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Die ehemalige Schiffahrt auf der Aare

Von Kurt Hasler

Es ist nicht verwunderlich, dass bei
dem weitgehend schlechten Zustand
der Strassen in den vergangenen
Jahrhunderten der Schiffsverkehr eine
eminente Rolle spielte, zumal er sich
mit einem verhaltnismassig geringen
Kostenaufwand bewerkstelligen liess.
,oer grosste Nutzen steht der Stadt
Solothurn  zu von dem bekannten
schiffreichen Fluss, die Aar genannt.
Auf diesem Wasser bringt man in
ziemlich langen, breiten und starken
Schiffen Wein, Salz und allerlei Wa-
ren“, schreibt der Chronist Franziskus
Haffner in seinem ,Solothurnischen
Schauplatz* von 1666.

Ehemals bedeutende Wasserwege

Dazu gehorten der Rhein von Chur aus
abwarts, die Aare von Thun bis Ko-
blenz und die Strecke Yverdon-
Neuenburgersee-Zihl-Bielersee-Aare.
Die Holzflosserei auf der Emme, die
Schiffahrt und Flésserei auf der Reuss
und der Limmat korrespondierten mit
dem Guterverkehr auf der Aare.

Die Strecke Chur-Bodensee gehorte
zur Transitstrasse, die von den Blnd-
ner Passen nach Norden fuhrte. Hier
verkehrten insbesondere Fldsse; sie
transportierten oft respektable Ladun-
gen an Wein, Kase, Ol, Reis, Lorbeer,
Brettern und Schindeln. Passagiere
konnten bis Rheineck mitgenommen
werden. Haupthandelshafen am Bo-
densee war Konstanz. Die Stadt

Schaffhausen besass das ausschliess-
liche Recht fur die Abfuhr von Gitern
vom Rheinfall abwarts, wahrend die
Laufenburger Schiffergesellschaft eine
Monopolstellung im Gebiet ober- und
unterhalb der Laufenburger Strom-
schnellen innehatte. Der Abschnitt von
Sackingen bis Basel lag in den Handen
der Rheingenossen, deren Kern sich
hauptsachlich aus Kaiseraugst rekru-
tierte.

Die Aare als Wasserstrasse und ihre
Zufahrtsstrecke (liber die Jurarand-
seen

Die Aare, welche den Alpennordhang
und das Mittelland entwassert, war we-
gen der starken Bewaldung ihres Ein-
zugsgebietes und der zahlreichen an-
liegenden Stadte der am meisten be-
fahrene Fluss. Nach der Eroberung des
Aargaus im Jahre 1415 hatte Bern den
ganzen Aarelauf bis fast zum Rhein mit
Ausnahme des Solothurner Territori-
ums unter seiner Kontrolle.

Saumguter, die von der Grimsel her
und aus dem Haslital nach Meiringen
gelangten, wurden auf der Achse zur
Sust (Stapelplatz und Umladestelle) in
Brienz gefuhrt, auf Schiffe verladen
und nach Unterseen gerudert. Hier
ubernahmen wiederum Fuhrleute die
Waren und lieferten sie im Neuhaus
ab, der grossen Sust zuoberst am
Thunersee. Auf sogenannten ,Bocken®,
die ein Ladegewicht von 10 bis 30



Tonnen aufwiesen, und den etwas
kleineren ,Maritschiffen” konnten die
Lasten nach Thun gefahren werden.
Bei glinstigem Wind bediente man sich
der Segel, um die mihsame Arbeit der
Schiffer zu erleichtern. Im Freienhof,
dem Stapelplatz zu Thun, herrschte
vom Frlhling bis in den Spatherbst
hinein ein sehr reger Betrieb. Kaufleute
holten die fiir die Stadt oder deren Um-
gebung bestimmten Giiter ab. Handler
brachten Kase, Butter, Vieh, irdenes
Geschirr, Eisenerz und Gerberlohe
zum Transport aareabwarts, und emsi-
ge Schiffleute luden die von Meiringen
her eingetroffenen Frachten auf Aare-
Weidlinge um. Diese erreichten in drei
Stunden den Landeplatz in Bern, die
Landeren an der Matte. FUr einen
Transport, der in Brienz begonnen
hatte, wurde hier zum sechstenmal Zoll
entrichtet! Die entladenen Weidlinge
kehrten auf Fuhrwerken wieder nach
Thun zurlck; die bis Zurzach einge-
setzten Schiffe aber verkauften die
Berner den Baslern oder Schaffhau-
sem, weil sich ein Ricktransport auf
der Strasse nicht gelohnt hatte.

Sehr stark befahren war die Strecke
von Yverdon Uber die Juraseen zur
Aare. Nach der Durchquerung des
Neuenburgersees traten die Schiffe in
die Zihl ein. Diese mindete nach zahl-
reichen Windungen in einem flachen
Gelande unterhalb der ehemaligen Be-
nediktinerabtei St. Johannsen in den
Bielersee. Die seichten Stellen beim
Ein- und Ausfluss der Zihl mussten
oftmals ausgebaggert werden, damit
der Schiffsverkehr keinen Unterbruch
erlitt. Bei Meienried endlich erreichten
die Fahrzeuge den Anschluss an die
Aareroute.
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Der Kanal von Entreroches

Im Zusammenhang mit der Schiffahrt
von Yverdon zur Aare darf eine kunstli-
che Wasserstrecke, die vor 300 Jahren
eine grosse Bedeutung hatte, nicht
unerwahnt bleiben, namlich der Kanal
von Entreroches in der Gegend von La
Sarraz. Hier sind die topographischen
Verhaltnisse  bekanntlich  geradezu
aussergewohnlich: Ein Auslaufer des
Juras, der nur 600 Meter hohe Mor-
mont, trennt die Stromgebiete von
Rhone und Rhein und bildet somit ei-
nen Teil der kontinentalen Wasser-
scheide (siehe Plan). Die Venoge, sud-
lich von La Sarraz, ist nur 1,5 Kilometer
vom nordlich des Mormont dahin-
fliessenden Nozon entfernt, der seit
dem Mittelalter durch einen kleinen
Kanal das Wasser zum Antrieb der
Mihle Bornu liefert. Der Teich dieser
Muhle entwassert sich zur Venoge wie
zum Nozon. ,Au Milieu du Monde*
heisst ein Gasthaus im nahen Pompap-
les; der Name ist tatsachlich nicht aus
der Luft gegriffen.

In der ersten Halfte des 17. Jahrhun-
derts grundete sich eine Gesellschaft,
die sich zum Ziele setzte, die niedrige
Wasserscheide zwischen der Venoge-
und Orbeebene auszunitzen, um den
Genfersee mit dem Neuenburgersee
zu verbinden. 1637 erteilte die bemi-
sche Regierung den Unternehmern die
Konzession fur den Bau eines Kanals.
Aus der Gegend von Chavornay, wo
der neue Wasserweg Anschluss an
den nach Norden fliessenden Talent
hatte, wurde er aus den Torfschichten
ausgehoben und in sudlicher Richtung
vorgetrieben. Nachdem die Erbauer
den Felsriegel des Mormont durchbro-



chen hatten, erreichten sie 1648 Cos-
sonay. Da nun die finanziellen Mittel
bereits erschopft waren, musste die
ldee eines Verbindungskanals aufge-
geben werden. Die Strecke Yverdon-
Cossonay wies also folgende Abschnit-
te auf:

- Von Yverdon bis Bochuz wurde die
Zihl bendtzt, die von Orbe weg be-
reits Schiffe aufnehmen konnte.

- Von Bochuz bis Chavomay konnte
auf dem Talent gefahren werden,
der auf diesem Teil als Wasserweg
ausgebaut worden war.

- Bei Chavomay begann, wie schon
erwahnt, der eigentliche Kanal, des-
sen Wasser aus der Venoge
stammte, welche die Unternehmer
bei Eclepens angestochen hatten.

Mit einer Breite von 5,40 Metern an der
Oberflache und 3 Metern auf dem
Grunde und einem Tiefgang von 2,40
Metern wies der Kanal recht beschei-
dene Ausmasse auf. Das Hochstge-
wicht der zu beférdernden Lasten be-
trug daher nur 15 Tonnen. Zwischen
Entreroches und Yverdon waren 11
Schleusen zu bedienen.

Gegen Ende des 18. Jahrhunderts ge-
riet die Kanalgesellschaft in Schwierig-
keiten, da der Verkehr stark zurlck
ging. Sie musste die Strecke von Cos-
sonay bis zum Durchstich des Felsrie-
gels wieder aufgeben und sah sich
schliesslich im Jahre 1829 gezwungen,
den Betrieb ganz einzustellen.

13

Plan zum Canal d'Entreroches
Wein, Salz und Getreide

Die Berner waren am Kanal
Entreroches sehr interessiert. Nach-
dem sie 1536 die Waadt erobert hat-
ten, schrankten sie die Einfuhr auslan-
discher Weine mehr und mehr ein. Sie
erreichten auf diese Weise, dass die
Nachfrage nach dem einheimischen
Landwein aus der Gegend der Jura-
randseen und den Rebgebieten des
Genfersees gewaltig stieg. Vor dem
Bau des Kanals mussten die vollen
Fasser von der Lavaux und La Cote
durch Fuhrleute auf der alten Route
von Morges Uber Cossonay nach La
Sarraz und weiter nach Orbe transpor-
tiert werden. Hier erfolgte das Umladen

von
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Aarburg um 1785
Zeichnung nach einem Geméalde von Perignon

auf die Schiffe, welche die Fracht in die
deutsche Schweiz brachten. Da der
Wein durch das Ratteln und Schitteln
auf den schlechten Strassen an Quali-
tat stark einblsste, schatzte man die
Transporte auf dem Wasser beson-
ders. Durch den Kanal von Entreroches
konnte die Strecke fiir die Fuhren zu
Land wesentlich verkurzt werden, was
dem Weinhandel zu neuem Auf-
schwung verhalf. Verschiedene Orte an
der Aare, die Schiffahrt betrieben, pro-
fitierten davon, vor allem Aarburg, weil
sein Flusshafen zugleich die Gott-
hardroute berlhrte. Auf breiten K&hnen
erreichten die vollen Fasser vom
Welschland her das alte Froburger-
stadtchen und wurden in die Inner-
schweiz verhandelt oder in den
grossen Kellern der sogenannten

,Landhauser® gelagert. Teile solcher
Kellereien, unmittelbar an der Aare-
waage gelegen, sind heute noch erhal-
ten. Aus einer Landhausrechnung von
1769 geht hervor, dass wahrend jenes
Jahres 700 Fass Wein auf der Aare
und 344 Landfuhren den Platz Aarburg
erreichten.

Zu den regelmassigen Frachten auf der
Aare gehorte ferner das Salz. Die Salz-
vorkommen in Schweizerhalle wurden
erst 1836 entdeckt. Bevor diese Saline
in Betrieb genommen werden konnte,
musste die ganze Schweiz das unent-
behrliche Mineral aus dem Ausland
beziehen. Das Salz aus den Werken
von Satins in Burgund war am meisten
geschatzt; es zeichnete sich durch sei-
nen reinen Geschmack und seine Halt-
barkeit besonders aus. In Fassern oder




starken Jutesacken wurde es Uber
Pontarlier und Ste-Croix nach Yverdon
und Grandson gefiihrt und von hier aus
ins Waadtland, nach Freiburg und Bern
verfrachtet. Grosse Mengen dieses
salinischen Salzes erreichten Uber den
Neuenburger- und Bielersee die Aare.
Luzern beispielsweise Ubernahm die
Salzladungen in Aarburg, wo es ein
eigenes Salzlandhaus besass. In der
zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts
betrug die zwischen Frankreich und
den katholischen Standen der Schweiz
vertragsmassig geregelten Lieferungen
an salinischem Salz 7550 Fasser pro
Jahr, wobei ein Fass 600 Pfund Salz
enthielt. Um nicht in die Abhangigkeit
eines einzigen Salzlieferanten zu gera-
ten, hatte die Eidgenossenschaft noch
andere Bezugsquellen, vor allem die-
jenigen von Reichenhall und Traun-
stein in Bayern. Diese Lieferungen
wurden Uber den Bodensee und den
Rhein bis zur Aaremundung gerudert
und schliesslich durch Schiffzieher
flussaufwarts getreidelt.

Neben Salz und Wein zahlte das Ge-
treide zu den wichtigsten Transporten
auf der Aare. Im einzelnen bauerlichen
Betrieb galt das Prinzip der Selbstver-
sorgung. Auch der sogenannte Tauner,
der Bauer mit wenig oder keinem
Grundbesitz, der meist als Taglohner
arbeitete, war Selbstversorger. Mit der
Bevolkerungszunahme seit Ende des
Mittelalters wuchs die Nachfrage nach
Getreide ganz erheblich. Es war daher
das Bestreben der Obrigkeiten, die Ein-
und Ausfuhr unter Kontrolle zu halten.
Zur Zeit der Helvetik nahmen die Korn-
transporte aareabwarts zur Verpfle-
gung der Armee und der notleidenden
Bevolkerung gewaltig zu.
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Im Herbst des Jahres 1799 verbot das
helvetische Direktorium die Getreide-
ausfuhr vollstandig. Die Verwaltungs-
kammern der Kantone Bern, Freiburg,
Leman und Solothurn bezeichneten die
Platze am Neuenburger- und Bielersee
sowie langs der Aare, wo allein Getrei-
de geladen werden durfte. Zu diesen
Schifflandten  gehorten in unserem
Kanton nur Solothurn und Olten. Hier
fuhrten von der Regierung bestellte
Aufseher genaue Verzeichnisse Uber
das zu verfrachtende Getreide, wobei
die Schiffleute einen Transport nur an-
treten durften, wenn ihnen die Menge
und der Bestimmungsort der Ladung
bescheinigt worden war. Auf diese
Weise suchte man den gegen Ende
des 18. Jahrhunderts aufgetretenen
Auswlchsen im Getreidehandel zu
begegnen.
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Personentransporte auf der Aare

Die meisten Stadte an der Aare be-
sassen ihre Schifflandte; hier erfolgte
nicht nur der Umschlag von Waren,
sondern auch Passagiere vertrauten
sich den Schiffen an. Eine Reise zu
Wasser bedeutete allerdings nicht
bloss eitel Freude. Angriffige Wind-
stosse oder ausgiebige Platzregen
konnten den Fahrgasten aufs unange-
nehmste zusetzen. Beim Passieren
heimtlckischer Klippen und Kiesbanke
lauerte grosse Gefahr. Ausserdem
konnte dem tiichtigsten Schiffsmann
bei einer unberechenbaren Stromung
ein Bruckenjoch, das er hundertmal
geschickt umfahren hatte, plotzlich zum
Verhangnis werden.

Da eine Reise auf dem Wasser dem
Passagier keine wesentlichen Kosten
verursachte und ihn verhaltnismassig
rasch ans gewlnschte Ziel brachte,
war der Personenverkehr auf der Aare
stets sehr rege. So trafen beispielswei-
se in der zweiten Halfte des Jahres
1825 in Bern allein von Thun her 623
Schiffe mit Uber 6000 Personen ein.
Das Inselspital flihrte wahrend langer
Zeit Kranke auf einem breiten Boot, der
sogenannten ,Thunerplatte®, zur Kur
nach Schinznach. Die Patienten lagen,
auf Stroh gebettet, im offenen Schiff,
auf der einen Seite die Manner, auf der
andern die Frauen. Nachdem einmal
heftige Wogen in einem Engpass einen
dieser knapp 80 Zentimeter hohen
Spitalkdhne (berspllt und zum Sinken
gebracht hatten, wurden solche Kran-
kentransporte sofort eingestellt.

Um die Pfingstzeit und im Frihherbst
belebten die Zurzacher Messeschiffe,
die bis 200 Personen mitflhrten, den
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Flussverkehr. Wer mit Korn, Salz, Ei-
sen oder Leder handelte, tat gut daran,
am ersten Markttag in Zurzach einzu-
treffen, denn der Gang der Geschafte
war bei der Eroffnung der Messe am
regsten. Da gewohnlich auch das Grab
der heiligen Verena besucht wurde,
reiste ausser den Kaufleuten sehr viel
Volk an den Rhein. Meist legten die
Messeschiffe in Klingnau an, und man
erreichte von hier aus Zurzach auf
Fuhrwerken, denn der Engpass bei
Kadelburger Laufen zwischen Koblenz
und Rietheim konnte nur bei niedrigem
Wasserstand durchfahren werden. Am
Verenentag 1626 barst ein solch
schwer beladener Kahn, nachdem er in
Brugg vom Ufer abgestossen hatte und
in die starke Stromung geraten war; die
Schiffleute hatten unterlassen, das
morsche Fahrzeug, das vorher dem
Getreidetransport gedient hatte, sorg-
faltig zu Uberholen.

Ueber die Etappen, die bei einer Fluss-
reise wahrend eines Tages bewaltigt
werden konnten, gibt der Bericht eines
jungen Mannes aus Yverdon Auf-
schluss, der 1729 eine Fahrt an den
Rhein unternahm:

LAm 12, August mittags in Yverdon
abgereist. Nach 4 Stunden Seefahrt auf
einer Segelbarke Ankunft in St-Aubin.
Hier wurde gegessen und geschlafen.
Sehr langer Aufenthalt zum Einladen
von Gutern, welche fur die vom Schiff
anzulaufenden Héafen bestimmt waren.
Am 17. August Abfahrt in St-Aubin, und
nach 3 Stunden Fahrt Ankunft in
Neuchatel, wo das Mittagessen einge-
nommen wurde. Hernach Fortsetzung
der Reise bis zur lle de St-Jean (St.
Johannsen bei Landeron). Hier Abend-



essen und Schlafen. Weiterfahrt am
18. August nach Neuveville, Nidau und
Brigg, wo verpflegt und Ubernachtet
wurde. Am 19. August um die Mittags-
zeit Ankunft in Buren. Kurzer Aufenthalt
zum Essen. Dann ging die Reise ohne
Anhalt bis Solothurn, wo ein Trunk be-
liebte. Hernach Aufbruch nach Wangen
an der Aare. Nach sechsstindiger
Fahrt wurde hier verpflegt und geschla-
fen. Am nachsten Tag konnte Aarburg
in 5 Stunden angelaufen werden. Nach
einem Halt in diesem Stadtchen fuhr
man an Aarau vorbei bis Brugg, wo das
Mittagessen eingenommen wurde. Am
Abend des gleichen Tages Ankunft in
Waldshut".

Volle 9 Tage also musste sich der Pas-
sagier gedulden, bis er von Yverdon
aus nach Waldshut gelangte, wobei
allerdings der Aufenthalt flr den Guter-
umschlag in St-Aubin 4 Tage in An-
spruch nahm.

Schiffleute und Schiffzieher ¢

Die Schiffleute der an der Aare und den
beiden Jurarandseen liegenden Stadte
waren in Gesellschaften zusammenge-
schlossen. Diese legten die Fracht-
und Passagiertaxen fest, stellten Navi-
gationsrechte auf, liessen die im Was-
ser vorhandenen Kiesbanke wegrau-
men und regelten die Lohne der Schif-
fer.

Nach einem Vertrag, der 1742 zwi-
schen den Standen Bern und Solothurn
abgeschlossen wurde, verlangten die
Schiffleute folgende Taxen:
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Fur 1 Zentner Ware aareabwarts:

Von Solothurn bis Wangen 1 Batzen
Von Solothurn bis Aarburg 2 Batzen
oder Olten

Von Solothurn bis Aarau 3 Batzen
ans Land 2 Kreuzer
Von Solothurn bis Aarau 4 Batzen
in die Stadt

Von Solothurn bis Brugg 4 Batzen

Fur 1 Zentner Ware aareaufwarts:

Von Brugg bis Aarau 2 Batzen
ans Land 1 Kreuzer
Von Brugg bis Aarau 2 Batzen
in die Stadt 3 Kreuzer
Von Brugg bis Olten 3 Batzen
oder Aarburg 1 Kreuzer
Von Aarau bis Olten 1 Batzen
oder Aarburg 2 Kreuzer
Von Brugg bis Wangen ? E?gggr
Von Olten oder Aarburg 2 Batzen
bis Wangen 1 Kreuzer
Von Brugg bis Solothurn 6 Batzen

1 Kreuzer

Es ist sehr schwierig, den Wert der
damaligen Munzen mit dem heutigen
Franken in Beziehung zu bringen, denn
grosse Schwankungen in der Kaufkraft
des Geldes waren schon in frihem
Jahrhunderten zu verzeichnen.

Die Strecke von Yverdon bis Brugg
wurde von den Schiffleutegesellschaf-
ten von Bern, Yverdon, Neuenburg,
Biel, Solothurn, Aarburg, Olten und



Brugg befahren, wobei die Berner stark
vorherrschten. Die auf der Aare einge-
setzten Nachen trugen Lasten von 300
bis 400 Zentnern Gewicht. Flussauf-
warts mussten sie getreidelt, d.h. ge-
zogen werden. Ein Gutachten aus dem
Jahre 1800 gibt bekannt, dass das
Treideln eines leeren Nachens von
Aarau nach Solothurn 9 Mann erforder-
te.

Die Arbeit der Schiffzieher war ausser-
ordentlich hart. Auf den langs der Aare
angelegten schmalen Wegen mihten
sie sich ab, die Schiffe an langen Tau-
en, deren Enden in mehrere Zugstricke
aufgeteilt waren, hinter sich herzu-
schleppen. Bei unbewachsenen Ufern
konnte ein Pferd vorgespannt werden.
Die Bezeichnung ,Schiffzieherweg"
oder ,Reckweg“ ist da und dort bis
heute noch erhalten geblieben. Hochst
ungern gesehen waren die Schiffzieher
bei den Bauern, deren Grundstlcke an
die Aare grenzten. Immer und immer
wieder wurden Klagen uber Landscha-
den erhoben, den die Schiffzieher vor
allem beim Treideln allzugrosser La-
sten verursachten.

Die Oltner Schiffleute

Die Arbeit der Oltner Schiffleute - bis
zum Franzoseneinfall im Jahre 1798
waren es sieben Meister - bestand vor
allem in den von der Obrigkeit ange-
ordneten  Salztransporten. Daneben
ubernahmen sie auch Auftrage der
Gewerbetreibenden und fuhrten vor
allem Holz, Wein und behauene Stei-
ne. Oftmals waren sie Schiffleute und
Handeistreibende in einer Person. Ein
sogenannter frindlicher Vertrag* aus
dem Jahre 1708 regelte ihr Zusammen-
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leben. Er ist insbesondere deshalb er-
wahnenswert, weil er fur den Fall, dass
ein Meister starb oder bei der Aus-
ubung seines Handwerks verungluckte,
der Witwe die Meisterschaft zugunsten
eines erwachsenen Sohnes Ubertrug.
Waren alle Kinder minderjahrig, so
setzte sich die ganze Korporation flr
die Hinterlassenen ein. Der helvetische
Einheitsstaat brachte leider dieses
gluckliche Reglement zum Verschwin-
den, so dass sich mehr und mehr Will-
kir und Eigennutz unter den Oltner
Schiffleuten breitmachten. Als im Jahre
1812 die Witwe eines Schiffmeisters
die Wiedereinsetzung in die Meister-
schaft forderte, hatte sich der Ober-
amtmann von Olten mit der Angele-
genheit zu befassen. In einem Schrei-
ben richtete er den dringenden Wunsch
an die Schiffleute, ,die Schiffahrt zu
Olten mochte wieder auf jene alten
ehrwirdigen Grundsatze zurickgefuhrt
und befestigt werden wie anno 1708°
Ob schliesslich jenes Reglement wie-
der angewendet wurde, ist leider nicht
zu vernehmen.

Die Verdienstmdglichkeiten der Oltner
Schiffleute  scheinen  unterschiedlich
gewesen zu sein. In flauen Zeiten
wandten sie sich gelegentlich an den
Rat zu Solothurn, wie beispielsweise
im Jahre 1752, als der Schiffmeister
Viktor Meyer im Namen seiner Kolle-
gen der Obrigkeit anerbot, auch be-
scheidenere Ladungen als Ublich - er
nennt 75 Zentner - jederzeit zu trans-
portieren, um die Schiffahrt auf der Aa-
re, welche nach der Meinung der Olt-
ner im Niedergang begriffen sei, von
neuem zu beleben. Es ist auch zu be-
merken, dass sich die zahlreichen Privi-
legien, welche die Berner Schiffleute



auf der Aare genossen, flur die Solo-
thurner und Oltner oftmals sehr nach-
teilig auswirkten.

Im allgemeinen aber hatten die Oltner
Schiffleute doch recht gute Einnahmen
zu verzeichnen; dies geht aus Eduard
Fischers  Arbeit ,3  Jahrhunderte
Schiffleute-Kaufleute Victor Meyer* in
den ,Oltner Neujahrsblattern“ 1962
eindeutig hervor.

Ausklang

Wahrend rund 500 Jahren, von 1350
bis 1850, diente die Aare dem regel-
massigen Guter- und Personenverkehr.
Der Ausbau des Eisenbahn- und
Strassennetzes in der zweiten Halfte
des letzten Jahrhunderts hatte einen
allmanlichen Rulckgang der Schiffahrt
zur Folge. Auch dem im Jahre 1854
unternommenen Versuch, auf der
Strecke von Yverdon bis Solothurn
Dampfschiffe einzusetzen, war keine
Zukunft beschieden, weil schon 1857
die Eisenbahnlinie Herzogenbuchsee-
Solothurn-Biel erdffnet wurde. So dau-
erte denn die Herrlichkeit der Dampf-
schiffahrt nur knappe drei Jahre, und
der Wahlspruch ,Solothurn, nur keck
voran, auf deiner glatten Wasserbahn®,
der anlasslich der Probefahrt des er-
sten Dampfers im ,Solothumer Landbo-
ten“ zu lesen war, hatte sich nicht er-
fullt. Wenn auch die Aare als Ver-
kehrstrager ihre Bedeutung schliesslich
vollstandig verlor, so hat sie aber, wie
jeder andere Fluss, ihren grossen Kon-
kurrenten, der Strasse und der Bahn,
die Wege gewiesen!
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