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BINNENSCHIFFAHRT

SCHIFFAHRT AUF KLEINEN FLUSSEN

4. Nebenflisse der Elbe

VON MARTIN ECKOLDT

Die Aufsatzreihe, deren vierter Teil hier vorliegt, hat sich folgendes Ziel gesetzt: Fiir viele
kleine Flisse, die jetzt nicht mehr als schiffbar gelten, gibt es Grinde, die auf Schiffahrt in
fritheren Zeiten schlieffen lassen. Deshalb soll nachgepriift werden, ob sie dafiir hinsichtlich
Wasserfithrung und Wassertiefe geeignet gewesen sein konnen. So 1af}t sich eine Vorstel-
lung davon gewinnen, in welchem Mafd das Flufinetz in fritheren Zeiten eine Rolle im Per-
sonen- und Giiterverkehr gespielt hat.

In den bisher erschienenen Aufsitzen' sind die Fliisse in Siidwestdeutschland und den
angrenzenden Gebieten betrachtet worden, soweit sie zum Rheingebiet geh6ren. Nunmehr
soll in gleicher Weise das Elbegebiet behandelt werden.

Die Griinde, die fiir eine Verwendung der einzelnen Fliisse zur Schiffahrt sprechen, stam-
men aus einer weiten Zeitspanne, die tief in die Vor- und Friithgeschichte zurtickreicht? und
sich bis zum hohen Mittelalter, vereinzelt bis ins 19. Jahrhundert erstreckt.

Wegen des bei den gewisserkundlichen Berechnungen angewendeten Verfahrens darf
auf die fritheren Veroffentlichungen des Verfassers®** verwiesen werden. Die Flisse wer-
den in der Reihenfolge behandelt, in der sie, von Hamburg stromauf gerechnet, in die Elbe
miinden (Ubersichtskarte Abb. 1). Dabei wird auf die Fliisse verzichtet, die ihre Schiffbar-
keit vorwiegend dem Tideeinfluf} verdanken.

1. Alster

Die Alster versorgte seit Bestehen der StadtHamburgderen Miihlenbetrieb mitihrem Was-
ser und diente zum Fiillen der Stadtgriben. Auf der Alster wurden auflerdem bald wohl
auch Lebensmittel, Bau- und Brennholz, Findlinge, Kalk aus Segeberg usw. transportiert.
Freilich ging das bei der sehr geringen Wasserfihrung nie ohne kiinstliche Nachhilfe; man
bediente sich der Stauschleusen, nach Woltman vielleicht schon 1259.6 So wurde die Alster
auf 33,7 km Linge aufwirts bis Ehlersberg bei Stegen, 3 km unterhalb des groflen Alster-
knies, schiffbar gemacht, wobei 16,76 m Fallhohe durch 8 Stauschleusen zu tiberwinden
waren. Das Wasser wurde an den Stauschleusen so hoch gestaut, daff die Schiffe tiber den
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Abb. 2 (oben) Diagramm 1: Wasserfiibrung Q, (in m'ss), wuf | m I'lufSbreite bezogen, in
Abhingigkeit von der Wassertiefe b und dem Gefalle I. Wasserfiibrung selbst Q = Q, - B,
wenn B = Spiegelbreite in m

(unten) Diagramm 2: Wasserfiihrung Q (in m’/s) in Abhdngigkeit von der Wassertiefe b und
dem Gefalle I, wenn B nach der Formel von Siedek angenommen wird
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Drempel der oberhalb liegenden Schleuse hinwegkamen’; damit wurde das Prinzip »Fluf§
als Schleusentreppe« angewandt®, das im Gegensatz zur Stecknitzfahrt ein Fahren auf wan-
dernden Wasserwellen tiberflussig machte.

Fir eine — neben der Stecknitzfahrt — zweite und kiirzere Verbindung der Hansestidte
Hamburg und Lubeck sollte die Alster durch den Bau eines Kanals zur Beste, die in die
Trave mindet, nutzbar gemacht werden. Er wurde 1452-53 begonnen und erst 1525-28
vollendet, aber schon nach zwanzig Jahren wieder aufgelassen. Es waren bedeutende
Hohenunterschiede zu iberwinden gewesen. Ansehnliche Reste des Kanals sind bei Stlfeld
erhalten.? Die Beste gilt ab Neritz als fiir Kihne schiffbar? Dieser Ort ist in der Luftlinie
11 km von Ehlersberg entfernt; es ist aber nichts dartiber bekannt und auch kaum wahr-
scheinlich, dal man Waren tber die beiden Fliisse mit eingeschaltetem Landtransport
befordert hatte.

2. Ilmenau mit Lube
2.1. Lube

An der Luhe ist im Jahre 1980 in Oldendorf, 17 km stidwestlich von Liineburg, auf einem
Reihengriberfriedhof ein Grab aus der zweiten Hilfte des 8. Jahrhunderts n.Chr. gefunden
worden, das den eisernen Gabelbeschlag einer Stakstange als Beigabe enthielt (Abb. 3). Der
Fund ist insofern ungewohnlich, als Schiffsgerite als Grabbeigaben aus dieser Zeit bisher
nicht bekannt gewesen sind. Er liflt darauf schliefen, daff die Luhe dort zur Schiffahrt
benutzt worden ist.'°

Abb.3  Eiserner Stagstangenbeschlag ans Grab 47 (2. Halfte 8. Jh.) des Reihengraberfeldes von
Oldendorf a.d. Lube, Kr. Liineburg. (Zeichnung: F. Laux)

Oldendorf liegt dort, wo die Luhe durch die Einmindung der Lopau einen kriftigen
Wasserzuwachs erhilt. Nach freundlicher Mitteilung des Wasserwirtschaftsamts Liine-
burg'! betrigt Mittelwasser (MQ) der Luhe bei Oldendorf (Jahresreihe 1963/85) 3,00 m?/s,
die mittlere Breite B = 5,50 m und das mittlere Gefille I = 1%o. Da MQ fiir das Sommer-
halbjahr nicht ermittelt ist, wird das als kennzeichnende Wasserfithrung Q, eingefithrte!?
Mittel aus Jahres- und Sommer-MQ in Anlehnung an die Werte bei vergleichbaren Flissen
mit 2,7 m*/s angenommen. Fur das 8. Jahrhundert n.Chr. ist das 0,95fache’?, also 2,6 m?/s
anzunehmen. Mit Q,/B = 0,47 und einem an ungiistigen Stellen zu vermutenden erhdhten
Gefille von etwa 2% ist die zu erwartende Wassertiefe nach Diagramm 1'* rd. 0,80 m, also
fur den Verkehr kleiner Fahrzeuge vollig ausreichend, auch wenn die Tiefe durch Furten
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Abb.4  Das »Goldene Schiff«, die dlteste deutsche Schiffsdarstellung in Form eines Trinkgefafes
in der Marienkirche zu Uelzen.

und uberbreite Flulstellen 6rtlich vermindert und die Fahrt durch scharfe Krimmungen
und einzelne Hindernisse, wie umgestiirzte Baumstimme, erschwert gewesen sein mag.

Fur eine Schiffahrt auf der Luhe ab Oldendorf in spiterer Zeit liegen keine Hinweise vor.
Erstab Winsen war die Luhe auf 2 km Linge bis zur Miindung in die Ilmenau schon in alter
Zeit schiffbar. In Winsen gab es schon im 16. Jahrhundert eine Schifferinnung, die ver-
pflichtet war, die Luhe in schiffbarem Zustand zu erhalten. Im Gildebrief vom 22. August
1731 wurde dies bestdtigt.' Im 20. Jahrhundert verlor diese kurze Wasserstrafle jede
Bedeutung fur die gewerbliche Guterschiffahrt.

2.2. Ilmenau

Als frither Umschlagsplatz an der Ilmenau wird Bevensen angenommen, wo man schon in
karolingischer Zeit ein Wik, einen Rastort der Wanderkaufleute vermutet, der aber um 1200
seine Bedeutung durch das Emporkommen von Liineburg und Uelzen einbufite." Fir
Liuneburg war diellmenaudoppeltwichtig:zumeinenfirden Abtransportdes Luneburger
Salzes fluffabwirts zur Elbe und uber die Salzstrafle, spiter tiber den Stecknitzkanal nach
Lubeck, zum anderen oberhalb der Stadt fur die Anfuhr von Holz, das in riesigen Mengen



Abb.5 Lineburg. Alter Krabn und Kanfhaus. (Federzeichnung: Hans Otto, Bad Wildungen)

zum Sieden des Salzes ben6tigt wurde. So ging das Bemuhen der Stadt durch Jahrhunderte
hindurch dahin, die schiffbare Strecke durch Ankauf und Abbrechen der [lmenaumiihlen
flufaufwirts auszudehnen und so immer weiter siidlich gelegene Waldgebiete ausnutzen zu
konnen. Der letzte grofle Holztransport in Schiffen nach Lineburg fand in den Jahren
1749-51 von Bruchtorf aus statt.”” Bei der Ausdehnung der Schiffahrt flufaufwirts wurde
zeitweise auch Uelzen erreicht; diese Stadtscheint aber kein Interesse an der Ilmenauschiff-
fahrt gehabt zu haben'™", obwohl sie Mitglied der Hanse war und die Wasserfiihrung der
Ilmenau durchaus ausgereicht hitte.?? Die weitreichenden Handelsbeziehungen, nicht aber
eigene Schiffahrtstradition sind daher wohl der Grund dafiir, das in der Uelzener Marien-
kirche verwahrte Goldene Schiff, ein 62 cm hoher frihgotischer Tafelaufsatz aus vergolde-
tem Kupferblech?' (Abb. 4), als Wahrzeichen der Stadt hochzuhalten. Thre Ausfuhr von
Schiffs- und Bauholz'¢ scheint die Stadt Uelzen durch Floferei bewerkstelligt zu haben.

Da in Lineburg durchgehende Schiffahrt nicht stattfand, konnte die Ilmenau unbedenk-
lich fir Mihlzwecke gestaut werden. Unterhalb der unteren der beiden Muhlen, der Abts-
miihle, entstand das berithmte Wasserviertel mit dem schon 1346 erwihnten Kran und dem
Kaufhaus von 1741-45 (Abb. 5). Die Schiffahrt zur Elbe und nach Hamburg ging nach dem
Anschluff Lineburgs an das Eisenbahnnetz 1843 immer mehr zuriick; der Niedergang
konnte auch durch den Bau der beiden Schleusen Fahrenholz und Wittorf 1893, zu denen
spater noch die Schleuse Bardowiek kam, nicht aufgehalten werden.?
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Abb. 6 Delvenan von der Briicke siber die Diickerschleuse bei Witzeeze, fluflabwarts gesehen.

(Aufnabhme: Eckoldt, 1969)
3. Delvenan

Die Delvenau entsprang im Urzustand etwa 3 km stidlich des Méllner Sees (11,8 m tNN),
aber rd. 5 mhéher, und flofl in einem flachen, rd. 30 km langen Tal nach Stiden, um bei Lau-
enburg in die Elbe zu miinden. Schiffbar gemacht wurde sie 1390-98 zu dem Zweck, die
bereits schiffbare Stecknitz, die aus dem Mollner See nach Liibeck fliefit, mit der Elbe zu
verbinden und so fiir den Salzhandel eine durchgehende Wasserstraffenverbindung Liine-
burg-Libeck zu er6ffnen. Hierzu wurde ins Quellgebiet der Delvenau ein Graben, der sog.
Delvenaugraben, als Scheitelhaltung (oder »Verteilungspunkt«) eingetieft, von dem ausein
kurzer Kanal mit zwei Kammerschleusen, den sog. Hahnenburger Schleusen, den iltesten
der Welt, zum Mollner See absteigt. Nach Stiden zu wurde der 11,5 km lange Delvenaugra-
ben (16,66 m GNN) miteiner Stauschleuseabgeschlossen, die das sparlich zufliefende Was-
seraufstaut. 1692 wurde er durch Einbau einer weiteren Stauschleuse auf 8 km verkiirzt. An
den »Zapfeltagen«, zweien in der Woche, wurden die Stauschleusen geoffnet; so wurde eine
Anschwellung erzeugt, auf der die Schiffe frei zu Tal fuhren und zu Berg von je 6-8 Mann
getreidelt wurden. Dasich die Anschwellungen rasch abflachten, waren flufabwirts 6 wei-
tere Stauschleusen erforderlich.?*? Bei der Talfahrt war ein Tiefgang von 77 cm zugelassen,
bei der Bergfahrt 67 cm. Erreichte ein Schiff die nichste Schleuse nicht rechtzeitig, so
konnte es erst mit der folgenden Stauwelle zwei Tage spater weiterfahren; bis dahin mufite
es an einer tiefen Flufstelle warten.?* ~ Vor dem Jahre 1398 mufite das Lineburger Salz, das
Hauptgut der Stecknitzfahrt, bis Molln auf der Strafle beférdert werden; die alte Salzstrafle
fuhrt tber Molln. Die Umladung in Schiffe muf sich also gelohnt haben, obwohl die Ent-
fernung auf der Strafle von M6lln bis Libeck nur 28 km betragt, ein Drittel der Entfernung
Lineburg-Lubeck.



4. Sude mit Schaale

Die Stadt Liineburg erlangte 1430 die Zustimmung der Herzége von Mecklenburg, die bei-
den Fliisse Sude und Schaale bis zum Schaalsee schiffbar oder wenigstens flofibar zu
machen; ausgefithrt wurde der Plan aber erst 1550-60 durch den Bau von 15 Stauschleusen.
Stuhr? bringt dies in Verbindung mit einem Plan, dem Liineburger Salzhandel einen zwei-
ten, von der Stecknitzfahrt und damit von der Stadt Liibeck unabhingigen Wasserweg zu
einem Ostsechafen zu eroffnen, und zwar Wismar. Doch erscheint das wenig wahrschein-
lich, da vom Schaalsee bis Wismar noch einmal dieselbe Entfernung als reiner Uberland-
kanal, der noch dazu mehrere Fliisse und ihre Tiler hitte kreuzen miissen, zu iiberwinden
gewesen wiare. Auch war um dieselbe Zeit schon ein den natiirlichen Gegebenheiten besser
angepafltes Projekt im Entstehen, nimlich die Wasserstrafie iiber die Elde, die Stor und den
Schweriner See. Aber auch als reine Floflereistrafle waren die beiden Fliisse Sude und
Schaale bei dem chronischen Holzmangel der Saline Lineburg wertvoll genug. Der Abflufl
der Schaale aus dem Schaalsee kann nach der Grofle des Einzugsgebiets — etwa 200 km? —
und einer geschitzten Mittelwasser-Abfluffspende von 4 I/s - km? mit 0,2 m*/s angenom-
men werden; ohne Stauschleusen wire hiermit keine auch nur fiir Floflerei ausreichende
Wassertiefe vorhanden gewesen. — Die »Schaalfahrt« erlosch 1855.2

5. Jeetzel

Noch zu Beginn des 20. Jahrhunderts galt die Jeetzel (auch Jeetze geschrieben) 47 km weit
von Salzwedel bis zu ithrer Miindung in die Elbe bei Hitzacker als schiffbar??$; allerdings
wurde nur noch wenig Gebrauch davon gemacht. Altestes Zeugnis einer Jeetzelschiffahrt
ist eine Urkunde des Papstes Colestin III. von 1191, in der ein navale teloneum in Plate, ein
Schiffszoll zu Plate, erwihnt wird.?” Die Stadt Salzwedel entstand im Schutze der 1112
zuerst genannten, aber vermutlich ilteren Burg, die den Ubergang der Salzstrafle Liine-
burg-Magdeburg tiber die Jeetzel schiitzte. Salzwedel war bereits 1233 eine voll entwickelte
Handelsstadt, die auch schon ein Kaufhaus besaff, und trat 1263 der Hanse bei, der sie bis
1518 angehorte. In dieser ihrer Blutezeit, fir die noch die stolzen Bauten der Stadt zeugen,
pflegte Salzwedel Handelsbeziehungen zu den Niederlanden, nach England und Skandina-
vien. Dabei war der Schiffahrtsanschluff an die Elbe wichtig; an der Jeetzel wurde ein Hafen
angelegt.’®! Der Dreifligjihrige Krieg brachte einen schweren Niederbruch. Der Hitzak-
kersche Amtmann klagte im Jahre 1694: In alten Zeiten ist die Schiffabrt von Salzwedel
nach Hamburg sebr considerabel (betrichtlich) gewesen. Aber wie in dem alten teutschen
Kriege die altmarkischen Stadte herunter gekommen, auch die Stadt Salzwedel ganz nabrlos
worden, ist die Schiffabrt gefallen, und nunmehro iiber 30 Jahre nichts davon Sonderliches
aufkommen, wie solches die Wasser-Zollregister zu Liichow und Dannenberg (dar-)tun.’?
Eine zweite Bliite erlebte die Jeetzelschiffahrt um die Mitte des 19. Jhs., vor allem mitland-
wirtschaftlichen Erzeugnissen. Bei Liichow wurde 1831 neben der Miihle eine Kammer-
schleuse erbaut, die bis 1963 bestand.> 1893 waren die grofiten Schiffe 14 mlangund 2,20 m
breit; sie luden 7,5 t. Bei Salzwedel waren Ladeplitze und Giterschuppen vorhanden.?”
1901 wurde dort die letzte Jeetzelfracht, eine Farbenladung aus Hamburg, geloscht.*

Bei einer kennzeichnenden Wasserfithrung von 3,7 m*/s% und einem Gefille von 0,45%0*
sind nach Diagramm 2 etwa 0,80 m Wassertiefe zu erwarten. Das wiirde fur die Schiffahrt
gut ausreichen, wenn das Fluflbett durch Baggerungen in etwa gleichférmigem Zustande
erhalten wird. Das ist in Bliitezeiten der Schiffahrt auch geschehen, zu anderen Zeiten aber
unterlassen worden.”
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6. Elde mit Stor und Viechelnscher Fahrt

Die Elde ist heute von der Elbe bet Domitz bis zur Miritz als Elde-Miritz-Wasserstrafle
mit Hilfe von Seitenkanilen, Wehren und Schleusen schiffbar, allerdings nur fur kleinere
Fahrzeuge. Die Muritz wiederum ist durch den Muritz-Havel-Kanal mit den Mirkischen
Wasserstraflen verbunden. Von der Elde steigt der Stor-Kanal zum Schweriner See (37 m
UNN) hinauf. Von dessen Nord-Ende geht ein jetzt nicht mehr schiffbares, aber fur Schiff-
fahrtszwecke angelegtes Gewisser ab, das amtlich Wallensteingraben heiflt. Der urspriing-
liche und treffendere Name ist Viechelnsche Fahrt, nach dem Ort, bei dem dieser Kanal die
rd. 1 km nordlich des Schweriner Sees verlaufende, 60 bis 70 m hoch gelegene Wasser-
scheide zwischen Nord- und Ostsee mit einem Einschnittdurchquert. Der Wallensteingra-
ben gehtdann durch den kleinen Lostener See, aus dem er als urspriinglich natiirlicher Bach
nach Norden und bei Wismar in die Ostsee fliefit. Aus der Situation ist ersichtlich, dafl der
Bach eine subglaziale Wasserrinne benutzt und dafl die den Schweriner See nach Norden
abschliefende, die Wasserscheide bildende Endmorine eine Eisrandlage markiert. Die
Situation ist mithin ganz dhnlich wie bei der Delvenau und der Stecknitz. — Das Wasser
flieflt also aus dem Schweriner See nach beiden Seiten ab, nach Norden durch den Wallen-
steingraben mit einer kennzeichnenden Wasserfihrung Q, = 0,8 m’/s, wobei das oft
erreichte Minimum nur 0,010 m?/s betrigt.” Nach Siiden fithrt die zum St6r-Kanal ausge-
baute Stoér Q, = 1,06 m?/s ab; hier geht der Abfluf oft auf Null zuriick.** Vor Herstellung
der Viechelnschen Fahrt ging der gesamte Abfluff nach Siiden, also im langjihrigen Mittel
war Q, = 1,86 m*/s, wenn man sikulare Abfluflschwankungen unberiicksichtigt laflt. —
Demgegentber ist die Elde wasserreich: Bei Plau betrigt Q, schon 3,33%, bei Malliss, 8 km
oberhalb Domitz, 9,4 m3/s.4!

Lo B

Abb. 7 Die Elde in Plan. Nach einer Postkarte von ca. 1925.
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Die Elde, den Hauptfluff Mecklenburgs, bis zur Miiritz schiffbar zu machen und sie iber
die Stor und den Schweriner See mit dem Ostseehafen Wismar zu verbinden, war ein Anlie-
gen der Herzoge von Mecklenburg seit Magnus I1. (1477-1503).*? Hinderlich war dabet,
dafl die Elde damals im Unterlauf noch durch brandenburgisches Gebiet flofy und die Bran-
denburger dem Ausbau der Elde nicht zustimmen wollten. Unter Albrecht VII. (1503-47)
wurde trotzdem begonnen, den Durchstich bei Viecheln auszuheben. Die Wendische
Chronik berichtet 1531 vom Bau eines nye grave van der WyfSmer in de Swerinesken fee
und van daer in de Eldena unde [So vort in die Elve to schepende na Hamborch.# Tatkrifti-
ger betrieben wurde das Projekt von Herzog Johann Albrecht I. (1547-76). Er nahm 1560
den Kartographen und Bibliothekar Tilemann Stella (1525-89) in seine Dienste, schickte
ithn 1561 zum Studium der Wasserbaukunst in die Niederlande und betraute ihn 1565 mit
der Fertigstellung der Wasserstraflenbauten. Sie dauerte von 1564 bis 1582, wurde aber
wegen Geldmangels nur notdurftig zu Ende gefithrt. Immerhin sind laut Protokoll der
Befahrung von 1567 zwischen dem Schweriner See und der Elbe sechs »Hauptschleusen«,
also wohl Kammerschleusen, in der Elde und Stor und zwei Stauschleusen in der Stor bei
Plate und Banzkow entweder schon fertig oder geplant. Die Stauschleusen in der Stérwaren
wohl notig, weil bei der geringen Wasserfihrung ohne sie eine ausreichende Wassertiefe
nicht zu erreichen war. Im unteren Eldeabschnitt sollten zwei Schleusen gebaut werden,
davon eine auf brandenburgischem Gebiet; gegen deren Bau erhob Brandenburg wieder
Einspruch. Als Stella daraufhin empfahl, der Elde einen neuen Lauf ganz durch mecklen-
burgisches Gebiet zu graben, und dies auch alsbald geschah, machte der Kurfiirst von Bran-
denburg einen Einfall undlieff den Graben und eine Schleusenbaustelle zerstéren. Erst nach
Vermittlung durch Kurfirst August von Sachsen konnte die Neue Elde im August 1572 so
vollendet werden, wie sie noch jetzt verliuft. Die Verbindung mit der Elbe bei Démitz
stellte die noch erhaltene Steinschleuse her, die wegen des hohen Drucks bei Hochwasser
der Elbe als einzige in Stein gebaut worden ist. Sie diente bis 1835 der Schiffahrt, seitdem nur
noch der Wasserstandsregelung.*® — 1577 wurde der Bau der Nordstrecke zwischen Vie-
cheln und Wismar fortgesetzt. Fur die kurze Einschnittstrecke zwischen dem Schweriner
und dem Lostener See begniigte man sich miteinschiffiger Breite. Bei Moidentin und Meck-
lenburg verlief§ der Kanal das Bachbett. 1581 wurde der Bau der Schleusen in Auftrag gege-
ben, aber nur notdurftig beendet. 1582 verlief§ Stella den mecklenburgischen Hofdienst;
seitdem wurde die Vollendung nur halbherzigbetrieben. Eine Besichtigung 1594 ergab, daf§
die Schleusen zwar fertig waren, die Kammerwinde aber nur aus Erdbdschungen bestan-
den, dielangsam einrutschten. So wurde die Durchfahrt mit der Zeitunméglich. Drei Jahre
spater wurde die Schiffahrt nach Wismar aufgegeben.

Wallenstein besichtigte gleich zu Beginn seiner kurzen Amtszeit als Herzog von Meck-
lenburg (1628-31) die Reste des Kanals und lief§ einige Arbeiten zur Wiederherstellung aus-
fuhren. Man hielt ihn deshalb spiter fiir den Erbauer der Wasserstrafle und benannte die
verbleibenden Teile nach ihm.* Im 18. und 19. Jahrhundert wurde das weite, oftvon Hoch-
wasser heimgesuchte Gebiet um die Einmiindung der Stér in die Elde, die sog. Lewitz,
durch den Bau weiterer Kanile entwissert und zugleich der Zustand der Schiffahrtsstrafle
verbessert.

Wie aus dieser Entwicklung hervorgeht, warinder Zeit vor den Wasserstraflenunterneh-
mungen der Mecklenburger Herzoge eine Durchfahrt vom Schweriner See zur Ostsee nicht
moglich. Der im Lostener See entspringende Bach — er sei Lostener Bach genannt—hat ein
sowinziges Einzugsgebiet, dafl er nur eine ganz geringe Wasserfuhrung gehabthaben kann.
Allenfalls kann etwas Wasser durch den Untergrund aus dem Schweriner Seeindenrd.2 m
tiefer gelegenen Lostener See hindurchgesickert sein. Die Vermutung Kahls#, die Wikinger
konntenim 9. Jahrhundert bei ihren Beuteziigen den Lostener Bach von der Ostsee bis zum
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Lostener See hinaufgefahren sein und dann die Boote 1,5 km weit bis zum Schweriner See
getragen haben, kann also nicht zutreffen. Am wenigsten méglich war das mit geruderten
Booten, die eine betrichtliche Wasserspiegelbreite benétigen. Die Wikinger hitten die
Boote also von Wismar 13 km weit bis an den Schweriner See bei Hohen- Viecheln tragen
oder schleppen miissen. Dagegen ist eine Schiffahrtsverbindung von der Elbe tiber die Elde
und die, wie oben gezeigt, damals noch wasserreichere Stér immerhin denkbar. Dafiir spre-
chen die Schiffszolle von 1171 und 1191, die in Schwerin und Plate erhoben wurden.*
Ebenso ist auch der Normannenzug vom August 845 iiber Elde und Stor nach Schwerin, auf
den Kahl aus den sparlichen Quellen schlieft*¢, durchaus denkbar.

Die kritische Strecke ist hierbei die Stor, fiir die oben eine kennzeichnende Wasserfiih-
rung Q, = 1,86 m*/s errechnet wurde. Fur das 12. Jahrhundert ist allerdings nur das
0,75fache, fiir das 9. Jahrhundert das 0,95fache, also 1,40bzw. 1,77 m3*/sanzunehmen.* Die
Fallhohe der Stor zwischen dem Schweriner See (37 m iNN) und der Miindung in die Elde
(um 34 m GNN) betrigt etwa 3 m. Der Storkanal ist 20 km lang; doch war die St6r, wie das
auf der Karte des Deutschen Reiches 1 : 100 000 von 1921 Bl. 181 noch erkennbare Teil-
stiick ausweist, reich an Kriimmungen, so dafl man mit etwa 30 km Linge rechnen kann.
Dasergibtein Gefille von 0,1%.. Aus Diagramm 2 liest man dafiir Wassertiefen von 75 bzw.
80 cm ab. Nun setzen die Diagramme ein einheitliches gleichférmiges Flufibett voraus. Mit
dem ist hier aber sicher nicht zu rechnen. Eher ist anzunehmen, daff das Gebiet um die Stor
in jener Zeit eine Art Dschungel mit verzweigten, unregelmifligen Gewissern gewesen ist.
Doch konnten die Schiffe dieser Zeit wohl auch mit geringeren Wassertiefen als den angege-
benen auskommen.

7. Aland mit Biese

Der Aland, derbei Schnackenburg in die Elbe miindet, galtnocham Endedes 19. Jahrhun-
derts auf etwa 22 km Linge von Seehausen an als schiffbar.* Uber Schiffahrtauf dem Aland
berichtet auch Beckmann 1753%, der iiber das zu Seehausen gehérende Gut Kammerhof
schreibt: Es ist auch hierselbst die ordentliche Schiffsstelle, da das Korn, so von hier nach
Hamburg geschiffet und verhandelt wird, eingeschiffet wird, wiewohl auch bisweilen im
Frithjahr, wenn der Aland grof$ ist, die Schiffe bei Schnackemburg in den Aland hinein
gehen, und von hier vor der Stadt Seehausen an der Briicke anlegen und das korn einneb-
men. Ein Hindernis ist freilich die Grenze zwischen der Mark Brandenburg und Braun-
schweig-Liineburg, die jetzt noch als Grenze zwischen der Bundesrepublik und der DDR
fortbesteht: Der Aland wiirde sich obhne Zweifel garwohl zur Schiffabrt schicken, wenn nur
der an seinem AusflufS gelegene Ort Schnackenburg auch Markisch ware, erklirte Caspar
Abel 1735.%

Drei Kilometer oberhalb Seehausen entsteht der Aland durch Zusammenfluf des Tauben
Aland mit der wesentlich wasserreicheren Biese, die somit als der eigentliche Oberlauf des
Aland anzusehen ist. An ihr liegt weitere 10 km fluflaufwirts die Stadt Osterburg dort, wo
gleich unterhalb die ziemlich wasserreiche Uchte einmiindet. Diese Stadt war schon friih,
etwa im 12. Jahrhundert, als Zollstelle und Handelsplatz nicht obne Bedeutung.>® Es ist
daher zu vermuten, daff die Biese mit dem Aland im Mittelalter von Osterburg an der
Schiffahrt gedient hat.

Die kennzeichnende Wasserfiihrung der Biese bei Osterburg kann nach dem 6 km
abwirts gelegenen Pegel Dobbrun bestimmt werden. Siebetrigt5,15 m?/s.>! Dadie Zeitder
vermuteten Schiffahrt mindestens zum Teil noch in das mittelalterliche Klimaoptimum
fillt, sind davon etwa 20% abzuziehen®?, so dafl 4,14 m3/s verbleiben. Das durchschnitt-
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liche Gefille des Unterlaufs betrug am Ende des 19. Jahrhunderts 0,13%0%; da der Fluf} aber
in den 60er Jahren des 19. Jahrhunderts reguliert und dabei die Flu8lange von 47 auf 39,1 km
verkiirzt worden ist™, errechnet sich das urspriingliche Gefille zu 0,11%o. Bei der Regulie-
rung ist eine Sohlenbreite von 18,83 m hergestellt worden.*® Schatzt man die frithere Spie-
gelbreite ziemlich unglinstig groff mit 30 m ein, so ist Q,/B = 0,137 und nach Diagramm 1
die Wassertiefe 95 cm, was fiir die kleinen Fahrzeuge der Zeit gut ausgereicht hitte.

8. Havel mit Spree
8.1. Havel

Die Havel hat schon in vorgeschichtlicher Zeit als Wasserstrafle gedient, wie viele Funde
von Importwaren beweisen. F. Horst vermutet sogar ein jungbronzezeitliches Fernhan-
delszentrum im Gebiet der Stadt Brandenburg, von dem aus weitreichende Handelsbezie-
hungen zur Elbe, zur Oder und bis zur Weichsel bestanden haben.* Dabei geniigten kurze
Transportstrecken tiber Land, die Liicken zwischen den schiffbaren Fliissen zu schlieflen.
Ausslawischer Zeit (etwa 7.-9. Jh.) sind in der Burg von Phoben an der Havel westlich von
Potsdam Drehmiihlen aus den Porphyrbriichen von Crawinkel am Thiringer Wald
(s. 10.3.) und aus Quarzporphyr von Halle/Saale gefunden worden, von Halle auch in der
slawischen Burg von Potsdam.%

Hinsichtlich der Schiffbarkeit der Havel besteht bei ihrem Charakter als Flachlandfluf3,
in dessen Lauf zahlreiche Seen eingeschaltet sind und der noch jetzt beinahe von der Quelle
an schiffbar ist, kein Zweifel.

8.2. Spree

In dem weiten Niederlausitzer Waldgebietzwischen der Spree im Norden und der Schwar-
zen Elster im Stiden befinden sich mehrere slawische Burgen und Siedlungen aus dem 8.-9.
Jahrhundert, in denen Mahlsteine, die aus weiter Ferne herangeschafft worden sein missen,
gefunden worden sind. Es handelt sich um folgende Plitze:

Burg Tornow B, 10 km N'W von Calau, Mahlsteine aus Rochlitz-Miigelner
Porphyr;

Burg Vorberg, 8 km WNW von Calau, desgl.;

Siedlung Gahro, 16 km W von Calau, Mahlsteine aus rheinischer Basaltlava
(Mayen).

Fiir Tornow und Vorberg bietetsich als nichster Wasseranschlufl die Spree beim jetzigen
Libbenau an, von der diese Orte®® 9 km siidwestlich bzw. 6 km siidstidwestlich entfernt
sind. Gahro ist von Lubbenau 22 km siidwestlich entfernt; hier wire auch ein Anschluf§ an
die Kleine Elster bei Mollendorf denkbar, das nur 7,5 km entfernt ist. Hierauf wird spater
eingegangen. — Fiir Tornow und Vorberg wire somit der Transportweg tiber die Mulde,
Elbe, Havel und Spree bis Liibbenau gegangen, fiir Gahro vom Rhein iiber die Nordsee zur
Elbe und vonihr entweder iiber die Havel zur Spree oder iiber die Schwarze Elster zur Klei-
nen Elster (s. 12.2.).

Uber die Wasserfithrung der Spree gibt der Pegel Liibben Auskunft; dort betrigt die
kennzeichnende Wasserfiihrung, auf das 8. Jahrhundert bezogen, 20,4 m*/5.%° Damitist auf
jeden Fall ausreichende Wassertiefe gewihrleistet.



9. Obhre mit Beber

Im Jahre 1970 wurde auf einem Acker in der Nihe des Dorfes Ringfurth, Kr. Tangerhitte,
am westlichen Steilufer der Elbe innerhalb einer altslawischen Siedlungsstelle das Fragment
eines Mihlsteins (Mahlsteins) gefunden, ein Liuferstein von urspriinglich 37 cm Durch-
messer und 5,5 cm Hohe. Man schitzt, daff der Stein im 7.-9. Jahrhundert hergestellt wor-
den ist. Er besteht aus einem Tuff des Rotliegenden (Bebertal-Schichten) im Flechtinger
Hohenzug, der noch in der Neuzeitin den Veltsheimburger Briichen (Ortsteil von Beber-
tal I, friher Alvensleben Kr. Haldensleben) steinbruchmiflig abgebaut wurde. Der Miihl-
stein von Ringfurth muf also in der engeren Umgebungvon Veltheimsburghergestelltund
dann nach Ringfurth beférdert worden sein.6!:6263

Veltheim liegt an der Beber (frither auch Bever geschrieben), die bei Wedringen in die
Ohre miindet. Diese miindete bis Mitte des 13. Jahrhunderts bet Wolmirstedt in den dama-
ligen Hauptarm der Elbe®; jetzt flieft die Ohre bis Rogitz neben der Elbe her. Dafl der
Miihlstein von Wolmirstedt bis Ringfurth (etwa 24 km) zu Schiff auf der Elbe befordert
werden konnte, steht aufler Zweifel; so ist nur noch zu fragen, ob auch die Beber (8 km)und
die Ohre (13 km) dafiir geeignet waren.

An der Ohre sind auch weiter oberhalb, bei Calvorde, Mahlsteine aus dem dort anstehen-
den Grauwackensandstein angefertigt worden.®® Auch fiir deren Abtransport kann die
Ohre benutzt worden sein.

Von der Beber sind langjahrige Abflufmittelwerte nicht verdffentlicht worden, doch
immerhin Ergebnisse von Abflufmessungen der Jahre 1967-68, wobei auch die Abflufi-
querschnitte angegeben sind.* Sie liegen zwischen 0,39 und 0,96 m?. Daslaft, eine normale
Bachbettform vorausgesetzt, auf Wassertiefen von allenfalls 20-30 cm schlieffen. Da die
Beber mit ziemlich starkem Gefalle®’ fliefit, wird das Bachbett unregelmifiig und mit Stei-
nen durchsetzt gewesen sein. Mit einer Befahrbarkeit ist also nicht zu rechnen. Esistanzu-
nehmen, dafl die Miihlsteine die nur rd. 8 km lange Strecke bis zur Ohre bei Wedringen mit
Karren oder noch besser im Winter mit Schlitten beférdert worden sind.

Fiir die Ohre sind die Pegel Calvorde und Wolmirstedtheranzuziehen. Die kennzeich-
nenden Wasserfithrungen betrugen 2,4 bzw. 3,4 m?®/s.¢® Das Gefille betragt im Bereich der
beiden Pegel 0,35 bzw. 0,44%0.%? Daraus ergeben sich mit Diagramm 2 Wassertiefen von 75
bzw. 80 cm, was als ausreichend anzusehen ist.

10. Saale mit Nebenfliissen
10.1. Saale

Fiir die Saale gilt seit alters® die Miindung der Unstrut bei Naumburgals Beginn des 169 km
langen schiffbaren Unterlaufs. Dieinsgesamt 427 km lange Saale ist aber auch oberhalb von
Naumburg ein grofier Fluf}; schon bei Rudolstadt fithrt sie ein Mittelwasser von 24,4 m?/s.
Nur die vielen Mithlwehre machen die Schiffahrt unméglich. Die politische Zersplitterung
des Landes hat einen Schleusenbau verhindert. So hat die Saale dort nur der Stammbholz-
floRerei gedient.”

Diese Einschrinkung gilt nicht fir frithgeschichtliche Zeiten; in ithnen konnte sich noch
die geographische Lage des Saale-Laufs als grofle Nord-Siid-Ader zwischen dem Main-
Donau-Gebiet und Norddeutschland auswirken. Eine Situation, in der wirtschaftliche
Strukturen eine Verwendung der Saale zum Giitertransport nahelegten, bestand in der Zeit
der Hallstatt-Kultur (etwa 800-500 v.Chr.). Diese Kultur, der u.a. die Eisengewinnungund
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-verarbeitung gelungen war, hatte ganz Stiddeutschland sowie Béhmen erfaflt, die Mittelge-
birgsschwelle aber an der oberen Werra und an der Saale iiberschritten und an diesem Fluf}
die Gegend von Camberg erreicht. Nordlich davon verstand man sich noch nicht auf die
Eisenerzeugung, fihrte aber Gegenstinde aus Eisen ein, und es ist auffillig, daf} sich die
Orte, wo solche Gegenstinde gefunden worden sind, gerade an der mittleren und unteren
Saale sowie an deranschliefenden Elbstrecke und an der unteren Havel hdufen.”2 Nun miis-
sen diese Gegenstinde zweifellos nicht alle von der Produktionsstitte bis zum Verkaufsort
mit dem Schiff befordert worden sein, besonders soweit es sich um kleine Dinge handelt;
ithre Menge, die z.T. weiten Wege — mehrere 100 km — und ihre Hiufung in der Nihe der
Flisse machen es aber doch wahrscheinlich, daff der Transport mit Schiffen so weit vorge-
nommen wurde, wie es moglich war. Auchistes nicht wahrscheinlich, daff allean die untere
Saale, ins Elbe- und Havelgebiet gelieferten Gegenstinde in dem relativ kleinen Hallstatt-
Gebiet an der mittleren Saale angefertigt worden sind. Sie miissen also aus Stiiddeutschland
herangebracht worden sein. Schlieflich ist die kulturelle Eroberung des Gebiets an der mitt-
leren Saale ohne gute Verkehrswege vom Stiden her nicht vorstellbar. So wird die Frage zu
prufen sein, von welchem Punkt an die Saale mit Schiffen befahren worden sein kann.

Am Einschiffungsplatz miissen Straflen vorhanden sein, die ohne allzu grofle Gelinde-
schwierigkeiten die Wasserscheide von Stiden her zu tiberwinden erlauben. Orte, wo das
der Fall ist, sind Saalfeld, Blankenstein und Hof. Auflerdem wire es denkbar, daff die
Schiffahrt bei Blankenstein von der Saale ab in die Selbitz eingebogen ist und etwa bei Naila
oder Selbitz diesen Flufl benutzt hat. Bei Blankenstein, Hof und Naila bestehen Pegel, fur
Saalfeld wird der nahegelegene Pegel Kaulsdorf herangezogen. Die sich ergebenden Werte
der kennzeichnenden Wasserfithrung Q,” kénnen fir die Zeit der Hallstatt-Kultur noch
um etwa 25% erhoht werden, da die Jahresmitteltemperatur nach Flohn um etwa 2 °C
niedriger war als heute und die Niederschlagshohe entsprechend grofler und die Verdun-
stung kleiner war. Es zeigt sich”, daff die Saale schon ab Hof mit 72 cm durchschnittlicher
Wassertiefe zur Schiffahrt durchaus geeignet erscheint, wihrend die Selbitz deutlich
ungiinstiger ist und somit keine Alternative darstellt. Dazu pafit auch, daf die Saale vom
heutigen Kanufahrer ab Hof als dankbarer Fluf$ angesehen wird.”> Es kann also vermutet
werden, daf§ die Handler der Hallstattzeit die Saale schon von Hof an fiir ihre Transporte
nach Norden benutzt haben. Der Archiologe D. Ellmers beurteilt die Entwicklung so:

Auch in noch viel fritherer Zeit hat die Saale als Transportweg gedient, moglicherweise ab
Hof. Schon die ersten seffhaften Bauern des Saalebeckens, die nach der Verzierung ihrer
Tongefifle als Bandkeramiker bezeichnet werden, bezogen ihre Beile und Dechsel fiir die
Holzbearbeitung aus dem Balkan. Der dort anstehende Aktinolith-Hornblendeschiefer
war fir Beil- und Dechselklingen auflerordentlich gut geeignet und wurde im 5. und 4.
Jahrtausend v.Chr. weit donauaufwirts transportiert. Wie die flufnahe Verbreitung von
Depots halbfertiger und fertiger Beilklingen zeigt (Abb. 8), war auch der linke Donau-
nebenfluff Naab in das Verteilersystem mit einbezogen, von dessen Oberlauf ein relativ
bequemer Weg von wenigen Tagesreisen durch das Fichtelgebirge die obere Saale bei Hof
erreichte. Mit Booten wurden die Beileund Dechsel schliefilichzuden Bauern des fruchtba-
ren Saalebeckens transportiert, wo sie massenhaften Absatz fanden. Dabei muflten zwi-
schen den fruchtbaren Siedelgebieten der ersten Bauern riesige Waldgebiete durchquert
werden, in denen lediglich kleine Jagergruppen umherstreiften und von dem Beilhandel
nicht berithrt wurden, so daff diese Gebiete auf der Verbreitungskarte als fundleere Zonen
erscheinen. Trotzdem rif} die stindige regelmiflige Belieferung mit dem balkanischen
Gestein und ebenso mit der zu bandkeramischen Schmuckstiicken und Trachtbestandteilen
verarbeiteten Spondylus-Muschel aus dem Mittelmeer tber Jahrhunderte hin nicht ab”,
wobei das Fluflboot das wichtigste Transportmittel bildete.
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Abb. 8 Die Aktivitit der bandkeramischen und spiteren Binnenschiffabrt (5. und 4. Jabrtan-
send v.Chr.) ist an der flufinahen Verbreitung von Steingerdtedepots abzulesen, die vorwiegend
aus  balkanischem Aktinolith-Hornblendeschiefer bestehen. (Nach Schwarz-Mackensen/
Schneider)

Die ersten Bauern haben demnach nicht nur Ackerbau und Viehzucht in Mitteleuropa
eingefiihrt, sondern zugleich auch eine leistungsfihige Binnenschiffahrt fir weitreichende,
regelmifige Fernverbindungen eingerichtet und aufrecht erhalten und dabei, wiedie Karte
zeigt, aufler der Saale auch noch viele andere der hier behandelten kleinen Nebenflisse der
Elbe benutzt.

10.2. Bode

Die Bode war im Jahre 1575 Teil eines groflen Wasserstraflenprojekts, das sie mit der Oker
und damit die Aller und Weser mit der Saale und Elbe verbinden sollte. Die Méglichkeit
hierzu bot das sog. Grofie Bruch, ein 46 km langes, nahezu ebenes sumpfiges Tal, das bei
Bo6rssum an der Oker beginnt und bei Oschersleben an der Bode endet. Auftraggeber des
Projekts war Herzog Julius von Braunschweig-Wolfenbiittel (1568-1589), derselbe, der
auch die Oker und die Nette (jetzt Altenau genannt) hatte schiffbar machen lassen.” Er lief§
seinen Baumeister de Raet die Gegend erkunden. De Raet fand, daf} der Bau des Kanals
keine groffen Kosten verursachenwerde, da der Aushub zum grofiten Teil aus Torf bestehe,
dessen Verkauf mehr einbringe als das Graben kosten wiirde.”®
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Tatsichlich scheint, obwohl es aus den Quellen nicht ersichtlich ist’®, im Westteil des
Groflen Bruchs am Kanalbau gearbeitet worden zu sein; dort gehort die nérdliche Talseite
von der in Talmitte verlaufenden Grenze an zu Braunschweig (jetzt Bundesrepublik
Deutschland), wihrend die stidliche Seite zum Furstbistum Halberstadt (jetzt DDR) gehort
hat. Der tatsichlich vollendete Teil ist mit Torfkihnen befahren worden, freilich nur im
lokalenBereich; davonrihrtderaufKartennoch vorkommende Name Schiffgraben her.”

Das Projekt setzt voraus, daff die Bode mindestens ab Oschersleben schiffbar war. Am
Pegel Hadmersleben, 7 km unterhalb Oschersleben, betrigt die kennzeichnende Wasser-
fuhrung Q,, auf die Zeit um 1575 (»Kleine Eiszeit«) umgerechnet, 15,6 m*/s*, was nach
Diagramm 2 auf Wassertiefen um 1 m schlieffen 1af3t.

10.3. Gera (— Unstrut)

In den slawischen, also im 7.-10. Jahrhundert entstandenen und bewohnten Burgen von
Mollendorf NL (vgl. 12.2.)und Phében an der Havel (vgl. 8.1.) sind Drehmiihlen gefunden
worden, die aus dem Porphyrbruch von Crawinkel, nahe Ohrdruf an der Nordseite des
Thiringer Waldes gelegen, stammen.?' Sie konnen uber die Gera, Unstrut, Saale, Elbe,
Schwarze und Kleine Elster, an der Mollendorfliegt,bzw. iber Elbe und Havel zum Fund-
ort gebracht worden sein. Als Einschiffungsort bietet sich das 15 km von Crawinkel ent-
fernte Arnstadt an der Geraan;dorterreicht die schon vorgeschichtliche »Waldstrafle«, die,
vom Werragebiet kommend, bei Oberhof den Kamm des Thuringer Waldes tiberschreitet
und tiber Crawinkel auf Erfurt zustrebt, die Ebene. Vorgeschichtliche Burgen bezeugen die
uralte Bedeutung Arnstadts.®

Die kennzeichnende Wasserfihrung der Gera bei Arnstadt betrigt 2,00 m*/s®, das
Gefille etwa 5%0*; das gibe nach Diagramm 2 nur etwa 50 cm durchschnittliche Wasser-
tiefe. Trotzdem kann eine Befahrung der Gera bei Ausnutzung erhohter Wasserstinde
(Frihjahr, Schneeschmelze) schon moglich gewesen sein. Die Mahlsteine kénnen aber auch
noch 12 km weiter bis zur Mundung der Apfelstidt oder gleich 20 km weiter bis Erfurt auf
dem Landwege befordert worden sein. Erfurt war im Jahre 805 als eine der Stadte bestimmt
worden, in denen Handel mit den Slawen getrieben werden durfte, und bot daher wohl die
fur so weitreichenden Handel unerlaflliche Infrastruktur. Vermutlich hat man sich bei der
Wahl Erfurts im Jahre 805 auch auf Erfahrungen mit schon bestehenden Einrichtungen
gestutzt.

Die kennzeichnende Wasserfuhrung der Gera betragt am Pegel Erfurt-Bischleben
4,8 m?/s%; bei einem geschitzten Gefalle von 2%o ist die Wassertiefe nach Diagramm 2
70 cm, also gut ausreichend. Fiir Sportboote gilt die Gera ab Arnstadtals befahrbar®; aller-
dings werden damit keine Muhlsteine befordert.

10.4. Weifle Elster

Schon 1911 hat Rudolf Kétzschke die Vermutung geduflert?’, dafl die Weifle Elster im 10.
Jahrhundertbei der von Merseburgausgehenden Organisation der Marken in dem seit dem
7.Jahrhundertslawisch besiedelten Land 6stlich der Saale als Schiffahrtsstrafle gedient hat.
Von Merseburg aus konnte die Elster bis zum Knie bei Leipzig auf ein Viertel des Weges
nach der 929 gegrindeten Burg Meiflen als Nachschubstrafle dienen. Fir den Markgrafen
Wiprecht von Groitzsch (um 1050-1124)% bot sie eine gunstige Wasserstrafle von seiner
Burg Groitzsch nach Merseburg und Halle. Zum Bau des Runden Turms in Wiprechts
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Abb. 9 Weifle Elster bei Krossen mit Abzweigung des Pegauner Flofigrabens. (Aufnabme:
Eckoldt, 1970)

Burg® verwendete man Sandstein aus Zeitz, den man schwerlich anders als mit Schiffen auf
der Elster herangebracht haben kann. Auch fir die Konigsburg und den 967 gegriindeten
Bischofssitz Zeitz? war Wasserstraflenanschluff wichtig, den auch die tibrigen damals in
dieser Region gegrundeten Bistimer besaflen (Magdeburg, Merseburg, Meiflen, spiter
Naumburg). — Aus vorgeschichtlicher Zeit spricht bisher nur ein gehdufter Fund von jung-
bronze- bis friheisenzeitlichen Eisengegenstinden in der Nihe von Pegau® fiir Elster-
schiffahrt.

Die kennzeichnende Wasserfithrung betrigt bei Zeitz 12 m?/s*, so dafl an Schiffbarkeit
vor Anlage der Muhlwehre nicht zu zweifeln ist.

Der 247 km lange Fluf} hitte auch weiter fluffaufwirts befahren werden kénnen; schon
bei Greiz betrigt die kennzeichnende Wasserfihrung 7,3 m?/s.%* Von dort an gilt die Elster
fur Kanufahrer nicht mehr als Wildwasser und bei Mittelwasser als befahrbar.?* Threr
geographischen Lage nach hitte die Elster fast ebenso gut wie die Saale in vor- und frithge-
schichtlicher Zeit dem Handelsverkehr und der kulturell-politischen Einflufnahme vom
Maingebiet her bis zur Leipziger Bucht dienen konnen; doch spricht die Konzentration der
Funde auf die Saalelinie dagegen, daff davon Gebrauch gemacht worden ist. Ausgiebig
benutzt wurde die Elster fiir die Floferei, vor allem fir die Scheitholzfléerei vom Vogt-
land her. 1579-87 wurde bei Krossen, 13 km oberhalb von Zeitz, ein rund 55 km langer
Floflgraben abgezweigt (Abb. 9), um den kursichsischen Salinen Teuditz und Kétzschau
das dringend benotigte Brennholz zuzufiihren.”

10.5. PleifSe

Fur die Pleifle, diesen 90 km langen Nebenflufl der Weiflen Elster, gibt es mehrere Griinde,
eine Benutzung als Transportweg in slawischer Zeit (7.-9. Jh.) anzunehmen: Bei den
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benachbarten Dérfern Stiinzhain und Paditz, 3 km stiddstlich von Altenburg unmittelbar
an der Pleifle gelegen, steht Porphyr an, der zu Mahlsteinen verarbeitet und exportiert
wurde.” Aus dem Mittelalter stammt ein weiterer Hinweis auf Pleifleschiffahrt: Im Register
der Markgrafen von Meiflen von 1378 findet sich ein Eintrag®: ltem de navibus in aqua
Plyssen 24 grossos, also etwa: Ferner von den Schiffen auf dem Wasser PleifSe 24 Groschen.
Der obige Wortlaut ist der der Handschrift A; in B lautet er®®: Item de puppibus super
aquam Plizzen 24 grossos. Handschrift C formuliert wasser gnant Plyssen. Puppis bedeutet
eigentlich Heck, wird aber auch synekdotisch (alternativ) fiir Schiff gebraucht. Der Eintrag
befindet sich als Nr. 52 im 58 Nummern umfassenden Abschnitt XLIX a, Amt Leipzig,
Lipczk castrum cum attinenciis (Schlof} Leipzig mit Zubehor), als einer der wenigen Ein-
trige ohne Ortsnamen. Die Stadt Leipzig folgt als Nummer XLIX b, Lipcz civitas cum con-
ductu (mit Geleit). —Zum Amt Leipzig gehorte das rechte Pleiffeufer ab Rotha, daslinke ab
Connewitz, beide biszurMiindungin die Elster.” Dajihrlich ein fester,runder Geldbetrag
zu zahlen war, mufl es sich um eine Abgabe fiir eine ziemlich regelmiflige Transportleistung
handeln, vielleicht zur Versorgung des damals schon bedeutenden Fernhandelszentrums
Leipzig mit seinen Infrastruktureinrichtungen. Die von der Pleifle abgezweigten, an der
Westflanke der Stadt entlanggefiihrten Mithlgriben'® werden dabei den Schiffen als Weg
bis zu einer Linde in unmittelbarer Nihe des iltesten Stadtkerns in der Nordwest-Ecke der
heutigen Altstadt gedient haben.

Pegel befinden sich an der Pleifle oberhalb von Paditz/Stiinzhain bei G6f8nitz, unterhalb
davon bei Regis-Serbitz; die kennzeichnenden Wasserfithrungen betragen, auf die slawi-
sche Zeit bezogen, 1,61 bzw. 3,25 m?¥/s.%! Der groflere Teil des Wasserzuwachses zwischen
den beiden Pegeln geschieht noch oberhalb von Paditz (Sprotte); so kann der Wert fiir
Paditz zu 2,6 m*/s eingeschatzt werden. Das Gefille ist mit 3%oanzusetzen, weil das durch-
schnittliche Gefille 2%0'°2, welches sich aus den Langen- und Hohenangaben tiber die Pegel
ergibt, ortlich sicher tberschritten wird. So ergibt sich nach Diagramm 2 eine Wassertiefe
von 55 cm, die fiir den Verkehr kleiner Fahrzeuge sicher ausgereicht hitte, besonders wenn
man Zeiten erhohter Wasserfithrung ausnutzt. Dies gilt umso mehr fiir die mittelalterliche
Beschiffung, die etwa bei Rétha begonnen haben diirfte. Fiir Sportboote ist die Pleifle ab
Altenburg, also praktisch ab Paditz befahrbar.'®

11. Mulde

Fir die Muhlsteine, die indemaus dem 8.-9. Jahrhundert stammenden slawischen Burgen
von Tornow und Vorberg bei Calau (Niederlausitz) gefunden worden sind (vgl. 8.2.),
wurde als Herkunftsort das Rochlitz-Miigelner Porphyrgebiet festgestellt.'® Es erstreckt
sichander Zwickauer Mulde von Rochlitz an abwirts, an der Freiberger Mulde von Topeln
anbis zum Zusammenfluff und nérdlich weiter bis in die Gegend von Wurzen und Oschatz.
Die bekannteste und wohl auch ilteste Abbaustelle ist der Rochlitzer Berg, unmittelbar
stdlich der Stadt Rochlitz, wo der Porphyr als Porphyrtuff ansteht. Er kommt sonstin die-
sem Gebiet nur an wenigen kleinen Stellen an der Zwickauer und auch an der Freiberger
Mulde vor.!® Porphyrtuffist fiir die Herstellung von Miihlsteinen besonders geeignet, weil
er durch seine Porositit bei der Abnutzung immer neue scharfe Kanten freigibt. Auch lifit
er sich leicht abbauen. Diese Vorteile und auch die schone hellrote Farbe haben dazu
geflihrt, daf} der »vornehme Rochlitzer Porphyr« im Mittelalter und auch spiterhin viel
verwendet wurde: Miihlsteine und Wassertroge, Tiirstocke und Fenstergewdnde, Pfeiler
und Gewdlberippen aus Rochlitzer Stein findet man an vielen Orten des Oster- und Meifs-
nerlandes.® Inwieweitdabeidie am Fufledes Rochlitzer Bergesvorbeifliefende Zwickauer
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Abb. 10 Freiberger Mulde bei Klosterbuch. (Aufnabhme: W. Eckoldt, 1928)

Mulde als Transportweg gedient hat, ist wohl noch nicht untersucht worden; voraussetzen
kann man es aber angesichts der Entfernung fiir den Transportweg nach Tornow und Vor-
berg, der, wie oben in 8.2. beschrieben, iiber Mulde, Elbe, Havel und Spree gegangen sein
muf3.

Uber die Schiffbarkeit der Zwickauer Mulde, die erst durch den Bau von Miithlwehren
beendet worden ist, besteht kein Zweifel. Am nahe gelegenen Pegel Wechselburg betrigt
die kennzeichnende Wasserfithrung 22,85 m*/s'%, wobei nach Diagramm 2 Wassertiefen
voniiber I m zuerwarten sind. Fallsauch an der Freiberger Mulder Porphyrabgebaut wor-
den sein sollte, gilt das gleiche; ist sie doch sogar noch wasserreicher als der Schwesterflufl
(Abb. 10).1#

Die beiden Mulden und ihre Nebenfliisse, besonders die Zschopau, haben bei der Ent-
wicklungdes Gewerbes und der Industrie, vorallem des Bergbaus im Erzgebirge, alsSpen-
der von Wasserkraft und Brauchwasser eine wichtige Rolle gespielt, so daff man an einen
Ausbau fiirdie Schiffahrt nie gedacht hat. Dieser Gedanke tauchte nureinmal kurzauf,und
zwar bei der Staatsreform (»Rétablissement«) des Kurfirstentums Sachsen 1762—63 nach
dem wirtschaftlichen Zusammenbruch infolge des Siebenjihrigen Krieges. Der fithrende
Kopf, Thomas Freiherr von Fritsch (1700-1775), schrieb in einer eigenhindigen undater-
ten Denkschrift »Uber die Elbeschiffahrt«: Dem (Erz-)Gebirge mu 8 woblfeil Getreide und
woblfeile Abfubr der schweren, keine kostbare Fracht tragenden Bergprodukte verschafft
werden. Die Straffenbauung ist an vielen Orten nicht praktikabel, dabero (...) zu unter-
suchen, ob nicht eine oder beide Mulden oder die Zschopau zum Wassertransport anzurich-
ten. Auf die Miihlen mufS es nicht ankommen, denn diese kénnen sich durch Miiblgriben
helfen, da des ganzen Gebirges Wohl und Webe hierauf ankommt.'®

Tatsichlich fiir einige Jahrzehnte zur Schiffahrt benutzt wurde nur ein kurzes Teilstick
der Freiberger Mulde, und zwar im Zuge des 1788/89 fiir den Erztransport von der Silber-
grube Kurprinz bei Grofschirma zum muldenaufwirts gelegenen Hittenwerk Halsbricke
angelegten Kurprinzenkanals. Ein Tunnel und das erste Schiffshebewerk machten ihn zu
einer technischen Pionierleistung. Der Betrieb dauerte bis 1868.!1°
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12. Schwarze Elster mit der Kleinen Elster
12.1. Schwarze Elster

Sieht manab von der vermuteten Befahrung der Schwarzen Elsterim 8.-9. Jahrhundert, von
der schon in Abschnitt 8.2. die Rede war und auf die wir in Abschnitt 12.2. zuriickkommen
wollen, ist dieser Flul nur kurze Zeit, von 1864 bis 1876, auf der rd. 28 km langen Flufi-
strecke von Bad Liebenwerda bis Dolsthaida, jetzt Lauchhammer-Siid, mit Schiffen befah-
ren worden. Diese kurze Schiffahrtsperiode hingt damit zusammen, daff die Elster bei
Elsterwerdadurch den 1741-1747 erbauten Grédel-Elsterwerdaer Flofgraben!!''"2 mit der
Elbe bei Grodel unweit Riesa in Verbindung stand, allerdings mit Umladung iiber einen
Trenndamm hinweg. Auf den Bau einer Abstiegschleuse hat man der Kosten wegen ver-
zichtet. Dieser Kanal war angelegt worden, um Holz aus den groflen Wildern an der
Schwarzen Elster und nérdlich von ihr nach Meiffen und Dresden bringen zu kénnen. Zu
dem Zweck wurde ein Flofgraben gezogen, der bei Plessa in die Schwarze Elster miindete;
auf ihm wurde das Holz scheitweise herabgeflofit. Die Absicht, das Holz bei Plessa in
Holzschiffe zu laden, die die Elster hinabund dann durch den Kanal bis Grédel fahren soll-
ten, muflte fallen gelassen werden, da sich die Elster als nicht navigabel erwies. Es wire
notig gewesen, erst die vielfaltigen grofSen Kriimmen zu rectificiren, den Strobm am vielen
Orthern zu verbreiten, die Ufer zur ganzen Léinge von beiden Seiten zu bedammen, neune
Briicken zu banen von gehoriger Weite und Héohe zur sicheren Passage der Holtz-Schiffe
usw. So wurde das Holz auf der Elster bis Elsterwerda gefl6f8t und erst dort in die Holz-
schiffe geladen.''>!

o, o — 5 b

Abb. 11 Schwarze Elster in Plessa, Miihle (links) und Webr. (Aufnabme: Eckoldt, 1929)
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Bald wuchsen dem Kanal aber noch andere Aufgaben zu: Die den Kanal bei Groditz
offen kreuzende und hierzu aufgestaute Grofle Réder bot eine Wasserkraft von etwa 30 PS,
die der Besitzer des 1725 gegriindeten Hittenwerks Lauchhammer, Graf von Einsiedel,
dazu benutzte, ein Kalkpochwerk anzulegen (1780). Nunmehr konnte der in Lauchham-
mer als Zuschlagstoff benotigte Kalk, der aus der Gegend von Pirna und Meiflen stammte,
auf dem Wege tiber die Elbe und den Kanal zu Schiff bis Gréditz und dann zerkleinert mit
Fuhrwerk nach Lauchhammer gebracht werden."* Dieser umstindliche und teure Trans-
port konnte vereinfacht werden, als 1852-64 die Elster reguliert und damit schiffbar wurde.
Man fihrte also aus, was schon uber 100 Jahre friher als notig erkannt worden war. Im
Kanal wurde nun eine weitere (die vierte) Kammerschleuse zur Verbindung mit der Elster
und in der Elster bei Plessa eine Kammerschleuse zur Umgehung dés Mithlwehrs angelegt
(Abb. 11), auferdem bei Dolsthaida eine Ladestelle, von der es nur wenige Kilometer weit
bis Lauchhammer war.!"* Die schiffbare Elsterstrecke wurde auf Veranlassung des Grafen
von Einsiedel tiber Elsterwerda hinaus bis Bad Liebenwerda verlingert, um von dort aus
Raseneisenerz nach Lauchhammer befordern zu konnen. Die Kahne luden 150-300 Ztr. "'
Das Ende dieses Schiffahrtsbetriebes brachte die Eisenbahn: 1875 wurden die Linien Elster-
werda — Kohlfurt, die bei Lauchhammer vorbeifiihrt, und Elsterwerda — Riesa eroffnet.!'2
Die Schleuse Plessa wurde abgebrochen.!® 1898 wurde amtlich festgestellt: Weder die
Schwarze Elster noch ihre Nebenbache sind schiffbar.'*

An der Schwarzen Elster besteht in unserem Bereich nur der Pegel Bad Liebenwerda.
Dortistdie kennzeichnende Wasserfiihrung 15,8 m?/s.!'” Das Gefille ist gering, so dafi nach
Diagramm 2 mit Wassertiefen von weit tiber 1 m gerechnet werden kann. Auch oberhalb
von Elsterwerda, wo die Wasserfihrung um die der Pulsnitz und der Roder kleiner ist, hat
sie, wie die Geschichte zeigt, fir die damalige Schiffahrt ausgereicht.

12.2. Kleine Elster

Wie bereits unter 10.3. ausgefiihrt wurde, sind in der slawischen Burg bei Méllendorf, das
an der Kleinen Elster liegt, Mahlsteine gefunden worden, die in Crawinkel am Thuringer
Wald gebrochen worden sind. Auflerdem konnten, wie unter 8.2. dargelegt, Mahlsteine aus
rheinischer Basaltlava, die in Gahro gefunden worden sind, bis M6llendorf auf dem Wasser-
wege und dann zu Land weiterbefordert worden sein.

An der Kleinen Elster befindet sich nur ein Pegel, von dem langjiahrige Abflufwerte ver-
offentlicht werden. Er liegt bei Schadewitz, nur 11,2 km von der Miindung entfernt. Die
kennzeichnende Wasserfithrung betrigt dort, auf das 9. Jahrhundert bezogen, 1,86 m3/s."'
Das Einzugsgebiet ist 637 km? groff.!'* Bei Mollendorf betrigt es nur etwa 160 km?2.!"?
Sonach kann, da in dem gleichférmigen Geliande die Abfluflspenden ziemlich gleichmifig
sein durften, bei Mdllendorf mit etwa 0,47 m*/s Abflufl gerechnet werden. Das Gefille
kann nach Gelindeh6hen mit 1,5%o eingeschitzt werden. Dies wiirde nach Diagramm 2
etwa 35 cm Wassertiefe ergeben, auf die aber bei dem verzweigten Flufllauf—er diirfte im 9.
Jahrhundert eher noch verzweigter gewesen sein als jetzt — kein Verlaf§ gewesen ist. In dem
sumpfigen Gelinde wird die Schiffbarkeit in Zeiten erhohter Wasserfilhrung wegen Aus-
uferung eher schlechter als besser gewesen sein, wie man es bei Fliissen in bergigem Gel inde
annehmen kann. So muf die Moglichkeit, Mahlsteine auf der Kleinen Elster bis Mollendorf
zu befordern, skeptisch beurteilt werden. Selbst fiir Sportboote gilt die Kleine Elster erstab
Doberlug-Kirchhain als befahrbar.!?° — Somit ist zu vermuten, daff man fiir Transporte bis
Mollendorf die'Schwarze Elster bis etwa Lauchhammer benutzt hat. Der Landweg bis Mél-
lendorf wire etwa 25 km lang gewesen.
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13. Eger (Obe)

Die Eger ist zusehen als 6stlicher Arm des markanten Fluf$kreuzes, in dessen Mittelpunkt
das Fichtelgebirge steht, von dem aus die (Sachsische oder Thiringische) Saale nach Nor-
den, der Main nach Westen und die Naab nach Siiden flieflen. Da das Fichtelgebirge auch
ziemlich gunstige Pisse fiir den Straflenverkehr bietet, konnte der Handel vom Rheingebiet
nach Nordbdhmen schon frith den Weg tiber Main und Eger finden. Zu belegenist das am
ehesten durch Gegenstinde, die in der Zeit von ca. 50-250n.Chr. in Gallien oderim Rhein-
gebiet hergestellt und ins freie Germanien exportiert worden sind. Auf den Fundkarten'?!
ist zu erkennen, daff neben Objekten, die tiber die Nord- und Ostsee und auf der Weser,
Elbe (bis etwa Magdeburg), Oderund Weichsel zumspiteren Fundortgelangtseinmissen,
weitere in grofler Zahl in Nordb6hmen gefunden worden sind, und zwar an der Eger und
siiddlich davonbis zur Beraun, anderunteren Sazavaund ander bohmischen Elbe. Sonsthat
Béhmen keine solchen Funde aufzuweisen. — Auch im hohen Mittelalter hatdie Eger der
Schiffahrt gedient. Im 13. Jahrhundert bestand eine Landbriicke zwischen der Stadt Eger
(heute Cheb) und Bamberg.'2 In Eger wird 1234 ein Vorort Sciphgaze = Schiffgasse
erwihnt'?, und es gibtdort ein Schifftor.'?* K6nig Ottokar gewihrte dem Kloster Waldsas-
sen 1260 zollfreien Transport von Menschen, Lebensmitteln und Holz auf der Eger; Konig
Wenzel II. bestitigte dieses Privileg.'?

Nach Dielhelm (1768)' ist die Eger schon von der Miindung der schonen hellen Ré fSlax,
also von Schirnding an schiffbar. Vermutlich ist die Stadt Eger auf diesem Weg mit Lebens-
mitteln versorgt worden. Die Wagenziige diirften aber in Eger begonnen und geendet
haben, wo es die fur den Umschlagbetrieb unerlafiliche Zahl von Hilfskriftenund die n6ti-
gen Einrichtungen wie Gasthofe, Schmieden, Werkstatten, Werften, Speicher usw. gab, den
militdrischen Schutz nicht zu vergessen.

Die kennzeichnende Wasserfihrung der Eger bei Eger kann zu 7,3 m*/s angenommen
werden'?6; mit einem (wohl recht ungiinstig) geschitzten Gefille von 3%o wiirde sich aus
Diagramm 2 eine Wassertiefe von 75 cm ergeben, was als ausreichend anzusehen ist.

Wo die Waren auf der Mainseite vom Schiff in den Wagen und umgekehrtumgeschlagen
worden sind, diirfte einer eigenen Untersuchung wert sein. Jedenfalls ist der Main auch
schon oberhalb der Miindung der Regnitz, an der Bamberg liegt, schiffbar. Schon bei
Schwiirbitz betrigtdie kennzeichnende Wasserfithrung22,9 m*/s27, woraussichnach Dia-
gramm 2 Wassertiefen von Uiber 1 m ergeben. Doch mag fiir die Wahl des Umschlagplatzes
im Mittelalter das Vorhandenseinder Infrastruktur wie bei der Eger den Ausschlag gegeben
haben, so dafl nur BamberginBetrachtkam;vor der Griindung der Stadthat wohl Hallstatt
an der Regnitzmiindung als Grenz- und Handelsstation den Slawen gegeniiber (seit 805)
diese Rolle gespielt.!2®

14. Moldau mit Beraun
14.1. Moldau (Vitava)

Noch bis zum Ersten Weltkrieg galt die Moldau ab Budweis als schiffbar; allerdings waren
auf den obersten 50 km fiir die Vorbeifahrt an den Mithlwehren nur Wehrdurchlisse vor-
handen.'” Zusammenmitderschonin vorgeschichtlicher ZeitbenutztenStraffe Linz—~Bud-
weis bildete die Moldau eine der wichtigsten Handelswege von Osterreich nach Béhmen
und weiter nach Sachsen-Norddeutschland; er war vor allem fiir die Versorgung Bohmens
mit Salz aus dem Salzkammergut wichtig. Doch wurde der Landtransport Linz—Budweis
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immer als lastigempfunden; schon 1375 lief Karl IV. ein Projekt fur einen Kanal aufstellen.
Viele weitere Pline folgten, die aber alle an den Kosten scheiterten. Nochmals grundlich
untersucht wurde das Projekt durch eine 1807 von Furst Lobkowitz gegrindete »Hydro-
technische Gesellschaft«, die als scientifischen Director den genialen Ingenieur Franz Josef
Ritter von Gerstner (1756-1832) berief.*° Schon im folgenden Jahr gab er das Ergebnis sei-
ner Untersuchungen bekannt: Ein Kanalbau sei zwar méglich, aber die Kosten so hoch und
der Transport so zeitraubend, dafl es besser sel, eine Eisenbahn zubauen. Dies geschah dann
auch, zwarerst1828-32 und nur mit Pferdezug; es war die erste Eisenbahn auf dem europii-
schen Kontinent. Der das Werk seines Vaters fortsetzende Sohn Gerstners, Franz Anton
(1793-1840), leiteteeinen Teil der Bauarbeiten.!3! Vorherhatteer in einer 1824 erschienenen
Schrift®2den Vorschlag seines Vatersnochmalsausfihrlich begrindet und durch den Hin-
weis auf den weltberithmten Canal du Midi in Frankreich untermauert, der trotz seiner
Bedeutung fir den Handel noch nicht die 5% Zinsen des aufgewendeten Kapitals an Er-
trignissen einbringe. So sei von einem Donau-Moldau-Kanal erst recht kein Nutzen zu
erwarten.”’® Die gebaute Eisenbahn entsprach der Vorstellung der Zeit, daff Eisenbahnen
die Schiffahrtswege erginzen, indem sie dieselben zu einem Verkehrsnetz zusammen-
schlieffen. !>

14.2. Beraun (Berounka)

Wie schon im Abschnitt 13., Eger, berichtet wurde, erstreckt sich der Bereich, in dem aus
dem rheinischen Raum stammende Objekte der Zeit um 50-250 n.Chr. innerhalb Bohmens
gefunden worden sind, von der Eger bis an die Beraun. Da dieser Nebenfluf der Moldau
und ihr Quellflufl Mies (Mze) aber vom Main und den Fichtelgebirgspissen her (durch die
Senke von Tirschenreuth) ebenso leicht zu erreichen ist wie die Eger, liegt die Vermutung
nahe, daf§ die in der Nihe der Beraun gefundenen Gegenstinde auf diesem Wege befordert
worden sind. Er hat noch den Vorteil, daf} die an Funden ebenfalls reiche Gegend um das
heutige Prag und an der unteren Sasau (Sazava) ohne Bergfahrt zu erreichen war, was bei
Benutzung der Eger nicht der Fall gewesen wiire.

Sollten sich Belege dafur finden lassen, daf} die Beraun noch im Mittelalter befahren wor-
den ist, konnte Pilsen (Plzen) die Stelle einnehmen, die an der Eger die Stadt Eger hatte. Bei
Pilsen, das 1272 erstmals alsStadt genannt wird, entsteht die Beraun durch Zusammenflufl
der Mies mitdrei weiteren Flussen. Doch ist auch die Mies schon schiffbar gewesen. Bei der
Stadt Mies (Stfibro) betragt die kennzeichnende Wasserfihrung 5,7 m*/s, die zu erwartende
Wassertiefe 75 cm. '

SchlufSbetrachtung

Im Vorstehenden sind Argumente zusammengetragen worden, die fir eine Verwendung
kleiner, jetzt nicht mehr schiffbarer Nebenfliisseder Elbe zur Schiffahrtin alter und neuerer
Zeit sprechen oder sie zumindest moglich erscheinen lassen. In fast allen Fillen gibtes Indi-
zien dafiir, dafl die zur Schiffahrt erforderliche Wassertiefe vorhanden war; wo das zweifel-
haft erschien (Kleine Elster), wurde nach einer plausiblen Alternative gesucht. Obwohl der
vorgetragene Bestand an solchen Argumenten durch den von vielen Zufillen bestimmten
momentanen Wissensstand besonders in der Archiologie bestimmutist, verteilter sich iber-
raschenderweise auf beinahe alle nur irgendwie in Betracht kommenden Nebenflusse der
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Elbe; fiir jeden Fluf fand sich also eine Epoche, in der vermutlich Schiffahrt stattgefunden
hat. Diese Epochen liegen allerdings weit auseinander; sie reichen von der Vorgeschichte bis
in die Zeit um 1860, in der der Bau von Eisenbahnen so manche alte Schiffahrtsstrafle ver-
oden und in Vergessenheit geraten lief. Wo es moglich war, wurde die Geschichte der ein-
zelnen Fliisse als Wasserstrafle bis an ihr Ende verfolgt; freilich ist auf diesem Gebiete noch
vieles zu erginzen. — Insgesamt ergibt sich aber doch eine Vorstellung davon, in welch aus-
gedehntem Mafle das weit verzweigte Flufinetz der Elbe einmal dem Giiterverkehr gedient
haben muf}; wieweitesauch fiir den Reiseverkehr genutztwurde,lifft sichmangelsentspre-
chender Hinweise nicht sagen.

Erstaunen mufl immer wieder, wie weitldufig die Kaufleute vorgeschichtlicher Zeit ihre
Transporte organisiert haben. Auch aus der Tatsasche, daf§ die Namen aller grofferen Fliisse
im Elbegebiet aus vorslawischer, sogar vorgermanischer Zeit stammen', ist zu ersehen,
dafl das Gefiige des Flufisystems schon damals erkannt war und tber alle Wandlungen der
Volkssprachen, der Kulturen und der politischen Systeme hinweg im Bewufltsein blieb.

Die Aufsatzreihe »Schiffahrtaufkleinen Fliissen« istmitdemvorliegenden4. Teil vorerst
abgeschlossen. Doch mogen sich Historiker und Archiologen, die durch diese Aufsitze auf
die bisher meist unterschitzte und vernachlissigte Bedeutung der Fliisse fir das Verkehrs-
wesen in alten Zeiten aufmerksam geworden sind, angeregt fithlen, ihrerseits zur weiteren
Aufklirungdieses noch nicht geniigend erhellten Kapitels der Geschichte beizutragen.

Anmerkungen:

1 Eckoldt, M.: Schiffahrt auf kleinen Fliissen. Teil 1: Der Neckar und seine Nebenfliisse zur Romerzeit.
In: DSA 6,1983,S. 11-24; Teil 2: Gewisser im Bereich des Odenwaldneckarsim 1. Jtd. n.Chr. In: DSA
8, 1985, S. 101-116; Teil 3: Nebenfliisse des Oberrheins und des unteren Mains im ersten Jahrtausend
(ohne Neckargebiet und Gebiet des Odenwaldneckars). In: DSA 9, 1986, S. 59-88.

2 Die Hinweise auf diese Argumente und die Literaturdazuverdanke ichin fastallenFillenHerrnDr. D.
Ellmers, Bremerhaven.

3 Eckoldt, M.: Schiffahrt auf kleinen Fliissen Mitteleuropas in Rémerzeit und Mittelalter. (=Schriften des
DSM 14). Oldenburg 1980.

4 Eckoldt, M.: Untersuchungen uber die Schiffbarkeit kleiner Fliisse Mitteleuropas in der Rémerzeit und
im Mittelalter. In: Deutsche Gewisserkundliche Mitteilungen (DGM) 26, (Koblenz) 1982,3, S. 73-75.
Eckoldt, M.: Die Schiffbarkeit kleiner Fliisse in alter Zeit. Notwendigkeit, Voraussetzungen und Ent-
wicklung einer Rechenmethode. In: Archiologisches Korrespondenzblatt 16, 1986, 2, S. 203—206.

6 Eckoldt, M. (wie Anm. 3), S. 70.
Der Elbstrom, sein Stromgebiet und seine wichtigsten Nebenflisse. Hrsgg. von der Elbstrombauver-
waltung zu Magdeburg. Berlin 1898. 11, S. 315.

8 Eckoldt (wie Anm. 3),S. 55-57.

9 Klose, O.:Der Alster-Beste-Kanal. In: Handbuch der historischen Stitten Deutschlands, Bd. I, 2. Aufl.
10 Schreiben Dr. Ellmers vom 1.12.1980.

11 Schreiben des Wasserwirtschaftsamtes Liineburgvom 13.5.1986.

12 Eckoldt(wie Anm. 3),S. 45; ders. (wie Anm. 4), S. 75; ders. (wie Anm. 5), S. 205.

13 Eckoldt (wie Anm. 3), S. 44; ders. (wie Anm. 4), S. 74f.; ders. (wie Anm. 5), S. 204.

14 Eckoldt (wie Anm. 3), S. 37; ders. (wie Anm. 5), S. 204f.
Zu Anm. 12-14: Diese Hinweise gelten allgemein und werden bei den anderen Fliissen nicht wiederholt.

15 Nach Unterlagen des Wasserwirtschaftsamtes (WWA) Liineburg von 1950-54, freundlicher weise mit-
geteilt von Herrn O. Puffahrt, Lineburg.

16 Woehlkens, E.: Uelzen und Bevensen. (Wie Anm. 9), Bd. II, Niedersachsen und Bremen, 2. Aufl. Stutt-
gart 1960.

17 Puffahrt, O.: Holzschiffahrt auf der Ilmenau 1749-51. Ein Beitrag zur Holzversorgung der Liineburger
Saline. In: Heimatkalender fiir die Liineburger Heide 1983, S. 36—40.
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An.: War die Ilmenau bis Uelzen schiffbar? In: Der Heidewanderer, (Uelzen) 1954, S. 160, 168, 184,
190-192.

Woehlkens, E.: War die Ilmenau im Mittelalter bis Uelzen schiffbar? In: Allg. Zeitung Uelzen,
15.6.1976.

Nach frdl. Mitteilung des WWA Lineburg vom 13.5.1986 betrigt MQ unterhalb Uelzen fir die Jahres-
rethe 1974-1985 5,70 m?/s, die mittlere Breite 7 m und die mittlere Tiefe 1,50 m bei einem Gefille von
0,5%0. Auch Diagramm 1 wirde Tiefen von tber 1,20 m ergeben.

Uelzen. In: Reclams Kunstfihrer Niedersachsen, Hansestidte, Schleswig-Holstein. 3. Aufl. Stuttgart
1967.

Schreiben O. Puffahrt vom 28.5.1986.

Eckoldt, M. (wie Anm. 3), S. 93-95; Rehder, P.: Bauliche und wirtschaftliche Entwicklung der lubecki-
schen Schiffahrtsstraffen und Hafenanlagen. In: Zeitschrift des Vereins f. Libeckische Geschichte,
Bd. 11, 1909, S. 339ff.

Fuihrer auf den Deutschen Schiffahrtsstraffen 2. Teil. Bearb. im Preufiischen Ministerium der 6ffentl.
Arbeiten. Berlin 1893,S. 18-21.

Stuhr, Friedr.: Der Elbe-Ostsee-Kanal zwischen Démitz und Wismar. In: Jb. d. Ver. f. mecklenb.
Gesch. 64, (Schwerin) 1899, S. 193-260. — Nach thm: Teubert, O.: Die Binnenschiffahrt. Lzg. 1912,
S. 34. — Korner, G.: Die Wasserstrafle von Démitz nach Wismar. Vortrag auf dem Elbschiffahrtstag
Lauenburg, 30.8.1974.

Kérner, G.: Alterer Wasserbau um Lauenburg. In: Festschrift zum Lauenburger Elbschiffahrtstag
30.8.-1.9.1974, hrsgg. vom Lauenburger Schiffer-Verein von 1869 eV, S. 25f.

Fuhrer auf den Deutschen Schiffahrtsstrafien. 2. Theil Elbe- und Odergebiet. Bearb. im Preuflischen
Ministerium d. 6ffentl. Arbeiten. Berlin 1893, S. 20, 127, 278f.

Dass., 3. Teil Elbe-Gebiet. Bearb. von der Elbstrombauverwaltung in Magdeburg. 3. Aufl. Berlin 1912,
S. 132f.

Lisch, Mecklenb. Urkundenbuch Bd. III Nr. VII. Zit. nach Hammerstein, Frh.v.: Die Besitzungen der
Grafen von Schwerin am linken Elbufer und der Ursprung dieser Grafen. In: Zeitschrift d. Hist. Vereins
fur Niedersachsen 1857, S. 1-191, hier S. 22-23, Anm. 158. Den Hinweis auf diese Erwihnung verdanke
ich Herrn Otto Puffahrt, Lineburg.

Schulze, H.K.: Salzwedel. (Wie Anm. 9), Bd. 11, Provinz Sachsen/Anhalt. 2. Aufl. Stuttgart 1975.
Beranek, |.: 700 Jahre Jeetzeschiffahrt. In: Der Altmarkbote, Kulturblitter fir Stadt und Land, 6, (Salz-
wedel) 1961, H. 2, S. 33-38, H.3, S. 66-69, H. 4,S. 105-110.

Wolf, S.A.: Geschichte der Stadt Hitzacker 1258—-1958, 2. Aufl. Hitzacker 1978.

Schreiben O. Puffahrt vom 16.10.1978.

Grupe, W.: Die Jeetzel als Schiffahrtsweg. In: Am Webstuhl der Zeit, Heimatkundliche Beilage der
Elbe- Jeetzel-Zeitung Lichow, 8 Nr. 4 vom 17.8.1960.

Nach frdl. Mitteilung des WWA Liineburg v. 13.5.86 ist bei Teplingen, 6 km unterhalb Salzwedel, fir
die Jahresreihe 1968—-85 MQ = 4,00 m*/s. Da MQ Sommer nicht angegeben ist, wird die kennzeich-
nende Wasserfihrung dhnlich wie im Abschn. 2.1. zu 3,7 m*/s angenommen.

Nach Angabe des WWA Lineburg ist das mittlere Gefille bei Teplingen 0,17%o, doch bezieht sich das
auf den heutigen gestauten Zustand, der in den 60er Jahren bei dem Ausbau der Jeetzel entstand. Dem
urspriinglichen Zustand entspricht daher wohl eher der Wert, den das Werk »Der Elbstrom und seine
wichtigsten Nebenflisse«, bearb. von der Kgl. Elbstrombauverwaltung zu Magdeburg. Berlin 1898,im
Tabellenband S. 87 angibt: zwischen Salzwedel und Lichow 0,38%o. Der ungiinstigste Wert mag dann
bei 0,45%0gelegen haben.

Beranek (wie Anm. 31), S. 66, 68, 110.

Pegel Hohen-Viecheln, Jahresreithe 1954/80, MQ So = 0,7, MQ ] = 0,8 m¥/s (Gewisserkundl. Jahr-
buch der DDR 1980).

PegelBanzkow, 1959/80, MQ So = 0,96, MQ ] = 1,17 m%/s.

Pegel Plau, 1957/80, MQ So = 3,33, MQ ] = 3,33 m*/s(ausgleichender Einfluff der Seen).

Pegel Malliss, 1970/80, MQ So =8,10, MQ ] = 10,6 m?/s.

Stubr (wie Anm. 25).

Nagel, Helga: Denkmalspflege an Schleusen. In: Die Binnenschiffahrt, (DDR) 7.2.1986. (frdl. Hinweis
von Herrn Kpt. F. Kirsch, Dortmund).

Kahl, Hans-Dietrich: Schwerin, Svarinshaug und die Sclauorum Ciuitas des Prudentius von Troyes. In:
Gieflener Abhandlungen zur Agrar- und Wirtschaftsforschung des europiischen Ostens, Bd. 55, (Wies-
baden) 1971, S. 49-133, hier S. 66—69.

Ebd. S. 71: navale teloneum in Zwerin; navale theloneum in Plote. — Kahl gibt an, dies sei Plate an der
Elde. Dort ist aber kein Plate auf den Karten festzustellen; dagegen gibt es ein Plate an der Stor.

Ebd. S. 73-79.

Eckoldt (wie Anm. 3), S. 44.
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Wie Anm. 27, beiliegende Ubersichtskarte. Im Text ist der Aland zwar namentlich genannt, jedoch mit
dem Zusatz: Die Angaben iiber den Aland feblen (S. 24, 133, 282).

Lemke (Holtorf): War der Aland schiffbar? Was die alten Chroniken dartiber aussagen. In: Das Jeetzel-
Schiff, Beil. der Elbe-Jeetzel-Zeitung Liichow v. 23.9.1950S. 2. Dort wird u.a. aus Beckmann: Beschrei-
bung der Chur und Mark Brandenburg, zitiert.

Schwinekoper, B.: Osterburg (Kr. Osterburg). (Wie Anm. 30).

Nach dem Gewisserkundlichen Jahrbuch der DDR 1970 ist fiir die Jahresreihe 1936/70MQ So = 3,47,
MQ]J = 6,83 m3/s, Mittel 5,15 m?/s.

Eckoldt (wie Anm. 3), S. 44.

Der Elbstrom ... (wie Anm. 7), Teil Il 2, S. 470.

Ebd., S. 469.

Ebd., S.471.

Horst, F.: Einjungbronzezeitliches Fernhandelszentrum im Gebiet von Brandenburg/Havel. In: Ver-
offentlichungen des Museums fiir Ur- und Frithgeschichte Potsdam, Bd. 20, 1986, S. 267-275.
Herrmann, J.: Die Slawen in Deutschland, ein Handbuch. Berlin 1985, S. 137.

Ebd,, S. 137f. (Frdl. Mitteilung von Dr. Ellmers vom 4.9.1986). — Zu Tornow: R. Lehmann: Tornow.
(Wie Anm. 9), Bd. 10, Berlin und Brandenburg. 2. Aufl. Stuttgart1973. Ferner Heydick, L.u.a. (Hrsg.):
Historischer Fithrer Bezirke Dresden, Cottbus. Leipzig/Jena/Berlin 1982, S.292f. - Zu Gahro: Heydick
ebd,, S. 310.

Die Dorfer Tornow und Vorberg haben dem Braunkohlenabbau weichen miissen.

Nach dem Gewiisserkundlichen Jahrbuch der DDR 19801st MQ So = 18,1, MQ] = 24,9 m%/s, Jahres-
rethe 1921-1980 (Frdl. Mitt. der Bundesanstalt fir Gewiisserkunde [BfG] Koblenz). Faktor 0,95.
Schneider, Joh.: Zwei neue frithgeschichtliche Mahlsteinfunde aus der Altmark. In: Ausgrabungen und
Funde 16,1972, S. 35-38.

Herrmann (wie Anm.57),S. 138.

Schreiben Dr. Ellmers vom 7.11.85.

Schwinekoper, B.: Wolmirstedt. (Wie Anm. 30).

Herrmann (wie Anm. 57),S. 138 (Karte).

Nach frdl. Mitteilung der BfG vom 4.3.1986. Die Zahlen sind dem Gewisserkundlichen Jahrbuch der
DDR 1970 entnommen.

Der Elbstrom ... (wie Anm. 7), 11, S. 191.

Nach Mitteilung der BfG vom 14.1.1987 gibt das Gewiisserkundliche Jahrbuch der DDR 1980 an:

MQSo  MQ] Mittel M Q,=0,95M

Calvorde 1,81 3,19 2,50 2,4m’/s
Wolmirstedt 2,62 4,52 B85 3,4m’/s

Im 7.-9. Jh. 5% weniger (Eckoldt, wie Anm. 3, S. 44).

Der Elbstrom (wie Anm. 7), [1I 2, S. 322.

Genauer seit 1795. Die bis 1815 siichsischen Strecken der Saale und Unstrut wurden 1790-95 durch Bau
von Kammerschleusen schiffbar gemacht; im Anschluf} war ein Kanal tiber Leipzig zur Mulde geplant.
Die verbliebene Liicke im Schiffahrtsweg der Saale zwischen Merseburg und Halle, von wo an die Saale
schon seit dem frithen Mittelalter befahren wurde (Salztransport!), wurde durch Preuflen 1816-22
geschlossen. Schlechte, H. (Hrsg.): Die Staatsreform in Kursachsen 1762-63. (Schriftenreihe des Sichsi-
schen Landeshauptarchivs Dresden Nr. 5). Berlin 1958. Ferner Eckoldt, M.: Sichsische Wasserstrafien.
In: Sichsische Heimatblitter 17, (Bonn) 1971, 10, S. 329-338.

Goethe aus Jena an Zelter unterm 19.3.1818: [ch stebe wieder anf meiner Zinne tiber dem ranschenden
Briickenbogen, die tiichtigen Holzflofle, Stamm an Stamm, in zwey Gelenken, fabren mit Besonnenbeit
durch und glicklich hinab. ... Die Scheite Brennholz dilettantisiren hintendrein, einige kommen aich
hinab wie Gott will, andere werden im Wirbel umgetrieben, andere interimistisch anf Kies und Sand-
bank anfgeschoben. Mor gen wdchst vielleicht das Wasser, hebt sie alle und fishrt sie Meilenweit zu ihrer
Bestimmung, zum Fenerbeerd. Weiter unten: Binich Dir nun oben mit Erzahlung von Stammbolzflofien
lastig geworden, so mu [ ich zum SchlufS doch noch sagen: daf heute, Griindonnerstag, an Deinem Feste,
auch in Kosen an der Saale, 1iber Nanmburg, der gro ffe Holzmarkt gefeiert wird, wo kiinftige Stadt- und
Landgebaude zu hunderten rob an fdem Wasser schweben.

Horst, Fritz: Die jungbronze- und fritheisenzeitlichen Hauptverbindungswege im nérdlichen Mitteleu-
ropa. In: Poludniowa Strefa kultury Luzcyckiej i Powiazania tej kultury z Potudniem, (Krakow) 1982,
S.231-245.

Nach dem Deutschen Gewiisserkundlichen Jahrbuch 1983, Bayerisches Elbegebiet, und dem Gewiisser-
kundlichen Jahrbuch der DDR 1980:
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Flufl Pegel Jahres- MQSo MQ] Qy N H Flu- h

rethe m?/s m?/s jetzt Hallst. m km cm
Saale Kaulsdorf 55-80 13,3 16,3 14,8 18,5 230 281 98
Saale Blankenstein  64-80 8,07 12,1 10,1 12,6 410 357 90
Saale Hof 21-83 3,65 5,44 4,54 5.7 468 33* 72
Selbitz  Naila 56-83 1,31 2,21 1,76 2,2 493 112 48
“bis zur Grenze zur DDR bei Blankenstein
Gefille: I, L. (geschitzt)
Saale Hof-Blankenstein 4683# = 1,8%0 2,5%0
Saale Blankenstein—Kaulsdorf 410-230 2,4%0 3,0%0

357-281

Selbitz Naila—Blankenstein -%1—0— = 7,4%0 10%0
Flohn, H.: Stehen wir vor einer Klima-Katastrophe? In: Umschau 77, (Frankfurta.M.) 1977,17,S.361-

369.

Walther, P. (Hrsg.): Das Deutsche FluBwanderbuch. 6. Aufl. Stuttgart-Untertirkheim 1932, S.51.
Schwarz-Mackensen, Gesine, und W . Schneider: Fernbeziehungen im Frithneolithikum—Rohstoffver-
sorgung am Beispiel des Aktinolith-Hornblendeschiefers. In: Frithe Bauernkulturen in Niedersachsen.
Niedersichsische Landesausstellung. Red. Giinter Wegner. Oldenburg 1983, S. 165-176. — Willms,
Chr.: Neolithischer Spondylusschmuck. HundertJahre Forschung. In: Germania 63, 1985,S.331-343.
Eckoldt, M. (wie Anm. 3), S. 70-72.

Miiller, Th.: Schiffahrt und FloBerei im Flufgebiet der Oker. Braunschweig 1968, S. 88-90.
Schiffgraben im Groflen Bruch. In: Braunschweiger Zeitung 11.12.1976.

Nach dem Gewisserkundlichen Jahrbuch der DDR 1980 ist nach der Jahresrethe 1931-80 MQ So =
10,3, MQ] = 14,7 m*/s. Faktor 1,25.

Herrmann (wic Anm. 57), S. 137.

Wieman, E., und H. Patze: Arnstadt. (Wie Anm. 9), Bd. 9, Thiiringen. Stuttgart 1968.

Fur die Jahresrethe 1925-80 ist MQ So = 1,83, MQ J = 2,40 m*/s. (Gewisserkundliches Jahrbuch der
DDR 1980.) Faktor 0,95.

Ausgeglichenes Gefille zwischen den Pegeln Arnstadt und Erfurt-Bischleben nach den Lingen- und
Hohenangaben im Gewisserkundlichen Jahrbuch 4,3%o; ortlich stirkere Gefalle sind wahrscheinlich.
Entspr. Anm 83:1931-80, 4,28 und 5,93 m*/s, Faktor 0,95.

Wassersportkarte Deutschland 1 : 1 Mio. RV-Karte Nr. 62. Stuttgart 1971/72.

Eckoldt (wie Anm. 3),S.98.Vonden dort angezogenen Quellen seien hier hervorgehoben: Kotzschke,
R.: Leipzig in der Geschichte der ostdeutschen Kolonisation. (= Schriften des Vereins fir die
Geschichte Leipzigs Bd. 11). Leipzig 1917,S.7 Anm. 36, und Kiias, H.: Wehrtirme und Wohntiirme auf
ausgegrabenen deutschen Burgen zu Leipzig, Mciflen und Groitzsch. In: Sichsische Heimatblatter,
(Dresden) 1973, H. 4.

Kotzschke, R., und H. Kretzschmar: Sichsische Geschichte. Neuauflage. Frankfurt 1965, S. 65ff.
Coblenz, W., und H. Patze: Groitzsch. (Wie Anm. 9), Bd. 8, Sachsen. Stuttgart 1965.

Wolf, H.: Zeitz. (Wie Anm. 30).

Horst (wie Anm. 72), Karte S. 234. — Vermutlich handelt es sich um die Funde bei Zauschwitz, 2 km
NNOvonPegauander Weifen Elster gelegen; siehe Heydick u.a. (wie Anm. 58) Bezirke Leipzig, Karl-
Marx-Stadt 1981, Karte S. 262, Text S. 160.

Am Pegel Zeitz gilt fur die Jahresreihe 1941-80 MQ So = 14,3, MQ J = 17,5 m*/s. (Gewisserkund-
liches Jahrbuch der DDR 1980). Faktor 0,75 fur die Zeit 900~1000.

Pegel Greiz, Jahresrethe 1925-80: MQ So = 8,64, MQ ] = 10,7 m*/s. (Quelle wie Anm. 92). Faktor
0,75.

Walther (wie Anm. 75), S. 52.

Eckoldt, M. (wie Anm. 70); Neuss, E.: Teuditz; Schieckel, H.,: Krossen. (Wie Anm. 30).

Herrmann (wie Anm.57),S. 137f.

Kotzschke/Kretzschmar (wie Anm. 88), S. 127.

Beschorner, H. (Hrsg.): Registrum Dominorum Marchionum Missniensium 1378, I. Bd. (Innentitel:
Verzeichnis der den Landgrafen in Thiiringen und Markgrafen zu Meiflen jahrlich in den Wettinischen
Landen zustehenden Einkinfte). Leipzig/Berlin 1933, S. 171.

Ebd., beiliegende Karte.
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Grebenstein, G.: Schreiben vom 1.12.1977.
Pegel Goflnitz 1924-80: MQ So = 1,56, MQ ] = 1,82 m’/s; Pegel Regis-Serbitz 1964-80: MQ So =
3,03, MQ ] = 3,50 m*/s (Gewisserkundliches Jahrbuch der DDR 1980). Faktor 0,95.

Gefille: Gofinitz km 62,8 PN=202,1m
Regis-Serbitz km 33,2 PN =143,4m
29,6 km 58,7 m

1 =58,7:29,6 = 2%o

Wassersportkarte Deutschland (wie Anm. 86).

Herrmann (wie Anm. 57),S. 137, 138 (Karte).

Geologische Ubersichtskarte von Sachsen 1 : 400000, bearb. v. FF. Kossmat und K. Pietzsch, hrsgg. v.

Sichs. Geolog. Landesamt. Leipzig 1930.

Schmidt, O.E.: Kursichsische Streifziige 5. Bd. Dresden 1928, S. 111.

Pegel Wechselburg 1910-80: MQ So = 22,2, MQ | = 25,9 m*/s (Gewisserkundliches Jahrbuch der

DDR 1980). Faktor fiir das 8./9. Jh. 0,95.

Pegel Erlau (Freiberger Mulde) 1961-80: MQ So = 28,0, MQ ] = 36 m*/s (Quelle wie Anm. 107),

Faktor 0,95. Kennzeichnende Wasserfithrung 30 m*/s.

Schlechte (wie Anm. 70), S. 114, 220f.

Dietrichs, E.: Das ilteste deutsche Schiffshebewerk bei Halsbriicke und der Kanal von Grofischirma

nach Halsbriicke. In: Wissenschaftliche Zeitschrift der Hochschule fir Verkehrswesen »Friedrich

List« in Dresden 13, 1966, S. 3, 417—-421.

So der amtliche Name, wohl gewihlt in Anlehnung an die Flofigraben, die seit 1556 in Sachsen zur

Holzversorgung der Stidte und Huttenwerke angelegt worden waren. Die Bezeichnung Kanalfiir eine

kinstliche Schiffahrtsstrafle wurde erst spater allgemein tiblich. Vorher sagte man meist Graben oder

Fahrt (Stecknitzfahrt), im Hollindischen noch heute vaart.

Blaschke, Kh.: Grodel und Groditz. (Wie Anm. 89), ders.: Elsterwerda und Lauchhammer. (Wie

Anm. 30).

Mende, K.: Der Flofkanal Elsterwerda~Grodel und seine Entstehung. In: Erzihler an der Elbe, Bei-

lage zum Riesaer Tageblatt 12., 20. und 27.1.1912. — Fligel, H.: Zur Baugeschichte des Floffkanals

Elsterwerda—Grodel. In: Siachs. Heimatbl. Dresden 33,1987, H. 2, S. 72-77.

200 Jahre Lauchhammer 1725-1925. Denkschrift der Linke-Lauchhammer-Hoffmann A.G.

DieSchwarze Elster — ihre Regulierung. In: Heimatkalender des Kreises Liebenwerda 1926. Frdl. Mit-

teilung von Herrn H. Streubel, Lauchhammer-Ost.

Der Elbstrom (wie Anm. 7), 1112, S. 169.

MQSo = 14,0, MQ]J = 17,6 m*/s (1961-80; Gewasserkundliches Jahrbuch der DDR 1980).

MQ So = 1,66, MQ] = 2,25 m¥/s (Gewisserkundliches Jahrbuch der DDR 1980, Jahresreihe 1956

80). Im 9. ]h 5% weniger.

Verzeichnis der Flicheninhalte der Norddeutschen Stromgebiete. Berlin 1893, S 159: Vonden Quellen

bis unterbalb der Eisenbahnbriicke Finsterwalde—Calan 135,9 km?; Zuwachs bis Méllendorf geschitzt

auf 25 km?2

Wassersportkarte (wie Anm. 86).

Kunow, J.: Der romische Import in der Germania libera bis zu den Markomannenkriegen. Studien zu

Bronze- und Glasgefiflen. (= Gottinger Schriften zur Vor- und Fruhgeschichte 21). 1983, Karte 14

(S. 184), 18 (S. 188).

Schneider, C.: Die mitteleuropaischen Verkehrswege von 1200 bis 1500. In: Jb. d. Hafenbautechni-

schen Ges. 25. und 26.,1958/61, (Berlin) 1962, S. 5-24, hier S. 15.

Sandner, R.: Die Entwicklung der Verkehrswege im Egerland. In: Unser Egerland 30, 1926, S.57-74,

hier S. 64.

Ebd, S. 67, 71.

Dielhelm, J.H.: Allgemeines Hydrographisches Worterbuch aller Strome und Flusse in Ober- und

Niederdeutschland. Frankfurt a.M./Leipzig 1768, S. 131.

Da fur Eger. (Cheb) selbst keine langjahrigen Abflufiwerte vorliegen, wird MQ aus den Werten der

Pegel Marktleuthen (Jahresrethe 1937-83) und Citice (1931-60) interpoliert. Die MQ betragen

1,74 und 14,6 m*/s, die Einzugsgebiete 114 und 1720 km?, die MQ-Abflufispenden also 15,2 und

8,5 /s km?. Fur Eger wird 12 I/s km? angenommen, was mit A, = 683 km? fur Eger zu MQ =

8,2 m’/s fuhrt. Fir die gesamte hier in Betracht kommende Zeit wird ein durchschnittlicher Abzugvon -

5% angenommen, so dafy mit 7,8 m*/s gerechnet wird. Dies ist ein Ganzjahreswert; analogzu anderen

Flissen wird die kennzeichnende Wasserfithrung auf 7,3 m?/s festgelegt. (Zahlen nach dem Deutschen

gewiisserkundlichen Jahrbuch, Bayerisches Elbegebiet, und dem Gewisserkundlichen Jahrbuch der
SSR).

Pegel Schwirbitz 1941-83 MQ So = 16,9, MQ ] = 28,9 m*/s. Faktor (13. Jh.) 1,0. Deutsches Gewis-

serkundliches Jahrbuch, Rheingebiet.
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Wie Anm. 28,S.74-84.

Gerstner, [.A. von: Uber die Vortheile der Anlage einer Eisenbahn zwischen der Moldau und Donau.
Wien 1824,

Lassmann, A.K.: Franz Josef Ritter v. Gerstner. Ein Vorliufer moderner Technik. In: VDI-Nachr.
3.3.1956.

Duller, E.: Die Donau. Das malerische und romantische Deutschland. (Geschrieben 1838). Neuauf-
lage, Miinchen 0.]., S. 391, 394.

Nach Mitteilung der Bf G gibt das Gewisserkundliche Jahrbuch der Tschechoslowakei als MQ der Jah-
resreihe 1931/60 bei Stribro 6,8 m3/s an. Da Halbjahreswerte nicht mitgeteilt werden, wird die kenn-
zeichnende Wasserfithrung analog zu anderen Pegeln mit6 m¥/sangenommen. Faktor fiirdie Zeitzwi-
schen 50 und 250 n.Chr. 0,95. Esist also mit5,7 m*/s zurechnen. Diagramm 2 ergibt dann Wassertiefen
um 75 cm.

Bahlow, H.: Deutschlands geographische Namenwelt. (= Suhrkamp-Taschenbuch 1221) Frankfurt
1985, Vorwort S. VII und die Einzelartikel. Bei diesen fillt auf, dafl fastalle Fluffnamen auf ein Wort fiir
»Sumpfiges, mooriges, schmutziges Wasser« zuriickgefihrt werden. Differenzierter erkliren die
Namen Sturmfels, W., und H. Bischof: Unsere Ortsnamen im ABC erklirt. Bonn 1961.





