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Von J. M. Fitssli, nach 1700. Oben rechts das alte Kaufhaus.

Fiir Ziivichs Kaufleute war der Aussen- und Kornhandel tiber die Seen und Linth lange wichtig, weshalb sie diesen
Verkehr stark patronierten. (ZB, Graphische Sammlung)
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Die Schifffahrt durch die Linthebene

Dr. phil. I Beat Glaus
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“History doesn’t mean dates and wars and textbooks to me;
It means the unconquerable pioneer spirit of man.”

«Geschichte bedeutet mir nicht Daten und Kriege und
Geschichtsbiicher; Sie zeigt den unbesiegbaren menschlichen
Pioniergeist.»

Henry Ford

Vor Eisenbahn und Dampfmaschine bot das Wasser
dem Menschen den leichtesten und einfachsten fahrba-
ren Reiseweg fiir sich selbst und alle seine Giiter. Der
Pioniergeist von Henry Ford, nach dem seine Auto-
marke benannt ist, zieht wie ein roter Faden durch die
Geschichte der Schifffahrt auf der Linth. Zwar wurde
der Linthkanal 1816 weder zur Verbesserung der Schiff
fahrt erbaut noch wurde er von Dampfschiffen befah-
ren.

Dennoch liegen in den Jahrtausenden der Schifffahrt
auf den Seen und Flissen Hindernisse, die iberwunden
werden mussten, und Fortschritte, die zu meistern
waren. Sie zeugen vom Pioniergeist des Menschen.
Wenig nur wissen wir iiber die eher gemiitliche und
einfache Schifffahrt auf dem Ziirichsee, der sich bis
1000 n. Chr. noch bis Reichenburg erstreckte, dann aber
mit der fliessenden Linth bei der Grinau zum Tuggener-
see abgetrennt wurde. Nach dessen Verlandung war
echter Pioniergeist gefordert, um immer noch mit
Mensch, Tier und Ware zum Walensee zu gelangen. Der
entgegengesetzte Weg war wohl einfacher, aber nicht
weniger gefahrvoll. Hoch- und Niedrigwasser waren
nicht die einzigen Hindernisse. Schwemmschichten,
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Sandbidnke und Fischfangerite aller Art behinderten
unablissig die Schifffahrt. Doch davon berichtet Beat
Glaus ausfiihrlich aufgrund vieler Quellen, die er in an-
strengenden Jahren der intensiven und oft mithsamen
Forschung in vielen Archiven ausgrub. Das Ganze fligte
er zu einem Bild, das uns die historische Entwicklung
der Schifffahrt auf der Linth mit allen Facetten in bun-
ten Farben ausmalt.

Nur schwer kénnen wir uns heute, an die Hilfe der Tech-
nik iiber Generationen gewohnt, die Beschwernisse der
damaligen Schiffer vorstellen. Oft verrohte die harte
Arbeit auch die Menschen, die sie ausfithren mussten.
Verschiedene Quellen weisen darauf hin. Klein waren
die gesegelten, dann getreidelten, gereckten Schiffe mit
ihren Waren, die auch beschiitzt werden mussten. Sus-
ten als Etappenorte boten zwar Schutz, aber zogen auch
niedertridchtige Elemente an. Dennoch bliihte der Han-
del in der Linthebene und bot den Leuten nebst Ver-
dienst Verbindungen zur engeren und weiteren Welt.
Davon berichten auch Taufbiicher, nimlich iiber Ge-
burten und Taufen fahrenden Schiffervolks. Hinter den
Buchstaben ist manches Leid herauszulesen.

Der Autor Beat Glaus, dem wir mehrere Marchringhefte
verdanken, belegt mit seiner exakt recherchierten Stu-
die viele Hintergriinde dieser Linthschifffahrt, welche
sich tiber viele Jahrhunderte erstreckte. Er erzdhlt von
Schicksalen, harter Arbeit, Miihsal und auch obrigkeit-
licher Regulierungen, die iiber damalige Landesgren-
zen hinausgingen. Ziirich, Schwyz und Glarus sprachen
mit. Jedes Gewerbe bedarfund bedurfte der Schranken.
Allein das richtige Mass dieser Beengungen zeigt der
historische Riickblick. Dieser belohnt mit einem Augen-
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mass fiir die heutige Zeit der Reglementierung durch
Staat und Volk. Daraus Lehren zu ziehen fiir das Hier
und Jetzt wiirde uns helfen, die Schranken nicht zum
Leid der Menschen allzu einengend und einschniirend
zu gestalten. Besinnen wir uns mit der Schrift von Beat
Glaus auf unser heutiges politisches Tun!

Beat Glaus danke ich von Herzen fiir diese, seine wei-
tere herausragende Arbeit, welche einen einmaligen
Blick tiber Jahrhunderte einer harten Tétigkeit der
Schiffer, aber auch der stets notwendigen, somit der Not
wendenden Rahmenbedingungen der Schifffahrt und
der angrenzenden Bauern berichtet. Viele Quellen
sprudeln in die Linth, damit die Schifffahrt gelang, und
auch wir heute noch von seinem Wissen profitieren
konnen. Dafiir danken wir mit der Lekttire.

Dr.med. Jiirg F.Wyrsch
Prdsident Marchring
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Die Schifffahrt durch die Linthebene

Die Schifffahrt auf der unteren Linth war seit der fTii-
hen Neuzeit Bestandteil der Handelsverbindung zwi-
schen Zirich-Walensee und dartiber hinaus. Vor allem
Zircher, Oberldnder und Glarner Kaufleute benutzten
diese «Reichsstrasse» fir ihren Import und Export, die
Anwohner fiir die Regionalversorgung. Bis ins 19.Jahr-
hundert erwiesen sich die Binnenwasserstrassen unter
normalen Verhéltnissen kommoder und billiger als der
Verkehr iiber Land. Zu Urzeiten waren Ziirich- und Wa-
lensee sogar verbunden gewesen, das Linthger6ll aber
trennte sie. Um 1000 nach Christus erreichte das Ge-
schiebe den Unteren Buchberg und dringte den Ziirich-
see zurtick. Ein Rest, der Tuggenersee, verharrte bis um
1500. Noch nach dem Ersten Weltkrieg gab es Pldne fiir
neue internationale Wasserstrassen durch die Schweiz.
Im ersten Teil erzdhle ich die Geschichte der Schifffahrt
im Ancien Régime, wobei nicht immer klar ist, welcher
Linthlaufab Giessen wann genau gebraucht wurde. Ich
rekapituliere zuerst die altherkémmliche Entwicklung
dieser Wasserstrasse, deren schwierigster Teil die Linth-
schifffahrt bildete.

Threr Praxis widme ich die folgenden Abschnitte, ange-
fangen vom Transitgut und dem Ziehen oder Recken
der Boote flussaufwirts auf Treidelpfaden, iiber Wuhre
und Schifffahrts-Hemmnisse bis zu den Kanalprojekten
Ende des 18.Jahrhunderts. Der zweite Teil handelt vom
19. und 20.Jahrhundert und damit vom Abstieg und
Ende des vormals wichtigen Handelsweges, dem die Mo-

1 Internationale Wasserstrassen, z.B. Hirry 1917, S.255f. Zum Tug-
gener- und Ziircher Obersee siehe Marchringheft 46 (2006), S.6-19
(C. Schindler). Marchringheft 47 (2006): Jiirg F. Wyrsch, March am
Anfang; darin insbesondere S.77-88 (beide mit Karten der Situa-
tion zwischen 1000 v. Chr. bis 1450 n. Chr.).

Schm 1450 n. Chr.
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Zwischen 1000 und 1500 nach Christus verlandete de
Tuggenersee. Hatte der obere Ziirichsee friiher die
Linthebene mit einbezogen, so unterbrach das Geschiebe
der Glarner Linth erst diese Verbindung und fiillte
schliesslich den Restsee ebenfalls auf. (Marchringheft 46,
Schindler/Wyrsch 2006)

derne buchstédblich das Wasser abgrub. Zu Beginn steht
die Helvetik von 1798-1803 als Ubergangsphase. Eschers
Kanal schuf dem Fluss ein besseres Bett, das im alten
Staatenbund und ab 1847 im Bundesstaat vervollstin-
digt wurde. Die innovativen Verkehrsmittel Eisenbahn



und Auto mit ihren neuen Infrastrukturen drosselten
den Warentransport rasch, die aufkommende Freizeit-
kultur belebte den Leerraum ein wenig neu. Drittens
folgt die ausfiihrliche Bibliographie.

Durchgingige Quellen bieten erst die Abschiede der
eidgendssischen Tagsatzungen ab dem 14. Jahrhundert,
kantonale Rechtsquellen ergdnzen sie. Wie historische
Dokumente allgemein nehmen sie sich allerdings nicht
zuletzt der Problemfille an und vermitteln sowohl ins-
gesamt ein leicht einseitiges Bild der Verhdltnisse.
Des weiteren stiitze ich mich auf Archivalien der
Kantonsarchive zu Glarus, Schwyz und Zirich. Otto
Vollenweider beschrieb die Geschichte unserer Wasser-
strasse von ihren Anfingen bis kurz nach 1600, Roland
Huber dissertierte iiber die Schifffahrtsrechte zwischen
Zirich- und Walensee.

Walter Bodmer vertffentlichte 1977 eine Studie iiber
den Verkehrsumfang von 1600 bis 1800. Einen Uber
blick iiber die Linthkorrektionen des 19.Jahrhunderts
vermittelt deren Ingenieur Gottlieb Legler. Daniel
Speich brachte das zu Glarus lagernde Lintharchiv in
neue Form. Mein Aufsatz stiitzt sich vornehmlich auf
zeitgenossische Urtexte, aber auch auf obgenannte und
andere Darstellungen. - Einmal mehr schulde ich dem
Marchring und seinem Présidenten Dr. Jirg F. Wyrsch
grossen Dank, dass mein Beitrag in ihrer Schriftenreihe
Aufnahme' gefunden hat. Das Entgegenkommen ist
alles andere als selbst verstindlich und wird von mir
auch entsprechend hoch geschitzt.

10
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Erster Teil, Die Schifffahrt im Ancien Régime

Ausgangspunkte

Nattirliche Umstinde boten selbstverstdndlich die
Grundlage.! Wie angetént, schied die Glarner Linth bei
Ziegelbriicke schon vor Jahrtausenden Ziirich- und Wa-
lensee, die zusammenhingen. Vor rund 1000 Jahren
stiess ihr Delta zur Grinau vor, zuriick blieb der
Tuggenersee,” bis das Linthgerdll ihn ums Jahr 1550
auffiillte und zum Obersee vorstiess. Fir Verbindung
sorgten Linth und Maag, der Walensee-Abfluss. Land-
wege boten wohl seit langem Alternativen. Unklar
bleibt vor dem 15. Jahrhundert, wie oft die Maag und
die Linth befahren wurden. Bedingte doch die Fuhr
flussaufwarts eigene Vorkehrungen, wozu es wenig An-
haltspunkte gibt.? Der Fluss mdanderte nun in mehre-
ren Liufen durch die untere Linthebene, bevor er im
19.Jahrhundert kanalisiert wurde. Mithe bereitete das
Recken der Schiffe vom Ziirchseeende bis Weesen, fer-
ner im Winter die Vereisung des Zirichsees, insbeson-
dere des oberen Teils,* die unentbehrlichen Transport
streckenweise aufs Fuhrwerk verwies. Da das Wasser
seine eigenen Wege suchte, wechselten die Schifffahrts-

1 Dazu Schindler.

2 Zeitgenossische Quellen zum Tuggenersee sind eher selten. Bei-
spielsweise erwidhnt Bd. 4 der Ziircher Urkundenregesten ihn we-
nigstens zweimal (N1.5193, 5865 in Verkaufsurkunden von 1406
und 1413). Vgl. z.B. Wyrsch 2006, S. 78, Tlirst-Karte um 1495; Ochs-
ner, S.123, Anm.5; Fih, S.6, ad 1424 Riedgrenzen.

3 Vgl. Schnyder, 1937, kennt vor 1399 (Nr.483c) kaum eindeutige
Zeugnisse fir die Linthschifffahrt, die «Oberwasser-Schiffsleute» sind
meist solche des Ziirichsees (im Unterschied zu denen des Nieder-
wassers (Limmat abwirts, vgl. Nr.942, ad 1433). Zum Kriegszug
der Ziircher 1437 nach Sargans: u. Anm. 27!

4  Meyer von Knonau 1844, I S.136: «Der Obersee friert in den meisten
Jahren zu, weniger leicht das mittlere Becken, und nur selten der ganze See».
Letzteres geschah von 1362/3 bis 1830 ca. zwanzigmal, Ersteres
haufiger. Es herrschte die Kleine Eiszeit mit «Hochstandsphase der
Gletscher», in den Alpen «vom 14. Jh. bis um 1860», wirmere Zwischen-
perioden «im frithen 15. und im spdten 17. Jh.» (Schweizer Lexikon).

rinnen gelegentlich vom einen zum andern Lauf,
hauptsdchlich von der Alten und Kleinen Linth zur
Spettlinth oder dhnlich. Erstere wird in Nachfolge des
Tuggenersees die Landesgrenze bestimmt haben, so-
dass die Genossame Benken iiber den Giessen hinaus
weit nach Stiden bis ans Reichenburger Langholz vor-
stossen konnte.

Auf friihen Durchgangsverkehr zu See oder Land deu-
ten einige archdologische Zeugnisse, namentlich der
spdtantike Wachtturm und das rémische Tempelchen
Hiittenbéschen bei Weesen, Funde auf Ufenau und
Kempraten oder die Ziircher Zollstation.” Nur wenige
Anlegestellen scheinen gesichert oder wenigstens wahr-
scheinlich, so Kempraten zur Roémerzeit und spéter, die
Bidsche® vor Weesen sowie Orte am Ober- und Tugge-
nersee seit dem Mittelalter. Zu Walenstadt standen nun
konigliche Schiffe und solche der geistlichen Herr-
schaften Chur, Sickingen und wohl auch Pféfers.” See-
schiffe verfiigten, ausser den Rudern, iiber Segel. Der
Wasserweg diente Ziirichs Import und Export fiir den
Textil-, Eisen- und Kornhandel, ebenso den Einsiedler

5 Dazu Drack Walter und Rudolf Fehlmann, Die Rémer in der
Schweiz, Stuttgart 1988: unter Amden (Straleggturm), Mollis (Hiit-
tenbdschen), Rapperswil (Kempraten) und natiirlich Zirich.
Jingst wurde in Weesen selber ein rémisches Kastell ergraben (Wi-
kipedia: Weesen, Kulturgiiter).

6 Bidsche: Blumer-Heer, S.595, leitet das Wort wohl richtig von
péage, lat. peagium, pedagium ab («Wirtshaus, Zollstdtte und Sust»
am Walensee-Ausfluss), fiir «tributum quod penditur, exsolvitur — ex
Gallico Peage», ebenso «Territorium, districtus intra quem peagium exigi-
tur» (Du Cange, Glossarium). Nach dem Novum Glossarium Mediae
Latinitatis ist das Wort ab dem 11.]h. belegt. Die Bidsche entstand
vermutlich im Zusammenhang mit der Sdckinger Walensee-
Schifffahrt, die Briicke im 14.Jh.

7  Zu dieser «Reichsstrasse» vgl. Huber, S.17f., 25f.; Gubser, S.637f.,
Bosch, div. O.

1



Pilgern.® Zolle waren urspriinglich Reichsrechte. Zur
Territorialherrschaft geworden, zog Ziirich sie ein und
konzessionierte Querfidhren.’ «Fremde» Schiffe hatten
meist eine Fahrgebtihr, die «Fiirleite», zu entrichten,"
beispielsweise solche aus Walenstadt und Weesen auf
dem Zirichsee und umgekehrt. Grinau entwickelte
sich seit etwa 1250 zum Verkehrsknoten, bewacht vom
Turm mit Wohntrakt, in der Folge mit Nebenbauten
und Wirtshaus ergidnzt, zuletzt einem aufwendigen, als
«Schloss» bezeichneten Verwaltungsbau." Im 13.Jahr
hundert verlegte die Rapperswiler Herrschaft ihren
Sitz auf die Seenordseite. Herzog Rudolf von Habsburg
verband 1358 die beiden Ufer mit einer anderthalb Ki-
lometer langen Holzbriicke, «welche ein Wunderwerk die-
ser Zeit war»."> Ab dem 14. Jahrhundert stiegen Rappers-
wil, dann auch Lachen sowie Weesen zu regionalen
Markt- und Zollstationen auf, Schmerikon trieb Han-
del, fuhr Pilger und baute Schiffe.” Die Bidsche-Briicke

8 Zu Textilhandel und Pilgerfuhr vgl. Vollenweider, S.28, 83f.
u.a.a.0. Zum «Handel mit Eisen und Stahl im Spdtmittelalter» Schnyder
1936. Vgl. SG Geschichte 2, S.146f., Rothenhdausler (Geschichtli-
ches zu Flums, Mels/Plons und Sargans), sowie Hugger Paul & al.,
Der Gonzen, Rorschach 1991.

9  Huber, S.30f., S.84, iiber das Fahr in Endingen, Widen, Bollingen,
Bussach.

10 Gebuhr fir «eigene Leiten» = Fahren, vgl. Blumer-Heer, S. 10.

11 Jorger, S.434f. Grinau kam nach der dortigen Schlacht im Rap-
perswiler Krieg von 1337 an die Grafen von Toggenburg, 1437 an
Schwyz. Der Turm bestand seit dem 13.]Jahrhundert, wohl samt
Fahr, ein Wirtshaus vielleicht seit etwa 1550, die Briicke erst hun-
dert Jahre spéter. Vgl. Spiess, S.31f.; Ochsner, S.132f.

12 HBLS.

13 Dass Rapperswil «von alters her Transitzoll erhob, geht aus dem
Vertrag mit Ziirich von 1510 hervor; vgl. Vollenweider, S.169, Bei-
lage 7. Schnyder, S. 185 f.: Briickengeld, ab 1360. Zu Rapperswil: SG
Geschichte 2, S.182f. Schon seit 1360 erhob das Stddtchen einen
Zoll fiir die Beniitzung der Briicke: Schnyder 1938, S.185. Zu La-
chen Jorger, S.182f.; Huber, S.85. Zu Weesen Anderes 1966,
S.297f., und SG Geschichte 4, S.231; zum Weesner Zoll des 16. Jh.
Schnyder 1938, S.187f. Zu Schmerikon Stadler, S.108f., 114f,
119f. und Huber, S.81f.; zum Schiffbau Schnyder 1937, Nr.785
(1420 XIIL.). Zur Markt- und Pilgerschifffahrt auf dem Ziirichsee
Huber, §.51£, 711

12

Uber die Maag verband seit dem Spidtmittelalter Glarus
mit Weesen." Insbesondere beeintrichtigte nun der
Gotthardweg die alte West-Ost-Stid-Route, auch wenn
sie noch lingere Zeit iberwog; jedenfalls hatten beide
je nach internationaler Lage ihre Konjunktur.”® Zu die-
ser dlteren «Handelsgeschichte der Linthgegend» legt
Starkle Ausschnitte vor.

Die Neuzeit

Im 15.Jahrhundert zog Habsburg sich wohl oder tibel
aus unserer Gegend zurick. Die verbliebenen Feudal-
herrschaften standen bald einmal auf tonernen Fiissen.
Der Alte Zurichkrieg (ab 1436 bis 1450) endigte damit,
dass die frithe Eidgenossenschaft sich der Region be-
maéchtigte; Schwyz wurde Vogt der vormals ziircheri-
schen Hofe, der Oberen March samt Grinau sowie Uz-
nachs. Am Grinau-Fahr' erhob Schwyz Fahrgeld sowie
Zoll fiir die Auf- und Niederfahrt, Ersteres seit dem Brii-
ckenbau von 1650 in ein Briickengeld umgewandelt.
Nachstehende Tabellen 1.1 und 1.2 mogen dies veran-
schaulichen. Mit Glarus eignete Schwyz sich Weesen
und das Gaster an, wihrend die ehemalige Grafschaft

14 Makabre Berithmtheit erlangte die Bidschebriicke bei der Nifelser
Schlacht 1388. Sie verband das Glarner Mittel- und Hinterland mit
Weesen; auch diente sie, wenn man wie 1634 «wegen Uberschwall
Wassers» statt tiber die Ziegelbriicke via Néfels nach Weesen fuhr,
als Ausweichmoglichkeit: Stucki, Nr.175 C (1634 VI. 20., S.481).
Doch als man im 18.Jahrhundert die Bidsche zur reguldren Glar-
ner Sust und Schifffahrtsstédtte aufwerten wollte, wurde dies zu-
gunsten von Weesen abgeschlagen: vgl. Stucki, Nr.176 C (1735
VI.15./26., S.483f.); Abschiede 7.1, S.1279 (Gaster 1736, § 8), ebd.
S.1280 (Gaster 1737, Art.121).

15 Dazu Vollenweider, S.37f; Schnyder 1937, S.XXIII; Bodmer, S.4
u.a.a.0. Zur Zircher Wirtschaftsgeschichte bis 1500: Schnyder
1937, im Uberblick S.X f. Fiir Ziirich bekam der Gotthard als «genu-
esische Konkurrenzlinie zum venezianischen Septimer» (nach Vollenwei-
der, S.86f.) erst im 17./18.Jh. grossere Bedeutung.

16 Ochsner gibt, S. 133, das Fihrgeld von 1500, S. 137 das Briickengeld
ab 1650 wieder, Tabellen 1.1 und 1.2. Zum Grinauer Zoll siehe Ta-
bellen 5 und 7, S.25. Vgl. Jérger, S.435, und Abschiede 7.1I,
Nr.391b, ¢ (1749 III. 13 f.).
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Sargans eine siebenortige Landvogtei wurde,” dies mit
den dazu gehorigen Regalien Transithoheit, Zoll, Bo-
denschitze und so weiter. Ziirich® entwickelte sich
kaum gehemmt zum regionalen Wirtschaftszentrum
und wurde Mittelpunkt des Kornhandels fiir die ganze
Ostschweiz, fiir Teile der Waldstétte, Graubtindens und
unter Umstdnden sogar der Lombardei. Notfalls diente
ihr seine Sperre als politisches Druckmittel. Die um
1450 erbaute Ziegelbriicke mit Sust nebst Zoll,*
diente dem Glarner Verkehr zu Wasser und zu Lande.
Die politischen und wirtschaftlichen Verdnderungen
bewirkten, dass der Hauptschiffsverkehr straffer orga-

17 Fdh, S.78, ad 1525, 1530 betr. Gasters Grenzen. Zu den Krisen im
Sarganserland vgl. Fritz Rigendinger, Das Sarganserland im Spat-
mittelalter, Diss. Universitit Ztirich, 2008. Ab dem Villmerger-
krieg von 1712 wurde Sargans (+ Bern) achtortige Vogtei.

18 Vgl. Schnyder 1937, S.XVIIf. sowie div. Belege ab 1250. Als Druck-
mittel bentitzt z.B. Schnyder, Nr.970 (1436/7)f. im Zirichkrieg
gegeniiber Schwyz und Glarus; wihrend der Burgunderkriege:
Nr.1280 (1474), Beschrankung des Exports nach Osten, Nr.1297
(1476) gegeniiber Lombardei und Livinental, Nr.1299 (1476) Ex-
portverbot fiir die Gebiete jenseits des Rheins und der Alpen, usw.
Zum Kornhandel Bosch. Zur Schifffahrt der Hofner (Wollerau,
Pfiffikon, Bich) Huber, S.41f., S.91f.

19 Blumer-Heer, S.662; Erstellt und unterhalten wurde die Briicke
vom Land Glarus zusammen mit Gaster. Schnyder 1937 enthélt in
Nr.1097 eine Glarner Verordnung von 1451 fiir deren Schiffsmeis-
ter und erwihnt als Exportprodukte Anken, Ziger und Vieh, einge-
fithrt wurden Wein und Korn; vgl. Huber, S.56f. 1629 war die
durch einen Sturmwind abgeworfene Briicke zu erneuern; der
dafiir erhobene Zoll wurde bald durch héheres Weggeld fiir den
Marchtransit ersetzt: Abschiede 5.11. 1, Nr. 489 g (1629 III.6.); ebd.,
Nr.619 (1633 III.8.). Im 18.Jahrhundert waren Reparaturen fillig
und hiefiir Vergiitung gefragt: Abschiede 7.1, Nr.216 (1724 L
19.-24.), Ztrcher Beitrag flir die Erbauung ausstehend; ebd.
Nr.343a (1732 VIIL. 2.-10.), Repressalien angedroht, wenn Zirich
nichts an die Reparatur beitrage.

20 Stucki, S.330f. (Sust), S.248f. (N1.175 A, B, Zollordnung 1631/32).

nisiert wurde. Ein Grinau-Urbar?! enthielt den Artikel,
«dass um Ehrenhaltung Stegs und Wegs willen von dem
Schloss bis zu den Reckhiitten ein jedes ob- und nitsich ge-
hendes geladenes oder ungeladenes Schiff 5 Schilling zah-
len» miisse, dazu Unterstellgeld, wenn Giiter ab- oder
umgeladen wiirden. Ein tiberblicksweise nur anzudeu-
tendes Problem bieten Geld, Mass und Gewicht, die je
nach Ort und Zeit variierten. Ich bertihre es kursorisch
im Kapitel «<Waren, Léhne und Taxen», ab S.20.

Tabelle 1.1 Fihrgeld an der Grinau um 1500 *

Personen «schlecht tiber das Wasser fahren 1 Heller
gitl»

«Von einem Ross» 1 Angster
«Von einem Schwyn, wie es durhin kommpt» 1 Heller
«Von einem Rindt das man tiberfiihrt» 1 Angster
«Schwiimmt es iiber» 1 Heller
«Item und was das Ross treyt das zollet und 2 Angster

gitt von 1 Som»

21 Obwohl als «alt» deklariert, wohl das Urbar von 1608 (bei Spiess,
S.57f.). Aufgetischt an der dreiértigen Rapperswiler Konferenz
von 1749 (Abschiede 7.II., Nr.59, 1749 III.13.-17.), nachdem die
sich weigerten, das von Schlossvogt (neuerdings) geforderte Haus-
und Einstellungsgeld zu bezahlen. Dieser rdiumte ein, das Recht sei
zwar eine Zeit lang «aus Nachldssigkeit der Schlossvigte nicht ausgeiibt
worden, konne aber dadurch nicht der Prdscription unterworfen sein». Die
Sache kam ad referendum - «und blieb, wie sie wars (Spiess, S.60).
Fraglich ist, wo die Reckhiitten standen. Wyrsch nimmt Tuggen als
urspriinglichen Standort an, da die Schiffe vielleicht bis ins 16.Jh.
erst ab Tuggen gereckt werden mussten. 1749 aber lag die «Riinni»
(Fahrrinne), wo die Recker die Ziirichseeschiffe abholten, ziemlich
sicher unterhalb der Grinau auf Schmeriker Boden; ob auch die
Reckhiitten?

22 Ochsner, S.133f.
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Tabelle 1.2 Das Briickengeld zu Grinau ab 16502
«bey Verlierung der Waren, den Fussgdngern aber bei
fiinf Gulden Buss»

«Von jeder Person fiir 2 gute Pfennig

Ubergehen»

Ross und Mann 4 Kreuzer
1 Schwein oder 1 Kreuzer
1 Schmalvieh je

1 Rind 2 Kreuzer
«es werde geschwemmt oder
hiniibergefiihrt»

won 1 Pferd, 3 Kreuzer

so einen Saum tragt»

Zurich teilte seine Schiffsleute in eine Niederwasser-
Fahrgesellschaft limmatabwirts und eine Oberwasser-
Gesellschaft fir den Ziirichsee und weiter ein. Die ver-
mutlich erste Ordnung fiir Letztere stammt vom 11.
Marz 1438, beriicksichtigt aber lediglich die Fahrt auf
dem Ziirichsee.?* Noch wurde die Linth vorwiegend ab-
wirts befahren, sodass die meisten Boote nicht mehr
zuriickkehrten.?® Doch bestanden bereits Vorkehrun-

23 Ochsner, S.137f., Spiess, S.59f.

24 Abdruck: Vollenweider, S.162 f. Die Normierung regelte den Wo-
chenturnus der Schiffer, die Fahrtaxen fiir Personen (Landsleute,
Pilger usw.), die Mindestladung, den Betrieb des Marktschiffs nach
Rapperswil u.a.m. Die Ziinfter mussten sich fiir eines ihrer vier
Gewerbe entscheiden und entweder das eines Schiffers, Fischers,
Seilers oder Karrers betreiben. Vollenweider, S.90: Endpunkte die-
ser Oberwasserschiffahrt waren angeblich Rapperswil und Schme-
rikon.

25 Schnyder 1937, Nr.1561 (1494) betr. zweier in Basel behaltener
alter Walenstadt-Schiffe ...
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gen, um die Schiffe flussauf zu ziehen.*® 1498 verab-
schiedeten die Ziircher und Oberldnder Schiffsleute
einen Vertrag, der die ganze Strecke betraf und wohl
Bestehendes festschrieb: Die Ziircher waren befugt,
Kaufmannsgut von Ziirich bis Walenstadt und zurtck
zufithren, Letzteres allerdings «mit Willen und Verkomm-
nis» der Oberldnder. Wie «von altersher» bestand Fahr-
pflicht ab sechs Saum Ladung.?” Anfang Mai 1527
gingen zu Grinau und am Buchberg bei «grossem Wind»
sechs Schiffe unter. Ein Teil des Gutes blieb erhalten
und wurde nach Weesen gebracht.?® Der Zweite Kappeler
Krieg verfestigte die Grenzen fiir die ndchsten zwei Jahr-
hunderte. Die natirlichen und politischen Tatsachen
wirkten mit wirtschaftlichen und soziologischen Um-
stdnden zusammen, um die west-Ostliche Verkehrs-
achse zu regeln und in Gang zu halten. Erst seither ist
dieser Verkehr ausreichend dokumentiert. Nun setzten
die zustdndigen Hoheiten dafiir gemeinsame Normen,
Zirich fiir seinen See- und Oberlandhandel, Schwyz fiir
March und Gaster, endlich Glarus fiirs Gaster und sich
selber. Die Anwohner beniitzten den Wasserweg fiir
ihre eigenen Waren mehr oder weniger autonom.”
Nach langen Verhandlungen®® regelte die Konferenz der
drei Orte Ziirich, Schwyz und Glarus vom 24. bis 26.

26 Soverweigerte das Gaster den Ztirchern Pferde und Zugvorrichtun-
gen zur Beférderung ihrer Schiffe vom Ziirichsee in den Walensee,
als sie 1437 «mit starken Streitkrdften» hinauf ins Sarganserland
zogen. Die Ziircher mussten deshalb ihre Fahrzeuge von Hand zur
Stelle schaffen (Gubser: Gaster 1900, S.364). Nach der Glarner
Schiffsordnung von 1451 werden Schiffe nach Ziegelbriicke hin-
auf, zur alten Sust von Niederurnen, befordert (Stucki, S.165;
Blumer-Heer, S.9).

27 Vollenweider, S.166 (Beilage 4-6).

28 Wo ein fallen gelassener Sack noch ein Biiblein totschlug: Blumer-
Heer, S.17f.

29 Huber, S.78f.

30 Vollenweider, S.92f., tiber Turbulenzen und Handelsschikanen
der Reformationszeit im Detail.



DIE SCHIFFFAHRT DURCH DIE LINTHEBENE

November 15323 die Oberwasserschifffahrt der gross-
hindlerischen Kaufmannswaren®? nachhaltig, sie ratio-
nalisierte sie und schuf hiefiir eine Art Monopol. Jeder
Ort hatte einen ehrenfesten Schiffsmeister zu stellen.
Alle drei wirkten und hafteten solidarisch, zum Lohn
bezogen sie Sporteln ab den Giitern. Sie verfiigten tiber
vereidigte Angestellte, so linthabwarts tiber zusétzliche
«Spettknechte»®® je nach Wasserstand. Beamte kontrol-
lierten in Ziirich und Weesen die Waren, ihr Gewicht
wegen der Belastungsgrenze und den Zustand der
Schiffe. In Walenstadt oblag dies stidtischen Funktio-
nidren. Nach zwei Jahren hatte ein Schiff ausgedient -
falls es nicht des gefdhrlichen Walensees wegen in
Weesen frither aus dem Verkehr gezogen wurde. Zwi-
schen Meister und Knecht sollte der gehérige Abstand
immer aufrecht erhalten bleiben. Es bestanden die her-
kémmlichen Abgaben.?*

Waren die Gliter verzollt, so mussten sie unverziiglich
an den Bestimmungsort gefahren werden, beispiels-
weise nach Ziegelbriicke, Weesen oder Walenstadt. Der
Transport von Personen und deren Pferden war be-
schrinkt und vornehmlich Sache patentierter Schiffs-
leute. Spezielle Sorgfalt galt der Salz- und der Wein-
fuhr® Es durfte den Fédssern kein Wein abgezapft
werden, causser etwa ein Mass oder zwei» (!). Rast- und
Ablosungspausen dienten gemeinsamem Trank, der
Zwischenverpflegung und Nachtruhe. Weder Schiffs-
meister noch Knechte durften Handel treiben oder ho-

31 Abgedruckt bei Vollenweider, S.98f., nach Abschied IV. 1b, Nr.775
(S.1442f.), dazu Blumer-Heer, S.18f.

32 Textilien, Metallware usw.; mehr dazu im Abschnitt iber die
Waren.

33 Spettknecht: Ladegehilfe.

34 Vgl. Kapitel «Die schwierige Fuhr in der unteren Linthebene»,
S.33, die Bemerkungen zu den verschiedenen Taxen.

35 Zum Salz- und Weintransport: Vollenweider, S.130, 137; zum
Weintransport auch Huber, S.122f.

heren Lohn als den tblichen nehmen. Allerdings war
den Knechten erlaubt, sich wochentlich mit hochstens
zwei Miitt Kernen einzudecken, sozusagen zum Eigen-
gebrauch.*® Die Schiffsmeister mochten den «an diesem
Fahr» ansédssigen Wirten den benétigten Wein mitfiih-
ren, jedoch auf eigene Verantwortung. Waren sie unbot-
madssig, drohten ihnen Berufsverbote. Fiir Entschéidi-
gungen war das regionale Gericht zustdndig, auf dessen
Hoheitsgebiet der Schaden geschehen war. Das Haupt-
buch aber fiihrte Ziirich, entsprechend dem staddti-
schen Handelsiibergewicht.

Um 1550 war der Tuggenersee bis auf einige Resttiimpel
verlandet. Das Ried der Linthebene lag grossteils im Gas-
ter, beteiligt waren Glarus mit Bilten, March, alt Schwyz
mit der Grinau und das Kloster Einsiedeln wegen Rei-
chenburg. Angesichts der nach wie vor mittelalterli-
chen Marchungsmethoden erstaunt es nicht, dass ab
und zu Grenzzwiste bereinigt werden mussten.?” Von
der Neigung zum versumpften einstigen See angezo-
gen, floss die Linth ab Giessen weiterhin nach Stiden
und bog unterhalb der Reichenburger Hirschlen nach
Westen ab, um alsdann noérdlich an Tuggen vorbei bis
Grinau dem Untern Buchberg entlang zu streichen.
Tuggen war der gegebene Landeplatz, solange See und
Schifffahrt das Dorf bertihrten. 1571 musste der Zir-
cher Schiffsmeister mit den Kollegen abrechnen, hatte
er doch dem Schiffsbeschauer 5 Gulden und dem Wirt
zu Tuggen 6 Gulden bezahlt, vom Wegmeister aber
9 Gulden eingenommen.*® 1574 gab es hier «einen Sust-

36 1 Zircher Miitt: ca. 65kg.

37 Abschiede 6.1.1, Nr.732 (1680 XI.18./19.), um Giessenhof, Lang-
holz und kaltbrunnische Differenzen. Abschiede 6.1I., Nr.83 ad d,
S.63 (1682 IX.7.-13.), Marchen Glarus/Schwyz-March/Reichen-
burg.

38 Abschiede 4.1I., Nr.372 (1571 IV. 4.), S.471.
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meister und Auslader»® ein offizielles Warendepot
fehlte allerdings lange. So brachte man vorerst «die
Waren, wie Gelegenheit sich bot, in der Ndhe des Wassers
unter Dach». 1595 beanstandete Chur, dass es immer
noch kein eigentliches Sustgebdude gebe. Nach 1600
liess Schwyz ein solches bauen. Es handelte sich offen-
bar um den sogenannten «Steinhaufen», heute ein «gros-
ses, noch ganz mittelalterlich wirkendes, zweigeschossiges
Steinhaus, iiber einem Keller errichtet, mit Satteldach».®
Schon 1608 diente jedoch das Dach des «Schlosses» Gri-
nau ebenfalls als Unterstand, woflir ein «Hausgeld» zu
entrichten war.* Seit dem 17. Jahrhundert steuerte die
Linth, vermutlich verwuhrt, direkt das Linthport an,
wihrend ihr vormaliger Lauf zum Nebenarm «Kleine
Linth» wurde.*? Die kiirzeste rechte Hilfsrinne, die Spett-
linth, wurde gegebenenfalls eingeschlagen, so jeden-
falls nach 1650, um 1790 wurde sie zum Hauptlauf.

Gesamtreglemente

Solche Verordnungen tiberholten von Zeit zu Zeit das
bisher Giltige. Eine ndchste wurde zu Rapperswil am
24. September 1573 erlassen.** Sie repetierte das 1532
Bestimmte, beschrieb Etliches genauer und fiigte um

39 Ochsner, S, 129f.

40 Jorger, S.440; vgl. Wyrsch. Neu wird der «Steinhaufen> aber ilter
datiert.

41 Spiess, S.58, ad 1608; nidmlich von 1 Sack Korn 2 Kreuzer, von
1 Midss Salz 3 Pfennig, von 1 Saum Wein 2 Pfennig, von 1 Saum
Kaufmannsgtiter 2 Kreuzer; dhnlich Ochsner, S.138f. (nach 1650).

42 In Hp.J.Rudolf von Niderdsts Plan von 1759 heisst der mittlere
Linthlauf «Alte Linth», der linke, am stiidwestlichen Rand des ehema-
ligen Sees entlang streichende «Kleine Lintho.

43 STAE, 1. DA 5, 6 (1666): Firstabt und Reichenburg wehren sich
gegen das Lange Wuhr, das die Spettlinth sperrt. Abt Plazidus Rei-
mann schlug deshalb 1666 vor, «dass die Schiffsmeister die Linth bei
Reichenburg wieder von ihrem jetzigen Lauf ab und wieder in die Spettlinth
als dem viel ndheren Weg einrichten» sollten.

44 Elsener, S.96 f. Abschiede 4.1I., Nr.425 (1573 IX.24), Vgl. u. Tab. 10.
Schon in 4.I-e (1550 IV.11.) Biirgschaft von je 1000 Gulden einge-
fithrt. Fortsetzung: Schifffahrtsordnung 1584 (III.31.), Elsener,
S.106f.
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die zwanzig Zusdtze an. Unterstrichen wurde die Rolle
der Schiffsmeister: Sie mussten tapfer, fromm und red-
lich sein, Fuhr, Knechte und Zehrung personlich tiber-
wachen, 1000 Gulden Biirgschaft leisten und diese soli-
darisch einsetzen. Anzuzeigen war, wenn sie oder ihre
Angestellten «schworen» oder fluchten, spielten, hurten,
sich zutranken, tiber die Weinfédsser hermachten oder
sich gefihrdeten. Die Schiffe durften héchstens «fiinf
Zoll hoch Bord» geladen werden. Salz war durch einen
Zwischenboden, mit Blachen und Brettern vor Wasser
und Regen zu schiitzen. Giiter fiirs Oberland mussten
in Walenstadt getreu iibergeben oder sicher verwahrt
werden. Erstmals gab es nun eine Art Recker-Ordnung.®
Entschadigt wurden leere Schiffe, die nach Weesen ge-
reckt oder Waren, die bei Seegfrérni vom und zum offe-
nen Ziirichsee gefithrt werden mussten. Eilgiiter waren
anzumelden.Im Verlauf der Jahrzehnte stiegen * Taxen,
Lohne und Zo6lle im Zuge der Inflation. Wer auf eige-
nem Schiff Streu, Holz und Anderes fiihrte, musste 16
Schilling an den Linthunterhalt beitragen. Die Schiffe
hatten zur Abfahrtszeit bereitzustehen, am Wochen-
ende in Zirich, mittwochs in Walenstadt, montags und
mittwochs eines in Ziegelbriicke fiir die Glarner. Uber-
nachtet wurde in Tuggen oder Lachen. Die Fahrt von
Walenstadt nach Weesen dauerte etwa zwei Stunden;
die Waren wurden hier inspiziert und verzollt. Mittags
war man in Ziegelbriicke, am Donnerstagnachmittag
langte man, via Rapperswil, in Ziirich an, freitags
wurde das hiesige Kornhaus gerdumt.*” Schiffe, die nur
die Seen befuhren, waren nicht selten grosser als dieje-
nigen der Linthschifffahrt.*

45 Ich komme darauf im Reckerkapitel zu sprechen.
46 Zur Inflation vgl. HLS.
47 Vollenweider, S.112f.

48 So erlaubte die Seeordnung fiir den Walensee von 1592 bis zu
«12 Ross mitsamt den Saumen», ja sogar mehr, so Blumer-Heer, S.41f.,
was «woll einen Schluss auf die Grosse der Schiffe» zulasse.
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In ihren Grundziigen galten die genannten Vertrdge
der drei Orte bis zur Helvetik und dariiber hinaus.
Wechselnde Umstidnde sowie Wiinsche einer kompeten-
ten Kundschaft machten gewisse Anpassungen und
Konzessionen notig. Die Gesandten der Tagsatzungen
nahmen manche Antrige «ad referendum», um sie den
vorgesetzten Behorden zu berichten.* Wenn wichtig
und vordringlich, wurden sie nach deren Richtlinien
an einer nichsten Sitzung verabschiedet. Manches liess
man wohl nicht ungern auf'sich beruhen. Gelegentlich
geriet das Oberwasserfahr «in Abgang» — aus betriebli-
chen oder aussenpolitischen Griinden. 1584 beispiels-
weise machte die Schifffahrtsordnung® Missstinde
dafiir verantwortlich. So mussten die Schiffsmeister fiir
die Weinfuhr biirgen und die Sustwirte nicht wie ange-
wohnt mit Wein, sondern bar bezahlen, Gratisfuhr
wurde beschrinkt. Uberhaupt sollten sie «fromme, ehrli-
che, redliche und ernsthafte Mdnner» sein, «so Schribens
und wenigstens Lesens verstdndig sigind». Obschon

49 Referre = berichten. - Im Reglement von 1584 heisst es einleitend:
Unsittliche Schiffsmeister hitten bewirkt, «dass sélliche Schiffung
von Frombden und Heimbschen, so der Enden ire Giiter, Waaren und Kauf-
mannschaften grosser Komlichkeit wegen durchfertigend, in Abgang gera-
ten und von denselbigen andere Strassen gesuocht und zum Teil sich dero
undernommen», natiirlich den dreiértigen Auflagen zu Schaden!
Dazu z.B. Abschiede 4.1-d, Nr.197 (1544 XI.10., gegen das Anzap-
fen der Weinfisser. Abschiede 4.1-e, N1.77 (1549 X.16.), Eingabe.
Dazu Nr.103 (1550 IV.11.): Die Schiffsmeister bitten ernstlich,
ihnen einige Artikel in der Schiffsordnung zu mildern, nimlich
«dass sie nicht sollten spielen, huren und zutrinken und <einander brin-
genn, Sie befolgten zwar die Verordnung an und fiir sich. Aber es
kdme doch vor, «dass sie nicht wohl mdchtig seien sich zu enthalten, be-
sonders ledige Gesellen, die keine Ehefrauen haben. Da sie ferner das Jahr
hindurch mit ihren Knechten bei den Wirten viel Geld verzehren» miissten,
begehrten sie, dass man ihnen gestatte, diese Wirte mit Wein zu
versehen, dem Fahr unschidlich, und sie nicht alles bar bezahlen
miissten. Die Wiinsche wurden anscheinend offiziell toleriert,
wenn die Ausfihrung diskret geschah. Abschiede 4.II., Nr.421
(1573 VIIL 3.), Tilgung von tiber 1000 Pfund Schulden. Abschiede
4.1, Nr.444 (1574 VII.28), u. a. spezifizierte Abrechnung der vor-
geladenen Schiffsmeister: Einnahmen 437 Pfund 6 Schilling 8 Hel-
ler, Ausgaben 374 Pfund 2 Schilling 6 Heller, Uberschuss also 63
Pfund 4 Schilling 2 Heller.

50 Elsener, S.106f. (1584), §7 u.a.

Schwyz und Glarus je zwei Schiffsmeister stellten, je
einen fiir die Sommer- und die Winterfuhr, wurde nach
wie vor «dreiértig» gehaftet. Um den Transit verldssli-
cher zu steuern, sollte in Ziirich ein vertrauenswiirdi-
ger Angestellter die Fuhren kontrollieren und verbu-
chen, mit Kopie fiir den diensthabenden Schiffsmeister.
Entweder er selber oder stellvertretend ein Meister-
knecht hatte sdmtliche Fahrten leitend anzufiihren
und die Giiter getreulich ins und ab dem Oberland zu
fertigen. Wochentlich war «zu Ziirich uf dem Zunfthus
zum Weggen vor dem Verordneten des Rats» abzurechnen,
jede dritte Woche erfolgte die «Durchrechnung» der drei
Schiffsmeister. Um allem Bedarf zu geniigen, sollten
stets 15 gute und ausgeriistete Schiffe «uf dem Wasser»
parat liegen. Ein eigenes Mandat ermahnte die Bewoh-
ner der Seegemeinden, beim Weinverlad nicht «iiber die
Fass» zu gehen. Immer wieder wehrten sich unpaten-
tierte «freie Schiffsleute», Biindner Getreide- und Schwy-
zer Salzimporteure fiir Vergiinstigungen, Weesen fiir
seinen Kornhandel, die Kaufleute aber klagten 6fters
iiber betriebliche Mingel.®® Doch ging das Geschift
auch weiterhin nicht ohne Unannehmlichkeiten vor
sich.>? Bei Teuerung, unrentablen Fuhren usw. erfor-

51 Das Reglement wird von Vollenweider, S.105f., 125f. und 130f.,
gestiitzt auf die «Abschiede», gut rekapituliert. Abschiede 4.II.,
Nr.351 (1570 I.4.) betr. Getreide fiirs Biindnerland und Siidbiin-
den; 5.1, Nr.193 a (1592 1.20.), gegen Einfuhr nach Italien; 4.II.,
Nr.629 (1582 V. 5.), Weesner Kornmarkt abgestellt; 5.11. 1, Nr. 265d
(1622 XI.25.), Glarner Beschwerde gegen Ziircher «Messer und Schlei-
ker».

52 Abschiede 5.1, Nr.193 e/f (1592 I.20.), Korngeschifte der Schiffs-
meister; Nr.477 (1602 VIIL. 5.), Massnahmen gegen Verluste. Ab-
schiede 5.11.1, Nr.877a (1639 XI.24.-26.), dito. Abschiede 7.1,
Nr.224 ¢ (1725 I1. 23.), Entschddigung fiir verlorenes Gut.
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derte es Lohnerhéhung.® Auch Zoélle und Weggelder
schlugen auf® Von den Ziircher Kaufmannsgiitern ab-
gesehen kamen traditionell die lokalen Schiffsleute
zum Zug, vor allem diejenigen des Ziirichsees. Sie pfleg-
ten seit alters «Korn, Hafer, Wein und Roggen ihren Kun-
den die Linth hinauf> nach Glarus, ins Gaster und Ober-
land zu fithren, und zwar in ihren eigenen Schiffen,
«ohne der Schiffsmeister Sperren und Wehren». Doch
mussten sie ihre Boote durch die angestellten Fuhrleute
linthaufwiérts recken lassen und zum Unterhalt der
Reckwege beitragen.®® An der Lachner Konferenz von
1721 erorterten die drei Orte, wie «die auf dem -obern
Wasser der Linth in Abnahme gekommene Schifffahrt wie-
der gehoben werden kinne».>® Abldufe, etwa die zuneh-
mende Biirokratie, mit Lieferscheinen, Zoll- und ande-
ren Belegen, Bezeichnung der Stiicke, Beglaubigungen
usw., sind meist eher angedeutet als eingehend be-
schrieben.”

Von Zeit zu Zeit fassten die Konferenzen einige Klarstel-
lungen zusammen.*® Im 17. Jahrhundert wurde Tuggen
links liegen gelassen, denn die Schifffahrt steuerte jetzt

53 Z.B. Abschiede 4.1I., N1.350 (1569 XI. 14.); Nr. 430 (1574 1. 25.), Ent-
gelt, um leere Salzschiffe hinauf zu recken; Nr.550 (1578 IX.25.),
Lohnherabsetzung der Teuerung halber abgelehnt. Abschiede 5.
I1.1, N1.579 (1632 III. 4.), Lohnaufschlag riickgdngig? da Lebens-
mittel wohlfeiler. Abschiede 6.1., Nr.130d (1654 IX.3.): Grinauer
Zoll gering im Vergleich mit den aufgewendeten Baukosten (Brii-
cke); erhohter Ziircher Kornhauszoll, als Entschidigung fiir die
bis zum Kornhaus gefiihrte bequeme Ab- und Zufahrt.

54 Z.B. Abschiede 5.1, Nr.153 a (1550 X. 10.), Rapperswiler Zoll.

55 Abschiede 5.11.1, Nr.493 (1629 III. 26.).

56 Abschiede 7.1., Nr. 169 (1721 IIL. 8.).

57 Vgl Abschiede 7.1I, Nr.247c (1764 1X.): Die Schiffsmeister von
Schwyz und Glarus kommen mit dem Schiffsmeister von Zirich
liberein, dass Letzterer ihnen wochentlich die Spezifikation der
«ob sich» gehenden und sie dem ziircherischen Schiffsmeister die
Spezifikation der «nitsich» gehenden Waren zustellen. Das einge-
nommene Geld wird halbjdhrlich verrechnet.

58 Z.B. ab 1608: Abschiede 5.1, Nr.668 (1608 IX.5./6.), Nr.723 (1610
1IL), Nr. 766 (1611, 1IL. 12.), Nr. 815 (1612 X1.27.) usw.
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auf der Alten Linth und unter Umstidnden auch auf der
Spettlinth Grinau an. Jedenfalls sperrte ab etwa 1665
ein Langwuhr diesen Einlauf ab. Seit 1760 dridngte
Schwyz darauf, wiederum die Spettlinth zu befahren.
Dies geschah spdtestens um 1790.%°

Recht problemlos scheint unsere «Reichsstrasse» zwi-
schen 1650 und 1712 funktioniert zu haben.®® Der
Zweite Villmergerkrieg beendigte 1712 das Ubergewicht
der katholischen Orte vor allem in den Untertanenge-
bieten Baden, Freiamt usw. In unserer Gegend biissten
jene die Herrschaft iiber Rapperswil ein, doch die von
Zirich begehrten Héfe blieben Schwyz erhalten, vom
strategisch wichtigen Hurden abgesehen. Nachbarn be-
standen, meist fiir Eigengut, auf Taxbefreiung und hat-
ten oft Erfolg.®! Auch setzte Ziirich nunmehr sein Recht
auf den ganzen Zirichsee unterhalb des Seesteges
durch, rechtlich allerdings erst, nachdem der «Schiff-
fahrtsstreit» mit Schwyz 1796 beendigt werden konnte.
Die Abmachung wies diesen Stand zwar auf sein Land
und Ufer zuriick, sicherte ihm aber unter anderem freie
Schifffahrt, Salz- und Getreideversorgung, Mitwirkung
an der Pilgerfuhr sowie die Fischenz im Bichiwinkel
und zwei Schifflinden zu.5 Bei der Regelung der Schiff-
fahrt von Ziirich ins Oberland wirkte Schwyz nach wie
vor als zweiter Stand mit. Im 18. Jahrhundert wurde die
Wasserstrasse zwischen Zirich und dem Oberland zu-
nehmend kritisch. Wie erwdhnt, wurde schon 1721 be-
ratschlagt, die Linthschifffahrt zu verbessern. Im Mérz

59 Zum Reichenburger «Gegenwuhr» STAE, I, DA 5, 6 (1666), siehe Ab-
schnitt «Linthwuhre und Reckwege», S.37 sowie Abschnitt «Das
Spettlinth-Projekt von 1785», S.47.

60 Wenn man dies aus den verhédltnismassig wenigen einschligigen
Abschieden dieser Jahre schliessen darf - sie beliefen sich bei
durchschnittlich zweien im Jahr auf einen Bruchteil derjenigen
zwischen 1549 und 1648 oder gar derer von 1778-1795.

61 Z.B. Abschiede 7.1, Nr.254a (1726 V.14.-18.); Nr. 257 a (1727 1. 13.~
20.).

62 Abschiede 8, Nr.228z (1796 VIL.).
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1749% wurde die Schiffsordnung revidiert, sodass «Ta-
baktrinken» und Mitfithren von Schiesspulver verboten,
die Amtszeit der nunmehr drei Schwyzer Schiffsmeis-
ter, davon anscheinend oft ein Tuggner,® und der drei
Glarner naheliegenderweise aufvier Monate festgesetzt
wurden. Altere Bestimmungen wiederholte oder prizi-
sierte man, beispielsweise weil bestimmte Stiickgiiter
erheblich schwerer gepackt wurden. In der zweiten
Hilfte des 18.Jahrhunderts dominierten Naturereig-
nisse die obrigkeitlichen Erérterungen. Wuhrbriiche
gefihrdeten in der Linthebene die Schifffahrt, Weesen
und Walenstadt aber wurden durchs laufend erhohte
Linthbett ab der Ziegelbriicke oft unter Wasser gesetzt.
Ein Teil des Durchgangsverkehrs verlagerte sich auf die
zunehmend ausgebauten Landstrassen, so der des Glar-
ner Boten bis Lachen.®® Erstaunlich ist jedoch, dass die
Schifffahrt ungeachtet dieser Schwierigkeiten im Gros-
sen und Ganzen meist ununterbrochen wenigstens
halbwegs funktioniert haben muss.

63 Abschiede 7.1I, Nr.59 (1749 III. 13.-17.); da die Schwyzer und Glar-
ner Schiffsmeister nun sogar dreimal jahrlich abwechselten, galt
ihr Dienst fiir ein Drittelsamt.

64 Vgl. Abschiede 7.1I., Nr.199b (1760 IV. 10.-12.).
65 Ich berichte davon in eigenen Abschnitten.
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Die Waren, Taxen und Lohne

Stainde und Kommunen beniitzten ihre Regalien, um
vom Handel zu profitieren. Sie erhoben Un- und Stand-
gelder, Ein-, Durch- und Ausfuhrzolle usw. Einzig was
der Selbstversorgung der eigenen und verbiindeten
Landsleute diente, vor allem mit Getreide, war der meis-
ten dieser Abgaben enthoben. Handelswaren und ihre
Tarife pflegten damals wie heute auf Mangel, Teuerung
und Belastungen, Krieg oder Innovationen zu reagie-
ren. Anders als heute waren jedoch Gewicht, Mass und
Geld bis zur Normierung in der Neuzeit regional ver-
schieden, sogar bei gleichen Namen wichen die Gros-
sen von einander ab.' Ein paar diesbeziigliche Andeu-
tungen erscheinen deshalb wohl nétig.

Bemerkungen zum Komplex von Mass,

Gewicht und Miinzwesen

Taxiert wurden die Waren lange der Einfachheit halber
nach ihrer Erscheinungsweise.> Deshalb liessen sich der
reichlichen Fachliteratur unschwer die unterschied-
lichsten Angaben und Gleichsetzungen entnehmen.?
Gewisse Bezeichnungen mogen uns zusitzlich irritie-
ren: Eine «Ledi», Plural «Ledinen», meinte nicht das

1 Entsprechend in Einzelnem abweichend ist deren Verzeichnung,
vgl. Dubler, Diirst, Horat, HBLS, HLS usw.

2 Abschiede 7.1I-c (1749 IIL.) S.72: Beschwerden der Schiffsmeister,
dass Schwyzer und Glarner «Kdsspalen» jetzt 4 Zentner wogen ge-
geniiber den fritheren 3 Ztn. Man mdége sie also nach Gewicht be-
zahlen, ebenso die Glarner Kisten mit Baumwollgarn, die Schaff-
hauser und Rheinauer Kornsendungen sowie die lothringischen
Salzfdsser, wund zwar vom Ztn. 2 gute Batzen hinab und drei hinauf>.

3 Fir nachfolgende «Bliitenlese» halte ich mich bei den Begriffsdeu-
tungen ans Schweizerdeutsche Worterbuch (Idiotikon), fiirs ihnen
zugeschriebene Mass kurzerhand und simplifizierend an die
Dirsts Angaben (S.132, auf Glarus bezogen) und diejenigen Held-
manns (insbesondere fiir Ziirich, S. 78f.).

20

Ledischiff,* sondern eine «Wagenladung fiir 2 Pferde».®
Der uns noch von der Schule vertraute Zentner ist nicht
unser Doppelzentner zu 100 kg, sondern wog 100 Pfund
oder 50kg. Dazu gab esleichte und schwere Pfunde, bei-
spielsweise solche zu 32 oder mehr Lot.* Man mass mit
Schiff, Floss,” Ladung, Stiick,® Saum,’ Miitt,” Sack"
Rohrli," Viertel,® Mass ™* usw.

4  Zum Schiff unten, S.45, Anm. 12 (Schiffsordnung 1850): die Last,
die ein Reckschiff enthalten solle, von 7000 kg auf 7500 kg herauf-
gesetzt, also auf 7 bis 7' Tonnen.

5 Nach Diirst, S.133, besteht die Ledi aus 8 bis 14 Sdcken bzw. 7 Ei-
mern oder 9 bis 10 Doppelzentnern (Hérry, S.227, nimmt die Ledi
fiir 1 Tonne).

6 Vgl. Heldmann.

Verbundene Holzstimme, die als Wasserfahrzeug benutzt wurden
und der Holzversorgung dienten, nicht selten mit Scheitern und
anderem beladen, auf dem See gezogen, im Fluss lediglich gesteu-
ert. Vgl. Abschnitt «Holzflésserei», S.40.

8  Eine gebrduchliche Zolleinheit, von der Bodmer, S. 59, fiir sein Wa-
rendiagramm ausgeht (s.u.). Abschied 7.1I-e (1749 III.), S. 72. nor-
miert (gemiss Abschiede, Zollordnung von 1611/12), «dass ein
«Stuck> feiner Ware 225 und grober bis 250 Pfund halten solle; auch werde
ein Stuck fiir eine |einseitige?] Pferdelast gehalten und 2 Stuck fiir einen
Saum gerechnet» vgl. u.).

9  Pferde- oder Maultierlast, nach Dirst 3 bis 4 Miitt oder 200 bis
250kg (?). Vgl. Abschied 7.1I-c (oben Anm. 2): Lt. Abschiede 161112
gelte 1 Stuck (feiner bzw. grober Ware) fiir 225 bis 250 Pfund. «Auch
werde 1 Stuck fiir eine Pferdelast gehalten und 2 Stuck fiir 1 Saum gerech-
net.» Dagegen Schwyz und Glarus, «dass bei ihnen 1 Saum genannt
werde, was ein Pferd trage, und dass das Zollregale und die Schiffsordnung
dadurch leiden, wenn man 2 Stiicke zu 1 Saum machen wolle»! Vgl. dazu
Tabelle 2. - Gesdiumt wurde der Wein in «Ligele», dem linglichen
Tragfass elliptischen Querschnitts zu 30 bis 50 Mass von 1% Li-
tern, also 45 bis 75 Litern. 2 «Ldgele» ergaben einen Saum (Idioti-
kon), Diirst bemisst S.133 den Saum mit gut 127 Litern. Lat. la-
gena, Holzfisschen.

10 Altes Hohlmass, von lat. modius, Scheffel; nach Dirst 83 Liter oder
ca. 65 kg Ziircher Mass.

11 Der «Sack» kam von der «Mannslast» her (HLS), vgl. «Burdi» (Idioti-
kon), um 100 bis 120 Pfund, ein Heutuch aber 3 Zentner (150 kg)!
Zur Ergonomie: Internet, «Sack tragen», 55-105 kg, giinstig 80 kg.

12 Langes, schmales Fasschen fiir trockene Frucht, auch Salz.

13  Mittleres Mass fester und fliissiger Glter, bei Getreide nach Diirst
gut 20 1 oder gut 15kg.
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Tabelle 2: Ziircher Mass'®
1 Mitt  «glattes» Getreide

1 Viertel do.

1 Malter

1 Viertel do.

Hiilsenfriichte oder «Grobes»

1 Immi  Getreide
1 Saum  «lauteres» Getrank
1 Saum  «triibes» Getrank

1 Eimer do.
1 Viertel do.
1 Mass
1 Mass

«lauteres» oder «triibes» Getrank

Salz

81 Liter oder etwa 65kg
20,3 Liter oder rund 16 kg
329 Liter oder etwa 250kg
20Y%, Liter oder knapp 15kg
um 2 Liter oder 1,5kg

1% Hektoliter

etwa 1% Hektoliter

gut 1 Hektoliter

27 Liter

1,8 Liter

um 2 Liter

Das beladene Ledischiff pflegte um 1750 etwa folgende Lasten aufwdrts zu befordern:

Tabelle 3: Ladung eines Ledischiffs'®
Ein Ledischiff enthdlt um 1750
also grobes bzw. feines Kaufmannsgut

oder ebenso viele Saum zu 1 Stiick

Leichte und schwere oder sperrige Giiter belasteten
somit Triager und Fahrzeug unterschiedlich. Man unter-
schied deshalb zwischen «glatter» und «rauer» Feld-
frucht, also Kernen und dergleichen, gegeniiber Gerste
und Hiilsenfriichten, beim Kaufmannsgut zwischen
«feiner» Ware wie Seide oder Baumwolle und dem tibri-
gen «groben» Zeug. Mit obiger Tabelle will ich ohne tie-

14 Firs Fliissige von knapp 1 bis 2 Liter; auch Hohlmass fiir Schiittgii-
ter, z.B. Getreide.

140 bis 150 Zentner = ca. 7500 kg, evtl. mehr
56 bis 62 Stiick a 225 bis 250 Pfund

der herkémmlichen Weesner Zollordnung halber

fere Anspriiche lediglich die oft vorkommenden
Ausdriicke nochmals veranschaulichen."”

15 Nach Heldmann, z.B.: 1 Viertel «glattes» Getreide = 1035 Kubikzoll,
«raues» gut 14 Kubikzoll grésser; 1 Viertel «lauteres» Getrdnk = 1380
Kubikzoll, das «triibe» Viertel aber knapp 100 Kubikzoll grosser.

16 Schifffahrtsordnung 1750 (STAZ, L 101/6), §9; Abschiede 7.1I
(1749/1511/12).

17 Dabei beniitze ich wo méglich meine Quellen, im Ubrigen halte
ich mich an Heldmann, dessen frz. Kubikzoll ich auf 19,6 cm? ab-
runde (nach Larousse: 1 pied = 32,5cm, 1 pouce (Zoll) = Y. pied =
2,7 cm, dies hoch 3. Das Verhéltnis Liter zu kg entlehne ich Diirst,
S.132: das Ziircher Kornviertel zu 83 Litern = ca. 65kg.
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Tabelle 4: Vorschlag zu einer Miinzvereinheitlichung, um 1650

4.1 «Gangbare» goldene und silberne Geldsorten *
1 Dukaten in Gold
1 Krone in Silber
1 eidgendssischer Taler in Silber
1 Gulden in Gold

4.2 «Hand- oder Kleines Miinz»: 1 Gulden gilt
2 Pfund ‘15/16 Batzen (Bz) 40 Schilling (Sh)

2 Sh 4 Pfennig
2 Schilling
1 Schilling

1 guter Batzen

1 Bz gewohnlich

Bemerkungen zum Miinzwesen

Eine &dhnliche Vielfalt wie bei Mass und Gewicht
herrschte beim Geld, und je nach Metallgehalt unter-
schied man ebenfalls zwischen «guten» und gewohnli-
chen Miinzen. Gebriduchliche Rechnungseinheit war in
der Neuzeit der Gulden, in Ziirich beispielsweise zu 40
Schilling oder 60 Kreuzern oder 16 Batzen genommen.*
Spatmittelalterlich war das Pfund, erst gewogen und
gezdhlt, spdter zur Rechnungseinheit abgesunken.
Ahnlich wie die Wihrungen waren die wirklich geprig-

18 Abschiede 6.1.2.S.1067, 1834 f.; «Model, nach welchem man die Confor-
mitet in Miintzen, Gwicht und Messen in der Eydtgnoschafft einrichten
konnte».

19 Nach Heldmann, S.73, anno 1786 mit 4 % Gulden bestimmt.

20 Heldmann, S.79. Der Einsiedler Gulden galt allerdings 50 Schil-
ling, der Louisdor dort 10% Gulden, die Krone 80 Schilling,
1 Pfund Geld =5 Kronen (Meyer v. Knonau, S. 144).
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gleich 3 Gulden 24 Schilling
gleich 1 Gulden 24 Schilling
gleich 1 Gulden 32 Schilling

im Mittelalter Goldmiinze, nun Rechnungseinheit

60 Kreuzer 240 ZH Pfennig 480

240 SZ Angster Heller
4 Kr. 16 Pfennig 32 HL
3 Kr. 3 Pf. 15 Pfennig 30 HI.

6 Pfennig 12 HIL.
1 Kreuzer 4 Pfennig 8 HL.

1 Pfennig 2 HL

ten Miinzen ebenfalls recht zahlreich. So gab es in Kup-
fer Rappen, Kreuzer, Angster, Pfennige und Heller, in
Silber «ganze, halbe und Viertel-Taler», sodann Schillinge
und Batzen von mehrfachem bis halbem Wert, in Gold
«doppelte, einfache, halbe und Vierteldukaten». Mittels der
internationalen Verflechtung waren héufig fremde
Geldsorten in Gebrauch.” In Tabelle 4.1 gebe ich die
recht komplizierten schweizerischen Verhiltnisse stark
vereinfachend wieder.

21 Silbergeld nach Heldmann, S.78, dazu, S.79, an die 20 gebriduchli-
che ausldndische Miinzsorten erwédhnt.
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Die Handelswaren und ihre Taxen

(zolle, Briickengeld usw.)

Ziirich wurde seit Mitte des 13. Jahrhunderts von einem
Rat aus Adligen und Kaufleuten regiert. Dieser hand-
habte Markt, Zoll und Miinz und brachte wirtschaftli-
chen Schwung in die Stadt. Die «Oberwassergesellschaft»
pflegte bevorrechtigt die Fuhr auf den Ziirichsee und
zum Walensee. «Das Wollen-, Leinen- und Gerbergewerbe,
besonders aber die Seidenschleierweberei fanden bis weit
nach Norddeutschland, Italien, Ungarn und Polen grossen
Absatz.»**> Produkte *® wie Rohseide, Baumwolle, orienta-
lische Gewiirze und Drogen stammten vorwiegend aus
Venedig und Bologna, Mailand folgte. Biirgermeister
Bruns Revolution von 1336 verbreiterte die politische
und wirtschaftliche Basis. Fiinfzig Jahre spéter entstand
daraus die Vorherrschaft der Ziinfte. Der abnehmende
Textilexport** wurde ab Ende des 14. Jahrhunderts er-
ganzt durch «den Salz-, Wein-, Eisen- und Stahlhandel und
den Handel mit Getreide», welche im Unterschied zu den
fritheren Exporten «in der Stadt Ziirich konzentriert
wurde». Ziirich wurde so zum wirtschaftlichen Motor
fiir die Ost- und Zentralschweiz. Dies stimulierte das
Transportwesen, zuerst zur See und auf der Limmat,
nach dem Fall feudaler Barrieren auch via Walensee
und Linth ins Oberland. Ziirich sicherte sich beim G-
terumschlag mit ausgefeilten Kaufhaustarifen eine

22 Peyer Hans Conrad, S.207 in: Handbuch der Schweizer Geschichte,
Bd.I1(1980).

23 Schnyder 1937, S.Xf.

24 Schnyder 1937, S.XVIIf. Zu Ziirichs Eisen- und Stahlhandel: Schny-
der 1936. Schnyders Kaufhaustarif von 1508 (Schnyder 1938,
S.170f.) enthdlt an die 150 Warentaxen «um Lagerlohn, Hausgeld, Zoll
und Ungeld», die ausser den genannten Gattungen auch eine Menge
weiterer Metalle und Lebensmittel benennen (z.B. Fisch, Fleisch,
Nuss und O1, Milchprodukte, Leder, Glas, Steinwaren).

gute Einkommensquelle.”® Seine Nachbarn bestanden,
oft erfolgreich, auf Taxbefreiung (meist fiir Eigengut).?
Schwyz profitierte davon am Nadelohr zu Grinau.

Tabelle 5: Grinau-Zoll um 1500 fiir «Alles so das
Wasser uff und niderfahrt»?’

«1 Mess Saltz, 1 Ballen Stachel,
1 Ballen Ysen»

je 1 Angster

«Welsch Win», Kaufmannsgut, Kdse, je Saum 2 Angster
Unschlitt

Leder, Tuch, Baumwolle, «Krdme-
rey, welicherley das ist»

je Saum 2 Angster

«1 Miilystein gross oder klein, 1 Ledy
Ruschfarb» (= Reisholz-Biindel)

je 2 Schilling

Von «1 Ledy Strowy» 1 «Biirdy»

Was die Stadt Ztirich im Zweiten Kappellerkrieg an Ver-
mogen und Prestige einbiisste, machte sie also durch
aufblithendes Gewerbe und den Handel wett. Vermut-
lich hatte Ziirichs west-Ostliche Wasserstrasse im
16.Jahrhundert die beste Zeit; dies unbeschadet der
lingst offenen Gotthardroute und trotz oder wegen der
Reichskonflikte mit Frankreich um die Oberherrschaft

25 Vgl. den ausfithrlichen Ziircher Kaufhaustarif von 1508 (Schnyder
1938, S.170-179) betr. Lager- und Hausgeld, Zoll und Ungeld. Er
taxierte rund 130 Waren in den Gattungen Salz, Stahl, Eisen u.a.
Metalle, Wetz- und Weinstein sowie Farben, Harz, Wachs und Glas,
Leder und Fell, Gewiirze, Fisch, Nuss und 01, Milchprodukte, Fett
und Honig, Getreide, Schweine und Schweinefleisch, Wein, feine
und grobe Textilien, Federn sowie Schindel- u.a. Holz.

26 Z.B. Abschiede 7.1., Nr.254a (1726 V.14.-18.); Nr.257a (1727 L.
13.-20.). Hartnidckiger war die Abgabe des Immi in Ztrich zwi-
schen diesem Stand und Glarus umstritten: Abschiede 7.1,
Nr.335a (1732 III. 3.), ebd. Nr.335b, Glarus beschwert sich erfolg-
reich tiber die Taxe des Ziircher Einzidhlers.

27 Ochsner, S.134: dtem es zollet alles, das Inn und uss Welltschlandt gat,
ussgenommen Biicher». Zollfrei war dagegen «was von Ziirich gatt, Win,
Korn, Haber, Ancken, Ziger». Die «Rusch-farb» nach Ochsner, S.137,
gleich «Riischfahrt», Rische 1t. Idiotikon ein «langes, grosses Biindel
Reisholz, das zu Hause zu kleinern Reiswellen verarbeitet wird».
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in Italien sowie eidgendssischer, deutscher und franzo-
sischer Religionskriege. Hauptgiiter dieses Transportes
waren laut Vollenweider ab Ziirich Korn und Landwein,
schliesslich seit etwa 1570 zusdtzlich Zircher Textilien,
vor allem Zwilchballen, nach Ziirich Flumser Eisen,
deutsches Salz, Reis, Wein, textile Rohstoffe, aber auch
Comer Metallwaren.?® Stationen wie Horgen, Rappers-
wil, Lachen, Ziegelbriicke, Weesen und Walenstadt be-
lieferten die Innerschweiz, Gaster und Glarus mit Korn,
Wein und Salz, umgekehrt jene die Region Ziirich mit
Holz, Streue und dergleichen, ferner Glarner Schiefer.?
Der wichtige Ziircher Kornmarkt 6ffnete «jeweils Freitag
Morgen 9 Uhr».*° Der Glarner Kornkdufer hatte sich am
Freitag frith beim Kornhaus einzufinden, durfte aber
von dort «keinen Grdmpel [Eigenhandel] treiben, weder
mit Wein noch mit Korn noch mit andern Sachen». An Ver-
kaufstagen sollen um 1500 wochentlich etwa «1000
Miitt» umgesetzt worden sein, davon?®! knapp die Hélfte
nach Graubtinden und mehr als ein Viertel fiir die Gib-
rige Stidostschweiz sowie in Ziirich selber. Wie tiblich
kompensierten die Ziircher Preise das grossere oder ver-
minderte Angebot.** Getreidehandel aus Graubiinden

28 Vgl. dazu die Taxen der einzelnen Giitersorten, Anm. 24/25 und 27.

29 Vollenweider, S.128f. Zum Salz: Seit Ziirich 1531 den Salzhandel
in die katholische Innerschweiz gesperrt hatte, scheint dieser ei-
gene Wege gegangen zu sein. Nach HBLS habe damals der Schwy-
zer Kaufmann Hans Dettling zu Walenstadt grosse Quanten Salz in
seine Heimat schmuggeln lassen. Das Alte Land monopolisierte
den Salzhandel zunehmend und kaufte selber ein.

30 Nach Bosch, S.50f., Blumer-Heer, S.9

31 Zwischen Februar und Mirz 1528 kauften 103 Ostschweizer in Zi-
rich ein, namlich 27 Glarner, 25 Blindner und 21 Sarganser, die
restlichen dreissig aus Weesen, dem Gaster und Rapperswil sowie
aus der March und den Héfen: Bosch, S.64, mittels der Beglaubi-
gungsscheine, mit denen Ziirich sich vor dem Weiterverkauf abzu-
sichern versuchte.

32 Bodmer, Tabelle 2, zeigt Zlircher Miittpreise von 1620 bis 1800. Sie
bewegten sich normalerweise um 250 Schilling je Miitt, stiegen
aber wahrend des Dreissigjdhrigen Krieges bis auf 1000 Schillinge.
Deutsche Getreidesperren trieben in Frankreichs pfilzischem
Krieg den Preis erneut hoch (so um 1695 auf 700 Sh).
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nach Italien war bei Bedarf altgewohnt, nicht zuletzt
im kriegerischen 16.Jahrhundert.*® Wurde das auf Ei-
gengebrauch erworbene Getreide weiter verkauft, ver-
minderte dies die Einnahmen der Schiffsmeister.
Schnyder teilt fiir den Weesner Zoll eine Fassung von
1568 mit.** 1582 wurde deshalb untersagt, «dass zu
Weesen und an anderen Orten ein besonderer Korn- oder
Fruchtmarkt aufgerichtet werde».?® Nach wie vor aber ge-
langte «Ziircher» Korn via Biinden nach Italien, sodass
die drei Orte verschiedentlich einschritten.’® Wahrend
der vier Wochen ab 19. November bis ab 10. Dezember
1595 verliessen wochentlich gegen 10 beladene Schiffe
die Stadt in Richtung Oberland :*’

33 Vgl. Bosch, S.60f.

34 Schnyder 1938,'S.187f. Taxiert wurde (summarisch) Vieh, eine
Ledi sowie ein Saum Gut, ein Miihlestein und der Eimer Wein; die
Gebiihren beliefen sich von etwa 1 Pfennig bis hochstens 1 Kreu-
Zer.

35 Abschiede 4.1I., Nr.629 a (1582 V.9.). Dazu Blumer-Heer, S.33: «Weil
jedoch die zu Rapperswil, Uznach, Lachen und andere Nachbarn derer von
Weesen fiir Salz, Wein, Reis und dergl. Frucht einzutauschen gewohnt»
waren, sei solcher Tausch im Kleinen auch den Weesnern gestat-
tet.

36 Abschiede 5.1.1, Nr.163, s—u, S.247 (1591 I.); Nr. 193 a (1592 1. 20.).
Nr.320 (1596 XII.20.), Blumer-Heer zitiert, S.38-43, eine damals
erlassene «Schiffsordnung fiir Weesen und Walenstadt vom Sebastians-
tag», welche guten Einblick in die Schifffahrtsverhiltnisse des Wa-
lensees gewdhre.

37 Vollenweider, S.155, vgl. Tab.6. — Abschied V.II. 2, Nr. 2654, S.320
(1622 XI.25), GL gegen «Messer- und Schleikerlohn» durch «die Fasser
und Sacktrdger» in Ziirich. Nr.265a, gegen 5Bz. Aufsclilag aufs
Rohrli Korn (gut 150 Liter oder 130kg); N1.579 (1632 III.), Auf-
schlige immer noch in Kraft. Abschiede 7.1, Nr.229/335 (1725
11./1732 1I1.), GL|ZHer Zwist um das in ZH auf durchgefiihrtes Korn
erhobene Jdmmi.
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Tabelle 6: 1595 von Ziirichsee aufwirts gefiihrtes Getreide und ungenanntes Gut nach

Graubiinden 87 Ledinen Korn 19 Ledinen Hafer 12 Sdcke
Sargans 44 Ledinen Korn 1 Ledi Hafer 4 Sicke
Weesen 27 Ledinen Korn 21 Ledinen Hafer 19 Sdcke
Glarus 56 Ledinen Korn

Total 214 Ledinen Korn 41 Ledinen Hafer 35 Sicke

Einen Einbruch, von dem die Linthstrasse sich nie mehr
ganz erholten sollte, bescherten 1602 bis 1648 die Biind-
ner Wirren und der Dreissigjahrige Krieg. Um 1650 er-
setzte Schwyz das Grinau-Fahr durch eine Briicke. Der
Tarif wurde dem angepasst und erweitert, wie nachste-
hende Tabelle zeigt. Fiir die «zollpflichtigen, das Wasser
auf- und abwdrts fahrenden» Kaufmannswaren, blieb al-
lerdings der bereits bestehende und in Tabelle 5 ge-
nannte Tarif von 1500 in Kraft.*®

38 So auch bei Spiess, S.58, ad 1608. Gegen die neuen Taxen gab es
1653/4 Einspruch, anscheinend ohne grosse Wirkung (Ochsner,
S.138f.). Vgl. Abschiede 6.1, Nr.130d (1654 IX. 3.): Grinauer Zoll
gering im Vergleich mit den aufgewendeten Baukosten (Briicke);
erhohter Ziircher Kornhauszoll, als Entschidigung «fiir die bis zu
dem Kornhaus gefiihrte bequeme Ab- und Zufahrt». Vgl. oben Tabellen 1
und 5.

5 Malter

5 Malter

Tabelle 7: Neuer Ausfuhrzoll zu Grinau fiir
linthabwarts gefiihrte Waren (seit ca. 1608)*

Von 1 Ledi Heu bzw. Streue
von 1 Ledi Holz

«won jedem Stiicklin» Fléssholz
von 1 Wagen

von 1 «Zwey-Rdderkarren»

von 1 Schlitten

Ein durchfahrendes Schiff
(geladen oder ungeladen)
weil Grinau «vom Schloss bis zu
den Reckhiitten Steg und Weg
erhalten muss».

Durchfithrende Ware «wegen
Wind und Wetter unter das Tach
des Schlosses» unterzustellen
kostete je nach Sack oder Saum

40 bzw. 25 Schilling
5 gute Batzen

1 Schilling

4 gute Batzen

2 gute Batzen

4 Schilling

5 Schilling

2 Kreuzer oder
2 bis 4 Pfennig

39 Spiess, S.57f. (ad 1608). Dazu kommt in Ochsners Tarif von 1650:
1 Koll- und Riischfahrt: 60 Schilling (= Uznacher Braunkohle bzw.
Reisholz). Vgl. Abschiede 7.II., N1.59b (1749 III.), die zwei letztge-
nannten Tarife habe Schwyz von den Vorbesitzern (Toggenburg)

iibernommen.
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Die Grinau um 1800, mit Holzbriicke, altem Turm, Wirts- und Amtshaus. Sie war
fiir Schwyz eine wichtige Zoll- und Grenzstation. (ZB Graphische Sammlung)

Bodmers Konjunkturdiagramm

Fiir die Zeit von 1650 bis 1800 legte Bodmer eine Kon-
junkturkurve des Wassertransports vor, welche er mit-
tels des Weesner Zolls akribisch errechnete (Abschnitt
«Zu Weesen durchlaufender Warentransit in Tonnen,
1650-1800, nach Bodmer», S.27).% Thre «transitierten»
Waren von 15136 Stiick beliefen sie sich in diesem Zeit-
raum auf rund 1500 Tonnen. Aus diesem Verhiltnis
zwischen Einnahmen und Giitergewicht liessen sich
mittels derlaufenden jédhrlichen Zollgelder die entspre-
chenden Tonnagen errechnen.

40 Bodmer, S.58f., Tabelle I, samt Erlduterung dazu (Tabelle II und III
verzeichnen die Ziircher Getreidepreise zwischen 1610 und 1800,
mit Spitzen in den 1620er-, 1630er-Jahren sowie um 1795 und
1800). Vgl. Bodmer, S.1f.
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Selbstverstidndlich erschienen dabei, so Bodmer, nicht
die effektiven Tonnen der durchlaufenden Waren, son-
dern lediglich anndhernde Werte. Immerhin ermég-
lichten diese, angesichts fehlender prédziserer Angaben,
eine Konjunkturkurve zu zeichnen. Der Autor macht es
plausibel, dass deren Verlauf «einer Zu- beziehungsweise
Abnahme des Verkehrsvolumens durchaus entspricht». Au-
sser Acht blieben in Bodmers Statistik nahe liegender
Weise Waren, die den Weesner Zoll nicht passierten, so
Zurichs Import und Export zwischen Ziegelbriicke und
dem Zirichsee, von oder nach dem Glarnerland direkt,
dem Gaster, der March und der Innerschweiz. Ebenfalls
konnten die zwischen 1798 und 1800 betrichtlichen
Militdrtransporte nicht mehr einbezogen werden, ob-
schon sie die Linthebene nicht zuletzt auf dem Wasser-
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wege durchquerten und hier fiir Fourageverdienst sorg-
ten. Zwischen 1779 und 1785 wurden im Jahr
durchschnittlich 500 Tonnen Giiter von Zirich nach
Walenstadt gesandt,* ndmlich gut 7% Seide, knapp
15 % andere Gewebe, gut 6% Eisen und Eisenwaren, gut
71 % aber unspezifizierte «Ordinari-Waren».

Zu Weesen durchlaufender Warentransit in
Tonnen, 1650-1800, nach Bodmer *?
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Kriegerische Auseinandersetzungen zwischen 1650 und
1799 (aus Bodmer): 1) 1653 eidgendssischer Bauernkrieg;
2) 1656 Erster Villmergerkrieg; 3) 1667 f. Eroberungs-
kriege von Louis XIV in den Niederlanden; 4) 1688-1697
Pfélzischer Erbfolgekrieg; 5) 1701-1714 Spanischer Erbfol-
gekrieg; 6) 1712 Zweiter Villmergerkrieg; 7) 1733-1735
Polnischer Thronfolgekrieg; 8) 1740—1748 Eroberung Schle-
siens durch Preussen, Osterreichischer Erbfolgekrieg;

9) 1756-1763 Siebenjihriger Krieg; 10) 1778-1779 Bay-
rischer Erbfolgekrieg; 11) 1789f. Franzosische Revolution;
12) 17921797 Erster Koalitionskrieg gegen Frankreich;
13) 1799-1802 Zweiter Koalitionskrieg.

41 Bodmer, S.46;
42 Bodmer, S.58f. u.a.a.0.

Zum Transport durch die Linthebene ab 1750 gibt Bod-

mer weitere Anhaltspunkte.

— 1749 erhielt Zirich auf unserer Route nach wie vor
Levanteprodukte, ndmlich zyprische Baumwolle, tiir-
kischrot gefdrbtes Garn, Seide, Reis, Stidfriichte.*

—-In den 1760erjJahren fithrten Walenstddter Schiffs-
leute beschrankte Mengen Eisen und Stahl, Salpeter,
Wolle, aber auch Rammholz, Rebstecken und Miihl-
steine nach Ziirich, Horgen und Rapperswil.**

- Graf Karl von Zinsendorf stellte in seinem Reisebe-
richt von 1764 die via Linth und anderswoher gefiihr-
ten Giiter dem nun weit umfangreicheren Gotthard-
transit gegeniiber.®

- Linthabwirts gelangten insbesondere Wolle, Seiden-
zeug, aber auch «Saftfisserrund Pfaferser «Heilwasser»
nach Zirich. Aufwarts schickte die Stadt vor allem
verarbeitete Textilien in den Stiden.

- Die Glarner* hatten schon 1722 kritisiert, dass sie fiir
Tische, welche sie auf eigenen Schiffen <hinweg fergg-
ten», 7 Gulden bezahlen miissten, wihrend die Ziir-
cher aber auf ihren Schiffen Stein und Holz fithrten
und lediglich den Linth-Dicken géiben. 1774 verhan-
delten die Gesandten der fiirs Gaster zustdndigen Orte

43 Bodmer, S.32.
44 Bodmer, S.46.
45 Bodmer, S.32.

46 Abschiede 7.1, Nr.200 (1722 XI.); Abschiede 7.1I, Nr.62 (1748
VII. 10), weitere Glarner Missbrauch-Klage.
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Schwyz und Glarus «im Kloster ob Gauen», also auf
Berg Sion, tiber Einzelheiten des Weesner Zolls.*”

Schiffsmeister und Schiffsleute

Die Schiffsmeister waren eine Art Frithunternehmer;
ihr Saldr entstammte den Sporteln, welche ihnen die
Frachten und Transporte einbrachten (Tab.8-10). Sie
mussten daraus viele anfallende Spesen begleichen. Die
Fuhrkosten setzten sich aus mehreren Teilen zusam-
men: eigentlichen Frachtkosten, der Fiirleite sowie Re-
cker-und Spettknechttaxen auf der Linth. Zélle wurden
wie erwdhnt an den Susten bezogen. Wie diese folgten
auch die Taxen der Schiffsleute und alsdann ihrer vor-
gesetzten Schiffsmeister der ¢konomischen Entwick
lung. Im 15.Jahrhundert musste die eidgendssische
Linthschifffahrt noch stark improvisiert werden. Neben
den Kaufmannswaren bescherte der Korn-, Wein- und
Eisenhandel Ziirchern wie Glarnern gute Einnahmen.
Der Posten des Schiffsmeisters muss in der Folge recht
eintriglich gewesen sein. Jedenfalls bezahlte der Glar-
ner Amtsinhaber im 18. Jahrhundert fiir den Posten «ge-
wisse sehr erhebliche Betrdge», so 1719 <laut alter Ordnung
jeglicher in Schatz 150 Gulden und jeder auf den Land-
mann 2 Batzen», was bei etwa 3000 Landleuten noch-
mals an die 400 Gulden ausmachte.* Im Landsgemein-
deort Schwyz wird es kaum anders gewesen sein.

47 Abschiede 7.11, Gaster (1774, S.1216 f.): Schwyz und Glarus meinen
(§159). «dass der Churerbote dasjenige, was er in seinem Felleisen und auf
seinem Leibe an Barschaft oder anderm iiber Weesen fiihre, nicht zu verzollen
brauche», daftir aber alles andere, auf Giiterschiffen oder Pferden,
Karren, Wagen oder Schlitten Durchgefiihrte. §161: Vom Salz bezog
‘Weesen «immer schon» 10 Kreuzer je Fass. Glarus dagegen pochte auf
6 Kreuzer, hilftig fir die Stinde und die Burgerschaft. Diese habe
daraus Salzmesser, Seevogte und alle Nebensachen zu bezahlen.
Zollfrei war der Bezug zum Hausgebrauch der Landsleute beider
Stinde sowie fiir die Vogteien Uznach und Gaster. Die Zollbiichse sei
abzuschaffen, dafiir die verzollten Waren verzeichnet und jahrlich
abgerechnet, unnoétige Mahlzeiten aber vermieden werden.

48 Blumer-Heer, S.53.
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Tabelle 8; Glarner Schiffmannssporteln 1451%,
Ziircher Eisen-Einnahmen 15745°

Glarner Sporteln Einnahmen zu Ziirich 1574

fiir 1 Eimer 14 Angster  an Flumser 69 Pfd. 6 Bz.

Wein Eisen

1 Miitt Korn 7 Angster an Glarner 80 Pfd.
Eisen

1 Anken- 4 Angster

stiick

1 Ziger 4 Angster Rein- 68 Pfd. 4 Bz.
gewinn: 2 Hl.

Die Schifffahrtsregelung von 1498°! brachte vorerst bes-
sere Ordnung ins Geschaft und fixierte Abgaben. Fiir
Zurcher und «Schiffsleute der obern Orte» galt jetzt glei-
ches Transportrecht, jene zahlten auf dem Walensee,
diese auf dem Ziirichsee «Fiirleiti» zur Durchfahrerlaub-
nis. Grobe Ware betraf geringeres, «schlechtes» Kauf
mannsgut wie «Leder, Unschlitt, Reis, Pomeranzen, Sogel-
len (Zoccoli), Holz, Tintendpfel und Lorbonen» (Lorbeer)
usw. Fahrpflicht bestand ab 6 Saum.

49 Blumer-Heer, S.9. Schiffsmann: der spdtere Schiffsmeister.

50 Blumer-Heer, S.31, nach Vollenweider, S. 130, 152. Einnahmen gut
442 Pfd. minus 374 Pfd.

51 Vollenweider, Beilagen 4-6, S.166 f., Blumer-Heer, S.10f., vgl. oben
S.14. Spezielle Vorschldge fiir die Ziircher Oberwasser-Schiffer:
Zur Fahrt abgefertigt werden solle nur, wer «eigen Schiff und Gschirr
besass, fiir tauglich galt, tiber ein gute starkes Schiff mit gutem
Segel, Rudern, Sitzbdnken und Bandagen verfiigte, bei Busse von
einer Silbermark. Die am Abkommen nicht beteiligten Weesner
sollte Glarus dafiir engagieren. Jedem Schiffsmann sollten zwei
Aufseher beigegeben werden, welche seine und seines Schiffs
Tauglichkeit kontrollierten. Nach Augenschein vom November
1498 verzeichneten die Aufseher 19 Ziircher Schiffsinhaber, einer
davon fithrte mit zwei S6hnen insgesamt drei Boote. Vgl. Schnyder
1937, Nr.1624.
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Tabelle 9: Sporteln der Schiffsleute fiir gefiihrtes
Kaufmannsgut 1498 2

Ware je Schiffslohn  Fiirleiti
Zirich- feine  Saum 11 Batzen 2 Batzen
Walenstadt  Ware
Walenstadt- do. do. 11 Batzen 1 Batzen
Ziirich
Zurich- grobe Saum 8 Batzen 1 Kreu-
Walenstadt  Ware zer
Walenstadt- do. do. 7 Batzen 1 Kreu-
Zirich zer

Die Schiffsordnung von 1532 straffte die Organisation
weiter. Menschlichkeiten wie Spiel, Streit- und Flei-
scheslust, Unkosten fiir Verpflegung, Ubernachtung
und dergleichen sorgten immer wieder fiir Unruhe.
Teuerung bewog die Schiffsmeister 1569, um Lohnerho-
hung zu ersuchen.®® Sie argumentierten, ein Schiff
koste sie jetzt 28 Gulden statt der fritheren 20, ein Mahl
beim Wirt 5 gute Schilling statt der bisherigen 4. Man
bewilligte ihnen zusitzlich auf Korn je Mttt 1 guten
Batzen und auf den Eimer Wein deren 2. Weinfuhren
aus dem Oberland kosteten neu 24 bis 30 Schwyzerbat-
zen, ein Miss Salz 17 Angster Luzerner Wiahrung. Um

52 Nach Vollenweider, S.92 und S. 166 (Beilage 4).
53 Vgl. Abschiede 4.1, Nr. 77 (1549 X.), auch oben S. 15.
54 Abschiede 4.11, Nr.350 (1569 XI1.14).

die oft fragwiirdige Moral der Schiffsmeister zu heben,
erneuerten die drei Orte die Tarifordnung von 1573
(Tabelle 10) und erliessen 1584, wie erwdhnt, prdzisere
Vorschriften.®

55 Elsener, S.106f. Vgl. Abschnitt «Bemerkungen zum Komplex von
Mass, Gewicht und Miinzwesen», S.20. Abschiede 5.1, Nr.723k
(1610 IIL.): «Die Schiffsmeister beklagen sich iiber die Neuerung, dass sie
beim [Ziircher] Weggen drei Klafter Holz oder wochentlich 8 Schilling be-
zahlen sollen, ferner dass sie jenem Herrn, welcher in Ziirich und zu Rap-
perswil den Zoll einnimmt, alle Freitage einen Abendtrunk und dazu 16
Schilling bezahlen miissen, was jdhrlich 30 Gulden betrage. Nachdem Ziirich
erldutert hat, dass jene Abgabe an den Zolleinnehmer auf einem alten Brau-
che beruhe und die Zunft zum Weggen viel Unmuss mit den Schiffsmeistern
habe, ldsst man es fiir dermalen dabei bleiben.» 5.11.1, Nr. 877 (1638 XI.),
wiederum Klagen wegen «unordentlicher Fertigung» in Ziirich.
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Tabelle 10 «Der Schiffsmeister Belohnung» wie

anno 1573 bestimmt und gesetzt >
«Von einem Mdss Salz» 3 gute Schilling

2 Gulden bzw.
2 Gulden 4 Batzen ZH
Wahrung

«Von einer Korn- und Haber-
ledi» nach Sargans bzw.
Graubiinden, sommers
und winters

«Von einer Soum Stachel»
(Stahl)

«Von 1 Miitt Kernen» nach
Glarus oder Gaster

- do.von einem Eimer
Wein

3%, gute Batzen

5 gute Kreuzer

10 gute Kreuzer

«Von einem Centner Glarner
zZiger»

5 gute Kreuzer

Fiir spezielle sperrige 2 Bohmische Gulden

«Legelen»

Ziegel, Steine, «Gsichter» nach Absprache

und dergleichen ab Ziirich

Biindner und andere
Kaufleute befreit

vom Wassergeld am
Zirichsee

Je Saum Ziircher Zwilch- 16 Ziircher Schilling
ballen seeaufwdrts und
iibers Gebirg zu hochstens -

1Y% Zentnern

Die Schwyzer und Glarner Schiffsmeister waren
«mehrerteils Wirt, etwa auch Miiller» und profitierten so
vom Korn und Wein, das sie zu ihrem Hausgebrauch
mit sich fithrten, wihrend der Zircher «niitzid dann

56 Reglement 1532: Elsener, S.96 f. Blumer-Heer verzeichnet, S.35f,
ad 1573 meist gleiche Taxen, ferner fiir Kaufmannsgut je Saum 8
Heller Fuirleite sowie 3 Heller Zoll zur Rapperswil, zu Grinau 4, zu
Weesen 8 Heller, ebenso fiir 1 Saum Stahl zu Weesen 8 Heller er-
wihnt.
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etwan Holz nidtsich ab zuo siner Hushaltung» mitnehmen
konne. Zum Ausgleich erhielt er Fuhrlohn, wenn jene
mehr als 10 Miitt Kernen und 10 Eimer Wein fiir sich
abzweigten.’” Wenn Private die Linthstrasse bentitzten,
so hatten sie an deren Unterhalt 16 Schilling je Schiff
zu bezahlen. Die Schiffsmeister mussten aus ihren Ein-
nahmen vordringlich alle Wirte, Knechte, Recker, Seiler
und so weiter entléhnen und beim Eid in Zirich Rech-
nung ablegen.’® Wie schon gesagt, waren die Recker
noch vom Schiff aus zu bezahlen. 1611 wurde, wie 6f
ters, iiber den Preis verhandelt und er der Teuerung an-
gepasst.”® Beispielsweise kostete der Saum Kaufmanns-
gut, «das ist 2 Stuck, 4 Zentner und 10 Pfund schwer», neu
9 Batzen, der Saum Stahl und Eisen 14 Kreuzer, das
Mass Salz 4 Schilling. Der Miitt Kernen kostete die Glar-
ner 6 statt 5 Kreuzer, der Eimer Wein neu 12, der einge-
fihrte Zentner Glarner Ziger aber etwas weniger. Auch
Recker und Schiffsknechte heischten bei Teuerung, un-
rentablen Fuhren und anderen Nachteilen Lohnerhé-
hung, so beispielsweise 1612 oder 1654.%° Mit der Zeit
wurden Frachtgiiter anders gebtindelt. So kritisierten
die Schiffsmeister 1749, dass bestimmte Stiickgiiter er-
heblich schwerer gepackt wiirden, und verlangten Be-
zahlung nach Gewicht, dazu auf und abwirts vom
Zentner zwei gute Batzen.®® Schwierigkeiten auf der
Linthschifffahrt in der zweiten Jahrhunderthdlfte be-
wogen die Schiffsmeister einmal mehr zu lamentier-
ten. So beklagten sie im Spdtsommer 1764 vor den zu-

57 Elsener, S.111 (§8).
58 Elsener, S.101.

59 Abschiede 5.1, Nr. 766 (1611 III. 12.). Das Kaufmannsgut zu 2 Stiick,
4 Zentner und 10 Pfund schwer.

60 Siehe das im Reckerkapitel Ausgefiihrte.

61 Abschiede 7.1I., Nr.59 (1749 IIL.). Vormals wdre feine Ware 225
Pfund und grobe fiinf Zentner schwer gewesen. Glarner und
Schwyzer «Kdsspalen» hdtten frither drei Zentner statt wie jetzt vier
gewogen. Das Stiick habe fiir eine Pferdelast und zwei Stiick fiir
einen Saum gegolten. Dagegen war in Schwyz und Glarus der
Saum ein Stiick gleich einer Pferdelast.
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Schiffe und Schiffsleute vom Ziirichsee

Lastschiff, Schiffmacherei und «vo Spiis, Trank und Arbet bin Schiffliite». Ziircher Schiffer engagierten sich auch auf der
Linth stark. (Hans Witzig, nach Hasler)
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stindigen Konferenzen den am Langwuhr «bedeutenden,
durch den Ausbruch der Linth erlittenen Schaden». Es sei
ihnen unméglich, den Dienst fortzusetzen, «wenn man
ihnen nicht krdftigst beistehe oder ihre Lohne erhdhe». Hit-
ten sie doch schon im verflossenen guten Jahre ziem-
lich viel verloren.®

Sozusagen vorprogrammiert waren Konflikte mit den
sogenannten «Zinsschiffsleuten». Es waren dies, wie ange-
deutet, gegen Lohn zur Frachtbefoérderung angeheuerte
freie Schiffsleute vornehmlich des Ziirichsees mit oft
kleineren Schiffen.® Sie pflegten seit alters Getreide
und Anderes ins Oberland zu fithren, linthabwirts
auch Holz usw., waren aber verpflichtet, den Schiffs-
meistern 16 Schilling Weggeld zu zahlen® und ihre
Boote durch deren Recker flussaufziehen zu lassen. Von
den Komplikationen, welche die Vereisung des Ziirich-
sees der Schifffahrt bescherte, werde ich im Abschnitt
zur Uberlandfuhr berichten. Unklar war vor allem die
Rangfolge der dafiir zustdndigen Fuhrleute. Aber auch
die beim Transit zu entrichtenden Weggelder und ein
sogenannter Uberlohn® der Recker sorgten fiir Miss-
stimmung. Die schwieriger gewordenen Fahrverhilt-
nisse auf der Linth des spiteren 18. Jahrhunderts hat-
ten zur Folge, dass hier ebenfalls ein Uberlohn bezogen
wurde. 1768 forderten die Glarner Gesandten die Obe-
ren Schiffsmeister beim Eid auf, den Zuschlag getreu-
lich selber oder durch Vertreter einzuziehen. Diene die-
ser doch einzig und allein zur Bezahlung der
Unterhaltskosten fiir Reckwege und Wuhre.®® Man

62 Abschiede 7.1I., Nr. 242 (1764 VIL), Nr. 247 Grinau-Konferenz (1764
1X.7.-9.).

63 Vgl. Schweizerdeutsches Worterbuch, sub Zinsschiff.

64 Abschiede 5.11.1, Nr.493 (1629 III. 26.). Abschiede 6.1.1, Nr.130c
(1654 IX. 2.) neue Klage; usf. Mehr dazu unten im Reckerkapitel.

65 Zuschlag zur reguldren Transportgebiihr, z.B. als Teuerungsaus-
gleich.

66 Abschiede 7.1I, Nr.299 d (1768 XII.).
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zahlte dafiir vermutlich den sogenannten «Linth-
Dicken».®” Bezahlen musste ihn, hiess es 1791, wer liber
das oberste Gatter auf dem Staffelried hinauf fahre, die
Schiffsmeister zogen ihn ein.®® Nun wurde dieser Uber-
lohn dazu verwendet, die Geldvorschiisse beim Ausbau
der Spettlinth zu amortisieren.®

Die Schifferordnung der Helvetik wie auch Ihre nédchs-
ten Fortsetzungen, unten in Teil II, Abschnitt «Hans
Conrad Eschers Werk und die Kanalschifffahrt, 1807-
1847», S.55, behielten die bisherigen Strukturen der
Oberschiffsmeister, Frachtgebiihren, Zolle usw. weitge-
hend bei. Das Ziircher Kauf- und Waaghaus blieb Haupt-
biiro. Der Wartung des Linthbettes mit Wuhren, Reck-
wegen und so weiter diente vom Kaufmannsgut «der
bisherige Uberlohn von 1 Batzen 6 Rappen» plus ein «Ab-
trag» von «2 Batzen und ein und ein drittel Rappen» sowie
vom Privatschiff 42% Rappen und vom «Lddlischiff» 217
Rappen.”

67 Dicken, im Gegensatz zu den diinnen Pfennigen im 15. Jh. geschaf
fene Silbermiinze, urspriinglich im Wert von etwa % Gulden.

68 Abschiede 8, Nr.170m (1791 V.).

69 Abschiede 8, Nr.230e/a (1796 VIL), vgl. Nr.243 d (1797 VIL). Zur
Spettlinth siehe Abschnitt «Das Spettlinth-Projekt von 1785», S. 47.

70 ASHR VII, Nr.117 (1801 IX.16.); zu den Finanzen §6, 7, 13, 15 u.a.
gleichen Orts § 15: «Da indessen auch von den iibrigen Privat-Schiffen ein
Uberlohn zu beziehen ist, ndmlich von einer Ledi obsich und nidsich zusam-
men vier Batzen, zwei und zwei Drittel-Rappen, und von einem Lddlischiff
zwei Batzen, ein und ein Drittel-Rappen, so geheissen Linthdicken, so wird
der Oberschiffsmeister des Kantons Linth solchen einziehen und halbjdhr-
lich dem Waagmeister in Ziirich, zu Handen der Kauf- und Waaghaus-
Commission, verrechnen.»
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Die schwierige Fuhr in der unteren Linthebene

Die «Schiffszieher» oder Recker beférderten die Linth-
schiffe mit ihren Pferden vom Ende des Obersees zum
Walensee hinauf. Als Fuhrleute ersetzten sie diesen
Dienst, wenn er infolge Seegfrérne pausieren musste,
wobei auch andere regionale Pferdehalter sich am Ge-
schift beteiligten. Allgemein konkurrierte deren Land-
fuhr die Linthschifffahrt, insbesondere der wochentli-
che Verkehr des Glarner Amtsboten stérte im
18.Jahrhundert die Verantwortlichen der Oberwasser-
schifffahrts-Gesellschaft. Ihre Arbeitsbedingungen hin-
gen ausser vom verdnderlichen Linthwasser vom Zu-
stand der Linthwuhren und der ihnen entlang
streichenden Reckwege ab.

Die Recker

Gemass dem Schweizerdeutschen Worterbuch ist das
Wort «recken» in der Bedeutung «ein Schiff von Pferden
oder Menschen flussaufwdrts ziehen lassen» erst im
16.Jahrhundert aktenkundig. Urspringlich organisier-
ten Schiffs- und Kaufleute die Reckfuhr wohl von Fall zu
Fall. Mit den Schiffseinigungen der drei Orte wurde
auch dieser Linth-Fahrteil als Beruf'in die Regelung ein-
bezogen. Die Recker waren Angestellte der Schifffahrts-
gesellschaft. Nicht immer entsprach die Planung dem
Bedarf, sodass freie Schiffsleute gerne versuchten, pri-
vate Recker einzuspannen.' Der lokale Transport lief
wie vor alters mehr oder weniger selbstdndig neben her.
Gereckt wurde von Tuggen aus, solange es ging, spiter
von unterhalb der Grinau, der sogenannten «Riinni».
Der Reckweg lag normalerweise bis hinaufnach Weesen
auf der rechten Linthseite, die zuletzt wohl «Riinni» auf

1 Abschiede 7.1I, Nr. 59 1 (1749 III. 13.-17.), begehren die Recker u.a.,
«dass den Zinsschiffsleuten die Befugnis abgesprochen werden mdchte,
selbst ihre Schiffe hinaufzuziehen»; mehr dazu unten.

Schmeriker Boden. Dementsprechend befanden sich
vor der Kanalisierung die Reckwiesen als wichtiger Zwi-
schenhalt beim Benkner Giessen am rechten Flussufer,
moglicherweise mit Pferdewechsel. Wihrend die leiten-
den Schiffsmeister Sporteln bezogen, erhielten die Re-
cker Lohn.

1548 erliessen die zustindigen Schwyzer und Glarner
Landesherren folgende Verfiigung.? Der Glarner Joss Os-
wald besass im Gaster die an der Linth gelegene Ziegler-
wiese. Vor Jahren sei ihm dort «grosser und ungewdohnli-
cher Schaden durch die Recker mit den Kaufmannsgiitern
und der Schifffahrt geschehen». Obwohl er Schadenersatz
verlangte, hitten jene bis dato so getan, als ob nichts
geschehen wire, So sei er schliesslich vor seinen «gnddi-
gen lieben Herren» erschienen. Diese stellten zwar fest:
Normalerweise habe man fiir Reckwegschdden nicht
aufzukommen. Jedoch «nach vieler und langer Unterre-
dung zu allen Teilen» sei klar geworden, dass zu dieser
Zeit der Transit wie der Wasserschwall die Norm {iber-
steige. Auch hétten die Recker zu «mehr Zeiten die Tiirli-
und Gatter auf diesem Gut offen gelassen», weshalb ihm
von anstossenden Allmeinden gefdhrlicher Schaden
entstanden sei. Man habe mit Oswald vereinbart, er
werde diesen Reckweg wenn notig zu brauchen gestat-
ten. Allerdings miissten die Recker von Mitte Mirz bis
Martinstag die Landstrasse beniitzen, wenn sie mit den
«leeren Rossen» heimfiihren, und beim Recken aufwirts
die Wegsperren wieder schliessen. Werde dies ver-
sdumt, wire dem Oswald entstandener Schaden zu ver-
gliten. Es sei den Eigentiimern auch unbenommen, das
Gut zu verwahren, aber nur «an ihrem eigen Bort und

2 Elsener, S.36 (Nr.18 vom 14. VII. 1548).
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Wasen, der Schifffahrt, Schiffung, Schiffen, Reckweg und
Reckstrass aller Dingen unschddlich und unnachteilig, ohne
alle Gefdhrde». Fur die Gerechtigkeit, tiber die Ziegler-
wiese zu recken, verhiessen «unser Herren beide Ort, je-
doch besonders, dem Joss Oswald zehn Miinzgulden auszu-
richten». Die Vereinbarung wurde vom Landvogt zu
Windegg und Gaster besiegelt.

Zu den Reckern dusserte sich die Schiffseinung von
1573.2 Ihr Lohn blieb konstant, «ndmlich von einem jeden
Zug fiinfundfiinfzig Costentzer Batzen». Die Schiffsmeister
bezahlten sie «bar und grad in den Schiffen». Die Recker
hatten wochentlich drei Ziige zu je zwei Rossen zu stel-
len, denen die Schiffsmeister bei Bedarf einen vierten
Zug beifligten. Gesellschaftsfremde Schiffsleute muss-
ten den Reckern 16 Schilling fiir Unterhalt der Strassen
und Briicken zuhanden der Schiffsmeister erlegen. Mit
den Giitern war sorgfiltig umzugehen, sie gehorigen
Orts abzuliefern, den Partnern freundlich zu begegnen.

«Unbescheidentlich» zu trinken sowie sich «anderwdg un-
gebiihrlich» zu betragen stand unter Strafe, «mit dem An-
hang und Erlduterung, ob die Recker oder ihre Knecht
durch ihre Liederliche etwas versumbten, wurden die Reck-
meister dahin gewiesen und gehalten, dass sie séllichen
Schaden abtragen miissten».* Damit sie bei Seegfrorni

3 Elsener, S.101f. (Rapperswil 1573 1X.24.), in «Schifffahrtsordnung
Ziirich-Walenstadt», Teil V. Die Bestimmungen von 1584 wiederho-
len das 1573 Gesagte: Heimatkunde Linthgebiet, 9.]Jg. (1936), S. 7 f.
(gibt die Recker-Ordnung der Schiffseinung von 1584 wieder, wel-
che den Text von 1573 wiederholt). Vollenweider benennt, S. 140,
den Reckerlohn fiir 1584 mit «2 gut Gulden». Abschiede 5.1, Nr.487
(1603 1.) behaupteten die Recker, «dass sie wihrend des Sommers Tag
und Nacht stets mit 36 guten Pferden, die an das Wasser gewdhnt seien,
bereit sein und tdglich grosse Gefahren an Leib und Leben ausstehen» miiss-
ten.

4 Schon Abschied 4.1I., Nr.350 (1569 XI. 14.), enthielt den Vorwurf,
die Recker und ihre Knechte betrdnken sich zu Weesen, an der Zie-
gelbriicke und (wohl bei Seegfrérni, dazu unten) in Lachen und
liessen Waren auf der Strasse liegen.

34

nicht stillstehen mussten, durften sie wochentlich mit
ihren Reckrossen eine Landfuhr auf- und abwirts erle-
digen. Dies beeintridchtigte allerdings das Recht der re-
gionalen Pferdehalter, etwa der Richterswiler, Hofnher
und Lachner. Fuhren winters die Schiffsmeister nicht
mehr von Weesen bis Tuggen, konnten die Recker die
Rickfahrt «an die Hand nehmen», jedoch auf eigene Ge-
fahr. 1582 beschwerten sie sich an der Weesner
Konferenz,® dass ihnen die Einwohner, denen sie «Streue,
Holz, Kohlen und anderes mehr auf der Linth» fiihrten,
«die 16 Schilling fiir Unterhalt der Strassen und Briicken»
vorenthielten. Deshalb wurde ausdriicklich verordnet,
dass ohne diesen Beitrag kein Schiff gereckt werde. Wei-
gere sich jemand zu bezahlen, so sollten «die Recker bis
zur Bezahlung Pfand nehmen» und mit den Schiffsmeis-
tern verrechnen. Wurde ein neues Schiff zum Walensee
hinaufgezogen, so entfalle erstmals der Betrag, nicht
aber bei weiteren Fahrten. Eine Konferenz der drei Orte
Zirich, Schwyz und Glarus war im November 1612 an-
beraumt worden, um herrschende Missverstindnisse
zwischen den Reckern, Fuhrleuten und Schiffsmeistern
zu beseitigen. Die Recker brachten vor, «von Jahr zu Jahr
schlage alles auf, wovon Menschen und Vieh leben» misse.
Fiir Pferde, die sie hoch vor wenig Jahren fiir 20 Kronen
gekauft, giben sie jetzt 40 Kronen aus, denn schlechte
Pferde konnten sie fiir ihren schweren Dienst nicht
brauchen. Vormals hitten sie eine Pferdeweide um
6 Kronen gehabt, jetzt miissten sie das Doppelte bezah-
len. Deshalb kénnten sie sich mit dem in wohlfeilen
Jahren festgesetzten Lohn nicht mehr behelfen.

Das hidtten die Schiffsmeister bereits eingesehen und
bezahlten ihnen daher seit einigen Wochen tiber den
alten Lohn von 3 Gulden 10 Batzen von jedem Schiff
noch 5 gute Batzen Uberlohn. Man mége ihnen also den

5  Abschiede 4.1I., Nr.629 (1582 V.9.).



DIE SCHIFFFAHRT DURCH DIE LINTHEBENE

Tabelle 11: Der Reckerlohn folgt der Teuerung?®
1573/1584 55 Konstanzer Batzen je Zug

16 Schilling an Kosten

Reckpferde kosten 40 Kronen (vormals 20)

1612 3 Gulden 10 Batzen (alter Lohn)
plus 5 Batzen Uberlohn je Schiff

1654 60" Gulden fiirs Schiffsmeisterschiff 2% Gulden
fiir Zinsschiffe

1755 8 Gulden vorerst, 7 Gulden nach Abrechnung,

3 Gulden von Zinsschiffern

Lohn fiirs Recken eines Schiffes nach Weesen auf 4 Gul-
den erhohen. Die Schiffsmeister schilderten dagegen
ihre eigenen prekidren Verhéltnisse. Da die Konferenz
diese Streitigkeiten nicht beheben konnte, sollte der ge-
nannte Reckersold bis zu ihrer Losung beibehalten wer-
den.”

Normalerweise mussten, wie gesagt, die offiziellen wie
die privaten Linthschiffe durch die vertraglich gebun-
denen Recker flussaufwdrts gezogen werden. Bei Eng-
pissen aber waren die Betreiber freier oder sogenann-
ter «Zinsschiffe» nattirlich versucht, sich selber zu helfen.
1654 klagten die freien Schiffsleute des Zirichsees, sie
miissten den Reckern an der Linth hoheren Lohn zah-
len, als andere Fuhrleute verlangten. Deshalb heischten
sie Ermdssigung oder aber die Erlaubnis, jene als Re-
cker zu nehmen. Da jedoch die «gedingten Recker» fiir
diese Arbeit allein berechtigt waren, wurde unter Vor-
behalt obrigkeitlicher Genehmigung geraten, «dass von
einem Zinsschiff 2% und von den den Schiffsmeistern zuge-
horigen Schiffen 6% Gulden genommen werden» diirften,

6  Elsener, S.101 (ad 1573); Abschiede 5.1, Nr.815 (1612); Abschiede
6.1,1, Nr. 130c (1654), do. 7.1I, Nr. 140, Nr. 143 (1755) — Leider geht
aus den Abschieden nicht hervor, welche Taxe schliesslich in Kraft
trat.

7  Abschiede 5.1, Nr. 815 (1612 XI.27.).

Recker fordern 8, ja 9 Gulden - sollen sie Ladli zu
28 Stiick zum alten Lohn fithren?

die Recker tiberhaupt aber «Billigkeit» beobachten soll-
ten.® An der dreiortigen Konferenz vom November 1741
auf Grinau verlangte deshalb der Prokurator der Frei-
schiffer, es miissten der Reckerlohn gemindert und
mehr Reckpferde angeschafft werden ; ansonsten moch-
ten seine Mandanten nicht an diese Recker gebunden
sein. Dabei beriefen sie sich auf einen Vertrag von 1614,
den der Ziircher Schiffsmeister mit ihnen geschlossen
hatte, anscheinend ohne Zustimmung der Kollegen.
Die Konferenz aber insistierte auf der vertraglichen Re-
gelung. Doch schlug sie bei «<Abgang mehrerer Pferde»
vor, zusdtzliche anzuschaffen sowie Kosten und Scha-
den zu hinterfragen.’ Diese Klagen und Vorschldge wur-
den auf der dreistindischen Konferenz 1742, mit «Zu-
ckerbrot und Peitsche» verabschiedet, unter dem
Vorbehalt gegebener Abdnderung. Den «Holz- und Zins-
schiffsleuten» wurde erlaubt, ihren Kunden ein paar
Eimer Wein oder einen gleichen Ersatz an Feldfriichten
zuzufiihren. Wenn die Schiffsmeister ihnen Giiter an-
vertrauen wollten, miissten sie diese zu gewohntem
Preis tibernehmen. Beztiglich des Reckens ihrer Schiffe
aber blieb es beim Monopol der Vertragsrecker. Doch
schlug der Glarner Gesandte folgenden Fahrplan vor:

8 Abschiede 6.1.1, N1.130 ¢ (1654 IX. 2.).
9  Abschiede 7.1, Nr. 488 (1741 XI.8./9.).
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Am Montag sollten zuerst die Kaufmannsgiiter gereckt
werden, Dienstags aber «zum voraus, was noch an Wein,
Korn oder Giitern iibrig» war; hernach kamen «der Zins-
schiffsleute Schiffe» an die Reihe. Wire indessen «etwa
Kalk, Steine, Ziegel und dergleichen Material vorhanden»,
sei dieses am Mittwoch unfehlbar zu spedieren. Dabei
misse turnusgemadss immer ein Schiffsmeister selbstin
den Giiterschiffen mitreisen und «von Haus bis wieder
nach Haus alle Verlohnung einnehmen», ihr Kollegium
aber zu gegebener Zeit dem Schiffsamt dariiber Rechen-
schaft ablegen." Mitte Februar 1755 beschwerten die
Recker sich, dass ihnen 10 Schilling von den «Zinsschiff-
lenen» beschnitten worden seien. Man lenkte ein und
verlangte, dass die Zinsschiffer kiinftig den Reckern 3
Gulden bezahlten."! Doch 1789 beklagte man sich er-
neut, dass die Schiffsmeister den Reckerlohn eigen-
maichtig erhoht hédtten; man versprach, sich der Sache
anzunehmen."

Schadensfille sollten die Recker in erster Linie den regi-
onalen Gerichten vortragen.'® Dagegen beriefen sich
jene 1770 darauf, dass sie als Angehorige des Schiffsam-
tes ihm gegeniiber und nicht dem Landvogt Gaster ver-
antwortlich seien. Die Recker hatten, einem richterli-
chen Gebot («Rechtsbott») von Sidckelmeister Glaus
zuwider, wegen «verderbter» Wuhren und Reckwege des-
sen Wiesen tiberfahren. Die Schiffsmeister verteidigten
sich. Im Gaster seien solche Rechtsbotte tiblich, wenn
sie alle einhalten wiirden, wéren sie ausserstande, die

10 Abschiede 7.1, Nr.499 (1742 VIIL.); Abschiede 7.1I., Nr.52 (1748
VII.10.), pro Prédsenz der Schiffsmeister und gegen Versdumnisse
der Schiffsknechte.

11 Abschiede 7.1I., Nr. 143 (1755 I1.17./18.); vgl. Abschiede 7.1I., Nr.59
(1749 II1L.). Vgl. Abschiede 7.1I., Nr. 140 (1755 .27.).

12 Abschiede 8, Nr.151 ¢ (1789 VIL.).
13 Vgl. etwa oben die Schiffsordnung von 1532.

14 Elsener, Nr.127 (1770 XI. [ 1771 IV,, S.225f.). So schon Abschiede
VI 1, Nr. 169 (III. 1721) Ziirich.
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ihnen anvertrauten kostbaren italienischen Giiter zu
fertigen. Dem wurde entgegnet, dass die Recker «das
questionierliche Rechtsbott» auch ohne Not «frecher und
mutwilliger Dingen gleichsam zum Despekt des Herrn
Landvogts und Gerichts» Ubertréiten. Jedenfalls wurden
die vom Gaster verhdngten Bussen gebilligt, aber auch
die Schiffsmeister wie die gastrischen Beamten aufge-
fordert, Wuhre und Reckwege besser zu beaufsichtigen.

Die Recker waren sozusagen von Berufs wegen wohl
eher grobschlichtige und ungebardige, aber wohl nicht
unfromme Gesellen. 1484 hatte der Weesner Pfarrer
Bartholoméus Zwingli, ein Onkel und Lehrer des Refor-
mators, eine in der dortigen Biihlkirche domizilierte
Heilig-Kreuz-Bruderschaft gegrindet, welche sich ums
Seelenheil der Schiffsleute auf dem Walensee und spi-
ter auch der Recker auf Linth und Maag kiimmerte.
Jeder Schiffsmann hatte ihr einen Gulden zu entrich-
ten, der Beitritt zur Kongregation kostete einen weite-
ren Gulden. Fir lebende und verstorbene Mitglieder
wurden Messen gelesen beziehungsweise Jahrzeit ge-
halten. Bezeichnenderweise taten die zu Reichenburg
und Benken wohnhaften Recker 1659 fiir sich und ihre
Nachkommen das spezielle Geliibde, jeder von den
Zwolfen solle in die Bruderschaft eintreten, ihr jihrlich
ein Pfund Wachs stiften und es dem zustdndigen
Weesner Kirchenvogt iibergeben, und dies an jenem
Tage, wo sie von den Schiffsmeistern «gedungen» wur-
den. Wer dies nicht tite, besdsse kein Recht zum Recken
und Anspannen der Rosse! Der Allmdchtige sollte sie
dafiir, von Mariens und des himmlischen Heeres Fiir-
bitte unterstiitzt, vor Ungltick bewahren und ihnen zur
kiinftigen Seligkeit verhelfen. An Stelle der Kerze konn-
ten auch zehn Batzen Bargeld gespendet werden."

15 Gmuir.
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Linthwuhre und Reckwege

Wuhre oder Buhnen schiitzten an der Linth vor allem
die Wiesen und Riede. Dementsprechend waren die
Landbesitzer, meist bduerliche Genossamen, dafiir be-
sorgt. Die den Flussufern entlang streichenden Reclk
wege, auf denen die Schiffe linthaufwarts gezogen wur-
den, waren Bestandteil der Schifffahrt. Sie anzulegen
und zu unterhalten oblag daher den Schiffsmeistern.
Diese Arbeitsteilung'® bestand mehr oder weniger unbe-
stritten bis zum Bau des Linthkanals. Eine Ausnahme
davon bildete es, wenn notgedrungen beschlossen
wurde, die Linth aufeinem anderen Arm als dem bishe-
rigen zu befahren, so Ende des 18.Jahrhunderts die
Spettlinth.”

Selbstverstindlich kam es immer wieder zu lokalen
Konflikten, da Wuhre unter Umstidnden die gegentiber-
liegende Flussseite stirker belasteten. So verbiirgte ein
Spruchbrief von 12.August 1584 zu Rapperswil der
March und Reichenburg gegentiiber dem Gaster das
Recht, ihre Giiter und Linder mit Schupfwuhren zu
schiitzen®™ — doch ohne Nachteil der Reichsstrasse an
der Linth.”® Ahnliche Probleme entstanden nach 1600
am Henkelgiessen, einer grossen Linthkurve am Obern
Buchberg. Im Mirz 1619 verglichen sich Schwyz und
Glarus zu Reichenburg dariiber und entschieden, Bil-
ten miisse das hier «verschlagene» Wuhr entfernen, «also,
dass die Linth, wenn sie sich wiederum auf selbige Seite

16 Firs an der Linth gelegene Reichenburger Land schuldete jeder
Genosse gut 20 «Wasserburden» je Jahr, und im Gemeinwerk muss-
ten gegen 80 Fuder Steine und etwa 300 Wasserschwirren herbei-
geschafft werden: SG, Akten 188.23. 1712 weigerte sich ein Rei-
chenburger, welcher ein Gut im Glarnerland hatte, «mit anderen
Landleuten die Kosten eines Wuhrs an der Linth» zu tragen: STAE, L.
DA.14/9 (1712).

17 Siehe unten, S.38, 47f.

18 Schupfwuhr: schrig zur Flussrichtung errichtet, um das Wasser
auf die andere Seite zu leiten.

19 STAE, I DA.3 (1584 VIIL. 12.).

schlagen sollte, ihren Gang wohl haben und man mit dem
Schiff und Geschirr ungehindert durchfahren» koénne.
Denn ein solches Wuhr diirfe nur mit Wissen und Wil-
len des Gegenparts errichtet werden.”® 1646 setzte ein
Gutsbesitzer gerichtlich durch, dass Benken und Buch-
berg weiterhin am Linth-Tschachen das Ufer sdubern
und wuhren miissten, um sein Gras, Ried und Streu zu
schiitzen.”» Um 1666 musste die Spettlinth durch einen
Damm, das sogenannte Langwuhr gegentiber der Un-
tern Reichenburger Allmend, abgesperrt oder mindes-
tens stark eingeschrinkt werden.?> Am 17. April 1666
trat Fiirstabt Plazidus Reimann bei Schwyz zugunsten
seiner Herrschaft Reichenburg ein,” die dem neuen
Wuhr ein entgegengesetztes baute, um ihre Giiter zu
schiitzen. Die Schiffsmeister hétten es den Reichenbur-
gern verwehrt, er aber erlaubt fortzufahren. Die Ange-
legenheit wurde im Schwyzer Landrat und mit den
Schiffsmeistern direkt erdrtert. Seither wurde die Ab-
dnderung vertagt — vermutlich ad calendas graecas auf
die lange Bank geschoben, und der alte Linthlauf blieb
weiterhin als Schiffslauf bestehen.*

1718 verlangte Glarus von den Schiffsmeistern, ihr
neues Wuhr bei der Windegg zu schleissen. Diese lenk-
ten ein, nachdem zwei obere Glarner Schupfwuhre in

20 Abschiede 5.1I, Nr.55 (1619 III. 7.), spdter als «Spruchbrief von 1619»
bezeichnet. An «Nebengiessen, wo kein rechter Linthruns ist», mége man
ohne Schaden der andern Partei das Seinige schirmen, jedoch
ohne «Schiipf und Biick».

21 Elsener, Nr.255 (1646 VIL. 3.).

22 In Niderésts Plan von 1759 sickert die Spettlinth nur in kleinen
Rinnsalen aus dem Hauptlintharm.

23 STAE, 1. DA.5, 6 (1666 IV.17.; VII.30); DA.14/4-7). Schliesslich be-
antragte Abt Reimann, wieder die Spettlinth zu befahren, vermut-
lich erfolglos.

24 1710 einigten sich die Schiffsmeister der drei Orte und Schiibel-
bach wegen des Wuhrs bei dem kleinen Giessen, der ihre Allmend
rechts der Alten Linth betraf. Die Genossame stellte dazu gutwillig
und ohne Prdjudiz die Materialien auf den Platz. STAE, I. DA.7
(1710 XI.8.).
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Streichwuhre umgewandelten worden waren. Peter
Bruhin besass im Reichenburger Langholz ein Ried, das
die Recker zu dieser Zeit geschéddigt hatten. Die Schiffs-
meister wiesen die Schuld von sich, sei es doch tiblich,
dass die Anstosser selber dem Wasen genugsam Schirm
gdben.”® Bruhin versuchte daraufhin, die Marktfuhr
rechtlich zu stoppen. Der Handel zog sich zwischen
dem Besitzer, dem Reichenburger Anwalt Abt Thomas
Schenklin und den drei Stinden bis 1721 hin, als man
sich letztlich einigte. Reichsstrasse und Reckweg wur-
den verstindlicher Weise beibehalten, doch erhielt Bru-
hin etwas Abfindung, musste aber auch das Seine zum
Schirm seines Riedes beitragen.?® 1730 erkladrte Schwyz,
einen Augenschein zu veranstalten, «um zu sehen, ob die
Linth nicht wiederum in die alte Furt (Spettlinth) konnte
gefiihrt und mit der Schifffahrt gebraucht werden» solle.
Einsiedelns Abt ordnete Reichenburgs wegen den Kanz-
ler dazu ab.”” Doch blieb alles beim Alten. 1751 vergli-
chen sich die Schiffsmeister und der Tagwen Benken
um den Unterhalt des Langwuhrs, welches die Spett-
linth vom 6stlichen Linthlauf absperrte. Benken, des-
sen Rieden das Wuhr nicht zuletzt diente, besorgte
kiinftig die obere Wuhrhilfte, fiir die Reparatur der
unteren aber lieferte die Gemeinde Holz und Stauden.?
An der Tagsatzung von 1757 beklagte Schwyz «den
schlimmen Zustand der Reckwege an der Linth» im Gaster.
Dieser falle «teils den Eigentiimern der anstossenden Giiter,
teils den Schiffsmeistern zur Last», weil ndmlich jene
nicht hinldnglich wuhrten, diese aber die Reckwege

25 Abschiede 7.1, Nr. 119 h (1718 IV.8./9.).

26 STAE, I. DA 14.10-37; Abschiede 7.1, Nr.169 g (1721 IIL. 8.). STAE, L.
DA.14-38: 1730 verglichen sich Schiibelbach und Buttikon mit
den Schiffsmeistern betreffs des Wuhrens an der Linth.

27 STAE, 1. D.14-39, 40.

28 Elsener, Nr.259 (1751 L. 26. auf Grinau), S. 373 f. Benken lieferte «zu
besserer Unterhaltung des Reckwegs unter der Steinen dem Wald nach»
sechs «Tschauppen», wurde aber vom «Schwirren-Wuhr» entlastet.
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nicht gehorig ausfiillten.* 1760 forderte die Schwyzer
Gesandtschaft an der dreidrtigen Lachner Konferenz
instruktionsgemdss, wiederum die Spettlinth zu befah-
ren, denn die Wuhre und Reckwege der derzeitigen
Route beeintriachtigten die Schifffahrt zu stark. Der
Zircher Schiffsmeister pflichtete dem bei und be-
merkte unter anderem, dass «die Gemeinde Benken mit
unerlaubten Schupf-, Ringel- und Strickwuhren ihre Nach-
barn in der March so zu sagen zu ersdufen» suche.® Die
Diskussion schloss damit, die notwendigen Sanierun-
gen, sei es der gegenwartigen oder der neuen Fluss-
rinne, dem Schiffsamt aufzubiirden, das ja allein davon
profitiere. Desgleichen solle es die defekten Strecken
unter- und oberhalb der Ziegelbriicke instand stellen.
Dies geschah anscheinend. Schénis aber zitierte wegen
des Henkelgiessens den bis dato unerfiillten «Spruch-
brief» von 1619.

Seit Mitte des 18. Jahrhunderts wuchs der Aufwand, um
die Schifffahrt in der unteren Linthebene aufrecht zu
erhalten. So versuchte man, etwa im Hinblick aufs Lang-
wuhr, die Gemeinden stdrker einzuspannen.’' Als die
Linth 1764 hier durchbrach und «das Beckenried» iiber-
schwemmte, lag den Drei Stinden eine entsprechende
«Supplication» der Schiffsmeister vor. Der angerichtete
Schaden verunmogliche es ihnen, ihr Amt fortzusetzen.
Einmal mehr wurde verlangt, die Schifffahrt zur Spett-
linth umzulenken - allerdings ohne die Gemeinden,
Genossamen und Partikularen zu belasten.* Da die Be-

29 Abschiede 7.1I, Gaster 1757, Art. 128 (S.1212).

30 Abschiede 7.1I, Nr. 199 (1760 IV. 10.-12.). Tuggen wollte die «ndtigen
Wiuhre, Reckwege und Briicken machen und unterhalten» — wenn man
dem Dorf die Schiffsmeisterei linger als bisher gewdhre. Das Dorf
stellte also zur Zeit mindestens gelegentlich einen der drei Schwy-
zer Schiffsmeister.

31 So etwa an der eben zitierten Lachner Konferenz.

32 Abschiede 7.1I, Nr.242 (VII.1764; Nr.247 (Schloss Grinau 1764
1X.7.-9.).
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treuung der neuen Strecke offen blieb, geschah nichts
Entscheidendes. Noch 1767 beharrte der Glarner Land-
rat darauf, dass die Schiffsmeister alter Ubung gemiss
die «verschlagenen» Ablaufgrdben wieder 6ffneten und
die Reckwege in Stand stellten. Indessen sollten auch die
Anstosser ihre Wuhren verbessern.*® 1770 beurteilte ein
Schwyzer Gericht die Giiltigkeit eines Rechtsbotts im
Gaster, den Sdckelmeister Glaus erlassen hatte, weil die
Recker wegen der verderbten Wuhren und Reckwege
iiber seine Wiesen gefahren waren.** 1771 besprachen
Schwyz und Glarus zu Weesen und Schinis die neuerli-
chen Beschwerden des Schiffsamtes und inspizierten
einzelne Orte und Plitze. Dem Landvogt des Gasters
wurde befohlen, die kritischen Stellen zu besichtigen
und sie instand stellen zu lassen.*® An der Linth, die «un-
terhalb der Ziegelbriicke bei Andreas Steiners Wiese» an
vier Orten ausbrach, war der Besitzer, ein armer Mann,
Willens zu wuhren, wenn ihm die Gemeinde und die
Schiffsmeister behilflich wiren. Um einen ungehinder-
ten Reckweg zu haben, dringten die Schiffsmeister
auch darauf, an der Windegg einige Eschen zu beseiti-
gen. Ferner wiinschten sie, dass «die neue obere Strasse»
statt der alten als Reckweg diene. Schinis wehrte sich
dagegen, da sie gemdss dem Abschied von 1770 «nicht
mehr als eine Landstrasse zu machen verpflichtet seien».
Schwyz schlug deshalb vor, die Schidnisser hétten «in der
untern Strasse die Wuhre breiter zu machen und zu erho-
hen», die Schiffsmeister aber «gleich hinten an dem Wuhre
ihren Reckweg anzusetzen und auszufiillen». 1774 stritten
sich die Schiffsmeister mit dem Tagwen Benken um das

33 Elsener, Nr.125 (1767 V. 16., S.224f.).
34 Elsener, Nr.127 (1770 XI.29.), S.225f.

35 Abschiede 7.1I, Nr.333 (1771 IX.22.-24.), dies auch fiirs Folgende.
Gleichen Orts beantragte Schwyz, der Marchstein, welcher den
Kanton Glarus, die Herrschaft Gaster und den Hof Reichenburg
scheide, solle an einen Platz gesetzt werden, wo er vor Wasserscha-
den geschiitzt sei. Glarus aber verlangte, die wirkliche Grenze des
sogenannten Schiibelbacher Grabens zu ermitteln.

Wuhr beim sogenannten «Schwallstein», dies aber sei
Benkens Aufgabe, hiess es.*® Erst ab Mdrz 1783 beschaf
tigten sich die Drei Stdnde eingehend mit den doch
wohl grosseren Problemen der unteren Linthebene.
Wegen der hohen Sanierungskosten dachte man nun
laut dartiber nach, den Unterhalt der neuen Wuhre den
anstossenden Gemeinden aufzuhalsen. Die Gesandten
nahmen die Verhéltnisse in Augenschein, Fachleute er-
statteten tiber die Wuhre und Reckwege Bericht.?” Als-
dann beschloss man, die Schifffahrt auf die Spettlinth
umzulenken - was schliesslich zwischen 1785 und 1790
gelang, aber nicht lange vorhielt.

Im Gaster waren inzwischen, wie deren Deputierte und
die Schiffsmeister meldeten, die Reckwege und Wuh-
ren zerfallen. Glarus beauftragte deshalb 1788 seinen
Landvogt Burger, die Lage zu inspizieren und sowohl
den Schiffsmeistern als auch den gastrischen Beamten
die nétigen Korrekturen anzubefehlen.®® 1790, nach
Vollendung des Spettlinth-Projektes, war die Besorgung
dieser Werke langerfristig noch unbestimmt.*® An der
Lachner Sitzung 1791 verlangte Ziirich nun, wie teil-
weise bereits vorgesehen, sie statt den Schiffsmeistern
den anstossenden Gemeinden oder Genossamen zu
ubertragen. Zogen diese doch «den griossten Nutzen aus
der Einschirmung» und wdren besser motiviert als die
Schiffsmeister. Schwyz lehnte dies ab und verlangte
dafiir jahrliche Inspektionen.

Immerhin entschied man, mit Tuggen und Benken zu
verhandeln. Die Genossame Tuggen erklirte sich gleich
bereit, gegen eine Entschidigung von 70 Gulden jahrlich

36 Abschiede 7.11., Gaster 1774 (S.1217).
37 Abschiede 8, Nr.81 (1783 II1. 27.-31.).
38 Elsener, Nr.135 (1788 V. 13.), S.233.

39 Abschiede 8, Nr.163d (1790 VIL.). Zur Spettlinth siehe unten,
S.47f.
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das Servitut zu ibernehmen, und zwar vorerst auf drei
Jahre hin. Auch den Reckweg der Spettlinth vom Schlosse
Grinau tiber das Staffelried wolle sie ibernehmen, aller-
dings gegen eine Entschidigung von 350 Gulden, fiithre
er doch iiber fruchtbaren Boden, wo die Reckpferde gros-
sere Schaden anrichteten. Benken aber weigerte sich,
solche Arbeiten zu verrichten. Die Schiffsmeister insis-
tierten jedoch, sodass der gastrische Untervogt Benken
und Schénis dies befahl, gegen verhédltnismassige Unter-
stiitzung.* Bilten aber hatte inzwischen die «Obern Wuh-
ren» in Ordnung gebracht. Reichenburg erklérte sich da-
raufhin bereit, zusammen mit Bilten «das untere
Fuhrenwuhr» zu «verschlagen», allerdings ohne Prijudiz
fir spéter.*! 1795 erwies es sich erneut, dass die Gemein-
den die Briicken, Wuhre und Reckwege nicht gehorig
pflegten — weshalb sie wie den tiblich geriigt wurden.*

Zusatzliche Schifffahrtshemmnisse

Die Schiffsrinne der Linth war von Anfang an nicht nur
natiirlichen Gefahren wie Hochwasser mit Dammbrii-
chen und Uberschwemmungen, Niederwasser, Sand-
bédnken, sondern auch kiinstlichen Behinderungen aus-
gesetzt. Das Flossen von Holz konnte leicht den iibrigen
Transport stéren. Listig wurden der Schifffahrt etwa
die Einrichtungen, welche der Fischerei dienten. Hier-
bei gerieten die Interessen der Schiffer und Kaufleute
mit denen der Anstosser einander natiirlicherweise oft
in die Quere. Wachsende Bedtirfnisse fithrten dazu, die
Landstrassen besser auszubauen. So konnte unter Um-
stainden das Fuhrwerk die Schifffahrt konkurrenzie-
ren; bei Seegfrérni tat sie dies ohnehin.

40 Abschiede 8, Nr.170e, f, i (1791 V.24.-27.); Nr.186 e (1792 VIIL),
Benken und Schénis weigern sich nach wie vor; Nr.197, <Admoda-
tion» steht noch immer aus; Nr.209d (1794 VII./VIIL.).

41 Stucki, Nr.195D (1794 II. 23., S.528).

42  Abschiede 8, Nr.218 (1795 VIL.); N1.230€/c (1796 VIL): Appell an
Gemeinden, eventuell auch an die Zinsschiffsleute.
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Holzflgsserei

Fir den Schwertransport von Holz beniitzte man vor-
zugsweise die Wasserstrasse. So geflésst wurden meist
Baumstimme, die durch Band und Flechtwerk der
Linge nach verbunden waren.** Flisse fiihrten die
Flosse sozusagen von selbst abwirts, auf dem See muss-
ten sie von Schiffen gezogen werden. Ziirich versorgte
sich zwar zu Wasser in erster Linie durch die Sihl und
von den Seegemeinden. Die wenigen erhaltenen Zeug-
nisse tbers Flossen auf unserer Reichsstrasse zeugen
wohl eher fiir einen normalerweise unproblematischen
Ablaufals fiir einen seltenen Vorgang. Immerhin gebie-
ten die Schifffahrtsordnungen entsprechende Vorsicht.
In den 1580erJahren hatte Reichenburg betrichtliche
Alpteile gereutet und das Holz Ziirich verkauft. Gelie-
fert wurden ganze Sadgebdume, aber auch Spailten,
Scheiter und anderes. Der Glarner Unternehmer Fridli
Béldi tiibernahm den Transport unter Auflagen. Wie von
der March und den Schiffsmeistern verlangt, schuldete
Baldi Rechenschaft. Ausserdem musste er Biirgen stel-
len, die notfalls dafiir hafteten, wenn Anstosser oder
Private durchs Fléssen geschddigt wiirden. Kein Floss
durfte langer als 60 Schuh sein (etwa 18 Meter), und
flossen konne Bildi erst, wenn die Schiffsmeister und
Recker den Weg frei gében. Fiir jedes Floss sei ein «Schei-
terbatzen» zu bezahlen.** 1765 waren «durch unvorsichti-
ges Flotzen der Holzfiihrer die Wuhr und Reckwege an der
Linth des merklichen verderbt und geschddigt» und da-
durch die Schifffahrt gehemmt worden. Die drei Stinde
verlangten mehr Sorgfalt mit Flossen und widrigenfalls
Schadenersatz.*®

43 Grimms Worterbuch.
44 Glaus 2008, S.33 (nach Akten des STAZ).
45 Elsener, Nr.124 Glarus (1765 VI.12.), S. 224.
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Holzfloss auf dem Ziirichsee. Auf der Linth mussten die Flésse wegen des
krummen Laufs wesentlich kiirzer sein, so um 1600 hichstens 60 Schuh oder
knapp 20 Meter lang. (Hans Witzig, nach Hasler)

Fischfang-Vorrichtungen

Hiufiger wurde die Linthschifffahrt jedoch durch die
«Fache» geheissenen Fischfang-Vorrichtungen beein-
trachtigt. Es waren dies Verschlige und Gehege, welche
in den Fluss hinein gebaut waren und fiir ruhiges Hin-
terwasser sorgen sollten. Sie bestanden oft aus Asten
und Flechtwerk, die einen sich verengenden Gang bil-
deten und durch eine Reuse, einen «Bdren» (Sacknetz),
abgeschlossen wurden.*® Schon 1530 versprach Schwyz
gegeniiber Glarus dafiir zu sorgen, dass der Verkehr auf

46 Schweizerdeutsches Worterbuch.

der Linth bei Tuggen nicht durch Fache usw. behindert
werde.”” An der Rapperswiler Konferenz 1629 beschwer-
ten sich die Schiffsmeister und Recker, das von den
Tuggnern geschlagene Fach behindere die Durchfahrt,
es misse beseitigt werden. Auch auf Schinisser Boden
war der Reckweg mit Stauden und Stocken «verlegt»
worden. Hier sollten die Schiffsmeister dafiir sorgen,
dass «nach der Ordnung gefacht» werde. Missten die
Schiffe gar anhalten, sei vom Urheber Abhilfe zu for-
dern, der ansonsten kosten- und entschddigungspflich-

47 Stucki, Nr.324A (1530 II. 14.9), S.324.
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tig werde.*® 1675 beschwerte sich Glarus erneut, dass
die Genossame Tuggen ihre Fache oder Wuhren unge-
biihrlich weit in die Linth hinaus setze.* 1726 aber hat-
ten Weesner die Glarner Seite hinderlich «verfacht», so-
dass der Landvogt das Gebiihrliche anordnen solle.®
1736 entschieden Schwyz und Glarus auf eingekom-
mene Klage hin, dass «die Reichsstrasse in der Linth zu
Tuggen laut Fachschatzbrief 36 Schuh [knapp 11 Meter]
jederzeit offen» bleiben und der «obrigkeitlich verordnete
Fachschitzer» fortan jdhrlich die Fache schitzen miis-
se.”

Seegfrorni

Wihrend der Kleinen Eiszeit® gefror der Obersee und
gelegentlich der ganze Ziirichsee. Seegfrérni unter-
brach die Transitschifffahrt, zeitweise Linthiiberflu-
tung oder selteneres Niedrigwasser ebenfalls. Obligater
Weise mussten dann Fuhrwerke und Schlitten die Giiter
tibernehmen. Traditionell durften die dadurch unter-
beschiftigten Recker mit ihren Pferden «wdchentlich ein-
mal aufwdrts und einmal abwdrts iiber Land» fahren und
sich dazu mit Schlitten und allem Notigen versehen.>
Ofters besprachen die drei fiirs Oberwasserfahr zustin-
digen Orte die divergierenden Interessen der regiona-
len Fuhrhalter und der Recker und wogen sie gegenein-
ander ab.** Da Fuhren improvisiert werden mussten,
stritt man nicht selten um die dafiir bezogenen Taxen.
Fast zwangsldufig entstanden Verzégerungen und Streit

48 Abschiede 5.11.1, Nr.489a (1629 III. 6., Rapperswil); ebd., Nr.493
(1629 Iil. 26.).

49 Abschiede 6.1.1, Nr.624 ¢ (1675 VIIL 5.).

50 Abschiede 7.1, N1.254 (1726 X.14.-18.).

51 Abschiede 7.1., Nr.417 Lachen (1736 XI.5.-10.).
52 Wikipedia: ab 15. bis ins 19. Jahrhundert hinein.
53 Abschiede 4.1I., Nr.350b (1569 XI. 14.)

54 Vgl. Abschiede 4.II., Nr.372 (1571 IV.4.), Abschiede 5.1., Nr.278
(1595 IV.17.).
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um Giiterschidden, die zu decken waren, so 1573 im Be-
trag von iiber 3500 Pfund.* Die Konferenz vom Februar
1600 in Lachen war unter anderem angesetzt worden,
weil Richterswiler bei der damaligen Seegfrérni Waren
von der Ufenau nach Lachen gefiihrt hatten. Pfiffikon
und Lachen aber wollten ihnen dies nur bis Bich gestat-
ten. Sie erhielten vorerst recht, um der Landesmarchen
und geschundenen Liegenschaften willen. Die Linth-
Recker forderten dagegen, sie miissten stets {iber acht
Pferde halten. Man mége ihnen also, wie versprochen,
erlauben, ebenfalls zu fuhrwerken. Die Lachner aber
wehrten sich fiir ihren eigenen Nutzen und den ihrer
Giiter. Gesttitzt auf kiirzlich erlassene Bestimmungen
mussten die Recker sich schliesslich statt der geforder-
ten drei mit einer wochentlichen Fuhr zufrieden geben.
Zum Ausgleich wollten ihnen die Schiffsmeister jihr-
lich je 2 Kronen Trinkgeld verabreichen.>

Auch 1603 gefror der Ziirichsee, insbesondere ober- und
unterhalb der Rapperswiler Briicke. Die Kaufleute
stdhnten tiber das viele Auf- und Abladen, iiber Verzoge-
rung und Verteuerung der Fuhren sowie beschidigte
Waren. March und Héfe aber wehrten sich fiir die 1600
beschlossene Regélung. Wegen ihres Pferdeunterhalts
und gefidhrlichen Berufs aber erwarteten die Recker, die
Kaufmannswaren, «welche sie oben oder unten antreffen,
vor jedem andern verladen zu diirfen». Nach «Erdauerung»
der Vorwiirfe und unter Vorbehalt der Obrigkeit wurde
jedoch verordnet: «Von jeder Ledi Frucht, Salz und Waren»
stand Glarus und Schwyz ein Weggeld zugunsten der
Briicken und Wege zu. Neu durfte die direkte Fuhr nach
Weesen und umgekehrt einem zuverlidssigen Mann ver-

55 Abschiede 4.1II., Nr.421 (1573 VIIL.), S.522.

56 Abschiede 4.1II., N1.399 (1600 II. 14.), bestdtigt und prazisiert Ab-
schiede 5.1, Nr.278 a und d (1595 IV. 17.). Abschiede 5.1., Nr.153d
(1590 X.10.): auch Linthfuhr wihrend der Gfrorni teurer; Nr.477
(1602 VIL. 5.), Fahrtaxen.
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dingt werden. Die Strasse solle also «fiirderhin frei und
jedermann offen und der angezogene Abschied zu Lachen»
aufgehoben sein. Fiir die Recker blieb es bei ihrer wo-
chentlichen Fuhr, dazu durften sie tibrig gebliebene
Giiter frei verladen.”” Ergdnzend wurde 1614 entschie-
den:* War der See bis nach Richterswil zugefroren, so
sollten je zwei Wochen lang die Schiffer aus der Herr-
schaft Widenswil die Giiter bis nach Weesen und zu-
riickfiihren, die dritte Woche gehorte denen «im Land
Glarus». Reichte die Seegfrorni nur bis Bdch, so gehor-
ten zwei Wochen den Schwyzern, die dritte wiederum
den Glarnern. Die Kaufleute durften ihre Waren an den
jeweiligen Kehrorten verdingen. Vorbehalten blieb die
den Reckern durch Schiffsordnung und Abschiede er-
laubte Fuhr. Wéren sie jedoch saumselig, sdssen «in den
Wirts- und Trinkhdusern» und liessen andere Leute die
Gliter ausladen, verloren sie auch dieses Privileg.>® 1633
beschwerte sich Glarus, dass die Schiffsmeister bei See-
gfrorni wider gemeine Ordnung nicht die Linth bentitz-
ten, vermutlich ab und bis Tuggen, sodass man den Re-
ckern Uberlohn zahlen miisse.®® Wegen veridnderter
Verkehrsgewohnheiten wurde das Glarner Weggeld
spiter von Weesen nach Bilten verlegt.®' 1718 beanstan-
dete Glarus namens seiner Handelsleute, dass die
Schiffsmeister bei Seegfrorni zu hohe Taxen hitten,
weshalb sie ihnen keine Giiter mehr anvertrauen woll-
ten. Ihr «Anzug» wurde ad referendum genommen (also
den Antrag den Riten zu Hause vorlegen).®* 1724 be-
schwerte sich Glarus tiber die Hofner, die letzthin ihren

57 Abschiede 4.1, N1.487 (1603 1.21/22.)

58 Abschiede 5.1, Nr.851 (1614 11.6.); vgl. N1.278a (1595 1V.17.),
Nr.399 a (1600 II. 14.).

59 An der gleichen Sitzung reklamierte Schwyz fiir die winterliche
Durchfuhr in der March sein Weggeld: Abschiede 5.1., Nr.851
(1614 11.6.).

60 Abschiede 5.1I., Nr.619¢ (1633 IIL. 8.).
61 Stucki, S.482 (1710 II1.20./3.).
62 Abschiede 7.1, Nr.119f (1718 IV.8./9.).

Ratsherrn Luchsinger daran gehindert hatten, sein
Korn mit eigener Fuhr heimzufahren. Die angefiihrten
Bestimmungen von 1614 bezdgen sich nur auf Kauf
mannswaren. Wer Recht hatte, blieb jedoch offen.®

Da die Verhiltnisse jedes Mal etwas anders lagen, be-
schiftigten Probleme der «Gfrérni-Fuhr» die Obrigkeiten
stets von Neuem. So wollte Ziirich 1748 dem Churer
Boten verbieten, dass er bei gefrorenem See seine Waren
selber nach Weesen «fergge».** Einmal mehr optierte Zii-
rich 1754% fiir «Direktfuhr» der Kaufmannswaren - eine
Freiheit, welche Schwyz und Glarus auf ziircherischem
Gebiet ebenfalls gendssen. Diese verwiesen auf die
Schiffsordnung von 1584 und unterschieden zwischen
eigenem und Kaufmannsgut. Doch beharrten die Par-
teien auf ihren Standpunkten. Die Angelegenheit
wurde 1755 erneut aufgegriffen.®® Nun erklirten die
Schiffsmeister, es wire fiir sie viel niitzlicher, wenn die
Zurcher Kaufleute wahrend der Seegfrérni die ganze
Spedition ihrer Giiter von Walenstadt bis in die Stadt
Zurich und umgekehrt selber besorgten. Man schlug
vor, ihr Direktorium solle einen Speditor ernennen, der
die ganze Fuhr wihrend der Seegfrérni organisiere und
vom Schiffsamt dazu «Schiff und Geschirr» erhalte. Es
habe ihm fiir jedes Stiick Kaufmannsgut 16 Kreuzer zu
bezahlen. Der Speditor miisse jedoch die «ordindr» und
regional zustdndigen Fuhrleute verwenden, also die Re-
cker fiir «die erste Ladung und Fuhr», sodann wie iiblich
die Landsleute der Herrschaften Widenswil, Hofe und
March. Fir Transitgiiter «und das, was der ordindre Glar-
ner Bote in seinem Schiff von Ziirich bringt», liess man es

63 Abschiede 7.1., Nr.217 e (1724 11.7./8.); vgl. Nr.239c (1725 XI.5./6.)
den Schwyzer «salomonischen» Bescheid.

64 Abschiede 7.1I., Nr. 52 Frauenfeld (1748 VII. 10.)
65 Abschiede 7.11., Nr. 131 h (1754 VIL.).

66 Abschiede 7.1I., Nr.143 Lachen (1755 II1.17./18.); vgl. das Nr.140b
Rapperswil (1755 1. 27.) ad referendum Genommene.

43



bei bisheriger Ubung und dem Verkommnis von 1614
bewenden. Falls Schwyz und Glarus dem zustimmten,
solle dieser Entwurf «dem Schiffsamtbuch einverleibt wer-
den». 1764 forderten die Schiffsmeister «des obern Was-
sers» von denen «des untern» die Vergiitung ein, welche
ihnen friither entrichtet worden sei, wenn sie bei gefro-
renem See oder andern Vorfillen die Waren bis nach
Lachen und Schmerikon spedierten.®’

Uberlandfuhr

Wie angetont, boten Lings- und Querwege Alternativen
zur Schifffahrt. Sie waren lange blosse Saumpfade und
Karrenwege, doch wurden sie mit der Zeit zu Strassen
ausgebaut.®®* Wege fithrten rechtsseitig von Weesen
nach Schinis, Kaltbrunn, Benken, Uznach und Rap-
perswil, linksseitig von Glarus zum Ziirichsee, aber
auch von Walenstadt ein Ausweichpfad «iiber den Berg»
nach Mollis. Zumindest seit dem 14. Jahrhundert war
das Glarnerland unterhalb des Walensees tiber die Bri-
cke an der Bidsche mit Weesen verbunden, und ab 1450
durch die Ziegelbriicke mit dem Gaster. Der Weg von
Uznach nach Tuggen blieb bis 1650 auf die Grinauer
Fihre angewiesen. Weitere Fihren kamen zwischen Bil-
ten und Schinis sowie Reichenburg und Benken auf.
Zunehmende Schwierigkeiten der Linthschifffahrt,
aber auch die wachsende Industrie bewirkten, dass die
Landverbindungen stirker beansprucht wurden, was
laufenden Sanierungsbedarf und Verbesserungen nach
sich zog — wie dies fiir die Strecke Glarus-Lachen doku-
mentiert ist.®

67 Abschiede 7.1I., Nr.247h (1764 IX. 7.-9.).

68 Zum Stand um 1800 vgl. Glaus 2005, S. 169 f.; allgemeiner Ochsner,
S.118f. u.a.a.0.

69 Vgl. Abschiede 8, Nr.95 (VII.1784), S.99; Glaus 2005, S.168,
Anm.598.
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Im 17. Jahrhundert machten sich die Obrigkeiten noch
fiir die Wasserfuhr stark. So verordnete der Glarner
Grosse Rat von Glarus im September 1681, dass Glarner
und Mérchler Kaufleute fiir Kaufmannswaren die Linth
beniitzen und sie nicht tiber Land nach Lachen fertigen
sollten.”” 1716 aber beschwerte sich Ziirich, dass man
dem Churer Boten seit der Verlegung des Weggeldes
von Weesen nach Bilten an beiden Orten Weggeld hei-
sche. Glarus prizisierte, frither wiren zu Weesen zwei
Weggelder eingezogen worden, ein der Obrigkeit geho-
riges bei Winterfrost und das Weesen zukommende.
Bloss Ersteres sei nach Bilten verlegt worden.” 1724 re-
klamierte Glarus, «dass man in Lachen seinem geschwore-
nen Ordindri-Boten» Schwierigkeiten mache. Dieser wie
schon sein Vater hitten die Glarner Waren mit Pferd
und Wagen von Lachen nach Glarus gefiihrt, und bis
dahin sei seine Fuhr mit Glarner und Eilgut immer un-
gehindert von Statten gegangen. Schwyz moge ihm «na-
mentlich auch jetz und bei dem Baumwollengespunnst kei-
nen Eintrag tun». Die Antwort lautete, dieser Bote sei
«ein Fuhrmann» geworden und habe zum Schaden und
Nachteil der Marchler, «so das Wasser ungeschluckt miiss-
ten vorbeirinnen lassen», eine Fuhr aufgezogen. Ubrigens
miissten sie an dér Ziegelbriicke Zoll zahlen, obschon
Schwyz an den Neubau 60 Kronen gespendet habe.
Wenn dieser Zoll wegfalle, wiirde man dem «Ordindri-
Boten» erlauben, die «ihm anvertrauten Glarner Waren
mit einem Wagen und zwei Pferden in der Woche einmal»
durch die March zu spedieren.”> Ein Jahr spiter aber
kam der Glarner Bote vier- bis fiinfspdnnig, und die
Méirchler mussten an der Ziegelbriicke nach wie vor
Zoll zahlen - da sie den Boten ja behinderten. Glarus
lenkte schliesslich ein und Schwyz liess den Boten pas-

70 Stucki, Nr.176 A (1681 XI.22.), S.483.
71 Abschiede 7.1., Nr.83 f (1716 VIIL.|VIIL. 22.-4.).
72 Abschiede 7.1, Nr.217 Lachen (1724 1. 7./8.).
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Heuschiff oberhalb der Ziegelbriicke, um 1790, von Hand gereckt.

Zwischen der hier noch auflandenden Glarner Linth und der Maag, dem alten Abfluss des Walensees, von F. Hegi.

(ZB, Graphische Sammlung)

sieren, sogar wenn er etwas Weniges mehr als abge-
macht fahre.” Doch die Reibereien setzten sich fort,
der Glarner Bote brauchte drei bis vier Pferde, und die
Marchler klagten iiber die durch die schweren Lasten

73 Abschiede 7.1., N1.239 (1725 XI1.5./6.).

havarierten Schaden - und sollten Zoll und Weggeld
bezahlen.” Dreissig Jahre spdter pflegten die Glarner
Postmeister auch via Schdnis und Uznach an den Zii-
richsee zu fahren, was das Schiffsamt beanstandete. Die

74 Abschiede 7.1, Nr. 417 Lachen (1736 XI.5.-10.).
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Glarner dagegen pochten darauf, «dass sie nach alter Ge-
wohnheit nebst den Landleuten, welche in das Glarnerland
reisen, auch Waren einschiffen und nach eigenem Belieben
den Weg einschlagen magen, welcher ihnen am bequemsten
sei». Schwyz und Ziirich beharrten jedoch auf der bishe-
rigen Praxis.”” Als in den 1780erJahren verschiedene
Kanalisierungen diskutiert wurden, bemerkte die Glar-
ner Gesandtschaft malizios, fiir sein Land wére die Was-
serstrasse nicht allzu wichtig, «weil der Transport zu
Lande auf den schonen Wegen in der March hinldnglich vor
sich gehen konne».”

Der Walensee, der nie gefror, hatte ebenfalls seine Ti-
cken. So war im Januar 1570 ein mit Salz und Wein
“tiberladenes Schiff mit 60 Personen und 6 Pferden an
Bord gekentert und die meisten ertranken. Solche Un-
gliicksfille entstiinden, erklirte der Glarner Gesandte
an der Tagsatzung, «weil, wenn der Wind ungestiim wehe
und man wegen der Schneemasse nicht iiber den Berg kom-
men konne, dann viele, um Kosten oder Versdumnis zu er-
sparen, sich iiber den gefdhrlichen See wagen. Glarus habe
sich deswegen entschlossen, eine rechte Strasse dem See ent-
lang zu bauen, um den Pass zur Winters- und Sommerszeit
stets offen halten zu kénnen». Er bat darum, dieses teure
Werk zu billigen und Glarus hier ein angemessenes
Weggeld zu gestatten. Wenn ich nicht irre, blieb der
Weg tiber den Kerenzerberg jedoch bis in die Neuzeit
blosser Saumpfad.””

75 Abschiede 7.1I., Nr.308 (1769 VII.), S.349.
76 Abschiede 8, Nr.95e (1784 VIL.).

77 Abschiede 4.1II,, Nr. 369 a (1571 1. 7.-15.). Dazu Google, «Heerweg am
Walensee». Gebaut von 1603 bis 1607 von Fridolin Heer, der vom
1570er-Ungliick verschont geblieben war.
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Kanalprojekte vor Eschers Linthkanéilen

In der zweiten Hélfte des 18. Jahrhunderts begannen
widrige Umstdnde die bisherige Route unserer «Reichs-
strasse» zu sprengen. Der Tuggner See war ldngst aufge-
fiillt, sodass die Flussliufe sich verflachten und erhoh-
ten, immer wieder brachen Wuhre ein. An der
Ziegelbriicke verstopfte das Linthgeschiebe den Abfluss
der Maag, wodurch Weesen, Walenstadt und die obere
Linthebene versumpften. Die drei értlichen Hoheiten
Zirich, Schwyz und Glarus, aber auch die eidgenossi-
sche Tagsatzung hatten laufend auf Abhilfe zu sinnen.
Wihrend Jahrzehnten tiberlegten sie unter anderem,
den kiirzesten Lintharm, die Spettlinth, als altneue
Schiffslinie zu 6ffnen. Ebenso erérterten sie des Langen
und Breiten Massnahmen, um die Lage am untern und
obern Walensee zu verbessern. Doch die komplexen Ver-
héltnisse, Unklarheit iiber die geeigneten Behelfe und
nicht zuletzt das benétigte Geld hintertrieben die meis-
ten Aktionen. Lediglich Teilprojekte und kleinere Vor-
haben wurden ausgefiihrt. Schliesslich wurden die po-
litischen Probleme des Landes vordringlicher als solche
regionalen Gegebenheiten.

Das Spettlinth-Projekt von 1785

Jahrzehntelanges Klagen iiber den schlimmen Zustand
der Reckwege an der Linth ging der Sanierung voraus;
so 1757. Es hiess, die Eigentiimer der anstossenden
Giliter wiirden nicht hinldnglich wuhren, die Schiffs-
meister aber die Reckwege nicht gehorig auffiillen.! An
der Lachner Konferenz vom April 1760% schlug der
Schwyz Gesandte deshalb vor, dass wiederum die Route
durch die Spett-Linth eingeschlagen werde. Das Schiffs-

1 Abschiede 7.1, Gaster 1757 (Art.127, S.1212).
2 Abschiede 7.1I, Nr. 199, Lachen (1760 IV.10.-12.).

amt stellte in Aussicht, sich an den Kosten namhaft zu
beteiligen, nicht aber mehr am kiinftigen Unterhalt.?
Glarus sprach sich ebenfalls fiir die Spettlinth aus;
wenn notig, kénne man ja davon wieder abkommen.
Tuggen stellte Bedingungen, aber auch Beteiligung in
Aussicht, Buttikon und Schiibelbach aber distanzierten
sich, Benken ebenfalls, da die Spettlinth durch sein Ge-
biet floss. Der neue Lintheinlauf bedingte, dass das so-
genannte Langwuhr etwa sechs Klafter weit getffnet,
«der Rest aber mit starken Schwirren und Kdépfen» verse-
hen wiirde. Der ortskundige Ziircher Schiffsmeister er-
achtete die Sanierung des jetzigen Arms fiir kostspielig,
umgekehrt biete die neue scharfe Kurve zur Spettlinth-
Gefahr weiterer Uberschwemmungen. Der Entscheid
der Konferenz lautete deshalb bezeichnenderweise ne-
gativ, da den Anstéssern der Unterhalt der neuen Linie
schwerlich aufgebiirdet werden kénne. Das Schiffsamt
allein profitiere vom Transport, also miisse es auch den
Bau und Betrieb der neuen Route beziehungsweise Sa-
nierung der alten finanzieren — oder die Schiffsmeiste-
rei abgeben. 1764 klagten die Schiffsmeister erneut
iber immer wieder auftretende Schaden, insbesondere
den jiingsten Ausbruch der Linth beim sogenannten
Langwuhr, und baten um Abhilfe. Man hielt es nun fiir
zweckmissig, dem Fluss von der Ausbruchstelle an
«einen geraden Lauf zu geben», und wollte dies genauer
prifen.! Nach einem Augenschein zweifelten die Ge-
sandten, ob «die Miihle-, Sand- und Langwuhre» je dauer-
haft repariert werden kénnten. Ubrigens sei ja die

3 Abschiede 7.1I, Nr.199: Das Schiffsamt wollte «jdhrlich 250 Gulden»
bezahlen, die Schiffsmeister sogar 400 Gulden - falls sie endlich
den 1749 verlangten Gewichtszuschlag von zwei Kreuzern erhiel-
ten!

4 Abschiede 7.11., Nr.242f (1764 VIL.).
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Spettlinth «durch den erfolgten Ausbruch zu einem schiff-
baren Kanal geworden».®> Bis Entscheidendes geschah,
wurde wohl die Alte (oder Kleine?) Linth provisorisch
saniert.®

Erst nach mehr als zehn Jahren, 1783, nahmen die Ge-
sandten der drei Orte das Geschéft wieder auf. Auf Rati-
fikation ihrer Stinde beschlossen sie, dass die Schiffs-
meister die Spettlinth fiir die Schifffahrt gehorig
einrichteten.” An der ordentlichen Juli-Tagsatzung zu
Frauenfeld aber wurde einschrinkend bestimmt, erst
eine Expertise anzufordern.® Da das Projekt Reichen-
burg mit betraf, beschickte dessen Einsiedler Herr-
schaft diese Treffen, korrespondierte mit den Stinden
und versprach, 40 Louisdor beizusteuern, wenn das
Dorf nicht wuhrpflichtig wiirde.? Im Sommer 17841
driangte Zirich, das Werk endlich in Angriff zu neh-
men, es wiirde dazu auf eigene Kosten einen sachver-
stdndigen Mann abordnen.

Vermutlich wurde dabei bereits der im folgenden
«Herbst-Abschied» genannte Voranschlag von gut 8000
Gulden erwdhnt. Schwyz warf dem im Gaster engagier-
ten Stand Glarus vor, das schon lange verabredete Werk

5 Abschiede 7.1I, Nr.247 (1764 IX.7.-9., Grinau). Bei der Umstellung
wdren allerdings die territorialen Rechte zu schiitzen und die Ge-
meinden weder zu schidigen noch zu belasten.

6  Abschiede 7.1I, Nr.333k (1771 IX. 22.-24: Jedenfalls war unklar, ob
der Schiibelbacher Graben ganz auf Schwyzerboden oder zu Be-
ginn «in der gastrischen Jurisdiktion liege».

7  Abschiede 8, Nr.81 Lachen (1783 III. 27.-31.). Die Schiffsmeister
hétten sich selber um taugliche Arbeiter umzusehen und die Wuh-
ren und Reckwege einzurichten. Der Unterhalt aber werde den
Anstossern liberbunden, deren Eigentum die Wuhre ja schiitzten.
Das beendigte Werk sei genau zu inspizieren und inskiinftig vom
Landvogt zu Gaster jahrlich zu «beaugenscheinigen».

8  Abschiede 8, Nr.84c (1783 VIL). wie schon bei der «Obern Linth»,
dazu unten.

9 STAE, L. DA.12 (1783 II1.26.); DA 13 (1785 VIL.); DA. 14-42, 43 (1783,
1784, 1786).

10 Abschiede 8, Nr.95e (1784 VII.); vgl. N1.94 1.
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zu vernachldssigen. Werde nicht bald abgeholfen, so
sperre Schwyz «die jetzt fiir die Schifffahrt allein noch
tibrig bleibende Kleine Linth». Glarus lenkte ein, obschon
ihm der Zoll bei der Ziegelbriicke wenig eintrage, ja der
Landtransport dienlicher wire." Im Herbst 1784 tagten
die Drei Stinde in Lachen™ und beschlossen, «allervor-
derst» den Wasserlauf gemeinsam mit den Ingenieuren
Andreas Lanz aus Bern und Sigmund Spitteler aus Zii-
rich zu besichtigen. Darnach solle beraten werden, «wie
einerseits die alte Spettlinth schiffbar gemacht, anderseits
den Verheerungen in Walenstadt und Weesen gesteuert
werden konne». Schwyz kritisierte den «auf 8228 Gulden
sich belaufenden Kosteniiberschlag, indem es von der Schiff-
fahrt nie eigentlichen Nutzen gezogen habe». Ziirich und
Glarus entgegneten, Schwyz konne ja auf die Genossa-
men zu Schiibelbach und Buttikon zuriickgreifen,
denen das Werk Vorteile bringe. Selbstverstindlich
wiren die Schiffsimter zu beanspruchen. Die Schiffs-
meister legten die Briicken, Stege und Reckwege an und
pflegten sie. Die Wuhre aber miissten inskiinftig von
den Anstdssern unterhalten werden.

1785 entschieden Ziirich, Schwyz und Glarus, nachdem
Plan und iber 8000 Gulden zur Schiffbarmachung der
Spettlinth bereitligen, solle unter Ingenieur Spitteler
mit den Arbeiten angefangen werden, «sobald die Jahres-
zeit und die Wasserhohe es gestatten».”* Wahrend der Juli-
Tagsatzung 1786 wurde das Geleistete gelobt, aber auch

11 Glarus gab zu bedenken, indem durch die projektierte Unterneh-
mung der Kanal hauptsédchlich «auf die gasterische Seite gezogen»
werde, wire erst dafiir zu sorgen, dass das neue Werk nicht durch
abgelagertes Geschiebe Uberschwemmungen verursache. Vor-
dringlich sei also die Weesner Linth zu siubern und zu vertiefen!

12 Abschiede 8, Nr.101 (1784 IX./X.). Beziiglich der Spettlinth sollte
nach Zircher und Schwyzer Ansicht erst diese Rinne «schiffbar ge-
macht und alsdann die alte Linth oben am Langwuhr in das neue Bett ge-
fiihrt werden». Glarus erwartete «genauere Vorschlige» und keine tiber-
triebenen Kosten.

13 Abschiede 8, Nr. 106 e (1785 VIL.).
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gewlinscht, «dass an diesem gemeinniitzigen Werke mit
gleichem Eifer fortgearbeitet und der Kostendevis so wenig
als moglich iiberstiegen werde».* Doch schon am Martins-
tag waren die vorgesehenen 8228 Gulden aufgebraucht
und damit zuséitzliche Gelder nétig. Da Glarus sich wei-
gerte, zu den «noch erforderlichen 3200 Gulden etwas zu-
zuschiessen, mussten die Arbeiter abgedankt werden».’®
Dank Ziirich war die Arbeit 1788 wieder im Gang," und
im Sommer 1790 konnte an der Tagsatzung berichtet
werden, «durch die unverdrossenen Bemiihungen des Inge-
nieurs Spitteler» sei das Werk gliicklich beendigt, sogar
ohne den 1786 veranschlagen Zustupf zu tberschrei-
ten.” Ende Mai 1791 prisentierte Ing. Spitteler den Drei
Stinden das Schlussergebnis, wofiir sie ihn fiirs ge-
schickt und rationell Vollbrachte ihr «Wohlgefallen be-
zeugten». Der fiirs Gaster zustindige Landvogt verlangte
fiir Benken «Entschddigung wegen erlittener Uberschwem-
mung und abgetretenen Landes». Um Schifffahrt und
Geldgeber zu entlasten, sollten nun die Gemeinden die
Dimme, Wuhre und Reckwege unterhalten.” Der Stand
Ziirich aber bemiihte sich meist vergeblich, von Glarus
und Schwyz die vorgeschossenen zwei Zusatzdrittel ein-
zutreiben. 1794 hatte die Stadt ausserdem der Ge-
meinde Tuggen fiir abgetretenes Land «35 Louisdor mit
dreijihrigen Zins» vorgestreckt. Schwyz argumentierte
daraufhin, er habe der Gemeinde Tuggen bereits einen
kleinen Nachlass gewihrt. Glarus aber liess sich Jahre

14 Abschiede 8, Nr.119d (1786 VIIL.).
15 Abschiede 8, Nr.130c¢ (1787 VIL.).
16 Abschiede 8, Nr.142 ¢ (1788 VIL.); vgl. ebd., N1.151 ¢ (1789 VIL).
17 Abschiede 8, Nr.163d (1790 VIIL.).

18 Abschiede 8, Nr.170 (1791 V.). Vgl. dazu Abschnitt «Linthwuhre
und Reckwege», S. 37, iibers Wuhren Gesagte. Noch im Herbst 1801
musste die Benkner Munizipalitit die helvetische Verwaltung
daran erinnern, dass die Neueinrichtung der Spettlinthrinne sie
seiner Zeit um mehr als 16 000 Klafter Riedboden gebracht habe,
die versprochene Entschiddigung aber unterblieben sei: SG HA 69b
(1801 X. 3.).

lang vergeblich mahnen.” Ein Jahr spiter stand vor
allem der Unterhalt der neuen, teilweise bereits von
Hochwasser havarierten Bauwerke zur Diskussion.?
1796 beantragten die Drei Stinde ihren Obern, die be-
trdchtlichen Geldvorschiisse, welche «behufs Reparatio-
nen an der Spettlinth nach und nach gemacht wurden und
weitere etwa notwendige» miissten nun ausdem «Uber-
lohn» erstattet werden.”! Durch den Koalitionskrieg von
1799 auf Schweizerboden waren die Reckwege der Linth
«gdnzlich in Zerfall» geraten.?? Sie sollten 1800, nachdem
der Ziirichsee seit Mirz wieder offen lag, ausgebessert
werden. Im Hochwasser 1801 zerbrach vermutlich sogar
das Wuhr, welches den Einlaufin die Spettlinth regelte.
Alt Distriktstatthalter Alois Kithne aus Benken veran-
schlagte die Wiederherstellung auf gut 90 Gulden:*

Tabelle 12: Kosten fiirs Flicken des Spettlinth-
Wuhrs 1801

1) 2000 Burdenen 20 Gulden =FL

2) 2 Stamme zu Schwir- 4 F1 25 Sh SH: Schilling
ren oder Pfihlen

3) 30 Klafter Grund 4Fl total:
zum Belegen

Tagewerk vom 4.-15.IX., 50 Fl 20 Sh 78 F1 45 Sh

63 Mann a 12 Batzen im

Tag

Aufsicht wiahrend 12 F1 40 Sh 91 F135 Sh

8 Tagen a 24 Batzen

19 Abschiede 8, Nr.209d (1794 VIIL.[VIIL). Betr. Glarus vgl. weiter
Nr. 170 (1791 V.), Nr. 186 e (1792 VIL); Nr. 193 t (1793 VIL); Nr.197 ¢
(1793 VIL).

20 Abschiede 8, Nr.218 e (1795 VIL.); vgl. Abschnitt «Linthwuhre und
Reckwege», S.37, tibers Wuhren.

21 Abschiede 8, Nr.230e/a (1796 VIL).

22 Vgl. «Zweiter Teil, Die Linthschifffahrt im 19. und 20. Jahrhun-
dert», S.55.

23 SG HA, Akten 69b (1800 II. 19., 1801 IX. 24.).
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Abhilfe fiirs iiberschwemmte Oberland

1783 bekannte die Tagsatzung, «dass durch immer stdrke-
res Anschwellen des Walensees die Bewohner des Stddtchens
Walenstadt nicht bloss ihrer Giiter, sondern auch dieses
ihres Wohnsitzes vollkommen verlustig werden diirften».
Sie beschloss, «die ganze Lage des Sees samt dem Aus- und
Zusammenflusse der Weesner und Glarnerlinth durch einen
Sachkundigen untersuchen zu lassen».** Dieser, der Berner
Hauptmann Andreas Lanz, legte eine griindliche Exper-
tise vor.?® Den schlimmen Zustand lastete er dem Ge-
schiebe der Glarner Linth an, wodurch ihr Bett und
Ufer bei Ziegelbriicke sich stark erhohte, sodass bei
Sommerwasser die beladenen Holzschiffe nicht mehr
unten durch kdmen.

Mittels des «starken Laufs» treibe sie bei angefiilltemn
Bett die Weesner Linth zuriick in die Hausgéinge bei der
Sust «nur knapp drei Schuh tiber der Seeoberfldche», so-
dass diese bei Ansteigen das Stddtchen unter Wasser
setze. Auch die ausserhalb liegenden Gérten und All-
menden seien «in Sumpf und Morast verwandelt wordern»
und trigen «nichts mehr als Rohr und grobe Streue». Glei-
ches gelte fiir die Gegenden unter dem See. Bald miiss-
ten die meisten Einwohner zu Weesen und Walenstadt
ihre Wohnungen verlassen.

Anschliessend stellte Lanz vier Sanierungsprojekte mit
«spezifizierten Devis» samt Arbeits- und Expropriations-
kosten zur Diskussion (Abb.S.53):

24 Abschiede 8, Nr. 82 p (1783 VII,, S.85). Nr.73d: Im Juli 1782 war von
Glarus verlangt worden, «die gefdhrliche Klinge oder Sandbank» ober-
halb der Ziegelbriicke zu beseitigen, war doch ein Schiff an die
Briicke geprallt. Die Glarner gaben Uberladung schuld, das Schiffs-
amt misse den Pfeiler reparieren.

25 Abschiede 8, Nr.82p, S.85f.: «Ursache der gegenwdrtigen traurigen
Lage der Stadt Walenstadt und des Fleckens Wesen wegen Aufschwellung
der Weesner Linth und des Walensees». Zu Lanz siehe dessen Lebenslauf
von Rud. Wolf, im Berner Taschenbuch auf das Jahr 1857, S.177-
194.

50

Am Weesner Hafen erinnert eine Wassersdule an die
katastrophalen Uberschwemmungen zwischen 1817 und
1824. Nachtrag: Hochwasser 1999.

(Grafikatelier Carl Deuber, Reichenburg)

1. die Glarner Linth «dem Wallenberg nach» in den See
einzuleiten (grosso modo entsprechend dem heuti-
gen Escherkanal) und die Weesner Linth auf 200
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Schuh zu verbreitern. Kostenvoranschlag rund 90000
Gulden.

2.der Linth ab Niederurnen bis unterhalb der Stidkurve
bei St.Sebastian ein neues Bett zu geben. Kostenvor-
anschlag gut 55000 Gulden, eine neue Ziegelbriicke
uninbegriffen.

3. diesen neuen Kanal nur bis unterhalb der Windegg
zu fiithren, wobei dort ein langes «Zungenwuhr» Linth
und Maag voneinander trennen sollten, um deren
Aufstau zu verhindern. Kostenvoranschlag zwischen
43000 bis 45000 Gulden.?® Oder

4. das alte Linthbett ab Nafels «mnit Wuhren und Flecht-
werken» zu kanalisieren, das bestehende Zungenwuhr
zwischen Linth und Maag an der Ziegelbriicke aber
zu erhohen und zu verldngern. Kostenvoranschlag
rund 27500 Gulden.

Bei den Projekten 3 und 4 miisste das laufend ange-
hiufte Kies beim Zungenwuhr periodisch weggerdumt
werden. Mittlerweile wére «die Sandbank bei der untern
Ziegelbriicke» wegzurdumen.?’

Wie erwartet wurden die Vorschldge auf den Tagungen
der Stinde und drei Orte langfidig erortert. Dabei fie-
len die Kosten, aber auch Bedenken erheblich ins Ge-
wicht. Die Tagsatzung von 1784 verlangte vordringlich,
dass die Ziegelbrugger Sandbank entfernt, dazu die
Weesner Linth erweitert und vertieft werde.?® Die im
gleichen Herbst zu Lachen versammelten Stinde Zi-
rich, Glarus und Schwyz befiirchteten, beim ersten Pro-
jekt wiirde lediglich ein hohes Delta anwachsen, zu

26 Je nachdem der neue Kanal nur teilweise oder ganz ausgegraben
werde.

27 Abschiede 8, Nr.84 ¢ (1783 VIL.). Gemadss der angesprochenen Glar-
ner aber war dies Aufgabe des «gemeinsamen Schiffsamts».

28 Abschiede 8, Nr.94.1 (1784 VIL.); Glarus zu Sandbank: schnell
werde sich wieder eine neue bilden.

Recht, wie sich spdter herausstellte, mit Folgen fiir den
Maag-Abfluss. Sie unterstiitzten deshalb Projekt 2. Glei-
ches taten die Vertreter der Acht alten Orte mehrheit-
lich im Sommer 1785, wobei Glarus beim Zusammen-
stoss der Linth mit der Maag einen neuen Engpass
vorhersah.”® Ab 1786 schwang das billigste 4. Projekt
deutlich obenauf, und es galt nun, die benétigten Fi-
nanzen zu beschaffen. Weesen und das Sarganserland
versprachen Beitrdge, diejenigen der Stidnde blieben
umstritten — auch wenn Walenstadt «fiir jeden Durchrei-
senden einen schrecklichen Anblick» bot. Ein Anteil «von
1500 Gulden fiir jedes Ort» war offensichtlich zu gering
veranschlagt. Uri erklirte sich bereit, 75 Louisdor zu
spenden, «Obwalden 30, Nidwalden 15 und Zug
45 Louisdor».*®

Inzwischen hatten «Ziirich und Glarus die Arbeiten an der
untern und obern Linth» miteinander verknipft.*! Im-
merhin liess die Frauenfelder Tagsatzung vom Juli 1791
optimistisch verlauteten, das 4. «lanzische Projekt»
konne nun eingeleitet werden, nachdem unterdessen
diesbeziigliche Bedenken grosstenteils behoben seien,
Schwyz und Glarus hdtten die Ausfithrung zu beglei-
ten.*? Diese beiden stritten jedoch nach wie vor jahre-
lang um Details weiter.*® Noch 1796°* betonte der
Schwyzer Vertreter, «die Angehdrigen seines Standes im
Gaster» erwarteten eine «gleiche Vorsorge», deshalb
«konne er dem obern Werk noch immer nur insofern beitre-

29 Abschiede 8, Nr.101 (1784 IX./X.); Nr.104 1 (1785 VIL.).

30 Abschiede 8, N1.1170 (1786 VIIL.), Nr. 125 Schéinis (1786 X.19./20.),
Nr.1280 (1787 VIL), Nr.140m (1788 VIL), Nr. 149 m (1789 VIL), in-
nerortische Bedenken; Nr. 161 m (1790 VIL.).

31 Dazu nachstehend Kapitel «Zweiter Teil, Die Linthschifffahrt im
19. und 20. Jahrhundert», S.55.

32 Abschiede 8, Nr.170 (1791 V.24.-27.), Nr. 171 t (1791 VIL).

33 Abschiede 8, Nr.193 t (1793 VIL), Nr. 207 r (1794 VIL|VIIL), Nr.216 ¢
(1895 VIL).

34 Abschiede 8, Nr.228a (1796 VIL.).
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ten», als Glarus den neuen Liufen im Henggelgiessen
zustimme, was Glarus ablehnte. Zu dieser Zeit entstan-
den «an der kleinen Ziegelbriicke» Unfille, wodurch «meh-
rere Personen und ein betrdchtliches Quantum Waren be-
deutend geschddigt wurden». Zirich ersuchte deshalb
Glarus 1796, jene Briicke «beforderlichst» zu erhohen.*
Auch wahrend der Helvetik wurde tiber die Sanierung
der pitoyabelsten Zustinde weiter theoretisiert.>* Ent-
scheidende Beschliisse fasste jedoch erst die eidgendssi-
sche Tagsatzung wiahrend der Mediation, 1804, und ab
1807 wurde sie in Angriff genommen.

Kleinere Kanalprojekte der 1790er-Jahre

Um den zunehmenden Uberschwemmungen und Ver-
sumpfungen unterhalb Ziegelbriicke vorzubeugen,
plante man, einige heikle Mdander zu abzuschneiden
und damit den Fluss etwas zu beschleunigen. Am Obern
Buchberg knickte die Linth im sogenannten Henkelgies-
sen nach Norden ab. Nach etwa einem halben Kilometer
wandte sie sich wiederum und nahm anschliessend
den Steinerbach auf. Mehrere Nebenldufe suchten sich
kiirzere Verbindungen und iiberschwemmten bei Hoch-
wasser immer wieder das Umland. Wie schon 1760 und
1770 erinnerten die Schéinisser 1771 daran, dass der
Henkelgiessenkanal «niemals gedffnet worden sei», entge-
gen den 1619 ausgestellten Urkunden; die Gesandten
nahmen dies «ad referendum». 1771 war zudem oben vor
Ziegelbriicke «bei Andreas Steiners Wiese die Linth an vier
Orten ausgebrochen», sodass der Reckweg saniert werden
musste.*” Griindlicher wurde diese Problematik erst-
mals im Mai 1791 angesprochen, als die Kanalisierung
der Glarner Linth ldngst projektiert war.

35 Abschiede 8, Nr.230e/d (1796 VIL.). Die «kleine Ziegelbriicke» betraf
vermutlich den Teil vom rechten Ufer zum Briickenjoch.

36 Glaus 2005, S.166f.

37 Abschiede 7.1I., Nr.333 (1771 IX. 22.-24.); vgl. dazu die Ausfihrun-
gen in Abschnitt «Abhilfe fiirs tiberschwemmte Oberland», S.50.

52

Nun ersuchte der Landvogt des Gasters erneut, den Hen-
kelgiessens zu durchstechen.® Vorgesehen war ein
neuer Graben, der die Kurve abschnitte.® Trotz erfolg-
ter Abreden verzdgerte sich der Plan vorerst bis Som-
mer 1792,* weil Schénis und Bilten sich wegen der «pro-
jektierten Sonderung der Linth vom Steinerbach» nicht
einigen konnten. Entscheidend aber blieb, dass Schwyz
der lanzischen Sanierung nur dann beipflichten wollte,
wenn Glarus den Durchstich durch das Biltnerried un-
terstiitze und dem Steinerbach «einen zweckmdssigen
Auslauf verschaffe». Die Glarner aber fanden, «der Stei-
nerbach stehe wegen seiner zweistiindigen Entfernung mit
dem obern Werk in keiner Verbindung, und wenn es bloss
um Sonderung dieses Baches von der Linth zu tun sei,
machte dies in anderer Weise und mit geringerm Aufwande
von Seite der Biltner bewerkstellig werden». Ein Augen-
schein, der die Parteien versohnen sollte, fand «fataler
Weise nicht statt», sodass die Gesandtschaften erneut
dazu aufriefen.”!

Nach Verheerungen von 1795 auf Benkner und Tuggner
Boden an der unteren Spettlinth regten die Drei Stdnde
an, mittels zwei Landeinschnitten auch hier «der Linth
einen geraden Lafif» zu geben. «Nach erfolgter landeshert-
licher Zustimmung von Schwyz und Glarus» sei «das erfor-
derliche Land auszusstecken» und «ein Kostendevis zu ent-
werfen». Diese «Wasserbaute» wdre entweder «durch
Benken und Tuggen oder wenn die genannten Gemeinden
sich hierzu nicht verstehen wollten, durch die Zinsschiffs-
leute unter Zuziehung von Arbeitern aus dortiger Gegend
auszufithren».*> Doch mussten 1797 Zirich und Schwyz

38 Abschiede 8, Nr.170b (1791 V.).
39 Abschiede 8, Nr.170d (1791 V.).

40 Abschiede 8, N1.184s (1792 3.VIL.). Vgl. ebd., Nr.193t (1793 VIL.),
Nr.207r (1794 VIL/VIIL).

41 Abschiede 8, Nr.228a (1796 VIL.), Nr.241w (1797 VIL.).
42 Abschiede 8, Nr.230e (1796 VIL).
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den Stand Glarus nochmals um Zustimmung ersuchen.
Schwyz aber behielt sich vor, wenn Glarus dem nicht
entspreche, «die notigen Verfiigungen mit Ziirich allein zu
treffen, um so mehr als die eine dieser Arbeiten ganz, die
andere grosstenteils auf schwyzerischem Territorium»
ldge.®® Auch hier brachten erst Escher und seine Nach-
folger Losungen.

43 Abschiede 8, Nr.243d (1797 VIL.).
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Zweiter Teil, Die Linthschifffahrt im 19. und 20. Jahrhundert

Wie schon im Ancien Régime erforderte die Fuhr auf
Zirichsee, Linth und Walensee auch weiterhin politi-
sche Entscheidungen, mehr aber nahmen die Wirt-
schaft, der technische und gesellschaftliche Fortschritt
die Schifffahrt in Griff. Von 1800 bis etwa 1850 wieder-
holte deren Regelung in langer Dauer viel Altgewohn-
tes. Wahrend der Helvetik waren die Kantone Ziirich
und Linth verantwortlich, nachher redeten neben Zi-
rich wie frither Schwyz und Glarus, dazu neu St.Gallen
mit. Seit 1798 gab es den Franken als Schweizer Wah-
rung, doch waren noch lange das alte Geld wie auch
Mass und Gewicht gebrduchlich.

Ubergang: Die Helvetische Republik

Zur Zeit der Helvetik blieb die Oberwasser-Schiffseinung
des Ancien Régime noch bis 1801 bestehen. Schon seit
1796 waren die privaten Warentransporte zwischen Zii-
rich- und Walensee drastisch abgesackt, wie Bodmers
Kurve zeigt, die er aus dem Weesner Zoll erschloss.! Dies
in Folge von Napoleons siegreichem Italienfeldzug und
der dem Frieden von Campoformio von 1797 nachfol-
genden franzosischen Besetzung der Schweiz. Wasser-
weg und Landstrasse lagen nun, wie gesagt, in den Kan-
tonen Linth und Ziirich. Seit Anbahnung und wéihrend
des Zweiten Koalitionskrieges (1798-1801) dienten sie
neben der Landesversorgung vorwiegend Militdrtrans-
porten.? So wurden im Friihling 1799 die helvetischen
und franzosischen Truppen im Oberland mit Heu und
Korn versorgt. Letztere zerstorten auf ihrem tberstiirz-

1 Siehe Bodmers Diagramm, S.27.

2 Glaus 2009, S.50f., 65, darnach das Folgende. Zum alliierten Inte-
rim und dem spektakuldren Gegenstoss der Franzosen (via Limmat
zur zweiten Schlacht von Ziirich, 25./26.1X.1799, und parallel
dazu tber die Linth bei Schinis und Reichenburg: Glaus 2006,
S.34f1.

ten Riickzug vor den alliierten Invasoren im Mai 1799
die Briicken iiber die Linth und den Rapperswiler See-
steg. Wihrend des folgenden Interims vom Sommer
operierten eine kleine Flotille unter englischem Kom-
mando auf den Ziirichsee. Mit der franzosischen Offen-
sive vom August und September 1799 war die Linth-
ebeneumstrittenerKriegsschauplatz,dieeinheimischen
Schiffer streikten nach Moglichkeit. Parallel zur zwei-
ten Schlacht von Ziirich Ende September sprengten die
Franzosen auch die Zirichsee-Linth-Barriere. Damit
war die Reichsstrasse wieder in ihrer Hand. Wéahrend
der Winterpause wurden die Grinaustellungen ausge-
baut, in Weesen ein Schiffspark, in Walenstadt und
Rapperswil Fuhrparks angelegt. Nach wie vor fiithrten
wichtige Nachschubwege durch die Schweiz und nicht
zuletzt iiber die Wasserrinne Ziirich-Graubiinden. Bis
Mirz 1800 war der obere Ziirichsee gefroren, sodass erst
auf Kantonskosten Eis gebrochen werden musste. Seit-
her tibten Benkner den Reckdienst mit 16 Pferden aus,
gegen Befreiung von weiteren Militdrlasten.? Mit der
Offensive von 1800 verlagerte sich der Krieg bald nord-
lich und stidlich von der Schweiz. Der Reckerlohn des
Benkners Vinzenz Fah betrug einmal halbjdhrlich tiber
Fr.1000, und als Napoleon mit seiner Armee und Zuzi-
gern in Oberitalien einbrach, sogar in zwei Monaten
gut Fr.720.* Erneut zog im Sommer 1800 nochmals eine
Armée des Grisons quer durch die Schweiz.

Die helvetische Achtung des Feudalismus zog die Ge-
werbefreiheit nach sich, schaffte allerdings das um-
standliche interne Zoll-, Weg- und Briickengeldwesen

3 GL, Helv. Archiv, Buch 35/94 (1799 X.28.).
4 GL Helv. Archiv, Buch 155, S. 14. Vgl. Fierro, Karte S.1275.
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noch nicht ab.® Die Schifferordnung fiir den Warentrans-
port zwischen Ziivich und Walenstadt vom 16. September
1801 regelte den Verkehr in 18 lingeren Paragraphen
akribisch.® Sie 6ffnete diese Spedition allen Biirgern,
doch mussten sie gute Zeugnisse vorweisen, eine Kau-
tion von Fr.480 erlegen und unterlagen nach wie vor
ziemlich rigoroser Aufsicht. Die Warenfuhr unterstand
zwar den zwei kantonalen Verwaltungskammern. Doch
iibte das Zircher Kauf- und Waaghaus als Hauptinteres-
sent sicherheitshalber die Oberaufsicht und General-
kontrolle der Unternehmung aus, es blieb das «Haupt-
bureau dieser Wasserstrasse» und erstellte nach wie vor
die Generalrechnung. Die «Schiffergesellschaft auf dem
obern Wasser» besass nach wie vor das Monopol fiir simt-
liches Kaufmannsgut, ausgenommen die «wie bisher auf
den gewdhnlichen Markt- und Botenschiffen» gefiihrten
Waren sowie Giiter der Regionalversorgung.” Die Teilha-
ber waren in drei abwechselnde, ungefahr gleich grosse
und solidarisch haftende Gruppen eingeteilt. Jede
musste zwecks allfdlliger Schadensdeckung Fr.6400
Kaution hinterlegen. Um die Rechnung zu fiihren und
zu kontrollieren wéahlte sie zwei untadelige Sdckelmeis-
ter, die kantonal patentiert wurden. Aus einem Dreier-
vorschlag ernannten die zwei Verwaltungskammern
alsdann je einen Oberschiffsmeister. Beide zusammen
verakkordierten die Recker. Der Ziircher Schiffsmeister
amtete als Mittelsperson zwischen dem Waagmeister
der Ziircher Kaufleute und den Gruppenchefs. Dem

5  Z.B. ASHR, Bd.IIl, Nr.30; Glaus 2005, S. 167, 172. Zur Gewerbefrei-
heit: Schweizer Geschichte Bd.2, S.1064, 1071. Binnenzollmissig
betraf die Linthschifffahrt nun die zwei helvetischen Kantone Zi-
rich und Linth.

6  Wie man sich das, Glaus 2005, S.210, von der zweiten Staats-
streichregierung gewohnt war. ASHR VII, Nr. 117; vgl. GLaus 2005,
S.167f. Doch war die neue Organisation auch «kompliziert und wohl
im Verhdltnis zum abnehmenden Verkehr hypertroph»: Huber, S.130.

7  ASHRVII, Nr. 117, § 10. Bzgl. der Regionalversorgung hiess es, «Korn,
Salz und Wein» fielen unters «Kaufmannsgut» lediglich insofern, «als
sie der Schiffergesellschaft freiwillig iibergeben» wurden.
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Linthschiffsmeister «ob der Rapperswiler Briicke» unter-
standen die Wuhren und damit die kommunalen
Wuhrvogte, das Reckwesen, die oberen Susten sowie
Verbesserungen der Infrastruktur, wenn die Ziircher
Kauf und Waaghaus-Kommission sie anordnete.

Ladeeinheit war das Kaufmanns-Stiick «zu zween und
einem halben Zentner», also 125 Kilo.® Es kostete rund
Fr.1.40 Fracht und ein paar Batzen Uberlohn.® Vom Er-
trag des Stiickpreises wurden die Schiffer- und Recker-
lohne abgezogen, der Rest den Schiffsklassen gutge-
schrieben. Privatschiffe bezahlten den sogenannten
Linthdicken.!® Das Linthbett sollte «nach alter Bestim-
mung durchaus 36 Ziircherschuh <knapp 11 m» weit offen
und unverschlagen erhalten» bleiben."” Die Normalla-
dung betrug 24 Stiick, also 3t oder 3000 kg, kleineres
Eilgut kostete gleichviel. Die Schiffe mussten hohen
Anspriichen gentigen. Ihre Segel hatten «das helvetische
Ehrenzeichen» zu tragen. Helvetische Griindlichkeit
pragte die Frachtbelege.? Einer der zwei Sdackelmeister
begleitete die Gruppenfuhr, inspizierte und kontrol-
lierte die Giiter samt Frachtpapieren. Normalerweise
wurden die Schiffe beim Ziircher Kaufhaus am Sams-
tagmorgen beladen und fuhren zu Mittag ab, um am
Dienstag in Walenstadt anzukommen. Die Riickfahrt
dauerte von Mittwoch bis Freitag. Glarner Waren wur-

8 Zentner zu 100 Pfund a 500¢g, geben 50 kg, 1/2 q (Doppel-)Zentner
(Ztarcher Pfund aber 528 g).

9 ASHR VII, Nr.117, §15, ndmlich Fr.0.16 «und Abtrag von» Fr.0.21%
evon jedem Collo Kaufmannsgut». § 6, hohe Gehilter aus der Uberlohn-
kasse bezahlt.

10 ASHR VII, Nr. 117, § 15, nun ebenfalls Uberlohn genannt, er betrug
evon einer Ledi obsich und nidsich zusammen» 4 Batzen und 2 %Rp, vom
leichteren sogenannten «Lddlischiff> 2 Batzen und 1% Batzen.

11 Der Ziircher Schuh mass 30,1 cm, 36 Ziircher Schuh ergaben also
10,84 m.

12 ASHR VII, Nr. 117, § 11, 13. Kein Gut wurde ohne Zollbeleg und Lad-
zettel gefertigt. Diese waren nummeriert, die Nummern fingen
semestral neu an, jedes «Collo» wurde «mit Marke, Gewicht und Tag»
verzeichnet.
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den in Ziegelbriicke und Weesen abgefertigt. Nebensus-
ten befanden sich ausserdem in Horgen, Stifa und Rap-
perswil. Die Sustmeister waren patentiert, bezogen
Sporteln und rechneten halbjdhrlich, zum Teil wo-
chentlich ab.® Ubernachtet wurde meist in Stifa und
Weesen. Der obere Schiffsmeister sorgte auf Montag
«fiir genugsam Leute und Pferde zum Recken an der Linthy,
auch fiir die Privatschiffe, und entléhnte die Recker ge-
maiss ausgehandeltem Tarif."* Vereiste der Obersee, ver-
lagertesich der Transport aufdie beidseitigen Landstras-
sen, wie dies die Oberschiffsmeister anordneten,
burokratisch kontrollierten und bezahlten.' Die abge-
brannte Ziegelbriicke verursachte gelegentlich Engpés-
se.'® In Walenstadt musste alles ein- und ausgehende
Gut gewogen werden. Die «Fuhr durch das Sarganser-
land» geschah zwar patentiert, aber in freiem Wettbe-
werb. «Prozesse iiber Mein und Dein» wurden provisorisch
vor den Distriktsgerichten zu Ziirich und Glarus abge-
halten - «in Ermangelung von Commmerz-Tribunalien».
Appellationsinstanz war das entsprechende Kantonsge-
richt. Nach Huber zihlte die Schiffergesellschaft zwar
tiber 40 Teilhaber — aber «ausser zwei von Niederurnen
waren es durchwegs Ziirichseeleute»."

13 ASHR VII, Nr. 117, §12. Die hochsten Sporteln bezog der Ziircher
Waagmeister, ndmlich 4 Rp. je Stiick.

14 ASHR VII, Nr.117, §14: Glterschiffe hatten den Vorzug, auch die
«gemeinen Schiffsleute» waren auf die anerkannten Recker angewie-
sen.

15 ASHRVII, N1.117, §16: Die Schiffsmeister sollten auf glinstige Kon-
ditionen achten und die Recker mit berticksichtigen. Es herrschte
freie Fahrt auf den Landstrassen zu beiden Seiten des Sees und der
Linth, jedoch «unbeschadet der Zélle und Weggelder».

16 SG, HA 166.3: 1800 XI., 1801 IL, IV.

17 Huber, S.130, nach STAZH, K III 374,1, Nr.5.

Hans Conrad Eschers Werk und die
Kanalschifffahrt, 1807-1847

Nach dem Ende der Helvetik 1803 wurde aus prakti-
schen Griinden die damalige Form der Schiffergesell-
schaft bei zu behalten. Am 24. Februar 1805 erliessen
die nunmehr berechtigten Stinde Ziirich, Schwyz, Gla-
rus und St.Gallen eine neue Schifffahrtsordnung. Dem-
entsprechend gab es nun theoretisch vier kantonale
Klassen Schiffsleute, mit je einem Sidckelmeister. Die
Reckwege waren von den zustindigen Kantonen zu un-
terhalten, gegen Abgeltung aus den Linth-Benutzungs-
gebiihren. Das traditionelle Zollwesen der alt-neuen
Kantone kehrte zurtick. Im Ubrigen herrschte Kontinu-
itdt. Das sollte sich dndern, sobald der neue Linthkanal
die Wasserstrasse begradigte.

Die eidgendssische Tagsatzung des altneuen Staaten-
bundes von Napoleons Gnaden beschloss, unter ihrer
Aufsicht die Linth im Walensee zu versdubern und pa-
rallel dazu bis Grinau hinunter zu kanalisieren.” Das
Terrain dazu musste meist angekauft werden. Die ab-
schnittweise gestaffelte Linth-Unternehmung wurde
auf Aktienbasis privat finanziert.?® Zu dauerndem finan-
ziellem Riickhalt sollte ihr ein ansehnlicher Dotations-
fonds dienen, der den Gewinn des von dauernder Uber-
schwemmung befreiten Geldndes sowie den Mehrwert

18 Huber, S.130f., der die neue Schifffahrtsordnung skizziert.

19 Dies stiess nicht iiberall auf Gegenliebe. Einiges dazu in Glaus
2003, S.50-52.

20 Erst wurden 1600 Aktien zu Fr.200 ausgegeben, bei dem zuneh-
menden Geldbedarf schliesslich iiber 4000: Legler 1868, S. 3, 8f.
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Hans Conrad Escher leitet 1811 die Linth in den Walensee. Der Durchbruch ermdiglichte es in der Folge, die chronisch
tiberschwemmte Gegend zu sanieren, die Flussstrecke trdgt heute den Namen ihres Retters (Escherkanal).

(Distelikalender, um 1835)

des sanierten Landes einheimste.”’ Mitte Mdrz 1807 gab
der Landammann des aktuellen Kantonsvorsitzes Zii-
rich den Beginn der Unternehmung bekannt. Hans
Conrad Escher présidierte die finfkopfige Aufsichtskom-
mission und organisierte mit beigezogenen Ingenieuren
das Linthwerk. Eine fiirs Geld verantwortliche Schat-

21 Repertorium I. S.306 (1803); S.308 (1804), Pkt.10; S.313 (1810);
S.314: Der Boden der neuen Kanéle wird unverdusserliches Linth-
Eigentum (1811, Lit R 1 (1813). Und Rep.II, Bd.1, 1846c¢, S.1173:
Dazu sollte sich der Fonds aus dem Saldo der Liquidationsrech-
nung von rund Fr.32 000 dufnen sowie «aus den kiinftigen Einnahmen
an Damm- und Streuganten, aus dem Evlos des Verkaufs des noch iibrigen
Strandbodens, aus den Beitrdgen fiir den Escherkanal und den Einnahmen
der Linthschifffartskasse», einschliesslich, ebd., S.1107, der Linth-
schifffahrtszolle. Hinzu kamen die regelmaissigen Beitridge der be-
troffenen Grundbesitzer, die schliesslich deren Unterhaltspflicht
ersetzten, vgl. Speich 1999, S. 4.
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zungskommission bestellte die Landmesser. Sie kaufte
das Kanalneuland und liess die trocken zu legenden
beziehungsweise zu verbessernden Boden akribisch be-
rechnen. Ab September 1807 wurde das neue Flussbett
zum Walensee ausgehoben und von Ziegelbriicke ab-
warts kanalisiert, wo gutes Gefdlle wartete.”? Nicht viel
anders als bei der altherkémmlichen Urbarisierung
priagte zu Eschers Zeiten Handarbeit den Kanalbau.
Man hantierte mit Schaufeln, Spaten, Pickeln, Schlé-
geln, Tragen, Schubkarren und anderem Werkzeug, wo-

22 Dies und das Folgende nach Repertorium I, §119, Notizenblatt,
Legler 1868.



DIE SCHIFFFAHRT DURCH DIE LINTHEBENE

Tabelle 13: Daten der ersten Bauperiode (1807-1816)*

1807 Baubeginn am Mollisser Kanal und spiter am Ziegelbriickekanal

1809f.

Der Niederurner und der Schénisser Kanal werden gedffnet, die Maag kanalisiert, der Windeckfelsen

erstmals gesprengt, im Herbst der Biltner Kanal aufgetan.

1811 V. 2.

neuen Kanile bereits der Schifffahrt.
1811 X. Der Steinerriedkanal wird aufgesperrt.
1813 1.

Die Linth fliesst seither in den Walensee und entlastet die obere Linthebene. Im Unterland dienen die

Es werden im Frithling 1813 die Kanile des Henggelgiessens und Oberbuchbergs eréffnet, im Juni 1814

der Reichenburger Kanal aufgemacht, im Dezember 1815 der kurze Grinau-Kanal in Betrieb genommen.

1816 IV. 17.. Mit der Offnung des 4,2 km langen Benkner Kanals ist die «Reichsstrasse» zwischen Weesen und Grinau
provisorisch kanalisiert und fiir die Schifffahrt offen.

moglich auch mit Hilfe von Fuhrwerk und Schiff:** Die
Lose wurden meist im Akkord oder Taglohn an Kleinun-
ternehmer vergeben und boten willkommene Arbeits-
beschaffung. Besondere Schwierigkeiten bot versumpf-
tes Geldnde oder der Windeckfelsen, der unter Wasser
ausgesprengt werden musste. Gleichlaufende wie auch
quere, gepfdahlte Faschinenwerke halfen die Strémung
zu lenken, dadurch die Laufrinne zu vertiefen oder die
Ufer zu befestigen, bis diese spidter durch solideres
Steinwerk besser gesichert wurden. Hartnéckiger Lehm-
grund wurde vom Schiff aus mit «Bohrrudern» gelo-
ckert.? Mit fortschreitender Mechanisierung kamen
vermehrt Maschinen zum Einsatz, so um 1830 zwi-
schen Weesen und Ziegelbriicke etwa Bagger.”® Ab 1814
orientierte Prasident Escher laufend tber seine Aktienli-

23 Das meiste nach Notizenblatt Heft 1f., Gelegentliches nach Legler
1868.

24 Vgl. Frey und Gldttlis Dissertation «Schaufeln, Sprengen, Karren.
Arbeits- und Lebensbedingungen der Eisenbahnarbeiter in der Schweiz um
die Mitte des 19. Jahrhundert».

25 Notizenblatt (I.Bd.), S.178f.

26 Legler 1868, S.18: viel «Material mit durch Wellenbicke getriebenen
Schorrhauen ausgebaggert.

quidationskasse.”” Der Kauf der Wertpapiere ging schlep-
pend vor sich, die Riickzahlung zog sich bis 1845 hin.
Insgesamt kostete der Kanalbau bis Ende 1827 nahezu
eine Million Schweizerfranken, wie das 1829 erschie-
nene 23. und letzte Notizblatt bekannt gab.*

1923 starb der verdiente Pionier Hans Conrad Escher,
und fiir sein Werk trat damit eine neue Phase ein. Wie
schon lange vorgesehen,” folgte der Linthaufsichts-
kommission 1824 als neues Organ die Linthwasserbau-
Polizeikommission. Es war wiederum ein fiinfképfiges
Gremium mit Vertretern der engagierten Kantone und

27 Ihr wurden verschiedentlich Anleihen fiir die Lintharbeiten ent-
nommen, 1823 beliefen sie sich auf Fr.40000: Repertorium II,
Bd.1, S.1151 (1823 c.I).

28 1813 hatte Schwyz von 120 Aktien Fr. 17 934 bezahlt, Fr. 6066 offen:
STAS, Kartei Castell, ad 1813 VII. 24.; 23. Notizenblatt (1829), S.47.
Legler 1868, S.9f.: Die Ausgaben von Fr.984508 gedeckt durch
Fr. 814 100 an Aktien, restlich durch verschiedene andere Einnah-
men (u.a. aus der Schifffahrtskasse). Die Riickzahlung schloss mit
einem Uberschuss «won Fr.31 000 alter Valuta oder Fr. 46 950 neuer Wiih-
rung» und floss in die Dotationskasse.

29 Rep.l, Bd.1,S.314f. (1811, Lit.Q, 1812, Lit T).
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einem Bundesvorsitzenden.* «<Damit setzte der zweite Fi-
nanzierungsplan ein», inskiinftig sollte der erwdhnte
Dotationsfonds mit eigenem Kapital und Einkommen
den Fortgang und Erhalt des Linthwerks gewdhrleis-
ten.® Sukzessive wurden die «vollendeten> Linthkanéle
den «drei beteiligten Stdnden» iibereignet, der Unterhalt
aber den in lokale Genossenschaften zusammenge-
schlossenen Eigentiimern sanierten Bodens aufgebiir-
det.* Spezielle Filirsorge galt vorerst dem nun nach
Escher benannten Mollisser Kanal, aus dem bestidndig
angestautes Glarner Geschiebe zu entfernen war.* Als
dem mit Korrekturen nicht beizukommen war, behalf
sich La Nicca ab 1842 damit, den Kanal rund 1 km wei-

30 Als Prisidenten amteten nach Eschers Tod die Ziircher Honoratio-
ren Hans Jakob Hirzel, Martin Usteri, Heinrich Escher-Schulthess,
Johann Jakob Hess, und schliesslich 1840-1862 Konrad von Muralt.
Fiir Technisches standen ihnen bis 1836 der Winterthurer Genieof-
fizier Salomon Hegner mit Ingenieur Heinrich Pestalozzi zur
Seite, gefolgt von Alois Negrelli bis 1840 und Riccardo La Nicca bis
1863. Nach Repertorium II, Bd. 1, S. 1148 (1822 a) f. und Legler 1868.

31 Speich 1999, S.4. Zum Dotationsfonds vgl. oben, S. 57 und Anm. 21.
Gemiss einem «Auszug aus den Abschieden der eidg. Tagsatzung 1833—
1846» waren 1832 die meisten Aktienpakete liquidiert, bis 1843 mit
Fr. 161689 die restlichen. Die Abrechnung belegt folgende Einnah-
men: den Erlés «von verkauften alten Linthbetten» und anderen Boden
rund Fr. 16 000, an Mehrwert rund Fr. 552 000, «von dem an die eigen-
tiimlichen Giiter anstossenden Sumpfboden» iiber Fr.365000. Die ver-
sumpften Gliter warfen rund Fr.119600 ab, Zinsen und rtickbe-
zahlte Vorschiisse gut Fr.30000. Insgesamt beliefen sich die
Einnahmen auf knapp 1,2 Millionen Franken, davon tiber zwei
Drittel (Fr.814 100) als (zinslose) Aktienvergiitung.

32 Gemadss der «Verordnung iiber fortdauernde Aufsicht und Unterhaltung
der Linthkandle» vom 6.VIL.1812, Repertorium I, S.320f. (1812,
Lit. T). Dagegen wehrten sich die Genossenschaften der unteren
Linthebene 1826/27, als es ernst galt, bis ihre Regierungen das
lingst Beschlossene durchsetzten: Repertorium II, Bd.1, S.1156
(1827a,b), do. S.1157f. (1828a); STASZ, Schachtel 247 (Linthak-
ten), ab 1826 XI./ 1827 sowie Kartei Castell.

33 Erachtete man diesen Durchstich doch als «den wichtigsten Teil der
Linthunternehmung, auf welchem der weitere gliickliche Erfolg derselben
hauptsdchlich beruht». Repertorium II, Bd. 1, S. 1159 (1828 b.II); Noti-
zenblatt Heft 23, S.103. Damit gerieten die Glarner Wildbiche als
Gerodllverursacher ins Visier, Verbauungen, bessere forstpolizeili-
che Vorschriften waren gefragt, die denn auch «mit den Jahren»
zustande kamen, vgl. «Die Wildbachverbauung in der Schweiz», 5 Hefte,
Bern 1890-1916.
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ter zur Seetiefe hinaus zu fithren, was bis 1861 ziemlich
gut gelang.® In der unteren Linthebene blieb der Kul-
turgewinn gering, weil die Binnengewdsser wegen der
hohen Dimme und dem Ziirichseepegel mangelhaft
abflossen. Man legte deshalb eine Anzahl spezieller Ent-
wdsserungsgriben an, die in parallel zur Linth gefiihrte
Seitenkanéle miindeten.® Erst die Meliorationen des
20. Jahrhunderts sollten den Missstand griindlicher
beheben.

Fir die Linthschifffahrt bewirkte der andauernde Kanal-
bau, dass ihre Reckwege teils den alten Linthldufen ent-
lang, teils aber bald lings neuen Kanilen fiihrten. Pra-
sident Escher und die Linthschifffahrtskantone
einigten sich im Friithling 1808 iiber die Konstruktion
sowie den Unterhalt der neuen Trampelpfade.®® Das
Linthwerk baute sie, gegen Entschidigung von Fr.400 je
1000 Zircherfuss (gut 300 m)im Normalfall sowie des
Unterhalts. Ab 1810 erschien die «Rechnung tiber die Er-
bauung neuer Reckwege» im «Notizblatt». Bezahlt wurde
nach einjdhriger Probezeit erst Fr. 1500, ab 1816 Fr. 2400
jahrlich. 1810 waren ab Ziegelbriicke 2150 Fuss, zum
Niederurnerteil ebenso viel und beim Schénisserkanal
4650 Fuss zu vergiiten, einschliesslich der Bekiesung.
1816 konnte ab Giessen bis Grinau am Benknerkanal
auf 13750 Fuss gereckt werden, wobei ein ausserordent-
licher Beitrag von Fr. 1600 wegen des heiklen Torfgeldn-
des zu entrichten war. Eigens berechnet wurden die

34 Vorgingige Korrekturmassnahmen: Seeabsenkung durch Vertie-
fung des Weesner Kanals, weitere Sprengungen des Windeckfel-
sens, Abflussbeschleunigung mittels Steinsporen: Legler 1868,
S.13, 18, 21. Der Walenseespiegel sank erneut um mehrere Meter.
«Ein monumentaler Pegel, errichtet anno 1863 in der Felswand beim Aus-
fluss der Glarner Linth, zeigt die hdchsten Seestdnde seit 1807 und den
kleinsten Wasserstand desselben Jahress. Ubrigens fiel, je niederer der
Walensee wurde, desto mehr Boden dem Linthwerk zu.

35 Legler 1868, S.17.
36 Notizenblatt (I.Bd.), S.202f.
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Sprengungen an der Windeck, Reckbriicken, Steinbe-
kleidungen, so bei der Grinauer Schifflinde sowie der
Weesner Schifffahrtsgraben.?’

Die Linthschifffahrtsordnung wurde 1813 ausfiihrlich er-
neuert.”® Namens der Stinde sollte der Transport der
Kaufmannswaren durch deren Linthschifffahrts-Kommis-
sion gewdhrleistet werden.®® Das Reglement frischte
viele althergebrachte Normen auf,* trug aber ebenso
den verdnderten Umstinden Rechnung. Betont wurde
vornehmlich, dass fortan die fiir den Kanalbau verant-
wortliche Linth-Aufsichtskommission auch die von ihr
erstellten Reckwege unterhalte, von der Schifffahrts-
kommission jedoch entschadigt werde. Bei den bis 1816
noch offenen Strecken ab unterem Buchberg zur Gri-
nau verbleibe die Wartung einstweilen «auf dem bisheri-
gen Fusse».*! Beabsichtigt war, die kantonalen Klassen
abwechslungsweise zu je wenigstens 12 Schiffsleuten
weiterzufithren. Jeder Kanton sollte den herkdémmli-
chen Schiffsmeister stellen, der zugleich Sdckelmeister
und Mittelsperson zu den Stationen war. Hatte er
Dienst, so musste er oder sein Vertreter als «dritter
Schiffsmann» mitfahren, um die Waren, biirokratischen
Formalititen, Schiffe und Wuhren zu Gberwachen, die
benotigten Recker zu avisieren, Pannen aber nédchsten

37 Notizenblatt (Bd.I), S.75f, S.192f, S.353f, S.456f; (Bd.II),
S.120f, S.306f, S.403f, S.481f.

38 STAZ, L-101.6: «Linthschifffahrts-Ordnung 1813», ausgefertigt am
26.11.1813 von der Kanzlei des Standes Ziirich, namens des eidge-
nossischen Landammanns und der Rite der Schifffahrtskantone.

39 STAZ, L 101.6: «Linthschifffahrts-Ordnung 1813», § 4.

40 So bzgl. der zentralen Abrechnung des Ziircher Waagmeisters (§3),
des Monopols fir Kaufmannswaren (§ 5), bzgl. Sporteln, Frachtbe-
legen, Nebensusten, Walenstadter Waagzwang, Schiffen, Schiff-
fahrt, Recker-Ordnung, Winterfuhr, kt. «Gerechtigkeitspflege» (§ 7-16)
u.a.m.

41 STAZ, L 101.6, §8.
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Tabelle 14: Speisung der Uberlohnskasse 1814[1815

Station e Schiffe

Grinau [.-VI. 1814

do. VIIL. 1814-1815 2. Semester 1814: 1998
1. Semester 1815: 1109

Zirich [.-VI. 1814

do. VIL-XII. 1814

do. [.-VI. 1815

Orts beglaubigen zu lassen.* Kautionen versicherten
Schiden und Verlust.* Tatsdchlich kamen die vier stdn-
dischen Klassen jedoch nur pro forma zustande, indem
allein Ziirich gentigen Schiffer stellte*> - und damit den
Ton angab.

Die Fracht Ziirich-Walenstadt und umgekehrt kostete je
ganzes Stlick (zu 2% bis 2% Zentnern) in Ziircher Wih-

42 STAZ, K III 375.3, Nr.41. Prés. Escher erhielt 181415 Fr.1400, des-
halb die Minderabgabe. Normal bezahlte die Uberlohnkasse die
Saldre der Schiffsmeister (so 1814 an GL, ZH, SG, SZ; 1815 an ZH,
GL, SG. Vgl. oben Anm. 39, 41), Sporteln fiirs Wiagen in Walenstadt
(1814/15), 60 Taglohne der Winterfuhr (25.1. bis 22.1I.1815), Ent-
schidigung an ein verunglicktes Pferd (29.VII. 1815) sowie Linth-
Unkosten.

43 STAZ,L101.6, §1, 3, 6; §9: Der Schiffsmeister erhielt «aus der Uber-
lohnkasse fiir seine samtliche Miithwalt ein jdhrliches Gehalt von 15 Louis-
dor, dazu als Mitfahrender fiir jede Reise 1 Louisdor».

44 Die Kaution belief sich mit maximal 700 Louisdor je Klasse fast
aufs Doppelte der helvetischen Taxe (7000 Gulden oder Fr.11200),
der Schiffsmeister hinterlegte 250 Louisdor (Fr.4000), der Schiffs-
mann 37'% Louisdor (Fr.600, gegeniiber vormals Fr.480). Nach
Heldmann (1811) galt 1 Ziircher Gulden 40 Schilling oder Fr. 1.60
oder 60 Kreuzer, «die franzdsische neue Louisdor zu 10 Fl».

45 Huber, S.131f. nach Akten des STAZ. So ibernahm denn Zirich
meist allein die Kehr und fithrte sie wenn moglich namens des ei-
gentlich zustdndigen Schiffsmeisters. Glarus pflegte seine Waren
der komfortablen Landstrasse wegen erst in Lachen ein- und auszu-
schiffen.
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Einﬁahme Abgabe = :Schilling/l(%éuzer
netto
Fr.900 562 Sh 30
Fr.2840 Fr.1440 900 Sh
421 Sh 36
1700 Sh 44
722 Sh 34

rung* einen guten Gulden. Davon gingen ab *” 12 Schil-
ling Schiffergehalt, die Zolle in Weesen, Grinau und
Rapperswil zusammen 5 % Schilling sowie der Lohn der
Waagmeister zu Ziirich und Walenstadt von 1% bezie-
hungsweise 2 Schilling.

Ein Uberschuss von mindestens 15 Schilling floss in die
traditionelle Uberlohnkasse, aus der die iibrigen Ver-
pflichtungen bezahlt wurden. Wegen Bau und Unter-
halt der neuen Reckwege wurde der Tarif zu deren Be-
nutzung drastisch erhoht. Er betrug abwirts je nach
Ladung zwischen 4 Batzen und 8 Franken, aufwérts fiir
beladene Schiffe Fr.1 und fiir leere die Halfte.*

46 STAZ, L 101.6, §6. 1 Louisdor a 10 Gulden oder 16 Fr., nach Held-
mann.

47 STAZ, 1 101.6, §6: Es betrugen zu Weesen der obrigkeitliche Zoll
3% Sh, der Stadtzoll %4 Sh, der Grinauer Zoll % Sh, der Seezoll zu
Rapperswil 1 Sh.

48 STAZ, L 101.6, § 7. Die hochsten Taxen betrafen abwirts die Ladung
sogenannter Holldnder- oder Tafelschiffe (vermutlich Schiefer fiih-
rend, mit Fr. 8) und von Schiffen mit Kaufmanns- oder Regionalwa-
ren (mit Fr.4). Steinschiffe bezahlten Fr. 1.5, Holzschiffe, Flosse,
Heu- und Strohschiffe je nach Strecke zwischen Fr.0.50 und Fr. 2.
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Tabelle 15: Linthschifffahrts-Kasse Juli 1840 bis Juni 1841%
Zoll: hauptsdchlich in Grinau erhoben (Zoller von Euw), in Ziegelbriicke gut ..
Uberlohn a 6%, 4% oder 2% Kreuzer per Zentner. Er stammte zu rund je 3 Siebteln aus Ziirich und Walenstadt,
kleinere Beitrdge kamen von den Susten Bidsche und Grinau, die kleinsten aus Rapperswil und Stdfa, keine dagegen

aus Ziegelbriicke und Weesen.

15a
Einnahmen "1S,’chviffszbll Grinau (+ Ziegelbryﬁ'cilic‘c\)
3. Quartal 1840 1013 Schiffe rd. Fr.1290
4. Quartal 708 Schiffe rd. Fr. 876
1. Quartal 1841 288 Schiffe rd. Fr. 483
2. Quartal 841 Schiffe rd. Fr.1097

total Fr.3746

15b Ausgaben und 15¢ Einnahmen

Gesamte Ausgaben

Zoll-Sporteln u.d. Fr. 498
Sustsporteln 4 Quartale rund Fr. 941
Riickzahlung an Kantone Fr. 2000

an Zinsen in Reservefonds Fr. 1290
Ord./ Ausserord. ans Linthwerk Fr.15000
Verwaltungsunkosten Fr.174

do. Gehdlter Fr.1032

Sekretdr Hirzel ZH Fr.400, Zoller
von Euw Grinau Fr.600, id. Fr.32
fiir Instandhaltung der Unterstandschiffe

total rund Fr.22935

49 Lintharchiv, A VII 01: «Rechnung iiber die Linthschifffahrtskasse vom 1. VII. 1840 bis 30. V1. 1841>.

rund Zentner

26484 Ztr.
30407 Ztr.
19566 Ztr.
35676 Ztr.

Gesamte Einnahmen

Saldo vom Vorjahr

Linthzolle
Uberléhne

' Uberlohn Gulden

1445 F1
1649 F1
1037 F1
2014 F1

Zinsen, 1 Patent a Fr.16

total rund

S

bFr.2313
Fr.2639
Fr.1660
Fr.3222
total Fr.9834

rd. Fr.10250
Fr.3746
Fr.9833
Fr.1416

Fr.25245
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Der Grinauer «Zoller oder Schlossvogt» bezog diese Ab-
gabe fiir die Uberlohnkasse. Alle finanziellen Verbind-
lichkeiten miindeten nach wie vor beim Waagmeister
der Ziircher Kaufleute-Gesellschaft, der «jeder Behdrde
die Gebiihr davon» auszahlte. «<Mit Zuzug der Schiffsmeis-
ter» legte der Waagmeister die Schlussabrechnung vor.
Fiir die Uberlohnkasse zeichnete allerdings die Linth-
schifffahrts-Kommission verantwortlich.®® Mangels
Teilnehmer tibernahm Zirich die Kehr anderer Klas-
sen. Gereckt wurde tiblicherweise auf der rechten
Linthseite. Am gefihrdeten Benkner Damm half das
Getrampel der Pferde, die unstabile Aufschiittung zu
verfestigen. So durchbrach denn das Hochwasser vom
Oktober 1824 den linksseitigen Deich und setzte «die
Gegend um Grinau einer totalen Uberschwemmung» aus.
Deshalb wurde der Reckzug eine Zeit lang nach der Re-
paratur hierherverlegt.>!

Die Schifffahrtsordnung vom 1. und 2. Juni 1836 erneuerte
die gemeinsamen Rechte und Pflichten der vier Stin-
de.> Wie tiblich betrafen sie in erster Linie den speziell
reglementierten Transport von Kaufmannswaren.®
«Mit Aufhebung der bisherigen Schiffergesellschaft» hatten
jetzt «Landesbewohner der vier Linthschifffahrts-Kantone»
freie Fuhr fiir Lebensmittel und einheimische Produkte,
sofern sie nicht mit denen der Kaufleute vermengt be-
fordert wurden. Neu war, dass aufgrund der letzten Er-
fahrungen das traditionelle Schiffsmeisteramt nicht
mehr besetzt wurde. Die Linthschifffahrts-Kommission
mit je einem Vertreter der vier beteiligten Stinde wirkte

50 STAZ, L 101.6, §10.
51 Notizenblatt, Heft 23., S. 70f.
52 STAZ,L 101.6.

53 STAZ, L 101.6, Schifffahrtsordnung 1836, Art. 2. «Gegenstand freien
Transports» waren: Wein, Salz, Korn, Heu, Stroh, Diinger, Holz, Koh-
len, Rinde, Eisenmasseln, Steine, Schiefertafeln, Sand, inlindische

gelbe) Wurzeln, griines Obst, Topferton, Salzgeist und Soda.
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als oberstes Verfiigungs- und Aufsichtsgremium,* ihr
Zircher Mitglied besorgte die tdglichen Geschifte, be-
treute die Linthschifffahrts-Kasse und das Kommissions-
archiv mit einem Sekretdr, der zugleich als Kassier am-
tete. Die Kommission genehmigte die Recker-Akkorde.>®
Speditionsbiirokratie oblag den acht Sustmeistern der
beglaubigten Schifflinden.® Im Ubrigen waren die
Schiffsleute selber dafiir verantwortlich, die vielfdlti-
gen Transport- und Polizeivorschriften einzuhalten. Ihr
Patent kostete Fr.16 Einschreibgebiihr.”” Wer mit Geld
oder Waren zu tun hatte, musste Kaution hinterlegen.*®
Die Linthfahrt war, wie schon ab 1813, einem Schiffszoll,
«dem bisher so geheissenen Linthdicken» unterworfen und
in Grinau besteuert.” Auf den Kaufmannswaren lastete
iblicherweise «die sogenannte Uberlohngebiihr» von 3 bis

54 STAZ, L 101.6, Schifffahrtsordnung 1836, Art.4-11. Die auf sechs
Jahre bestellte Kommission tagte dreimal jdhrlich in Zirich, La-
chen, Glarus oder Rapperswil.

55 Gleichen Orts, Art. 42.

56 STAZ, L 101.6, Schifffahrtsordnung 1836, §38, namlich Ziirich,

Stdfa, Rapperswil, Grinau, Ziegelbriicke, Bidsche, Weesen und Wa-
lenstadt.

57 STAZ, L 101.6, Art.3a, 3d. Am 25.Mai 1837 (STAZ, L 101.7) 18ste
Schiffsmann Salomon Hirlimann aus Stdfa das «Schiffer-Patent
Nr.6», unterzeichnet von Prds. Schinz und Sekretir Hirzel. Es ver-
wies ihn auf die einschldgigen Reglementsvorschriften.

58 Gleichen Orts, Art. 12 f,, Kaution: jeder Frachtschiffer Fr. 1600, der
Sekretdr I'r. 4000, der Zoller zu Grinau Fr. 1600, die Sustmeister ge-
madss Verfiigung ihres Kantons.

59 Art.19: Abwirts fahrende Schiffe bezahlten je nach Gut zwischen
Fr.0.50 und Fr. 4 (also etwas weniger als 1813 bestimmt), aufwarts
leere bzw. geladene Fr.0.5 oder Fr.1.
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8 Kreuzern «Ziircher Valuta vom Schweizer Zentner».*®® Der
Schiffszoll wie auch der Uberlohn dufneten die
Linthschifffahrtskasse,® welche «ausschliesslich den Inte-
ressen der Linthschifffahrt und der Erhaltung der Linthka-
ndle» diente. Der jihrliche Uberschuss der Kasse floss in
einen Reservefonds.®? Simtliche «die Linth aufwdrtsgehen-
den Schiffer waren «an die riicksichtlich der Recker aufge-
stellten polizeilichen Vorschriften gebunden».®® Sustge-
bidude mit entsprechender Einrichtung und genaue
Belege biirgten fiir gute Abfertigung der Waren, Ladzet-
tel begleiteten ihren Weg, der Auftraggeber erhielt eine
Waagquittung.®*

60 Art.20. 60 Kreuzer zu 1 Gulden oder Fr.1.60, 1 Kreuzer a 2% Rap-
pen. Der Uberlohn betrug je Zentner «fiir Seide, Indigo und Cochenilles
8 Kreuzer, «fiir Baumwolle, Wolle, Garne und Gewebe» 6 Kreuzer, fiir
alle tibrigen Waren 4 Kreuzer, schliesslich je 1 Kreuzer weniger,
wenn das Gut in Ziegelbriicke oder an der Bidsche abgefertigt
wurde. STAZ, L 101.6, «Giitertransport 1830-1833»: In Walenstadt ab-
gegeben wurden an Seiden 1351 Stiick, an «Stoff und Strussen» 519
und 2 Viertel Stiick (Strusse =Seidenabfall), gewdhnliche Waren
6181 Stiick. Zu Walenstadt kamen an: Stumpen und Tabachi 22 %
Stiick, gewohnliche Waren 238 Stiick. In «Extra Lohn» gingen ab Wa-
lenstadt tiber Land weiter 258 Zentner und 1 Loth, es langten an
«durch Eilschiff> 6591 Zentner, zusammen 6876 Ztr. und 1 Loth oder
2292 Stiick (3 Ztr. = 1 Stiick). Walenstadts gesamter Umsatz betrug
10 603 % Stiick.

61 Art.26: Die Einkiinfte der Linthschifffahrtskasse waren insbeson-
dere zur verwenden zur Tilgung von Passiven, fiir Verwaltungsauf-
gaben (so Entschddigungen von Sekretidr und Zoller oder die den
Sustmeistern zustehenden Gebiihren), zur Unterhaltung der Reck-
wege und «fiir Vollendungsarbeiten an den Linthwerken». Noch 1847
bewilligte die Tagsatzung der Schifffahrtskommission «fiir die
Dauer von 10 Jahren Schiffszélle und Warenzélle auf der Linth»: Reperto-
rium II, Bd. 1, S. 1107 - allerdings unter Vorbehalt der Zollrevision,
die 1850 bereits erfolgte.

62 Art 27f. Der Reservefonds sollte Arbeiten an den Linthwerken un-
terstiitzen, «welche in Folge ausserordentlicher Ereignisse notwendig wer-
den konnen».

63 Art.43.

64 Art.32-41. Die Ladzettel jeder Sust trugen eine eigene quartals-
weise Nummerotierung. Sie benannten die Sustadresse, den
Schiffsmann, das Versanddatum, «Zeichen, Nummer und Gewicht der
Colli», den Wareninhalt sowie den abfertigenden Sustmeister. Jede
Sust hatte ein Eingangsjournal in Buchform zu fithren und darin
jedes aufgegebene Stiick ladzettelgenau zu vermerken, ferner «ein
summarisches Verzeichnis der nach jeder Sust ausgestellten nummerotier-
ten Ladkarten» samt Stiickzahlen und Gewichten, sodann ein Kassa-
buch des eingezogenen Uberlohns.

Direkte Lieferung an andere Bestimmungsorte als die
Susten war innerhalb ihres Bezirks moglich, jedoch
«auf Gefahr der Eigentiimer der Giiter».®® Die erforderli-
chen Formulare hatte der Sekretdr den Sustmeistern
auf Biirokosten zuzustellen. Nach richtiger Abgabe des
Uberlohns und ihrer Belege erhielten die Sustmeister
fiir ihre «Miihewalt» an versandten oder empfangenen
Waren «, Kreuzer Z. V. per Zentner».®® Tabelle 15 zeigt
einen Ausschnitt des Linthschifffahrts-Haushalts.

Der Reservefonds hatte sich von Fr.33536 um rund
Fr.5939 auf rund Fr.27597 vermindert. Dank dem Be-
stand der Currentkasse von Fr.8250 konnten gut
Fr.34000 in Hypotheken angelegt werden, bar in der
Kasse befanden sich nunmehr Fr.1246.

65 Art.39: Dies unter Orientierung der zustdndigen Sustmeister.
66 Art.40: Z.V. = Ziircher Valuta.
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Unterm Bundesstaat, 1848-2013

Der liberale Bundesstaat von 1848 bemithte sich,
Eschers Werk kontinuierlich weiterzufithren und zu
perfektionieren. Der Linthschifffahrt bescherten die ge-
sellschaftlichen Verdnderungen betrdchtliche Umbri-
che.

Im 19. Jahrhundert

Einen ersten Einschnitt verursachte das neue Zollgesetz
vom Januar 1850, welches alle Binnengebtihren auf-
hob.! Dessen Neufassung von 1851 regelte die Abfin-
dung der Kantone, hinwieder hatten diese «ihre Gemein-
den, Korporationen oder Privaten» fir die von ihnen
bezogenen Gebiihren zu entschéidigen.? Mitte Mai 1850
trat die entsprechende «Zollauslisungs-Ubereinkunfts
zwischen dem Bund und der vierdrtlichen Linthschiff-
fahrts-Kommission in Kraft.? Anstelle der aufgehobenen
Gebiihren erhielt diese eine jihrliche Bundesentschadi-
gung von Fr.10600. In neuer Wahrung machte dies auf-
gerundet Fr.15143 aus.* Die Summe war «zur Instand-

1 Bundesgesetze Bd.1, 1851 S.180f.: Zollgesetz 1849/50, Art. 56: «Alle
im Innern der Eidgenossenschaft mit Bewilligung der Tagsatzung bestehen-
den Land- und Wasserzolle, Weg- und Briickengelder, verbindliche Kauf-
haus-, Waag-, Geleit- und andere Gebiihren dieser Art» galten ab 1.11. 1850
als aufgehoben.

2 Bundesgesetze Bd.1, 1851. Bd.4, 1854, S.365f.: Mit Bundesbe-
schluss vom 30.April 1850 wurden die Zollablosungs-Vertrige (im
Verhiltnis zur Bevolkerung anno 1850) mit den Kantonen geneh-
migt. Schwyz erhielt anno 1850 Fr. 16 260 alter Wihrung oder 1854
in neuem Schweizergeld Fr.23735. Zur politischen Diskussion,
u.a. verschirft durch «die 1845 ausgebrochene schwere Wirtschaftskrise»:
Schweizer Geschichte Bd.2, S.1005f. Vgl. Bundesgesetze Bd.1,
1851, S. 310 f., Bundesgesetz betreffend die Ausfithrung der schwei-
zerischen Miinzreform.

STAZ, L 101.6.
Gemiss Zollabldsungs-Vertrag, vgl. Anm. 2.
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haltung des Linthwerkes» zu verwenden, nicht benotigtes
Geld aber dessen Dotationsfonds zu tibergeben.®

Die Schifffahrtskommission kiimmerte sich ab Sommer
1850 in mehreren Sitzungen darum, den neuen Ver-
héltnissen Rechnung zu tragen. Am 4. November 1850
verfasste sie zu Glarus ihr «Reglement fiir die Handha-
bung der Ordnung in der Linthschifffahri».® Es wieder-
holte vielfach das 1836 und frither festgesetzte Organi-
gramm mit zlrcherischer Geschiftsfihrung und
Sekretdr.” Die Mitglieder iibten ihr Geschéaft «auf Kosten
ihres eigenen Kantons» aus. Sie entschieden mit drei
Stimmen Mehrheit. Ordentlicherweise tagten sie ledig-
lich alle zwei Jahre. Neu war die Aufsichisperson, welche
Schifffahrt und Reckwesen organisieren und beaufsich-
tigen sollte, insbesondere die Kaufmannsfuhr. Der Auf-
seher bezog einen Jahreslohn von Fr.200. Nattirlich
wurde die Entschiddigung fiir den Zollausfall gebiih-
rend berticksichtigt.® Die vorgidngige «Verordnung fiir
die Schifffahrt und das Recken auf der Linth» wurde am
20. Juni 1850 zu Glarus verabschiedet.” Sie kiimmerte

5 Zollablosungs-Vertrag, Art.3: Ausgenommen blieben Transitge-
bithren, welche die Schwyzer Oberallmeind-Korporation als (nun-
mehrige) Grinau-Besitzerin «von den die Linth befahrenden Kaufmanns-
giitern bezogen» hatte. Hieflir war der (in Anm.2 zitierte)
Zollablosungs-Vertrag mit Schwyz zustiandig.

Lintharchiv, A VII 01.

Z.B. die kommissarischen «Verrichtungen und Obliegenheiten», das ge-
schiftsfiihrende Zircher Mitglied samt Sekretdr, Polizeivorschrif-
ten, Kassengelder, den Reservefonds, Gerechtigkeitspflege u.a.m.

8  Zollablésungs-Vertrag, Art.9 Kommission, Art.12 Mehrheitsent-
scheid, Art. 15 ordentl. Sitzung (nach Reglement von 1835 dreimal
im Jahr), Art. 6 Aufseher, Art.19 Zollausfall.

9 STAZ, L 101/6, Schiffsordnung vom VI. 1850, mit Ergdnzungen bis
1854.
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Mit August 1851 war folgender «Tarif der Reckergebiihren» in Kraft:'°

Tabelle 16: Recktarif 1851

Leere Schiffe bezahlten zwischen je nach Distanz von Grinau aufwarts

Beladene Schiffe bezahlten «einen besonderen Recklohn»

nimlich bis 60 Zentner bzw. von 60 bis 150 Zentnern je Zentner

iiber 150 Zentner aber je Zentner

Schiffe langer als 62 Fuss eidg. Mass bezahlten extra
bei iber 75 Fuss Linge aber

sich vor allem um Praktisches,' einzelne Punkte wurden
deshalb mehrmals zwischen Herbst 1850 und Mai 1853
verdndert. Ich vermerke den jeweils letzten Stand. Kauf-
mannswaren blieben wie iblich bevorzugt, die Anfor-
derungen an Schiffer, Schiffe, Recker, Formalitdten der
Fracht, Landeplitze etc. wurden wiederholt, z.T. prizi-
siert. Erstmals wird ein ausschliesslich dem Personen-
transport gewidmetes «Passagierschiff> mit eigenem
Reckzug erwidhnt, ihm war an den Landungsplitzen
auszuweichen.” Gewichte" und Taxen wurden neu fest-

10 Ersatz fiir §18 und § 19 vom 16.VI. 1851.

11 STAZ, L 101/6 Schiffsordnung 1850, § 2: Drei Schiffsleute je Schiff,
zwel fiir Nebenschiffe, seitlich keine beweglichen Bretter anbrin-
gen; §7: Kaufmannswaren und patentierte Schiffer haben Vorrang
beim Recken. Als Kaufmannswaren galten neben den bereits ge-
nannten Textilien (vgl. im obigen Kapitel Anm.60): «Farb- und Kolo-
nialwaren, 01, Seife, Stabeisen, Metall- und Manufakturwaren jeder Art».

12 STAZ, L 101/6 Schiffsordnung 1850, §3-5: Keine Schiffe im Kanal
an Sporenkdpfen anbinden, diese nicht mit Schiffshacken beschi-
digen, Ufer intakt belassen; Holzflésse nur nach hinten koppeln,
Bauholz maximal 4 Glieder «(Gleiche)», Sigeblocke 3; Vortritt fir
abwairts fahrende beladene Schiffe. Notlandung erlaubt, «das Einla-
den der Landeserzeugnisse ldngs des Linthkanals wie bisher gestattet». §10,
Passagierschiff.

13 Schiffsordnung 1850, § 8-9: «Ein Sack Getreide von 5 Viertel Schweizer-
mass wird gleich 1 Zentner gerechnet; 1 Fass Salz gleich 6%; Zentner; 100
Mass Schweizermass Wein samt der Fassung zu 3 Vs Zentner; 1 Fass Erddpfel
gleich 4 Zentner» Die zu reckende Schiffsladung» wurde von 140 auf
150 Zentner erhoht, grosseres je nach Wasserstand toleriert, kos-
tete jedoch «Mehrgewicht», ebenso angehidngte leere Schiffe. Utensi-
lien wie Futter, Schlitten, Weidling mussten unentgeltlich mitge-
fihrt werden.

Fr.1.60 bis Fr.6.30

9 bzw. 8 Rp.
15 Rp.
Fr.2.90
Fr.4.35

gelegt. So wurde die Patentgebtihr von Fr.16 seit 1852
nicht mehr erhoben,” die Schiffskaution von Fr.1600
auf Fr.2400 neuer Wihrung erhoht. Ausfithrlich kam
das Reckerwesen zur Sprache. Die Kommission bestellte
die Reckmeister und entliess sie allenfalls. Ihr Aufseher
war verantwortlich fiir die Recker-Ordnung. Die Recker
selber bestellten einen «Bieter oder Geheisser», der die in
Grinau benoétigten Ziige aufbot.” Jeder Recker hinter-
legte zur «Real- oder Personalbiirgschaft» Fr.1500 neuer
Wiaihrung, statt wie bisher alte Fr.1000. Zu reckende
Schiffe mussten in der Grinau am Vorabend 20 Uhr an-
gemeldet, dort eventuell dem Los unterworfen werden.
Spater eintreffende Schiffe waren auf den nachsten Tag
zu vertrosten.'® Jeder Reckmeister hatte 6 Pferde zu stel-
len, 5 fiir den normalen Zug einzusetzen, sein sechstes
fiir einen weiteren Zug wie Nachmittagsfahrten oder
bei Hochwasser abzugeben. Gestartet wurde je nach
Jahreszeit zwischen 4.30 und 7.00 Uhr morgens. Statio-
nen waren «Mitte Giessen» (Ellbogen), Giessen, Lange

14 Zusdtze zu §1 und 9 der Schiffsordnung 1850.

15 §20,und Zusatz VI.1851: der Bieter erhielt fiir ein beladenes Schiff
35 Rp., fiir ein leeres 17 Rp. Bieterlohn.

16 Schiffsordnung § 12 Biirgschaft, Art.6 und Zusatz XI. 1850, Anmel-
dung.
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oder Rote Briicke, Windeck, Ziegelbriicke, Walensee."”
Geladene Schiffe sollten weitmoglichst «in der Riinni»
unterhalb Grinau abgeholt werden. Gereckt werden
musste auf den vorgeschriebenen Dammen.™ Seit 1852
gab es die sogenannten Recker-Spetter, welche in Grinau
zur schnellen Abfuhr einsprangen, wenn die ordentli-
chen Recker ausgebucht waren. Sie mussten jedoch
sdmtliche Vorschriften einhalten und dem Aufseher
zwei «habliche Mdnner» als Biirgen stellen.” Seit 1851 ge-
schlossene Reckvertrige, so mit Josef Fih im Giessen,
Jakob Zahner von Kaltbrunn und Johann Josef Féh von
Benken entsprachen den jiingsten Vorschriften aufs
beste. «Mit Riicksicht auf den derzeit in ausserordentlichem
Masse gesteigerten Warentransit» wurde 1857 dem letzt-
genannten Recker Fih ein zweiter Reckzug bewilligt,
allerdings gegen doppelte Kaution, die nun insgesamt
Fr.3000 betraf.®

Ein Fuss- oder Karrenweg fiihrte seit alters dem Walen-
see entlang von Mollis iiber den Kerenzerberg nach Wa-
lenstadt beziehungsweise vom Gdsi nach Miihlehorn.
Seit den 1830er-Jahren befuhren Dampfschiffe den Zi-
rich- wie den Walensee. Um eine gute Verbindung her-
zustellen, plante Linthingenieur Legler 1853 «eine Stau-

17 In alter Wihrung betrugen die Recktaxen von 45 Kreuzern bis 2 Sh
56. Ndmlich Fr.1.60 oder 45 Kreuzer bis Ellbogen, Fr.2.70 oder Sh
1.16 bis Giessen, Fr.4 oder Sh.1.52 bis zur Langenbriicke, Fr.5 oder
Sh.2.20 bis zur Windeck, Fr.5.15 oder Sh.2.24 bis Ziegelbriicke,
Fr.6.30 |/ Sh 2.56 bis in den Walensee.

18 Schiffsordnung §13-15, 17; zur Ladung vgl. oben Anm. 13.

19 «Anhang zu dem Reglement und der Verordnung der Linthschifffahrts-Kom-
mission vom 4. XI. und 20. V1. 1850».

20 STAZ, L 101/6, Vertragsurkunden 1815 VI. und 1857 VIII. Fir
J.J.Fdh, «der nicht schreiben kann», validierte der Benkner Gemeinde-
amman Kiing den Vorgang. Die Transitsteigerung hing moglicher-
weise mit dem damals forcierten Eisenbahnbau zusammen, auf
den ich gleich eingehe.

21 Zum mithsamen Ausbau der erstgenannten Verbindung: IVS, In-
ventar historischer Verkehrswege der Schweiz, Linie SG 7.2; ebenso
Linie GL 2.2. Bessere durchgehende Verbindung gewdihrte erst
nach dem Zweiten Weltkrieg die moderne Walenseestrasse.
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Tabelle 17: Passagierbeforderung auf der Linth??

Jahr  Fahrten Passagiere Einnahmen Ausgaben
1852 204 5208 Fr.7796.78 Fr.3628.07
1853 356 5362 Fr.7021.51 Fr.3656.60
1854 310 4065 Fr.5598.67 Fr.2632.10
1855-2 =373 5288 Fr.7319.12 Fr.3004.15
1856 382 7968 Fr.9200.50 Fr.3387.70
1857 376 7939 Fr.10000.70  Fr.3253.25
1858 342 7811 Fr.10140.00  Fr.3228.10

und Spiilschleuse in der Walenseeausmiindung», die jedoch
nicht zu Stande kam* und es anscheinend Jahrzehnte
dauerte, bis Dampfboote durchfahren konnten. Das
Problem wurde schon in den 1830er-Jahren gutachtlich
untersucht.* Seit 1837 befuhr als erstes Dampfschiff
die «Spligen» den Walensee. Die 1838 vereinigte
«Dampfschifffahrts-Gesellschaft fiir den Ziirich- und Walen-
see» bezweckte, den Transit auch auf der Linth zu befor-
dern.”® Sie war mit der «Gesellschaft der patentierten
Linthschiffer» verkniipft,*® vermutlich einem Zweig von

22 Weyrauch, S.101, nach Vereins-Berichten der Dampfschifffahrtsge-
sellschaft. Anno 1852 «war der Wasserstand so niedrig, dass ldanger als
gewdhnlich nicht gefahren werden konnte». Weyrauch schliesst aus den
auf die Sommermonate verteilten Einnahmen, namentlich von
1853, dass die Fahrt «besonders auch von Vergniigungsreisenden beniitzt
worden» sei.

23 Legler 1886, S.12.

24 Lintharchiv, A VIII D 1840, «Untersuchung des Linthkanals in Bezug auf
Dampfschifffahrt», und 1843, Untersuchungen betr. der hydrotechni-
schen Verhéltnisse der Dampfschifffahrt.

25 Geografisches Lexikon CH: Der Walenseedampfer diente haupt-
sidchlich dem «Transport der glarnerischen Baumwollfabrikate und der
ziircherischen Seidenwaren», welche «iiber den Spliigenpass nach den
Hiifen des mittellandischen Meeres und nach dem Orient gingen». Ab 1849
unterstiitzte ihn der kleinere «Delphin», um «besonders den Perso-
nentransport und Postdienst» zu besorgen. Er ging im Sturm nachts
am 16./17.XI1.1850 mit 13 Personen unter, was die touristische
Walenseeschifffahrt beeintrdchtigte.

26 Weyrauch, S.100f, vgl. unten!
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. I .
Die Windegg-Briicke der Nordostbahn, geplant 1874, Situation und Querschnitt dieser unteven Linthquerung. Seit 1875
fiihrte die NOB links vom Ziivichsee nach Glarus. An der Grenze, oberhalb Bilten, kreuzte die Bahn zweimal die Linth.
(Landesarchiv Glarus, F. 6.02)

Patentinhabern der Linthschifffahrtsgesellschaft. Vor-
rang hatten die Fahrten linthabwirts. Sie wurden auf
einem «gut bemannten und bequemen Ruder- und Segel-
schiff>» von Weesen bis Schmerikon «erster und zweiter
Klasse» angeboten, mit Zwischenhalt zu Ziegelbriicke,
an der Biltner Rotenbriicke, am Giessen und beim
Schloss Grinau. Die Riickfahrt von Schmerikon nach
Weesen dauerte «ca. 4 bis 5 Stunden, Passagiere, welche
diese Fahrt bentitzen» wollten, wurden zur Taxe dritter
Klasse «mitgenommeny.?”

27 Dossier LK 262.1 der ZB, aus dem Broschiirchen «Fahrten und Taxen
der Dampfschiffe auf dem Ziirich- und Walensee und Ruderschifffahrt auf
dem Linthkanal fiir das Jahr 1854». Auch spaterhin paktierte die Linth-
kommission mit den Ziircher Dampfschiff-Gesellschaften. Vgl.
Lintharchiv, E III 04, S.94. S.139 (1885): Auseinandersetzungen
um Vertragseinhaltung. ETII 05, S. 34 (1888): Die Dampfbootgesell-
schaft Oberer Ziirichsee ersucht um Ausbaggern der Linthmiin-
dung (vermutlich zum besseren Einlauf ihrer Schleppkdhne).

(Querschnitt

/RS  P—

Doch nun brach das Eisenbahn-Zeitalter an, ebenfalls
auf privater Basis. Nicht zuletzt lockten die Grosspro-
jekte der Alpentunnel, via Graubtinden oder Uri nach
Italien. Vom Ersteren profitierten zwei frithe Verbin-
dungen zwischen Bodensee und Chur und aus dem
Kanton Ziirich nach Rapperswil und Weesen bis Sar-
gans, welche die Vereinigten Schweizerbahnen (VSB) be-
trieben. Beide Linien konnten schon 1858 und 1859
durchgehend erdffnet werden,?® «der Passagiertransport
auf der Linth sank damit auf Null herab», auf dem Walen-

28 Namlich ab Wallisellen, via Uster und Riti. Die Strecke Wallisel-
len—Ziirich war Teil der ab 1855/56 von der Nordostbahn betriebe-
nen Linie Romanshorn-Winterthur-Zirich. Zu Details der diver-
sen Bahnstrecken und Bahngesellschaften: Wikipedia; vgl.
Belepsch und H. K. Pfyffer. Zwischen Weesen und Walenstadt muss-
ten zehn Tunnel gesprengt werden (Berlepsch, S.13).
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see weniger.?? Diese west-0stliche Eisenbahnstrecke
fithrte von Uznach rechts der Linthebene nach Benken,
Schinis, Ziegelbriicke, Weesen und dem stidlichen Wa-
lenseeufer entlang nach Sargans sowie von Weesen di-
rekt nach Néfels und Glarus. Sie iiberquerte die Linth
mit zwei Briicken, auf Glarus zu westlich Weesens,
nach Sargans im Gisi iiber den Escherkanal. Nicht min-
der betroffen war der Giterverkehr auf der Linth. Zwi-
schen 1851 und 1859 beférderten rund 1500 Reckziige
jahrlich an etwa 350 Recktagen gegen 180000 Giiter
linthaufwdrts, mit Spitzen von gegen 370000 Stiick
widhrend des Eisenbahnbaus 1856-1858. Von 1860 bis
1866 sackten Recktage und Reckziige um tiber ein Drit-
tel, die Giiter von rund 50000 auf unter 10000 Stiick
ab.*

Seit 1875 verband die linksufrige Linie der Nordostbahn
(NOB) Zurich mit Glarus und Linthal und schnitt den
Kanal vor und bei Ziegelbriicke.*! Eisenbahniibergidnge
pflegten die Reckerei zu behindern, anders als die Brii-

29 Weyrauch, S.102. Der «Spliigen», das damals letzte Dampfschiff
auf dem Walensee, sei durch die Linth nach dem Zirichsee ge-
schafft worden. Geografisches Lexikon CH: Seit 1859 diente die
Schifffahrt auf dem Walensee «fast ganz nur dem lokalen Verkehrs. Der
Warenumschwung beschriankte sich um 1900 «meist auf den Trans-
port von Bausteinen, Zement, Holz und Streue und wird durch mehrere Le-
dischiffe besorgt, die frither durch Ruder und Segel, gegenwdrtig aber durch
Motoren betrieben werden. Fiir Vergniigungsfahrten auf dem prichtigen
See steht in Weesen ein elektrisches Akkumulatorenboot zur Verfiigung.»
Nach Stadler 2013, S.224f., fuhr die Electra von 1795 bis 1920, pa-
rallel und anschliessend verkehrten weitere Motorboote von 1913
bis zur Gegenwart, z.B. von 1914 bis 1925 die «Linth Escher II».

30 Weyrauch, S.102, Tabelle 1851-1866, nach Angaben des Linthse-
kretdrs Ehrensperger. «Sie enthdlt nur die Angaben iiber die Reckerziige,
also die aufwdrts gehenden Schiffe, die auch den Hauptwarentransport be-
sorgten. Die abwirts fahrenden Schiffe unterlagen, weil nicht gereckt, kei-
ner Kontrolle.»

31 Gegeniiber der NOB-Linie, die ab Ziegelbriicke direkt ins Glarner-
land wies, geriet die VSB-Strecke Ziegelbriicke-Weesen-Nifels bald
ins Hintertreffen. Ab 1900 umstritten, wurde die 4 ki lange Stre-
cke 1918 stillgelegt, ab 1918 nicht mehr befahren, 1931 das Geleise
abgebrochen: Google, «Eingestellte Bahnen». Neuere Briickenversio-
nen der Strecken Ziirich-Ziegelbriicke und Ziegelbriicke-Glarus
befinden sich noch heute in etwa am gleichen Ort.
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cken des Regionalverkehrs zwischen der Bidsche und
und der Grinau.®? Der neue Rapperswiler Seedamm fir
Strasse und Eisenbahn ersetzte seit den 1870er-Jahren
den uralten Holzsteg und gewdhrte dem Schiffsverkehr
mit einer 40 m langen Drehbriicke Durchlass.® Die
Transportvorteile der Eisenbahn benachteiligten die
Schifffahrt drastisch.** Der Fernverkehr tiber den Zi-
rich- und Walensee ging damit praktisch ein, was vor
allem die Fuhrleute zu Walenstadt hart traf.* Konse-
quenterweise wurde 1862 die nunmehr abgewertete
Kommission der Linthschifffahrt mit der fiir den Kanal-
bau zustindigen in einer gemeinsamen Verwaltungsbe-
horde, der Linthkommission, eingebunden und deren
Kapitalien im gemeinsamen Linthfonds vereinigt.*® Die
neue Linthkommission bestand ab 1862 wiederum aus
fiinf Vertretern, die vier kantonalen Regierungen erko-
ren je einen, der Bundesrat wihlte den fiinften sowie
den Prasidenten. Als Erstes erarbeitete die neue Kom-
mission unter Prdsident J. Karl Kappeler ihr Reglement

32 Lintharchiv, E.1.05.4, S.63. Die Linthkommission traktandiert an
ihrer 39. Sitzung (IV.1875) Anstinde mit der NOB wegen des Re-
ckerdurchgangs unter der Windegg-Briicke. Dazu 60 Jahre spéter
Recker Xaver Fih aus Benken, 1910 (in Stddler 1996, S.197): «Bei
der Eisenbahnbriicke bei Ziegelbriicke wurde das Ledischiff jeweils am Ufer
festgebunden. Man spannte die Pferde aus, liess sie das Bahngeleise iiber-
queren, um sie oberhalb der Briicke wieder vor das Schiff oder die schwere
Last zu spannen. Beim Bau der neuen Eisenbahnbriicke in den dreissiger
Jahren brachte man fiir die Recker und Pferde einen besonderen Steg an».

33 Seedamm-Umbau, S.14f u.a.a.0. Genaueres: «Die Eisenbahny,
Bd.IX, S.85f.,, S.105f.,, SIA-Exkursion 1878.

34 Erst wieder von 1914 bis 1925 befuhr (nach Stéddler, Sidostschweiz
25.VIIL. 2013) das Dampfschiff «Linth-Escher II» den Walensee, von
1955 bis 1977 folgte das Motorschiff «Fridoliny.

35 «Vor 1859 hielt man in Walenstadt bis zu 300 Pferde. Die grossen Weidefld-
chen Rossweid, Paschga, Platz (nachmals Exerzierplatz, usw.) wurden nicht
mehr benotigt, weshalb die Ortsgemeinde das Geldnde dem Militdr zur Ver-
fiigung stelltes (Wikipedia: Walenstadt). Auch die Lagerhiuser stan-
den leer, sodass die vier Schuppen zu Mannschaftsbaracken des
neuen Waffenplatzes umgebaut wurden (1860/62), vgl. Botschaft
des Bundesrates vom 4.1I1. 1929.

36 Bundesgesetze, Amtl. Slg., Bd.7 (1863), S.119f., «Bundesbeschluss
betr. Reorganisation der Linthverwaltung», v. 27.1. 1862.
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betreffend die Geschdftsordnung.” Sitz, Domizil, Schuld-
titel und Archiv der Unternehmung befanden sich in
Zirich, jihrlich sollten zwei ordentliche Sitzungen ab-
gehalten werden. Die Kommission leitete das Linthwerk
und die Linthschifffahrt ziemlich autonom, bei jahrli-
cher Berichterstattung an den Bundesrat und laufen-
dem Kontakt mit den Kantonen. Sie verfiigte iiber einen
Ingenieur, einen Rechnungsfiihrer, einen Zahlmeister und
ein Sekretariat, deren Befugnisse festgelegt wurden.?
Die Unternehmung befasste sich alsdann teils mit der
Kanalisierung Grinau abwdrts zum Zirichsee und mit
Ideen zu dessen Absenkung.** In der unteren Linth-
ebene wurde der Kanaldamm verstdrkt, um den immer
moglichen Ausbriichen vorzubeugen. Finanziert wur-
den diese Unternehmungen aus dem gut gefiillten Do-
tationsfonds, aber auch durch zusidtzliche Perimeter-
beitrige.*

37 Beschliisse (1865), S.4f., Geschiftsordnung von der Kommission
erlassen Ende Dezember 1862, vom Bundesrat genehmigt 1864. Jo-
hann Karl Kappeler (1816-1888), seit 1857 Prdsident der ETH und
ihres Schweiz. Schulrates, leitete die Linthkommission bis 1886.

38 Beschliisse (1865), § 8 f.: Rechnungsfiihrer oder Zahlmeister konn-
ten auch als Sekretir amten, allerdings ohne Gehaltserhéhung. An
Jahresgehalt bezog der Ingenieur Fr.3000 plus Spesen, der Zahl-
meister Fr.1500 (Kaution Fr.6000), der Rechnungsfithrer Fr.700
plus Spesen (Kaution Fr.15000). Das Geschiftsreglement wurde
1877 gednderten Gegebenheiten angepasst, Amtl. Slg., NF., Bd.3
(1879), S.232f., so (§8f.) die Beamtenschaft reduziert auf Ingeni-
eur sowie (zusammenlegbar) Rechnungsfiihrer, Protokollfiihrer/
Sekretir. Als der Teuerung angepasste Besoldung erhielt der Linth-
ingenieur Fr.4000 im Jahr, Rechnungsfithrer und Sekretdr insge-
samt Fr.2400 oder bei zusammengelegter Funktion Fr.2600.

39 Bundesgesetze, Amtl. Slg., Bd.VIII (1865), S.900f.: «Bundesratsbe-
schluss betreffend die Korrektion der Linth von Grynau bis zur Einmiin-
dung in den Ziirichsee» vom 27.11.1865; angehédngt das «Reglement iiber
die Mehrwertschdtzung». Zur Zirichsee-Fillung vgl. Legler 1886,
S.5%

40 Legler 1886, S.21: Im Linthfonds befanden sich 1845 rund
Fr.47 000, 1858 Fr.197 405, 1865 aber Fr.414 606. «Das starke Steigen
des Linthfonds bis 1865 riithrt meistens her von der Abtretung des Schiff-
fahrtsfonds der Linthkantone im Betrag von Fr.74766 und von giinstigen
Bodenverkdufen, seither ist er um die aus dem Fonds bewilligten Fr. 150 000
Zuschiisse zur Grinaukanalkorrektion zuriickgegangen ..»

1865 erneuerte die Linthkommission die «Linthschiff-
fahrts- und Recker-Ordnung» und trug den verdnderten
Umstdnden Rechnung.?! Vier weitere erginzten sie in
den 1870er-Jahren mit kleineren Anpassungen,* die ich
fallweise vermerke:

Tabelle 18: Recktaxen zu 6 Stationen von Grinau
bis Weesen

1865 1874 1876

Leere bis 19m lang, Bri2=9-" ‘Fr:3=11" Fr:2—9

Schiffe 4,5m breit

Leere  hoher und Fr.3-14 Fr.4-16 Fr.6-18

Schiffe breiter

Ladun- jeq=100kg 7 Rp. 7 Rp. 14 Rp.

gen ausserdem

Schiff  mit Steinbriicke, Fr.2

plus

Schiff  mit Schaluppe plus

Fr.3

41 Bundesgesetze, Amtl. Slg., Bd.VIII (1865), S.386 f., vom 12.1.1865,
bundesritlich genehmigt am 3.11. 1865.

42 So begrenzte die «Abdnderung der §§ 18 und 23 der Linthschifffahrts- und
Recker-Ordnung» vom Hornung 1872 den Reckerzug vom Ziirich-
zum Walensee auf 6 Stunden: Amtl. S1. Bd. X, S.680. Eine ndchste
folgte im Mirz/April 1974: Amtl. Slg. XI.Bd.(1874) S.517. Eine
neue, plakativ verbreitete «Linth-Schifffahrts- und Recker-Ordnung»,
Amtl. Slg. NF., Bd.2 (1877), S.177; nun wurden 7 Stunden Fahrt
toleriert, «mit Einrechnung der Fiitterungszeit» (§18).
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Tabelle 19: Die Einsitze der Recker 18714

Jan. Feb. Midrz April  Mai Juni
Tage 6 See- 15 21 25 23
Ziige 6 Gfrorni 17 30 45 42
Ladschiff 1 1 4 14 8
Leerschiff 7 27 45 69 62
Zentner 20 270 320 1364 635
Lohn Fr. 73 241 574 996 865

Der bisherige Linthingenieur hatte die Linthldufe vor
Schaden zu bewahren, der Linthaufseher mit Wohnsitz
in Grinau hier die Abfuhr zu kontrollieren. Ein von den
Reckern bestellter Bieter avisierte ihnen die flussauf zu
fiilhrenden Schiffe. Es gab nun keine bevorzugten Kauf-
mannsgiiter mehr. Trotz des verbliebenen Landespro-
dukts und wachsendem Bedarf des Linthwerks selber
kamen deutlich weniger Reckziige und Recker zum Ein-
satz.** Schifffahrt und Fléssen auf der Linth war wie
iiblich an Bedingungen® gekniipft. Einzelne Punkte
waren «liberalisiert», Pflichten ausgedehnt worden.
Die Ladung war «durch Frachtbriefe oder andere glaub-

43 Lintharchiv, E 8.29, ad. 1871.

44 §17 (1865) sprach von einem oder mehreren Reckern, §17 (1874)
von moglicherweise nur 2: Lintharchiv E II1.03, S.269; so 1877/8
von einem ganzen Reckzug mit 2 Pferden und 2 halben mit je 2
Pferden. Stadler, 196 f., berichtet: 1878 reckte der Benkner Ster-
nenwirt von Januar bis Dezember 1878 wihrend 12 Tagen, und an
6 Tagen fiihrte er Werkzeug, Faschinen und Sand meist mit 2 Pfer-
den. Sein Gesamtlohn betrug Fr.188.20. Um 1900 reckten drei
Benkner, um 1937 war wohl der nachfolgende Sternenwirt Xaver
Fih einer der letzten verbliebenen Recker.

45 Sou.a. 1865, §9f., Vortritt der abwérts fahrenden Schiffe, der Auf-
seher bietet die Recker auf, Maximalladung je nach Umstinden
200 Zentner und mehr; § 15f. Bewilligung und Fr.1000 Kaution,
Reckzug zu 5 Pferden, bei hohem Wasserstand mit 6 Pferden;
§19 f: Reckziige unter Grinau abholen, spiteste Abfahrten; Schiffs-
masse maximal 15 Fuss breit und 62 Fuss lang; ab 1874 (§ 23) Linge
auf 63 Fuss, 1876 (§24) auf 19 m festgelegt.
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Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dez. Total
25 24 26 21 24 14 225
52 46 50 41 35 14 . 378
8 4 11 5 2 l; 59
81 85 80 74 95 30 655
526 242 1380 793 190 43 5783

1068 1017 1026 856 739 198 7653

wiirdige Dokumente auszuweisen».*® Gereckt wurde von
Montag bis Samstag, notfalls auch sonntags.*” Die Fut-
terpause war auf drei Viertelstunden beschriankt. Je Zug
waren zwei Recker vorgeschrieben, einer oder sein Ver-
treter als Fiihrer sowie ein tiichtiger Gehilfe. Der Reck-
weg fithrte dem rechten Damm entlang, stromabwarts
von der Roten Briicke bis Grinau allenfalls linksseitig.
Schidden an Kanal und Giitern mussten gedeckt, tiber-
tretene Vorschriften mit Bussen von Fr.5 bis Fr.25 abge-
golten werden. Ab 1874 galten Wartefristen.* Bei Teue-
rung, stetiger Nachfrage und weniger Reckern stiegen
die Tarife:* Die auch in Plakatform ausgegebene «Linth-
Schifffahrts- und Recker-Ordnung» vom Mai 1876 resi-
mierte das Gewohnte und passte es da und dort neuen
Gepflogenheiten an.®® Linthschiffe durften jetzt 5,4m
breit sein, die Recker bereits mit mindestens zwei Pfer-

46 §11. «Ein Sack Getreide von 5 Viertel Schweizermass wird gleich 1 Zentner,
100 Mass Wein samt Fassung gleich 3 Zentner, ein Fass Erddpfel gleich
4 Zentner gerechnet.»

47 Firs Folgende §§2f£.,14, 19-21, 29.

48 §22f. (1874, 1876).

49 §23(1865), §24 (1874 und 1876). Zu den Details vgl. Anm. 19.

50 §11(1876) benannte die Gewichte: je 100 1 Getreide = 75 kg, Kartof-
feln 60kg, Wein 110kg; je 1m?® Sandsteine = 2500kg, Ziegel =

1800 kg, geworfene Steinkohlen = 1000kg. § 16f., Kaution % Zug
Fr.500.
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Ein Kiesschiff wird auf dem Linthkanal zum Walensee hinauf

gereckt. (Hans Witzig, nach Hasler)

den einen halben Zug oder mit vieren einen ganzen
stellen. Gingige Giliter waren Getreide, Kartoffeln,
Wein, Steinkohlen, Sandsteine und Ziegel.

1867 regelte ein «Bundesgesetz betreffend die Unterhaltung
des Linthwerks», > ausser der Pflege der bestehenden Bau-
ten, den jetzt intensivierten Ausbau vom Obern Buch-
berg bis zum Ziirichsee. Drei Artikel handelten von den

51 Bundesgesetzte, Amtl. Slg., Bd.IX (1869), S.208f., vom 6. XII. 1867.
Es ersetzte Abschnitt VI der entsprechenden Verordnung iiber Po-
lizei und Unterhalt der Linthkanéle vom 6. Juli 1812. Die neu fest-
gesetzten Perimeterbeitrdge der Linthanlage betrugen maximal
75 Rp. und mindestens 20 Rp. je Juchart oder 36 Aren. Gemadss Ar-
tikel 1 schiitzte der Erlass das umfangreiche Eigentum des
Linthwerkes ausdriicklich vor allen «Beschwerden und Abgaben irgend
einer Art». Dies galt fir allen «Boden ldngs den Linthkandlen, von der
Mitte der Hintergrdben an, mit den Ddmmen und Ufern», aber auch «die
167096 Quardratklafter alter Linthbette und Kanaldurchschnitte», ausser
solchen, die verkauft oder abgetreten wurden. Amtl. Slg. NF. Bd.6
(1883), S.497f.: Abdnderung der Linthanlage auf 1 Rp./Are.
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Seiten- oder Hintergrdben des Linthkanals. Fiir den Unter-
halt der neu kanalisierten Binnengewdsser war das kan-
tonale Grundeigentum zustidndig, dessen Besitzer zu
Unterhalts-Genossamen zusammengefasst wurden.”? An
Geschiebe fithrenden Bdchen mussten gentigende Kies-
fange errichtet werden. Die Erhohung der Perimeterbei-
trdge und die Kosten fiir die neuen Hinter- und Abzugs-
graben erregten in der Region grossen Anstoss, allerdings
vergeblich.>® Im Februar 1869 erschien eine neue «Verord-
nung iiber die Linthpolizei».5* Der um 1870 geplante «In-
dustrie- und Schifffahrtskanal Schdnis-Bilten bis Grinau»
blieb Papier, wahrend die Linth im Glarnerland lingst
industriell gut genutzt wurde.>® Zu Kappelers Amtszeit
(1862-1886) waren ausser dem Grinaukanal und den
Hintergrdben in zeitraubenden Verhandlungen der un-

52 1868 wurden neben den Giitern links und rechts des Grinaukanals
auch diejenigen oberhalb neu vermessen, nunmehr in Quadratru-
ten. Vgl. Lintharchiv, Akten A X.03. Vgl.: «Reglement betreffend die
Erhebung der Linthanlage» vom Februar 1870, Amtl. Slg., Bd.X,
S.115f.: § 2, das Glarner Klafter wandelte sich in «Quadratruten neu
Schweizermass»; § 3, lestsetzung der Linthsteuer jdhrlich. «Verord-
nung betreffend die Bildung der neuen Hintergraben-Genossame» vom 22.
X. 1870, Amtl. Slg, Bd.IX. (1869), S. 916 f. Sie betonte einleitend, sie
sei «nach Einsicht und Wiirdigung der eingegangenen Zuschriften der bis-
her bestandenen Korporationen» beschlossen worden. Sie tbertrug
den Unterhalt der Hintergrdben oberhalb dem Walensee teils In-
dustriellen, teils dem Linthwerk, unterhalb aber den drei neuen
Korporationen der Niederurner Hintergraben-Genossame, der Bil-
ten-Tuggener Hintergraben-Genossame und der Schinis-Uznacher
Hintergraben-Genossame. Erst fielen betrdachtliche Erstellungskos-
ten an, beispielsweise bezahlte die Region Bilten-Tuggen von 1871
bis 1873 fiir Unterhalts- und Korrektionsarbeiten ihrer Gegend
iber Fr.20000 (Lintharchiv, E. 1.05.4, S.76f,: Sitzung der Linth-
kommission vom 7. VIII. 1875). Nach der Hauptsanierung betrug
die Linthauflage jahrlich in der Regel 5 Rp. pro Are, der Hintergra-
benbeitrag etwas weniger (Lintharchiv E. II. 02, S. 166 f.)

53 Vgl. Anm. 51.

54 Die Verordnung ersetzte die noch gultigen Abschnitte [ bis V. der
Vorgidnger-Verordnung vom Juli 1812 sozusagen vollstindig. Be-
tont wurden das Lintheigentum: Fangwuhre, Fischreusen u.a.m.
waren verboten, die Landungs- und Lagerpldtze bestimmt, Bussen
fur Ubertretung des Gebotenen verordnet: Amtl. Slg., Bd.IX (1869).
S.847f., gemass Tagsatzungsbeschluss vom 3.VIII. 1830.

55 Zum Industriekanal Untere Linthebene (Plan Legler | Prof. C. Cul-
mann): Legler 1886, S. 13; zu den Glarner Industriekandlen: Legler
1868, S.17.
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befriedigende Zirichsee-Abfluss®® und der neue Rappers-
wilerdamm?®” erortert worden. Wahrend dieser Periode
hatten der Unterhalt und die Vollendungsarbeiten an
der Linth gut anderthalb Millionen Franken gekostet.
Das «reine verfiigbare Linthvermégen» betrug 1885 knapp
390000 Franken. Uber die Kapitalzinsen hinaus standen
«fiir  Unterhaltungszwecke» jéhrlich zwischen 30- bis
50000 Franken zur Verfiigung.*®

Tiickisches Sumpfgebiet, zu schwache Ddimme und Gra-
ben verursachten laufend zusdtzliche Investitionen, nie
ausbleibende Hochwasserschidden und schliesslich die
unvermeidliche Alterung des Linthkanals liessen die Un-
ternehmung sich als sozusagen «Ewiges Werk» entpup-
pen. 1881 veranschlagte die Linthkommission den Geld-
bedarf der ndchsten dreissig Jahre auf rund eine Million
Franken.* Trotz laufender Sanierung® waren 1894 «vom
ganzen Linthwerk erst 14472 m vollendet, wihrend eine Stre-
cke von 17131 m noch auszubauen» sei. Benotigt wiirden
dafir Gber eine halbe Million 6ffentliches Geld. Tatsdch-
lich iibernahm der Bund 1897 knapp die Hilfte, ver-
langte aber, «dass die Kanalstrecken von Grinau bis Ziirich-
see in zehn Jahren, die iibrigen Bauten in 15 Jahren

56 Dazu Legler (1886), S.49-127.
57 Vgl. oben S.70.

58 Legler 1886, S.20f. Jihrlich verfiigbar waren an Linthzollentscha-
digung Fr.15143, Ertrag von Grundbesitz mit Ddmmen ca.
Fr.12 000, Linthauflage des Mehrwerts, je nach Bediirfnis a 1 bis 5
Rp/Are, Fr.4550 bis 22 750.

59 LAGL, B 1.1, vom 13. VIII. 1894. Vgl. Bundesblatt, Bd.48 (1896),
S.557-579, Botschaft des Bundesrates betr. Zusicherung eines Bun-
desbeitrages.

60 Bundesgesetze, Amtl. Slg., NF,, Bd. 16 (1899), S.102. Den Rest soll-
ten Unternehmen, Kantone und Grundbesitzer aufbringen, die
Linthanlage wurde von 4 auf 5 Rp. je Are erhoht. Der Léwenanteil
traf den Kanton St.Gallen. Speich 1999, S.1f.: Prozentual trugen
der Bund 40%, Unternehmung und Grundbesitzer 33 %, die Kan-
tone 27%, entsprechend deren einbezogenem Boden. «Fiir St. Gallen
wurde eine Fldche von 257 082 Aren (56.2%), fiir Glarus 126 053 Aren (27.5%)
und fiir Schwyz 74812 Aren (16.3%) der Berechnung zu Grunde gelegt,» ab-
gerundet auf 50, 25 und 15%, auf den Linthschifffahrtskanton Zi-
rich entfielen die restlichen 10%.
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Tabelle 20: Giiterverkehr auf der Linth zwischen 1878 und 1892 ¢!

1878 378 grosse Schiffe Fr.5498 180 grosse, 342360 Ztn.

8 Lddli beladen... mit 381 %t 198 kleine Schiffe (=171180 q)
q = Kgztn., 100 kg
1880 361 grosse, 26 Ladli Fr.5336 ca. 661 ca. 171350 q
(inkl. ab Grinau)

1884 261 grosse leere, Fr.4072 526 282000 Ztn.
+ 14 Ladli beladen mit 211 t (inkl. ab Grinau) (= 141000 q)

1885 210 grosse Schiffe 2226 q Fr.4254 550 162550 q)
+10 Ladli, mit... = Kg-Ztn. (inkl. ab Grinau)

1889 270 Leerschiffe, 1690 q Fr.3458 455 13890t
14 beladene, mit =Kg-Ztn. (inkl. ab Grinau)

1891 385 Leerschiffe, Fr.5661 516 Schiffe 15000 t
11 beladene... mit 1650 q

1892 294 Seeschiffe, Fr.5454 389 private mit 12660 t
davon 11 mit 3150 q 427 Linthbauschiffe mit 4920t
beladene +427

ausgefiihrt sein werden». Gegen Ende 19. Jahrhundert be-
gann die Okologie Wiinsche vorzubringen.®* Durchge-
hende Schifffahrt blieb gelegentlich weiterhin gefragt.®®

61 Nach Lintharchiv, Missiven E III1.03, S.269, 306, 364. E II1.05, S.2,
63, 81, 95; vgl. Hirry 1918, S. 235, mit abweichenden Zahlen.

62 Wenn man die durchaus eigenntitzigen Vorschldge der Fischerei
als solche bewerten kann. Lintharchiv E I11.04, S.156 (1889): An-
stinde eines Fischers mit Recker Fah. E. I[I1.05 ad VII.1897, Fische-
rei-Kommission verlangt grosse «Refugien» bei den Schiffshaben (=
Schiffshifen). Ad 4.X1.1903: Die Interkantonale Fischerei-Kommis-
sion Zirich-/Walensee verlangt Fisch-Refugien, z.B. mittels grosse-
ren Wuhrsteinen. E 11.06, S.56 (1911), do., betr. Hinterfillungen
von Leitwerk im Hochwasserdamm. S.139/40, Beseitigung von
Fischhindernissen.

63 Vgl. das «Gutachten iiber die Gesichtspunkte der Landesplanung zu einer
Binnenschifffahrt auf der Limmat von der Miindung in die Aare bis zu
Ziirichsee und Linth zwischen Ziivichsee und Walensee». Zrich: Zentral-
biiro Landesplanung 1948.

Insgesamt aber konnte die Linthverwaltung nun ihre
Aufgaben konzentrieren und gezielter wirken. 1905 ver-
einfachte der Bundesrat die Geschiftsfithrung und be-
schriankte die Verwaltung auf den Linthingenieur Hein-
rich Leuzinger, Leglers Nachfolger seit 1897, der auch
fiirs Rechnungswesen und Sekretariat zustindig war.*
Ab 1934 war der Linthingenieur nebenamtlich titig, not-
falls mit einem Verwalter, und Arbeiten waren in der
Regel an Unternehmer zu vergeben.®

64 Bundesgesetze, Amtl. Slg., NF., Bd.22 (1906), S.309f.
65 Amtl. Slg. NF, Bd. 50, (1934), S.318f.
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Ausklang im 20. Jahrhundert

Der noch im 19.Jahrhundert entwickelte Verbren-
nungsmotor revolutionierte im 20.Jahrhundert den
Verkehr zu Wasser und zu Lande. Das Motorboot konkur-
renzierte die Segelschiffe und dringte die Ruder- und
Schleppschiffe vollends an den Rand. Automobil und
Motorrad beanspruchten zunehmend den Strassenver-
kehr fiir sich.’® Die Lastautos, welche seit den 1920er-
Jahren zusehends aufkamen, bedeuteten «das Ende der
Ledischifffahrt auf der Linth, und folglich auch das Ende
der Reckerei».*” Trotz optimalem Wasserlauf wurde 1922
«die kleinste Anzahl Schiffe seit dem Bestehen der Linth-
schifffahrt gereckt», ndmlich 8 Privatschiffe «und auf klei-
nen Strecken 123 Schiffe von der Linthverwaltung». Ab-
warts fuhren diese «beladen mit Kies und Erdmaterial zu
Dammplatz-Auffiillungen und Wuhr-Hinterfiillungen zwi-
schen Giessen und Grinau».®® 1937 stellte die Linthkom-
mission ihre Schifffahrt ein. Die Zeit war nicht mehr
allzu fern, da unsere See- und Flusslandschaften bald
nur noch dem Tourismus und der Freizeit dienen soll-
ten, von ein paar Fischerbooten und Ledischiffen abge-
sehen! Dafiir reglementierte die Linthkommission
nach dem Zweiten Weltkrieg die Motorschifffahrt auf
dem Linthkanal, so 1958 erst deren Geschwindigkeit,®
1972 zusitzliches Verhalten (Fahrverbot nachts, Uber-
holen, Wenden und Kreuzen, Wasserskifahren, Anle-

66 Schweizer Lexikon 1947: 1896 erster Saurer-Personenwagen,
1903 /4 erster Saurer-Lastwagen.

67 Stddler, S.196f., nach Xaver Fih, dem «letzten Recker». Ebd., S.197:
«Tatsache ist, dass die Linth friiher viel mehr Wasser fiihrte. Seit der Uber-
leitung von Seezwasser (Seez = Zufluss aus dem Sarganserland in den Wa-
lensee) in die Stauseen im Tamina- und Calfeisental und somit in den Rhein
sank der Wasserspiegel. Eine Ledischifffahrt wdre, so Xaver Fdh, heute gar
nicht mehr moglich.»

68 Lintharchiv, E II1.06, S.243 (1922). Letzte Linthingenieure waren
von 1932 bis 1968 Jacques Meier, Lachen, dann sein Sohn Peter
Meier (1968-2004) und zuletzt Markus Jud. Nach www. ingmeier.
ch.

69 Slg. eidg. Ges. 1973, S.946 (X.1959).
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gen und Ankern «sowie das Fischen und Baden voniVSchiff
aus», usw.).”” Bald folgte Bewilligungspflicht samt
Fr.100 Gebiihr.”!

1916 restimierte Linthingenieur Leuzinger die Ausgaben
der Linthkommission «fiir die Senkung des Walensees und
die Verbesserung der Schifffahrtsverhdltnisse im Linthka-
nal vom Januar 1837 bis zur Gegenwart». Mehrmaliges
«Ausschorren» unterhalb und oberhalb der Bidsche, zwi-
schen Ziegelbriicke und dem Ziirichsee sowie Spren-
gungen des Windeggfelsens hatten Kosten von
Fr. 165586 verursacht, die Beitrdge an den «Umbau der
alten holzernen Briicken» zwischen Bidsche und Grinau
beliefen sich auf zusdtzliche Fr.13000.”” Im Mai 1918
tagten die «Linthschiffer» zu Rapperswil unter dem Vor-
sitz des Linthingenieurs, um die Recklohne anzupas-
sen.”” Anwesend waren” der Aufseher der Linthschiff
fahrt W. Fdah aus Benken, Recker Arnold Fih vom
Giessen sowie filnf «Schiffsmeister», darunter J. Winteler
aus Weesen. Die Taxen beliefen sich fiir «kleinere Schiffe
bis auf 15 m Linge und unter 4,5 m Breite» je nach Reck-
strecke auf Fr. 8 bis Fr. 30.7 «Schiffe unter 20 m Linge und
bis 4.5 m Breite» sowie «Motorschiffe bis auf 30 Tonnen
Tragkraft» und «einem Motor von 12 PS» zwischen Fr.17
und Fr.35. Der Recker musste je Tag zwei Schiffe recken,
und zwar «der Reihe nach, wie solche in der Riinni anlan-
gen.

70 Slg. eidg. Ges., S.148f. (V1. 1973).

71 Amtl. Slg. Bundesrecht 721.224, S.902f. (17. 3. 1997).
72 Lintharchiv, B VIIL.O1 M. 1.

73 Lintharchiv, B VII1.O1 M. 1.

74 Dazu Joh. Helbling Sohn aus Schmerikon, Carl Inderbitzin aus
Bich, Rudolf Pfenninger aus Obermeilen und Emil Strickler, Mei-
len.

75 Fr. 8 kostete die Fahrt vom Ziirichsee bis Mitte Grinau/Giessen, bis
Giessen Fr.10, bis zur Rothbriicke Bilten Fr.20, bis Windeck und
Ziegelbriicke Fr.24 und bis zum Walensee Fr. 30.
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Tabelle 21: Die Linthschifffahrt charakteristischer Jahre zwischen 1894 und 19217

Schiffe aufwirts q

1894 376 grosse Leerschiffe
& 20 Schaluppen, davon 2
+150 halbgr. d. Linthverw.

mit 390q

1898 428 grosse Leerschiffe

& 12 Schaluppen

+ 200 halbgr. d. Linthverwtg.
1900 209 grosse Leerschiffe

& 3 Schaluppen

+10 halbgr. d. Linthverwtg.
1902 80 grosse Schiffe &

18 Schaluppen + 26 halbgr.

(milit. Geniemandver)
1903 52 grosse Leerschiffe

& 2 Schaluppen + 17

halbgrosse d. Linthbaus
1910 42 grosse Leerschiffe

(1 Schiff ZHsee bis Grinau)

+ 2 Schaluppen + 4 halbgr.
1914 18 grosse Leerschiffe

+ 2 Schaluppen
1915 69 grosse Leerschiffe

+ 2 Schaluppen

1921 14 Seeschiffe
2 Schaluppen +
46 halbgrosse d. Linthbaus

1990 schilderte der alte Benkner Sternenwirt sein ldngst
eingegangenes Gewerbe, das bis zuletzt den traditionel-
len Regeln gefolgt war.”” Am Vorabend holte ein Tagloh-

76 Lintharchiv B VIII 01, Mappe 2.
77 Stddler 1996, S.196-200.

Reckloh
Fr.4265

Fr.4985

Fr.2022

Fr.1355

Fr.1046

Er.771

Fr.440

Fr.1890

Fr.878

Schiffe linthabwarts Gewicht

412 private mit ... ... 10800t

150 Linthbauschiffe ...mit 1900t |
36 mit 750t

452 private mit ... ... 13958 t

200 Linthbauschiffe ... ..mit 4930t

und 25 ab Grinau ... .. mit 728t

245 private mit ... .. 8426t

10 Linthbauschiffe ... .. mit 200t

und 26 ab Grinau ... .. mit 726t

121 private mit ... .. 4065t

25 Linthbauschiffe ... .. mit 625t

und 16 ab Grinau ... .. mit 389t

52 private mit ... ..3861t

17 Linthbauschiffe ... .. mit 510t

und 11 ab Grinau ... ..mit 735t

42 private mit ... ... 1140t

4 Linthbauschiffe ... .. mit 680t

(kein Schiff ab Grinau)

18 private mit ... DO

69 private mit... 22979t

18 Linthbauschiffe 14t mit Sand, 1 mit Holz,

3 mit Zement

2 Schaluppen 133k

1 Linthbauschiff

ner zu Fuss um 21 Uhr die Reckauftrige fiir den folgen-
den Tag an der Grinau ab. Nach seiner Riickkehr gegen
23 Uhr wurden die Bestellungen den wenigen Reckern
zugeteilt. Andern Tags begann die Arbeit unter Grinau
um 5 Uhr. In der Regel wurde am Morgen und Vormittag
gereckt, nachmittags die Riickfahrt geladen und ange-
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alten Linthldufe verlanden, nach wie vor aber herrschte hier Generationen
lang die alt herkémmliche, «typische Streuekultur». (Girsberger)

treten. An den Be- und Entladestellen halfen Taglohner.
Den Giessen zu Benken erreichte man um etwa 7 Uhr, wo
man die Pferde wechselte und wohl im «Sternen» einen
Imbiss genehmigte. Nach etwa 3 Stunden war man in
Weesen. Die Schiffe verfiigten tiber Ruder und etwa ein
grosses Segel fiir die Seefahrt. Sie waren im 19. und 20.
Jahrhundert 25 bis 30 m lang, 4 m breit, hatten einen
Tiefgang von ca. 1% Meter, wogen leer 90 Tonnen und
fassten 12 bis 15 Kubikmeter Ladung. Sie wurden «seit-
lich, etwa nach dem ersten Drittel», mit den Pferden gekop-
pelt, die zu zweien hintereinander zogen. Das rechte
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Ufer diente als Reckweg. Mit besonderer Vorsicht musste
der Windeggfelsen, die tiickische Stromschnelle bei Zie-
gelbriicke, befahren werden. Linthaufwirts fuhren die
Boote meist leer, von Streu fiir Quinten abgesehen. Die
Talfuhr bestand zuletzt aus Holz, Kies, Steinen, gelegent-
lich auch Glarner Produkten und dauerte etwa 2 Stun-
den. Nun liess der Steuermann das Schiffin der Mitte der
Fahrrinne treiben. Als nach dem Ersten Weltkrieg die
Motorfahrzeuge iberhand nahmen, wurde gelegentlich
mit Traktoren gereckt, Ende der Dreissigerjahre aber
dann der Betrieb eingestellt.
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Sobald Landesstreik und Erster Weltkrieg verebbt
waren, kimmerte sich eine neue Parallel-Organisation
um die Urbarisierung, wo Eschers Werk stehen geblie-
ben war:”® um die Melioration der Linthebene, zwecks
besserer Nutzung und Besiedlung.” Das entsprechende
Bundesgesetz wurde 1939 kurz vor dem Krieg verab-
schiedet.®* Kam es zu grossem Hochwasser, gerieten noch
immer die Ddmme der Linth in Gefahr, so im Juni 1953.
1956 verabschiedete deshalb die Bundesversammlung
erneut ein Korrektionsprojekt von knapp drei Millio-
nen Franken fiir Verstdrkung und Erhéhung der Linth-
ddmme und fiir Ausbauten und Aufstockung der Hin-
tergraben.® Nach der Kanalkrise von 1999 leitete die
Linthkommission mit dem Konzept «Hochwasserschutz
Linth 2000» die «umfassende Erneuerung und Sanierung
des Werks» ein, da manche der hundert und mehr Jahre
alten Bauten und Anlagen renoviert werden mussten,
das Hochwasser von 2005 konnte dies nur unterstrei-
chen. Die bisherige Organisation erwies sich als iber-
holt, weshalb eine «Interkantonale Vereinbarung zwi-
schen den Kantonen Glarus, Schwyz, St. Gallen und Ziirich

78 Kistler-Zingg, S.207 f.: Vorher wurden zwar «da und dort Griben ge-
zogen, wohl wurde wdhrend des Ersten Weltkrieges ein wenig gepflanzt,
redete man aber von einer Meliorierung des Bodens, wie sie heute da ist,
wurden Einwdnde gemacht». Auch die Regulierung von Ziirich- und
Walensee wurde damals ausgiebig diskutiert, sei es zwecks Ener-
giegewinnung oder internationaler Schifffahrts, vgl. Hirry 1917,
Héarry 1918, S.74.

79 Die Melioration wurde parlamentarisch ab 1935 insbesondere
durch Nationalrat Erhard Ruoss von Buttikon beférdert. Vgl. Kist-
ler-Zingg, S.208 f., Burckhardt, S. 286 f., Kessler sowie Girsberger.

80 Bundesgesetz «zur Melioration i. d. Ki. Schwyz und St. Gallen»: Amtl.
Slg., Bd. 56 (1940), S.911 f. Es umfasste «die Korrektion der Wildbdche,
die Entwdsserung, die Giiterzusammenlegung und die Weganlagen». Die
Finanzierung entsprach grosso modo dem des Linthwerks, der
Bund trug allerdings 60 % der Baukosten, so auch ab 1946 bei den
10 Millionen Mehrkosten: Bd.62 (1946), S.884f. Bd.1964 II,
S.720f., «Bundesgesetz iiber den Unterhalt der Melioration der Linthebene
in den Kantonen Schwyz und St. Gallen» vom 4. X. 1963, 1995/6 durch
ein Konkordat der beiden Kantone ersetzt (Bbl. 1996 IV, S. 846, ent-
sprechende Botschaft des Bundesrates).

81 Bundesblatt, Jg. 108 (1956), S. 777 f. (Botschaft), S.1340f., Zusiche-
rung des Bundesbeitrags von 40%.

iiber das Linthwerk» sie ersetzte. Am 5. Oktober 2001
wurde die noch geltende Eidgendssische Linthunter-
ﬁehmung gesetzlich aufgelost.*” 2013 waren die umfas-
senden Sanierungsarbeiten beendet, Kosten rund 125
Millionen.®* Weitere Teilprojekte harren der Realisie-
rung.®

82 Bundesblatt, Jg 148 (1996), S. 845, Auftrag der Linthkommission,
«eine interkantonale Vereinbarung (Konkordat) zur Fortfilhrung des
Linthwerks auszuarbeiten». Jg. 153 (2001), S.232f., entsprechende
Botschaft des Bundesrates. Amtl. Slg d. Bundesrechts, 2004,
S.2467f., Interkantonale Vereinbarung zwischen den Kantonen
GL, SZ, SG und ZH iber das Linthwerk (in Kraft ab 1.1.2004).
S.2475f., Bundesgesetz tber die Auflésung der Linthunterneh-
mung. Zur juristischen Problematik der «interkantonalen Anstalt»
siehe Hauser.

83 Nach Pressemitteilungen. Der Bund trug gut zwei Fiinftel der Kos-
ten, die Kantone beteiligten sich nach dem bisherigen Verteil-
schema (oben, Anm. 60).

84 Warteliste: ein 6kologisches und ein landwirtschaftliches Raum-
konzept, die Siedlungsentwisserung und -entwicklung, Erholung
und Freizeit. Nach Google, «Linthebene, Ubergeordnete Projekte»
(21.7.2013).
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