Mittel der Nachrichteniibermittlung,
genutzt.'”” Fahrtzeiten mussten nicht individuell vereinbart werden. Vielmehr wurden regelma-
Bige Abfahrtstermine festgesetzt, die Verkehrsangebote auf diese Weise durch die zustindigen
Herrschaftstriger, gleichsam Keimzellen spaterer 6ffentlicher Verkehrssysteme. Im spéten Mit-
telalter startete das Mainzer Marktschiff seine Fahrt je nach Jahreszeit um 8 bzw. 9 Uhr, hielt

170 Bettgenhduser 1896, S. 16f.

171 Bettgenhduser 1896, S. 11. Beim Selzer handelt es sich um einen Salzverkaufer.

172 Bettgenhauser 1896, S. 36ff.

173 Bettgenhduser 1896, S. 75f. In Ausnahmesituationen wie der Mainzer Stiftsfehde wurden die Marktschiffe zu Kriegsschif-
fen umfunktioniert. Sprenger 1999, S. 221.

174 Bettgenhauser 1896, S. 47ft., 53ff., 791t., 96ff.

175 Zu einem Beispiel aus dem 16./17. Jahrhundert HStAD Bestand E 10 Nr. 823. Freundlicher Hinweis von Julian Freche.

176 Bettgenhauser 1896, S. 30f.

177 Bettgenhduser 1896, S. 14f., 21ff. Zu ersten Beispielen am Rhein vgl, Weber 1978, S. 200.
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unterwegs in Hochst (im Bedarfsfall auch an anderen Orten, etwa zur Zustellung von Brief-
post)'” und kam in Frankfurt zwischen 16 und 18 Uhr an. Mit einem Trompetensignal wurde
seine Ankunft von den Wachtern auf dem Turm der Nikolaikirche aus 6ffentlich angezeigt.'”
Die kiirzere Riickfahrt nach Mainz begann am néchsten Tag um 10 bzw. 11 Uhr, und das Schiff
traf am Zielort zwischen 15 und 17 Uhr ein."® Wéhrend der Sommermonate verkehrte ferner
ein mehrfach bzw. auf lingere Zeit von den Frankfurter Gértnern gemietetes — von den Markt-
schiffern wiederholt als lastige und unzulédssige Konkurrenz empfundenes — Schiff von Frank-
furt nach Bingen, das landwirtschaftliche Spezialprodukte wie Zwiebeln und Kraut in groBen
Mengen beforderte. '*!

Das Verkehrsangebot auf den Fliissen im Rhein-Main-Gebiet spiegelt in eindrucksvoller Weise
den vergleichsweise frith entwickelten hohen Grad von Warenaustausch, Personenverkehr und
das AusmaB} der Kommunikation in diesem Raum zwischen den vielfach geradezu symbiotisch
zusammenwirkenden Zentren Mainz und Frankfurt.'® Die Marktschifffahrt kann im Rahmen
einer Entwicklung hin zu 6ffentlichen Verkehrsangeboten als eine Form innovativer obrigkeitli-
cher Verkehrs-, Wirtschafts- und Handelspolitik gelten, die zugleich mit in die Zukunft weisen-
den ,,Nebeneffekten™ im Bereich der sich weiterentwickelnden Institutionalisierung des Nach-
richten- und Kommunikationssektors verbunden war.'®® Diese teilweise auf antiken Grundlagen
basierenden und im Mittelalter weiter entwickelten Verkehrsstrukturen mit ihren hélzernen, von
Pferden zu Berg getreidelten und mit der Stromung flussabwarts treibenden, von Segeln unter-
stlitzten Schiffen blieben bis zum Aufkommen der Dampfschifffahrt in den 1820er Jahren weit-
gehend intakt. Im Jahr 1827 setzte eine mit Frankfurter Beteiligung gegriindete Schifffahrtsge-
sellschaft fiir die Marktschifffahrt Dampfschiffe ein, musste ihren Betrieb aber fiinf Jahre spéter
wieder einstellen.'

178 Bettgenhduser 1896, S. 12, 21ff., 74f.

179 Bettgenhduser 1896, S. 25, 100ff.

180 Bettgenhduser 1896, S. 36, 47. Jacobi 1925, S. 56, 69. Luschberger 1996, S. 33.

181 Bettgenhduser 1896, S. 7. Zu Frankfurter Knoblauch und Zwiebeln in Mainz vgl. Grathoff, Rettinger 2013, S. 186f.

182 Die mit KoIn verbundene Marktschifffahrt ist in Schriftquellen zeitlich erst spéter fassbar. Weber 1978, S. 201ff. Fimpe-
ler-Philippen 2008, S. 214f., 254ft.

183 Mit weiteren Literaturhinweisen Freund 2007.

184 Konrad Schneider 2019, S. 199.



