FAHREN — DIE SCHRIFTLICHEN HINTERLASSENSCHAFTEN

Es lasst sich wohl ohne Untertreibung sagen, dass Untersuchungen zum Fahrwesen bislang kein zentrales
Thema innerhalb der Forschung darstellen'°*4, dabei kénnte man sich der Thematik von ganz unterschied-
lichen Seiten mit relevanten wissenschaftlichen Fragestellungen ndhern. Zum einen ware da die kleinrau-
mige Untersuchung einzelner Fahrstandorte zu nennen. Diese haben den Vorteil, dass durch die Fokussie-
rung auf einen einzelnen Ort eine hohe Detailscharfe innerhalb der Betrachtung erfolgen kann. So kénnen
Ortsarchive nach Akten und Unterlagen speziell zu Fahren durchsucht oder tberregionale Bestande gezielt
erschlossen werden. Dabei sind es die kleineren Besonderheiten, wie z.B. zu einem eigenwilligen Fahr-
mann'%4>, (berregional bedeutsamer Ereignisse, welche sich im Kleinen an der Fahre widerspiegeln 046,
Aber auch Ereignisse von groBer politischer Tragweite, wie 1308 der Mord an Kénig Albrecht|. an der
Féhre bei Windisch in der Schweiz'%%, lassen diesen Bereich der Forschung reizvoll erscheinen. Diese sind
besonders fir die Regionalforschung und die Identitdt der Bevdlkerung vor Ort von groBer Wichtigkeit.
Aber auch dariber hinaus bieten Fahren viele Ansatzpunkte, um einen wichtigen Beitrag zu Uberregiona-
len Forschungsfragen zu beantworten. So lasst sich im Vergleich mit anderen Orten ein Bild entwickeln,
welches wiederum die Bewertung des einzelnen Fahrstandortes ermoglicht. Ebenso ist es unabhangig von
der Einrichtung selbst moglich, z.B. die sonst schriftlich und archdologisch nur schwer fassbaren StraBen-
systeme genauer zu betrachten. So liegt es in der Natur der Sache, dass eine Féhre nicht losgeldst im Raum
liegt, sondern natlrlich immer in ihr umgebendes lokales und Uberregionales Wegenetz integriert ist. Diese
Wegenetze werden flaschenhalsartig am Flussiibergang gebindelt und kontrolliert. Anhand der Quellen
zu Fahren sind somit Rickschlidsse auf Umfang und Art des Verkehrs maglich, z.B. anhand des Ausbaus
der verfligharen Fahrfahrzeuge '°*® oder der Hohe der Pachtgebiihren 049, Dieser beeinflusst auch immer
den Aufstieg oder Niedergang der zur Fahre zugehérigen Siedlung. All diese Themen sowie die Mdglich-
keit, entsprechende Fragen zu beantworten, machen Uberregionale Untersuchungen zu Fahren zu einer
unerwartet vielversprechenden Quelle fir die historische Geographie und die mit ihr verbundenen Fach-
disziplinen.

Im Folgenden soll anhand der Flusstibergange an Main und Neckar dieses Potenzial vor Augen gefiihrt wer-
den. Dabei wurde versucht, vor allem aus Quellen mit regionaler Fokussierung ein Uberregionales Bild zu
entwerfen. Dazu wurden 149 Flusstbergange am Main von der Mindung in den Rhein bis nach Hochstadt
bei Flusskilometer 451, am Neckar 73 Ubergdnge von der Rheinmiindung bis nach Tiibingen bei Flusskilo-
meter 252 und an der Regnitz 17 Flussiibergange von der Mindung in den Main bis nach Furth bei Fluss-
kilometer 64,5 untersucht 90,

1044 Diesem Desiderat wird mit einem Zitat von G. Schull von 1046 z.B. als der Fahrmann von Segnitz (M-277,1) 1649, am Ende

2012 auf das Beste Ausdruck verliehen: »Vielleicht vermag des DreiBigjahrigen Krieges, einen schwedischen Soldaten
die vorstehende Skizze als Anregung wirken, das Thema erschlagt und fliehen muss (Bischoff 2008, 2 ff.).

Fdhren auf dem Main, die Entwicklung ihrer rechtlichen 1047 Vischer 2009; Historische Kommission 1974, 504f.; Mucke
Genese und ihrer wirtschaftlichen Bedeutung doch etwas in 1866, 168.

das landesgeschichtliche Interessenfeld zu riicken. Die bisher ~ 1048 Siehe Kap. Entwicklung der Fahrzeuge, S. 244.
erarbeiteten Einzeluntersuchungen lassen den Wunsch nach 1049 Siehe Kap. Pflichten und Rechte der Fahrleute, S. 199.
einer zusammenfassenden Behandlung des Problems deut- 1050 Siehe zur Methodik der Untersuchung Kap. Arbeitsansatz,

lich werden« (Schull 2012, 17). S. 163.
1045 z.B. die Fahrfamilie Uberle in Neuenheim (N-23), Lurz/Vogt
1990, 104.
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BISHERIGE ARBEITEN ZUM FAHRWESEN
Stand der Forschung zum Fahrwesen im deutschsprachigen Raum

Wie bereits beschrieben, lassen sich zwei Ansatze bei der Untersuchung von Fahrstandorten erkennen.
Kleinrdumige Untersuchungen von regionalen Fahrplatzen stellen sicherlich den GroBteil der Publikationen
dar, sind aber, wie die Erfahrung im Arbeitsgebiet gezeigt hat, zum Teil nur schwer zuganglich, da sie meist
Teil von Ortschroniken sind oder in regional ausgerichteten Reihen erscheinen. Da eine auch nur grobe
Auflistung dieser regionalen Untersuchungen fur ganz Deutschland vollkommen ausgeschlossen ist, sollen
an dieser Stelle eher Publikationen mit (iberregionalem Ansatz angefiihrt werden. Es kann kein Uberblick
zum Stand der Forschung auBerhalb des deutschen Sprachraums gegeben werden, weil dies schlicht den
Rahmen sprengen wirde und auch eine Zuganglichkeit der dafir nétigen Literatur nicht immer gegeben
ist.

Weiter lassen sich unterschiedliche Forschungsschwerpunkte bei der Betrachtung von Fahren feststellen,
unabhangig davon, ob es sich um regionale oder Uberregionale Arbeiten handelt. Einen groBen Teil neh-
men Arbeiten ein, welche sich mit dem heutigen Erscheinungsbild von Fahren auseinandersetzen und/oder
sich maximal flr die Geschichte der Fahren bis um 1900 interessieren. Als Quellen werden gerne eigene
Beobachtungen vor Ort, Gesprache mit aktiven Fahrleuten, private Bild- und Dokumentenarchive und leicht
erschlieBbare publizierte Ortschroniken herangezogen. All diese Quellen kénnen ohne gréBere Mihe auch
von Laien bearbeitet und publiziert werden. Deutlich mehr Vorkenntnisse bendtigen archivalische Unter-
lagen, welche z.B. in Sutterlin oder friiheren Kurrentschriften verfasst sind. Auch die klassische Archivarbeit
mit Findblchern, Materialsichtung, Bewertung und Reproduktionsmdglichkeiten muss zunadchst erlernt
werden und stellt oft eine abschreckende Hurde dar'%". Arbeiten von quellenkundlich geschulten Bearbei-
tern beschréanken sich verstandlicherweise in der Regel auf einzelne Flusstbergange, sind aber die einzige
Maéglichkeit, Zugang zu Informationen Uber altere Zeitabschnitte zu bekommen.

Eine weitere Unterteilung der unterschiedlichen Schwerpunkte innerhalb der Betrachtungen lasst sich zwi-
schen kulturhistorischen und technischen'9>? Fragestellungen ausmachen. Wahrend die eine Seite eher
versucht, die Fahre, ihre Fahrzeugfihrer und -nutzer und deren umgebene Kulturlandschaft darzustellen,
ist bei anderen Betrachtern ganz klar ein vorrangig technisches Interesse in Bezug auf Schiffskonstruktion,
Antriebsmaschinen und bauliche Einrichtungen festzustellen.

Einer der wichtigsten Informationsgeber zur Entwicklung und aktuellen Situation von Fahren im deutsch-
sprachigen Raum stellt ohne Zweifel die Arbeitsgemeinschaft Binnenféhren in Deutschland dar'9>3. Es han-
delt sich dabei um einen privat organisierten Verbund mehrerer Personen, welche sich mit ganz unter-
schiedlichen, individuellen Schwerpunkten der Fahren annehmen. Neben der Organisation zweimal im Jahr
stattfindender Treffen zum fachlichen Austausch und der Vernetzung wird die privat organisierte und frei
im Internet zugangliche Reihe »Fdhrmann«'%5* herausgegeben. Dieses Medium informiert Uber aktuelle
Veranderungen und Ereignisse rund um Fahren in Deutschland und auch immer wieder Uber die Geschichte
einzelner Fahrstandorte. Dabei wird der Fokus klar auf die eher technischen Fragestellungen gelegt. Zu-

1051 Siehe als Einstieg in die Archivkunde fur Laien und Fachleute (akademisch gesehen) Laien zusammen, welche aus ganz
Brenner-Wilczek u.a. 2006; Burkhardt 2006. unterschiedlichen Grinden eine Leidenschaft ftr Fahren

1052 Wobei technischen Fragestellungen die kulturhistorische entwickelt haben, aktiven oder ehemaligen Fahrleuten und
Bedeutung nicht abgesprochen werden soll. wenigen Geisteswissenschaftlern.

1053 Diese Arbeitsgemeinschaft besteht aktuell (2015) aus etwa 1054 Siehe Internetseite der AG Binnenfdhren und die Verlin-
16 Personen aus ganz Deutschland unter dem Vorsitz von kung zu »Fdhrmann« (www.ag-binnenfaehren.de; Stand
Konrad Lagies, zu denen sich seit Kurzem auch der Autor 24.07.2015), redaktionelle Leitung des »Fdhrmann«: Dieter
zahlen darf. Die Gruppe setzt sich zum groB3en Teilen aus Konig.

158 Bisherige Arbeiten zum Fahrwesen



dem wird eine monografische Schriftenreihe herausgegeben'%>>. Als weiterer Punkt in der Arbeit der AG
Binnenféhren ist die sogenannte Fahrdatei zu nennen'9%, in der mit Anspruch auf Vollstandigkeit sémtliche
aktuell oder historisch bekannten Fahren fur Deutschland zusammengetragen und die den Informationen
zugrundeliegenden Publikationen aufgefihrt sind.

Im Folgenden soll ein kurzer Uberblick Gber wichtige Publikationen zu Fahren, geordnet nach Flusssystemen,
anschlieBen. Dieser Uberblick besitzt, wie bereits erwédhnt, keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, soll aber
den Einstieg in das Thema erleichtern. Fir den »Vater« Rhein liegen eine ganze Reihe Publikationen vor, was
nicht weiter verwunderlich ist, da auch noch heute Féhren eine zentrale Rolle im Uberregionalen Verkehr
besitzen. Dabei fallen besonders friihe Dissertationen von 1925 bzw. 1930 ins Auge, welche sich mit der Si-
tuation der Fahren am Niederrhein %>’ und am Mittelrhein %8 besché&ftigen. Beide Arbeiten wurden an der
juristischen Fakultat verfasst und sind klar mit Blick auf die Rechtsgeschichte formuliert worden. Anlass fir
die Erstellung der Arbeiten waren Probleme bei der Ablésung einzelner Fahrrechte fir den Bau von Bricken.
Dies betraf sowohl die extrem hohen Entschadigungskosten der mitunter relativ alten Regularien9> als
auch zum Teil komplizierte Verhandlungen, weil das Féhrrecht in der Hand vieler einzelner Personen lag 9.
Zudem kann parallel zu Fahren keine Briicke gebaut werden, weil diese ein klares Monopol auf das Uber-
setzen von Personen in einem bestimmten Gewasserabschnitt besitzen%'. Aber auch Untersuchungen zu
einzelnen Fahrorten haben eine lange Tradition. Hier ist besonders die Bonner Fahre anzumerken, deren Ge-
schichte bereits 1889'%2 zusammengetragen und nochmals 1987 zusammenfassend publiziert wurde 1963,
Ebenso existieren umfassende Arbeiten zu den Fahren in und um StraBburg'%4 oder zu Fahren, die ganz
allgemein als Teil der rheinischen Kulturlandschaft'%> oder der Schifffahrt auf dem Rhein % verstanden
werden. Auch als Teil gréBerer Quellensammlungen einzelner Region lassen sich Informationen zu Fahren
finden, so z.B. die transkribierte Wiedergabe einer Fahrbeschreibung von 1383 fir Gernsheim am Rhein,
Lkr. GroB-Gerau'%’. Eine Besonderheit stellt die detaillierte Publikation einer einzelnen Fahre von Gunters-
blum, Lkr. Mainz-Bingen, dar, deren Geschichte von der Einrichtung 1828 bis in moderne Zeiten in vorbild-
licher Weise vorgelegt wurde %68, Hinzu kommt eine groBe Anzahl an Publikationen, die einen Uberblick zu
Fahren oder Flusstibergangen im Allgemeinen bieten, aber kaum ins Detail gehen kénnen (Abb. 132)106°,
Einzelne Untersuchungen liegen auch fur die NebenflUsse des Rheins vor, so z.B. zu einer Fahre Uber die
Mosel bei Trier'97° oder Fahren in der Schweiz'%7".

Ein besonders guter Forschungsstand kann an der Weser festgestellt werden. Hier wurden gréBere Ab-
schnitte des Flusses wie auch einzelne Fahren detailliert in monografischer Form vorgestellt und bieten so
einen guten Einstieg in das Thema. Speziell sind zwei Arbeiten zu Fahren an der Mittelweser zu nennen,
welche eher episodenhaft einzelne Aspekte von Fahren innerhalb des Bearbeitungsraumes'%’2 oder nach-
einander die Geschichte einzelner Uberquerungsméglichkeiten darlegen'0’3. Uberblicksarbeiten zu Fluss-

1055 Erschienen sind bislang Brandt 1999; 2006; Danker-Carsten- 1064 Hornung 1965, wobei die Ableitung von frihmittelalterlichen

sen/Richter 2002. Fahrstandorten u.a. Uber Flurnamen doch eine gewisse Skep-
1056 Betreut und gepflegt von Konrad Lagies. sis hervorruft.
1057 Sandkaulen 1925. 1065 Musall 1969, 111 ff.
1058 Riegler 1933. 1066 Bocking 1980, 336 ff.
1059 Riegler 1933, 11ff. 1067 Lohmann 2004, 159ff.

1060 So ist im 19.Jh. z.B. das Féhrrecht von Volmerswert-Dis- 1068 Sonneck/Frey 2005.
seldorf in 140 Anteile unterteilt (Sandkaulen 1925, 7), in 1069 Siehe Uberblicksartig auch Beetschen/Steiger 1996; Fasten-

Neckarhausen (N-14) aktuell sogar in 1536 Anteile, welche rath 2003; Sauerbrei 1989 sowie Betrachtungen zu einzelnen
26 Teilhaber innehaben (Backes/Fillbrunn 1995, 93f.). Féhrstandorten, u.a. Rheinhausen: Thiele 1969; Neuwied:
1061 Riegler 1933, 9f. Sauerbrei 1986; Oberspey: Sauerbrei 1997.
1062 Hauptmann 1889. 1070 Eyhoff 2008a; 2008b.

1063 Clausen 1987. Diese Arbeit ist ein gutes Beispiel fur eine stark 1071 Vischer 2008.
auf technische Aspekte der Fahrschiffe fokussierte Abhand- 1072 Droste 1992.
lung. 1073 Brandt 2006.
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Abb. 132 Darstellung der Féhre von
Speyer durch Merian im Jahr 1645. —
(Clausen 1987, 19).

passagen im Allgemeinen liegen auch fir den Raum Hannoversch Miinden %74 oder auch Nordhessen'07>
vor, wobei Fahren in der Betrachtung aber eine untergeordnete Rolle spielen. Eine Einzeluntersuchung zu
Fahren liegt fur Herstelle, Lkr. HOxter, vor 1076,

Eine ganze Reihe zusammenfassender Arbeiten wurde zum Fahrwesen an der Elbe publiziert. Wie bereits
am Rhein gesehen, ist hier als friihe Arbeit eine Dissertation zum Fahrwesen in Sachsen von 1931 zu nen-
nen, welche als vorbildlich bezeichnet werden muss. Sie legt sowohl Informationen zu den einzelnen Fahr-
standorten im Arbeitsraum wie auch eine zusammenfassende Darstellung einzelner Aspekte zu Fahrrecht
und Organisation vor'977. Aktuellere Arbeiten setzen sich mit einem ca. 40km langen Abschnitt stidlich von
Dresden'0’® und allgemein mit Fahren in Sachsen und Bohmen ™72 auseinander. Letztere Arbeit ist aber
stark auf die Fahrzeuge fokussiert und setzt sich kaum kritisch mit alteren Quellen auseinander. Schlag-
lichtartig wurden auch Féhren in Brandenburg'® oder im Detail der Flusstibergang bei Lauenburg '8’
publiziert. Arbeiten fur kleinere Regionen oder einzelne Standorte an Nebenflissen der Elbe liegen fur die
Mulde %82 oder die Kriickau'°®3 und die Stor'984 nordlich von Hamburg vor. Herauszuheben ist hier eine
zusammenfassende Arbeit zu Flussibergangen an der oberen Saale, welche auch altere Quellen miteinbe-
zieht 198> Als Besonderheit ist der Publikationsstand zur Oste'98, westlich von Hamburg, im Speziellen zu
der dortigen Schwebefahre'9®’, zu nennen. Diese ist zwar technisch vollkommen andersartig als die sonst
Ublichen Fahren, steht ihnen aber rechtlich und funktional sehr nahe.

Die Oder scheint bislang kaum wissenschaftlich bearbeitet worden zu sein. So ist dem Autor lediglich eine
Diplomarbeit zur Neukonzipierung einer Fahre bei Lebus, Lkr. Markisch-Oderland, bekannt, welche aber nur
ungenlgend auf die historische Situation eingeht 98, Ein Grund fir den schlechten Bearbeitungsstand wird
sicherlich auf die Lage als Grenzfluss zwischen Deutschland und Polen zurickzufihren sein.

Deutlich besser ist der Forschungsstand auf der anderen Seite der europdischen Hauptwasserscheide, nam-
lich an der Donau und ihren Nebenflissen. Ein GesamtUberblick Gber die Fahren an der Donau zwischen
Eining, Lkr. Kehlheim, und der deutsch-6sterreichischen Grenze kann 52 ehemalige und zum Teil noch ak-
tive Féhrstandorte anfiihren. Zu den Fahren ab der Isarmindung bei Deggendorf bis nach Passau lassen sich

1074 \Wegner 1994. 1082 Jager 2006.

1075 Tonsmann 2006. 1083 Danker-Carstensen/Richter 2002.

1076 Brandt 1997. 1084 Karting 2001; Frobe 2000.

1077 Schmieder 1931. 1085 Reetz 1982.

1078 Kaulen 2007; 2008. 1086 Klempow 2008; Tiedemann-Wingst 2011.

1079 Stein 2013. 1087 Tiedemann-Wingst/Bolsche 2009; NefB u.a. 2009.
1080 Nagel 2000. 1088 MUhle 2003.

1081 Hinsch u.a. 2001.
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detaillierte Informationen zu jedem einzelnen Standort finden, ebenso zusammenfassende Kapitel zu unter-
schiedlichen Aspekten der Fahren'98°, Einzeluntersuchungen liegen fir Sandbach, Lkr. Passau %%, oder Pri-
fening-Regensburg %" vor. Die NebenflUsse sind ebenfalls recht gut erforscht. So liegen zusammenfassende
Arbeiten Uber die Flussibergange fur die lller'%? oder detaillierte Informationen fir die Féhren am Inn in
Gars, Lkr. MUhldorf am Inn'093, Alzgern, Lkr. Alt6tting'%%4, und Passau vor'%?>. Hinzu kommt noch eine Be-
trachtung Uber den Bau von Holzféhren im Donaugebiet 109,

Als eine Besonderheit lasst sich eine Dissertation zu den Rechtsverhaltnissen der Fahren am Nord-Ostsee-Ka-
nal als kiinstlich geschaffenes Gewasser bezeichnen. Diese 1931 verfasste Arbeit steht in derselben Tradition
wie die bereits vorgestellten an Rhein und Elbe 1097

FUr einen Vergleich mit den erzielten Ergebnissen im Arbeitsraum sind von der aufgefihrten Literatur aber,
abgesehen von Informationen fir das spate 19. und 20. Jahrhundert, nur wenige Arbeiten geeignet. Dies
ist auf die eingangs genannte, durch die Autoren vorgenommene Beschrédnkung der Quellen auf leicht be-
arbeitbare Daten zurtickzufihren.

Stand der Forschung zum Fahrwesen im Arbeitsgebiet

Wie fir die Forschung auBerhalb des Bearbeitungsraumes lassen sich die gleichen Probleme auch an Main
und Neckar finden. Da die vorliegende Bearbeitung anndhernd vollstandig auf bereits publizierten Quellen
basiert, welche selbstverstandlich alle Teil des Forschungsstandes sind, soll sich an dieser Stelle auf Unter-
suchungen beschrankt werden, welche mehrere Fahrstandorte einschlieBen, und auf herausragende Einzel-
publikationen verwiesen werden.

Eine der frihesten Zusammenfassungen zur Geschichte der Flussibergange ist fur den Heidelberger Raum
am Neckar anlasslich der feierlichen Briickeneinweihung Heidelberg — Neuenheim %8 1877 durch A. Mays
verfasst worden 9%, In dieser, wie er auch selber schreibt''%, oberflachlichen Betrachtung wird versucht, im
Rahmen eines Vortrages zur Briickeneinweihung einen Uberblick tiber die Geschichte der Flussiibergange
in dieser Region zu geben. Dieser Ansatz, oder besser gesagt Ausldser eines Forschungsinteresses lasst sich
im gesamten Arbeitsgebiet bis in jingste Zeit feststellen. Der Neubau einer Briicke oder das Jubildum eines
Briickenbaus werden gerne zum Anlass genommen, um, oft als auflockernde Anekdote, die Feierlichkei-
ten zu bereichern oder an die eigene Geschichte zu erinnern°". In dieser Tradition stehen auch samtliche
Ortschroniken, meist verfasst, um das Jubildum der Erstnennung der Ansiedlung zu feiern. Diese versuchen
samtliche Aspekte der Ortsgeschichte, angefangen von éaltesten archdologischen Funden in der nachsten
Umgebung, der Geschichte der Lehnsherren und Kirchgemeinde, Kriegsereignisse in der Region und die
Geschichte von értlicher Feuerwehr, Sportvereinen etc. zu prasentieren. Dazu gehdrt in der Regel auch ein
Kapitel Gber das Leben am Fluss''%? oder zum Verkehr'1%3, in denen sich Berichte Uber die Fahren finden.
All diese Bearbeitungen, einhergehend mit Aktenstudium und Informationssammlung, werden in der Regel
von ortsansassigen interessierten Laien durchgefihrt. Dies hat leider zur Folge, dass Quellen zum Teil nur

1089 Zeitler/Wurm 2001, 41ff. Siehe fur den gleichen Raum auch 1097 Voss 1931.
Zillner 1991 oder als kurzen Uberblick fiir Osterreich MeiBin- 1098 Siehe N-23.

ger 1975, 72 ff. 1099 Mays 1877.
1090 Wei3 2006, 53 ff. 1100 »Der Verfasser glaubt beztiglich der Méangel dieser Arbeit umso
1091 Dettenhofer 2000. mehr auf Nachsicht rechnen zu drfen, als ihm zu derselben
1092 Winkler 1992. nur eine Zeit von zwei Tagen vergdnnt war« (Mays 1877, 2).
1093 Schroll 2008. 1101 Siehe z.B. auch Heidenfeld 1845 oder Hessdorfer 1886.
1094 Stockner 2000. 1102 Zusammen mit Schifffahrt, Fischerei und Hochwassern.
1095 Kellermann 20009. 1103 Zusammen ebenfalls mit der Schifffahrt, Eisenbahn und Bri-
1096 Sarrazin 1993. ckenbau.
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stark selektiert und/oder unkritisch wiedergegeben werden. Auch liegt das einzige Interesse in der Regel
in der Geschichte des eigenen Ortes oder der Kleinregion, und es ist nie das Ziel, einen Uberblick oder Ver-
gleich mit anderen Flussabschnitten zu erarbeiten. Als Beispiel fur die damit einhergehenden Probleme kann
die Geschichte der Fahre Rumpenheim 194 dienen. In der 2006 erschienenen Ortschronik der Gemeinde ist
zu lesen: »Im Tauschvertrag, den Kénig Heinrich I. mit dem Kloster Fulda abschlieBt, wird erwéhnt, dass
Rumpenheim schon im Jahre 932 eine Uberfahrt (iber den Main besal3 (DRONKE 1853, S. 214)« 1% Da-
mit ware die Fahre Rumpenheim die mit Abstand alteste Fahrnennung im gesamten Arbeitsgebiet. In der
Quelle von Dronke, welche zudem vollkommen falsch zitiert ist''%, findet sich keinerlei Hinweis auf eine
Fahre, auch wenn in dieser Tauschangelegenheit Rumpenheim im Zusammenhang mit Transportdiensten
durchaus erwahnt wird. Hier treffen mehrere Probleme aufeinander, welche fur viele Arbeiten an Main und
Neckar typisch sind: zum einen der ausschlieBliche Blick auf die eigene Geschichte bzw. die unreflektierte
Freude, einen besonders »traditionsreichen« Flussibergang zu besitzen; des Weiteren das generelle Fehlen
von Zitaten und Quellennachweisen bzw., wie in diesem Fall, die Wiedergabe von falschen Zitaten; zu guter
Letzt die unvollstandige Wiedergabe von Quellen, falsche Ubersetzungen oder eine nicht nachvollziehbare
Vermischung aus Uber Quellen abgesicherten Fakten und eigenen Hinzudichtungen. Dies macht es schwer,
von einer echten Forschungsgeschichte in Bezug auf Ortschroniken und vergleichbarer Sekundérliteratur zu
sprechen, zumal diese nicht aufeinander aufbauen 97

Methodisch deutlich besser aufbereitet sind Zusammenstellungen von gréBeren Dokumentenbestdnden
einzelner Herrschaftsgebiete oder Archive "%, Eine Quellensammlung der besonderen Art und nicht nur fur
das Arbeitsgebiet an Main und Neckar, sondern flr den gesamten mitteleuropaischen Raum von grof3em
Wert, sind die von Jacob Grimm gesammelten und zwischen 1840 und 1878 erschienenen »Weisthiimer«
in sieben Banden'%. Innerhalb der zusammengestellten Weistimer, Dorfordnungen und anderen Unter-
lagen finden sich immer wieder auch Quellen, welche Fahren behandeln und, soweit UGberschaubar, unver-
falscht wiedergeben.

Aus der Masse an Literatur ragen nur wenige besondere Publikationen heraus. Einen frihen und histo-
risch fundierten Uberblick bietet ein Artikel von W. Scherzer von 1958 zu den Mainiibergangen in Unter-
franken"9. Sein Hauptaugenmerk liegt zwar auf den mittelalterlichen Briicken, deren Geschichte wird
aber ausfhrlich dargestellt, und auch zugehérige Féhren werden immer besprochen. Eine auBergewdhn-
liche Publikation ist die monografische Aufarbeitung des Mainlbergangs bei Wertheim, Lkr. Main-Tauber-
Kreis''", durch B. Sprotte aus dem Jahr 1982'"2. Diese kann als vorbildhaft fur die Bearbeitung eines ein-
zelnen Fahrortes gelten und besticht durch ihre umfassende Bearbeitung der Quellen. Eine weitere Arbeit,
welche sich ausschlieBlich einem Flusstibergang widmet, ist die von A. Mahr 199313 verfasste Monografie
zu Steinheim, Lkr. Main-Kinzig-Kreis'''4. Der Titel »Steinheims historische Mainlbergange und ihre Be-
deutung fir das gesamtdeutsche StraBennetz bis ins 19. Jahrhundert« zeigt bereits, mit welcher Intention
die Publikation verfasst wurde. Ziel war es wohl, die Bedeutung des Flussiiberganges bei Hanau-Steinheim

1104 Siehe M-48. Liebig 1976, 131). Ebenso die angeblich originale Quelle von
1105 Hill 2006, 141. Auch Anton Mahr gibt diese Jahreszahl zur 1411, bei der es sich offenbar um eine Abschrift aus dem
Fahre so wieder, ebenfalls mit einer nicht nachvollziehbaren 20. Jh. handelt (MlBig 2014, 3. 6).
Zitierung (Mahr 1993, 47). 1108 Siehe z.B. Firner 1999; Lohmann 2001; 2004.
1106 Dronke 1850, 314f. Sowohl Jahreszahl als auch die Seiten- 1109 Fir das Arbeitsgebiet relevant waren die Bande Grimm 1840;
angabe sind falsch wiedergegeben. Siehe die gleiche Quelle 1869.
auch in MGH, DD H |, 34, S. 68f. 1110 Scherzer 1958.
1107 Ein weiteres Beispiel fur die Fehlinterpretation von Sekundar- 1111 Siehe M-157.
literatur ist die als 1330 interpretierte Nennung der Féhre in 1112 Sprotte 1982.
HaBmersheim (N-88,1), welche nach Prifung der zitierten 1113 Mahr 1993.
Literatur eindeutig abgelehnt werden muss (MiBig 2014, 5; 1114 Siehe Hanau M-55,5.
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gegenuber jener samtlicher anderer in der Region zu Uberhdhen. Dabei ist es mitunter nicht leicht, dem
Autor in seiner Argumentation zu folgen, da die Informationen recht unsortiert prasentiert werden. Auch
schleichen sich immer wieder methodische Fehler bei der wissenschaftlichen Bearbeitung ein.

Eine umfassende Bearbeitung, in diesem Fall ausschlieBlich der Fahre gewidmet, ist von K. Backes und
G. Fillorunn 19955 fur die Fahre Neckarhausen'''® vorgelegt worden. Diese Arbeit besticht durch ihre
reiche Wiedergabe von Quellen und ihren sinnvollen Aufbau. Eine Auswertung der Fahren innerhalb eines
Flussabschnittes von 17 km Lange entlang der Volkacher Schleife’'” wurde durch S. Meusert 1996'"8 im
Rahmen einer Zulassungsarbeit verfasst'''9. Darin wird die Geschichte der einzelnen Ubergange beleuchtet
und ein Vergleich zwischen den einzelnen Fahren versucht, was eine klare Ausnahme im Publikationsspekt-
rum darstellt. Als auBerordentlich gelungen mussen drei Publikationen bezeichnet werden, welche sich den
Fahren von einer anderen Seite anndhern, namlich nicht Gber die Ortsgeschichte oder einzelne Archive, son-
dern mit dem Blick aus der Kulturlandschaft »Flusstal« heraus. Diese um 1990 erschienenen Arbeiten be-
inhalten Untersuchungen zu den Regionen um Neckarems''?? und Freiberg am Neckar bzw. Beihingen 2",
Durch die methodisch hervorragende Vorlage samtlicher Bestandteile der kulturlandschaftlich geformten
Flusstaler und der sich darin bewegenden Akteure ist es dem Leser mdglich, die Bedeutung der Fahre und
das Zusammenspiel unterschiedlicher Einrichtungen am Fluss besser zu verstehen. Dabei werden nicht nur
schriftliche Quellen, sondern in besonderem Mal3e auch altere Kartenbestdnde herangezogen und so ein
abgerundetes Bild erschaffen, wie es fiir weitere Regionen an Neckar und Main nicht nur winschenswert,
sondern auch dringend erforderlich ist.

Etwas ernlichternd muss konstatiert werden, dass es eine echte Forschungsgeschichte zum Fahrwesen in
der Region nicht gibt. Fast keine der aufgefihrten Arbeiten nimmt Bezug auf andere bisher erschienene
Publikationen zu Fahren. Entsprechend ist es unmoglich, von einem wissenschaftlichen Diskurs zu sprechen.
Die vorliegende Arbeit kann ohne Frage fir die Regionen Main und Neckar von sich behaupten, erstmals
Forschung zu Féhren mit einem wissenschaftlichen, Gberregionalen Anspruch in Angriff genommen zu ha-
ben. Wie diese in mehreren Jahren einzuordnen ist und ob dadurch weitere Untersuchungen hervorgerufen
werden, bleibt abzuwarten.

ARBEITSANSATZ
Herangezogene Quellen

Wie im vorangegangenen Kapitel beschrieben, ist der Publikationsstand zum Fahrwesen als duBerst hetero-
gen zu bezeichnen. Dies erschwert den Umgang mit den Quellen. Jedoch liegen in den meisten Regionen
jeder Bearbeitung die gleichen Quellentypen zugrunde. Dies sind in erster Linie schriftliche primare Quel-
len, also originale Dokumente und Urkunden, welche von Zeitzeugen eines bestimmten Ereignisses oder
Zustandes einer Sache verfasst werden. Dabei ist eine Interpretation des Textes immer ndtig, wenn es sich

1115 Backes/Fillbrunn 1995. gung gestellt. Die Ergebnisse wurden allerdings in mehreren
1116 Siehe N-14. Einzelartikeln in einer regionalen Reihe ver&ffentlicht (Meu-
1117 Dies ist von Sommerach (M-302,2) bis Obereisenheim sert 1997a; 1997b; 1998).

(M-319,5). 1120 N-170,2, s. Hagel/Pfizenmayer 1988; Hagel/Theiner 1993.
1118 Meusert 1996. 1121 N-152,7, s. Burkle 1989.

1119 Die Arbeit liegt nicht gedruckt vor, wurde dem Autor aber
freundlicherweise als Kopie durch Herrn Meusert zur Verf-
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z.B. um die Beschreibung einer Begebenheit handelt, in die eine subjektive Sichtweise einflieBt. Dorf- oder
Fahrordnungen, Preislisten fiir die Uberfahrt oder Pachtvertrage sind ebenfalls primare Quellen, haben aber
gegeniber berichtenden Quellen eine andere Entstehungsgeschichte. Diese sind in der Regel unter der
Einwirkung mehrerer Personen entstanden und spiegeln das Ergebnis eines gewissen Konsenses wider. Zu-
dem wurde der Inhalt 6ffentlich bekannt gemacht und hatte Auswirkungen auf zukinftige Handlungen.
Dadurch ist ein gewisser, wenn auch nicht uneingeschrankter Wahrheitsgehalt zu implizieren. Echte primare
Quellen, in der Form originaler Urkunden, konnten durch den Autor nur in einem Fall'"?? herangezogen
werden. Samtliche anderen primaren Quellen wurden in bereits transkribierter Form konsultiert™?3 oder
es wurde das Faksimile eines originalen Textes verwendet''?4. In mehreren Fallen kann nicht mit absoluter
Sicherheit gesagt werden, ob eine Quelle in ihrem echten Wortlaut oder durch die Autoren in einer ein-
facheren Sprache wiedergegeben wird 2>, Auch das Abdrucken lediglich einzelner Satzbausteine aus den
originalen Quellen ist recht tblich 126

Sekundare Quellen, also samtliche bereits interpretierten, gekirzten und in anderer Form bearbeiteten und
wiedergegebenen Quellen, bilden den GroBteil der fur diese Arbeit herangezogenen Informationen. Hier
verschneiden sich sekundare Quellen in einem nicht immer einfach zu interpretierenden Geflecht mit Se-
kundarliteratur. Da es im Rahmen des Forschungsprojektes, welches dieser Arbeit zugrunde liegt, unmoglich
war, primare Quellen in gréBerem MaBe selbst in Augenschein zu nehmen, mussten diese als Hauptinfor-
mationsquelle dienen. Wahrend bei Abhandlungen, welche nach den Grundsatzen guter wissenschaft-
lichen Praxis verfasst worden sind, den Autoren in ihren Datengrundlagen oder herangezogenen Quellen
Glauben geschenkt werden darf''?7, ist bei vielen der von Laien publizierten Arbeiten Vorsicht geboten.
Wie im vorangegangenen Kapitel am Beispiel der Fahre von Rumpenheim und deren Nennung von 932
gezeigt wurde, kann es immer wieder vorkommen, dass einem Autor bei der Wiedergabe oder der Inter-
pretation von Quellen Fehler passieren. Dies ist zwar argerlich, kann aber bei einer wissenschaftlichen Arbeit
anhand der Zitate noch im Nachhinein tberprift werden, ebenso welche Aussagen vom Autor stammen
und welche einer anderen Quelle entnommen sind. Durch die Abwesenheit wissenschaftlicher Verweise,
wie es in vielen der genutzten Arbeiten der Fall ist, lassen sich diese nicht mehr im Nachhinein tGberprifen.
So erscheint es sinnvoll, einen grofBen Teil der verwendeten Literatur von der Herangehensweise her nicht
als Sekundarliteratur zu betrachten, sondern als sekundére Quellen. Damit bietet sich die Méglichkeit, auch
den Wert der Aussagen eines Autors und seine Intention zu hinterfragen. Es zeigte sich bei der Bearbeitung,
dass dies in vielen Féllen nétig ist. Gleiches gilt im Ubrigen auch fir Zeitzeugenbefragungen oder miindliche
Mitteilungen''28, welche dann spéter in der Literatur wiedergegeben werden. Als ein Beispiel kann die Ver-
senkung der Obereisenheimer Féhre''?® am Ende des Zweiten Weltkrieges 1945 dienen. Die Aussage des
»Gewdhrsmann Georg Riegler (Gemeinderatsmitglied)«''3°, dass die Féhre von amerikanischen Einheiten
gesprengt wurde, um verstreuten deutschen Truppen die Uberfahrtméglichkeit zu nehmen, ist nicht nur im

1122 Es handelt sich dabei um eine Urkunde vom 9. Juni 1344 1125 So z.B. bei Angerbauer/Koch 1976, 111 ff.
aus dem Archiv des Stifts St. Peter und Alexander zu Aschaf- 1126 So z.B. bei Arneth 1972, 171.
fenburg, U 1658. Siehe zu dieser Urkunde Kap. Bedeutung 1127 Auch hier ist eine kritische Betrachtung der Quellen und

von Flusstibergangen fur die Entwicklung der Verkehrsnetze, Daten selbstverstandlich nicht obsolet.

S. 253. 1128 Diese Quellen wurden fir die vorliegende Bearbeitung
1123 So z.B. bei Grimm 1840; 1869; 1885; Liebig 1976, 132ff.; bewusst nicht herangezogen bzw. es wurden keine Befra-

Kuhn 2008a, 172f.; 2008b, 183ff.; Schrott 1989, 178f. gungen z.B. von noch aktiven Fahrleuten durchgefthrt, da
1124 So z.B. Kuhn 2008b, 179f.; Schill 2012, 19ff. 29ff.; Schrott diese lediglich Auskunft Uber die letzten etwa sechs Jahr-

1989, 168. 183. 186. 192. Einen erfreulichen Sonderfall stel- zehnte liefern kénnen und der Schwerpunkt der Bearbeitung

len die Publikationen von Urkunden aus BreitengtBbach, Frei- auf alteren Zeiten liegt.

berg und Lengfurt dar, wo fur Quellen des 18. Jhs. sowohl 1129 M-319,5.

eine Transkription als auch ein Faksimile publiziert sind (Schrott 1130 Meusert 1996, 47.

1989, 666f.; Blrkle 1989, 136f.; Kuhn 2008a, 175f.).
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Abb. 133 Darstellung der Féhre Zwin-
genberg am Neckar (N-66,5), um 1820. —
(Ebersold 1997, 3).

Vergleich mit der Praxis an anderen Fahrorten fraglich, sondern widerspricht auch samtlichen Berichten der
letzten Kriegswochen innerhalb der Region 3. Beispiele aus Hafenlohr'"32, wo die Fahre gesprengt wurde,
oder Wertheim™"33 und Neckarhausen'"*, wo die Féhren, um einer Sprengung zu entgehen, kontrolliert
versenkt wurden, um nur ein paar Tage spater wieder geborgen zu werden, lassen einen anderen Ablauf
der Ereignisse in Obereisenheim vermuten.

Eine weitere wichtige Quellenform sind Bildquellen und Kartenwerke. Bei ihnen handelt es sich ebenfalls
um primare Quellen. Rekonstruktionszeichnungen vergangener Zustande wurden nicht beriicksichtigt.
Diese wirden wiederum als sekundare Quellen gelten. Der Aussagewert einer bildlichen Quelle kann ganz
unterschiedlich sein. So liegen Bildquellen wie Zeichnungen oder Malereien vor, welche einen sehr hohen
Informationsgehalt bieten und Auskunft Gber Aspekte der Fahren geben, die von schriftlichen Quellen oft
ausgespart werden (Abb. 133. 165). Andere Zeichnungen dagegen helfen kaum, unser Verstandnis der
historischen Begebenheiten zu verbessern, selbst wenn sie von einer Berihmtheit wie z.B. William Turner
stammen (Abb. 134). In den meisten Fallen helfen Bilder, das Verhaltnis zwischen Fahrort und seiner Um-
gebung besser zu erfassen, und informieren weniger Gber konstruktive Details oder rechtliche Grundlagen.
Ebenso verhalt es sich mit Kartenwerken. Es ist meist nicht das Ziel des Zeichners, genauere Informationen
Uber die Fahre preiszugeben, sondern lediglich aufzuzeigen, ob eine Fahre an einem bestimmten Ort exis-
tiert oder nicht''3. So gibt es ganz unterschiedliche Signaturen innerhalb von Kartenwerken, welche eine
Fahre anzeigen kdnnen. In einigen Fallen kann so auch zwischen verschiedenen Fahrtypen unterschieden
werden (Abb. 135). Der gré3te Wert von Kartenwerken liegt darin, dass diese einen Zustand, also die An-
wesenheit oder Abwesenheit einer Fahre, gleichzeitig fir einen gréBeren geographischen Raum darstellen.
Damit lassen sich auch Flusstibergange finden, zu denen keine schriftlichen Quellen oder bislang publizierten
Bearbeitungen vorliegen. GroBflachige Darstellungen von Wegesystemen des gesamten Arbeitsgebietes, in
denen sich auch die Fahren wiederfinden lassen, existieren erst mit den Urpositionsblattern, welche ab der
Mitte des 19. Jahrhunderts geschaffen wurden''3®. Ein deutlich friiheres und sehr detailreiches Kartenwerk
liegt mit der Forstkarte von Andreas Kieser aus der Zeit 1680 bis 1687 vor, welches einen Raum zwischen

1131 Golucke 1976. 1135 Zu gewasserkundlichen Karten in Bayern s. Wolff 1988, 345 ff.
1132 M-182,6, Schull 2012, 5. 1136 Siehe dazu das Onlineangebot zu den Urpositionsblattern in
1133 M-157, Sprotte 1982, 173f1. Bayern (https://www.bayerische-landesbibliothek-online.de/
1134 M-14, Backes/Fillorunn 1995, 83 ff. urpositionsblaetter/uebersichtskarte.html).
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Abb. 134  Skizze einer Féhre in der
Nahe von Ebing durch William Turner am
12. Sept. 1840. — (Zeichnung W. Turner
in der Sammlung der Tate Gallery; Ref.
D31363 oder Turner Request CCCX 44 a).

und Flulsbauten.
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Abb. 135 Zeichenmuster fir Wasserbau-
ten in Baden von 1843. — (Terrain-Zeich-
nung 1843, bearbeitet L. Kroger 2015).

Heilbronn und Reutling bzw. Herrenberg, Lkr. Boblingen, und Schwabisch Gmund, Lkr. Ostalbkreis, abbil-
det'3’7. Dabei wird eine groBe Anzahl an Flusstibergangen gezeigt, welche meist Briicken sind, aber zum
Teil auch als Fahren bestehen. Eine weitere bemerkenswerte Karte ist die 1791 durch Carl Joseph von Fa-
ckenhofen erstellte Karte, welche duBerst detailreich Franken von Aschaffenburg bis Bamberg bzw. Geisa,
Lkr. Wartburgkreis, bis Langenburg, Lkr. Schwabisch Hall, darstellt. Diese einzelne Uberformartige Karte stellt
einen groBen Teil der Wege innerhalb der Region sowie Briicken und Fahren dar'"38. Stilistisch zwischen

1137 Maurer/Schiek 1985. 1138 Hofmann 1956.
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Karten und klassischen Malereien stehen Flussan-
sichten und Landschaftsbildnisse. Diese haben wie
auch Kartenwerke das Ziel, einen bestimmten Raum
mdglichst umfassend darzustellen, wobei gerade die
Flussabschnitte in die Ldnge gezogen und damit in
eine darstellbare Form begradigt werden. Neben der
Abbildung von Siedlungen und landschaftlich mar-
kanten Punkten sind diese Bilder in der Regel auch
mit agierenden Personen gefullt, wodurch die Nut-
zung der Kulturlandschaft zum Teil besser herausge-
stellt werden kann als bei klassischen Kartenwerken
und gleichzeitig ein gréBerer Raum vermittelt wird
als bei Landschaftsmalereien oder ahnlichen Bildern
(Abb. 136)'"3°,

Grundlage der sekundaren Quellen und der Sekun-
darliteratur, welche in dieser Arbeit verwendet wur-
den, sind in der Regel Akten innerhalb der Gemein-
dearchive. Dort befinden sich je nach Struktur des
Archivs einzelne Dokumentenpakete, in denen un-
terschiedliche Schriftstlicke zusammengefasst sind,
wie die Verpachtung, Fahrordnungen, Bauauftrage
oder Korrespondenzen mit anderen Gemeinden
oder Ubergeordneten Institutionen wie den Lehns-
herren. Ebenfalls haufig in den Gemeindearchiven
zu finden sind Akten, die sich mit Thematiken be-
schaftigen, welche die gesamte Gemeinde betref-
fen, wie Dorfordnungen, Umgestaltungsplane far

die Flussufer und StraBen und die Sammlung von
Karten und Darstellungen der ndchsten Umgebung.
Auch aus diesen lassen sich Informationen zu den

Abb. 136 Darstellung der Fahriibergangs bei Stadtprozelten (M-
144,5) in einem Ausschnitt einer Geleitkarte von 1593. — (Wacker-
fuB 1986, Karte |, bearbeitet L. Kroger 2015).

Fahren entnehmen.

Ebenfalls auf Gemeindeebene finden sich in der Regel Unterlagen aus Familienarchiven, auch wenn diese
nicht 6ffentlich zugénglich sind. Die Entstehung solcher Familienarchive erfolgt in der Regel durch die
personliche VerknUpfung mit der Fahre, z.B. wenn eine Familie als Erbpacht Uber viele Generationen die
Fahrleute stellte''40 oder z.B. in den Besitz des Fahrhauses gelangte. Ahnlich sind auch Archive z.B. von
Schiffer- oder Fischerziinften zu bewerten, welche die Fahren betrieben, wie z.B. in Bamberg die Obere
Schifferzunft 41,

Quellen in Uberregionalen Archiven wie Staatsarchiven oder privaten/kirchlichen Archiven ehemaliger
Lehnsherren''4? bilden eher die Ausnahme und beschrénken sich in der Regel auf verhaltnisméaBig alte
und/oder wertvolle Quellen, welche noch ausschlieBlich von der Schreibstube eines héhergestellten Lehns-
herren verfasst werden, Korrespondenzen mit den Gemeinden und vor allem Kartenwerke. Die ErschlieBung

1140 Siehe hierzu die Fahrleute-/Familienchronik ab dem 17. Jh.
aus Neckarhausen, Backes/Fillbrunn 1995, 103 ff.
Schuster 1898.

Siehe hierzu z.B. Firner 1999, Lohmann 2001; 2004.

1139 Siehe zur Darstellung des Maintals vom 16. bis ins 18. Jh.
WackerfuB 1986 oder zu Karten im Bamberger Raum bis

1780 Winkler 2005, 95. 145 Tafel 9. 14-15. na

1142
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solcher Quellen durch interessierte Laien ist oft schwierig, da diese nicht nur ehrenamtlich arbeiten, sondern
auch fur ihre Aufwendungen privat aufkommen mussen''43. Damit werden diese Quellen in nur wenigen
Publikationen beriicksichtigt.

Arbeitsweise und Umgang mit den Quellen

Fur die Bearbeitung der Quellen und Literatur zum Fahrwesen wurde eine Methode gewahlt, welche eher
in der archaologischen als in der archivalischen Forschungstradition zu finden ist: der Katalog. Die Ver-
wendung eines systematisch und einheitlich aufgebauten Katalogs bot sich fur dieses Thema an, da auf
diese Weise das gesammelte Datenmaterial der 239 bearbeiteten Flussibergdnge in einer einheitlichen Form
zusammengefasst werden konnte. Dies ist auch nétig, um den Vergleich der Standorte zu erleichtern44,
Die einzelnen Flusstbergange wurden gewasserweise nach Main, Neckar und Regnitz sortiert. Innerhalb
der FlUsse erfolgt die Sortierung immer von Flusskilometer 0, also der Miindung des Flusses, flussaufwarts
zur Quelle. Als Orientierungshilfe konnen hier die Flusskilometer dienen. Diese sind selbstverstandlich fur
jeden Fahrstandort unterschiedlich und kénnen in Kombination mit dem Anfangsbuchstaben des Flusses
als Standortkurzel dienen, dhnlich den EN-Nummern bei den Einbdumen™'4>. Der Vorteil dieser Methode
ist, dass die Verwendung des Flusskilometers gleichzeitig eine grobe regionale Einordnung ermdglicht, ohne
den genauen Standort des Ortes nachschlagen zu missen. In der Praxis bedeutet dies z.B., dass der Uber-
gang M-141 der Fahrstandort Dorfprozelten, Lkr. Miltenberg am Main, ist und entsprechend naher zur
Mindung und damit westlich von M-152,5, also Hasloch, Lkr. Main-Spessart, liegt. Der Logik folgend ist
der Ort R-5,5 die Féhre in Bamberg-Muhlenwért und nicht zu verwechseln mit R-5, der Oberen und Unteren
Bricke in Bamberg. Diesem Schema folgend werden die Flusstibergdnge im Folgenden zitiert.

Jeder Eintrag im Katalog folgt dem gleichen Aufbau. Zunachst werden Ort und Flusskilometer'#¢ genannt,
dem wiederum sind die Angaben zu Gemeinde, Landkreis und Bundesland angeschlossen. Dem folgen der
Name und die Gemeinde eines moglichen gegeniiberliegenden Ortes'7. An diese Rahmendaten sind jeweils
in chronologischer Abfolge die Historiografie der Fahre, die Besitzer des Fahrrechts und die Fahrleute''*® und
die Preise fur die Uberfahrt angeftigt'*°. AnschlieBend folgen Informationen zur Briicke, welche sich aber
auf Bau, Verlust und Wiederaufbau beschranken. Zuletzt sind Sagen und Legenden zum Flusstibergang'>°
und Sonstiges'™" angefuhrt. Am Ende jedes Katalogeintrages findet sich die fur diesen Flussiibergang ver-

1143 Dies soll trotz der hier formulierten Kritik an der wissen- Féhre besal3 und der zweitgenannte der »kleinere Partner«
schaftlichen Qualitat vieler Gemeindechroniken nicht ver- am Flusstbergang ist.
gessen werden. Ein Gberwiegender Teil der Bearbeitungvon 1148 Da zum Teil Féhrleute und Besitzer ein und dieselbe Person
Quellen aus Gemeindebestanden findet ausschlieBlich durch sind oder eine Trennung in den Quellen nicht immer eindeu-
die ehrenamtliche Arbeit vieler Laien statt, welche sich in tig ist, wurde entschieden, diese zusammenzufihren.
ihrer Freizeit durch die lokalen Aktenbestande arbeiten. Die 1149 Dabei werden im gesamten Katalog wie auch im Textteil
Fahrten und Ubernachtungen fir eine Arbeit in den Zentral- wortlich Zitate zur Unterscheidung immer in kursiv wieder-
archiven mussten privat gezahlt werden, was in vielen Féllen gegeben.
wohl nicht moglich ist. 1150 Diese sind hier selbstverstandlich nicht vollstandig wiederge-
1144 Siehe Online-Anhang, Katalog der Fahrorte. geben, sondern nur deren Name und Quellenangabe.
1145 Siehe Kap. Bedeutung von Flussiibergangen fur die Entwick- 1151 In der Kategorie »Sonstiges« wurden samtliche Besonder-
lung der Verkehrsnetze, S. 253. heiten der Orte oder ungewoéhnliche Quellen zum Thema
1146 Es wurde versucht, die Standorte der Flussiibergdnge so genau »Fluss« zusammengetragen. Auch heutige Situationen wie
wie moglich zu lokalisieren. Wo entsprechende Daten vorla- bauliche Uberreste der Fahre, StraBennamen oder solche
gen, wurden jene der offiziellen Kilometerzéhlungen der Was- der Fahrrezeption sind hier gesammelt, wie auch nennens-
ser- und Schifffahrtsdirektion Stid Gbernommen, wie sie in den werte Informationen, denen keine genaue Jahreszahl zuzu-
BundeswasserstraBenkarten aufgefihrt sind (Stand 2002). ordnen ist.

1147 In der Regel wurde versucht darauf zu achten, dass der zuerst
genannte Fahrort auch das Haupt- oder alleinige Recht an der
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wendete Literatur, versehen mit einer Nummer''>2. Es wurde entschieden, jedem Katalogeintrag ein eigenes
kurzes Literaturverzeichnis anzuhangen, um besonders dem schnellen Leser, der sich ausschlieBlich fir einen
kleinen Flussabschnitt oder nur einen Flussiibergang interessiert, die Arbeit zu erleichtern. Ebenso folgt die
Zitation der Quellen und Literatur diesem System. Wenn also bei der Fahre Bettingen, M-166 steht: »- 1897
bis 1900 wird die Fahre fiir eine jéhrliche Pacht von 6 M. durch die Gemeinde vergeben (2], S. 209«, so be-
deutet dies, dass die Information aus Literatureintrag »[2]«, Seite 209 stammt >3,

Eine der groBBen Herausforderungen in der Bearbeitung des Quellenmaterials sind die besonders friihen Texte
zum Fahrwesen. Neben der problematischen Trennung zwischen den Arten des Uberganges, also Furt, Fahre
oder Briicke >4, sind besonders die Ansprache als Flussiibergang oder Teil eines Flusstiberganges schwierig.
Allgemein kann festgehalten werden, dass frihe Quellen sehr unterschiedliche Begriffe verwenden. So werden
an diversen Orten allgemeine Flusstibergange haufig pauschal als Fahren tbersetzt, so z.B. 1283 in Gustavs-
burg'">® bei der Nennung eines »ius passagii« 6 oder 1296 in Biegen ">’ » passagium in Mogo in loco dicto
Bigen« %8 Auch die Nennung von Schiffen>? fiihrt oft zu einer Ubersetzung als Fahre, wie 1359 in Ochsen-
furt’®0 die Nennung von »navium dicti varbrucken et de nachen«''®1, oder von Schiffs- bzw. Fahrléhnen, wie
1261 in Obernburg''? als »de naulo ibidem 5 B §«''%3 oder 1030 in Wiirzburg''®* als »naulum«''®°. Hinzu
kommen allgemeine Ortsnennungen, wie 1323/1328 in Biegen''®® die Nennung »naugiatione in mogo« ¢’
oder 1217 in Neuenheim '8 die Angabe »varunge per neckarum«''%°_ Problematisch werden Ubersetzungen,
wie im Falle von Kitzingen'7%, wo 1070 ein »portus unus solvens libras 4«7 genannt und bislang als Fahre
Ubersetzt wird. Auch die frihen Nennungen von Briicken beschranken sich in ihrer Interpretation bislang auf
den Begriff »Pontem«, wie 989 in Aschaffenburg''”2 als » Pontem construxit apud Aschaffenburg«'73, 1157
in Bamberg'"74 als »pontis« 7> oder 1133 in Warzburg''7® als » Pontem« 177,

Wesentlich eindeutiger sind Nennungen von Personen, welche als Fahrleute tdtig waren, wobei es keine
Rolle spielt, ob es sich dabei um einen Mann oder um eine Frau handelte. Dies kann z.B. 1282 belegt wer-
den in Worth am Main''78 mit einem »Conradus dictus Verhe de Werde«'’?, »des apts ferher«''8 1390
in Seligenstadt''®' oder 1345 mit der Fahrfrau »Jutta, dicti Verin de Lengfurt«''82. Typischer und in den
spateren Quellen immer wieder anzutreffen sind Nennungen als Ferg, Ferge oder Forg'83,

Die eigentliche Bezeichnung in den Quellen fur die Fahreinrichtung selbst ist das »Fahr« oder die »Fahrt,
welche bis in das 19. Jahrhundert durchgangig in den Quellen belegbar ist''84, Es ist sogar eher so, dass der

1152 Diese Nummer folgt der Bearbeitung der Literatur und der 1171 Arnold 1996, 25. 46f.
Ergdnzung der Daten innerhalb des Kataloges. Samtliche 1172 Siehe M-87,5.
hier aufgefiihrten Literaturangaben finden sich nochmals im 1173 Fischer 1989, 41.

Gesamtliteraturverzeichnis der Arbeit. 1174 Siehe R-4,7.
1153 In diesem Fall Sprotte 1982, 209. 1175 Paschke 1963, 4.
1154 Siehe hierzu Kap. Bedeutung von Flussibergangen fur die 1176 Siehe M-252,5.

Entwicklung der Verkehrsnetze, S. 253. 1177 Seberich 1958, 16f1.
1155 Siehe M-1,3. 1178 Siehe M-110.
1156 Flug 2006, 203. 1179 Trost 1989, 301f.
1157 Siehe M-403. 1180 Grimm 1840, 506.
1158  Gunzelmann 1986, 383. 1181 Siehe M-69,5.
1159 Siehe hierzu Kap. Entwicklung der Fahrzeuge, S. 232. 1182 Kuhn 2008b, 186; s. M-174.
1160 Siehe M-271,3. 1183 z.B. 1757 in der »Fergenanweisung« von Beihingen (N-152,7,
1161 Wenisch 1972, 42. Blrkle 1989, 143ff.).
1162 Siehe M-104,5. 1184 1352 als »var« in Heidingsfeld (M-253, Borchardt 2005, 66),
1163 Fischer-Pache 1993, 296. 1415 als »Fahr zu Bischberg« in Bischberg (M-393, Gun-
1164 Siehe M-252,5. zelmann 2014, 26), 1500 als »Fahr« in Segnitz (M-277,1,
1165 Seberich 1958, 16. Frank 1982, 50ff.), 1619 als »fahr dber den Main« in HaB-
1166 Siehe M-403. furt (M-361,7, Jager 2010, 154), 1728 als »Fahr am Mayn«
1167 Jakob 1960, 1. in Eibelstadt (M-263, Schicklberger 1998, 9) und 1833
1168 Siehe N-23. als »Haus, Fahr, Garten und die Uber dem Main gelege-
1169 Jaeger 1988, 113. nen Grundsticke« in Niedernberg (M-95,5, Wagner 1994,
1170 Siehe M-286,8. 289).
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Begriff »Fahre« deutlich weniger genutzt wird und nur das Fahrzeug bezeichnet. Das Fahr dagegen umfasst
die Gesamtheit der Einrichtung mit dem Fahrrecht, gegenstandlicher Ausstattung und den Ort selbst. Dass
es dabei aber zu Uberschneidungen mit anderen Begriffsbedeutungen kommen kann, zeigt eine Quelle von
1285 aus Wrzburg, in der von einem Zins einer »camere et mansuum, qui »varthube« vulgariter nuncu-
pantur« gesprochen wird''8>. Dabei handelt es sich um ein Grundstick mit einer vermutlichen Ubernach-
tungsmaoglichkeit, welches sowohl Teil einer Fahreinrichtung im Sinne eines Fahrhauschens als auch eine
Herberge oder Tagesfahrtstation an einer wichtigen StraBe sein kann 186,

Gerade ab dem Ende des 19. Jahrhunderts nehmen die Gberlieferten wie auch publizierten Quellen zu den
Fahren in einem Umfang zu, dass sie im Rahmen dieser Arbeit nicht mehr llickenlos bearbeitbar waren. So
wurde entschieden, Quellen ab der Mitte des 19. Jahrhunderts in ihrem gesamten Umfang nur selektiv zu
zitieren. In allen Fallen wird aber im Katalog darauf hingewiesen, dass die Quellen in der Literatur abge-
druckt und wo diese zu finden sind ",

Grenzen der Aussagemaoglichkeiten

Quellenkritisch muss klar gesagt werden, dass das in dieser Bearbeitung entstandene Bild der Fahren an
Main und Neckar kein vollstandiges sein kann. Zum einen ist davon auszugehen, dass erhebliche Teile der
Aktenbestande des Mittelalters und der friihen Neuzeit nicht bis in heutige Zeit Gberdauerten. Brande,
groBzlgige Aussortierungsaktionen und ahnliche Eingriffe in die Bestande lieBen diese schrumpfen oder
vernichteten die Unterlagen flr einzelne Regionen komplett''®. Informationen tber diese Orte lassen sich
nur aus Querverweisen in anderen Ortsarchiven, z.B. aus Korrespondenzen, ableiten. Zum anderen liegen
bislang nur ein Bruchteil der vorhandenen Quellen in publizierter Form vor'8. Dies verhindert einen Ilicken-
losen Uberblick tber die Entwicklung der Flussiibergénge''?°. Eine Aufarbeitung und Publikation dieser
Archivbestande ist unzweifelhaft wiinschenswert. Die vorliegende Arbeit hofft dies zu erleichtern und eine
erste Einordnung des Materials in einen Gesamtkontext zu ermdglichen.

Neben der Bearbeitung der Kulturgeschichte der Fahren als Teil der Kulturlandschaft und dem Beitrag zur
Regional- und Ortsgeschichte der einzelnen Siedlungen an den FlUssen besteht groBe Hoffnung, auch einen
entscheidenden Beitrag zur Wegeforschung leisten zu kénnen. Dies ist anhand der Flusstbergange wie
an kaum einem anderen Wege- oder StraBBenabschnitt méglich. Zwar sind, abgesehen von einzelnen Aus-
nahmen im 19. Jahrhundert, keine Informationen (ber die Anzah! der Uberfahrten dokumentiert''', die
Entwicklung dieser lasst sich allerdings anhand der Verpachtungskosten ablesen. Wird die Fahre in einem
bestimmten Turnus hochstbietend verpachtet, kann anhand der Pachthéhe, unter Berlicksichtigung von
Wertschwankungen, Uberfahrtkosten, Ausstattung des Fahrlehens, regionaler Besonderheiten etc., die Nut-

1185 Thiel 1986, 295f. 1190 Dabei ist anzumerken, dass eine noch gréBere Datenmenge

1186 Siehe auch Niermeyer 1984, 118f. 642f.

1187

1188

1189
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z.B. ist fur Hafenlohr (M-182,6) der Pachtvertrag von 1925
publiziert, aber nicht in den Katalog Gbernommen worden,
oder die Nennung der Fahrmanner von 1807 bis 1913 in Ran-
dersacker (M-258,3; Strasser 1986, 41f.).

Als Beispiel kann hier Zapfendorf (M-410) angefthrt wer-
den, wo 1945 das gesamte Ortsarchiv zerstort wurde (Schiitz
2013).

Als Beispiel kann z.B. Seligenstadt (M-69,5) angefuhrt wer-
den, wo sich fir die Zeit von 1726 bis 1803 eine bislang
unbearbeitete Zusammenstellung von Unterlagen zur Fahre
im hessischen Staatsarchiv Darmstadt befinden soll (Firner
1999, 212).

Arbeitsansatz

im Rahmen der vorliegenden Arbeit kaum zu bewaltigen
gewesen wadre. Fortfihrende Arbeiten sollten sich auf ein
gezieltes Studium samtlicher erhaltener Quellen und Akten-
bestande innerhalb einer kleineren Region beschranken.

1191 Z&hlungen werden in der Regel im Zusammenhang mit gro-

Beren Umbauprojekten vorgenommen, um die Rentabilitat
neuer Einrichtungen abschatzen zu kénnen, so z.B. 1844 in
Lengfurt (M-174; Kuhn 2008b, 179f.), 1849 in Neckarhau-
sen (N-14; Backes/Fillorunn 1995, 100f.), 1886 in Segnitz
(M-277,1; Bischoff 2010, 3) oder 1903 in llvesheim (N-10;
Probst, 289).



zungsentwicklung der Uberfahrt ermittelt und mit anderen Fahrstandorten verglichen werden''%2. Daraus
lasst sich die Nutzung Uberregionaler Wegesysteme ableiten, wie auch der Verfall oder Aufstieg bestimmter
Trassenflhrungen. Rickschlisse auf das gesamte Wirtschaftssystem einer Region sind durchaus moglich,
wenn man die Zu- und Abnahme von Handelsaktivitdten als Indikator fiir Konjunkturentwicklungen berdck-
sichtigt 1193,

ANALYSE DER ARCHIVALISCHEN QUELLEN
Entstehung und Ausbau des Fahrsystems

Uber die Entstehung des mittelalterlichen Fahrsystems bzw. wann und von wem einzelne Féhriibergange
eingerichtet worden sind, wird seitens der schriftlichen Quellen kaum berichtet. So ist zwar mit der Er-
wahnung einer Fahre deren Existenz zum Zeitpunkt der Nennung belegt, es kann aber nicht festgestellt
werden, seit wann diese vorhanden ist. Auch die Abwesenheit von Fahren, wie es z.B. in der Neuzeit durch
Kartenwerke moglich ist, kann vor diesem Zeitpunkt nicht nachgewiesen werden. Die friiheste Nennung
der Neueinrichtung einer Fahre findet sich bei der Grindung des Klosters Triefenstein am Fahribergang
Lengfurt — Triefenstein''94, wo bereits bei der Griindung des Klosters 1102 ein Fahrrecht gewahrt worden
sein soll19°. Verlassliche Nennungen von Neueinrichtungen von Fahren kommen in den schriftlichen Quel-
len erst ab der Neuzeit vor'°¢ und nehmen verstarkt in der Zeit nach der Sakularisierung zum Beginn des
19. Jahrhunderts zu'"'®7, wie auch selbstverstandlich Neugriindungen oder Wiedereinrichtungen von Féhren
nach der Zerstérung bestehender Briicken 194598, Dabei muss aber bedacht werden, dass die Neueinrich-
tung einer Fahrstation nicht immer bedeuten muss, dass an dieser Stelle vorher keine Fahre existiert hat. So
erhalt beispielsweise der Ort Randersacker''®? in einer Anordnung durch Kaiser Maximilian I. die Erlaubnis,
ein »Brlickenfahr« einzurichten, um »Heu, Stro, Pfah! und. Anders uber den Main zu lhrer Notturft fihren
und pringen«, obwohl der Ort bereits »Einen Nachen oder Schelch daselbst am Main gehabt«. Gegen
diese neue Einrichtung beschwert sich allerdings umgehend die Abtissin des Klosters Kitzingen wegen
der zu erwartenden Konkurrenz zu ihrer Féhre in Heidingsfeld 2% in nur 2,4km Entfernung'°'. Auch in
Mundelsheim 202 werden wir 1543 nicht Uber eine gesamte Neueinrichtung der Fahre informiert, sondern
nur darlber, dass die Nachbargemeinden Ingersheim und Besigheim 293 sich wegen der Anschaffung eines

1192 Dabei ist zu bedenken, dass Uberfahrten von Einheimischen tersbach (N-54,7) um die Erlaubnis auf Einrichtung einer
in diesem Zusammenhang oft keine Rolle spielen, da diese Fahre gebeten (Online: Landesarchiv Baden-Wurttemberg,
tber eine jahrliche Abgabe von einem GroBteil der Uber- Sig. 349 Nr. 1087). Die Einrichtung weiterer Fahren erfolgt
fahrtskosten befreit waren. Die eigentlichen monetéren Ein- 1849 in GroBwelzheim (M-72, Scherzer 1958, 149), 1851
nahmen entstehen durch Ortsfremde, also Reisende. in Miltenberg — Ankergasse (M-125, Keller 1999, 120),

1193 Siehe Kap. Pacht und Vergabe der Fahrlehen, S. 189. 1862/1864 in Ziegelhausen (N-29), um die Neckartalbahn zu

1194 Siehe M-174. erreichen (Hoppe 1970, 113), 1863 in Kelsterbach (M-20,5,

1195 Kuhn 2008b, 171; Strémer 1962, 38. Steubing u.a. 1986, 14. 145), 1884 in Sindlingen (M-22),

1196 Um 1500 in Randersacker (M-258,3, Strasser 1986, 2), 1543 allerdings nur fur vier Jahre (Gorr 1982, 68), 1893 in Wrz-
in Mundelsheim bzw. Hessigheim (N-144,7, Hopf 1995, 162), burg-Steinbachtal (M-253, Dettelbacher 1978, 3) und 1899
1671 in Stockstadt (M-81,5), auch wenn diese wohl nur kurz- in Neuenheim (N-23), hier parallel zur Bricke (Lurz/Vogt
zeitig bestand (Miltenberger 1982, 80. 82. 105. 200). 1602 1990, 197).
werden Féhren in Sassanfahrt (R-18,1) und 1604 in Altendorf ~ 1198 Siehe Kap. Kurzes Wiederaufleben der Fahren ab 1945,
bzw. SeuBlingen (R-21,6) eingerichtet (Schaubert/Schaubert S. 250.

1988, 126) sowie 1754 in Griesheim (M-29, Ickstadt 1987, 9). 1199 Siehe M-258,3.
1197 1817 werden in Veitshochheim (M-244, Leenemann/Stock 1200 Siehe M-255,9.
1983, 24f.) und in GroBauheim (M-60, Ott 1979, 212) wei- 1201 Strasser 1986, 2.
tere Fahren eingerichtet, 1826 in Miltenberg — Pfarrgasse 1202 Siehe N-144,7.
(M-124,5, Keller 1999, 119). 1833 und 1843 wird in Pleu- 1203 Siehe N-150 und N-136,8.
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groBen Fahrschiffes beschweren 294, Anders ist die Situation in Sassanfahrt und Altendorf'2°>, wo 1602 die
Gemeinde Pettstadt'2% wegen der Neueinrichtung der Fahren klagt'2%7.

Ohne Zweifel ist bereits in der Ur- und Frihgeschichte mit Flussiibergangen zu rechnen, welche nicht nur
durch die lokale Bevolkerung genutzt wurden. Uberregionale Transporte benétigen verléssliche Flusspassa-
gen, wenigstens flr Personen sowie bedarfsweise fur Tragtiere und Karren. Dies kdnnten Briicken bewerk-
stelligen, auch wenn bislang an den FlUssen im Arbeitsgebiet keinerlei Nachweise fir vorrémische Briicken
erbracht werden konnten und dies auch in Zukunft wohl nicht moglich sein wird 2%, Furten konnten bis-
lang nicht nachgewiesen werden und sind im Arbeitsgebiet eher unwahrscheinlich, auch wenn diese von
der Forschung bislang immer wieder vermutet wurden'%. Lediglich eine kleinere Menge rémischer Brii-
cken sind laut den Ortschroniken bekannt™'% oder werden vermutet'?'". Ein deutlich reichhaltigeres Bild
zeichnet dagegen Friedrich Gundel 1933'2'2 mit seinem Beitrag zu den roémischen Mainlbergdngen. Er
fahrt insgesamt sieben Briicken flr den Mainabschnitt von der Mindung in den Rhein bis GroBkrotzenburg,
also Uber 64,5km™2'3, und 32 Furten ebenfalls von der Mainmindung bis Miltenberg, also tber 125km,
auf'?4. Die Existenz von Fahren nimmt er an, allerdings: »Die Entscheidung, ob Furt oder Fahre oder beides
angenommen werden mubB, ist nicht sicher zu treffen, ist auch nicht belangvoll. Die Hauptsache ist, die
Punkte festzustellen, wo Uberhaupt ein natirlicher Mainlibergang bestanden hat, und zu untersuchen, ob
er bereits von den Rémern benutzt worden ist.«'?'> Diese Aussage erstaunt durchaus, wie auch festzuhal-
ten ist, dass die Argumentationen, wo genau sich »naturliche« Ubergange befunden haben, mehr als nur
eine Frage offenlassen und genau genommen in keinem Fall ein sicherer Nachweis erbracht werden konnte.
Dies ist aufgrund der schlechten Quellenlage an Flissen kaum verwunderlich. Die rémischen Bricken dage-
gen sind deutlich besser abgesichert, auch wenn nur in wenigen Fallen naturwissenschaftliche Datierungen
vorliegen 216, Insgesamt sieht Gindel den Verlust der Briicken nach dem Ende der rémischen Herrschaft
als Eintritt in eine kulturlose Zeit'?". Dies ist durchaus Uberspitzt ausgedriickt, dennoch im Kern richtig.
Abgesehen von einer maglichen karolingischen Briicke bei Seligenstadt’?'8 sind die beiden einzigen mittel-
alterlichen Briicken innerhalb des rémischen Gebietes entlang des Mains Aschaffenburg'?'® und Frankfurt.
Es kann zum jetzigen Zeitpunkt kein Beleg erbracht werden, ob sich wichtige frih- oder hochmittelalter-

1204 Hopf 1995, 162. genutzt werden konnte (Frohnhduser 1870, 9) —, Heilbronn
1205 Sjehe R-18,1 und R-21,6. (N-113, Dumitrache/Haag 2001, 28) und Lustnau (N-249,
1206 Siehe R-12,8. Zipperlen 1938, 8ff.; Eimer 1947, 16ff.).

1207 Schaubert/Schaubert 1988, 126. 1212 GUndel 1933.

1208 Dass Bruicken in der Friihgeschichte an kleineren Flussen vor- 1213 Gundel 1933, 117ff.
kommen konnen, zeigen u.a. eisenzeitliche Brlicken in der 1214 Gundel 1933, 106ff.
Schweiz (Wiemann/Scherer 2011; Pillonel/Reginelli 2011). 1215 Gundel 1933, 106.
1209 Siehe dazu das Kap. Bedeutung von Flussiibergangen fur die 1216 Siehe z.B. fur eine bei Mannheim dendrochronologisch um

Entwicklung der Verkehrsnetze, S. 253. 87 n.Chr. datierte Brlcke (Wirth 2011).

1210 Uberreste einer vermutlich rémischen Briicke oder Schiffs- 1217 Zitat Gilindel: »Die rémischen Mainbriicken dtrften den
anlegestelle wurden in Fechenheim-Burgel (M-44,2) gefun- Zusammenbruch der rémischen Herrschaft nicht lange ber-
den (Schwarz 1970, 14; Geiss 1982, 61ff.), funf gemauerte dauert haben. Ein groBes Kulturwerk war damit vernichtet.
Briickenpfeiler wurden 1887 in Seligenstadt (M-69,5) aus Auf der Strecke von Gr.-Krotzenburg bis zur Miindung hat-
dem Main gebaggert, fur die eine rémische Zeitstellung ten nicht weniger als sieben Briicken den Strom (berspannt.
angenommen wird (Fuchs 1997, 157), in Bad Wimpfen im Erst etwa 1000 Jahre spéter wurde in Frankfurt die ,alte Bri-
Tal (N-100,9) wurden Teile einer Holzbrlicke aus dem Neckar cke’ erbaut; sie blieb jahrhundertelang die einzige. Tausend
gebaggert, welche mittels '“C-Analyse in romische Zeiten Jahre lang hat man sich also hier mit Verkehrsverhdltnissen
datiert werden konnten (Hantsch 1961, 51). begnugt, wie sie in prahistorischer Zeit bestanden hatten! Da

1211 Vermutete Briicken befinden sich in Gustavsburg (M-1,3, mdchte man doch wohl von einer ,Caesur’ sprechen, durch
Wenke/Daschmann 1976, 14; Pachali 1990, 29f.), Hochst die in der Volkerwanderung das bliihende rémische Leben
(M-25, Schafer 1986, 10), Hanau-Kesselstadt (M-55,5, im Untermaingebiet von der ,Kultur’ der spéteren Zeiten
Imgram 1962, 106f.; Zimmermann 1903, XXVIIf.; Mahr getrennt worden ist« (Gundel 1933, 105).

1993, 16ff.), Klein-Krotzenburg (M-64,5, Hofmann 1959, 4; 1218 Gundel 1933, 137f.; Fabricius 1914, 3f.
Wolfram u.a. 1994, 146), Bad Wimpfen am Berg (N-99,5)— 1219 Interessanterweise findet die alte Briicke von Aschaffenburg
es wird angenommen, dass 829 eine rémische Briicke noch bei Giindel keinerlei Erwahnung.
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© Fahrstandort vor 1300
@© Fahrstandort vor 1500

Abb. 137 Uberblick Gber die rémischen & Briicke vor 1500

StraBen und Ansiedlungen im Vergleich mit @ Rémisches Kastell

den mittelalterlichen Flusstibergangen am [5] Rémischer Hauptort
Unterlauf des Mains. — (Kartierung L. Kr6- | ~~ Rom. Strake (sicher)
ger 2015; Kartierung der StraBen und An- | -~ R6m. StraRe (unsicher)
siedlungen nach Gundel 1933). E——

liche Flusstibergange an élteren rémischen oder gar noch friheren Passagen orientieren'??°, Zwar decken
sich einige der mittelalterlichen Fahr- und Brlickentbergdnge mit den rémischen Flusspassagen, dennoch
lasst sich keine GesetzmaBigkeit daraus ableiten, und es muss klar gesagt werden, dass wir Uber die frihe
Entwicklung und Entstehung der Flussiibergange keine abgesicherten Informationen besitzen (Abb. 137).

Geographische Lage der Fahrstandorte auf der Makroebene

Die altesten Nachweise von Fahren kénnen bislang durch die bereits vorgestellten archaologischen Funde
von Einbdumen erbracht werden, welche eine Nutzung von Fahrzeugen zum Ubersetzten (iber den Fluss
bereits im 7. Jahrhundert anzeigen'?2!. Allerdings lassen sich diese nicht oder nur in wenigen Féllen einem
bestimmten Fahrort zuweisen'??2. Die &lteste Nennung einer vermutlichen Fahre'2%3 findet sich in Wrz-
burg'??4 1030 mit der Nennung eines »naulum«, welches durch Kaiser Konrad Il. dem Wirzburger Bischof
verliehen wird 22>, Es ist aber davon auszugehen, dass bereits vorher eine verlassliche Maglichkeit bestand,
den Fluss zu Gberqueren. Ob sich diese allerdings am heute noch sichtbaren StraBennetz ableiten lasst, wie
es F. Seberich vermutet, darf bezweifelt werden 226,

Insgesamt sind 15 Fahrnennungen vor 1300 zu verzeichnen'??’. Dabei fallt auf, dass sich die Nennungen
im 11. und 12. Jahrhundert durchaus auf groBere Zentralorte beziehen. Spatestens aber ab dem 13. Jahr-

1220 Zu den Moglichkeiten der Flusstibergénge in ur- und frih- 1223 Zur Problematik der Ansprache friherer Fahren s. Kap.

geschichtlicher Zeit s. allgemein Freisinger 1977, 24ff. 44f. Arbeitsweise und Umgang mit den Quellen, S. 168.
Hier werden kaum konkrete Orte fUr Flussibergange entlang 1224 Siehe M-252,5.
der vermuteten BernsteinstraBe vorgeschlagen, aber ein all- 1225 Seberich 1958, 16. 157f.

gemeines Verstandnis fur die Probleme des Landtransportes 1226 Seberich 1958, 11 ff.
vermittelt, auch wenn, wie noch zu zeigen ist, die Herange- 1227 Wrzburg 1030 (M-252,5), Kitzingen 1070 (M-286,8), Leng-

hensweise und damit auch die Riickschltsse zum Teil fraglich furt 1102 (M-174), Kleinochsenfurt 1103 (M-270), Neu-
sind (s. Kap. Bedeutung von Flussiibergéangen fur die Ent- enheim 1217 (N-23), Kemmern 1248 (M-400), Florsheim
wicklung der Verkehrsnetze, S. 253). 1255 (M-11,8), Obernburg 1261 (M-104,5), HaBfurt 1275
1221 Siehe EN-97 aus Mariaburghausen und Kap. Chronologische (M-361,7), Worth am Main 1282 (M-110), Gustavsburg
Entwicklung der Funde am Main, S. 115. 1283 (M-1,3), Seligenstadt 1289 (M-69,5), Steinbach 1294
1222 Siehe u.a. zu den sicher mit der Seligenstadter Féhre verbun- (M-200), Kochendorf (N-104,5/Kocher) und Biegen/Baunach
denen Einbdumen Kap. Grenzen der Aussagemdglichkeiten 1296 (M-403).

von Deponierungs- und Fundort, S. 56.
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Abb. 138 Kartierung der um 1300
bekannten Féhrubergédnge. — (Kartierung
L. Kroger 2015).

hundert kommen auch Ortsnennungen vor, wie z.B. Kemmern, welche eher untergeordnete Funktionen
besitzen 228, Ebenso lassen sich Fahren sowohl an kirchlichem als auch weltlichem Besitz nachweisen. Auf-
fallig ist, dass unter den frihen Ortsnennungen mit Neuenheim und Kochendorf nur zwei Siedlungen am
Neckar anzutreffen sind. Genau genommen befindet sich der Fahribergang von Kochendorf jedoch nicht
am Neckar, sondern Uber die Kocher an der Neckarmindung. Eine Fahre, welche sich nicht an den Haupt-
flissen Main, Neckar und Regnitz befindet, lasst sich sonst nur in Wertheim'22° (iber die Taubermindung
nachweisen. Die bereits 1514 erstmals erwahnte Einrichtung wurde aber nur genutzt, wenn die Tauber-
briicke zerstort wurde. Die Bedienung Ubernahmen in dieser Zeit die Fahrleute von Wertheim 23, Die Féhre
von Kocherndorf ist allerdings eine feste Einrichtung, wie auch die weiter stromauf gelegene Fahre von
Degmarn, welche erstmals 1524 erwahnt wird, aber nur noch einmal im 18. Jahrhundert Erwahnung fin-
det'?31. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass in Notzeiten in den Mindungsbereichen anderer gro-
Berer NebenflUsse'?32 ebenfalls Fahren kurzfristig eingesetzt wurden. Dafur konnte jedoch bislang kein
Nachweis erbracht werden. Die Kartierung fir 1300 zeigt eine relativ unregelmaBige Verteilung der Fahren
mit groBen Liucken, welche allerdings Uberlieferungsbedingt sein dirften (Abb. 138).

Die bekannten Fahrstandorte nehmen bis 1500 sprunghaft zu, sodass insgesamt 73 Orte im Katalog erfasst
werden konnten. Neben Fahribergangen an Main und Neckar finden sich nun auch Fahren an der Regnitz.
Trotz des deutlich besseren Quellenstandes in dieser Zeit zeigen sich aber noch immer relativ gro3e Liicken
in der Verteilung, so z.B. am Main um Karlstadt'?3* oder am Neckar um HaBmersheim'?34, und es ist zu
vermuten, dass eine ganze Reihe von Schriftquellen bislang nicht erfasst wurde oder verschollen ist. Deut-
lich wird, dass an dem Mainabschnitt zwischen Mindung in den Rhein und der Regnitzmindung 44 Fahr-,

1228 So besitzt der Ort Kemmern z.B. bis zum heutigen Tag kein 1232 Zu denken wadre an die Frankische Saale bei Gemuinden

Stadtrecht. (M-211,2) oder die Jagst bei Jagstfeld (N-103,5).
1229 Siehe M-157. 1233 Siehe M-226.
1230 Sprotte 1982, 19. 1234 Siehe N-88,1 und auch dort die Unsicherheiten eine frihe
1231 Neher 1912, 65 und Landesarchiv Baden-Wurttemberg Nennung vor 1500 betreffend.

2010b, 319.
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Abb. 139 Kartierung der um 1500
bekannten Fahribergdnge. — (Kartierung
L. Kroger 2015).

Abb. 140 Kartierung der um 1700
bekannten Fahrubergénge. — (Kartierung
L. Kroger 2015).

plus sieben Brickenlbergange 23 existierten. Dies hat zur Folge, dass auf einer Flussldange von 393km bis
Bischberg 236 mindestens alle 7,7 km ein Flussiibergang anzutreffen war. Dies ist ein Uberraschend dichtes
Netz an Flusspassagen fir einen so grof3en Fluss (Abb. 139).

Wie nicht anders zu erwarten, nehmen die Flussibergange bis 1700 (Abb. 140) und 1900 (Abb. 141)
weiter zu und erhéhen die Zahl der bekannten Fahrstandorte auf 120 bzw. 180. GréBere Licken in den

1235 Siehe zu den Briicken Kap. Uberblick tiber die Entwicklung 1236 Siehe M-393.
des Brickenbaus, S. 246.
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Abb. 141 Kartierung der um 1900
bekannten Fahribergdnge. — (Kartierung
L. Kréger 2015).

Kartierungen lassen sich mit tGberregional wichtigeren Briicken wie z.B. in Heilbronn'237 erklaren. Deutlich
werden aber auch die Grenzen des Vorkommens von Fahren an den Oberlaufen. Wahrend sich am Neckar
noch bis 1452 eine einzelne Fahre in K&ngen am Oberlauf befand, wird diese durch den Bau einer Bru-
cke abgelost 238, Munster'?3? bei Bad Cannstatt stellt somit den letzten Féhrort. Gleichzeitig endet in Bad
Cannstatt fur sehr lange Zeit der Uberregional schiffbare Neckar'4%. Am Main konnen Fahren auch noch
kurz hinter der Schiffbarkeitsgrenze gefunden werden, welche saisonal wohl bei Lichtenfels'?4" lag. Die am
weitesten am Oberlauf gelegene Fahre lasst sich in Michelau 242 nachweisen. Ahnlich wie am Neckar verhalt
es sich mit der Regnitz, welche durch gréBere Schiffe nur bis Forchheim 243 befahren wurde. Zwar lasst sich
noch eine Fahre in Méhrendorf 244 im 20. Jahrhundert nachweisen. Diese dient aber nur als Ersatz fur die
Briicke. Die letzte regulare Fahre befindet sich wohl in Neuses 2.

In der Regel besitzen die Fahren eine ausgesprochene Standorttreue und verschwinden erst durch den
Bau von Bricken. Dies ist aber nicht an allen Orten der Fall. So kann es hin und wieder vorkommen, dass
vereinzelte Ubergange geschlossen oder verlegt werden. Diese Entscheidung kann aus wirtschaftlichen
Gesichtspunkten heraus geschehen, wenn die Féhre z.B. nicht mehr rentabel ist. Genauso kdnnen strate-
gische Uberlegungen des Lehnsherrn die Verlegung von einem Ort zu einem anderen bewirken oder eine
veranderte geologische Situation am Fluss zwang zu einem Standortwechsel. Bereits zwischen 1303 und
1311 wird die Fahre von Lengfurt nach Trennfeld '246 verlegt'?4’. Auch bei der Fahre von Urphar 24 kommt
es nach einem groBen Unwetter 1625/1626 zur Verlegung nach Bettingen 24°.

1237 Siehe N-113. 1244 Siehe R-42,5.
1238 Siehe N-217, Hergenrdder 1985, 85. 1371.; Schmid 1862, Nr. 1245 Sjehe R-25,2.
375. 1246 Siehe M-174.
1239 Siehe N-180. 1247 M-171,4, Huller 1982, 146; Kuhn 2008a, 171.

1240 Weiter sudlich kommen selbstverstandlich auch kleinere 1248 Siehe M-163 und M-166.
Boote vor. Diese haben nur einen regionalen Einsatzradius, 1249 Sprotte 1982, 11. 1632 wird das groBBe Fahrschiff von Hafen-

wie z.B. Fischerboote. lohr (M-182,6) nach Lengfurt (M-174) verlegt (Kuhn 2008a,
1241 Siehe M-439,7. 172). Ebenso wird die Fahre von Kleinostheim (M-79) nach
1242 Siehe M-444. Stockstadt (M-81,5) verlagert. Die Grinde dafur sind unbe-
1243 Siehe R-31,3. kannt (Seidenspinner 1979, 104).
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Neben den permanenten Standortwechseln kann es zu zeitlich begrenzten Verlegungen kommen. Diese
sind besonders bei der Uberfahrt groBerer Transportmengen nétig, wie z.B. beim Ubersetzen von Truppen
oder einem gréBeren Gefolge hochgestellter Lehnsherren. Fiir die Uberfahrt des Prinzen Eugen von Savoyen
Uber den Main in Lengfurt'?°° 1710 wird zusatzlich die Fahre von Trennfurt?>" dorthin verlegt'2>2,

Die explizite Aufgabe von Fahren lasst sich an wenigen Beispielen belegen'2°3. Dies kann z.B. infolge von
Rechtsstreitigkeiten wie im Falle von Kleiningersheim>>* und GroBingersheim2> in der Mitte des 18. Jahr-
hunderts geschehen. Die Gemeinde GroBingersheim klagt erfolgreich wegen des unerlaubten Ubersetzens
von Reitern und Wagen in Kleiningersheim. Zudem werden die Birger von Kleiningersheim dazu aufgefor-
dert, sich am Unterhalt der benachbarten Fahre zu beteiligen. Daraufhin scheint die eigene Fahre aufgege-
ben worden zu sein2°¢. In Biegen 27 zwingt der Main den Ort zur Aufgabe der Fahre. Vermutlich um 1550
bricht eine Maanderschlinge des Mains durch, woraufhin der Ort nicht mehr am Hauptstrom des Flusses
liegt und die Féhre ihre Bestimmung nicht mehr wahrnehmen kann. Daraufhin wird ein neuer Fahrstandort
naher bei Baunach eingerichtet2%8,

Geographische Lage der Fahrstandorte auf der Mikroebene

Die Lokalisierung einzelner Fahribergange innerhalb von Siedlungen ist fir das Mittelalter und die frihe
Neuzeit problematisch. Die schriftlichen Quellen geben hierzu nur wenig Auskunft, da es sich in der Regel
um stabile Einrichtungen handelte, welche nur selten verlegt wurden. Auf sie richteten sich StraBenzige in-
nerhalb der Siedlung aus oder man orientierte sich bei einer Neueinrichtung an existierenden Ortsgrundris-
sen. Auch anhand heute noch bestehender Spuren innerhalb von Siedlungen kann grob auf die ehemalige
Lage von Flussiibergangen geschlossen werden. Besonders einfach ist dies, wenn sich bei Orten mit Stadt-
recht die Stadtmauer erhalten hat oder durch Quellen auf diese rtickgeschlossen werden kann. Als Beispiel
kann Eibelstadt'?>° dienen, wo sich noch heute die Maingasse und das Maintor finden lassen. Vergleicht
man deren Positionen mit dem Urpositionsblatt von 1853, auf dem die Fahre noch eingezeichnet ist 260,
kann man feststellen, dass diese ihre Anlegestelle am Maintor besaB3. Heutige StraBennamen wie Fahr-
gasse %1 Fahrgasse 1262, Maingasse/-straBe 293 bzw. Neckargasse/-straBe 1264 stehen oft im Zusammenhang
mit den Fahren, genauso auch Stadttore am Ufer, an denen sich die Fahren in den meisten Féllen befanden.
Dass hier eine lange Orts- und Namenskontinuitdt anzunehmen ist, zeigt Zell am Main 26>, wo bereits 1594
die Nennung einer Fahrgasse vorliegt 26

1250 Siehe M-174. 1258 Gunzelmann 1999, 137. Siehe zur Problematik der Abgrenz-
1251 Siehe M-171,4. barkeit der Fahrstandorte Biegen/Baunach den Online-
1252 Miiller/Kuhn 2000, 167. Siehe zu den militarischen Uber- Anhang, Katalog der Fahrorte.

fahrten Anm. 1438 und 1487. 1259 Siehe M-263.

1253 Kaum bertcksichtigt werden kénnen Féhrorte, zu denen 1260 Siehe dazu das Onlineangebot zu den Urpositionsblattern in

nur eine unvollstandige Uberlieferung vorliegt, wie z.B. in Bayern (https://www.bayerische-landesbibliothek-online.de/
Steinbach (M-200) mit einer Fahrnennung im 13./14. Jh. urpositionsblaetter/uebersichtskarte.html).
und dann erst wieder im 19./20. Jh. Uber die dazwischen- 1261 z.B. Kleinochensfurt (M-270), ein Fahrweg in Zapfendorf
liegenden Ereignisse liegen schlicht keine Informationen vor (M-410)
(Hofling 1838, 7; Keller 1949, 91; Christ 2007, 403; Friede 1262 z.B. in Lohr am Main und Sendelbach (M-198) befinden sich
1931, Karte V). Gleiches gilt auch fur Gaustadt (R-2,4), wo gegenuberliegend »Fahrgasse« und »GroBe Fahrgasse«, in
sich trotz guter Urkundenlage ab dem 18. Jh. keine Nennun- Neuses an der Regnitz und Pautzfeld (R-25,2) befinden sich
gen der Féhre mehr finden lassen (Arneth 1972, 150). gegenuberliegend FahrstraBe und Fahrgasse.

1254 Siehe N-148,2. 1263 z.B. Untertheres (M-354,5), Frickenhausen (M-273,4) zusam-

1255 Siehe N-150. men mit einer Féhrergasse, Dorfprozelten (M-141) und Stock-

1256 Leiprecht 1979, 49f. stadt (M-81,5).

1257 Siehe M-403. 1264 z.B. Pleutersbach (N-54,7) und Gemmrigheim (N-134).

1265 Siehe M-246.
1266 Kohl 1986, 156.
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Einheitliche GesetzmaBigkeiten, welche sich auf alle Ansiedlungen an Main und Neckar anwenden lassen,
sind nicht maglich, allein bedingt durch den Stand der Quellen. So besitzen z.B. Haufen- und Stral3en-
dorfer unterschiedliche Bebauungs- und Wegesysteme, welche durch ihre Entstehungsgeschichte und
auch Platzwahl beeinflusst werden. Ein kompakter Ort wie Karlstadt'?®” entwickelt sich selbstverstand-
lich anders als eine lang gezogene Stadt wie Miltenberg'2¢8. Durch den begrenzten Raum innerhalb des
Flusstales war Miltenberg gezwungen sich linear auszubreiten, was dazu fihrte, dass sich im Verlauf des
19. Jahrhunderts neben der alteren Fahre Miltenberg-Rose im Abstand von jeweils etwa 500 m die zwei
weiteren Fahrorte Miltenberg-Pfarrgasse und Miltenberg-Anker gebildet haben. Dies war an Orten wie
Karlstadt nicht nétig.

Auch der Abstand zwischen der Siedlung und dem Fluss bzw. der Fahre ist je nach Landschaftsart unter-
schiedlich. Wahrend in den engen Tallagen im Bereich des Spessarts oder des Odenwaldes die Fahren ge-
zwungen waren, dicht an den Siedlungsgrenzen zu liegen, mussen in Aueebenen gelegene Fahren mit
einem langeren Weg die hochwassergefahrdete Ebene durchqueren, um mit der héhergelegenen Siedlung
verbunden zu werden. Dies lasst sich sehr gut anhand der Darstellung der Fahribergdange von Eschenbach
und Stettfeld26° auf dem Urpositionsblatt von Eltmann'27° von 1844 erkennen. Beide Ortschaften befin-
den sich an den Randlagen des Steigerwaldes bzw. der HaBberge. Durch die Lage des Mains am sidlichen
Rand innerhalb der Aue ist die Fahrstation direkt am Ort Eschenbach positioniert, von Stettfeld allerdings
ca. 1,3km entfernt. Durch die maandrierende Bewegung des Mains ist es jedoch gut moglich, dass zum
Zeitpunkt der ersten Nennung des Fahriiberganges 154927 der Fluss ndher an Stettfeld lag und die Féhre
Uber die Jahrhunderte mit dem Fluss mitwandern musste 272 Ein extremes Beispiel stellt die Fahre von Gra-
fenrheinfeld und Bergrheinfeld 273 dar. Die Vorgangersiedlung Rheinfeld befand sich auf einer Mainschlinge
zwischen den beiden heutigen Orten. Im Verlauf des Hochmittelalters vor dem Jahr 1294 wurde der Ort
vermutlich wegen der standigen Bedrohung durch den Fluss aufgegeben und an die sicheren Talrander ver-
legt. Die Féhre mit Fahrgehoft'?74 wie auch die Kirche blieben aber an ihrem alten Ort bestehen'?’> und
wurden weiterhin genutzt, wie es Karten des 16. und 17. Jahrhunderts zeigen'?7¢. Durch den Durchstich
der lokalen Mainschlinge 1823 lag das Fahrgehoft mit einem Mal nicht mehr am westlichen, sondern am
Ostlichen Mainufer, blieb aber nach wie vor in seiner Funktion bestehen.

Dies ist selbstverstandlich ein extremes Beispiel und stellt eine Ausnahme dar. Im Normalfall ist es die Fahre,
welche ihren Standort dndert und sich den neuen Gegebenheiten anpasst. Der Anlass daftir kann ganz un-
terschiedlich sein. Zum einen lassen sich Ortsverlagerungen aufgrund der saisonalen Veranderung des Flus-
ses feststellen. So wird 1525 die Féhre von Eibelstadt 2”7 wohl wegen eines Niedrigwassers von ihrer eigent-
lichen Uberfahrtstelle verlegt. Dies fiihrt allerdings zum Streit, da die gegenUberliegende Winterhauserner
Seite dies nicht wiinscht und den steinernen Weg »von neuem vergraben, verrigelt und verschrenckt«, um

1267 Siehe M-226. von 1844 zu sehen ist, dass die Féhre unterteilt ist. Offen-

1268 Siehe M-124,5. sichtlich hatte sich eine Insel gebildet, der Fahranleger wurde

1269 Siehe M-380,4. allerdings nicht verlegt. Der Darstellung zufolge fuhrte wohl

1270 Siehe dazu das Onlineangebot zu den Urpositionsblattern in ein Fahrzeug auf die Insel, und ein weiteres Fahrzeug auf der
Bayern (https://www.bayerische-landesbibliothek-online.de/ anderen Inselseite ermdglichte die Weiterfahrt.
urpositionsblaetter/uebersichtskarte.html).. 1273 Siehe M-333,7.

1271 Leidinger 1999, 52. 1274 Erstmals 1419 genannt als »zwen héfe, gelegen zu Rein-

1272 Ein weiteres Beispiel aus dieser Region, an dem sich die Fahre feld” am berge und zwu hibe und einen teil auff dem Mayn,
dem verandernden Fluss anpassen musste, ist bei der Fahre genant ein fare und ein vischwasser und einen dritteil eins
Sand am Main (M-369,3) zu finden. Dort verliert der Fluss- zehenden zum Rode, alles zu Reinfelt« (Schoner 1991, 96;
Ubergang in der Mitte des 19. Jhs. an Bedeutung, weil sich Trost 2004, 36).
der Fluss verlagert, und die Fahre von Zeil (M-369,6) gewinnt 1275 Das Gehoft mit der StraBe »Fahrhaus« besteht bis zum heu-
an Bedeutung (Rippstein 1989, 173ff.). Auch die Fahre in tigen Tage.

Limbach (M-373,2) bekommt offensichtlich Schwierigkeiten 1276 Schoner 1991, 76 ff. 108.
mit Flussverlagerungen, da auf dem Urpositionsblatt Eltmann 1277 Siehe M-263.
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so den Zugang zur neuen Anlegestelle zu verhindern'?78. Im 16./17. Jahrhundert wird die Zufahrt der Besig-
heimer'?7° Fahre wohl regelmaBig durch die Fahrleute verlegt, was wiederum zu Streit mit den Birgern von
Gemmrigheim fihrt, weil die zufahrenden Wagen die Acker schadigen 289, Der Grund hierfur ist nicht er-
sichtlich. Dass die Fahre aber nicht dauerhaft verlegt wird, lasst vermuten, dass dies ebenfalls mit saisonalen
Veranderungen im Zusammenhang steht.

Ein weiterer Grund fur die Verlagerung von Féhren innerhalb einer Ortschaft ist die Veranderung der Fahr-
transporte. 1866 muss die Fahre von Neckarsteinach'?8' verlegt werden, da die Fahrstelle fur beladene
Fuhrwerke zu schlecht zuganglich ist'282. Ein dhnliches Problem wird wohl in llvesheim 23 vorliegen, wo
1788 zur Warnung der Chaisenfahrer vor der gefahrlichen Zufahrt ein Schild aufgestellt wird 284, Auch die
UmrUstung der Fahre von einer freifahrenden Einrichtung z. B. zu einer Gierfédhre zwang die Gemeinden aus
Platzgriinden zur Verlagerung der Einrichtung'?®>. Das Aufstellen von Masten fir eine Hochseilfahre oder
auch die Verankerung von Gierfdhren im Flussbett war nicht an allen Stellen mdglich, sodass die Fahre, wie
z.B. 1871 in Wertheim 1286, nach der Umristung zur Kettenfahre verlegt werden muss 287,

Auch wasserbauliche MaBnahmen zwingen die Fahrbetreiber zur Verlagerung der Passagen, wie z.B. die
Mainkorrektion zwischen 1823 und 1825 bei Grafenrheinfeld 228, in deren Folge die Fahre verlegt werden
muss 289, ebenso der Bau von Stauwehren, der z.B. 1893 die Verlagerung der Fahre von Bischberg 20 weiter
flussabwarts erzwingt'?°!, oder auch der Bau von Schleusen, wie 1926 in GroBwallstadt'>®2. Aber nicht
immer nennen die publizierten Quellen den genauen Grund fir die Verlagerung, wie z.B. im Fall von Mun-
delsheim 293, wo zu Beginn des 20. Jahrhunderts die Féhre vom Ortszentrum an den Rand verlegt wird 2%,

Mdchte man nun die Position von Fahren im Verhaltnis zur Siedlung klassifizieren, kommen drei Lagetypen
in Frage, erstens innerhalb und/oder mdéglichst zentral des Siedlungskernes (Abb. 142, 1.), zweitens am
Rand des Siedlungskernes (Abb. 142, 2.) und drittens in groBerem Abstand des Siedlungskernes (Abb. 142,
3.). Die Variante 1 scheint in den meisten Féllen, einen kompakten Siedlungskern vorausgesetzt, die alteste
Form zu sein. Die Verlagerung der Fahre aus der Ortschaft heraus findet in der Regel erst im 19. Jahrhun-
dert infolge technischer Neuerungen statt. Die Variante 3 betrifft insbesondere kleinere Ortschaften die erst
spat eine Fahre eingerichtet bekommen und/oder sich diese mit einer anderen Gemeinde am gleichen oder
gegenuUberliegenden Flussufer teilen mussen 29>, Diese Form ist aber ausgesprochen selten.

Einen siedlungsgeschichtlich interessanten Aspekt soll die Variante 4 darstellen (Abb. 142, 4.), ndmlich die
Position von zwei gegenlberliegenden Orten, welche sich eine Fahre teilen. Innerhalb dieser Arbeit kann
eine umfassende Betrachtung der Siedlungsgenese und gegenseitigen Beeinflussung in der Entwicklung
von sich gegeniberliegenden Orten an Fllssen nicht geleistet werden. Dennoch entwickeln sich bei der Be-
trachtung der Position von Fahren am Fluss interessante Fragen. Eine als typisch angesehene Variante zweier
gegenUberliegender Orte am Fluss ist die Entstehung und der Ausbau von Brickenk&pfen. Dies lasst sich
besonders gut am Rhein beobachten, wo zu groBen Siedlungen in Verldngerung des Flusstiberganges zu-
gehorige Ortschaften entstehen2%. Je nach Z&hlweise und Definition von »gegentberliegend« besitzen 70

1278 Schicklberger 1998, 12. 1290 Siehe M-393.

1279 Siehe N-136,8. 1291 Gunzelmann 2014, 27.

1280 Schulz u.a. 2003, 630; Breining 1925, 173f. 1292 Siehe M-100,3, Brand u.a. 1983, 152; Kroth/Schuck 1982,

1281 Siehe N-39. 178.

1282 Moller/KrauB 1928, 47. 1293 Siehe N-144,7.

1283 Siehe N-10. 1294 Hopf 1995, 264.

1284 Probst 1981, 291. 1295 Siehe z.B. die Fadhre zwischen Mainberg (M-342,8) und

1285 Zur Entwicklung der Fahrfahrzeuge s. Kap. Entwicklung der Schonungen (M-344,2). Im Urpositionsblatt Schweinfurt von
Fahrzeuge, S. 232. 1842 ist die Fahre zwischen beiden Orten positioniert. Vor

1286 Siehe M-157. 1900 scheint aber eine eigene Kahnfahre innerhalb des Ortes

1287 Sprotte 1982, 124. Mainberg eingerichtet worden zu sein (Léhner 1994, 65).

1288 Siehe M-333,7. 1296 z.B. K6In-Deutz oder Mainz-Kastel.

1289 Schoner 1991, 219. 311.
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Abb. 142 Uberblick Gber die maglichen Positionierungen von Fahriibergéngen im Verhéltnis zur Siedlung. — (Grafik L. Kréger 2015).

bis 80 der untersuchten Flussiibergange, und damit etwa einen Drittel, einen benachbarten Ort am anderen
Ufer™297. Wahrend sich in manchen Fallen die Orte sehr genau gegenlberliegen 8, liegen andere leicht
versetzt zueinander 2. Bei den versetzten Orten ist es selbstverstandlich, dass sich die Féhre nicht bei bei-
den mittig am Ortskern befinden kann. Nun wirde man davon ausgehen, dass sich die Lage immer nach
der gréBeren und damit bedeutenderen Siedlung richten wiirde und die Fahre sich auBBerhalb der kleineren
Siedlung befindet. Dies muss aber nicht unbedingt der Fall sein, wie es Lohr am Main und Sendelbach 3%
zeigen. Lohr ist ohne Frage die wichtigere Ansiedlung und bereits im Mittelalter mit einem Stadtrecht aus-
gestattet. Sendelbach dagegen bleibt bis zur Eingliederung nach Lohr im 20. Jahrhundert eine eigenstan-
dige Gemeinde. Es ware also durchaus zu erwarten, dass sich die Fahre am Ort Lohr orientieren wurde.
Hingegen liegt die Fahre zentral in Sendelbach, und auch die Fahrguter, welche zur Fahre gehéren, befinden
sich dort™39'. Dies ist der Besonderheit Lohrs und Sendelbachs als »Grenzstadte« geschuldet. Wéhrend Lohr
ab 1559 dem Bistum Mainz zugeschlagen wird, befindet sich die Gemeinde Sendelbach in der Hand des
Wiirzburger Bistums'392. Die daraus entstehenden Probleme um die gemeinsame Uberfahrt konnte offen-
sichtlich Wirzburg fir sich entscheiden und so als Hauptbesitzer der Fahre auch den Fahrstandort festlegen.
Neben dem Alter der Siedlung und naturrdumlichen Voraussetzungen missen also auch immer die Rechts-
lage und Besitzverhaltnisse an der Fahre bericksichtigt werden.

Besitzverhaltnisse und deren Entwicklung

Die Besitzverhaltnisse an den Fahrrechten an Main und Neckar wirken auf den ersten Blick, besonders bis
zum Beginn des 19. Jahrhunderts, sehr unUbersichtlich und in vielen Féllen auch widersprichlich, da es

1297 Siehe dazu Trost 1969, 6ff. als kritisch zu sehender Deu- 1299 Siehe z.B. Veitshochheim und Margetshdchheim (M-244),

tungsversuch der Entstehung gegentberliegender, in diesem Sommerhausen und Winterhausen (M-265,4), Mainstock-
Fall gleichnamiger Orte am Main. heim und Albertshofen (M-290,6) oder Muhlhausen am
1298 Siehe z.B. Horkheim und Klingenberg (N-117,5), Ingersheim Neckar und Hofen (N-176).

und Pleidelsheim (N-150), GroBheubach und Kleinheubach 1300 Siehe M-198.
(M-122,5), Segnitz und Marktbreit (M-277,1) oder Kitzingen ~ 1301 Ruf 2003, 91 ff.
und Etwashausen (M-286,8). 1302 Ruf 1992, 193; Christ 2007, 204.
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nicht selten vorkommt, dass mehrere Besitzer gleichzeitig genannt werden. Bei eingehender Betrachtung
lichtet sich der Nebel etwas und die grundsatzlichen Strukturen werden klarer. Grundsatzlich ist von vorn-
herein zu sagen, dass das Recht, eine Fahre betreiben zu dirfen, sehr klar definiert war. Dass eine private
Person ohne die Absprache mit einer héheren Instanz eine Fahre betreiben durfte, gab es zu keinem Zeit-
punkt. Extreme Krisenzeiten kénnen eine Ausnahme von der Regel hervorrufen, aber auch dann wurde ver-
sucht, eine Absprache mit dem Landesherrn zu treffen 33, Ein solcher Fall liegt nach dem DreiBigjahrigen
Krieg in Neckarhausen'3* vor, wo zuriickgekehrte Flichtlinge eigenverantwortlich eine Fahre einrichten.
Im Jahr 1744/1745, ca. 100 Jahre nach Ende des Krieges, wird jedoch festgelegt, dass die Fahre der Besitz
des Pfalzgrafen ist, wie auch alle anderen Ubergange in seinem Herrschaftsbereich. Die Fahrleute erhalten
daraufhin das Fahrrecht als Erbpacht und mussen fur den Erhalt der Rechte jdhrlich acht Malter Korn zah-
len3%5. Aber nicht nur die Zahlungen an den Lehnsherrn stellen eine Einschréankung fur die Fahrleute von
Neckarhausen dar, sondern auch die Eigentumsverhaltnisse. So dirfen sie fortan nur noch mit der Erlaubnis
des Lehnsherrn das Fahrrecht oder Teile davon verkaufen oder verpfanden, wofir dem Lehnsherrn dann ein
prozentualer Anteil der Kaufsumme zusteht 306,

Das Recht, eine Fahre betreiben zu dirfen, ist also ein herrschaftliches Lehen'3%7, welches gewahrt und auch
entzogen werden konnte 3%, Dieses befand sich, wie viele anderen Lehen urspringlich auch, in kéniglicher
Hand und wurde, zusammen mit anderen Rechten und Besitztimern, vorrangig gréBeren Landesherren
gewdahrt 139 Aber auch kleinere Herrschaften oder Gemeinden konnten Féhrrechte direkt vom Kénig emp-

1303 z.B. nach der Zerstérung von Briicken oder zu Kriegszeiten. 1308 Dazu wurde eine Féhrordnung erstellt oder auch ein Fahrbrief

Aber auch in diesen Féllen wurde recht schnell eine offizielle aufgesetzt, wie er z.B. 1511 durch das Hochstift Wirzburg
Regelung gefunden. an die Gemeinde Trennfeld (M-171,4) verliehen wurde. Inner-
1304 Siehe N-14. halb dieser Urkunden sind bestimmte Rahmenbedingungen
1305 Offensichtlich lag ein ahnlicher Fall auch im benachbarten fur den Betrieb der Fahre festgelegt worden (Huller 1982,
llvesheim (N-10) vor. 1734 wird die Féhre als privat beschrie- 146; Muller/Kuhn 1990, 166). Auch findet sich in den Urkun-
ben, ohne an ein Lehen gebunden zu sein. Dagegen klagen den, dass das Lehen regelmaBig erneuert werden musste. So
die Fahrleute von Neckarhausen 1775 erfolgreich, sodass die reisen 1619, vermutlich aber auch schon 1440, der Burger-
Fahrleute in der Folge Abgaben an die Gemeinde llvesheim meister und der Stadtschreiber von HaBfurt (M-361,7) »zur
und den Grafen von Kurpfalz leisten mussten (Probst 1981, lehenempfengnus wegen der fahr ber den Main« zu ihrem
287; Backes/Fillorunn 1995, 34). Lehnsherren Christoph von Lichtenstein. Dessen Vater war
1306 »Tmo Ersagte fahr nach aigenschafft des Dominy utilis inha- zuvor verstorben, und das Lehen der Uberfahrt musste von
ben, nutzen undt geniesen sollen, das eigenthumb aber wir ihm erneuert werden, was einen rheinischen Goldgulden
unB expresse vorbehalten. AllermalBBen sie dann sothanes fahr kostete. Gleiche Kosten fallen auch an, wenn der Blrgermeis-
noch etwal3 davon zu versetzen, zu verpféndten, zu verkauffen ter von HaBfurt stirbt. Um 1635 scheint es aber zu gréBeren
odter sonsten zu verduBBeren, anderwerths zu beschwehren, Verwerfungen zwischen den Herren Lichtenstein und deren
noch unter sich zu verstiicklen oder zu theilen, weniger die Lehnsherrn, dem Bischof von Wurzburg, zu kommen. Der
Erbgerechtigkeit an andtere auf einigerley weil3, es habe nah- Bischof versucht der Stadt HaBfurt zu verbieten, das Lehen
men wie es immer wolle, zu begeben einigen fueg oder macht von den Herren von Lichtenstein zu empfangen, sondern nur
haben, sondtern da dergleichen vorzunehmen oder endlich von ihm direkt. Die Lichtensteiner konnten sich in dieser Aus-
eine afterbestandsverleihung ihr oder ihrer Kindter Zustandt einandersetzung aber wohl durchsetzen (Jager 2010, 153 ff.).
undt angelegenheit Erfordteren solte, sich deBen zuvorderist Im Jahr 1572 wird den Fahrleuten von Ingersheim (N-150)
bey unf3 bescheidsverwilligung oder Consenses erhohlen, wel- das Fahrrecht durch den Herzog von Wirttemberg entzogen,
cher ihnen im fall, solche zum aufnehmen undt nutzen oder weil diese die Uberfahrt nicht ordentlich bestellen. Daraufhin
doch wenigstens der Neckarfahrt nicht zum abgang undt wird der Gemeinde das Lehen verliehen mitsamt den Fahr-
schaden gereichen wiirdte, gegen entrichtung des herkom- zeugen und Ausstattungen. Sie muss aber 2000fl. an die
lichen Laudemy oder zwey guldten pro Cento ab dem getrof- ehemaligen Besitzer fur deren Kosten an Féhre, Briicke und
fenem Kauffschilling Cum expressa reservatione des unl3 com- sonstigen Bauten zahlen sowie weitere kleinere Zahlungen
petirendten Juri relutionis jedoch nicht versaget werdten solle« und die Pacht in Hohe von 28 Pfund Heller jéhrlich an den
(Backes/Fillbrunn 1995, 22 ff. 96ff.). Eine inhaltlich identische Herzog aufbringen (Stein 1903, 159; Leiprecht 1979, 45f.).
Formulierung findet sich 1746 unter Punkt 1 im Erbbestands- Auch den Fahrleuten von llvesheim (N-10) wird 1780 damit
brief von Neckargerach (N-70, Liebig 1976, 133ff.). gedroht, dass ihnen die Pacht entzogen wird, wenn sie sich
1307 Zum Lehensbegriff, Lehensfahigkeit, Herkunft und Vergabe- nicht an die Vorschriften halten (Probst 1981, 288; Kollnig
praxis im Allgemeinen s. Mitteis 1974; Miller 2004; Schulze 1931, 55).
2004; SpieB 2011; Patzold 2012. Interessanterweise wird das 1309 Siehe die Gewahrung eines »naulums« 1030 durch Kaiser
Thema der Féhren als Lehen in den Ubersichtwerken in keiner Konrad Il. an den Wirzburger Bischof (Seberich 1958, 16.
Weise thematisiert. 1571.).
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Abb. 143 Urkunde Kaiser Karls IV. von
1362, in der der Stadt Wertheim (M-157)
u.a. das Recht auf eine Féhre bestatigt
wird. — (Sprotte 1982, 14f.).

fangen und so die gréBeren Landesherren umgehen. So wird z.B. dem Ort Wertheim™3'® 1362 in einer
Kaiserurkunde Karls IV. neben anderen Rechten auch ein Fahrrecht bestatigt (Abb. 143)3"". Wéhrend im
frhen Mittelalter noch eine starkere Rolle des Kénigs in der Vergabe der Rechte anzunehmen ist, treten
im Hochmittelalter mit dem Einsetzen der Schriftquellen zum Fahrwesen besonders die Landesherren in Er-
scheinung. Fir die geistlichen Furstentimer sind dies insbesondere die Hochstifte Bamberg mit Besitzungen
am Obermain, Wirzburg mit Besitzungen am Mittelmain und Mainz mit Besitzungen am Untermain und
vereinzelt am Neckar. Weltliche Flrsten mit groBeren Besitzungen waren der Pfalzgraf bei Rhein bzw. der
Kurfrst von der Pfalz und die Grafschaft bzw. das Herzogtum Wdrttemberg mit Besitzungen am oberen
und unteren Neckar. Weitere wichtigere Landesherren waren die Grafen von Wertheim, die Grafen von
Hanau und ihre Rechtsnachfolger, die Grafen von Hessen-Kassel, die Grafen von Hessen-Darmstadt und
die Grafen von Falkenstein. Hinzu kommen eine groBe Anzahl kleinerer Territorialherren oder Geschlechter,
welche aber nach kurzer Zeit aussterben und deren Erbe neu verteilt wird, sowie eine Reihe freier Reichs-
stadte wie Schweinfurt, Frankfurt, Wimpfen, Heilbronn und Esslingen. Die kleinteilige Aufgliederung der
Herrschaftsgebiete betrifft aber im Besonderen die Gebiete der weltlichen Herren am Untermain und an
Teilen des Neckars (siehe Abb. 9).

Mit dem Beginn des 19. Jahrhunderts verandert sich infolge der napoleonischen Kriege die politische Karte
mit dem Reichsdeputationshauptschluss und der darauffolgenden Sakularisierung und Mediatisierung nach-
haltig. Die geistlichen Furstentimer werden aufgelést und die bisherigen kleineren, reichsunmittelbaren
Herrschaften einem Landesherrn unterstellt'3'2. Damit verschwindet der herrschaftliche »Flickenteppich«
zwar offiziell, und man sollte auch eine Vereinheitlichung der Fahrrechte annehmen. Dies erfolgte aber nur

1310 Siehe M-157. (Strasser 1986, 16), und 1570 wird das Fahrrecht von Sulzfeld
1311 Sprotte 1982, 12 ff. 1366 wird ebenfalls durch Kaiser Karl IV. (M-282,1) durch Kaiser Maximilian Il. bestatigt (Selzer 1961,
dem Ort Obertheres (M-356,9) der Besitz einer Fahre besta- 133).

tigt (Vogt 1979, 52), 1500 erfolgt die Gewdhrung eines Fahr- 1312 Siehe allgemein dazu Klueting 2005.
rechts fir Randersacker (M-258,3) durch Kaiser Maximilian I.
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nominell, da zum einen die Gemeinden noch selbst fir die Aufsicht verantwortlich sind, alte Rechte zum Teil
weiterhin unberlhrt von den politischen Veranderungen beibehalten werden und die neue landesherrliche
Zentralverwaltung wohl nur schleppend ihre Aufgaben wahrnimmt. Insgesamt lasst sich aber erkennen,
dass den Gemeinden mehr Rechte zugesprochen werden und es zu einer ganzen Reihe von Neueinrichtun-
gen von Fahren kommt, welche vormals verhindert worden waren. Dies erfolgte wohl zum Teil auch durch
die alleinige Erlaubnis einzelner Gemeinden, ohne vorher den Landesherrn um das Recht zu bitten.

Im Folgenden kénnen nicht samtliche einzelnen Herrschaften und deren Besitz an Fahrstandorten im
Arbeitsgebiet aufgefuhrt werden'3'3. Dies wird umso deutlicher, wenn man sich z.B. die Verhaltnisse im
Hochstift Wirzburg vor Augen fuhrt mit 1080 Vasallen im 14. Jahrhundert und ca. 1270 im 15. Jahr-
hundert'3'4. Es sollen vielmehr die groben Tendenzen aufgezeigt, mit Einzelbeispielen untermauert und
Sonderfélle vorgestellt werden.

Wie flr viele andere Lehen auch, scheint es eine recht direkte Vergabe der Lehen vom Kénig an die groBen
Landesherren, von diesen wiederum weiter an kleinere abhdngige Herrschaften und von dort weiter an die
Gemeinden und Stadte zu geben, welche zu guter Letzt das Fahrrecht dem Fahrmann Gbertragen''>. Da-
mit wirde das typische Bild der Lehnspyramide erzeugt werden, welches aber der Wirklichkeit nicht gerecht
wird. Zwar wird das Recht der Féhre in den meisten Fallen pyramidenartig nach unten weitergereicht, es
gibt aber durchaus fur kleinere Herrschaften oder Gemeinden die Mdéglichkeit, den Kénig direkt um Lehen
zu bitten. Dies wird zum einen in dem in der ersten Halfte des 13. Jahrhunderts entstandenen Rechtsbuch,
dem Sachsenspiegel, offenbar, dort als Heerschild bezeichnet'3'®, zum anderen auch durch die Vergabe-
praxis im Arbeitsgebiet gezeigt'3'7.

Mit den frihesten Zeugnissen der Lehensverhaltnisse vor 1300 finden wird bereits ein recht geordnetes,
aber auch komplexes Besitz- oder Vergabesystem vor. So ist bei der Griindung des Klosters Triefenstein
bereits 1102 das Fahrrecht in Lengfurt-Triefenstein'3'® durch das Hochstift Wirzburg gewéahrt worden 31°,
Auch schon im Jahr 1283 gehort die Fahre Gustavsburg'32° dem Kloster Altenminster in Mainz, welches
sich in Abhangigkeit vom Erzbistum Mainz befand und das Lehen an Kuno von Hattenberg vergab'32'. Die
benachbarte Fahre in Flérsheim 322 dagegen lag 1250/1260 im Besitz der Herren von Eppstein 323, welche
ihre Rechte 1492 an die Landgrafschaft Hessen verkaufen'3?4. Geteilte Besitzungen sind zu diesem Zeit-
punkt ebenfalls schon moglich, wie im Falle der Féhre von Neuenheim 32>, Das Kloster Schonau besal3 1217

1313 Zu den einzelnen Besitzern der Féhren s. Online-Anhang, fizierung als Fahre ist aber nicht unproblematisch (Arnold
Katalog der Féhrorte. 1996, 25. 46f. und Friede 1931, 184). Auch die Fahre von

1314 SpieB3 2011, 50. HaBfurt (M-361,7) wird 1275 fur die Griindung des Klosters

1315 So wird noch 1703 in einer Quelle zur Fahre in Wertheim Mariaburghausen als Aussteuergut herangezogen, welches
(M-157) davon gesprochen, dass »nachdeme mit solcher ebenfalls in Abhdngigkeit des Hochstifts Wiirzburg gegriin-
Uberfahrt von der Cron Béhmen, die H. Graffen zu Wert- det wird. Zuvor befand sich das Lehen wohl in der Hand
heimb Belehnt und dieBe vor alter Zeit solches alB ein Aff- der Herren von Lichtenstein, Ministerialen des Hochstifts
ter-Erblehn einigen hiesiger Grafschafft wertheimb under- Wirzburg (Jager 2010, 152). Auch die Fahre in Seligenstadt
thanen hinwiederumb gegen Jahrlichen ZinBB verlehnet«. (M-69,5) ist ab 1289 als Besitz der Abtei nachweisbar (Koch
Dies bezieht sich auf einen Vorgang von 1362, in dem der 1940, 136).

Graf Eberhard von Wertheim seinen Besitz an die Krone von 1320 Siehe M-1,3.
Bohmen Ubergibt und diesen umgehend als Lehen zurlick- 1321 Flug 2006, 203.

empfangt (Sprotte 1982, 12 ff. 30f.). 1322 Siehe M-11,8.
1316 Spiel3 2011, 29f. 1323 HoBbach/GroBmann 2003, 17.
1317 Siehe oben. 1324 Liebeherr 1971, 105. Auch am Obermain liegen vor 1300
1318 Siehe M-174. Fahren im Besitz adliger Familien vor. So haben von 1248 bis
1319 Das Kloster konnte in der Folge bei auftretenden Problemen 1396 die reichsunmittelbaren Grafen von Truhendingen das
um die Unterstltzung des Bischofs bitten, wie es dies um Féhrrecht in Kemmern (M-400) inne (Schrott 1986, 45). Die
1752 wegen der schlechten finanziellen Bedingungen fir das benachbarte Féhre in Biegen (M-403) dagegen gehorte zeit-
Ubersetzen der Postkutschen tut (Kuhn 2008b, 171ff. und gleich dem Bamberger Kloster Michelsberg (Schrott 1989,
Strémer 1962, 38). Bereits um 1070 soll die Fahre Kitzingen 168).

(M-286,8) dem Kloster Kitzingen gehért haben. Die Identi- 1325 Siehe N-23.

Fahren — die schriftlichen Hinterlassenschaften 183



bereits eine Halfte am Fahr und konnte in der Folge wohl auch die andere Halfte hinzugewinnen. Diese
wurde vermutlich vom Stift St. Andreas in Worms verliehen, welches sie eventuell urspriinglich direkt vom
Bistum Worms erhalten hatte'?¢. Auch die Einforderung und/oder der Kampf um Rechte zwischen zwei
Herrschaften ist moglich, wie es ein Beispiel von 1294 zeigt, in dem es um einen Streit um die Féhre von
Steinbach 13?7 ging'3?8. Hier handelte es sich vermutlich um Auseinandersetzungen, welche auch immer
wieder an anderen Ubergangen wie der benachbarten Fahre in Lohr und Sendelbach'32° belegbar sind.
Ausloser ist die Lage der Siedlungen an einem Flussabschnitt des Mains, welcher als Grenze zwischen dem
Territorium des Hochstiftes Wiirzburg und dem Gebiet der Herren von Rieneck fungierte 33,
Ungewdhnlich und fur spatere Zeiten bislang nicht nachweisbar ist die Verschenkung einer Fahre als Stif-
tung durch einen Adligen an ein Kloster. Dies tat Die(t)mar von Réttingen mit seinem Besitz an der Fahre in
Kleinochsenfurt'33'. Er gab den Ubergang 1103 dem Kloster Hirsau im Schwarzwald, in das er selbst spater
eintrat. Dieses behielt die Fahre aber nicht lange, sondern Ubergab das Féhrrecht dem Priorat Schénrain bei
Gemunden. Das Priorat wiederum gibt das Recht 1251 an das Kloster Neustadt bei Lohr, welches es 1340
weiter an das Kloster Ebrach gibt, von wo aus es wohl am Ende des 15. Jahrhunderts beim Wiirzburger
Domkapitel angesiedelt wird'332. In diesem Falle ware es duBerst aufschlussreich zu klaren, wie sich der
rechtliche Status dieser Besitzung innerhalb dieser Zeit verandert'333. Mit der Sakularisierung gelangt die
Fahre 1803 schlieBlich in den Besitz der Witwe des friiheren Ochsenfurter StadtschultheiBen 334,

Die beschriebenen Lehensfolgen lassen sich bis weit in die Neuzeit hinein mit unterschiedlicher Komplexi-
tat verfolgen ™3>, wie auch diverse Besitzerwechsel'336. Ebenso existierten Rivalitdten zwischen einzelnen

1326 Mays 1877, 5; Prickner 1988, 191. genannt sind, welche ein Viertel des Fahrs fur sich beanspru-
1327 Siehe M-200. chen durfen (Sprotte 1982, 22 ff. 206). Ebenfalls in Wertheim
1328 Hofling 1838, 7. ersteigert 1788/1789 der Wertheimer Birger und Hofschrei-
1329 Siehe M-198. ber Johann Leonhard Hartlein das Fahr. Dieser betreibt es
1330 Eine dhnliche Problematik zeigt sich auch 1735 in Obernburg aber nicht selber, sondern stellt mehrere Schiffsleute daftr ein
(M-104,5). Dort kénnen zwei der Wilderei verdachtigte Per- (Sprotte 1982, 43. 207). In Eibelstadt (M-263) ist die Fdhre
sonen Uber die Fahre dem Zugriff entgehen (Markt Erlenbach offensichtlich ein Teil der finanziellen Ausstattung des Amtes
1958, 258). des Wirzburger Dompropstes. Dieser verpachtet von 1407 an
1331 Siehe M-270. bis zur Sakularisierung das Recht an die Blrger von Eibelstadt
1332 Kampfmann 1990, 23f.; Keyser/Stoob 1971, 425. und erhalt vermutlich die Einnahmen daraus (Schicklberger
1333 Es st nicht ganz klar, ob es sich bei den Herren von Réttingen 1998, 8f.). Als bemerkenswerte und soweit Uberschaubar
um reichsunmittelbare Herren handelte. Sollte dies der Fall einzigartige Parallele kann die Fahre von Edingen (N-16,3)
sein, ware auch ihr verschenkter Besitz als reichsunmittelbar angefiihrt werden, welche durch den evangelischen Schul-
zu bezeichnen. Wie sich dieser Besitz aber nach diversen Wei- meister des Ortes zwischen 1820 und 1886 verpachte wird.
tergaben verhélt und ob seine Sonderstellung gewahrt bleibt Die Einnahmen von 50fl. jéhrlich aus der Verpachtung bilden
oder irgendwann schlicht in Vergessenheit gerat, lasst sich einen Teil seines Gehaltes, und mit der Abgabe seines Rechts
nicht klaren. Fest steht aber, dass die Fahre zwar im Besitz des 1886 an die Gemeinde erhélt er »als Deckungsmittel um den
Klosters Ebrach ist, aber am Wurzburger Domkapitel als tber- Anschlag von jahrlich 51 M. 43 d. am fixen Gehalt aufgerech-
geordnetem Herrn angesiedelt ist. Moglicherweise wurde net« aus der Gemeindekasse (Fetzer 2008, 717 ff.).
die Besitzung im Verlauf der Besitzerwechsel vom Hochstift 1336 z.B. geht der Besitz an der Féhre in GroBheubach (M-122,5)
Wiirzburg erworben und dann erst an das Kloster Ebrach durch mehrere Hande: Angefangen 1499 in Besitz der Herren
weitergegeben. von Rieneck, 1561 weiter an die Grafen von Erbach und 1751
1334 Kampfmann 1990, 24. an die Herren von Léwenstein, steht die Féhre 1933 nach-
1335 z.B. ist die Fahre in Wertheim (M-157) aufgeteilt zwischen weisbar in privatem Besitz vier lokaler Familien (Wagner 1933,
unterschiedlichen Linien der Herren Lowenstein-Wertheim 147f.) Auch beim Bischberger Fahr (M-393) sind die Besitz-
und dem Wertheimer Spital. Dieses besitzt nachweislich verhdltnisse aus heutiger Sicht nur schwer nachzuvollziehen.
ab 1642, bis zur Ablésung der Fahre 1869 durch den Staat So wird 1415 davon gesprochen, dass das Fahrrecht der Fahr-
Baden, ein Viertel am Fahr. Um die Anteile an der Pacht bes- leute von der Mutter an die Tochter und ihren Mann vererbt
ser verteilen zu kénnen, wird 1758 ein Teilungsschlussel ein- wird, wobei es sich aber nicht um einen Besitz, sondern um
gefuihrt, welcher besagt: »Repartition und Austheilung des ein Erblehen bzw. eine Erbpacht handeln wird. Andererseits
Mayn-Fahr-ZinBes zu Wertheim nach des H. Archiv-Secretarii ist 1575 belegt, dass die Herren Zollner von Brand das Lehen
Rigels Bericht praes. 13. Oct. 1758 haben hieran: 1. die Hoch- der Féhre innehaben (empfangen von den Herren von Stiebar,
furstl. u. Hochgréfl. Hauser in Gemeinschaft miteinander 5/8 — die es wiederum vom Hochstift Wirzburg empfangen haben),
2. das Hochflrstl. Haus privative 1/8 — 3. das hiesige Hospital »aber die drei Ferchen haben den vierten Teil«. Es scheint
2/8 [...]«. Des Weiteren belehnt jeder Besitzer am Fahr einen also so, als ob ein Teil der Fahre als ein freies Pachtverhaltnis
eigenen Fahrmann, sodass ab 1569 eigene Spitalsfahrleute anzusehen ist, ein Viertel jedoch eine feste Erbpacht in den
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Herrschaften, bei denen es entweder um Streitigkeiten gemeinsam genutzter Flussibergdnge geht oder
um konkurrierende Fahrstellen337. Konnten entsprechende Streitigkeiten nicht gel6st werden, konnte die
nachsthohere Instanz um Klarung angerufen werden, so z.B. 1684 bei einem Streit um die Fahre Nieder-
rad'338, bei dem entschieden wird, dass der Fdhrmann unter Androhung von » 10 Mark I6tigen Goldes«
Strafe nicht bei der Ausfihrung seiner Tatigkeit gestort werden darf'33°. Ebenfalls komplex sind die Rechts-
bezirke einzelner Herrschaften geregelt. Um 1500 teilen sich die Herren von Seinsheim/Schwarzenberg als
Herren von Marktbreit und das Kloster Auhausen als Herr des gegendberliegenden Segnitz (M-277,1) das
Fahrrecht. In der Fahrgerechtigkeit, welche durch das Kloster Auhausen dem Ort Segnitz ausgestellt wird,
ist genannt, dass das Kloster die Herrschaft sowohl im Schiff als auch an beiden Ufern austbt. Dies wird
1616 in einer Anmerkung korrigiert, welche besagt, dass sich dies nur auf die Schiffe, aber nicht auf die
Stellen zum Anlanden bezieht. Zusatzlich sind weitere Verhaltensregeln fir den Fdhrmann in rechtlich nicht
ganz eindeutigen Situationen beschrieben 340, Dies betrifft Rechtsbriche, welche auf oder an der Féhre be-

1337

Handen dreier Fahrleute darstellt. Die Verhdltnisse werden
noch unubersichtlicher in der Mitte des 17. Jhs., wenn eine
Quelle von der Ubertragung eines Drittels am Fahr von Joh.
Grun (Angehdriger des Bamberger Stadtrates) an die Kirche
zu Bischberg spricht. Ab diesem Zeitpunkt ist die Fahre zu 2/3
in der Hand der Zollner vom Brand und der Kirche, wobei die
Erbpacht der Fahrleute wohl weiterhin existiert. Mit dem Aus-
sterben der Herren von Stiebar 1738 werden die Zollner vom
Brand direkte Lehensempfanger des Hochstifts Wurzburg,
durch die Aufspaltung der Familienlinie wird das Lehen aber
nochmals geteilt und fallt schlieBlich 1776 mit dem Ausster-
ben der Zollner vom Brand wieder zurtck an Wirzburg, wird
aber durch die Besitzverwalter der Zollner vom Brand offen-
sichtlich weiterhin betrieben und nun jahrlich verpachtet. Mit
dem Ausléschen der Zollner vom Brand gelangt, ebenfalls
nach einem Rechtsstreit, die Fahre in die Hand der Herren
von Schénborn, welche das Féhrrecht 1883 an die Gemeinde
Bischberg fur 21504 verkaufen (Arneth 1965, 232 1f.).

z.B. 1431 kommt es zum Streit um den Ubergang in Schwein-
furt (M-340), weil sich der Deutsche Orden durch Kénig
Rudolf von Habsburg eine Fahre 6stlich der Briicke bestati-
gen lasst. Dagegen klagt die freie Reichsstadt Schweinfurt
erfolglos (Wurzburg, Staatsarchiv Reichsstadt Schweinfurt,
Urkunden 1431 Juli 6. In: http://monasterium.net/mom/
DE-StAW/SchweinfurtReichsstadt/1431_Juli_6/charter,  auf-
gerufen am 27.05.2015). Im Jahr 1500 beschwert sich die
Abtissin des Klosters Kitzingen wegen der zu erwartenden
Einrichtung eines »Briickenfahrs« in Randersacker (M-258,3)
und der damit einhergehenden Konkurrenz zu ihrer Fahre
in Heidingsfeld (M-255,9; Strasser 1986, 2; Schoffler 2007,
1725). Ab 1683 kommt es immer wieder zu Auseinander-
setzungen zwischen der Gemeinde Gaustadt (R-2,4) und den
Besitzern des Fahrlehens in Bischberg (M-393) um die Fahren
an der RegnitzmUndung in den Main. Dabei versuchen sich
die Orte gegenseitig das Recht, schwere Wagen oder Fremde
Ubersetzen zu dirfen, streitig zu machen (Arneth 1965, 232).
1718 existiert ein Disput um die Fahre Hochst (M-25) zwi-
schen Kurmainz und Hessen-Darmstdt (Schafer 1986, 74),
und in der Zeit zwischen 1790 und 1809 kommt es um das
Uberfahrtsrecht von Laudenbach (M-117) zum Streit zwi-
schen der Gemeinde Laudenbach und dem Hochstift Mainz
(Kallfelz 1988, 100). Im Jahr 1777 wird ein Rechtsstreit zwi-
schen dem Propst zu Triefenstein bzw. Lengfurt (M-174) und
der kaiserlichen Oberpost wegen der Uberfahrbedingungen
gefiihrt (Kuhn 2008b, 172 ff.). Zu einer ungewodhnlichen Situ-
ation kommt es 1775 am Fahrlbergang zwischen llvesheim

1338
1339
1340
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und Seckenheim (N-10). Aufgrund nicht eindeutig geklarter
Besitzverhaltnisse wird die Fahre durch die Hofkammer des
Kurpfalzer Grafen als neuer Bestand fir 200fl. jahrlich ange-
boten und von der Gemeinde Seckenheim erworben. Damit
wollen sich die llvesheimer nicht zufriedengeben, pochen auf
ihr dlteres Gewohnheitsrecht und betreiben ihre Fahre weiter,
sodass jeder Ort eine eigene Fahre besitzt. Dies fiihrt wohl zu
heftigen Auseinandersetzungen und es kommt zu Beschwer-
den der Seckenheimer Fahrmdnner bei der kurpfalzischen
Hofkammer, »daB die Ilvesheimer Farchen, wie vorher, das
Fahrt exercieren und conénuieren, und sie ihn an beyden
Uffern nicht anfahren laBBen, ja sogar die Seckenheimer ihr
Geschéfft nur mit Ihnen trieben«. Daraufhin ordnet die Hof-
kammer an, die llvesheimer Nachen »loBzubinden und dem
freyen lauf des Neckars zu (berlaBen«. Ebenso wird dem
Seckenheimer SchultheiBen bei 100 Rthlr. Strafe und sogar
Zuchthaus gedroht, dass er dem Seckenheimer Fahrmann zu
seinem Recht gegenlber den llvesheimern verhelfen muss.
Letztlich kénnen sich aber die llvesheimer Fahrleute durch-
setzen und behalten das alleinige Fahrrecht, missen aber
fortan eine Pacht entrichten (Probst 1981, 287f.). Neben den
Rechtsféllen, welche sich um die Probleme der Uberfahrt dre-
hen, kann die Fahre auch ein Ort sein, an dem Recht gespro-
chen wird. Im Falle von Obernburg (M-104,5) findet sich fiir
das Jahr 1521 die Nennung, dass das Hubengericht einmal im
Jahr am Obernburger Fahr stattfinden soll (Markt Erlenbach
a.M. 1958, 228; Wohner 1968, 98).

Siehe M-32.

Hardt 2011, 13.

»29. Item. Zehen pfennig haben die Herrn alle Jahr vom Fahr
und haben den schirm, frevel und daB gelait gantz daruff,
Darzu haben sie zu biBen an beeden landten, im schiff und
daruff hatt daBB Gottshaul3 auch VIl Pfd. wachB zu ZinB3. — K.
Im Schiff, Schelch oder Briicken, und nicht am Gestat oder
Ufer haben die Herrn zu strafen.

30. Item. Man soll do tberfihren Dieb und Diebinnen und
alte béBe Leut und wer ef3 begerth.

31. Item. Ob einer keme in daBB Schyff dem seine feinde
nach eylten, und kemen so nahe hienau, und wéllen auch
ins schieff, were dann der ferg drey Schritt vom lande hin-
den gefahren, so soll er den ersten Uberfihren und den
andern darhach holen und gleich mit einem alB sehr eyten
als mit dem andern, ohne geverde, Spriing aber einer zu dem
Andern inf3 schieff neyn, so soll in der ferg sagen, daB3 e3 ein
frey gelait darinnen sey, wer dann daf3 verpriich den haben
die Herrn zu biissen« (Frank 1982, 50ff.).
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gangen wurden, und sollte die Zustandigkeiten im Bedarfsfall regeln34'. Auch der Sonderstatus der Fahre
innerhalb der Ortsgerichtsbarkeit wird in einigen Fallen deutlich. So unterliegt der Féhrmann von Mainstock-
heim 342 1540 nicht der Ortsgerichtsbarkeit, sondern dem Gericht der Lehensherren und in schweren Fallen
der Zent in Kitzingen'343,

Neben kirchlichen und weltlichen Herren, welche von den Fahren profitieren, kénnen die Einnahmen der
Féhren auch fur andere Zwecke verwendet werden'344. Bereits 1445 wird vom SchultheiBen von Nilk-
heim'34> ein Pachtzins in Hohe von einem Simmer Korn zum Erhalt der (vermutlich Aschaffenburger) Main-
briicke gegeben ™34, Der Hinweis auf die Aschaffenburger Briicke findet sich nochmals 1730, wenn gesagt
wird, dass sich die Fdhre von Mainflingen'3% im Besitz des Briickenbaufonds Aschaffenburg befindet 348,
Auch die Verbindung der Fahre als Teil einer Immobilie lasst sich 1896 in Niedernberg'34° nachweisen. Dort
wird das Gasthaus »Mainlust« und damit das »Recht der Mainquerfahre« verauBert 30,

Mit den beschriebenen Umbrichen zu Beginn des 19. Jahrhunderts andert sich die rechtliche Lage der Fahr-
stellen nachhaltig, und das Recht zum Betreiben eines Flusstibergangs kann privat erworben werden'3>',
Dies erfolgte allerdings nur sehr schleppend und in der Regel mit einem Umweg Uber die Gemeinden,
welche in den Besitz der Fahren gelangten 352, Mit der Auflésung diverser alter Privilegien und deren Uber-
gang an die groBen Staaten Bayern, Baden, Wirttemberg oder Hessen sind diese nun verantwortlich und
weisungsberechtigt, geben die Aufsichten und Verantwortungen aber in der Regel an die Gemeinden wei-
ter (Abb. 144)'3>3. Die Gemeinden wiederum gehen mit ihren gewonnenen Freiheiten recht unterschiedlich

1341 Rechtsfélle im Zusammenhang mit Fahren finden sich immer bereits 1859 fur 11500fl. weiter an den Magistrat der Stadt
wieder in den Akten. So wird 1649 ebenfalls in Segnitz-Markt- Obernburg (Strasser 1993, 270f.). An anderen Orten wie z.B.
breit ein Fall von Totschlag verhandelt, bei dem der Fahrmann in Miltenberg (M-124) geht das Fahrrecht bereits 1803 vom
einen schwedischen Soldaten erschlagen hat und deswegen Bistum Mainz in den Besitz der Flrsten von Leiningen Uber
verurteilt werden soll. Im Rahmen der Verhandlungen wird (Keller 1999, 118) oder in Zell am Main (M-246) vom Kloster
festgelegt: »wer jemand uff dem Schiff oder Schelch Gewalt Unterzell an den Staat Bayern und 1814 weiter fir 1200fl. an
anlegt, es sei mit Schlagen, Steinwerfen oder dergleichen, die Gemeinde Zell (Kohl 1986, 156). Im Falle der Fahre von
der hat das Geleit gebrochen und kann von unsern Dorfherr- Fahr (M-317,7) befand sich das Fahrrecht von 1400 bis 1803
schaft mit Leib und Gut gestraft und angehalten werden« in der Hand des Kollegiatstiftes Haug in Wurzburg und wurde
(Bischoff 2008, 2 ff.). in dessen Auftrag durch den Schultheien von Fahr verge-

1342 Siehe M-290,6. ben. Mit der Sékularisierung fallt das Recht an die Gemeinde.

1343 Die Lehnsherren sind zu dieser Zeit unterschiedliche Gan- Der Hirschfelder Birger Philipp Scheuring erwirbt das Fahr
erben der Herren von Schwarzenberg, von Fuchs, von Seins- und alles Geschirr fir 5125fl. 30kr., muss aber an den bayeri-
heim und von Brandenburg (Selzer 1961, 130). Eine dhnliche schen Staat einen Pachtzins von 6fl. zahlen (Meusert 1997b,
Regelung wird 1746 in Neckargerach (N-70) in einem Erbbe- 23; 1997¢, 50ff.).
standsbrief des Grafen von Kurpfalz zur Fahre getroffen. Dort 1352 Erst 1957 verzichtet der Baron von Bechtolsheim auf sein
wird angeordnet, dass » 7 o solle Erbbestédnder in Klagsachen, Féhrrecht in Mainsondheim-Dettelbach (M-294), welches
den Erbbestand betreffend, alleinig unter Unser Hof kammer seine Familie ab 1727 innehatte, zugunsten der Gemeinde
stehen« (Liebig 1976, 133ff.). (Selzer 1961, 131; Worschech 20009, 2).

1344 Dass es beim Eintreiben der Einnahmen wohl mitunter Prob- 1353 z.B. vergibt das Regierungsprasidium Kassel die Konzession
leme gab, zeigt 1648 ein Fall in Wertheim. Offenbar war der zur Betreibung einer Fahre von Dérnigheim (M-50,5) 1903 an
Zinsamtsschreiber mit der Eintreibung der Pacht beauftragt, den Kreis Offenbach fiir 10 A jahrlich, eine eher symbolische
kam dieser Aufgabe aber auch nach mehrfacher Aufforde- Summe (www.peterheckert.org, Stand 24.07.2015). 1819 ist
rung nicht nach, sodass der Graf von Lowenstein ihm mit in Seligenstadt (M-69,5) der Zollbeamte auf der GroBwelzhei-
Entlassung drohen musste, was schlieBlich zum Erfolg fihrte mer Seite mit der Aufsicht Gber die Féhre beauftragt (Rucker
(Sprotte 1982, 27f.). 1972, 121f) und 1830 in Wertheim (M-157) die Polizei-

1345 Siehe M-90,5. behérde: »1. Das Mainfahr ist eine 6ffentliche Anstalt, die

1346 Arbeitskreis Nilkheimer Geschichte, o.S. nur unter einer Polizeibehérde steht. Das Fahr sei von jeher

1347 Siehe M-75. von den Herrschaften in die polizeiliche Aufsicht des Wert-

1348 Scherzer 1958, 164. heimer Stadtamts gegeben worden. Die Aufsicht sei mit dem

1349 Siehe M-95,5. Stadtamt an Baden Ubergegangen und mit dem Amt an das

1350 \Wagner 1994, 290. Furstl. Haus zuriickgegeben worden« (Sprotte 1982, 65f.).

1351 Dass dies aber nicht immer konsequent stattfindet, zeigt das Um 1869 wird in Dorfprozelten (M-141) eine Fahre genannt,
Beispiel der Féhre von Obernburg (M-104,5), wo das Rent- welche keinerlei Lasten und Reichnisse besitzt und ein frei-
amt, also die Finanzverwaltung, des Stifts Aschaffenburg williges Unternehmen ist, also auch keine Pacht zahlen muss
1847 die Fahre fur den Preis der 18-fachen Jahrespacht an (Reder u.a. 1999, 44). Die Kontrollfunktionen an der Fahre
eine Familie Kammer verkauft. Diese verduBert die Fdhre kénnen aber an andere Einrichtungen, je nach ortlichen
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Abb. 144 Herrschaftliche Aufteilung des
Deutschen Reiches 1820 und zu dieser

Zeit vorhandener Fahren und Briicken

im Arbeitsgebiet. — (Kartierung L. Kroger
2015; Kartierung der Herrschaftsgebiete
Ubernommen von HGIS Germany, A. Kunz/
L. Dietze, Germany State Boundaries,
1820, German Historical GIS, 2007).

um. In einigen Fallen wird die Fahre weiterhin verpachtet'3>4, es kommt aber auch zu Verkdufen 3> oder es
werden Fahrmanner durch die Gemeinde angestellt'3>¢. Bedingt durch das Erbrecht, sowohl bei privatem
Besitz als auch bei Erblehen, kommt es zum Teil zu extremen Feinunterteilungen der Besitzverhaltnisse. Dies
kann in besonderem MaBe anhand einer Chronologie der Fahrteilhaber am Fahrort Neckarhausen'3*7 ab
1634 durch die Jahrhunderte nachvollzogen werden 38, Die Unterteilungen mit Vererbungen, Aufteilun-
gen und Zusammenfihrungen von Fahranteilen fihren dazu, dass bis 1995 26 Teilhaber mit Besitzanteilen
von 704/1536 oder 6/1536 entstanden '3°°,

Mit der Verpachtung des Lehens durch einen Herrn oder eine Gemeinde konnten auch auf diese unter-
schiedliche Aufgaben zukommen. Dies konnte die Bereitstellung von Einrichtungen sein, welche zum Fahr
gehorten 360, aber auch andere Dienste, welche sie erflillen mussten oder konnten. In vielen Fallen werden
z.B. die Kosten des Fahrschiffs und Reparaturen an diesem durch die Lehnsherren oder die Gemeinde Uber-

Begebenheiten, Ubertragen werden. So untersteht die Auf- (M-95,5) in Besitz mehrerer Familien aus dem Ort belegt.
sicht Uber die Fahre von Wertheim ab 1880 der Generaldirek- Dieses wird 1964 von der Gemeinde zurtickgekauft (Wagner
tion der GroBh. Staatseisenbahn, welche die Fahre zum Teil 1994, 289ff.). Um das Jahr 1874 ist das Recht an der Main-
verpachtet (Sprotte 1982, 156. 161). Heutzutage teilen sich fahre in Worth (M-110) offensichtlich aufgeteilt zwischen vier
diese Aufgaben der TUV und unterschiedliche Abteilungen Personen, welche »In Gemeinschaft mit der Stadt das Main-
der WasserstraBen- und Schifffahrtsamter (WSA). fahr« betreiben. Dieses geht aber um 1909 an einen einzel-
1354 z.B. ab 1867 in Rumpenheim (M-48) durch den Blrgermeis- nen Besitzer Uber (Trost 1989, 312). Vor dem Jahr 1836 ist
ter (Hill 2006, 141f.). das Fahrlehen von Kemmern (M-400) in die Hande von 97
1355 z.B. ist das Fahrrecht von Seligenstadt (M-69,5) vor 1868 Gemeindeteilbesitzern gelangt, welche sich um die Uberfahr-
offensichtlich in die privaten Hande mehrerer Fischerfamilien ten und die Anschaffung sowie den Unterhalt der Fahrbrticke
gelangt und wird 1867 von der Gemeinde zurlickgekauft, kiimmern (Schrott 1986, 511f.).
um wiederum als Pacht an die Fischerfamilien zurtickgegeben 1356 z.B. wird ab 1945 in Seligenstadt (M-69,5) ein stadtischer
zu werden (Spahn 1996, 39). 1849 befindet sich das Fahr- Féhrmann angestellt (Spahn 1996, 39).

recht von GroBwelzheim (M-72) in der Hand der Gemeinde, 1357 Siehe N-14.

welche 1904 auf das Recht verzichtet. In der Folge richtet 1358 Backes/Fillorunn 1995, 103 ff.

die Nachbargemeinde Kleinwelzheim eine Fahre ein (Ricker 1359 Backes/Fillorunn 1995, 93.

1972, 120f). Ab 1849 ist das Fahrrecht von Niedernberg 1360 Siehe Kap. Ausstattung des Fahrlehens mit Gutern, S. 222.
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nommen 387, Recht detailliert sind in der » Diedesheimer férchenfreyheit« 362 von 1579 nicht nur die Pflich-
ten der Fahrleute, sondern auch die des Kurfirsten von Kurpfalz als Lehnsherrn gegentiber den »fergen«
aufgefiihrt. So wird gesagt, dass die Fahrleute fir den Neubau der Fahrzeuge auf Nachfragen Holz aus dem
herrschaftlichen Wald erhalten kénnen. Des Weiteren werden sie von ihren Zug- und Spanndiensten befreit,
es sei denn, dass einer der Fahrméanner ein Pferd besitzt. In diesem Fall soll er, wie auch alle anderen, bei
Bedarf dem Herrn zur Verfligung stehen. Die Fahrleute werden angehalten, die Fahre zudem bei drohender
Gefahr weiterhin zu bedienen, und wo es nétigt ist, will der Pfalzgraf auf seine Kosten ihnen personelle
Unterstltzung zusichern. Bei Bedarf sollen die Fahrleute mit ihren Fahrzeugen in die Nachbargemeinden
reisen, um dort bei der Uberfahrt des Herrn zu helfen. Daflir sei ihnen aber eine angemessene Kost und
Logis zu gewdhren, auch seien die Fahrzeuge zurtickzutransportieren 363,

Pacht und Vergabe der Fahrlehen

Die Gewahrung eines Lehens an den Fahrmann war immer mit einer Zahlung an den Lehnsherrn ver-
bunden. Diese Abgaben werden heutzutage in der Regel als Pacht verstanden. Dabei kann zwischen zwei
Hauptformen der Pachtverhdltnisse unterschieden werden. Zum einen kann ein Erbpachtsystem vorliegen,
welches von den Eltern auf deren Kinder Gbertragen wird. Bei dieser Form kommt es nur selten zu Schwan-
kungen in der Hohe der Pachtsumme. Zum anderen findet sich eine periodische Vergabe der Pacht, welche
in einem festgelegten Turnus immer wieder neu vergeben wird. Dies erfolgt in vielen Fallen in einer Art
Versteigerung, dem Verstreich. Durch die immer wieder erfolgten neuen Verhandlungen bzw. die Vergabe
des Lehens an den Hochstbietenden anderte sich die Pachthéhe sténdig. Dies wiederum lasst RuickschlUsse
auf die Rentabilitat des Fahriberganges zu und damit auf die Frequentierung des Flusstiberganges. Je mehr
Fahrzeuge und Personen, besonders Auswartige, wie spater noch gezeigt wird, Uber den Fluss fahren, desto
hoher sind auch die Einnahmen der Fahrleute. Mit einem hdheren Gewinn wird selbstverstandlich auch die

Erlangung der Pacht attraktiver, wodurch gleichzeitig bei den Versteigerungen die Pachtsumme ansteigt.

1361

1362
1363
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So lasst z.B. der Bischof von Wurzburg 1594 fur den Ort
Hafenlohr (M-182,6) eine neue Féhre erstellen (Schall 2012,
5. 11). In Klingenberg (M-113) stellt die Stadt 1874 eben-
falls das Fahrgerat und bezahlt gréBere, nicht durch die Fahr-
manner verschuldete Reparaturen am Fahrzeug (Berninger
1995, 248ff.). In Untereisesheim (N-105) wird im Pachtver-
trag von 1857 festgehalten: »5. das Wagenschiff wird den
Péachtern samt den dazugehérigen Gerétschaften (1 Schalt-
baum, 2 Hacken, 1 Streicher, die notwendigen Seile, 1 Anker)
Ubergeben, die Kosten der Reparaturen hat die Gemeinde
zu bestreiten«, und »7. in der Heu- und Ohmdernte werden
den Péchtern nétigenfalls zwei Mann zur Unterstitzung auf
Kosten der Gemeinde beigegeben«. Dies wird im Pachtver-
trag von 1863 nochmals bestétigt (Angerbauer/Koch 1976,
1111f).

Siehe N-80,5.

»Daentgegen zaigen sie anne, das hdéchstgedachte Chur-
furstliche Pfallz inen, den fergen, zu ihren nehen und nachen,
wan die baufellig und ein ander von neuem machen laBen, in
ihrer churf. gnaden weiden nach notturft holz darzu geben.
Doch muessen sie allwegen zuvorderst bei der canzley under-
tenigst supplicando darumben anhalten und erlangen. Item
sie sind del3 herrnfrons, auch reisens und ziehens, def3glei-
chen aller gemeiner embter und vormunderei bif3 dahero
gefreyet gewesen. Jedoch, so der fergen einer pferdgehal-
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ten und damit gebauet, seie er wie andere mit kerchen oder
wagen meinem gnedigsten herrn, wan ime gebotten wurd,
zu fréhnen schuldig. [...] Item wo bei nachtlicher weil sich
feuersgefahr oder sonsten kriegsleuf und mediterei zutrie-
gen, sie, die fergen, sambtlich inheimisch halten und bei dem
fahr jederzeit finden laBBen sollen oder, wo es sogar gefehrlich
und néttig und ir, der fergen, zu wenig weren, hab allwe-
gen ein keller uff ihr ansuchen mehr leut, die ihnen gehol-
fen, zum fahr verordnet. [...] Item sie zeigen auch ane, das
sich seithero oftermals begeben, das, wan mein gnedigster
herr von Dilsperg oder Miinnenberg oder andere herrschaf-
ten nacher Lorbach gereiBt, das ihnen von meins gnedigsten
herrn wegen gebotten wird, mit der nehen gehn Gerach zu
fahren, das hoffgesind helfen uber den Necker zu firen. So
seie man doch wie fergen in ihrer churf. gnaden cost zu hal-
ten und auch die nehen wider in fron heruffzufiern schul-
dig, welches gleichwoll biB dahero nit beschehen. Mit bitten,
inen den cost nochmaln zu reichen, wéllen sie in dem gern
gehorsam sein. Item wan viel hochgedachte Churfurstliche
Pfallz uff MoBbach zu reiBen, dasselbsten ubernachten und
zu DiedeBheim uberfahren, lal3 man die fergen mit der nehen
zu Gerach oder HaBmer3heim, wo es vonnétten, auch ervor-
dern. Hab man ihne allwegen in der hoffkuchen und keller
daselbsten zimblich spei3 und trank geben« (Kollnig 1985,
263ff.).



Es ist leicht nachzuvollziehen, dass bei einer 6ffentlichen Vergabe des Fahrlehens betrachtlich mehr Schrift-
stlicke entstehen als bei einem sich Uber die Jahre kaum andernden Erbpachtsystem. Besonders fir die Neu-
zeit mussen wir mit einem Ungleichgewicht in der Uberlieferung rechnen, sodass vermutlich der Eindruck
erweckt wird, dass die Versteigerung des Fahrlehens die gangige Praxis gewesen ware. Es hat aber den An-
schein, dass das Erblehen die gebrauchlichere wie auch die altere Form darstellt. Es ist vorstellbar, dass eine
Versteigerung des Lehens erst dann vorgenommen wurde, wenn eine Familie, welche das Erblehen besaB,
ausstarb und Nachfolger gefunden werden mussten. Nachweisbar ist dies anhand des aktuellen Quellen-
standes allerdings nicht.

Mit der Vergabe der Pacht wurden nicht nur die Einnahmen der Lehnsherren abgesichert, sondern die Fahr-
leute erkauften sich auch gleichzeitig ein exklusives Recht, welches innerhalb eines klar definierten Fluss-
abschnittes nur ihnen zugeteilt wurde. So wurde bei einem einheitlich geschlossenen Herrschaftsgebiet 364
von der Herrschaft zugesichert, dass keine weiteren Fahren eingerichtet wurden, um so das Monopol, aber
auch gleichzeitig das Einkommen der Féhre abzusichern. Dies lasst sich bereits 1366 in Dornigheim 26 bele-
gen, wo niemand auBer dem Fahrmann im Herrschaftsbereich des Abtes vom Sankt Jakobskloster zu Mainz
Leute Gber den Fluss setzen darf'6®. Die Bedeutung dieser Zusicherung der Herrschaft konnte so weit
gehen, dass z.B. die Fahrleute von Mundelsheim ™87 1823 darum bitten, dieses Recht gegen die Zahlung
einer Pacht zu erhalten. So haben wohl zwei Fischer von der Gemeinde eine FuBgangerfdhre Gbertragen
bekommen, aber auch andere Einheimische mit Booten setzten regelmaBig Fahrgaste tber den Fluss. Um
dies zu verhindern, bitten die Fahrleute darum, dass ihnen und ihren Nachkommen »fir ewige Zeiten« das
Fahrrecht gegen einen jahrlichen Fahrzins zugesichert wird. Dem wird gegen eine jdhrliche Pacht von 11l.
entsprochen und allen, welche keinen Besitz auf der anderen Neckarseite haben, das Ubersetzen bei einer
Strafe von 1fl. verboten 388, Es ist aber auch maglich, dass den Fahrleuten ein Exklusivrecht auf das Uber-
setzen von Wagen oder Fremden verliehen wird. So beschweren sich 1732 die Fahrleute von Mainflingen
und Stockstadt 3%, dass die konkurrierenden Fahren in Kleinostheim und Mainaschaff 370 nicht nur » Men-
schen« [!], sondern auch Juden mit Vieh Ubersetzen'3"".

Wie auch bei den Lehensverhaltnissen ist eine Gesamtschau aller Zahlungen im Arbeitsgebiet nicht méglich.
So sollen wieder charakteristische Einzelbeispiele und Sonderfalle vorgestellt werden, um eine Vorstellung
der Vergabepraxis zu vermitteln.

1364 In Bereichen, wo die Territorien zweier unterschiedlicher Her- nicht fur den Uberregionalen Transport vorgesehen seien

ren aneinanderstieBen, konnte die Lage auch eine andere
sein.

(Backes/Fillorunn 1995, 19). Es ist darauf hinzuweisen, dass
sich die Konkurrenz der Ubersetzrechte nicht nur auf Féhren

1365 Siehe M-50,5. beschranken muss. So ist es den Fahrleuten von Neuenheim
1366 Zimmermann 1978, 136ff. (N-23) 1598 verboten, fremde Personen Uber den Neckar zu
1367 Siehe N-144,7. flhren, da diese die benachbarte Briicke von Heidelberg nut-
1368 Hopf 1995, 283. zen sollen. Das Verbot wird 1789 sogar noch insofern prézi-
1369 Siehe M-75 und M-81,5. siert, als dass eine Stunde Fahrt oberhalb und unterhalb der
1370 Siehe M-79 und M-83. Briicke von Heilbronn keine Fremden Uber den Fluss gesetzt
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Miltenberger 1982, 200. 1555 wird der Gemeinde von Klein-
ingersheim (N-148,2) bei einer Strafe von 1 Pfund Heller
(kleiner Frevel) verboten, Fremde Uber den Fluss zu setzen.
Dies wird 1742 ausgeweitet auf Reiter und Wagen (Stein
1903, 160; Leiprecht 1979, 50). Der Féhre von Neckarhau-
sen (N-14) wird 1706 durch den Pfélzer Kurfirsten gestat-
tet, fremde Fahrzeuge Uber den Fluss zu setzen (Backes/Fill-
brunn 1995, 13ff. 33). Im Rahmen eines Rechtsstreits 1707
in Viereth (M-388) wird z.B. festgelegt, dass der Fahrmann
zwar eine »Brucken, also eine Wagenféhre, nutzen, damit
aber nur Einheimische und deren landwirtschaftliche Erzeug-
nisse Ubersetzen darf (Arneth 1965, 232f.). Auch 1734 wird
den Fahren von Feudenheim (N-8) und Illvesheim (N-10)
untersagt, Fremde Uber den Fluss zu setzen, da die Fahren

werden durfen (Prlicker 1988, 155; Lurz/Vogt 1990, 105).
1760 wird in Wertheim (M-157) festgelegt, »weil sonst die
herrschaftl. Reveniie geschwécht werde [...] alles, was ber
den Mayn zu transportiren, durch die ordentlichen Mayn-
Fahr-Bestander ganz allein geschehen muB« (Sprotte 1982,
35). In Worth (M-110) wird 1660 ein Kompromiss zwischen
den Féhrleuten und den Bewohnern in einer Streitfrage zum
Ubersetzrecht gefunden. So darf nun jeder »Biirger, sey wer
der wélle, welcher einen aygenen schelch oder nachen hat
[...] sich und sein aygene HaulBgenossen hin Uber [fahren,]
doch das er nit andern Leut fuhrt und ihme fehrer einen Lohn
entwend« (Trost 1989, 310). Siehe zu den Konflikten zwi-
schen den einzelnen Flusspassagen und deren Rechte bzw.
Einschréankungen insbesondere auch Anm. 1337.
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Bei einer ersten Unterscheidung zwischen den Fahrorten und deren Pachth6he muss bericksichtigt wer-
den, fur was oder welche Privilegien der Fahrmann seine Abgaben entrichtet. So wird nicht nur fur das
Uberfahrtsrecht eine bestimmte Summe gezahlt, sondern auch fiir die Ausstattung des Fahrs mit Gutern
und weiteren Privilegien'372. Ebenso sind immer die durch die Fahrleute zu erbringenden Dienste 373 wie
auch die an sie gerichteten Leistungen, vornehmlich der Féhrnutzer'374, mitzuberticksichtigen, gleichfalls
»weiche Faktoren« wie Gewohnheitsrechte, Konkurrenzsituationen am Fluss und selbstverstandlich die
Frequentierung des Uberganges.

Geldformen

Bei der Bezahlung der Pacht kann zwischen Naturalien und Zahlungen in Minze unterschieden werden.
Wahrend sich der Gegenwert von Naturalien zum Teil nur schwer ermitteln lasst und die Werte jahrlich stark
schwanken kdénnen, ist ein Vergleich zwischen Geldzahlungen an unterschiedlichen Orten oder wahrend
fester Zeitabschnitte deutlich besser maglich'37>. Dabei kommen die gangigen Zahlungsmittel des Mittel-
alters und der Neuzeit zum Einsatz. Die am h&ufigsten verwendete Wahrung ist der Gulden (fl.), daneben
gibt es aber auch Heller (hl.), Pfennige (Pf.), Kreuzer (kr./xr.) oder die Mark (ab 1871 M, als Reichsmark
[RM] ab 1924 bzw. als Deutsche Mark [DM] ab 1948). Hinzu kommen noch die seltener genannten Schil-
linge (B), Albus (alb.) und Denar (den.)'’¢. Auch eine kombinierte Abgabe aus Geld und Naturalien ist
durchaus maglich 377, Dies ist der Fall, wenn der Fdhrmann seine Pacht nicht nur an eine Person oder Insti-
tution zahlen muss, sondern mehrere Beginstigte Zuwendungen erhalten. In solchen Fallen wird die Lage
recht komplex, wie es an den Abgaben der Féhre Neckarhausen'3’8 von 1745 deutlich wird. Dort werden
»nebst denen biBherigen herrschaftlichen undt andteren schuldigkeiten« auch Abgaben fur weitere Ver-
waltungseinheiten, Kirchen etc. genannt'3’°. Eine vergleichbare Situation liegt 1783 in Sassanfahrt'3€° vor,
wo » 10 Gulden fir Ihro geheimen Rath- und Lehenspropst, 4 Gulden 48 Kreuzer fir den Lehens-Secretar
Hofkammer-Rath Rohrbach, 2 Gulden fir den Domprostey-Actuario, 1 Gulden fir den Lehenstiftsdiener
und 2 Gulden 30 Kreuzer fiir den Lehensbrief« gezahlt werden mussen 381,

1372 Siehe Kap. Ausstattung des Fahrlehens mit Gitern, S. 222. der Einschatzung von Gewichten und HohlmaBen, welche
1373 Siehe Kap. Pflichten und Rechte der Féahrleute, S. 199. regionalen Schwankungen unterworfen sind (zu den Wirz-
1374 Siehe Kap. Pflichten der Fahrnutzer, S. 211. burger MaBen s. Elsas 1936, 155ff.). Eine Angleichung des
1375 Zur Problematik der Kostenentwicklung unterschiedlichster Wertes ist bedauerlicherweise unumganglich.
Naturalien und als Orientierungshilfe fir deren Umrechnung, 1377 So z.B. um 1508 in Seligenstadt (M-69,5), wo der Fédhrmann
aber auch zur Ermittlung des Gegenwertes von Geldmengen, jahrlich eine Abgabe von Geld und Korn leisten muss (Koch
s. Elsas 1936/1940/1949. 1940, 136).

1376 Die Umrechnung der unterschiedlichen Wahrungen ist dabei 1378 Siehe N-14.
vereinfacht folgendermaBen: 1fl. = 30alb. = 60kr. = 180den. 1379 »Von welcher unserer Neckarfahr, 6to Erbbesténdere nebst

=240Pf.; s. zu den Geldumrechnungen und auch vereinfach- denen biBherigen herrschaftlichen undt andteren schuldig-
ten Volumen- und GewichtsmafBeinheiten, wie sie in Klin- keiten — als an unsere geféllverweserey nacher Ladenburg
genberg (M-113) genutzt wurden, Berninger 1995, 94f. Die Neun Creutzer Drey heller an geldt nebst ein Malter Korn,
Komplexitat, welche die Umrechnung und der Gegenwert nicht weniger der Kirch ad sanctum gallum DreyBig funff
unterschiedlicher verwendeter Munzen in Mittelalter und Creutzer sieben ein halben heller an geldt undt zwey Malter
Neuzeit besaB, fuhrt Elsas mit seinen Erhebungen deutlich vier simern Korn, so dann dem hospital daselbst ein Malter
vor Augen, so auch die unterschiedlichen Werte von fran- Korn undt der Pfleg Schénau sechs Creutzer an geldt — kiinf-
kischen und rheinischen Minzen, welche etwa ein Verhalt- tighien alljghrlich, undt zwarn auf Martini nechsthien zum
nis von 1:1,25 besaBen (zu den Wirzburger Miinzen s. Elsas ersten mahl, an gedachte unsere geféllverweserey nacher
1936, 123ff.). In nur wenigen Quellen wird zwischen rheini- ladtenburg acht Malter Korn nebst ein fur allemahl zwey
scher und frénkischer Minze unterschieden, so z.B. werden guldten 48 Kreuzer zu herrschaftlicher tax entrichten sollen.
1508 in Seligenstadt (Koch 1940, 136), 1753 und 1760 in [...] Nicht weniger, 8vo die biB anhero Eingefihrte véllige
Lengfurt (Kuhn 2008a, 172 ff.) oder 1762 in BreitengtiBbach Schatzung, undt zwarn von sechshundtert guldten Capi-
(Schrott 1989, 666f.) explizit rheinische Minzen erwahnt. tal, monathlich sechs guldten Entrichten« (Backes/Fillbrunn
Fur die sonstigen Quellen ist eine Unterscheidung nicht még- 1995, 22 ff. 96 ff.).

lich, was ein erhebliches quellenkritisches Problem darstellt 1380 Siehe R-18,1.
und innerhalb dieser Arbeit nicht 16sbar ist. Ahnliche, wenn 1381 Ochs 1992, 137.
auch nicht ganz so drastische Probleme existieren ebenso bei
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Die gangigste Naturalie fir die Abgabe ist das Korn'382, welches sich bis in das 20. Jahrhundert im gesamten
Bearbeitungsraum nachweisen lasst und als Fahrkorn bezeichnet wird. Aber auch Hafer und Stroh kénnen
vorkommen 1383, Wein ist ebenfalls als Abgabe belegt'3. Weiter lasst sich auch die Abgabe von Gefligel
finden. Dies sind in der Regel Hihner oder Ganse, welche zu Fastnacht, St. Martin, Walpurgis oder an einem
anderen festgeschriebenen Tag abgegeben werden missen 38, Fische als Abgabe sind eher selten 3%, was
durchaus erstaunt, da viele Fahrleute auch als Fischer tatig waren. Diese Naturprodukte wurden wohl durch
den Fahrmann selbst produziert, da an mehreren Orten zum Fahrlehen auch Flachen fur Gartenbau, Wein-
reben, kleinere landwirtschaftliche Flachen oder Fischereirechte gehéren 387,

Eher ungewdhnlich sind Produkte, welche der Fahrmann wohl selbst anschaffen musste, um sie weiter zu
vergeben. Dazu zahlt das Wachs'388 fir Kerzen, welches als Abgabe fir Kirchen féllig war. Eine absolute
Sondererscheinung stellt die Bezahlung der Pacht der Fahre in Eibelstadt dar. Dort wird 1407 durch den
Wirzburger Dompropst die Zahlung »uff sanct Martenus tag ein pfunt gutel3 wissen Ingelbers« verlangt,
also eines Pfunds Ingwers. Diese Abgabe hélt sich relativ lange und wird 1617 noch durch ein Martinshuhn
erganzt. 1624 wird die Zahlung wohl zwischenzeitlich in Geld abgegolten (etwa 4fl. 7kr.), aber 1728 wie-
derum wird im Bestandsbrief des Dompropstes berichtet: »von burgermeister und Rath daselbsten das Fahr
am Mayn alda, welches Uns und Unserer Dom-Probstey allhier zu Wiirtzburg zu lehen rihret, und Jahr-
lichen Ein pfund Inquer, und Ein Martins Hun Zinnset, zu rechtem Zinns lehen Verliehen Haben«'38. Zu den
Sonderleistungen der Fahrleute zahlen auch die Nennungen von Mabhlzeiten, welche die Fahrleute reichen
mussten. 1619 wird in Eibelstadt'° die altere Verpflichtung der Fahrleute aufgehoben, den Ratsherren
einmal im Jahr ein Essen auszugeben. Gleichzeitig steigt aber die Pachtsumme um 15fl. auf 25fl. an'3°,

1382 1445 wird in Nilkheim (M-90,5) ein Simmern Korn als Pacht damit dalB Closter von Alter3, auff Lengfurter Marckung den
gegeben (Arbeitskreis Nilkheimer Geschichte 1997, 0.S.), Main ab und auff, berechtiget, dem Closter raichen und
1682 und 1701 werden dem Kloster Neustadt von der Fahre Uferen, und diese zwar zue Freytag, Sambstdgen und Fasta-
Hafenlohr (M-182,6) jahrlich 2 Metzen Korn als Gult gegeben gen, jedesmahl zwey oder drey Pfundt, so lang biB3 erl3 véllig
(Schall 2012, 15) und 1745 werden in Neckarhausen (N-14) bezalt hat unseimig liferen« (Kuhn 2008a, 183 ff.). Auch die
jahrlich acht Malter Korn gezahlt (Backes/Fillorunn 1995, Féhrleute in Wimpfen (N-99,5) mussen 1458 zu Weihnach-
22 ff. 96f1f.). ten und Martini Fische abgeben. Die Menge der Fische ist

1383 1379 und 1665 werden fur die Féhre von Miltenberg (M124) allerdings unbekannt. Fir 1529 wird davon gesprochen, dass
zwei Malter Hafer gegeben, zusatzlich zu einer Geldabgabe die Fische einen Wert von 12 oder 14 Pfund besitzen sollen
(Keller 1999, 116f1f.). (Frohnhauser 1870, 189).

1384 1628 geben die Fahrleute von Burgstadt (M-126,5) jahrlich 1387 Siehe dazu Kap. Ausstattung des Féhrlehens mit Gutern,
12 Eimer Wein, 12 Malter Korn, 2 Malter Habern und 100 S.222.

Bundel Stroh fur die Pacht der Féhre (Schmitt 1989, 48). 1388 Im Jahr 1599 mussen fur die Nutzung von Grundstticken fur

1385 So betragt die Pacht der Féhre von GroBwallstadt (M-100,3) das Fahr in Hafenlohr (M-182,6) jahrlich ein Pfund Wachs an
1624 eine Gans, ein Sommer- und ein Fastnachtshuhn (Brand die Kirche von Hafenlohr und zwei Pfund Wachs an die Kir-
u.a. 1983, 152; Kroth/Schuck 1982, 178), in GroBheubach che von Karbach gegeben werden. Im Jahr 1701 bekommen
(M-122,5) werden 1499 und 1561 zwei Fastnachtshih- beide Kirchen 2,5 Pfund Wachs (Schull 2012, 5. 12f.). Auch
ner gegeben (Wagner 1933, 147f.; Seemann 1995, 43). in Segnitz (M-277,1) erhélt die Kirche 1500 Wachs als Zins-
In Freudenberg (M-132,7) werden ab 1423 5 Malter Korn, abgabe, allerdings mit 8 Pfund eine deutlich gréBere Menge:
10 »Thurnes an Geld« und ein Sommerhuhn verlangt (Mai »29. [...] daruff hatt dal3 Gottshaul3 auch VIIl Pfd. wachB zu
1908, 83f.). Ab 1570 werden in Hafenlohr (M-182,6) die ZinB« (Frank 1982, 50ff.). Dabei handelt es sich um recht
jahrliche Abgabe eines Sommerhuhns und 5fl. Handlohn geringe Kosten fur die Fahrleute, da in der zweiten Halfte
gezahlt (Hasenful3 1974, 61; Schill 2012, 8). In Sommerach des 15. Jhs. in Wirzburg ein Pfund Kerzen etwa 5,5 Denare
(M-302,2) werden zwischen 1700 und 1724 jahrlich ein Fast- kostete (Elsas 1936, 625).
nachtshuhn und 21 Pf. Zins abgegeben (Meusert 1996, 90f.). 1389 Schicklberger 1998, 8f. 34. Der Wert eines Pfundes Ingwer
In Diedesheim (N-80,5) werden »uff Martini zwolf schilling belief sich in Minchen im 16. Jh. auf durchschnittlich 153
pfening zu zinB« sowie »ein faBnachthun« als Abgaben Denare (Elsas 1936, 571f1.).
geleistet (Kollnig 1985, 263 ff.). 1390 Siehe M-263.

1386 1624 zahlt der Fahrmann von Lengfurt (M-174) neben einer 1391 Schicklberger 1998, 22. Auch in Klingenberg (M-113) erhielt
Pacht von 50fl. auch einen halben Zentner Fisch: »FiirB dritte, der Stadtrat 1742 »Trunk und Brodt« plus »eine maas wein
soll Er, Fehrer ein halben Centner Mainfisch, so unverschla- und fir 2 Kreutzer Brodt fir dessen Bemihungen« von den
gen, und KauffmanBgut, tber noch einen Centner wegen der Fahrleuten (Berninger 1995, 246ff.).

Ihme eingeantworteter grossen Fisch weidt und brait garenf3,
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Gerade ab dem 19. Jahrhundert versuchten sowohl die Fahrleute als auch die Lehnsherren die Zahlungen
von Naturalien in Geld umzuwandeln'92. Dass sich der Féhrkorn aber regional recht lange halten kann,
zeigt die Bitte des Fdhrmanns von Trennfeld 393, der erst 1922 die Umwandlung der Abgabe in eine Geld-
zahlung beantragt 394,

Hoéhe der Summen

Die Hohe der Pachtsummen kann aus bereits genannten Griinden zwischen den einzelnen Fahrstandorten
erheblich schwanken, und gerade fir die Angaben bis ca. 1500 sind pauschale Aussagen aufgrund der un-
zureichenden Quellenlage schwierig bis unmaoglich 3%, Erst mit der flachigen Einfihrung der Abgaben in
Gulden besteht ein einheitliches und somit vergleichbares System. So lassen sich ab dem spaten Mittelalter
an einigen Orten Zahlungen von unter 10f1l. jahrlich beobachten. Bei diesen Nennungen handelt es sich in
der Regel entweder um recht friihe mittelalterliche Berichte von Platzen, deren Pachtpreise im Verlauf der
frihen Neuzeit deutlich steigen3%, oder aber um kleine, eher unbedeutende Fahrstandorte '3°7 besonders
des 19. Jahrhunderts %8,

Der groBte Teil der Betrage bewegt sich aber vom 16. bis zum Ende des 19. Jahrhundert in einem Bereich
zwischen 10fl. und 50f1l. jahrlich 3%, Betrage darlber hinaus betreffen vor dem 19. Jahrhundert wohl nur
groBere Fahribergange, kdnnen aber bis zur Phase des massiven Ausbaus von Bricken ab der zweiten
Halfte des 19. Jahrhunderts 9 auch an kleineren Fahrorten vorkommen 0", Einmalig hohe Pachtsummen
liegen fur die Féhre Neuenheim 492 in bzw. bei Heidelberg vor. Bereits 1784 soll hier der Heidelberger Ge-
heimrat von Babo fiir das Recht der Uberfahrt in Neuenheim und in Ziegelhausen 493, die nachste Fahre
auf der anderen Seite der Heidelberger Brlicke, eine jahrliche Summe von 5200fl. gezahlt haben, welche
in den weiteren Jahren noch auf 12000fl. angestiegen sein soll'4%4. Allein durch ihre Einzigartigkeit ist
die Pacht in einem funfstelligen Betrag duBerst skeptisch zu sehen, auch vor dem Hintergrund, dass die
Pachtsumme 1847 wieder mit 1296fl. angegeben wird 4%, Der Vergleich mit anderen Gberregional be-
deutenden Fahrstandorten am Rhein zeigt aber, dass die Pachtgeblhren zum Teil betrdchtliche Héhen

1392 z.B. 1858 bzw. 1875 in Neckarhausen (N-14), wo die Korn- 5fl. verlangt (Weiss 1900, 329), 1860 zahlen zwei Fahrleute
abgaben an die Kirche durch eine einmalige Zahlung abge- in Hasloch (M-152,5) jéhrlich 8kr. (Reder u.a. 1999, 44), und
golten oder allgemein in Minzen umgewandelt werden im Jahr 1865 werden fir die Fahre in Hochberg (N-169) 41l.
(Backes/Fillbrunn 1995, 55. 63). Pacht verlangt (Hagel/Pfizenmayer 1988, 53).

1393 Siehe M-171,4. 1399 Als Auswahl sind hier zu nennen: 1563 in Neckargerach fur

1394 Huller 1982, 146. 431l. (N-70, Liebig 1976, 132), 1602 in Wimpfen fir 20fl.

1395 Eine der frihesten Nennungen stammt aus Obernburg (N-99,5, Frohnhauser 1870, 189), 1705 in Obereisenheim fiir
(M-104,5) aus dem Jahr 1261, wo von einer Zahlung in Hohe 16fl. (M-319,5, Meusert 1996, 42), 1751 in GroBheubach
von 5 Schilling oder mehr gesprochen wird. Der genaue fur 201l. (M-122,5, Wagner 1933, 148), 1783 in Sassanfahrt
Grund der Zahlung ist aber nicht eindeutig: »5 B vel plus« far 20fl. 18kr. (R-18,1, Ochs 1984, 137), 1787 in Rothenfels
und »de naulo ibidem 5 B §« (Fischer-Pache 1993, 294 ff.). far 35fl. (M-185, Kolb 1992, 193), 1834 in Griesheim fir

1396 1423 wird in Freudenberg (M-132,7) eine Pacht in Héhe von 151l. (M-29, Ickstadt 1987, 11; Nielbock 1971, 81), 1860 in
1,51l. gezahlt (Mai 1908, 83), und in Wimpfen (N-99,5) muss Reistenhausen fur 30fl. (M-136,3, Reder u.a. 1999, 44) und
der Fahrmann 1458, und nochmals 1529 bestatigt, jahrlich 1868 in Trennfeld fur 24fl. (M-171,4, Huller 1982, 147).
5fl. Pacht fur den Erhalt des Féhrrechtes zahlen (Frohnh&user 1400 Siehe dazu Kap. Uberblick tiber die Entwicklung des Briicken-
1870, 189). baus, S. 246.

1397 1623 werden in Hochst (M-25) 7fl. an den Landgrafen von 1401 Als Auswahl sind hier zu nennen: 1730 in Mainflingen fir
Hessen gezahlt (Gorr 1982, 206; Schafer 1986, 55), 1685 1451l. (M-75, Scherzer 1958, 164), 1811 in Bug fur 250f1l.,
werden in Niedernberg (M-95,5) 31l. an das Hochstift Mainz um 1849 aber auf 125fl. gesenkt (R-7,8, Schuster 1898, 53.
entrichtet (Wagner 1944, 289), 1696 gibt der Fdhrmann 56; Paschke 1971, 56; Artmann 2008, 80), 1835 in Unter-
von Sassanfahrt (R-18,1) einen jéhrlichen Zins von 8fl. (Ochs eisesheim fur 140fl. bzw. spater fur 115fl. (N-105, Anger-
1984, 137), und 1714 wird fir das Féhrlehen von Hohenfeld bauer/Koch 1976, 111) und 1843 in Neuenheim fur 250f1l.
(M-284,2) ein Zins von 11l. 3,75 gezahlt (KrauB 1933, 306; (N-23, Lurz/Vogt 1990, 106).

Selzer 1961, 132). 1402 Siehe N-23.

1398 1803 zahlt der Fahrmann von Fahr (M-317,7) fir seinen 1403 Siehe N-29.
Besitz einen Pachtzins von 6fl. (Meusert 1996, 51), 1832 wird 1404 Mays 1877, 12.
fur die Fahre in Eberbach (N-58) eine jéhrliche Abgabe von 1405 Jaeger 1988, 44.
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erreichen konnten. So musste z.B. fir die Rheinfdhre in Mannheim 1680 eine jahrliche Pacht von 800fl.
aufgebracht werden 1406,

Auch nach der Umstellung der Pacht von Gulden auf Mark zeigen sich weiterhin erhebliche Unterschiede
bei der Hohe der Pachtgebihren. So schwanken diese von 6 M zwischen 1897 und 1900 in Bettingen 47
bis zum Teil deutlich Gber 1000 A an mehreren Orten 4%,

Eine bislang einzigartige Regelung der Abgaben stellt eine Fdhrordnung von 1715 in Karlstadt'%° dar.
Dort missen die Fahrleute zum Erhalt der Fahre einen Wirzburger Schilling an das Hochstift Wirzburg
zahlen sowie 5 % ihrer Einnahmen'4'%. Wie dies allerdings durch das Hochstift Gberprift wurde, ist nicht
erkennbar.

Neben der Pacht, die sich positiv auf die Finanzen der Herrschaft oder der Gemeinde auswirkt, gab es auch
Falle, bei denen der Fahrlbergang subventioniert werden musste bzw. eine Zahlung von der Gemeinde an
die Fahrleute floss. Der Grund dafir ist in der Regel, dass der Fdhrmann von seinen Einnahmen alleine nicht
leben konnte und auch Nebentatigkeiten nur in beschranktem MafBe mdglich waren. In solchen Situationen
wurde durch die ansassige Gemeinde dem Fahrmann Geld gezahlt mit der Begriindung, dass Gemeinde-
mitglieder die Fahre, besonders zu Erntezeiten, kostenlos nutzen durften und mit ihr ein Flusstibergang
Uberhaupt erst vorhanden war. Einen friihen Fall einer Zahlung an Féhrleute findet sich 1555 und 1742 in
Kleiningersheim''", wo neben der bedeutenderen Fahre von GroBingersheim ein Ubergang nur fiir die Ge-
meinde eingerichtet wird. Dieser ist es verboten Fremde berzusetzen, und die Gemeinde Kleiningersheim
muss zum Ausgleich der Fahre in GroBingersheim jahrlich eine Entschadigung von 1 Pfund 8 Schilling Heller
(1 lib. hlr., 8 B hlr.) bzw. 11l. 2hl. zahlen412.

Die meisten Zahlungen kommen allerdings erst ab dem 19. Jahrhundert auf und betreffen nur kleine un-
rentable Flussiibergange. So scheint sich in Himmelstadt'4'3 der Betrieb der Fahre fur die Fahrleute nicht
rentiert zu haben. Dort wird das Fahrrecht ab 1823 an den Bieter mit den geringsten Forderungen verstei-
gert. Das heif3t, dass die Gemeinde einer Person einen Betrag zur Verfligung stellt, welche im Gegenzug
den Fahrdienst verpflichtend Gbernimmt. Durch die Versteigerung wird ermittelt, wer dies auch mit den we-
nigsten Zuschussen leisten kann oder will. Interessanterweise wird der Fahrmann 1823 noch mit 10 Malter
und 4 Metzen Korn bezahlt. Dies andert sich aber spatestens ab 1855, wenn 30fl. fiir den Dienst an der
Fahre verlangt werden. Der Versuch von drei Fahrleuten, eine Tagespauschale von 12kr. taglich, im Winter
30kr., herauszuschlagen, wird durch die Gemeinde abgelehnt. In einer spateren Versteigerung 1859 bietet
die Gemeinde 65fl. Durch die Versteigerung kénnen die Aufwendungen aber auf 58fl. und anschlieBend
noch weiter auf 38fl. gedriickt werden'#4. Auch in Untereisesheim''> ist 1911 von einem » Wartegeld«
die Rede, welches der Fahrmann aus der Gemeindekasse erhalt. Dies ist insofern erstaunlich, als dass noch
im 19. Jahrhundert die Fahre hochstbietend vergeben worden ist. Es ist zu vermuten, dass der Verkehr an
diesem Flussiibergang stark zurtickgegangen ist und deshalb durch die Gemeinde bezuschusst werden
musste. Der Grund fur diesen Riickgang wird bereits 1869 beschrieben. Als verantwortlich fur die Situation
wird die neue Bahnverbindung genannt, welche viele Fahrgaste von der Féhre abziehen wirde 6. Im Jahr

1406 Niel3/Caroli 2007, 170. 1412 Stein 1903, 160; Leiprecht 1979, 50.

1407 Siehe M-166, Sprotte 1982, 209. 1413 Siehe M-232.

1408 1880 in Klingenberg fir 1011.M. (M-113, Berninger 1995, 1414 Himmelstadt 2002, 204 ff. Auch in Sand am Main (M-369,3)
266f.), ab 1898 betragt die Pacht in Ziegelhausen 5400.1., wird die Féhre 1858 mit Zuschiissen der Gemeinde betrieben:
vorher waren es 2500 bzw. 3600.M. (N-29, Hoppe 1970, »15) Wasserfahrrechte. Das Uberfahren Uiber den alten Main
113; Knorr 1999, 160), 1912 bis 1915 in Rumpenheim fur bei Hochwasser wird von einem Gemeindemitgliede um das
2001 M. (Hill 2006, 142) und 1934 in HaBmersheim fir Mindergebot gepachtet. Jeder Einwohner zahlt jéhrlich hier-
2350RM (N-88,1, MUBig 2014, 12). fur eine bestimmte Summe, etwa 8-9kr., die Fremden zahlen

1409 Siehe M-226. extra« (Rippstein 1989, 169f.).

1410 Wehner 1986, 56 ff. 1415 Siehe N-105.

1411 Siehe N-148,2. 1416 Angerbauer/Koch 1976, 111 ff.
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1930 wiederum berat die Gemeinde Hochst'#'7, ob den Féhrleuten ein fester Betrag aus der Gemeinde-
kasse gezahlt werden soll, damit diese die Blrger von Hochst fortan kostenlos tber den Main setzen 418,
Eine kostenneutrale Vergabe des Fahrrechts ist auch moglich, wie z.B. in Bettingen'4'®, wo der Fdhrmann
zwischen 1945 und 1959 seine Aufgabe ohne eine Pachtleistung verrichtet 1420,

Die Vergabe der Fahre zulasten der Gemeindekasse stellt aus quellenkritischer Sicht ein groBBes Problem
dar. Aus einer Nennung, z.B. » 1970 wird die Fahre fir 150 Mark verpachtet«'#?!, kann nicht geschlossen
werden, wer der Zahlende und wer der Empfangende ist. Diese Unterscheidung kann nur getroffen werden,
wenn die gesamte Quelle vorliegt.

Wenn sich gar kein Pachter fur die Fahre finden wollte, konnte auch der Fahrdienst im Wechsel durch die
Gemeindemitglieder selbst besorgt werden, wie dies ab dem frithen 19. Jahrhundert in Kemmern 422 nach-
weisbar ist423,

Pachtentwicklung

Ein Uberblick Uber die fortlaufende Entwicklung der Pachtgebiihren ist selbstverstandlich nur bei einer ent-
sprechend guten Quellenlage méglich. Diese liegt aber nur fir die wenigsten Fahrorte vor. Eine glickliche
Ausnahme bildet die auBergewohnlich gut publizierte Fahre von Wertheim, wo ab der Mitte des 16. Jahr-
hunderts bis zum Bau der Briicke 1881/1882'%24 und Einfihrung der Mark fast durchgangig samtliche
Pachtgebiihren bekannt sind'42>. Die Ubertragung der Werte in ein Diagramm zeigt, dass es zu einem kon-
tinuierlichen Anstieg der Pachtsummen besonders im 18. Jahrhundert kommt (Abb. 145)'426. Dies scheint
aber nicht nur in Wertheim der Fall zu sein, sondern es entsteht der Eindruck, dass auch an anderen Orten
die Pachtgebiihren im 18. Jahrhundert stark ansteigen. Sehr deutlich ist das Einbrechen der Pachtgelder
in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts zu beobachten. Wahrend die Pachtsummen zwischen 1809 und
1818 noch bei 416,5fl. liegen, geht die Summe zwischen 1819 und 1823 auf 200fl. und 1824 bis 1833
auf 280f1l. zurtick, um ab 1834 wieder auf 450fl. hochzuschnellen. Mit dem Wechsel von 1818 auf 1819
wird die Pacht nicht mehr an vier, sondern nur noch an einen Fahrmann vergeben 427, Zuvor wurde ab 1812
immer wieder um Pachtnachlasse gebeten, weil der vereiste Main und ein verringertes Verkehrsaufkommen
die Einnahmen deutlich schmélern wiirden 428, Des Weiteren kommt es wohl zu Streitigkeiten zwischen den
Fahrleuten und der Verwaltungsbehorde der Stadt. Dabei wirft das Amt 1814 den Fahrleuten vor, junge
Buben die Fahre betreuen zu lassen und selbst lieber in der Gaststube zu sitzen. Dem entgegnen die Pachter,
dass ausstehende Zahlungen fir Militarfahrten nicht bezahlt worden seien und Kosten in Héhe von 180fl.
far den Bau einer neuen Fahrbriicke fallig waren. Die Fahrleute drohen damit, die Pacht fallen zu lassen,
konnen aber mit einer Ausgleichszahlung von 25fl. davon abgebracht werden'42°. Zusatzlich mussten 1817
eine neue groBe Fahrbriicke fur 360fl. und eine Nahe fur 250fl. angeschafft werden'43°. Es scheint sich
also eher um regionale Probleme zur Bestellung des Fahrs zu handeln, welche sich ab 1834 wieder in Wohl-

1417 Siehe M-25. zur Erstellung des Liniendiagramms die letzte Nennung der
1418 Schafer 1986, 238. Pachtsumme fur die Licken Ubernommen, um eine anschau-
1419 Siehe M-166. liche Darstellung zu gewahrleisten.
1420 Sprotte 1982, 209. 1426 Dabei ist zu beachten, dass wir auch in der Neuzeit eine kon-
1421 Siehe Aldingen (N-172,3). Dort wird drei Jahre spater davon tinuierliche Inflation fir Lebensmittel vorfinden, wenn auch
gesprochen, dass der Schneider und gleichzeitige Gemeinde- mit einer deutlich flacheren Kurve (Elsas 1936, 777).
rat die Fahre alleine Gbernimmt und daftir 350 M jéhrlichund 1427 1809 bis 1818 waren dies Adam Friedrich Seelig, Paul Goétz,
taglich eine weitere Mark, auBer sonntags, erhalt (Hagel/Pfi- Peter Glnzer und Jacob Nikolaus Brénner, 1819 bis 1824 ist
zenmayer 1988, 25). offensichtlich nur noch Adam Friedrich Seelig als Féhrmann
1422 Siehe M-400. tatig sowie von 1824 bis 1834 der Schreinermeister Jacob
1423 Schrott 1986, 507. 512. Friedrich Strobe (Sprotte 1982, 58. 63. 65).
1424 Sprotte 1982, 148ff. 1428 Sprotte 1982, 591.

1425 Die einzelnen Pachtgebuhren finden sich bei Sprotte 1982. 1429 Sprotte 1982, 60.
Bei Liicken in der Uberlieferung der Pachtgebiihren wurde 1430 Sprotte 1982, 63.

194 Analyse der archivalischen Quellen



600

500
400
300
200
100
0
COXETONTNAN—~ONXVEONTONAN—~ONXETONTOAN—OR XSO WVt
ITITONOENXAOD =AM AATNIOERXANOO—~ A ANNTNOEVRND —~ = T O
MV VINNINDOOO OO OOOOOESISSSS S 6000000 00 0 00 0
o p— p— p— p— p— p— p— p— p— p— p— p— p— p— p— p— p— p— p— g p— g oy g oy o oy oy g v g oy e p— o p—

Abb. 145 Uberblick Gber die Pachtentwicklung der Fahre in Wertheim. — (Grafik L. Kréger 2015).

gefallen aufgel®st haben. Die Erwahnung von 1812, dass das Fahraufkommen stark zurlickgegangen sei,
ist mit groBter Wahrscheinlichkeit auf die Auseinandersetzungen in Stddeutschland wahrend des Flnften
Koalitionskrieges zwischen Osterreich und dem napoleonischen Frankreich zuriickzufiihren. Kriegerische
Konflikte wie dieser lieBen vermutlich das Verkehrsaufkommen in einem hohen MalBe zuriickgehen und
wirkten sich damit auch auf die Fahren aus'#3".

Neben der Entwicklung der Pacht eines einzelnen Ubergangs ist selbstverstandlich der Vergleich zwi-
schen mehreren Fahrorten moéglich und sinnvoll. Allerdings stellt sich bislang hier wieder das Problem
der zusammenhangenden Quellenbasis, sodass zum jetzigen Zeitpunkt nur ein Vergleich zwischen vier
Fahrstandorten 432, weit verstreut im Arbeitsgebiet, im 19. Jahrhundert maéglich ist (Abb. 146). Schon auf
den ersten Blick sind die groB3en Unterschiede in der Pachthdhe zwischen den Fahren in Bug und llvesheim
deutlich erkennbar, aber auch einzelne kurzzeitige Schwankungen, welche vermutlich auf regionale Er-
eignisse zurlckzufthren sind. Auffallig ist aber, dass neben Wertheim auch die Pachtsumme in llvesheim
gerade von 1821 auf 1822 stark zurlickgeht. Als Grund wird hier ebenfalls ein starker Eisgang im Winter
genannt, welcher die Einnahmen verringert'#33. Ein Vergleich mehrerer Fahrstandorte unter Beriicksich-
tigung groBraumiger Ereignisse und der gut aufgearbeiteten Klimadaten in der Region'#3* kdnnte das
bisherige Verstandnis von Transport, Handel und Kommunikation in der friihen Neuzeit nachhaltig positiv
beeinflussen 43>,

1431 Einen bemerkenswerten Ansatz zur Berechnung des Ver- 1432 Fir die Daten zu Bug s. Schuster 1898; Paschke 1971; Art-

kehrsaufkommens unter Bertcksichtigung der Hohe der mann 2008, fur die Daten zu Lengfurt s. Kuhn 2008a; 2008b,
Pachtsumme stellt F. Birkle fur Beihingen (N-152,7) an. fur die Daten zu Wertheim s. Sprotte 1982 und fur die Daten
Anhand einer Blrgermeisterrechnung von 1734/1735 und zu llvesheim s. Probst 1981. Siehe auBerdem die einzelnen
einer Pachthéhe von 225fl. und einer nétigen Hohe der Eintrage innerhalb des Online-Anhangs, Katalog der Féhrorte.

Jahreseinnahmen fir den Lebensunterhalt der Féhrleute von 1433 Probst 1981, 288.
rund 325fl. kommt er auf beeindruckende Transportzahlen, 1434 Siehe dazu Glaser 1993.
wobei pro Jahr etwa 7600 Fremde, 2600 Wagen und Kar- 1435 Dabei mussten allerdings auch die Probleme der unterschied-

ren sowie 2000 Rinder und Kuhe gefahren werden mdss- lichen Geldwerte bertcksichtigt werden, wie sie bereits in
ten. Hinzu kommen noch die kostenlosen Fahrten fur Ein- Anm. 1376 beschrieben wurden. Stellt dies fur das 19. Jh.
heimische und die benétigten Gelder fur zum Teil sehr teure keine groBeren Probleme dar, mlssen entsprechende Umrech-
Instandhaltungskosten an der Féhre, welche wiederum mehr nungen spatestens mit dem Vergleich von Pachtgebuhren in
Uberfahrten bedeuten wiirden (Biirkle 1989, 138ff.). Mittelalter und friher Neuzeit herangezogen werden.
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Abb. 146 Uberblick Uber die Pachtentwicklung unterschiedlicher Fahrstandorte im 19. Jh. — (Grafik L. Kréger 2015).

Trotz der festgelegten Pachtzahlungen kommt es immer wieder zu Bitten der Fahrleute, die Pacht zu verrin-
gern, welche zum Teil gewahrt, aber auch in vielen Fallen abgelehnt werden. Fur die Absenkung der Pacht
lassen sich die unterschiedlichsten Begrtindungen finden. Im 17. Jahrhundert scheint sich wohl der Fahrmann
von Wertheim 436 mit seiner Pacht Gbernommen zu haben. So bat er 1642 um einen Nachlass von 50Rthlr.
wegen Finanzierungsproblemen, konnte diese jedoch nicht zuriickzahlen, sodass zehn Jahre spater noch
ein Zahlungsriickstand von 62 fl. 30%2kr. bestand'#3’. Vielleicht aufgrund der guten Quellenlage, vielleicht
aber auch aufgrund einer schwierigen Situation in Wertheim finden sich tber die Jahre in regelmaBigen Ab-
standen immer wieder Bitten der Fahrleute um Senkung der Abgaben, zum Teil auch mit der Androhung,
den Pachtvertrag aufzukindigen oder wenigstens die Pacht neu zu verhandeln. Ein weiterer Grund fiir die
Bitte um Pachtsenkung oder fur Sonderzahlungen stellen Militdrfahrten dar, welche phasenweise enorme
Ausmale annehmen konnten und eine schwere Belastung sowohl fur die Fahrleute als auch fur die Schiffe
bedeuteten 438,

Auch Veranderungen innerhalb der Verkehrsfihrungen, wie z.B. der Bau der Briicke in Marktheiden-
feld 32 zwischen 1836 und 1846'44° und damit der Verlegung der StraBe Wrzburg-Aschaffenburg, fuhrt

1436 Siehe M-157. Wagen Ubergesetzt worden, weiter habe man in Stadtprozel-
1437 Sprotte 1982, 26ff. ten mit der eigenen Fahrbriicke geholfen, 41 Wagen und 160
1438 In einer sehr detaillierten Aufschliisselung werden die Uber- Pferde Uberzusetzen. Dafur erhielten die Fahrleute pauschal
fahrten von Militér der napoleonischen Zeit in Wertheim 250fl. (Sprotte 1982, 51ff.). Probleme mit dem zugefrorenen
beschrieben. So wurden im Zeitraum vom 09.04.1799 bis Main und Militérfahrten fihren auch in Bischberg (M-393)
24.07.1800 wohl 1004 Mann und 161 Pferde Uber den Main 1809 zu der Bitte, die Pacht zu mindern (Arneth 1965, 240).

gesetzt, woflr die Fahrleute 11fl. 3kr. verlangten. Wéhrend 1439 Siehe M-179,4.

der franzésischen Invasion (12.09. bis 28.12.1800) wurden 1440 Siehe dazu Kap. Uberblick tber die Entwicklung des Briicken-
9454 Personen, 5191 Pferde und 166 Wagen Ubergesetzt, baus, S.246.sowie Trunk 1978, 99, Brostler 2000, 13 und
woftr 165fl. 18kr. verlangt wurden. Vom 29.12.1800 Heidenfeld 1845.

bis 25.04.1801 seien 7241 Personen, 1525 Pferde und 99
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bereits 1842 dazu, dass der Fdhrmann in Lengfurt™4" um Nachlass der Pacht bitten muss und sich seine
Pachtschulden bei Er6ffnung der Briicke 1846 auf 882 fl. belaufen 442, Die gleichen Probleme gelten aber
auch offensichtlich fir BaumaBnahmen im Kleinen. 1806 erhalten die Fahrmanner von Bischberg 43 einen
Nachlass von 40fl. auf ihre Pacht, weil ein Dorftor niedergerissen wurde und dadurch langere Zeit ge-
sperrt war. Dies fuhrte zu Verdienstverlust fir die Fahrleute und wurde durch die Pachtminderung ausge-
glichen 444,

Sicherlich einen Sonderfall stellt eine Tragddie 1717 in Bischberg'44> dar. Dort bittet die Witwe Barbara
Bay um Nachlass bei der Fahrpacht, da ihr Mann, der Ferge Georg Bay, am 10. August in der Nacht wegen
seines Fahrlohnes ermordet worden sei. Der Mérder wurde zwar gefasst, aber auf Gnade des Bamberger
Bischofs wieder frei gelassen'44¢.

Pachtdauer

Die Dauer der Pacht unterschied sich von Fahrort zu Fahrort, konnte sich aber Uber die Jahre auch an einem
einzigen Ort verandern, etwa wenn der Fahrmann darum bat und ihm dies, z.B. bei besonders guten Diens-
ten, gewahrt wurde . Die typischen Pachtzeiten unterliegen erstaunlicherweise einem Dreijahressystem.
So finden sich in der Regel Vergaben Uber drei'#8, sechs'#4°, neun'4>° oder zwolf Jahre#>1. Versteigerun-
gen nach ein'#>2, zwei'4>3 oder zehn Jahren'4>* sind dagegen eher ungewdohnlich.

Vergabesystem

Die Vergabe bzw. Versteigerung des Lehens, welches auch als »Verstreich« bezeichnet wird — und die
Bietenden als »Streichliebhaber« —, erfolgte nach klar definierten Regeln. So musste der Pachtzeitraum
auf den Tag genau bekannt gemacht werden'4>>. Die Versteigerung erfolgte wohl in der Regel durch den
GemeindeschultheiBen oder eine andere durch den Lehnsherrn eingesetzte Person. Zumindest musste ein

1441 Siehe M-174. 246f1f.), 1787 in Rothenfels (M-185, Kolb 1992, 193), 1868
1442 Kuhn 2008b, 179f. Auch der Bau der Bahnlinien veranderte in Edingen (N-16,3, Fetzer 2008, 7241f.), 1755 in Ziegelhau-
die Verkehrsgewohnheiten nachhaltig, sodass der Féhrmann sen (N-29, Knoérr 1999, 160), 1865 in Hochberg (N-169, s.
aus Untereisesheim (N-105) 1869 darum bittet, aus der Hagel/Pfizenmayer 1988, 53).
Pacht entlassen zu werden, weil die neue Bahnverbindung 1450 1856 in Hanau (M-55,5), wobei der Pachtvertrag nach drei
sehr viele Fahrgaste von der Fahre abziehen wirde (Anger- oder sechs Jahren gektndigt werden kann (Mahr 1993, 45f1.).
bauer/Koch 1976, 114). 1451 1864 in Kelsterbach (M-20,5, Steubing u.a. 1986, 146),
1443 Siehe M-393. 1599 und 1602 in Hafenlohr: »solches Fahr uff 12 Jahr verlie-
1444 Arneth 1965, 240. Auch wenn fur die Personenbeférderung hen worden« (M-182,6, Schuill 2012, 5. 12f.), 1901 bis 1945
nur ein Schelch oder Nachen und nicht wie vorgesehen eine in Sommerach (M-302,2, Meusert 1996, 92f.).
Fahrbrucke vorhanden war, wie 1635 in Hafenlohr (M-182,6), 1452 Die Fahre von Bischberg (M-393) wird ab 1784 jahrlich ver-
konnte die Pacht gesenkt werden (Schill 2012, 14). pachtet (Arneth 1965, 235), ebenso wird 1810 die Fahre von
1445 Siehe M-393. Oberwallenstadt (M-442) »auf Rechnung der Gemeinde jéahr-
1446 Arneth 1965, 239. lich verpachtet« (Meyer 1968, 50f.).
1447 z.B. versucht der Fahrmann von Wertheim (M-157) 1843 ohne 1453 Ab 1771 fUr ein, spater zwei Jahre in Nordheim (M-307,3,
Ausschreibung seine Pacht verldngern zu lassen. Das Rentamt Meusert 1996, 77). In HaBmersheim (N-88,1) wird die Fahre
ist diesem Antrag gegentber positiv aufgeschlossen, lobt ihn in einem zweijahrigen Turnus vergeben (MuBig 1934, 12),
sehr und mochte die Pacht fur weitere zwolf Jahre verlangern. 1659 in Ingersheim (N-150, Leiprecht 1979, 48), 1830 in
Das Hospital als Mitbesitzer ist allerdings dagegen, und so wird Aldingen (N-172,3, Hagel/Pfizenmayer 1988, 25).
die Fahre wieder versteigert (Sprotte 1982, 73f1.). 1454 1458 in Wimpfen (N-99,5, Frohnhauser 1870, 189), 1835
1448 1645 in Hafenlohr (M-182,6), zuvor betrug die Pachtdauer in Untereisesheim (N-105), ab 1857 sind es aber sechs Jahre
zwolf Jahre (Schill 2012, 14), 1817 und 1823 in Himmelstadt und ab 1863 neun Jahre (Angerbauer/Koch 1976, 111f1f.).
(M-232, Himmelstadt 2002, 202 ff.), 1770 und 1849 in Erla- 1455 z.B. ging die Pacht in Bischberg (M-393) 1784/1785 vom
brunn (M-20,5, Muth 2009, 81; Lott 1984, 239f.), zwischen 1. Mai (Walpurgis) bis 1. Mai (Arneth 1965, 235f.), in Unter-
1808 und 1892 in Astheim (M-312, Meusert 1996, 64f.), ab eisesheim (N-105) begann die Pacht am 25.Juli (Jakobi)
1843 in Neuenheim (N-23, Lurz/Vogt 1990, 105f.; Jaeger (Angerbauer/Koch 1976, 111), und bis 1847 wurde die
1988, 44). Fahre von Beihingen jahrlich am 28.12. versteigert (N-152,7,
1449 1851 und 1858 in GroBwelzheim (M-72, Rucker 1972, 120), Birkle 1989, 148).

1732 und 1742 in Klingenberg (M-113, Berninger 1995,
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Vertreter des Lehnsherrn anwesend sein'#°®. Wie diese Versteigerungen selbst abliefen, lasst sich anhand
der Quellen kaum nachvollziehen. Bis 1847 sollen sich in Beihingen'#>” die »Liebhaber selbst vor der
Verhandlung in Rotten von sechs Mann ein(zu)teilen«, um so als Gruppe auf die Féhre bieten zu kbnnen 4%8,
Zu einer auBergewdhnlichen Praxis kommt es bei der Versteigerung eines Erbanteils 1706 in Neckarhau-
sen 4>, Dort wird der ganzen Gemeinde durch den Buttel bekannt gemacht, dass bei der Zusammenkunft
ein Licht mit einem eingesteckten Kreuzer angeziindet wird. Den steigernden Parteien wird bedeutet, »das,
sobald der Kreutzer herunter fallen wirde, dem Steigenden das Achtel der Neckarfahrt verbleiben und zu-
geschlagen werden sollte«, also eine Art Zeitmesser fir die Versteigerung 460,

Um die Fahre erhalten zu kénnen, musste in vielen Fallen eine BUrgschaft geleistet oder ein Birge gestellt
werden, der bei Zahlungsverzug als Sicherheit diente'#¢'. Die Pachtsummen mussten ebenfalls an festgeleg-
ten Tagen entrichtet werden, entweder in einer einmaligen Abgabe oder in mehreren Ratenzahlungen 462,
Sollte es dabei zu Verzogerungen kommen, konnten Verzugszinsen erhoben werden 463,

Es lasst sich an einzelnen Beschreibungen erahnen, dass es bei der Versteigerung des Fahrlehens wohl
zum Teil feuchtfrohlich zuging, angefangen damit, dass die Vergabe des Lehens 1647 in Wérth am Main 1464
mit einem Schoppen Wein, dem sogenannten »Weinkauf«, besiegelt wurde 4, bis zu der Angabe, dass
bei der Vergabe der Fergen- und Fleckendiener-Pacht von Beihingen 466 1734/1735 insgesamt 2 Imi 8 MaB,
ca. 47 2, Wein ausgeschenkt wurden#¢’. Die Anzahl der anwesenden Personen ist dabei nicht bekannt. In
Gegenden, in denen eher Bier konsumiert wird, wird dieses den »Streichliebhaber{n]« ausgeschenkt 468,

1456 1758 wird in Wertheim (M-157) verfligt, dass der Zollgén- nen und vertrauten FahramptB, bey Tag und Nacht wie eB3 die
ger und Administrator des Hospitals der Versteigerung des Noturfft erfordert, nit vleissig und getretiwlich, darauf, Clag
Fahrpachts beiwohnen soll, um darlber Bericht zu erstatten erfolgen wirdt, abwarten, oder in unBerer ein geraumbten
(Sprotte 1982, 32. 34). Bereits 1701 beschweren sich die BehauBung durch tbel Feuren, oder in andre Weeg Schaden
Féhrleute, dass der Fahranteil des Hospitals durch den Hos- zu fugten, noch einen oder mehr vorgeschribene Puncten
pitalmeister an eine ungeeignete Person versteigert worden tberschreiten wirden, daB3 al3 dann unfiere Blirgen solchel3
sei. Dies ist auch ein Hinweis darauf, dass das gesamte Lehen alle3 und iedes zu kehren, zu wenden, und allen gebiren-
nicht notgedrungen gleichzeitig vergeben werden musste den Abtrag unsertwegen zuthun, verobligirt verpflicht und
(Sprotte 1982, 29f.). 1857 und 1863 in Untereisesheim verbunden seyn sollen. Und wir die vorgenambte Birgen
(N-105): »Ein Nachgebot wird nicht an genommen, im Falle bekennen auch, daB wir also wissender Dingen, unB mit
der Pachterlés zu gering erscheint, wird eine nochmalige Ver- gegenwartiger Burgschafft beladen dieselbe gutwilliglich
pachtung vorgenommen. Der Gemeinderat behdlt sich unter auff und angenommen, versprechen auch, bey unBeren wah-
den drei zuletzt Bietenden die Wahl und die Genehmigung ren Worten, Ehren Treiwen und glauben, auch Verpfendung
vor« (Angerbauer/Koch 1976, 111ff.). unBerer Haab und Glitter, so viel deren hierzu vonnéthen,

1457 Siehe N-152,7. da ef3 gedachter missen in bestimpten Jahren, zu Schulden

1458 Blrkle 1989, 148. kombt, wie gebrelichig, Birgenrecht zu leisten, und zu vol-

1459 Siehe N-14. zihen, mit Verzeyhung aller Rechtlichen Behdilff, AuBzig, ein

1460 Backes/Fillbrunn 1995, 33. und Widerrede, so unBB Haubtsécheren und Birgen zum Vor-

1461 1787 wird in Rothenfels (M-185) eine Blirgschaft von 800fl. theil dem Closter aber zum Nachtheil und Schaden gereichen

verlangt (Kolb 1992, 193) und 1788/1789 in Wertheim maogten, sondern alle geverde und Argelist hindan gesetzt«
(M-157) eine Burgschaft in Hohe von 500fl., welche durch (Kuhn 2008a, 183ff.).
den Kreuzwertheimer Wirt gestellt wird (Sprotte 1982, 43. 1462 1857 und 1863 ist die Pacht von Untereisesheim (N-105)
207). Auch in Untereisesheim (N-105) werden 1857 und »vierteljéhrlich auf Martini, LichtmeB3, Georgi und Jakobi zu
1863 jeweils zwei Burgen benannt (Angerbauer/Koch 1976, entrichten« (Angerbauer/Koch 1976, 111ff.).
111). Bereits 1624 wird der Birgschaft der Fahre von Lengfurt 1463 Dies ist in Beihingen (N-152,7) zu Beginn des 19. Jhs. der Fall,
(M-174) ein eigener Abschnitt im Bestandsvertrag gewidmet: wo die Raten von zwei auf vier steigen und bei verspateter
»Dessen zu mehrer Sicherheit haben wir eingangB gedachte Zahlung Zinsen in Hohe von 5 % féllig werden (Burkle 1989,
beede Ehelelith, mehr Ehrengedachten Herren Prohsten, und 148).

dero Nachkommen, Uber hie vor geschribene Puncten, und 1464 Siehe M-110.

Articul zugewisen bestendtigen, und unverscheidenen Bir- 1465 Trost 1989, 301.

gen verschriben die Ehrnhaffte und Cantbare, HannBB Con- 1466 Siehe N-152,7.

raden, HannB Schmiden und Philippen Hartman, alle drey zu ~ 1467 Burkle 1989, 138.

Lengfurt, wonhafft also und der gestalt da wir beede Ehele- 1468 So 1784/1785 mit einem 34 Eimer (45¢) Bier in Bischberg
tth, oder die unBrige, zu wehrender Zeit Gber, del3 anbefol- (M-393, Arneth 1965, 235f.).
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Mit dem Erhalt der Pacht waren die Fahrleute verpflichtet, einen Pachtvertrag zu unterschreiben, wenn dieser
speziell fur die Vergabe angefertigt wurde, oder, wie 1705 in Obereisenheim 4%, ein Handgelobnis abzulegen '47°.

Sonderfalle

An die Vergabe des Féhrrechts konnte auch das Recht zur Betreibung eines Marktschiffes gekoppelt sein 471,
Marktschiffe kommen an vielen Orten des Mains und Neckars vor. lhre Funktion war es, wahrend der Markt-
tage groBerer Zentralorte Personen und Waren von umliegenden Gemeinden morgens zum Markt und abends
wieder zurlckzufiihren. Dafiir erhielt der Schiffer eine Bezahlung, dhnlich dem Fahrlohn472. Hinzu kommen
weitere GUter oder Privilegien, welche im Folgenden noch besprochen werden 473,

Pflichten und Rechte der Fahrleute

Wie zu erwarten, ist den Fahrleuten das Fahrrecht nicht einfach tberlassen worden, ohne dass umfangreiche
»Dienstordnungen« formuliert wurden. Diese hielten fest, welche Rechte und Pflichten die Lehnsleute in
Bezug auf die Uberfahrt zu erfiillen hatten'#74. Gerade die Pflichten wurden nur aus dem Grund niederge-
schrieben, weil es zu Problemen bei der Ausflihrung des Fahrdienstes kam oder eine genaue und verlassliche
Regelung bendtigt wurde. Wurden diese nicht eingehalten, hatte der Lehnsherr die Mdglichkeit, aktiv zu
werden, die Fahrleute zu ermahnen, zu Strafzahlungen zu verpflichten oder auch das Fahrrecht zu entziehen.
Diese letzte Option ist bereits 1390 durch den Abt von Seligenstadt’#”> schriftlich festgehalten worden 476

1469 Siehe M-319,5. 263ff.), die »Fergenanweisung« von 1757 fur Beihingen

1470 Meusert 1996, 42. (N-152,7, Burkle 1989, 143 ff.) wie auch die Ordnungen von

1471 In Eddersheim (M-15,5) existierte ein durch den Fédhrmann Worth am Main (M-110) von 1660 oder die »/nstruction fr
betriebenes Marktschiff, das nach Mainz verkehrte (Reu- die Zwergféhrer zu Kleinheubach res. Worth, 1867« (Trost
ter/Beck 2004, 35). Im Jahr 1379 gibt es die Erwahnung 1989, 303ff.). Mit dem 19. Jh. nehmen die Uberlieferungen
eines Marktschiffes in Miltenberg (M-124), welches durch die deutlich zu, wie z.B. 1820 die ausfihrlichen Angaben fur die
Féhrleute betrieben wird (Keller 1999, 116f.). Im Jahr 1875 Aufgaben der Fahrleute von Himmelstadt (M-232) in einem
wird in Erlabrunn (M-240,5) von einer Marktfdhre zwischen Bestandsbrief (Himmelstadt 2002, 204) oder 1857 und 1863
Erlabrunn und Wirzburg gesprochen, wobei es sich wohl um in den Pachtvertrdgen von Untereisesheim (N-105, Anger-
ein Marktschiff handeln wird (Muth 2009, 138). Ebenfalls bauer/Koch 1976, 1111f.).

nach Wirzburg fahrt nachweisbar ab 1708 ein Marktschiff 1475 Siehe M-69,5.
von Randersacker (M-258,3) aus, welches vom Féhrmann 1476 »[...] und unter den allesamen so sal zu iglicher vorgeschri-

betrieben wird (Strasser 1998, 2. 14). In Eibelstadt (M-263) ben zit unszers hern des apts ferher den besten dienst under
sind fur 1608, 1624, 1639 und im 18. Jh. spezielle Entloh- yne allen darsetzen, so mag denn uns her der apt oder die
nungen des Féhrmanns fur die »Herrenfuhren« nach Wiirz- sine den besten dienst nehmen. Und nemen sie eyn ander
burg und Ochsenfurt belegt, bei denen er die Ratsmitglieder dienst, den sin ferher dar gesetzt hette, daz alles wer eyn
und den Stadtschreiber transportiert. Dass es aber wohl auch ursache, daz der dienst nit der beste were, darumb so wer
ein regulares Marktschiff gab, zeigt eine Beschwerde der Bur- der ferher auch die busz schuldig eyme fauthen. und den
ger von 1643 darlber, dass der Fahrmann kein Fahrzeug fiir scheffen, als dicke das not were« (Grimm 1840, 506). Auch
die Fahrt zur Verfligung gestellt hat. Der Fahrmann wird auf- bei Sdumigkeit der Pacht konnte der Seligenstader Abt den
gefordert, mittwochs und samstags den Markt in Wirzburg Fahrleuten ab 1508 die Fahrbdume, also die Stakstagen, bis
und ab 1654 auch am Dienstag den Markt in Ochsenfurt zur Zahlung der Pachtsummen wegnehmen (Koch 1940,
anzufahren, auch wenn nur zehn Leute fahren wollen. Dieses 136). Ebenso in Hafenlohr (M-182,6) behalt sich das Spital
Recht liegt noch 1847 ausschlieBlich in den Handen der Fahr- 1701 das Recht vor, bei Sdumigkeit der Abgaben das Lehen
leute (Schicklberger 1998, 26f.). wieder zu entziehen: »sofern Kaufer oder seine Erben oder

1472 Zu Marktschiffen, ihrer Funktion und speziellen Bauweise s. auch ein jeder Besitzer dieses Fahrs, des Spitals Lehen, mit
Heiman 1907, 59ff. 71ff.; Berninger 2003. Entrichtung der 28 Gulden und Ubrigen jdhrlichen Zinsen sich

1473 Siehe Kap. Ausstattung des Fahrlehens mit Gutern, S. 222. sdumig erzeigen oder gar nicht entrichten sollte, so soll das

1474 Siehe z.B. die Fahrgerechtigkeit von Segnitz (M-277,1) Spital hierin jederzeit gute Fug und Macht haben, ermeltes
von 1500 mit einer ganzen Reihe an Forderungen (Frank Fahr samt allen zugehérigen Gltern, wie sie oben sind abge-
1982, 50ff.), fur 1539 die »Fergen ordnung« von Wimpfen treten und spezifiziert worden, wiederum als sein Eigentum
(N-99,5, Julch 1961, 152ff.), genauso die Fdhrordnungen zu sich zu nehmen, zu geniel3en und zu nutzen; dawider soll
von 1563 und den Erbbestandsbrief von 1746 fir Neckar- oder mag den Kaufer oder Besitzer kein Recht oder Indultum
gerach (N-70, Liebig 1976, 132ff.), des Weiteren »Die Die- schitzen« (HasenfuB 1974, 61f.; Schull 2012, 5. 8f. 12f.
desheimer férchenfreyheit« von 1579 (N-80,5, Kollnig 1985, 15f.).
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Bei der Niederschrift der Fahrordnungen oder Erbbriefe kommt es in der Regel zu einem recht &hnlichen
Aufbau der Schriftstiicke. Diese Ahnlichkeit ist vermutlich auf eine immer wieder erfolgte Kopie und leichte
Abanderung alterer Briefe zurlickzuftihren. Dies ldsst sich an den Erbbestandsbriefen von Neckarhausen 477
und Neckargerach 478 gut nachvollziehen. Beide Dokumente stellen eine Besonderheit im vorliegenden Ma-
terial dar, da sie durch die Kurpfalzische Hofkammer in Mannheim im Abstand von 14 Monaten 1745/1746
ausgestellt wurden. Bis auf wenige Ausnahmen gleichen sich die Texte wortwortlich. Die Abweichungen
betreffen zum einen vernachlassigbare Unterschiede in Rechtschreibung und grammatikalischen Formen,
da der Brief aus Neckarhausen an mehrere Birger und der Brief aus Neckargerach an nur eine Person ausge-
stellt wurde, zum anderen aber selbstverstandlich ganz konkrete Unterschiede in den Fahrrechten. Die Féhre
in Neckarhausen ist fur Wagenfuhren ausgelegt, die von Neckargerach hingegen nicht'47°. Dies wirkt sich
auch auf die Pachtkosten aus, welche eine unterschiedliche Hohe besitzen, aber auch auf die zugeordneten
Verwaltungseinheiten '48°, Weitere Abweichungen sind, dass die Féhrleute von Neckarhausen angestelltes
Gesinde an der Fahre haben und dieses in den Text miteinbezogen wird. Zusatzlich zu den »normalen«
Fahrten, sind ebenso der Hofstab, die Garde der Kurflirsten und Gemeindemitglieder bei den Marktfahrten
kostenlos zu transportieren. Auch wird das Kapital der Fahre auf 600fl. mit entsprechenden Zinsen festge-
legt. Eine Festlegung des Kapitalwertes fir die Fahre von Neckargerach erfolgt nicht. Daflr ist der Hinweis
enthalten, dass »die Leuth alsogleich beforderet« werden sollen 481,

Eine der wichtigsten Pflichten der Fahrleute gegenliber den Lehnsherren war es, diese kostenlos tberzuset-
zen. Dies beschrankte sich aber nicht auf den hohen Herrn alleine, sondern auch auf dessen Dienstleute und
Beauftragte '#82. Ebenfalls mussten die Burger zum Teil kostenlos Gbergesetzt werden 43, Dies wurde al-
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Siehe N-14, Backes/Fillorunn 1995, 22 ff. 96 ff.

Siehe N-70, Liebig 1976, 133ff.

Wahrend die Fahrleute von Neckarhausen »gedachtes fahr
mit einer tlchtigen undt zur nothdurfft versehenen Nahe
sambt einem nachen auf ihre eigene Késten bestellen«
sollen, werden die Fahrleute von Neckargerach aufgefor-
dert, »gedacht Fahr mit tiichtigem zur Uberfahrth néthigen
Geschirr und Nachen auf seine eigenen Kosten bezahlen«
(Backes/Fillorunn 1995, 22 ff. 96ff.; Liebig 1976, 133 ff.).
Fir Neckarhausen: »6to Erbbestdndere nebst denen biBher-
igen herrschaftlichen undt andteren schuldigkeiten — als an
unsere gefallverweserey nacher Ladenburg Neun Creutzer
Drey heller an geldt nebst ein Malter Korn, nicht weniger der
Kirch ad sanctum gallum DreyBig funff Creutzer sieben ein
halben heller an geldt undt zwey Malter vier simern Korn,
so dann dem hospital daselbst ein Malter Korn undt der
Pfleg Schénau sechs Creutzer an geldt — klinftighien alljdhr-
lich, undt zwarn auf Martini nechsthien zum ersten mahl, an
gedachte unsere geféllverweserey nacher ladtenburg acht
Malter Korn nebst ein fir allemahl zwey guldten 48 Kreu-
zer zu herrschaftlicher tax entrichten sollen« und fir Neckar-
gerach: »6 to Erbbestdnder nebst denen darauf haftenden
bisherigen herrschaftl. Schuldigkeiten an Unsere Kellerey
Eberbach zum jahrlichen ErbzinB zwey Gulden und zwarn
auf ndchstkdinftige Martini zum erstenmahl nebst ein fir alle-
mahl zu herrschaftlicher Tax 12kr. entrichten« (Backes/Fill-
brunn 1995, 22 ff. 96ff.; Liebig 1976, 133ff.).

Weitere Unterschiede, deren rechtliche Bedeutung nicht ganz
klar ist, sind Nennungen von »Erbpfachts« und »Erbzinses«
sowie »eheliche nachfolgere« und »Eheliche Leibs Erben«
(Backes/Fillorunn 1995, 22 ff. 96 ff.; Liebig 1976, 133ff.).
1323/1328 muss der Fahrmann von Biegen (M-403) den Abt
des Klosters Michelsberg und sein Gefolge kostenlos tber-
setzen (Schrott 1989, 172; Gunzelmann 1999, 137). 1379
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werden in Miltenberg (M-124) sowohl die Angehérigen des
Bistums Mainz als auch der Burggrafen und des Amtman-
nes kostenlos Ubergesetzt, Blrger und deren Dienstleute
ebenfalls, auBer fur Marktfahrten, um Waren zu verkaufen.
Dafur erhalten die Fahrleute jahrlich vier Pfund Heller aus der
Stadtkasse. Speziell die Fahrten mit Weintrauben des Bistums
Mainz werden aber 1657 zum Problem, und die Fahrleute
beschweren sich, weil der Mainzer Besitz von 6-7 auf 17-18
Morgen Weingarten gestiegen sei (Keller 1999, 116ff.). Vor
1381 sind die Fahrleute in Schonungen (M-344,2) verpflich-
tet, »daz sie sullen ubir furen uns und ale unBres closters diner
umb sunst«. Gemeint ist das Kloster Theres (Ryba 1966, 14.
22). 1432 soll in Gustavsburg (M-1,3) das Klostergesinde kos-
tenlos Uber den Fluss gesetzt werden (Flug 2006, 268). 1467
klagt der Dorfmeister von Dorfleins tber die Fahrleute in Bie-
gen (M-403), weil diese den Schoffen des Zentgerichtes zu
Medlitz und zwei Nachbarn je Gber 14 Tage des Jahres sowie
zu den drei Hochgerichten die ganze Gemeinde und die Zent-
schoffen ohne Lohn Uberfahren missen. Auch die Abtissin
des Karmelitenklosters zu Bamberg beklagt sich erfolgreich
beim Landrichter des Hochstifts Bamberg, weil die »ferigen
zu Piegen am Meyn« sich trotz des seit alters her festgesetz-
ten Lohns »sperren und enthalten«, ihre Hofleute und Bau-
ern Uber den Main zu setzen (Jakob 1960, 2; Schrott 1989,
174). 1483 muss der Fdhrmann von Obernburg (M-104,5)
die Angehdrigen vermutlich des Stifts Aschaffenburg samt
Pferden und Knechten kostenlos Ubersetzen (Strasser 1993,
269f.). 1496 wird in Marktsteft (M-280,8) festgeschrieben:
»Auch sprechen wir zum rechten: ob sach were, daB3 ein bot
von der Herrschaft wegen kaem geritten oder gangen an
die fahre zu Steft, so soll der ferg den boten ueberfuehren
on silber und on golt; aber ein [gelschenk ist unverboten.
Auch sprechen wir zum rechten, daB3 derselbig ferge soll uns
ueberfuehren, einen iglichen mit seinem hausgesind oder



lerdings in den meisten Fallen mit einer jahrlichen Einmalzahlung abgegolten 434, Die kostenlose Uberfahrt
der BUrger wurde aber in der Regel durch weitere Auflagen beschrénkt. So mussten gréBere Fuhren oder
Fahrten bei Hochwasser zusatzlich entlohnt werden. Dies lasst sich an einer Quelle aus Freudenberg'#>,
welche nach 1423 entstanden ist, gut nachvollziehen. Diese besagt: »Und dazu sollen der itzgenannt Fritz
Aichler [der Fahrmann] oder sein Erben Uns [der Herrschaft], Unsern Erben das Unser und die Unsern (ber
den Main fiihren hin- und herwider, als dick Uns das Not geschicht, ohn alles Geférde, und auch Unser
Blrger und Blrgerin zu Frydenberg und dazu Gebauer und Gebduerin zu Krisfurt, Gro3 und Klein, Alt und
Jung, und darzu was und alles das, das sie sunst zu fliren haben, ohn Gefédrde, ausgenommen Mist, Sand
und Steine, da soll man lhne sunderlich von lonen, mit Namen, von einem Wagen Fuder zween Pfennig, von

gebroede ehehalten umb einen hauslaib [...]J« (Engel 1949,
53f.; Selzer 1961, 133). In Segnitz (M-277,1) wird 1500 ver-
merkt: »28. Item. Die Fergen sollen die Herrn, Ire Knecht und
wer von der Herrn wegen und del3 Dorffs halben hiehe(r)
zu schicken hat, tberfihren« (Frank 1982, 50ff.). Vor 1508
muss der Fahrmann von Seligenstadt (M-69,5) Mitglieder des
Klosters kostenfrei tibersetzen. Darber kommt es aber 1508
zu einem Rechtsstreit und es wird beschlossen, dass der Fahr-
mann nicht nur die vom Kloster erzeugten Waren Uberset-
zen muss, sondern auch die vom Kloster erworbenen (Koch
1940, 136). 1518 wird im Weisthum von Hirschhorn (N-47,5)
festgelegt: »43 Ein jeder ferg zum Hirschhorn ist schuldig, die
herrschafft undt die ihren sambt dem ihren ohne entgeltnul3
Uiber Necker zu fihren, ulBgescheiden die frucht, so der herr-
schafft uff ihren aigen ackern zum Hirschhorn wechst, da soll
die herrschafft dem fergen von einem jeden wagen gebenk
ein siechling der frucht, so er fuhrt«. Dies wird 1560 nach-
mals im Weisthum wiederholt (Lohmann 2001, 148f. 162).
1535 wird fir Mainstockheim (M-290,6) festgelegt, dass der
Lehnsherr und der Gdltwein kostenlos Ubergesetzt werden
sollen, der Zentwein aber nicht (Selzer 1961, 130). 1579
werden die Fahrleute von Diedesheim (N-80,5) verpflichtet,
»ltem sie sind meinem gnedigsten churfursten und herrn
sambt dero angehorigen hoffgesind und diener, die reiten-
den und gehenden silberbotten, auch wagengeferten, item
was von der obern Pfallz, so ihren churf. gnaden zustendig,
gehn Heidelberg oder hienuff reiset oder sonsten zur hoff-
haltung gefdrt, tber den Necker hienlber und heriber ohne
alle entgeltnuB3 zu firen schuldig und verbunden. Ist also mit
alters herkommen. DeBgleichen sind sie einem faut zu Mof3-
bach und dero diener, auch was er sonsten zu seinem hauB3-
gebrauch firen laBt, wie dan auch ein schuhheiBen derends,
item die ambtknecht, auch die ambtbotten von MoBbach
und Hillspach uber den Necker hiniber und heriber eben-
messig ohne entgeltnuBB zu furen schuldig. ltem was man von
Obrigkheim oder anderswo jenseits del3 Neckers alhero zur
kellerei oder gehne MofBbach, es sey wein, fruchten, bau-
oder brenholz oder anders firet, del3gleichen ein jettwedern
kellerngleichfalls ohne alle entgeltnu3 hintiber oder heriiber
zu faren verpflicht« (Kollinig 1985, 263ff.). 1589 sind die
Féhrleute von Zellingen (M-235,5) verpflichtet, den Zentgra-
fen, Schoffen, Diener und Prokurator kostenlos bei Tag oder
Nacht Uberzusetzen (Hofling 1837, 127). 1598 musste der
Féhrmann von Rothenfeld (M-185) Buirger, die im Auftrag der
Stadt unterwegs waren, kostenlos Ubersetzen (Kolb 1992,
192). 1624 musste der Fahrmann von Lengfurt (M-174)
nicht nur die Angehérigen des Klosters, sondern auch deren
Waren Uber den Main setzen (Kuhn 2008a, 183ff.). 1664
ist der Herrschaft von Sassanfahrt (R-18,1) von allen Uber-
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fahrtskosten bei Nacht und Tag befreit (Ochs 1992, 137).
1700 werden in Randersacker (M-258,3) speziell die Rats-
herren von den Uberfahrtskosten befreit (Strasser 1986, 14).
1725 wird die Fahre von Worth (M-110) extra nach Trenn-
furt (M-113) geschafft, um den Kurflrsten Uberzusetzen
(Trost 1989, 311). Welchen Umfang diese herrschaftlichen
Ubersetzdienste nehmen konnten, zeigen zwei Berichte aus
Schonungen (M-344,2) von 1739, wo fir eine herrschaftliche
Jagdgesellschaft 112 Paar Zugochsen und nochmals 1749
fur den Warzburger Furstbischof 127 Paar Ochsen mit ent-
sprechenden Wagen Uber den Main gesetzt werden mussten
(Ryba 1966, 22). Auch die 1186 Fronfuhren, welche 1751
in Neckarhausen (N-14) durch die Fahrleute kostenlos Uber-
gesetzt werden sollten, stellten eine so groBe Belastung dar,
dass sich die Fahrleute deswegen beklagten. Die Beschwerde
wird aber abgelehnt, und die Fahrleute werden »ein fir alle-
mal ab- und zur Ruhe« verwiesen (Backes/Fillorunn 1995,
26). 1783 wird in der Fahrordnung von Wertheim (M-157)
festgeschrieben: »Xill. Alle Herrschaftliche Bedienten und
Fuhren, wie auch diejenige Schultheisen und Burgermeistere,
welche amts halber in die Stadt gehen, sind von allem Fahr-
Geld befreyet« (Sprotte 1982, 42). 1801 muss der Fahrmann
von Hausen (M-431) »alle Unterthanen von Stetten, Wein-
garten, Tiefenroth, Reundorf und Schénbronn unentgeldlich
tber(zu)fahren, wofdr er aber von jedem Hause jdhrlich einen
Laib Brod nebst 12 Eyern erhdlt« (Fastnacht 2007, 148).
1808 werden in Astheim (M-312) auch die gemeindlichen
Fuhren des Mainmillers speziell als kostenlos erwahnt (Meu-
sert 1996, 64f.). 1828 wird festgelegt, dass die Nordheimer
Prozession (M-307,3) kostenlos Uber den Fluss zu setzen
ist (Meusert 1996, 34). Bis 1872 durften der Seckenheimer
Pfarrer und die Krankenschwester im Dienst die Fahre von
llvesheim (N-10) kostenlos benutzen, genauso die llvesheimer
Burger. Dies wird 1892 nochmals bestatigt, aber der Gemein-
derat erlaubt es den Féhrleuten ausdriicklich, beim Uberset-
zen ein Trinkgeld anzunehmen (Probst 1981, 289). Zwischen
1901 und 1945 wird festgelegt, dass die Bediensteten der
Gemeinde Sommerach (M-302,2), sowie die Ortswallfahrt
kostenlos Uber den Main zu setzen sind (Meusert 1996,
92f1.).

1511 sollen die Burger von Trennfeld (M-171,4) in Notzei-
ten kostenlos Ubergesetzt werden (Huller 1982, 146; Mul-
ler/Kuhn 1990, 166). In Erlabrunn (M-240,5) fahren die Ein-
wohner 1849 bei Tag kostenlos und mussen bei Nacht 1kr.
zahlen (Lott 1984, 239f.). 1930 sollen die Burger von Hochst
(M-25) kostenlos Uber den Main gesetzt werden (Schéfer
1986, 238).

Siehe dazu Kap. Pflichten der Féhrnutzer, S. 211.

Siehe M-132,7.
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einer Karren fi ein Pfennig, ohn allein, wann der Main gro3 und nit baumgriindig ist, so mag er oder sein
Erben minner oder mehr davon zu Lohne nehmen, ohn Gefarde« 486,

Zusétzlich zu den lokalen Uberfahrten wurde der Fahrmann verpflichtet, auch das Militar kostenlos zu
fahren'#87. Dass es dabei aber immer wieder zu Problemen kam und diese periodisch auftretenden, dafur
aber sehr aufwendigen Fahrten eine groBe Belastung fir die Fahrleute darstellen konnten, wurde bereits
beschrieben#®8. Neben den verpflichtenden Fahrten konnte die Fahre aber auch schnell zum Spielball zwi-
schen den Machten werden. So wurde der Féhrmann von Eibelstadt'#®® 1673 dazu aufgefordert, beim
Einfall franzésischer Truppen seine Fahrbriicke nach Wiirzburg zu bringen oder zu versenken 4%, Eine Ver-
senkung der Féhre von Zellingen " und auch Zell 492 erfolgte 1866 durch den Ortsvorsteher, um das Uber-
setzen preuBischer Truppen zu verhindern 493, Dasselbe ereignete sich ebenfalls an einer ganzen Reihe von
Orten zum Ende des Zweiten Weltkrieges, um amerikanischen Truppen den Ubergang zu erschweren 494,

Sonstige Dienstleistungen
Die Fahrleute konnten verpflichtet werden, neben dem Fahrdienst auch andere Dienstleistungen zu tber-
nehmen. Dazu gehdéren wasserbauliche MaBnahmen, z.B. den Fluss im Winter von Eis zu berdumen 4%,

1486 Mai 1908, 83f. 1488 Siehe die Bitten um Pachtminderung in Kap. Pacht und Ver-

1487 1568 mussen die Féhrleute von Niedernberg und GroBwall- gabe der Fahrlehen, S. 189. 1849 und 1850 muss das Militar
stadt (M-95,5 und M-100,3) die Truppen des Herzogs Johann fur Uberfahrten in Neckarhausen (N-14) erstaunlicherweise
Wilhelm von Sachsen kostenlos Uber den Main setzen (Wag- zahlen, z.B. 6kr. pro Pferd. Der Grund daftr ist, dass im Erb-
ner 1994, 288). 1670 klagt der Fahrmann von Obernburg bestandsbrief militarische Fahrten nicht von den Abgaben
(M-104,5), dass er viele »beamten, soldaten und dergleichen befreit werden. In der Folge kommt es zu einem Disput um
gefreyten« Ubersetzen muss und so »schieff und fahrzeug diese Regelung (Backes/Fillorunn 1995, 49). Auch in Wert-
nit erhalten« kann (Strasser 1993, 270). Ab 1701 kommt es heim (M-157) gibt es immer wieder Probleme mit den mili-
immer wieder zu Klagen der Fahrleute von Wertheim (M-157) tarischen Uberfahrten. 1795 belaufen sich die Forderungen
tber die Uberfahrten des Militérs. Diese wirden mit ihrem wegen des habsburgischen Militérs auf 677 fl. 36 kr. und sach-
schweren Gerat die Fahre beschadigen, sie in ihren Tatigkei- sischer Truppen auf 16fl. 46kr. Die Fahrleute erhalten 2001l.,
ten beschranken und nur in Ausnahmeféllen Féhrgeld zahlen. und es soll »unverziiglich um eine Kreis- oder Kaiserl. Feld-
Die Fahrleute trauen sich nicht, dieses einzufordern, weil die Kriegs-Commissariatische Anweisung von Nirnberg« ersucht
Soldaten »nur mit einer Tracht Schldge geantwortet« hatten. werden, wie sie in Lengfurt (M-174) zu dieser Zeit existiert.
1796 mussen Fahrleute habsburgische und franzésische Trup- Diese verlangt, dass »die Herrn Commendanten (werden) bey
pen im Wechsel tbersetzen, »zum Ofteren durch Ansetzung der Uberfahrt (iber die Fliisse denen Schiffern eine ihrer Miihe
ihres Seidengewehrs und Geschosses in die gréfSte Gefahr verhéltnisméssige Belohnung abreichen«. Diese soll fortan
versetzt« (Sprotte 1982, 29f. 45ff. 50ff. 109). 1735 bekom- vorgelegt werden und das ansassige Zollamt soll Uberprifen,
men die Fahrleute von Worth (M-110) einen Sonderlohn, weil fur welche Uberfahrten gezahlt wurde und in welcher Héhe
sie in Miltenberg geholfen haben »umb die Hannoverischen, (Sprotte 1982, 47ff.).

Lineburg und Braunschweigischen Truppen Gber den Main 1489 Siehe M-263.

zu fuhren, und 7 tag und so viel nacht damit zugebracht«. 1490 Schicklberger 1998, 24f.

Auch 1743 und 1813 wird die Fahre durch franzosische Trup- 1491 Siehe M-235,5.

pen fur Uberfahrten abkommandiert (Trost 1989, 311f. 344; 1492 Siehe M-246.

Markt Erlenbach a. M. 1958, 287). 1748 helfen die Fahrleute 1493 Nikolai 1997, 99; Kohl 1986, 156.

von Trennfeld (M-171,4) zusammen mit den Fahrleuten von 1494 Versenkungen fanden in Dérnigheim (M-50,5, www.peter-

Hafenlohr (M-182,6), die kaiserliche Artillerie ber den Main heckert.org [Stand 16.10.2012]), Niedernberg (M-95,5,
zu setzen (Huller 1982, 146; Muller/Kuhn 1990, 167). In Zell Wagner 1994, 292), Wertheim (M-157, Sprotte 1982,
(M-246) wird 1814 explizit festgelegt, dass alle militarischen 173f.), Hafenlohr (M-182,6, Schull 2012, 5.), vermutlich in
Fuhren kostenfrei Uberzusetzen seien (Kohl 1986, 156). 1814 Obereisenheim (M-319,5, Meusert 1996, 47) und Bischberg
beschweren sich die Fahrleute von Obrigheim (N-80,5), dass (M-393, Gunzelmann 2014, 28; Spies 2014, 160) statt und
sie »Wadhrend des ganzen Kriegs seit 22 Jahren [...] wenigs- konnten in Neckarhausen noch knapp abgewendet werden
ten 30000 Wégen die Kanonen etc. ohne die Truppen und (M-14, Backes/Fillorunn 1995, 83 ff.).

Cavallerie aller Waffengattung tberfihrt und noch keinen kr. 1495 Fiir das Wegschaffen von Eis und fiir gefshrliche Uberfahr-
dafir erhalten« haben (Liebig 1972, 160f.). Zwischen 1901 ten bei starkem Winterhochwasser erhdlt der Fahrmann
und 1945 wird in Sommerach (M-302,2) festgelegt, dass das von Griesheim (M-29) 1841 eine Sonderzahlung von 8fl.
Militar direkt Uberzusetzen sei, allerdings auch, dass der Lohn (Kobelt 1913, 172). Auch der Fahrmann von Worth (M-110)
dafur bei der Militarbehorde einzufordern ist (Meusert 1996, wird 1660 dazu aufgefordert, »soll der das fahr allezeit auff
92f1.). 1945 wird die Fahre von Worth (M-110) bei Tag und beyden seiten auff seinen Kosten fleissig im Eis auch sonst,
Nacht genutzt, um amerikanische Truppen tber den Main zu wo von néthen sein wird raumen, dal3 man in fewer unndt
setzen (Trost 1989, 320f.). Wassersgefahr handthiren kann« (Markt Erlenbach a.M.

1958, 479f.; Trost 1989, 303 ff.).
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In einem anderen Fall musste der Fadhrmann 1736 in Obernburg'°®, wenn der Main vollkommen zu-
gefroren war, eine Fahrbahn Uber das Eis fur den Transport von Holz aus dem Forst schaffen'#7. Auch
die Sicherung von Ufern'#%® oder die Beseitigung von Hindernissen im Wasser konnte zu den Auf-
gaben der Fdhrmanner zdhlen. So wird der Fdhrmann von Eibelstadt'%° extra daftr entlohnt, dass er
den Main von Holzern befreit’. Ungewdhnlich ist die mehrfache Nennung 1447, 1494 und 1537 in
Lohr bzw. Sendelbach™°". Dort wird der Fahrmann aufgefordert, fir einen freien Abfluss des Brunnens
oberhalb des Dorfes zu sorgen und diesen alle 14 Tage zu fegen'>%2. Quasi zu den wasserbaulichen MaB-
nahmen gehort die Aufgabe des Fahrmanns von Trennfeld %93, der ab dem 19. Jahrhundert dafir sorgen
soll, dass am Main ein Badeplatz abgesteckt ist, in dem auch Nichtschwimmer baden k&nnen ™%, Auch
die Pflicht, Sand zu schépfen, kann zum einen den Sinn haben, die Fahrrinne des Flusses tief zu halten,
oder ebenso dazu, reinen Sand fir BaumaBnahmen heranzuschaffen'9. In Lengfurt'% war der Fahr-
mann 162497 und zwischen 1826 und 1836 verpflichtet, jedes Jahr 100 Weidschelche voll Mainsand
abzuliefern 108,

Auch die Pflege der Zufahrten zur Fahre oblag vermutlich den Fahrleuten. In Besigheim'% musste ein
Nebenarm des Neckars mit Hilfe einer kleinen Briicke Gberwunden werden, um zur Anlegestelle zu gelan-
gen. 1548 werden die Fahrleute dazu aufgefordert, diese zu reparieren. Die Kosten werden zu zwei Dritteln
durch die Stadt und zu einem Drittel durch die Fahrleute getragen. Sollte die Briicke vollkommen zerstort
sein, mussen die Fahrleute wie von Alters her drei Dielen auslegen, um den Seitenarm zu Uberwinden >0,
Sollten ein Feuer, Hochwasser oder andere Notsituationen vorkommen, waren die Fahrleute verpflichtet,
sich an der Fahre aufzuhalten und zum Teil die Fahrgaste kostenlos Uberzusetzen'".

1496 Siehe M-104,5. 1505 Zur Schaffung einer Fahrrinne bei Niedrigwasser ist auch der
1497 Markt Erlenbach a.M. 1958, 252. Auch der Féhrmann von Fahrmann von Eibelstadt (M-263) verpflichtet (Schicklberger
Randersacker (M-258,3) war 1867/1868 dazu verpflichtet, 1998, 31).

Gber den zugefrorenen Main einen sicheren Weg zu schaffen 1506 Siehe M-174.
(Strasser 1986, 15), ebenso 1734 der Fdhrmann von Eibel- 1507 »ERB solle auch Fehrer FirBB sechste, von ietzo, und dann so

stadt (M-263, Schicklberger 1998, 31f.). lang sein Bestandt wehret, Jahrlichen zu allen Ndtzlichen
1498 Der Fahrmann von Ingersheim (N-150) ist 1488 verpflichtet, Bauten, eB3 sey gleich Mauren, Deichen, Dumbhen, Pflaste-
mit wasserbaulichen MaBnahmen die Neckarinsel zu schit- ren, und dero gleichen wo zu man sein vonnothen haben
zen (Stein 1903, 160; Leiprecht 1979, 44). wdrdt, allen Sandt aus dem Main schépfen, und an dal3 Ufer
1499 Siehe M-263. liferen, und sich hierinnen uff erforderung, willig und gehor-
1500 Schicklberger 1998, 30. Das Entfernen von Holzern an den samblich erzeigen und stellen, darfir ihme dann von iedem
Ufern konnte wohl durchaus auch lukrativ sein. Anders lieBe Schelch voll Sandt sechB alte Pfenning soll gereicht und gege-
sich nicht das Verbot von 1757 fur die Féhrleute aus Beihin- ben werden« (Kuhn 2008a, 183 ff.).
gen (N-152,7) erklaren: »ferner sollen sie auch Bey groBem 1508 Kuhn 2008a, 178. Auch der Fdhrmann von Mundelsheim
Gewadsser des (angeschwemmten) Holzes und alles was auf (N-144,7) sollte 1794 bei WasserbaumaBnahmen nicht nur
herrschaftlichen oder birgerlichen Glthern liegen bleiben sein Schiff fir 15kr. am Tag zur Verfligung stellen, sondern
mdchte sich géntzlich enthalten und niemanden etwas ent- auch den benétigten Sand fur 6kr. pro Kasten (0,3 m3) heran-
wenden« (Burkle 1989, 143 ff.). schaffen (Hopf 1995, 282f.). Um in der Stadt oder am Muns-
1501 Siehe M-198. ter von Wimpfen (N-100,9) BaumaBnahmen zu unterstitzen,
1502 1494: »§. 5. Item sie weisen, dasz der bronn oberm dorf ein soll der Fadhrmann 1376 sein Fahrzeug fur eine tagliche Leih-
frei flosz haben soll, schldgt in Main, dasselbig flosz sollen summe von 5 Schillingen zur Verfligung stellen (Frohnhauser
die fehrer alle 14 tag fegen. wo sie das nit thaten, so sollen 1870, 104).

sie einem keller in aller maasz thuen als einer der im dorf 1509 Siehe N-136,8.
unbuwiglich sésze, und zum stab und zur hand gehen, als 1510 Breining 1925, 174.
von alter herkommen ist« (Ruf 2003, 91; 1992, 21. 105. 193. 1511 1660 waren die Fahrleute in Worth (M-110) verpflichtet, sich

285; Christ 2007, 282; Grimm 1869, 59). Auch in Hochberg »In fewer und wassergefahr« am Fahr aufzuhalten (Markt
wird der Féhrmann 1865 dazu aufgefordert, »6. Die beiden Erlenbach a.M. 1958, 479f.; Trost 1989, 303ff.). Zwischen
Staffeln an den zwei Ufern hat der Péchter sauberzuhalten«. 1742 und 1832 wird der Fdhrmann von Klingenberg dazu
Bei den Staffeln handelt es sich vermutlich um die Anlege- aufgefordert, bei Hochwasser mit seinen drei Schelchen den
platze der Fahre (Hagel/Pfizenmayer 1988, 53). Verkehr in den StraBen aufrechtzuerhalten, woftr er pro Tag
1503 Siehe M-171,4. 48kr. Lohn erhalt (Berninger 1995, 247 ff.). Auch in Randers-
1504 Muller/Kuhn 1990, 167. acker (M-258,3) wird der Fahrmann 1876 dazu angehalten,

der Bevolkerung bei Hochwasser zu helfen (Strasser 1986,
16).
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Kontrollaufgaben konnten den Fahrleuten ebenso Ubertragen werden. So soll z.B. der Féhrmann von Leng-
furt™"? zwischen 1826 und 1836 die Fischerei kontrollieren'™'3. Genauso unterlag dem Fahrmann bis zu
einem gewissen Punkt die Kontrolle der Gberfiihrten Waren und Personen Gber den Fluss. So wird es dem
Féhrmann von Eibelstadt'™'* 1792 unter Androhung des Verlustes seines Fahrlehens verboten, Personen mit
vollen Weinfassern nach Eibelstadt zu transportieren. Der Grund dafUr ist sicherlich der Versuch, den Absatz
der stadteigenen Produkte zu schiitzen'®'>. Ahnlich geartet diirfte die Verpflichtung von 1741 in Nord-
heim'>1¢ sein, dass der Faéhrmann »allerhand Kraut, Riben, Kollenraben, Faselein und anderes Zeug« nur
noch dann Ubersetzen soll, wenn dies vorher beim Bilrgermeister angezeigt wurde. Sollte er trotzdem ent-
sprechende Waren transportieren, droht ihm eine Strafe von 3fI'>'7. Eine nicht ganz eindeutige Formulierung
findet sich 1500 in Segnitz'>'8. Dort werden die Fahrleute aufgefordert, »30. Item. Man soll do Gberfihren
Dieb und Diebinnen und alte b6Be Leut und wer el3 begerth«. Hier sind zwei Lesarten moglich. Zum einen
kann man den Eintrag in die Segnitzer Statuten so verstehen, dass Diebe und andere gegeniber der Herr-
schaft zu melden sind, oder aber zum anderen, mit Blick auf den Umgang mit Armen und Bettlern'>'?, diese
vom Ort wegzuschaffen und tber den Fluss zu bringen sind'>2%. Die Anweisungen von 1745 fir die Fahrleute
von Neckarhausen'?" beziehen sich dagegen ganz klar auf feindliche Unterwanderungen. So werden die
Fahrleute aufgefordert, verdachtige Waren und Personen sowie Soldaten ohne beglaubigte Passe nicht tber-
zusetzen bzw. direkt dem Oberamt in Ladenburg oder der churfurstlichen Hofkammer zu melden %2, Ebenso
zu den stadtischen Aufgaben gehorte die Verpflichtung des Fahrmanns von Woérth 23 von 1660, »alle mor-
gen die Schlissel zu der Mainpforden in H. SchultheiBen Haul3 zu holen, die pforten zu éffnen, den abend
wieder zu sperren, die schltissel wiederumb in H. SchultheiBen haus zu tragen«'>?4, oder die Aufgabe des
Féhrmanns von Klingenberg'2> von 1730, die amtliche Post Uber den Fluss zu bringen und dort an die Emp-
fanger zu verteilen'>26. Einen Sonderfall stellen die 1944 herausgegebene Verhaltensregeln fur die Fahrleute
bei Fliegerangriff dar. So soll eine Fliegerwarnflagge am Fahrschiff angebracht werden und bei 6ffentlicher
Luftwarnung auf halbmast und bei Fliegeralarm auf vollmast gesetzt werden. Bei erkennbarem Fliegerangriff
auf die WasserstraBe ist der Fahrbetrieb sofort einzustellen und die Féhre am Ufer festzumachen™?7.

Bislang einmalig ist eine Dienstleistung des Fahrmanns von Niederrad 28 im Jahr 1500. Offensichtlich war
er dazu verpflichtet, vorbeifahrende Schiffe mit seinem Boot anzufahren und um Almosen fir das Aussat-
zigen-Spital zu bitten. Jedenfalls beschweren sich die »Siechen«, dass er dieser Aufgabe nicht mehr ord-
nungsgemal nachkommen und auch Geld unterschlagen wirde'>2°. Der Umgang mit Armen und Bettlern
scheint allgemein des Ofteren ein Problem des Féhrmanns zu sein'3°. So wird z.B. 1754 dem Fahrmann

1512 Siehe M-174. 1525 Siehe M-113.

1513 Kuhn 2008a, 178. 1526 Berninger 1995, 246 ff.

1514 Siehe M-263. 1527 Trost 1989, 3191.

1515 Schicklberger 1998, 22. 1528 Siehe M-32.

1516 Siehe M-307,3. 1529 Hardt 2011, 12.

1517 Probst 1960, 93. 1530 1601 erhalt der Fahrmann von Sommerhausen-Winterhausen

1518 Siehe M-277,1. (M-265,4) 8 MaB Wein fir das kostenlose Ubersetzen armer

1519 Siehe weiter unten. Leute (Furkel 1970, 113). Zwischen 1700 und 1724 wird dem

1520 Frank 1982, 50ff. Fahrmann von Sommerach (M-302,2) aufgetragen, dass er

1521 Siehe N-14. »die arme Leuth beherbergn« und in einem Schelch tber den

1522 »Auch sollen sie 4to fleiBige aufsicht haben, dal3 keine ver- Main setzen soll (Meusert 1996, 90f.). 1848 kommt es zu
déchtige waaren odter Persohnen, es seye bey tag oder einem Streit zwischen Woérth und dem gegentberliegenden
nacht, Ubergefiihrt werden undt, da sie etwas dergleichen Erlenbach (M-110), weil der Fdhrmann wohl massiv auftre-
vermerckten, solches ohnverziglich unserem oberambt tende Bettler kostenlos von Worth nach Erlenbach Ubersetzt,
Ladtenburg odter auf den erheischenden fall bey unserer um sie von der Stadt fernzuhalten. Dartber beschweren sich
Churfurstlichen Hofkammer selbst anzeigen undt ferneren die Erlenbacher (Markt Erlenbach a.M. 1958, 481). Etwa zur
bescheidt dariber gewdrttigen. Hauptsachlich aber keine sol- selben Zeit beschweren sich die Fahrleute von Klingenberg
daten ohne beglaubte Pésse von der generalitet (berflihren« (M-113), weil sie ihrer Meinung nach zu Unrecht fir das
(Backes/Fillbrunn 1995, 22 ff. 96 ff.). Ubersetzen von Bettlern bestraft worden seien. Diese seien

1523 Siehe M-110. fur die Fahrleute nicht als solche erkennbar gewesen (Bernin-

1524 Trost 1989, 303 ff. ger 1995, 256).
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von Randersacker'3" gedroht, »bey Verlust seines fahrts« Bettler Gberzusetzen'>32. In Eibelstadt'>*3 soll
der Fahrmann nachdricklich die »armen und gebrechenhaften Leute« mit dem Schelch in die Nachbarorte
fahren, also wegschaffen. Diese Aufgabe bleibt bis 1734 bestehen >34,

In Trennfeld'>3> werden die Fahrleute 1585 ermahnt, den Fischern, wo es nétig ist, zu helfen und um-
gekehrt '3 Auch missen die Fahrleute in Wertheim'>37 1654 beim Bau der Bricke Uber die Tauber mit-
helfen 338,

Umgang mit Fahrgasten

Die Fahrleute durften die Fahrgaste nicht zu lange am Ufer warten lassen'>3°. Dies scheint immer wieder
ein Problem zu sein und wird bereits 1471 in Gustavsburg-Kostheim '>4° wie folgt geregelt: »/tem wisen sie
mit eyde, sess ein man im dorff zu Costheym und hette ein schifflin oder ein nachen, und sess ein mentsche
hinsit Meyns, oder uff disser sitten, und riff dri male, hallo, hallo! wolt der ferge ine dan nit halen, so mag
ine dere mit sym schiffelin oder nachen halen an straffunge der fergen«'>4'. Eine soweit Uberschaubar ein-
zigartige Regelung wird 1421 und 1453 in Schwanheim '>#? getroffen, wenn der Fadhrmann nicht auf den
Ruf von Fahrgasten hort. Dort wird festgelegt: »item wer eyn schiff ledet in dem gerichte, der sal zween

1531 Siehe M-258,3. und auf dem jenseitigen Ufer keine Personen stehen, welche
1532 1670 erhielt er fur jede »Armenfuhr« 2kr. und 1704 noch auf Beférderung warten [...] Reisende, welche zur Nachtzeit
9Pf. (Strasser 1986, 91f.). ohne vorherige Bestellung bei gefahrlichen Stiirmen, Eisgang
1533 Siehe M-263. oder besonders hohem Wasserstande ankommen, haben
1534 Schicklberger 1998, 22 ff. auf augenblickliche Beférderung keinen Anspruch, jedoch
1535 Siehe M-171,4. darf sich auch gegen diese der Zwergfahrer keine ungebihr-
1536 »dem Fehrn zu helffen. deBgleichen soll der Fehr innen auch liche Zégerung zu Schulden kommen lassen« (Trost 1989,
zu helffen schuldig sein, unnd darneben vleissig Achtung 304f. 309ff.). 1882 beschwert sich der Postbote in Trenn-
unnd Aufsehens daraufhaben« (Muller/Kuhn 1990, 168f.). feld (M-171,4), dass der Fdhrmann ihn immer lange warten
1537 Siehe M-157. lasse, weil er im Wirtshaus sitzen wirde. Zum Teil wirde er
1538 Diese Bricke wird 1732, 1778 und 1784 zerstort, sodass die dann nur einen jungen Burschen schicken, welcher ihn mit
Fahrleute auch die Fahrt Uber die Tauber Ubernehmen und dem Nachen Ubersetze (Huller 1982, 147). Auch in Eibelstadt
abermals beim Neubau aushelfen missen (Sprotte 1982, (M-263) kommen 1839 Beschwerden auf, weil der Fédhrmann
29ff., 37. 41ff.). die Uberfahrten durch einen Knaben von 13 Jahren besor-
1539 1660 sollen die Fahrleute von Worth (M-110) »durch fahr- gen lasst (Schicklberger 1998, 32). In Segnitz (M-277,1) wird
leBigkeit und Faulheit niemand am fahr sitzen lassen«. Dass zwar kein Alter der Féhrleute angegeben, aber es wird gefor-
dies nicht immer eingehalten wurde, zeigt eine Beschwerde dert, »27. Item. EB sollen auch alleweg zween fergen sein
von 1877, als sich ein Fahrgast beklagt, weil der Fdhrmann zue dem fahr« (Frank 1982, 50ff.). Das durchaus der Wille
nicht auf sein Rufen reagiert habe und er deshalb den Zug ver- bestand, den Fdhrmann bei der Nichterfullung seiner Tatig-
passt hatte (Markt Erlenbach a. M. 1958, 479ff.; Trost 1989, keit zu bestrafen, zeigt ein Fall in Hochberg (N-169), wo 1810
303ff.). 1870 durfen Fahrgéaste in Niedernberg (M-95,5) der Fahrmann fur zwolf Stunden eingesperrt wird, weil er
nicht langer als funf Minuten warten gelassen werden (Wag- mehrmals Fahrgdste bis zu einer Stunde habe warten lassen
ner 1994, 290). Die gleiche Zeit wird den Fahrleuten von Mil- (Hagel/Pfizenmayer 1988, 521.). Auch fur die Fahrleute von
tenberg (M-124) 1840, trotz Essenszeit und Ruhestunde, vor- Beihingen (N-152,7) liegt fur 1758 ein Briefwechsel zwischen
geschrieben. Ausnahmen bilden die Nachtzeit und Fahrten zwei Amtmannern vor, aus dem hervorgeht, dass die Fahr-
bei Unwetter (Keller 1999, 119f1.). Auch in Wertheim (M-157) leute wegen ihrer »Verzdgerlichkeit, Grobheit und schlechte
sollen Fahrgéste von einer Uberfahrt zur anderen nicht mehr Anstaltung« bereits »mit dem Thurm abgestraft« wurden. Es
als funf Minuten warten mussen (Sprotte 1982, 106f.), in wird gefordert, alle gleichsam mit 5fl. und bei Wiederholung
Rothenfels (M-185) hingegen wurde den Féhrleuten 1870 mit 10fl. zu bestrafen, wie dies an »all anderer Ortben an
eine Zeit von 15 Minuten eingerdaumt (Kolb 1992, 193). gantzen Neccar-Strohm auch (Ublich) seye«. Eine pauschale
Recht detailliert sind die Forderungen von 1861 an den Fahr- Bestrafung wird aber zundchst abgelehnt, und man ist
mann von Woérth (M-110), welche besagen, dass »jedten, bemiiht, den Schuldigen ausfindig zu machen. Letztendlich
der das Uberfahren verlangt, ungesdumet beférdern, so daB wird aber doch eine pauschale Bestrafung von 11l. festgelegt
die Essenszeit oder Ruhestunde der Féhrer, das Warten auf und bei Wiederholung eine Strafe von 5fl. angedroht (Burkle
eine gréBere Uberfahrts-Gesellschaft kein Grund sein kann, 1989, 145f1.).

den oder die bereits Angemeldeten Gber finf Minuten war- 1540 Siehe M-1,3.
ten zu lassen, wenn sich nicht innerhalb dieser Zeit die Aus- 1541 Grimm 1840, 530. Eine Strafe ereilte 1578 auch den Fahr-

sicht wirklich zeiget, daB sich noch andere Uberfahrende in mann von Aldingen (N-172,3): »Wenn jemand, Mann oder
ebensoviel Zeit aufschlieBen kommen. Das Retourfahren der Frau, an das Fahr kommt und mehr denn 3 mal aneinander
bereits schon bis zur Mitte des Stromes gebrachten Personen, zu holen rufen und schreien mifBte, so ist der Ferge fir seine
um zu spat gekommene noch einzuschiffen, kann nicht statt- Fahrléssigkeit zu strafen« (Hagel/Pfizenmayer 1988, 22).

finden, wenn nicht erstere ihre Einwilligung hiezu ertheilen 1542 Siehe M-27.
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pennig oder dry heller gebin vff des apts hoffe, ader sal drymal ruffen, wan er wil anfarn; were dan nymants
da, so sal er die zween pennig oder dry heller uff den merenposten legen. Entede er des nit, so hette er
zehin punt virloren, beyden herrn vnd nachgebur zugefallin«. Die Birger konnten also selbststandig mit
dem Schiff den Fluss Gbergueren, mussten aber dreimal vorher rufen, ob sie jemand Uberfahrt. Ist dies nicht
der Fall, sollen sie die Leihsumme von 2 Pf. oder 3hl. auf den »merenposten« legen, wobei nicht klar ist,
worum es sich handelt. Kommt die Person dem nicht nach, missen 10 Pfund, vermutlich Schilling, an Strafe
gezahlt werden >3, Eine dhnliche Regelung wird in Segnitz'>** 1500 getroffen. Dort werden die Fahrleute
angewiesen: »26. ltem. Sie sollen auch der Schiff keines einschlieBen weder bey Tag oder nacht, sonder die
allweg gantz frey unbeschlossen laBen stehen« %>,

Eine ungewdhliche Regelung in Bezug auf das Ubersetzen wird in Marktsteft'>4¢ getroffen. Dort scheint es
1496 zu Konflikten beim Ubersetzen (iber den Fluss zwischen den Herren von Hohenlohe und der Dom-
propstei gekommen zu sein, sodass die Herren von Hohenlohe festlegen: »Auch sprechen wir zum rechten:
ob sach wehre, daB3 die Herrschaft auf beyden seiten kommen an das fahr, soll der fehrg unser Herrschaft
zum ehesten uberfuehren und die thumbprobstey darnach ueberfuehren«, und »Auch sprechen wir zum
rechten, das unser Herrschaft hat die recht, ob die thumbprobstey ehe kaeme geritten gein Steft dann
unser Herrschaft und unser Herrschaft darnach kem geritten, wollt dann unser Herrschaft des nit geraten,
50 mueste die thumbprobstey ausziehen und must unser Herrschaft an ihre statt lassen stellen. Auch Hoffen
wir: sie ainigen sich quetlichen« 7. Die immer wieder vorkommenden Ermahnungen an die Fahrleute, dass
sie sich den Fahrgasten gegenuber hoflich und verlasslich verhalten und keine tGberhéhten Preise fordern

1543

1544
1545

Grimm 1840, 522. Ahnlich ist wohl auch die Auflage von
1449 in Rumpenheim (M-48) zu verstehen, wo der Fahrmann
verpflichtet wird, dass die Fahre zu allen Zeiten zugéanglich
sein muss (www.rumpenheim.de/Geschichte/geschichte.html
[Stand 27.07.2015]).

Siehe M-277,1.

Frank 1982, 50ff. Eine &hnliche Forderung findet sich
1603 in Nordheim (M-307,3). Dort wird gefordert, dass
der Féhrmann fur Notfalle einen »ledigen« Nachen fur die
Burger zur Verfliigung stellt. Diese mussen das Boot aber,
unter Strafandrohung von drei Pfund BuBe, nach dessen
Gebrauch wieder zurtickbringen (Probst 1960, 93; Meu-
sert 1996, 74ff.). Auch in Gaustadt (R-2,4) existiert 1541
ein Gemeindeschelch, welcher im Weistum genannt wird:
»Zum zwelften, nachdem die in der gemein ein gemeinen
schellich haben, damit vber das wasser nach gras oder
anderer irer notturft zu faren, vnd so jemant aus der gemein
hintiber were gefaren vnd kom ein andere gemeine per-
son, die auch vberfaren wolt vnd funde die hinvbergefarne
person noch bey dem schellich vnd wolle dieselbe person,
der so noch hie jesset were, nit holen oder hinuberfuren,
solle dieselbe person, sey wer die wolle, 7 1/2 pfennig puB3
verfallen haben. V\nd welliche person den achen an vorwis-
sen der dorfmeister von dem far fueren wurde, soll um 60
pfennig gepuBt werden, es sey dem zu notturft des grasens
vnd anderer felterbeyt wie obstet.[...] Zum virzehenden vnd
letzen sey vor alter her ir prauch vnd herkamen gewest, sey
auch sunst allenthalben in vmbligenden dorfern ein gemeins
recht, daBB ein jder vberfarer vorgesetzter artikel auch ande-
rer ziemlicher gepot, so zu gemeinem nutz dienstlich vnd
nit wider ire herschaft vnd oberhand sein, haben die dorf-
meister samt der ganzen gemeinde diejenigen so soliche
verfallne pu3 nit willig geben wollen, macht, denselbigen

zu setzen, aber wohl nicht immer funktionierte, zeigt ein
Streit von 1497 zwischen zwei Bewohnerinnen des Ortes,
bei dem ausgesagt wird: »Cunz Stirmers tochter sei von ir
auch anderwegen, sie Uberzufiihren, gebeten worden. Des
sie getan und als sie zum land komen, were Kun Tobitschin,
die sich versdumt und hernach komen und gesagt, warum
sie sie nit auch zu in hinein in achen lassen wollen. Hete
sie ir geantwort, der ach wer swere genug gewest, hette
sie hinweg heiBen, wann (da) hintber sie alle zu fihren nit
schuldig were« (Arneth 1972, 172). Die Hohe der Straf-
zahlungen wird Uber die nachsten Jahrzehnte bzw. 1583,
1625 und 1724 weiter gesteigert, was ebenfalls ein Indiz
fir regelmaBige Missachtungen der Vorschriften ist (Arneth
1972, 1151f. 232 ff.). Die besondere Situation des Gemein-
deschelches von Gaustadt fuhrte auch dazu, dass dieser
von der gesamten Ortsgemeinschaft angeschafft werden
musste. Dazu leisteten alle Einwohner einen Beitrag. 1676
kommt es aber zu einem Rechtsstreit, weil die Reichen im
Dorf doppelt so viel geben sollen wie die Armen, um eine
in der Dorfordnung festgelegte Gleichheit zu schaffen und
weil die Reichen die Féhre auch mehr nutzen wirden. Die
Fahre wurde in einem bestimmten Turnus von allen Gemein-
demitgliedern bedient. Dazu wanderte der Fahrbaum, die
Stakstange zum Antieb der Féhre, von Haushalt zu Haus-
halt. 1683 kommt es aber zum Wiederstand einiger Unwilli-
ger. So schimpft eine Bewohnerin: »Wenn ihr Mann fahren
soll, solle der SchultheiB selber fahren«, und lasst diesem
den Fahrbaum ins Haus schicken (Arneth 1972, 96. 232f.).
Auch in Kemmern (M-400) wird die Féhre 1836 durch die
Zahlungen aller Gemeindemitglieder in Hohe von 3fl. ange-
schafft. Der Fahrdienst wird reihum durch die Gemeinde-
mitglieder versehen und der Lohn zwischen Fahrmann und
Gemeindekasse geteilt (Schrott 1986, 511f.).

1546 Siehe M-280,8.
1547 Engel 1949, 53f.; Selzer 1961, 133.

an alle herrn clag pfand zu nemen« (Arneth 1972, 110f.
227ff.). Dass die Verpflichtung, andere mit Gber den Fluss
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sollen, ist wohl nicht unberechtigt'*®. Entsprechende Ermahnungen werden aber nicht nur wegen vor-
kommender Beschwerden der Fahrgaste und zur Wahrung des gesellschaftlichen Friedens in der Gemeinde
ausgesprochen, sondern haben auch einen wirtschaftlichen Hintergrund. So sollen sich die Fahrleute von
Neckarhausen'>4® 1745 zuvorkommend verhalten, damit das Fahr keinen schlechten Ruf erhalt, sondern
bestandig von Fahrgasten genutzt wird >0, Ebenso wird auf die Sicherheit der Fahrgéste Wert gelegt. Dies
betrifft nicht nur das Verhalten der Féhrleute und den baulichen Zustand des Schiffes'>>', sondern auch,
dass z.B. 1904 in Neuenheim'>? keine Betrunkenen mit dem Schiff Ubergesetzt werden durfen™>3. Es

1548

1549
1550

1551
1552

1435 werden die Fahrleute von Wertheim (M-157) ermahnt,
die Fahrgaste freundlich und schnell Gberzusetzen. 1624 wer-
den die Fahrleute nochmals aufgefordert, »in einem grossen
geferlichen windt und wo dal3 wasser sehr grof3, haben feh-
rer alzeit darauff zu sehen daf3 sie die Leuth ohne Clagbahr
halten und nicht ubernehmen sollen, wirdt aber einer hie-
wider thun und mehr als sich gebihrt erhehen, oder auch
sonsten im holen und Gberfihren sowohl frembter als inge-
sessener wie bishero vielfeltig clagen vorgefallen seiimig ver-
trossen und nachlessig sein, der soll seiner unnachlessigen
Straff gewertig sein«, und auch 1870 kommt es wieder zu
Beschwerden (Sprotte 1982, 18. 24f. 123f.). 1539 wird in
Wimpfen (N-99,5) aufgrund von Klagen eine Fahrordnung
erstellt: »Von wegen vilfiltiger clagen so bey kurtzen jarn
von meniglichem, reichen und armen, frembden und hay-
mischen, biB auf diesen tag, gegen und wider eins erbarn
raths lehen leut die fergen des fars undern Eulenberg irer
der fergen etlicher unordnung halben fur und an gedach-
ten ein erbarn rathe der statt Wimpfen gelangt [...]« (Julch
1961, 152). 1624 wird der Fahrmann zu Lengfurt (M-174)
ermahnt: »damit ef3 hierzu iedesmahl desto bereiter seyn
mége, soll er die WirtBhddser und Gesellschafften soviel
mdglich meiden, wie auch deB GottBlasterlichen fluchenf3
und schwerenB, neben deme unnétigen Zancken, gentzli-
chen und zumahl laiderlichen sich enthalten« (Kuhn 2008a,
183ff.). 1769 beschweren sich die Salzfuhrleute zu Orb tber
die Fahrschiffer aus Seligenstadt (M-69,5, Firner 1999, 264).
1775 kommt es in Wertheim (M-157) zu einem Konflikt mit
dem Forstmeister, weil die Fahrleute von den herrschaftlichen
Holzfuhren bis zu 4 Scheit Holz verlangen wirden, obwohl
diese Fahrten kostenlos waren. Das Entnehmen von Holz wird
daraufhin bei 5fl. Strafe verboten (Sprotte 1982, 35). Auch
in Zell (M-246) werden die Fahrleute 1814 ermahnt, dass sie
die Fahrpreise nicht erhéhen durften (Kohl 1986, 156). In
Hanau (M-55,5) werden die Fahrleute 1856 dazu angehal-
ten, die Passagiere mit Respekt zu behandeln und sie »immer
mdglichst rein und wasserfrei (zu) halten« (Mahr 1993, 45f.).
1870 wird der Fahrmann von Niedernberg (M-95,5) aufge-
fordert, »das Publikum mit geblhrender Gefélligkeit und
Artigkeit prompt (zu) bedienen« (Wagner 1994, 290).

Siehe N-14.

»2do Sollen sie [...] auch jeder Zeit mit allnéthiger bereit-
schafft undt fleiBigem gesindt solche versehen, damit die-
serthalben keine Klagen gefihrt undt niemandt von ihnen
oder denen ihrigen behinderedt, sondteren umb den billigen
lohn also gleich beférdert und sicher Ubergefihrt werdten
mdgen. 3tio Sollen sie Erbbestdndtere sowohl als ihr gesind
sich gegen alle reyBendte undt wandersleuthe, nicht weniger
einheimische mit guten wortten undt willen erzeigen, damit
das fahr nicht beschreiet, sondteren in besténdiger besu-
chung und ruhm erhalten werdten médge« (Backes/Fillbrunn
1995, 22 ff. 96f1f.).

Siehe weiter unten.

Siehe N-23.

1553 Lurz/Vogt 1990, 198. Auch zur Sicherheit der Uberfahrt wird

es den Fahrleuten von Beihingen (N-152,7) 1757 verboten,
Pferde und Ochsen mit dem kleinen Schiff Uberzusetzen.
Dafur sollen sie sich des groBen Schiffes bedienen (Burkle
1989, 143ff.). Auch der Fédhrmann von Hanau (M-55,5) wird
1856 ermahnt, dass er seine Fahre nicht Uberladen und bei
kleinem Wasser drei, bei mittlerem vier und bei groBem Was-
ser sechs Mann an der Fahre haben solle. Bei Eisgang oder
anderen Sonderereignissen sollten es aber noch mehr sein,
um die Sicherheit der Uberfahrten zu gewdahrleisten (Mahr
1993, 45f.). 1840 werden die Fahrleute von Miltenberg
(M-124) ermahnt, dass sie daflr sorgen sollen, dass Reiter bei
der Uberfahrt absteigen und niemand auf den Fuhrwerken
sitzt (Keller 1999, 119f.). Auch ist 1861 in Worth (M-110)
vermerkt: »Den Zwergfdhrern wird, wenn sich Reisende in
groBer Anzahl zum Uberfahren melden, z. B. bei Prozessionen
und dergl., die Vorsicht zur besonderen Pflicht gemacht, dalB
sie weder in fahrbriicken noch in Fahrschelche mehr Fuhr-
werke oder Personen zu lassen als ohne unbequeme Veren-
qung des Raumes im Fahrzeug selbst und ohne gefahrdro-
hende Schwere desselben, besonders bei Sturm und Eisgang
zugelassen werden kénnen. Insbesondere haben die Zwerg-
féhrer darauf zu sehen, daB3 kein Reiter auf seinem Pferde und
keine Person auf einem Wagen wéhrend des Einschiffens und
Uberfahrens sitzen bleibt. Pferde und andere Thiere missen
so gestellt und von ihren Flhrern gehalten werden, daf3 sie
weder sich selbst noch den Personen oder anderen Thieren
Schaden zufligen kénnen« (Trost 1989, 304f. 309ff.). Trotz
aller Sicherheitsvorkehrungen kann es aber immer wieder zu
Todesfallen an der Fahre kommen. Dies kann aus Unacht-
samkeit oder wegen schwieriger Uberfahrtbedingungen bei
Hochwasser geschehen. 1600 sterben acht GroBheubacher
in Burgstadt (M-126,5) bei der Uberfahrt beim Wallfahrts-
gang wegen der Unachtsamkeit des Féhrmannes (Vieren-
gel 1985, 110; Schmitt/Berberich 1978, 7. 64). Ebenfalls in
Biirgstadt ertrinken 1782 drei kleine Kinder bei der Uberfahrt
(Schmitt/Berberich 1978, 27). Auch der Zentgraf von Frechen-
heim (M-44,2) ertrinkt 1671, weil er »mit Weine uberfillet«,
also betrunken, Uber den Main setzen will (Busenkell 1977,
48). In Erlabrunn (M-240,5) sterben 1699 insgesamt 23 Perso-
nen, 27 kdnnen gerettet werden. Die Féhre sinkt nach einem
ZusammenstoB mit einem anderen Schiff und ist vermutlich
zudem extrem Uberladen (Muth 2009, 129f.; Lott 1984, 34f.).
Das groBte Ungliick ereignet sich am 12. April 1814 in Milten-
berg (M-124). Beim Ubersetzen sichsischer Soldaten gerét die
Féhre in Schieflage und kentert. 62 Soldaten sowie die drei
Féhrleute finden den Tod (Vierengel 1985, 46f.; Keller 1999,
118). Zu einem groBen Ungliick kommt es ebenfalls 1861 bei
Schweinfurt (M-340) auf dem Sennfelder See, einem Altwas-
ser des Mains. Nachdem die Briicke durch Hochwasser zer-
stdrt wurde, Ubernimmt eine Fahre das Ubersetzen. Es kommt
zu einem Unfall durch Eisgang, und 21 Personen versterben
(Lésch 2001, 132; Fuente u.a. 1999, 55; Dashwood-Howard
2009). In llvesheim (N-10) ertrinkt 1882 ein 17-jahriger Dienst-
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werden dem Fahrmann Grenzen fir die Uberfahrt bei hohem Wasser, also starker Stromung, auferlegt, da
entsprechende Fahrten besonders gefahrlich und anstrengend sind. Offensichtlich nahmen manche Fahr-
leute dies aber zum Anlass, die Fahrten ab einer gewissen Wasserhdhe zu verweigern, was wiederum zu
einer Festsetzung von Hohen fiihrte, zu denen der Fahrmann fahren musste'*>*. Dazu wurden am Ufer
Markierungen angebracht, nach denen sich der Fadhrmann zu richten hatte>°>.

Fahrzeiten
Die Fahrzeiten wurden den Fahrleuten recht klar vorgegeben. So missen sie sich in vielen Fallen von Son-
nenaufgang bis Sonnenuntergang'>°® an der Fahre aufhalten oder aber es musste permanent ein Fdhrmann
an der Fahre présent sein'>’, wozu Fahrhauschen eingerichtet wurden 8. Ebenso sind Beschrankungen
maglich, wenn auch eher selten, wie z.B. 1593 in Kemmern'>>°. Dort darf die Fdhre nicht mehr nach dem
Ave-Maria-Lauten fahren €. Die Féhrzeiten und Preise wurden zum Teil 6ffentlich zum Aushang gebracht,

1554

1555

1556

1557
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knecht, nachdem er von Bord in das winterliche Neckarwasser
gefallen ist (Probst 1981, 294). Auch der Frohnmeister und
Flussaufseher von Ch. Huber stirbt 1896 nach Sturz von der
Fahre in Untereisesheim (N-105, Angerbauer/Koch 1976,
114). Ahnliche Todesfélle ereignen sich auch 1893 in Sassan-
fahrt (R-18,1, Schumm 2000, 14) und 1914 in Mundelsheim
(N-144,7, Hopf 1995, 285). Eine groBere Katastrophe konnte
1845 in Himmelstadt (M-232) bei einem Unfall noch abge-
wendet werden (Himmelstadt 2002, 206f.), und auch in Zell
(M-246) geht 1823 die Fahre mit 120 Personen unter, ohne
dass dabei ein Todesopfer zu beklagen gewesen ware (Kohl
1986, 156).

Der Fahrmann von llvesheim (N-10) durfte um 1900 die Néhe
nur bis zu einer Wasserhéhe von 2,8 m tber Normal nutzen,
den Nachen aber bis 4,5m (Probst 1981, 290). In Zellingen
(M-235,5) wird 1850 eine Hochwasserlinie angebracht, bis
zu welcher der Fahrmann fahren musste (Rossel 1955, 23). In
Fahr (M-317,7) wird 1479 betont, dass der Féhrmann, anders
als an anderen Fahren, Personen Ubersetzen musste, egal wie
hoch das Wasser stand (Meusert 1997a, 23). In Hochberg
(N-169) wird 1865 festgelegt: »5. Wenn der Wasserstand
nicht zu hoch ist muB3 der Pachter fahren. [...] 7. In dem Schiff
mufB ein ordentlicher Sitz angebracht werden und der Boden
des Schiffes muBB mit Brettern bedeckt sein«. Auf die Bret-
ter wurde vermutlich bestanden, damit die Fahrgdaste leichter
durch das Schiff gehen konnten und nicht Gber die Spanten
steigen mussten. Auch der Schutz vor Wasser in der Bilge und
dadurch die Vermeidung nasser FiiBe wird wohl eine Rolle
gespielt haben (Hagel/Pfizenmayer 1988, 53).

Zu den Markierungen s. Kap. Ausstattung des Fahrlehens mit
Gutern, S. 222.

1856 in Hanau (M-55,5, Mahr 1993, 45f.). 1882 sind die
Féhrzeiten in Wertheim (M-157) vom 1. April bis 1. Oktober
ab 05:45 bis 22:15 Uhr und in der Zeit vom 1. Oktober bis 1.
April ab 06:00 bis 19:00 Uhr (Sprotte 1982, 157), in Markt-
steft (M-280,8) 1873 im Sommer von 04:00 bis 21:00 Uhr
und im Winter von 07:00 bis 18:00 Uhr (Selzer 1961, 134).
Bis 1852 kommt es in Wertheim immer wieder zu Problemen
mit den nachtlichen Uberfahrten, woraufhin speziell daftir
eine schiffskundige Person eingestellt wird, um die Fahrten
von abends 22:00 Uhr bis morgens zu versehen. Ab 1864
wird fur die Ubernachtung eines Fdhrmanns auf der Kreuz-
wertheimer Seite eine Schlafstelle im Lowenwirtshaus ange-
mietet, um auch nachts die Uberfahrt erméglichen zu kén-
nen (Sprotte 1982, 75. 95. 99). 1870 soll sich in Niedernberg
(M-95,5) zu jeder Tag- und Nachtzeit ein Fahrmann an der
Uberfahrt befinden (Wagner 1994, 290). 1908 soll der Fahr-
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mann von Nordheim (M-307,3) permanent an der Féhre anzu-
treffen sein. Bei Tag darf er die Fahrgaste nicht langer als zehn
Minuten, bei Nacht nicht langer als 15 Minuten warten lassen.
Wenn er nachts gerufen wird, soll er ein Licht anztinden, um
zu zeigen, dass er sich auf den Weg macht (Meusert 1996,
32). In Besigheim (N-136,8) wird versucht, den Fahrbetrieb
auch bei Nacht sicherzustellen. Dazu kommt es aber nicht,
weil sich die Féhrleute verweigern und die Stadt keine Hand-
habe besitzt, um die Fahrleute zu zwingen (Schulz u.a. 2003,
219f.). Nicht die Prasenz des Fahrmanns in der Nacht, son-
dern am Tag zur Mittagszeit wird 1757 von den Fahrleuten
in Beihingen (N-152,7) gefordert. Diese sollen »insbesondere
aber sich das Essen an das Fahr tragen lassen«, damit die
Fahre nie unbesetzt bleibt (Burkle 1989, 143 ff.).

Zur Errichtung eines Fahrhauschens wird der Fahrmann von
GroBheubach (M-122,5) 1854 aufgefordert (Wagner 1933,
178). 1798 wird in Wertheim (M-157) festgelegt, dass »Die
Taxe gilt von Tagesanbruch bis zum Wéchterlduten. Nach
Regierungsverordnung vom 23.9.1783 muss sich auch
nachts ein Fahrer im Fahrhduschen aufhalten, sommers und
winters, damit es keinen allzu langen Aufenthalt mehr gibt«.
Dies wird von den Steigernden bei der Pachtvergabe abge-
lehnt und der Passus daraufhin wieder aus dem Pachtvertrag
herausgenommen. Daflir mussen die Fahrleute aber an den
Posttagen am Mittwoch und Sonntag auf den herrschaftli-
chen Postboten warten. In Randersacker (M-258,3) erhalt der
Fahrmann 1866 hingegen 15fl. jahrlich fir das Ubersetzen
des Postboten (Strasser 1986, 12). 1809 werden die Fahrleute
unter Strafandrohung dazu aufgefordert, das Fahrhduschen
im Winter nicht vor 19:00 Uhr und im Sommer nicht vor 23:00
Uhr zu verlassen. Dies lehnen die Fahrleute unter Hinweis auf
den Bestandsbrief ab (Sprotte 1982, 51. 58f.). Siehe dazu
auch Kap. Ausstattung des Fahrlehens mit Gutern, S. 222.
Siehe M-400.

Schrott 1986, 506. Das gleiche Ver- bzw. Gebot findet sich
auch 1488 in Ingersheim (N-150, Stein 1903, 160; Leiprecht
1979, 44), 1567 in GemUnden (M-211,2, Fischerzunft 1967,
12) und 1578 in Aldingen (N-172,3): »Die Fergen sollen
ihres Dienstes warten vom einen Ave Maria zum andern«
(Hagel/Pfizenmayer 1988, 22). Recht drastisch erscheint die
Strafe von einem Pfund Wachs oder eine BuBe im Loch fur
den Fahrmann von Eibelstadt (M-263) 1664, wenn er Spazier-
ganger beim Hochamt, einer Predigt oder der Vesperandacht
Uber den Fluss setzt (Schicklberger 1998, 22). In Lohr (M-198)
wird 1764 mit dem Blasen des Horns im Turm durch die Wéch-
ter angezeigt, wann die Tore verschlossen werden. Ab diesem
Zeitpunkt dirfen nur noch Personen mit besonderer Erlaubnis
des Lehnsherrn Ubergesetzt werden (H6fling 1835, 263f.).



sodass sie fur jeden einsehbar waren'®®'. Genauso konnte die Fahrordnung selbst an einem &ffentlichen
Ort einsehbar sein. So musste z.B. die Fahrordnung von Eibelstadt'>%? 1769 neu geschrieben werden, weil
diese durch sachsische Soldaten zerrissen worden war. Es ist zu vermuten, dass die Ordnung direkt an der
Fahre ausgehangen hatte >3, Gleiches gilt auch fur Féhrtarife oder die Adresse des Fahrmanns, welcher den
Nachtdienst ibernahm und nicht in einem Fahrhduschen schlief 1564,

Pflege der Fahre und Einrichtungen
Die Fahrleute waren zudem dazu verpflichtet, das ihnen anvertraute Fahr mitsamt der Fahrzeuge'®> und
sonstiger Ausstattung ' in einem guten Zustand zu erhalten. So wird den Fahrleuten von Himmelstadt '>¢”
explizit vorgeschrieben: »8. Missen Bestdnder alle Sonntage das Fahrgeschirr sédubern, auch in der Woche,
wenn es die Not erfordert. In Vernachldssigung, wird es auf ihre Kosten gesdubert werden« %8 Auch der
Verlust von Fahrzeugen kann den Fahrleuten in Rechnung gestellt werden'>%°. Wurden die Fahrzeuge nicht

1561

1562
1563

1564

1565

1859 waren wohl die Fahrzeiten der Fahre von BreitengiiB3-
bach (M-404) in allen Schenklokalen ausgehangt (Schrott
1989, 184ff. 187). Um 1843 beschweren sich die Laden-
burger (N-14), dass auf ihrer Flussseite die Fahrpreise nicht
aushdngen wirden (Backes/Fillorunn 1995, 40f.). 1840 ist
in Woérth (M-110) eine Tafel mit den Fahrpreisen je nach
Wasserstand offentlich zum Aushang gebracht (Trost 1989,
310).

Siehe M-263.

Schicklberger 1998, 26. Als in Klingenberg (M-113) 1742
zwei Versionen der Fahrordnung neu geschrieben werden
mussen, erhdlt der Stadtschreiber dafir vom Fahrmann
1Rthlir. (Berninger 1995, 246 ff.).

z.B. in Wérth (M-110) 1840 und 1861: »Dagegen hat sich
der Zwergféhrer stets mit der ihm in dem mitgetheilten Tarife,
welcher an seiner am Fahrtore angebrachten Tafel zu Jeder-
manns KenntniB zu lesen ist, gebilligten Gebihr bei Vermei-
dung schwerer Verantwortung zu begntigen und sich eines
héflichen Benehmens gegen die Reisenden zu befleiBigen«,
und »erforderlich, dal3 derjenige, welcher die (Nacht) Fahr-
wache hat, eine schwarze Tafel, worauf dessen Name, Gasse
und Hs. No. mit weiBer Olfarbe und lesbar geschrieben ist ...
zur KenntniB3 der Reisen den re sp. Uberfahrenden am Fahr-
héuschen aushdangen, damit insbesondere der etwas spét in
der Nacht zurtickkehrende sich zurecht finden wei3« (Trost
1989, 308. 311).

1615 in Wertheim (M-157) »sindt die fehrer schuldig die
Schiff im Bau und BeBerung zu halten« (Sprotte 1982, 22.
206). Zu Beginn des 20. Jhs. soll der Fahrmann von Rum-
penheim (M-48) die Fahre vor dem Winter in den Winter-
hafen Uberfiihren und nach dem Winter den Zustand und
die Sicherheit des Fahrzeugs tberprufen (Hill 2006, 142). Die
Uberprifung der Fahre von Hanau (M-55,5) wurde dagegen
1856 nicht den Féhrleuten Uberlassen, sondern musste durch
einen Schiffbaumeister vorgenommen werden, und auf
Nachfragen der Behorde sollte das Schiff zur Begutachtung
zuganglich sein (Mahr 1993, 45f.). 1874 werden die Fahr-
leute von Klingenberg (M-113) dazu aufgefordert, die Fahr-
zeuge bei Hochwasser und Eisgang zu sichern (Berninger
1995, 248ff.). Auch der Umgang mit den Féhrgeratschaften
kann in manchen Fallen sehr genau geregelt sein, wie z.B.
1757 in Beihingen (N-152,7), wo die Fahrleute aufgefordert
werden, »Bey kleinem Wasser des alten Sails sich bedienen,
das neue hingegen nach dessen Gebrauch wieder trocknen
u. verwahren«. Vermutlich ist das Seil zum Befestigen der
Féhre am Ufer gemeint (Burkle 1989, 143 1f.).

1566

1567
1568
1569
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1602 und 1607 sind die Féhrleute von Hafenlohr (M-182,6)
verpflichtet, »daBB sie die Briicken wesentlich und baulich
holten« und auch das gestellte Wohnhaus so zu Ubergeben,
wie es empfangen wurde (HasenfuB 1974, 61; Schull, 8.
12f.). 1624 wird vom Fahrmann in Lengfurt (M-174) ver-
langt, dass er das Fahrhaus in gutem Zustand halten und
Wiesen und Garten pflegen soll: »FirB3 vierte, soll er im mehr-
besagten FahrhauBB bescheidenlich hauBen, daB selbig an
Thiiren, Wenden, Fenstere, Bencken, Ofen, Laden, Dachun-
gen und anderen, solcher missen eB3 ihme an itzo ein gera-
Umbt worden, in gutem Baw und Besserung erhalten und
Handtvesten. FarB3 finffte, die Wisen und Gérten, so ihme
zum Fahr zu gemessen verlihen, soll er in guter Besserung
und Thidngung halten, insonderheit die Wisen am Uffer mit
Stickein Weiden und dergleichen also Handtvesten, daf sie
keineswegB in Abnemmen gerathe« (Kuhn 2008a, 183ff.).
Auch noch 1863 galt fur den Fdhrmann von Untereisesheim
(N-105): »6. Das Farcherhduschen ist von den Pachtern in
gutem Zustand zu erhalten, das Ausweil3en, Ofenputzen,
Fensterreparaturen, ZiegelstoBen hat auf Kosten der Péch-
ter zu geschehen, auf Feuer und Licht ist genau zu achten
und im Stibchen kein Holz zu spalten« (Angerbauer/Koch
1976, 112f.). Auch die zur Féhre gehorigen Anleger mus-
sen gepflegt werden. Dies lasst sich an der Anweisung von
1861 an die Fahrleute von Worth (M-110) erkennen: »Fir
die Fahrbrticken und Schelche missen an beiden Mainufern
die nétigen Vorbriicken und zum Festhalten die nétigen Pfl6-
cke stets in gutem Stande sein, sowie (iberhaupt das Zu- und
Abfahren der Wégen und das Ein- und Aussteigen der Perso-
nen durch Aufsuchen und Herrichten schicklicher Pldtze von
den Zwergtfahrern auf das eifrigste besorgt werden muf.«
Die Fahrrampen wurden zum Schutz der Schiffe mit Reisig
belegt, woflr von der Fronleichnamsprozession die zum
Schmuck gehérenden jungen Birken eingesammelt wurden
(Trost 1989, 304 f. 309ff.).

Siehe M-232.

Himmelstadt 2002, 202 ff.

1624 wird den Fahrleuten von Lengfurt (M174) nicht nur
auferlegt, die Fahrschiffe zu pflegen und zu reparieren, son-
dern auch, wenn eines verloren ginge, dieses zu ersetzen.
1744/1749 wird festgelegt, dass der Féhrmann von Lauden-
bach (M-117) den Schelch ersetzen muss, wenn er diesen
aus Unachtsamkeit den Main hinabflieBen Iasst (Gemeinde
Laudenbach 2000, 41). 1808 wird in Astheim (M-312) fest-
gelegt, dass der Fahrmann bei Verlust der Fahre diese selbst
zu ersetzten hat (Meusert 1996, 64f.).
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von den Lehnsherren gestellt, so waren die Fahrleute verpflichtet, diese — zum Teil unter Angabe spezifischer
Eigenschaften — selbst anzuschaffen>79, wie z.B. in 1603 in Nordheim'>’". Dort wird der Fahrmann aufge-
fordert, fir das Fahr »guten Priicken und Fahrschelchen« bereitzuhalten'>72. Ebenfalls wird den Fahrleuten
mit Strafe gedroht, wenn sie den Besitz anderer schadigen. 1777 werden die Fahrleute von Wertheim '>73
bestraft, weil sie bei Hochwasser ihren eigentlichen Anlegeplatz verlassen haben und zu weit von der Stadt
entfernt Gbersetzen, auBerdem wirde durch die neue Anlegestelle der dortige Weingarten zerstoért und
die Passanten mussten zu lange warten. Dies wird mit einer Zahlung von 5fl. geahndet, bei Wiederholung
drohen 10fl. Strafe 74,

Rechte der Fahrleute

Die in den schriftlichen Quellen festgehaltenen Rechte der Fahrleute sind erwartungsgemaB Uberschau-
bar. Das hauptsachliche Privileg, die Fahre unter bestimmten Bedingungen betreiben zu durfen, ist bereits
umfassend beschrieben worden, ebenso das Recht, Fahrzeuge, Wohnstatten und Grundsticke nutzen zu
konnen, worauf noch dezidiert eingegangen wird'>’>. Neben diesen grundlegenden Befugnissen kommen
aber auch regionale Besonderheiten vor. So ist in machen Fahrrechten das bereits besprochene Recht, Sand
schopfen zu durfen oder Fischerei zu betreiben, enthalten>76,

So wird 1508 darauf hingewiesen, dass die Fahrleute von Seligenstadt’>’” neben ihren Fahreinnahmen
durch die Abtei jeden Dienstag eineinhalb Laib Brot und eine Suppe mit einem Stick Fleisch oder in der
Fastenzeit einen Hering gereicht bekamen. Im Herbst erhielten sie jeden Tag ein MaB3 Wein und einein-
halb Laib Brot, am Fastnachtssonntag einen Schweinebraten und am Griindonnerstag einen gesegneten
Kuchen'78. Auch der Bau der Féhren kann durch die Lehnsherren bezuschusst werden. So dirfen die Fahr-
leute von Miltenberg'>7? 1665, »wan ein neue Fahrnéhen zu bawen vonnéthen«, das notige Holz aus dem
herrschaftlichen Haagwald schlagen ™. Im Rahmen eines Streites 1473 mit dem Bader von Nordheim '8

1570 1607 und 1682 ist der Fdhrmann von Hafenlohr (M-182,6) 1576 Zwischen 1700 und 1724 ist in Sommerach (M-302,2) mit

verpflichtet, fir den Neubau der Fahrbriicke und des Schel- dem Féahrrecht auch das Recht auf Fischerei verbunden (Meu-
ches zu sorgen sowie Reparaturkosten zu tragen. Daflr wur- sert 1996, 90f.). Auch in Eschenbach (M-380,4) war es dem
den ihm Holzer aus dem bischoflichen Wald zur Verfiigung Fahrmann wohl erlaubt, Fischerei fir den Eigenbedarf zu
gestellt (Schull 2012, 13ff.). Ab 1627 werden die Fahrleute betreiben (Lediger 1999, 52). Auch in Unnersdorf (M-429)
von Wertheim (M-157) dazu verpflichtet, die Fédhre falls und Reundorf (M-434,2) wurde die Fischerei gestattet (Dip-
notig selber zu stellen (Sprotte 1982, 22 ff. 206). Zwischen pold/Bornschlegel 1999, 26).

1826 und 1836 mussen die Féhrleute von Lengfurt (M-174) 1577 Siehe M-69,5.

die Fédhren mit Zubehor selbst anschaffen (Kuhn 2008a, 1578 Koch 1940, 136.

178). Um 1860 muss der Fahrmann von Reistenhausen einen 1579 Siehe M-124.

Nachen und eine Nahe selber stellen (Reder u.a. 1999, 44). 1580 Keller 1999, 118. Auch in Wertheim (M-157) wird 1775 den

1865 wird der Féhrmann von Hochberg (N-169) aufgefor- Fahrleuten flr den Bau eines kleinen Fahrschiffes ein »mit-
dert: »1. Der Pachter, welcher die Neckarfdhre (bernimmt, telméaBiger Eichenbaum« gewahrt (Sprotte 1982, 35), Glei-
hat die sémtlichen Fahrzeuge auf seine eigenen Kosten ches 1632 in Lengfurt (M-174). Dort stehen dem Féhrmann
anzuschaffen und zu unterhalten und hat niemals eine Ver- offensichtlich sechs Eichenstamme zu (Kuhn 2008b, 185f.;
gutung von der Gemeinde anzusprechen, wenn demselben 2008a, 172). 1598 erhalten die Féhrleute von Rothenfels
sein Fahrzeug durch zu starkes Gewdsser hinwegge- (M-185) fur den Bau der neuen Fahre zwei Bdume aus dem
schwemmt wird« (Hagel/Pfizenmayer 1988, 53). 1948 kau- Burgerwald (Kolb 1992, 192). Auch in Lohr (M-198) ist es
fen die Fahrleute von Trennfeld (M-171,4) fir 30000 DM den Féhrleuten in der Mitte des 17. Jhs. erlaubt, fir den Bau
eine neue Fahre (Huller 1982, 150). Zu den verwendeten einer neuen Fahrbricke vier und fr einen Breitschelch einen
Fahrzeugen s. auch Kap. Entwicklung der Fahrzeuge, S. 232. Eichenstamm umsonst aus dem Koénigsforst Rothenberg zu
1880 hilft der Fahrmann von Klingenberg (M-113) beim Bau schlagen. Dieses Recht wird 1835 nochmals bestdtigt und
der neuen Fahre und erhalt daftr 132 67 Pf. (Berninger zudem angegeben, dass die Stdamme 55 Schuh lang und 22
1995, 266f.). Zoll dick sein sollen (Ruf 2003, 92; 1992, 193. 198; Hofling
1571 Siehe M-307,3. 1835, 264f.). Auch in Eschenbach (M-380,4) werden 1549
1572 Probst 1960, 93; Meusert 1996, 74ff. Holzer fur den Neubau der Fahre abgetreten (Lediger 1999,
1573 Siehe M-157. 52), wie auch 1582 in Diedesheim (N-80,5) durch den Pfalz-
1574 Sprotte 1982, 36. grafen (Liebig 1972, 160).

1575 Siehe Kap. Ausstattung des Fahrlehens mit Gitern, S. 222. 1581 Siehe M-307,3.
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muss der Fahrmann an jedem Mittwoch einen Schelch zum Ubersetzen der Badegaste bereitstellen. Sams-
tags soll das Fahrzeug dem Bader selbst Uberlassen werden, um Gaste zu fahren. Sollte er dabei Fremde
Uber den Fluss bringen, ist der Lohn dem Fahrmann zu geben. Gleichzeitig erhdlt der Féhrmann viermal
im Jahr ein Pfund, vermutlich Silber, zum Lohn und darf mit seiner Frau, Kind, einem Knecht und Magd
kostenlos baden 182,

Neben den Privilegien und Zuwendungen, welche die Fahrleute erhielten, konnten sie auch von allgemeinen
Pflichten befreit werden. Dies wird 1563 fir den Fahrmann von Neckargerach'>®3 festgehalten und be-
stimmt, dass er von Frohn-, Wacht- und anderen Diensten befreit sei, damit der Fahrdienst nicht leidet 1584,

Pflichten der Fahrnutzer

Zur Bestreitung seines Lebensunterhaltes und die Entrichtung seiner Pacht war der Fahrmann auf Gegenleis-
tungen der Fahrnutzer angewiesen. Dies waren selbstverstandlich vorrangig Zahlungen fir das Ubersetzen
von Fahrgéasten. Die Preise fiir die Uberfahrt wurden aber nicht fiir alle Personen gleich angesetzt. So ist
zwischen Gemeindemitgliedern, benachbarten Gemeinden mit Sonderrechten, Fremden und Juden unter-
schieden worden. Zusatzlich wurde beim Féhrlohn natdrlich auch nach der Fracht unterschieden, die Uber-
gesetzt werden sollte. Je schwerer und sperriger das Fahrgut war, desto hdher waren die Kosten. Ebenso
gab es eine Unterscheidung zwischen Fahrten bei Tag und bei Nacht sowie eine Abstufung nach der Starke
der Strémung bzw. der Lange der Fahrstrecke bei Hochwasser. AuBerhalb dieses Entlohnungssystems, oder
zumindest begUnstigt, standen die Lehnsherren >8>,

Es ist anzunehmen, dass in fast allen Fahrorten bis zum 19. Jahrhundert die einheimische Bevdlkerung nicht
far einzelne Fahrten zahlen musste, sondern einen jahrlichen Pauschalbetrag entrichtete oder ganz von
den Uberfahrtkosten befreit war. Diese Regelung bringt eine ganze Reihe von Vorteilen mit sich. Es ist zu
vermuten, dass entsprechende Regelungen bereits im Frihmittelalter, spatestens aber im Hochmittelalter
Anwendung fanden. Durch das zu diesem Zeitpunkt noch nicht so stark ausgepragte Munzsystem in All-
tagsbereichen hatte jede einzelne Fahrt durch eine Naturalienabgabe bezahlt werden missen. Dies ware
auf Dauer fir den Fahrmann sicherlich sehr aufwendig gewesen, und auch die Fahrgaste hatten immer eine
vorgezahlte kleinere Menge z.B. an Korn, Stroh oder gar Eiern mit sich fiihren mussen. Durch eine einma-
lige pauschale Abgabe lief3 sich dieses Problem vermeiden. Genauso ist es fir die Mobilitat férderlich, wenn
die Bevolkerung nicht jedes Mal aus finanziellen Griinden abwagen muss, ob sich eine Fahrt Gber den Fluss
lohnt oder nicht. Gleichzeitig scheint die pauschale Abgabe der Einwohner aber nicht fakultativ erfolgt zu
sein. Jede Familie war gezwungen, eine Zahlung zu leisten, unabhdngig davon, wie regelmaBig die Féhre
genutzt wurde '8,

1582 Meusert 1997, 74.
1583 Siehe N-70.
1584 »Am andern soll der Ferg keines Fréhnens, Wacht undt

1586 Vergleichen lieBe sich die Situation am besten mit den uni-
versitdren Semestertickets fur Studenten und den daran
anhangigen Diskussionen, welche vermutlich an allen Univer-

andere Beschwehrung, Ohne WaB Er Meim Gnddigsten
Churfirsten und Herrn Pfalzgraten Von der WaBer wegen zu
Thun schuldig, frey, ledig und loB seye, damit er das Fahr
desto fleiBiger und Stattlicher Versehen und Aufwarten
kénne« (Liebig 1976, 132f.). Auch der Fahrmann von Ran-
dersacker (M-258,3) war von der »Wacht, Huth und Frohn«
befreit (Strasser 1986, 14), wie auch der Fahrmann von Klin-
genberg (M-113) von der Tagwache am Stadttor (Berninger
1995, 2461f.).

1585 Siehe dazu das vorangegangene Kapitel.

sitdten geflhrt wurden. In einem Urteil des Bundesverfas-
sungsgerichtes vom 30.08.2000 wurde u.a. festgelegt, dass
die zwangsweise pauschale Zahlung und die damit einher-
gehende Belastung des Einzelnen von den Vorteilen fur das
Allgemeinwohl aufgewogen wird (www.bundesverfassungs
gericht.de/SharedDocs/Pressemitteilungen/DE/2000/bvg00-
114.html, aufgerufen am 24.07.2015). Diese argumenta-
tiven Uberlegungen dirften auch bereits im Mittelalter bei
Auseinandersetzungen zu den Fahren angefuhrt worden
sein.
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Die friheste pauschale Abgabe lasst sich 1379 in Miltenberg '8’ nachweisen. Dort zahlen Burger, welche
einen Weingarten auf der gegentberliegenden Flussseite besitzen, eine jahrliche Abgabe von einem Schil-
ling, vermutlich um ihre Fuhren mit Wein kostenlos Ubersetzen zu dirfen. Andere Birger durften hingegen,
vermutlich nur zu FuB3, kostenlos mit der Fahre fahren, woflr der Fdhrmann jedes Jahr vier Pfund Heller aus
der Stadtkasse erhielt 88, Jahrliche Zahlungen in Minzgeld fur die Uberfahrt finden sich an diversen Orten
in unterschiedlichen Hohen und l6sen gerade im 19. und 20. Jahrhundert andere Zahlungsformen ab 8.

Die Entrichtung von Naturalien ist die Ublichste Form der Abgaben. Diese kénnen sowohl als Korn oder
auch in Gestalt des sogenannten Fahrlaibs vorgenommen werden. Ein Fahrlaib wird erstmals 1438 in einem
Streit in Trennfeld>°° genannt. Die Fahrleute hatten dessen Zahlung von den Lengfurter°! Fahrleuten ge-
fordert und nach dessen Verweigerung pfanden lassen 2. Bei dem Fahrlaib handelt es sich um ein Brot,
dessen Qualitat und Gewicht zum Teil klar festgeschrieben wurden. So wird den Nutzern der Fahre von
Lengfurt'>®3 1624 vorgeschrieben, dass sie »einen Laib Brodts [...], sechB Pfundt schwer und Kauffman-
Bgut« entrichten missen'%4. Die Abgabe wurde pro Haushalt gezahlt und ermdglichte fur ein Jahr die
kostenlose Uberfahrt aller Bewohner (ber den Fluss. In Marktsteft'>9 wird 1496 festgelegt, »daB derselbig
ferge soll uns ueberfuehren, einen iglichen mit seinem hausgesind oder gebroede ehehalten umb einen
hauslaib, der beckt, oder nit beckt, der mag zwey Ochsenfurter 2 wagsel [WeiBbrot] geben, und wer der
zweyer keins gibt, der soll dem ferge seinen lohn geben, als sich dan geburth«'>%. Diese implizierte Frei-
willigkeit der Abgabe scheint sich aber nicht lange an Main und Neckar zu halten, da entsprechende Regeln
eher von Streitigkeiten wegen der verpflichtenden Abgabe abgeldst werden. So beschwerte sich der Fahr-
mann von Lengfurt'%” 1568, dass Teile der Lengfurter ihm den »Fahrlaib« nicht zahlen wollten und er den
Weinfahrern wegen des Féhrlohns hinterherlaufen misse>?. Neben dem Fahrlaib sind auch Abgaben von
Korn weit verbreitet, werden aber in der Regel weniger von einzelnen Haushalten, sondern als pauschale
Abgaben kirchlicher Einrichtungen oder gréBerer Gehofte gegeben. Sowohl Brot als auch Korn lassen sich
im gesamten Bearbeitungsgebiet tber einen langen Zeitraum nachweisen'>?°. Aufgeltst wird die Abgabe

1587 Siehe M-124. 1592 Mller/Kuhn 1990, 166.
1588 Keller 1999, 116f. Auch in Ingersheim (N-150) dirfen FuB- 1593 Siehe M-174.
ganger aus Kleiningersheim 1555 die Fahre nach einer jéhr- 1594 Kuhn 2008b, 183 ff. Auch der Brotlaib, welcher 1803 in Freu-

lichen Zahlung von 1 Pfund und 8 Schilling Heller kostenlos denberg (M-132,7) gegeben wird, muss sechs Pfund schwer
benutzen. Fur Reiter, Wagen und Karren musste aber wei- sein (Mai 1908, 84), so auch die Brote fur die Féhre in Wert-
terhin ein Fahrlohn entrichtet werden (Stein 1903, 160; Lei- heim (M-157) um 1860 (Reder u.a. 1999, 42).

precht 1979, 50; Schulz 1994, 300). 1595 Siehe M-280,8.

1589 Nicht ganz gesichert ist die Behauptung, dass 1461 die Orte 1596 Engel 1949, 53f.
Rattelsdorf und Ebing fir die Zahlung von einem Groschen 1597 Siehe M-174.
fur die Uberfahrt tber die Fahre in Biegen (M-403) von weite- 1598 Kuhn 2008a, 172.
ren Abgaben befreit waren. Gesichert ist allerdings, dass das 1599 1435 zahlt das Kloster Grinau an die Fahrleute von Wert-

Karmelitenkloster zu Bamberg 1498 eine pauschale Abgabe heim (M-157) 10 Simmern Korn pro Jahr (sowie mogliche
an die »ferigen zu Piegen am Meyn« entrichtete (Schrott Trinkgelder) fur die freie Uberfahrt. Probleme scheint es hin-
1989, 174. 180f1.). Fur die Féhre von Eberbach (N-58) zahlt gegen um 1446 mit den Zahlungen eines ehemaligen Wert-
1491 jeder Hausbesitzer von Wimmersbach, Rockenau und heimer Burgers zu geben, der auf die andere Mainseite gezo-
Pleutersbach jahrlich 1 Schilling an die Fahre. Insgesamt gen ist. Dieser muss den Féhrleuten 4fl. und zehn Simmern
kommen so 4 Pfund 10 Schillinge zusammen (Weiss 1900, Korn nachzahlen und jéhrlich zwei weitere Simmern Korn
104. 278). 1603 werden fur Nordheim (M-307,3) gestaffelte abgeben (Sprotte 1982, 18). 1440 wird in einem Rechtsstreit
Abgaben in Pfennigform genannt. Interessant ist die um in Eltmann (M-377,3) die Zahlung eines Fahrlaibs genannt.
sechs Pfennige hohere Zahlung der Untertanen des Markgra- Die Burger von Zeil sind nicht mehr bereit, diesen fur die neu
fen von Brandenburg, weil diese an Sonn- und Feiertagen eingerichtete Briicke zu bezahlen (Mauer/Marquardt 1971,
zum Kirchgang Gber den Main gesetzt werden missen (Meu- 78). 1483 zahlen Birger aus Obernburg (M-104,5) entweder
sert 1997, 741f.). In Mundelsheim (N-144,7) zahlen ab 1746 einen Fahrlaib oder sechs Pfennige an den Féhrmann (Strasser
alle Burger mit Landbesitz auf der anderen Neckarseite pro 1993, 269f.). 1488 und auch noch 1536 entrichtete jeder
Morgen 4kr. jahrlich an den Fahrmann. Diese Summe wird ab Einwohner von Ingersheim (N-150) fur sich und sein Gesinde
1777 auf 10kr. und 1794 nochmals auf 20kr. erhoht (Hopf einen Simri Roggen (Stein 1903, 160; Leiprecht 1979, 44f.).
1995, 282f.). Auch in Besigheim (N-136,8) wird 1507 fur das freie Uber-
1590 Siehe M-171,4. setzen von FuBgangern Uber den Fluss jahrlich ein Fahrlaib
1591 Siehe M-174. entrichtet. Bewohner aus den Nachbarorten Hessigheim und
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des Fahrlaibs in der Regel erst im 19. oder 20. Jahrhundert'®%, Es ist auffallig, dass sich gerade die Abgabe
eines Fahrlaibes Uber den gesamten Arbeitsraum und Uber eine groBBe Zeitspanne nachweisen lasst. Auch
wird diese Abgabe in den Quellen kaum weiter beschrieben, sondern scheint fir die Zeitgenossen so selbst-
verstandlich wie Kornabgaben gewesen zu sein. Es lie3e sich daher vermuten, dass es sich bei dem Fahrlaib
um eine recht alte Abgabeform handelt, welche bereits im Hochmittelalter Ublich war, die allerdings nicht
niedergeschrieben oder bislang in den lateinischen Quellen nicht als solche wahrgenommen wurde.

Fur die Zahlung der Abgaben und Nutzung der Fahre konnten sich mehrere Gemeinden zu einem Fahrver-
bund zusammenschlieBen. Dies lasst sich ab 1703 in Wertheim 8" nachweisen und zeigt gleichzeitig auch
die Uberregionale Bedeutung der Fahre. Innerhalb der Aufstellung werden unterschiedliche Abgaben der
Bewohner genannt, welche an die Fahre in Wertheim entrichtet werden mussen'8%?, Laut der Fackenho-

Ottmarsheim hingegen zahlen einen Simmern Roggen. Es
scheint aber auch Personen zu geben, welche nicht an die
einmalige Abgabe gebunden sind. Diese zahlen fiir jede Fahrt
einzeln. Mit der bestehenden Regelung scheinen die Fahrleute
aber nicht zufrieden zu sein, da sie 1514 darum bitten, dass
die Abgabe des Fahrlaibs in eine Geldzahlung abgewandelt
wird. Auch wird gefordert, dass die Landereien auf der ande-
ren Flussseite neu vermessen und die Abgaben an die Land-
groBe angepasst werden. Beides wird zunachst abgelehnt,
aber 1626 wohl doch eingefuhrt (Breining 1925, 173f.).
1511 sind die Regelungen in Trennfeld (M-171,4) recht kom-
plex, da jeder der funf Trennfelder Hofe jahrlich einen halben
Malter Korn und einen Fahrlaib, jede der sieben Huben zwei
Simmern Korn und alle Lehen fiinf Muhlmetzen Korn und
einen Fahrlaib geben mussen. Der Pfarrer von Trennfeld soll
an den vier hohen Feiertagen dem Fahrmann ein Mittagessen
darreichen und ihm zusatzlich noch einen Viertelliter Wein
geben. Leute, die »eigen Rauch« haben, sollen zu Weihnach-
ten einen Fahrlaib geben, damit sie und ihre »Brédtling«, und
was sie selbst tragen konnen, kostenlos Gberfahren ddrfen.
Dies wird 1697 nochmals bestatigt (Huller 1982, 146; Mul-
ler/Kuhn 1990, 166). Auch in Wertheim (M-157) wird 1514
die Zahlung eines Fahrlaibs genannt (Sprotte 1982, 19). 1551
scheint die Fahre von Rothenfels (M-185) wirtschaftliche
Probleme zu haben. Um dem zu begegnen, wird beschlos-
sen, dass jeder Biirger mit Ackern auf der anderen Mainseite
jéhrlich einen zusatzlichen Pfennig zur bestehenden all-
gemeinen Abgabe von zwei Pfennigen und einem Féhrlaib
abgeben muss. Fremde Arbeiter zahlen eine Tagespauschale
von einem Heller. Diese Regelung wird 1659 nochmals grob
bestatigt (Kolb 1992, 191f.). 1563 wird in der Fahrordnung
von Neckargerach (N-70) festgeschrieben, dass die Einwoh-
ner jghrlich 12 Pfennige und einen Brotlaib an den Fahrmann
zahlen mussen. Beim Erwerb von Land auf der anderen Fluss-
seite steht dem Fahrmann ebenfalls eine einmalige Zahlung
zu: »Am Flnften ist ein Jeder Innwohner oder HauBgesaB zu
Gerach dem Ferge daselbst Jegliches Jahrs uf Andrea Apostoli
[30. November] XII § [Pfennig] und ein Laib Brods zur Beloh-
nung zu geben schuldig. Am Sechsten, Wann die Gemeind
zu Gerach Waldt oder Holz jenseit Neckers kauten, so soll ein
Jeder der Teil an demselben Gekauften Walde oder Holz hat,
dem Fergen Ill albus Von einem Maas Theil Zu Geben schul-
dig seyn« (Liebig 1976, 132f.). Die Einwohner von Obrigheim
(N-80,5) entrichten 1572 an den Fahrmann einen Fahrlaib.
Dieser gilt aber nur fir FuBganger. Preise fir die Fahrt von
Wagen und Vieh werden nochmals einzeln verhandelt: »Ein
yeder gemeinBmann zu Eintzs ist dem ferrigen deB orts, ein
jar lang mit seinem hauBgesind (berzufuhren, einen layb
brots zu geben schuldig, er brauch das fahr oder nicht. Allein

1600

1601
1602

Fahren — die schriftlichen Hinterlassenschaften

mit der wagenfuhr, auch viehe und anderm geblrt sich,
mit dem ferrigen des lohns halben zu vergleichen« (Vischer
1935, 31; Kollnig 1985, 316f.). 1585 erhalten die Fahrleute
von Schonungen (M-344,2) fir das Ubersetzen des Gesindes
der Herrschaft von Erthal zur Heu- und Grummeternte und
der Schafe auf die Winterweide drei Malter und drei Metzen
Korn (Ryba 1966, 22). 1599 zahlen die Bewohner von Hafen-
lohr (M-182,6), Birkenfeld und Karbach ebenfalls einen Fahr-
laib. Dies wird 1602 und 1701 nochmals bestatigt (Hasenfu3
1974, 611.; Schull 2012, 5ff.). In Wérth (M-110) zahlen die
Blrger 1613 ebenfalls einen Fahrlaib. 1660 ist diese Abgabe
allerdings nur noch fur Besitzer von Pferden oder Ochsen-
gespannen vorgesehen. Alle anderen zahlen sechs Pfennige.
Burger mit Weinbergen werden nach der Menge der geern-
teten Trauben abgerechnet. Ebenso werden Sonderregelun-
gen mit Handwerkern getroffen, die haufig tGber den Fluss
setzen, ebenso mit Juden. 1731/1739 werden als Abgabe
»Eyer und Brod« genannt (Markt Erlenbach 1958, 479f;
Trost 1989, 303ff.). Auch in Hausen (M-431) lasst sich 1801
finden, dass der Fédhrmann »von jedem Hause jéhrlich einen
Laib Brod nebst 12 Eyern erhélt« (Fastnacht 2007, 148).

In Worth am Main (M-110) wird 1846 der Fahrlaib abge-
schafft, sodass die Birger fur jede Fahrt einzeln bezahlen,
aber nur die Halfte des Ublichen Fahrlohns geben mussen
(Markt Erlenbach 1958, 480; Trost 1989, 310). In Triefenstein
(M-171,4) wird die Féhrkornabgabe des Klosters 1880 in eine
Geldzahlung von 14,10M. umgewandelt, aber erst 1922
beantragt der Féhrmann, das Fahrkorn — vermutlich der Bir-
ger — abzuschaffen und daftr Geld erhalten zu dirfen (Huller
1982, 146). Bis 1910 erhielt der Fdhrmann von Eschenbach
(M-380,4) noch von jeder Familie eine Metze Korn pro Jahr
fur das Ubersetzen (Lediger 1999, 52f.).

Siehe M-157.

»Verzeichnus des jahrlich fallenden Fahrkorn und Brodes —
Wertheimb giebt jahrlich auff daB Neujahr anfangend und
sich endent Ein jeder Borger 1 Leib Brod. Creuzwertheim
giebt jahrlich auff Weynachten anfangend und sich endent
von denn 4 Héffen 8 Mz. Korn und jeder Nachbar 1 Leib
Brod. Rettersheimb giebt Jahrl. auff Laurenti anfangend und
sich endent 7 Simmern Korn und jeder Nachbahr 1 Mz. Korn.
Bettingen giebt Jdhrl. eodem termino, Ein jeder Nachbar 1
Stmmern Korn. Unterwittbach giebt jéhrl. auff den Sontag
vor Bartomaei anfangend und sich endent 14 Simrnern Korn
und jeder Nachbar 1 Leib Brod. Oberwittbach Eodem termino
15 %2 Simmern Korn und jeder Nachbahr 1 Leib Brod. Altfeld
Eodem term.: 14 Simmern Korn und jeder Nachbar 1 Leib
Brod. Rétbach Eodem term. 10 Sry Korn und jeder Nachbar
1 Leib Brod. Der Hoff Eychenfiirst eodem term: 1 Simmry
Korn und jeder Nachbahr 1 Leib Brod. Wiebelbach Eodem
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fener Karte von 17911693 setzen sich diese Orte sowohl aus Wertheimer als auch Wurzburger Besitzungen
zusammen. Es wird also nicht nach den Herrschaften unterschieden, sondern lediglich nach der regionalen
Verteilung. Ob es eine gesonderte Kostenaufstellung fir Orte stdlich des Mains gab, ist nicht bekannt
(Abb. 147). Ab 1850 treten mehrere Gemeinden nach dem Bau der Marktheidenfelder Briicke %4 von
1845/1846 aus dem Fahrverband aus. Mit der Neugliederung des Reichsgebietes im Rahmen des Reichsde-
putationshauptschlusses und der Sakularisation besteht der Fahrverbund um 1860 aus elf bayerischen und
vier badischen Gemeinden, welche Fahrkorn, Fahrlaib oder eine Barsumme entrichten 6%,

Neben den einheitlichen Zahlungen kénnen auch gestaffelte Pauschalbetrage vorliegen. So entrichten in
Neckarhausen'6% 1694 die Erdinger Burger jéhrlich zu Martini vier Simmern Korn fur Fahrten mit einem
Einspanner, Tageldhner, vermutlich zu FuB, dagegen nur zwei Simmern'67. Bislang nur vereinzelt nachweis-
bar, aber vermutlich an diversen Orten Ublich, ist eine Abgabe unterschiedlicher Gewerbetreibender mit
ihren eigenen Produkten. In Karlstadt'6%® zahlen die Burger 1715 zu Weihnachten zwei Pfennige, welche
als »Fahrdreyer« bezeichnet werden. Der Metzger zahlte stattdessen zwei Pfund Fleisch, der Backer einen
Christweck, die Wirte geben einen Trunk von einem Viertel Wein und ein Weck und die Barbiere »barbier-
ten« den Fahrmann das Jahr Uber kostenfrei, wobei betont wird, dass sie das nicht aus Schuldigkeit, son-
dern aus freien Stiicken machen. Weiter erhélt der Fahrmann fiir das Ubersetzen der Prozession nach Maria
Buchen zehn Batzen, vermutlich Silber. Wenn der Fahrmann an Weihnachten 6% zu seiner Geldsammlung
aufbrach, gab der Birgermeister ihm ein Opfergeld von zwei Pfund sowie einen Ehrentrunk von einem Vier-
tel Wein und einen Christweck'®9, Fiir Wagenfuhren musste aber weiterhin gezahlt werden''".

term.: 19 Sry Korn und jeder Nachbar 1 Leib Brod. HaBloch 1610 Die Sammlung der Abgaben fir die Fahre scheint immer

1603
1604
1605

giebt jahrlich den Sontag nach Bartholmaei anfangend und
sich endent 20 Simmry Korn und jeder Nachbar 1 Leib Brod.
HaBelberg Eod. Term. 8 Sry Korn und jeder Nachbar 1 Leib
Brod. Scholbronn Eod. term.: 19 Simmry Korn und jeder
Nachbar 1 Leib Brod. Die CarthauBB Griinau Eod. term: 10 Sry
Korn 4 Leib Brod und 4 Viertel Wein. Mohlenbuch Eod. term.:
Jeder Nachbar 2 Mz. Korn. [konnte fir die Kartierung nicht
identifiziert werden] Die Bartels- Nicklas und Schrecken mh-
len Eod. term.: jede 5 Simmry Korn. Kuchelhoff Eod. term:
6 Mz. Korn. Michelried giebt jdhrl. den Sontag vor Martini
anfangend und sich endent, Ein jeder Nachbar 1 Leib Brod.
Triffenstein giebt jahrl. auff Symon Judae anfang und sich
endent 100 Bond strohe« (Sprotte 1982, 30f.).

Hofmann 1956.

Siehe M-179,4.

Sprotte 1982, 30f. 65f. 76f.; Reder u.a. 1999, 42. Gleich-
zeitig besteht auch in Stadtprozelten (M-144,5) ein Fahrver-
band aus mehreren Dorfern, welche Zahlungen an die Fahr-
leute entrichten (Reder u.a. 1999, 44).

wieder ein Problem darzustellen. Darlber wird in Bischberg
(M-393) mehrfach berichtet. 1799 wird in der Woche nach
Andreae (30. November) der Fahrkorn von den Birgern ein-
gesammelt. Dies erfolgt jedoch nicht durch die Fahrleute.
Stattdessen gehen ein Vertreter der Lehnsherren Zollner von
Brand und der Schulmeister von Bischberg als Vertreter der
Pfarrei von Haus zu Haus. Dies dauert drei Tage, woflr der
Vertreter der Zollner 2 Rthlr., der Lehrer aber nur 36 kr. erhalt.
Darlber beschwert sich dieser. Die sonstigen Kosten fir das
Einsammeln des Fahrkorns belaufen sich auf 9fl. und 49kr.
bzw. 1814 auf 12fl. und 22kr. Der Pfarrer merkt an, dass
wohl ein GroBteil der Zerrungskosten zum zechen ausgege-
ben wird. Auch um 1800 beklagt sich der Pfarrer bei einer
Predigt zum Fahrkorn: »Bekannt aber ist, dal3, wer sonderbar
[besonders] in Bischberg so an Christen als Juden die Fahrt
am meisten besuchet und gebrauchet, bei der Einsammlung
gedachten Fahrtkorns die Ubelsten Zahler sind, gestalten
[da] gar viel Aussténde vom vorigen Jahr sich befinden und
eben diejenigen, wenn sie an die Fahrt kommen und ihnen

1606 Siehe N-14. nicht gleich mit der Uberfahrt Beférderung geschieht, sie lose
1607 Fetzer 2008, 719. Méuler haben«, und »[Da] heif3t [es], ich muBB3 mein Fahrkorn
1608 Siehe M-226. geben, welche doch hernach bei der Einsammlung entwe-
1609 Als Tag der Abgabensammlung ldsst sich Weihnachten auch der gar nichts oder das schlimmste Getreid hergeben«. Auch
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an anderen Orten feststellen, z.B. 1511 in Trennfeld (M-171,4,
Huller 1982, 146; Muller/Kuhn 1990, 166), 1703 in (Kreuz-)
Wertheim (M-157, Sprotte 1982, 30f.), 1764 in Lohr (M-198,
Hofling 1835, 263f.) und 1804 in Obertheres (M-356,9),
aber nur fur die Sammlung in Untertheres. In Obertheres wird
die Sammlung von St. Martin auf St. Veit verlegt (Vogt 1979,
218f.). Aber auch andere Tage wie St. Laurenzi oder St. Mar-
tin als Tage der Abgabe kommen vor, so in Bettingen (M-166,
Reder u.a. 1999, 41) und Zellingen (M-235,5, Rossel 1955,
23).

Analyse der archivalischen Quellen

1807 kommen wieder Klagen Uber die Qualitat des Fahr-
korns auf. Zwischen 1910 und 1914 scheint der Streit um die
Abgaben zu eskalieren, da es zu einem Prozess kommt, weil
einige Burger aus Staffelbach (M-386) den althergebrachten
Lohn nicht mehr zahlen wollen. Letztendlich kann sich aber
die Gemeinde Bischberg durchsetzen. Aber noch bis 1943
kommt es immer wieder zu Problemen mit Zahlungsunwilli-
gen in den umliegenden Gemeinden (Arneth 1965, 237ff,;
Spies 2014, 158).

1611 Wehner 1986, 56 ff.
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im Fahrverbund von Wertheim (M-157)
erwahnten Orte und gleichzeitig be-
stehende Fahren mit ihrer ersten Nennung;
grun: Wertheimer Besitz, gelb: Wirzburger
Besitz. — (Kartierung L. Kroger 2015).

Creuzwertheim

Wertheim

00,51 2

Urphar, 1625

Diese erzwungenen jahrlichen Abgaben werden an den meisten Orten im Verlauf des 19. Jahrhunderts
vollstandig aufgelost'®12. Dafur werden zum Teil freiwillige Jahres-, Monats- oder Wochenkarten einge-
fihrt613, welche bis in heutige Zeit tblich sind.

Zusatzlich zu den Jahrespauschalen waren auch andere Pauschalzahlungen an den Fahrmann fallig. So
stehen dem Fahrmann von Obertheres'®'* 1804 »Bei jeder Kindstauf, Leichenbegdngnis oder Hochzeit
2 MaB Bier und eine gute Portion Brod« zu'®'>. Auch fur Sonderfahrten konnten feste Abgaben definiert
werden. 1751 erhalten die »Zwerchfehrern« fir das Ubersetzen einer Personengruppe beim Markungsum-
gang 24kr. »Wasserfuhrlohn«'%1®. 1866 erhélt der Fahrmann von Randersacker'6'7 fiir das Ubersetzen des
Postboten eine jahrliche Pauschale von 151168 |n Lengfurt'6'? ist 1795 fiir das Ubersetzen von 45 Wagen
far das Lengfurter Spital eine Quittung erhalten. Beglaubigungen wie diese dienten wohl dazu, eine gréBere
Anzahl von Uberfahrten gesammelt bezahlen zu kénnen (Abb. 148) 1620,

Fur den Transport von Wagen und Vieh, das Ubersetzen fremder Reisender oder ganz allgemein ab dem
19. Jahrhundert missen die Fahrten einzeln bezahlt werden. Die Fahrpreise wurden nicht von den Fahr-
leuten selbst festgelegt, sondern vom Lehnsherrn oder der zustandigen Verwaltung vorgeschrieben. Einzig
fur Uberfahrten bei extremen Hochwassern oder Eisgang wurde es den Fahrleuten erlaubt, selbst einen

1612 z.B. zahlte 1838 jeder Burger von Neckargemind (N-34,3) 1617 Siehe M-258,3.
noch 12kr., Birger mit Giitern auf der anderen Seite des Flus- 1618 Auch fir das Ubersetzen der Prozessionen erhélt er von der
ses, Metzger und Gastwirte 16kr., auf der anderen Flussseite Kirche Wein (Strasser 1986, 12 ff.).
arbeitende Steinhauer 30kr. und Reiter von Treidelpferden 1619 Siehe M-174.
48kr. jahrlich. Ab 1879 missen die Birger keine jéhrliche 1620 »Quittung: Uber 45 sage vierzig finf Wégen, welche von

Grundpauschale mehr zahlen, und 1918 wird berichtet, dass
nur noch Fremde und Personen mit Fahrzeugen fiir die Uber-
fahrt zahlen mussen (Wust 1988, 219; Neckargemiind 1882,
29).

z.B. 1948 in Wertheim (M-157) mit einer Wochenkarte fur
Arbeiter fur 50Pf., einer Monatskarte fur 2DM und einer
Schulermonatskarte fiir 1 DM (Sprotte 1982, 195).

Siehe M-356,9.

Vogt 1979, 218f.

Méagerlein 1961, 103.

1613

1614
1615
1616

dem St. Elisabethiner Hauptfeld-Spittal zu Lengfurth (ber
den Mayn richtig hinlber geschifft worden sind, Lengfurth 8.
Oktober 1795« (Kuhn 2008a, 175). Auch in Fahr (M-317,7)
existiert 1899 ein Rechnungsbuch fur GroBkunden, in das
alle Fahrten eingetragen und am Ende des Jahres mit einem
gesammelten Betrag bezahlt werden (Meusert 1997, 37). In
Nordheim (M-307,3) und Astheim (M-312) wird 1816 zwi-
schen Fahrleuten und den Leinreitern eine gesonderte Preis-
regelung getroffen. So kostet das Ubersetzen eines Treidel-
pferdes nun 4kr. pro Stick (Meusert 1997, 34).
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Abb. 148 Quittung Uber mehrere
Fahrten an der Fahre Lengfurt (M-174) im
Jahr 1795. — (Kuhn 2008a, 175).

Preis auszuhandeln. So lassen sich immer wieder Ermahnungen finden, dass die Fahrleute die vorgeschrie-
benen Preise verlangen sollen'02!, oder die Fahrleute bitten, oft erfolglos, um die Erhéhung der Uberfahrt-
geblhren'0?22_ So klagen die Fahrleute von Wertheim 1623 (iber die Hohe der Lohne und bitten die Herren
von Wertheim 1619 um eine Erhéhung der Fahrgeblhren. Dies wird mit steigenden Kosten der Fahrleute
begrindet, aber auch mit Lohnerhéhungen an den anderen Uberregional bedeutenden Fahribergangen
Lengfurt'®?4, Heidenfeld 2> und Prozelten 626, die nur in Wertheim nicht stattfanden. Dies wird vermutlich
abgelehnt, da die Féhrleute 1623 nochmals um eine Erhéhung bitten %27, Vor ungeahnten Problemen mit
den festgelegten Uberfahrtkosten stehen die Fahrleute spatestens ab 1921 im Rahmen der Inflation. Da die
Fahrleute die Preise nicht selbststandig erhéhen dirfen, werden diese durch die Behdrden zum Teil an die
Briefmarken- oder Bahnpreise gekoppelt 628,

Im Folgenden die einzelnen Preiskataloge der unterschiedlichen Fahrstandorte auffihren zu wollen, soll
nicht Ziel dieser Arbeit sein62°. Vielmehr sollen neben besonders friihen Preisnennungen vor dem Jahr 1600

1621 1432 werden die Féhrleute von Seligenstadt (M-69,5) auf- 1628 Ab 1921 werden die Fahrtpreise in Wertheim (M-157) ver-

gefordert, sich an die vorgegebenen Preise zu halten (Loh-
mann 2004, 391). In Neckargerach (N-70) wird 1563 gesagt:
»Jedoch soll der Ferge sie aber die Billigkeit nit staigern oder
Ubernemmen, Im Fall es beschehen, Sollen Schulthei, Burg-
ermeister und Gericht Insehens haben« (Liebig 1976, 1321.).
1804 werden die Fahrleute von Obertheres (M-356,9) dazu
aufgefordert, »das Uberfahrtgeld nicht nach Willkir zu erhé-
hen, sondern solches nur nach dem in der Anlage Ziffer 2
bestimmten Requlativy, erheben zu drfen« (Vogt 1979, 171.
216). Nachdem die Gemeinde Untereisesheim (N-105) die
Fahre 1835 fur 800fl. erworben hat, wird sie dazu verpflich-
tet, den Fahrverkehr aufrechtzuerhalten und die Fahrpreise
nicht zu erhéhen (Angerbauer/Koch 1976, 111). 1841 wird
dem Fahrmann von Edingen (N-16,3) vorgeworfen, dass er
die Fahrgebuhren vollkommen willktrlich festlegen wiirde
(Fetzer 2008, 717f.; Backes/Fillorunn 1995, 37).

héltnismaBig an die Bahnpreise gekoppelt (Sprotte 1982,
195). Fur 1922 ist die GebUhrenordnung von Hafenlohr
(M-182,6) publiziert. Diese zeigt, dass samtliche Preise ein-
fach verdoppelt wurden. Besonders eindringlich ist die Veran-
derung der Gebuhrenordnung von 07.10. zum 11.10.1923.
Auf einem identischen Vordruck wurden einfach die Kosten
am Ende der Hyperinflation und mit Blick auf die Einflhrung
der Rentenmark eingetragen. Die Fahrt fur eine Person stei-
gert sich von 0,50RM zu 1RM und zu 100000RM, um dann
wieder auf 0,50RM zu sinken (Schull 2012, 29f.). Auch noch
1922 wird in Edingen (N-16,3) mehrfach um die Erhdhung
der Fahrgebihren gebeten (Fetzer 2008, 728). In llvesheim
(N-10) werden 1923 die Féhrgebihren an das Briefporto
gekoppelt. Die Beforderung einer Person kostet so viel wie
das Porto eines einfachen Briefes, ein Auto das 18-Fache und
ein Lastwagen das 30-Fache (1400000RM). Ungewdohnlich

1622 |n Besigheim (N-136,8) bitten die Fahrleute 1809 und 1845 mutet an, dass »eine Herde Schafe mit Fihrer das Stiick 1/10
um die Erhohung der Fahrpreise, dies wird aber beide Male des Normalbriefportos« kostete (Probst 1981, 289). Die glei-
abgelehnt (Breining 1925, 175; Schulz u.a. 2003, 630). Auch che Situation liegt wohl auch im benachbarten Neckarhausen
in BreitengtBbach (M-404) wird 1829 um Erhohung der (N-14) vor (Backes/Fillorunn 1995, 70ff.). Gleichzeitig bittet
Gebuhren gebeten, weil die Gewinne stark zurlickgegangen aber der Fahrmann von Trennfeld (M-171,4) 1922 darum,
und die Kosten fiir Fahrknechte gleichzeitig gestiegen seien. die Féhrkornzahlung in eine Geldzahlung umwandeln zu
Daraufhin werden die umliegenden Gemeinden gezwungen durfen, was angesichts der Geldentwicklung im Verlauf des
Féhrlohn zu zahlen (Schrott 1989, 180). Jahres 1923 wohl eine schlechte Entscheidung war (Huller

1623 Siehe M-157. 1982, 146). Auffallig ist auch, dass besonders wahrend der

1624 Siehe M-174. Inflation mehrere Fahren verkauft oder altere Pflichten, wie in

1625 Siehe M-179,4. Bischberg (M-393), durch Einmalzahlungen abgel6st werden

1626 Siehe M-144,5. (Arneth 1965, 240).

1627 Sprotte 1982, 24.
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drei Gebuthrenordnungen exemplarisch die Entwicklung der Regelungen vermitteln. Der friheste Bericht
Uber einzelne Fahrpreise ist 1379 aus Miltenberg'®3° bekannt. Hier wird festgelegt, dass fir jeden Wagen
4Pf. und fur jeden zweiradrigen Karren 2 Pf. zu entrichten waren. Ein Pflug kostete so viel wie ein Wagen,
durfte dafur allerdings Uber den Fluss hin- und wieder zurticksetzen. Bei Hochwasser konnte der Preis ange-
hoben werden'®3'. Auch in Wertheim 632 kostete 1435 flr das Kloster Grinau die Uberfahrt eines Wagens
4 Pf. und die eines Karrens 2 Pf. Ein Pferd, Maultier oder Esel kostete einen 1 Pf. Wenn die Tiere zum Beschla-
gen oder Zeugen '933 gingen, war die Uberfahrt allerdings kostenlos 634, Im Gegensatz zu anderen Orten am
Main scheinen in Seligenstadt '3 keine Pauschalbetrage fur die Blrger vorgesehen zu sein. So musste jede
Fahrt einzeln bezahlt werden, richtete sich aber nach dem zu transportierenden Gut und dem Wasserstand.
War der Fluss zu tief, sodass gerudert werden musste statt zu staken, konnte der Féhrmann einen geson-
derten Preis verlangen 836, In Obernburg'e3” stand dem Fahrmann 1483 von jeder Wagenfuhr »ein Sail« zu.
Dabei handelt es sich um einen Bund Ahren 838 Auch an anderen Orten werden fiir Wagenfuhren Abgaben
gezahlt, welche der Fahrmann wohl direkt aus der Ladung erhielt '3, In Segnitz %0 durfen die Blrger bis zu
drei Wagenfuhren ihrer Ernte eigenstandig Ubersetzen. Wird aber die Hilfe der Fahrleute erbeten, so soll die
gesamte Fahre nur von diesen bedient werden und jeder von ihnen einen Pfennig erhalten 647,

Die Niederschrift eigener GebUhrenordnungen, zusatzlich zu den allgemeinen Fahrordnungen, scheint erst
ab dem 17. Jahrhundert vorzukommen. Zwar sind vermutlich viele Originale in den Archiven enthalten, al-
lerdings wurden diese bislang kaum publiziert'®42, Eine Ausnahme stellt, wie in vielen anderen Féllen auch,
Wertheim 843 dar. Dort wird 1624 eine neue Gebuhrenordnung mit folgendem Text erlassen644:

»So lang und viel der Main in seinen ufer da3 man mit einem baum fahren und gronden kann soll der lohn
sein von 1 fremden 2 Pfg. Diejenigen aber so jarlohn geben oder wal3 sonsten gefreyte personen seindt
nichts zu geben schuldig. Von 1 ledigen pfert so jarlohn gibt 4 Pfg. — Beampten und angemelte frei personen
in allweg auBBgeschlossen. Von ein frembten pfert 6 Pfg. — Von eim wagen mit frucht in secken oder zur ernd-
zeit, auch wein, hain [Heu] und besserung [Mist] 1 Turnos — Von 1 Karren saltz. niiB3, kesten [Kastanien] und
dergleichen 8 Pfg. — Vlon ein grossen lastwagen mit wein oder kauffmanf3gtitern doran 3 pfert zihen 2 Batzen
alles so lang der Main in seinem ufer stehet. Ausserhalb deBBseiben ist der lohn doppell, und wo der Main also
ausserhalb dem ufer soll ein jeder der sonst jarlohn gibt zu lohn geben 1 Pfg. — in dickem ey3 aber 2 Pfg. — ein

1629 Zu den Fahrpreisen der einzelnen Fahrorte s. im Online- undt die ihren sambt dem ihren ohne entgeltnuiB iber Necker
Anhang, Katalog der Féhrorte jeweils den Abschnitt »Preise«. zu fuhren, uBgescheiden die frucht, so der herrschafft uff
1630 Siehe M-124. ihren aigen ackern zum Hirschhorn wechst, da soll die herr-
1631 Keller 1999, 116f. schatft dem fergen von einem jeden wagen gebenk ein siech-
1632 Siehe M-157. ling der frucht, so er fuhrt« (Lohmann 2001, 148f.). Auch
1633 Hier ist vermutlich das Decken einer Stute gemeint. in Neckargerach (N-70) wird 1563 von jeder Wagenfuhr ein
1634 Sprotte 1982, 18. Teil der Ernte an den Fdhrmann gegeben: »Am achten die
1635 Siehe M-69,5. Innwohner zu Gerach die Jenseits Neckers Pfligen und Zu
1636 » 11 Auch hat man gewyset von des fares wegen uber Meyne, Frucht Bauen sich mit dem Ferg daB Hiniber und Hertber
daz eyn iglich burglerje zu Selgenstat den fyrgen schuldig ist, fahrens halber Vergleichen, Und Zur Zeit der Ernd Von Jedem
wann sie yne furen uber den Meine und wiedder her uber, Wag Voll Frucht ein sichling oder Garben Zu geben Schuldig«
eyn jungen hellle]r mit eyme weyne und pherden und knech- (Liebig 1976, 132f.). 1775 verlangen die Féhrer von Wert-
te[n], die dartzu gehoren, wiedder und vor dry junge hellle]r, heim (M-157) wohl fur das Ubersetzen von Holzfuhren vier
und vonn eyme kar[r]n pherde und knechte, die dartzu geho- Scheite Holz fir sich (Sprotte 1982, 35).

re[n], 2 juln]ge hellle], wann sie mit den baumen gefaren 1640 Siehe M-277,1.
mogen, aber wann sie mit den rudern faren muBBe[n] so sal 1641 »33. [tem. Ein Jeglicher Inwohner zu Segnitz hatt macht drey

ma[n] yne zu zytliche[n] dinge[n] yrne lone beBern, also daz SpeyBwegen el sey Korn Gras oder Heuhe mit sein guten
sie doch nyema[n]t uber schetzen, und uBlendige lude han freunden Uberzufihren, rufft er aber die fergenn an umb
solicher fryheyde nit, doch sulle sie sie doch auch nit uber hdlff so soll yeder ferg an einem baum sein, und so soll man
schetzin« (Lohmann 2004, 391). Inen uff Yedem ort ein Pfg. geben« (Frank 1982, 50ff.).
1637 Siehe M-104,5. 1642 Siehe dazu Kap. Stand der Forschung zum Fahrwesen im
1638 Strasser 1993, 2691, Arbeitsgebiet, S. 161.

1639 So z.B. 1518 in Hirschhorn (N-47,5). Dort wird genannt: »43 1643 Siehe M-157.
Ein jeder ferg zum Hirschhorn ist schuldig, die herrschafft 1644 Absatze sind mit Bindestrichen markiert.
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Sar- Realement fie dic Magn- Fabr - Befidnder,

L Die Stabdt Wertheiny, nebit den Ortfdyaften Greuss Wertheim, Bettingen, und Wiebelbad), haben fite die Perfonen, dad Waffer mag arof oder EHein fenn,
auffer ibrem bergebradyten JabrLohne, fein weitered Fabhr-Geld ju zablen.

1L Die Ortfdaften, Beftenheid, Grinentodrth, Haplod), -ba‘,ielbuq, Midyclrieth, Altferd, OberWittbady, UnterBittbady, Rottbad) , Rottersheim , Scyolls
brunn, und die Gidyenforfter Hofe, gablen fu die ‘gufonm obne Ausnabme 1) bey den biefigen JahrMacften Cin 2f¢nning; aufjer dem aber nur - 2.) bey
fteigenbem Waffer, wann dag Waffer beyy dem an dem Fabr - Hauddyen aufgefteliten Stode an dag unterfte Jeichen geht, Ein Plennings 3.) wann es an das
mittlere Seidyen dafelbft gebet, Swey Pfenning; 4.) wann 8 an das oberfle Jeidjen geht, Drey Pfenning,

1. Die Stabts und Greus - Wertheimifdye Juden roerden file ihre Pevfonen bey vorgemeldeen Fallen den tbrigen Sintohnern gleicy gehalten.

N;nit%gf fgmlgtli 3atha;3‘91;ns ﬁrtf@;t’t{cn mtlylg 1.) fiit ein Q)f)ct?' Stoey %rfq;);ln, r”2.)3{;'{;;‘ 'iné [ed)%t_f,)fol;ét und anbt;c ber)g!;i.d)ml "i‘lb.t:b 5ugr8m, tgel;be

ober Dren en gebt, uberhaupt Bier Kreuger, 3.) fiie eine Pfibl: oder Koblen:Fubhre Finf Kreuzer, und 4.) fiie cine leidyte FWein-Fubre

Sed)8 Kreuser, 5.) bey ftugcnb’em Waffer witd aber fur' cine jede Fubr rociter bejahlet Ein Kreuger. !

V. Bon Fubren von Baus oder Schneid-Holy ift, wenn foldye Cigenthitmern aus den Jabr-Lobns Ortfdjaften gehoren, ju jablen 4] bey orbinaivem Waffer
;)) fflllltr ‘l;gbeg’ gr gg&n R‘:@m Kreugetr und’ b.) file jedes %ftrb Wier Kueuger ;S I)15"] bﬂ)“l)obrm Waffer a.) 'fg: cin paat Odyfen Adyt Kreuzer, und
. ein Piec! euzer.

VI et cine Fubr, Kutiche, Wagen 2. den nimlidyen Tag jurids fo ift die Rudfabet frey, e8 mag b+ Lohn- Ortidjaften oder Frembe betreffen.

VIL  Bon den Ginmwobnern aus den Jabe: Lobn: Ortfchaften twitd gesablet 1.) fir einen uneingefdirten Odhfen oder eine Kub Swey Kreuger, 2.) fiiv einen
Bod, Jiege, ober Schiwein, Cin Kreuger, 3.) filr einen Hammel Ein SDan:ing, 4.) fﬁg cin Kalb idyts. '

VIIL  9us den Ortidhaften, tveldye Peinen Talr-Lobn geben, und tiberhaupt Frembde, sablen fiie dit Perfon A.] bey Fleinem Wafjer Cin Kreuger, B.] wann
bas Waffer auf den n)'btm abr - Hausdyen aufggﬂcme'n Stod brm&fr?; unte'rfrbcn ®r£id) grb?z', Sed)3 5)])fenniqg, C] wann Paffelbe an 'ben mittletn
Strid) gebt, Stoey Keeuger, D.] wann g an den oberften Strid) geht, Drey Kreuser, E.] bey gany aufferordentlichem Waffer oder Eig, Wier Kreujer.

IX. Perfonen aus folden Ortfchaften sahlen 4] bey ordinaivem Waffer 1.) fiie eine ScyeitHolys oder anbere dergleidyen leichte Fubr mit jroety obet drey
Odyfen, Adyt R‘ml?;t, .2.) fiie eine *Pfabl- odec Rv%lrm;;ul;rc Sehen Rtmsrz 5 B bey bol)%)l Waffer, 1.) tvann felbiges an das untetfte Sceichen an ge»
meldtem Stode gebt, fir jede Fubre weiter Jroen Kreuer, 2.) wann ed an dag mittlere Jeidym gebt, fiiv die Fubr weiter BVier Kreuzer, und 3.) wann
¢8 an Dag oberfte Reidyen gebt, fann feine Subr melr pafiven.

X. Bon fdyweren Wein-Fubren twitd. 4] bey ordinaivem Waffer gejablt fiir die Fubr 48 Kreujer bid 1 Gulden; B.] bey hoherm Waffer 1 Gulden bis
1 Gulden 20 Kreuser.

Xl.g Die é;jrﬁgn und Greuy Wertheimifden SchupSuden jablen 1.) vom Stid Horn:BVieh Swoey Kreuser, 2.) von cinem Kalb, Hammel, Bod, oder

iege , Gin Kreuger, )

XIL  rembe Ghriften ober Juden jahlen mit Ginfchluf ihrer m:r@:m, 4] bey otdinairem Wafjr 4.) pom Stiud Horn:Vieh Drey Kreujer, und  4) fiie
jedes St von Fleinerem BVieh Sedy3 Pfenning, mufjen aber dabey fite ihre Perfonen befonders lohnen.

XIIL  9ille Herrfdhaftliche Bedienten und Fubren, wie audy diejenige Schultheifen und Burgermeiftere, weldye Amts halber in die Stabdt gehen, find von allem
abe:@eld befrepet,  Signatum Bertheim den 23ten Seprembris 1783,

Abb. 149 Tax-Reglement der Féhre von Wertheim (M-157) von 1783. — (Sprotte 1982, 42).

Aud Beedetfeitigen NRegicrungen
dabier.

geladen Wagen in dickem eil3 2,3 in Turnos nach gestalt del3 ey3 und so die fahren uf 6 oder 7 man zu hilff
nehmen ist der lohn doppell. — Desglelchen von 1 lastwagen in dickem ey 5 Turnos — Auch doppell nach
gestalt der sachen. — Von 1 raysigen pfert 1,2 in [= bis] 2 ¥2 TurnoB3 und in einem grossen geferlichen windt
und wo dal3 wasser sehr groB3, haben fehrer alzeit darauff zu sehen daB sie die Leuth ohne Clagbahr halten
und nicht ubemehmen sollen, wirdt aber einer hiewider thun und mehr als sich gebihrt erhehen, oder auch
sonsten im holen und Gberfiihren sowohl frembter als ingesessener wie bishero vielfeltig clagen vorgefallen
selimig vertrossen und nachlessig sein, der soll seiner unnachlessigen Straff gewertig sein.« 164>

Die Ordnung ist nur grob strukturiert und weist gegendber spateren Schriftstlicken eine geringere Einheit-
lichkeit der Gliederung auf. Deutlich wird aber herausgestellt, welche Waren transportiert werden, dass
auch Fremde Ubergesetzt werden und dass bei Eisgang und Hochwasser mehr Fahrleute nétig sind, womit
auch der Preis wiederum steigt.

Wesentlich umfangreicher ist dagegen die Wertheimer Fahrordnung von 1783 (Abb. 149)'646. Diese be-
sitzt eine sehr klare Strukturierung und umfasst im Kern noch dieselben Punkte wie die 159 Jahre ltere

1645 Sprotte 1982, 24f1.
1646 Transkription: » Tax-Regelement fir die Mayn-Fahr-Bestander

hiesigen JahrMérkten Ein Pfenning, ausser dem aber nur 2.)
bey steigendem Wasser, wann das Wasser bey dem an dem

218

I. Die Stadt Wertheim, nebst den Ortschaften Creuz-Wert-
heim, Bettingen, und Wiebelbach, haben fir die Personen,
das Wasser mag groB3 oder klein seyn, ausser ihrem herge-
brachten Jahr-Lohne, kein weiteres Fahr-Geld zu zahlen. — II.
Die Ortschaften, Bestenheid, Grinenwdérth, HaBloch, Has-
selberg, Michelrieth, Altfeld, OberWittbach, UnterWittbach,
Réttbach, Réttersheim, Schollbrunn, und die Eichentférster
Héfe, zahlen fiur die Personen ohne Ausnahme 1.) bey den
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Fahr-Hauschnen aufgestellten Stocke an das unterste Zei-
chen geht, Ein Pfenning, 3.) wann es an das mittlere Zeichen
daselbst gehet, Zwey Pfenning; 4.) wann es an das oberste
Zeichen geht, Drey Pfenning. — Ill. Die Stadt- und Creuz-Wert-
heimische Juden werden fir ihre Personen bey vorgemeld-
ten Féllen den Gbrigen Einwohnern gleich gehalten. — IV. Die
sammtliche Fahr-Lohn-Ortschaften zahlen 1.) fur ein Pferd
Zwey Kreuzer, 2.) fir ein ScheitHolz- und andere dergleichen



Ordnung. Die einzelnen Nennungen sind nun allerdings deutlich detaillierter aufgegliedert. Es ist nicht
bekannt, in welcher Form die Ordnung von 1624 verfasst wurde. Die von 1783 wurde als Druckwerk mit
groBer Wahrscheinlichkeit mehrfach reproduziert, um sie an verschiedenen Stellen an der Fahre, aber auch
in Gasthausern oder dhnlichen 6ffentlichen Einrichtungen aushangen zu kénnen.

Gleiches lasst sich mit Sicherheit auch fur die Fahrordnung fur BreitengtBbach '®*’ von 1858 sagen. Auch
sie wurde konzipiert, um in der Offentlichkeit gezeigt zu werden (Abb. 150)'648. Allerdings ist die Uber-
regionale Bedeutung dieser Fahre nicht mit dem wichtigen Flussibergang in Wertheim zu vergleichen. Aus
diesem Grund werden auch keine Fremden erwahnt. Ungewdhnlich ist hingegen, dass es keine separaten
Preise flr Hochwasser gibt. Diese lassen sich, zusammen mit Fahrten bei Eisgang oder Unwettern, in den
meisten GebUhrenordnungen an Main und Neckar finden'®49, Eine regionale Besonderheit von Breiten-
glBbach ist, dass bei niedrigem Wasser groBe Tiere durch den Fluss gehen konnten. Dies liegt an der Lage
des Ortes am Oberlauf des Mains. Auch in diesem Fall war es dem Fahrmann erlaubt, den halben Fahrlohn
einzunehmen %9, Eine weitere Besonderheit von BreitengiiBbach ist, dass 1832 unterschiedliche Anlege-

leichte Fuhren, welche mit zwey oder drey Ochsen geht, tiber-
haput Vier Kreuzer, §.) fur eine Pféhl- oder Kohlen-Fuhre Finf
Kreuzer, und 4.) fir eine leichte Wein-Fuhre Sechs Kreuzer, 5.)
bey steigendem Wasser wird aber fir eine jede Fuhr weiter
bezahlet Ein Kreuzer. — V. Vlon Fuhren von Bau- oder Schneid-
Holz ist, wenn solche Eigenthimern aus den Jahr-Lohn-Ort-
schaften gehdren, zu zahlen A.] bey ordinairem Wasser a.) fir
jedes paar Ochsen Sechs Kreuzer, und b.) fur jedes Pferd Vier
Kreuzer; B.] bey hohem Wasser a.) fir ein paar Ochsen Acht
Kreuzer, und b.) fir ein Pferd Sechs Kreuzer. — VI. Geht eine
Fuhr, Kutsche, Wagen x. den ndmlichen Tag zurdick, so ist die
Ruckfahrt frey, es mag Jahr-Lohn-Ortschaften oder Fremde
betreffen. — VII. Von den Einwohnern aus den Jahr-Lohn-Ort-
schaften wird gezahlet 1.) fir einen uneingeschirrten Och-
sen oder eine Kuh Zwey Kreuzer, 2.) fir einen Bock, Ziege,
oder Schwein, Ein Kreuzer, 3.) fir einen Hammel Ein Pfennig,
4.) far ein Kalb Nichts. — VIIl. Aus den Ortschaften, welche
keinen Jahr-Lohn geben, und (berhaupt Fremde, zahlen fir
die Person A.] bey kleinem Wasser ein Kreuzer, B.] wann das
Wasser auf den bey dem Fahr-Hauschen aufgestellten Stock
bemerkten untersten Strich gehet, Sechs Pfennig, C.] wann
dasselbe an den mittlern Strich geht, Zwey Kreuzer, D.] wann
es an den obersten Strich geht, Drey Kreuzer, E.] bey ganz
ausserordentlichem Wasser oder Eis, Vier Kreuzer. — IX. Perso-
nen aus solchen Ortschaften zahlen A.] bey ordinairem Was-
ser 1.) fir eine Scheit-Holz- oder andere dergleichen leichte
Fuhr mit zwey oder drey Ochsen, Acht Kreuzer, 2.) fir eine
Pfahl- oder Kohlen-Fuhre Zehen Kreuzer; B.] bey hohen Was-
ser, 1.) wann selbiges an das unterste Zeichen an gemeldtem
Stocke geht, fur jede Fuhre weiter Zwey Kreuzer, 2.) wann es
an das mittlere Zeichen geht, fr die Fuhr weiter Vier Kreuzer,
und 3.) wann es an das oberste Zeichen geht, kann keine
Fuhr mehr paBiren. — X. Von schweren Wein-Fuhren wird A.]
bey ordinairem Wasser gezahlt fir die Fuhr 48 Kreuzer, 2.)
von einem Kalb, Hammel, Bock, oder Ziege, Ein Kreuzer. —
XI. Die hiesigen und Creuz-Wertheimischen SchzJuden zahlen
1.) vom Stlick Horn-Vieh Zwey Kreuzer, 2.) von einem Kalb,
Hammel, Bock, oder Ziege, Ein Kreuzer. — XII. Fremde Christen
oder Juden zahlen mit Einschlu3 ihrer Personen, A.] bey ordi-
nairem Wasser a.) vom Stlick Horn-Vieh Drey Kreuzer, und
b.) fir jedes Stiick von kleinerem Vieh Sechs Pfennig, missen
aber dabey fir ihre Personen besonders lohnen. — Xilll. Alle
Herrschaftliche Bedienten und Fuhren, wie auch diejenige
Schultheisen und Burgermeistere, welche amts halber in die
Stadt gehen, sind von allem Fahr-Geld befreyet. Signatum

1647
1648

1649

1650
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Wertheim den 23ten Septembris 1783. — Aus Beederseitigen
Regierungen dahier« (Sprotte 1982, 42).

Siehe M-404.

Transkription: » Uebersicht der fir Benutzung der fliegenden
Briicke néchst BreitenglBbach bei jedem Wasserstande zu
entrichtenden Gebuhren. — Von einem Pferde und Ochsen
bespannt oder unbespannt ... 6kr. — Von solchem Zugvieh
durch das Wasser ... 3kr. — Von einem Schwein, Schaf oder
Kalb ... 1kr.— Von jeder Person ... 1kr. — In Ansehung der
génzlich oder zum Theile von Entrichtung des Fahrgeldes
befreiten Gemeinden Rattelsdorf, Ebing, GuBbach, Unter-
oberndorf und Héfen hat es bei den herkémmlichen Bestim-
mungen zur Zeit sein Bewenden. — ScheBlitz, den 1. Juni
1858 — Kénigl. bayr. Landgericht« (Schrott 1989, 183).

1432 in Seligenstadt (M-69,5, Lohmann 2004, 391), 1496
in Makrtsteft (M-280,8): »wer ueberfahren [will ...] in der
eysfahrt oder in ungewitter oder, so das wasser in seinem
rechten gestad nit were, der soll dem fergen auch seinen
lohn geben« (Engel 1949, 53f.; Selzer 1961, 133). Auch in
Wertheim werden 1525 spezielle Preise verlangt bei Hoch-
wasser oder Eisgang, »wenn man mit dem Riemen zeucht«
und nicht mehr staken kann (Sprotte 1982, 20). Das Glei-
che in Ingersheim (N-150) wo sich der Preis 1536, und ver-
mutlich auch 1659, nach der Anzahl der nétigen Fahrleute
richtet (Leiprecht 1979, 45. 48), wie auch 1703 in Beihingen
(N-152,7) bei »ordinari oder kleinem Wasser« feste Preise
vorgesehen sind: »Bey grolem Wasser aber ist kein gewisser
Tax, sondern die Fdhrger werden erinnert, mit den ReyBen-
den Fuhrleuthen die Billigkeit zu tractieren« (Blrkle 1989,
138). 1715 in Karlstadt (M-226, Wehner 1986, 56ff.), 1749
in Nordheim (M-307,3, Probst 1960, 93) und 1863 in Unter-
eisesheim (N-105, Angerbauer/Koch 1976, 112f.) werden
ebenfalls gesonderte Preise genannt. In Offenau (N-98,6) gilt
der normale Preis bis zu einer Wasserhohe von 125cm, bis
475cm wurde ein doppelter Lohn verlangt und dartber hin-
aus vervierfacht (Kress 2010, 283).

Dies wird auch bereits 1832 erwahnt und soll laut einer Aus-
sage von 1860 bereits 1795 Ublich gewesen sein (Schweda
1989, 113; Maierhofer 1964, 15; Schrott 1989, 188). Auch
am Neckar ist es im August 1706 wohl zu extrem niedrigen
Wasserstanden gekommen, sodass bei Neckarhausen (N-14)
Reiter und Wagen kurzfristig durch den Fluss fahren bzw.
reiten konnten. Den Fahrleuten wird daraufhin ebenfalls
erlaubt, einen halben Fahrlohn einzunehmen (Backes/Fill-
brunn 1995, 13ff. 33).
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Abb. 150 GebUhrenordnung der Fahre von BreitenglBbach (M-
404) von 1858. — (Schrott 1989, 183).

stellen angefahren wurden und flr diese Fahrten
ebenfalls gestaffelte Preise verlangt wurden, je nach
Fahrtlange'®>'. Dies konnte beides mit der starken
Verlagerung des Flusses und der Entstehung von
Sandbanken zusammenhangen. 1746 klagen jeden-
falls die Féhrleute, dass sich der Flusslauf zu ihrem
Schaden verandern wirde und sie das entstandene
Altwasser zuschitten und einen neuen Weg herstel-
len mUssten '6°2,

Wie bereits beschreiben, waren die Fahrleute an di-
versen Orten dazu verpflichtet, Tag und Nacht fur
Uberfahrten zur Verfiigung zu stehen. Fir das Uber-
setzen von Fahrgasten bei Nacht, in der Regel wird
es sich um FuBganger handeln, wurde der Fahrmann
aber mit einem hdéheren Lohn entschadigt. Abgese-
hen von einzelnen Ausnahmen '3 wird dies erst in
der Zeit um 1800 Ublich und mit verdoppelten Prei-
sen vergutet, oder aber der Fahrmann darf seine Be-
zahlung selbst verhandeln 164,

Die im Mittelalter und der frihen Neuzeit Ubliche
Diskriminierung von Juden ldsst sich auch an den
Fahrpreisen beobachten. An diversen Orten im Ar-
beitsgebiet werden sie nicht den christlichen Bur-
gern, sondern rechtlich den »Fremden« gleichge-
stellt. Dies hat zur Folge, dass sie die gleichen Preise

wie Fremde zahlen oder nach Belieben abgerechnet werden. Besonders haufig scheint Vieh Uber die Flisse
gesetzt worden zu sein, da dieses in mehreren Fallen explizit erwahnt wird 16%>,

Die sogenannten »Fremden« kdénnen, abgesehen von den Fahrtkostennennungen, in den Quellen nur ver-
einzelt angetroffen werden. Dies liegt in der Natur der Sache, da sich diese Reisenden vor Ort schriftlich
kaum niederschlagen und nur durch andere genannt werden. Allerdings bilden sie bei den Uberregional
bedeutenden Flussiibergdangen eine wichtige Einnahmequelle und bei kleineren Fahrstandorten einen gern

1651
1652
1653

Schweda 1989, 113; Maierhofer 1964, 15.

Schrott 1989, 177.

z.B. muss der Fahrmann von Zellingen (M-235,5) bereits
1589, in Lengfurt (M-174) 1624 und 1664 in Sassanfahrt
(R-18,1) auch nachts zur Verfgung stehen (Hofling 1837,
127; Kuhn 2008b, 183ff.; Ochs 1992, 137). Dies betrifft aber
wohl nur Fahrten fur die Lehnsherren.

Sowohl 1809 als auch 1882 darf der Fdhrmann von Wert-
heim (M-157) nachts den doppelten Lohn verlangen (Sprotte
1982, 58f. 157). In Hochberg (N-169) darf der Fahrmann
1865 selbst den Féhrpreis aushandeln (Hagel/Pfizenmayer
1988, 53).

1525 wird in Wertheim (M-157) festgelegt, dass Juden, wie
auch Metzger, Wein- und Korblieferanten, Sondertarife zah-
len missen. 1783 wird dies aber zum Teil fur Personenfahrten
zurtickgenommen, nicht aber fir den Transport von Vieh: »//l.
Die Stadt- und Creuz-Wertheimische Juden werden fir ihre
Personen bey vorgemeldten Féllen den Gbrigen Einwohnern

1654

1655
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gleich gehalten« (Reder u.a. 1999, 42; Sprotte 1982, 30.
42). 1619 werden Juden auch in Marktheidenfeld (M-179,4),
Lengfurt (M-174), Wertheim (M-157) und Dorfprozelten
(M-141) nach Belieben abgerechnet (Sprotte 1982, 24).
Auch in Worth (M-110) gelten 1660 Sonderpreise fur Juden
(Markt Erlenbach 1958, 479f.; Trost 1989, 303 ff.). In Sassan-
fahrt (R-18,1) zahlen 1664 Juden sogar den doppelten Preis
gegenlber Fremden (Ochs 1992, 137). Auch in Gaustadt
(R-2,4) mussen Juden 1724 im Falle einer Strafe mehr zahlen.
»Desgleichen derjenige, so den Schelch ohne Vorwissen des
Schultheisen und Dorfsmeisters vom Fahrt tut, 1fl. Straf, ein
Jud aber 1fl. der Gemein und 1fl. dem Flurer zu erlegen hat«
(Arneth 1972, 120ff. 248). In Obertheres (M-356,9) mussen
Juden 1804 ebenfalls mehr fir das Uberfiihren von Vieh zah-
len als andere (Vogt 1979, 218f.). Es ist anzunehmen, dass
das Vieh fir die rituelle Schachtung zu einem speziell ausge-
bildeten judischen Schlachter gefiihrt werden musste und so
besonders viele Tiertransporte zustande kamen.



gesehenen zusatzlichen Verdienst, da sie ihre Fahrten immer direkt und in barer Mlnze begleichen. Den-
noch sind sie den Fahrleuten offensichtlich nicht vollkommen rechtlos ausgeliefert, wie eine Beanstandung
des Herzogs von Wirttemberg von 1572 in Ingersheim 6% zeigt. Dieser beschwert sich, dass die Fahrleute
ihren Dienst nicht ordnungsgemaB verrichten und zu hohe Preise bei Fremden verlangen wirden'6>’. Ge-
nauso klagen auch die Féhrleute von Besigheim'6°® 1752, dass die Fremden fur die Uberfahrt zwar nur
einmal bezahlen mussten, aber wegen des vielen mitgefiihrten Gepéacks haufig zweimal gefahren werden
misse 8%, Sollten auswartige Reisende noch am selben Tag zurlckreisen, also ein zweites Mal die Féhre
nutzen missen, waren sie fur die Ruckfahrt mit Fahrzeugen 1783 in Wertheim 680 von einer nochmaligen
Zahlung befreit ', Das Ubersetzen von Fremden war aber nicht allen Féhrorten erlaubt, und so kommt es
immer wieder zu Streitigkeiten 1962,

Die Kontrolle von Hin- und Ruickfahrten scheint zuweilen ein gréBeres Problem darzustellen, wie ein Beispiel
aus Wertheim 03 und Eichel %4 zeigt. Beim Wertheimer Jahrmarkt im Jahr 1789 werden die Gaste an der
Wertheimer Fahre (ibergesetzt, missen aber fur die Uberfahrt nur einmal zahlen, was bei der Ruckfahrt ge-
schehen soll. Allerdings nutzen die Fahrgaste nicht die Wertheimer Fahre fur die Rickfahrt, sondern eine
unerlaubt eingerichtete Uberfahrt bei Eichel, 2km flussaufwaérts. Diese wird durch den dortigen Gastwirt
betrieben, wodurch der Lohn der Fahrleute in Wertheim abgeschopft wird und es zum handfesten Streit
kommt 1665,

Vergunstigte Preise fir Kinder, wie sie heutzutage blich sind, gab es vor dem 20. Jahrhundert offenbar
nicht '8¢ Zwar ist immer wieder davon die Rede, dass Minderjéhrige den Fahrdienst versehen, und durch
den Unfalltod von drei kleinen Kindern 1782 in Birgstadt'®®” wissen wir, dass auch Kinder mit der Fahre
fuhren. Eigene Preise existieren aber nicht. Einen, soweit Uberschaubar, einzigartigen Fall bildet die Ge-
staltung der Fahrpreise von 1664 in Sassanfahrt'6%8, Den Féhrleuten und Bewohnern werden keine Preise
vorgeschrieben, sondern diese werden separat fur jeden einzelnen Fall verhandelt %%, Preise kénnen auch

1656 Siehe N-150. heimische weniger zahlen sollen, weil diese durch die Unter-

1657 Stein 1903, 160; Leiprecht 1979, 45f. haltung und den Betrieb der Fahre mit ihrer Steuerschuldig-

1658 Siehe N-136,8. keit schon im Voraus belastet sind (Bolay 1974, 258f.).

1659 Schulz u.a. 2003, 630; Breining 1925, 175. 1663 Siehe M-157.

1660 Siehe M-157. 1664 Siehe M-159.

1661 Sprotte 1982, 42. 1665 Die illegale Uberfahrt wird durch die Séhne der Fahrleute

1662 So kommt es 1428 zwischen Eberbach (N-58) und den von Wertheim entdeckt, woraufhin der Gastwirt zu Eichel
Gemeinden von Pleutersbach, Rockenau und Kréselbach zu versucht, die Jungen zum Schweigen zu bringen. Ein Sohn
dem Streit, wem es erlaubt ist, Fremde Uber den Fluss setzen kann fliehen, der andere Sohn wird verprtgelt, kann aber als
zu durfen. Der Disput wird durch den Pfalzgrafen zugunsten Beweis einen der Schelche entwenden und nach Wertheim
der Stadt entschieden (Weiss 1900, 57. 27; Schwarzmaier bringen. Die Féhrleute verlangen daraufhin, dass ihnen Scha-
1986, 141). 1555 und 1740 wird den Fahrleuten von Klein- densersatz fir den Fahrlohn, die Schldge und Beleidigungen
ingersheim (N-148,2) die Uberfahrt Fremder verboten (Stein gezahlt wird und behalten die Schelche bis zur Zahlung als
1903, 160; Leiprecht 1979, 49f.). 1598, 1789 und 1831 wird Pfand. In der Folge kommt es zum Streit, ob und was die
den Fahrleuten in Neuenheim (N-23) die Uberfahrt Frem- Eichler tGber den Fluss fahren dirfen und ob eine Privatper-
der verboten. Diese sollen die Heidelberger Bricke (N-25,4) son selbststandig Objekte pfanden dirfe. Die hochgréfliche
benutzen (Pruckner 1988, 155; Lurz/Vogt 1990, 105). Ein Hofkammer erneuert das Verbot, die herrschaftliche Fahre zu
Verbot existiert auch 1700 in Bug (R-7,8, Schuster 1898, umgehen, bei einer Strafe von 10Rthlr. (Sprotte 1982, 43f.
48), 1706 in Neckarhausen (N-14, Backes/Fillborunn 1995, 47).
13ff. 33), 1707 in Gaustadt (R-2,4, Arneth 1965, 232f.), 1666 In Wirzburg-Steinbachtal (M-253) kostet in den 1920er-Jah-
1723 in Walheim (N-135, Breining 1925, 175) und 1734 in ren die Uberfahrt fir Kinder unter zwélf Jahren und Hunde
llversheim (N-10), was allerdings 1776 gewahrt wird (Probst die Halfte des tblichen Preises, also 5Pf. (Dettelbacher 1978,
1993, 287f.; Backes/Fillorunn 1995, 19). Interessanterweise 3). In Neckarrems (N-170,2) kostet die Fahrt 1945 fir Kinder
wird auch der Gemeinde Mohrendorf (R-42,5) 1573 bei der bis 14 Jahren die Halfte (Hagel/Pfizenmayer 1988, 47) und in
Genehmigung zum Bau ihrer Briicke verboten, Fremde pas- Neckargemind (N-34,3) werden Kinderwagen ab 1918 mit
sieren zu lassen, da sonst der Herrschaft Geleit- und Zollab- den Beforderungskosten fur Karren, Fahrrader und Motorra-
gaben entgehen wirden (Durschner u.a. 2007, 299). Die der gleichgesetzt (Wst 1988, 220).

Nennung, dass Fremde mehr zahlen mussen als Einheimi- 1667 Siehe M-126,5, Schmitt/Berberich 1978, 27.
sche, hélt sich zum Teil recht lange. Noch 1921 werden die 1668 Siehe R-18,1.
Fahrleute von Poppenweiler (N-166) aufgefordert, dass Ein- 1669 Ochs 1992, 137.
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sprunghaft mit dem Umbau der Fahre ansteigen. Vor 1870 mussen die Bewohner von Niedernberg 7% nur
die Halfte der Uberfahrtkosten zahlen. Mit dem Bau einer neuen Fahre wird auch von ihnen der volle Preis
verlangt'®71,

Neben den Abgaben, welche die Bewohner zu erbringen hatten, bestanden auch weitere Verpflichtungen
und Aufgaben den Fahrleuten gegendber. Dies betrifft unterschiedliche Bereiche. So muss nicht nur der
Fahrmann in besonderen Notfallen den Fischern helfen, sondern diese z.B. bei Eisgang ebenso dem Fahr-
mann'672. Auch werden die Fahrgéste von Worth 673 1861 ermahnt: »Jeder Uberfahrende hat sich genau
an die Anweisung des Zwergtdhrers zu halten, und es sind hauptséchlich jene strafbar, welche durch un-
zeitigen Scherz oder durch Wagnis eine Gefahr fir das Fahrzeug zu bewirken suchen. « '®7* In Nordheim 167>
muUssen 1603 die Fahrgaste, wenn sie einen Schubkarren mit sich fihren, diesen selbst in den Schelch ein-
laden 676, Zudem war es eine Arbeitsersparnis fir den Fadhrmann, wenn er so wenig wie moglich Gber den
Fluss setzen musste. So wird 1551 in Rothenfels'®”” verlangt, dass, wenn den Arbeitern auf der anderen
Seite des Mains das Essen um 7, 11 und 15 Uhr gebracht werden soll, sich die Uberbringer gleichzeitig an
der Fahre einfinden sollen 678,

Ausstattung des Fahrlehens mit Giitern

Um eine funktionsttichtige Féhre betreiben zu kénnen, sind nicht nur ein oder mehrere Fahrzeuge und eine
rechtliche Absicherung nétig, sondern auch weitere Einrichtungen. Dies sind unterschiedliche Bauten und
Grundstlicke. Wahrend die in den vorangegangenen Kapiteln aufgezahlten Rechte und Pflichten sich vor
allem Gber die schriftlichen Quellen nachweisen lassen, kdnnte fur die Erforschung der Fahrglter auch die
Archéologie nennenswerte Beitrage leisten 679,

Die wichtigsten Einrichtungen, ohne die keine Féhre funktionieren kann, sind die Anlegestellen. Die Funk-
tion und Gestaltung der Ubergénge von Land zum Schiff richten sich nicht, wie man zunéchst annehmen
mochte, nach den Beddrfnissen des Wasserfahrzeuges. Bei der Gestaltung der Anlegestelle und des Fahr-
schiffes ist es das vorrangige Ziel, dass der Austausch von Ladung zwischen Fahre und Ufer mdglichst ein-
fach vonstatten gehen kann. Umgekehrt werden die zu transportierenden Guter nicht fir die Fahrt mit
der Fahre angepasst, wie dies sonst haufig im Schiffsverkehr passiert'®0. Dabei macht es einen groBen
Unterschied, ob eine Person zu Fu3 oder ein zweiachsiger Wagen, beladen mit schweren Weinfassern, samt
Zugtieren transportiert werden soll. Auch die Beschaffenheit des Ufers hat einen Einfluss darauf, ob und wie

1670 Siehe M-95,5. nur durch seine Fahrzeuge definiert ist: » Two fully excavated,
1671 Wagner 1994, 290. nearly identical ferry-stations in Sweden of the 5%/7% and
1672 Uber die unterlassene Hilfe beschweren sich die Fihrleute 11t century consisted of a big raft-ferry for cattle and wag-
von Lengfurt (M-174) 1568. Die Verpflichtung der Fischer gons and a dugout as ferry-boat for people« (Schnall 1989,
wird 1624 nochmals wiederholt (Kuhn 2008a, 172; 2008b, 199; s. auch Ellmers 1972, 115). Als sehr erfreulich ist die
183ff.). Fur ihre Leistungen werden die Fischer von Wertheim Ausgrabung eines neuzeitlichen Gasthauses mit Fahrfunktion
(M-157) 1587 im Gegenzug von der Zahlung des Féhrlaibs an der Oste bei Blumenthal durch die Christian-Albrechts-
befreit (Sprotte 1982, 125f1.). Universitat zu Kiel im Jahre 2015 anzusehen. Bei der Untersu-
1673 Siehe M-110. chung unter der Leitung von D. Wehner wurden unterschied-
1674 Trost 1989, 309f. liche Bestandteile der Gasthausausstattung gefunden. Eine
1675 Siehe M-307,3. Publikation der Ergebnisse steht aktuell noch aus (freundli-
1676 Meusert 1997, 74ff. cher Hinweis von Fritz Jirgens).
1677 Siehe M-185. 1680  Als Beispiel konnen antike Amphoren genannt werden, wel-
1678 Kolb 1992, 191f. che durch ihre Form speziell fur die Be- und Entladung von
1679 Die Aussage von U. Schnall, dass zwei mittelalterliche Fahr- Schiffen und einfache Stapelbarkeit an Bord geformt wurden.
standorte in Schweden vollkommen ausgegraben worden Gleiches gilt auch heute noch fiir moderne Schiffscontainer,
seien, ist klar abzulehnen. Hier wird, wie auch in vielen welche den Stlickguttransport abgelést haben.

anderen Fallen, vergessen, dass ein Fahrstandort eben nicht
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ein Anleger gebaut werden kann. Wahrend bei Fahren fir FuBganger bei einem einigermalen trockenen
Ufer keine BaumaBnahmen nétig waren, musste fur gréBere Wagen ein fester Untergrund und eine Zu-
fahrtsrampe geschaffen werden, was zum Teil mit massiven Umbauten des Ufers einherging. Daflir mussten
benétigte Freiflachen vorgehalten wie auch Zugangswege geschaffen werden.

Die friiheste Nennung einer Féhrzufahrt kénnen wir 1426 in Niedernberg '8! finden. Dort wird eine »Farga-
Ben zu Nidernburg« genannt'®82. Dabei ist nicht ganz klar, ob es sich um einen Weg innerhalb der Siedlung,
welche nach der Fahre benannt wurde, oder einen Zugang zur Fahre handelt, welcher ausschlieBlich von
Fahrgasten genutzt wurde und den Féhranleger mit der Siedlung verband'®3. Ahnlich unspezifisch sind
auch die meisten Hinweise auf die Anleger selbst. 1454 werden in Segnitz'®* zwar Fahrlanden auf beiden
Seiten des Mains genannt, deren Gestaltung ist aber vollkommen unbekannt'®®>. Es ist zudem fraglich, ob
diese zu diesem Zeitpunkt in Segnitz fest ausgebaut waren. In der Fahrgerechtigkeit von 1500 erfahren
wir, dass dem Fahrmann bei Hochwasser erlaubt wird, auch an anderen Stellen als den gewohnten anzu-
legen 86, Ebenso wird in Eibelstadt'®®” 1518/1519, 1525 und 1706 in einem Rechtsstreit mit Winterhau-
sen '8 genannt, dass die Winterhausener die Zufahrt »von neuem vergraben, verrigelt und verschrenckt«.
Grund fur diese Aktionen scheint zu sein, dass bei veranderten Wasserstanden die Fahre ihre Anlegestelle
wechselt und dies den Einwohnern von Winterhausen missfallt 6%, Informationen darlber, wie der Weg be-
schaffen war, fehlen ebenfalls. Die Aufgabe, die Zufahrtsstellen in Ordnung zu halten, wurde den Fahrleu-
ten Ubertragen ', In Worth %" erfahren wir 1861, dass zu den Zufahrten auch Pflécke zum Festmachen
zahlen und allgemein flr eine erleichterte Zuganglichkeit der Fahre gesorgt werden soll 1692,

1681 Siehe M-95,5. u.a. bei Hochwasser ihre Anlegestelle immer wieder verlegen
1682 Wagner 1994, 288; 1982, Abb. 16. und so den dortigen Weingarten zerstéren wirden. 1836
1683 Zu den Nennungen von StraBennamen mit Bezug auf die erhalten sie jedoch die Erlaubnis, unterschiedliche Platze
Féhre s. Kap. Geographische Lage der Fahrstandorte auf der anlaufen zu durfen (Sprotte 1982, 36. 71). Dabei sind es
Mikroebene, S. 177. vermutlich nicht die Fahren selbst, die fir die Zerstérungen
1684 Siehe M-277,1. sorgen, sondern die Pfade, welche durch die Fahrgaste ent-
1685 Selzer 1961, 135; Wenzel 1987, 49; Plochmann 1864, 56. stehen.
Der Besitz von Fahranlegestellen auf beiden Seiten des Flus- 1690 1507 werden die Fahrleute von Besigheim (N-136,8) dazu
ses, obwohl die Fahre nur einer Gemeinde zugeordnet wird, aufgefordert. 1548 werden sie ebenfalls daftir verantwortlich
fuhrte sicherlich auch immer wieder zu Konflikten. Ein sol- gemacht, die Zufahrtsbriicke zur Fahre tiber einen Nebenarm
cher Konflikt lasst sich in der Sage des verfluchten Kirchen- des Neckars zu pflegen. Sollte diese zerstort werden, Gber-
pflegers von Miltenberg (M-124) sehen. Weil Einwohner von nimmt die Stadt zwei Drittel und die Féhrleute ein Drittel der
GroBheubach Anspruch auf die Fahrflur nordlich des Mains Kosten. Wenn die Briicke vollkommen zerstort ist, sollen die
erheben wollten, bestachen sie den Miltenberger Kirchen- Fahrleute als Behelf drei Bohlen auslegen (Breining 1925,
pfleger. Dieser trennte das Blatt mit der Legitimation der 174). Auch die Féahrleute von Ingersheim (N-150) werden
Fahrflur aus dem Kirchenbuch, woraufhin sich die Gemeinde 1572 ermahnt, die Fahrzufahrten zu pflegen (Stein 1903,
GroBheubach die Grundstiicke einverleiben kann. Daraufhin 160; Leiprecht 1979, 45f.).
wird der Kirchenpfleger verflucht und geht seit seinem Tode 1691 Siehe M-110.
an der Fahrstelle um (Spiegel 1912, 234). 1692 »Fir die Féhrbriicken und Schelche missen an beiden Main-
1686 »36. [tem. Ob dass wasser In seinem rechten staten nit were ufern die nétigen Vorbricken und zum Festhalten die néti-
und daB die fergen an dem rechten end nit an dafB3 land nitt gen Pflécke stets in gutem Stande sein, sowie Uberhaupt das
kommen méchten, sie fihren freund oder feind, so mdgen Zu- und Abfahren der Wégen und das Ein- und Aussteigen
sie Anlentenn an wiBen oder Eckern wo sie kénnen oder der Personen durch Aufsuchen und Herrichten schicklicher
mdégen« (Frank 1982, 50ff.). Pldtze von den Zwergfdhrern auf das eifrigste besorgt wer-
1687 Siehe M-263. den muB.« Zum Schutz der Schiffe sollten die Fahrrampen
1688 Siehe Sommerhausen — Winterhausen M-265,4. mit Reisig belegt werden (Trost 1989, 304ff.). 1863 wird in
1689 Schicklberger 1998, 12. 16. Dieses lasst sich auch an mehre- Randersacker (M-258,3) im Zusammenhang mit der Umr{is-
ren anderen Orten feststellen. So werden die Féhrleute von tung der Fahre zur fliegenden Bricke der Neubau fester
Besigheim (N-136,8) ermahnt, weil sie die Fahranlegestelle Zufahrten geplant (Strasser 1986, 3). 1860 wird in llvesheim
willkirlich verlegen und so die Felder beschéddigen wirden (N-10) eine Rampe in den Fluss gebaut, um seichte Stellen mit
(Schulz u.a. 2003, 630). Auch in Wertheim (M-157) werden der Fahre Uberbricken zu kénnen (Probst 1981, 288).

die Fahrleute 1777 mit einer Strafe von 5fl. belegt, weil sie
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Wie im vorangegangenen Kapitel beschrieben, richteten sich die Uberfahrtskosten an diversen Féhrorten
nach dem Wasserstand. Dieser wurde in drei Kategorien »niedrig«, »normal« und »hoch« eingeteilt. Mit-
unter wurde noch eine weitere Kategorie fur extreme Wasserstande eingefihrt. Um die Hohe des Wassers
uberprifen zu kénnen und damit auch die Uberfahrtskosten fir die Fahrleute und Fahrgéste nachvollzieh-
bar zu gestalten, befanden sich an diversen Fahrstellen Markierungen. Diese konnten einfache Steine oder
Ringsteine sein, welche gleichzeitig zum Festmachen dienten 63, oder einfache Hochwasserlinien'®%4. Die
bislang friheste Nennung stammt von 1539 aus Wimpfen 6%, auch wenn die Markierung nur aus einem
eingeschlagenen Nagel oder dem Stand des Wassers im Verhaltnis zu am Wasser befindlichen Objekten
besteht 6%,

Eine einzigartige Besonderheit stellen 1896 beschriebene »Wahrschaupfihle« in Neckarhausen'®®” dar.
Diese haben bei Gierseilfahren den Zweck, dem Fahrmann anzuzeigen, ob ein herannahendes Schiff schon
zu nah an der Fahrstelle ist oder ob er noch vor der Vorbeifahrt tibersetzen kann 1%,

Um die Fahrschiffe wie auch andere Boote vor Winterhochwassern und den damit oft einhergehenden
Eisgangen zu schltzen, wurden die Fahrzeuge in sogenannte Schiffswinterungen gebracht. Dies waren
kinstliche oder naturliche Seitenarme gréBerer Stréme, wie z.B. die Einmindungen von Nebenflissen, in
denen die Schiffe den Winter verbrachten. Der Platz in diesen Nebenarmen war jedoch begrenzt, und so
wurde den Fahrleuten mitunter in den Fahrordnungen ein Platz zugesichert. Dies lasst sich recht friih an der
» Diedesheimer férchenfreyheit« '%%° von 1579 belegen. »Und so sich zu winterzeitein eyBgang begibt und
der Necker zulauft und die ein nehen vom fahr in die Elintzer bach gefrt«, werden besondere Regelungen
fur das Einkommen der Fahrleute festgelegt'’%°. Die Einrichtung von Schiffswinterungen fur die Fahren lasst
sich bis weit in die Neuzeit hinein verfolgen. In Untereisesheim'70" ist 1845 das Wasserbauamt daflr ver-
antwortlich und will fir 8001l. eine Bucht fur die Wagenfahre herstellen lassen. Dies wird allerdings nicht
umgesetzt, sondern eine Regelung mit der benachbarten Gemeinde Neckargartach'79? getroffen, dass die
Féhre fur eine Gebuhr von 12fl. dort jeden Winter untergebracht werden kann 793

Nicht zu den Einrichtungen, welche die Uberfahrt erleichtern, aber dafiir das Leben der Fahrleute und
ihrer Familien, zahlen unterschiedliche Gebaude und Grundstiicke. Die frihesten Nachweise von Hauschen,
welche einen klaren Bezug zur Fahre besitzen, kénnen anhand von Bildquellen erbracht werden. Wahrend
in geschlossenen Siedlungen anzunehmen ist, dass der Fahrmann ein Haus im Ort besal3, sind Gebaude,
welche solitdr am Fahrtbergang liegen, eher mit der Fahre in Verbindung zu setzen. Eindeutig ist die Zuwei-
sung, wenn zudem eine Beschriftung vorhanden ist, wie im Falle von Grafenrheinfeld /%4, Hier lassen sich
auf den Darstellungen von 1560 und 1686 neben den Fahrzeugen auch ein Gehoft bzw. ein Fahrhduschen

1693 In Lengfurt (M-174) wird der Fluss 1624 als »groB« bezeich- waBers darunder ist: [...] Ein halb hemmiger Necker will ein
net, wenn das Wasser bis zum Ringstein steht (Kuhn 2008b, erbar rathe geheissen haben, wann der Necker stickel rissig
183ff.). 1878 existieren in Trennfeld (M-171,4) drei Ring- ist, das ist, wann des Neckers wasser an kopfen der fach-
steine zum Festmachen der Fahre, die gleichzeitig auch als stecken gemainlich anraycht: [...] Welches ein volhemmiger
Hochwassermarken dienen (Huller 1982, 146). Necker sey, ist meniglichem kundt« (Julch 1961, 152 ff.).

1694 In Zellingen (M-235,5) wird 1850 eine Hochwasserlinie 1697 Siehe N-14.
angebracht (Rossel 1955, 23). In Niedernberg (N-95,5) wird 1698 Backes/Fillbrunn 1995, 58.
1871 ein Pegel befestigt (Wagner 1994, 291). 1885/1886 1699 Siehe N-80,5.
wird am Seckenheimer Pegel (N-10) ein Strich angebracht, 1700 Kolling 1985, 263 ff.
ab dem hohere Abgaben gefordert werden (Probst 1981, 1701 Siehe N-105.

288). 1702 Siehe N-110.
1695 Siehe N-99,5. 1703 Fur 1886 ist genannt, dass die Fahre zur Winterruhe von
1696 »Welicher ein kleiner Necker gehaissen, und was lones ein November bis Marz in den Winterhafen von Heilbronn
jedes farpars stuck in ainem cleinen Necker uber zu faren (N-113) gebracht und dort Gberholt und gewartet wird
zugelten oder zugeben schuldig sey: Ein cleiner Necker ist (Angerbauer/Koch 1976, 112. 114).
der, so das Necker wasser, am newen baw gegem var zu 1704 Siehe M-333,7. Die besondere Situation mit dem wustgefal-
am absatz denn kopf an der obern schwellen bif3 an eyssen lenen Rheinfeld in der Mainschlinge wurde bereits in Kap.
nagel mit der preytten platten, so zum zaichen sonderlich Geographische Lage der Fahrstandorte auf der Mikroebene,
herzu angeschlagen, erraicht, oder erlanget und wal3 des S. 177 vorgestellt.
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Abb. 152 Darstellung der Féhre von
Ingersheim — Pleidelsheim (N-150) 1682 in
der Kieserschen Forstkarte. — (Burkle 1989,
15 Anlage 2, bearbeitet Kroger 2013).

finden (Abb. 151)'7%5. Auch fur andere Orte liegen recht frihe Darstellungen der Fahrgehofte vor. Wahrend
auf den Karten von Heinrich Schickhardt von 1598 nur einzelne Punkte mit Beschriftungen von der Lokalitat
der Fahrstation sprechen, aber keine Details preisgeben 7%, lasst sich anhand der Kieserschen Forstkarten
von 1682 das Fahrhauschen und seine StraBenanbindung erkennen (Abb. 152). Das gleiche Gebiet wird
1713 nochmals dargestellt, und Anleger mit Fahrhauschen existieren weiterhin (Abb. 153)'7%7.

Informationen, wie das Wohnhaus aussah, wo es sich befand, welche GréBe es hatte, lassen sich anhand
der bislang publizierten Daten nur in wenigen Fallen gewinnen. In der Regel beschranken sich die Autoren
der Ortschroniken auf eine schlichte Nennung'7%. Auch ist nicht immer zu erkennen, ob es sich dabei um

1705 Schoner 1991, 76f.

1706 Siehe u.a. in Aldingen (N-172,3), wo ein »FargenhduBle«
genannt wird (Hagel/Pfizenmayer 1988, 8f.), oder Beihin-
gen (N-152,7) mit einem Fahrhduschen und der Beschriftung
»Fahr« (Blrkle 1989, 13 Anlage 1).

1707 Schulz 1994, 299.

1708 In Fahr (M-317,7) wird 1803 genannt, dass es sich um ein
zweistdckiges Haus mit Garten handelt (Meusert 1997, 511.).
Das Fahrhaus von Obertheres (M-356,9) besal3 1804 zwei
Wohnungen (Vogt 1979, 171. 216).
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Abb. 153 Planskizze des Neckars bei
Pleidelsheim (N-150) mit zwei Fahr-
standorten und einem Fahrhauschen. —
(Schulz 1994, 299).

ein Wohnhaus oder ein kleineres Haus zur Ubernachtung fur den Fahrmann handelt'7%°. Konnte dem Fahr-
mann kein eigenes Haus gestellt werden, bestand wohl die Mdglichkeit, ihn in Gebduden der Gemeinde
unterzubringen. In Randersacker'”1° wird dem Féhrmann das Féhrrecht »samt dem Duhrn« zugesprochen.
Dabei handelt es sich vermutlich um einen Schlafplatz im Torturm, da dieser in einer spateren Quelle Erwah-
nung findet'”"". Besser abgesichert ist die Vergabe eines Schlafplatzes in Hirschhorn 12 um 1785. Zunachst
wurde der Féhrmann in einer Stube im Rathaus untergebracht, zog dann aber in eine Wohnung Gber dem
Neckartor ein, welche auch noch 1801 bestand 713,

An vielen Fahrorten finden sich kleinere Fahrhduschen, welche dem Fahrmann bei Tag und Nacht als Schutz
vor schlechtem Wetter oder zum Schlafen dienten und »damit die jenseitig (berfahrenden Personen nicht
erst immer lange rufen mdssen, die diesseitigen nicht erst gehalten sind, den Zwergtahrer in den Wirths-
héusern oder gar in seiner Wohnung aufzusuchen, sondern an oder in dem Fdhrhéuschen dieselben finden
konnen« 714 Auch Passagieren konnte es als Unterstand beim Warten dienen'”'>. So kann es vorkommen,
dass auf beiden Seiten des Flusses ein Hauschen errichtet wurde, dies stellt eher eine Ausnahme dar'’'6. Bei
den Fahrhduschen handelt es sich um recht kleine, beheizbare Hauser, welche aus einem Raum bestehen
und in sehr leichter Bauweise ausgeftihrt wurden (Abb. 154)'"7. Diese mussten von den Fahrleuten in
einem guten Zustand erhalten werden "8, Wahrend sich kleine Fahrhduschen bereits ab dem 18. Jahrhun-

1709 Fdhrhduschen werden genannt 1525 in Bischberg (M-393, 1714 Nennung von 1861 fur Worth (M-110, Trost 1989, 304f.

Arneth 1965, 233), 1607 in Hafenlohr (M-182,6), dieses 309f1f.).
1701 beschrieben als »Fahrhéduslein samt daran stoBendem 1715 1780 werden die Passanten von Wertheim (M-157) ausdruck-
Garten und Rain, dann 5-6 Morgen Wiesen, worunter die lich erwahnt (Sprotte 1982, 36ff.).
Halft mit Stein und KieB Gberfihrt, nebst 57 Ruten Kappes- 1716 Bereits vor 1765 und auch noch 1832 existieren in Beihin-
flecken und Wieslein in 4 Stticklein, item 9 Morgen Acker- gen (N-152,7) auf beiden Seiten des Neckars Fahrhduschen
land, 22 Morgen allerhand buschig Gehdlz, worunter der (Riz 1939, 189; Burkle 1989, 150f.). 1816 werden auch in
Pfaffenacker samt der Fahrtsfronheit« (Schull 2012, 12ff.). Lengfurt (M-174) auf beiden Seiten des Mains Féhrhduschen
1612 wird in Zell ein Fahrhaus gebaut, welches 1958 abgeris- errichtet (Kuhn 2008a, 178f.).
sen wird (Weigand 1991, 77; Kohl 1986, 156). Fir 1631 zeigt 1717 In regelmaBiger Folge musste ab 1790 das Féhrhauschen von
eine Karte ein Fahrhauschen in Biegen (M-403, Schrott 1989, Beihingen neu gebaut werden, weil Hochwasser das alte fort-
169. 172), 1648 wird ein Fdhrhaus in Karlburg genannt gerissen hatten. Dass es sich dabei um einfache Konstruktio-
(Kibert 1991, 169), ab 1662 wird in Hohenfeld mehrfach nen handelte, zeigen die Neubaukosten von 1790, welche
ein Fahrhaus genannt (KrauB 1933, 265. 306; Selzer 1961, sich auf 191l. belaufen (Birkle 1989, 150ff.). Auch in Brunn
132), 1770 wird in Erlabrunn (M-240,5) ein »geringen Haus- (M-417) musste das Fahrhauschen nach einem Hochwasser
lein und Hofrieth« genannt (Muth 2009, 81) und 1780 in 1869 wiederaufgebaut werden (Gunzelmann 2003, 120).
llvesheim (N-10, Probst 1981, 288; Kollnig 1931, 55). 1718 Siehe dazu Kap. Pflichten und Rechte der Féhrleute, S. 199.
1710 Siehe M-258,3. 1830 klagt die Stadt Besigheim (N-136,8), dass die Fahrleute
1711 Strasser 1986, 14. widerrechtlich Uferweiden fallen, um sie im Fahrhauschen zu
1712 Siehe N-47,5. verheizen (Schulz u.a. 2003, 630).

1713 Spiegelberg 2007, 68f.; Kissinger 1900, 145.

226 Analyse der archivalischen Quellen



dert an vielen Orten nachweisen lassen'”'®, werden
eine ganze Reihe wohl um die Mitte des 19. Jahr-
hunderts neu errichtet'”2°. Mit dem Ende der Fahren
durch den Brlckenbau verlieren die kleinen Hauser
ihre Funktion und werden umfunktioniert, verfallen
oder werden, wie im Falle von Miltenberg'7?" 1900,
nach der Einweihung der Briicke feierlich durch die
Fahrleute mit Hilfe von Bollern verbrannt 722,

Die Haupteinnahmequelle der Fahrleute waren die
Abgaben, welche an ihn fir seine Fahrdienste ent-
richtet wurden. Daneben war es aber, wie fir die
meisten anderen Birger auch, tblich, durch Garten-
bau oder eine geringe Landwirtschaft das eigene
Auskommen zu verbessern. Die ersten Grundsti-
cke, welche dem Fahrmann und seiner Familie den
Unterhalt sichern sollen, werden im 15. Jahrhundert

I
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Abb. 154 Rekonstruktion des Fahrhauschens von Beihingen (N-
152,7) aufgrund einer umfassenden Beschreibung von 1841. —
(Burkle 1989, 152f1.).

genannt. AuBerordentlich gut Iasst sich dies in Sendelbach bzw. Lohr'723 nachweisen. Hier wird 1444 und
1494 von sieben Fahrgltern in Lohr und finf in Sendelbach gesprochen. Worum es sich bei diesen Gltern
genau handelt, ist nicht ganz klar'7?4. Es ist jedoch anzunehmen, dass damit Grundstlicke gemeint sind,
welche zum Fahrlehen dazugehorten. Diese lassen sich 1835 zweifelsfrei nachweisen und sind detailliert
beschrieben worden, wie auch deren Wert und der Wert sonstiger Privilegien 72>, Neben dieser Aufzahlung
ist zudem eine Zeichnung des Fahrgutes von 1885 in Sendelbach und des Fahrhduschens von 1860 Uber-
liefert (Abb. 155) sowie eine Flurkarte von 1846 mit den eingezeichneten Fahrackern und Grundstlicken
(Abb. 156)'726. Auf dieser ist zu erkennen, dass die Grundstticke direkt am Fluss lagen. Dies hatte den Vor-
teil, dass der Féhrmann auf seinem Land arbeiten, aber trotzdem bei Bedarf den Ruf von Fahrgasten zum

Ubersetzen héren konnte.

1719 Fdhrhduschen befinden sich u.a. 1709 in Hanau (M-55,5,
Mahr 1993, 55), 1757/1778 in Beihingen (N-152,7, Burkle
1989, 140f.), 1772 in Worth (M-110, Trost 1989, 327), 1748
in Neustadt (M-190, Christ 2007, 135), 1835 gehdrt zum
Fahrlehen von Untereisesheim (N-105) ein elf mal zehn FuB
groBes Hauschen mit steinernen FuBmauern und Fachwerk-
aufbau inklusive eines eisernen Ofens samt Ofenrohr (Anger-
bauer/Koch 1976, 111).

1816 stellen die Fahrleute von Lengfurt (M-174) den Antrag,
auf beiden Seiten des Mains eine Fahrhitte errichten zu
darfen (Kuhn 2008a, 178f.). 1854 wird der F&hrmann
von GroBheubach (M-122,5) aufgefordert, ein Fahrhdus-
chen zu errichten (Wagner 1933, 178). Auch in Pettstadt
(R-12,8) wird 1860 erstmals ein Hauschen aufgestellt (Schau-
bert/Schaubert 1988, 127). 1864 wird in Sand (M-369,3) ein
Fahrhduschen errichtet und gleichzeitig dem Fahrmann eine
Ausschankkonzession erteilt (Rippstein 1989, 173ff.).

Siehe M-124.

Schirmer 2004, 51; Keller 1999, 121f.

Siehe M-198.

Weitere Nennungen von Fahrgitern, deren Nutzung nicht
ganz klar ist, in Ingersheim (N-150) 1448 und 1536 fur eine
einen Viertel Morgen groBe Fahrwiese (Stein 1903, 160; Lei-
precht 1979, 44f.; Schulz 1994, 290. 302).

»Die dem Mainfahrtlehen zustehende Glter, als— a. die
Aecker betragen 70/4 Morgen und 2689 Ruthen und sind

1720

1721
1722
1723
1724

1725

auf 2091l. geschétzt. — b. die Garten ¥a Morgen 310 Ruthen
geschétzt auf 2241l. — c. die Wiesen 21 s Morgen 1034 >
Ruthen sind um 3048fl. angeschlagen. Das Recht zu allen
Zeiten (ber den Main zu fahren ist auf 3082 fl. Capitalwerth
angeschlagen. das Recht zur Erbauung einer neuen Fahrbri-
cke und eines neuen Breitschelgs jedesmal 4 Eichstdmme a)
55 Schuh lang und 22 Zoll dick aus dem Staatswalde unent-
geldlich ist auf 300fl. geschétzt. Die Fahrbdume aus dem rot-
hen Berge unentgeldlich zu beziehen, ist taxiert zu 75fl. Das
Recht bei Ablieferung der Gult jedesmal 8 Maas Wein alter
Lohrer GeméBes von dem kl. Rentamte zu beziehen 18fl. Das
Recht im sogenannten Schergenhause am Maine, das auf
dem Fahrgute steht, zur Beférderung der Ueberfahrt sich auf-
halten ist zu 100fl. taxiert. Dagegen haften auf dem Fahrle-
hengut auch folgende Lasten. — a. An standiger Gult jéhrlich
9fl. 50 [?1/8kr. — b. Fir den Fischfang resp. ein sogenanntes
Altwasser zum Fischfand halten zu dlirfen sind ins Rentamt
Jahrlich zu zahlen 21 %2 kr. — c. An standiger Steuer jahrlich
38fl. 13 3/5kr. — d. Die Unterhaltung des sammtlichen Fahr-
geschirres ist zu 80fl. gerechnet. Den zeitlichen Bewohnern
im sogenannten Schergenhause, Vieh und Wagen zu allen
Zeiten unentgeldlich Uberzufihren 4fl.« (Hofling 1835,
264f1.).
1726 Ruf 2003, 91 ff.
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Abb. 155 Links: Darstellung des Fahr-
anlegers mit Fahrhduschen 1860, rechts
des Fahrhauses von 1885 (rechts im
Bild), beides Sendelbach-Lohr (M-198). —
(Ruf 2003, 91 und Muth 1983, 131).

Neben der Versorgung der Fahrfamilie mit Lebensmitteln'72” kommen auch Grundstlcke fir die Holzver-
sorgung'7?® vor oder Flachen, deren Funktion oder Nutzung unbekannt ist'’2°. Recht umfangreich sind
die sogenannten »Krieger-Huebgqlitter«, welche den Fahrleuten von Burgstadt’”39 1639 verliehen werden.
Sie bestehen aus tber 100 Morgen Acker, 30 Morgen Wiesen, 36 Morgen Weingarten und 20 Morgen
Garten'73'. Es ist fraglich, ob solch umfangreiche Flachen durch die Familie des Fahrmanns noch selbst
versorgt werden konnten oder ob diese weiterverpachtet wurden und so den Unterhalt sicherstellten. M&g-
licherweise wurden die Grundstlicke auch unter mehreren Fahrleuten aufgeteilt. Dies wurde bereits 1626
in Besigheim 732 vorgenommen. Die 11,5 Morgen Acker, 0,25 Morgen 24 Ruten Wiesen und 5 Morgen 84
Ruten Garten wurden in 16 Lose gegliedert und vermutlich unter den Fahrleuten verteilt'733.

Die Fahrleute

Die Personengruppe der Fahrleute findet sich selbstverstandlich in fast allen schriftlichen Erwahnungen zu
den Fahren. Wird in vielen Fallen einfach nur von »dem Fahrmann« oder »den Fahrleuten« gesprochen, sind
gerade im Zusammenhang mit Lehensvergaben, Rechtsstreitigkeiten und dhnlichen Schriftstlicken auch die
Namen Uberliefert'”34. Besonders bei der Vergabe von Féhrlehen werden nicht nur die Féhrméanner, son-

1727 1579 werden in Obernburg (N-104,5) zwei Weingérten von nochmals als »die 9 Morgen Artfeld und 6 Morgen steini-
je einem halben Morgen genannt. Ob es sich um dieselben ger Wiesen bei dem Kloster Mattenstatt gelegen« erwahnt,
Grundstiicke handelt, welche 1859 fur 260fl. und 30kr. welche 1607 und 1670 nochmals genannt sind (Schull 2012,
verkauft werden, ist nicht bekannt (Strasser 1993, 269ff.). 5. 8. 12ff.; HasenfuB 1974, 61). 1695 werden in Schonun-
1603 gehoren zu der Fahre in Nordheim (M-307,3) vier gen (M-344,2) 30 Morgen Mainfahrwiesen erwahnt (Loh-
halbe Acker Weingarten, welche auch 1771 und 1803 noch ner/Léhner 1994, 57). Um 1856 gehdrt zum Fahrhaus von
genannt werden (Meusert 1997, 74ff.) Der Fahrmann von Oberwallenstadt (M-442) ein »Wald mit Fahrhausschrot und
Lengfurt (M-174) erhalt 1624 neben »besagtem Fahrhauf, Fahrédung« (Meyer 1968, 51). Um 1860 gehdren zur Fahre
ein Morgen gquter Wisen, so nechst am Fahr ligend, dann von Stadtprozelten (M-144,5) ein Morgen Acker und Wiesen-
auch anderhalb Morgen Garten zu seinem besten Nutzen zu land (Reder u.a. 1999, 44).

gebrauchen« (Kuhn 2008b, 183ff.). 1732 werden in Hohen- 1730 Siehe M-126,5.

feld (M-284,2) neben dem Fahrhaus auch ein Graswohr und 1731 Schmitt 1989, 48.
ein Krautbeet genannt (KrauB 1933, 306). Vor 1882 gehdrte 1732 Siehe N-136,8.

zum Fahrlehen von Untereisesheim (N-105) auch ein Fisch- 1733 Breining 1925, 173f.

wasser (Angerbauer/Koch 1976, 114). 1734 Als besonders friihe Nennungen finden sich z.B. 1282 in
1728 1599 werden in Hafenlohr (M-182,6) neben anderen Grund- Wérth (M-110) Konrad, der Fahrmann aus Worth (Trost 1989,
stlicken auch 6,25 Ellern genannt, wobei es sich um Erlen- 3011.), 1323/1328 ein Heinrich Swinde und 1375 »betzolt
bruchwald handeln wird (Schill 2012, 5. 12f.). 1648 werden vnd fridereich rebenlein« in Biegen (M-403, Schrott 1989,
fur Karlburg (M-224,2) Grundsticke mit 35 Morgen Holz 172; Gunzelmann 1986, 385; Jakob 1960, 1), 1344 in Obern-
genannt (Kubert 1991, 169), 1863 ist in Untereisesheim burg (M-104,5) » Cunradus Ruwe« und seine Gattin (Wohner
(N-105) »Der Ertrag des Holzes im alten Neckarbett (ist) mit 1968, 110; Strasser 1993, 269), vor 1381 in Schonungen
inbegriffen« (Angerbauer/Koch 1976, 112f.). (M-344,2) »heincze Siloch unde si ne erben« (Ryba 1966, 14.
1729 |In Hafenlohr (M-182,6) werden 1599 10,5 Morgen unter- 22), 1390 in Seligenstadt (M-69,5) »unszers Hern des apts fer-
schiedlichster Grundstiicke genannt. Diese werden 1602 her« (Grimm 1840, 506), 1397 ein Burger Syfried vom Reb-
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dern explizit auch die Ehefrauen erwahnt'’3>. Die
Nennung der Frauen sollte verhindern, dass das Le-
hen nach dem maéglichen Tod des Mannes automa-
tisch an den Lehnsherren zurlckfiel 736, Zusatzlich
konnten sie an bzw. auf der Fahre tatig sein. Dies
lasst sich vom Spatmittelalter bis in das 20. Jahrhun-
dert'737 hinein nachweisen. So wird bereits 1345
die Fahrfrau »Jutta, dicti Verin de Lengfurt«73® ge-
nannt. Bei ihr, wie auch bei spateren Nennungen in
Lengfurt und an anderen Orten, ist nicht klar, ob die
Fahre nur verwaltet und Fahrleute eingestellt wur-
den oder sie selbst Kundschaft Gber den Fluss set-
zen. Ebenfalls in Lengfurt erhalt HanBen Lucklein
mehrere Weinberge und Grundstiicke, welche er
von der »alte Fehrin« Gbernommen hat. Dabei han-
delte es sich vermutlich um eine direkte Verwandte,
eventuell seine Mutter oder GroBmutter'’39. Eine
Ubernahme des Fahrrechts und Besitzes ist vermut-
lich nur méglich, wenn es sich bei dem Lehen um ein
Erblehen handelt. Besonders tragisch ist ein Fall von
1717 in Bischberg'4%. Dort wird der Ferge Georg
Bay in der Nacht des 10. August wegen des Fahrloh-
nes ermordet und seine hinterbliebene Witwe Bar-
bara Bay muss um einen Pachtnachlass bitten74".

X .}( /,_ T
Lohrbach

Cri e A
Spingerhof | |

i

Abb. 156 Uberblick iber die zum Fahrlehen gehdrigen Gliter von
Sendelbach-Lohr (M-198) von 1846. — (Ruf 2003, 93).

Die Witwen konnten, nachdem das Lehen an sie gefallen war, entweder selbst die Fahre weiterbetreiben,
Fahrleute einstellen oder das Recht an die eigenen Kinder Ubertragen. Ebenfalls in Bischberg ist fir 1786 ein
Fall bekannt, in dem die Fahrerwitwe sich neu in Trunstadt /42 verheiratete. Daraufhin wird sie aufgefordert,
zusammen mit ihren Kindern innerhalb von 14 Tagen aus dem Fahrhaus auszuziehen 743,

stock und 1410 Heinz Ulrich und seine Frau Meze in Wertheim
(M-157, Sprotte 1982, 17), um 1423 in Freudenberg
(M-132,7) Eberlin Fern, Hans Gutweck, Peter Kern und Fritz
Aichler (Mai 1908, 83f.), 1426 eine »Kungund die Fergein« in
Pettstadt (R-12,8, Penning 2011, 0.S.), 1455 ein Hans Fehr,
der Alte, und 1499 Ebert Hartmann und Heitz Schuhmacher in
GroBheubach (M-122,5, Wagner 1933, 148), 1483 in Lauffen
(N-124,7) ein Berchtlin Fergen (Numberger 2002, 40), 1488 in
Ingersheim (N-150) ein Adam Kref (Stein 1903, 160; Leiprecht
1979, 44) und 1525 in Dietesheim (M-52) der »Fergen Hen«
(Gries 1996, 23). Die Liste lieBe sich Seitenweise bis in die Neu-
zeit hinein fortsetzen. Es soll an dieser Stelle aber nur ein Ein-
druck des reichen Datenbestandes gegeben werden.

Siehe hierzu im Besonderen die Aufzahlung der Fahrleute von
Lengfurt ab 1503 (Kuhn 2008b, 183. 186).

Die Nennung von Witwen ldsst sich an diversen Fahrorten
nachweisen, z.B. in Worth (M-110) 1647/1648 Hans Elbert
und Hans Beckers Witwe, in Eibelstadt (M-263) mehrfache
Nennungen von Witwen im 18. Jh. (Schicklberger 1998, 37),
in Bettingen (M-166) 1802 bis 1825 ist Catharina Adelmann

1735

1736

geb. Vath, Witwe des Vorigen, Inhaberin der Fahre (Sprotte
1982, 209) oder in Kelsterbach (M-20,5) 1890 bis 1896 die
Witwe von Joseph Anton Dienst (Steubing 1986, 176).

Noch 1949 tbernimmt die Witwe Christine Gotz die Wert-
heimer Féhre (M-157) ihres verstorbenen Mannes. Die letzte
Inhaberin des Fahrrechts ist bis 1968 Philippine Oberdorf,
geb. Gotz (Sprotte 1982, 192. 194).

Siehe M-174.

Kuhn 2008a, 183. 186.

Siehe M-393.

Arneth 1965, 239. Ein weiterer Mordfall an einem Fahr-
mann ereignet sich 1956 in Wertheim (M-157). Dieser wird
von einem 19-jahrigen Gefreiten der U.S. Army erstochen,
nachdem dieser zuvor auch ein 18-jahriges Madchen lebens-
gefahrlich verletzt hatte (Sprotte 1982, 193). Nicht bekannt
ist der Grund, dennoch ist Uberliefert, dass der Féhrmann von
Randersacker (M-258,3) 1634 durch schwedische Truppen in
Wirzburg erhangt wird (Strasser 1986, 8).

Siehe M-386.

Arneth 1965, 239.

1737

1738
1739
1740
1741

1742
1743
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Abb. 157 Darstellung eines Wiurzburger Mainschiffers von

1813. — (Brod/Wondrak 2010, 171).

1744 |In Niederrad wird 1682 »ein Greis Namens Schauermann«
als Fédhrmann genannt (Hardt 2011, 13). In Offenau (N-98,6)
ist als letzter Féhrmann von 1952 bis 1962 der Heimatvertrie-
bene Georg Dehnich tétig, der bei seiner Amtsniederlegung
73 Jahre alt ist (Kress 2010, 20. 295). Bis 1912 waren an der
Fahre von Hafenlohr (M-182,6) ein gichtkranker 74-Jahriger
und ein Fdhrmann mit Augenleiden beschaftigt (Schill 2012,
18). Anhand der Altersangaben aus der Mitte des 18. Jhs.
in Beihingen (N-152,7) wird ersichtlich, dass sich das Alter
der Féhrleute von 23 bis 55 Jahren erstrecken konnte (Burkle
1989, 138. 145). Es ist anzunehmen, dass dies durchaus die
Situation an allen Fahrorten wiederspiegelt und die Féhre
solange betrieben wurde, wie es die individuellen Krafte
erlaubten.

Siehe dazu Kap. Pflichten und Rechte der Fahrleute, S. 199.
1839 gibt es Beschwerden, weil an der Fahre von Eibelstadt
(M-263) Knaben von 13 Jahren eingesetzt werden (Schicklber-
ger 1998, 32). Im Kriegsjahr 1917 sind alle Fahrleute von
Neckarhausen (N-14) zum Militérdienst eingezogen, sodass
ein 15-Jahriger Uberfahren muss. Den ortlichen Fischern ist
der ausstehende Verdienst zu gering. 1941 liegt die gleiche
Situation vor und die Fahrverbindung muss eingestellt werden
(Backes/Fillorunn 1995, 67. 82). In Neuenheim (N-23) wird die
Féhre ab 1940 durch eine Frau Gbernommen, weil alle Man-
ner zum Kriegsdienst eingezogen wurden (Kénig 2001, 5). Ein
vermeintlicher Wiederspruch zu anderen Féhrorten scheint fur
die Féhre von Nordheim (M-307,3) vorzuliegen, wo dem Féhr-
mann 1603 explizit erlaubt wird, dass auch seine Knechte und
Kinder die Fahre bedienen dirfen. Wie alt seine Kinder sind,
ist allerdings nicht ersichtlich (Meusert 1997, 741f.).

1746 Siehe N-136,8.

1745
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Auch wenn das Ubersetzen der Fahre bei Hochwasser
sicherlich einige Kraft bendtigte, lassen sich immer
wieder Erwdhnungen finden, dass selbst Jugendli-
che oder Alte'744 an der Fahre tatig waren. Wahrend
gegen Alte keine Beschwerden vorliegen, lassen sich
wegen der jungen Knaben immer wieder Ermah-
nungen finden, dass nur Erwachsene und kraftige
Manner eingesetzt werden sollen’”4>, Bereits 1507
wird von den Fahrleuten von Besigheim '74¢ verlangt,
dass sie nur »muntbarex, also volljahrige Personen,
mit der Uberfahrt betrauen'747. 1874 wird von den
Féhrleuten in Randersacker'’#® erwartet, dass sie
Uber 18 Jahre alt sein mussen'74°.

Da bis in das 20. Jahrhundert hinein der Beruf des
Fahrmannes keiner speziellen Ausbildung bedurfte,
ist es nicht weiter verwunderlich, dass sich die Fahr-
leute aus den unterschiedlichsten Berufsgruppen
zusammensetzten'/>%. Besonders Fischer'>" und
Schiffer'>2 wurden gerne als Fahrleute gesehen,
weil sie mit dem Fluss vertraut waren (Abb. 157).
So ist es auch nicht verwunderlich, dass regelmaBig
von den Pachtern verlangt wurde, aus einem dieser

1747
1748
1749
1750

Breining 1925, 174.

Siehe M-258,3.

Strasser 1986, 11. 16.

Von 1780 an waren an der Fahre von Bettingen (M-166)
Féhrer beschaftigt, die gleichzeitig als Ankerwirt, Schulthei3,
Viehhandler, Steinhauer(meister) und Schuhmacher tatig
waren (Sprotte 1982, 209). In Déringheim (M-50,5) waren
in der ersten Halfte des 19. Jhs. zwei Fahrmanner tatig, die
ebenfalls den Berufen des Strickwarenhdandlers, Schiffers und
Tageldhners bzw. Leinwebers, Strickwarenfabrikanten, Strick-
warenhandlers und Ackermanns nachgingen (Gries u.a. 2010,
112. 116. 369f.). In Wertheim (M-157) ist von 1824 bis 1834
ein Schreinermeister Pachter der Fahre (Sprotte 1982, 65).
In Mainaschaff (M-83) ist 1864 ein Maurermeister als Fahr-
mann tatig (Wegner 1980, 165). In Erlabrunn (M-240,5) wird
1890 eine Person als Hacker und Mainquerfahrer bezeichnet
(Lott 1984, 49). Die Fahre von Miltenberg (M-124) befindet
sich 1897 im Besitz mehrerer Personen, die gleichzeitig auch
Schiffer, Bauer/Landwirt und Sandschopfer sind (Keller 1999,
121). In Edingen (N-16,3) ist der Fahrmann 1905 nebenberuf-
lich noch als Zigarrenmacher, Landwirt und Aufsicht fur die
Badeanstalt tatig (Fetzer 2008, 727). 1913 ist in Aldingen
(N-172,3) ein Schneider und Gemeinderatsmitglied als Fahr-
mann tatig (Hagel/Pfizenmayer 1988, 25). 1924 wird die
Féhre von Bischerberg (M-393) an einen Steinmetz verpachtet
(Spies 2014, 159f.).

1491 sollen die Fischer von Frickenhausen (M-273,4) zwei
Schelche bereithalten, um Einwohner Ubersetzen zu kénnen
(Hohe 1986, 15f.). 1525 wird ein Féhrmann in Dietesheim
(M-52) genannt, der ein kleines Fischereifach errichtet (Gries
1996, 23). 1627 bis 1634 ist ein Fischer als Fahrmann tétig,

1751



Berufszweige zu stammen'7>3. Die soziale Stellung der Féhrleute scheint sehr vom Fahrort abhdngig zu sein.
Wahrend an den groBen und Uberregional wichtigen Fahren die Fahrleute durchaus gut gestellt waren'7>4,
scheint es sich bei den kleineren Fahrorten eher um einfache Lebensverhaltnisse zu handeln, sodass viele
Fahrleute gezwungen waren, nebenberuflich in Heimarbeit tatig zu sein. So werden 1778/1779 die Fahr-
leute von Beihingen'7>> dazu aufgefordert, dass sie bei der Wahl ihrer sechs Gehilfen am Fahr nicht nur auf
die Geschicklichkeit der Fahrknechte, sondern auch auf deren Bedurftigkeit achten sollen'7°. Die soziale
Lage der Fahrleute verbesserte sich an vielen Orten, wenn diese hauptberuflich die Uberfahrt tibernahmen

und/oder als stadtische Bedienstete eingestellt wurden'7>7.

Neben den Forderungen, dass die Fahrleute als Fischer oder Schiffer mit dem Fluss vertraut sind, lassen
sich auch andere Vorschriften finden, welche ihre Person und ihren Charakter betreffen. In der »/nstruction
fur die Zwergfdhrer zu Kleinheubach res. Wérth, 1861«'7%8 wird verlangt, dass nur »in dem Fahren ge-
Ubte, nichterne und kérperlich kréftige Personen« befugt sein sollen, die Féhre zu fuhren'7>°. Dass sich

1752

1753

1754

und auch 1657 wird das Fahrrecht von Wertheim (M-157) im
Kreise der Fischerzunft vergeben (Sprotte 1982, 22ff. 206).
1718 und 1890 wird die Fahre von GroBauheim (M-60) durch
die ansassigen Fischer betrieben (Ott 1979, 212f.). In Heidel-
berg (N-25,4) durfen Fischer Personen, die vom Briickengeld
befreit waren, 1784 und vermutlich auch 1842 Uber den
Neckar setzen (Jaeger 1988, 42. 116; Priickner 1988, 76f.).
1737 sind in Mundelsheim (N-144,7) Fischer als Fahrleute
tatig, die gleichzeitig auch Sand schépfen (Hopf 1995, 275.
282). Um 1868 haben mehrere Fischerfamilien das Féhrrecht
von Seligenstadt (M-69,5) inne (Spahn 1996, 39).

1619 werden im Schatzungsbuch der Miltenberger (M-124)
Fischer zwei Schiffer als Fahrleute genannt (Keller 1999,
81ff.). 1730 betreibt ein Schiffer in Klingenberg (M-113),
wenn auch unrechtmaBig, eine Fahre (Berninger 1995,
2461.; 1996, 13ff.). 1788/1789 wird die Féhre von Wertheim
(M-157) durch den anséssigen Hofschreiber ersteigert. Dieser
ist aber nicht selbst als Fahrmann tatig, sondern stellt zwei
Schiffsleute ein (Sprotte 1982, 43. 207). Zu den Schiffsleuten
ist sicherlich auch ein Schiffoauer zu zahlen, der von 1643 bis
1647 als Fahrmann an der Fahre von Wertheim (M-157) tatig
war (Sprotte 1982, 27. 206).

1732 wird in Klingenberg (M-113) verlangt, dass die Fahrleute
nicht nur vertrauenswiirdig, sondern auch Fischer oder Schiffer
sein sollen (Berninger 1995, 246). 1808 wird festgelegt, dass
die Pachter der Fahre mit der Schifffahrt vertraut sein mussen
(Meusert 1997, 64f.). 1856 wird in Hanau (M-55,5) festge-
legt, dass die Pachter und ihre Gehilfen gelernte Schiffer sein
mussen (Mahr 1993, 45f.). 1852 mussen die Fahrleute von
Michelau (M-444) eine Prifung vor dem Bayreuther Kreisbau-
rat ablegen (Perzel 1988, 45). Ob dies auch an anderen Orten
tblich war, ist nicht bekannt, aber zu erwarten. Ebenfalls ein
Einzelfall ist die Anweisung der koniglichen Bauinspektion von
1858 fur die Fahrleute von BreitengtBbach (M-404). Da diese
zu schlecht ausgebildet seien und standig wechseln wurden,
sei die Fahrkette gerissen und ein groBes Unglick nur mit viel
Muhe verhindert worden. Um dies in Zukunft zu verhindern,
solle entweder ein fester Fahrmann angestellt werden oder
zwei der Fahrbesitzer sollten sich bei dem Féhrmann Géanslein
in Viereth (M-388) ausbilden lassen (Schrott 1989, 181f.). Wie
diese Ausbildung aussehen wirde und welchen Umfang sie
hatte, ist nicht ganz klar.

1619 besaBen die Miltenberger (M-124) Fahrleute 341 % des
durchschnittlichen Vermégens. 1662 waren es 134,4 % und
1811 182,1% (Keller 1999, 81ff.). 1735 klagen die Birger
von Neckarhausen (N-14) tber die Privilegien der Fahrleute,
da diese ohnehin schon so reich seien, dass sie so viele Pferde

1755
1756
1757

1758
1759
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besaBen wie sonst die gesamte Gemeinde, und immer reicher
werden wiirden (Backes/Fillorunn 1995, 22).

Siehe N-152,7.

Riz 1939, 190.

Bereits 1785 wird der Féhrmann zu Hirschhorn (N-47,5) als
stadtischer Angestellter genannt, welcher ein Jahresgehalt
von 4fl. und ein paar Schuhe erhielt. Bis 1826 waren die
Fahrleute auch gleichzeitig als Torwachter tétig (Spiegelberg
2007, 44. 68f.). Um 1860 wird in Sommerach (M-302,2) ein
stadtischer Fahrmann genannt (Forst/Schreg 1950, 12). Ab
1945 Ubernimmt die Stadtbehorde von Seligenstadt (M-69,5)
die Féhre und stellt einen stadtischen Bediensteten ein (Spahn
1996, 39).

Siehe M-110.

Trost 1989, 304f. 309ff. Die gleiche Forderung wird 1840
auch an die Fahrleute von Miltenberg (M-124) gestellt (Keller
1999, 119f1.). Bereits 1488 wird in Ingersheim (N-150) ver-
langt, dass die einzustellenden Fahrknechte zuverldssig sein
sollen. 1572 scheint dies nicht beachtet worden zu sein, da
sich der Herzog von Wurttemberg beschwert, dass die Féhr-
leute nicht den Erfordernissen entsprachen und zu jung,
schwach und untauglich seien (Stein 1903, 160; Leiprecht
1979, 441f.). 1598 wird auch der Fahrmann von Rothenfels
(M-185) verpflichtet, fahige Manner als Féhrknechte anzu-
stellen, fur deren Taten er selbst verantwortlich ist (Kolb
1992, 192). In Untereisesheim (N-105) wird 1863 verlangt:
»11. Die Pdchter missen gut praduziert und an kérperlichen
Gebrechen und Méngeln nicht leiden« (Angerbauer/Koch
1976, 1121.). 1914 wird mit dem Beginn des Ersten Welt-
krieges verlangt, dass an der Féhre von Hirschhorn (N-47,5)
»8 Manner von zweifelsfreier Gesinnung« zur Bewachung
der Fahre abgestellt werden sollen (Franz/Eckhardt 1973,
125). Auch vonseiten der Fahrleute konnte es zu Klagen tber
andere Féhrleute und deren Eignung kommen. So beschwe-
ren sich die Fahrleute von Wertheim (M-157) 1701 Uber den
Hospitalmeister, weil dieser flr den Hospitalanteil an der
Fahre eine ungeeignete Person ausgewahlt habe. In welcher
Form die Person ungeeignet ist, wird nicht mitgeteilt (Sprotte
1982, 29f.). In Beihingen (N-152,7) wird von den Fahrleuten
1757 zudem verlangt, dass sie sich auch untereinander
kameradschaftlich verhalten sollen: »Bey ernstlicher herr-
schaftlicher Strafe u. Verlust des Fahrs Keiner etwas verun-
treuen, sondern seine Cameraden getreulich anzeigen, und
das eingehende [Geld] gebihrend verabfolgen sollen, wel-
chem allem selben fleiBig nachzukommen sich durch gege-
benen Handschlag versprochen und eigenhdndig unter-
schrieben haben« (Burkle 1989, 143 ff.).
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die Fahrleute zuvorkommend und hoflich den Fahrgasten gegentber verhalten sollten, wurde bereits be-
sprochen 760, Zusatzlich findet sich regelmaBig die Forderung, dass sie dies nichtern tun sollten'’6'. Neben
allgemeinen Forderungen lassen sich mehrere Fahrleute in den Quellen finden, die immer wieder fir groBen
Unmut sorgten. Besonders gut lasst sich dies am reichen Quellenbestand von Wertheim 762 erkennen. Dort
findet sich um 1801 mit Johann Heinrich Gotz ein Fdhrmann, der immer wieder mit vehementem Nach-
druck das Herabsetzen der Pachtgebihren wegen der vielen Militarfahrten verlangt. Mit seinem Ausschei-
den aus dem Fahrdienst héren die Forderungen auf'’63. Auch der Féhrmann Georg Lambinus fallt dadurch
auf, dass er zum einen als Trinker bezeichnet wird und sich zum anderen 1848 mit der Revolution ver-
bunden sah. So soll er mit gespanntem Gewehr und aufgepflanztem Bajonett unliebsamen Fahrgasten die
Uberfahrt verwehrt haben. Daraufhin wird er von der Fahre entfernt'764. Auch die darauffolgende Familie
Segner besitzt keinen guten Ruf. Bereits 1868 werden die Segners als Trinker bezeichnet und 1872 wird ge-
klagt, die Pacht sei leider »wieder mit der (bel beleumundeten Familie Segner eingegangen worden, die das
Publikum bei Nacht lange warten lie3, es grob behandelte und nicht immer niichtern anzutreffen« ist176>.
In Bettingen'76® kommt es um 1705 zu massiven Beschwerden wegen Hans Thomas Klupfel. Dieser sei ein
»ein weltbekandter sauffaus, guthverthuer, gottesverdchter, flucher und Zdnker«. Sein Sohn Thomas KlUp-
fel wiederum lasst einen wirzburgischen Zollstock umhauen, der seinen Féhrumsatz schmalerte, und muss
deshalb nach Holland fliehen'767. Auch der eigentliche Fischer Friedrich Uberle von Neuenheim 768 scheint
regelmaBig fur Unruhe gesorgt zu haben. 1831 wird er angeklagt, weil er verbotenerweise Personen Gber
den Fluss setzt. 1845 beschwert sich der offizielle Fahrmann nochmals Gber das Ubersetzen und dartber,
dass Uberle ihn massiv einzuschiichtern versucht 7%, Aber nicht alle Fahrleute scheinen negativ aufgefallen
zu sein. Ein besonders positives Beispiel lasst sich in dem Offenauer'”7° Fahrmann Johann Adam Schott fin-
den. Dieser ist von 1789 bis 1824 tatig und wird fur die Rettung mehrerer Menschen bei Hochwasser unter
Einsatz seines Lebens mit der Verleihung der Offenauer Fischrechte belohnt 771,

Entwicklung der Fahrzeuge

Fahrschiffe sind ihrer Definition nach Wasserfahrzeuge, die in die Organisation des Landverkehrs eingebun-
den sind und eine Verbindung zwischen zwei Wegstrecken schaffen, welche an einem schmalen Gewasser
enden. Somit sind sie also fest an ihren Nutzungsort gebunden und an diesen angepasst. Ihre Aufgabe ist
es, Personen, Tiere und Fahrzeuge sicher Gber das Wasser zu transportieren, wobei Fahrten tber das Meer
vor dem Ende des 19. Jahrhunderts in der Regel nicht als Fahrfahrten angesehen werden772.

In der Praxis zeigt sich, dass Fahren keine festgelegten Konstruktionsformen besitzen, sondern durch ihre
Funktion greifbar werden. Die meisten Fahrzeuge haben einen flachen Boden mit niedrigen Seitenwanden.
Dies ermoglicht ein groBes Ladevolumen bei geringem Tiefgang. Fur Plankenschiffe bildet die Form des
Prahms den klassischen Féhrtyp. Dieser ist in Mitteleuropa weit verbreitet, tritt erstmals in der Eisenzeit auf
und lasst sich bis in das 20. Jahrhundert hinein beobachten'’73.

1760 Siehe Kap. Pflichten und Rechte der Féhrleute, S. 199. 1764 Sprotte 1982, 74. 77. 119.
1761 1799 beschwert sich der Pfarrer von Bischberg (M-393), 1765 Sprotte 1982, 77. 119. 124.
dass die Fahrleute einen GroBteil ihrer Zerrungskosten zum 1766 Siehe M-166.
Zechen ausgeben wirden (Arneth 1965, 237f.). 1814 wird 1767 Sprotte 1982, 208.
den Fahrleuten von Wertheim (M-157) vorgeworfen, dass sie 1768 Siehe N-23.
in der Gaststube sitzen und die Uberfahrt von jungen Buben 1769 Lurz/Vogt 1990, 104f.
versehen lassen wurden (Sprotte 1982, 60). 1862 wird in 1770 Siehe N-98,6.
Randersacker (M-258,3) festgeschrieben, dass der Fahrmann 1771 Kress 2010, 299ff.

nicht betrunken arbeiten darf (Strasser 1986, 11. 16). 1772 Beck/Ellmers 1994, 94.
1762 Siehe M-157. 1773 Siehe allgemein zu Prahmen Brandt/Kuhn 2004 und speziell
1763 Sprotte 1982, 51 ff. zu mittelalterlichen Funden Kroger 2014b.
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Den Fahren von der Funktion her zum Teil recht nahestehend sind die FI6Be. Neben ihrer Nutzung fur den
Holztransport kénnen sie Gewichte von mehreren Tonnen tragen. Voraussetzung dafur ist, dass das ge-
floBte Holz eine niedrige Dichte besitzt, wie es bei den meisten mitteleuropaischen Nadelholzern der Fall ist.
Ihre Konstruktion zeichnet sich besonders durch die Verwendung rund belassener Holzer aus. Damit sind sie
leicht herzustellen, allerdings durch ihr Gewicht auch schwieriger in der Handhabung und besitzen deutlich
weniger Auftrieb. Sie sind geeignet, um durch Zuladung Lasten wie z.B. Bausteine mit der Strémung fluss-
abwarts zu fl6Ben, und weniger dazu, einen regelmaBigen Verkehr quer zur FlieBrichtung zu gewahrleisten.
Aus diesem Grund ist besonders fir die Rekonstruktion der aus Einbdumen gefertigten Fahrzeuge auch der
Begriff der Fahre dem des FloBes vorzuziehen 774, Ellmers sieht eine direkte Entwicklungslinie vom FloB zur
Fahre. Er nennt als Beispiel mehrere Fundplatze in Schweden, bei denen jedoch sowohl die Fundzusammen-
hénge, die Nutzungen als auch die pollenanalytischen Datierungen keineswegs eindeutig sind'’7>. Es soll
nicht ausgeschlossen werden, dass im Bereich von Stillgewassern und Flissen mit sehr geringer Strémung
FloBkonstruktionen als Fahren genutzt wurden. Nachweise dafir liegen im mitteleuropaischen Raum aber
bislang nicht vor.

Freifahrende Féhren

Die altesten fassbaren Fahren im Arbeitsgebiet lassen sich in den Einbaumkonstruktionen ab der Merowin-
gerzeit finden'”76, wie sie umfassend im ersten Teil der vorliegenden Publikation vorgestellt wurden. Wie
bereits beschrieben, lassen sich diese archaologisch bis in das 17. Jahrhundert hinein nachweisen, allerdings
finden sie keinerlei erkennbaren Niederschlag in den schriftlichen Quellen. Dies mag daran liegen, dass zum
einem diese Konstruktionsform in der Zeit des Auftretens reicher schriftlicher Uberlieferungen bereits zu
groBen Teilen von Plankenschiffen verdrangt worden war. Zum anderen sind besonders bei den mittelalter-
lichen Nennungen, abgesehen vom Namen, keine weiteren Informationen enthalten, welche Aufschluss
Uber die Bauweise der Fahrzeuge geben. Somit ist nicht auszuschlieBen, dass in manchen Quellen nicht
auch Einbaumfahren gemeint sein kénnten.

Bereits in den frihesten schriftlichen Quellen finden wir eine Unterscheidung zwischen zwei Fahrzeugtypen,
welche bis zur Einflihrung von Gier- und Hochseilfahren Bestand haben werden. Die erste verlassliche Nen-
nung von Fahrschiffen lasst sich 1359 in Ochsenfurt!’’” finden. Die dort verwendeten Fahrzeuge werden
als »navium dicti varbrucken et de nachen«'’7® bezeichnet. Unter Bezugnahme auf jingere und beschrei-
bende Quellen lasst sich erkennen, dass es sich bei der »varbrucken« um ein Fahrzeug fur den Transport
von Wagen und groBeren Tieren handelt, welches auch als »Ndhe« bezeichnet wird77°. Diese Boote waren

1774 Siehe Kap. Rekonstruktionsmoglichkeiten fur die Einbaum- oder schelch haben, das man ettwa auff 12 person hiniber

1775
1776
1777
1778
1779

fahren im Arbeitsgebiet, S. 143.

Ellmers 1985b, 20ff.

Siehe EN-97.

Siehe M-271,3.

Wenisch 1972, 42.

Die Bedeutung des groBen Fahrschiffes wird durch eine Reihe
von Nennungen in den Quellen deutlich. So wird z.B. 1696 in
GroBauheim (M-60) nicht von den Fahrleuten im Allgemeinen
gesprochen, sondern explizit von »den Nahefdhrern« (Ott
1979, 212). In Worth (M-110) werden die Fahrleute 1660
aufgefordert, »Nérn/Nden« bereitzuhalten, »damit man
mit Pferden unnd ochsen geschirr, im kleinen und grossen
wasser, mit Wagen und Karn Uber den Main fahren kann«.
Zusatzlich sollen sie »alzeit einen guten gebdrten nachen

fihren kann«. Den Féhrern wird aber »befohlen, wan die
Blirgerschafft ein mehreres zunempt, einen zweygebdrtigen
nachen zu halten« (Markt Erlenbach 1958, 479f.; Trost 1989,
303f. 305ff.). Bemerkenswert ist zudem die Anzahl der Fahr-
zeuge. Wirde man in der Regel ein groBes und ein kleines
Schiff erwarten, zeigen die Quellen hingegen, dass es deutlich
mehr sein konnen. Fur die Fahrleute von Wertheim (M-157)
ist z.B. belegt, dass sie 1778 drei »Nahen« besaBen (Sprotte
1982, 37). Auch in Diedesheim (N-80,5) wird 1579 von »zwo
nehen und ein nachen« gesprochen (Kollnig 1985, 263ff.). In
Wertheim (M-157) wird 1865 explizit erwahnt, dass die Fahr-
leute eine kleine Néhe, die einen Wagen, und eine groBe, die
zwei Wagen transportieren kann, besitzen sollen. Zusatzlich
bestand noch ein Nachen (Sprotte 1982, 106f.).
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nur Fahrstandorten erlaubt, welche auch das Recht hatten, Fahrzeuge Ubersetzen zu dlrfen'78°, Bei den
Einbaumfahren musste es sich funktional um diesen Schiffstyp handeln, wenn auch mit einer vergleichs-
weise geringen Ladekapazitat. Deutlich kleiner waren die »Nachen«, welche ein Synonym fir Arbeitsboote
allgemein darstellen. Diese waren fur den Transport von Personen und kleineren Warenmengen vorgesehen
und an allen Fahribergangen zu finden. Die Bezeichnung dieser Fahrzeuge ist aber alles andere als einheit-
lich. In Gustavsburg'78! ist 1417 von einem »schifflin oder ein nachen«'7® die Rede. In Freudenberg'783
werden 1423 mehrere Fahrzeuge genannt und als »Newen«, groBer »zweiféltiger« Schelch und Leitschiff-
schelch bezeichnet. Bei der »Newen« handelt es sich wiederum um die Wagenfahre, bei den beiden Schel-
chen um eine andere Bezeichnung flr Arbeitsboote. Neben den Fahrzeugen lasst sich hier erstmals die
Antriebsweise fassen, namlich »wann der Main gro3 und nit baumgrindig ist«'78. »Baumgrindig« heil3t
in diesem Zusammenhang, dass der »Fahrbaum« den Flussgrund erreichen kann. Die Fahrzeuge wurden
also gestakt bzw., wenn dies nicht mehr maéglich war, vermutlich gerudert'78. In Frickenhausen 786 findet
sich 1486 die Nennung »fare mitsampt der briicken«'7®’. Hier ist ebenfalls das groBe Fahrzeug gemeint,
wenn von der »Brlcken« gesprochen wird. Gleichzeitig wird aber auch klar, welche Verwirrungen oder
Fehlinterpretationen entstehen kdnnen, wenn fir einzelne Orte lediglich die Nennung einer Briicke oder
einer »pons« in lateinischen Quellen ohne weiteren Kontext vorliegt'”88. Wie wenig der Name eines Objek-
tes Uber seine Konstruktion aussagt, zeigen auch zwei Quellen fir Gaustadt'’8%. Hier wird bereits 1497 von
einem »achen«'7%% und 1541 von demselben Fahrzeug als »schellich« und »achen« gesprochen'”®'. Des
Ofteren findet sich der Versuch, in »Schelchen« und »Nachen« zwei unterschiedliche Bautraditionen aus-
zumachen. Bereits Ellmers kann feststellen, dass »beide Bezeichnungen vor allem im Maingebiet zeitweise
austauschbar« sind, revidiert diese Aussage aber umgehend wieder durch bautechnische Abgrenzungen in
Bezug auf die Gestaltung der Seitenwande 792, Grundsatzlich meinen beide Begriffe kleinere Arbeits- oder
Transportboote, sodass an dieser Stelle keine weitere Abgrenzung vorgenommen werden soll 793,

Archdologische Funde solcher Arbeitsboote sind duBerst selten. So stellt ein Fund aus Obereisenheim am
Main, welcher dendrochronologisch nach 1333 datiert werden konnte, eine groBe Ausnahme dar. Bedingt
durch die Entdeckung des Objektes wahrend des Kiesabbaus befand sich das Holz zum Zeitpunkt der Do-
kumentation in einem duBerst schlechten Zustand. Trotzdem wurde versucht, unter Berlicksichtigung der
angetroffenen Bauteile, schriftlicher, ikonografischer und ethnologischer Quellen das Fahrzeug zu rekonst-

1780 Siehe dazu Kap. Analyse der archivalischen Quellen, S. 171 eine Quelle zur Fahre von Neckargerach (N-70) von 1563 wie
und Kap. Pflichten und Rechte der Fahrleute, S. 199. folgt: »Nehmblich und erstlich soll der Ferge oder seine Erben

1781 Siehe M-1,3. die Newen [neuen] Nachen und ander Fahrgeschirr In und uf

1782 Grimm 1840, 530. In Obernburg (M-104,5) wird 1670 von seine Costen Jeder Zeit in guthem Bau unklagbar halten«.
einem »schieff und fahrzeug« gesprochen. In diesem Fall Bei dem Begriff »Newen« handelt es sich aber nicht um eine
ist zwar nicht klar, welche Konstruktionen gemeint sind, es Altersangabe, sondern um das groBBe Fahrschiff (Liebig 1972,
wird aber offenbar zwischen zwei Fahrzeugen unterschie- 1321.).

den (Strasser 1993, 270). Auch in Worth (M-110) werden in 1789 Siehe R-2,4.
einer Quelle von 1861 »Schiffe, fahrbriicken und schelche« 1790 Arneth 1972, 172.
genannt, ohne diese weiter zu differenzieren (Kirchner 1994, 1791 Arneth 1970, 110f. 227ff. In der Kaiserurkunde Maximi-

83; Trost 1989, 304f. 309ff.). Auch die Bezeichnung eines liansI. von 1500 fur den Ort Randersacker (M-258,3) wird
»gros farschyff« fur Heilbronn (N-113) im Jahr 1529 meint auch davon gesprochen, dass die Gemeinde bislang »Einen
vermutlich eine Wagenfahre (Kahl 1994, 19). Nachen oder Schelch daselbst am Main gehabt« (Strasser

1783 Siehe M-132,7. 1986, 2. 17).

1784 Mai 1908, 83f. 1792 Ellmers 1972, 941.

1785 Auf die Antriebstechniken wird am Ende des Kapitels genauer 1793 Durchaus bemerkenswert ist jedoch, dass sich die Bezeich-
eingegangen. nung »Schelch« am Main nur oberhalb von Niedernberg

1786 Siehe M-273,4. (M-95,5) und an der Regnitz finden lasst, nicht aber am

1787 Wenisch 1972, 42. Neckar. Damit scheint es sich um einen rein frankischen

1788 Siehe zu den Begrifflichkeiten und den Problemen der Deu- Begriff zu handeln, da sich Niedernberg im Bereich der Dia-
tung Kap. Bedeutung von Flussiibergangen fur die Entwick- lektgrenze zwischen mainfrankisch und hessisch befindet.
lung der Verkehrsnetze, S.253. Auch der Begriff »Nahe« Der Begriff »Nachen« hingegen wird im gesamten Arbeits-
kann far Verwirrungen sorgen. So kommentiert F. Liebig gebiet verwendet, ebenso der Begriff »Nahe«.
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Abb. 158 Das Fragment eines Arbeits-
bootes von Obereisenheim, gebaut nach
1333, und seine mogliche Rekonstruk-
tion. — (Kréger 2013a, 125).

Abb. 159 Darstellung eines kleinen
Wasserfahrzeuges, welches als Schelch
oder Nachen bezeichnet werden kénnte,
um 1480. — (Waldburg Wolfegg 1997, 48).

ruieren. Bei dem Boot handelte es sich um ein Arbeitsfahrzeug, welches von seinen Zeitgenossen sicherlich
als Nachen oder Schelch bezeichnet wurde. Die letztendliche Funktion ist nicht mehr zu klaren, eine Ver-
wendung als Personenfahre ware aber theoretisch maglich (Abb. 158-159) 1794,

Uber die Konstruktion und Dimensionen der Féhren sind wir vor allem durch Bauauftrége unterrichtet. Diese
informieren auch Uber die Baukosten, wodurch sich ebenfalls grobe Riickschlisse bzw. Vergleiche auf die
GroBe der Fahrzeuge ziehen lassen. Neben den Bauauftragen finden sich mitunter auch in den Fahrordnun-
gen Vorschriften zur Gestalt der Fahrzeuge.

Die frihesten Informationen sind in der Fahrgerechtigkeit von Segnitz'’®> von 1500 enthalten. Diese
schreibt den Fahrleuten vor, dass sie eine »Brucken« haben sollen, welche einen mit 18 Eimern Wein
beladenen Wagen (etwa 1080 Liter), vier Pferde und vier Personen auch bei unruhigem Wasser sicher tra-
gen kann. Zusatzlich sollen sie einen »Nachen« bereitstellen, welcher bei unruhigem Wasser zwélf Perso-
nen tragen kann. Um das Fahrzeug anzutreiben, sollen sie eine Stakstange mit oben angebrachter Quer-
stange besitzen. Freigestellt wurde es den Fahrleuten, ob am unteren Ende die Spitze mit Eisen verstarkt
wurde 7%,

1794 Kroger 2013a, 118ff. mynst. 25. Item. Sie sollen haben einen Nachen, der zwélff

1795 Siehe M-277,1. mann tragen uff schlechtem WaBer, und darinn einen Fahr-

1796 »24. Item. Die Fergen sollen haben und bestellen eine Bru- baum mit einer grikken, dal3 Eysen, dal3 unten dran gehért,
cken, die soll tragen XVIll Eymer WeinB3 uff einem Wagen vier sein sie nit uffgetrungen, sondern eB3 stehet zu iren willen, sie
Pferde unnd vier Manne uff schlechtem WaBer uff daB aller- mogen eins daran machen oder nit« (Frank 1982, 50ff.).
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Ein erster umfassender Bauauftrag, welcher sehr detaillierte Informationen Uber die Gestaltung der Fahre
wiedergibt, ist von 1681 fur ein Fahrzeug aus Lengfurt'’®’ erhalten. Dieses sollte durch den Schiffoaumeis-
ter Hans RoB in Lohr'7°8 gebaut werden. In dem geschlossenen Vertrag wird darauf Wert gelegt, dass das
verwendete Holz eine gute Qualitat besitzen soll. Das Fahrzeug soll ca. 15m lang, 3,45m breit und 0,9m
hoch sein. Dem Schiffbauer wird vorgeschrieben, welche Breite die Spanten'”?° haben sollen, dass er die Ei-
chennégel selbst fertigen und das Schiff teeren muss. SchlieBlich soll er das Fahrzeug nach der Fertigstellung
an den Fahrstandort liefern. Das Werk soll Uberpriift werden, und wenn alles wie vereinbart in Ordnung
erscheint, erhélt er 90 Reichtaler und 4 Malter Korn zu 20 Talern Uber einen ldngeren Zeitraum verteilt 189,
Ein zwischen der Gemeinde Aldingen'®" und dem ebenfalls in Aldingen ansassigen Schiffbauer Philipp
Heul3 abgeschlossener Vertrag von 1831 regelt den Neubau des »Flekenfahr Schiff«. Dabei handelt es sich
den MaBen und der Konstruktion zufolge um einen Nachen, welcher 9,15m lang und am Boden nur 1,6m
breit sein soll. Der Boden muss mit Eichenbrettern versehen und das Dollbord mit Eichenlatten verstarkt
sein. Gestlutzt wird die Konstruktion durch zehn Querstreben, wobei es sich wohl um Spanten handeln
wird. Der Nachen wird durch den Schiffoauer geteert, und es soll ein FuBtritt, vermutlich als Einstieg fur die
Fahrgaste, angebracht werden. Die Schmiedearbeiten werden separat vergeben. Auch in diesem Fall ist der
Schiffbaumeister fiir den Transport an die Fahre verantwortlich. Diese wird anschlieBend durch Sachverstan-
dige gepruft und er erhélt dafir 100fl. Daflr gibt der Schiffbauer auf das Fahrzeug eine Garantie von zwei
Jahren, wenn dieses pfleglich behandelt wird 892,

1797 Siehe M-172. Dessen zu wahrer Bekréfftigung und Sicherheit willen seint
1798 Siehe M-198. zween gleich lautende Brieff mit einer Handt geschrieben,
1799 Bei den Spanten handelt es sich vermutlich immer um Halb- kerbweil3 auseinand geschnitten der eine im Closter auf-
spanten, eventuell mit Auflangern. Diese werden auch als behalten, der andere ihme, dem Schiffbawren zu Handten
Korben oder Kurfen bezeichnet. Wrangen werden offensicht- gesteh wordten.
lich nicht verwendet. geschehen den 2. November 1681« (Kuhn 2008a, 175).

1800 »Kundt undt zu wissen seye mit diesem offenen auBgeschnitt- 1801 Siehe N-172,3.
enen Brieff jederménniglich, daB endtsbemerkten dato gegen 1802 »1.) Das neue Schiff muB 32. Schu [9,15m] lang, die breite

dal3 Closter Trieffenstein mit Meister Hans RoB, Burger und des Bodens 5. Schu 6. Zoll [1,6 m], auf beeden Seiten durch-
Schiffbawren zu Lohr gehandelt und gedingt, dal3 er nemblich aus 1. Schu 2. Zoll [0,34 m] breit gesohlt, der Boden innwen-
ein newe Fahrbriickhen an wohlgedachte3 Closter3 eygen- dig mit eichenem Bort belegt werden, oberhalb des Borts auf
thimblich Fahr nachher Lengfurth nachfolgenter Massen, allel3 beeden Seiten mit 5. Zoll [0,14m] breiten eichenen Latten
von guten frischen, kernhafften, dirren starckhem und unta- verwahrt, und mit 10. quer Streben versehen werden.
delhafftigen Holtz ohne Spiind, 50 Werkschuh lang [ca. 15m] 2.) Das Schiff muB MeisterméBig ohntadelhaft gefertigt und
11 und ein halb Schuhe [3,45m] im Lichten weit, am Geberth Kostens frey hieher abgeliefert werden.

[Bord] 3 Schuhe hoch [0,90m] ftem rr. paw Sachen und die 3.) Solle das Schiff nach deBen Ablieferung von einem Sach-
Spannkorben véllig 3 Zoll dickh einen halben Schuh breit, von verstandigen besichtigt, und nach Erfund der Brauchbarkeit
lauter ob dem Wasser eychnen Néglen sambt andrem zugeho- baare Bezalung geleistet werden.

rig Schiffmansarbeit angedachten Fahrbriickhen ohne Mangel 4.) Philipp HeuB garandiert fir die Gute und Brauchbarkeit in
fertigen und machen, auch die-selbige wohl dérren [teeren] dem Fall wenn nicht offenbare VernachldBigung bey einem
soll. Und soll Er Schiffbawer gedachte Briickhen auf seinen groBen Eisgang, oder groBen GewdBer Statt findet, und zwar
Kosten verfertigen dan aufs Closters Verzollung an dessen Fahr auf die Dauer von zwey Jahren.

zu einer Zeit die Er gemahnt wiirdt werden, liefern. 5.) Das Schiff muBB durch aus mit gutem Dahrr [Teer] verblicht
Auf den Fall aber wider verhoffen angedachter Fahrbriickhen werden.

einiger Mangel befinden wiirde, so soll Er mehrgedachten 6.) Beym Eingang des Schiffs muBB wie im alten Schiff ein Ful3
Schiffbawren denselben auf eygnen Kosten wider zu endren Tritt angebracht werden.

und zu verbessern schuldig sein, auch mehrermelten Briick- 7.) Das alte Schiff bleibt der Commun (berlaBBen die solches
hen zum Werckhsatz, so sie zum Werckh gezogen, was fir im Aufstreich verkaufen werde.

Holtz dran sey, von deB3 ClosterB verordtnete Lelithen besich- 8.) Betreffend die Schmied Arbeit an Beschlag usf. gehért
tiget werdten. solche nicht zum Accort, und die Commun hat solches zu
Fir solche Arbeit ist ihm zu geben versprochen Neuntzig bestreiten.

Reichsthaler, 4 Malter Korn al8 20 Thir. zur angab dan die 9.) fordert HeuBB 100fl. fir das neue Fahrschiff« (Hagel/Pfi-
tbrige nach und nach zu seinem Belieben und Verlangen Ihm zenmayer 1988, 25). Siehe ebenfalls den zwischen der
sollen zahlt werdten. Dagegen Er bey seinen wahren Word- Gemeinde Poppenweiler (N-166) und dem Schiffbaumeis-
ten Trew, Ehr und Glauben mehr gedachter Fahrbriickhen ob ter HeuB abgeschlossenen Vertrag von 1814 im Katalog der
anverdingter Massen ohne allen Mangel zu machen verlobt Féhrorte (Bolay 1974, 148f1.).

und zugesagt.
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Einen weiteren Bauauftrag kénnen wir fur 1838 finden. Dieser wurde zwischen der Gemeinde Himmel-
stadt'8% und dem Schiffbauer Johann Weber aus Laudenbach '8 vereinbart. »Die Gemeinde dahier be-
darf einer kleinen Briicke zu ihrer Mainquerfahrt dahier sehr dringend«, und so wird vereinbart, dass das
Fahrzeug 12,5m lang, 2,75m breit und 1,6 m hoch sein soll. Das nétige Bauholz wird von der Gemeinde
zur Verfligung gestellt, wie auch alle Eisenwaren. Fir den Bau des Fahrzeuges erhalt der Schiffbauer 106fl.
30kr., aber erst nachdem die Arbeit auf ihre Qualitat Gberprift wurde 8%,

Ebenfalls eine Anweisung fUr den Bau eine Fahrbriicke und eines Nachens ist von 1907 fir die Gemeinde
Nordheim 8% (iberliefert. Beide Fahrzeuge sollen durch den Schiffbaumeister Johannes Wecker aus Knetz-
gau'®7 gefertigt werden. Die Briicke ist mit einer Lange von 14,5m, 3,5m Breite und 0,8 m Hoéhe vorge-
sehen. Als Material muss Eichenholz von bester Qualitat verwendet werden. Die 18 Spanten mussen aus
natlrlich krumm gewachsenen Holzern gefertigt sein und vier Ketten zum Anbinden besitzen. Der Schelch
ist nur 9m lang, 0,8 m breit und 0,6 m hoch. Er soll neun Spanten besitzen. Fir beide Schiffe wird eine Ga-
rantiezeit von sieben Jahren verlangt 8%,

Neben den Bauauftragen kénnen auch die Vereinbarungen zur Reparatur von Schiffen einen guten Einblick
geben. Besonders das »Zubehor«, bestehend aus Ketten, Eisenbandern, Nageln, Nieten, Seilen und Pech,
zeigt, aus wie vielen Einzelkomponenten, abgesehen vom Holz, die Fahrzeuge bestanden. Besonders die
Metallarbeiten konnten nicht durch den Schiffbauer selbst ausgefihrt, sondern mussten an lokale Schmiede
vergeben werden 809,

Mitunter lassen sich in den Ortschroniken weitere Informationen finden, welche tber die Bauweise der
Fahrzeuge informieren. Diese sind aber duBerst selten, und gerade ab dem 19. Jahrhundert sind bildliche
Quellen deutlich verlasslicher und aussagekraftiger81°,

Wie die Pachtkosten lassen sich auch die Baukosten der Fahrzeuge nur schwer vergleichen. Die oben an-
gefUhrten Beispiele zeigen, dass die Schiffbauer nicht fir den gesamten Bau verantwortlich sein mussten,
sondern dass Gelder an Schmiede, fur das Bauholz und andere Dinge separat eingeplant wurden. Aus den
Kostennennungen in den Quellen geht dies in der Regel nicht hervor, weshalb auf einen Vergleich verzichtet
werden soll 1817,

1803 Siehe M-232. 1807 Siehe M-365.

1804 Siehe M-227,7. 1808 Meusert 1997, 82f.

1805 »Die Gemeinde dahier bedarf einer kleinen Briicke zu ihrer 1809 Siehe dazu z.B. die umfangreichen Reparaturlisten von
Mainquerfahrt dahier sehr dringend. Zur Stellung einer sol- 1757/1758 und 1758/1759 fur die Fahren von Beihingen
chen wurde Schiffbauer Johann Weber aus Laudenbach hier- (N-152,7, Burkle 1989, 139ff.).
her bestellt und mit ihm folgender Akkord abgeschlossen. — 1810 Zur Verbesserung sowohl des Komforts als auch der Sicher-
1. MuB derselbe eine ganz neue sogenannte kleine Briicke heit wird fur den neuen Fahrnachen von Klingenberg (M-113)
42-43 Schuh [ca. 12,5m] lang, 9-10 Schuh [ca. 2,75m] breit, 1840 gefordert, dass drei Querbanke oder zwei Banke ent-
Je nachdem die Bretter langen, stellen. Das Gebérde 62 10" lang der AuBenwande eingebaut werden sollen (Berninger
[ca. 1,6 m] hoch. — 2. Gibt die Gemeinde Holz, was zu dieser 1995, 247). Das Fehlen von Sitzbanken wird 1899 in Mun-
Briicke notwendig ist, selbst ab; ebenso stellt die Gem. selbst delsheim (N-144,7) als Unsicherheitsfaktor bemangelt (Hopf
alle Négel, Senkeleisen zu diesem Schiffbau. — 3. Bekommt 1995, 283). Auch in Hochberg (N-169) wird 1865 gefordert,
Schiffbauer Weber eine Belohnung von 106 fl 30 xer zur Her- dass »ein ordentlicher Sitz angebracht werden und der Boden
stellung dieser Briicke. — 4. Nach vollendeter Arbeit, welche des Schiffes muBB mit Brettern bedeckt sein« soll (Hagel/Pfi-
samtliche am hiesigen Ort hergestellt und am Main gebaut, zenmayer 1988, 53). Eine Besonderheit ist die Anweisung in
genehmigt werden muf3, wird dieselbe von der Gem. Verw. Woérth (M-110) von 1861, dass die Féhrrampe zum Schutz
eingesehen und, wenn die Arbeit tiichtig befunden wird, wird der Schiffe mit Reisig belegt werden soll (Kirchner 1994, 83;
von der Gemeinde Pfleger aus der Geldkasse, die vom kgl. Trost 1989, 304f. 309ff.).

Lgr. genehmigte Summe ausgezahlt werden. — 5. Soll diese 1811 Es fallt allerdings deutlich auf, dass die Fahrbricken in der
Ubereinkunft dem kgl. Landgr. vorgelegt und um Geneh- Herstellung wesentlich teurer sind als die Nachen. In Nord-
migung nachgesucht werden. — Zur Bgl. unterzeichnen sich heim steigt der Preis fur einen Nachen am Ende des 18. Jhs.
die Kontrahenten Johann Weber Schiffbauer, Hacker Gem. innerhalb von 20 Jahren von 28fl. 3ba. auf 62fl. 6 ba. Gleich-
Verw., Eglau Gem. Vorsteher, Jakob PréfStler Gem. Pfleger, zeitig steigt der Preis fur eine Fahrbricke von 199fl. 3ba. auf
Georg Réder, Kaspar Brandenstein, Leonhard Lummel, Josef 400fl. Wie diese Preissteigerung zustande kommt, ist nicht
Schmitt Schreiber« (Himmelstadt 2002, 2041.). klar (Meusert 1997, 78f.). Im selben Zeitraum kostet der Bau
1806 Siehe M-307,3. einer Nahe fur llvesheim (N-10) nur 90fl. (Probst 1981, 289).
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Stockstadt (M-81,5), 1903  Wertheim (M-157), 1901 Himmelstadt (M-232), 1838

Nordheim (M-307,3), 1907 Hochseilfahre Stahlfahre Kleine Briicke
Briicke Beihingen (N-152,7), 1792 | Werth (M-110), 1873 / livesheim (N-10), 1796
Leutschiff Fliegende Briicke / Nahe Obernbur
g (M-104,5), 1863
Lengfu_r_‘l (M-174), 1681 / Fliegende Briicke
Fahrbriicke
~Fahr (M-317,7), 1928

Aldingen (N-172,3), 1831 ~ Eisenféhre
Fleckenfahr Schiff N § Astheim (M-312), 1867

/ N\ Fliegende Briicke
Forst (M-346), 1859 - \ N L
Schelch A Obrigheim (N-80,5), 1810

™ Nahe

livesheim (N-10), 1803

Nordheim (M-307,3), 1907
— Fahre

Fahrschelch

Mundelsheim (N-144,7), 1760 eihingen (N-152,7), 1787
Fleckenschiff Am Wagenschiff

Abb. 160 Ubersicht der im Arbeitsgebiet belegten Langen und Breiten der Fahrfahrzeuge. — (Grafik L. Kréger 2015).

Besser lassen sich die geforderten Ladekapazitaten vergleichen. An ihnen lasst sich erkennen, dass be-
sonders die Wagenfahren unterschiedliche GréBen besaBen. So konnte z.B. die Fahre von Miltenberg'8?
1861 zwei Wagen tragen, wohingegen die meisten Fahren nur einen aufnehmen konnten. Auch fur Wert-
heim 1813 ist schriftlich belegt, dass es 1865 eine kleine Ndhe mit einer Ladekapazitat von 5t und eine groBe
mit 10t gab'8'4. Die unterschiedlichen GréBen der Fahrzeuge lassen sich auch anhand einer Ubersicht gut
verdeutlichen (Abb. 160).

Deutlich besser erforscht sind die Konstruktionen von Fahrschiffen in anderen Flussgebieten. So wurden
durch H.-W. Keweloh im Rahmen des Projektes »Vorindustrielle Wasserfahrzeuge im FluBgebiet des Rheins«
u.a. auch Féhrnachen an Rhein 8> und Ruhr'8'® dokumentiert oder durch umfassende Studien von J. Sar-
razin und A. van Holk an der Donau groBe wie auch kleine Fahrfahrzeuge bearbeitet'®'7. Zum jetzigen Zeit-
punkt kann nicht gesagt werden, wie weit sich Bautraditionen von anderen Flissen auf den Main und den
Neckar Ubertragen lassen. Aussagen zu alteren Fahrzeugen vor dem 19. Jahrhundert sind zum aktuellen
Zeitpunkt grundsatzlich kaum méglich.

Bereits Erwahnung hat die Antriebstechnik der Féhren in der Fahrgerechtigkeit von Segnitz'8'® von 1500
gefunden. Der »Fahrbaum mit einer grikken, dal3 Eysen, dal3 unten dran gehdért, sein sie nit uffgetrun-
gen«'819 stellt die im gesamten Arbeitsgebiet Ubliche Antriebsmethode sowohl fir groBere Fahrfahrzeuge
als auch kleinere Arbeitsboote dar. Dabei wird der Fahrbaum, auch Stakstange genannt, vom Fdhrmann in
den Boden gestochen und das Boot tber den Grund geschoben. Der groBe Vorteil dieser Technik ist, dass
die Kraft des Schiffsfiihrers direkt in den Vortrieb des Fahrzeuges umgesetzt werden kann. Nachteilig ist
jedoch, dass der Untergrund fur diese Technik geeignet sein muss, der Fluss nicht zu tief sein darf und die
Strédmung nicht zu hoch. Die Flusstiefe lasst sich aus der Lange der Fahrbdume berechnen. Diese betrug z.B.
1596 in Zellingen 829 12 Schuh, also etwa 3,5m'8'. Die Uberfahrt konnte von einer einzelnen Person bei

1812 Siehe M-124. Hier besaf3 die Fahre/Nahe 1861 eine Ladeka- 1813 Siehe M-157.
pazitat von 150 Personen oder zwei leeren oder leicht bela- 1814 Sprotte 1982, 106f.
denen Wagen oder 12 Pferden oder 12 Stlick Rindvieh oder 1815 Keweloh 1985.
200 Stuck Kleinvieh. Der Fahrschelch fasste dagegen nur 36 1816 Keweloh 1993.
Personen (Keller 1999, 120). In den meisten Fallen konnten 1817 Sarrazin/Holk 1996, 176ff.
die Nachen wohl etwa 20 Personen aufnehmen, so z.B. in 1818 Siehe M-277,1.
Nordheim (M-307,3) um 1864 (Meusert 1998, 25). Dass der 1819 Frank 1982, 50ff.
Transport von kleineren Tieren bis zu einzelnen Kihen auch 1820 Siehe M-235,5.
im Schelch moglich war, zeigt ein Beispiel noch aus dem 1821 Rossel 1955, 23; Hofling 1837, 118. In Zell (M-246) waren
20.Jh. am Rhein bei Oberspay, Lkr. Mayen-Koblenz. Dort die Fahrbdume 1824 4-5m lang und besaen am Ende eine
wurden zwei Nachen miteinander verbunden, um so das Rind Kriicke (Kohl 1986, 156).
und die Besitzer sicher an das andere Ufer bringen zu kénnen
(Sauerbrei 1989, 77f1.).
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kleinen Personentransporten (Abb. 161) oder von drei bis vier Mannern, wie im Falle des groBen Schiffes
von Beisheim 822, bewerkstelligt werden 823,

Bei Hochwasser war die Fahrt mit der Stakstange nicht méglich, sondern es musste gerudert werden. Dies
war deutlich beschwerlicher, sodass Sonderpreise gezahlt werden mussten, wie sie bereits 1432 in Seligen-
stadt'84 erwahnt werden. Echte Ruderfahren werden wohl erst im 20. Jahrhundert an kleineren Uber-
fahrtstellen mit geringer Stromung eingerichtet'825. Gesegelte Fahren lassen sich im Arbeitsgebiet nicht
finden 826, 1865 wird den Fahrleuten von Wertheim'827 sogar ausdricklich verboten, eine Féhre mit Segeln
zU betreiben 828,

Gierseilfahren

Eine echte Innovation im Féhrenbau und -antrieb stellen die sogenannten Gierseilfahren dar'82°. Diese in
den Niederlanden im 17. Jahrhundert durch Pieter Gabriels Croon oder Hendrik Heuck erfundene Tech-
nik 1839 ermaglicht die Uberfahrt von groBen Fahren und entsprechend schwereren Wagen bei einem gerin-
gen Kraftaufwand. Um die nétige Energie fiir die Uberfahrt aufzubringen, bedient man sich der Strémung
des Flusses. Mit Hilfe eines festen Punktes im Wasser, einer Seil- oder Kettenverbindung, welche verstellbar
an der Fahre angebracht sein muss, und einer ausreichenden Strémung kann die Fahre durch den Stro-
mungsdruck von einer Uferseite zur anderen gedrlckt werden (Abb. 162 A)'83".

Bis diese Technik den Main und Neckarraum erreicht, scheint es allerdings eine langere Zeit gedauert zu
haben. Die frihesten Einrichtungen lassen sich ab der Mitte des 19. Jahrhunderts vorrangig an gréBeren
Fahrorten belegen, welche auch in der Lage waren, die hohen Kosten fur die Umristung des Fahrzeuges,
der Fahrrampen und die Errichtung eines festen Ankerpunktes im Fluss zu bezahlen. Ein groBes Problem
stellten die empfindlichen Seilverbindungen zwischen dem Anker und dem Schiff dar. Durch die sténdige
reibende Beanspruchung konnten diese leicht reiBen, was schnell zu einer Katastrophe fihren konnte,
besonders wenn das Seil oder auch die Kette Grundkontakt hatte und beim Hin- und Herschwingen
der Fahre Uber die Flusssohle geschliffen wurde. Um dies zu verhindern, wurden unter das Seil kleine

1822 Siehe N-136,8. eingesetzt. Zu einem reguldren Einsatz dieser Technik kam

1823 Um 1752 (Schulz u.a. 2003, 630; Breining 1925, 175). es an groBeren Flussen nie, da das quer gespannte Seil die

1824 Siehe M-69,5 (Lohmann 2004, 391). Gleiches 1525 in Wert- Schifffahrt nicht nur behindern, sondern sie vollkommen zum
heim (M-157), »wenn man mit dem Riemen zeucht« (Sprotte Erliegen bringen konnte (Renftel 1997, 30f.).

1982, 20), 1715 in Karlburg (M-224,2, Wehner 1986, 56ff.) 1830 Krojer 2006, 109f.
und 1824 in Zell (M-246, Kohl 1986, 156). Zu den Preisen's. 1831 Ein groBes Problem bei der Identifizierung der Féhrtechnik

Kap. Pflichten der Fahrnutzer, S. 211. ausschlieBlich anhand der schriftlichen Quellen stellen die
1825 z.B. 1935 nach der Kanalisierung des Neckars in Offenau verwendeten Begrifflichkeiten dar. Nennungen von »fliegen-
(N-98,6, Kress 2010, 284. 293) und 1945 in Ziegelhausen den Bricken«, »Drahtseilfahren«, Féhren mit einem Drahtseil
(N-29, Hoppe 1970, 117). an einer Kette, Fahre mit Umlenkrolle und vieles mehr lassen
1826 Eine Ausnahme stellt die Fahre von Neuenheim (N-23) wah- unterschiedliche Interpretationen zu. Als Beispiel konnen die
rend des Zweiten Weltkrieges dar. Durch die Rationalisierung Fahren aus Wertheim (M-157) dienen. 1871 wird laut Lite-
des Treibstoffes wurde die eigentlich motorisierte Gierseil- ratur eine »Kettenfdhre« eingerichtet, welche bei niedrigem
fahre nun mit Hilfe eines Segels angetrieben (Lurz/Vogt und normalem Wasser ein Drahtseil und bei Hochwasser eine
1990, 197; Konig 20014, 5). leichte Kette nutzt. Diese reiBen aber durch den Abrieb des
1827 Siehe M-157. Sandes im Fluss sehr schnell. 1882 wird eine Nachenfdhre mit
1828 Sprotte 1982, 160f. Am Rhein hingegen lassen sich Perso- Drahtseilbetrieb genannt, welche erst 1895 in eine Hochseil-
nenfahren finden, welche mit der Unterstltzung von Segeln fahre umgewandelt wird (Sprotte 1982, 124, 157. 160f.). Bei
die Uberfahrt im 20. Jh. antraten (Clausen 1987, 17). der von Sprotte genannten Ketten- und Drahtseilfahre han-
1829 Eine Fahre, welche an einem quer gespannten Seil entlang- delt es sich offenbar um eine Gierseilfahre, da die Umristung
gehangelt wurde, ldsst sich nur auf einem Bilderbogen zur auf ein Hochseil erst spater erfolgt. Die hier verwendeten
Belagerung von Frankfurt (M-35,3) fur das Jahr 1552 nach- Begrifflichkeiten beschreiben an anderen Fahrorten vollkom-
weisen. Diese wird aber nur aufgrund der Ausnahmesituation men andere Antriebstechniken.
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Abb. 161 Darstellung der Nachenfahre
von Astheim um 1800. — (Benedum u. a.
1991, Bild 1).

Abb. 162 Drei Varianten nicht freifahrender Fahren: A Gierseil-
fahre mit festem Anker im Fluss. — B Hochseilfahre mit Umlenkrolle
und Galgenkonstruktion an Bord. — C Fahre mit quer zum Fluss
liegenden Ketten. — (Grafik L. Kroger 2015).

Schwimmkéorper in Bootsform gesetzt, welche das
Seil Uber Wasser hielten. Diese werden als Bugna-
chen bezeichnet (Abb. 163)'832,

Hochseilféhren

Aufgrund der EinfUhrung der Kettenschifffahrt an
Main und Neckar in der zweiten Halfte des 19. Jahr-
hunderts mussten fast alle Gierseilfahren in den
betroffenen Gebieten umgeristet werden. Die Ge-
fahr, dass sich das Seil der Fahre Gber der Kette
des Kettenschiffes befand, wenn dieses passieren
wollte, bildete ein zu groBes Risiko'83. So wurden
die Besitzer der Fahren angewiesen, die Gierseile
und deren Ankerpunkte zu entfernen. Um den Was-
serdruck zum Ubersetzen der Fahre weiterhin nut-
zen zu konnen, wurden an den Uferrdandern hohe
Masten aufgestellt und zwischen diesen ein Draht-
seil angebracht, welches mit Hilfe von Winden stark
gespannt werden konnte'84. Die Féhre wiederum
wurde mittels eines Drahtseils und einer Umlenkrolle

mit dem Hochseil verbunden. Wie auch bei der Gierseilfdhre war es nun maglich, durch die Stellung der
Fahre zur Strémung diese von einem Ufer zum anderen drlicken zu lassen (Abb. 162 B).

1832 In Himmelstadt (M-232) wird 1840/1841 eine fliegende Bru-
cke fur 25001l. eingerichtet. Diese hing offenbar zunachst an
einem Seil, welches trotz der Bognachen regelmaBig reiB3t.
Daraufhin wird 1844 fur 133fl. 28kr. eine Kette als Ersatz
angeschafft (Himmelstadt 2002, 91. 97. 187f.). In Neckar-
hausen (N-14) wird 1847 eine fliegende Féhre mit einer Trag-
kraft von 25t eingerichtet, welche in dieser Form bis 1976
bestand (Backes/Fillorunn 1995, 43ff. 89). In Obernburg
(M-50,5) wird 1863/1864 eine fliegende Bricke mit einer
Tragfdhigkeit von 2,5-51t fir 47701l. installiert. Gehalten wird
das Fahrzeug von einem Betonklotz im Fluss (Strasser 1993,
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2711ff.). In Zell (M-246) wird 1866 eine Gierfahre mit auf dem
Grund liegender Kette und Umlenkrolle errichtet (Kohl 1986,
156). In Astehim (M-312) wird 1867 eine fliegende Fahre
eingerichtet (Meusert 1997, 66f.). In Woérth (M-110) wird
1874 eine fliegende Bricke mit Haltepunkt im Fluss installiert
(Kirchner 1994, 84; Trost 1989, 313ff.).

1833 Zur Konstruktion eines Kettenschiffes s. Nickel 1984.

1834 |m Falle von Untereisesheim (N-105) 1897 wurden die
Masten aus zwei 35m hohen Balken gebildet (Angerbauer/
Koch 1976, 115). Spatere Masten waren haufig aus Stahl
gefertigt.



Es lasst sich nachvollziehen, dass die Umrlstung
immer im Vorfeld des Ausbaus des nachsten Ab-
schnittes fur die Kettenschifffahrt erfolgt'®>. Aber
auch danach bis zum Beginn des Schleusenbaues
an beiden Flissen werden diverse kleinere Fahren zu
Hochseilfahren umgeriistet '836. Mit der Stauung der
Fltisse nimmt gleichzeitig auch die FlieBgeschwin-
digkeit in einem so groBen MaBe ab, dass der Was-
serdruck nicht mehr ausreicht, um die Fahren Uber
den Fluss zu driicken. Die Folge ist, dass die Fahren
abermals umgerUstet werden missen und wieder
kleinere, mit Muskelkraft betriebene Fahrzeuge ein-
gerichtet werden 1837,

Kettenfahren

Abb. 163 Darstellung der Gierseilfdhre von HaBfurt auf dem Ur-
positionsblatt von 1847. — (Online: Ortsblatter Bayern, HaBfurt).

Die Identifizierung von Kettenfdhren und deren Abgrenzung zu Gierseilfahren, welche an einer Kette han-
gen, ist nicht immer leicht und in vielen Fallen nicht gegeben. Im Prinzip funktionieren sie genauso wie ein
Kettenschiff: An einer am Grund des Flusses gelegenen Kette zieht sich die Fahre von einem Ufer zum an-
deren. Dabei wird nicht die Kraft der Strémung ausgenutzt, sondern in der Regel ein Motor (Abb. 162 C).
Besonders beliebt scheint diese Technik am Neckar gewesen zu sein'838, aber auch am Main ist sie anzu-
treffen 839,

Mit Motor freifahrende Fahren

Die modernste und auch heute noch tbliche Form des Fahrantriebes ist die motorisierte freifahrende Fahre.
Der Ubergang zu dieser Fahrform ist wohl zum Teil ein flieBender. So besteht in GroBwallstadt'8*° eine
Hochseilfahre, welche aber ab 1926 mit einem Motor verstarkt wird 81, Die Nutzung von Motoren ist vor
dem Ende des Zweiten Weltkrieges eher selten, wird aber nétig, um die reduzierte FlieBgeschwindigkeit
der Flusse durch den Schleusenbau zu kompensieren 842, Mit den Nachkriegsjahren halten Motoren voll-

1835 1895 wird gleichzeitig in Reistenhausen (M-136,3, Sprotte
1982, 160), in Stadtprozelten (M-144,5, Sprotte 1982, 160),
in Wertheim (M-157, Sprotte 1982, 160f.), in Trennfeld
(M-171,4, Huller 1982, 149; Muller/Kuhn 1990, 167), in
Lengfurt (M-174, Kuhn 2008a, 180), in Rothenfels (M-185,
Kolb 1992, 194) und in Harrbach (M-218, Wolf 1989, 11)
umgerustet.

z.B. wird die Fahre von Hochst (M-25) 1911 in eine Hochseil-
fahre umgewandelt (Gorr 1982, 206; Schafer 1986, 205f.).
Die Fahre von Wérth (M-110) wird 1924 wieder zuriickge-
baut. Die Masten werden entfernt und die Fahre wird wieder
als Handfahre betreiben (Markt Erlenbach 1958, 484; Trost
1989, 318).

1868 wird in Feudenheim (N-8) und Ziegelhausen (N-29) eine
Kettenfahre betrieben (Sprotte 1982, 117). Auch 1850 wird
die Fahre von llvesheim an einer am Grund liegenden Kette
hin- und hergezogen (Probst 1981, 289).

Trennfeld (M-171,4) gibt 1876 eine Kettenfahre in Auftrag
(Huller 1982, 148; Muller/Kuhn 1990, 167). 1894 wird in

1836

1837

1838

1839

Dorfprozelten (M-141) eine Kettenféhre installiert (Veh 1995,
114). 1904 wird in Nordheim (M-307,3) eine Fahre mit Quer-
kette eingerichtet (Meusert 1997, 83). Eine offene Frage
ist, wie eine Kettenfahre bei gleichzeitiger Kettenschifffahrt
bestehen konnte, da immer eine Kette tber der anderen lie-
gen und so die Fahrt verhindern musste.

Siehe M-100,3.

Kroth/Schuck 1982, 178.

Die friiheste Motorisierung einer Fahre findet 1908 in Neu-
enheim (N-23) statt. Dies wird jedoch nicht lange beibe-
halten (Lurz/Vogt 1990, 197). 1926/1927 muss die Fahre
von Neckarhausen (N-14) von einem Motorboot gezogen
werden, weil der Wasserdruck zum Gieren nicht mehr aus-
reicht (Backes/Fillbrunn 1995, 76f.). Auch in HaBmersheim
(N-88,1) muss die Fahre zwangsweise mit einem Motor ver-
sehen werden (MuBig 2014, 12. 15f. 27). 1938 wird die
Hochseilfahre von Neustadt (M-190) zu seiner Motorfahre
umgerdstet (Haindl 1994, 53).

1840
1841
1842
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kommen selbstverstandlich Einzug an den Fahrstandorten, zundchst elektrische und spater meist Diesel-
motoren 1843,

Bauplatze und Fahrbauer

Der tagliche Einsatz der Fahren fihrte selbstverstandlich dazu, dass diese regelmaBig erneuert oder ersetzt
werden mussten. Aus den Gemeinderechnungen von Beihingen '8 geht hervor, dass etwa alle zehn bis ftinf-
zehn Jahre eine neue Féhre angeschafft werden musste 8. Auch fiir das Fleckenschiff von Mundelsheim 1846
war es um 1716/1717 nétig, alle zehn bis finfzehn Jahre das Fahrzeug zu reparieren oder neu zu bauen 847,
Eine dhnliche Lebensdauer gesteht man den Fahrzeugen in Wertheim 848 zu, wenn gesagt wird »Der Pacht
wird jederzeit auf 10 Jahre gesetzet, dann so lange mégte ein neues Schiff und Geschirr dauern« 849,

Die Griinde fur die Neuanschaffung oder Reparatur hingen zum groBen Teil mit der sorgfaltigen Pflege der
Fahrzeuge durch die Fahrleute'®°, deren berméaBiger Beanspruchung'>' und massiven mechanischen Be-
schadigungen zusammen'8>2. Um die Sicherheit zu gewahrleisten, konnte von den Fahrleuten gefordert wer-
den, ihre Fahrzeuge regelmaBig begutachten zu lassen. So musste um 1856 der Fahrpachter von Hanau 853
einmal im Jahr die Sicherheit seiner Féhre durch einen anerkannten Schiffbaumeister bestétigen lassen 84,
Niedergeschrieben werden die Kosten und Haltbarkeit der Fahrgeratschaften 1876 in BreitengliBbach 8.
Um eine nicht mehr benotigte Féhre nach HaBfurt > zu verkaufen, wird Folgendes festgehalten: » 7. Alle 12
Jahre ist eine neue Fahrbriicke notwendig, die ca. 1600fl. kostet, auf ein Jahr berechnet 1331l. 20kr.; 2. Alle 7
Jahre muB ein neuer Fahrschelch angeschafft werden mit 200fl. Kosten, jahrlich 281l. 34 kr.; 3. Als Trdger der
groBen Kette mussen zwei weitere Schelche vorhanden sein, die ca. 200fl. kosten. Bei jedesmaliger Anschaf-
fung nach 6 Jahren erfordere dies jahrlich 33fl. 20kr.; 4. Alle 4 Jahre brauche man ein neues Seil zu 84fl., fir
das 211l. im Jahr anfallen.; 5. Eine neue Hauptkette, die alle 15 Jahre fllig ist und 400fl. Kosten verursacht,
berechne sich auf 26 fl. 40kr. jahrlich.; 6. Der Unterhalt der beiderseitigen Landebrticklein, Bretter, Fahrbdume
etc. kosten jahrlich 60fl.; 7. Das Ab- und Aufeisen, Herausschaffen der Fahrzeuge bei Hochwasser, Schnee
und Treibeis erfordere jahrlich wenigstens 26fl.; 8. Zum Einheizen im Fahrhauslein in nur vier Wintermonaten
brauche man 18fl.; 9. Jahrlich sind 21fl. 30kr. fir Gewerbesteuer zu zahlen,; 10. Die Reparaturen aller sémt-
lichen Fahrwerkzeuge in der angegebenen Verbrauchszeit machen wenigstens 500fl. aus.« 18>

1843 1948 erhalten die Fahren von Seligenstadt (M-69,5, Spahn Wunden hatte einstecken mussen (Sprotte 1982, 29f.). Auch
1996, 91) und Dorfprozelten (M141, Veh 1995, 114) und ein die Féhrleute von Wertheim (M-157) beschweren sich 1866,
Jahr spater von Hochst (M-25, Schéfer 1986, 255) und Ran- weil die Fahre durch die Fahrten badischer und preuBischer
dersacker (M-258,3, Strasser 1993, 289) einen Motor. Wei- Truppen stark beschadigt worden sei (Sprotte 1982, 109).
tere Fahrstandorte folgen. Eine Besonderheit stellt wohl der 1852 1621 werden die Fahren und Fahrnachen von Rumpenheim
1954 eingebaute Motor der Fahre von Edingen (N-16,3) dar. (M-48) nach der Benutzung durch die katholischen Truppen
Dieser stammte aus einem Unfallwagen. Die nétige Schraube Generals Spinolas zerschlagen (Hill 1970, 44; 2006, 141).
wurde laut der Féhrfamilie Jann selbststandig gegossen 1742 und 1784 wird die Fahre von Feudenheim (N-8) von
(Fetzer 2008, 731). Treibeis zerdriickt und muss neu gebaut werden (Altmann
1844 Siehe N-152,7. 2010, 95). 1786 muss eine neue Fahre fir Hirschhorn (N-47,5)
1845 Burkle 1989, 140. gebaut werden, weil die alte durch ein Hochwasser zerstort
1846 Siehe N-144,7. wurde (Weber 1987, 7; Kissinger 1900, 138; Franz/Eckhardt
1847 Hopf 1995, 282. 1973, 222). Ebenso ergeht es zwei Fahrbricken 1795 in
1848 Siehe M-157. Wertheim (M-157). Die kleine kann fuir 80 bis 1001l. repariert
1849 Sprotte 1982, 34. 207. werden (ein Neubau wirde aktuell 900fl. kosten), die groBe
1850 1730 werden in Klingenberg (M-113) wegen eines Rechts- muss neu gebaut werden (Sprotte 1982, 47 ff.).

streits die Schelche beschlagnahmt. Zwei Jahre spater sollen 1853 Siehe M-55,5.
diese zurlickgegeben werden, sind aber bereits verrottet, 1854 Mahr 1993, 45f.
vermutlich weil sie nicht gepflegt wurden (Berninger 1995, 1855 Siehe M-404.
246f.; Berninger 1996, 13ff.). 1856 Siehe M-361,7.

1851 1701 wird in Wertheim (M-157) geklagt, dass die Fahre durch 1857 Schrott 1989, 195f.
die vielen Militarfahrten ruiniert ist, weil sie oft Schldge und
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Diese durchaus hohen Kosten konnten fur die Fahrleute oder Gemeinde durch Bezuschussung des Lehns-
herrn erleichtert werden. Eine solche Unterstlitzung wurde meist durch die Gewahrung von Hélzern fir den
Neubau ermdglicht '8, Auch durch die niedrigstbietende Versteigerung des Neubaus konnte sichergestellt
werden, dass die Fahrleute nicht zu viel Geld ausgeben mussten 89,

Fahige Schiffbauer standen nur an einigen Orten an Main und Neckar zur Verfigung (Abb. 164). Der
Schiffbau an diesen Orten hat in vielen Fallen eine lange Tradition. Es zeigt sich aber trotzdem eine gewisse
Mobilitat des Gewerbes'80. Die fiir den Bau von Fahren relevanten Baupldtze am Main befanden sich, be-
ginnend von der Quelle, in Knetzgau '8, Schweinfurt'®?, Frickenhausen'83, Eibelstadt'84, Zellingen '8,
Laudenbach 8¢, Lohr'8¢7, Hafenlohr 88, Wertheim 1869, Worth/Erlenbach 870 und Steinheim 871,

1858

1859

1860

1861

1862

1863

1864

1784 werden den Fahrleuten von Wertheim (M-157) fir die
Reparatur der Fahre einige Fichtenstéamme zur Verflgung
gestellt (Sprotte 1982, 41ff.); s. besonders auch Anm. 1580.
Diese Unterstiitzung beschrankte sich offensichtlich nicht nur
auf Fahrleute. Auch fir den Neubau von Hausern werden
den Einwohnern von Grafenrheinfeld (M-333,7) in der Dorf-
ordnung von 1604 zehn kostenlose Eichenstamme von der
Stadt zugesichert (Weth 1982, 79).

1803 wird der Bau einer neuen Fahre fur llivesheim (N-10)
geringstbietend in den Orten Neckargemiind, Neckarstei-
nach, Eberbach und Hasmersheim versteigert. Die Versteige-
rung gewinnt Ludwig Ziggerlich aus Neckargemiind (Kollnig
1931, 56).

Die erhobenen Daten beziehen sich ausschlieBlich auf den
Bau von Fahren. Ein Vergleich mit Transportschiffen und
Fischerbooten ware wiinschenswert, allerdings liegen bislang
keine Ubersichtsarbeiten vor, welche sich mit diesem Thema
im Arbeitsgebiet beschéaftigen.

Siehe M-365. 1771-1773 werden Fahrschiffe fir Nordheim
(M-307,3) in Knetzgau gefertigt: »sind dem Schiffbauer
Johannes Kirschbauer Von gnetzgau |[...] zahlt worden«
(Meusert 1997, 77f.). 1808 werden fur 530fl., 30kr. eine
neue Fahrbriicke und ein neuer Schelch fur Astheim (M-312)
in Knetzgau bestellt (Meusert 1997, 641.). 1868 Neubau der
kleinen Briicke fur Himmelstadt (M-232) durch Schiffbauer
in Knetzgau fur 375fl. (Himmelstadt 2002, 211). 1884/1885
Neubau der Brlicke fir Eibelstadt (M-263) durch den Schiff-
baumeister Heinrich B6hm aus Knetzgau (Schicklberger 1998,
19). 1907 wird eine neue Fahre fur Nordheim (M-307,3)
beim Schiffbaumeister Johannes Wecker in Knetzgau bestellt
(Meusert 1997, 82f.).

Siehe M-340. 1644 wird ein Gemeindeschelch von Forst
(M-346) genannt, der wohl repariert worden ist: »7 f/ 1 Pfd.
3 Pfg. diBB Jahr dem Schelchmacher von Schweinfurth dal3
Erstemahl von dem gemeinen Schelch zubauen zalt« und
»2 Pfd. 24 Pfg. daBB Andermahl diBes Ermelte Jahr vom den
Gemeine Schelch zum bessern, Schelch-macher Jn Schwein-
furt zalt« (Kraus 1984, 160). 1662/1663 wird der Gemein-
deschelch von Forst (M-346) neu angefertigt, »9f/ fir einen
neuen Schelch dem Schelchmacher in Schweinfurth zalt«
und » 1 Pfd. 12 Pfg. fir ein Ketten an gemelten Schelch dem
Schmidt zalt« (Kraus 1984, 160).

Siehe M-273,4. 1881 soll der Schiffbauer Georg Rausch aus
Frickenhausen nach Eibelstadt (M-263) kommen, um die
kaputte Querfahrtbriicke zu reparieren (Schicklberger 1998,
181.).

Siehe M-263. 1946 Neubau einer Fahre mit 9t Nutzlast fir
Randersacker (M-258,3) durch die Firma Hupp aus Eibelstadt
(Strasser 1986, 35). 1960 Umbau der Wagenfahre von Fahr
(M-317,7) durch die Firma Hupp in Eibelstadt (Meusert 1997,
58).

1865

1866

1867

1868

1869

1870
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Siehe M-235,5. 1958 Bau eines neuen Fahrschiffes fur Fahr
(M-317,7) durch eine Firma aus Zellingen (Meusert 1997, 58).
Siehe M-227,7. 1838 soll ein Schiffbauer aus Laudenbach
eine kleine Fahrbriicke fir Himmelstadt (M-232) erstellen
(Himmelstadt 2002, 204f.). 1876 Bau einer Kettenféhre fur
Trennfeld (M-171,4) durch die Schiffbaufirma Georg Weber
aus Laudenbach fur 1070fl., die Kette 140fl. (Huller 1982,
148; Muller/Kuhn 1990, 167). Anfang des 20. Jhs. schafft
die Gemeinde Erlabrunn (M-240,5) zwei Fahrschiffe fur Fuhr-
werke und Personen bei einer Werft in Laudenbach an (Lott
1984, 57). 1920 wird durch den Schiffbaumeister Georg
Raudenkolb aus Laudenbach eine neue Fahre fir Harrbach
(M-218) gebaut (Wolf 1989, 11).

Siehe M-198. 1607 musste der Fdhrmann von Hafenlohr
(M-182,6) 56fl. fur den Neubau der Fahrbriicke und des
Schelches bei einem Schiffbauer in Lohr dem Amt Rothen-
fels erstatten (Schill 2012, 13). 1681 erhalt ein Schiffbauer
in Lohr einen Bauauftrag fur eine Fahre fur Lengfurt (M-174,
Kuhn 2008b, 175). 1787 wird bei dem Schiffbauer Joseph
Weis in Lohr die Fahrbrticke von Rothenfels (M-185) repariert
und der Fahrschelch neu gesohlt (vermutlich neuer Boden).
Zudem baute er einen neuen breiten Schelch (kleine Briicke)
fir 190Rthlir. (Kolb 1992, 193). 1817 kostet eine groBe Fahr-
briicke fur Wertheim (M-157), welche 18 Leinpferde aufneh-
men konnte und 20 Jahre hielt, beim Lohrer Schiffsbauer Ste-
phan Bréonner 360fl. Eine Nahe kostete ebenfalls beim Lohrer
Schiffsbauer Joseph Obmann 250fl. und konnte nach vier
Wochen geliefert werden (Sprotte 1982, 63).

Siehe M-182,6. 1632 hat anscheinend der Fahrmann von
Lengfurt (M-174) eine Féhre aus Hafenlohr erhalten, die aber
zu klein ist (Kuhn 2008a, 185f.; 2008b, 172). 1839 wird ein
Auftrag fur einen Neubau einer Fahre fur Lengfurt (M-174)
zu 725fl. an einen Schiffbaumeister aus Hafenlohr vergeben
(Kuhn 2008b, 179).

Siehe M-157. 1642 wird fur die Fahre Wertheim (M-157)
ein neues Schiff beim Wertheimer Schiffbauer Andreas
Gutz bestellt, welches innerhalb von acht Wochen fertigge-
stellt sein soll (Sprotte 1982, 26f.). 1771 werden Zahlungen
aus Trennfeld (M-171,4) an einen Schiffbauer in Wertheim
genannt (Huller 1982, 147).

1721 und 1761 Bau einer neuen Schiffsfahre fur Worth
(M-110) in der Werft Schellenberger in Woérth (Trost 1989,
343f.). 1874 Inbetriebnahme einer Fahrbriicke als Gierfahre
in Klingenberg (M-113) mit Pflock im Flussbettas Schiff wird
far 33501l in Worth gebaut (Berninger 1995, 248ff.). 1888
wird eine neue Fahre fir Obernburg (M-104,5) fur 1575 A in
Worth angefertigt (Strasser 1993, 273). 1897 wird in Worth
eine Stahlfahre fur Dorfprozelten (M-141) gebaut (Trost
1989, 366f.; Veh 1995, 114). 1911 wird eine Stahlfahre fur
Hochst (M-25) in Erlenbach gebaut (Gorr 1982, 206; Schafer
1986, 205f.). 1925 weicht die 1907 erbaute Holzfdhre von
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Abb. 164 Ubersicht Uber die in den
Quellen erwahnten Bauplatze von
Fahren. — (Kartierung L. Kréger 2015).

Auch am Neckar existierte selbstverstandlich eine ganze Reihe von Bootsbauplatzen. Dies sind, ebenfalls
von der Quelle beginnend, Aldingen'®72, Neckarweihingen'®’3, Heilbronn'874, Neckarsulm'87>, HaBmers-
heim 1876, Neckarsteinach'®”7 und Neckargemiind'88. An der Regnitz ist allein Bamberg als Bauplatz einer

1871

1872

1873
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Nordheim (M-307,3) einer in Erlenbach gebauten Stahlfahre
(Meusert 1997, 84). 1928 wird eine Eisenfahre von der Schiff-
baugesellschaft in Erlenbach fir Fahr (M-317,7) mit 14,5m
Ladnge, 4,4m Breite und 1,1 m Hohe gebaut (Meusert 1997,
56). 1945 Kauf eines Fahrschiffes fir Klingenberg (M-113) in
Erlenbach ftr 11200 RM (Berninger 1995, 277 ff.). Bereits im
Juli 1945 wird eine neue Lastenfahre fir Wertheim (M-157)
mit einer Nutzlast von 15t bei einer Lange von 16m, einer
Breite von 4,3m und einer Rampenbreite von 4m von der
Fa. Bayer, Schiffbaugesellschaft in Erlenbach geliefert (Sprotte
1982, 173f.). Am 02.05.1945 wird eine neue Fahre flr
Hafenlohr (M-182,6) bei der Bayerischen Schiffbaugesell-
schaft Schellenberger in Erlenbach fur 11200 RM bestellt
(Schull 2012, 5. 25). 1947 wird in Erlenbach eine neue Féahre
mit einer Traglast von 40t gefertigt und nach Bischberg
(M-393) gebracht (Gunzelmann 2014, 28; Spies 2014, 160).
1963 wird die Fahre aus Wérth am Main fur Fahr (M-317,7)
gekauft (Trost 1989, 300. 323). 1984 wird ein neuer Fahr-
nachen fir Niedernberg (M-95,5) ftr 103500 DM von der
Bayerischen Schiffswerft Erlenbach gekauft (Wagner 1994,
293).

Siehe M-55,5. 1859 wird die Fahre von Rumpenheim (M-48)
von Schiffoaumeister Borner aus Steinheim neu gebaut (Mahr
1993, 46; Hill 2006, 141).

Siehe N-172,3. 1814 baut der Schiffbaumeister Heul3 einen
Schiffnachen fir die Gemeinde Poppenweiler (N-166). Dieser
wird 32 Tage nach Vertragsabschluss geliefert (Bolay 1974,
148f.). 1831 wird eine neue Fahre fur Aldingen (N-172,3)
beim Schiffbauer Philipp HeuB in Aldingen in Auftrag gege-
ben (Hagel/Pfizenmayer 1988, 25).

Siehe N-162,8. 1760 wird beim Schiffbauer Peter Heuf
in  Neckarweihingen ein Fleckenschiff fur Mundelsheim
(N-144,7) bestellt (Hopf 1995, 282). 1778/1779 wird beim
Schiffbauer Peter HeuB in Neckarweihingen ein Wagen-
schiff fur Beihingen (N-152,7) mit 50 Schuh Lénge und ein
Leutschiff mit 36 Schuh Lange fir 280fl. bestellt und die
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1874

1875

1876

1877

1878

Féhre wiedereingerichtet (Riz 1939, 190). 1939 wird wieder
ein neues Schiff fir die Fleckenfahr von Aldingen (N-172,3)
bestellt, diesmal bei Peter HeuB in Neckarweihingen, wel-
cher kurz vorher von Aldingen dort hingezogen war. Die
Gemeinde ist aber unzufrieden und will »dieses neugefer-
tigte Schiff nicht anzunehmen und daher dem Peter HeuB3 zu
erkléren, dass er dieses Schiff wieder zuriicknehmen und ein
neues nach der Form des alten vorhandenen gegen die friher
mit demselben verakkordierliche Summe von 100 Gulden zu
fertigen habe« (Hagel/Pfizenmayer 1988, 24f.).

Siehe N-113. 1844 wird fur Untereisesheim (N-105) fur
525fl. ein Wagenschiff durch den Heilbronner Schiffbaumeis-
ter Bauhard gebaut (Angerbauer/Koch 1976, 112).

Siehe N-107. 1906 wird eine neue Féhre fur Ziegelhausen
(N-29) aus Neckarsulm angeschafft (Hoppe 1970, 113; Knorr
1999, 160).

Siehe N-88,1. 1758/1759 werden eine »Ausbesserung des
kleinen Schiffs durch Georg Michel Holdermann, Schiff-
bauer von Steinbach (b. Neckarzimmern)« (gegenuber von
HaBmersheim) durchgefihrt und im Auftrag der Gemeinde
Beihingen (N-152,7) ein neues kleines und ein groBes Schiff
gebaut (Burkle 1989, 139ff.). 1886 ist die alte Fdhre von
Untereisesheim (N-105) unbrauchbar geworden und es wird
eine neue Wagenfdhre fur 1400 M durch die HaBmers-
heimer Schiffbauer Mathdus und Philipp Bauhardt gebaut
(Angerbauer/Koch 1976, 114). 1914 wird ein neuer Nachen
fir Hochhausen (N-83,5) von 9m Lange und 1,7 m Breite fur
330 M. in HaBmersheim gebaut (Dussel 2013b, 176).

Siehe N-39. 1786 Bau einer neuen Féhre fur Hirschhorn
(N-47,5) fur 196fl. durch Schiffbaumeister Johannes Bing
in Neckarsteinach (Weber 1987, 7; Kissinger 1900, 138;
Franz/Eckhardt 1973, 222).

Siehe N-34,3. 1864/1872 Einrichtung einer in Neckargemiind
durch Schiffbauer Kraus gebauten Wagenféhre als Gier-
fahre in Ziegelhausen (N-29) durch die Stadt Heidelberg fur
12000 M (Hoppe 1970, 113; Knorr 1999, 159).



Fahre belegt'®?. Mit dem 19. Jahrhundert werden auch Auftrage an Schiffbauer auBerhalb des eigenen
Flusssystems vergeben. Dies betrifft die Orte Koblenz'89, Frankenthal 8" und Speyer'82? am Rhein. Wie
der Bau der Fahren genau ablief, wird in den Schriftquellen nicht berichtet, auch genaue Konstruktionstech-
niken werden nicht beschrieben. Eine der besten Quellen zum Bauablauf bildet flr das Arbeitsgebiet eine
Darstellung von 1823 flr den Bau einer Féhre im Bamberger Raum (Abb. 165) 883,

Neben dem Neubau eines Fahrzeuges bestand auch immer die Méglichkeit, ein gebrauchtes Fahrzeug von
einem anderen Fahrort anzuschaffen bzw. ein nicht mehr bendtigtes zu verduBern. Dieses wurde immer
wieder gerne getan, besonders wenn das Fahrzeug, z.B. nach dem Bau einer Brlicke, nicht mehr benétigt
wurde 1884,

Abl6ésung der Fahren

Ab dem Ende des 19. Jahrhunderts und besonders in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts tritt eine Ent-
wicklung ein, welche das Ende der Fahren besiegelt. Nicht nur die Flussschifffahrt wird durch den Schienen-
verkehr fast vollkommen verdréangt, auch auf der StraBBe werden neue und schnellere Fahrzeuge eingefihrt,
welche die Uberfahrt tGiber den Fluss ohne Zeitverlust erméglichen. Zudem fiihrt die ausgesprochen gute
finanzielle Situation Deutschlands zwischen der Reichseinigung und dem Beginn des Ersten Weltkrieges
dazu, dass viele Gemeinden sich den Ausbau ihrer Infrastruktur leisten kénnen. Gleichzeitig werden neue
Techniken und Baustoffe entwickelt, welche bislang kaum realisierbare Bauprojekte ermdglichen. Dies mun-
det in einen schieren Briickenbauboom, welcher die bisherigen Fahreinrichtungen unnétig macht. Gleich-
zeitig werden Verkehrsstréme von bislang bestehenden Fahribergdngen zu neu entstandenen Briicken
umgeleitet, sodass viele Fahren nicht mehr rentabel sind oder mit hohen Kosten fir die Aufnahme z.B. von

1879 Siehe R-4,7. 1850 ist die Uberfahrtsbriicke von Kemmern 2014, 160). 1949 wird die Fahre von Klingenberg (M-113)
(M-400) ruin6s und ein Neubau notwendig. Ein Kostenvoran- fur 10650 DM an eine nicht weiter genannte Gemeinde
schlag von Schiffbaumeister Christ aus Bamberg belduft sich am Rhein verkauft (Berninger 1995, 282. 294). 1954 Ver-
auf 550fl. (Schrott 1986, 513). kauf der Féhre von Lengfurt (M-174) nach Langenprozel-

1880 1894 Bestellung einer eisernen Fahrbriicke fur Zell (M-246) in ten (M-209, Kuhn 2008a, 181f.). 1955 wird die Fahre von
Koblenz fiir 3288 M (Kohl 1986, 157). Trennfeld (M-171,4) nach Niedernberg (M-95,5) verauBert

1881 1885 wird die holzerne Fahre von Ziegelhausen (N-29) durch (Huller 1982, 150; Mduller/Kuhn 1990, 168). 1955 wird
ein fur 13000 in Frankenthal gebautes Fahrzeug aus Stahl die Lastenfdhre von Wertheim (M-157) nach Randersacker
ersetzt (Hoppe 1970, 113; Knérr 1999, 160). (M-258,3) verkauft und eine kleinere Fédhre mit 10t Nutz-

1882 1847 wird eine fliegende Féhre fur Neckarhausen (N-14) last aus Eibelstadt fur 10840 DM angeschafft (Sprotte 1982,
beim Schiffsbaumeister Weis in Speyer bestellt (Backes/Fill- 192). 1956 wird die Fahre von Stockstadt (M-81,5) nach
brunn 1995, 43ff.). Frankfurt verauBert (Miltenberger 1982, 200). 1966 wird die

1883 Siehe als Vergleich den besser untersuchten Bootsbau an der Fahre von Bischberg (M-393) nach dem Bau der Briicke ein-
Donau (Sarrazin/Holk 1996). Zum Bootsbau im Arbeitsgebiet gestellt und nach Grafendorf-Weickersgriiben an die fran-
s. allgemein Zimmermann 1976; 1982; Kirchner 1994; Kewe- kische Saale verkauft, wo sie fortan als feste Bricke dient
loh 1995; 1996. (Gunzelmann 2014, 28). 1967 wird der Fahrbetrieb in Dorf-

1884 1780 wird eine Fahre von HaBfurt (M-362,7) fir 50fl. nach prozelten (M-141) eingestellt und die Féhre nach Stadtpro-

Wertheim (M-157) verkauft (Sprotte 1982, 39). 1867 wird
die Fahre von HaBfurt (M-261,7) eingestellt und nach Ast-
heim (M-312) verauBert (Diller 2008, 401; Meusert 1997,
66f.). 1903 Verkauf der Fahre von Zell (M-246) nach Mar-
getshdchheim (Kohl 1986, 153). 1904 wird die Fahre von
Lengfurt (M-174) nach Trennfeld (M-171,4) verauBert (Huller
1982, 186; Muller/Kuhn 1990, 181). 1921 wird die Féhre
von Hochst (M-25) nach Schwanheim (M-27) verkauft (Scha-
fer 1986, 222). 1946 wird in GroBwallstadt (M-100,3) fur
11500 RM die Féhre aus Obernburg (M-104,5) angeschafft
(Strasser 1993, 288). 1948 wird die »Obere Fahre« von
Bischberg (M-393) nach Pettstadt (R-12,8) verauBert (Spies

zelten (M-144,5) verkauft (Veh 1995, 114). 1968 wird die
Fahre von Wertheim (M-157) stillgelegt. Die Féhre wird nach
Veitshdchheim (M-244) als Landesteg fir einen Bootsverleih
verkauft (Sprotte 1982, 194f.). 1969 wird das Fahrschiff
von Randersacker (M-258,3) an die Gemeinde Hofstetten
(M-209) verauBert (Strasser 1986, 37). 2000 wird eine neue
Fahre fur Neckarhausen (N-14) aus Strodehne an der Havel
fir 270000 DM angeschafft (Kolb 2007, 54). 2001 wird die
Fahre von Kleinkrotzenburg (M-64,5) zuerst als Arbeitspon-
ton an den Rhein und dann weiter als Fahre an die Unterelbe
nach Luhesand bei Stade verauBert (Kénig 2001b, 20).
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Abb. 165 Bleistiftzeichnung einer
Mainféhre auf einem Schiffbauplatz bei
Bamberg im Jahr 1823. — (Schemmel
1981, 109).

Lastwagen umgerustet werden mussten. Sowohl der Neubau von Briicken 8> als auch die dadurch hervor-
gerufene Minderung der Rentabilitat kleinerer Fahrtibergange '8 fiihrt zum Aussterben der Fahren.

Trotz des technischen Fortschrittes spielen Fahren um das Jahr 1900 noch eine wichtige Rolle fur die Infrastruk-
tur. Wahrend sich viele Orte bereits eine Briicke bauen konnten, werden die meisten Ubergange noch immer
mit Hilfe von Fahren bedient (Abb. 166). Die Entwicklung schreitet aber zlgig voran, sodass heute am Main
nur noch zwolf 187, am Neckar zwei ¥ und an der Regnitz gleichfalls zwei 88 Fahren regelméaBig verkehren.

Uberblick tiber die Entwicklung des Briickenbaus

Die Geschichte des Briickenbaus an Main und Neckar kénnte ohne Probleme eine eigene Dissertation fullen.
Aus diesem Grund soll nur ein kurzer Uberblick gewdahrt und fir Detailinformationen auf den Féhrenkatalog
verwiesen werden '8%°. Neben den Fahren sind Bricken die einzige Moglichkeit im Arbeitsgebiet, die Flisse zu
Uberqueren, da Furten nicht existierten'®". Bis in die Mitte des 19. Jahrhunderts stellen diese Bauwerke eine
ausgesprochene Seltenheit an den schiffbaren Abschnitten von Main und Neckar dar (Abb. 167)'8%2. Neben
den hohen Kosten und der geringen Lebensdauer ist die Schifffahrt eines der gré3ten Probleme fir den Bri-

1885 Zur Verdeutlichung sollen nur wenige Beispiele genannt Hohe von 200000 DM zu bezahlen (Brand u.a. 1983, 153;
werden. So wird 1867 die neue Mainbriicke von HaBfurt Kroth/Schuck 1982, 180). 1989 wird die Féhre von Niedern-
(M-261,7) fertiggestellt und die Féhre verkauft (Diller 2008, berg (M-95,5) wegen hoher Verluste und neuer Regularien,
401; Meusert 1997, 66f.). 1903 wird nach dem Bau der die ein massives Umrlsten der Fahre erfordert hatten, ein-
Briicke in Zell (M-246) offiziell der Fahrverkehr eingestellt gestellt (Wagner 1994, 294). 1999 wird die Fahre von Klein
(Kohl 1986, 153). 1904 wird die Fahre von Lengfurt (M-174) Krotzenburg (M-64,5) eingestellt, weil die Gemeinde GroB-
zugunsten der neuen Bricke eingestellt (Huller 1982, 186; krotzenburg notwendige Kosten von 100.000 DM flr eine
Miiller/Kuhn 1990, 181). 1966 wird die Fahre von Bischberg Reparatur nicht mittragen will (Kénig 1999, 15).

(M-393) nach dem Bau der Briicke eingestellt (Gunzelmann 1887 Kelsterbach (M-20,5), Hochst (M-25), Rumpenheim (M-48),
2014, 28). Dornigheim (M-50,5), Seligenstadt (M-69,5), Stadtprozel-

1886 Ein Anzeichen fur die Unrentabilitat der Féhre ist es, wenn die ten (M-144,5), Mainstockheim (M-290,6), Mainsondheim
Gemeinde die Zuschisse fur nétige Reparaturen verweigert. (M-290,6), Nordheim (M-307,3), Fahr (M-317,7), Obereisen-
Dies st in der zweiten Halfte des 20. Jhs. besonders haufig der heim (M-319,5) und Wipfeld (M-325,3).

Fall. 1955/1956 wird der Fahrbetrieb von Stockstadt (M-81,5) 1888 Neckarhausen (N-14) und Neckarsteinach (N-39).
wegen technischer Mangel eingestellt (Wegner 1980, 167; 1889 Dies sind die ausschlieBlich fur Ausfligler vorgehaltenen Fah-

Miltenberger 1982, 200. 354). 1961 wird die Fahre von Erla- ren in Bamberg (Mdhlenwaért) (R-5,5) und Pettstadt (R-12,8).
brunn (M-240,5) nicht mehr genutzt und das Féhrschiff ver- 1890 Zu den mdglichen rémischen Vorgédngerbriicken s. Kap.
kauft (Muth 2009, 100. 192; Lott 1984, 56). 1963 Ende der Arbeitsansatz, S. 163.

Mainféhre von Worth (M-110), weil sie unrentabel geworden 1891 Siehe dazu Kap. Bedeutung von Flusstibergangen fur die Ent-
ist. Die Fahre wird nach Untereisenheim verkauft (Kirchner wicklung der Verkehrsnetze, S. 253.

1994, 84, Bohm 1984, 21; Trost 1989, 300. 323). 1968 wird 1892 Die Grenzen der Schiffbarkeit an Fltssen sind nicht leicht fest-
die Féhre von GroBwallstadt (M-100,3) eingestellt, weil keine zulegen. Auch wenn der Naturraum sicherlich ein Befahren
der beteiligten Gemeinden bereit ist, Reparaturarbeiten in der Flisse mit kleinen Fahrzeugen bis weit hinauf in Rich-
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Flussiibergéinge 1903

A Fliegende Fahre
/\  Nachenfahre

Abb. 166 Uberblick Gber die Art der
Flusstibergange entlang der schiffbaren
Abschnitte von Main und Neckar. —
(Kartierung L. Kroger 2015, Daten
zusammengestellt von T. Siems nach Daten
des Kéniglich PreuBischen Ministerium der
offentlichen Arbeit 1903).

Flussiibergiinge 1903

Bedeckte feste Holzbriicke
Betonbriicke

Eiserne Briicke

Mehrere Briicken

Gewolbte Briicke

ckenbau. Noch starker als bei den Fahrrechten ist der Bau von Briicken durch den Kénig selbst geregelt. Ohne
seine ausdrickliche Erlaubnis durften diese nicht errichtet werden. Ein Grund fir diese strikte Regulierung ist
in dem Bestreben des Konigs zu sehen, eine uneingeschrankte Schifffahrt zu ermoglichen. So mahnt bereits
Kaiser Friedrich I. Barbarossa 1157 in Worms, dass »sich niemand herausnehmen soll, die Kaufleute, die den
Main aufwdrts fahren oder auf dem Flussufer, das bekanntlich ein kéniglicher Wegq ist, Treideltaue ziehen,
jemals unter dem Vorwand eines Zolls oder sonst wie zu behindern«'8%3. Zu diesen Behinderungen sind

tung der Quellen erlaubte, wurden kunstliche Grenzen gezo-
gen. Der Main ist wohl bis Lichtenfels (M-439,7) schiffbar
gewesen. Sicher nachvollziehbar ist das Ende der Schiffbar-
keit der Regnitz bei Forchheim (R-31,3) und des Neckars bei
Bad Cannstatt (N-182). Zu erwdhnen ist auch die Unterbre-

chung der WasserstraBe durch das Neckarprivileg bei Heil-
bronn (N-113). Siehe auch Kap. Historische Entwicklung des
Arbeitsgebietes und Nutzung der Gewasser, S. 11.

1893 Schneider 2007b, 191
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Erste Nennung

T i {’\ = 989-1500

g b 1500-1750 | % Abb.167 Uberblick Gber das Alter der

Briicken im Arbeitsgebiet und die Grenzen
des Uberregionalen Wassertransportes. —
(Kartierung L. Kroger 2015).

gr 1750 - 1850

grundsatzlich auch Brlcken zu zahlen, welche zu niedrig sind, um von einem Schiff mit Treidelmast passiert
werden zu kénnen. Im Fall von Schweinfurt ' wird der Stadt 1397 durch Kénig Wenzel die Erlaubnis zum
Bau einer Briicke erteilt: »dafB sie bei ihn[en] ein brucken uber den Mayne machen und bauen sollen und mo-
gen, von allermenniglichen ungehindert«, und »daB sie zu derselben brueken, die sie in diesem jahr zu bauen
anheben sollen, einen zoll von neuem ufsetzen und einnemen mégen, als hienach geschrieben« 8>, Der Bau
einer Brlicke war in diesem, wie vermutlich auch in anderen Fallen mit einem Zollrecht verkntpft. Neben der
kéniglichen Erlaubnis mussten auch die nétigen Finanzmittel zur Verfigung stehen. So erklart sich, dass die
Stadt Wertheim 8% zwar 1362 durch Kaiser Karl IV. die Erlaubnis zum Bau einer Briicke erhalt'897, dieses aber
bis zum Bau der Eisenbahn- und StraBenbriicke 1881/1882 nicht geschieht 8%,

Insgesamt sind am schiffbaren Main nur neun mittelalterliche Briicken belegt'®®?, am Neckar'™ und an
der Regnitz'°" nur jeweils zwei. Dabei ist allerdings wieder das Problem der Ansprache lateinischer Quel-
len in Betracht zu ziehen. Dies hat zur Folge, dass es sich bei einzelnen frihen Brlickennennungen auch
um Fahren handeln kénnte %2, Bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts werden nur vereinzelt neue Briicken an
den schiffbaren Flussabschnitten errichtet. Der Briickenbau nimmt ab dem spaten 19. Jahrhundert rasant
an Fahrt auf, und es entsteht ein regelrechtes Wettrennen um die monumentalsten Briickenbauten. Diese
werden nicht alleine als Mittel zur Verbesserung der Infrastruktur angesehen, sondern sind Prestigeobjekte,

1894 Siehe M-340. (M-286,8), Ochsenfurt 1246 (M-271,3), Wirzburg 1133
1895 Muller 2004, 18; Scherzer 1958, 156; Losch 2001, 131. (M-252,5), Aschaffenburg 989 (M-87,5) und Frankfurt 1222
1896 Siehe M-157. (M-35,6). Die Quellennachweise sowie weiterfihrende Infor-
1897 Sprotte 1982, 12ff. mationen finden sich im Fahrenkatalog unter den jeweiligen
1898 Sprotte 1982, 148ff. Bereits 1521 soll der Ort Sulzfeld Eintragen »Historiografie der Briicke«.

(M-282,1) Kaiser Karl V. um die Erlaubnis zum Bau einer Brii- 1900 Heilbronn 1303 (N-113) und Heidelberg 1288 (N-25,4).
cke gebeten haben. Dies Uberrascht durchaus, da diese in 1901 Forchheim 1329 (R-31,3) und Bamberg 1020 (R-5).
keiner Weise sonst Erwdahnung findet. Es handelt sich wohl 1902 Siehe dazu Kap. Arbeitsweise und Umgang mit den Quellen,
eher um eine Fahre (Selzer 1961, 133; Lippert 1914, 55). S. 168.
1899 Lichtenfels 1344 (M-439,7), Hallstadt 1397 (M-397), Eltmann
1444 (M-377,3), Schweinfurt 1397 (M-340), Kitzingen 1300
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welche nicht nur mit reichem Schmuckwerk verse-
hen, sondern deren Eréffnungen durch aufwendige
Feiern inszeniert werden (Abb. 168) 1993,

Die Sonderform der Schiffsbriicken

Eine Besonderheit stellen die periodisch immer wie-
der verwendeten Schiffsbriicken dar. Bereits seit
romischer Zeit bekannt'@%4, werden sie fur milita-
rische Einsdtze verwendet, um in moglichst kurzer
Zeit groBere Truppenkontingente von einer Seite

) ) ) Abb. 168 Feierliche Einweihung der ersten Miltenberger Briicke
des Flusses auf die andere zu bringen. An Main und  im Jahr 1900. - (Schirmer 2004, 900).

Neckar werden sie nachweislich erstmals in der Zeit

des DreiBigjahrigen Krieges eingesetzt'%>. Auch wahrend einzelner kriegerischer Auseinandersetzungen im
17./18. Jahrhundert werden immer wieder Schiffsbriicken errichtet '@, in der Zeit der Koalitionskriege aber
in besonders groBem Umfang'%%7. Abgesehen von militérischen Ubungen wurden die letzten Schiffsbri-
cken durch amerikanische Truppen 1945 nach der Sprengung fast samtlicher Bricken im Arbeitsgebiet mit
Hilfe von Schlauchbooten genutzt'®8. Diese Briicken waren in vielen Fallen bereits bei ihrer Errichtung nur
fur einen kurzen Einsatz vorgesehen, da ihre Konstruktion besonders gegen Eisgang sehr anfallig war 9%,

Zivil genutzte Schiffsbriicken als feste Einrichtungen finden sich vor allem am Oberlauf des Neckars. Nach-
dem die Bricke von Heilbronn™'° 1691 durch Eisgang zerstort wurde, werden zwei Schiffsbriicken als
Ersatz errichtet. Diese haben bis 1697 Bestand und werden anschlieBend abtransportiert (Abb. 169)'°"". In
der Mitte des 18. Jahrhunderts werden in Neckarweihingen''? und Beihingen'°'3 Schiffsbriicken als feste
Ubergénge errichtet. Fiir beide Bauten werden Pachtgebiihren erhoben. Wie auch bei den militarischen

1903 Siehe als Beispiel den Bau der Briicke in Miltenberg (M-124) heim (M-44,2, Busenkell 1977, 128; Gorr 1982, 16), 1813
und die aufwendige Einweihungszeremonie (Schirmer 2004, durch napoleonische Truppen in Miltenberg (M-124, Bauer
480f1f.). 1965, 58), 1796, 1812 und 1813 in Lengfurt (M-174, Mul-

1904 Siehe Kap. Andere Interpretationsmaoglichkeiten zur Nutzung ler/Otremba 2008, 187f.), 1796, 1808 und 1812 in Markt-
der Einbdume, S. 150. heidenfeld (M-179,4, Scherg 1983, 37f.), 1796 durch fran-

1905 Wahrend des DreiBigjahrigen Krieges werden Schiffsbru- z6sische Truppen in Bischberg, welche nach dem Ubersetzen
cken in Kelsterbach 1620/1622 (M-20,5, Steubing, Stu- sofort verbrannt wird (M-393, Gunzelmann 2014, 26), 1794-
ckert/Moser 1986, 58), in Hochst 1622, welche wahrend des 1799 mehrere Briicken in Neckarhausen (N-14, Backes/Fill-
Gefechtes zerbricht, was viele Tote fordert (M-25, Gorr 1982, brunn 1995, 31), 1799 durch &sterreichische Truppen, 1801
205; Schafer 1986, 53; Schiissler 1972, 32), in Hanau 1622 franzosische Truppen, so auch 1805, 1808, 1814 und 1815
durch Truppen von General Tilly (M-55,5, Imgram 1962, 107, durch russische Truppen in Obrigheim (N-80,5, Liebig 1972,
Mahr 1993, 41), in Wimpfen 1622 ebenfalls durch Truppen 161. 185ff.; Weiss 1900, 321).
von Tilly (N-100,9, Frohnhduser 1870, 37) und in Gustavs- 1908 In GroBauheim (M-60, Herbert 2010, 136), Trennfeld
burg 1631 (M-1,3, Wenke/Daschmann 1976, 123) errichtet. (M-171,4, Huller 1982, 150), Zell (M-246, Kohl 1986, 154),

1906 1673 werden Schiffsbriicken in GroB Welzheim (M-72, Jung Neckarhausen (N-14, Brand/Mdiller 1998, 16; Kolb 2007,
1997, 27ff.) und Marktheidenfeld (M-179,4, Scherg 1983, 133; Backes/Fillorunn 1995, 85f.) und Obrigheim (N-80,5,
37) errichtet. 1689 bauen franzdsische Truppen nach der Liebig 1972, 161). Zur Errichtung von modernen militarischen
Sprengung des Brickenturms in Heidelberg (N-25,4) eine Pontonbrticken s. auch David 1986.

Schiffsbriicke (Mays 1877, 10; Priickner 1988, 26ff.). 1712 1909 Die 1813 errichteten Schiffsbriicken von Lengfurt (M-174)
wird eine Schiffsbriicke in Lengfurt (M-174) errichtet (Mal- und Marktheidenfeld (M-179,4) werden bereits 1814 durch
ler/Otremba 2008, 187). 1744 wird durch franzosische Trup- Eisgang wieder zerstort (Mdller/Otremba 2008, 188; Scherg
pen eine Schiffsbriicke in Hochst (M-25) errichtet (Schafer 1983, 38).

1986, 85f.). 1910 Siehe N-113.

1907 1813 in Kelsterbach (M-20,5, Steubing u.a. 1986, 124), 1799 1911 Schefold 1955, 8ff.; Schrenk u.a. 1998, 41; Dumitra-
bis 1810 in Niederrad (M-32, Ickstadt 1987, 9; Hardt 2007, che/Haag 2001, 96; Weiss 1900, 310.

156), 1819 in Offenbach (M-41,5, Gorr 1982, 16; Ruppel 1912 Siehe N-162,8, Riz 1939, 187 ff.; Blrkle 1989, 160 ff.
2003, 33; Kurt 1987, 52; Schrod 1952, 14), 1819 in Fechen- 1913 Siehe N-152,7, Burkle 1989, 150. 159.
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Abb. 169 Darstellung der zerstorten
Briicke von Heilbronn und der beiden
als Ersatz dienenden Schiffsbriicken. —
(Schefold 1955, Abb. 2666).

Schiffsbriicken ist ihre Lebenszeit recht kurz, da sie durch Eisgang und Hochwasser zerstort werden. Trotz-
dem scheint sich der Bau selbst fir nur wenige Jahre gelohnt zu haben, da die Briicken regelmaBig neu
errichtet werden. Auch in Aldingen''# und Obrigheim'®'> werden Schiffsbriicken zum Beginn des 19. Jahr-
hunderts errichtet und die nicht mehr benotigte Schiffsbriicke von Neckarweihingen nach Ingersheim 196
verkauft. Fest eingerichtete Schiffsbriicken scheint es im Arbeitsgebiet im 20. Jahrhundert nicht mehr zu
geben.

Kurzes Wiederaufleben der Fahren ab 1945

Der sogenannte »Nero-Befehl« Adolf Hitlers veranlasste im Frihjahr 19457 die Sprengung fast samtli-
cher Briicken im Arbeitsgebiet. Nur vereinzelt konnte die Zerstérung verhindert werden oder misslang 198
In vielen Fallen wurden durch die amerikanische Armee in kirzester Zeit Notbrticken errichtet?'® oder die
nur leicht beschadigten Briicken konnten schnell wiederaufgebaut werden 2%, An allen anderen Orten, wo
eine schnelle Wiederherstellung eines festen Flusstiberganges nicht méglich, dieser aber unumgénglich war,
mussten erneut Fahren eingesetzt werden. Wahrend kleinere Ubergange mit Hilfe von Nachen ohne Motor
bedient werden konnten'?" oder kurzfristig auch wieder Gierfahren genutzt wurden @22, mussten fur gro-
Bere und wichtigere Flusstibergdange umgehend neue Féhren in Auftrag gegeben werden'923. Gleichzeitig
werden neue Fahr- und Preisordnungen erlassen. Mit dem voranschreitenden Wiederaufbau werden klei-

1914 Siehe N-172,3, Hagel/Pfizenmayer 1988, 24. 1919 z.B. in Gustavsburg (M-1,3), Stockstadt (M-81,5), Karlstadt
1915 Siehe N-80,5; Liebig 1972, 161. 222. (M-226), Zell (M-246), Ebing (M-408), Brunn (M-417) und
1916 Siehe N-150; Stein 1903, 161; Leiprecht 1979, 123; Schulz llvesheim (N-10).
292. 302f. 1920 z.B. in Fechenheim (M-44,2), Hanau (M-55,5), Marktheiden-
1917 Moll 1997, Dok. 394, S.486f. Zu den Sprengungen am feld (M-179,4) und Ingersheim (N-150).
Untermain s. auch Stadtmdller 1973, 166f. 171 ff. 1921 z.B. in Fechenheim (M-44,2), Astheim (M-312), HaBfurt
1918 Da samtliche Briicken gesprengt wurden, sollen nur die Bri- (M-361,7), Ziegelhausen (N-29) und Neckarrems (N-170,2).
cken aufgefthrt werden, welche unzerstort blieben. Diese 1922 z.B. in Obernburg (M-104,5), ehe nach wenigen Wochen
standen in GroBauheim (M-60), Nilkheimer Hof (M-90,5), eine Motorschaluppe die Uberfahrt erleichtert (Strasser 1993,
Wertheim  (M-157), Unterleiterbach (M-415), Aldingen 287f.).
(N-172,3) und Tubingen (N-252). Recht eindriicklich verdeut- 1923 z.B. bei der Bayerischen Schiffbaugesellschaft in Erlenbach
lich das Zitat eines Unteroffiziers die Situation am Ende des durch die Orte Wertheim (M-157, Sprotte 1982, 173f.) und
Zweiten Weltkrieges: »Ich habe schon viele Briicken in die Luft Hafenlohr (M-182,6, Schill 2012, 5. 25).

gejagt, aber keine ist mir so zu Herzen gegangen wie gerade
die Heidelberger Alte Briicke« (M-25,4, Priickner 1988, 141).
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nere Fahren durch groBe ersetzt und nach der Wiedererrichtung von Briicken unnétige Fahrzeuge verkauft.
Es kommt in der Folge zu einem regen Handel mit Fahren zwischen einzelnen Ortschaften am Main, bis
etwa Mitte der 1950er-Jahre alle wichtigen Brlicken wieder repariert oder vollstandig neu errichtet waren.
Damit ist auch die kurze Renaissance der Fahren im Arbeitsgebiet wieder beendet.

Rezeption von Fahren in Sagen und Legenden

Auch heute noch besitzen Fahren einen festen Platz in der Erinnerungskultur der Bevélkerung an Main und
Neckar. Dies schldgt sich nicht nur in Erwdhnungen der Fahren in der regionalen Geschichtsschreibung nie-
der, sondern auch in unterschiedlichen Denkmalern 1924,

Ein im gesamten Arbeitsgebiet zu beobachtendes Phanomen stellen Sagen und Legenden dar, in denen der
Fahrmann oder die Fahre eine zentrale Rolle spielen. Bereits 1911 wurde durch den Verein fir bayerische
Volkskunde und Mundartforschung dazu aufgerufen, Sagen zum Thema »Der Main und die Ueberfahrt
zum Seelenlande« einzusenden. Diese wurden in den darauffolgenden Ausgaben ver6ffentlicht®2>. Hinzu
kommen noch viele weitere Sagen und Legenden, welche in den unterschiedlichsten Ortschroniken abge-
druckt wurden 9?6, Eine umfassende kritische Analyse des Materials soll an dieser Stelle nicht vorgenom-
men, sondern nur ein kleiner Einblick ermdglicht werden.

Die Geschichten um die Fahren lassen sich in mehrere Kategorien einteilen. Es finden sich Sagen, welche
in einem gréBeren Kontext spielen und deren Uberregional bekannte Protagonisten auch an eine Fahre
kommen'9?7. Dabei hat es den Anschein, dass diese Personen gezwungenermaBen Uber den Fluss setzen
mussen. Dies kann aber nicht einfach profan, sondern muss erzéhlerisch ausgeschmuckt werden, wie z.B.
bei der bekannten Erzéhlung tber die Uberquerung des Mains durch Karl den GroBen in der Chronik des
Thietmar von Merseburg. Hier mochte Thietmar den Leser Uber die Entstehung des Namens »Frankfurt«
aufklaren. Er fihrt den Namen darauf zuriick, dass Karl auf der Flucht vor seinen Feinden keinen Weg Uber
den Main gefunden habe. Durch die Barmherzigkeit Gottes sei jedoch eine Hirschkuh erschienen, welche
den Fluss Uberquerte und der Karl und seine Begleiter nachfolgen konnten. Seitdem heiBe der Ort Franken-
furt. Als Quelle seiner Erkenntnis gibt Thietmar an, dass er die Geschichte von »glaubwidirdigen Ménnern
vernommen habe«. Abgesehen von der Tatsache, dass Thietmars Text etwa 200 Jahre nach dem Tod Karls
des GroBen verfasst worden ist, deutet auch besonders die Form der Errettung auf einen klassischen Topos.
Durch das Eingreifen Gottes, der einen Hirsch schickt, wird Karl unter einen besonderen Schutz gestellt. Bis

1924 7 B. in Grafenrheinfeld (M-333,7) steht an der heutigen Bru- 2009, 111ff.). Ausdruck einer aktuellen Erinnerungskultur
cke ein Denkmal mit der Darstellung einer fliegenden Bricke mit Bezug auf Fahren stellt auch die Einbindung dieser in das
(Schoner 1991, 310). In Viereth (M-388) wurde 1978 an der alltagliche Leben dar, z.B. die Darstellung der Féhre durch
Briicke die Statue eines Fdhrmanns in seinem Boot errichtet eine Kindergartengruppe in Erlabrunn (M-240,5, Muth 2009,
(Kunzmann 2011, 37). Auch in Sand am Main (M-369,3) 307). Ebenso wurde die bereits stillgelegte Fahre von Aldin-
wurde durch die Fahrfamilie Selig 1912 aus Dankbarkeit fur gen (M-172,3) noch bis 1975 im Gemeindesiegel gefiihrt
den Schutz vor Gefahren ein Wegekreuz gesetzt (Rippstein (Hagel/Pfizenmayer 1988, 22f.).

1989, 175). Der Versuch, die Fahre von Neckarhausen (N-14) 1925 Spiegel 1912.
als Denkmal zu erhalten, musste 2001 leider aufgegeben 1926 Siehe dazu jeweils im Fahrkatalog den Eintrag »Sagen zum

werden (Koénig 2001d, 13). Verloren ist das Gedenkbildnis Main- bzw. Neckarlbergang«.

von Erlabrunn (M-240,5), welches 1699 gestiftet wurde und 1927 Siehe »Die beiden Grafenkinder« aus Frankfurt (M-35,6,
an das Fahrunglick vom 27. April 1699 erinnern sollte (Lott Spiegel 1912, 234) oder »Die heilige Gertraud geht Uber den
1984, 34). Bis heute erhalten ist hingegen das Gedenkkreuz Main« aus Neustadt (M-190, Spiegel 1912, 247).

vom Sennfelder Altwasser bei Schweinfurt (M-340), welches
an das Fahrunglick von 1861 erinnert (Dashwood-Howard
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zu seiner Heiligsprechung sollten zwar noch weitere etwa 150 Jahre vergehen, dennoch wird hier még-
licherweise bereits die Grundlage dafiir gelegt 928,

Aber auch fur fiktive Gestalten wie die Querkel wurden Geschichten des Uberganges tber den Fluss
gesponnen. Bei den Querkeln handelt es sich um eine Gruppe von Kobolden, welche aus Kummer Gber die
Menschen aus dem am Obermain gelegenen Staffelberg ausziehen und gen Westen gehen. Dabei treffen
sie auf den Main und werden Ubergesetzt. In der Folge wurde fur eine ganze Reihe von Orten Geschichten
fur deren Fahrfahrt erdacht'92°. Wahrend diese Gestalten dem Fahrmann nichts Ubles wollen, sondern
eher schelmisch mit ihm umgehen, ist dies bei den meisten anderen Gbernaturlichen Fahrgasten nicht un-
bedingt der Fall. Eine am gesamten Main verbreitete Sage ist die des wilden Heeres'93°, welches den Fluss
mit Hilfe der Fahre Uberquert. Bei dem wilden Heer handelt es sich um eine recht weit verbreitete Erschei-
nung, am Main oft als gesichtslose oder fremdartige Jagdgesellschaft dargestellt. Diese schadigt in der
Regel niemanden, zahlt aber mit verfluchtem Geld 3" und verschreckt den Fdhrmann. Konkreter ist die
Angst vor bosartigen Geistern und Ubernatlrlichen Wesenheiten im Allgemeinen oder wenn der Teufel
selbst Ubergesetzt werden will 1932, Hier kann es vorkommen, dass das Zusammentreffen fir den Féhrmann
tédlich endet.

Den meisten Geschichten gemein ist, dass sie in tiefster Nacht stattfinden und/oder dass die Art der Be-
zahlung fir den Fahrmann ungewdhnlich ist. Neben der Verbreitung solcher Geschichten und der gegen-
seitigen Kopie »spannender« Stoffe entlang des Flusses schwingt auch ein gewisser Wahrheitsgehalt mit.
Zum einen wird die Angst vor der Gefahr, nachts die Fahre bedienen zu mussen, thematisiert. Hinzu kommt
aber auch der Kontakt mit Fremden, welche sich vielleicht ungewoéhnlich verhalten und deren Motive dem

1928 »Sed ne huius nominis antiquitas te, lector, amplius lateat, Heer setzt Uber« aus Zellingen (M-235,5, Spiegel 1912,
sicut a veridicis viris audivi, sic adnunciare tibi cupio. Reg- 236f.), »Das wilde Heer setzt tber« aus Erlabrunn (M-240,5,
nante Karolo magno imperatore, Pippini regis filio, bellum fit Spiegel 1912, 237), »Das wilde Heer setzt tber« aus Veits-
inter suos et predecessores nostros, in quo certamine Franei hochheim (M-244, Spiegel 1912, 237), »Das Wilde Heer bei
a nostris devicti, eum flumen Mogin dictum sine aliqua vadi Randersacker« aus Randersacker (M-258,3, Hogler 1996,
certitudine palantes transire cogerentur, cervam preceden- 69; Spiegel 1912, 237f.), »Die Uberfahrt der Wilden Jagd«
tem et divina miseracione quasi viam eis demonstrantem aus Sommerhausen (M-265,4, Hogler 1996, 93; Spiegel
secuti optati litoris securitate leti pociuntur. Ex hoc locus hic 1912, 238), »Das wilde Heer setzt Giber« aus Mainstockheim
dictus est Francorum vadum« (Trillmich 2011, 436/437, lat./ (M-290,6, Spiegel 1912, 239), »Sage vom wilden Heer« aus
dt.). Das Auftreten eines Hirsches als gottlichem Beistand bei Dettelbach (M-294, Worschech 1991, 0.S.), »Das wilde Heer
einer Flusstiberquerung lasst sich interessanterweise auch in setzt Uber« und »Das Wilde Heer bei Nordheim« aus Nord-
der Sage »Die heilige Notburga« aus Hirschhorn (N-47,5, heim (M-307,3, Spiegel 1912, 239f.; Treutwein 1969, 17f.),
Duda 2007, 85ff.) finden. Auch hier fungiert der Hirsch im »Das wilde Heer setzt Uiber« und »Das Wilde Heer bei Wip-
frihen Mittelalter als Weiser des Weges Uber den Neckar. feld« aus Wipfeld (M-325,3, Spiegel 1912, 240; Treutwein

1929 Siehe »Die Querkel werden Uber den Fluss gesetzt« aus 1969, 15; Ludwig 2003, 12ff.) und »Das wilde Heer setzt
Bischberg (M-393, Spiegel 1912, 242f.), »Die Querkel setz- Uber« aus Hallstadt (M-397, Spiegel 1912, 244).
ten Uber« aus Wiesen (M-423, Spiegel 1912, 244), »Die 1931 Sowohl am Main als auch am Neckar findet sich die
Querkel setzten Uber« aus Nedensdorf (M-427, Spiegel Geschichte, dass das verfluchte Geld, meistens Gold, heif3 ist
1912, 244), »Die Quarkel setzen Uber« und »Der Fdhrmann und ein Loch in das Holz der Fahre brennt. In vielen Fallen
von Unnersdorf« aus Unnersdorf (M-429, Spiegel 1912, 244; erhalt der Fahrmann diesen Lohn nicht auf Nachfragen, weil
Radunz/Radunz 1982, 99) und »Die Querkele im Staffel- er zu verangstigt ist, sondern er wird durch die Ubernaturliche
berg« aus Hausen (Spiegel 1912, 245). Gestalt gewahrt.

1930 Siehe »Der Fdhrmann von GroBwallstadt« aus GroBwallstadt 1932 Siehe »Der Fahrgast mit der GeiBklaue« aus Hofstetten
(M-100,3, Brand u.a. 1983, 151f.), »Wildes Heer an der (M-209, Spiegel 1912, 235), »Ein feurig Mannlein wird Gber-
Lengfurter Fahre« aus Lengfurt (M-174, Muller u.a. 2008, gesetzt« aus Heidingsfeld (M-255,9, Spiegel 1912, 237), »Ein
601; Spiegel 1912, 235), »Das wilde Heer fliegt Uber den kopfloser Reiter / Der unsichtbare Fahrgast« aus Hohenfeld
Main« aus Marktheidenfeld (M-179,4, Spiegel 1912, 245), (M-284,2, Spiegel 1912, 238f.), »Ein Geist fahrt Uber den
»Das Wilde Heer fahrt Uber« aus Karlstadt (M-226, Spiegel Main« aus RoBstadt (M-383,6, Diller 2001, 380; Spiegel
1912, 236), »Das wilde Heer fahrt Uber« aus Laudenbach 1912, 2411.), »Der Wassergeist an der Feudenheimer Fahre«
(M-227,7, Spiegel 1912, 236), »Das wilde Heer setzt Uber« aus Feudenheim (N-8, Probst 1933, 142).

aus Himmelstadt (M-232, Spiegel 1912, 236), »Das wilde
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Fahrmann nicht klar sind, besonders wenn diese Fahrgaste noch mit ungewohnter Wahrung oder in nicht
ublicher Art und Weise zahlen 1933

Eine etwas andere Problematik sprechen Sagen an, in denen der Fluss als Grenze thematisiert wird. Dies
erfolgt in Geschichten, in denen Pest und Seuchen Uber den Fluss gesetzt werden. Diese Sorge ist nicht
ganz unbegriindet. Wie bereits angesprochen wurde, waren die Fahrleute zu manchen Zeiten fir das Fort-
schaffen von Bettler- und Hausiererhorden verantwortlich. Die Sage »Der Fahrmann und die Pesttage« 934,
welche dem Ort Sommerach'®3> zugeschrieben wird, thematisiert dieses Problem. Der Fdhrmann bringt
eine hagere Frau Uber den Fluss, deren Gesicht verdeckt und mit einem »sonderbaren Kopfputz« versehen
ist. Nach der Uberfahrt ruht sich die Frau im Hause des Fdhrmanns aus, zieht anschlieBend weiter ins Gast-
haus und am nachsten frihen Morgen weiter. Kurz darauf sterben die Wirts- und die Fahrleute, was auf die
Pest zurlickgefuhrt wird 936, An einem Fall von 1796 aus Wertheim'937 kann ganz konkret gezeigt werden,
dass der Fluss durch seine Grenzsituation einen Schutz darstellte. Aufgrund einer ausgebrochenen Viehseu-
che wurde es dem Handelsverkehr verboten, die Fahre zu nutzen, damit sich die Seuche nicht ausbreiten
konnte 938, Ahnliches lasst sich auch in Bezug auf Krankheiten finden, welche fiir den Menschen hoch an-
steckend waren.

BEDEUTUNG VON FLUSSUBERGANGEN
FUR DIE ENTWICKLUNG DER VERKEHRSNETZE

Am Ende der vorliegenden Betrachtung soll ein Thema stehen, welches sich mit dem Sinn und Zweck der
Ubergange, deren fritherer Gestalt und Auswirkung auf die Entwicklung der Kulturlandschaft allgemein be-
schaftigt. Es wurde entschieden, dieses komplexe Thema nicht an den Anfang der Arbeit zu stellen, sondern
an das Ende, nachdem die Bedeutung und Funktionsweise der Fahrstellen dargelegt wurden.

Ein zentrales Thema vieler Ortchroniken sind die Fragen nach dem Alter der ersten Ansiedlung und warum
Menschen genau diesen und nicht einen anderen Ort als ihre Heimat ausgewahlt haben. Da schriftliche
Quellen darlber keine Auskunft geben und auch archaologisches Material kaum weiterhelfen kann, wird
versucht, mit Hilfe des Naturraums eine Erkldrung zu finden. Dabei werden interessanterweise nicht die Ver-
flgbarkeit von Ressourcen, gute mikroklimatische Bedingungen oder fir Siedlungen geeignete Bodenquali-
taten in Betracht gezogen, sondern oft die Verkehrswege. Es stellt sich aber die alte Frage: »\Was war zuerst
da?«. Ist die Lage an einer in der Friihgeschichte regelmaBig genutzten Trasse wirklich wichtiger als eine ge-
sicherte Lebensgrundlage durch den Naturraum und passen sich \Wege nicht an die Lage von Siedlungszellen
an? Der Blick in die Ortschroniken lasst vermuten, dass nur der Handel und Kontakt mit anderen Siedlungen,
am Ende gar die paneuropaische BernsteinstraBBe, ein Uberleben sichern kann. So verwundert es nicht, dass
oft als der einzig ausschlaggebende Grund fir die Entstehung einer Ortsgemeinschaft die Lage der Fluss-
siedlung an einer Furt angegeben wird. Dabei macht es keinen Unterschied, ob die Erstbesiedlung im Neo-

1933 Siehe »Uberfahrt einer Kutsche« aus Wernfeld (M-216, 1934 Forst/Schreg 1950, 15f.; Meusert 1997, 171.; Spiegel 1912,
Spiegel 1912, 235), »Ein unsichtbarer Rufer« aus Knetz- 246
gau (M-365, Spiegel 1912, 241), »Der SpitzenpOpel« aus 1935 Siehe M-302,2.
Sand (M-369,3, Spiegel 1912, 241), »Die grausige Uber- 1936 Eine vergleichbare Sage findet sich auch am Inn (Stockner
fahrt« aus Hausen (M-431, Radunz/Radunz 1971, 59f), 2004).
»Die Geschichte vom Fahrmann und dem Hugebocher« aus 1937 Siehe M-157.
Offenbach (N-98,6, Kress 2010, 294f.) und »Der Dreckplat- 1938 Sprotte 1982, 50.
scher« aus Hirschhorn (N-47,5, Duda 2007, 46).
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lithikum oder im Frihmittelalter angenommen wird 3%, Und an vermeintlichen Nachweisen fiir die Existenz
von Furten scheint es nicht zu mangeln. Gerne werden hier bei Baggerarbeiten freigelegte Felsrlicken oder
archdologische Funde im Fluss angefiihrt™49. Auch Berichte alterer Personen, dass in trockenen Sommern
die Furten sichtbar und begehbar wurden, kommen regelmaBig vor'®4'. Dies fihrt zu Aussagen wie: »[...]
der Main, dessen Furt wohl nur lokale Bedeutung besal3, hatte die ersten Siedler hier festgehalten (Fdhren
erscheinen erst viel, viel spéater)« 942, welche heute unsere Vorstellung von Siedlungsgenese und die frithe Art
des Flusstberganges nicht nur an Main und Neckar, sondern an allen groBen deutschen Flissen pragt'943.
Hinterfragen wir diese Aussagen kritisch und betrachten die Situation im Frih- und Hochmittelalter, einem
Zeitraum, ab dem fir viele Orte eine Siedlungskontinuitdt bis in die Moderne nachzuweisen ist. Die Aus-
sagemadglichkeiten zu Flusstibergdngen in dieser Zeit sind bedauerlicherweise recht gering. Schriftliche Be-
richte existieren fast nicht. Lediglich einzelne Nennungen sind am Main bekannt, aber in der Regel mit
groBen Unsicherheiten behaftet. Nennungen von Fahrgeldern, wie dem naulum 1030 in Wirzburg 1944,
sind zwar anzutreffen, in ihrer Aussagefahigkeit aber stark eingeschrankt. Als eine der wichtigsten Quellen
fir einen konkreten MainUibergang im Frihmittelalter kann die im vorangegangenen Kapitel vorgestellte
Geschichte der Errettung Karls des GroBen durch den Hirsch dienen, welche durch die Chronik Thietmars
von Merseburg berichtet wird'%4>. Das Erscheinen der Hirschkuh und damit die wundersame Rettung durch
Gotteshand sind Stilmittel, welche die gesamte Geschichte klar als fiktive Heiligenvita erscheinen lassen. Das
einzig wirklich Verlassliche ist die Tatsache, dass der Ort »vadum Francorum« bzw., in anderen Nennungen
dieser Zeit, Frankonofurd heiBt'946. Die Art des Uberganges ist aber nicht eindeutig zu kléren.
Problematischerweise werden Ortsnamen mit dem Suffix »-furt« nahezu durchgangig auf die Griindung
der Stadt an einer Furt, also einer seichten Durchfahrtsstelle im Fluss, zurtickgefthrt. Diese sind gerade am
Main recht haufig'®4’. Hier ist allerdings eine gewisse Skepsis angebracht. Im Folgenden sollen kurz Uber-
legungen vorgestellt werden, welche die bisherigen Interpretationen in Frage stellen und eine alternative
Deutung vorschlagen.

Erstens: Das Vorhandensein einer Furt beeintrachtigt die Flussschifffahrt stark und widerspricht damit dem
ausdricklichen Interesse des Kénigtums, die Flusse frei und passierbar zu halten®*8. Zwar benétigen frihmit-
telalterliche Schiffe nur einen geringen Tiefgang'?4°, trotzdem sind gewisse Mindesttiefen des Flusses voraus-
zusetzen, grob geschatzt 60cm. Im Gegensatz dazu sollte fur Vieh und Wagen mit Ladung das Wasser auch

1939 Fir Wurzburg (M-252,5) geht F. Seberich davon aus, dass 1942 Aussage Uber HaBfurt (M-361,7, Kehl 1948, 22).
sich das heute noch sichtbare StraBensystem auf eine altere 1943 Als besonders eindrtickliche Suche nach einer lokalen Furt bei

Furt bezieht (Serberich 1958, 11ff.). Auch H. Probst sieht Hofstetten (M-209) sei ein Artikel von W. Vorwerk mit dem
als Grund fur die erste Ansiedlung in llvesheim (N-10) eine Titel: »Wo in der Langenprozeltener Talbucht lag die histori-
Neckarfurt (Probst 1981, 308). In Heilbronn (N-113) werden sche Furt?« empfohlen, in dem umfangreich und mit frag-
gleich mehrere vorgeschichtliche Furten und eine frihmit- lichem Ergebnis versucht wird, anhand einer Flurbezeichnung
telalterliche im Bereich der spateren Briicke vermutet, wel- das Vorhandensein und die Position einer Furt zu belegen
che noch bis zur Anstauung des Neckars 1333 nutzbar war (Vorwerk 2011).

(Dumitrache/Haag 2001, 28. 33; Schrenk u.a. 1998, 14). 1944 Siehe M-252,5, Seberich 1958, 16. 157f.

Beispielhaft fur die Vorstellung vieler Autoren von Ortschro- 1945 Siehe Kap. Rezeption von Féhren in Sagen und Legenden,
niken kann O. Borst mit seiner Beschreibung fur Esslingen S. 251.

(M-193,3) stehen. Nicht nur ist die Furt der Grund fur die 1946 Orth 1991, 11.

Ansiedlung, sondern auch der Grund fur die florierende Ent- 1947 Am Main sind dies Frankfurt (M-35,6), Trennfurt (M-113),

wicklung im Spatmittelalter, da »im Esslinger Falle durch den Kirschfurt (M-132,7), Lengfurt (M-174, der Name soll sich
Neckartibergang von allem Anfang an eine einzigartige Gele- von der »langen Furt« ableiten, Kuhn 2008a, 169), Ochsen-
genheit gegeben war« (Borts 1977, 41ff. 72). furt (M-271,3), Hirschfeld (M-326, urspringlich als Hirzuurtin

1940 Siehe z.B. in Hanau (M-55,5, Kaiser 1988, 13; Imgram 1962, und Hirzfurt bezeichnet, Tiefenbach 1989, 267), Schweinfurt
9; besonders Mahr 1993, 11ff.). (M-340), Wonfurt (bei dem Ort in der Nahe des Mains han-

1941 Siehe z.B. in GroBwallstadt (M-100,3, Brand u.a. 1983, 152; delt es sich um keinen Fahrort, der Name soll aber auf einen
Kroth/Schuck 1982, 172), Hofstetten (M-209, Betz 1985, ehemaligen Flussdurchgang bezogen sein, Vogt 2005, 5f.)
48), Zell (M-246, Kohl 1986, 155), Ochsenfurt (M-271,3, und Hassfurt (M-361,7).

Grinewald 1994, 165), Mainberg (M-342,8, Lohner/Loéhner 1948 Hagermann 2002, 15f.
1994, 84) oder Horkheim (N-117,5, Schrenk u.a. 1998, 199). 1949 Kroger 2014b.
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nicht zu tief sein. N. Benecke geht von einer durchschnittlichen Héhe von 75cm bei mittelalterlichen Schwei-
nen aus '%°%, wobei eine Wassertiefe von 60cm plus Wellenschlag schon ein Problem darstellen. Rechnet man
zudem noch die recht starken saisonalen Pegelschwankungen der Fliisse mit ein, bleiben entweder die Schiffe
permanent auf dem Trockenen liegen oder der Hirte schafft es nicht mehr, sein Vieh zum Markt zu bringen.

Zweitens: Das Durchqueren einer Furt kann fur FuBganger nicht nur unangenehm, sondern auch gefahr-
lich sein. Dies lasst sich recht gut an einem militarischen Handbuch fir Pioniere der preuBischen Armee von
1830 ablesen. Dieses beschreibt umfassend Moglichkeiten und Wege, mit einer Armee ein FlieBgewasser
zu Uberqueren. Dabei wird auch auf die Moglichkeit der Furten hingewiesen, und es wird generell davon
abgeraten, diese zu benutzen. Neben den Problemen, eine geeignete Furt zu finden bzw. zu erkennen, wird
als Hauptargument gegen die Benutzung von Furten die Gefahr fur die Infanterie angefihrt. Die Soldaten
durchnassen, was zum einen die Ausristung beeintrachtigt, zum anderen zu Krankheiten fihren kann. Hier
sind sicherlich Unterkdhlungen und das Wundlaufen gemeint. Es wird dazu geraten, im Marsch nie durch
eine groBere Tiefe als 2,5 preuBische FuB3 (ca. 78cm) oder im Notfall wahrend eines Gefechts durch 4 Ful3
(ca. 125cm) tiefes Wasser marschieren zu lassen, bei starkerer Strémung oder schlechtem Untergrund ent-
sprechend weniger'®®'. Auch besteht die Gefahr, dass ein mitgefiihrter Wagen stecken bleibt und Ladung
fortgerissen wird'9°2. Ahnliche Verhaltensweisen sind auch fiir das Mittelalter anzunehmen. Ein Bauer, der
auf dem Weg zu einem Zentralort ist, wird sicherlich nicht gerne die Halfte des Tages von der Hifte abwarts
in nasser Kleidung verbringen oder riskieren wollen, dass seine Waren fortgespult werden.

Drittens: Die starken geologischen Veranderungen, denen gréBere Flisse unterworfen sind, kénnen nur
schwer feste Furtstellen zulassen, besonders an Flissen mit einem starken Sand- und Kiesgeschiebe wie
dem Main. Ebenso sind kinstliche Aufschittungen kaum praktikabel, da sie keine ausreichende Stabilitat
besaBen >3 und auch wiederum die Schifffahrt stark behindern wirden. Dazu kommt, dass haufige Be-
nutzung eine Furt so aufwihlt und den Untergrund verschlechtert, dass die nicht mehr benutzbar ist 934,
Zusatzlich zeigen bisherige geologische Untersuchungen gerade fiir das Frihmittelalter, dass die Flisse recht
tief in die Taler eingeschnitten waren. Erst mit dem Hochmittelalter werden die Flusse flacher und breiten
sich in die Talrdume aus'>. Grund dafir ist die Abholzung der Walder, um Flachen fur eine landwirt-
schaftliche Nutzung zu schaffen. Gleichzeitig kennen wir aber keine verlasslichen Berichte fir ganzjéhrig
nutzbare Furten aus der Neuzeit, da es sich bei den meisten Erwahnungen um Flurnamen handelt'?%¢. Die

1950 Benecke 1994, 265. 1955 Schirmer 2007. Besonders gut lassen sich die verstarkten
1951 Diese Angaben decken sich auch recht gut mit einem Bericht Sedimentierungsprozesse im Mittelalter in der Region an klei-
von 1598 aus Beihingen (N-152,7). Dort existierte eine Fahre neren Flissen wie der Aufsess nachvollziehen. Dort durch-
fur Reit- und Fahrverkehr und gleichzeitig ein Steg fur FuB- gefuhrte Untersuchen zeigen sehr deutlich die Auffullung der
ganger bei einer Wassertiefe von ca. 72cm: »Zu under dem Taler in den letzten 1.000 Jahren (Fuchs u.a. 2011).
Steg hat ein Fahr und firt so zweieinhalb Schuh dieff« (Blrkle 1956 1376 wird bei Kemmer (M-400) oder Hallstadt (M-397) eine
1989, 13 Anlage 1). Die Tiefe wurde also offensichtlich zu »Meynefurt« genannt (Jakob 1960, 2). 1377 wird in Scho-
groB empfunden, als dass FuBganger, Wagen und Tiere durch nungen (M-344,2) von einer Furt und einem Furtweg gespro-
den Fluss hatten gehen kénnen. chen: »ltem es ist zu wiBen, unde zu mercken alles daz da
1952 Hoyer 1830a, 76f.; Hoyer 1830b, 58ff. leit obwedig dez weges genseit des Mawns der da get an
1953 Es sei an dieser Stelle nur auf ausgefahrene Hohlwege hinge- der Furth bis hin auff an des hoffes holcz gein wihers [...]
wiesen. Noch 1860 soll in Urphar (M-163) laut eines mindli- Item auch daz Widach, daz da leit genseits mawns unter dem
chen Berichtes ein gepflasterter Weg durch den Fluss bestan- Furtwege« (Ryba 1966, 13f.). 1417 wird in Frickenhauen
den haben, welcher aber bei der Mainkorrektion entfernt (M-273,4) erwahnt: »ober der stat Ochsinfurt an dem furt
wurde (Rommel 1914, 68). Es ist eher davon auszugehen, by Frickenhusen« (Wenisch 1972, 34). 1490 wird in Urphar
dass es sich dabei um eine altere Fdhranlegestelle am Ufer (M-163) die Flurbezeichnung »am Furt« verwendet (Rommel
gehandelt hat, da erstens in keiner anderen Quelle aus dieser 1914, 68). 1519 wird in Hallstadt (M-397) eine Furt genannt
Zeit von einer Furt in der Gegend berichtet wird und zwei- (Groh 1952, 56). Um 1600 wird in Hofstetten (M-209) eine
tens ein gepflasterter Weg im Flussbett auch aus technischen Flur »an der Furth« erwdhnt (Betz 1985, 48). 1680 wird eine
Grunden fragwdrdig erscheint. Furtin GoBmannsdorf (M-268,2) genannt (Furkel 1970, 112).
1954 Hoyer 1830b, 66. Leider ohne die Angabe einer Jahreszahl wird in Lengfurt

(M-174) von Furtwiesen und dem Furtweinberg gesprochen
(Kuhn 2008a, 169).
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friheste Nennung einer Furt im Arbeitsgebiet findet sich 779 in Heidingsfeld %>’ mit der Nennung »ober
Hettingesueld, inmitten moin, in die niderostun urslath furtes, inmitten moin, unzenden brunnon so dar
westernumhalbe moines«'9°8. Quellen, in denen nicht nur der Begriff »Furt« vorkommt, sondern auch de-
ren Nutzung eindeutig beschrieben ist, finden sich nur an den Oberldufen von Main, Neckar und Regnitz.
In BreitengtiBbach 9> war die Passage durch den Fluss 1832 mdglich, allerdings nur bei Niedrigwasser, und
dem Fdhrmann wurde erlaubt, dafir trotzdem den halben Féhrlohn zu verlangen%°. Ebenso wurde bei
flachen Flussabschnitten an den Oberldufen wie in Brunn'%' versucht, mit Féhren zu arbeiten. 1873 wird
jedoch darber geklagt, dass diese selbst beim Transport unbeladener Fuhrwerke auf dem Grund liegen
bleibe ™92, Aber auch wenn eine Furt bestand und durch Fahrzeuge genutzt werden konnte, wurden trotz-
dem FuBgéngerstege errichtet, um zu verhindern, dass die Menschen durch den Fluss gehen mussten 963,
Als 1770 in Kirchentellinsfurt %64 die erste fiir Wagen befahrbare Briicke errichtet wird und diese nicht mehr
durch den Fluss fahren mussen, wird in der Baurechnung deutlich die Freude darliber und das Bedurfnis
danach ausgedriickt: »hat der hiesige Orth ab antzquo nichts so sehnlich gewdinscht als eine Neckar-Bruck,
um dadurch nicht nur von bestédndiger Gefahr vor Menschen und Vieh befreyt zu werden sondern auch im
Ansehen aller Arthen von Arbeiten, freye Hande zu bekommen« 199>,

Viertens: Es zeigte sich in den bisher durchgeftihrten Untersuchungen, dass in den hoch- und spatmittel-
alterlichen Quellen vorkommende Begriffe wie »vort« haufig als »Furt« Ubersetzt wurden und sich bei
zweifelhaften Lesarten zwischen »Fart« und »Furt« oft fir Letztere entschieden wurde %6, Genauso kon-
nen diese aber auch als »Fahrt« Ubersetzt werden. In diversen Urkunden bis weit in die Neuzeit hinein ist
der Begriff »Fahrt« mit Fahre gleichgesetzt'?%’. Auch die Ortsnamen Fahr am Main %68 oder Urphar'9%° und
die dazugehorigen Fahren unterstlitzen eine solche Vermutung. Es ist anzunehmen, dass fir den Begriff
»Furt« Uber einen ldngeren Zeitraum ein Bedeutungswandel oder ein Bedeutungsmonopol entstanden ist.

1957 Siehe M-255,9. 1964 Siehe N-244.

1958  Strasser 1986, 1; Borchardt 2005, 65. 1965 Zuvor mussten die Wagen entladen, die Guter Uber die FuB-

1959 Siehe M-404. gangerbriicke getragen und auf der anderen Seite wieder

1960 Schewda 1989, 113; Maierhdfer 1964, 15. Auch etwas wei- aufgeladen werden. Ein Fuhrmann, der dies nicht tat, musste
ter oberhalb findet sich 1841 in der Néhe von Ebing (M-408) mitansehen, wie zwei seiner Pferde im Fluss ertranken. Auch
eine »Durchfahrt« durch den Main (Gunzelmann 1999, 138). die Versuche, die Furt auszubauen, waren erfolglos und
Auch fir weitere Orte oberhalb von BreitengtiBbach finden wurden immer wieder durch Hochwasser zunichte gemacht
sich verlassliche Erwdhnungen oder Kartendarstellungen (Heusel/Maier 2007, 471).

von Furten. Am Neckar wird 1554 in Beihingen (N-152,7) 1966 Schneider 2007b, 193.
von einer »furth zu Beyhingen« wo »etlich groBe Bém ver- 1967 Siehe dazu den Online-Anhang, Katalog der Féhrorte. Hinzu

streckht worden [sind], welche auBgerombt mielten wer- kommt auch noch, dass es sehr leicht zwischen den Begriffen
den« gesprochen. F. Birkle vermutet, dass eine saisonale »Fart« und »Furt« zu Lautverschiebungen kommen kann und
Viehfurt mit Stammen befestigt wurde, welche nun entfernt eine Bedeutungstrennung fast nicht moglich ist (freundlicher
werden mussen (Birkle 1989, 134). Auch in Muhlhausen Hinweis von Prof. em. Dr. A. Greule, Institut fir Germanistik
(N-176) werden 1561 mehrere Uberginge in einer Karte an der Universitat Regensburg). Auch die Unterscheidung in
gezeigt, wobei es sich vermutlich um Furten handelt (Hagel einer Handschrift zwischen »a« und »u« fallt nicht immer
1984, 37f.). In Kirchentellinsfurt (N-244) wird bis zum Bau leicht. Ein solcher Fall liegt wohl im Fall von Kleinochsenfurt
der Briucke 1770 nachweislich eine Furt fur Wagen genutzt (M-270) vor. Hier transkribiert A. Kampfmann einen Textab-
(Heusel/Maier 2007, 471). An der Regnitz wird in Altendorf schnitt von 1805 wie folgt: »Die Furt bei dem Dorf zwischen
(R-21,6) 1504 eine Furt genannt (Held 1994, 64), ebenso in der Ochsenfurter Wiesen und dem Dorf [...] gibt die Hélfte,
Méhrendorf (R-42,5) »ein guter furt daselbst tber die Red- 2 Pfd. 10Pf. Zins, und die andere gibt | Pfd. Zins in das vor-
nicz« (DUrschner u.a. 2007, 299). Zu den Furten am Ober- mahlige Kloster Ebrach« (Kampfmann 1990, 24). Dies wider-
lauf der Regnitz s. besonders Schnelbdgl/Hofmann 1952; sprache samtlichen anderen Schriftquellen aus der Region,
Hofmann 1957. und es ist zu vermuten, dass das Wort »Furt« eher als »Fart«

1961 Siehe M-417. gelesen werden sollte.

1962 Gunzelmann 2003, 120f. Auch am Neckar musste 1863 in 1968 Siehe M-317,7. Die erste Nennung des Ortes erfolgte 1188
Untereisesheim (N-105) Kies entfernt werden, weil die Féhre (Meusert 1997, 50).
die Heuernten nicht hatte Uber den Fluss bringen kénnen 1969 Siehe M-163. Die erste Nennung soll bereits aus dem 8. Jh.
(Angerbauer/Koch 1976, 113f.). stammen (Rommel 1914, 66; Sprotte 1982, 10).

1963 So z.B. 1852 in Michelau (M-444, Perzel 1988, 44; 1994,
252).
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Im Deutschen Wérterbuch der Gebrider Grimm von 1878 wird der Begriff als »ein durchgang fir gehende,
reitende, fahrende durch ein wasser oder gewdsser« verstanden. Zudem wird auf die Ahnlichkeit des Wor-
tes in anderen europdischen Sprachen hingewiesen 7%, Schaut man in das alteste, die gesamte deutsche
Sprache pragende Werk, die urspriingliche Ubersetzung der Bibel'®”! durch Luther, findet man siebenmal
den Begriff »Furt« im Sinne einer Flussquerung'®’2. Die Ubersetzung des hebraischen Originaltextes als
»seichte Durchgangsstelle durch einen Fluss« scheint auch fur sechs der Félle zuzutreffen, fir 2. Sam. 19,19
allerdings nicht'®73. Sowohl das urspringliche hebraische Wort®74 unterscheidet sich in dieser Passage von
den sechs anderen Bibelstellen als auch die Deutung in spateren Ubersetzungen 97>, Es ist somit entweder
anzunehmen, dass Luther eventuell das Wort nicht kannte und falsch Ubersetzte oder aber den Begriff wohl
kannte und ihn seiner Zeit entsprechend richtig als »Furt« (ibersetzte, also im Sinne von »Ubergang« oder
»Passage«.

Funftens: Die Verwendung bzw. Ubersetzung des Begriffes »vadum« erféhrt in den deutschen Ubersetzun-
gen mittelalterlicher Quellen in der Regel eine andere Interpretation als im Ausland. So wird bislang eher
pauschal die Ubersetzung als seichte Ubergangsstelle angewandt, beeinflusst durch »klassische« Worter-
blcher, die eine solche vorschlagen'76. Dagegen wird in Worterbtichern, welche auf das mittelalterliche
Latein spezialisiert sind, die Ubersetzung »passage de riviére, endroit ol I'on peut passer la riviére en bac —
river crossing, ferry service« angeboten'®’’. Diese differenzierte Ubersetzung trifft vermutlich auch fiir den
Begriff »Furt« zu. Auf das Problem der »Bedeutungslosigkeit« von Ortsnamen selbst weist H. Tiefenbach in
seinem Artikel »Furtnamen und Verwandtes« ausdrticklich hin. Er ist der Meinung, dass aus der Nennung
eines Ortsnamens mit »Furt« nicht auf die Beschaffenheit eines Ortes geschlossen werden kénne %78, Damit
ware auch die weit verbreitete Vorstellung, dass Furtnamen in der Kombination mit Tiernamen, wie es am
Main in Unterfranken haufig der Fall ist, auf die Tiefe der Furt einen Hinweis geben, obsolet'®79,
Sechstens: Die Begriffe »Furt« und »vadum« werden teilweise in den Quellen auch direkt mit Fahren in
Zusammenhang gebracht. So wird in einer fur den Ort Obernburg'® im Jahr 1344 ausgestellten Quelle
von einem »vadum [...] quod vulgariter dicitur eyn far« gesprochen, also einer »vadum, welche im All-
gemeinen eine »Far«/Fahre genannt wird« (Abb. 170)'%". In einer weiteren Quelle von 1486 verleiht das
Domkapitel des Erzbistums Wiirzburg dem Blrgermeister und Rat zu Frickenhausen '8 eine »furt und
das fare mitsampt der brucken«'983. Dies zeigt aber, dass vadum und furt nicht nur fur eine flache Stelle
im Fluss stehen kann, sondern auch als Begriff fUr eine Fahrstation verwendet wurde. Der Gebrauch von
Umschreibungen oder die Kombination lateinischer Texte und deutscher Passagen sind nicht untypisch im
Mittelalter. Im Fall von Obernburg scheint der Grund die Unkenntnis des lateinischen Begriffes flr »Fahre«
zu sein. Dass dies offensichtlich kein Einzelfall ist, sondern auch kénigsnahe Schreibstuben betreffen kann,
zeigt die Quelle des sogenannten »Humber ferry case« von 1348984, In dieser Quelle wird die Entschadi-
gung fir einen Fahrunfall an der Humber in Ostengland behandelt. Die Verhandlung wird vor der »King's

1970 http://woerterbuchnetz.de/DWB/ (Stand 24.07.2015). 1977 Niermeyer 1984, 1058.

1971 Verwendet wurde vorrangig www.bibel-online.net (Stand 1978 Tiefenbach 1989, 268f.
24.07.2015). 1979 Siehe Anm. 1943. Entsprechend ist eine Furt gemeint, die fur

1972 Gen. 32,23; Jos. 2,7; Ri. 3,28; 12,5.6; 2. Sam. 19,19 und Ochsen, Hirsche, Schweine oder Hasen noch passierbar ware.
Jer. 51,32. Siehe dazu auch Wenisch 1972, 29ff.

1973 »[...] vnd machten die Furt / das sie das Gesinde des Kénigs 1980 Siehe M-104,5.
hintber fireten / vnd theten was jm gefiele. Simei aber der 1981 Unver6ffentlichte Urkunde des Stifts St. Peter und Alexander
son Gera fiel fur dem Kénige nider / da er vber den Jordan zu Aschaffenburg vom 9. Juni 1344 im Stadtarchiv Aschaf-
fuhr [...J« (Luther 1545 — Letzte Hand). fenburg, U 1658.

1974 In diesem Fall: "Abarah / ab-aw-raw (N12Y). Bei den anderen 1982 Siehe M-273,5.
Bibelstellen: ma‘abar / mah-ab-awr’ (02yN). 1983 Wenisch 1972, 42.

1975 King James (1611) ferry boat; Elberfelder (1905) Féhre; Luther 1984 Freundlicher Hinweis auf diese Quelle von Prof. Dr. Stuart
(1912) Fahre; Louis Segond (1910) bateau. Jenks.

1976 z.B. Stowasser u.a. 1994, 537.
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Abb. 170 Ausschnitt aus der Obern-
burger Quelle von 1344. — (Foto L. Kréger
2012).

bench«, der koniglichen Gerichtsbarkeit, gefiihrt und auch dort niedergeschrieben. Die gesamte Quelle ist
in Latein verfasst, bis auf die Passage »Nicholaus atte Tounesende de Hesel, feryman«. Das an dieser Stelle
»feryman« verwendet wird und kein lateinischer Begriff, zeigt wohl, dass auch der kéniglichen Schreibstube
keine alternative Bezeichnung bekannt war und im mittelalterlichen Latein schlicht kein eigenstandiger Be-
griff fur »Fahre« existierte 198>,

Siebtens: Bei der Bearbeitung der Einbdume am Main wurde unter anderem ein Einbaum untersucht, wel-
cher 6stlich von Hassfurt bei Mariaburghausen am Main gefunden wurde %8¢, Dieser konnte vor Ort doku-
mentiert und als Fahreinbaum vom Typ 2 angesprochen werden (Abb. 22). Eine entnommene dendrochro-
nologische Probe erbrachte das tberraschende Datum von 596 n.Chr. Der fehlende Splint spricht fur eine
Datierung nach 606, womit dieser Fund zeitlich isoliert steht®®”. Wir haben damit einen archaologischen
Nachweis einer frihmittelalterlichen Fahre am Main, wahrend der ostfrankischen Expansion. Aus dieser Zeit
kennen wir in der Region keine Schriftquellen, und auch archaologische Funde sind die Ausnahme. Interes-
santerweise befindet sich eine der wenigen bekannten Fundstellen einer wohl frankisch beeinflussten Befes-
tigung in der Néhe des Fundortes des Einbaums. Einzelne Funde der Befestigung Eltmann am Main datieren
in die spate Merowingerzeit, ebenso ist die erste Nennung des Ortes 741/754 als ausgesprochen frih zu
bezeichnen 288, Wir wissen nicht, wer die Herrschaft in Eltmann austbte. Es liegt aber die Vermutung nahe,
dass diese Befestigung unter anderem die Kontrolle Gber einen Flussiibergang austbte. Dieser war offen-
sichtlich mit einem Fahrschiff ausgestattet, welches auch Wagen unabhéangig von Wasserstand und Stré-
mung Uber den Main bringen konnte. Besonderes Gewicht erhalt dieser Fund, wenn man sich die bislang
angenommene gleichzeitige Situation in Frankfurt vor Augen fuhrt. Dass am Ort eines Kénigshofes und
einer spateren Pfalz kein fester Flussibergang bestand, wahrend in der Nahe im deutlich untergeordneten
Eltmann eine Fahre genutzt werden konnte, verwundert durchaus, zumal der Main bei Eltmann zwar schon
eine beeindruckende GroRe aufweist, diese aber auf der Hohe von Frankfurt nochmals deutlich zunimmt.
Diese Uberlegungen sind ganz klar auf Main und Neckar bezogen und lassen sich nicht oder nur bedingt
auf andere FlUsse Ubertragen. FlUsse sind aufgrund ihrer geographischen, geologischen und hydrologischen
Eigenschaften nur als Einzelnes zu betrachten. Beeinflusst durch diese Faktoren bilden sie zum Teil relativ
geschlossene Kulturrdume mit eigenen Entwicklungslinien. Untersuchungen in anderen Regionen wie z.B.
an der Sabéne zeigen ein vollkommen anderes Bild im Vergleich zum Main oder Neckar. Dort fanden sich
offensichtlich vom Neolithikum an bis in das 19. Jahrhundert hinein Furten in reicher Zahl, bis sie durch
Baggerarbeiten zur Flussvertiefung zerstort wurden '8, Es ist also nicht moglich, pauschale Aussagen zu
treffen, welche auf alle Gewasser anzuwenden sind. Nur detaillierte Untersuchungen fir jeden einzelnen
Fluss kdnnen unsere Fragen an die Vergangenheit beantworten.

1985 Sayles 1965, 66 ff. 1988 Ettel 2001, 198; 2011.
1986 Siehe EN-97. 1989 Bonnamour/Wirth 2001; Dumont 2002.
1987 Siehe Kap. Datierung der Einbaumfunde, S. 99.
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Abb. 171 Uberblick Gber heutige
Ortsnamen, in denen der Begriff »Furt«
vorkommt, links Gesamtdeutschland,
rechts Stdostbayern. — (Kartierung

L. Kréger 2015, Daten zusammengestellt
von T. Siems).

Dennoch muss klar gesagt werden, dass die sprachliche Komponente und die Frage nach der Bedeutung
des Wortes »Furt« oder »vadumc« sich auf alle Regionen Ubertragen lasst. Der Begriff stand nicht fur eine
seichte Stelle im Fluss, sondern beschreibt lediglich eine Passage. Dabei muss es sich nicht einmal um eine
Passage mit Bezug zu Wasser handeln, wie es eine Kartierung von Furtorten zeigt (Abb. 171). Anhand
aktueller Ortslisten wurde versucht, samtliche Orte, in denen der Begriff »Furt« in unterschiedlichen For-
men auftritt'°°°, zu kartieren. Abgesehen von einer Abgrenzung zwischen dem ober- und niederdeutschen
Sprachraum konnten keine erkldrbaren Muster festgestellt werden'9°'. Gleichzeitig zeigt aber die Konzen-
tration der Furtorte in Stdostbayern, dass sich ein groBer Teil der Orte nicht in der Flussniederung befindet,
wie man es annehmen wiirde, sondern auf den Hohenrticken. Unterstitzt wird dieser Eindruck durch Orts-
namen wie Furth im Wald, Lkr. Cham, welcher sich wohl auf eine PassstralBe bezog.

Nun lieBe sich anmerken, dass die Art der Flusspassage nur eine untergeordnete Rolle spielen wiirde, und
allein die Tatsache, dass der Fluss an dieser Stelle Gberhaupt passiert werden kann, deutlich wichtiger ist.
Das mag fir den lokalen Transport durchaus zutreffend sein. Der Uberregionale Verkehr hingegen orientiert
sich an den besser ausgebauten Flusstibergangen, und umgekehrt werden Passagen an wichtigen Trassen
bereitwilliger verbessert. Besonders deutlich ist dies am Beispiel der Ubergange von Lengfurt-Triefenstein 1992
und dem benachbarten Marktheidenfeld'9%3 in der Mitte des 19. Jahrhundert nachzuvollziehen. Aus den
Schriftquellen™®* und besonders deutlich aus der Marschkarte von Fackenhofen von 17919 wird er-
sichtlich, dass die Hauptverbindung zwischen Wirzburg, Aschaffenburg und weiter nach Frankfurt Gber
die Fahre in Lengfurt gefihrt wird. Mit dem Bau der Briicke in Marktheidenfeld 1846 und dem Ausbau der
StraBentrasse geht der Fahrverkehr von Lengfurt stark zuriick. Dadurch haufen die Pachter in kirzester Zeit
hohe Schulden an, was sich wiederum negativ auf die Einnahmen des Lehnsherrn auswirkt'9%¢. Der Uber-
gang versinkt in der Folge quasi in der Bedeutungslosigkeit.

Wie wichtig fur die Herrschaft aber die Kontrolle Gber die Fernhandelswege war, lasst sich an einem Disput
um 1700 zwischen dem Briickenkommandanten von Heidelberg %7 und dem SchultheiBen von Neckarhau-

1990 Dazu zahlen auch Furth, Furt, und Furth. 1992 Siehe M-174.
1991 Ausgangspunkt fur die Kartierung war die Vermutung, dass 1993 Siehe M-179,4.
es sich bei den Orten mit dem Begriff »Furt« um Ortsnamen 1994 Siehe Online-Anhang, Katalog der Fahrorte.
aus der frankischen Ostexpansion handeln konnte, die im 1995 Hofmann 1956.
Gebiet des ehemaligen romischen Imperiums nicht anzutref- 1996  Kuhn 2008a, 180.
fen sind. Diese Annahme konnte nicht bestatigt werden. 1997 Siehe N-25,4.
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sen 998 zeigen. Besonders die Fernwagen aus der Schweiz, welche die Rheinebene entlangfahren, scheinen
nicht langer die Briicke in Heidelberg'®?, sondern aus Zeit- und Kostengriinden die Féhre in Neckarhausen
zu nehmen. Mit einem Benutzungsverbot der Fahre wird versucht, die Wagen wieder nach Heidelberg zu
lenken, um mit den Einnahmen den Wiederaufbau der Briicke zu finanzieren. Die Gemeinde Neckarhausen
wehrt sich dagegen, und besonders der lokale SchultheiB hat ein personliches finanzielles Interesse daran,
dass der Fernverkehr weiterhin durch sein Dorf fahrt. Nachdem ein Amtsknecht im Auftrag der Heidelberger
sieben oder acht Wagen fiir zwei Néchte und einen Tag festsetzen lasst, verlegen die Fernfahrer ihre Uber-
fahrt nun nach Mannheim und damit durch Wormser Territorien. Daraufhin kommt es zu einem Umdenken,
und es wird versucht, einen Ausgleich zwischen den Parteien zu finden. Der Briickenkommandant verlangt
zwar noch immer die SchlieBung der Fahre, aber selbst der Kurfurst lehnt dies ab aus Angst, dem Handel
weiter zu schaden. Der Briickenkommandant wird daraufhin anderweitig groBzligig abgefunden20%,

1998 Siehe N-14. 2000 Backes/Fillorunn 1995, 12 ff.
1999 Diese ist zu diesem Zeitpunkt zerstort und es existiert nur eine
Schiffsbriicke.
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