
 

 

Freie Fahrt jusqu’à la mer: Mannheim zwischen 
Octroi und revidierter Rheinakte  

Hiram Kümper 

Mit dem Ende Napoleons und dem Wiener Kongress wurde nicht nur 
die europäische Landkarte, sondern auch die Frage der Rheinfreiheit 
neu verhandelt.1 Gegenüber 1804 hatte sich die Situation am Strom 
freilich grundlegend geändert: Preußen war nun vom Mittel- und Nie-
derrhein bis zur niederländischen Grenze der wichtigste Anrainerstaat, 
der Oberrhein am rechten Stromufer in weiten Strecken badisch; der 
linksrheinische Teil wurde im Wiener Kongress Bayern zugesprochen 
und der Oberrheingraben durchzog das 1806 neu gegründete Großher-
zogtum Hessen-Darmstadt. Alle vier Staaten waren Mitglieder des 
Deutschen Bundes. Daneben traten Frankreich, das im Zuge des Kon-
gresses neu vereinte Königreich der Niederlande und die Schweiz als 
Anrainerstaaten. Zunächst sechs dieser sieben Staaten – die Schweiz 
kam später hinzu – gründeten nun gemäß der Wiener Schlussakte eine 
gemeinsame Kommission, die am 15. August 1816 erstmals in Mainz 
zusammen- und damit das Erbe der in der Oktroikonvention 1804 ge-
gründeten Generaldirektion antrat: die »Zentralkommission für die 
Rheinschifffahrt« (ZKR).2 

Zentrale Aufgabe der Kommission war zunächst die Ausarbeitung ei-
ner Rheinschifffahrtsakte, um die weiter bestehenden Differenzen 
über die Auslegung der bisherigen multinationalen Abkommen und 
Verträge zu regeln. Ein wichtiger Konfliktpunkt waren die noch immer 
bestehenden Stapel im preußischen Köln und im nun hessischen 
Mainz, insbesondere aber auch eine Formulierung im Pariser Frieden 
von 1814, der Rhein sei frei jusqu‘ à la mer, die von den Niederlanden 
dergestalt ausgelegt wurde, dass an der Rheinmündung für die Küsten-
schifffahrt, besonders für die weiterverschifften Kolonialwaren, Zölle 
erhoben werden könnten.3 Aus Preußen häufte sich der Protest. Und 
so behinderte man sich diplomatisch füglich gegenseitig, sodass es bis 
zum März 1831 dauerte, bis die anvisierte Rheinschifffahrtsakte tat-
sächlich vorlag.4 Bis dahin blieb interimistisch die Oktroikonvention 
von 1804 in Kraft. 

Die »Mannheimer Rheinschiffergilde« – letztes Intermezzo  

Die Reduktion der Zollstationen am Rhein veränderte auch die genos-
senschaftliche Struktur der Rheinschiffer. Waren schon im 18. Jahrhun-
dert Schifferzunft und Kontrollbehörden, insbesondere die Zollämter, 
näher aneinandergerückt, so wurde es nun, unter den Vorzeichen 
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stromweit expandierender Schifffahrt, immer wichtiger, auch in ande-
ren Häfen vertreten zu sein. Die Schifferzünfte an den großen Stapel-
plätzen Mainz und Köln wurden in Gilden umgewandelt, denen die so 
genannten »Große Fahrt« bis in die Niederlande (gegenüber der sog. 
»kleinen Fahrt« auf einzelnen Rheinabschnitten) vorbehalten blieb, in 
die sich dafür nun aber auch stadtfremde Schiffer eintragen konnten. 
Für diese Große Fahrt trug sich bei Gründung der Gilde kein einziger 
Mannheimer ein, für den oberrheinischen Streckenabschnitt zwischen 
Straßburg und Mainz aber sind 10 Mannheimer Schiffer eingetragen – 
sämtlich Namen, die auch 1804 schon in den Protokollen der Mannhei-
mer Rheinschiffer auftauchen.5 

 
Kolorierter Stahlstich der Mannheimer Hafenanlagen zwischen 1828 und 1840, 
nach der Bildfolge Les bords du Rhin von Louis Bleuer, um 1837. (Grafiksammlung 
Ernst Hartmann) 

Im Dezember 1807 noch wurde die »Mannheimer Rheinschiffer-Gilde« 
aus der Taufe gehoben und im Frühjahr 1808 Mannheim zum Spediti-
onsort durch den Neckar erhoben, ihr also Stapelrechte für den Um-
schlag eingeräumt.6 Lange gehalten hat es nicht, denn die Zeit des Frei-
handels war längst angebrochen. 1827 wurde der Neckarstapel von der 
badischen Regierung wieder aufgehoben. Trotzdem hat diese kurze 
Phase den Mannheimer Rheinschiffern weiter zu jener Prosperität ver-
holfen, die Mannheim als Handelsstadt erblühen ließ.  
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Anschluss an die Welt: Mannheim bekommt 
einen Rheinhafen 

Bis zum Beginn des 19. Jahrhunderts hat Mannheim keinen Rheinhafen 
besessen. Nur eine kleine Anlandestelle befand sich bei der Schiffsbrü-
cke über den Rhein. Größere Schiffe mussten in den Neckar einfahren, 
um dort den Hafen zu nutzen. Für den Neckarstapel war das eine gute 
Sache – nun, da die alten Stapelrechte beseitigt wurden und man die 
Korrektur des wilden Rheinbettes in Angriff nahm, wurde ein eigener 
Hafen am Rhein ein immer dringlicheres Anliegen. 

Über den Mannheimer Rheinhafen ist schon viel geschrieben wor-
den – insbesondere die Hafen- und Schifffahrtsgeschichte Mannheim 
auf Kurs von Hanspeter Rings, die unlängst noch in neuer Auflage er-
schienen ist, erübrigt jede ausführlichere Darstellung an dieser Stelle, 
wo ohnehin Kürze angezeigt ist.7 

Einer der geistigen Väter des Mannheimer Hafenprojekts war Hofrat 
Wilhelm Gaums († 1825) mit seiner Schrift: Ist eine Spedition in Mann-
heim notwendig und dem Handel verträglich? Die Frage war natürlich 
rhetorisch gemeint und würde flammend bejaht. Nachdrücklich ver-
wies Gaum auf die natürliche Lage Mannheims als Speditionshafen, 
also einem Hafen für Massengüter, die auf langen Strecken gehandelt 
werden, und argumentiert gegen die Konkurrenz in Heilbronn. Dass ein 
solcher Aufschlag nicht ohne Antwort bliebt, verwundert nicht: Schon 
Jahrs darauf erscheint die als eher deskriptiv-objektive Darstellung der 
historischen, rechtlichen und ökonomische Entwicklung der Schifffahrt 
an Neckar, Rhein und Main geradezu getarnte Gegenschrift des würt-
tembergische Neckarschiffahrtskommissar Johann Friedrich Zeller 
(1769–1846) in Heilbronn.8 

 

 

 
 

 

Der Mannheimer 
Freihafen auf einem 
Stahlstich der 
1830er Jahre. 
(Grafiksammlung 
Ernst Hartmann) 
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Die Mannheimer Fraktion setzte sich durch. Man begann 1828 mit 
einer interimistischen Freihafenanlage, indem der schon vorhandene 
Landungsplatz unterhalb der Schiffsbrücke zur Rheinschanz ausgebaut 
wurde. Aus dem Schuppen für die kurfürstlichen Jachten wurde kurzer-
hand ein Lagerhaus, man stellte erst eine »Wippe«, dann nach und 
nach zwei richtige Kräne auf. Aber schon 1834 wurde auch im Beisein 
des Großherzogs der Grundstein für den neuen Handelshafen gelegt, 
der nach kurzer Bauzeit bereits 1840 eröffnet werden konnte.9 

Eingerichtet wurde Mannheim als »Freihafen«, als ein Hafen also, in 
dem die Schiffer von Waren aus den oder in die Niederlande vom Zoll 
befreit waren – von anderen im Übrigen nicht, auch wenn die Bezeich-
nung das nahelegen mag.10 Aber schon das war ein nennenswerter 
Vorteil. Und der allgemeine Aufschwung, den die Rheinschifffahrt in 
jenen Jahren nahm, tat ein Übriges dazu. Den letzten und vielleicht 
wichtigsten Impuls aber gab die Einrichtung der Eisenbahn, die just im 
selben Jahr, am 12. September 1840, Mannheim erreichte. Seit 1854 
war der Hafen über die Schleifbahn an die Schiene angeschlossen, 
1875 eröffnete schließlich ein zentraler Güterbahnhof am Mühlau-Ha-
fen.11 Mannheim wurde nach und nach zum zentralen Umschlagbahn-
hof zwischen Fluss und Schiene in Baden. 

Warenwelt und Hafenleben hat Hanspeter Rings in mehreren Beiträ-
gen bunt und eindrücklich beschrieben.12  Finden wir zunächst noch 
die bunte Vielfalt von Textilien, Genuss- und Kolonialwaren, setzte sich 
im Laufe des 19. Jahrhunderts immer stärker der Handel mit Massen-
waren durch, für den hier durch die Schnittstelle zwischen Strom und 
Schiene besonders günstige Bedingungen bestanden und der heute 
noch den Mannheimer Hafen prägt. Für die Stadt Mannheim, der in 
kurfürstlicher Zeit der Winterhafen noch verwehrt geblieben war, ent-
wickelt sich außerdem die Winterlage vieler Schiffe im neuen Hafen zu 
einem nicht zu unterschätzenden Wirtschaftsfaktor. 1855 überwinter-
ten hier 119 Schiffe, davon 47 beladene und 72 leere.13 

Der Aufschwung, den Mannheim durch seinen Hafen nahm, wäre 
aber nicht möglich gewesen, ohne eines der größten wasserbaulichen 
Projekte des 19. Jahrhunderts: der so genannten »Rektifikation« des 
Oberrheins. 
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Der Rheinverlauf zwischen Germersheim und Mannheim auf einer Karte aus dem Jahr 1732. Deutlich 
erkennbar die viele Ansandungen und Nebenarme. (Speyer, Landesarchiv, W 2-25, P 1) 

Der wilde Rhein wird gezähmt … und kommt unter Dampf 

Es ist ja zuvor schon gesagt worden: Über Jahrhunderte war der Ober-
rhein ein ungezähmter Fluss – streckenweise durchaus ruhig fließend 
und mäandernd, an anderen reißend und wild. Stetig verlagerte er sein 
Bett und öffnete neue Rheinarme. Die Rheinbegradigung, die so ge-
nannte Rektifikation, nach den Plänen des badischen Ingenieurs Jo-
hann Gottfried Tulla (1770–1828) gab dem Oberrhein in der zweiten 
Hälfte des 19. Jahrhunderts ein gänzlich neues Gesicht und hat seinen 
Charakter als Verkehrs- und Handelsader, aber auch als Naturraum 
vollständig und bis heute verändert.14  

Tullas Grundidee war einfach wie genial: Durch eine gezielte Veren-
gung des mäandrierenden, naturgewachsenen Flussbettes sollte sich 
der Strom selbst ein tieferes Bett graben und so seltener über die Ufer 
treten – schließlich konnten die regelmäßigen Hochwasser katastro-
phale Auswirkungen auf die Siedlung zu beiden Flussufern haben. Zu-
gleich wollte Tulla durch Trockenlegung von Auenbereichen, die so ge-
nannte Melioration, neue Anbauflächen gewinnen und schließlich 
auch die epidemischen Gefahren eindämmen, die von den sumpfigen 
Rheinufern ausgingen. So weit – so gut. 

Die Umsetzung seiner Pläne, die er 1825 in einer Denkschrift nieder-
legte,15 sollte Tulla freilich nicht mehr erleben. Fast das gesamte 19. 
Jahrhundert hat man nach seinen Plänen und denen des hessischen 

 

Johann Gottfried 
Tulla in der Uniform 
der Ehrenlegion. 
(aus: Der Große 
Herder 11, 1931) 
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Bauinspektors Claus Kröncke (1771–1843), der ein ähnliches Vorgehen 
für die dortigen Flussabschnitte ausarbeitete, den Rhein in ein neues 
Bett gezwungen. Erst um die Mitte der 1870er Jahre war dieser Prozess 
einigermaßen abgeschlossen. Im Zuge dieser Arbeiten sind über die 
Jahrzehnte hunderte spannender Rheinkarten entstanden, die heute 
durch ein institutionen- und grenzübergreifendes Digitalisierungspro-
jekt leicht im Netz zugänglich sind.16  

 
Topographische Karte über das Grossherzogthum Baden: nach der allgemeinen 
Landesvermessung des Großherzoglichen militairisch topographischen Bureaus, 
Karlsruhe 1838. (Heidelberg, Universitätsbibliothek, 26,9 RES, Public Domain – 
online verfügbar unter doi:10.11588/diglit.24017) 

Zunächst schien Tullas Rechnung aufzugehen: Der Flusslauf zwischen 
Basel und Mainz verkürzte sich durch die Rheinbegradigung um rund 
80 Kilometer, nahm aber auch deutlich an Gefälle zu. Die sich damit 
verstärkende Tiefenerosion grub den Rhein, wie geplant, immer tiefer 
in sein neues Bett, der Wasserspiegel sank deutlich und das Risiko von 
Überschwemmungen mit ihm. So wurde eine immer dichtere Besied-
lung der Rheinufer möglich. Aus den alten Überschwemmungsflächen 
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wurden Trockenauen. Die vom Hauptstrom nun getrennten Altrhein-
arme sind heute, zum Teil nach umfangreicheren Renaturierungsmaß-
nahmen, beliebte Erholungsräume. 

Die massiven hydrologischen Veränderungen, die diese Eingriffe mit 
sich brachten, hatten aber nicht nur positive Effekte. Das sumpfige 
Rheintal war schon vor den Begradigungen eine Brutstätte für Typhus 
und Malaria. Als Schiller 1783 nach Mannheim kam, steckte er sich um-
gehend mit dem Nervenfieber, wie es damals hieß, an. Die gewünschte 
Eindämmung der Stechmückenplage aber, die Tulla sich neben vielem 
anderem von seiner Rektifikation und den groß angelegten Trockenle-
gungen versprach, blieb weitgehend aus. Noch 1910 gründete sich in 
Mannheim eine eigene »Vereinigung zur Bekämpfung der Stechmü-
cken- und Schnakenplage«. Und selbst heute stöhnt man regelmäßig 
im Sommer über das drückende Klima und die vielen Störenfriede, 
auch wenn das epidemische Risiko dank eines kommunenübergreifen-
den Aktionsbündnisses mittlerweile beseitigt sein dürfte. 

Der gebändigte und Rhein mit seinem nun deutlich tieferen Fluss-
bett machte ihn allerdings schiffbar für die neue Innovation auf dem 
Schiffssektor: den Raddampfer.17 In Karlsruhe wurde 1825 die »Groß-
herzoglich Badische Rheindampfschiffahrts-Gesellschaft« gegründet, 
die den Personenverkehr zwischen Mannheim und Basel übernahm 
und bald mit der »Mainzer Dampfschiffahrtsgesellschaft« fusionierte. 
Das erste Schiff, das 1827 zu Wasser gelassen wurde, war die CON-
CORDIA, die mit einer Länge von 45 Metern rund 230 Passagiere und 
60 Tonnen Fracht befördern konnte. Erst bei der Lieferung allerdings 
stellte man fest, dass der Tiefgang des Schiffes zu groß für die Fahrt 
oberhalb von Mainz war. So befuhr das erste Schiff der Mainzer Dampf-
schiffahrtsgesellschaft nie den Oberrhein, sondern wurde postwen-
dend an die »Preußisch-Rheinischen Dampfschiffahrtsgesellschaft« in 
Köln verkauft. Erst einige Jahre später sollten die ersten Dampfschiffe 
den Rhein bis nach Straßburg hinauf fahren. Da hatte die Kölner Ge-
sellschaft die Mainzer bereits geschluckt. Bis zum Ende des Zweiten 
Weltkrieges war die überregionale Personenschifffahrt am Oberrhein 
fest in niederrheinischer Hand; den Frachtverkehr zwischen Rotterdam 
und Basel wickelte vor allem die »Nijmegsche Stoomboot Reederei« 
ab. Daneben entstanden allmählich immer mehr regionale Schiff-
fahrtsbetriebe und nahm auch der Ausflugsverkehr auf dem Fluss zu.  

Trotz der Konkurrenz durch die Eisenbahn seit Jahrhundertmitte, hat 
der Verkehr auf dem Rhein stetig zugenommen. Lange Zeit waren das 
vor allem Dampfboote; erst zwischen den Kriegen trat der Dieselmotor 
auch in der Binnenschifffahrt seinen Siegeszug an und löste den Damp-
fer gänzlich erst nach dem Zweiten Weltkrieg gänzlich ab. Zugleich ver-
drängte seit den 1950er Jahren die deutlich personaleffizientere 
Schubschifffahrt die alten Schleppverbände. 
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Dampfschiffe auf dem Rhein bei Mannheim und Ludwigshafen. (Grafiksammlung 
Ernst Hartmann) 

Ursprünge des Versicherungswesens am Rhein 

Die neue Blüte des Handels zu Wasser an Rhein und Neckar, die erhöh-
te Fahrtfrequenz und die erhöhten Frachtwerte brachten schon früh 
eine noch verhältnismäßig junge Branche in die Region: die Transport-
versicherungswirtschaft.18  

Den Anfang machten ausländische Gesellschaften – wobei »auslän-
disch« natürlich im deutschen Flickenteppich vor der Reichsgründung 
1871 mitunter sehr nah sein konnte. Eine bedeutende Stellung hatte 
beispielsweise in den frühen Jahren die 1837 in Heilbronn gegründete 
»Württembergische Schiffahrts-Assekuranz-Gesellschaft«, die rund 
hundert Jahre später, im Jahre 1939, mit der Mannheimer »Badischen 
Schiffahrts-Assecuranz-Gesellschaft« fusionieren sollte. Hinter beiden 
Gründungen standen großen Bankhäuser, die für die Industrialisierung 
in Mannheim und Umgebung wichtig waren, wie etwa Hohenemser 
und Ladenburg.19  

Carl Ladenburg (1827–1909) und andere Persönlichkeiten aus dem 
Umfeld der Badischen Gesellschaft in Mannheim waren außerdem un-
mittelbar an der Gründung der 1886 gegründeten »Badischen Rück- 
und Mit-Versicherungs-Gesellschaft« in Mannheim, die später nach 
Frankfurt zog, sich dort in »Frankona« umbenannte, nur um dann – 
nach einem kurzen Umweg über Berlin – nach dem Zweiten Weltkrieg 
kurz wieder in die Pfalz (freilich nach Heidelberg) zurückzukehren und 
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schlussendlich endgültig nach München zu übersiedeln.20 Auch die 
Mannheimer »Continentale« überlebte die Konzentrationswelle im 
Versicherungswesen der späten 1920er Jahre nicht. Damit war die zwi-
schenzeitliche Bedeutung Mannheims als zentraler Platz für das deut-
sche Rückversicherungswesen vorbei. 

Andere Versicherungszweige blieben. Gerade für ausländische Ver-
sicherungen in Baden entwickelte sich die Stadt früh zu einem zentra-
len Standort: Von den 1864 im Großherzogtum zugelassenen Firmen 
residierten allein 14 mit ihrem Generalagenten in der Stadt. 

Aber auch die lokalen Gründungen florierten. Auf die »Badische 
Schiffahrts-Assecuranz-Gesellschaft« von 1840 folgte 1879 die »Mann-
heimer Versicherungsgesellschaft«, die sich ausdrücklich als Transport-
versicherung gründete.21 Sie besteht noch heute, wenn auch mit weit 
breiterem Portfolio. Zu den Gründern zählte auch der schon damals 
prominente BASF-Fabrikant Friedrich Engelhorn (1821–1902).22  

Die »Mannheimer« entwickelte sich in den 1880er Jahren zu einer 
der wichtigsten international tätigen deutschen Transportversiche-
rungsunternehmen.23 Über ihre Agentur »Kehrer & Zoon« in Amster-
dam waren sie zeitweise bis nach Indonesien aktiv.24 Als besondere zu-
kunftsweisend sollte ich dabei die Zusammenarbeit mit dem »Deut-
schen Llyod« in Berlin erweisen. Gemeinsam mit ihm entwickelte die 
»Mannheimer« als erste Gesellschaft das System der Cargo-Versiche-
rung, versicherte also als erste ganze Schiffsladungen. 

Freie Fahrt voraus: die Mannheimer Rheinakte von 1868 

Mit der Mannheimer revidierten Rheinakte vom 17. Oktober 1868 er-
lebten die Bemühungen um die Freiheit der Rheinschifffahrt einen Hö-
hepunkt, der bis heute nachwirkt.25 Sie löste die Versprechen der Vor-
gängerakten, insbesondere die Zollfreiheit, die Gleichbehandlung aller 
Schiffer und die einheitliche, transnationale Gerichtsbarkeit endgültig 
ein und ist bis heute in wesentlichen Punkten noch immer gültig – und 
damit der älteste völkerrechtliche Vertrag Europas. 

Wenige Jahre nach Unterzeichnung verlor zwar Frankreich 1871 mit 
Elsass-Lothringen auch seinen Status als Uferstaat und schied für die 
nächsten Jahrzehnte aus der Zentralkommission aus. Im neu gegrün-
deten Reich allerdings setzte, wie auch auf anderen Rechtsgebieten, 
eine Kodifikationsbewegung ein, die wesentliche Schritte in der Aus-
formung des Binnenschifffahrtsprivatrechts unternahm. Doch das ist 
eine andere Geschichte.26 Die Freiheit der Flussschifffahrt – und insbe-
sondere die auf dem Rhein – hatte sich längst zu einer programmati-
schen, man kann auch sagen: einer ideologischen Grundposition ent-
wickelt und war im Kaiserreich zu einer historischen Aufgabe der Deut-
schen verbrämt worden. Die Geschichte der Rheinschiffahrt, begann 
der Berliner Statistiker Hermann Schwabe 1899 sein Handbuch über 

Auf der folgenden 
Seite: Blatt aus der 
Revidierten Rhein-
akte von 1868 mit 
Siegeln und Unter-
schriften der An-
rainerstaaten. 
(Archives départe-
mentales du Bas-
Rhin, FRAD067 212 
J 104) 
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die Entwicklung der deutschen Binnenschifffahrt, bietet in verschiede-
nen Beziehungen eine Fülle von Belehrung, und keine Zeit scheint ge-
eigneter, einen Rückblick darauf zu werfen, als jetzt, wo am Ende des 
19. Jahrhunderts Bestrebungen hervorgetreten sind, das wieder preis-
zugeben, was schon die Capitularien der fränkischen Könige gewollt 
hatten, was die um die Ausbildung der Reichshoheit kämpfende Gewalt 
der deutschen Kaiser vergeblich zu erreichen versucht hatte, und was 
endlich nach fast 100jährigem Ringen Preussen nach den Erfolgen von 
1866 erreicht hat: die vollständige Freiheit der Rheinschiffahrt.27 Dass 
dieses Urteil eine gewisse borussische Schieflage aufweist, dürfte aus 
den vorhergehenden Absätzen deutlich geworden sein. Aber das ist 
eine andere Geschichte, die an anderer Stelle erzählt werden sollte. 
Dass die Akte den Rhein bis heute prägt, steht jedenfalls außer Frage. 

Zu fragen wäre allerdings noch nach den Rückwirkungen der zuvor 
geschilderten Prozesse auf die alten, genossenschaftlichen Strukturen 
am Rhein. Während der Mannheimer Handel und die Binnenschifffahrt 
insgesamt im Laufe des 19. Jahrhunderts einen enormen Aufschwung 
nahmen, waren sie in ihrer personellen Zusammensetzung und in ihrer 
Funktion immer stärkerem Transformationsdruck ausgesetzt. Die Zeit 
der großen Regulation war vorbei – und wenn, dann reklamierte der 
Staat dieses Recht für sich. Marktmechanismen bestimmten das Ge-
werbe und die alten Schifferdynastien bröckelten weg. Zugleich traten 
neue Konkurrenten, aber eben auch immer neue Möglichkeiten auf, 
die für den Einzelnen durchaus positiv sein konnten, aber an den Ko-
häsionskräften der alten Strukturen rüttelten.  

Obwohl die Mannheim Rheinschifferfamilien über die vorhergehen-
den Generationen erst die Vorteile der kurfürstlichen Rangschifffahrts-
ordnung genossen und so die Hümpler und Schiffer vom Neckar immer 
mehr in den Hintergrund gedrängt hatten, dann durch die Differenzie-
rung der »Großen« von der »Kleinen Fahrt« eine Binnendifferenzie-
rung erfahren hatten, die viele kleinere Schiffer aus dem Geschäft ge-
drängt hatte, waren selbst die vermögenderen Schiffer für diese neu-
en, kapitalintensiveren Geschäfte nicht recht vorbereitet. Die Zeit der 
Zünfte und Gilden war vorüber. 28 Stattdessen drängten nun Kaufleute 
mit eigenen Schiffen oder Schiffsanteilen in den Handel im großen Stil, 
verlegten sich einzelne Schiffer teils oder gänzlich von der Logistik auf 
den Handel. An die Stelle des Familienbetriebs traten immer stärker 
die großen Gesellschaften. 

Die ›Verbürgerlichung‹ der Menschen am Rhein, der Gewerbetrei-
benden und Händler, der Rheinbeamten und Versicherer, veränderte 
auch die Sozialformen, in denen sie zusammenkamen. Gepflegt wurde 
nun nicht mehr die Regel, sondern das Netzwerk, nicht die Gruppen-
disziplin, sondern die gemeinsame Kultur. An die Stelle der Zunft trat 
eine der ganz zentralen Institutionen der modernen bürgerlichen Ge-
sellschaft: der Verein. Und um genau den soll es nun, im zweiten Teil 
dieses Buches, gehen. 
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