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Der Rhein im Wandel der Zeit

von |. U. Meng

I. Das Flufisystem des Alpenrheins

In ungezdhlten Versen, Liedern und Reise-
beschreibungen wurde unser alter und ewig
junger Rhein besungen und verherrlicht. Ma-
ler und Zeichner versuchten seine Quellen,
seinen Lauf, seine Schluchten im Bilde fest-
zuhalten. Das Lichtbild und der Film tragen
viel dazu bei, daf§ Biinden mit seinen Gewis-
sern in aller Welt bekannt und zum beliebten
Reise- und Ferienland geworden ist.

Haben die Zwillingsbriider Hinter- und
Vorderrhein, getrennt noch, auf ihrem hin-
dernisreichen Lauf Granitwinde zersigt,
Schluchten geformt, die riesige, prahistorische
Bergsturzmasse zwischen Flims und dem Tal
der Rabiusa erodiert, durchwiihlt und in eine
Urlandschaft aus Felsabstiirzen, Fluf3schleifen
und Barrieren bestehend, verwandelt, schuf
das zur Einheit gewordene Fluflpaar den wei-
teren Verlauf zur weiten Ebene. Was die vie-
len Riifen, Runsen, die ungezihlten Sturzbiche
im Oberlauf unbehindert abspiilten und weg-
rissen, das verfrachtete der vereinigte Rhein,
den ausgeweiteten Lauf hinunter. Er verram-
melte sich dabei vielfach den Abflufs und be-
herrschte dadurch die Talebene, die vom Ca-
landafuf$ bis an die angefressenen Schuttkegel
der Seitenbiche und Wildwasser sich aus-
dehnte. Zufolge dieser unmeflbaren Geschie-
betransporte und sich einstellenden Aluvion
beherrschte der Alpenrhein das gesamte ebene
Talgelinde bis an den Bodensee. Darin be-
trug er sich je nach Niederschlagsverhaltnis-
sen und Schneeschmelze als Herr und Mei-

ster. Auf dieser langen Strecke flossen die
Wassermassen, bald geschlossen eilenden Lau-
fes, bald wieder in mehrere Arme aufgelost,
trage, Schleifen ziehend, dahin und machten
den an den Ridndern der Talebene angesiedel-
ten Menschen den Lebensraum jahrhunderte-
lang streitig.

Auf der ersten trigonometrischen Karte des
Topographen Rosch, 1805 zu Marschlins ge-
schaffen, erkennt man den Rheinstrom als
breites, kahles Band, das den noch breiteren
Talboden in zahlreichen und vielgestaltenden
Fluflarmen, stehenden Gieflen und Timpeln
aufgelost, durchzieht. Ein dhnliches Aussehen
einer trostlosen Einode aus Wasserliufen,
Wasserlochern, Sandbinken, verkiimmertem
Dorngestriipp bestehend, 1d63t ein Bild aus der
Mitte des vorigen Jahrhunderts erkennen. Ein
Drittel der Talebene zwischen Ragaz—Maien-
feld und dem Schollberg—Ellhorn wird vom
Flufbett eingenommen.

Es ist leicht verstindlich, daf$ der Alpen-
rhein, da wo er nicht durch Schutzwuhre ein-
geengt wurde, bei jedem Hochwasser den be-
quemsten Weg einschlug.

Verschiedene Aufzeichnungen aus der Zeit
des 15. Jahrhunderts lassen erkennen, daf$ die
Talbewohner, deren Land vom Rhein be-
grenzt wurde, sich ernsthaft bemiihten, dessen
Gewalt zu brechen. Da die technischen und
finanziellen Mittel aber sehr beschrankt wa-
ren, begnligte man sich, sogenannte Schupf-
wuhre zu errichten und das Gewiisser auf die
gegeniiberliegende Seite hintiber zu lenken.
Der liebe Nachbar ennet dem Wasser konnte
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dann sehen, wie er mit dem zugeschupften
Gast fertig wurde. Dieses Abwehrsystem
wurde immer von neuem angewendet, ohne
daf§ damit ein fruchtbares Meliorationswerk
geschaffen wurde. Die eigentlichen Wuhrar-
beiten wurden winteriiber, wenn die Bauern
abkémmlich waren, ausgefiihrt. Obschon je-
nes Abfuhrwerk, an unseren heutigen Wuhr-
bauten gemessen, recht liickenhaft und unzu-
reichend aussah, muff man den Anfang doch
hoch einrechnen; es wurde die Arbeit fast
ausschliefSlich im unbezahlten Gemeindewerk
ausgefiihrt, wobei der Einzelne nach seinem
Besitz bemessen wurde und bis 50 und noch
mehr Arbeitstage opfern mufSte. Auf diese an
und fiir sich primitive Art und Weise setzten
sich simtliche Gemeinden des Churer Rhein-
tals von Ems bis Flisch ein, um den Talherrn
Rhein in seine natiirlichen Schranken zu set-
zen und aus dem gewonnenen Hinterland
fruchtbares Kulturland zu schaffen.

Als dann nach dem Bahnbau Rheineck —
Chur 1854—58 von der Unternehmung ver-
mehrte Sicherheit verlangt wurde, kam in den
Wuhrbau erst Planung und System hinein.
Alle guten Krifte, Bahn, Bund, Kanton und
Gemeinden zusammen gespannt, ermoglich-
ten am Ende des letzten Jahrhunderts, den
Landvogt Rhein zwischen hohe, massige Stein-
wuhre zusammenzudringen und gestreckten
Lauf mit gleichmifsigem Gefille zu gewihr-
leisten. Den Taldorfern hat diese grofSziigige
Melioration wertvollen Bodengewinn ge-
bracht, so daf$ die Biirgergemeinden der mei-
sten Dorfer heute in der Lage sind, bis zu
120 Aren Kulturland jeder Familie zinslos zur
Verfiigung zu stellen.

Noch verheerender und hiufiger als im
biindnerischen Rheintal traten die Uber-
schwemmungen des Alpenrheins in seinem Un-
terlauf von Sargans abwirts bis zum Boden-
see ein. In diesem flachen Tal war das Ge-
fille zufolge der zahlreichen Kriimmungen
und weitausholenden Schleifen so gering, dafS
die Stoffkraft des Wassers die Geschiebemas-
sen nicht mehr weiter zu tragen vermochte.
Dies hatte zur Folge, daf$ der eigentliche Fluf3-
lauf dauernd hoher wurde als das umliegende
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Land. Bei Hochwasser verlief deshalb die
Flut ihr Bett und walzte sich seitwirts in das
Nebengelinde und verursachte dann auf weite
Strecken die katastrophalen Zustinde, die dic
Rheintaler als geflirchtete Wassernot bezeich-
nen.

Deren Bekdmpfung bereitete des geringen
Gefilles, der gewaltigen Ausdehnung des Tals
in seiner Breite wegen und zufolge der unge-
niigenden Entwisserungsmoglichkeiten  viel
groflere Schwierigkeiten als oben im biind-
nerischen Rheintal. Dort unten konnte nur
ein groflkonzipiertes, internationales Werk
Aussicht auf Erfolg zeitigen. Lange Zeit aber
begniigten sich die Ortschaften damit, in
ithrem engeren Bereich Schutzwehren gegen
den gefihrlichen Rheinstrom zu errichten. Auf
kantonaler Ebene versuchte St. Gallen in den
dreifsiger Jahren des vorigen Jahrhunderts
durch bedeutende Anstrengungen des Ubels
Herr zu werden. Aber auch diese Bemiihun-
gen scheiterten am Umfang und Ausmaf3, das
nur eine zwischenstaatliche Losung durch eine
gesamte Rheinregulierung erreichen konnte.

Bereits im Jahr 1855 kam dann zwischen
der Verwaltung der im Bau begriffenen Eisen-
bahn Rheineck—Chur und der Aufsichtskom-
mission der Sarkorrektion ein Bauvertrag fiir
die Entwisserung des stets gefihrdeten Tal-
beckens von Sargans zustande. Die Kanali-
sierung dieses Teilstiickes war an und fiir sich
eine sehr beachtliche Melioration, aber sie
wirkte sich nur fiir den obersten Abschnitt
des Rheintales aus. Das ganze, grofle, sehr
dringliche internationale Bauvorhaben mufd
weiterhin auf Verwirklichung warten.

Im Jahr 1892 wurde dann endlich ein be-
sonderer Staatsvertrag zwischen der Eidge-
nossenschaft und dem 6Osterreichischen Kaiser
unterzeichnet, wonach der untere Rheinlauf
von der Illmiindung bis an den Bodensee zu
korrigieren und regulieren projektiert war. In
den Jahren zwischen 1894 und 1900 wurde
der Fuflacher Durchstich erstellt. Wahrend
den Jahren 1912—1923, durch den ersten
Weltkrieg unterbrochen, kam mit dem zwei-
ten groffen Werk der Diepoldsauer Durchstich
zur Ausfithrung. Nach dem ersten Weltkrieg



machte die gesamte Regulierung rasche und
grofle Fortschritte. Dabei wurde besonders
auf die Erhohung und Verstarkung der Rhein-
dimme Gewicht gelegt. Wie notwendig diese
Korrektur war, zeigte die furchtbare Uber-
schwemmung und die daraus sich einstellende
Katastrophe vom September 1927.

Ein mehrere Tage und Nichte andauernder
Regen hatte simtliche Gewisser im Flufsge-
biete des Alpenrheins auflergewohnlich an-
wachsen lassen, so daf§ fiir das St. Galler
Rheintal und fiir das gesamte rechtsufrige Ge-
biet das Schlimmste zu befiirchten war. Auf
der Hohe des liechtensteinischen Dorfs Schaan
tiberflutete der Strom die Dammkrone und
durchgrub in kurzer Zeit die Aufschiittung.
Der sich einstellende Sog des einstiirzenden
Wassers vertiefte und erweiterte die Einbruch-
stelle, bevor es der Abwehr gelang, die Bre-
sche zu schlielen. Der ganze Strom ergof$ sich
nun in das tiefer liegende Kulturland und ver-
wandelte das ganze Tal zwischen Schaan,
Nendeln und Mauren in einen See, aus dem
der Schellenberg heraus ragte. Zwischen des-
sen westlichem Fufs und dem Rhein fand das
Gewisser AbflufS und iiberflutete das gesamte
liechtensteinische Unterland, dort auch die
Dérfer Ruggell und Bangs iiberschwemmend.
Erst am Illdamm wurden die Fluten aufgehal-
ten und fanden schliefflich Abzug durch den
Fluflauf der I1I.

Der Verfasser dieser Arbeit hatte einige
Tage nach dem Dammbruch und zu Beginn
der Uberschwemmung Gelegenheit, den See
vom Schellenberg abwirts in einem Kahn zu
befahren. Was sich ihm dabei bot, war ein
schreckliches Bild der Zerstérung und Ver-
nichtung. Hauser und Stille standen bis zum
Dachrand im Wasser. Die fruchtbehangenen
Obstbdume ragten nur mit den Kronen aus
den triiben, stinkigen Fluten heraus. Holz-
stiicke, Friichte aller Art, Hausgeritschaften,
Werkzeuge, Tierkadaver bedeckten die ge-
samte Wasseroberfliche. Osterreichische und
schweizerische Militireinheiten wurden aufge-
boten und eingesetzt, um die eingeschlossene
Bevolkerung aus Flut und Verderben mit Bar-

ken und Floflen zu retten. Die Ernte der
Fruchtacker wurde mit Letten bedeckt und
war verloren. Die Wassermassen blieben viele
Wochen liegen, bis es nach miihevollen An-
strengungen endlich gelang, den zerrisssenen
Rheindamm neu aufzubauen, die Liicken zu
schliefen und dem Rhein seinen Weg durch
das vollstindig trocken liegende Flufbett
weisen.

Aus dem Landesungliick fiir Liechtenstein
hatte man manches gelernt. Vor allem mufsten
die Dimme erhoht und verstirkt und das
FlufSbett abgesenkt werden, denn was auf der
rechten FlufSseite geschehen war, konnte beim
nichsten andauernden Hochwasser auch links-
seitig sich ereignen. In den darauf folgenden
Jahren setzte das zwischenstaatliche Korrek-
tionswerk seine Titigkeit unermiidlich fort.

Von der Illmiindung abwirts flieft der
Rhein bei Normalwasserstand in einem einge-
engten Mittelgerinne. Parallel dazu grenzt ein
zweites Dammpaar nach auflen an das tie-
fer liegende Kulturland. Uberflutet der Rhein
bei Hochwasser die inneren Damme, wird das
eindringende Wasser im Vorfeld aufgefangen
und neben dem Hauptbett abgeleitet, ohne
daf es sich in beidseitig anschlieffenden Ge-
linde verlaufen kann.

Die Ausfiihrung des durch die internatio-
nale Rheinregulierung geschaffenen Projektes
wurde im Jahre 1954 von der schweizeri-
schen und Osterreichischen Regierung ratifi-
ziert. Verschiedene in diesem Gesamtplan vor-
gesehenen Arbeiten sind noch in Ausfiihrung
und sollen bis zum Jahr 1973 abgeschlossen
werden. Die Aufwendungen fiir dieses Riesen-
werk wurden damals bei der Projektierung
mit 65 Millionen Franken budgetiert und half-
tig von der Schweiz und Osterreich tiber-
nommen. Von der Illmiindung aufwirts bis
zum Fldscher Berg ist auch das Fiirstentum
Liechtenstein am zwischenstaatlichen Rhein-
regulierungswerk mitbeteiligt.

Das Landschaftsbild des gesamten st. gal-
lischen, liechtensteinischen, vorarlbergischen
Rheingebietes hat sich deshalb wihrend der
Zeit eines Menschenalters grundlegend gedn-
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dert. Wo einst auf den Anschwemmungsfla-
chen der Berggewisser sumpfige Wiesen mit
lauchigem, borstigem RofSgras wuchs oder
schilfige, harte Griser standen, die nur einmal
geschnitten gerade noch als Streue taugten,
breiten sich heute arrondierte, ausgedehnte
Gutsbetriebe aus, stattliche Hofe mit moder-
nen Wirtschaftseinrichtungen ausgeriistet, die
eine zielbewulSte, eintrigliche Okonomie ge-
wihrleisten. Dort ziehen Motorpfliige dop-
pelte Furchen. Es zerschneiden Bodenfri-
sen und Scheibeneggen den filzigen Rasen.
Es drohnen im Hochsommer die Mahdrescher
iiber erntereifen Ackerbreiten, wo vor einer
Generation noch Torfgriben sich hinzogen.
Mihtraktoren rattern iiber die Wiesenflichen.

Verschwunden sind die wackligen Torfbei-
gen, in sich zusammen gefallen die wind-
schiefen «Turbenhiitten», ausgeebnet die Gri-
ben und Locher, in denen noch vor wenigen
Jahren Unken und Frosche tage- und nichte-
lang ihr Hochzeitslied quakten. Kartoffel-
und Riibenfelder wechseln mit andern Frucht-
arten ab, und daneben klatschen und flattern
die langen Maisblitter, wenn der Fohn sein
Spiel mit ihnen treibt.

Einzelne Teile des weiten Talgeldndes, das
ehedem aus sumpfigem Unland und Allmend
bestand, sind nicht mehr zu erkennen. Selbst
in nichster Nihe des Rheines, wo frither nie-
mand zu bauen und wohnen sich getraut
hitte, sind freundliche Dorfsiedlungen, iiber-
ragt von massigen Gewerbe- und Industrie-
bauten, erstellt worden, welche Unterneh-
mungslust, Arbeit, Fleif§ und Wohlstand ver-
raten.

Dies ist in wenigen Strichen gezeichnet das
Ergebnis des Wandels einer aufbauenden Epo-
che von kaum fiinfzig Jahren. Die Zeitver-
hiltnisse haben sich den neuen Gegebenhei-
ten angepafit. Wo einst trennende Schranken
zwischen Lindern und Bewohnern aus Ge-
wohnheit und Tradition bestanden, hat ein
gemeinsames, zwischenstaatliches Kulturwerk
verbindendes und nachbarliches Verstehen ge-
schaffen.
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1. Der Alpenrhein als Verkehrstriger

In den vorausgehenden Ausfiihrungen
wurde {iber Art und Unarten des Alpenrheins
berichtet. Es soll nun auch noch gezeigt wer-
den, wie er in der Vergangenheit als Ver-
kehrstrager eine nicht unbedeutende Rolle
spielte. Wie war dies auch moglich bei sei-
nen unzdhligen Untiefen und Stromschnellen?
Begreiflicherweise wagten sich keine Handels-
schiffe auf die triigerischen Wogen des Jung-
stroms, schon gar nicht im Bereiche der
Schluchten und Engpisse. Aber schon von
Bonaduz, Reichenau und Ems aus wurden
Jahrhunderte lang tausend und abertausend
Holzflofse an den flachen Ufern zusammen-
gefligt und auf die Wellen geschoben, um die
Holzstimme als begehrtes Bau- oder Brenn-
material an den Mann zu bringen. In der von
J- Andreas von Sprecher anno 1873 verof-
fentlichten Kulturgeschichte der Drei Biinde
wird an verschiedenen Stellen iiber das Flo-
fen auf dem Rhein eingehend berichtet. Es
sollen hier den erwihnten Ausfithrungen einige
Einzelheiten entnommen nachstehend folgen:

«Verschiedene Gemeinden des obern Bun-
des, zumal des Oberlandes, schlossen hiufig
mit Holzhindlern aus dem st. gallischen
Rheintal, besonders aber mit Floflern von Bo-
naduz, Reichenau, Tamins und Ems, Vertrige
tiber zum Teil grofle Waldschlige ab. Schon
seit sehr langer Zeit betrieben die genannten
Gemeinden, alle ganz in der Nihe des Rhei-
nes gelegen, die Floferei als eintrigliches Ge-
werbe. Allwochentlich zwei- bis dreimal fuh-
ren von einer gewissen Stelle bei Ems mehrere
grof8e Flofle, gewohnlich zwei zusammen nach
Reineck ab.

Diese Flofle bestanden aus vier bis neun
Meter langen Stammen. Diese wurden mit
Eisenklammern, Seilen und Querhélzern zu
Plattformen zusammengebunden und waren
bis 6 Meter breit. Wenn kiirzere Stimme be-
fordert werden mufSten, hingte man meistens
zwei Flofleinheiten zusammen.

Die FlofSerei war ein sehr gefihrliches Ge-
werbe. Die Flofer wurden von Jugend auf an
die anstrengende, gefahrvolle Arbeit gewdhnt



und lenkten die schweren, unhandlichen Fahr-
zeuge zwischen Untiefen, Sandbanken und
Stromschnellen durch. Dies geschah oft bei Re-
gen und Sturmwind, aber auch bei Frost und
Hitze. Das zusammengekoppelte Rundholz
war eine Marktware, die den Schwankungen
der Preise von Angebot und Nachfrage zu-
folge nicht ohne weiteres verkauft werden
konnte. Bei Uberangebot kam eine Riick-
nahme durch den Flofer aus begreiflichen
Griinden nicht in Frage, weshalb die gelin-
deten FlofSe oft zu Schleuderpreisen abgesetzt
wurden. Ganz lange Holzer fanden am besten
Abnahme bei den Schiffbauern an den Werf-
ten am See.

Die starken, verwegenen Gesellen fuhren oft
bei bestehendem Flofsverbot offen und im
geheimen, den behérdlichen  Vorschriften
zum Trotz, sogar bei Nacht, wenn eintrigliche
Transporte von Kaufmannswaren zu befor-
dern waren oder wenn es sich darum han-
delte, offentliche Zollstellen zu umgehen.»

Auf den meisten Floflen wurden zum
Schutze der zu befordernden Waren oder
mitfahrender Personen primitive Holzver-
schlige mit Blachen iiberdeckt aufgestellt.
Eine Fahrt von Ems bis Rheineck dauerte un-
ter glinstigen Umstinden zwei Tage.

Da jihrlich tiber 250 Doppelflofle aus 5-
bis 10 000 Einzelholzern zusammengesetzt den
Weg ins Unterland nahmen, ist verstindlich,
dafs die Nachfrage nach Floflerholz unlieb-
samen Preistreibereien ausgesetzt war. Der
Schaden am biindnerischen Waldbestand
wurde so grofl, daf die Gerichtsgemeinden
bisweilen das Floflen verboten. Es wurde be-
reits angedeutet, dafS die Flofer auch Privat-
personen auf ihren Fahrzeugen mitnahmen,
um damit einen zusdtzlichen Gewinn zu erzie-
len. Sprecher erwihnt, dafl sich der weit tiber
Biindens Grenzen hinaus bekannte Grofskauf-
mann Thomas Mafner von Chur bis Rhein-
eck mitsamt seinen Bravi befordern lief3, als
er sich an die Zurzacher Messe begab, um
dort seinen verhaflten und gefiirchteten Wi-
dersacher, den franzosischen Banquier La
Chapelle, gefangen zu nehmen und zu ent-
fihren.

Ein tragisches Ende nahm im Jahre 1775
ein biindnerisches Rekrutenkontingent, das
auf seiner Hollandfahrt am Flischer Ellhorn
vom Schicksal ereilt wurde. Dabei fanden die
angehenden Soldner, fast ausschlieflich Leute
aus dem Biindner Oberland, mit der Flofer-
mannschaft einen jihen Tod, indem das sehr
schwerbeladene, miihsam lenkbare Fahrzeug
von den hochgehenden Fluten gegen den vor-
stehenden Felsen getrieben wurde, wo es beim
Aufprall zertriimmerte.

Aber auch umfangreiche Waren- und Gii-
tertransporte wurden auf den Holzfléfen
durchgefiihrt. Als wihrend den beriichtigten
Hungerjahren 1770/71 die Getreidezufuhr aus
Stiddeutschland ausblieb, entsandte der weit
herum bekannte aufSerrhodische Landammann
und Industrielle Zellweger in Trogen eine
tiber einhundert Mann zihlende Trigerko-
lonne tber die Alpen in die Poebene hinun-
ter, um dort ausgekaufte Brotfrucht in Lasten
von 40—S50 Pfund pro Mann iiber den Splii-
gen bis nach Reichenau tragen zu lassen. Dort
wurde das kostbare Gut samt den Trigern
auf zahlreiche Flofe verladen und bis Rhein-
eck auf dem Wasserweg befordert.

Auch Churer Speditionsfirmen und Han-
delsleute beniitzten die Holzflofle zum Trans-
port italienischen Getreides ins Unterland. Es
handelte sich dabei um ein Gesamtgewicht
von 3000 Zentnern allein in der Zeitspanne
vom April bis August 1771.

Eine wesentlich andere Aufgabe kam den
I'ahren zu. Benlitzten die Fl6fse den Rhein als
Wasserweg, so dienten die Fihren dazu, den
auf dem Landweg laufenden Verkehr iiber
den Flufl an das gegeniiberliegende Ufer zu
befordern. Aber nicht jede beliebige Stelle am
Strom eignete sich fiir den Fihrbetrieb. Ur-
spriinglich bestanden die Fihren aus einfa-
chen holzernen, festgefiigten Plattformen, wie
die Holzflofe erstellt wurden. Sie wurden von
den Fihrleuten mit dem Transportgut tber
die Flut des Flusses geschoben, indem diese
mit langen Holzstangen auf dem Grund des
Gewassers abstiefSen und dabei iiber den Holz-
rost schreitend, das Fahrzeug unter sich weg-
schoben. Spiter setzte man an Stelle solcher
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Roste flache Boote mit geringem Tiefgang
ein. Je nach Bedeutung des Flufiiberganges
wurden fiir den nimlichen Fihrenbetrieb meh-
rere Fahrzeuge verschiedener Grofse einge-
setzt.

Wohl die ilteste und bedeutsamste Fihre
am Biindnerrhein iiberquerte diesen unweit
von Maienfeld. Im Karolingischen Reichsur-
bar aus dem Jahr 831 tritt die heutige Stadt
Maienfeld als Curtis Lupinis auf. Dem dor-
tigen gleichnamigen Konigshof waren unter
anderen Einkiinften auch die Schiffahrtszolle
und Fihrengelder schenkungsweise zuerkannt
worden. Der lateinische Text ist wohl so zu
deuten, dafl dort nicht blof§ Schiffszolle fiir
Giiter auf dem Wasserweg transportiert er-
hoben wurden, sondern auch Fahrgelder fiir
die Uberfahrt. Es steht also fest, daf§ bei
Maienfeld eine Fihre ihren Dienst versah.
Nachdem nun erwiesen ist, dafd zur Romerzeit
im Raum von Sargans romische Siedlungen
bestanden haben, was ja neuestens durch die
Ausgrabung eines stattlichen Landhauses am
Fufse des Gonzen wiederbestitigt wurde, darf
wohl angenommen werden, daf§ die erwihnte
Fihre schon wihrend der Romerherrschaft zu
Anfang unserer Zeitrechnung bestanden hat,
um als Abzweigung von der groflen Heer-
strafle bei Magia (Maienfeld) nach Helvetien
zu dienen. Die Fihre bei Maienfeld diente auf
alle Fille durch das ganze Mittelalter herauf
bis in die Neuzeit des 17. Jahrhunderts. Auf
einem guten Stich, vom bekannten Basler Ma-
ler Merian im Jahr 1629 geschaffen, ist das
Fihrschiff iiber den Rhein bei Maienfeld deut-
lich eingezeichnet.

Viel zahlreicher waren die Fihren im st.
gallisch-vorarlbergischen Rheingebiet. Solche
verkehrten niamlich bei Triibbach, Sevelen,
Burgerau, Salez, Schmitter, Lustenau, Hochst,
Monstein und Rheineck. Deren Eigentums-
rechte lagen in Vorarlberg, in Liechtenstein,
zum grofSten Teil aber bei st. gallischen Be-
sitzern. Diese Fiahren dienten nicht blofs dem
Grenzverkehr der drei Linder, sondern eben-
so auch den Bodenbesitzern, die eigenes Land
ennet dem Grenzflufl besaflen und bewirt-
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schafteten oder dort ihre Torffelder ausbeu-
teten.

Die grofSte Frequenz aller dieser Fihrbe-
triebe hatte nachweisbar «Das Monsteiner
Fahr» zwischen dem st. gallischen Au und
dem vorarlbergischen Lustenau. Seine Ge-
schichte reichte weit zuriick und wies recht
viele Einzelheiten auf. In einer Urkunde aus
dem Jahr 1577 werden als dessen Besitzer Ul-
rich und Hans Weder erwihnt. Das Fahr-
recht umfafSte zwei Betriebe. Da die Monstei-
ner Fahren recht eintriglich waren, galten sie
als ein begehrtes Unternehmen, fiir das sich
nicht blof§ Privatpersonen, sondern auch of-
fentliche Verwaltungen interessierten. Dies
geht aus einer staatlichen Verordnung von
1620 hervor, wonach keine Rheinfihren ver-
kauft werden durften, ehe sie nicht dem Staate
zum Kauf angeboten worden waren. Dieses
Vorkaufsrecht hatte zur Folge, dafy im Laufe
der Zeit die meisten Fihranlagen in Staats-
eigentum iibergingen, womit dem Fiskus auch
die Erhebung von Zollen erleichtert wurde.

Die vom Staat iibernommenen Fihrbetriebe
wurden in bestimmten Zeitabstinden in Pacht
gegeben. Der Fihrpichter bezahlte dem Fis-
kus den vereinbarten Zins, der sich nach der
Frequenz des Unternehmens richtete. Im Jahr
1838 kassierte der Kanton St. Gallen an
Fihrgeldern 2800 Gulden ein. Die Fahrpich-
ter waren verpflichtet, das Fihrgeld nach vor-
liegendem Tarif zu erheben. Das Tarifver-
zeichnis enthilt eine kunterbunte Liste von
lebendem und totem Fiahrgut und entsprechen-
den Fahrpreisen und Verglitungen.

Die Fihrschiffe waren so gebaut, das un-
beladene und beladene Wagen mitsamt der
Bespannung befordert werden konnten. Dies
war flir die Dorfbevolkerung von groflem Nut-
zen, da sehr viele Bauern ennet dem Rhein
ausgedehntes Land besafSen.

Uber die Fihranlagen und Einrichtungen
sowie iiber den Dienst gibt eine kulturge-
schichtliche Studie von Gebhard Niederer, im
Rheintaler Jahrbuch 19635, veroffentlicht un-
ter dem Titel «Das Monsteiner Fahr», sehr
instruktive Einzelheiten bekannt. Zum besse-
ren Verstindnis vorstehenden Stoffes lassen



wir einige Ausfithrungen des genannten Ver-
fassers nachstehend folgen.

«Das Grundelement einer Fihranlage wa-
ren ohne Zweifel die Schiffe, meistens deren
drei, die nach GrofSe, Fassungsvermogen und
Wasserstand eingesetzt wurden. Diese Barken
waren aus gutem Tannen- und Eichenholz ge-
fligt, endigten am Bug und Heck in einer
Fliche, hatten geringen Tiefgang und waren
mit starken Rippen innen verstrebt. Im unbe-
niitzten Zustand lagen sie am flachen Ufer
festgebunden. Uber eine verschiebbare Lade-
briicke wurden Passagiere, Fahrzeuge, Fracht-
gut in den Schiffsraum befordert. Zu jeder
Fihre gehorten Ruder und StofSstangen,
Schalten, mit denen die Fahrleute auf dem
Flufgrund abstielen, wihrend sie selbst an
Ort tretend, das Boot unter den Fiifsen fort-
schoben. Waren sie mit ihrer Tretmiihlearbeit
am Heck des Schiffes angelangt, eilten sie
zum Bug nach vorn und begannen ihre Tatig-
keit von neuem, bis das Fahrzeug jenseits am
Ufer anstief. Zum Schutz der Landestellen
waren steinerne Wuhrkopfe angebracht, die
als Wellenbrecher in den Fluflauf hinaus-
ragend, Start und Landung erleichterten. Die
Riickfahrt erfolgte in gleicher Weise, nur mit
dem Unterschied, daf§ die Fihre in umge-
kehrter Richtung zur Stromung geschoben
wurde.»

Bei starkem Wellengang und leichter Fracht
wurde das Fahrschiff oft abgetrieben, was zur
Folge hatte, daff man nach dem Auslad der
Fracht das leere Schiff dem Ufer entlang flufs-
aufwirts schleppen oder «stecheln» mufste,
um den iiblichen Landeplatz zu erreichen.
Das Bedienungspersonal der Fihranlage be-
stand meistens aus dem Fihrmeister als ver-
antwortlichem Obmann, dessen Stellvertreter
und einem Fihrknecht. Der Fihrdienst stellte
an die «Fehren», wie man die Besatzung all-
gemein nannte, grofle Anforderungen. Um im-
mer einsatzbereit zu sein, wurde dem Fihr-
meister auferlegt, in der Nihe des Fihrbetrie-
bes zu wohnen.

Der Gelehrte und Schriftsteller Hans Kas-
par Hirzel, Stadtarzt von Ziirich, veroffent-
lichte im Jahr 1788 in einer Zeitschrift eine

Die alte Fihre am Monstein nach einem alten Stich.

anschauliche Charakteristik iiber den Betrieb
an der Monsteiner Fahr. Darin werden die
Fehren als recht raubauzige, handfeste Gesel-
len geschildert, die sich alle Fihrpassagiere
ohne Unterschied zu Untertanen machten, die
meistens froh waren, jenseits des Flusses recht
bald das Fihrschiff verlassen zu konnen. Es
mag aber verstindlich erscheinen, daf§ diesen
Jiingern Neptuns feine Umgangsformen ab-
gingen, wenn sie ihren wenig salonfihigen
Dienst bei Wind und Wetter, in der Sommer-
hitze und bei Winterfrost, bei stockdickem
Nebel vom Morgengrauen bis in die finstere
Nacht bei kargem Lohn verrichten mufSten.
Der Fihrendienst war mit vielen nicht vor-
auszusechenden Gefahren verbunden. Dies be-
weist ein Ungliick vom 15. Juli 1839, das un-
ter ganz eigenartigen Umstinden sich ab-
spielte, wobei ein mit Erntewagen, zugeho-
renden Zugtieren und einem Dutzend Passa-
gieren beladenes Schiff zufolge Gewichtsver-
lagerung mit dem Bug unter die Wasserlinie
geriet, liberflutet wurde und kenterte. Dabei
fand eine Anzahl Menschen den Tod, wih-
rend die iibrigen mit Not gerettet werden
konnten. Dieses Ungliick hatte spiter noch
ein gerichtliches Nachspiel, indem gegen die
Besitzung Strafklage eingereicht wurde. Beim
folgenden Gerichtsverfahren mufite aber Haft-
barkeit und Schuld der Fihrmannschaft abge-
lehnt werden. Ein Fischer, der Augenzeuge des
Ungliicks war und vier Ertrinkende rettete,
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wurde vom St. Galler Regierungsrat mit einem
Dankschreiben geehrt und mit einer Ehren-
gabe von 5 Louisdors bedacht.

Von den zahlreichen Fihrbetrieben von
Triibbach bis an den Bodensee nahm das
Monsteiner Fahr den hochsten Rang ein.
Nach gemachten Erhebungen der Kantons-
regierung von St. Gallen wurden im Zeitraum
April 1838 bis Mirz 1839 93 256 Personen
tibergesetzt, davon 21274 gegen Lohn und
72 682 auf Grund des Vertrages (Einheimi-
sche betreffend). Zweispinnige Wagen mit
Gespann wurden vom Juli bis Oktober 2702,
einspinnige deren 4553 befordert. Es wur-
den ferner 1883 Kutschen auf das ganze Jahr
verteilt tibergesetzt, ferner 6315 Ballen Kauf-
mannsgut, 7519Y/2 Fruchtsicke, 753 Holz- und
Stickelfuhren. Lebende Viehware wurde in det
Zahl von 1826 Haupt iibergesetzt.

Auch der internationale Postverkehr be-
diente sich der Fiahren, und zwar kamen dabei
die Uberginge bei Oberriet und Hochst in
Frage. Im Laufe des 19. Jahrhunderts wurt-
den die meisten Fihren rasch nacheinander
durch solide Holz- und Eisenbriicken ersetzt.
Die letzte Fihre war bis nach dem ersten
Weltkrieg zwischen dem liechtensteinischen
Ruggell und dem st. gallischen Salez in Be-
trieb. Sie wurde im Zuge der Elektrifizierung
der SBB aus dem lirchenen Holz der abge-
schobenen Eisenbahnbriicke zwischen Maien-
feld und Ragaz neu aufgerichtet.

I11. StrafSen und Briicken am Alpenrbein

Es wurde oben schon angedeutet, daf§ zu
Anfang unserer Zeitrechnung bereits Straflen
und Verkehrswege das Gebiet des Alpenrheins
durchzogen. So berichtet die Peutinger’sche
Straflenkarte aus der Zeit der Romerhert-
schaft in Ritien vom Bestehen einer Heer-
strafle, die von Rom her die Alpen an ver-
schiedenen Stellen iiberschritt, dem Rheinlauf
folgend iiber Curia, Magia (Maienfeld), Cluna
(Altstadt) nach Brigantium (Bregenz) fiihrte
und von dort weiter nach der romischen Pro-
vinzhauptstadt Augusta Vendelicorum (Augst-

132

burg) reichte. Dieser Straffenzug hat an ver-
schiedenen Orten seine unverkennbaren Spu-
ren hinterlassen. Auffallend gut erhaltene
Reste dieser einstigen Romerstrafle sind im
Fiirstentum Liechtenstein blofSgelegt worden.
Nach diesen Rudimenten zu schlieflen, war
der Straflenkorper blof§ einspurig, mit einem
Steinbett aus Platten belegt, in denen man
deutlich die vertieften Radspuren und die
Breite der Fahrzeuge erkennen kann. Diese
Via Romana wich geschickt den bestehenden

Stimpfen, Schluchten und Erdrutschungen
aus.

Eine Verbindung dieser Heerstrafle zweigte
im Churer Rheintal ab, um der Seez entlang
an den Walen- und Ziirichsee und endlich
die romisch-helvetischen Stadtsiedlungen Tu-
ricum und Vindonissa zu erreichen. Diese ro-
mische Heerstraile diente verschiedenen Zwek-
ken. Sie bildete die kiirzeste Verbindung fiir
die reitenden Kurriere und Meldeboten. Sie
wurde als Handelsweg, aber auch als Mili-
tirstralle oft beniitzt, um die Legionen aus-
zuwechseln und zu ersetzen.

Trotzdem der Straflenkorper nur schmal
und blof fiir Karren und Schlitten berechnet
war, wurde darauf ein ausgedehnter Waren-
und Giiterverkehr abgewickelt. Auch wihrend
des Mittel- und Spatmittelalters war dieser alte
Verkehrsweg, der den Norden mit dem Sii-
den verband, von grofler Bedeutung. Dies
geht vor allem aus der Geschichte der Por-
tengesellschaften deutlich hervor.

Straflenziige im Sinne unserer Vorstellung
mit breiter Fahrbahn, ausgeglichenen Stei-
gungsverhiltnissen und glattem Belag kamen
erst im 17. und 18. Jahrhundert zur Ausfiih-
rung. So wurde die Reichsstrafle auf der rech-
ten Rheinseite vom Bodensee aus um die
Mitte des 18. Jahrhunderts erstellt. In den
Jahren 1782—86 lief§ der Freistaat der Drei
Biinde nach einem erbitterten Abstimmungs-
kampf unter den Gerichtsgemeinden seine er-
ste Kantonsstrafle von St. Katharinsbrunnen
unterhalb der Luziensteig iiber Maienfeld,
Landquart und Zizers nach Chur erbauen.
Die 6—7 Meter breite Strafle, Chaussée ge-
nannt, wurde als Muster und Prachtsstiick



weit tiber die Landesgrenzen hinaus hingestellt
und als nachahmungswiirdiges Beispiel des da-
mals modernen Straflenbaus gepriesen. Von
Chur aus durch Biinden setzte sich die neue
KantonsstrafSe, die ganz allgemein Reich-
straffe genannt wurde, in zwei getrennten
Linien tiber die Lenzerheide, das Oberhalb-
stein und den Julier die eine, durch das Dom-
leschg, die Viamala und Rofla iiber Spliigen
und St. Bernhardin die andere, fort, um den
Norden mit dem Siiden zu verbinden. Diese
beiden Straflenziige leiteten eine beispiellose,
glanzvolle Straffenbau-Epoche des neuen Kan-
tons ein, die dem rdtischen Alpenland den
schwungvollen Transportverkehr brachte, der
bis zur Er6ffnung der Gotthardbahn den Tal-
schaften und Ortschaften lings dieser Paf3-
straflen Verdienst, Brot und Wohlstand si-
cherte.

Schon im Spitmittelalter fiihrte eine gut
frequentierte Verkehrslinie aus Helvetien her-
auf ins Seeztal und zweigte bei Ragaz ab
durchs Tal der Tamina und iiber den Kun-
kelspaf$ an den Zusammenfluff der beiden
Rheine, um von dort aus die erste dauernd
bestehende Briicke liber das Gewisser zu be-
niitzen. Die Giiterbeférderung auf der letzten
Teilstrecke hinter dem Calanda horte
aber im Jahr 1529 mit einem Schlag auf, als
Metardus Heinzenberger von Ragaz im Auf-
trag des Bundestages, aber auf eigene Rech-
nung, in der Nihe der Landquartmiindung
iber den Rhein ein solides Briickenwerk, be-
stehend aus einem Dutzend Jochern, erstellte
und als Entgelt ein Briickengeld fiir alles, was
die Briicke beniitzte, erhob. Das Bauwerk
wurde in der Folge wiederholt durch Hoch-
wasser zerstort, aber immer wieder neu er-
richtet, zum letzten Mal im Jahr 1890, da
der Kanton Graubiinden an Stelle der zer-
storten Holzbriicke eine solche aus Eisengit-
terwerk erstellen lief. Diese Konstruktion hat
nun volle 80 Jahre unter wesentlich anderen
Bedingungen ihre Aufgabe erfiillt. Das An-

denken an den wagemutigen Briickenbauer
des Jahres 1529 blieb durch die verlaufenen
Jahrhunderte bewahrt, indem der Ubergang
immer noch Tardisbruck genannt wird. Die
Tardisbruck war chronologisch und &rtlich
gesehen das erste Bauwerk, das das biindneri-
sche Ufer mit dem linksseitigen st. gallischen
verband. Wenn weiter stromabwirts noch na-
hezu dreihundert Jahre lang kein Briicken-
Werk iiber den Alpenrhein zur Ausfithrung
gelangte, so waren daran in erster Linie die
unsicheren, immer wieder iiberfluteten Ufer,
an denen keine hochwassersichere Zufahrten,
Briickenkdpfe und Jochtriger erstellt werden
konnten, schuld.

Als dann die Hochdimme am Rheinlauf
fertig erstellt waren und der Flufl in ein grad-
liniges Bett zusammengedringt unter Kon-
trolle genommen wurde, wurden in knapp
einem Jahrzehnt, nimlich von 1870—1879,
13 Holzbriicken iiber den Fluff gespannt und
damit die Verbindung mit den Bewohnern
der rechtsufrigen Linder hergestellt. Dieser
seltsame Run im Briickenbau erfolgte grofSten-
teils durch die anliegenden Ortsgemeinden
und Dorfschaften beidseits des Rheins.

Die erwihnten Briicken wurden anfinglich
durchwegs als offene, dachlose Holzwerke er-
stellt. Sie mufSten deshalb der Witterungsein-
fliisse wegen bald und o6fters repariert wer-
den. Man ging dann dazu iiber, die Bauwerke
einzuwanden und mit einem Dach zu verse-
hen. Wind, Wetter, {ibermifige Belastung und
Erschiitterungen verursachten allerorts Schi-
den. Von den 13 Holzbriicken sind heute nur
deren 2 mehr im Betrieb. Alle iibrigen sind
durch tragfihigere und solide Bauwerke aus
Eisengitterwerk oder in vorgespanntem Be-
ton neu erstellt worden. Auch der Bestand
und die Dauerhaftigkeit dieser neuen Kunst-
bauten der neuen Rheinbriicken werden aber
von der Titigkeit des Alpenrheins, von seinem
Geschiebetransport und andern Faktoren na-
tiirlichen Wasserwirtschaft abhingig sein.
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