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Wider den Strom — Pferde in der Binnenschifffahrt

Helmut Meyer

Zusammenfassung

Das Treideln mit Pferden begann im mitteleuropéischen Raum etwa um 1400 und erreichte im 17. bis zur 1. Hélfte des 19. Jh. seinen
Hohepunkt; im Altertum hatte es keine Bedeutung. Viele hundert Pferde waren damals entlang der groien west- und siddeutschen Flis-
se (Donau, Rhein ,Weser) und vieler Nebenflisse vor Schiffen eingespannt: bis zu 60, je nach Gréfle der Last. Die Wartung, Pflege und
Futterung der Pferde ebenso wie das héufige Wechseln der Flussseiten erforderten insbesondere bei grofien Schiffszigen erheblichen orga-
nisatorischen Aufwand und sorgféltige Anleitung der Pferde. Bei Leistungen von rd. 500 Watt im schrég gerichteten Zug kam es bei den
Tieren gelegentlich zu Erschdpfungszusténden, Verletzungen oder Totalausféllen. Uber eine tiermedizinische Betreuung der Treidelpferde
liegen keine Berichte vor.
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Towing with horses

Towing with horses startet in Mideurope about 1400 and reached top activity from the 17th to the first halfe of the19th century. During
antiquity towing with equides was uncommon. Several hundert horses were used for towing of boats along the large German rivers ( Danu-
be, Rhine, Weser, a. o0.).The number of horses tracking ships varied between 1 and 60 according to the burden. Care and feeding as well
as the often essential crossing the river required top organisation.and guiding of the horses. By heavy duty and the constant oblique pull
(about 500 watt) horses occasionally suffered from exhaustion and wounds. Even total losses occured. There are no reports about veteri-

nary medical care of the towing horses.

Keywords: towing horses, tfowing, history

Pferdestieg, Leinpfad, Hufschlag, Treideldamm: Alte Wegbe-
zeichnungen entlang von Flissen oder Kandlen (Jéhns 1872,
Bd.l, 148) erinnern an das Treideln, eine Transportart, von
der heute nur noch Museen oder alte Schriffen berichten.
Beim Treideln — vermutlich von trahere (schleppen, ziehen)
abgeleitet — werden vom Ufer aus Schiffe an einer Leine von
Menschen oder Tieren gezogen( Abb.1). Im Folgenden wer-

Abb 1 Schiffspferdezug am Rhein 1815.Towing along the rhine
Prager 1973

den die Entwicklung des Treidelns (vorrangig in Deutschland),
seine Bedeutung sowie der Einsatz von Pferden in diesem
Zweig der Binnenschiffahrt zusammengestellt. Ahnliche Syste-
me und Probleme bestanden auch in anderen Léndern, z. B.
in England (Severn, Themse), Irland, Frankreich oder Hol-

land.

Bis zum Bau von festen Straflen oder der Eisenbahn waren
Landtransporte duBerst beschwerlich und teuer, Flusse, Seen,
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Binnenmeere darum gesuchte Transportwege, erweitert durch
den Bau von Kanélen. So konnten weitaus mehr Massengi-
ter (etwa Getreide oder Salz) transpotiert werden als zu Lan-
de - und auch billiger.

Wie sollten die Schiffe bewegt werden? Flussabwérts ging das
leicht, doch bergauf? Wenn der Handelsweg auf dem Fluss
keine Einbahnstrafle sein sollte, mussten die leeren Schiffe
wieder zurick. Dieses Problem umging man beim FléBen.
Mitgefihrte Guter ebenso wie das Holz konnten am Ende der
Fahrt zu Geld gemacht werden, nichts war zuriickzubringen.
Eine infelligente Lésung fur Bootsfahrten fanden im Altertum
Einwohner von Armenien, die ihre Giter Uber den Oberlauf
des Euphrat nach Babylon brachten. Sie bauten mit einer
Lederhaut Uberzogene Rundboote aus Weidengeflecht.
Neben ihren Handelsgitern, die bis zu 5.000 Pfund wiegen
konnten, fuhr ein Esel mit. Waren alle Giter verkauft, wurde
auch die hlzerne Grundlage der Boote, das Weidengeflecht,
noch ,versilbert”, der Esel musste nur die wertvolle Lederhaut
an den Ausgangspunkt zuriickbringen (Herodot 5. Jh. v. Chr,
[,194) - eine ,Trockenibung” fir die kommende Treidelwirt-
schaft.

Im Altertum gab es in Griechenland und ltalien wegen der
geographischen Verhdltnisse wenig Méglichkeiten, mit Equi-
den zu treideln. Meistens wurden Menschen fir den Zug ein-
gespannt. Allein vor den Toren Roms, auf einem Kanal durch
die pontinischen Sumpfe, zogen Maultiere Kéhne, éhnlich auf
dem Unterlauf des Tibers, wo Esel das in Ostia geldschte
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dgypische oder sizilianische Getreide auf Leichtern nach Rom
schleppten, in die ewig hungrige, in der Kaiserzeit rd. 1 Mill.
Einwohner zéhlende Ewige Stadt (Fellmeth 2001, 60). Horaz
(1.Jh. v. Chr., Sat. 5) erwéhnt eine Reisegesellschaft zu Schiff,
die auf einem Kanal bei Rom von einem Maultier gezogen
wird. In den rémischen Provinzen, auch im wasserreichen
Gallien wurden - wie verschiedene Abbildungen zeigen - kei-
ne Equiden, sondern Menschen vor die Schiffe gespannt.

Im Frih- und Hochmittelalter énderte sich wenig. Die damals
noch kleinen Schiffe konnten durch Rudern oder Staken (ent-
lang der Uferzone mit der geringsten Strémung) oder evil.
auch durch Segeln stromauf gebracht werden (Ellmers 1972,
82). Fur die kleinen Boote war die Kraft eines Pferdes auch
Uberdimensioniert. Bis zum 14. und 15. Jh qudlten sich
Uberwiegend Treidelknechte vor den mit Salz beladenen
Schiffen (Hocquet 1993, 172).

Als gréBere Boote zur Verfigung standen, kam vor allem bei
Handelsherren und Schiffern mehr und mehr der Wunsch auf,
die Bergfahrt der Schiffe zu erleichtern und zu beschleunigen.
Mit Hilfe von Pferden lie} sich die Transporizeit annéhernd
halbieren. Fur den Einsatz der Pferde mussten allerdings Lein-
pfade, die seit rémisch/karolingischer Zeit entlang verschie-
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Abb 2 Schréger Zug; Treideln am Rhein. Oblique pull, Towing
along the rhine.Deutsches Schiffahrtsmuseum Bremerhaven. Sau-
erbrei 1991, 67

dener westeuropdischer Flisse fir Zugknechte z. T. schon
bestanden (Quetsch 1891, 65, Sauverbrei 1991), ausgebaut
werden. Leinpfad leitet sich von der Leine ab, mit der die
Schiffe gezogen wurden (héufig noch Leinenpfad genannt).
Je nach Region wird auch von Ziehweg, Rossweg, Schiffritt,
Seilgang, Rossritt, Rittweg oder Hufschlag gesprochen (Newe-
klowsky 1958). Am Inn tauchten die ersten Ross-Schiffe in der
2. Halfte des 14. Jh. auf, an der Salzach verkehrten an geeig-
neten Stellen ab 1430 pferdegezogene Schiffe (Ludwig und.
Schmidtke 1997, 182). Die frihen Salzschiffer an der Traun
vernichteten anfangs ihre primitiven Boote am Zielort. Doch
als der Rohstoff Holz knapper wurde, verfigte 1536 die
Obrigkeit, die Schiffe wieder an den Ausgangspunkt zu brin-
gen (Neweklowsky 1962). Dies war die Stunde der Pferde.

Ab dem 15. Jahrhundert nahm die Tendenz zu, Pferde oder
andere Zugtiere vor Schiffe zu spannen. In Frankreich gab es
zundchst noch die Kombination Mensch/Pferd, doch ab etwa
1530 setzte sich auch dort im Salzhandel das Treideln mit
Equiden durch (Hocquet 1993, 177). In Deutschland férder-
te ab dem 15. Jh der Salztransport vor allem im Stden (auf
Traun, Salzach, Inn oder Donau) das Treideln mit Pferden
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(Neweklowsky 1958). Math&us Merian (1593- 1650) bildete
Treidelschiffe auf den St&dteansichten von Graz, Schweinfurt
und Trier ab, von 2 oder 3 Pferden gezogen (N.N. 1966),
1645 auch von Bingen (Stein, 1989). Im 30jéhrigen Krieg
lieB sich der englische Graf von Arundel u.a. von KéIn nach
Mainz mit 8-9 Pferden treideln, Proviant und Ersatzpferde
fohrte er selbst mit. Die Tagesleistung lag zwischen 31 und 43
km.

Am Rhein und Main war der Schiffszug mit Pferden im Laufe
des 18. Jh. weitgehend verwaltungsméfBig geregelt (Quetsch
1891, 62.). Stdlich von Speyer blieb man jedoch noch lan-
ge auf Menschenkraft angewiesen, denn der Fluss wechselte
oft sein Bett. Auch die starken Mé&anderschleifen und sump-
figen Uferrander lieBen Pferdezug zundchst nicht zu (Stein

1989).

Der equine Schiffszug kam an der Weser wegen vieler Hin-
dernisse, dhnlich wie an anderen Flissen, erst am Ende des
18. und beginnenden 19. Jh. voll in Gang, obwohl die Anrai-
nerstaaten bereits 1696 beschlossen hatten, Voraussetzungen
fur das Pferdetreideln zu schaffen (Heil 1987, 143 ). An der
Lippe begann das Pferdetreideln im 18.Jh. Ein durchgehen-
der Treidelpfad vom Oberlauf bis zur Mindung entstand
1815 (Strotkétter 1895, Bremer 2001).

B

o oS A ;
Abb 3 Treidelschiff mit 3 Pferden und Segel vor Trier. Towing ship

with 3 horses and sail in front of Trier. Merian: Stadtebilder aus
Deutschland, Oesterreich und der Schweiz ,N. N.1966

Die Treidelwege entlang der Flisse waren keinegswegs Gber-
all vollsténdig ausgebaut. Festen Untergrund fanden die Pfer-
de oft auf geschotterten Seitenstreifen. Der Weg fihrte aber
auch an sumpfigen Uferréindern vorbei oder direkt durchs
Wasser. Auf solchen Strecken ritt ein Reiter zur Erkundung des
Weges voraus und prifte mit einer Stange die Passierbarkeit,
die Ubrigen Reiter bevorzugten den Damensitz, um rasch
abspringen zu kénnen (Saverbrei 1991). Nach Hochwasser
galt es oft, neue Wege zu suchen. Séumten Steilwénde den
Flusslauf, mussten galerieartige Ross- oder Schiffswege in lot-
rechte Felswénde gesprengt werden, wie z. B. an der Enns bei
Steyr (Neweklowsky 1958).

Auch anthropogene Hindernisse erschwerten das Treideln.
Die Wege mussten tber Wiesen, Weiden und Acker vieler
Uferanleger gefihrt werden, eine éuBerst erschwerende Vor-
aussetzung, um einen durchgehenden Transportweg zu
sichern. Manche Grundbesitzer weigerten sich hartndckig, so
dass gelegentlich fir wenige 100 Meter Menschen die Auf-
gabe der Pferde Gbernehmen mussten. Die Anlieger machten
nicht nur Minderertrage auf ihren Fléchen geltend (obwohl in
den Pausen das Grasen der Treidelpferde unterbunden wer-
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den musste), sondern auch Schédigungen der Uferbdschun-
gen. Ein anderes Argument, die fremden, evtl. kranken Lein-
pferde wiirden die eigenen Tiere anstecken (Heil 1987, 152),
klingt fast modern.

Durch hohe Nutzungsgebihren wurde der Pferdeeinsatz an
der Weser zusdtzlich erschwert. Die Binnenschiffahrt war eine
Kuh, die jeder melken, aber keiner fittern wollte (Ellmers
1972). Lokale Behorden bremsten, als es hiefl, die am
Schleppdienst beteiligten Bauern wiirden ihre Acker vernach-
l&ssigen und ihre Pferde mirbe und tot getrieben (Heil 1987,
151).

Der grofite Widerstand kam jedoch von den Treidelknechten,
die um ihre Arbeit bangten. Wéhrend im Laufe der Geschich-
te das Pferd zunehmend half, Menschen zu schonen, war es
hier genau umgekehrt. Das Pferd drohte der verarmten
Bevolkerung ihre Verdienstméglichkeiten zu nehmen. Noch

fast 1.300 Pferdeeinsditze (Heil 1987, 156). Die Pferde wur-
den an Rhein und Weser ebenso wie im Donauraum zunéchst
Uberwiegend von bauerlichen Anliegern gestellt (Heil 1987,
151; Neweklosky 1958). Am Rhein schlossen sich jedoch
bald Linienreiter zu Zinften zusammen (Teubert 1912, 62;
Sauverbrei 1991), um den Einsatz zu organisieren und Forde-
rungen gegeniber den Schiffern durchzusetzen (Quetsch
1891, 65).

Ein besonderer Pferdetyp hat sich fir das Treideln nicht ent-
wickelt, wenngleich Jahns 1872 (148) von breithufigen, breit-
bristigen Tieren spricht. An der Donau wird von einem kraf-
tigen Pferdeschlag berichtet, der z.T. in angrenzenden Gebie-
ten gezichtet wurde. Am Niederrhein standen Anfang des 19.
Jh. vorwiegend Belgische Kaltbliter im Geschirr (Bécking
1990). Beim Zug mussten sich die Pferde vom Wasser
abwenden, d.h. schrég ziehen (Abb. 2). Auf der dem Wasser

zugewandten Seite frugen sie am Rhein Scheuklappen (Sau-

Abb 4 “RoBplatte”, Olbild Van der Venne, Oberésterreichisches Landesmuseum Linz , Neweklowsky 1958

1831, als bereits Dampfschlepper den Pferden wiederum
Konkurrenz machten, probten Treidelknechte und ihre Fami-
lien im Amt Achim (bei Bremen) einen Aufstand, der vom Mili-
tar niedergeschlagen werden musste (Weidinger 1999).

Die grofe Zeit des Pferdeeinsatzes entlang der Flusse reichte
vom 17. bis zur ersten Hélfte des 19. Jahrhunderts. Die Zahl
der Treidelpferde ist nur punktuell bekannt. Im Jahr 1779 sol-
len auf der Strecke zwischen Kéln und Mainz 2.788 Pferde im
Schiffsverkehr eingespannt gewesen sein (Quetsch 1891,
64). Auf der Treidelpferdestation Grieth (Niederrhein) standen
in den besten Zeiten 200 Pferde (Bécking 1990). Klosterneu-
burg (Donau) passierten 1830 von Mai bis November fast
800 Treidelzige, Arbeit fir mehrere Hundert Pferde. Zwi-
schen Bremen und Hoya waren 1818 (Steilen 1951) 1.584
Vorspannpferde im Einsatz. Weiter weseraufwdrts registrierte
der Zoll zwischen Schlisselburg und Vliotho um 1820 jghrlich
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erbrei 1991), um das Blickfeld einzuengen und Scheu vor
Wasser abzumildern. Wie der schréige Zug sich auf Gelenke
und GliedmaBen auswirkte, ist nicht Uberliefert. Es hief3
iedoch, der einseitige Zug bei Treidelpferden mache sie fir
andere Arbeiten unbrauchbar. Oft gab es Blessuren oder
Scheuerstellen am Bug wegen schlecht sitzender Geschirre
(Bécking 1990). Ein Training der Pferde fir den schrégen Zug
war sicher notwendig, doch die lange Peitsche der Stangen-
reiter frieb sie oft unbarmherzig voran. Damit die Begleiter
beim Waten durchs Wasser nicht bespritzt wurden, war Kupie-

ren der Schwiéinze Ublich (Neweklowsky 1958).

Am Ende des bis zu 170 m langen Treidelseils, das Armdik-

ke erreichen konnte und hoch am Schiffsmast befestigt war,
vermittelte ein starker Ring die Verbindung zu den Zugseilen
der Pferde, die einzeln hintereinander (schmale Pfade) oder
zu zweit vor Querhélzern angespannt waren. Die Zahl der
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Zugpferde richtete sich nach Gréfle und Zahl der Schiffe, der
Stérke der Strémung, der Unterstitzung durch Segel (Abb.3).
Zahlen von 1 bis 12 Pferde werden fir Rhein oder Weser
genannt, gelegentlich auch mehr. So erwéhnt Teubert (1912,
117) einen von 40 Pferden gezogenen Konvoi mit 6 Schiffen
von Bremen nach Minden. An der Donau und ihren Neben-
flissen schleppten bis zu 60 Pferde Ziige aus mehreren Schif-
fen, beladen mit Getreide, Wein, Tabak oder Erzen, stromauf
(Schifffahrtsmuseum Spitz). Solche Unternehmungen waren
bedeutungsvolle Ereignisse am Fluss. Wiesinger hat es in
einem Olgemalde “Schiffszug am Inn” festgehalten (Inn-
Museum Rosenheim).

Neben den Schiffsbesatzungen mussten, vom SchiffsfGhrer
eingeteilt, 30 Personen und mehr am Ufer als Reiter oder Trei-
ber agieren. Dreiflig bis 60 Pferde im gleichmaBigen Zug zu
halten, verlangte straffe Kommandos. Andere Personen kon-
trollierten das Freischweben des Seils, seine ggf. notwendige
Verkirzung oder Verléngerung. Fir eine so grofle Gruppe
von Menschen und Pferden termingerecht Proviant und Quar-
tiere bereitzustellen, war eine weitere organisatorisch
anspruchsvolle Aufgabe. Hafer, den Kraftstoff, fihrten die
Pferdetreiber an der Donau oft in einem kleinen Beiboot
selbst mit. Nachts blieben die Pferde draufen. Verluste durch
Erschépfung scheinen nicht selten gewesen zu sein (Newe-
klowsky 1958). Durch ruckartige Bewegungen der Schiffe
konnten Pferde auch ins Wasser gezogen werden und verlo-
ren gehen (z. B. 1840 bei Trier, Sauverbrei 1991), obwohl die
Reiter Beile oder Messer zum Kappen der Seile mit sich fohr-
ten.

Grofle logistische Anstrengungen verlangten die héufig not-
wendigen Wechsel von einer zur anderen Flussseite, sei es
aus geologischen Grinden (Steilufer, Nebenflisse) oder
wegen fehlender Kooperation der Anrainer. Zwischen Bremen
und Hann. Minden musste 24mal (Steilen 1951), zwischen
Linz und Wien 7mal die Seite gewechselt werden. So ein
Transfer daverte an der Donau einen Tag. Die Pferde mussten
u. a. lernen, in die flachen Pferdeplétten zu springen, die zum
Ubersetzen oder fir andere Fahrten dienten ( Abb. 4). Wéh-
rend der Fahrt standen sie quer zur Fahrtrichtung. Die féh-
renartigen Boote hieen an der Weser Pferdebullen (Heil
1987, 150). Dieser merkwirdige zoologische Zwitter stamm-
te aus der Sprache der Schiffer, die das letzte, etwas kleinere
Schiff im Zug als Bullen bezeichneten, im Gegensatz zum
ersten, gréBeren, dem Bock. Der venezianische Kaufmann
Veneziano, der 1708 auf einem Schiff mit 300 Personen - von
6 tichtigen Pferden gezogen — von Frankfurt nach Mainz fuhr,
also mit dem Strom, schreibt, dass bei einem dreimaligen
Wechsel der Uferseite die Pferde beherzt durch den Fluss

geschwommen seien.

Der Zugaufwand der Pferde vor den Schiffen wurde nicht
gemessen. Es heifit jedoch Ubereinstimmend von den ver-
schiedenen Flissen, 6 bis 8 Menschen hétten die Kraft eines
Pferdes ersetzt. Wenn die durchschnittliche Leistung beim
Menschen mit 70 Watt angenommen wird (Trautwein et al.
1978, 56), so wirden die Pferde rd. 500 Watt (1 PS ent-
spricht etwa 750 Watt) geleistet haben.

Heute wird mit einer Leistungsrelation von Mensch zu Pferd

von 10 : 1 gerechnet. Die friher offenbar engere Relation
erklart sich z. T. durch damals im Mittel noch kleinere Pferde
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(Stenglin 1983, 24, 174), aber auch durch den vermutlich
gUnstigeren Zugwinkel beim Menschenzug (dichter am Ufer,
teilweise Waten im Wasser). Anders als vor dem Wagen wirkt
beim Schiffszug die Kraft nicht gradlinig in Richtung Zugob-
iekt, so dass sie nicht voll zum Tragen kommt. Ein Pferd konn-
te etwa 15 t Fracht bewegen, ein Mensch ca. 2 t. Die
Geschwindigkeit variierte entsprechend Zugaufwand und
Bodenverhdltnissen. Im Mittel wurde mit 1 — 2 km pro Stunde
gerechnet. Am Niederrhein lagen die Stationen fir den Pfer-
dewechsel in Abstéinden von 10 - 15 km entlang des Flusses
(Bécking 1990). Als die Konkurrenz durch Dampfboote auf-
kam, wurde das Treideln schneller. Brauchte man zuvor fast
14 Tage fir die Strecke Rotterdam / KélIn, reichten nun - dank
Pferdewechsel - 5 Tage (Teubert 1912, 98).

Das Pferdetreideln stand anfangs in Konkurrenz zum Men-
schen. Als dann aber das Pferd der Dampfmaschine weichen
musste, gab es unter den Pferdehaltern Friktionen. Mit der
Erdfinung einer niederlédndischen Dampfschifffahrisgesell-
schaft wurde 1842 das Ende der Pferdearbeit am Rhein ein-
geléutet. Schnell folgten auch deutsche Gesellschaften. Im
Revolutionsjahr 1848 beschossen Pferdeschlepper am
Mittelrhein das Mainzer Dampfschleppboot Mathias Stinnes |.
Erst eine Schwadron Bonner Husaren zu Pferde konnte dem
Protest fir Pferde ein Ende bereiten.

Auch an Donau und Weser mussten die Pferde ihrer qual-
menden Konkurrenz den Vortritt lassen. 1856 soll auf der
Weser der letzte equine Zug bergauf gezogen worden sein

(Derivaux 1987).

Im Land der unbegrenzten Méglichkeiten ist es auch heute
noch méglich, sich von Maultieren auf einem Gewdsser zie-
hen zu lassen — gegen Dollars. Entlang des Pontomac (&hn-
lich wie entlang des Erie-Kanals zwischen Buffalo und New
York) wurde Anfang des 19. Jh. ein Treidelpfad eingerichtet.
Die Bootsfahrer am Pontomac verfigten meistens Gber 2
Gespanne mit 2-3 Maultieren. Eingefahrene Mulis bedurften
oft nicht einmal eines Treibers, um den Weg bis zur néchsten
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Abb 5  Maultiere am Pontomac, um 1900 , Mules along the
Pontomac River about 1900. N.N. 1999

Schleuse zu erreichen, wo die Tiere wechselten. Zugekaufte
»greenies” wurden mit den Senioren zusammengespannt, so
dass sie schnell manche Alliren, z. B. eigenwillige Arbeits-
pausen durch Hinsetzen, ablegten. In den besten Zeiten ver-
kehrten auf einer Meile ein Dutzend eingespannter Mulis
(Abb. 5). Generell war Treideln entlang von Kandélen einfa-
cher als auf Flussen, weil die meistens eingeplanten festen
Leinpfade gerade verliefen und auch eine Wasserstrémung
fehlte. Pferde waren bis zum beginnenden Maschinenzeitalter
nicht nur die bewegende Kraft fir Transporte zu Lande, son-
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dern auch bei Fahrten der Binnenschiffer bergauf. Friher als
beim Landverkehr ging es mit ihnen hier aber bergab, da die
Dampfmaschine sich schnell als besseres Antriebsmittel fir
Binnenschiffe empfahl.
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