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Lahn (Fluss)

Schlagworter: Fluss (FlieRgewasser)
Fachsicht(en): Kulturlandschaftspflege, Landeskunde, Naturschutz

Gemeinde(n): Altendiez, Aull, Bad Ems, Bad Laasphe, Balduinstein, Biedenkopf, Birlenbach, Braunfels, Bremberg, Colbe,
Cramberg, Dausenau, Dautphetal, Diez, Dérnberg, Fachbach, Fronhausen, Geilnau, Gie3en, Gutenacker, Heistenbach,
Heuchelheim, Lahnau, Lahnstein, Lahntal, Langenscheid, Laurenburg, Leun, Limburg a.d. Lahn, Léhnberg, Lollar, Marburg,
Miellen, Nassau, Netphen, Nievern, Obernhof, Runkel, Scheidt, Seelbach (Rheinland-Pfalz), Solms, Steinsberg, Villmar, Weilburg,
Weimar (Lahn), Weinbach, Wettenberg, Wetzlar

Kreis(e): Gie3en, Lahn-Dill-Kreis, Limburg-Weilburg, Marburg-Biedenkopf, Rhein-Lahn-Kreis, Siegen-Wittgenstein

Bundesland: Hessen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz
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Die Lahn bei Weinbach-Graveneck (2017)
Fotograf/Urheber: Jérn Schultheil

Die Lahn ist ein rechter Nebenfluss des Rheins. Sie hatte in ihrer Vergangenheit eine grol3e Bedeutung als Transportweg, jedoch
war sie als Wasserstrafl3e nur wenig geeignet. Seit 1981 dient die Lahn ausschlie3lich der Sportschifffahrt.

Nebenfluss des Rheins

Nutzung der Lahn

Erste Ausbaumalnahmen der Lahn

AusbaumafRnahmen des 19. Jahrhunderts
Ausbaumafinahmen in der ersten Hélfte des 20. Jahrhunderts

Nebenfluss des Rheins

Die Lahn ist ein rechter Nebenfluss des Rheins und durchflie3t die Bundeslander Nordrhein-Westfalen (Quelle bis Kilometer 23),
Hessen (23 bis 165,6) und Rheinland-Pfalz (165,6 bis 245,6). Sie entspringt im stidostlichen Rothaargebirge auf 603 Metern Hohe
und mundet nach 245,6 Kilometern auf einer Hohe von 69 Metern in Lahnstein in den Rhein. Der tberwundene Hohenunterschied
betragt somit 534 Meter.

Die Lahn ist ein Fluss mit ungewoéhnlich starkem Gefélle; insbesondere im Unterlauf nimmt dieses stark zu. Der mittlere Abfluss der
Lahn betragt 50,92 Kubikmeter pro Sekunde, das Einzugsgebiet ist 5924 Quadratkilometer grof3. Die Bedeutung des Wortes
,Lahn“ ist unbekannt.

Der Fluss ist heute ab Wetzlar (Kilometer 12,22) bis zur Miindung in den Rhein Wasserstral3e; dabei dient er heute fast
ausschlief3lich der Sportschifffahrt.

Die Lahn besitzt die biologische Giteklasse Il und die chemische Giteklasse I. Ihre Durchlassigkeit fiir Lebewesen ist jedoch durch
eine Vielzahl von Querbauwerken vermindert. Insbesondere viele historische Stauwehre stellen bedeutende Barrieren dar.
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Aufgrund dessen wurden insbesondere seit der Jahrtausendwende einige Wehre mit Fischtreppen ausgestattet. Das gezielte
Einbringen verschwundener Fischarten soll die Artenvielfalt erhéhen und ehemals heimischen Arten einen neuen Lebensraum
bieten.

Nutzung der Lahn

Die Lahn hatte in ihrer Vergangenheit eine grof3e Bedeutung als Transportweg. Jedoch war sie als Wasserstral3e nur wenig
geeignet; ihr vergleichsweise starkes Gefélle, Sandbénke und Felsbrocken verhinderten die Befahrung der Lahn auf weiten
Strecken.

Spatestens die R6mer nutzten den Fluss, um auf ihm verschiedenste Giiter zu transportieren und um das Territorium rechts des
Rheins militarisch abzusichern. Auch nach der RGmerzeit diente der Fluss als Transportweg. Im Mittelalter wurden entlang der
Lahn eine relativ gro3e Zahl von Muhlen errichtet. Um die Wasserversorgung der Mihlen zu gewahrleisten, erbaute man Wehre,
die die Schiffbarkeit der Lahn stark einschrénkten.

Die schwierige Befahrbarkeit der Lahn fihrte noch im 16. Jahrhundert dazu, dass nur vergleichsweise kleine Schiffe auf ihr
verkehren konnten. Des Weiteren fehlte zu dieser Zeit auch noch ein durchgehend angelegter Leinpfad, mit dem die Schiffe
lahnaufwarts héatten transportiert werden kénnen. AuRerdem war die Befahrbarkeit nur bis Diez gegeben, da sich dort seit Anfang
des 16. Jahrhunderts ein Wehr befand. Dieses sollte alle lahnabwarts fahrenden Schiffe zwingen, ihre geladenen Giiter in Diez
umzuladen, was zusétzliche Steuereinnahmen gewahrleistete.

Erste AusbaumaRRnahmen der Lahn

In den Jahren 1593 bis 1599 fand die erste Schiffoarmachung der Lahn auf Befehl Graf Johann VI. des Alteren von Nassau-
Dillenburg (1559 bis 1606) statt. Damit wollte Johann seine an der Lahn gelegenen Landereien infrastrukturell besser an den Rhein
anbinden, um Waren nach Holland zu verkaufen.

In einem im Jahre 1594 geschlossenen Vertrag sollte ein Leinpfad auf dem rechten Lahnufer von der Miindung bis Diez errichtet
sowie grof3e Steine und Sandbé&nke im Flussbett entfernt werden. Der Ausbau erfolgte nicht vollstandig, da nach Abschluss der
MalRnahmen noch an circa 50 Stellen der Leinpfad die Uferseite wechselte, was das Ziehen der Schiffe entlang des Flusses
erschwerte. Die MaBnahmen fihrten dazu, dass die Lademenge pro Schiff mehr als verdoppelt werden konnte. Vor den
MafRnahmen konnte ein Schiff zwei Fuder Wein sowie 40 Malter Korn laden, nach dem Ausbau des Flusses waren es acht Fuder
Wein und 100 Malter Korn. Mit dem Ende des 16. Jahrhunderts beginnenden Abbau des Lahnmarmors und seiner Verwendung in
den Kirchen und Schléssern entlang des Rheins und der Mosel durfte die Lahn auch fir den Transport dieses Werksteins genutzt
worden sein. Nachgewiesen ist ein Hafen in Balduinstein vom dem aus die Steinmetze Strahl ihre Werkstucke verschifften.
Stephan Strahl (1685-1757/8) und sein Sohn Johann (1721-1808) dominierten das Lahnmarmorgeschéft in der zweiten Halfte des
17. Jahrhunderts. Der grof3te Auftrag von Stephan Strahl war die Ausstattung der Jesuitenkirche in Mannheim mit einem Hochaltar
und sechs Seitenaltéaren (1738-1760).

In den folgenden Jahrhunderten strebte man mehrfach einen weiteren Ausbau der Lahn als Wasserstrafl3e an. Jedoch waren diese
Anstrengungen erfolglos, was sich vor allen in der damaligen Kleinstaaterei und dem daraus resultierenden Konkurrenzdenken
begriindete. Noch im 18. Jahrhundert war die Schiffbarkeit der Lahn durch das blockierende Wehr bei Diez stark eingeschrénkt. Im
Zuge des Zweiten Schlesischen Krieges (1744 bis 1745) lagerte um Diez die franzésische Armee. Diese 6ffnete das Wehr, um
Material per Schiff transportieren zu kénnen. Nach Abzug der Armee blieb das Wehr geoffnet.

AusbaumaBnahmen des 19. Jahrhunderts

In der zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts bliihte an der Unterlahn das Eisengewerbe. Insbesondere die aus Belgien stammende
Huttenfamilie Mariot griindete eine Vielzahl von Hittenwerken. Diese nutzten die Lahn zum Transport des Eisens. Die Mariots
waren weit verzweigt und besal3en auch umfangreiche Besitzungen im Hunsrick, etwa die Rheinbdllerhitte oder die Stromberger
Hutte als Vorganger der Stromberger Neuhtte. Das wirtschaftliche Aufblihen der Lahngegend fuhrte zu verstarkter
Transportschifffahrt.

Die grof3e Zahl an Miihlwehren machte das Befahren der Lahn noch Ende im 18. Jahrhundert gefahrlich. Es existierten
Wehrliicken, durch die die Wehre befahrbar waren. Diese Liicken waren jedoch aus 6konomischen Grunden sehr schmal.
Zusatzlich verminderten Sandbénke und Felsbrocken die ungehinderte Befahrung des Flusses. Diese Umsténde fuhrten dazu,
dass die Schiffe nicht voll beladen werden konnten. AuRerdem waren die Leinpfade h&ufig in einem sehr schlechten Zustand, da
sie nicht gepflegt wurden und die Grundstiickseigentiimer die Nutzung dieser Pfade durch die Schifffahrer nur duldeten. Die Lahn
war damit bis Ende des 18. Jahrhunderts nur bis Diez befahrbar und das Lahnbett in keinem flr die Schifffahrt optimalen Zustand.
Um die zu befahrende Strecke des Flusses uber Limburg hinaus zu verlangern, setzte zwischen 1808 und 1810 die zweite
Schiffbarmachung der Lahn ein. Der Kurtrierische Wasserbaudirektor und Ingenieur-Oberrat Johann Jakob von Kirn (1767 bis
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1850) empfahl im Jahre 1796 erstmals den Bau von Schleusen an kaum befahrbaren Flussbereichen. Die Schleusen sollten
insbesondere an den schwer passierbaren Mihlwehren erbaut werden. Alternativ sah er den Bau von Rollbriicken an den Wehren
vor. Dies bedeutete, dass zwischen Mihlrad und Wehr eine Gleitbahn mit Querhdlzern errichtet werden sollte. Mithilfe des
Muhlrades und einer Seilkonstruktion sollten die Schiffe Uiber die Rollbriicke gezogen werden.

Der Ausbau der Lahn konnte erst nach dem Jahre 1806 beginnen, als nassau-oranische an nassau-weilburgische Gebiete
angeschlossen wurden. Aus Kostengriinden unterliel3 man zunéchst den Schleusenbau und ergriff MaRnahmen wie das
Freiraumen des Flussbetts und die Vergréerung und Neuanlage von Wehrdurchldssen. Der Bau der Licke im Wehr von
Oranienstein erméglichte bereits im Jahre 1808 die Befahrung der Lahn bis Limburg. Bis zum Jahre 1809 konnte der Fluss bis
Runkel schiffoar gemacht werden. Das Runkeler Mihlenwehr war jedoch besonders grol3, weshalb dieses nicht mit einem
ausreichenden Durchlass ausgestattet werden konnte. Aufgrund dessen wurde 1808 in Runkel die erste Schleuse der Lahn erbaut.
Im Jahre 1810 konnte die Lahn bis Weilburg befahren werden.

Die schiffbare Lange des Flusses wurde durch diese MaRnahmen von 53 Kilometern auf 96 Kilometer verlangert. Am 12. Oktober
1810 fuhren erstmals zwdlf Schiffe in Weilburg ein, welche feierlich begrif3t wurden.

In Vorbereitung des dritten Lahnausbaus (1816 bis 1860) wurde im Juli 1817 der Fluss durch den preu3ischen Geheimen
Oberbaurat Funk, den Regierungsrat Schaul sowie den nassauischen General-Chaussee-Inspektor Wolff bereist. Die preu3ischen
Beamten empfahlen die Errichtung von Kammerschleusen an samtlichen Wehrliicken des Flusses, da bestehende
Wehrdurchl&sse sich in Anbetracht des wachsenden Verkehrsaufkommens und den immer gré3er werdenden Schiffen schnell als
zu klein herausstellten. Zusatzlich war das Befahren der Durchlasse mit grof3en Schwierigkeiten verbunden. Der nassauische
Beamte sprach sich jedoch aus Kostengriinden gegen einen verstarkten Schleusenbau aus.

In der zweiten Halfte der 1820er Jahre setzte ein starker Aufschwung des Warenumsatzes auf der Lahn ein, insbesondere der
Eisenerz-Bergbau wuchs stark. AuRerdem wurde bereits seit den 1720er Jahren Mineralwasser von Quellen entlang der Lahn
flussabwarts transportiert. Flussaufwérts waren die Schiffe vor allem mit Holz- und Steinkohle, Salz und Wein beladen.
Infolgedessen intensivierte sich der Schiffsverkehr; an der Schleuse Runkel betrug er 1828 278 Schiffe pro Jahr, 1835 bereits 762.
Die preuRischen Prognosen der stark steigenden Frequentierung der Lahn traten ein und das Herzogtum Nassau sah sich
gedrangt, den von Preul3en seit Jahren erwarteten Schleusenbau voranzutreiben.

Im Juli 1839 bereisten Beamte die Lahn, um deren weiteren Ausbau zu planen und eine Schiffbarkeit bis hinter Weilburg zu
erreichen. Als fur die Schifffahrt problematisch stellten sich die beiden in Weilburg vorhandenen Muhlwehre heraus. Statt des Baus
von zwei Schleusen schlug man die Errichtung eines Schifffahrtstunnels mit Doppelschleuse vor. Des Weiteren wurde in einem
Vertrag von 1844 festgehalten, dass die Lahn bis GieRen schiffbar zu machen und mit Schiffen von 31,4 Metern Lange, 5,02
Metern Breite und 0,63 Metern Tiefgang zu befahren sein sollte. Die Lahn sollte auch bei geringen Pegelstanden circa einen Meter
Wassertiefe gewahrleisten. AuRerdem sollte der Leinpfad ausgebaut werden.

Der kommende Ausbau der Lahn erforderte ein ausgedehntes Nivellement des Flusses. Bereits Anfang des 19. Jahrhunderts
existierten vereinzelt Pegel an Briickenbauwerken, jedoch wurde erst im Jahre 1842 die komplette Lahn systematisch mit Pegeln
ausgestattet.

Zwischen 1844 und 1847 wurde der Schifffahrtstunnel Weilburg mit Kuppelschleuse und in den folgenden Jahren weitere
Schleusen errichtet. Neben dem Ausbau der Lahn mit Schleusen wurde auch das Flussbett verandert, etwa auf nassauischem
Gebiet zwischen 1844 und 1847. Zum Erhalt der Wassertiefe von mindestens einem Meter wurde das Flussbett teilweise
verschmalert, was durch den Bau von Buhnen und Leitwerken geschah. Auch wurden die Leinpfade erneuert und Durchschlage
erstellt, wodurch auf nassauischem Gebiet nur noch drei Mal die Uferseite zum Ziehen der Schiffe gewechselt werden musste.
Bereits im Jahre 1859 waren an allen Wehren zwischen dem Rhein und Gief3en Schleusen errichtet und Stromschnellen mit neuen
Wehren gezéahmt, Flussstrecken reguliert und der Leinpfad ausgebaut. Damit waren 142 Kilometer des Flusses schiffbar und
GielRRen konnte vom Rhein ausgehend per Schiff angefahren werden.

Die Transportschifffahrt auf der Lahn hatte zu dieser Zeit bereits ihren Zenit Giberschritten, da im Jahre 1856 das grofite
Transportaufkommen mit 200.000 Tonnen erreicht war. Der Hauptgrund fiir den Bedeutungsverlust der Transportschifffahrt auf der
Lahn war die seit 1858 erbaute Lahntalbahn, die bereits 1863 Weilburg an das Schienennetz anschloss. Die Lahn zeigte deutliche
Nachteile gegeniiber der Bahn, inshesondere, da sie nur wenige Wochen im Jahr schiffbar war. Bei Hochwasser, Eisgang,
Eisstand und Niedrigwasser konnte der Fluss nicht befahren werden. Aul3erdem war der Gtertransport per Bahn glinstiger als per
Schiff.

AusbaumafBnahmen in der ersten Hélfte des 20. Jahrhunderts
Die Lahn als Wasserstral3e wurde auch wéhrend des beginnenden 20. Jahrhunderts genutzt. Im Jahre 1903 gab es Bestrebungen,
die Lahn Uber die Fulda mit der Weser zu verbinden. Dies wurde fallengelassen, jedoch lieR Preuf3en die Lahn von Lahnstein bis
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Bad Ems so ausbauen, dass 180-Tonnen Schiffe dort fahren konnten. Dies wurde mit der Erh6hung einzelner Wehre und dem
weiteren Vertiefen des Flussbettes erreicht.

Ab den 1920er Jahren wurden abermals Schleusen aus- und neugebaut, Staue erhéht und das Flussbett vertieft. Es hatte damit
eine Tiefe von mindestens 1,80 Metern und eine Breite von mindestens 14 Metern. Auch wurden einige Wasserkraftwerke entlang
des Flusses errichtet.

In den 1930er Jahren intensivierte sich von Lahnstein aus der Ausbau bestehender Schleusen, um den Fluss fiir 300-Tonnen-
Schiffe schiffbar zu machen. Die Transportschifffahrt auf der Lahn hatte zu dieser Zeit keine nennenswerte Bedeutung mehr und in
den 1950er Jahren wurde der Ausbau eingestellt. Nach der SchlieBung der Steinbriiche an der Lahn im Jahre 1971 sank das
Transportaufkommen abermals und 1981 endete die Ara der Transportschifffahrt. Seither dient die Lahn ausschlieRlich der
Sportschifffahrt.

(J6rn SchultheiR, hessenARCHAOLOGIE, 2017; Rudolf Conrads, Lahnmarmor Museum, 2021)
Die Lahn war KuLaDig-Objekt des Monats im November 2017.
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Lahn (Fluss)

Schlagwérter: Fluss (FlieBgewasser)

Stralle / Hausnummer: Lahnstrale

Ort: 65549 Limburg

Fachsicht(en): Kulturlandschaftspflege, Landeskunde, Naturschutz
Gesetzlich geschiitztes Kulturdenkmal: Kein

Erfassungsmafistab: i.d.R. 1:5.000 (gréRer als 1:20.000)
Erfassungsmethoden: Fernerkundung

Koordinate WGS84: 50° 28 15,22 N: 8° 14 28,55 O / 50,4709°N: 8,24126°0
Koordinate UTM: 32.446.156,92 m: 5.591.264,17 m

Koordinate Gauss/Kruger: 3.446.210,10 m: 5.593.061,25 m
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