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RONALD BOCKIUS

BINNENSCHIFFFAHRT UND SCHIFFFAHRTSWEGE  

IN KAROLINGISCHER ZEIT

Liest man bei Ermoldus Nigellus über die Aufnahme Harald Klaks nebst Familie und seines Gefolges bei Lud-
wig dem Frommen anlässlich der Ingelheimer Synode im Jahr 826 1, wie die Dänen »auf hundert Schiffen« 
den Rhein hinaufsegelten, um dann vom Ufer aus nach höfischem Protokoll von aufgeputzten Berittenen 
zum Kaiser eskortiert zu werden 2, käme niemand auf die Idee, in der Flotte etwas anderes zu vermuten als 
Wikingerschiffe. Hätte ein Gegenbesuch Ludwigs im friesischen Rüstringen-Gau oder Haithabu stattgefun-
den, wären die fränkischen Reisenden wohl nicht von Reitern empfangen, sondern zu Schiff geleitet oder 
chauffiert worden. So jedenfalls stellt sich die Verfügbarkeit prestigegeladener Ressourcen bei der fränki-
schen Landmacht und den Küstenlandschaften und Fjorde bewohnenden dänischen Vasallen dar. Des unge-
achtet engagierten sich das karolingische Königshaus und seine Gefolgschaften, wenngleich zuvorderst als 
Reaktion auf äußere Bedrohung und mit eher fragwürdigem Erfolg, durchaus in Flottenbau und maritimer 
Verteidigung 3. Doch ist Seeschifffahrt, die sich in der Epoche nicht immer vom Verkehr auf Binnengewäs-
sern klar trennen lässt, nicht Thema dieses Beitrages.
Eine kontinentale Gesellschaft, deren frühmittelalterliches Wirtschaftssystem auf verstreutem Landbesitz 
und der Produktivität Unfreier gründete, die ihre weltlichen und kirchlichen Grundherren zu ernähren hat-
ten, kam gerade im gewässerreichen Kerngebiet des Reiches am Transport zu Wasser nicht vorbei, und es 
wird auch dem sich sukzessive verschlechternden Zustand von Straßen und Brücken geschuldet gewesen 
sein, dass reisende Kaiser, Bischöfe sowie andere Würdenträger und Grundbesitzer die Bequemlichkeit eines 
von Dienstverpflichteten betriebenen Binnenschiffes Pferd und Wagen vorzogen oder strategische Gründe 
die Nutzung zumindest der natürlichen großen Wasserstraßen im Rahmen militärischer Unternehmungen 
nahelegten. Dass die Fahrt zu Schiff nicht nur wirtschaftlichen, militärischen und politisch-repräsentativen 
Zwecken diente, sondern durchaus auch als angenehmes Erleben von üppiger Natur und reizvoller Kultur-
landschaft wahrgenommen wurde, wird nicht nur in merowingischer Zeit gegolten haben 4; wenn auch nur 
für die, denen Reisen zu Wasser gestattet oder auferlegt waren.
Die historischen Quellen, namentlich Chroniken, Güterverzeichnisse und Heiligenvitae, liefern Informationen 
zu Organisation und Strukturen frühmittelalterlicher Binnenschifffahrt, nicht zuletzt über beförderte Güter 
und lebende Fracht oder nur sekundär auf Transport zielende Bootsnutzung, wie Fischerei oder Kommuni-
kation. Folgt man ihrer Durchmusterung und Auslegung durch Konrad Elmshäuser und Dieter Hägermann 5, 
so spiegelt die Überlieferung königliche bzw. grundherrliche, auch repräsentativ motivierte Reisen zu Hof-
tagen, Festen etc. wider, militärische Transporte und Truppenverschiebungen, sodann, gar nicht selten, die 
Beförderung von Naturalzins oder Handel mit Überschuss der Klostergüter und weltlichen Herrschaften. 
Fährschifffahrt ebenso wie Fischerei und selbst Botendienste werden bezeugt. Hier kündigt sich Schifffahrt 
auf der Basis grundhöriger Dienste und Pflichten an (navigium; per ordinem cum naui pergere; angaria). 
Wenn man das schriftliche Zeugnis mit archäologischen Erkenntnissen abgleicht, kann von Befrachtung mit 
Getreide, Vieh, gepökeltem Fleisch und konserviertem Fisch, mit Bauholz bzw. Brennstoff, Wein und Salz, 
nicht zuletzt aber auch Mühlsteinprodukten, mineralischem Baumaterial einschließlich Steinsarkophagen 
bzw. Blockware, mit Fellen und Tuchen, Honig, Glas, Keramik und Metallwaren ausgegangen werden 6, so-
gar mit Seidenstoffen, wobei man Luxusartikel wie diese als Beifrachten verstehen möchte, die zweifelsohne 
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auch andere Preziosen bis hin zu monetären Transportgütern einschließen konnten. Als Schifffahrt betrei-
bende Kaufleute tauchen in den Quellen häufig Friesen, nicht zuletzt aber auch andere Reichsangehörige 
auf, denen als zinspflichtige Freie oder in Abhängigkeitsverhältnissen zum König bzw. zu weltlichen oder 
geistlichen Grundherren stehenden Händlern ebenso wie Handel treibenden Juden und Sachsen zur unge-
hinderten Ausübung ihres Gewerbes Dispens erteilt und Verkehrssicherheit gewährt wurde 7. Dass Friesen 
u. a. auch selbst produzierte Produkte, namentlich Tuche, insbesondere Mäntel, – nicht nur zur See – ver-
schifft und auf eigene Rechnung verkauft haben, ermöglichte ihre relative Autonomie. Als Akteure frühmit-
telalterlicher Binnenschifffahrt kommen demzufolge Hörige ebenso wie Freie in Betracht; über Franken und 
sukzessive dem Reich zugeordnete germanische Volksgruppen sowie religiös Fremde hinaus zweifelsohne 
auch Romanen.
Dieselbe schriftliche Überlieferung unterrichtet darüber, welche Flüsse befahren wurden: Während in den 
historiographisch-hagiographischen Quellen bevorzugt heute noch genutzte Ströme und Wasserstraßen, 
wie Rhein, Main 8, Mosel, Maas, Weser, Elbe und Havel, Erwähnung finden, leiten sich aus urbarialen Auf-
zeichnungen auch nachgeordnete Gewässer ab, etwa die südpfälzisch-elsässische (Wies-)Lauter und die 
Isenach, Pfrimm und Weschnitz 9, heute als Verkehrsträger bedeutungslose Flüsse, die zumindest abschnitts-
weise und bei hinreichender Wasserdarbietung befahren werden konnten oder durch wasserbauliche Maß-
nahmen verkehrstauglich gemacht wurden 10. Zwar wird man hier unterstellen, dass dabei nur Fahrzeuge 
mit geringen Abmessungen – relevant sind insbesondere Tiefgang, Länge und Breite – zum Einsatz kamen, 
doch fehlt letzte Gewissheit. Um solchen Fragen nachzugehen, nicht zuletzt auch um näheres Verständnis 
über Betriebseigenschaften und Transportkapazitäten zu gewinnen, lohnt ein Blick auf original erhaltene 
zeitgenössische Fahrzeuge.
Die frühmittelalterliche Nutzung von Fließgewässern als Verkehrswege leitet sich aus archäologischen Fun-
den in sehr eindeutiger Weise ab, da – zumal schwerere – Boote bzw. Schiffe kaum anders als in dem für 
sie bestimmten Medium an ihre Fundstelle gelangt sein werden. Auch wenn es verwundert, dass Stamm-
boote mitunter an kleinen Bachläufen (bzw. in ihren verlandeten Altarmen) aufgedeckt werden, denen 
heute keine schifffahrtliche Bedeutung zugebilligt wird, legen jene Primärquellen eindeutiges Zeugnis ab 
über eine zumindest saisonale Befahrbarkeit des Gewässers, auch wenn dessen historische Hydrologie 
unbekannt bzw. unerforscht ist. Vor solchem Hintergrund lässt sich ermessen, dass seit dem Jungmeso-
lithikum Gewässersysteme auch abseits der Ströme und Flüsse intensiv durchdrungen wurden, teils über 
natürliche Wasserscheiden hinweg 11. Letzteres, die sog. Schleppstrecke (Portage), stellt eine schifffahrtli-
che Betriebsform dar mit möglichst kurzen Abschnitten eingeschalteten Transports über Land, nicht nur 
der Güter, sondern auch, aber nicht grundsätzlich, des (geleichterten) Bootes selbst. Dass hier bevorzugt 
kleinere, leichte Fahrzeuge zum Einsatz kamen, versteht sich von selbst. Solche Vorgänge nebst der ein-
gebundenen Verkehrsrouten und -netze auch nur pars pro toto näher beleuchten zu wollen, würde den 
hier gesetzten redaktionellen Rahmen sprengen. Es mag genügen, das karolingerzeitliche Wasserfahrzeug 
in seiner bescheidenen typologischen Vielfalt in den Blick zu nehmen, weniger aus technikgeschichtli-
cher Perspektive als hinsichtlich der Einschätzung seiner Transportleistungen und damit auch seiner Wirt-
schaftlichkeit. Vorgreifend sei gesagt, dass sich der archäologische Quellenbestand des Frühmittelalters 
quantitativ ebenso wie qualitativ ganz wesentlich von dem der im mitteleuropäischen Raum des späteren 
Frankenreiches annähernd gleich lang währenden römischen Epoche unterscheidet. Dass im Frühmittelal-
ter gewisse Formen des antiken Binnenfahrzeugs fehlen, ließe sich noch mit deren hoheitlicher Bedeutung 
erklären. Indes, dass die für die Karolingerzeit nachgewiesenen Plankenfahrzeuge statistisch weit hinter die 
vergleichbarer provinzialrömischer Schiffseinheiten fallen, wird man ungeachtet grundsätzlich komplexer 
Überlieferungsbedingungen mit veränderten gesellschaftlichen Verhältnissen, noch treffender mit anderer 
Infrastruktur, erklären, da antike Schiffswracks, wenigstens doch im fundreichen Rheingebiet, in der Masse 
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im Umfeld militärischer Anlagen entdeckt wurden, wobei auch hier der Eindruck entstehen konnte, dass 
dort zur Spät antike Binnenschifffahrt kaum mehr stattgefunden hatte. Ob sich bereits damals das Trans-
portgeschehen auf Binnengewässern reduzierte, sei dahingestellt; es kämen aber nicht zwangsläufig allein 
wirtschaftliche Faktoren als Ursachen in Betracht. So wird man eine Dezentralisierung frühmittelalterlichen 
Verkehrs auf dem Wasser gegenüber der Situation unter dem prinzipatszeitlichen Regime als Hypothese 
vertreten können.
Es ist den naturwissenschaftlichen Datierungsmethoden zu verdanken, den für die karolingische Epoche 
relevanten Fundstoff überhaupt aussondern zu können, da stratifizierte Funde eher die Ausnahme darstel-
len. Einem kleinen Konvolut zeitgenössischer Plankenfahrzeuge, aufgedeckt an Niederrhein, Weser und – 
wenngleich bei überwiegend schlechter Erhaltung – v. a. in den Niederlanden, steht eine ansehnliche Menge 
Stammboote gegenüber, die meisten gefunden in ostfränkischem Gebiet 12. Dieser Umstand ist nicht als 
Rückfall in prähistorische Verhältnisse zu sehen, hat doch der Einbaum, gerade in Frankreich, eine sehr 
lange, vom jüngeren Mesolithikum bis in die zweite Hälfte des 19. Jahrhunderts reichende, im Hoch- und 
Spätmittelalter sogar kulminierende Tradition 13. Bei den aus Planken gebauten Booten und Schiffen lässt 
sich das technikgeschichtliche antike Erbe nicht übersehen, kenntlich einerseits an Formparametern, ande-
rerseits an bootsbaulichen Details (s. u.). Allein ihre Größe hält mit der Dimensionierung provinzialrömischer 
Fahrzeuge nicht mit, doch kann es auch der kleinen Zahl frühmittelalterlicher Wracks geschuldet sein, dass 
wir hier kein endgültiges Urteil fällen können.

STAMMBOOTE

Betrachtet man Stammboote und Plankenfahrzeuge unter dem Kriterium Kapazität, so lässt sich der 
Fundstoff verschiedenen Gruppen zuordnen. Éric Rieth widmete seine Aufmerksamkeit drei in die Epoche 
gehörenden Einbäumen aus dem Département Charente-Maritime, die sich kaum nach ihrer Formge-
bung, umso mehr durch ihre Abmessungen unterscheiden. Dem gegen 5 m langen, bis mehr als 0,60 m 
breiten Rumpf von Port-d’Envaux (dép. Charente-Maritime / F) (14C AD 585-785) werden 190 kg Eigenge-
wicht und eine über dessen Verdrängung hinausgehende Marge von zusätzlich 220 kg bescheinigt, die 
rechnerisch bei einem Freibord von nur noch 0,10 m – bei vorhandener Raumtiefe mittschiffs von kaum 
0,3 m – erreicht sind 14. Die unter solchen Konditionen zustande kommende theoretische Maximalverdrän-
gung von rund 0,4 t gewährte, reduziert um das Bootsgewicht, demnach eine nur sehr begrenzte Zula-
dung, etwa zwei Leute mit leichtem Gerät oder eine Person plus maximal rund drei Zentner Fracht. Das 
Verhältnis von Bootsgewicht und Kapazität lag bei ungefähr 1:1. Fahrzeuge jenes Formats, die angesichts 
aufkimmender Rumpfenden auch nur begrenzten Raum zu bieten hatten, kann man sich als bei Fischerei, 
Jagd, Botendiensten oder zwecks individueller Mobilität innerhalb einer Produktionszone eingesetzte 
Boote vorstellen. Ihre wirtschaftliche Bedeutung orientierte sich an niedrigen Entstehungs- und Betriebs-
kosten.
Eine andere Kategorie vertreten die Stammboote Mortefon 2 (14C AD 680-865) und Port Berteau, Bussac-
sur-Charente (dép. Charente-Maritime / F) (14C AD 665-1015). Ersterem werden bei gut 9 m Länge und über 
0,88 m Breite »649 kg« Gewicht und ein Tragevermögen von maximal 1,8 t zugebilligt 15. Hier beträgt die 
»Nutzlast« fast das Dreifache vom Bootsgewicht bzw. annähernd 75 % der größten Gesamtverdrängung 
entfallen auf Ladekapazität. Ähnliche Zahlen liefert das deutlich größere Fahrzeug von Port Berteau mit 
1350 kg Gewicht und bis zu 3,9 t theoretischer Zuladung bei Hauptabmessungen von 12,8 m Länge und 
über 0,75 m Breite 16. Ein in die Zeit eine Generation nach der langobardischen Landnahme in Italien da-
tierendes Stammboot aus Venetien mit den beträchtlichen Abmessungen von einst 17-18 m Länge, fast 
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1 m Breite und gut 0,7 m Bauhöhe in der Mittelsektion (Selvazzano 2, dendrodatiert AD 599 +/- 6) 17 bringt 
es zwar auf geschätzte 5-7 t Gesamtverdrängung, die aber durch sein mit gegen 3 t zu veranschlagendes 
Gewicht vergleichsweise hoch beansprucht wird. Hier stehen Fahrzeuggewicht und als Transportmarge 
nutzbare Verdrängung im Verhältnis von ungefähr 1:1. Dass Stammboote dieser Größenordnung primär 
für die Beförderung größerer Mengen Güter oder Menschen gebaut wurden – hier auf dem in die Adria 
entwässernden Fluss Bacchiglione –, liegt auf der Hand. Sie folgen einer im Südostalpenraum und auf dem 
Britischen Archipel bis in die jüngere Eisenzeit zurückreichenden Tradition 18. Von kleineren Einbäumen mit 
5-6 m Länge unterscheidet sie, dass ihrem Bau und Betrieb Gemeinschaftsarbeit zu bescheinigen ist.
Auch das nach Art eines Plattbodenschiffes (Abb. 1) gestaltete karolingische Stammboot aus Noyen-sur-
Seine (dép. Seine-et-Marne / F) (dendrodatiert AD 834) 19 fällt durch seine Abmessungen aus dem Rahmen. 
Mit etwa 14,5 m ursprünglicher Länge, 0,9 m maximaler Breite und moderaten 0,45 m Rumpfhöhe in der 
Mittelsektion setzte seine Herstellung die Beschaffung einer gerade gewachsenen hohen, kräftigen Eiche mit 
einem Stammdurchmesser von noch 1 m in rund 15 m Höhe voraus 20. Ein erhaltenes Rumpfende ist nach Art 
der rampenartig aufkimmenden Kaffe eines Prahms geformt, innen mit beim Höhlen ausgesparten Querrip-
pen. Sie erinnern an Korben, waren aber wahrscheinlich nicht statisch, sondern funktional anders intendiert, 
da sie auf das schräge Bodensegment beschränkt bleiben und außerordentlich eng verteilt sind. Dessen 
Strukturierung mag die Beladung des Rumpfes, etwa mit gerollten kleineren Fässern, begünstigt haben.
Steile, annähernd parallel verlaufende Bordwände, der ebene Schiffsboden und das dort in flachem Winkel 
ansetzende, stumpfe Endsegment entsprechen dem Baumuster eines beplankten Plattbodenfahrzeuges. Al-
lein das sehr gestreckte, vom maximal verfügbaren Stammdurchmesser des verwerteten Baumes abhängige 
Längen-Breiten-Verhältnis von rund 1/16 erzeugt eine Schlankheit des Schiffskörpers, die ein geometrisch 
vergleichbarer Prahm aus Festigkeitsgründen nicht erreicht. Die Effizienz des Stammbootes zeigt sich als 
relativ gering, da einem Fahrzeuggewicht von weit über 1 t 21 die maximale Verdrängung von etwa 3,7 t 
gegenübersteht, sodass das Stammboot kaum mehr als 2 t Befrachtung inklusive einer zwei- bis dreiköp-
figen Besatzung tragen konnte. Immerhin handelt es sich hier um eines der überdurchschnittlich großen, 
schlanken monoxylen Fahrzeuge, dessen Zweckbestimmung auf den Transport von Waren – denkbar sind 
auch Menschen – abgezielt haben wird.

Abb. 1 Noyen-sur-Seine 
(dép. Seine-et-Marne / F). 
Karolingerzeit liches Stamm-
boot mit Formmerkmalen eines 
Prahms. – Draufsicht, Längs- und 
Querschnitte. – Beschädigtes 
Rumpfende mit alternativen 
Rekonstruktionsmöglichkeiten 
(A / B). – (Nach Mordant 1998, 
24 Abb. 1).
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Die aus der Epoche gewählten Beispiele legen dar, dass Einbäume durchaus respektable Massen aufzuneh-
men und zu befördern imstande waren. Die Skala reicht von wenigen 100 kg bis um 2 t. Das obere Limit 
wird durch die Ressource Baum, durchweg Eichen, beeinflusst. Rumpfbreiten von deutlich über 1 m über 
die längere Strecke einer Mittelsektion hinweg lassen sich aus einem Stamm kaum erzeugen. Deshalb wird 
der Nutzwert monoxyler Boote nicht nur durch ihre natürlich begrenzte Verdrängung eingeschränkt, son-
dern auch durch den für Befrachtungen verfügbaren Raum, namentlich ihre Breite. So war es undenkbar, 
Wagen der in Altertum und Mittelalter gängigen Spurbreiten in einem noch so großen aus dem Stammrund 
einer Eiche geformten Rumpf unterzubringen, umso mehr als sich hier ja auch das Problem des Verladens 
stellt. Als gleichermaßen kritisch dürfte sich der Transport lebenden Großviehs, abgerichtete Pferde einge-
schlossen, erwiesen haben. Solche Transportereignisse bewältigte man spätestens zur vorrömischen Eisen-
zeit durch die Kopplung mindestens zweier Stammboote, die eine aufgesetzte Plattform tragen konnten 22. 
Diese Methode war auch der karolingischen Binnenschifffahrt nicht fremd, doch kannte sie noch andere 
konstruktive Lösungen.

PLANKENFAHRZEUGE

Der archäologische Quellenbestand vielteiliger, aus Planken und den unverzichtbaren Quervergurtungen 
(Spanten bzw. Korben) gebauter Rümpfe ist quantitativ dürftig, dennoch recht aufschlussreich, nicht zuletzt 
in technikgeschichtlicher Hinsicht. Die drei hier näher in Betracht kommenden Wracks wurden an Unterwe-
ser und Niederrhein aufgedeckt. In allen Fällen handelt es sich um Plattbodenfahrzeuge, die sich nicht nur 
formal, sondern auch konstruktiv mehr oder minder deutlich voneinander unterscheiden.

Bremen, Balge

Der noch auf etwas mehr als 11 m Länge erhaltene Schiffsfund aus einem Weserarm (Balge) in Bremen 
(dendrodatiert AD 808) geht auf ein mittschiffs kaum 2 m breites Frachtboot mit einer Raumtiefe von knapp 
0,8 m zurück. Seine aus jeweils drei eichenen Plankengängen gebauten Bordwände sind überlappend (klin-
kerartig) angelegt. Das erhaltene sich leicht verjüngende Schiffsende, mutmaßlich der Bug, setzt sich aus 
dem hier aufkimmenden, von sukzessive auslaufenden Gängen gesäumten platten Boden zusammen, des-
sen vorderer Abschluss eine aufgesetzte massive, über den Verlauf der Bordkante (Scherlinie) ragende Platte 
aus Eiche bildet 23. Dieses konstruktiv ungewöhnliche Element ist sonst nur von einem provinzialrömischen 
Bootstyp des 2./3. Jahrhunderts (Zwammerdam 3) aus den Niederlanden bekannt. Rudimentäre Anleihen 
beim römerzeitlichen Schiffbau lassen sich auch an den beiden äußeren Bodenplanken des Bremer Wracks 
ausmachen, deren L-förmig prismierte Kantprofile von antiken Prahmen rheinischer Bauart herzuleiten sind 
und am karolingischen Plattbodenfahrzeug regelmäßig wiederkehren 24. Kündigen sich hierdurch deutli-
che Hinweise auf antikes Technikerbe an, gehört die klinkerartige, Holznägel als Spant-Planken-Verbinder 
nutzende Gestaltung der Bordwände in das Milieu einer im vormittelalterlichen Nord-Ostsee-Raum entwi-
ckelten Schiffbautradition, die sich sehr deutlich vom kraweelen Baumuster mediterran-römischer Wasser-
fahrzeuge abhebt. Bedenkt man die Entstehungszeit und den Fundort des Wracks im ehemals friesischen 
Gebiet, wundert jene technologische Orientierung zur Küstenzone hin nicht. Die in die frühe Siedlungs-
phase Haithabus, das 8. bis frühe 9. Jahrhundert, datierte Korbe eines Plattbodenschiffes 25 vertritt dieselbe 
Spielart mit klinkerartig beplankten Bordwänden.
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Das Bremer Wrack lässt sich trotz ansehnlichem Er-
haltungsumfang nicht zuverlässig rekonstruieren, 
da Anhaltspunkte zur Vervollständigung der ur-
sprünglichen Länge fehlen. Die verfügbaren 11 m 
fallen jeweils mit ungefähr der Hälfte auf die be-
schädigte Mittelsektion und das Vorschiff mit sei-
nem angeschrägten, folglich deutlich weniger Auf-
trieb generierenden Bodenverlauf. Dennoch lässt 
sich behaupten, dass das Fahrzeug einer Befrach-
tung im einstelligen Tonnenbereich genügte: Bei 
mittschiffs gut 0,8 m Höhe moderate 0,45 m Tief-
gang annehmend, verdrängte jeder Längenmeter 
der Hauptsektion 0,7 m3. Zu seiner Geometrie und 
Ausstattung lässt sich konstatieren, dass der Rumpf 
aufgrund der Gestaltung seines erhaltenen Schiffs-
endes wohl über die Bordwände hinweg beladen 
werden musste, daher als Wagenfähre kaum in Be-
tracht kommt.

Krefeld-Gellep III

Das verhält sich ganz anders bei dem 1973 im Zuge von Hafenbauarbeiten freigelegten Plattbodenfahr-
zeug Krefeld-Gellep III 26. Sein bisheriger Altersansatz in die Zeit Karls des Großen wurde neuerdings infrage 
gestellt 27. Die Datierung stützt sich auf einen komplett erhaltenen Kugeltopf, der laut Beobachtern unmit-
telbar auf dem Schiffsboden aufgelegen hatte und überzeugend als Bordgeschirr interpretiert wird 28. Inzwi-
schen typologisch bestimmt und durch eine publizierte Zeichnung zugänglich gemacht, gehört das Gefäß 
nach Lutz Grunwalds Einschätzung ins zweite bis dritte Viertel des 9. Jahrhunderts 29. Die erhaltene Länge 
des Wracks betrug laut Planzeichnung rund 13,5 m. 11,9 m längsschiffs vom Heck gemessen, befand sich 
eine simple Mastspur in Gestalt einer querschiffsmittigen Aussparung in den sich berührenden Wrangen-
segmenten eines Halbspant- bzw. Korbenpaares. Da die relative Position von Masten bzw. Treidelpfosten 
einzelner antiker bis frühneuzeitlicher Prahme und verwandter Typen, als leicht variierende Streckenverhält-
nisse proportioniert, bekannt ist 30, lässt sich die ursprüngliche Gesamtlänge des Krefelder Rumpfes eingren-
zen. Ein jüngst von Lars Kröger vorgelegter Rekonstruktionsentwurf mit gewählten 27,6 % Streckenanteil 
für die zu ermittelnde Distanz Mastspur-Bug, entsprechend 72,4 % für das mit 11,9 m bekannte achtere 
Maß, gelangt zu 15,2 m ursprünglicher Fahrzeuglänge 31. Sie ist rechnerisch nicht nachzuvollziehen. Offen-
bar bestand hier Unklarheit über den Abstand der Mastspur zum Heck. Die aus dem Plan beziehbare, bei 
maßstäblicher Umrechnung 11,9 m lange Strecke mit der von Kröger gewählten 27,6 / 72,4 % Einteilung 
ins Verhältnis gesetzt, ergeben sich gut 16,4 m Länge; andere infrage kommende Faktoren berücksichtigt, 
gelangt man zu 15,4-18,1 m Fahrzeuglänge – komparative, methodisch wenig sinnträchtige Nutzung der 
Daten von Binnenschiffen des 19. Jahrhunderts weglassend, bis zu 16,9 m. Folglich sind die von Kröger er-
mittelten Schiffsdaten als Minimalwerte zu verstehen: Gewicht 3,126 t und Verdrängung 6,961 m3, errech-
net unter Zugrundelegung von 0,45 m Tiefgang. Dem Prahm ist somit eine Ladekapazität von 4 t und mehr 

Abb. 2 Krefeld-Gellep III. Rekonstruktionsmodell im Maßstab 
1:10 im Museum für Antike Schifffahrt des RGZM Mainz. – (Foto 
[PH_2008_01152] V. Iserhardt, RGZM).
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zuzubilligen: Eine im ehemaligen Forschungsbereich 
Antike Schiffahrt, RGZM Mainz, 2002 entwickelte 
Rekonstruktion von 17 m Länge (Abb. 2) zugrunde 
gelegt, sind ein Fahrzeuggewicht von 3 t 32 und eine 
Befrachtung von maximal rund 6 t anzunehmen.
Der über Stakbetrieb hinaus auch durch Treideln 
in Fahrt gebrachte Rumpf, mittschiffs etwa 2,8 m 
breit, verjüngte sich zum erhaltenen Heck hin. Das 
Achterschiff mit seinem aufkimmenden Plattboden 
war hier offen mit mindestens 1,45 m nutzbarer 
Breite. Dieselben Parameter auf das Vorschiff über-
tragen, eignete sich der Prahm für eine Beladung 
im RoRo-Verfahren an jedem nicht allzu seichten 
Uferstrand, sei es von achtern oder über den Bug. 
Angesichts deutlich unter dem genannten Wert 
liegender Spurbreiten antiker und mittelalterlicher 
Räderfahrzeuge war der Krefelder Prahm als Wa-
genfähre, gleichermaßen aber auch für den Trans-
port von Großvieh oder nicht ohne Risiken kranba-
rer Schwerlasten, wie Sarkophage, Architekturteile 
u. ä., nutzbar. Hinsichtlich ihrer Rumpfquerschnitte 
und Bauweise vergleichbare spätmerowingisch-ka-
rolingische Schiffsfunde des 7. bis 9. Jahrhunderts 
sind aus der Umgebung des Handelsplatzes Dore-
stad (Cothen, prov. Utrecht / NL) und anderen Fund-
orten der Niederlande (Abb. 3) 33 sowie vom nörd-
lichen Oberrhein (Gimbsheim, Lkr. Alzey-Worms) 34 
bekannt. Letzterer scheint als Schwimmkörper einer 
Schiffsmühle gedient zu haben.

Abb. 3 Verbreitung plattbodiger Planken fahrzeuge des Früh-
mittelalters im nordwestlichen Mitteleuropa.  – ▲  klinkerartige 
Beplankung. – ▼ kraweele Beplankung. – Fundliste: 1 Haithabu /  
Hedeby (Busdorf, Kr. Schleswig-Flensburg). – 2 Britsum (prov. Fries-
land / NL).  – 3 Leeuwarden (prov. Friesland / NL).  – 4  Midlaren 
(Gem. Tynaarlo, prov. Drenthe / NL). – 5 Balge (Stadt Bremen). – 6 Lei-
derdorp (prov. Zuid-Holland / NL). – 7 Utrecht (prov. Utrecht / NL). – 
8 Dorestad (Cothen, Gem. Wijk bij Duurstede, prov. Utrecht / NL). – 
9  Domburg (prov. Zeeland / NL).  – 10  Kalkar-Niedermörmter 
(Kr. Kleve). – 11 Krefeld (Stadt Krefeld). – 12 Gimbsheim (Lkr. Alzey-
Worms). – (Zusammenstellung R. Bockius; Grafik K. Hölzl, RGZM).

Abb. 4 Kalkar-Niedermörmter (Kr. Kleve). Karolingerzeitliches Plattbodenfahrzeug. – (Nach Kröger 2017, 311 Abb. 4 unten).
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Kalkar-Niedermörmter

Das 1993 untersuchte Wrack aus Kalkar-Niedermörmter (Kr. Kleve) (dendrodatiert AD 802 +/- 5) 35 geht auf 
ein ehemals mehr als 14 m langes, angesichts knapp 2,5 m Breite mittschiffs relativ schlankes und mit 0,5 m 
Seitenhöhe flaches Plattbodenfahrzeug mit kurvilinearem Grundplan zurück (Abb. 4). Vor- und Achterschiff 
kennzeichnet jeweils ein aufkimmender Boden. Deren nicht mehr erhaltene Enden müssen sich auf weniger 
als 0,9 m verjüngt haben, wobei ungewiss bleibt, ob sie geschlossen oder offen konstruiert waren bzw. der 
Schiffsboden dort die Höhe der Bordkanten erreichte. Traf Ersteres zu, so glich das niederrheinische Boot 
schiffstypologisch dem Fund aus der Weser, ohne freilich dessen klinkerartige Seitenbeplankung zu teilen. 
Wie Krefeld-Gellep III aus beiderseits jeweils einer vergleichsweise breiten Seitenplanke, jedoch aus nur 
drei Bodenplanken aufgebaut und auch hinsichtlich des konstruktiven Musters weitgehend übereinstim-
mend, unterscheidet sich das Fahrzeug v. a. durch seine Proportionen und die Größe. Im und außerhalb des 
Wracks angetroffener Tuffbruch, teils mit anhaftenden Mörtelresten, wird auf Ladung wiederverwertbaren 
Baumaterials zurückgehen. Die von einem Modell bezogene, mit 4,5 t veranschlagte Frachtkapazität 36 wird 
durch eine neuere Untersuchung bestätigt, der zufolge aus einem gerechneten Tiefgang von 0,35 m 4,4 t 
Verdrängung resultieren 37, wovon gut 2 t Rumpfgewicht zu subtrahieren sind. Die maximale Befrachtbarkeit 
des Fahrzeugs lag demzufolge bei um 2,5 t.

SCHLUSSFOLGERUNGEN

Aus den derzeit verfügbaren schiffsarchäologischen Quellen leiten sich für die karolingerzeitliche Binnen-
schifffahrt transporttechnische Konditionen ab, die – bezieht man sie auf die einzelne Transporteinheit – von 
antiken Prahmen bekannte Kapazitäten 38 nicht erreicht haben, doch gilt das noch für das hochmittelalter-
liche Binnenschiff. Ob jenes Potential stets den Anforderungen genügte, steht dahin. Für den Wasserweg 
zu beanspruchende Schwertransporte, etwa die Beschaffung des Steinmaterials für die architektonische 
Ausstattung der Justinus-Kirche in Frankfurt / Main-Höchst im 9. Jahrhundert aus der Westpfalz sowie dem 
Mittelrhein- und Untermaingebiet 39, wären mit den zuvor beschriebenen Eigenschaften frühmittelalterli-
cher Wasserfahrzeuge in unspektakulärer Weise zu bewältigen gewesen, ungeachtet der Frage, ob die hier 
über die genannten Ströme hinaus genutzten Wasserwege den Anforderungen genügten 40. Selbst große, 
von der geistlichen und weltlichen Oberschicht genutzte Steinsarkophage hätten den bei Flusstransport 
gesetzten Rahmen nicht gesprengt. Da die anzunehmende Verschiffung der Blöcke die Zulieferung an die 
Gewässer per Wagen eingeschlossen haben wird 41, definierte deren Belastbarkeit das Ladegewicht. Eher 
noch wird die Beladung mit schwerem Stückgut besondere technische Anforderungen gestellt haben. 
Es ist zu betonen, dass sich die hier zusammengetragenen Daten auf vom Zufall der Entdeckung bestimmte 
archäologische Befunde stützen. Insofern kann, nicht zuletzt aufgrund der schwachen Überlieferung, ins-
besondere für das karolingische Plankenfahrzeug ein schiefes Bild entstehen. In der Epoche lassen sich, 
namentlich für den von Krefeld-Gellep III vertretenen Typus des Prahms, durch gesteigerte Dimensionierung 
erzeugte größere, zur Befrachtung nutzbare Verdrängungswerte denken 42. Wenn auch die Fundverbreitung 
(Abb. 3) anderes vermittelt, ist davon auszugehen, dass über das Stammboot hinaus auch jenes Genre früh-
mittelalterlicher Binnenfahrzeuge im gesamten Reich bekannt war.
Provinzialrömischer Schiffbautradition folgend, sind beim karolingerzeitlichen Plankenfahrzeug die formalen 
und konstruktiven Ableitungen nicht zu übersehen. Das markanteste Merkmal bieten die am frühmittel-
alterlichen Prahm auf eine prismatische Verdickung reduzierte bzw. gegenüber antiken L-förmigen Kimm-
planken in der Vertikalen stark verkürzten Profile, die der Befestigung der Bordwände dienten 43. Jene Res-
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sourcen schonende handwerkliche Detailausführung am Übergang vom Rumpfboden in die Seiten sowie 
der Verzicht auf die im gallorömischen Bootsbau dominierenden Eisennägel zugunsten metallloser Verbin-
dungen dürften ökonomisch bedingt gewesen sein 44. Die schiffstypologischen Standards im vorgeschichtli-
chen Mitteleuropa hinter sich lassend, und auch mit dem Blick auf das von einem der Biographen Ludwigs 
des Frommen beschriebene, auf dessen Spanienfeldzug mitgeführte nautische Pioniergerät, zerlegbare Brü-
ckenpontons 45, kündigt sich für das karolingische Plankenfahrzeug antikes Technikerbe deutlich genug an. 
Für das monoxyle Boot gilt das nur ausnahmsweise (Noyen-sur-Seine), wobei der schlichte, auf die prähisto-
rische Machart reduzierte frühmittelalterliche Einbaum in seiner zeitlosen Erscheinungsform verharrt. Dessen 
Herstellung setzte immerhin, aber auch nicht mehr als bescheidene Expertise und manuelle Geschicklichkeit 
voraus, wohingegen das Plankenboot als professionelle handwerkliche Leistung gesehen werden darf. Je-
denfalls schöpften beide aus unterschiedlichen, sich teils gegenseitig durchdringenden Techniktraditionen.
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Zusammenfassung / Summary / Résumé

Binnenschifffahrt und Schifffahrtswege in karolingischer Zeit
Die Bedeutung der Binnenschifffahrt im Frankenreich lässt sich nach der schriftlichen und archäologischen Überlieferung 
bemessen: Liefert Erstere Aufschlüsse über selten mehr als den historischen Kontext von Transportereignissen auf dem 
Wasser, tragen Relikte frühmittelalterlicher Boote und Schiffe auch zum technischen und betrieb lichen Verständnis der 
Fahrzeuge und damit zu ihrer kultur- und wirtschaftsgeschichtlichen Rolle bei. So lassen sich erhaltene Reste nicht nur 
quantitativ und qualitativ einschätzen, sondern auch hinsichtlich ihrer schiffbaulichen Einbin dung in Techniktraditionen 
bewerten. Dabei zeigen sich einerseits deutliche Merkmale antiken Bootsbauerbes; andererseits zeichnen sich durch die 
physikalisch-schiffsgeometrische Betrachtung überlieferter Rümpfe konkrete Nutz bar keitsdaten ab.

Inland Navigation and Shipping Routes in Carolingian Times
The importance of inland navigation in the Frankish Empire can be measured according to the written and the archa-
eological tradition: While the former provides information on rarely more than the historical context of transport events 
on water, relics of early medieval boats and ships also contribute to the technical and operational understanding of 
the vehicles and thus to their role in cultural and economic history. Thus, preserved remains can be assessed not only 
quantitatively and qualitatively, but also in terms of their shipbuilding integration into technical traditions. On the one 
hand, this reveals clear characteristics of ancient boatbuilding; on the other hand, the physical-ship geometric analysis 
of surviving hulls reveals concrete data on usability.

Navigation intérieure et routes maritimes à l’époque carolingienne
L’importance de la navigation intérieure dans l’Empire franc peut être mesurée d’après les archives écrites et archéolo-
giques : Si les premières fournissent des informations sur rarement plus que le contexte historique des événements de 
transport sur l’eau, les reliques des bateaux et navires du Haut Moyen Âge contribuent également à la compréhension 
technique et opérationnelle des véhicules et donc à leur rôle dans l’histoire culturelle et économique. Ainsi, les vestiges 
conservés peuvent être évalués non seulement sur le plan quantitatif et qualitatif, mais aussi en termes d’intégration 
navale dans les traditions techniques. D’une part, des caractéristiques claires de la construction navale antique sont 
révélées ; d’autre part, l’analyse physico-géométrique des coques survivantes révèle des données concrètes d’utilisation.
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