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Von der Vils zur Donau. Ein historischer Verkehrsweg

"Eine halbvergessene bayerische H andelsstraß e ce 1

üb erschrieb Johann Baptist Laßl eben 1906 seine n Bei­
trag, der 25 Jahre später in der von ihm gegründeten
Zeitschrift "Die Oberpfalz" erschien und der sich
mit der oberpfälz ischen Wasserstraße besch äfti gte .
H eute, fast ein Jahrhundert sp äter, müsste man "eine
vergessene H andelsstraße" schreiben. Ein G ru nd da­
für liegt siche rlich auch im äu ßeren Erscheinungs­
bild der Vils, die circa 38 der insgesamt ungefähr
64 Kilometer langen , vo n A mbe rg über Kallmünz
nach Regen sburg führende n Wasserstraße ausmacht.
Wer sie betrachtet , kann sich nur schwer vo rste l­
len, das s er mit di esem Fluss eine n wesentliche n Teil
de s ein st wichtigsten Verkehrsw egs der Oberpfalz
des Mittelalters und der frühen Neuzeit vo r sich hat.2

Diesen Eindruck vermittelt e sie ab er scho n den
M enschen früherer Jahrhunderte. So notierte der
Amberge r Bürgermeister und Stadtchronist Michael
Schwai ger in der Mitte des 16. J ahrhunderts, einer
H ochphase der "Vils-Schifffahrt " : "Nemlich / ist die
Vilß ein klein Wasser . .. . Ist auch in der Stad A mberg
v ber 45. schrit nicht brait / A lso das es anzusehen
v nmuglich geschetzt wird / das einiger Schiffla st /
darauff solt gefu ret toerden "? Und doch wa r dies er
Wasserweg nicht nur für den Aufstieg Ambergs, son­
dern auch für die wi rtschaftliche Entwi cklung der
gesamten Oberpfalz von großer Bedeutung.

In der Urkunde vom 24.April1034, mit der Kaiser
Konrad H. dem Bamberger Bischof eine ganze Reihe
vo n Rechten in der "villa Ammenberg" übertru g ,"
findet sich nicht nur eine Zoll stätte gena nnt , sondern
auch ein als "naulum" bezeichnetes Recht, wobei es
sich nach neu eren Forschungen allerdings um kein

Sch ifffahrts-, so ndern nur um ein Fahrrecht (Ü ber­
fahrtsrecht) gehandelt haben d ürfte ." Nicht nur diese
Quelle , sondern auch weiter e Beleg e we isen Amberg
als einen O rt aus, an dem sich im (Fern-)Handel
tätige Kaufleute niedergelassen hatten. Dies unter­
stre iche n auch zwei Pri vilegien, die der Bamberger
Bisch of als H err des sei t dem zweite n Drittel des
12. Jahrhund erts als (befes tigte r) Ma rkt " nachweis­
baren Ambe rg für seine Siedlung erwirkte . So stellte
auf seine Intervention hin Kaiser Friedrich 1. 1163 die
Bamberger und Amberger Kau fleute den Nürn­
bergern hinsichtlich der von ihnen zu fo rdernden
Abgaben im ganzen R eich gleich." 1165 verlieh der
Passauer Bischof Rupert den Amberger Bürgern, den
"cives de Amberch", das gleiche Recht wi e es die
Regensburger Kaufleute bereit s hatten. i Aus dieser
U rkunde wird deutlich, dass die Amberger Kaufleute
nicht nur die M ärkte in Passau besu chten, so ndern
mit ihren Waren offens ichtlich auch weiter Donau
abwärt s fuhre n. Wie we it der O sthandel de r Am­
berger Kaufl eute reichte, belegt eine vo n Ludwi g von
Ungarn 1369 ausgestellte Urkunde, mit der ih nen der
Kö nig Maut- und Zollfreih eit in Ungarn gewährt e.9

D iese Privilegien unterstreich en die Bedeutung der
Wasserstraße, di e von der Vils über die Naab zur
D onau, als " eine der bedeutendsten Verkehrsadern
Europas" 10, führte .

Nach Manske diente bereit s 1034 " die Vils ab Am­
berg als Schiff ahrtsweg .. . und bildete . . . die Fort­
setzunA eines v on N orden kommenden Handels­
w egs" 1. D afü r spricht auch , dass sich um 1010/20
eine "ladastat" in Schmidmühlen an der Vils nachwei­
se n lässt. 12 Die Existenz di eser Stätte, die dem
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Beladen der Schiffe diente, setzt voraus, dass die Vils
zu diesem Zeitpunkt zumindest ab Schmidmühlen
schiffbar war.

Welche Güter wurden nun aber in der Frühzeit
auf dieser Wasserstraße transportiert? Häufig ging
man davon aus, dass bereits große Mengen von Erz
und Eisen auf diesem Weg nach Regensburg geführt
worden seieru ':' nur ihr Transport habe die Schiff­
barmachung, die sicherlich mit einem hohen finan­
ziellen Aufwand verbunden war, auch gelohnt. 14

Diese Auffassung stand untrennbar mit der zwi ­
schenzeitlich widerlegten 15 Annahme in Zusam­
menhang, dass die Anfänge der Stadt Amberg auf den
Bergbau und die Weiterverarbeitung der hier geför­
derten Erze zurückzuführen seien . Mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit - dafür spricht auch
die schon erwähnte Urkunde von 1034 - stand aber
eine Niederlassung Handel treibender Kaufleute am
Beginn der Geschichte Amberas. Erst aus dem deut­
lich später, um 1285, entstandenen Herzogsurbar 16

lässt sich Bergbau in Amberg nachweisen, erst aus
dem Tarif der herzoglichen Zollstätten bei Regens­
burg werden Abgaben von verschiedenen Eisen­
produkten fassbar, die auf Kähnen und Flößen her­
anseführt wurden. In dem erwähnten Urbar finden
sich aber auch Hinweise auf andere Güter wie Honig,
Wein, Gerste, Korn und Hafer, die im Gegensatz zum
Eisen bereits in der Frühzeit der Schifffahrt ihren
Weg Vils abwärts genommen haben dürften. Auf der
Bergfahrt stand dagegen wohl schon von Anfang
an der Salztransport im Vordergrund. So findet sich
bereits 1169 ein Mann namens Heinrich mit dem
Beinamen Salzmesser ("Heinricus cognomento Salz­
mezze") genannt, der in das Kloster Ensdorf eintrat
und dabei diesem Haus und Hof schenkte.' ? Die
Erwähnung dieses Heinrich ist ein guter Hinweis auf
einen Umschlagplatz von Salz unweit Ambergs, für
den man "einen städtischen oder landesherrlichen
Salzmesser benötigte. . . . Die Nennung eines begüter­
ten Salzmessers bei Amberg um 1169 v erdeutlicht die
Bedeutung der Schiffahrtswege auf Vils und Donau
bis Passau für den Amberger Handel, w eil es die
klassischen Transportwege für das Reichenhaller und

später auch das Halleiner und Schellenberger Salz
sind." 18

Im Hinblick auf ihren Handel war den Amberger
Kaufleuten - wie sich bereits im 12. Jahrhundert ge­
zeigt hatte - vor allem an Privilegien gelegen, die sie
von Zoll und Geleit zu Wasser und zu Lande befrei­
ten . Zentrale Bedeutung kam dabei einem Diplom
Ludwigs des Bayern zu, das der Kaiser am 23. März
1328 in Rom erließ und den Amberger Bürgern im
gesamten Herzogtum Bayern Zollfreiheit gewährte. 19

Spätestens seit dem 14. Jahrhundert fußte die
Wirtschaft Ambergs auf drei Säulen, dem Bergbau,
der Weiterverarbeitung der Erze in sog . Schienharn­
mern, von denen sich eine ganze Reihe im Besitz der
großen Amberger Familien befand und schließlich im
Transport der Erze bzw. des Schieneisens auf der Vils,
wobei es der Stadt gelang, hier ein Monopol zu errei­
chen. Somit ist die Geschichte der Schifffahrt auf der
Vils zum Gutteil die der Amberger Schifffahrt. Mit
den Eisentransporten veränderte sich der Charakter
der Schifffahrt wesentlich, es entstand die für die fol­
genden Jahrhunderte so t6'pische " Frachtverbunden­
heit von Eisen und Salz "2 .

Die Errichtung der erwähnten Hammerwerke,
deren namensgebende Einrichtung, der Hammer, mit
Wasserkraft betrieben wurde, sowie verschiedener
Mühlen wirkte sich auch auf die Schifffahrt aus. Für
ihren Betrieb konnte die Vils, die häufig Niedrig­
wasser führte, im 16. Jahrhundert" durch künstliche
Wasserfellelachzehenmal bis in die Tbona sor? ', durch
Stauanlagen gesperrt werden. Diese in den Quellen
meist als Fälle bezeichneten Stauwerke" erhöhten den
Wasserstand für die Schiffahrt und stauten das Wasser
für den Betrieb der Hammerwerke und Mühlen".22
Wiederholt kam es zu Auseinandersetzungen mit den
Hammerherren und Inhabern der Mühlen, zumal diese
gegen eine entsprechende (Eisen-)Abgabe zum Un­
terhalt der Fälle verpflichtet waren. Der enormen
Bedeutung entsprechend, die den Fällen zukam, wur­
den diese im Rahmen der Wasserschau regelmäßig
inspiziert .P Aus den dabei entstandenen Protokollen
wird nicht nur die Anlage der mit einem Fallbrett ver­
schließbaren Fälle deutlich, sondern auch der Um-
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stand, dass sich zu geringe, aber auch zu hohe Wasse r­
höhe für die Schifffahrt verhäng nisvo ll ausw irkte.

Zur Entzerrung der Interessen von Hammer­
betreibern und Schiffleuten - zumindest bei der
Talfahrt - trug bei , dass die mit Eisen beladenen
Schiffe am Sonntag, an dem die Sch ienhämmer nicht
arbeiteten, in Amberg ablegten. Eine Befreiung vo m
Verbot der Sonntagsarbeit hatten sich die Schiffleute
1501 von Ka rdinal Raimund, dem apostolischen
Legaten für D eutschl and , "absegnen" [asseri." Auf
diese Weise erreichten sie be re its am Sonntag A ben d
Regensburg, wo sie am Montag wie der beladen wur­
den und die Rü ckfahrt antraten. "Am Montag noch
erreichten die Schiffe:. Ette rzhausen, w o sie über­
nachteten. Weit ere Ube rnachtungen erfo lgten in
Kallmün z (v on Dienst ag auf Mittwoch) un d in
Ensdorf (v on Mittwoch auf D onnerstag)" .25 D ie
Schiffe fuhren "a lle Wochen als lang Schiffwetter
ist" 26; in der Regel wurde n jährlich um die 30 Fahrte n
erreicht."

Während es bei der Talfahrt galt, die als Fälle be­
zeichneten Stau werke an Vils und Naab mit "ge­
nü gend" Wasser zu passieren, kam bei der Bergfa hrt
die Schwi eri gkeit hinzu, dass d ie Sch iffe getreide lt,
vom Ufer aus an Seilen gezogen w erden mussten.
Dies geschah bis weit ins 15.J ah rhundert hin ein 28vo n
Menschenkraft, in der Fo lge setz te man Pferd e ein,
die sich dabei eines am U fer eigens dafür angelegten
Wegs bedienten. U m sich d ie ans t renge nde und
sicherlich auch nicht ungefährliche Bergfah rt finan­
ziell ein w enig zu "versüßen", suchten die Schiffleute
und ihre Knechte neben dem im Auftrag der Stadt
tr ansp ortierten Salz wie derho lt auch in Eigenregie
Salz " herauf zu bringen", was der Rat beisfi elsweise
1435 " ernstlichen" zu unterbinden suchte.i D ass der
Rat bestrebt war, dieses Verbot auch energisch durch ­
zus etzen, zeigt die Abstrafung einer ganz en Reihe
von Amberger Schiffleuten im August 1437.30

Mit de r erw ähnten Umstellung der Rü ckfahrt auf
Pferdebetrieb ging mö glicherweise auch die ebenfalls
im letzten Drittel des 15. Jahrhunderts vo rgenom­
mene Vergrößerung der Viisschiffe einher, die im
16. Jahrhundert ihr größtmögliches Ausmaß erreich-
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Modell eines ViIsschiffes

ten . "Die Länge der Schiffe betrug damit 24 Meter,
ihre Breite 3,30 Meter, die H öhe 1,05 Meter. D er
Grensel - das war der Schna bel eines Schiffes, nach
dem Schnabe l v on VÖfe'n - und das Steue r waren
zugespitz t. Der Grense erreichte eine Länge v on 5,40
Mete r, das Steuer eine Länge vo n 3,30 Meter. " 31

Der Endpunkt dieser Schiffe, deren Frach t vor
ihrem etwaigen Weitertransport Donau abwärts oder
aufwärts auf grö ße re Schiffe umgeladen wurde, war
die Stadt Regensburg, mit der es wegen der Schi ff­
fah rts rec hte wiede rho lt zu Auseinande rse tz unge n
kam . So hatt e die Stadt Regensburg 1311 Ludwig dem
Bayern, dem nachmaligen König und Kaiser 100
Pfund Pfennig übergeben, um sich damit die Schiff­
fahrt srec hte auf der Naab und Vils bis Schmidmühlen
zu sichern;32 ein Zustand der aus Amberger Sicht
nicht akzeptiert we rde n konnte und auch nicht lan ge
Best and hatte. So erreichte Amberg von Kaiser Lud­
wi g 1328 die Zollfreiheit für ihre Waren im Bere ich
des Herzo gtums Bayern. P Ein Jahr später befahl der
H errscher Heinrich dem Tundorffer, einem der ein­
flus sreichsten Bürger Re gen sburgsr'" und seiner
G esellschaft sowie Ulrich dem Schreiber in der
Vorstadt zu Regensburg, die Amberger Bürger In

ihrer Zollfreiheit nicht zu beeintrachtigen.P



Im späten 15. Jahrhundert wurde in Regensburg
auf Grund der desolaten H aushaltslage der Stadt "be i
der Tuna w am Vischmarkt "36 eine " Eisengred" 37
erri chtet, die für die N iederlage von jedem Pfund
Schieneisen sechs Regensburger Pfennige vorsah.
" Kern der Niederlage .war das Lagern von ankom­
menden Waren, meistens fremder Kaufleut e".38 D a­
mit war die Niederlage ursprünglich ein freiwilli ges
An gebot an den Kaufm ann , in dessen Interesse es lag,
seine Ware zum Verkauf anz ubieten. Seit dem 13. Jahr ­
hundert wurden dagegen "Niederlage, Stapel oder
Gret .. . nur noch als Zwangsrechte verzeichnet".39

O bwohl " die v on Amberg" - wie 1512 aus­
drücklich festgehalten wurde - rechtlich nicht ver­
pfl ichtet waren, ihr Eisen nach Regensburg zu fahren,
taten sie es trotzdem, denn hier bestanden die tech­
nischen Möglichkeiten zum Umladen des Eisens auf
die größeren Donauschiffe. Zugleich konnte hier das
wichtigste Handelsg ut der Rüc kfracht, das Salz, das
oberhalb der Steinernen Brücke im sog . Amberger
Salzstadel lagerte, in Empfang genommen werden.
Vor diesem Hintergrund war es naheliegend, dass die
Regensburger zu Beginn des 16. Jahrhu nderts auch
von den Ambergern " Gredgelt " for derten, wogegen
sich diese auf Grund der alten "fr untlichen ve rwandt ­
schaft" ganz ents chieden und offensichtlich auch mit
Erfolg zur Wehr setz ten."?

Die unterschie dlichen Inte ressen der verschiede­
nen Anrainer an dem Flusssystem Vils-Naab-Donau
führten naturgemäß - wie das Beispiel Regensburg
zeigt - wiederho lt zu Au seinandersetzungen, bei
denen die Stadt Amberg vor allem im 15. und
16.Jahrhundert bestrebt wa r, die Konkurrenz aus
dem Feld zu schlagen und deren Schifffa hrt ganz zu
unt erbinden. Hauptkonkurrent aus Amberger Sicht
war der Ma rkt Schmidmühlen, dess en Schifffahrt
un gefähr gleich alt wie die Ambergs wa r,"! Mit dem
Versuch, die Schmidmühlener Schifffahrt ganz zum
Erl iegen zu bringen, sollte auch Sulzbach völlig von
der N utzung des dringend benöti gten Wasserwegs
ausgeschlossen we rden. Sulzb ach verfügte zwar ne­
ben Amberg üb er die bedeutendsten Eisenerz­
vorkommen der (heut igen) Oberpfalz und beh errschte

mit diesem monop olarti g die Erzversorgung des
gesamten in der Hammereinu ng zusammengeschlos­
senen Eisen gewerbes, hatte aber im Gegensatz zu
Amb er g, das dam it üb er einen weiteren Wett­
bcwerbsvort eil gegenüber Sulzbach verfügte, keinen
Anteil an der Viissch ifffahrt . Des halb transportierten
die Sulzbacher ihre Erze auf dem Land weg nach
Schmidmühlen, um sie hier auf Schiffe zu verladen.
1433 beschwert en sich die Sulzbacher bei Herzog
Erns t von Bayern darüber, dass ihn en " die vo n
Amberg" den Transport von Eisen und Erzen nicht
" gönnen " wo llten, obwohl doch die Fahrten zu
Städten führten, die unter seiner H errscha ft stan­
den. 42 1434 schaltete sich soga r Kaiser Sigmund in
den Streit ein, ind em er die bayerischen Herzöge
Ernst, Wilhe lm III. und den spätere n Albrecht m.
sowie Pfalz graf Johann von Neumarkt anwies, den
Ambergern notfalls ihr e Schifffahrt auf Vils und
D on au ganz" niederzulegen ", also einz ustellen, wenn
sie den Sulzbachern "ihr Gewerb un d Kaufman n­
schaft" auf der Vils zwischen Am berlj und Regens­
burg nicht treiben lasse n wollten. Vor diesem
H int ergru nd stellte sich der Amberger Landesherr,
Kurfürst Ludwig m., hinter seine Stadt und erinner ­
te di e bayeri sch en Vett ern an ih re gemei ns ame
H erkunft, vor allem aber an die Privilegierung Am ­
bergs durch Kaiser Ludwig den Bayern." O bwohl
sich damit Amberg gegen den Konkurrenten durch­
gesetzt hatte, akzeptierte es das Privileg der Schmid­
mühlener von 1462, ein Schiff zu unterhalten und mit
diesem nach Regensburg zu fahren. Im 16.Jahrhun­
dert setz ten sich die Auseinan dersetzungen jedoch
fort .

Spannun gen ergaben sich - wie erwähnt - am vor­
läufigen "E ndpunkt" der Wasserstraße, der Stadt
Regensburg, sowie auf dem weiteren Weg des freilich
dann auf größere Schiffe um geladenen Eisens, vor
allem D onau aufwärts. G enannt seie n hier nur
Neuburg, Ingols tadt und Dirn, wobei Amberg vor
allem das Stapel - oder Niederlagsrecht In golstadts,
das dieses landesherrlicher Privilegierung verdankte,
für den Transport seiner Waren nicht anerkennen
w ollte;" was zu ständigen Reib ereien führte.
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Da Amberg um die Mitte des 16. Jahrhunderts die
Zahl seiner Schiffe verdoEpelte und einige Jahre sogar
mit sechs Schiffen fuhr, 6 erhöhte sich der Umfang
der Viisschifffahrt beträchtlich. Der Niedergang von
Bergbau und Eisengewerbe in der Oberpfalz zu
Beginn des 17. Jahrh und erts brachte auch für Schiff­
fahrt eno rme Einbußen mit sich. O bwohl die Eisen­
indu strie nach den Wirren des Dreißigjäh rigen Krie ­
ges allmählich wieder in Gang kam, war die Vils­
schifffahrt zur "Salzschifffahrt" geworden. ~7 Das
Zentrum des Salzhandels war die Stadt Amberg,
deren größtes Problem darin bestand, dass der baye­
rische Kurfürst ihre AbnahmeverpfIichtunÄ vertrag­
lich fixierte un d ständig zu steige rn suchte. Um der
unge heueren Menge von 60 Pfund Halleine r Salz
nachkommen zu können, war Amberg gezwungen,
ständig neue Absatzgebiete zu erschließen. Obwohl
die Stadt noch 1753 an Stelle des alten ein neues
Salzamtshaus errichtet hatte, ging dieses zusammen
mit den Salzstadeln, den Salzschiffen und allem üb­
rigen 1757 an das in diesem Jahr errichtete kurfürst­
liche Salzamt über." Mit dieser Entscheidung wurde
die Viisschifffahrt verstaatlicht. Aus dem Schiffmei­
ster (es gab nur noch eine1!J wurde nun ein" kurfürst­
licher Amtsschiffmeister" ~. Gleichzeitig wurde die
Menge des nach Amberg transportierten Salzes be­
ständig weiter erhöht. Nur dieser Umstand sicherte
der Viisschifffahrt bis zum Beginn des 19. Jahrhun­
derts das Überleben . Je tz t war es unüb ersehbar, dass
bei einer Analyse von Kosten und N utzen der
Aufwand der Viisschifffahrt nicht mehr zu vertreten
war. Gründe dafür gab es viele. Die FaIIinhaber such­
ten sich des Unterhalts der Fälle zu entziehen, die
Auseinandersetzungen mit den Anliegern der Treidel­
pfade nahmen kein Ende und die Räumungsmaß­
nahmen im Flussbett erfo lgten häufig unzureichend.
Des halb riet die Salinenadm inis tration dringend von
einer Fortführung dieses als unrentabel erachteten
Unternehmens"Vils-Schifffahrt" ab. Dennoch befür­
wortete das Finanzministerium ihre Fortführung.
Obwohl die Wasserstraße mit einem Kostenaufwand
von mehr als 7000 Gulden in den Jahren 1824 bis
1826 ausge baut und instandgesetzt wurde (weitere
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12498 Gulden wurden sogar noch 1834/35 aufgewen­
det ), kam die Schifffahrt mit dem Ende der Saison
1826 zum Erliegen. Wie für das Jahr 1826 sollten auch
für 1827 Privatanbieter Gebote für den Salztransport
zu Wasser abgeben, ~.u einer Auftragsertei lung kam es
jedoch nicht mehr. Uber die Gründe 1?eben die vor­
hand enen Q uellen keinen Aufschluss ."

Damit endete die Vils -Schifffahrt, deren Ge­
schichte wenigstens in groben Umrissen dargestellt
werden sollte. " Wenn dann diese Zeilen noch v er­
möchten, auch bei der eingesessenen Bevölkerung des
Vils- und untern Naabtales die Erinnerung an den
einst so lebhaften Handelsweg, die immer mehr ver­
blasst und in absehbarer Zeit zu erlöschen droht, wie­
der aufzufrischen, dann hätten sie ihren Zweck vö llig
erreicht. " 52
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Dezember 14, O riginal StadtAA U rk . 2; gedruckt
LASCHINGER, D enkmäler (wie A nm. 4) S. 2 f.

8 A bschrift des 13.]ahrhu nderts, BayHStA HL Passau 2;
gedru ckt LASCHINGER, Denkmäler (wie Anm. 4) S. 3.

9 Urkun de v. 1369 September 14, Original StadtAA U rk.
139; gedruckt LASCHINGER, Denkmäler (w ie Anm. 4)
S. 50-54.

10 A MB RONN, H an de l (w ie A nm . 2) S. 237.

11 MANsKE, Lage (w ie Anm. 2) S. 19.

12 Die Traditi o nen des Hochstifts Regen sburg und des
Klosters S. Emmeram, hg . v, Josef WIDEMANN (QE

F 8) 1943, Nr. 290.

13 Vgl. etwa Franz Mic hae l R ESS, Geschichte und wirt­
schaftl iche Bede utu ng der oberpfälz ischen Eisenindus trie
vo n den A nfänge n bis zur Ze it des 30-jährigen Krieges
(VI-IVO 91) 1950, S. 5-1 86, bes. S. 18.

14 E BD.

15 Heribert STURM, Zur ältesten Geschichte Ambergs
(O H 4) 1959, S. 30-42, bes . S. 41 f.; vgl. auch DERS., Die
H andelsp rivilegien A mbergs im Mi tte lalter (O H 5) 1960,
S. 3 1- 43.

16 D as ältes te bayerisch c Herzo gsurbar, hg. v. Ingrid H EEG-
ENGELHART (QE NF 37) 1990.

17 Codex (wie Anm. 6) Nr. 114, S. 228.

18 AMBRONN, H and el (w ie Anm. 2) S. 239.

19 U rku nde von 1328 März 23, O riginal Stad tAA Urk. 19;
gedru ckt LASCHINGER, D en kmäler (w ie Anm. 4) S. 18 f.

20 Edi t h BENNER/ N orbert HI RSCHMANN, Regensburg ­
eine D rehsch eibe d es Eisenhandels vo m 13. bis zum
16.Jahrhunde rt , in : Donau- Schiffahrt (w ie Anm. 2)
S.35-48, bcs, S. 35.

21 SCHWAI GER, C hronica (w ie A nm . 3) Titel X II.

22 D ÜMMLER, Vils-Schiffahrt S. 19.

23 Vgl. dazu etwa die im Stadtarchi v Amberg verwahrt en
Wasserschaubücher des 16. und 17. Jah rhunderts,
Stad tAA Bän de 254- 256.

24 Urkunde von 150 1, Original StadtAA Urk. 811.

25 D ÜMMLER,Vils-Schiffahrt (wie Anm. 2) S. 25 f.

26 SCHWAIGER, C hro nica (w ie A nm . 3) Titel X II.

27 D ÜMMLER, Vils-Schiffahrt (w ie A nm. 2) S. 25.

28 EBD. S. 27.

29 Ratsbesch luss vom 15. Jul i 1435, Stad tAA Bände I,
fol. 3 1v; ged ruckt Laschinger, Denkmäler (wie Anm. 4)
S. 188.

30 StadtAA Bände 1 fol. 53v _54r; gedruc kt LASCHINGER,
D en kmäler (wie A nm . 4) S. 2 16 f.

31 D ÜMMLER, Vils-Schi ffahrt (w ie Anm. 2) S. 22.

32 U rkunde von 1311 Deze m ber 23; M B 53 Nr. 270, S. 139.

33 Urkunde von 1328 Mä rz 23, O rigi na l Stad tAA Urk. 19;
gedruckt LASCHINGER, Denkmäler (w ie Anm. 4) S. 18 f.

34 Hei nrich T u DORFFER fin det sich 1295 bei de n
"Genannten (dcno minati)" ; MB 53 N r. 295, S. 156; 1315
als G läubiger des Bisc ho fs; M B 53 Nr. 316, S. 173; und
schließ lich 1322, als Ludwig der Bayer den Bü rgern vo n
Stad ta rn hof die Stad ts teue r zu m Zwecke ihrer Stadt­
befes tigung übe rl ieß, als "St eu ereinneh mer " des Königs;
MB 52 Nr. 435, S. 245.

35 Urkunde vo n 1329 Dezember 29, O riginal StadtAA
Urk. 25; gedru ckt LASCHINGER, Denkmäler (wie A nm. 4)
S.20.

36 BENNER/HI RSCHMANN, Regen sburg (w ie Anm. 20) S. 43 .

37 ] oh an n An dreas SCHMELLER, Baye risches W örterbuch,
Bd . 1 ( 1872- 1877) Sp , 986.

38 E-W. H ENNING, Niederlage (Stapel), in: HRG 3 (1984)
Sp . 987-991, bes. Sp, 988 .

39 EBD. Sp . 989 .

40 D ÜMMLER, Vils-Schiffahrt (w ie A nm . 2) S. 22.
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41 Vgl. zu r Schmidmühlener Schiffahrt D ÜMMLER,vils­
Schiffahrt (w ie Anm. 2) S. 12-17.

42 RB 13, S. 262.

43 RB 13, S. 292; vgl. auch Karl-O tto AMBRONN, Die Stadt
Sulzbach unter der Herrschaft der Winelsbacher bis zum
Lands hute r Er bfo lgekrieg (1373-1505), in : Eisenerz und
Morgenglanz. Geschichte der Stadt Sulzbach-Rosenberg
(Schriftenr eihe des Stadtmuseums und Stadtarchivs
Sulzbach-Rosenberg 12) Bd.1 (1999) S. 83-1 02, bes.
'S.'9).

44 RB 13, S. 320.

45 Vgl. etwa um nur einige der Ak ten zu nenn en, die im
Zuge der genannten Streitigkeiten entstanden: StadtAA
Admin.- und Rechts gegenständ e 827: Verträge zwischen
Am berg und Ingolstad t hinsichtli ch des Eisenhandels
(1574); 828: Instruktion wege n des Getreidehand els vo n
Amberg nach Regensburg (1547); 829: Kaufsverh andlung
zwischen den Städten Regensburg, Ingolstadt und
Amberg (1575); 831: Die Eisenabladung bei Schmid-
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müh len (1617); 832: Di e Versen dung des Eisens
von Amberg nach Ulm (1541); 833: Die zur Pestzeit
geschehene Schiffahrrssperrung (1613); 834: Die
Versendung des Eisens von Amberg nach Neuburg
(1620); 835: Inventarium der Schiffahrts irr ung (1605);
837: De r Salzhandel von Amberg nach Regensburg
(1605); 838: De r Eisenhandel auf der Vils (1522); 839:
Die Schiffahrt auf der Vils und Donau (1566); 841: Die
Wasserarb eiten auf der ViJs zum Behufe der Schiffahn
(1544\.

46 D ÜMMLER, Vils-Schiffahn (wie An m. 2) S. 15.

47 G ÖTSCHMANN, Vils-Schiffahrt (wie Anm. 2) S. 27.

48 AMBRONN, H andel (wie Anm. 2) S. 250.

49 EBD.S.251.

50 G ÖTSCHMANN, Vils-Schiffahrt (wie Anm. 2) S. 28.

51 EBD. S. 31-33.

52 LASS LEB EN, Handelsstraße (wie Anm . 1) S. 2.


