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Max Baumann

Schiffe, Fuhrwerke und Eisenbahn

Zur Konkurrenz zwischen Fluss- und Landverkehr

Die Flussschifffahrt bildet ein eigentliches Stiefkind der Verkehrsgeschichte. Zu
diesem Thema existiert nur wenig neuere Literatur; die meisten Titel hatte ich
schon bei der Erarbeitung meiner Dissertation vor iiber 30 Jahren beigezogen.!
Das seither bearbeitete, nun im Wesentlichen abgeschlossene Projekt Histo-
rische Verkehrswege der Schweiz lasst die Schiffsrouten ebenfalls weitgehend
ausser Acht. Dass Strasse und Eisenbahn die Verkehrsgeschichte beherrschen,
widerspiegelt auch das Programm dieser Tagung: Mindestens 17 Referate betreffen
die Strasse, zehn die Eisenbahn und gerade mal je eines die Meer-, Kanal- und
Flussschifffahrt.

Die Schiffe als Transportmittel werden in ihrer Bedeutung bis in die Mitte des
19. Jahrhunderts gegeniiber Fuhrwerken und Kutschen stark unterschitzt. Wo
Wasserstrassen vorhanden waren, benutzte man sie. Zweifellos waren Talfahrten
flussabwirts viel billiger und schneller als Fuhrwerke. Man stelle sich die legendare
Hirsebreifahrt von Ziirich nach Strassburg 1576 auf den holprigen Strassen des
Schweizer Mittellandes und iiber den Bozberg vor, zumal nach einer anhalten-
den Regenperiode: Die Ziircher Ratsherren hitten thren Hirsebrei mit Sicherheit
nicht innert 19 Stunden so heiss nach Strassburg gebracht, dass man sich noch
die «Lefzen» verbrannt habe.? Fiir die Riickreise auf dem Landweg benotigten sie
nicht weniger als sechs Tage.

Bevor eine Eisenbahnverbindung iiber Paris nach Le Havre bestand, liessen sich
Auswanderer noch im 19. Jahrhundert per Schiff auf dem Rhein nach Rotterdam
fiihren, um anschliessend den Atlantik zu iiberqueren.?

Bei Transporten in Flussrichtung vermochten die Fuhrleute die Schiffer somit in
keiner Weise zu konkurrenzieren. Der Wasserweg war beziiglich der Fahrdauer
und des Preises bedeutend giinstiger. Dies diirfte unmittelbar einleuchten. Die fol-
genden Ausfithrungen befassen sich daher fast ausschliesslich mit den Transporten
flussaufwirts. Hier verlief der Konkurrenzkampt bedeutend hérter.
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Flussschifffahrt im Mittelalter

An schiffbaren Fliissen fehlte es im Schweizer Mittelland wahrlich nicht. Der Rhein
war vom Rheinfall bei Schafthausen bis Basel und von dort durchgehend bis Holland
mit Schiften befahrbar, die Aare vom Thuner- und Bielersee iiber Solothurn und Brugg
bis in den Rhein, die LLimmat ab Ziirich und die Reuss ab L.uzern. Es waren denn auch
die Stiadte Bern, Luzern, Ziirich, Schaffhausen und Basel, die hier den grossraumigen
Schiffsverkehr beherrschten und durch ihre Zinfte betreiben liessen.

Uber den Schiffsverkehr im Hoch- und Spétmittelalter ist bisher wenig bekannt.
Das meiste Wissen stiitzt sich einseitig auf amtliche Erlasse wie Zunftordnungen,
Zolltarife und Vertrdge ab. Dazu kommen Informationen aus spéteren Jahrhunderten,
die Riickschliisse auf frithere Zeiten erlauben.

Vor der Territorialisierung bildeten die schiffbaren Fliisse europaweite Verkehrs-
adern. Die flumina navigabilia galten als «freie Reichsstrassen», die der Reichstag
von Roncaglia schon 1158 als Regal dem Schutz und Nutzen des Konigs zugewiesen
hatte. Die schiffbaren Fliisse waren im Mittelalter exterritorial und bildeten auf
ihrer ganzen Linge und Breite eine Einheit; es gab keine biirokratisch konstruier-
ten Grenzen in der «Mitte» des Flusses; der Schiffsweg sollte frei sein, frei von
rechtlichen, wirtschaftlichen und allzu vielen fiskalischen Behinderungen.

Die Flussschifffahrt genoss in der Regel Vorrang vor allen anderen Flussnutzungen
wie Fischerei, Fahren und Miihlen. Der allgemeine Verkehr stand tiber privaten
Interessen. Oft waren es die Stidte am Anfang einer Wasserstrasse, welche eine Art
«Flussvogtei» geltend machten. So durfte Ziirich die Limmat bis ins 18. Jahrhundert
auf ihre Schiffbarkeit inspizieren und die Entfernung von Flussverbauungen durch
Fischer und Miiller verfiigen. Die Limmat war auf einer Breite von 36 Schuh (circa
11 m) frei zu halten, «damit die Richsstrass dermass offen stunde, dass die Menschen
mit ithrem Lib und Guet sicher gefertiget werden mogen». Auch L.uzern bezeichnete
sich noch 1684 als Reichsvogt iiber die Reuss vom Vierwaldstattersee bis zur Aare
und wachte dariiber, dass wenigstens ein Drittel des Flussbetts bei jedem Wasserstand
frei passierbar war.*

Lediglich grosse natiirliche Hindernisse im Hochrhein liessen bereits im Mittelalter
Schiffergenossenschaften entstehen, die auf bestimmten Strecken ein Transport-
monopol genossen. So war die Fahrrinne im Mittleren Laufen bei Koblenz so schmal,
dass nur ortskundige Schiffleute, die S#idler, die Kihne sicher durch die gefahr-
lichen Klippen fiihren konnten. Beim kleinen Rheinfall zu L.aufenburg mussten die
Transportgiiter das Hindernis auf dem Landweg umfahren, wihrend einheimische
Minner, die Laufenknechte, die Boote an langen Seilen zwischen den Felsenriffen
hindurch manévrierten. Nach mittelalterlicher Auffassung behinderten derartige
Monopole die freie Reichsstrasse nicht; im Gegenteil, sie sollten den raschen und
sicheren Transport von Menschen und Handelsgiitern fordern.®
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Erst im Zuge der Territorialisierung am Ende des Spatmittelalters und in der
beginnenden Frithen Neuzeit versuchten die Landesherrschaften, die freie Schiff-
fahrt zu ihren Gunsten einzuschranken. Damals wurden auch die Landesgrenzen
in eine fiktive «Flussmitte» verlegt. Aus der Sicht der Schiffleute war dies jedoch
ein Ukas von Schreibtischtatern, die nicht wussten, dass der Schiffsweg je nach
Strdomung bald links, bald rechts verlief und sich nicht an eine auf der Landkarte
eingezeichnete Grenze in einer hypothetischen «Flussmitte» hielt.

Bei den Einschrankungen der freien Schifffahrt ging es den Landesherren um drei-
erlei: Sie wollten erstens die Gesetzgebung und Rechtsprechung innerhalb ihres
Territoriums im Sinn einer «Stromherrschaft» auf die Fllisse ausdehnen, zweitens
aus Zoll- und Geleitabgaben fiskalische Einnahmen erhaltenund drittens den eigenen
Schiffleuten Vorrechte vor der fremden Konkurrenz verschaffen. So schrieben neue
Gesetze das Umladen der Giter in einer Marktstadt vor; fremde Schiffer durften
hochstens als Knechte mitfahren, wahrend einheimische Meister das Kommando
flhrten, oder das Abfahren an Samstagen und Sonntagen wurde verboten. Auf diese
Weise wurden die einst freien Reichsstrassen, vor allem der Rhein, langs und quer
in Teilstiicke aufgeteilt, mit Zollen belastet und mit immer neuen Vorschriften =

Dies erschwerte die ungehinderte Schifffahrt stark.®

Flussschifffahrt im 17. bis 19. Jahrhundert

Aus den Quellen gewinnt man den Eindruck, die stadtische Schifffahrt sei ab etwa
1500 zuriickgegangen. Indizien daflr bilden etwa die Beschlisse der Rate in den
Stadten, welche die Zahl der Schiffsmeister in den Ziinften reduzierten in Zirich
beispielsweise 1516 von 16 auf 8). Konflikte zwischen Schiffern und Landfuhrleuten
inZurich und Luzern zeigen zudemauf, dass der Flussschifffahrt vom Strassenverkehr
offenbar eine ernstzu nehmende Konkurrenz drohte. Die Kaufleute klagten einerseits
Uber nachléassige Transporte durch die Schiffer; die Waren blieben liegen und trafen
zu spat auf den Markten der Zielorte ein. Andererseits verhinderte das Festhalten an
starren Zunftgesetzen die notwendige Flexibilitat der Schiffleute, weshalb gewisse
Auftraggeber den Transport auf dem Landweg vorzogen.’

Ein dritter Grund fiir den Niedergang der stadtischen Schifffahrt lag im Aufkommen
der Konkurrenz durch Schiffleute von der Landschatft, die seit dem 17. Jahrhundert
auch Transporte flussaufwarts nicht scheuten.8 Es scheint, dass die stadtischen
Zinfter das Interesse an ihrem strengen Gewerbe allméahlich verloren, sich lieber
als Spediteure sahen und die harte korperliche Arbeit den landlichen Schiffern
Uberliessen.

Seit der gleichzeitigen Zunahme der Schriftlichkeit im 17. Jahrhundert vermitteln
die Quellen mehr Detailkenntnisse Uber den Schiffsverkehr. Dicht sind vor allem






























