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Das Strafen- und Schiffahrtswesen der

Nordostschweiz im Mittelalter.
Von Fritz T. Moser.

Einleitung.

I. Geographische Grundlagen.

Die Entwicklung des Straßen- und Schiffahrtswesens der Nord-
ostschweiz ist eng verknüpft mit der Bodengestaltung dieses Landes.

Die Nordostschweiz ist ein Gebiet, das in seiner Form eigentlich
eine Insel darstellt. Auf allen Seiten ist sie von Seen und Flüssen
umschlossen. Eine Ausnahme macht nur das Gebiet des heutigen
Kantons Schaffhausen. Der ganze Osten und Norden ist umrahmt
von dem mächtigen Becken des Bodensees und dem breiten Rhein.
Aare, Limmat, Zürichsee und Walensee schließen den Westen und
Süden ab. Schiffbar waren außer den Seen sowohl der Rhein als
auch die Limmat. Im Mittelalter bildeten die Gewässer überhaupt
eine sehr bedeutende Erleichterung für das Verkehrswesen. Der

Rhein bewahrte zwar bis zum Bodensee den Charakter des Ge-

birgsstroms mit all den üblen Eigenschaften eines solchen! Hoch-

wassergefahr, Geschiebetransport, Serpentisierung. Das erschwerte
den Brückenbau sehr stark. Doch war sein Gefalle von der Jller-
Mündung abwärts durchschnittlich nur 0,9 Promilleck Diese Strecke

eignete sich also für die Schiffahrt bei günstigem Wasserstand sehr

gut. Der B o den see bildete bei seiner großen Länge und Breite
eine hervorragende Vertehrsstraße. Seinem Einfluß hat die Rhein-
straße ab Konstanz auch ihre große Eignung für die Schiffahrt zu
verdanken. Der Rhein verläßt hier bei Konstanz den Bodensee
vollständig geklärt und ruhig. Sein Gefälle bis Echaffhausen ist nur
9,128 Promille." Größere Schwierigkeiten für die Schiffahrt bot
der Rhein vom Rheinfall abwärts bis Waldshut. Klippenbildungen
zeigten sich manchenorts, so z. B. bei Kaiserstuhl und bei Koblenz.

Härry A., Hist. Entwicklung des schmeiz. Verkehrswesens. S. 18.
° Harry, a.a.O. S. 75.
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W al en see und Zürichsee bilden hervorragende Aus-
gleichsbecken. Das Linthgefälle vom Walensee bis Zürichsee beträgt
nur 0,8 Promille. Diese klare und geschiebefreie Strecke eignete
sich für die Talfahrt und für die Bergfahrt. Dagegen ist das Gefalle
der Limmat bis zur Aaremündung 1,9 Promille. Bei diesem hef-
tigen Zug des Wassers war nur die Talfahrt möglich. Das Gebiet
der hydrographischen Pforte der Schweiz (Limmat-Reuß-Aare-Ver-
einigung und Durchbruch) war von gewaltiger Bedeutung für das

Verkehrsleben der Nordost- und Mittelschweiz. Im Mittelalter ging
von hier aus der Verkehr nach den vier Richtungen der Windrose.

Das Innere des zu behandelnden Gebietes ist im Osten und
Südosten erfüllt von den Ausläufern des Alpengebirges. Gonzen,
Churfirsten, Speer und das Säntismassiv sind gewaltige Hindernisse
für die Gestaltung des Verkehrswesens. Auch das sehr unruhige
Terrain des Appenzeller Vorderlandes stellte dem Verkehr des

Mittelalters bedeutende Hindernisse entgegen. Ein Durchpaß bot
sich in den Übergängen des Appenzellerlandes, Stoß und Ruppen,
sowie in dem Paß von Wildhaus. Den beiden Appenzeller Pässen
kam erheblich größere Bedeutung zu als dem Lokalpaß von Wild-
Haus.«

Während ein breiter Streifen Land rechts des Zürichsees über
Greifen- und Pfäffikersee und über Kloten-Bülach nach dem Norden
zu offen bleibt, ist das ganze Innere des Landes von den Tößbergen
erfüllt. Keine Gletscher haben das Tößbergland abgeschliffen, aber
unzählige Wasserrinnen haben es nach allen Seiten hin durch-
furcht. Wenn wir bedenken, daß dieses Vergland im Schnebelhorn
eine Höhe von 1295 Meter erreicht, so ist ohne weiteres klar, daß
die Tößsperre eine sehr nachteilige Wirkung auf die Gestaltung des

Straßenwesens haben mußte. Während sich auf der Flanke ein
nicht schwerer Übergang über den Ricken möglich zeigt, war weiter
abwärts eigentlich nur noch im untern Teile des Be^glandes ein
Durchbruch möglich. Der erste Durchbruch geht über Winterthur-
Kemptthal-Effretikon, den zweiten hat die Töß gegen den Rhein hin
gegraben. Eine große Bedeutung für den Verkehr kommt nur dem
ersten zu; denn er macht die Westost-Verbindung Zürich-Konstanz
erst möglich.»

Mitten durch das ganze Gebiet der Nordostschweiz aber hat in
vielen Wenden und Biegungen die Thur ihr Bett gegraben. Dieses

K. Meyer, Geogr. Vorauss. der schiveiz. Territorialbildimg. S. 49 tS.-A. S. 21).
» K. Meyer, a.a.O. S.80f. <S.-A. S.S2).
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Thurtal hat die Möglichkeit für manche Linie erst geschaffen. In
den obersten Ostwestlauf mündet der Paß von Wildhaus ein, den

Südnordkanal benützte die Straße vom Rickenpaß her, und dem

breiten Unterlaufe endlich folgte die große Linie Arbon-Pfyn-Win-
terthur-Baden.

Das nördliche Gebiet gegen Bodensee und Rhein ist sanftes
Hügelland, das einem Übergänge keine merkbaren Hindernisse ent-
gegensetzt. Durch dieses Gebiet mutzte der Anschluß an die Brücken-
städte Schaffhausen, Dießenhofen, Stein a. Rh. und Konstanz er-
reicht werden. Ebenso leicht zu durchgehen ist das Gebiet in der

nordwestlichen Ecke der Nordostschweiz.
Wenn wir nun auch die großen außergebietlichen Anschlußlinien

betrachten, so ergibt sich folgendes Bild von den Verkehrswegen!
die Lage der Nordostschweiz im weitern geographischen Rahmen und
in bezug auf die internationalen Verkehrslinien muß als günstig
bezeichnet werden. Die riesige Hochfläche Bayerns und Schwabens,
des obern Donaugebietes, verengt sich gegen den Bodensee hin und
geht über in den breiten welligen Kanal des schweizerischen Mittel-
landes. Was vom obern Donaugebiet her nach Lyon oder nach

Italien wollte, das mußte im erstern Falle durch die nördliche Zone
der Nordostschweiz, im letztern Falle aber konnte es, wenn vom
Brenner abgesehen wurde, durch den Rheinkanal gegen Chur hin
sich ergießen. Auch die Linien von Tirol her zum Mittelrhein mün-
deten in das Bodenseebecken ein.

Westdeutschland, Württemberg einerseits und das Rheingebiet
anderseits, suchte den Weg nach Italien ebenfalls durch das Gebiet
der Nordostschweiz. Wir verstehen ohne weiteres, daß die Städte
Württembergs, Rottweil und Reutlingen, ihren Anschluß nach

Italien über Vodensee-Rheinkanal einerseits und über die Zürich-
see-Walenseerinne anderseits gegen Chur hin finden mutzten. Die
vielfache Benützung der Wasserwege brachte es mit sich, daß von
Italien her der Weg über Walensee-Zürichsee und rheinabwärts
nach den mächtigen Städten am Mittelrhein, Mainz und Köln, offen
stand. Vor Erschließung des Gotthards mußten die Unter- und
Mittelrheinstädte ohnehin über den Septimer nach Italien, wenn
man es nicht vorzog, weiter westlich über den Mons Jovis (Großen
St. Bernhard) zu gehen.

Wir stellen fest, daß dieses Gebiet der Nordostschweiz an der Ost-
und an der Südflanke umgangen wurde. Im Westen und Norden
aber waren manche und leichte Durchgänge möglich.! Die
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Übergänge des Alpengebietes und des obern Tößberglandes
erlangten nur sekundäre Bedeutung. Den großen Verkehr über-
nahmen der breite Nordstreifen nördlich Zürich-Winterthur-Wil-
St. Gallen und die beiden Flanken Ost und Süd; das ganze Gebiet
südlich dieser Linie Zürich-Winterthur-Wil-St. Gallen bis an die
beiden Flanken im Osten und Süden aber kam über eine unter-
geordnete Bedeutung nicht hinaus; denn dieses Gebiet zeigte sich

als zu schwierig für die Vewerkstelligung des Durch- und Über-

ganges.

I!. Das römische Straszenweseu der Nordostschweiz.

Das erste Bedeutende, was in der Nordostschweiz für die Schaf-
fung eines Straßensystems getan wurde, schufen die Römer. Sie
erfüllten diese Aufgabe so trefflich, daß wir heute noch das römische

Straßensystem als die Grundlage der Verkehrsentwicklung in der
Nordostschweiz betrachten müssen.

Fragen wir nach den Punkten, die die Römer mit Durchschnei-
dung oder Berührung der Nordostschweiz erreichen wollten, so ergibt
sich folgendes^ von Italien her mußten die Provinz Rätien, von
Rätien her Gallien und die reichen Kulturzentren am Mittel- und

Unterrhein erreicht werden, und endlich bedürfte das südliche
Gallien einer Verbindung mit dem Donauquellgebiet. Diese Linien
finden wir nun aufgezeichnet im Ikinorarium àtovivi und in der

Dabula UouiûvMàlm, wo uns der Zustand der Dinge im 3. und
4. Jahrhundert der Kaiserzeit vor Augen geführt wird. Was die

Spezialforschung (Ausgrabungen) festgestellt hat, ergänzt diese

Reisewerke in wertvoller Weise, kann aber selbständig kein Bild
ergeben.

1. I t a l i e n - R ä t i e n Die Peutingersche Karte nennt an
diesem Straßenzug die Stationen Ouria, NsZia, Olurà und Bri-
Auntium. Der Anschluß von Italien her erfolgte über Maloja-
Julier (die Benützung der Septimerroute ist nicht erwiesen), churia
ist das heutige Chur, der Sammelpunkt aller graubündnerischen
Alpenstraßen, NaZia darf ohne weiteres mit dem heutigen Maien-
feld gleichgesetzt werden, Olnà ist wohl sicher das heutige Alten-
stadt nördlich von Feldkirch, LriZavkium ist Bregenz. Von iZritzan-
iàm war der Weg nach dem Donauoberlauf und weiter donau-
abwärts nicht schwierig.

2. Rätien-Gallien. Das ist die Hauptlinie unseres Ee-
bietes. Diese Straße ist wohl schon unter Augustus von Äugst über
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Bregenz nach Augsburg und von dort weiter nach Osten geführt
worden. Das Itinerurinm ^ntonini nennt auf ihr die Stationen Lri-
Anntia (Bregenz), ^.rbor kelix (Arbon), àt kino^ (Pfyn), VinàoniLsa

(Windisch), ^.riulizinnum (Burgfelden bei Basel), NonL iZriLiaeus

(Alt-Breisach). Von Eambets (Kembs a. Rh.) ging die Abzweigung
von dieser Linie weg über Ve^antio (Besançon) nach dem Herzen

von Gallien.

3. R ä t i e n - M i t t e l r h e i n. Diese Hauptlinie führte von
Rons lZri-nnens direkt über ^i^ontoratum (Straßburg) weiter ab-

wärts nach den Rheinstädten.

4. Natürlich brauchte die große Ostlinie auch eine Verbindung
mit der großen w e st s ch w e i z e r i s ch e n Hauptstraße, auf der sich

der hauptsachlichste Verkehr der Römer in der Schweiz abwickelte.

Zu jener westschweizerischen Straße stieg man über den Lummus
Noeninus (Großen St. Bernhard), und reiche Funde haben gezeigt,
wie begangen dieser Paß war. Jenes westschweizerische Gebiet mit
àentàm hat in römischer Zeit entschieden größere Bedeutung
gehabt als unser ostschweizerisches mit Vinckonissu. Das ergab sich

aus der größern Nähe der Provinz Gallien. Das Itineruàm
tonini zählt vom Lummus ?oeninus über ^.vsntieulum Helvstiornm
(Avenches) Stationen auf bis Laloäurum (Solothurn), geht dann
aber weiter nach àZusia kaurueum (Äugst). Ein wichtiger Fund
im Kanton Aargau läßt uns aber die Verbindung der beiden Linien
über Rohr-Rupperswil möglich erscheinen?

ö. Südgallien-Donauquellgebiet. Das eben bespro-
chene Stück ^.vontieum-Vinclonisss, fand seine Verlängerung nach
Norden hin. Die Peutingersche Tafel führt die Stationen Vinäonissm
Doneäo (Zurzach) mit der Fortsetzung bis LriZobanns (Hüsingen,
an der Brege, Quellfluß der Donau) an. Neuere Forschungen
haben auch festgelegt, daß àis klauis (^ bllaviis) an dieser Strecke

mit Rottweil gleichzusetzen sei, und Lumulooonis mit Rottenburg
am Neckar. Damit sind wir im Donauquellgebiet.

Wir beobachten bei diesem römischen Straßenspstem der Nordost-
schweiz eine ähnliche Verteilung auf das Gebiet, wie ich sie in der
geographischen Einleitung hervorgehoben habe. Das Gebiet der
Nordzone nördlich der Linie Vinckonissn-Vituclurum^à kinss-àbor
kelix-^ck kenum-lZriMntium ist von etlichen Strecken durchschnitten.
Hier wickelt sich ein großer Verkehr ab. Eine Verkehrslinie von

" Anzeiger für Schweiz. Altertumskunde 1839. T. 122, Bericht von Or.A.Geßner"
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großer Bedeutung ist die Flankenlinie durch das Rheintal, rväh-
rend die Flankenlinie Walensee-Zürichsee-?uiioum'Z.guas nur
sekundäre Bedeutung hat. Das ganze Gebiet vollends südlich der

Ostlinie Viuàouissa-iZrigantium bis an die Flankenlinien war im
römischen Verkehrswesen eigentlich fast bedeutungslos.

Das Straßen- und Schifsahrtswesen der Nordoftschweiz von der

Invasion der Germanen bis zum Aussterben der Karolinger.

I. Die Einstellung der Politik zum Verkehrswesen.

Der Handel und der Pilgerverkehr.

ZI. DieEin st ellungderKarolingerz umVerkehrs-
wesen. Der Bereich der Lokalmächt ed

1. Die Karolingischen Kapitularien in ihrer
Richtung auf ein V e r k e h r s - R e g a ld Der römische

Staat, der sich bewußt war, wie gewaltig die Geschlossenheit eines

großen Reiches durch die Erfassung des Verkehrs gefördert werde,
erlebte unter den Karolingern in gewissem Sinne eine Wieder-
geburt. Vor Karl dem Großen wurde wenig getan für den Ausbau
der Straßenzüge; aber auf die Erfassung und die Erhaltung der
bestehenden Linien weisen die Kapitularien vor und nach ihm deut-
lich hin. Die verfassungsgeschichtliche Forschung hat heute festgelegt,
daß das Marktregal und das Z ollreg al bis in die frühe-
sten Zeiten des karolingischen Reiches zurückreichend In Verbin-
dung damit stand ein Straßen- und Schiffahrtsregal,
wie sich dies aus den folgenden Ausführungen ergeben wird.

a. „Oo pout, ibus vero vsi roirguis similibus oporibus gus so-
olosiastioi xsr iustitram st airtiguairr oousustu-
à ins m cum rsliguo populo kaesro àsbsirt boo xrasorxi-
mus ."6 von 787.

b. ,,Lt uirusgursgug o o m s s tu suo ooirritatu b u b s ut
xorrto s bouos, u s, vs s boiras." ^ von 891—813.

o. ,,I1t xoirtss xublici, gui xsr barmum kisri soisbairt, amro
xrasssnts irr omui looo vostaursutur."" von 819.

> Hoops Reallextkon. Artikel Verkehrswesen, Brücke, Binnenschiffahrt, Handel,
Zoll.

2 iVIon. Lrsrm. Hist. Lsgum Lectio II. 1—2 Lapltularia kegum ?rauc.
^ Rietschel S. Markt und Stadt in ihrem rechtlichen Verhältnis. S. 7.

i Lap. lstantuanum 8sc. I, S. 197.
5 Lap. t^quisAr. I, 171.
s Lap. Mss. I, 290.
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à. ,,I)s àuoâooiw xontibus super Loguanam voiuiuus, ut ki pu-
Z u u s o s gui oos kaesrs àsbonk u niissisnoskris uàiuonoun-

tur, ut oos eoisritor rostauroni.,von 821.

s. ,,I)o vils st poniibus et eoioris oxeubiis p u dIieis ..." ^

von 832.
k. Oo vils xsr aguas ."

I)o navibus, guao vuàuut sud pontibus, viàeiiesk ut inào
toionouw non oxiZutuv." " von 854.

Im Januar 777 erteilte Karl der Große zu Herstal dem Kloster
Lorsch am Rhein die Befugnis, eine Fahrstraße anzulegen." Und
schließlich verleiht derselbe am 2. Juni 8M dem Kloster Cormery
Zollfreiheit für zwei Schiffe,'" desgleichen mit unbekanntem
Datum dem Patriarchen von Erado Zollfreiheit für vier Schiffe.'-
Dies sind Beispiele für eine Durchbrechung des Regals.

2. Das Verkehrs-Regal. Die Ausführungen unter
Punkt 1 erläutern, daß ein Straßen- und Schiffahrtsregal vorhan-
den war. Die vias xudlieas (Landwege und Wasserwege), sowie
das „nuviZiuw eum nauio"" waren königliche Regale. Sowohl das

Zollregal wie das Marktregal existierten in karolingischer Zeit. Das
Transportrecht ergab sich aus dem Straßen- und Schiffahrtsregal.
Wir konstatieren also für die ganze karolingische Zeit das Bestehen
eines Verkehrsregals.

3. Die Bestimmungen betreffend die Wege-
l a g e r e i. Individuen, die sich des Raubes in Dörfern oder der

Straßsnräuberei im offenen Feld oder im Wald schuldig gemacht
hatten, verfielen den gesetzlichen Strafen." Eine nähere Angabe
über den Strafumfang gibt der Uaotus ^iamunnorum aus dem
7. Jahrhundert, der namentlich für unser Untersuchungsgebiet in
Frage kommt i „Os voZaiaugsin (Wegelagerei) 6 soiiàos soivat.""

4. Der Bereich der Lokalm ächte. Das königliche Ver-
kehrsregal ließ den Lokalmächten theoretisch nur geringe Befugnisse.
Der Privatverkehr konnte mindestens durch das Zollregal zu erheb-

Lspituiu Mss. I, 301.
" Hlotdurii Osp. Mss. II, 65.
° Oup. IVliss. àtt. II, 277.

IVIon. derm. Hist. Oipl. curoi. lom. 1, Nr. 114, S. 160.

" Non. dorm. Hist. Oipl. carol. lom. 1, Nr. 192, S. 257.
>2 Nov. derm. Oist. Oipl. csrol. I'om. 1, Nr. 201, S, 270.
'2 Börlin G., S. 22 Einnebeln erhält 965 von den Ottonen das navigium cum

naulo. lDas Fährrecht.)
^ MuUovici II. dap. papisnse. 850 exeunto.

Non. derm. Hist. Osg. Lect. I Osg. àt. derm. V,I, S. 23.
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lichen Leistungen gezwungen werden. Rechtlich bestand eigentlich
nur für den privaten Wagenverkehr auf Straßen freier Handel
und Wandel,' faktisch war allerdings durch Usurpation eine

größere Beweglichkeit möglich. Aber mindestens zur Zeit Karls
des Großen waren einer solchen Usurpation etwas engere Grenzen
gezogen.

Eine Durchbrechung des Regals setzt aber schon zur Zeit
Karls des Großen ein. Sie geschah auf dem Wege der Berlei -

hung. Gegen Ende des 9. Jahrhunderts ist schon ein großer Um-
fang der Verleihungen zu verzeichnen, und die Ottonenpolitik des

1V. Jahrhunderts baut schließlich diese Möglichkeit noch viel weiter
aus.

K 2. Der Handel.
1. Der W a r e n h a n d e l. Der Warenhandel dieses Zeitab-

schnittes beschränkte sich auf die unumgänglich notwendigen Waren
einerseits (Salz, Wein, Tuch, Pferde, Sklaven), Waren also, die
im Gebiet selbst nicht beschafft werden konnten, des weitern auf
Schmuckgegenstände und Gewürze, und endlich auf die Kultgegen-
stände der Kirche. Handelsleute waren in erster Linie die I u d e n,
jedenfalls fast immer die Angehörigen fremder Nationen." Der
Handel war ein Hausierhandel im wesentlichen Sinne, die Händler
betrieben einen Wanderhandel.".^

Vom Ostwesthandel der frühesten Zeit des Mittelalters bringen
uns Kunde die Gräberfunde, die im Schweizerischen Landesmuseum
aufbewahrt sind. Es handelt sich um zwei Fischbroschen aus Silber
und Gold mit Almandinen, einen goldenen Fingerring mit Rubin
(Funde von Bülach), zwei Vögelchen aus Gold mit Almandinen
(Fund von Zürich-Außersihl) und zwei Broschen aus Gold mit Al-
mandinen (Fund von Beringen, Kanton Schaffhausen). Die gleichen
Gegenstände in noch schöneren Ausführungen und in reichlicher Zahl
fand man in der Krim. Dort wurden solche Kunstgegenstände unter
dem Einflüsse von Byzanz hergestellt. Donauaufwärts hat man sie

in unser Gebiet gebracht."
Aus unserm Gebiet stammen auch die Angaben des Mönchs von

St. Gallen," der von Gewürzen redet, die nur von Übersee stammen

>6 Non. Lisrm. Ilist. 1,sgum Lsctio II, 2. Bd. S. 2-19—2Z2: Inquisitio Os Ichs-
ioneis kakksiststtensis. 993—996. „Nsrcutorss, ici est lucisi st cstsri msrcutorss."

" Schulte A., Geschichte des mitt. Handels und Verkehrs l, S. 79.

Mitteilung von Herrn Direktor Lehmann vom Landesmusenm.
'v Oests ksr. NuZn. I c. 18.
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können. Richtig erwähnt dieser Mönch auch einen jüdischen Han-
delsinann, der unmittelbar aus Palästina „multa xraeeiosa et inen-

Anita" einzuführen pflegte, die er an deutsche Bischöfe zu über-

mäßigen Preisen losschlug.-" Derselbe erzählt ferner, daß die Hof-
leute Karls des Großen ihr feines Pelzwerk und ihre seidenen, mit
Purpur verbrämten Kleider aus Pavia von v e n e t i a n i s ch e n

Kaufleuten bezogen, welche „äo transmaàis pariât ainuos orion-

talium äivitiaL' herbeischafften.-''/"'
Der Sklavenhandel ist bezeugt aus manchen karolingischen Ka-

pitularien. Aber auch unmittelbar aus unserm Gebiet, von Walen-
stad, wissen wir, daß dort Sklavenmärkte im 9. Jahrhundert abge-

halten wurden."' Daneben handelte man in Walenstad auch noch

mit Pferden.
Einen überraschenden Einblick in die Verkehrs- und Handels-

Verhältnisse des 9./19. Jahrhunderts gibt uns die Inguisitio De
Dluzioueis Itakkelàt.tonà (siehe Anm. 15). Raffelstetten war ein
Ort an der Donau unterhalb Linz im bayrisch-österreichischen Grenz-
gebiet. Hier gingen die Waren donauaufwärts nach Linz und weiter
aufwärts bis in die Nordostschweiz. Als Händler werden in
erster Linie die Juden aufgeführt, dann aber auch Bawari (Bayern)
und Sclavi (Slaven). Die Bayern führten in Schiffen und zu
Wagen das Salz von Reichenhall heran, die Slaven brachten
Pferde und Rinder (Ochsen), und endlich führte man Sklaven
(insneipia) aus Rußland (äo RnAis) und von den Märkten Vöh-
mens heran. Ich neige zu der Ansicht, daß jener Südnordhandel,
der von Venedig her kam, weniger bedeutend war als dieser Ost-
westhandel, wie wir ihn hier in Raffelstetten sahen.

2. Die Märkt e.^ Wo Römerstädte und Römersiedlungen den
Sturm der Völkerwanderung überdauert hatten, da- lebte auch der
Handel fort, der dort geblüht, wenn auch zunächst nur unter kllm-
nierlichen Formen. Später aber zogen die Vischofsstädte wie Straß-
bürg, Basel und Konstanz, auch die Pfalzen wie Zürich, Bonn u. a.
einen regern Verkehr an. Wenn die Verkehrslage einer solchen
Stadt günstig war, so entstand wohl nach und nach, meist außerhalb
der Mauern, ein belebter Markt. In Frankreich entwickelten sich

2° Lissta iiar. IVlaAN. I c. 16.
(1s8ta liar. H/Iagn. II e. 17.

- Die Angaben unter Anm. 19—21 sind Dnmmler E., Formclbuch des Bischofs
Salomo III. oon Konstanz ans dem 9. Jahrh, entnommen.

2" Vollenweider O., S. 114.
2^ Rtetschel S., Markt und Stadt in ihrem recht!. Verhältnis.
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die Märkte (Messen) früh und rasch, namentlich diejenigen von
Troyes und St-Denis, in Deutschland, auch in unserm Gebiet,
haben wir ein regeres Blühen der Handelsniederlassungen erst in
der Zeit der Ottonen. Die Karolinger begünstigten die Entwick-
lung in Frankreich, die deutschen Ottonen aber hatten ein großes
Interesse an der Hebung der deutschen Märkte. — Für unser Gebiet
können wir für das 9. Jahrhundert nur den Sklaven- und Pferde-
markt von Walenstad belegen.

Z 3. Der Pilgerverkehr.
Die Kapitularien verfügen, daß Pilger keinen Zoll zu zahlen

haben sie umschreiben auch genau den Begriff einer Pilger-
herberge.-° Reisen nach Rom waren natürlich häufig vor-
gekommen, und aus unserm Gebiet mögen manche dorthin ge-

gangen sein; als aber die Zelle des h. Gallus sich zum blühen-
den Kloster entwickelte, als der Ruf des Heiligen in alle Lande
drang, da verband man oft und gern die Reise nach Rom
mit einem Besuch der Eallusstätte. Ratpert^ und die St. Ealler
Urkunden berichten darüber. Ratpert berichtet in Kap. 31 vom
Non s Viet or is (St. Viktorsberg bei Rankwil im Rheintal),
Nr. 623 des St. Ealler llrkundenbuches vom 23. September 882

erwähnt einen „rsligiosus guorninlain Leo to rum eonvsntns",
wohl also eine Herberge für irische Rompilger auf dem St. Viktors-
berg. Nr. 642 des St. Ealler llrkundenbuches vom 13. April 883

bestimmt, daß auf dem St. Viktorsberg immer zwölf Pilger ver-
pflegt werden sollen.

Und aus derselben Zeit ist für den jetzigen Ort Oberglatt
bei Flawil eine Herberge für Fremde erwähnt.^ Damit ist der

Pilgerweg geschlossen. Die Pilger zogen vom Rhein über
Winterthur - Wil nach „Olà villa" (Oberglatt) und weiter nach

St. Gallen, wo sie verweilten. Dann ging der Weg auf der alten
römischen Heerstraße über Rheineck nach dem St. Viktorsberg und
hernach rheinaufwärts nach Chur! dann wird uns das Xenodochium
S. Petri vom Septimer aus derselben Zeit überliefert, und
damit können wir den Weg nach Italien und Rom verfolgen.

^ Zum Beispiel Lonciiiuin vernsnss 7??, Juli 11. Bd. I, S. 37.
-6 Lspituiu e IsAs kornsns excerpts >>26? I, S.311 „Lxenoctockiuin, iâ

est locus venerubiiis in quo psre^rini suscipiuntur."
2' kîutperti cssus 8. Qulii, sä. Meyer von Knonan.
-s St. Galler Nrknndenbnch Nr. 646 von 88,? „csiis kospitium quue vocstur

Lists cvAnornine kiuvioii vicini."
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II. Die Fern-Stragenzüge und Schiffahrtslinien.^

Durch das ganze Frühmittelalter benutzte man fast ausschließlich
die alten römischen Straßen, in den römischen Wagengeleisen fuhr
man mit den frühmittelalterlichen Karren weiter. Von neuen Fern-
straßen hören wir nichts. Alles war auf die Erhaltung der alten
römischen Straßen eingestellt.

Besonders bevorzugte das Frühmittelalter die Wasserwege.
Die Wasserstraßen des Reichs gingen von West nach Ost und von
Süd nach Nord in weiten Linien,' der Transport flußabwärts war
billig und manchenorts leicht, vor allem aber rascher als auf der

Straße.

A 4. Die O st w e st l i n i e n.

1. Ober-Don a ugebiet-Westschweiz (Burgund). Wohl
bestand im Frühmittelalter noch die alte römische Ostwest-Heerstraße.
Doch alle Anzeichen weisen auf eine fast ausschließliche Benützung
der Wasserstraße. Und wo bot sich ein trefflicheres System von
gleichlaufenden Wasserzügen als hier? Schiffbar war die Aare
von den westschweizerischen Seen bis zur Mündung in den Rhein.
Schiffbar war der Rhein bis in das mächtige Becken des Vodensees.
Die Schwierigkeiten der Fälle und Stromschnellen überwand man
durch Umladen. Dann ging ein leichter Landweg bis zur Donau.
Und von da öffnete sich eine unermeßliche Wasserstraße immer
donauabwärts bis zu den Schätzen von Byzanz. Das ist die Straße
(Rußland-Böhmen - Byzanz) - Donau - Vodensee - Westschweiz (Bur-
gund). Auf ihr kamen die goldenen Schätze vom Osten, die Sklaven
und die Pferde aus Böhmen - Rußland und endlich das überaus
notwendige Salz von Reichenhall an der Salzach in Bayern.

2. Bodensee-Rhein. Der Geograph von Ravenna (um
70V)' erwähnt eine Straße von Constanzia nach Urzacha, Cassan-
gita, Carstena, Augusta und nach Vasela. Das ist nichts anderes
als die römische Straße über Schaffhausen zur Brücke (oder damals
vielleicht Fähre) von Zurzach, dann linksrheinisch weiter abwärts
über Kaisten nach Basel-Augst und Basel.

Wohl ebenso sicher ist aber der Wasserweg befahren worden.
Zwar war der Rhein schon damals von Stein a. Rh. bis Basel
gefährlich wegen des Rheinfalls und wegen der vielen Strom-

> Es sei besonders cms Abschnitt k, Römisches Strastenivesen, verwiesen.
- Herzog H., Die Znrzacher Messe. Ammnnn, Die Zurzacher Messen.
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schnellen. Aber die starken mittelalterlichen Schiffe scheuten auch

diesen Weg nicht, weil er eben einen fast ununterbrochenen Wasser-

weg vom Bodensee bis in die reichen Städte am Mittelrhein äff-
nete. Diese Straße ist aber ebenso für den Südnord-Verkehr be-

nützt worden (s. Z 5).

H ô. Die Südnordlinien.
1. Oberitalien-Chur-Bodensee-Rhein. Italien

bot natürlich ein großes Interesse für den Norden. Rom, der Mittel-
punkt der abendländischen Christenwelt, zog die Gläubigen an,' Be-
nedig, die mächtige Handelsstadt, brachte die Schätze des Orients
über das Meer. Auch die Heereszllge gingen über die Vündner-
alpen, wenn schon weit mehr über die Westpässe und über den oft-
lichen Brenner.

Die Fahrt ging im wesentlichen auf der alten römischen Heer-
straße. Das Frühmittelalter bringt aber jetzt die Benützung des

Septimer, der kürzer war als die Maloja-Julierroute. Von
der Bischofsstadt Chur ging es an der rechten Seite des Rheins
über Rankwil^ zum Bodensee, wo der Wasserweg bis nach Straß-
burg-Mainz sich öffnete. Ekkehard^ berichtet, daß der Erzbischof
Hatto bei seiner Heimkehr von Rom den Bischof Salomo III. in
Konstanz besucht habe. Die Fahrt ging dann wohl rheinabwärts
über Basel nach Mainz.

Übergänge über den Septimer sind uns mit mehr oder weniger
großer Sicherheit belegt aus den Iahren WZ, MI, 8M und Mä von
den Königen Lothar I. und Karl III."

2. Chur - Walen st ad - Rhein. Diese Linie hatte den
Vorteil der fortlaufenden Wasserfahrt. Sie war überhaupt die
kürzeste Verbindung zwischen Chur und Basel. Bis Walenstad
mußte man allerdings mit Wagen fahren. Dann aber ging die
-Schiffahrt über Walensee - Linth - Zürichsee - Limmat - Rhein un-
unterbrochen bis Basel und weiter rheinabwärts bis Köln. Die
Strecke war wohl sehr befahren. Wie könnte man sich denn den
sehr regen Verkehr auf dem Sklaven- und Pferdemarkt zu Walen-
stad anders erklären!

b „Via bsrbunscu" in Nr. 253 und Nr. 391 des St.Galler Urknndeubuchs. Vd I
und II.

à biklcetiài casus L.cZuUi, scl. Meyer von Knonan. Kap. 22.
° Oehlmann E., Jahrbuch für Schweiz. Geschichte 1879. S. 282 ff.
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ili. Das Straßen- und Schiffahrtswesen der Nordoftschmeiz:

Die Straszenziigc und die Schiffahrtslinien des Gebietes.

§ 6. Kulturelles aus der N o r d o st s ch w e i z i m

F r ü h m i t t e l a l t e r.

1. Die römische» Siedlungen nach der Völker-
Wanderung. Wir dürfen nicht annehmen, daß die Völkerwan-
derung alle römischen Stätten der Nordostfchweiz dem Erdboden
gleichgemacht habe. Wir finden eigentlich weitaus die meisten
Römersiedlungen erst im Frühmittelalter wieder erwähnt, einige
als befestigte Orte.?

An der alten großen Ostlinie finden wir erhalten und über-
liefert! V i n à >> n i s s u das im 6. Jahrhundert als Bischofssitz auf-
geführt wird.2 V i t n à u r n m das jetzt seinen Namen geändert
hat zu WinterduraZ Venterturae Es ist aber kein befestigter Ort
mehr, sondern eine .,villa" (Dorf). .1 l i n e : Von dort sind uns
die Reste eines vermutlich altchristlichen Oratoriums der Kirche
überliefert.5 Z.rbor kokix! Bischof Johannes von Konstanz eilt
im 7. Jahrhundert auf die Kunde vom Tode des heiligen Eallus
nach „Krbouonso eastrum".° IZrigantinm. Kunde davon gibt
uns Ratpert! „iubabitanckum, nomino lZriZantium'' (Kap. 2). Nr. 161
des St. Ealler Ilrkundenbuchs von 862 führt es als „LroZautia
oastrum" auf.

An der Rheintalerlinie hören wir nichts mehr von den römi-
fchen Namen Nap,ia und Elnnia. Dagegen überliefert uns das
Reichsguturbar Ludwig des Frommen aus dem 9. Jahrhundert? die
Stationen Dux in is an der Stelle des ehemaligen NaZia (Maien-
feld) und den Herrenhof Rankweil mit Kirche ganz in der Nähe
des alten Elunia (Altenstadt).

Der Brückenkopf E s ch e nz ist oben erwähnt (als oastrum in
Härry A., Hist. Entwicklung f. Anmerkung 1).

Ebenfalls als oastrum ist uns Zürich überlieferte
> ThurgauifcheS Nrkundenbnch I Nr. 24 von 79S „in custro Lxsisntie".
2 Ladewig, Konst. Bist. Regesten I Nr. 1 von S17.
2 Thurgnuisches Urkundenbiich I Nr. 124 von 833, Mai 14.
^ St. Gnller llrknndeubuch >1 und II! Nr. 388 von 843.

An,;. für Schweiz. Stttertumsknnde 1S01, S. 36, Rahn mutmaßt auf Ende des
4. Jahrhunderts.

° Vita S.OuIIi c.38. Desgl. kutporti css. 8. Quili c. 2 „custrum, quoâ árdoua
uuucupaiur".

G. Caro, Ein Nrbar des Reichsguts in Churrätien.
" Zürcher Ilrkundenbuch I Nr. 67 fum 853) „in custto luricino".
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Und endlich nennt uns der Geograph von Navenna den Ort
IIr 2 u o b a für das alte Douscko."

Nicht überliefert sind uns dagegen das römische Kck rsnum
und die Station Kguus (Baden).

2. Die B i s ch o f s st ä d t e. Aus dem 6. Jahrhundert ist be-

zeugt, daß Vinckonisss, die Residenz des Bischofs über unser
Gebiet war. So zeichnen die Bischöfe Vubulcus und Erammaticus
als „oxiseoML oivitatis Vinclonissao"."/"

Die Verlegung des Bischofssitzes nach K o n st a n z erfolgte, wie
wohl behauptet werden darf, aus Rücksicht auf die Christianisierung
der östlichen Gebiete. Auch hatte ja die Örtlichkeit Konstanz als
Brückenkopf eine ganz ausgezeichnete Lage. Als erster Bischof in
Konstanz wird nach 550 Maximus aufgeführt." Bis zum 8. Jahr-
hundert ist das Ansehen des Bischofssitzes Konstanz schon so ge-
stiegen, das; Nr. 146 des St. Ealler Urkundenbuches von 797 die

Stadt als „II r b s Constantin" aufführt.
3. Die Klöster. Von entscheidender Bedeutung für die Ee-

staltung des kulturellen Lebens im Frühmittelalter waren die
Klöster. Auf dem Boden unseres Gebietes sind mehrere Klöster
entstanden, deren Ruf weit über die Grenzen des deutschen Reiches
ging. St. Gallen! Abseits von der Heerstraße, in der Wildnis,
suchte der heilige Gallus seine Wohnung. Innerhalb von drei
Jahrhunderten entwickelte sich der Ort zur belebtesten Stätte, die
ihren Wirkungskreis über weite Lande erstreckte. Als der fast
hundertjährige Unabhängigkeitskampf mit Konstanz im Jahre 854

seinen Abschluß durch die Ledigerklärung König Ludwigs erreicht
hatte, begann die Zeit des glänzenden Aufschwungs, die bis gegen
Ende des 19. Jahrhunderts dauerte. St. Gallen wurde eines der
wohlhabendsten Klöster im südlichen Deutschland. Die Einnahmen
des Klosters müssen im Jahre 895 zum Unterhalt von 199 Mönchen
ausgereicht haben." Den Höhepunkt seiner Entwicklung erreichte
St. Gallen unter Abtbischof Salomon III. (899—919), der das
Bistum Konstanz mit der Abtei St. Gallen in einer Hand ver-
einigte. Überdies schenkte König Ludwig diesem Abtbischof im
Jahre 995 die Abtei Pfäfers, die dann bis 929 in Verbindung mit
St. Gallen blieb. Das ist eine glänzende Zeit' eine Zeit des Still-
stands folgte ihr, und dann eine Zeit der Verluste.

o H. Herzog, Die Zurzacher Messen S. 24.
w Ladewig, Regesten Konstanz I. Nr. 1 von 517.
» Ladewig, Regesten Konstanz I. Nr. 3 von 535, Nov. 8.
>2 Ladewig, Regesten Konstanz I. Nr. 6 c. 550—583'? — » Btkel H., S. 9.
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R e iche n a u! Die Gründung des Klosters erfolgte im Jahre
724." Schon im Jahre 759 ward es als königliches freies Stift an-
erkannt, während St. Gallen eine derartige Anerkennung erst 873

erlangt hat." Auch Reichenau hat eine bedeutende Blüte erlebt.
R hein au! Um 859 hören wir von diesem Kloster/" und im

Jahre 858 erlangt es von König Ludwig dem Deutschen die Im-
munität." Einen Rheinübergang hat dieses Kloster nicht geschas-

sen, wohl aber einen Übergang über den einen Rheinarm auf die

Insel, auf der das Kloster stand.

Schän nis ' Es mag auch dies Frauenkloster erwähnt werden,
das schon 828 bestand."

Zürich! Die Groszmiinsterkirche" und das Frauenkloster in
Zürich (Fraumünster)"" trugen das meiste bei zur Belebung des

Ortes Zürich. Diese Stifte besaßen große Güter im Kanton Uri
und im Elsaß. Das Frauenkloster erhielt die Immunität im Jahre
853 (Zürcher Urk. Buch I Nr. 68).

So finden wir in unserm Gebiet schon im 9. Jahrhundert die

vier Pflanzstätten der Kultur mit Immunität ausgestattet.
Das deutet auf die künftige Entwicklung unseres Gebietes hin. Das
Hochmittelalter wird ein weitgehendes Überwiegen der lokalen
ständischen Interessen bringen.

4. Die Fernbesitzungen der Klöster. Die Fern-
besitzungen zeugen nicht allein für den Reichtum der Klöster, son-
dern sind natürliche Förderer des Verkehrs.

S t. G allen Weitaus der größte Fernbesitz läßt sich für
St. Gallen nachweisen. Die Ansammlung dieses großen Gutes be-

ruhte nicht allein auf dem frommen Schenkungseiser des alamanni-
schen Volkes, sondern ebenso auf den Eunstbezeugungen der Karo-
lingischen Herrscher.

Im Thurtal entwickelten sich zu Hauptplätzen der st. gallischen
Ökonomie im 8. und 9. Jahrhundert die Orte H e n au und Watt-
w i l.^ Die Gegend bei Elg g wies St. Galler Güter auf. Der
Weiler Dießenhofen gehörte 757 zu St. GallenZ" Im Rhein-

" Thurg. Urkundenbuch Nr. 1 von 724, April 25.
^ St.Galler Urkundenbuch II Nr. 570 von 873, April 1.

Zürcher Urkundenbuch I Nr. 61 „inoimsN nuin, quoâ vocàr Uiimu^w".
Zürcher Urkundenbuch I Nr. 84 von 858, April 12.

i" Anz. für Schweiz. Altertumskunde 1912, S. 59 Mahn).
Zürcher Urkundenbuch I Nr. 37 von 820?
Zürcher Urkundenbuch I Nr. 68 von 853, Juli 21.

-> kintpei-ti cos. sä. Meyer von Knonan. S. 107, S. 110.
"" Thurst. Urkundenbuch I Nr. 3 von 757, März 24.
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tal war Besitz in den Händen des Klosters bei Balgach und Die-
pold s au,2° auch bei F e l d k i r ch.-" Uznachs Wichtigkeit er-

hellt aus vierzehn Urkunden im St. Ealler Urk. Buch aus der Zeit
von 826—874 (Meyer von Knonau).

Von großer Bedeutung waren auch die Besitzungen St. Eallens

jenseits des Bodensees, weil diese die Schisfahrt auf dem

Vodensee beleben mußten. Solche Besitzungen finden wir im
8. Jahrhundert in der Landschaft Baar am „Humen Vanadins",

im Nibelgau (Gegend von Leutkirch-Kempten) und im Ar-
gen g au (am Argenfluß) und Lin z g au, dessen Hauptort wohl

Buchhorn (das heutige Friedrichshafen) war.

Alle diese Besitzungen haben wesentlich zur Bildung von Straßen-

ziigen und zur Belebung der Schiffahrt unseres Gebietes beige-

j tragen.
Aus dem Jahre 766 wird uns die Übertragung des Ortes

Biberburg am Neckar an St. Gallen überliefert.^ Im Süden

griff St. Gallen, wie die übrigen schwäbischen Klöster, nach Jta-
lien hinein. Ratpert berichtet uns von dem Besitz Massino
am Langensee,2° und Nr. 15 der Beilagen zum St. Galler Urk. Buch

I/II berichtet vom Klosterbesitz im Gebiete Clusina in Ober-

italien. Am gleichen Wege vom S e pti mer her liegend, kam das

Kloster Pfäf e r s 965 an Abtbischof Salomon und blieb bis 926

im Besitze St. Gallens.^ Weggis und Cham gehörten schon nach dem

Reichsurbar 8812« zu Pfäfers.

Zürich- Das Frauenkloster erhielt von Ludwig dem Deutschen

den Hof in Zürich mit Besitz in Uri,'^ von dessen Sohn Lothar II.
die Besitzungen Ammersweyer und Schlettstadt im E l s a ß.«° Die

Besitzungen im Elsaß waren wertvoll wegen des Weines.

R h e i n au: Auch dieses Kloster besaß ennetbirgischen Boden

zu G avi bei Tortona in der heutigen Provinz Alessandria. Doch

schon 873 tauschte Rheinau diesen Besitz gegen näherliegenden zu

Eurtwil ein.^

2- Appenz. Urkundenbnch I Nr. 9 von 891, August 30.
2» Caro a.a.O. S. 6 Schenkung von Ludwig dem Kind.
25 St. Galler Urkundenbnch i Zîr. 1.
2° kutpsiti cos. sä. Meyer von Knonau. S.60.
22 St. Galler Urkundenbnch II Nr. 711, 761 und 767 von 90S^912.
2« Zürcher Urkundenbnch i Zlr. 68 von 8S3, Juli 21.
2» Caro a.a.O.
M Zürcher Urkundenbnch I Nr. 10ö von 869, Januar 22.
2> Zürcher Urkundenbnch I Nr. 121 von 873 oder 874.
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5. Die Märkte. Schon erwähnt ist der Sklaven- und Pferde-
markt zu Walen st ad aus dem 9. Jahrhundert. Märkte hielten
sich wohl auch an römischen Stätten, die nicht zerstört worden

waren, so in Z ü r i ch. Konstanz als Visthofsstadt hatte gewiß
auch einen Markts

Den größten Einfluß auf die Gestaltung des mittelalterlichen
Verkehrs in unserm Gebiet haben die Klöster gehabt, unter
ihnen den allergrößten St. Gallen. Die Bischofsstädte standen wohl
in annähernd gleichem Rang. Von den Märkten aber verlau-
tet so wenig, daß man nicht zu einem abschließenden Urteil berech-

tigt ist. Anzunehmen ist, daß ihre Bedeutung der der Klöster nach-

stand. — Von einem regen Fluß des Fernverkehrs verlautet nichts.
Die Entwicklung des großen Fernverkehrs bringt erst die Zeit der

Städte.

§7. Die Stratzenzüge.
1. Die Benützung der römischen Straßenzüge.

Es ist ganz selbstverständlich, daß die römischen Kiesstraßen fort-
bestanden und fortdauernd benutzt wurden. Für die Instandhaltung
wurde allerdings bis zu den Karolingern wahrscheinlich nichts ge-

tan, und auch in der Karolingerzeit beschränkte man sich auf die

notwendigsten Maßnahmen.
Die O st - W e st l i n i e : Ratpert erzählt von der Reise des

heiligen Gallus' „Incko itor ugsàs xorvenerunt uck euskrum, guock

Arizona imneuxutur, iuxtu lueum Uotumioum." Des wei-
tern berichtet er, daß die Reisenden nach öriganbium gekom-
men wären.^ Da haben wir die Benützung der Ostlinie von L.rdoi-
kslix bis Vrisantium. Es ist auch gar nicht zu bezweifeln, daß die
weitern Stücke der Ostlinie noch erhalten waren.

In diesen Zusammenhang einzureihen ist auch der Bericht von
der Reise des Kaisers Ludwig und seiner Söhne von 829 „per
Eonstantiain ot Euriam iter kueisiàs".^ Von Arbon ging die Reise
bis Chur sicherlich auf der alten Nömerstraße.

Die Rheintaler- Linie: Da berichten Nr. 253 und Nr. 391
des St. Ealler Urk. Buchst von der „via barbaresea" bei Rankweil-
Feldkirch. Es ist unter der „via barbareseu" nichts anderes zu ver-
stehen als die alte rechtsrheinische Römerstraße. An dieser Straße

Rictschel a.a.O. S. 36.
M knlperti cas. L.QaM. sc>. Minier von Knonan. Ä'ap. 2.
n 8iàl àts, Bd. II llrknndenrcgesten, S. 164.
s- St. GaUer Urkundenlnich I Nr. 253von 820, Mai IS, n. Nr. 391 von 844, Jnn111.

2
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lag auch die Pilgerherberge auf dem St. Viktorsberg (s. H 8). Diese

Straße war nach wie vor die Hauptstraße im Rheintal.
Die S ch a f s h a u s e r - Linie! Wenn uns der Geograph von

Ravenna um 709 von der Linie stonstmn!à'l1i'?aeb,g.-L!ai.'stkiis, be-

richtest so ist es ganz sicher, daß von Schaffhausen weg die römische

Straße benützt wurde, einmal bis Zurzach (Dsiisclo) und weiter
linksrheinisch über Kaisten bis Basel-Augst.

Die B ö z b e r g - Linie! Hier liegt aus dem Spätmittelalter
der Beweis vor, daß die römischen Wagengeleise weiter ausgefahren
wurden.

2. Die neuen Straßenzüge. Weitaus den größten Ein-
fluß auf die Einfahrung von neuen Straßenzügen hatte das

Kloster St. Gallen. Ich sage „E i n f a h r u n g". Kaum wird sich

das Frühmittelalter die Mühe genommen haben, Straßen zu bauen,
wie es die Römer getan. Wo viele Karren fuhren und viele Pilger
gingen, da entstand eben ein Weg, ein Straßenzug. Kunstvoll waren
diese Wege nicht, aber sie genügten den Ansprüchen.

Steinach-St. Gallen! Der st. gallische Bodenseehafen

mußte eine Verbindung mit dem Kloster haben. Schon die Vita
8. stlalli e. 39/40 berichtet, daß Bischof Johannes von Konstanz den

Leichnam des heiligen Gallus zu Wagen von Arbon nach der eeUa

des Toten geführt habe.°°
827 werden die Zinsleute auf einer Klosterhufe zu Berg-

St. Gallen verpflichtet, alljährlich einmal mit Korn von Ste i n ach
und mit Wein von Berg nach dem Kloster zu fahren.^ Einem
Gommerswiler wird 847 die Wahl gelassen, ob er einmal
jährlich mit Korn oder mit Wein zum Kloster fahren wollet
Damit ist der Straßenzug Steinach - Berg - Gommerswil - St. Eal-
len festgelegt.

Rheintal-St. Gallen! Über die linksrheinische
Straße gibt uns willkommenen Aufschluß die Urkunde von 891, wo
die Festsetzung der Rechte des Klosters im Rheingau erfolgt.^ An
Örtlichkeiten werden da unter anderem genannt Dbiotpolàesova
(Diepoldsau) und LatZan (Valgach). Da ist es Recht des Klosters,
Holz zu fällen für Wasserleitungen und Dachungen, desgleichen

Ladewig, Konstanzer Regesten Nr. 16. 627?
St.Galler Urkundenbuch I Nr. 304 von 827 <828), April 25. »ckuus clucticmss

lucisnt, unum à ?sms cum vino st ultsrum cks Stsinuku cum Amno."
^ St.Galler Urkundenbuch II Nr. 402 ausdrücklich »unum perckuctionem usqus

uck monu8terium."
M Appenz. Urknndenbuch Nr. 9 von 891, August 30.



19

Schiffsholz, und dieses über den See zu führen. Auch werden die

Schweine von St. Gallen hier herab zur Weide getrieben. Wir
sehen, daß der Transport im wesentlichen zu Wasser geschah (per
lacum asxoi'taià), aber der Ansatz zur Bildung einer linksrheini-
schen Straße war vorhanden.

Henau-St. Gallen: Die künftige Linie Wil - St. Gallen,
im Frühmittelalter der kürzeste Weg vom Nhein über Winterthur -

Elgg - Henau nach St. Gallen.
Überliefert ist uns der T h u r ü b e r g a n g bei Henau schon aus

dem Jahre 787 : „gnuncko oxrw ost ponton uockilioaro vet novas
kaeers". Des weitern ist uns die Pilgerherberge von Oberglatt aus
dem Jahre 883 bezeugt: ,,e»1la. bospitum guas vocatur lüiata eoZno-
min» kiuvioli vieini"." Damit haben wir die Straße Henau - Ober-
glatt - St. Gallen geschlossen. Es ist die Linie, die später eine große
Bedeutung erlangen wird.

So fassen wir zusammen: zu den erhalteneu römischen Straßen-
zügen fügte das Frühmittelalter hinzu: die Linie Henau - St. Eal-
len - Steinach, die einem Bedürfnis des Klosters St. Gallen ent-
sprach, und die linksrheinische Rheintallinie, die wiederum unmit-
telbar vom Kloster St. Gallen abhing. Dadurch wurde das alte
System der Römerlinien im Frühmittelalter etwas nach

Süden erweitert gegen das früher verkehrsarme Gebiet der
Alpenvorberge hin, gerade so wie auch das Kloster St. Gallen hin-
eingesetzt war in eine früher verkehrsarme Zone.

§8. Die Wasserwege.
Günstige Wasserwege besitzt nun gerade unsere Nord-

ostschweiz, und es ist bezeugt, daß sie im Frllhmittelalter sehr viel
befahren wurden. Betrachten wir unser Gebiet, so stellt es sich her-
aus, daß es sich im wesentlichen und fast ausschließlich um eine

Umfahrung der Nordostschweiz handeln mußte. Von einer
Schiffahrt auf der Thur kann man kaum reden, und es verlautet
auch nichts davon in den Quellen. Die Flöß- Schiffahrt auf den
kleinen Flüssen und Bächen unterziehe ich keiner Betrachtung.

1. Bodensee-Schiffahrt: Das mächtige Becken des Bo-
densees eignete sich wie kaum ein zweites für die Schiffahrt. An
seinen Gestaden liefen die Salzwege von Reichenhall her aus.
Wer diesen See beförderte man die Erzeugnisse und Abgaben aus

4° St. Gatter Urknndenbnch I Nr. 113 von 787, Juni 17. Henan.
St. Galler llrkundenbnch !I Nr. 646 von 88S.
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den Besitzungen des Klosters St. Gallen im Nibelgau. Argengau,
Linzgau und aus der Landschaft Baar.

Die einzigen Belege, die sich für die Bodenseeschiffahrt aus die-
ser Zeit erbringen lassen, lauten auf das Kloster St. Gallen. Und
hier sind es wieder die Urkundenbelege für den Hafen S t e i n a ch.

Die erste Erwähnung Steinachs geschieht im Jahre 782." Schon
827 gehen dann regelmäßige Fuhren mit Korn und wohl auch an-
dern Gütern vom Hafen Steinach nach dem Kloster." Und Ekke-

hard" erwähnt aus der spätern Zeit in esp. 90 „usvibus Lteins-
bum prssruissrit" und in cap. 92 ,,usv« Ltsiusbsm". Wir sehen, daß
der Hafenplatz Steinach auch über das Frühmittelalter hinaus seine

Bedeutung nicht verlor. Auf die Bodenseeschiffahrt bezieht sich auch

die Urkunde von 891/'" wo es ausdrücklich als Recht des Klosters
erklärt wird, Schiffsholz (usvslis lipms) im Kobelwald (Rheintal)
zu fällen und über den See zu führen (per lacum ssportsucks). Da
handelt es sich offenbar um Schiffsholz, das St. Gallen benötigte,
um Schiffe zu bauen für den Transport der Waren von jenseits
des Sees nach dem Hafen Steinach.

2. Über die R h e i n s ch i f f a h r t verlautet sehr wenig. Einigen
Aufschluß über die Schiffahrt im Rhein vor dem Einfluß in den

Bodensee gibt uns die Urkunde von 891 (s. Anm. 4ö). Wenn da

gesagt wird „por lseum ssportsucks", so ist es ziemlich sicher, daß
die Schiffe vom Kobelwald (ià sst Eobolo) mit dem gefällten Holz
hinabfuhren bis zum Rheindelta und dann weiter über den See.

Von der Rheinschiffahrt ab Bodensee aber läßt sich aus dem

Frühmittelalter nichts sagen. Daß die Strecke befahren wurde, ist
aber bei der Vorliebe des Frühmittelalters für die Wasserwege
selbstverständlich.

3. Walensee-Limmatschifsahrt. Das Reichsgut-
Urbar Ludwigs des Frommen aus dem 9. Jahrhundert" gibt Auf-
schluß über die Schiffahrt auf dem Wal en see. Es führt für Walen-
stad auf! den Uferzoll und zehn Schiffe auf dem See mit ihrem
Ertrag an Fährgeld! ,,^l. 288 Os rips, Vvslsksstsck rsckckitur cko uuo-
guogus earro Luvt, ibi u svo » 10, guss ksoiuut libsri bomiuss,
sx guibus rsckckitur singulis sunis ciusntum xotsrit usutor sckguirirs,
sligusncko librss 8 plus miuusguo."

" St. Galler Nrknndenbnch I Nr. 97 von 782 (3teinsa villa).
" St. Galler Urknndenbuch I Nr. 304 von 827 (828), April 23.
" Lkkskarâi an8. 8. (Zalli. scl. Mepcr von Knonan.

Appenz. Urknndenvnch I Nr. 9 von 891, Angnst 30.
G. Caro a.a.O.
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Da sind also zehn königliche Schisse bezeugt, eine recht stattliche

Zahl. Aber auch der Bischof von Ch ur hielt sich ein Schiff
auf dem Walensee. 843 hatte er von König Lothar I. die Zoll-
befreiung für ein Schiff auf dem Walensee erhalten."

Die Waren führte man bis zum Walensee auf Karren heran.
Dann ging der stattliche Verkehr mit den elf Walenseeschiffen bis

zur Linth und fand seine Fortsetzung auf Zürichsee und Limmat
bis zum Rhein. Wenn zwar schon ein Teil des Verkehrs auf der
alten römischen rechtsrheinischen Heerstraße abgebogen war, so ist

doch anzunehmen, daß der größte Teil den Wasserweg benutzte.

IV. Der frühmittelalterliche Verkehr der Nordostschweiz
in Recht und Verwaltung.

F 9. Die Rechtslage.
In H 1 wurde das Bestehen eines karolingischen Verkehrsregals

und dessen nachträgliche Durchbrechung durch die Verleihungen nach-

gewiesen. Es ist gar nicht zu bezweifeln, daß die Rechtslage, die
derart im Karolingerreich aufgestellt wurde, auch in unserer Nord-
ostschweiz vorhanden war. Unmittelbare Beweise zur Richtigkeit
dieser Behauptung lassen sich erbringen.

Die Schiffahrt auf dem Walensee war ein Regal. Zehn königliche
Schiffe fuhren hier, bevor es dem Bischof von Chur gelang, sein eigenes
Schiff in die Rangordnung der königlichen Schiffe einzureihen/
Diese Einreihung geschah erst auf auf Grund einer Verleihung.-
Ebenso war der Uferzoll zu Walenstad ein Regal, wie das aus dem

Reichsguturbar hervorgeht. Auch der Markt zu Walenstad wird im
Reichsurbar aufgeführt/ Ein weiterer Beweis für das Verkehrs-
regal auf dem Wasserweg ist das „naviZium eum imulo", das die
Ottonen 96ö dem Kloster Einsiedeln verliehen/ Es scheint klar zu
sein, daß diese Rechtslage auch im übrigen Gebiet der Nordostschweiz
vorhanden war. Auch dort finden wir die „via xublioa"b und auch
dort fanden Verleihungen statt. In dem Maße, als die Klöster
mit der Immunität ausgestattet wurden, sank auch die Bedeutung

Mohr, Kodex dipl. Bd. I Nr. M àto tronàlki vilio 843, Januar 21. „dlousm
eliom spiseopolsm in locu nvono post doinsnicos IIII. noues obsqns leloneo et
censu potestotivs ob itinsrontibus coresnclum esse precipimus."

> G. Caro a.a.O. Urbar des ReichsgntS in Cnrrätien.
2 Mohr, Kodex dipt. Bd. I Nr. 26 von 843.
- Bollenweider a.a.O. S. 414.
^ Bvrlin a.a.O. Transportverbände und Transportrecht der Schweiz im

Mittelalter.
° St. Gatter Urknndenbnch II Nr. 401 von 847.
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des karolingischen Verkehrsregals. Und gerade in unserm Gebiet

finden wir außer dem mächtigen Kloster St. Gallen noch drei wei-
tere Klöster im g. Jahrhundert mit der Immunität ausgestattet.

Zig. Die Verwaltung.
Die Verwaltung des Straßen- und Schiffahrtswesens war, so-

lange ein königliches Verkehrsregal bestand, Arbeit der königlichen
Verwaltungsorgane, also der Grafen. Fand aber eine Ver-
leihung statt, so ging natürlich die Verwaltung rechtlich an den

Beliehenen über. Wo die Immunität erworben wurde, kam

faktisch die Verwaltung an den Inhaber der Immunität.
Aber auch vorher mögen die Lokalmachthaber, soweit es ihren

Interessen diente, einiges zur Verwaltung der Straßen- und Schiff-
fahrtswege selbständig beigetragen haben. Einen solchen Fall klärt
Nr. 113 des St. Ealler Urkundenbuches von 787! der Thurübergang
bei Henau war wichtig für das Kloster St. Gallen, weil hier die

Pilgerstraße durchging. Auch beförderte man die Güter vom Thur-
gan und Zürichgau her über diese Brücke nach dem Kloster. Da
erfahren wir nun, wie das Kloster die Leistungen einer Hufe in
bezug auf den Unterhalt dieser Brücke, Reparaturen oder etwaigen
Neubau feststellt! „gnancko opus est p ont os asàikieare
vol novas kacoro, rnittarnns nnnm borninern aà opus oum sua

xrovonàa, ot sit idi tantos àios, guanànm neeosss ost."
Noch einiges über die T r a n s p o r t e i n r i ch t u n g e n! die

großen Erundherren hatten oft eine eigene Organisation. Eigent-
lich war ja der Transport ein königliches Regal. Aber die Grund-
Herren wußten sich recht weitgehende Privilegien dazu zu erringend
Die entscheidende Rolle spielten hier einerseits die Verleihung,
anderseits die Uebernahme des Transports nicht aus Recht, son-
dern aus faktischem Geschehen. Ein interessantes Beispiel dazu
ist uns erhalten!

877—878. Salomo II. Bischof von Konstanz, schickt seinem

Prokurator einen Brief zur schleunigen Beförderung durch
einen Trib uta riu s zu Pferd an den Meier zu Thengen
(Dêingon). Weigern sich die Tributarii, so soll er selbst, der Meier
und Herebert bei seiner Gnade den Brief an den B. Regenhard
von Straßburg befördern. Wenn Herebert den Brief erhalten
hat, soll dieser ihn (Salomo) erwarten und das Hospitium vorbe-
reiten, wenn er künftige Woche nach Straßburg reitetck

° Vollemveider. S. 401.
' Lcideivig, Regesten des Bistums Konstanz I Nr. 1K5 von 877—878.
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g. Das Straßen- und Schiffahrtswesen der Nordostschweiz von den

Ottonen bis zur Wahl Rudolfs von Habsburg.

I. Die Einstellung zum Verkehrswesen. Der Handel und der Pilgerverkehr.

H 11. Die Einstellung der deutschen Reichsgewalt
zum Verkehrswesen.

Der Bereich der L o k a l m ä ch t e.

1. Die königliche Gewalt in ihrer Stellung zum
Verkehrswesen. Das Hauptinteresse muh sich der lokalen

ständischen Entwicklung zuwenden. Der Feudalherr richtete sich

seine Herrschaft und den Verkehr, der darin ging, so ein, wie es in
seinem eigenen Interesse stand, auch wenn das dem königlichen

Interesse zuwiderlies.
Allerdings spricht Friedrich I. 1138 auf den ronkalischen Feldern

gegenüber den lombardischen Städten den Grundsatz aus, dah die

öffentlichen Verkehrswege, und zwar im weitern Begriffe Land-
strahen, Brücken, Wasserstraßen, Häfen und Zölle, nur dem Könige
gehörend Und auch Friedrich II. erhebt in den Verordnungen auf
dem Reichstage zu Mainz 1225 dieselben Ansprüche. Aber wann
hat denn je ein deutscher Herrscher im Hochmittelalter für die sehr

wichtige Verbindung mit Italien einen Verbindungsweg durch die

Alpen gebaut, oder auch nur für die Ausbesserung eines solchen ge-

sorgt? Nie.
Und ganz die gleiche Erscheinung zeigt sich in den Marktprivi-

legien. Das 10. und 11. Jahrhundert ist die Zeit der Marktprivi-
legien, die das Marktrecht ohne jeden beschränkenden Zusatz ver-
leihen. Im 12. Jahrhundert verschwinden sie und machen den Jahr-
Marktsprivilegien und Stadtgrllndungsurkunden Platz. Und das
Entscheidende ist! an die Stelle der Privilegien, durch welche sich

der Marktherr sein Marktrecht vom König verbriefen läßt, treten
jetzt die Urkunden des Marktherrn selbst, welche den Ansiedlern der
neuen Marktgründungen, den meroatores, ihre Rechte verbrieften.^
Auch hier hat der Lokalherr im Streben nach der Erhaltung seines
Eigeninteresses die Oberhand gewonnen.

2. Die Einstellung der Lokal Herren der Nord-
o st s ch w e i z zum Verkehrswesen. Schon zu Anfang unserer
Periode, unter Otto I., zeigt sich das immer stärker werdende Her-

> Scheffel, Berkehrssteschichte. Bd. !I. S. K8f.
2 Rietschel a.ci.?. S. 109.



24

vortreten ver Feudalisierung. Die nach immer neuen Vorrechten
strebenden weltlichen Fürsten und Adeligen erwiesen sich diesem

Kaiser als nicht mehr zur Reichsverwaltung geeignete Körper, und
er stützte sich mit ganzem Nachdruck aus die geistlichen Fürsten. Ein-
halt gebieten konnte das der fortschreitenden lokalen Orientierung
der Gewalten aber in keiner Weise.

Für das Kloster St. Gallen, das noch zu Beginn des 19. Jahr-
Hunderts unter Abtbischof Salomon III. (899—919) den Höhepunkt
seiner Entwicklung erlelst hatte, trat nach dieser Glanzzeit eine

Periode des Stillstandes und bald des Niederganges ein.

Dann aber hören wir in der (lontirmatio (msuum saneti iUalli«
plötzlich von Kämpfen des Abtes Ulrich lll. von St. Gallen gegen
den Vogt Llltold, 1977 oder Anfang 1978. Lütold ist wohl ein
Regensberger. Und mit Überraschung stellen wir fest, daß die Ent-
scheidung an der Kräzer n (munitimmin nomine Omanium), dem

wichtigen Flußübergang über die Sitter vor den Toren von St. Gallen,
fällt. — Dann errichtet Ulrich III. im Rheintal eine munitio n<>-

mino llerboreb." Diese Befestigung richtete sich gegen die Bre-
genzer Grafen, die eine starke Stellung an beiden Rheinufern gegen-
über St. Gallen besaßen. Der willensstarke Abt wahrte sich hier
wohl den Straßenzug durch das Rheintal nach Italien.

Schon 1979 trat der mächtige Zähringerherzog, Berchtold II.,
mit ganzer Macht gegen Abt Ulrich von St. Gallen auf. Die Ver-
Wüstungen des klösterlichen Gebietes vergalt Abt Ulrich rücksichts-
los. Und wieder sehen wir den Abt. wie er Befestigungen errichtet
an Orten, die für die Straßenbeherrschung hervorragend ins Ge-

wicht fielen' .,urm penes dlntu, altern prnpe Ouram lluviuw".^
Als den ersten Befestigungsort können wir Burgau annehmen,
einen Ort, der überragende Bedeutung für die Beherrschung der

Straße von Wil nach St. Gallen — wir kennen sie schon aus dem

Frühmitelalter — besaß. Mit noch mehr Sicherheit dürfen wir die
zweite Befestigung nach Lütisburg an der Thur verlegen.« Diese
Befestigung verriegelte die Vorstoßrichtung der Toggenburger gegen
St. Gallen.

Auf der B e r n e g g südwestlich vom Kloster, einem Punkt, der
den Hauptweg von der Thur weg nach St. Gallen völlig beherrscht,

« Lontinuotio. s6. Meyer von Knonau. S. 49.
< Lontinuatio. sei. Meyer von Knonan. S. 51/S2.
5 LoiUinnMio. eU. Meyer von Knonan. S. 62.
« Meyer von Knonan im Exknrs zur Loniinuatlo. S. 124.
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hatte sich der Toggenburger Folknand festgesetzt. Ulrich zerstörte
den Platz völlig, beseitigte den Befehlshaber Folknand/ und zwei

Jahre später, 1083, ging Alt-Toggenburg in Flammen auf." Und
wieder wird der Sitterübergang Kräzern Kampfort. Dort wird
1081 der Toggenburger Diethelm schimpflich zum Rückzug ge-

zwungen."
Das 12. Jahrhundert brachte die weitere Ausbildung der feu-

dalen Gewalten in unserm Gebiet. Die Zähringer teilten sich 1097

mit den Hohenstaufen in den Besitz des Herzogtums Schwaben. Die
Herzoge von Zähringen erhielten unter anderm auch die Stadt
Zürich — nach Otto von Freising die vornehmste Stadt Schwabens
— und wichtige Außenposten, wie Schaffhausen."' Die Toggen-
burger behaupteten ihren Besitz und bauten ihn weiter aus, auch

die Regensberger. Nach dem Aussterben der Zähringer 1218 kam
deren ganzer Besitz südlich des Rheins an das mächtige ostschweize-
rische Erafenhaus Kiburg. Das Bistum Konstanz aber behauptete
sich im Besitze Rheinecks, des wichtigen Sperrpunktes, und Bischofs-
zells. Dieses bildete ein gefährliches Vorwerk gegen St. Gallen,
wie auch Arbon,' jenes wirkte als Straßensperre, dieses behinderte
die Schiffahrt. Rheineck vereinigte beide Vorteile auf sich. Diese
Kopfstation der Vodenseeschiffahrt bildete im 12. Jahrhundert ein
fortwährendes Streitobjekt zwischen Abt und Bischof.

Zu Beginn des 13. Jahrhunderts gelang nun St. Gallen die
Erwerbung und Behauptung eines hochwichtigen Besitzes! Wils
mit der Alt-Toggenburg. Grund dazu war der Brudermord im
Hause der Toggenburger und die sich daraus ergebende Schenkung
Wils und der Alt-Toggenburg durch Diethelm II. an Abt Konrad
von St. Gallen. Wil war ein hervorragender Sperrpunkt in der
Zuglinie Ostwest, und es behauptete in der Folge eine ähnliche
Stellung wie Frauenfeld an der alten Ostwestlinie. In den spätern
harten Kämpfen um Wil und die Alt-Toggenburg unterlag Graf
Diethelm III. Damit war der Straßenzug über Wil nach Winterthur
für St. Gallen gesichert. Burg Uznaberg, die den Übergang über
den Ricken beherrschte, wurde als Pfand in die Hände des Abtes
überliefert."' Die st. gallische Beherrschung der durchgehenden

- Lontinunlio. sä. Meiier von Knonan. S. 66.
» Lontinnntio. sä. Meyer von Knonan. S. 69.
° Lsnlinuatio. sä. Meyer von Knoncm. S. 78.
>° K.Meyer, Geogr. BoranSs. n.n.O., S. 55, dazu E. Heyck, Mesch. der Herzöge

von Zähringen,
" (lontioustio äs S. 262/263. Im Jahre 1234.
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Straßenzüge war wohl um diese Zeit besonders günstig zu nennen,
aber es sollte sich bald ändern.

Wil ging kurz nach dem Tode des starken Abtes Konrad von
Bußnang St. Gallen wieder an die Toggenburger verloren, wurde
aber 1245 zurückerobert." Doch es folgte eine schwere Zeit für das

Kloster, als in der Folge der Streit mit dem neuen Bischof von
Konstanz, Eberhard von Waldburg, ausbrach. Berth old von
F a l k e n st e i n, der Burgenbauer und Vurgenkänfer, war dem

Bischof ein würdiger Gegner. Wieder finden wir die Sitterstellung
bei Kräzern durch den Abt besetzt."

Eine ganz ausgezeichnete Stellung aber errang der Abt im
Rheintal, als er die Burg Blatten erbaute." Blatten beherrschte
die linksrheinische Straße wie auch den Rheinübergang. Wir wer-
den später das Geschlecht derer von R a m s rv a g im Besitze der

Fähre von Blatten finden, das seine Rechte von St. Gallen usur-
piert hatte. Das geschah aber erst unter König Rudolf von Habs-
bürg.

Auch jenseits des Bodensees tat der Abt einen glücklichen Zug,
als er die Neu-Ravensburg, die ledig wurde, an sich riß. Damit
gewann er nicht allein die Möglichkeit, die uralten Besitzungen des

Klosters im Argengau zu überwachen, sondern vor allem auch die

Verfügung über den Straßenzug, der sich zum Vodensee hinzog.
Endlich sicherte sich Berthold durch die Eroberung der Burg Jberg
(von Toggenburg) wieder die Beherrschung des Nickens, nachdem

Uznaberg geraume Zeit vorher wieder an Toggenburg zurückge-

geben worden war."
Zlm diese Zeit, 1267. wurde auch die Kraft des R e g e n s b er -

g er Geschlechts gebrochen. Es ist zur Genüge bekannt, unter welchen
Umständen dies erfolgte. — Der k i b u r g i sche Besitz in der Nord-
ostschweiz umfaßte damals die Landgrafschaft Thurgau, die Städte
Frauenfeld und Dießenhofen, die Burgen Mörsburg und Kiburg,
die Stadt Winterthur, einen Teil der Reichsvogtei Zürich, die Burg
Baden mit dem Siggental. Außerdem besaßen die Kiburger Mel-
lingen und Lenzburg und umfaßten und durchdrangen so den ganzen
Habsburgischen Besitz im Aargau. Was für eine glänzende
Gelegenheit für Rudolf von Habsburg, beim Tode des Kiburgers

Kuchimeister, eci. Meyer von Knonan. S.W
^ Kuchimeister, sä. Meyer von Knonan. S. 30
» Kuchimeister, sci. Meyer von Knonan. S. 8V
" Kuchimeister, e<1. Meyer von Knonan. S. 72

Um 1271?
Um 1255.
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die Herrschaft über mehrere wichtige Straßenzüge in die Hand zu
bekommen! Allerdings drohte der kühne Graf Peter von Savoyen
noch seine ganzen Pläne zu durchkreuzen, als er seine Herrschaft
bis zum Bodensee und Walensee auszubreiten begann,'" Doch

Rudolf von Habsburg kam ihm zuvor. Der ganze kiburgische Besitz,

ausgenommen die burgundischen Güter, ging 1264 und 1273 an den

Habsburger über, und 1277 auch Freiburg im Üchtland." In der

Folge machten die Habsburger noch eine ganze Reihe von wichtigen
Erwerbungen, unter anderm brachten sie auch die Sperrstellungen
der Freiherren von Regensberg an sich. Rudolf von Habsburg, der

künftige König, war mit einem Schlage der mächtigste Herr in der

Nordostschweiz geworden. Er beherrschte nicht allein die Nordsüd-
Verbindung durch die üimmatrinue von Baden aus, er hatte auch

die Westostlinie mit Winterthur völlig in Händen. In der Folge
wird auch noch der Rheinübergang Schaffhausen an Habsburg
kommen.

So haben wir am Ende unseres Zeitraumes im Gebiet der
Nordostschweiz drei große Feudalherren, die über die Verkehrslinien
gebieteru die Grafen von Habsburg, die Grafen von Toggenburg
und der Abt von St. Gallen, sodann der Bischof von Konstanz und
endlich eine große Zahl kleinerer Herren. Die Städte hatten noch

leine beherrschende Stellung, Zürich und Konstanz machten eine Aus-
nähme. Am Rande des Gebietes aber hatte sich eine ganze Anzahl
von Geschlechtern festgesetzt, die die Zufahrtslinien beherrschten,
wie die Grafen von Montfort im Rheintal und am obern Boden-
see, die Grafen von Rapperswil am obern Zürichsee, die Grafen
von Sargans an der südlichsten Spitze der Nordostschweiz. Dann
die Reihe der Geschlechter jenseits des Bodensees und nördlich des

Rheins. Es ist bekannt, daß das Interregnum gerade in Schwaben
seine schlimmsten Blüten zeitigte; auch unser Gebiet blieb nicht ver-
schont. Überhaupt ist das Hochmittelalter keine ruhige Zeit für die
Entwicklung der Wirtschaft, also auch des Verkehrs, gewesen. End-
lose Kämpfe um die Besitzgllter und vor allem um die wichtigen
beherrschenden Punkte haben es erfüllt. Das Erlöschen der Ee-
schlechter rief immer neuen Kämpfen. Ruhe und größere Sicherheit
für die Entwicklung des Verkehrs wird erst die folgende Periode
bringen mit ihrem Aufblühen der Städtekultur.

K.Meyer, Geogr. VorcmSs. n.a O. S. 70ff.
" K. Meyer, Geogr. VornuSs. n.n.O. S. 7V f.



28

8 12. Der Handel.
Das Hochmittelalter brachte für die Handelstätigkeit der Nord-

ostschweiz einen unverkennbaren Aufschwung. Dies galt in einer
Beziehung vom Fernhandel, der durch das Gebiet ging; es galt aber

auch von dem Handel, der vom Gebiet selber ausging. Diese Be-
lebung des Verkehrs fand trotz der ungünstigen politischen Verhält-
nisse statt.

Im Lauf des 11. und 12. Jahrhunderts war in Frankreich und
in Deutschland ein neues Leben erwacht. Seit der Mitte des

12. Jahrhunderts zogen die Champagnermessen einen regen Verkehr
nach Frankreich; in Deutschland blühten Worms, Köln und Augs-
bürg. In Italien aber entfaltete sich das Handelsleben auf den

Messen von Ferrara, Bologna, Mailand und Bergamo seit dem

11. Jahrhundert zu hoher Blüte. Schulte setzt auch für unser Gebiet
die Messe von Zurzach schon ins 18. Jahrhundert.Dem kann man,
trotzdem nur indirekte Belege vorhanden sind, wohl beipflichten.
Nicht vergessen darf man die Messen von Meran und Bozen, woher
namentlich Wein kam."'

Der Großhandel, der einige Zeit geradezu an der Küste Palä-
stinas seinen Stapel hatte, ruhte namentlich in den Händen der
Italiener.-" Doch werden auch deutsche Kaufleute in Ferrara ge-
nannte iSchon sind auch 1228 im Fondaco von Venedig, dem Kauf-
Haus der Deutschen, die Augsburger und Nürnberger setzhaft. Und
1227/28 finden wir Kaufleute gerade aus unserm Gebiet, aus Schaff-
Hausen, in Como.--' Der Wechselverkehr im Handel zwischen West-
deutschland und Italien ging zum großen Teil über den Septimer,
der jetzt die Popularität des Norm .lovm erlangt hatte."" Der Ver-
kehr über den Septimer aber mutzte sich an beiden Flanken der
Nordostschweiz vorbei ergießen und durchschnitt sie auch.

Günstig war die Lage der Nordostschweiz auch für den Handel
der Deutschen mit Frankreich, konnte er sich doch via Bodensee über
Basel oder durch die Mittellandrinne ergießen.

Auf die Waren, die von der Ferne kamen, trete ich nicht

Schulte, Gesch. des Handels. a.a.O. I S. 167.
Ekkehard, s6. Mener von Knonan, Kap. 39 „vns vinorinm IZo^anarinm",

also Bozener Wein für St. Gallen. Schafflsanser finden wir 1237 in Bozen, stelle
K. M euer, in Zeitschrift für Schweiz. Geschichte 192S, S. 193 A. 20.

Schulte, Gesch. des Handels. I S. 106/107.
Nrk. von 1228 über das kiipaticnm von kerrorn bei Schulte a.a.O. I S. 100 s.

K. Meyer in Zeitschrift für Schweiz. Gesch. IX. 1929, S. 188 ff.
2" Otto von Freising, „Septimi inontis". Desgl. Gottfried von Strahbnrg, der

stark übertreibt.
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ein. Einzig der Salzhandel wäre zu berühren. Hier war dem Berg-
werk von Reichenhall seit dem 13. Jahrhundert ein starker Kon-
kurrent in dem Werk von Hall im Tirol erwachsen. Über Reutte
am Lech und über Kempten wurde das Hallersalz an den Bodensee

geführt."
In der Nordostschweiz selbst aber wuchs eine I n d u st r i e auf,

die fortlaufend stärkere Bedeutung erlangen sollte! die Leinen-
industrie. Mittelpunkt dieser Industrie wurde zuerst Konstanz
fund Ravensburg), etwas später erlangte auch St. Gallen hohe

Bedeutung. Aber auch die Schaffhauser trieben schon im ersten
Drittel des 13. Jahrhunderts den Leinenhandel über die Alpen nach

Como und Südtirol.In der Stadt und auf den: Land (im Thur-
gau und Vodenseegebiet) bürgerte sich die Leinenweberei ein, und
1283 sehen wir schon, wie der Konstanzerrat den Leinwandhandel
ordnet.""

Die hochgeschätzte Leinwandware, die ,stein äs ilonstnnrm",'-''ging
weit über Land; so hatten die Konstanzer z.B. auf den vier Messe-
orten der Champagne ihre eigenen Häuser.

Aber neben Konstanz, St. Gallen und Schaffhausen trieb auch

Zürich Handel mit seinen Erzeugnissen. Zürich vertrieb Grautuche
und Drilch.

Die bedeutenderen Orte der Nordostschweiz, die während des

Hochmittelalters Sitz von Handel und Markt waren, können wir
also wohl so zusammenfassen! Konstanz, St. Gallen und Schaffhausen
mit Leinenindustrie, Zürich mit Tuchweberei, Zürich als Transit-
Handelsstadt und Eetreidemarkt, außerdem als Sitz der Seiden-
Weberei.^" Auch Konstanz hatte früh die Seidenweberei. Dann
dürfen wir das benachbarte Ravensburg mit seinem Leinenhandel
nicht vergessen. Andere Orte unseres Gebiets aber erlangten keine
größere Bedeutung, wenn wir nicht annehmen wollen, daß Zurzach
gegen das Ende unserer Periode einen stärkern Verkehr anzog.

A 13. Der Pilgerverkehr.
In 8 3 wurden die Verhältnisse des Pilgerverkehrs im Früh-

mittelalter beleuchtet. Es ist anzunehmen, daß die Pilger auf den
Wegen, die das Frühmittelalter angebahnt hatte, auch weiter die
Pilgerstätten besuchten.

Hauser-Kundig, Salzwesen der Jnnerschweiz. S. 12/15.
2° K. Meper, Zeitschrift fur Schweiz. Gesch. 1929, S. 192 ff.

Schulte, Gesch. des Haudels und Verkehrs I. S. 169.
^ Diese Bezeichnung kommt in spanischen Urkunden vor.

Vollenweider a.a.O.
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Neben Rom hatte jetzt auch ein spanischer Wallfahrtsort: San-
tiago de Compostela, der Ort des h. Jakob, grosse Bedeutung ge-

Wonnen. Im 11. und 12. Jahrhundert nahmen die Pilgerfahrten
nach Santiago immer mehr zu, und es bildeten sich nach und nach

jene Pilgerstraßen heraus, die den ganzen europäischen Kontinent
der Länge nach durchzogen und die man unter dem Namen der

Jakobsstraßen kennt."»

Die Reise nach Santiago war beschwerlich und gefährlich, man-
cher Pilger kehrte nicht mehr zurück. Außerdem waren die Kosten
dieser Reise im Hochmittelalter natürlich so hoch, daß diese Wall-
fahrt fast ausschließlich den höchsten geistlichen und weltlichen
Würdenträgern vorbehalten bliebt" Doch führten die Kreuzzüge
auch eine große Zahl unbemittelter Männer aus Deutschland nach

dem berühmten Ort des heiligen Jakob.
Aus unserm Gebiet kenne ich zwei Wallfahrtszeugnisse für San-

tiago aus dem 13. Jahrhundert. Um 1272 ist es Graf Eberhard
von Nellenburg mit seiner Gattin, die nach Santiago de Compostela
aufbrechen, und 1270 macht Heinrich Walliseller, Bürger von Zürich,
der zum heiligen Jakob wallfahrten will, ein Vermächtnis.^

In ähnlicher Weise, wie man im Frühmittelalter die Reise nach

Rom mit dem Besuche St. Eallens verbunden hatte, verband man
jetzt die Wallfahrt zum heiligen Jakob mit dem Besuche Ein sie -

d e l n s. Diese Stätte des heiligen Meinrad erlangte im Hoch-
mittelalter eine immer steigende Bedeutung. Einen überraschenden
Einblick in diese Verhältnisse eröffnet uns das Itinerarinm Nin8ick-

kenso aus der Wende des 13./14. Jahrhunderts/'" Hier der Wortlaut:

(Weg von Schwaben nach Einsiedeln)

Swer wil gien ze den ainsidel, Einsiedeln
da vnser frarv/ rastet, der sol gien
gen Swawen/pavrun vnd gen Schwaben, Bayern
k e p ptun vnd gen L i n d aw vnd Kempten i. Allgäu, Lindau
sol denn faren vber den s e w gen Bodensee

Roschach. Von Roschach huntz Rorschach

2" R. Frauenfelder, Kirchenpatrozinien des Kantons Schaffhausen. Diff. phil.
Zürich 1929.

Häbler, Wallfahrtsbuch des Hermannus Künig. S. 23.
Stückelberg A., Santiagoptlger.

W Publiziert von O. Ringholz im Anzeiger für Schweizergesch. VIII, S. 344f.
Handschrift Nr. 43Ö0 der Königl. Bibl. in München. Der Verfasser des Itinsrsrs ist
offenbar ein Mönch.
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sand Gallen, huntz dem Entz -

sches w aila r vnd denn fur ain fest,

din haißet Rossenperch. Di sol

man ze der linggen hand lazzen ligen
vnd sol denn gien zu ainer fest, diu
haißet T o k k e n p u r ch. Da lait ain
S(t)at vnd diu haißet ze der L i e h t -

t e n st e i g vnd denn gen ainer stat,
diu haißet Rapprehswail.

(Rückweg von Einsiedeln
So lait denn ain chloster auf dem

weg von Rapprehswail ge kostentz, das
haist R a u t un vnd ist waizzer orden.

S(o) giet man denn gen ainer perg,
der haißet daz h o r nlai n. So kumpt
man denn zu ainen kloster, daz haißet
vi s ch a n un vnd ist sand benedicten
orden, vnd denn zu ainem darf, haist
S e r n a ch vnd denn gen a m p plich
an daz wasser, daz haist diu T h a ur,
vnd denn gen kostentz vnd gen M e r-
s p urch vnd gen Marchdorf vnd gen
Rafenspurch vnd gen Maemmingen.

St. Gallen, Langen-Ents-
wil b. Herisau, Rosenberg
b. Herisau

Neu-Toggenburg
Lichtensteig

Rapperswil

nach Schwabens

Rüti (Kt. Zürich)

Hörnli

Fischingen (Kt. Thurgau)

Sirnach, Amlikon/Pf. Büß-
nang
Thur, Konstanz
Mersburg, Ravensburg
Memmingen

(Raststationen und andere Vermerke)
Hospis ze der Liehtenstaig. Eber-

hard ab der L o b u n. Hospis ze Rap-
prehswail. Erozaer der perch haißt
der E t z z e l. Hospis axuä bsrsinitas.
Menendorf. o n s ckieitur s ilp r uZ.
^.gua ckieitur s il. ^gua apuck boremitas
ckieitur alba. Lüaustrum ckieitur Do-
bei. Eastrum Lpioxslxoreb,
Eastrum sunnonpsreb. Die fest

ligent an der Thaur pey ampplich!
Thaurperch, Wainuaelt,
Strauzperch, diu Uuipurch.
Domini illorum eastrorum ckieuntur die
von pußnanch. Eastrumklin-
A on.

Ab der Lauben, Ministe-
riale von Laubenberg, Ed.
Kirchberg, Etzel
Männedorf. Teufelsbrücke
über die Sihl, Sihl
Alb Tobel/Kt. Thurgau
Spiegelberg
Sonnenberg bei Lommis
Amlikon
Thurberg Weinfelden
Straußberg, Weinburg
Weinburg
Vußnang
Altenklingen/Thurgau.
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Wir finden hier zwei alte eingelaufene Pilgerwege. Das läßt
schließen, daß diese Wege von Schwaben her wohl seit dem 11. und
12. Jahrhundert begangen wurden. Daß Einsiedeln aber auch Pil-
ger aus andern Landesteilen Europas anzog, dürfte ebenso klar
sein.

II. Die Fernstrafzenzüge und Schiffahrtslinie».

Der Fernverkehr, der im Hochmittelalter durch die Nordost-
schweiz ging, war in erster Linie ein Perkehr von Süden nach

Norden und umgekehrt, also ein Verkehr zwischen Oberitalien
einerseits und Südwestdeutschland anderseits. In Deutschland hat-
ten sich Augsburg und Nürnberg bedeutend aufgeschwungen. Die
kürzeste Verbindung zwischen Augsburg und Mailand, das im
11. Jahrhundert die erste Stadt Oberitaliens geworden war/ führte
nicht etwa über den zu weit östlich gelegenen Brenner, sondern
längs unseres Gebietes über Ehur und über den Septimer.

Der überwiegenden Bedeutung des Südnordverkehrs darf man
annähernd im Sinne Schuttes beistimmen,' ganz unangebracht ist es

aber, den Verkehr von Ost nach West als so ganz unbedeutend hin-
zustellen, wie das Audötat tut.^ Seit der Mitte des 12. Jahrhun-
derts zogen die Champagnermessen einen regen Verkehr nach Frank-
reich. Was liegt näher als anzunehmen, daß auch die Kultur des

Donaugebietes an jene französische Kultur Anschluß gesucht hatck

Wie wäre es sonst auch möglich, daß wir plötzlich zu Beginn des
1-1. Jahrhunderts die für den Handel von Ost nach West wohl-
organisierte Ravensburger Handelsgesellschaft finden? Sicher haben
dem Entstehen dieser Ravensburger Handelsgesellschaft lange vor-
ausgehende Beziehungen den Weg bereitet.

Was die Bedeutung der Schiffahrt anbetrifft, so war sie

für das ganze Hochmittelalter hervorragend. Erst die aufwachsen-
den Städte haben für Straßen und Brücken gesorgt, die Zeit des

frühern Hochmittelalters aber kannte nur ausgefahrene Römer-
wege. Bis gegen die Mitte des 13. Jahrhunderts gab es längs der

ganzen Rheinlinie der Nordostschweiz nur die einzige Brücke von
Konstanz, die allerdings schon im 10. Jahrhundert bestanden haben
soll. Immerhin darf man nicht annehmen, daß die Straßenzüge

' Schande, Handelsgesch. der rom. Völker, S. 79.
2 Andstat, S. 56 „weder im Westen noch im Osten gab es Handelsmittelyunkte,

zwischen denen Beziehungen und Warenaustausch stattgefunden hätten."
2 Der Zoll von Freudenan lAare-Rensz-Ltmmat Vereinig.) verzeichnet um diese

Zeit „8oma LlsIIica" K.Meyer, Geogr. Voranss., S. 66, A. 4.
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für Reiter nicht gut begehbar gewesen seien. Tagesleistungen von
öl) Kilometern sind für Boten häufig nachzuweisen. Märsche zeigten
Leistungen von 35—54 Kilometer im Tag." Doch das galt nur für
Reiter und Mann, für den schweren Lastwagen aber waren die

Wege noch nicht geeignet. Zweirädrige, breitachsige Karren fuhren
mühsam genug darüber. Für unser Gebiet darf man darum minde-
stens für die frühe und die mittlere Zeit unserer Periode annehmen,
daß der Wasserverkehr bedeutender war als der Verkehr zu Land.
Erst das 13. Jahrhundert lenkte in andere Bahnen ein.

H 14. D i e S ü d n o r d l i n i e n.

1. Oberitalien- Chur-Bodensee-(Rhein-) Donau.
Der Alpenpaß dieser Linie ist der S e p t i m e r. Seit dem Ausgang
des Frühmittelalters hatte sich die Bedeutung dieses Passes stetig
gehoben. Der Einkünfterodel des Bistums Chur aus dem 11. Jahr-
hundert führt an dieser Linie bereits eine ganze Anzahl von Wirts-
Häusern aust Schaan, Chur, Lenz und Marmels." Dann folgte das

zu Beginn des 12. Jahrhunderts wiederhergestellte Hospiz S. Petri
auf dem Septimer." Diese Linie war also bereits in einem gewissen
Sinne organisiert, was dem darauf sich abwickelnden Handelsverkehr
sehr zugute kam. Von Feldkirch abwärts benützte sie außer dem

Landweg am rechten und linken Rheinufer auch den Wasserweg.
Das geht aus einer Urkunde von 1291' klar hervor.

Auf diesem Wege zogen auch die Pilger nach Rom. Große Be-
deutung kam dieser Straße zu für die Jtalienzllge der deutschen

Könige. Von 952 bis 1212 kann man mit ziemlicher Sicherheit
13 Septimerübergänge der deutschen Herrscher annehmen." Die an-
dern Bündnerpässe fielen daneben kaum in Betracht. Weit mehr
Übergänge aber verzeichnete der Brenner. Dieser vor allem auf
Venedig hin orientierte Paß zog aber auch einen sehr bedeutenden
Teil des deutsch-italienischen Verkehrs vom Septimer ab. Endlich
führten die Märkte von Meran und Bozen die Schaffhauser und
St. Ealler über den Arlberg und den Brenner bezw. Reschen-
scheideck.

Seit der Mitte des 12. Jahrhunderts erwuchs der Septimerroute

« Ludwig, Unters, zur Reisegeschwindigkeit, S. 190 und S. 182.
2 Schulte, Gesch. des mittelalterl. Verkehrs I S. 94.
° Schulte, Gesch. des mittelalterl. Verkehrs I S. 80.
' Schelling, Handelsgesch. Urkundenlluch Nr. 17 von 1291, Juli 12.
" Oehlmann, Beilagen, S. 282 ff.

3
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im Eotthard ein neuer Konkurrent." Dieser Paß kam u. a. der
Seestadt Genua zustatten, und es entwickelte sich in der Folge ein
lange anhaltender Konkurrenzkampf der beiden Paßrouten, bis im
Jahre 1388 der Septimer durch die Fahrbarmachung wieder einen
Vorteil gewann.

2. Chur-Walen st ad-Rhein. Diese Anschlußlinie der

Septimerroute hatte, wie das früher hervorgehoben wurde, den

großen Vorteil der weiten Wasserfahrt. Das Interesse der aufblü-
henden Stadt Zürich förderte den Verkehr auf dieser Linie stark,
und Zürich hatte bedeutende Vorteile erlangt — Otto von Freising
nennt es ja die vornehmste Stadt Schwabens —, als ihm die Ri-
valin Luzern am Fuße des Eotthardpasses manchen Vorteil abrang.
Diese Septimerlinie überschritt den Rhein bei der Fähre von
Maienfeld," und mündete bei Waldshut wieder in den Rheinlauf
ein, der ihr die ununterbrochene Wasserfahrt bis zu den Messen

von Mainz und weiter abwärts zu den reichen Industriegebieten
von Flandern und Brabant ermöglichte.

H 15. Die O st w e st l i n i e n.

1. Oberdonau - Bodensee - Rhein - Champagne.
Wollte die schwäbisch-bayrische Hochebene die Verbindung mit den

reichen Messen der Champagne suchen, so war ihr vorgezeichneter
Weg der über Vodensee - Rhein und durch die Lücke von Belfort.
Für die Hinfahrt sprang der Vorteil der Wasserfahrt über Boden-
see - Rhein bis Basel ins Auge, für die Rückfahrt die lange Schiff-
fahrt über die Donau.

2. Rhein-Westschweiz. Diese Route kann vor dem 13.

Jahrhundert noch nicht stärker befahren worden sein. Es fehlten in
der Westschweiz wie auch im französischen Rhonegebiet die Handels-
stätten. Seit 1262 aber sind urkundlich die Genfer Messen nachge-
wiesen." Und schon zu Beginn des 14. Jahrhunderts finden wir
die Ravensburger Handelsgesellschaft für den Verkehr über Genf-
Lyon nach Spanien eingerichtet." Im 13. Jahrhundert erlangte
also diese Fernlinie wachsende Bedeutung.

>' Ueber die Zeit der Gangbarmachung dieser Route vgl. K. Meyer in Zeit-
schrift für Schweiz. Gesch. IX. 1923, S. 218—226.

Caro a.a.O. S. 9 „ex nsulo per kitieni kluminis nnvigutionsm ibi institute".
Lupints Maienfeld) 1092.

" Vorel, I>ss Mires âe Qsnsvs.
Schulte A, Gesch. der großen Ravensburger Handelsgesellschaft.
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3. Tirol-Bodensee. Hier fallen einmal die Messen von
Meran und Vozen in Betracht' ferner das Salzbergwerk von Hall
im Tirol. Das Hallersalz wurde über Reutte am Lech und Kempten
zum Bodensee nach Lindau und Baumle herangeführt und ging
weiter durch unser Gebiet über Bodensee und Rhein in die Inner-
schweig." Aber den Weg Meran - Vozen - St. Gallen - Schaffhausen
siehe Z 12.

In diesem Zusammenhange wäre auch die Pilgerstraße nach

Santiago de Compostela zu erwähnen, von der in K 13 die Rede

war.
Wir sehen also, daß unser Gebiet sowohl in bezug auf den Süd-

nordverkehr wie den Westostverkehr eine günstige Lage besaß.

Das Aufblühen der Städte unseres Gebietes im 12. und 13.

Jahrhundert brachte dann die Benützung derLa n d wege. Zuerst
kam hier die Route Pfpn - Winterthur - Zürich in Betracht, die ihre
Verlängerung nach dem Bodensee hin gegen Konstanz fand, und
nach dem Westen über die von den Habsburgern angelegte Brücken-
stadt Bremgarten oder das kiburgische Mellingen führte.

Für die ganze Zeit bis fast gegen Ende unserer Periode müssen
wir also für die Nordostschweiz festlegen: daß der Fernverkehr über-
wiegend ein Verkehr zu Wasser war, in geringerem Umfang ein
Verkehr zu Land. Der nordsüdliche Fernverkehr übertraf den west-
östlichen an Bedeutung.

III. Das Strahen- und Schiffahrtswesen der Nordostschweiz:

Die Strahenziige und die Schiffahrtslinien des Gebietes.

Z 16. Kulturelles aus der Nordost schweig
im Hochmittelalter.

1. Die Grafen und Freiherren. Die Grafen von S a r-
g a n s hatten sich an der südlichsten Ecke unseres Gebietes festgesetzt,
wo sie von einer ausgezeichneten Stellung aus die Straße von
Chur her nach Zürich überwachen konnten.

Einen ebenso guten Standort an dieser bevorzugten Verkehrs-
linie hatten die Grafen von Rapperswil, ehemals Besitzer der Burg
Rapperswil am linken Ufer des Zürichsees, dann die Erbauer des
Städtchens Rapperswil mit Burg am rechten Ufer. Das
Städtchen Rapperswil hatte nicht allein eine günstige Sperrlage

^ Hauser-Kündig a.a.O. S. 14/15.
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für die Churerlinie, es kam auch als Brückenort sehr in Frage. Die
Landzunge von Hürden erleichterte das Übersetzen quer über den

See, und wir kennen ja aus dem Einsiedler Jtinerar des 13./14.

Jahrhunderts den Ort Rapperswil (s. Z13).
Am Unterlauf der Aare setzten sich die Freiherren von Klin -

gen seit dem 13. Jahrhundert fest, und Ulrich von Klingen erbaute
dort 1239 das Städtchen KlingnauL Schon 1269 ging aber dieses

Städtchen, das für den Verkehr vom Oberland wie von der Reuß
her auf der Aare Bedeutung erlangen sollte, durch Kauf an Bischof
Eberhard II. von Konstanz über.

In diesem Winkel saßen auch die Freiherren von Regens-
b e r g. Mit ihrer Gründung des Städtchens Elanzenberg bedroh-
ten sie auf kurze Zeit Zürcher Verkehrsinteressen ernstlich, bis Elan-
zenberg in der Regensberger Fehde 1264—1267 von Grund auf
zerstört wurde. Von der Limmat bei Glanzenberg schob sich der
regensbergische Besitz gegen Norden bis an den Rhein vor, wo das

Städtchen Kaiserstuhl den Freiherren gehörte. Eine Fähre mag
dort bei Kaiserstuhl im 13. Jahrhundert über den Rhein geführt
haben, jedenfalls noch keine Brücke. Das Städchen Regensberg hatte
eine günstige Sperrlage für die beiden Passagen längs der Lägern-
kette nach Baden oder durch das Wehntal an den Rhein. Aber ein
Verkehr wird da im Hochmittelalter kaum Bedeutung erlangt haben,
seit Zürich die so vorzügliche Verkehrsstellung eingenommen hatte.
Die Regensberger saßen aber auch im Städtchen Erüningen und

hatten so die Lokalroute über Ereifensee und Pfäffikon in der Hand.
Die Freiherren von Ten g en saßen links des Rheins bei

Eglisau, dem alten Owe. Ihr Städtchen Eglisau erlangte schon

früh Verkehrsbedeutung, denn schon 1249 war hier eine Brücke
über den Rhein geschlagen.^

Eine ganz bedeutende Stellung in dieser nördlichen Zone der
Nordostschweiz aber kam den Grafen von K i b u r g zu. Sie sperr-
ten einmal mit der Burg Baden die Zürcher Linie nach dem Rhein
und Basel. Baden hat jedenfalls schon ganz früh eine Brücke be-
sessen, denn dieser Ort eignete sich vortrefflich zum Brückenschlag.

An der Ostwestlinie aber gehörte den Kiburgern sowohl die
Stadt Winterthur wie auch Burg und Stadt Frauenfeld (seit
zirka 1256). Kiburgische Ministerialburgen säumten die ganze

> Thurg. Urknndenbnch III Nr. 343.
- Zürcher Urknndenbnch II Nr. 767 von 1249, Juni 13 „pontem nostrum in

àu^Sêl".
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Linie, die jetzt seit dem Ausgang des 12. Jahrhunderts immer stcir-

kere Bedeutung erlangen wird, zu beiden Seiten ein.

1173 und 1218 hatten die Kiburger ihren Besitz von den aus-
sterbenden Geschlechtern der Grafen von Lenzburg und der Herzöge

von Zähringen übernommen. 1178 gründete Graf Hartmann
von Kiburg den Ort Dießenhofen als Stadt und gab ihm Stadt-
rechtes Von einer Brücke hören wir noch nichts. Dießenhofen muß
wohl erst gegen Ende des 13. Jahrhunderts einen größern Verkehr
gewonnen haben. Jetzt hatte es noch eine fast ausschließliche Be-

deutung als Rheinzollsperre und dann in militärischer Hinsicht als
der am weitesten nach Norden vorgeschobene Posten der Kiburger.

Aber auch die Brllckenstellung Mellingen im Anschluß an Baden
und weiter nach Westen Lenzburg gehörten den Kiburger Grafen.
Sie hatten also die Westostlinie von Lenzburg bis Frauenfeld in
ihrer Hand.

Mitten in diese Stellung hinein aber schoben die Grafen von
Habsburg ihren Besitz. Diese besaßen eine sehr gute Sperr-
stellung am Unterlauf der Reuß und Aare. Sie hatten aber auch

in einer Biegung der Reuß die Stadt Vremgarten angelegt, von
welchem Vrückenort aus über die Einsenkung des Bergrückens die

Verbindung mit Zürich sich leicht bewerkstelligen ließ. Gelang es
den Habsburgern nun, den kiburgischen Besitz an sich zu reißen, so

waren sie mit einem Schlage die mächtigsten Herren der Nordost-
schweiz. Sie beherrschten dann die ganze verkehrsreiche Zone im
Norden des Gebiets und hielten sowohl die Oftwestlinie wie die
Nordsüdlinie über Zürich in Händen. Wir haben oben gesehen, wie
sie in den Jahren 1264 und 1273 ihr Ziel erreichten. Auch Weesen,
das sich als Endstation der Walenseeschiffahrt zum Städtchen hatte
entwickeln können, war in ihrem Besitz. Die Grafen von Habsburg
waren fortan die mächtigsten Territorialherren der Schweiz/

Die Freiherren von Klingen sind als Besitzer der Burg
Hohen-Klingen ob Stein a. Rh. und des Städtchens Stein a. Rh.
aufzuführen. Im Hochmittelalter war hier die alte Römerbrücke
schon seit langer Zeit zerstört. Aber 1267 finden wir plötzlich die
Angabe „Bertolcko axuck pontsw"/ Dies dürfte die erste urkund-
liche Erwähnung der neu erbauten Brücke bei Stein a. Rh. sein.

6 Tlmrg. Urkundenbnch I Nr. 54 von 1178.
^ K. Meyer, Geogr. Vornussetzungen. S. 138.
° Thurg. Urkundenbnch II Nr. 526 von 1267, Dezember 1.
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Der Bischof von K o n st a n z hatte eine ganz ausgezeichnete

Stellung am Untersee und im Bodenseegebiet. In seinem Besitze

stand die alte Bischofsstadt Konstanz mit dem uralten vielbenützten
Brückenübergang. Ihm gehörten auch die wichtigen Orte Rheineck,
Arbon, Bischofszell und Steckborn. Einen mächtigen Erwerbseifer
zeigte Bischof Eberhard II., ein Truchseß von Waldburg. Er erbaute
1251 die Burg Eottlieben am Untersee und ließ von da aus eine

Brücke über den Rhein erstellen, um den Verkehr von der Kon-
stanzer Predigerbrllcke abzulenken. Er mußte sie aber mangels Ver-
kehr und Zollertrag bald wieder abbrechen lassen."

Am obern Ende des Bodensees herrschte eine lange Rivalität
zwischen den Herren von R o r schach und den Freien von Rams-
wag. Rorschach hatte eine große Bedeutung als Bodenseehafen,
außerdem hielten die Herren von Rorschach Herisau in Händen und
setzten sich zeitweilig in den Besitz des Städtchens Altstätten im
Rheintal/ Kurz nach dem Ende unserer Periode erlangten dann
die Freien von Ramswag eine gute Stellung, als sie sich des Tur-
mes bei Blatten und der Rheinfähre daselbst zu versichern wußten.

Werdenberg beherrschte die Fähre bei Schaan und die
linksrheinische Straße von Altstätten her, und konnte sich so zum
Städtchen entwickeln.

Das Land der Grafen von Toggenburg schob sich zwischen
den Kiburger und St. Ealler Besitz ein. Toggenburg beherrschte mit
den Städtchen Lichtensteig und Uznach den Ricken, schon früher
aber denselben Paß mit den Burgen Uznaberg und Jberg bei
Wattwil.

Die Städtchen Maienfeld, Feldkirch und Vregenz an der Ost-
flanke, Ravensburg, Lindau, Markdorf, Meersburg, Radolfzell und
der Hohentwiel an der Nordflanke waren die Punkte, die schon

im Hochmittelalter aus der günstigen Verkehrslage ihren Gewinn
ziehen konnten und so den Aufstieg zur Stadtentwicklung nahmen."

2. Die Städte. Die Städte bewahrten bis gegen das 13.

Jahrhundert durchaus den Charakter der Burg, der Festungsanlage,
vor allem, was ihren Umfang anbetraf. Die Möglichkeiten zur Ent-
Wicklung in die Weite brachten erst das 12. und 13. Jahrhundert.
Und auch da konnten sich die Städtchen nur entwickeln, wenn ihre

" Thurg. Urkundenbnch III Nr. 288 von 1251.

Mitteilungen von Herrn Or. Ad. Gasser, Basel.
s Für diesen ganzen Abschnitt über die Grafen und Freiherren diente als

Literatur-Unterlage: Pupikofer, Gesch. des Thurgaus I.
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Verkehrslage eine günstige war. So wachsen die Städtchen an?

Rhein: Stein, Dießenhofen, Schaffhausen, Eglisau und Kaiserstuhl,
und jedes kann sich seit dem 13. Jahrhundert den kostspieligen Bau
einer Brücke leisten." Andere, wie Erüningen, sind noch im Spät-
mittelalter kleinste Siedlungen, Burgen geblieben.

An der Wasserstraße Walenstad - Waldshut, die für den Sep-

timer-Jtalienverkehr hervorragend ins Gewicht fiel, konnte Zürich
als der Fußpunkt der Zürichseeschiffahrt einer starken Entwicklung
seit Beginn unserer Periode entgegengehen. Es war für die Berg-
fahrt der unvermeidliche Umschlagsplatz von Land- und Wasserver-
kehrL" Zürich gelang es auch, den Ostwestverkehr an sich zu ziehen.

Für diesen bestand schon im 13. Jahrhundert eine „untere"" und
eine „obere" Brücke über die Limmat. So wurde Zürich ein Kren-
zungspunkt des Nordslld- und Ostwestverkehrs, und daraus resul-
tierte das rasche Aufblühen dieser Siedlung schon im Hochmittel-
alter.

Die Schiffahrt beschränkte sich für Zürich natürlich nicht auf
den See. Im 12. und 13. Jahrhundert sind die Zürcher Schiffer bis
nach Koblenz am Mittelrhein hinuntergefahren.^ Zürich entwickelte
sich zum Stapelplatz des italienisch-deutschen Transithandels, der
diese Wasserstraße benützte, und erlangte schon so eine bedeutende
Stellung, erhöhte aber seinen Vorteil noch durch eine eigene In-
dustrie. Seit Mitte des 13. Jahrhunderts blühte die Seidenindustrie,
daneben war aber die Stadt auch bekannt für ihre Erautllcher,
Drilche und schwarzes Hosentuch. Zürich war wohl im 13. Jahr-
hundert die bedeutendste Stadt der Nordostschweiz, die sich neben
die großen Städte Deutschlands stellen durfte.

Baden war verkehrsgeographisch nicht so günstig gestellt wie
Zürich. Es war eingeklemmt in eine enge Rinne. Gerade deshalb
eignete es sich aber zum Brückenschlag über die Limmat. Zum Stapel-
platz konnte es sich nicht entwickeln, weil der Verkehr durchging,
und die Ostlinie war ja auf Zürich abgebogen worden. Immerhin
war Baden ein bedeutender Punkt für die Beherrschung des Han-
delsverkehrs.

Konstanz, die Bischofsstadt, bis zum 13. Jahrhundert der
einzige Vrückenort am Rhein, war durch die natürlichen Verhält-

" Siehe z 17 c.
»> K. M eu er, Geogr. Boransfetznngen. a.a.O. S. 7gf.
" Zürcher Nrkundenbnch I Nr. 425 von 1225.

Vollenweider a.a.O. S. 40g.
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nisse sehr begünstigt. Der Bodensee-Rheinverkehr musste hier durch-
gehen und seinen Zoll abgeben, und für den Landverkehr kam es

ja wegen seiner wichtigen Brücke auch in Betracht. Wie die Stadt
Konstanz sich als Mittelpunkt der Leinenindustrie des Bodensee-
gebiets schon früh hat entwickeln können, wurde oben berührt. Sie
war im Hochmittelalter neben Zürich die bedeutendste Stadt der
Nordostschweiz.

Schaffhausen verdankte seine Entwicklung der recht gün-
stigen Lage. Wir wissen, daß der Rheinschiffahrtsverkehr auf- und
abwärts im Hochmittelalter sehr bedeutend war. Schaffhausen aber

war der unvermeidliche Umschlagsplatz. Außerdem ist uns ja Schaff-
Hausen bekannt für seine Leinenindustrie und als HandelsorW
Wer den Rheinverkehr sei besonders erwähnt! die Rheinschiffe
mußten an der „Schiffsledi"" in Schaffhausen ausgeladen werden,
das Gut wurde zu Land um den Rheinfall herumgeführt und beim
Schlößchen Wörth wieder aufs Masser gebracht.^

Wald s Hut war bedeutend als Rheinzollort, aber weil sein

Hinterland verschlossenes Gebiet war, konnte sich eine Entwicklung
nicht recht anbahnen. Das Habsburger Urbar (1363—1308)^ be-

richtet noch von einer „Rinbruggen" bei Waldshut, die fast den

dritten Teil des Zollertrags vom Rheinzoll abwarf (3 bezw. 1V Pf.
Baseler Währung). Aus der spätern Zeit aber ist eine Waldshnter
Rheinbrücke nicht mehr nachweisbar.

Winterthur hatte eine große Bedeutung als Schlüssel der
Tößsperre/' es kam aber vorerst nur für die Ostwestlinie in Be-
tracht. Erst in der spätern Zeit münden die Linien vom Rhein her
nach Zürich in Winterthur ein. Insofern waren ihm also weniger
günstige Entwicklungsmöglichkeiten geboten als z. B. Baden und
vor allem Zürich. Immerhin war seine Stellung derart wichtig,
daß Habsburg seit 1264 bis 1467 diesen Punkt nicht aus der Hand
gab, wohl einzig aus Rücksicht auf die wichtige Sperrstellung Win-
terthurs in militärischer Hinsicht.

S t. G allen ist unter seinen Äbten zur Bedeutung gekommen.
Verkehrsgeographisch war seine Lage nicht gut, es befand sich in
einem zu hügeligen und zu abgeschlossenen Gebiet. Aber trotzdem

>2 Vgl. K. Meyer in Zeitschrift für Schweiz. Geschichte IX. 1929, S. 192 ff.
^ tlrk. Reg. Schaffhausen II Nr. 143 von 1259, desgl. Zürcher Urknndenbuch III

Nr. 1076.

K.Meyer, Geogr. Voraussetzungen. S. 164 sS.-A. 136).
Quellen zur Schweiz. Gesch. 14, S 75/76.

" K.Meyer, Geogr. Voraussetzungen. S. 70ff. sS.-A. S. 52ff.>.
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erlangte die St. Ealler Leinwandindustrie ini 13. Jahrhundert eine
steigende Bedeutung und lief schließlich inr 14. Jahrhundert Kon-
stanz den Rang ab. Die Waren St. Gallens gingen bis nach Spanien
hinein.^

3. Die Markte. Es kann sich nicht darum handeln, all die
Märkte unseres Gebietes in? Hochmittelalter aufzuzählen. Nicht
jeder Markt hat Verkehrsbedeutung in der Weise erlangt, daß er

zur Bildung von belebten Straßenzügen beitrug. Jedenfalls ist
aber hervorzuheben, daß es jedem Grundherrn gelang, auf seinem
Gebiet einen oder inehrere Märkte einzurichten. Die bedeutendsten
Märkte unseres Gebiets waren im Hochmittelalter wohl Zürich und
Konstanz, von denen die erste Kunde aus dem 10. Jahrhundert
stammt.'" Zürich kam namentlich für die Getreideversorgung der
Jnnerschweiz in Betracht.

Um den Bodensee herum gruppierten sich eine Reihe von
Märkten. R o r s ch a ch hatte schon von Otto I. 947 das Markt- und
Münzrecht erhalten."" Um die Mitte des 13. Jahrhunderts aber
waren Markt- und Münzstätten neben Konstanz und Rorschach noch

St. Gallen, Radolfzell, Uberlingen, Ravensburg und Lindau."
Das Bodenseebecken mit seiner großen Verkehrserleichterung (Schiff-
fahrt) hat einen mächtigen Einfluß auf die Ausbildung von Märk-
ten ausgeübt.

Endlich wäre noch Z u r z a ch mit seiner Messe hervorzuheben.
Dieser heute kaum beachtete Ort hat im Spätmittelalter geradezu
europäische Bedeutung erlangt. Wenn in der Geltung als Markt
auch die größten Märkte unseres Gebietes nur interlokale Vedeu-
tung erlangten, so wußte Zurzach allein eine weitere Geltung für
sich zu gewinnen."

4. Die Klöster. Die Bedeutung der Klöster ist im Hoch-

mittelalter bei weitem nicht mehr dieselbe wie im Frllhmittelalter.
Die Feudalisierung des Gebietes ließ den Klöstern keinen grvßern
Spielraum mehr. Die bedeutendste Stellung hatte noch immer
St. Gallen, aber auch es behauptete sich nur mit Mühe gegen
die Mergriffe der Lokalherren.

Eine größere Entwicklung blieb dem Kloster R hein au wie

Schelling, St. Galler Handelsurkundenbuch.
Zürcher Urkundenbuch I Nr. 22S von 999, März 29.

Schelling, Handelsurkundenbnch Nr. 9 von 947, Jnni 12.

Schelling, Handelsurknndenbuch Nr. 14 von 1240, April 19.

Dazu H. Herzog, Zurzacher Messe. Desgl. Ammann, Znrzacher Messe.
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dem Kloster Allerheiligen zu Schaffhausen vorenthalten.
Allerheiligen als Besitzerin des Ortes Schaffhausen-" hatte immer-
hin eine günstige Stellung.

Das Kloster Einsiedeln erlangte während des ganzen
Hochmittelalters als Wallfahrtsort für die Pilger steigende Bedeu-

tung, weniger als Besitzerin von weltlichem Gut.

Der einzige einigermaßen bedeutende Punkt des obern Thur-
tales war das Kloster S t. I o h a n n. Seine Stellung war aber,
wie aus der Urkunde von 1219 hervorgeht, nicht eben günstig.-'
Hervorzuheben ist hier nur: der Verkehr des Hochtales ging
nicht in erster Linie talabwärts, sondern über den Hochpatz
von Wildhaus — dies ein in den Hochtälern der Alpen mehrmals
beachteter Umstand —. So besaß das Kloster z.B. Weinberge im
Rheintal bei Maienfeld, deren Ertrag über den Paß nach dem

Kloster kam.""

5. Die Fernbesitzungen. In dieser Epoche hatten sie

auch nicht mehr die Bedeutung wie im Frühmittelalter. Verkehrs-
hebend kamen sie kaum mehr in Betracht.

Der Besitz des Klosters Allerheiligen zu Schaffhausen in Ma-
lans, Fläsch und Maienfeld um die Mitte des 12. Jahrhunderts
bestand wohl hauptsächlich aus Weinbergen. Der Transport ging
von Maienfeld rheintalabwärts bis Rheineck, wo die Schiffsleute
des Klosters die Ware übernahmen und über Vodensee und Rhein
nach Allerheiligen führten. Die Transportpflicht der Maienfelder
Rebleute lief bis zum Bodensee, was aus der Urkunde klar her-
vorgeht.-"

K 17. DieStraßenzllge.
a. Die Zeit des ausgesprochenen Feudalismus.

999—1199. Diese Zeit hat in ihrer Verkehrsordnung ausgesprochene
Anklänge ans frühmittelalterliche System. Neue Wege bildeten
sich sehr wenige, und es ist wohl auch anzunehmen, daß der Verkehr
in dieser Epoche sich nicht stark gehoben hat. Es sollen nun die

neuen Wegbildungen im Zusammenhang mit den bisherigen
Straßenzügen dargestellt werden.

n Schaffh. Urk. Reg. I Nr. g von 1080-1092.
Thurg. Urkundenbuch I Nr. 103 von 1219, März S „da das Kloster in im-

wirtlicher Umgebung sich befindet".
W St. Galler Urkundenbuch III Nr. 1002 von 127S, August 5.

Thurg. Urkundenbuch II Nr. 29. Um 1150.
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1. Rorschach-S t. Gallen, Im Jahre 947 verleiht König
Otto I, dem Abt Craloch von St. Gallen das Markt- und Münz-
recht zu Rorschach.-" Aus der Mitte des 19. Jahrhunderts wird uns
vom Mönch Notker die Erbauung eines Steges über die grauenvoll
tiefe Eoldachschlucht berichtet.^ Das ist die spätere Martinsbrllcke,
4,5 Kilometer nordöstlich von St. Gallen. Damit haben wir die
neue Route Rorschach-St. Gallen schon für die Mitte des
19. Jahrhunderts festgelegt. Rorschach wurde jetzt der st. gallische
Bodenseehafen. Steinach, der frühmittelalterliche Hafen St. Eal-
lens, blieb zwar auch weiterbenutzt.^

2. Eine linksrheinische Straße läßt sich nicht genü-
gend belegen. Es ist aber anzunehmen, daß sich die Anlage der
inunitio Lêrdorà 1977^ nicht allein gegen die Grafen von Bregenz
richtete, sondern wohl auch der Sicherung der Lokalstraße in das
st. gallische Gebiet links des Rheins diente.

3. Der im Frllhmittelalter ausgebildete Straßenzug S t. G a l -

l e n - W i l - W i n t e r t h u r hat im Hochmittelalter seine Be-
deutung behalten, eher noch gesteigert. Die Eontinnatio berichtet
von den Befestigungen an der Kräzern, bei Vurgau und Lütisburg
(p. 62). Dies alles waren Befestigungen, die den St. Galler Weg
gegen die Toggenburger sicherten.

Eoßau hatte sich an dieser Linie zu einem sehr bedeutenden
Platz der st. gallischen Klosterökonomie ausgebildet, während von
Wil noch kaum die Rede ist.^

4. Ekkehard berichtet in Kapitel 55 auch von einer „via, guao
Eonstantiain àueit,". Doch kann man aus dieser einzigen Notiz
natürlich nicht folgern, wo der Weg St. Gallen-Konstanz
durchführte.

5. An der alten O st w e st st r a ß e erbaute im Hochmittelalter
das kiburgische Grafengeschlecht auf weit hinschauender Höhe seine

Stammburg, die K i b u r Zweifelsohne ist diese Burg auch in
der Absicht erstellt worden, den Durchbruch bei Winterthur - Effre-

2' Schelling, Handelsurkundenbnch Nr. 9 von 947, Juni 12.
2° Bavier, Straßen der Schweiz. S. 21.
2" Ekkehard. sci. Mener von Knonau c. 90 und 92 „navibus ZtsinaUain".

Lontinuatio. ed. Meyer von Knonau. S. S1/52.
" Ekkehard. e6. Meyer von Knonau c. 127 „viliarn IVilakain".

Lontinuatio. eci. Meyer von Knona». S. S8f. „Ltiuiburek castsllum satis
inunituin in klammas cisstruxit." 1079.



44

tikon zu überwachen. Die gleiche Aufgabe erfüllte die Moosburg
am Eingang in den Durchbruch. Dem O st w e st v e r l e h r diente
auch die Brückevon Klin g n au, die 1269 erwähnt wird.^

6. Rheinübergänge. Konstanz hatte wohl schon da-
mals seine Brücke. Nachweisen läßt sich das aber nichts Stein
am Rhein war ein befestigter OrtZ^ besaß aber keine eigentliche
Verkehrsbedeutung wie Konstanz. Eine Fähre mit Durchgangs-
verkehr wird jedoch schon im 11. Jahrhundert bestanden haben.

Aus Schaffhausen ist von 1056 eine Fähre erwähnt in
einem Briefe des Grafen Eberhard von Nellenburg.^ Man wird
wohl annehmen dürfen, daß diese Fähre von Schaffhausen der be-

lebteste Rheinübergang unterhalb Konstanz längs unserer ganzen
Rheinlinie war. Auch der Landweg von Stockach her, der vom
Hohentwiel^ ausgezeichnet beherrscht wurde, mündete auf diese

Fähre ein. Der weitere Verlauf am südlichen Rheinufer läßt sich

über Winterthur - Zürich annehmen.
So haben wir eigentlich nur sehr wenige Veränderungen des

Straßennetzes feststellen können. Diese Epoche trug wenig bei zur
Ausbildung des Verkehrsnetzes.

b. Die Zeit des beginnenden zwischen st ädti-
scheu Verkehrs. 1100—1260. Das 12. Jahrhundert brachte in
Deutschland eine neue Entwicklung. Die Städte blühten langsam
auf, ein neues Verkehrsleben von Stadt zu Stadt begann. Da die
Städte in ihrer Anlage über das ganze Land zerstreut waren und
nicht unbedingt immer an einer Wasserstraße lagen, so mußte alles
auf eine vermehrte Benützung der Landwege hin-
zielen. Zwar blieb nach wie vor für den Fernverkehr, an günstigen
Orten auch für den Nahverkehr, der Wasserweg von hervorragender
Bedeutung, für den zwischenstädtischen Verkehr aber wurde eine

ganze Gruppe von neuen Landwegen geschaffen. Auch die großen
Feudalherren richteten nun ihr Augenmerk darauf, wenn irgend
möglich, eine Straße durch ihr Gebiet zu legen.

1. St. Eallen-Rheintal. Rorschach erlangte in dieser

M Rechtsquellen des Kantons Aargan III, S. 233. Urk. von 1263, Mai 11. „struts
publics pontis per qusin itur uitrs kiuviurn, qui t^rs Uicitur."

^ Hofmann, Gesch. von Konstanz.
2° Schaffh. Reg. 1094.
-'s Thurg. Urkundenbnch II Nr. 28 „in vsvo Lcspbusensi«. 1050. S, 72^.
2' Ekkehard. ell. Meyer von Knonan. „vuelliuin moniern" vor 1060. Der

Hohentivtel wird besser befestigt.
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Zeit steigende Bedeutung. Aber auch Rheineck tritt seit 1450 deut-

licher hervor.^ Als Kopfstation der Bodenseeschiffahrt, Zollort für
die Rheinschiffahrt, und mit seiner Schlüssellage an der linksrhei-
nischen Straße hatte es eine sehr günstige Stellung. Begreiflich,
daß es, im Besitz des Bistums Konstanz, von St. Gallen hart be-

kämpft und z. B. 1208 von ihm erobert wurdet
Der weitere Verlauf dieser Straße läßt sich urkundlich nicht

belegen. Ich vermute, daß die den st. gallischen Verkehrsbedürfnissen
dienende linksrheinische Straße jetzt von Rheineck aus über Alt-
stätten -Blatten nach Feldkirch führte. Blatten mit seiner Fähre
wird zwar erst am Ende des 13. Jahrhunderts genannt." Man
darf diese Fähre aber wohl schon weit ins 12. Jahrhundert zurück-
versetzen, wo St. Eallens Industrie anfing, für den Export nach

Italien zu arbeiten."
Gleichfalls auf diese Fähre von Blatten mündete die Straße

von St. Gallen her über Ruppen-Altstätten aus. Belegt
ist uns dieser Weg aus dem Jahre 1212 durch den Zug Fried-
richs II." von Chur her nach St. Gallen - Konstanz. Hat vielleicht
dieser Weg größere Bedeutung für den st. gallischen Verkehr gehabt,
weil er nicht durch das bischöfliche Rheineck behindert war? In
Zeiten des Gegensatzes sicherlich.

2. St. Gallen-Winterthu r. Die Eoutiuuutio berichtet
vom Bruche der toggenburgischen Burgen Wängi und Luterberg."
Das waren toggenburgische Flankierungsburgen längs dieser
St. Eallerlinie unterhalb Wil, die dem Abt keineswegs gelegen
sein konnten. An dieser Linie hatte sich im 12. Jahrhundert auch

Wil entwickelt, und wohl hatte sich schon Handel und Gewerbe in
diesem Orte niedergelassen." Auch die Ministerialenfamilie derer
von Elgg tritt seit 1125 deutlich hervor."

3. Zürich-Winterthur-Kon stanz. Schon das Reise-
tagebuch des h. Bernhard von Clairvaux berichtet vom Zuge von

^ Lontinuatio. sU. Meyer von Knonau, S. 155 „csstrum kiinng^s".
^ dontinustio. sä. Meyer von Knonan, S. 1S8.

" St. gallische Gemeinde-Archive.
" Schelling, Handelsurknndenbuch Nr. IS Rnpprecht von Jra <1170) hat der

Abtei den Zoll zu St. Gallen verkauft.
" Lontinustio. S. 175/176 „nltra montnm, gui lîugZebà nominator."
" Lontinuatio. S. 262, um 1232.

" Schelling a.a.O. Nr. 11.

" St. Galler Ilrkundenbuch III Nr. 858 von 1125.
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Konstanz über Winterthur nach Zürich im Jahre 1146." Aus Zürich
ist uns die untere Brücke aus dem Jahre 1226 überliefert." Das
war die Brücke, die wesentlich der Ostwestlinie diente. Die später
überlieferte obere Brücke war ein nicht fahrbarer Steg, sodass die
untere Brücke allein dem Wagenverkehr, also dem Fernverkehr
diente.

Jetzt wird auch berichtet von der Brücke über die Töß (lasen),
an der das Kloster Töß erbaut wurde." Der Verlauf bis Winter-
thur ist damit größtenteils klargestellt, leider ist aber ein Aufschluß
über den Verlauf Winterthur - Konstanz mangels Belegen nicht zu

erbringen. Er wird über Frauenfeld - Pfyn gegangen sein. Kon-
stanz erwähnt seine Brücke 1206 durch Nr. 1212 der Ladewigschen
Konstanzerregesten.

Die Fortsetzung von Zürich nach dem Westen ist noch nicht ganz
klar. Der Bericht des H.Bernhard von Clairvaux von 1146 führt
von Zürich über Birmensdorf an die Reuß (rusam). Es ist aber
anzunehmen, daß seit Ende des 12. Jahrhunderts oder schon früher
weitaus mehr der von der Natur vorgezeichnete Übergang von
Dietikon gegen Bremgarten benutzt wurde.

4. Konstanz-Schaffhausen. Die Reise des H.Bern-
hard führte von Schaffhausen am thurgauischen Ufer längs des

Rheins und Untersees nach Konstanz. Daraus darf man nicht
folgern, daß ein begangener Weg bestanden habe. Längs eines
Wasserwegs von solcher Bedeutung führte wohl keine Straße. Da-
gegen dürfte die uns aus dem Frühmittelalter her bekannte Route
Konstanz - Schaffhausen noch weiter benützt worden sein.

5. Über Stein am Rhein muß nun doch eine Zufahrts-
straße vom Norden her geführt haben, die den Rhein auf einer
Fähre überschritt. Nr. 42 des Thurgauischen Urkundenbuches von
1155 gibt an: „... usgus aä vaäum (Furt), guoä sst in villa Holst-
singen (Rielasingen, südlich Singen) st inäs sinistrorsuin per xla -

to am (der Straße nach) usgus Uammosbsim (Ramsen) in klnvium
Lidara." Dieses Straßenstück Rielasingen-Ramsen kann sich nur auf
die Zufahrtslinie nach Stein am Rhein beziehen. Von Stein am
Rhein hätten wir dann wohl die Linie über Stammheim gegen
Zürich zu verfolgen.

4° Thurg. Urknndenbuch II Nr. 28 von 1146.

" Zürcher Urknndenbuch I Nr. 425 von 1225.
^ Konst. Reg. 1 Nr. 1454 von 1233.
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6. W i l - R i ck e n - U z n a b e r g. Es war die ausgesprochen
toggenburgische Linie. Aus der Eontinuatio sind uns die Kämpfe
um die Stützpunkte dieser Linie im Anfang des 13. Jahrhunderts
bekannt. Als einmal Wil in die Hände St. Eallens gekommen war,
so war damit dieser Weg fast ganz unter st. gallische Einflüsse ge-
kommen.

Diese Epoche hatte eine Verkehrssteigerung gebracht, infolge-
dessen entstanden auch neue Straßenzüge. Die verkehrsarme Zone
der Voralpen wurde an zwei Orten erschlossen, durch die St. Ealler
über den Ruppen, durch die Toggenburger über den Ricken. Sonst
aber vermochte sich diese Epoche nicht wesentlich an der Bildung
neuer Straßenzüge in unserm Gebiet zu beteiligen; die Städte
waren doch wohl noch zu wenig entwickelt.

c. DieZeit desgesteigertenzwischenstädtischen
Verkehrs. 1230—1230.

1. St. Gallen-Rheintal. An dieser uns bekannten Linie
wird jetzt endlich die Fähre von Blatten aus dem Ende des
13. Jahrhunderts überliefert.^ Abt Berchtold von Falkenstein be-

festigte den Rheintalerweg jetzt neuerdings durch den Bau der Burg
Heldsberg bei MonsteinZ° was wohl auf den gesteigerten Verkehr
dieser Linie hindeutet.

2. St. Eallen-Winterthur. Diese St. Eallerlinie wurde
durch die Wiedereroberung Wils unter Abt Berchtold von Falken-
stein im Jahre 1245°" und durch den Bruch der Burg Neu-Bichelsee
1273 wieder ganz unter st. gallischen Einfluß gebracht. Kuchi-
Meister berichtet Seite 106 jetzt auch von der Brücke bei Krä-
z e rn, 1271.

3. St. Gallen-Bischofszell. Die Letzi von Kappel, von
der Kuchimeister Seite 30 (um 1245) berichtet, kann sich gut auf eine

Lokalverbindung des bischöflichen Städtchens Bischofszell mit der
Abtstadt beziehen. Von Westen her wäre dann wohl dieser Weg
zum Kronbühl gekommen und abbiegend durch den Hohlweg Lang-
brück nach St. Gallen gegangen.

á» Kuchimeister, S. 80 „do hieß unser Herr der Apt Blatten die bürg bmven".
1271? Wenige Jahre später finden wir die Edlen von Ramswag im Besitze der
Burg mit dem Fahr.

^ Kuchimeister, S, 85.
Kuchimeister, S.25.

52 Kuchimeister, S. 137.
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4. Z ü r i ch - W i n t e r t h u r - K o n st a n z. Diese noch immer
bedeutende Ostwestlinie ist nun auch besser gezeichnet. Die Töß -

brücke beim Kloster Töß wird im Jahre 1253 als eine steinere
genannt,^ was auf einen stärkern Verkehr hindeutet. Dann wird
überliefert die „publics, struts Hsvoneron" (Haflern bei Mörsburg,
nordöstlich Winterthur).^ Es folgt Straß bei Frauenfeld und 1296

endlich die Angabe „ze Vrôwenvelt ufe der straße".^' Der weitere
Verlauf geht wohl über Pfyn gegen Konstanz.

5. Zllrich-Dietikon-Bremgarten. Diese Fortsetzung
der Ostwestlinie von Zürich weg erwähnt das Habsburger Urbar
1363—1368. Vremgarten war ja die Habsburgische Brückenstadt-
gründung an der Reußf nun nennt das Urbar auch den Zoll von
Dietlinkon.^ Dieser Zoll kann sich wohl nur auf die Linie nach

Vremgarten beziehen.^

6. Zürich-Baden. Baden-Mellingen. Das Ver-
bindungsstück Baden - Zürich war eine notwendige Linie für Zürich,
denn aufwärts war ja die Limmat nicht schiffbar. Von Dietikon
weg lief die Linie gemeinsam mit der Bremgartener Linie.

V'on Baden weg, dieser Habsburgischen Zollsperre, zeichnet das
Urbar die Linie nach Mellingen wieder sehr gut' „Ze Dettwille
(Dättwil, südwestlich Baden) da das zollhus uffe stat." Die
Strasse ging also Baden - Dättwil - Mellingen, wo die Reutz auf
einer Brücke überschritten wurde. Vremgarten und Mellingen haben
den Verkehr nach den Messen von Genf über die Reuß geleitet, und
beide Städte waren 1264 habsburgisch (Vremgarten früher).

Zürich wachte eifersüchtig, daß der Ostwestverkehr zwischen Ba-
den und Zürich nicht über eine andere Brücke geleitet werden konnte.
Aus diesem Grunde brach es mit Rudolf von Habsburg zusammen
1257 das regensbergische Glanzenberg.

7. Zürich-Sihlbrücke-Gotthard. Zürcher Urkunden-
Buch IV, Nr. 1568 vom 28. August 1274, sagt' „inkrs moniern ÜUöcili
sitis proxo 8 i 1 b r u Z g s." Das berechtigt zur Annahme, daß schon

im 13. Jahrhundert vom Gotthard her der Verkehr über Zug-
Vaar - Sihlbrugg geleitet wurde und weiter zu Schiff nach Zürich:

5-' Zürcher Urknndenbuch I Nr. 8S9 „poiüem IspiUeuiu".
Thurg. Urknndenbuch III Nr. 677 von 1278, Juni 14.

n Thurg. Urknndenbuch III Nr. 917 von 1296, März 20.
Habsburger Urbar, S. 117.

" Von AI. Schulte irrig auf Nordsüdverkehr bezogen.
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die zürcherische Eotthardstraße des 13. Jahrhunderts. Zürich hatte
sich also trotz seiner Bevorzugung der Septimerstraße doch auch dem

Eotthardverkehr zugewendet.

8. (Rapperswil) -Erüningen-Regensberg-Kaiser-
st u h l. Es war die ausgesprochen regensbergische Verbindungslinie,
die wohl keine weitere als lokale Bedeutung erlangt hat.

9. Kloten-Regensberg-Vaden. Dagegen war diese
Linie der Regensberger von größerer Bedeutung, konnte sie doch den

Verkehr von Zürich ableiten. Zürich tat gut, sich später den Zoll
von Kloten zu sichern. Die Bedeutung des Zürcher Weges darf
man diesem Straßenzug natürlich nicht zumessen. Zürich war die
große Stadt, die den Verkehr anzog. Regensberg aber blieb das
unbekannte Städtchen auf dem Berge. Und Baden zog seinen Ee-
winn in erster Linie aus dem Nordsüdverkehr über Zürich.

1V. Die Rheinübergänge. Um die Mitte des 13. Jahr-
Hunderts werden nun die Brücken über den Rhein ge-
schlagen. Mit Ausnahme der Brücken von Eglisau abwärts
darf man wohl sagen, daß alle den ersten Zielpunkt Zürich hatten,
den weitern Zielpunkt Genf.

Die Rheinbrücke von W ald s h ut, die 1303^1308 im Habs-
burger Urbar, Seite 75/76, erwähnt ist, tritt später in keiner Ur-
künde wieder zum Vorschein; sie ging wohl bald ein.

Stein a. Rh. überliefert uns seine Brücke zum erstenmal aus
dem Jahre 1267 „iZortoläo axuck ponte m".^

Dießenhofen brachte 1292 die Habsburgische Konkurrenz-
brücke zu Stein a. Rh., „xontem I) e 2 ^ en b o v on".^

Schaffhausen war mit dem Bau seiner Rheinbrllcke vor-
ausgegangen. Diese wird schon 1259 erwähnt.°°

Fast gleichzeitig, um 1249, baute der Freiherr von Tengen seine
Brücke bei Eglisau über den Rhein „pontsm nostrum in
Aus K aiser st u hl dagegen, dem regensbergischen Rheinstädtchen,
ist keine Kunde von einem Brückenbau überliefert. Jedenfalls hatte
es eine Fähre. Das verarmte Regensbergergeschlecht hatte nach sei-

nem Niedergang um die Mitte des 13. Jahrhunderts wohl nicht

^ Thurg. Urknndenbuch III Nr. 526 von 1267, Dezember 1.
M Thnrg. Urknndenbuch III Nr. 845 von 1292, Juli 29.
°s Thurg. Urknndenbuch II Nr. 28.
s> Zürcher Urknndenbuch II Nr. 767 von 1249, Juni 15.

4



so

mehr die Mittel, sich einen kostspieligen Bau zu leisten. Erst als
Kaiserstuhl bischöflich konstanzisch wurde, erhielt es eine Rheinbriicke.

Die Eglisauer Brücke und der Kaiserstuhler Übergang sind
Kennzeichen eines anwachsenden O st w e st v e r k e h r s, die Genfer
Messen und das französische Rhonegebiet zogen jetzt einen immer
stärkern Verkehr nach dem Westen."'

Aus der Anlage dieser Brücken geht klar hervor, wie sehr das

Verkehrswesen unter die Hoheit der Lokalherren geraten war. Vi-
schöflich konstanzisch war Eottlieben und wird bald Kaiserstuhl sein.

Hohenklingisch ist Stein a. Rh., habsburgisch Dießenhofen. Eglisau
ist freiherrlich tengisch. Eigentliche Stadtbrücken sind Konstanz und
Schaffhausen. Das rasche Aufeinanderfolgen der Brückenbauten
am Rhein zeigt ebenfalls, wie sehr sich der zwischenstädtische Ver-
kehr im 13. Jahrhundert gehoben hatte. Zürich wuchs und zog mehr
und mehr Verkehr vom Norden über den Rhein zu sich heran; es

suchte vor allem auch selbst den Durchgang nach dem Norden. Ein
großer Verkehr wird von der im 13. Jahrhundert aufblühenden
Eenfermesse angezogen worden sein. Um die Mitte oder fast seit

Beginn des 13. Jahrhunderts erfolgte nun die Wendung vom
ausgesprochen früh- und hochmittelalterlichen Verkehr zu Wasser

zum spätmittelalterlichen Verkehr zu Land. Es entstand ein immer
dichteres Netz von Straßenzügen in der Nordostschweiz.

An dieser Stelle ist auch noch die Aarebrücke von Kling-
n a u°" nachzuholen, die dem Ostwestverkehr dient.

11. An der toggenburgischen Linie R a p p e r s wil - Wil
hatte sich jetzt Lichtensteig zum Städtchen entwickelt. In den Jahren
1240—1250 war auch die Neu-Toggenburg an diese Linie auf einen

Hügel bei Lichtensteig gerückt worden. St. Gallen gewann aber
großen Einfluß auf die Rickenlinie, 1230 durch die Eroberung und

Festhaltung der Burg Jberg und 1271 durch die Jnpfandnahme
Lichtensteigsö" Diese Linie wird uns überliefert im Thurgauischen
Urkundenbuch III, Nr. 561 (vom 3. November 1270): „in strata xu-
bliea, guo clneit inter eastrum ItucksberZK et villain danäsrsrviller"
(Rüdberg, Burg bei Bütschwil, und Eanterswil). Die Straße über-
schritt also die Thur zwischen diesen beiden Orten.

12. Konstanz-Steckborn. Steckborn-Pfr>n. Das
bischöfliche Städtchen Steckborn am Untersee erwähnt seine „xubliea

s. K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 62ff.
Rechtsquellen des Kantons Aargau III., S. 233, Urk. von 1269.
Kuchimeister, s<Z. Meyer von Knonau, S. 66 und S. 12S.
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strata Ltsedorou" 1261.^ Das kann sich auf einen Verbindungsweg
Konstanz - Steckborn beziehen.

Endlich macht das Thurgauische Urkundenbuch III, Nr. 58v, vom
Jahre 1272 die Angabe! in Uiuvilsr fUhwilen) iuxta stratum
publieam." Das kann nur ein Vermittlungsstück der Straße Steck-

born - Pfyn sein.

1,8. Anzunehmen wäre auch noch eine bischöfliche Ostwest-Kon-
kurrenzlinie zur st. gallischen, von A r b on über Bischofszell - Mett-
len°° gegen F r a u e n f e l d - Winterthur. Arbon, der Hafen, und
auch Bischofszell waren bischöflich.

Trotz diesem im Zeitraum von kaum hundert Jahren auf ein-
mal recht dicht gewordenen Straßennetz darf man ja nicht anneh-

men, daß die Schiffahrt ihre Bedeutung in stärkerm Matze verloren
hätte. Ihre Bedeutung hat mit der Zunahme des Verkehrs im
Gegenteil noch eine Steigerung erfahren.

Was nun aber die Beschaffenheit der Straßen anbe-
langt, so darf man sich darüber keinen Illusionen hingeben. Es sind
in der Hauptzahl eingerittene Straßen, Saumwege. Und über
die wenigen eingefahrenen „Fahrstraßen" im Flach- und
Hügelland mögen die breitachsigen Zweiräderkarren mühsam genug
geholpert sein. Eine wirklich gebaute Fahrstraße für Wagenverkehr
hat man in dieser Zeit in unserm Gebiet sicherlich nicht besessen. Der
Verkehr wickelte sich noch in primitiven Formen ab, erreichte aber
doch schon einen derartigen Umfang, daß ein dichteres Uberlandnetz
vonnöten wurde. Grund zu dieser ganzen Entwicklung haben in
erster Linie und in entscheidender Hinsicht die Städte gelegt. Die
folgende Zeit des Spätmittelalters wird die Zeit der Städtewirt-
schaft in ihrer reichsten Entwicklung sein.

§18. Die Wasserwege.
1. Chur-Bodensee. Sicherlich ist diese Strecke im Hoch-

mittelalter befahren worden. Nur Flöße mögen es von Chur ab-
wärts gewesen sein. Von Maienfeld abwärts darf man schon auf
Nauenschiffahrt schließen. Wir entnehmen dem Eüterverzeichnis des

Klosters Allerheiligen zu Schaffhausen die Notiz, daß die Rebleute
von Maienfeld verpflichtet seien! „Illo viuitor àsbot àars unuiu

Thurg. Urkundenbuch III Nr. 484 von 1264, Oktober S.
6° Thura. Nrkundenbnch III Nr. 167 von 1244, Juni 20, Mettlen im Gnu Thurgnm

„stratum publioum".
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plsustrum (Fuhren) eum omni furs U8gno aà l a e u IN lZ o ck i IN 8 o.""^

Das läßt mit ziemlicher Sicherheit den Schlich zu, daß der Maien-
felder Wein im Nauen bis zum Bodensee geführt wurde, ob aber
erst von Feldkirch an ist fraglich. 1291 wird dann der Rhein als des

Reiches rechte freie Straße erklärt, ausgenommen für über die
Berge kommendes und gehendes Gut, das zu Rheineck zoll-
pflichtig war."" Daraus geht klar hervor, daß Kaufmannsgut zu

Schiff den Rhein herabkam, und wenigstens ab Feldkirch war das

leicht möglich, da das Gefalle auf dieser Strecke gering ist.

2. B o d e n s e e s ch i f f a h r t. Nicht sehr weit vom st. gallischen
Hauptverkehrshafen S t e i n a ch entwickelte sich im Hochmittelalter
Arbon, der bischöflich konstanzische Hafen. Bischöflich war auch,

aber nicht dauernd, die Kopfstation der Bodenseeschiffahrt, Rhein-
e ck. Der Bischof von Konstanz hatte also im frühern Hochmittel-
alter den Eintritt vom Rhein in den Bodensee wie den Austritt
vom Bodensee in den Rhein (bei Konstanz) in den Händen. Im
13. Jahrhundert wurde Rheineck allerdings eine freie Reichsstadt,
war aber wegen seiner günstigen Lage bald wieder ein stetiges
Veuteobjekt aller Nachbarn.

Am jenseitigen Ufer kommt uns aus dem Hochmittelalter
Kunde von den Häfen llberlingen, Meersburg, Lindau und Bregenz.
Bregenz konnte sich wegen seiner ungünstigen Verkehrslage nicht
entwickeln, während Lindau aufstieg. Lindau wurde der Salzstapel-
platz für das hallische Salz."° Hier wurde von Kempten im Allgäu
das Salz auf Karren oder zu Pferd herangeführt und ging weiter
längs und quer über den See in das schweizerische Mittelland.

3. B o d e n s e e - R h e i n. Das Eüterverzeichnis von Aller-
heiligen läßt den berechtigten Schluß zu, daß die Weinlasten in
Rheineck abgeholt wurden und zu Schiff über Bodensee und Rhein
bis Schaffhausen gingen. Auch aufwärts wurde die Route sicher

benutzt, und zwar von den Schaffhauser Kaufleuten, die im ersten
Drittel des 13. Jahrhunderts in Bozen und Como als Leinenhänd-
ler erschienen/" Diese Straße war sehr günstig, die beste unseres
Gebietes überhaupt auf eine so weite Strecke. Auf diesem Wege
gingen auch die Salzschiffe von Lindau her bis nach Eglisau hin-

Thurg. Urkundenbuch III Nr. 29. Um 1130.
St. Galler Urkundenbuch III Nr. 1075, Fischerhausen, 1291, Juli 12.
Hanser-Kündig, S. 14/15.
K. Meyer, Schaffhauser in Como 1228 und 1229 in Zettschrift für Schweiz.

Gesch. IX. 1929, S. 188 ff.
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unter, wo sie das Zürcher Gut ausluden (das dann über Bülach
ging), oder weiter nach Kaiserstuhl mit dem mittelschweizerischen
Salzgut, das seinen Weg über Baden oder über Stilli-Brugg nahm.

Der Rheinfall war in dieser Strecke allerdings nicht überwind-
bar und mußte auf dem Landwege umgangen werden. So hat sich

als Stapelplatz Schaffhausen entwickelt. Die Rheinschiffe hatten
die Vorschrift, an der S ch i f f l e d i zu Schaffhausen anzulegen.
Die Schiffledi war ein Erblehen des Klosters Allerheiligen, und
deren Inhaber, Heinrich am Stad genannt Vrümsi, hat 1259 vor
öffentlichem Gericht den Spruch erwirkt, daß „niemand ohne seinen
Willen vom Laufen bis zum Plumpen (gui àitur Dôkiu, ville pro-
pingui uLguo aà loeura, gui ?1uinpin voeàr) Waren auf Schiffe
laden und führen, noch über die Brücke (per xoutem oiusàn ville)
transportieren und auf dem jenseitigen Ufer des Rheins verladen
dürfe."" Wir können nicht verfolgen, wie weit diese Monopoliste-
rung zurückreicht.

Der Koblenzer Zolltarif des 12. Jahrhunderts" nennt unter
den Städten des Oberrheins auch Konstanz. Da eine Route von
Konstanz nach dem Mittelrhein auch über den Schwarzwald führte,"
so läßt die Angabe des Zolltarifes noch nicht den Schluß zu, daß die

Konstanzer ihre Schiffe die ganze Rheinlinie vom Bodensee abwärts
bis zur Moselmündung geführt hätten. Doch ist die Benützung dieses
Wasserweges anzunehmen. Mit der fortschreitenden Ausbildung des

Stapelrechtes der Rheinstädte wurde dann allerdings im 13. Jahr-
hundert die Rheinlinie immer mehr verkürzt.

4. W a l e n s e e - B a s e l. Diese Wasserlinie hat im Hochmit-
telalter eine immer sehr große Wirkung auf das Verkehrsleben der

Nordostschweiz ausgeübt.
Die Fähre von Maienfeld überliefert uns das Eüterverzeichnis

von Allerheiligen, „äs navibus guingus tàià". Es kann sich nur
um die Rheinfähre handeln. Hier setzte das Jtalienergut von Chur
her über den Rhein und ging zu Land über Sargans bis Walen-
stad. Sargans beherrschte diese Straße ausgezeichnet. Von der

Schiffahrt auf dem Walensee hören wir 965, als das Kloster
Säckingen in den Besitz des Schiffahrtsrechtes auf diesem See ge-

langte."

" Schaffh. Urk. Reg. Nr. 143 von 1259.

" Stranb, Oberrhetnschiffahrt, S. 53.
^ Schulte, Geschichte des Handels und Verkehrs, siehe Karte.

Vollenweider, S. 494.
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Weesen als der Fugpunkt der Walenseeschiffahrt konnte sich im
Laufe des Hochmittelalters zum Städtchen entwickeln und war
den Habsburgern im 13. Jhrhundert ein willkommener Kauf/ ''

Rapperswil, ein hervorragender Sperrort, beherrschte so recht

eigentlich den obern Zürichsee. Von hier bewerkstelligte sich auch der

Übergang über den Ricken ins toggenburgische Land, westwärts nach

Einsiedeln oder nordwärts in das regensbergische Erüningen. Nicht
umsonst haben sich später die Zürcher so oft bemüht, den Habs-
burgern diesen wichtigen Punkt zu entreißen.

Zürichs Schiffahrt erstreckte sich im 12. und 13. Fahrhundert
bis nach Koblenz hinunter.'" Die Limmatstrage mug sicherlich sehr
belebt gewesen sein. Zürich hat mit allen Mitteln versucht, den ita-
lienischen Handel zu sich heranzuziehen, und es entwickelte sich bis
zum Ende des 13. Jahrhunderts zum Stapelplatz dieses Handels-
Verkehrs. Der gewöhnliche Weg war die Septimerstrage, die durch
die Walenseerinne gehen mußte. Als aber einmal der Gotthard er-
schlössen war, machte Zürich sich auch diesen Verkehr mit der Horgen-
straße nutzbar. Den Horgener Weg ging wohl auch Zürichs Getreide
nach der Jnnerschweiz. Zürich erlangte ja für die Jnnerschweiz her-
vorragende Bedeutung als Kornstapelplatz. 1291 sicherte dann der

Bischof von Chur den Zürchern noch einmal freies Geleit durch sein

Bistum und weitere Vorteile zu." Er will so der Septimerstraße
noch einmal erhöhte Geltung gegenüber dem Gotthard verschaffen.

An Zürich vorbei, aber auch in die Limmatstrage, kam der

Gotthard- und der Westschweizverkehr, der reuß- und aareabwärts
oder aufwärts durch die hydrographische Pforte der Schweiz ging.
Herren im Gebiet der Wasserpforte waren die Grafen von Habs-
bürg, früher die Kiburger.

Die Bedeutung dieser Wasserstraße wird noch einmal hervor-
gehoben durch die Gründung des Städtchens Klingnau an der Aare
im Jahre 1239 durch die Freiherrn von Klingen.^ Schon dreißig
Jahre später ging dieses Städtchen dann an den kauflustigen Bischof
Eberhard II. von Konstanz über. In Verbindung mit den Zur-
zacher Messen kam Klingnau später eine größere Bedeutung zu, wie
auch diejenige des weiter oben gelegenen Baden sich hob durch den
Bau der Kaiserstuhler Brücke und die Salztransporte von Kaiser-

?" Habsburger Urbar, S. 517.
Vollenweider, S. 409 ^Koblenzer Zolltarif).

" Vollenweider, S. 412.
^ Tburg. Urknndenbuch III Ztr. 543 von 1269, Mai 29.
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stuhl her nach Baden. Waldshut dagegen konnte sich nicht stark ent-
wickeln. Man fuhr an ihm vorbei.

Eine Fähre von Stilli, die dem Ostwestverkehr diente, bestand
sicher'" und erlangte Bedeutung seitdem Zurzachs Messen aufkamen
und Kaiserstuhl Durchgangsort und Salzländestelle geworden war.

Der einzige Brückenübergang unterhalb Zürich bis Waldshut
blieb Baden. Das war außer Zürich der bedeutendste Kreuzungs-
punkt, der an dieser Wasserstraße lag.

So dürfen wir annehmen, daß der Schiffahrt unseres Gebietes
im ganzen Hochmittelalter eine sehr große Bedeutung zukam. Drei
der größten Städte, Zürich, Konstanz und Schaffhausen, entwickelten
sich an den Wasserstraßen. Einzig St. Gallen konnte als Landver-
kehrsplaß eine größere Entwicklung erlangen. Der Landverkehr
war noch mühsam und kam erst im gesteigerten zwischenstädtischen

Verkehr zu wachsender Bedeutung; derjenige zu Wasser aber hat die
Nordostschweiz verbunden mit den reichen Kulturgebieten Italiens
sowohl als mit Deutschland und mit Frankreich.

IV. Der hochmittelalterliche Verkehr der Nordostschweiz

in Recht und Verwaltung.

K 19. DieRechtslage.
Die „viao publieae' und die „klumiua nuvigabiliu" waren

noch immer Regalien des Königs? Aber in welchem Sinne? Die
Verleihungen und Usurpationen hatten das Regalienrecht des

Königs so durchlöchert, daß es bald nur mehr dem Namen nach

bestand. Die Feudalherren walteten auf ihrem Grund und Boden
nach eigenem Ermessen und unterwarfen auch das Verkehrswesen
ihrer Eigenordnung.

K 29. DieVerwaltung.
Von einer Verwaltung des Straßenwesens kann man eigentlich

nur im Sinne der städtischen Straßen Polizei sprechen. Für
die Verwaltung der Landstraßen geschah sicher wenig. Das ausge-
dehnte Zollwesen freilich ist erwähnenswert. Da suchte jeder
Feudalherr möglichst viel zu erringen, und die Zollstätten legten

K. Melier, Geogr. Voraussetzungen, S.W, Anm. 4.
' Hoops, Reallexikon. Artikel Verkehrswesen, Brücken, Binnenschiffahrt,

Handel, Zoll.
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sich immer dichter über das Land. Die Schiffahrt wieder war man-
chenorts einer gewissen S ch i f f a h r t s - O r d n u n g unterworfen
(Lediordnung von Schaffhausen 1239).-

Mangels Quellen kann ich hier etwas näher nur auf die

Straßenpolizei der Städte eingehen. Aus Konstanz ist

uns eine Bauordnung vom Jahre 1296 überliefert, die bestimmt,
daß „Überbaue aller Art auf die Straße bei Neubauten verboten
werden, ausgenommen auf Türmen und Toren der Ringmauer und
am Wassers

Eine Straßenordnung von ganz erstaunlicher Kulturhöhe aber
ist uns für jene Zeit aus Zürich überliefert. Der Propst Heinrich
verleiht eine Hofstatt an der Brunngasse, zum Teil als Erblehen
an das Kloster Oetenbach, zum Teil überträgt er es als offene
Straße zur Predigerkirche dem öffentlichen Gebrauch mit Anord-
nungen betreffend Offen- und Reinhaltung. Die Verordnung?-
bestimmungen verraten fremden, vielleicht deutschen Einfluß."

- Schaffh. Reg. Nr. 143.
" Ladewtg, Konstanzer Regestcn II, Nr. 2677.
^ Zürcher Urkundenbnch Nr. 1387 von 1268, Nugnst 24., und von 126V.
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L. Das Strafen- und Schiffahrtswegen der Nordostschweiz von der

Gründung der Eidgenossenschaft bis zur Loslösung der Schweiz vom
Deutschen Reich 1483.

I. Die Einstellung der Politik zum Verkehrswesen.

Der Handel und der Pilgerverkehr.

§21. Die Einstellung der alten Lokal m ächte der
Nordostschweiz zum Verkehrswesen. Der Einfluß

der Eidgenossenschaft auf das nordost-
schweizerische Verkehrswesen.

Die regionalen Gewalten behaupteten in diesem Zeitalter den

Platz. Verschwindend klein ist der Einfluß der königlichen Zentral-
gewalt.

1. Einstellung der alten Lokalmächte.
a. Die Abtei St. Gallen! Für die Abtei St. Gallen sind

diese zwei Jahrhunderte eine Periode des Stillstands und des

Niedergangs. Gegen Ende des 13. Jahrhunderts erhoben sich An-
stände schwerer Natur mit Österreich, die von einer Reihe kleinerer
Plänkeleien mit den Edlen von Ramswag begleitet waren. Die
von Ramswag, Günstlinge König Rudolfs von Habsburg, waren
im Lehensbesitz der Burg Appenzell, der Burg Blatten mit der

Rheinfähre und der Reichsvogtei über St. GallenL Aus der Reihe
der nach 1277 einsetzenden Streitigkeiten vernehmen wir zum ersten-
mal etwas über die st. gallische Leinwandindustrie, als nämlich
Ulrich von Ramswag die st. gallische „linwat" vom Felde weg als
Raub nach Ramswag führtet

Als Inhaber der Fähre von Blatten konnte der Ramswager
die st. gallischen Verkehrsinteressen stark beeinträchtigen! geradezu
verhängnisvoll für den st. gallischen Verkehr waren in der Folge
die Kämpfe gegen Österreich. — König Rudolf hatte gegenüber von
Wil am rechten Ufer der Thur ein habsburgisches Trutz-Wil gebaut!
das Städtchen Schwarzenbach. Abt Wilhelm von Montfort, der
von der sich bereits emanzipierenden Stadt St. Gallen nicht mehr

' Kuchimeister, scl. Meyer von Knonan. S. 15k.
- Kuchimeister, sci. Meyer von Knonan. S. 165/166.
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wohl gelitten wurde, machte um diese Zeit zum erstenmal Wil zur
äbtischen Residenz.»

1287 ist der offene Bruch da. Ein hartnäckiger Kampf um die
beiden Städtchen Wil und Schwarzenbach und um andere feste Orte
des äbtischen Gebietes (Alttoggenburg, Appenzell, Jberg, Wiltberg
— bei Kuchimeister, Seite 201) setzte nun ein. Die übtischen Bur-
gen wurden gebrochen, Abt Wilhelm ins Exil getrieben. Der Kampf
aber zog noch weitere Kreise. Als König Rudolf starb, erhob man
sich für und wider den Nachfolger des Königs, Herzog Albrecht. Zu
Toggenburg, das schon im Streit gegen Abt Wilhelm dem Könige
beigestanden hattest traten jetzt noch Eras Hug von Werdenberg,
Graf Rudolf von Sargans, sowie das Bistum Chur, das von dem

habsburgisch gesinnten Berchtold von Heiligenberg besetzt worden
war. Zu den drei montfortischen Brüdern traten der Bischof von
Konstanz, ein Habsburger, sowie der Graf Mangold von Nellen-
bürg. Die Städte Konstanz und Zürich stellten sich gleichfalls auf
die Seite des Bischofs von Konstanz.» Die ganze Nordostschweiz war
für und wider die Erben König Rudolfs in den Kampf getreten,
und es ist begreiflich, daß unter solchen Umständen das Verkehrs-
wesen großen Schaden leiden mußte. Wil ging an den anrückenden

Herzog von Österreich verloren.» Doch war das die letzte Etappe
der mehrjährigen Kämpfe. 1292 kam der Friede zustande. Der Abt
von St. Gallen erlangte merkwürdigerweise viele Zugeständnisseck

Schwarzenbach wurde zu Beginn des 14. Jahrhunderts geschleift.
Die Stellung Abt Wilhelms war nun wieder recht gut. Wil war
sein, die Burg Appenzell hatte er heimlich wieder aufgebaut, und
zudem hatte er Burg Altstetten und Burg Falkenstein (über dem

Martinstobel diesseits der Eoldach) für das Gotteshaus gewonnen.»
So war die durchgehende St. Galler Linie von Rorschach über
St. Gallen nach Wil wieder für den Abt gesichert.

Die Leinwandindustrie St. Eallens hob nun die Wohlhaben-
heit und Kraft der Stadt, und das Gemeinwesen begann sich im
Laufe des 14. Jahrhunderts zusehends zu emanzipieren. Das gleiche
geschah auch in der Landschaft Appenzell. Seit 1379 setzen diese
Freiheitsbestrebungen der Bergbewohner ein.» 1403 kam es zum

» Kuchimeister, eci. Meyer von Knonnn. S. 189.
Kuchimeister, S. 194

'> Kuchimeister, S'23ö/236.
» Kuchimeister, S. 249.
' Kuchimeister, S. 297
» Kuchimeister, S. 297.
° Pupikoser, Geschichte des Thurgaus I, S. 741.
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offenen Kampfe, Dank der Anlehnung an die VII östlichen Orte
der Eidgenossenschaft behauptete Appenzell 1411 seine mühsam er-

rungene Freiheit." Die Kommunikation, welche die Habsburger
von den österreichischen Alpenlandern und Feldkirch hinüber zum
THurgau, Schwarzwald und Elsaß mühsam erstellt hatten, schnitt
Appenzell jetzt militärisch mitten entzwei." Appenzell hatte sich

nämlich im Laufe des Bürgerkrieges nach 1498 auch noch in den

Besitz des linksufrigen Rheintales und damit der linksufrigen
Rheintalstraße gesetzt."

Der Schwerpunkt der Abtei St. Gallen — der bedeutendsten
geistlichen Territorialmacht der Nordostschweiz — ruhte jetzt nicht
mehr auf der emanzipierten Stadt St. Gallen, sondern auf dem
Gebiet der Alten Landschaft mit dem Straßenknotenpunkt und der
Residenz Wil. Die Alte Landschaft umfaßte die heutigen Bezirke
Wil, Goßau und Rorschach, die heute St. Gallen angegliederten
Gemeinden Straubenzell und Tablai, sowie die Gemeinden Mitten-
bach, Häggenschwil und Muolen. Auch Altenrhein als Enklave
bildete einen Teil des Gerichts Rorschach."

Seit 1468 wurde der Abt auch Landesherr im Toggenburg."
Doch wahrte diese Landschaft eine weilgehende Autonomie, und ihr
Landrecht mit Schwyz und Elarus band sie mehr an diese Orte als
an die Abtei St. Gallen. Das Gebiet, das allein einem unbeschränk-
ten Einfluß des st. gallischen Abtes unterstand, war die oben er-
wähnte Alte Landschaft.

Wir sehen, daß sowohl der Ostzugang von Rorschach her nach
St. Gallen wie auch die Fortführung der Straße über Goßau nach

Mil unter äbtischem Einfluß standen. Aber auch die Verbindung
der Städte St. Gallen und Bischofszell, Bischofszell - Wil, Bischofs-
zell-Arbon mußte äbtisches Gebiet durchschneiden. Wil als Stra-
ßenknotenpunkt setzte sich mitten hinein in die Ostwestlinie St. Eal-
len - Winterthur, wie auch iu die Ostwestverbindung Arbon - Bi-
schofszell - Wil - Winterthur, und beherrschte überdies die Ricken-
linie. Die Alte Landschaft hatte eine recht bedeutende Stellung
innerhalb des ostschweizerischen Straßensystems im Gebiete der
Städte St. Gallen, Wil, Bischofszell und Arbon inne.

" K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 138.

" K. Mener, Geogr. Voraussetzungen, S. 138.

" Pl. Butler, Gesch. des Rlieintals. Mittetl. zur vaterl. Gesch. St Gallen, Bd. 36.

" Hist. Btogr. Lexikon der Schweiz, Bd. I, S. 290—292.
" K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 163.
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b. Die Grafschaft Toggen bur g. Der Verlust von Wil
wurde mehr als ausgemerzt durch die Verbindung mit dem Hause
Vaz, die im dritten Jahrzehnt des 14. Jahrhunderts erfolgte. Ku-
nigunde von Vaz brachte ihrem Gemahl Graf Friedrich V. von Tog-
genburg überaus weitläufige Besitzungen in Rätien zru Maienfeld,
Prätigau mit Seewis und Castels, Schanfigg. Davos, Belfort,
Straßberg mit „Curwalhen", Marschlins und Solavers.

Die Söhne Friedrichs V. kauften 1669 die Herrschaft Greifensee
mit den Burgen Elgg und Alt-Regensbergs 1378 erwarben sie von
Österreich die Pfandschaft Rapperswil, 1386 endlich die Stadt Bü-
lach und 1387, ebenfalls von Österreich, die Pfandschaft der Graf-
schaft Kiburg.^

Der Aufstieg des Hauses Toggenburg im 14. Jahrhundert ist

glänzend. In einem langen Streifen erstreckte sich jetzt das seinem
Machtbereich unterstehende Land, Eigengut und Pfandschaft, von der

Mündung der Töß hinauf bis in das Herz der oberrätischen Lande.
Aber ein großer Nachteil bestand darin, daß dies Gebiet wegen
seiner sehr langgestreckten, schmalen Gestalt militärisch nicht gut zu

verteidigen war. Zollpolitisch war seine Stellung günstig. Die
Zugänge von Rätien her wurden in der toggenburgischen Herrschaft
Maienfeld sehr gut zusammengefaßt. Dann folgte allerdings der

Unterbruch in dem Gebiet der Grafen von Werdenberg-
Sargans, das sich von Sargans durch die Walenseerinne bis
ins Gaster erstreckte. Dagegen unterstand der Paß von Wildhaus
toggenburgischem Machtbereich, ebenso der Ricken durch die Erwer-
bung der Pfandschaft Rapperswil und den Besitz der Stadt Uznach.

Vor die Nordgrenze im Thurtal legte sich allerdings das äbtische

Wil. Die Erwerbung der Stadt Bülach und der Burg Alt-Regens-
berg brachte den Zugang von Norden her über Eglisau nach Zürich
unter toggenburgischen Einfluß, wenigstens eine Zeitlang, ebenso

die Übernahme der Pfandschaft Kiburg die weitern Zugänge nach

Zürich von Osten und Nordosten her.
Um mehr als das Doppelte vermehrt wurde aber der toggen-

burgische Besitz in der Regierungszeit des letzten Toggenburgers,
Graf Friedrichs VII. Er wußte sich in ein solches Verhältnis zu dem

österreichischen Herzoge zu setzen, daß dieser ihm Feldkirch, Altstät-
ten, Rheineck und Bludenz samt dem Walgau und Montafun als
Pfandbesitz übergab und zugleich die österreichischen Pfandrechte auf
den Herrschaften der Grafen von Werdenberg, nämlich Sargans,

" Pupikofer, Geschichte des Thurgaus I, S. 732.
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Wildegg, Freudenberg, Nidberg, Walenftad, Wessen und Easter
übertrug." Damit war der Toggenburger mit einem Schlage der
mächtigste Herr der Ostschweiz geworden. Zu den eben besprochenen
Straßenzügen" gesellte sich jetzt die Beherrschung der Walensee-
route von Maienfeld weg in durchgehender Weise bis gegen Rap-
perswil hinunter. Die Rheintalstraße wurde beherrscht durch Feld-
kirch und Altstätten, gleicherweise die Arlberglinie durch Feldkirch
and Bludenz. Die Kopfstation der Bodenseeschiffahrt, Rheineck,

war ebenfalls toggenburgisch. Altstätten und Rheineck zusammen
sperrten die Appenzelleriibergänge und den Landdurchgang gegen
Norschach - St. Gallen hin."

In dieser Stellung des mächtigsten Herrn der Nordostschweiz
stand Graf Friedrich VII. bis zu seinem Tode 1436. Mit ihm erlosch
das Geschlecht und sein Gut kam unter viele Herren.

e. Das Bistum Konstanz. Im Laufe des 13. Jahrhun-
derts hatten sich die Bischöfe von Konstanz in der nordwestlichsten
Ecke der Nordostschweiz Besitz zu sichern gewußt. Bischof Eberhard II.
erwarb vom Freiherrn von Altenklingen das Städtchen Klingnau
an der Aare," und Bischof Heinrich II. kaufte 1294 von dem Frei-
Herrn Lütold von Regensberg das Rheinstädtchen Kaiserstuhl," wo
jetzt eine Brücke gebaut wurde.

Mit dem Besitze der drei Städtchen Kaiserstuhl, Zurzach und

Klingnau hielten die Bischöfe von Konstanz während des ganzen
14. Jahrhunderts hier eine recht günstige Stellung inne. Klingnau
hatte schon insofern Bedeutung, als es an der wichtigen Aarestraße
lag, auf der Güter von Zürich her limmatabwärts und vom Gott-
hard her reußabwärts kamen! aber seit dem Aufkommen der Zur-
zacher Messen war es auch Umschlagsplatz für die Waren geworden,
die dorthin gingen. Hier lud man die Schiffe aus, um die Waren
zu Land über den Bergrücken nach Zurzach zu führen. Kaiserstuhl,
nun eine bischöfliche Vriickenstadt, hatte eine bedeutende Stellung
im Verkehr vom Rhein gegen Baden hin inne. Namentlich Salz-

Pnpikoser a.a.Ö., S. 783.

" Die Grafschaft Kiburg war allerdings zu Beginn des 15. Jahrhunderts
Kunigunde von Montfort überlassen worden, f. Pnpikoser I, S. 735. — Ebenso kam
Greifensee 1102 an Zürich, Pupikofer, S. 734. — Bülach kam wieder an Österreich
nnd 1409 an Zürich, s. K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 159.

^ Pnpikofer, Geschichte des Thurgaus I, S. 736 s., s. auch die Aufzählung des

toggenburgischen Besitzes in der Kltngenberger Chronik, sä. Henne, S. 227 sAb-
teilnng IV, 2).

Pupikofer I, S. 399.

Thnrg. Urkundenbuch III Nr. 910 von 1296, April 3.
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transporte wurden von Kaiserstuhl über Baden nach der Mittel-
schweiz geführt."

Aber auch die alten Besitzungen im Thurgau wurden im
13. Jahrhundert neu befestigt. 1262 kam Arbon durch Rückkauf
wieder an das Bistum," wenige Jahre später auch das Städtchen
Bischofszell." Diese beiden wichtigen Punkte wurden nun festge-

halten,' es waren Flankierungspunkte an der grossen Ostwestlinie,
hineingeschoben in die österreichische Stellung, die Rheineck im
Osten bis 1415 und Frauenfeld im Westen bis 1466 innehielt.

Kurz vor 1413 kamen die bischöflichen Besitzungen im Aargau,
Kaiserstuhl, Zurzach und Klingnau an Österreich." Aber 1413

nahmen die Eidgenossen den ganzen österreichischen Besitz in diesem

Zipfel der Nordostschweiz weg.
Die verkehrspolitische Stellung des Bistums Konstanz war

trotz dieses Verkaufes noch gut. Die Stadt Konstanz hatte immer
noch eine grosse Bedeutung sowohl im Bodensee - Rheinverkehr
als auch im Durchgangsverkehr gegen den Thurgau hin. Als die

Eidgenossen 1466 den Thurgau eroberten, wurde Konstanz Verkehrs-
politisch Gegner der Eidgenossen." Seine Wege, sowohl die Boden-
seestraße (von Rätien her über Rheineck) wie auch die Durchgangs-
straße gegen den Thurgau hin, traten in Konkurrenz mit eidgenös-
fischen Wegen. Der Schwabenkrieg prägte die Gegensätze noch schär-

fer aus. Konstanz vertrat jetzt vor allem die österreichischen Inter-
essen. Nachdem die Stadt nach 1496 eine Außenseitern: der Eid-
genossenschaft geworden war, wurde sie mehr und mehr eine öfter-
reichische Station auf der österreichischen Straße vom Tirol her über
den Schwarzwald an den Mittelrhein und nach Flandern. Karl V.
eroberte 1548 die reformiert gewordene Reichsstadt am Bodensee

für Österreich," und sie mußte wieder katholisch werden.

à. Die Herzöge von Österreich. Seit 1264 hatte sich

Habsburg in zäher Politik in den Besitz der Walenseestraße gesetzt.

Nach dem Aussterben der Kiburger gewann es Schännis (1264/1288
auch Elarus), dazu Wesen und Walenstad, 1354 Rapperswil, 1363/
1371 die Herrschaft Nidberg, 1396 die Grafschaft Sargans, 1463 die
Herrschaft Freudenberg. Doch schon die endgültige Befreiung von

K. Melier, Geogr. Voraussetzungen, S. 67.
"2 Thnrg. Nrknndenbuch III Nr. 726 von 1282, Mai 11.
22 Pnpikoser I, S. 401.
2» K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 15S.
22 K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 171.
22 K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 172.
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Elarus (1336) und die Zerstörung von Weesen (1388) waren schwere

Rückschläge. Ihnen folgte 1466 die Verpfändung der meisten Be-
sitzungen an den Grafen Friedrich VII. von Toggenburg. Wohl
gewann Österreich nach dem Tode des Toggenburger Grafen 1436

mit Vorarlberg und dem Rheintal auch die meisten Walenseegebiete
zurück; aber Gaster (das alte Windegg) fiel samt Uznach schon 1437

an Schwyz und Elarus, und bis 1466 gelangte auch der Rest an die

Eidgenossen." Aus dieser Darstellung mag zur Genüge hervorgehen,
in welcher Weise es Österreich gelang, sich den Einfluß auf die wich-
tige Walenseestraße zu sichern.

1375 hatte der Herzog die hochwichtige Stadt Feldkirch von
Graf Rudolf von Werdenberg erkauft.^ Diesen Schlüssel zum Arl-
berg brauchte der Herzog, um die Verbindungsstraße vom Tirol her

zum Elsaß zu schließen. Im gleichen Sinne erfolgte die Eroberung
von Rheineck 1365; das war ein neuer Brllckenort auf der Linie
Österreich - Tirol - Vorarlberg - Thurgau - Elsaß.-° Aber auch in
diese Linie wurden bald Breschen gerissen. 1415 eroberte Fried-
rich VII. von Toggenburg Feldkirch und nahm in der Folge die

österreichischen Positionen im Rheintal und Montafun als Pfand-
schaft an sich.2°

Im 15. Jahrhundert setzt der Vorstoß der Eidgenossen gegen
die österreichischen Positionen in der Nordostschweiz ein. 1415 gin-
gen mit dem Aargau das wichtige Baden, Brugg und die eben erst
erworbenen Städtchen Kaiserstuhl, Klingnau und Zurzach ver-
loren.^ In diesem Jahre gewann auch Schaffhausen, das seit
der Verpfändung von 1336 österreichisch geworden war, die Reichs-
unmittelbarkeit.^ Österreich war nun bis in das Tößbergland zu-
rückgedrängt, hielt aber an der Grenze dieses Landes mit Win-
terthur eine wichtige Sperrfestung inne, die durch das weiter
zurückliegende Frauenfeld, dem österreichischen Verwaltungs-
ort im Thurgau, noch verstärkt wurde.

Der Alte Zllrichkrieg brachte noch einmal einen Vorstoß Öfter-
reichs gegen Westen hin, indem es ja Zürich in seinen Interessen-
kreis hineinzog und die Grafschaft Kiburg an sich nahm.

Und dann erobern die Eidgenossen 1466 in einem Zuge den

K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 167.
^ Kliugenberger Chronik, aci. Henne, S. 107.

K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 49.
K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 49.

^ K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 155.

K.Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 155.
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ganzen Thurgau. Von allen Punkten Österreichs hielt sich im Thur-
gau einzig das feste W i n t e r t h u r. Nachdem aber an eine Zu-
rückeroberung des Thurgaus vorderhand nicht zu denken war, ver-
pfändete der geldbedürftige Herzog schon 1467 die Stadt Winter-
thur an Zürich."» Österreichs Machtstellung in der Ostschweiz hatte
ein Ende genommen.

2. Einfluß der Eidgenossenschaft.
a. Zürich, dessen Handelspolitik im 16. Jahrhundert im

wesentlichen von Nord nach Süd gerichtet war, sah sich in diesem

Jahrhundert in den Gegensatz zu Österreich gedrängt. Seit 1264

setzte sich in zäher Politik Österreich in den Besitz der Walenseestraße
und drängte sich so mitten hinein in Zürichs Septimerhandelsstraße.
Im Osten sperrte Habsburg wieder mit Winterthur Zürich die '

Tore zu, im Norden hielt es Baden und im Westen die Brücken-
städte Mellingen, Brugg und Bremgarten besetzt. Auf allen Seiten
sah sich Zürich von Österreich bedrängt. Begreiflich, daß es sich

1291/92 dem antihabsburgischen Bund anschloß. Allerdings wurden
die Zürcher 1292 vor Winterthur so aufs Haupt geschlagen,»' daß sie

von weitern Unternehmungen vorderhand absahen. Eine durchaus
natürliche Entwicklung ist es nun, wenn sich Zürich im Jahre 1351
den vier antihabsburgischen Waldstätten anschloß. Vorausgegan-
gen war der Krieg gegen Österreich, der sich aus der Fehde der
Zürcher mit dem Grafen von Rapperswil entwickelt hatte.»» Ee-
wonnen hatten die Zürcher aus diesem Kriege verkehrspolitisch
nichts. Im Gegenteil, die Österreicher setzten sich jetzt noch fester in
die Stadt Rapperswil hinein und erbauten dort im Jahre 1358
die berühmte Brücke über den See.»» Sie diente vor allem der

Verbindung der Habsburgischen Güter zu beiden Seiten des obern
Zllrichsees.

Durch die Verbindung mit den Eidgenossen hatte Zürich jetzt
einen festen Rückhalt gewonnen,' verkehrspolitisch bedeutete dieses

Bündnis, daß jederzeit der eidgenössische Eotthard nutzbar gemacht
werden konnte, wenn Gegensätze mit Österreich Zürich den Septimer
versperrten.

Seit 1384 etwa setzt nun die Expansion Zürichs ein, die Grün-
dung eines zürcherischen Territoriums. Sie erfolgte einmal aus

»» K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. IKK.
»> Kuchimetster, sä. Meyer von Knonau, S. 237.
»° K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 161.
»» Klingenberger Chronik, S.99.
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agrarpolitischem Interesse, um für die kleinhandwerkerliche Bevöl-
kerung Zürichs ein nutzbares Hinterland zu gewinnen.^ Eine voll-
ständige Übersicht all dieser Erwerbungen bis in die Zeit des Alten
Zürichkriegs gibt W. Frey in seinen Beiträgen zur Finanzgeschichte
Zürichs im Mitteltalter (Diss. Zürich 191V). Die Absicht Zürichs,
einmal die Nordsüdstraße (Septimer) stärker unter seinen Einfluß
zu bekommen — in diese Epoche fallen die Expansionsabsichten auf
Rapperswil und Baden —, wie auch später die Absicht, die Zu-
fahrten von Norden und Nordosten her in seine Zollhoheit einzu-
schließen, läßt sich daneben aber nicht verkennen.

Vis 141V gelang es Zürich, durch Kauf eine solche Anzahl von
Besitzungen zu erwerben, daß beide Seeufer bis nach Napperswil
hinaus, wie die durchgehende Landverbindung Erllningen - Erei-
fensee - Regensberg - Vülach, sich in seinen Händen befanden.^ Das
war ein guter Anfang — aber der weitere Verlauf war unglücklich.
1415, bei der Eroberung des Aargaus durch die Eidgenossen, wur-
den Zürichs letzte Wünsche nicht befriedigt. Das Ziel der zürcheri-
schen Limmatexpansion, Baden, kam nicht unter Zürichs Einfluß
allein, sondern unter die Herrschaft der VIII Orte insgesamt. Die
zürcherische Staatshoheit reichte daher bis 18V3 limmatabwärts
nur bis Höngg und Schlieren, eine Stunde unterhalb der Stadt.
In Brugg aber, dem Schlüssel zum Bözberg — auf der Lenzburg
— gebot, Zürichs Einfluß abschwächend, der bernische Vogt, der
Statthalter des mächtigsten Schweizer Orts.""

Der weitere Verlauf war noch viel nachteiliger für Zürich. Die
Walenseebesitzungen waren unterdessen (seit 14V6 und 1415) in den

Pfandbesitz des Grafen Friedrich von Toggenburg gekommen. Zll-
rich wollte sich nun den Einfluß auf die wichtige Walenseestraße
sichern. Dabei geriet es aber der schwyzerisch-glarnerischen Expan-
ston ins Gehege. Der daraus entspringende Alte Zürichkrieg ist
bekannt.

145V kehrte Zürich wieder zu den Eidgenossen zurück und
wandte sein Expansionsinteresse nun nord- und nordostwärts an

Herr Staatsarchivar Prof. Or. Nabholz vertritt die Ansicht, das agrarpolitische
Interesse Zürichs überwiege seit dem letzten Viertel des 14. Jahrhunderts, das
handelspolitische Interesse trete dagegen zurück. Zürich sei damals nach der Zunft-
revolution eine Stadt der Kleinhandwerker gewesen und nicht mehr wie früher die
Stadt der Handelsherren.

^ Dazu K.Meyer, Geogr.Boransfetzungen, S.160/161) W.Freii, Mnanzgeschichte
Zürichs, S. XXIV-XXV.

^ K. Meper, Geogr. Voraussetzungen, S. 160.
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den Rhein, in den Thurgau, ja sogar in die ennetrheinischen Zonen
des Klettgaus und des Hegaus.

Die Grafschaft Kiburg, 1424 erkauft, 1442 an Österreich ver-
loren, kam 1432 wieder an Zürich zurück. 1434 schon hatte es die
Herrschaft Andelfingen gekauft, die in der Folge zürcherischer Zoll-
ort wurde. 1464 erwarb es Stammheim und 1435 bis 1544 Laufen,
ebenso 1496 das klettgauische Städtchen Eglis a u. Das hegau-
ische Städtchen Stein a. Rh. war seit 1484 allein mit Zürich ver-
burgrechtet, vorher mit Zürich und Schaffhausen zusammen. So-
wohl Stein a. Rh. wie Eglisau waren wichtige Etappenstationen
am Rhein. Sehr wichtig war auch die Erwerbung Winterthurs im
Jahre 1467 von Österreich. Die Zürcher Verkehrslinie von Norden
her war jetzt die von Eglisau über Bülach nach Zürich. Im Nord-
often faßte Andelfingen die Schaffhauser und die Dießenhofener
Linien zusammen, und von Stein a. Rh. wurden die Güter über

Stammheim herangeführt." Winterthur aber mit seiner außer-
ordentlich günstigen Verkehrslage faßte diese drei Linien und die

Ostwestverbindung von Konstanz (oder von St. Gallen - Arbon -

Frauenfeld oder St. Gallen - Wil) her auf einen Punkt zusammen.
Was Winterthur in dieser Beziehung noch nicht erfüllte, das erfüllte
die Zürcher Zollstation Kloten.

Die besten Ziele Zürichs, jene an der Nordsüdstraße, waren
allerdings unerreicht geblieben; aber was Zürich jetzt seit dem
zweiten Viertel des 15. Jahrhundert bis zum Schluß unserer Epoche
im Norden und Nordosten gewann, das bot doch einigermaßen eine
Entschädigung. Diese Erwerbungen fielen umsomehr ins Gewicht,
als ja der Ostwesthandel im 15. Jahrhundert in frischer Blüte
stand und Zürich dermaßen seine Vorteile daraus ziehen konnte.

Die Verkehrspolitik Zürichs war ausgesprochen zllrcherisch. Der
Einfluß der Eidgenossenschaft galt nur insoweit, als Zürich eben
eidgenössisch war. Gemeineidgenössische Interessen hat man damals
kaum je gehabt, außer bei gemeinsamen Vogteien.

b. Der Aargau eine eidgenössisch eVogtei 1415.
Appenzell im eidgenössischen Bunde. Die Eroberung
des Aargaus durch die Eidgenossen 1415 befreite Zürich aus der
österreichischen Umklammerung. Es wurde jetzt durch die gemein-
eidgenössische Vogtei in direkte Verbindung mit seinen Bundes-
gliedern im Westen und Südwesten gebracht.

" K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 162, Anmerkung 2.
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Der Gewinn der Eidgenossen in diesem Jahre ist bedeutsam.
Die Eotthardstraße kam jetzt durch die Eroberung der österreichi-
schen Positionen Zofingen und Aarburg bis an die Jurakette unter
eidgenössischen Machtbereich. Auch die Wasserfortsetzung des Passes
über Gisikon - Windisch - Koblenz war eidgenössisch geworden. Die
wichtige hydrographische Pforte der Schweiz mit den Brückenstädten
Brugg und Baden wurde Österreich entrissen und kam in die ge-
meine Vogteis damit war der Anteil an der internationalen
Limmatroute gesichert. Aber auch der beherrschende Anteil an der
Westoststraße wurde für die Eidgenossenschaft gewonnen. Schaff-
Hausen erhielt 1413 die Reichsunmittelbarkeit. Von dort wurden
die Güter über das jetzt eidgenössische Kaiserstuhl nach Baden und
der Westschweiz geleitet (der Großteil ging allerdings bis 1493
über Kloten). Aber auch die beiden Brückenstädtchen Bremgarten
und Mellingen an der Reuß, die dem Zürcher und Badener Ostwest-
verkehr dienten, waren eidgenössische Besitzungen geworden."

Von Bedeutung war namentlich auch die Gewinnung der drei
Orte Zurzach, Klingnau und Kaiserstuhl. Zurzach gewann im 14.

und 13. Jahrhundert steigenden Umsatz seiner Messewaren." Es
wurde ein weitberühmter Messeort, und mit Klingnau und Kaiser-
stuhl waren zwei wichtige Zufahrten zu dieser Messe in eidgenös-
fische Hände gekommen.

Nun galt es, Österreich noch ganz aus dem Gebiet der Nord-
ostschweiz hinauszuwerfen. Appenzell machte den Anfang, indem es

im Alten Zürichkrieg das linke Rheinufer und den wichtigen Ort
Rheineck an sich brachte."

Dann nahmen die Eidgenossen im Jahre 1438, von einem
Vrandschatzungszuge gegen Konstanz heimkehrend, so beiläufig das
verkehrspolitische äußerst wichtige Rappers w il den Öfter-
reichern weg. Aber der Hauptschlag erfolgte im Jahre 146V.

e. Der Thurgau eine gemeine Vogtei. Der Abt
und die Stadt S t. G a l l e n zugewandt. Im Jahre 1454

war Schaffhausen in ein Bündnis mit sechs eidgenössischen Orten
getreten, und im Jahre 1439 ging das kürzlich durch Loskauf reichs-
unmittelbar gewordene Städtchen Stein am Rhein ein ähnliches
Bündnis ein." Jetzt galt es noch, diese beiden vorgeschobenen

K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 15S.

" Amman«, Die Zurzacher Messe) desgl. H. Herzog, Zurzacher Messe.
" K.Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 49/S0.
^ K.Meyer, Geogr. Boraussetzungen, S. 164.
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Punkte durch die Eroberung des Thurgaus in enge Verbindung
mit der Eidgenossenschaft zu bringen. Im Jahre 1466 wurden die
österreichischen Grund- und Eerichtsherrschaften im Thurgau, die
Stadt Frauenfeld und der wichtige Brückenkopf Dietzenhofen am
Rhein in einem Zug von dem eidgenössischen Hauptheer erobert.
Eine zweite Abteilung wandte sich in die Walenseezone und eroberte
die Punkte Walenstad, Nidberg und Freudenberg."- (Die Grafschaft
S a r g a n s kam erst 1483 durch Verkauf von den Grafen von Wer-
denberg-Sargaus an die eidgenössischen Orte.)

Die Eidgenossen beherrschten also seit 1466 (und 1483) die sehr

wichtige Septimer - Limmatstratze von Freudenberg - Sargans über
Walenstad bis Rapperswil, dann wieder von Höngg - Schlieren ab-
wärts über Baden bis vor die Tore von Waldshut. Mit dem

Thurgau (Frauenfeld) war die wichtig gewordene Ostwestlinie von
Konstanz (oder von St. Gallen - Arbon - Frauenfeld) her unter
eidgenössische Hoheit gekommen. Die Nordostzugänge traten auch in
treffliche Verbindung mit der Eidgenossenschaft, und Dietzenhofen
war ganz eidgenössisch geworden.

Schon seit 1431 war der Abt von St. Gallen im ewigen
Schirmvertrag mit den Eidgenossen, wodurch diese die wichtigen
Durchgänge durch die Alte Landschaft geöffnet erhielten — und
1434 hatte auch die Stadt St. Gallen eine ewige Allianz mit den

Eidgenossen geschlossen.^ Das Landrecht der Schwpzer und Elarner
mit dem Toggenburg seit 1436 und die Eroberung der March
und des Easterlandes 1438 hatte den Ricken sozusagen zu einem
eidgenössischen Passe gemacht.

Das ganze Gebiet der Nordostschweiz — mit alleiniger Aus-
nähme der Stadt Konstanz — war jetzt entweder eidgenössisches

Gebiet geworden oder stand doch unter überragendem eidgenössi-
schem Einfluß (wie die Alte Landschaft des Abtes von St. Gallen).
Im Jahre 1499 mutzte dieses nordostschweizerische Gebiet noch

einmal auf der ganzen Front gegen den österreichischen Ansturm
verteidigt werden. Aber im Verbände mit den rätischen Bünden
warf man den Gegner zurück. Alle Positionen wurden behauptet,
und durch die faktische Lostrennung der Schweiz vom Deutschen
Reich 1499 wurde auch das nordostschweizerische Gebiet ein Teil der
Schweiz.

^ K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 166.
^ K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 163.
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à. Die a u her eidgenössischen Positionen. Im
Rheintal hatten die Eidgenossen außer den Appenzellern noch keine

Erwerbungen gemacht. 1485 kaufte dann Luzern die Herrschaft
Werdenberg, 1497 Glarus das Ländchen Gams Damit war die

ganze linksrheinische Zone eidgenössisch geworden. Der Bau der
Schollbergstraße 1490 verband dieses Gebiet noch enger mit der
Eidgenossenschaft.

Österreich aber, das die Verbindung seiner Lande auf irgend
eine Weise wahren mußte, hielt mit äußerster Kraftanstrengung
die Linie Arlberg - Feldkirch - Bregenz - Konstanz - Schwarzwald
(oder Waldshut-Rhein-Elsaß) fest. Das Land vor dem Arlberg
ist wiederholt von den Appenzellern und Eidgenossen besetzt wor-
den! immer wieder gewannen es die Österreicher zurück. Dieses
Land war für Österreich schlechthin unentbehrlich. — 1548 eroberte
Karl V. auch die Stadt Konstanz für Österreich und machte sie zur
Etappenstation auf der österreichischen Linie vom Arlberg her nach

Flandern."
Auch Waldshut, der Schlüssel zu den schweizerischen Wasser-

wegen, blieb österreichisch. 1468 drängte Bern dazu, diesen Punkt
zu erobern! aber am Widerstande der übrigen Orte scheiterte das

Unternehmen. In der Folge zeigte sich keine Gelegenheit mehr,
diese Stadt in eidgenössische Hände zu bekommen. Österreich wurde
unter Maximilian und unter Karl V. viel zu stark, als daß man
ihm noch hätte Gebiete entreißen können."

A 22. D e r H a n d e l.

a. Der Durchgangs- und Fernverkehr. Die Ge-

biete, die während der Zeit des Spätmittelalters mehr oder weni-
ger hervorragend für den Ferndurchgangs-Handel der Nordost-
schweiz in Betracht fielen, kann man kurz zusammenfassen in!
Vodenseegebiet, Oberitalien, Lyoner-Rhonebecken (weiter nach

Westen Spanien) und das Gebiet um Genf.

Vorauszunehmen ist die Feststellung, daß die Champagner-
messen seit dem Ende des 13. Jahrhunderts ihren Rang an die
Stadt Brügge hatten abtreten müssen. Brügge wurde nun ein
Mittelpunkt des Welthandels, und es konnte diese Stellung bis ins
15. Jahrhundert bewahren. Dann trat Antwerpen in seine Rechte

" K. Meyer, Geogr. Boraussetzungen, S. 170/173.
K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 17S/179.
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ein.'" Daß Beziehungen zwischen diesem hervorragendem Handels-
gebiet und dem Gebiet der Nordostschweiz bestanden, ist ohne wei-
teres anzunehmen."" Für den eigentlichen Ferndurchgangshandel
der Nordostschweiz aber kamen die oben angeführten Gebiete weit
mehr und eigentlich wohl fast ausschließlich in Betracht.

Wenn im Hochmittelalter der Handel vorwiegend von Norden
nach Süden orientiert gewesen war, so begannen die Verhältnisse
sich jetzt umzustellen. Zu Beginn unserer Periode erhielt der Ost-

westhandel eine steigende Bedeutung und nahm später wohl einen

ähnlichen Untfang an wie der Handel von Süd nach Nord."'

Die Zentren, die diese Umstellung des Handels bewirkten,
waren einerseits die beiden Gebiete um Lyon und um Genf fauch

Spanien), anderseits das Bodenseegebiet und Franken.

Wenn Brügge den Champagnermessen im allgemeinen den

Rang abgelaufen hatte, so war auch den Genfermessen ein
Teil dieses Verkehrs zugefallen. Genf hatte eine günstige Lage
nicht nur deswegen, weil es das ganze Rhonegebiet mit den ober-
schwäbischen Landen verbinden und zu sich her ziehen konnte, es

besaß auch über Savoyen hin günstige Verbindung mit Oberitalien.
So konnte sich Genf unter dem Schutze der Savoyergrafen im 14.

Jahrhundert zur Blüte entwickeln."" Aber schon schwang sich L y o n
im 13. Jahrhundert neben Genf zur internationalen Messe empor.
Ungleich Genf hatte Lyon Waren für den Welthandel. In der
weiten Landschaft Bresse und im ào In Oomkes hatte sich der
Hanfbau und die Weberei von Hanfstoffen weit verbreitet."" Der
Kampf zwischen dem sovoyischen Genf und dem französischen Lyon
konnte nicht ausbleiben. Sein Höhepunkt lag zu Ende des 15. Jahr-
Hunderts. Genf sperrte den Durchgang! aber die deutschen Kauf-
leute gingen weiter nördlich zu den Messen von Lyon und nach

Spanien. Bis zum Anfang des 16. Jahrhunderts war der
Kampf entschieden; die Messen von Genf waren bedeutungslos
geworden. Lyon wurde jetzt auch ein bedeutender Markt für Roh-
seide, seit der König 1467 italienische Arbeiter dorthin berufen
hatte."'

Schulte, Geschichte des Handels und Verkehrs I, S.349.
"" Selbstbiographie des Andreas Ruff sbis 1574) in Beiträge zur vaterl. Gesch.

Basel IX, S. 96, „Antorffer und Cölnischen kaufltthen... gen Zurzach ze reisen".
Dazu auch Audstat a.a.O., S. 64.

Borel, I^ss koirss cle (rsnövs.
Schulte, Die Ravensburger Handelsgesellschaft I, S. 360f.

^ Schulte, Die Ravensburger Handelsgesellschaft I, S. 367f.
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Freiburg im Uchtland hatte seit dem 13. Jahrhundert seine

Tuchindustrie zur Blüte entwickelt und betrieb daneben einen aus-
gedehnten Lederhandel/" So übertraf Freiburg mit 58M Einwoh-
nern im 1ö. Jahrhundert Zürich um mehr als 1VW Einwohner/'"

Begreiflicherweise übten diese Gebiete eine starke Anziehungs-
kraft auf die schwäbischen und oberfränkischen Lande aus und er-
zeugten so einen Ferndurchgangshandel durch unser Gebiet.

Von sehr erheblicher Bedeutung war aber auch der Fernhandel,
den die Städte des Bodenseegebiets mit ihren Leinenstoffen
nach Lyon und nach Spanien hinein betrieben. Die Leinenweberei
hatte sich in diesem Gebiet zu besonderer Blüte entwickelt, und zwar
nicht nur in den Städten Konstanz, St. Gallen, Ravensburg, Lin-
dau, Jsny und Wangen, sondern auch in den Bauernhäusern auf
dem Lande. Aus den Büchern der Ravensburger Handels-
gesellschaft, deren Ursprung in das letzte Viertel des 11. Jahr-
Hunderts zurückgeht, erfahren wir sehr viel über den Handel dieses

Gebietes.Ihre Niederlagen und Agenturen finden wir abwech-
selnd in Ravensburg (Hauptsitz), St. Gallen, Memmingen, Kon-
stanz, Venedig, Mailand, Como, Genua, Bern, Genf, Lyon, Avi-
gnon, Bourg-en-Bresse, Bouc bei Marseille, Perpignan, Toulouse,
Barcelona, Saragossa, Valencia, Tortosa, Alicante, Bilbao, Brügge,
Antwerpen, Köln, Nürnberg, Wien und Pest/" Diese Ravensbur-
ger Handelsgesellschaft war eine neben manchen andern. Nürn -

berg, die berühmte Stadt des Kunst- und Kleinmetallhandels,
die Stadt der feinen Messer und Schwerter, betrieb auch einen sehr

großen Handel nach Westen hin; vor allem aber suchten die Jta-
liener Nürnberg auf.

Dieser Nordwesthandel durchschnitt unser Gebiet in seiner nörd-
lichen Zone oder berührte es auch nur via Schaffhausen - Kaiser-
stuhl - Baden.

Tangenten zu unserm Gebiet bildete auch der Nordsüdhandel,
der vom oberitalienischen Gebiet nach Westdeutsch-
land einerseits via Septimer - Feldkirch - Ulm ging,"" anderseits
via Eotthard - Reuß - Aare. Oberschwäbisches Leinen ging über

^ Andstat, S. 74.

Schindler, Finanzwesen der Stadt Bern im IS. Jahrhundert, Zeitschrift siir
schweiz. Statistik 1900 II, S. 189.

Schulte, Ravensburger Handelsgesellschaft I, S. 16—34.
Schulte, Ravensburger Handelsgesellschaft I, S. 97.

^ Schulte, Ravensburger Handelsgesellschaft I, siehe Karte S. 8.
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Septimer und Gotthard; die deutschen Kaufleute von Nürnberg
oder Ulm aber berührten nur Lindau oder Buchhorn, wo rechts-
rheinisch die Septimerroute eingeschlagen wurde. Umgekehrt such-

ten auch die Italiener, Venetianer, Eenuesen, Mailänder und an-
dere über diesen Weg die für sie wichtigsten Handelsplätze Nürn-
berg, Augsburg und Ulm auf.°° Seit der Septimer fahrbar gewor-
den war (1388), hatte auch die Kommunikation zwischen diesen
beiden hochwichtigen Gebieten der europäischen spätmittelalterlichen
Wirtschaft, Norditalien und Oberschwaben-Franken, gewiß eine

große Erleichterung erfahren.
Daneben trat der Eotthard in sehr wirksamer Weise in Kon-

kurrenz mit der Septimerroute. Seine Zielrichtung nach Norden
war mehr das Rheingebiet; aber wie wir oben gerade gesehen

haben, stand auch das oberschwäbische oder Bodenseegebiet über
diesen Paß in Verbindung mit der Poebene.

Die Zweiglinie des Septimers über Walensee-Zürich wurde
nach wie vor stark befahren. Zürich trieb selbst noch Handel; aber
sein Interesse war seit Ende des 14. Jahrhunderts mehr agrar-
politisch als handelspolitisch.^ Bedeutend größer als der Handel
Zürichs aber war der Durchgangshandel dieser Route^ von Ober-
italien her zum Rhein. Hier ging ein Teil des berühmten schwar-

zen Mailänder Barchents, vor allem aber die große Venetianer
Ausfuhr nach dem Norden.^

d. Der Eigenhandel der Nordostschweiz. Die
Orte unseres Gebietes, denen im Spätmittelalter ein wichtiges
Eigenhandelsleben zukam, liegen alle an der Peripherie der Nord-
ostschweiz. Es sind die Städte Konstanz und St. Gallen, sowie der
Messeort Zurzach an erster, die Stadt Zürich an zweiter Stelle.
Konstanz und St. Gallen betrieben einen weitreichenden Handel
mit dem Erzeugnis ihrer ausgedehnten Industrie! der Leinwand.
Zurzach aber hatte als Messe und Ledermarkt europäischen Ruf
und Zürich handelte mit Salz, Eisen und Korn.

Bis ins 15. Jahrhundert hinein behauptete sich Konstanz in
seiner Rolle als Führerin der schwäbischen Leinenindustrie. Da
ein großer Teil der konstanzischen Leinwand auf dem Lande (im
Thurgau und Bodenseegebiet) gewebt wurde, waren die Konstanzer

6° Schulte, Geschichte des Handels und Verkehrs I, S. 388/389.
6> Siehe Anmerkung 37.
6- Schinz, Versuch einer Geschichte S. l31.

Schulte, Ravensburger Handelsgesellschaft I, S. 236.



73

Leinwandsorten nicht immer die feinsten. Der Bauer arbeitet nicht
so säuberlich und kunstvoll, aber dafür billig."««

Es war darum eine sehr folgerichtige Einsicht der St. Ealler
Leinwandherren, als sie sich auf die Herstellung einer ganz feinen
Leinwand verlegten. Diese wurde an den Messeorten bald sehr be-

kannt, und so konnte es Mitte des 13. Jahrhunderts die Stadt
wagen, dem bischöflichen Konstanz den Entscheidungskampf anzu-
sagen."" Konstanz war noch nicht bereit, nachzugeben, muhte aber
schon 1481 die Überlegenheit der St. Ealler Leinwand anerkennen.""
Die Bedeutung der Leinwandindustrie von Konstanz sank nun über-
aus rasch. Das thurgauische Hinterland war der Stadt 1460 ver-
loren gegangen, St. Gallen, wie auch die Städte Jsny und Wan-
gen, hatten die Leinenindustrie aufgebaut und an sich gezogen;
Konstanz sank so, daß die Fuhrleute das dortige Kaufhaus um-
gingen, weil nicht einmal ordentliche Gewichte vorhanden waren
(Schulte, Gesch. d. Handels und Verkehrs II, Urkunden. Nr. 364 vor
1497).

St. Gallen hatte seine Ware schon im 14. Jahrhundert bis
nach Kärnten-Tirol, Venedig, Frankfurt a. M., Mailand und Nürn-
berg geführt. Dann übernahm es auch den Handel nach Spanien.
Sein Jahrmarkt wurde so bekannt, daß ihn sogar die lllmer be-

suchten.«" Der feinen St. Ealler Leinwand machte jetzt nur noch

die holländische den Rang streitig.""
Die Bedeutung der Z urzacher Märkte begann sich seit

Mitte des 14. Jahrhunderts stetig zu heben. Der Höhepunkt in
unserer Periode liegt nach der Mitte des 13. Jahrhunderts. 1479/
1489 wurde bereits ein neues Kaufhaus notwendig, das die Ge-
meinde neben dem alten der Familie Negeli von Klingnau er-
richtete. Zurzach war jetzt eine internationale Messe geworden.
Frankreich, Italien und Deutschland bezogen hier große Mengen
Sohlleder und brachten bearbeitetes Schmalleder, St. Gallen stellte
seine Leinwand aus, und Zurzach war im 13. Jahrhundert neben
Straßburg auch der wichtigste Hauptmarkt für fremde Wollen am
Oberrhein. Die Freiburger Tuchhändler hatten hier ihren eigenen
Stand, ebenso die Berner Gerbermeister. Am Schluß des 13. Jahr-
Hunderts sagt Konrad Türst in der Übersetzung seiner Schrift „äs

Schulte, Ravensburger Handelsgesellschaft I, S. 34.
Joachim von Watt, Deutsche hist. Schriften II, S. 144.

"" Schulte, Ravensbnrger Handelsgesellschaft I, S. 498 s.

Schulte, Ravensburger Handelsgesellschaft I, S. 512.
"" Schulte, Ravensburger Handelsgesellschaft II, S. 72 f., dazu auch Schelling.



74

situ Eouloollsratorum" „synd doch in allen uwren landen und ge-

pieten nit größer jahrmerkt.
Zürichs Transitzoll bildete im 14. Jahrhundert wohl die

wichtigste Einnahmequelle der Stadt. Für den Transit wurde denn
auch 1412/13 das Kaufhaus erbaut nach dem Vorbilde der Kauf-
Hausordnung von Konstanz. Früher hatten die Waren des frein-
den Kaufmanns in Gasthäusern untergebracht werden müssen.""

H 23. Z o l l st ü t t e n, Märkte und Kaufhäuser.
a. Zollstätten.
1. Die Zölle der Nordsüdlinien.
Rechtsrheinische Straße.' Auf dieser Straße ging ein

sehr reger Verkehr zwischen Oberschwaben-Franken und Oberitalien.
Begreiflich, daß hier die Zollstätten sich in dichter Folge anreihten.
Lindau war Jahrhunderte lang die Stadt, von der die Fracht-
fahrten über die Graubündner Pässe ihren Ausgang nahmen, nach-
dem sie von Schwaben - Franken her gekommen waren." Lindau
erhob als Reichsstadt seinen Zoll. Nach kurzer Fahrt über den See

folgte derjenige von Fußach, der von Habsburg-Österreich be-

zogen wurde." Dies war ein Zoll, der denjenigen von R heineck
(zuerst Reichszoll, dann habsburgisch und toggenburgisch, seit 1460

eidgenössisch") stark konkurrenzierte. Bregenz wurde ganz beiseite
gelassen. Feldkirch, wiederum ein österreichischer Zollplatz, lag
nicht nur an der rechtsrheinischen Straße, es nahm auch den Ver-
kehr des Arlbergs auf. Dann folgten die beiden werdenbergischen
Zollstätten Va d u z und B alz er s." Nach Überschreiten der St.
Luzisteig stieß man auf den toggenburgischen Zoll Maienfeld,
der später bündnerisch wurde. Bestanden hat er schon 1388." In
Chur endlich, dem Sammelpunkt der bündnerischen Straßen,
wurde der bischöfliche Zoll erhoben.

Linksrheinische Straße! Bis zum Bau der Scholl-
bergstraße ging diese Straße gemeinsam mit der rechtsrheinischen

W H.Herzog, Zurzachcr Messen, S.4, 8,g, 20, 70/71) Amman», Die Zurzacher
Messe.

"> Frey Walter, Finanzgeschichte, S. 76.
" Schulte, Ravensburger Handelsgesellschaft I, S. 32.
'2 Müller F., Das spatmittelalterliche Straßen- und Transporuvesen der Schweiz

nnd Tirols. In Geogr. Zeitschrift 1003. Teubner, Leipzig, S. 137.
's daselbst.

daselbst. Vaduz auch bei Schulte, S. 376.
's Schulte, Geschichte des Handels I, S. 376.
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bis Vaduz-Schaan. Dort wurde auf der Fähre der Rhein überquert,
und man stieß sogleich aus die werdenbergische (später luzernisch-
glarnerische) Zollstätte W e r d e n b e r g. Für Altstätten verlautet
nichts von einem Zoll, es folgte erst weiter unten das schon oben

erwähnte R h e i n e ck. Günstig in bezug auf diese Linie lag das
jenseitige Langenargen, wo Graf Hugo von Montfort im
Jahre 1450 ein Gredhaus aufrichtete und auch von Friedrich III,
einen Jahrmarkt dazu erwarb.^ Neben der starken Reichsstadt
Lindau konnte aber diese montfortische Gründung nicht zur Gel-
tung kommen.

Rorschach dagegen, der äbtische Ort mit seiner günstigen
Verkehrslage, hatte aus der Rheintalerlinie Kräfte zu seiner Ent-
Wicklung geschöpft, 1468 zählte Rorschach mit Einschluß von Ror-
schacherberg 875 SeelenL' Ste i n ach, Hafen, Stapelplatz und
Zollort der Stadt St. Gallen, zählte um diese Zeit nur 35g Seelen.
1490 mußte Steinach mit allen Rechten wegen des Rorschacher
Klosterbruchs dem Abt abgetreten werden.^

Walensee-Zürcherlinie' Sargans mit seiner gün-
stigen Verkehrs- und Sperrlage war natürlich ein ZollortL" Es
wechselte seinen Besitzer mehrmals, wie wir das aus A 21 ersehen
haben. Am untern Ende des Walensees folgte Weesen, das als
habsburgischer Zollort schon 1303/1308 genannt wird.°° Rap-
ve r s wil als Sperrort und Beherrscherin der kostspieligen See-
brücke nahm auch einen Zoll ein. Dann kam Zürich, das seinen
größten Gewinn aus dem Transit der Nordsüdstraße hattet Es
bezog in seinem Schwirrenzoll (das ist der Zoll von den auf dem

Seeweg eingeführten Waren) die Abgaben von überaus mannig-
faltigen Gütern, die den Weg von Süd nach Nord gingen. Da wur-
den Metalle, namentlich Eisen, Metallfabrikate, Wetzsteine, Textil-
Produkte, Spezereien, Weine und anderes mehr durchgeführt. Die
seeaufwärts gehenden Massengüter waren Korn, Wein, Fische, da-
neben auch Tuche aus Brabant und Flandern. Vor allem aber
ging auch viel Salz, das aber in der Hauptsache nach Horgen abbog,
diesen aufwärts führenden Weg. Baden, dessen habsburgischer
Zoll ebenfalls 1303/1308 im Habsburger Urbar erwähnt wird, lag

Nrk. St. Gallen VI Nr. 5145 non 1450, Februar 21.

" Rechtsquellen St. Gallen, sä. Gmür I, S. 3.
'6 Stiftsarchtv St. Gallen, loin. 1272, S. 427 und X, 4, X 16.

Müller I., S. 157, werdenbergtsch.
8° Habsburger Urbar, S. 517.
^ Bollenweider a.a.O., S. 416/417 und S. 463 464.
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nicht allein günstig in bezug ans die Nordsüdlinie, es zog einen

großen Gewinn auch aus der Westoststraße. Walds Hut legte
sich breit vor das Ausfallstor der Nordlinien.«"

Gotthard-Reußlinie! Die reußabwärts fahrenden
Guter trafen auf manche Habsburgischen Zollburgen. Bremgarten
und Mellingen, die allerdings dem Ostwestverkehr dienten, kamen

zuerst, dann folgte die Zollburg Freudenau (wieder für den

Ostwestverkehr eingerichtet) und endlich W a l d s h u t. Den Wer-
gang über den Böz ber g sperrte das Zollstädtchen B r u g g. Und
endlich wurde in eidgenössischer Zeit ein Reußzoll bei Win disch
erhoben.^

Horgnerlinie! An dieser Zweiglinie des Gotthards nach

Zürich erhob die Stadt Zürich zeitweise den Zoll zu Vabenwag
an der Sihlbrücke.^ Später, im 15. Jahrhundert, wurde dieser Zoll
nicht mehr im Sihltal, sondern zu H o r g e n eingenommen.^

2. Die Zölle der Ostwestlinien.
S t. G a l l e n - W i n t e r t h u r l Es ist eine doppelte Linien-

führung. Die städtischen Leinwandtransporte machten unter Um-
gehung des äbtischen Gebiets den Weg über Arbon - Frauenfeld
nach Winterthur. S t. G a l l e n erhob natürlich den Zoll von der

„Linwat", der im äbtischen Besitze warZ° 1421 aber an die Familie
der Watt überging.^

Die äbtische Linie über Wil nach Winterthur nahm den Zoll
in Wil, das eine günstige Stellung deswegen hatte, weil es als
Brennpunkt zwischen dieser St. Ealler- und der Nickenlinie lag.

Endlich wäre in diesem Zusammenhange auch der Zollort
Vischofszell^ zu erwähnen, dessen sagenbsrühmte Brücke erst-
mals 1323 genannt wird.°°

Ravensburg-Konstanz-Zürich. Konstanz, die
Beherrscherin des untern Vodensees und des Untersees, nahm einen
doppelten Zoll ein, von den auf dem Wasser kommenden Waren,

«2 Habsburger Urbar (Brückenzoll), S. 75/76.
n Rechtsqnellen des Kantons Aargan, eck. Welti-Merz, II. Teil Rechte der Land-

schaft: I. Köntgsfelden, S.42 „Dist ist der zoll, so aller gut, das man die rüst off.
und ab flirt, so zu Windisch fol geben werden b» dem far". Ans. des 16.Jahrh

»» Frey W., S. 94/95.
St. A. Zürich, A. 59, Zölle auf der Landschaft, Abteilung Horgen.

M/s? Schelling, St.Galler Handelsgesch. Urkunde Nr. 96 von 1431.
M Urk. St. Gallen VI Nr. 4578 von 1444, März 16., „zoller ze Bnschofszelle".

Bischöflich konstanzischer Zoller.
W Thurg. Urknndenbuch IV, Heft 3, Nr. 1361 von 1325, Juli 26. „Oppicium

kipiscopnliscslle inxtn pontem, gui ll'urbrnggs nuncupàr".
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und von solchen, die auf dem Landweg über die altberühmte Kon-
stanzer Brücke geführt wurdenZ°

Über Pfyn - Frauenfeld kam man nach Winterthur. Diese
Stadt faßte nicht nur die St. Eallerlinien, sondern gleich den gan-
zen Thurgau zusammen. Ihre Sperrlage war äußerst günstig und
wurde schon durch die Grafen von Kiburg erkannt. Dann war
Winterthur seit 1264/1467 ein österreichischer Zoll- und Sperrort.°^
Später übernahm es die Nolle eines zürcherischen Zollortes.°"

Stockach-Stein a. Rh. -Andelfingen! Die Land-
transporte, die von Stockach her in Stein a. Rh. eintrafen, hat-
ten in diesem Brückenstädtchen den Zoll zu entrichtend Dann ging
es über Stammheim nach Andelfingen, dem zürcherischen

Zollortd Andelfingen nahm aber auch Waren von Schaffhausen
her auf,°5 und in bezug aus die Dießenhofener Linie war es eben-

falls recht günstig gelegen fDießenhofen nahm einen Brücken-
zoll ein, der im Thurgauischen Urkundenbuch III, Nr. 886 vom 13.

September 1294, erwähnt wird.' „inonets pro trnnsitu xontis ibi-
dorn").

Lange bevor Winterthur zürcherisch geworden war, bewarben
sich die Zürcher um den Zoll von K l o t e n. Erstmals vernehmen
wir, daß 1399 der Zürcher Bürger Rudolf Kunz den Zoll um 566
rheinische Gulden vom Herzog Leopold von Österreich kauftd Nach
1424, als die Verhandlungen um den Erwerb der Grafschaft Kiburg
zum Abschluß gelangt waren, blieb der Klotener Zoll dauernd, auch

während des Alten Zürichkrieges, im Besitze der Stadt Zürich.^
Kloten hatte im 15. Jahrhundert dann eine schwierige Stellung
deswegen, weil die Fuhrleute, die vom Osten her kamen oder dort-
hin wollten, auf der ganzen Linie von Kloten bis Eglisau hinunter
eine Umgehung des Klotener Zolls suchten.^ In der zweiten Hälfte
des 15. Jahrhunderts entspann sich zwischen Zürich und den Eidge-
nossen ein langer Streit um den Zoll von Kloten, weil die Straße

Rnppert, Konst. Chroniken, Beilagen, S. 313, Urk. von 1333, Oktober 15: „von
ainer schiben salz über die brngg oder durch die brugg ze füren."

Habsbnrger Urbar, S. 337.
"2 St. A. Zürich A. 39 Zölle auf der Landschaft, Zoll Oberwinterthur, 17. Jahrh.

Schasfh. Urk. Rest. Nr, 2380 von 1437, Jannar 22., Verkauf des großen zolls
von Hans von Klingenberg an die Stadt.

St. A.Zürich A.39 Abteilung Andelfingen, 13. Jahrh., Zoll Andelfingen.
Ebenda, „laden tnch von Schasfhnsen" wird aufgezahlt,

os St. A. Zürich Urk. Stadt und Land Nr. 1874, Zoll zu Kloten betr.
în Frei) W., a a.O., S. 90.
os Frey W.. a.a.O., S. 92.
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nach der Westschweiz jetzt an Kloten vorbei über Kaiserstuhl - Baden
(eidgenössisch) und nicht mehr über Kloten - Baden (zürcherisch)
oder Kloten - Zürich - Bremgarten geführt wurde.""

Von 147S bis Ende des 13. Jahrhunderts gelangte Zürich im-
mer wieder an die Tagsatzung wegen des Zollstreits, konnte sich

aber nicht durchsetzen.

Stockach - Schaffhausen -Zürich. Es konnte sowohl der

oben erwähnte Weg über Andelfingen sein, wie auch der über

Eglisau. Seine Lage oberhalb des Rheinfalls war sehr günstig,
mutzten doch die rheinabwärts kommenden Waren alle hier umge-
laden werden. Es war hier ein Salzhos eingerichtet/"" in dem die

rheinabwärts kommenden Salztransporte, die in größerem Matze
für Zürich bestimmt waren, eingelagert wurden.""

Eine ansehnliche Einnahmequelle bildete auch der Zoll im
Werd (beim Schlößchen Wörth).""" Er traf die Güter, die unter-
halb des Rheinfalls den Wasserweg benützten.

Wer den Landweg von Schaffhausen über Eglisau nach Zürich
nahm, stieß auf zwei Zollstätten. Lottstetten wird mit seinem

großen Zoll 1442 erwähnt.""" Eglisau, das freiherrlich tengische

Vrückenstädtchen, wurde seit 1496 eine zürcherische Zollstätte.""" Auch

Eglisau besaß einen doppelten Zoll, wie alle Brückenstädte am
Rhein. Hier wurde namentlich viel Salz für den Zürcher Markt
ausgeschifft.""" Aber auch viel Leder ging hier durch. Der Zoll in
der „Schnelle" war wohl eine ganz ansehnliche Einnahmequelle.

S ch a f f h a u s o n - Kaiserstuhl - B a d e n. Auf diese Linie
hatte einmal der Zoll von Lottstetten Bezug. Nachher forderte
das Brückenstädtchen K a i s e r st u h l seinen Zoll.""" Hier wurden
auch Massengüter, die rheinabwärts kamen, hauptsächlich Salz,
umgeladen (K.Meyer. Geographische Voraussetzungen, Seite 67).
Von Kaiserstuhl aus ging es über die beiden Höhenrücken auf
Baden zu. Diese Linie erlangte namentlich seit der zweiten Hälfte
des 13. Jahrhunderts eine starke Bedeutung."'"

Protokolle zum Prozeß in St. N.Zürich, Urk. Stadt und Land Nr. 1892ff.,
dazu W. Frey a.a.O., S. 92/94.

Urk. Reg. Schafft,. Nr. 897 von 1363, März 6.
""" St.N.Zürich A. 59 Zoll Andelfingen „Salz, das gegen Zürich geht": es

konnte nur von Schaffhansen kommen.
"°2 Urk. Reg. Schafft,. Nr. 2144 von 1445, Dezember 18., dazu Härry II, S. 125.

Urk. Reg. Schaffh. Nr. 2080 vor, 1442, September 24.
-ca St. A. Zürich A. 59, Zoll in der „Schnelle".

K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 67.
Rechtsqnellen des Kantons Aargan III, S. 3, Urk. von 1294.

«" Siehe Anmerkung 99.
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F r e u d e n a u - W a l d s h u t. Das ist ein Zollweg, der in
die erste Habsburgische Zeit des Aargaus zurückreicht. Waldshut
ist schon erwähnt worden. Der Zoll von Freudenau-Stilli
bezog sich nicht auf die Limmatlinie — der Limmatzoll wurde ja
schon im Habsburgischen Baden eingenommen — er war ein Zoll
auf den Transport vom Westen her zu Land oder auf der Aare.
Außerdem war es wesentlich der Fäh ren z oll, den die Ostwest-

landfuhren über Brugg oder über Zurzach - Kaiserstuhl zu ent-
richten hatten.""" Im Zeitalter der Zurzacher Messen hat sicherlich

diese Fähre von Stilli erhöhte Bedeutung erlangt.
B a d e n - M e l l i n g e n - Lenzburg. Das Habsburger Urbar

nennt an dieser Linie gleich südwestlich Baden das „zolhus zu Det-
wille"."'" Dättwil bezog sich auf diese Linie und wohl auch auf
den Bözberg, während Baden den Limmatzoll bekam; ferner nahm
es den von Kaiserstuhl herkommenden Transport auf. Später sind

offenbar die beiden Zollstellen vereinigt worden. Mellingen
als Vrückenstädtchen leitete diese Westlinie auf Lenzburg zu. Seine
Brücke wird erstmals 1253 erwähnt! „molonäinum sit,um props
pont sm Uollingin"."" Das damals kiburgische Brückenstüdtchen
kam 1264 an Habsburg und wurde 1415 eidgenössisch.

Zürich-Vre m garten. Diese zweite Linie nach dem

Westen stieß unterhalb Zürich auf den Habsburgischen Zoll von
D i e t i ko nL" Jenseits des Höhenrückens führte die Brücke von
Vre m garten, wieder eine Habsburgische Gründung, über die

Reuß und leitete nach dem Westen. Die Brücke von Vremgarten
ist erstmals erwähnt im Jahre 1281,"- und 1287 wird ein Brücken-
zoll angeführt „tslousum sen passagium pontis in LrsmZarton ultra
Uüsain."""

I>. Die M a r k t st ä t t e n! 1. Messen. Von diesen vielbe-
suchten internationalen Märkten, die nicht gerade allzudicht über
Europa verstreut waren, hat unsere Nordostschweiz immerhin einen
besessen, der sich eines starken Zulaufs erfreute! das war die

u" Meiier K., Geogr. Voraussetzungen, S. 66. „Der Habsburgische Landzoll bei
Freudenau kannte 1251 als Tarifeinheit auch die „Loma ^alliou". kisgsstu
UabsburZicu I Nr. 240) Schulte, Geschichte des Handels nnd Verkehrs, S. 177, be-
zieht den Zoll irrig aus Süd-Nordrichtnng.

Habsburger Urbar, S. 121.

Rechtsquellen Aargau VI, S. 264.
Rechtsquellen des Kantons Aargan VI, S. 117 „ze Dietlinkon der zol hat

vergalten in gemeinen jaren meisten 3 Pf. nnd 5 Pf.
Rechtsquellen des Kantons Aargan IV, S. 25, Brückengeld.

"2 Rechtsqnellen des Kantons Aargau IV, S. 25.
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Messe von Z u r z ach. Manche Anzeichen weisen darauf hin, daß
sie schon im 13. Jahrhundert bestanden hat; urkundlich taucht sie erst
1363 auf.'" Um diese Zeit besaß aber die Familie Negeli von
Klingnau bereits ein eigenes Kaufhaus in Zurzach.""

Die Messe fand in Zurzach zweimal jährlich statt, am Verena-
tag (1. September) und an Pfingsten. Ursprünglich dauerten beide
Märkte nur einen Tag, wurden aber 1408 mit Erlaubnis König
Ruprechts um je zwei Tage verlängert.'"' Schon das zeigt, wie be-

deutend der Verkehr auf der Zurzacher Messe im 14. Jahrhundert
gestiegen war. Bis zum 16. Jahrhundert folgte nun ein stetiges
Anwachsen, im 17. aber der Niedergangs"

2. Jahrmärkte und Wochen Märkte. Es darf als
sicher betrachtet werden, daß jede städtische Siedlung und mancher

größere Ort seit alter Zeit im Besitze eines Marktrechtes war oder
sich noch im Spätmittelalter ein solches zu erwerben wußte. Oft
waren die Jahrmärkte von interlokaler Bedeutung, während
den Wochenmärkten engbegrenzte lokale Bedeutung zukam.

Die Märkte des Bodenseegebiets. Rings um den

Vodensee finden wir eine stattliche Anzahl von Märkten. Rhein-
e ck besaß einen Wochenmarkt, den es 1340 von Kaiser Ludwig zu-
gesprochen erhielt."« Rorschach war der äbtische Markt. Sein
Marktrecht geht schon auf Kaiser Otto I. zurück. Dieser Ort gewann
bedeutend dadurch, daß er am Wege zum Kloster und zur Stadt
St. Gallen lag. A rbon, die bischöflich konstanzische Siedlung, mag
seinen Markt um die Wende des 10. Jahrhunderts erhalten haben,"«
einen Markt von Handwerkern, nicht von Kaufleuten mit erheb-
lichem Umsatz. Es besaß darum auch keinen Zollwächter.""

Der Markt von S t. G a l l e n war im Spätmittelalter einer
der bedeutendsten der Nordostschweiz. Dies wurde im wesentlichen
bedingt durch die weitbekannte St. Ealler Leinwandindustrie. So-
gar von Ulm aus besuchte man den Jahrmarkt von St. Gallen.'"

Die Reichsstadt Lindau, auch Langen argen (siehe An-
merkung 76) am obern Ende des Bodensees, die Vischofsstadt Kon-

H. Herzog, Zurzacher Messen, S. 4 „in einer Urk. Herzog Rnd. oon Öfter
reich von 1363, August 29.",- dazu Ammann, Die Zurzacher Messen.

H. Herzog, S. 4.

H.Herzog, S.3.
Stehe auch Z22U, S. 73 unten.
St. Galler Urk. IV, Anhang, Nr. 21-2 von .340.
K. Beyerle in Schriften des Vereins für Gesch. d. Bodensees 32 s1903>, S. 79.

'2° K. Beyerle in Schriften des Vereins für Gesch. d. Bodensees 32 s1993>, S. 84.
A. Schulte, Ravensburger Ges. I, S. 312.
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st a n z und das jenseitige M e e r s b u r g besaßen Märkte. Kon-
stanz, obwohl in sehr günstiger Lage, konnte seinen Markt doch nicht
über die Bedeutung eines einfachen Jahrmarktes erheben.'""

Am Untersee war ein sehr alter Markt derjenige von R a -

d olf s zell ,'" und Steckborn erhielt 1813 einen Wochen-
markt.'""

Schließlich mag hier noch der Markt von F eld kirch erwähnt
werden, der für das rechtsrheinische untere Rheintal und für eine
weitere Umgebung von erheblicher Bedeutung war.'"°

Die Märkte am Rhein. Stein a. Rh. erhielt 1366 von
Kaiser Karl das Recht, seine zwei Jahrmärkte am St. Eeorgstag
und am Maria Magdalenatag von einem auf vier Tage auszu-
dehnen.'"" Große Bedeutung haben diese Märkte aber nicht erlangt.
Dießenhofen besaß, wie übrigens auch Stein a. Rh., einen
Wochenmarkt. Allwöchentlich wurde ein Marktschiff von Schaff-
Hausen auf diese beiden Märkte geführt.'""

Bon Schaffhausen, Eglisau und K a i s e r st u h l ist
es mir nicht möglich, Märkte zu belegen. Da alle drei Orte Umlade-
stellen für den Rheinschiffahrts-Verkehr (für den Zürcher Markt
und den mittelschweizerischen Salzmarkt) waren, der Transit also
stark überwog, ist anzunehmen, daß neben dieser Transportbeschäf-
tigung der Bewohner die Märkte für das städtische Wirtschaftsleben
nicht mehr stark in Frage kamen.

W ald s h ut besaß 1445 zwei Jahrmärkte, die den Zurzacher
Messetagen nachfolgten.'"" Wie Waldshut, so versuchte auch die
Aarebrückenstadt Kli n g n au aus den Zurzachermessen Gewinn
zu ziehen, als sie sich 14V8 zu Konstanz von König Ruprecht zwei
Jahrmärkte zusichern ließ.""

Die Märkte von Wesen bis Baden. Wesen war vor
allem als Salzmarkt für Schwyz wichtig.'"" Glarus besaß einen

Konstanzer Reg., ecl. Ladeivig II Nr. 4336 von 1333, September 6.

A. Schulte, Geschichte des Handels und Verkehrs I, S. 497.
Rietschel, Markt nnd Stadt, S. 110.

Thnrg. Nrkundenbuch IV, Heft 3, Nr. 1164 von 1313, Januar 26.

Harrn a.a.O., S. 10S.

Schasfh. Reg. Nr. 930 von 1366, Dezember S.

Schasfh. Reg. Nr. 1239 von 1394, Januar 21.

H.Herzog a.a.O., S.S.
Rechtsguellen des Kantons Aargan VI, S. 233, Urk. von 1269, Mai 11.

„strata publics pontis, per qusm Nur ultra Ilnvium, qui ârs clicitur," Später
verlautet nichts mehr von einer Brücke.

H. Herzog, S. 5.

Hauser-Kündig, Salzwesen, S. 17.

6
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Wochenmarkt,"" der für das ganze Ländchen Elarus bestimmt war.
Für das Städtchen R a p per s wil ist es nicht möglich, einen
Markt zu belegen.

Recht bedeutend war der Marktplatz Zürich. Seine äußerst
günstige Lage an der großen Nordsüdstratze, mit Zufahrten von
allen Seiten her, mit den korn- und salzarmen Gebieten im Süd-
westen und Süden, setzte Zürich in den Stand, einen großen Markt
für Korn, Salz und Wein einzurichten.'" Der Salzmarkt"" war
besonders wichtig für Zug und Schwyz, aber auch für die übrige
Jnnerschweiz. Zürich nützte diese Sachlage ja auch im Kampf gegen
die Schwyzer aus. — Das Salz führte man von den Ländestationen
am Rhein — Schaffhausen und Eglisau — heran, der Wein kam

zum großen Teil aus dem Elsaß über den Bözberg.
Baden erhielt 1363 zu den bestehenden Jahrmärkten noch

zwei weitere, die mit den Zurzachermessen korrespondierten?""
Weitaus die Mehrzahl der Märkte verteilten sich dergestalt an

der Peripherie unserer Nordostschweiz. Besonders hervorzuheben
ist, daß alle diese Märkte an Wasserstraßen lagen, die ja gerade
den Transport von Massengütern, wie Salz und dergleichen, außer-
ordentlich begünstigten.

Die Märkte im Innern der Nordostschweiz. Der äbtische
Ort Wil, wo seit 1460 durch den Abt eine Konkurrenzindustrie
zur stadt-st. gallischen betrieben wurde,"" konnte während eines
Jahrhunderts sein Marktleben bedeutend steigern."« A p pen -

zell erhielt seine beiden Jahrmärkte im Jahre 1353 durch König
Karl IV. Zugleich bekam der Abt das Recht, hier einen Zoll zu
erheben.""

Und endlich wäre noch der Wochenmarkt von Erüningen
zu erwähnen, den dieses Städtchen im 14./15. Jahrhundert besaß.""

e. Kaufhäuser, Su st en und Eredhäuser.
Diese wichtigen Zeugen des Transithandels sollen in möglichster

Vollständigkeit aufgeführt werden. Diese Transitgut-Lagerhäuser

Glarner Urk. Nr. 159 von 1419, März 12.

Zürcher Stadtbücher II Nr. 135 von 1393. Im Marktsrieden sind eingeschlossen
„korn, salz nnd ssen". Eisen war wohl hauptsächlich Transitgut.

Hauser-Kiindig, S. 17.

H. Herzog, S. 5.
Schulte, Geschichte des Handels und Verkehrs I, S. 369.

>W Stumpf, Chronik 1548, S. 84a. „Diese statt hat sonderlich gute Märkt."
>W Uppenzeller Urkundenbnch Nr. 88 von 1353, September 23.

Zürcher Stadtbücher II Nr. 89 von 1416.
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heißen Susten im Rheintal, Gredhäuser am Bodensee, Kaufhäuser
im übrigen Gebiet der Nordostschweiz.

1. Die Susten der R h e ì n t a l e r st r a ß e. Die rechts-
rheinische Straße hatte ihre Susten aufeinanderfolgend in G h ur,
Zizers, Maienfeld, Balzers, Vaduz, Schaan,
Feld kirch und Fußa ch."'

Die linksrheinische besaß Susten von Maienfeld weg in S ar -

g a us (Schollbergstraße), Werden berg, Blatten und
R h e i ne ck.'»

Aus dem Vergleich mit den Zollstätten (siehe unter a) ergibt
sich, daß Suste und Zollort oft zusammenfielen, nicht aber in allen
Fällen. Unzutreffend ist es für Zizers und Blatten.

2. Die Gredhäuser am Bodensee. In diesen Gred-
Häusern wurde namentlich viel Korn aufgelagert, aber auch andere

Transitgüter. Kaiser Friedrich III. erteilte 1483 dem Abte Ulrich
das Recht, in R o r s ch a ch ein Eredhaus aufzurichten."^ Wenige
Jahre später, 1490, mußte die Stadt St. Gallen ihr eigenes Gred-
Haus in S t e i n a ch wegen des Klosterbruches dem Abte abtreten."'

Am jenseitigen Ufer des Vodensees, in La n genargen,
errichtete Graf Hugo von Montfort 1450 ein Eredhaus,während
dasjenige von Lindau bei Anlaß seiner Erweiterung 1419 er-
wähnt wird."° Weitere Gredhäuser am Bodensee bestanden in
Meersburg, Uberlingen und R a d o l f z e l l."?

Konstanz baute 1388 sein Kaufhaus, unzweifelhaft im
Zusammenhange mit der neuerbauten Septimerfahrstraße und der
1386 eingetroffenen Mailänder Gesandtschaft. Die erste große Ver-
kaufsstelle für die nach Deutschland kommenden Oberitaliener, wie
zugleich die große Sust für die nach Italien bestimmten Konstanzer
Leinwandwaren wurde damit eingerichtet."^ Gegen Ende unserer
Periode kam dieses Kaufhaus aber bei den Fuhrluten in großen

I. Muller in Geogr. Zeitschrift 1905, S. 157.

I. Müller in Geogr. Zeitschrift 1905, S. 157.
"2 Rechtsquellen des Kantons St.Gallen, 1. Teil I, S.8. Jakob Keller,

Kornhaus und Kornmarkt in Rorschach unter den Fürstäbten des Klosters St.Gallen
sBeilage zum Bericht der thnrgauischen Kantonsschule 1921/1925).

Rechtsquellen des Kantons St.Gallen, 1. Teil I, S. 114.

Siehe Anmerkung 76.
«e Schulte, Geschichte des Handels und Verkehrs I, S. 522.

Schulte, Geschichte des Handels und Verkehrs I, S. 522.
»« Schulte, Geschichte des Handels und Verkehrs I, S. 522.
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Verruf, weil man von ihm sagte, man besitze dort nicht einmal
ordentliche Gewichte.""

Z. Die Kaufhäuser der Nordostschweiz. Neben

Konstanz bestanden Kaufhäuser auch in Stein a. Rh., D i etzen -

Hosen, S t. G a l l e n Wil, Zürich und Bade n."» Auch
den Salzhof von Scha f f h a u sen mutz man hier einreihen,""
ferner die beiden Kaufhäuser von Z u r z a ch (siehe H 22 b).

Weitaus die Mehrzahl aller Susten, Eredhüuser und Kauf-
Häuser lagen also an der Peripherie der Nordostschweiz, am Boden-
see und am Rhein; sehr wenige finden wir im übrigen Gebiet der
Nordostschweiz verteilt. Das hatte seinen Grund in dem Verlauf
der großen Transitstratzen, die weitaus zum größten Teil unser
Gebiet nur in den Randzonen durchschnitten, oder gar, wie zum
Beispiel die grotze rechtsrheinische Stratze, es nur tangierten.

Z 24. DerPilgerverkeh r."°
Einsiedeln hat in dieser Epoche einen ungeahnten Zuzug ge-

wonnen. Sämtliche im Frühmittelalter besuchten Wallfahrtsorte
verloren an Bedeutung in dem Matze, wie Einsiedeln gewann.
Eigentlich nur A e che, die Lorettokapelle auf dem Aechenberg bei

Zurzach, erfreute sich noch eines sehr starken Zuzugs. Tausende der

rheinaufwärts kommenden Pilger, die Einsiedeln als Ziel hatten,
besuchten im Vorbeigehen auch diese Wallfahrtskapelle."" Zweifels-
ohne hat der starke Pilgerverkehr zur Bildung und zum Emporkom-
men der Zurzachermessen mitgewirkt.""

Die Wallfahrt nach E i n s i e d eln ging das ganze Jahr hin-
durch."" Doch war natürlich in den Wintermonaten der Verkehr
gering. Das meistbesuchte Enadenfest war die sogenannte Engel-
weihe. Die ältesten Spuren dieses Tages (14. September) finden
wir im 13. Jahrhundert. Anfänglich wurde die Feier jedes Jahr

»o Schulte, Geschichte des Handels und Verkehrs II, Urk. Nr. 364 vor 1497.
u>» Schulte, Geschichte des Handels und Verkehrs I, S. 522.

Schasfh. Reg. Nr. 897 von 1363, März 6. Dieser Salzhof besah das Aus-
laderecht für rheinabwärts kommende Güter, Salz und Eisen, im 14. Jahrh.
Siehe auch Schaffst. Reg. Nr. 1645 von 1376, Juli 11. i Diehenhofen ivar es

verboten, Salz und Eisen vom Rhein weg auszuladen.
'"2 O. Ringholz, Wallfahrtgcsch. Unserer Lieben Frau von Einsiedeln. Frei-

bürg i.Br. 1896) Ochsner M. in 35. Heft der Mitteilungen des Hist. Vereins des
Kantons Schwyz.

n>z Gecring Tr., Handel und Industrie der Stadt Basel, S. 187.
Dazu H. Herzog, S. 4.

Frater Georg von Gengenbach, Meinradslegende 1378, bei Ringholz, S. 79.
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begangen, seit der Mitte des 15. Jahrhunderts nur mehr alle sieben

Jahre, dafür ganze vierzehn Tage hindurch vom 13.—29. Septem-
ber.^° Wir mögen uns einen Begriff machen vom Verkehr an dieser

Engelweihe, wenn wir vom Jahre 1466 vernehmen, daß damals
die Anzahl der Pilger nach den verkauften „Zaichen" (Engelweih-
bilder) auf 136 666 geschätzt wurdet Nicht nur aus der nähern
und weitern Umgebung wurde Einsiedeln besucht, auch ganze Scha-

ren niederländischer Pilger trafen ein, andere aus Lübeck, Köln,
Frankfurt a. M. und Nürnberg. Aus Frankreich und Italien kam

man ebenfalls; so zogen 1466 466 Mann aus Rom zur Engel-
weihe.'^ Es kamen auch ganze Gemeinden im Kreuzgang. Der
Kreuzgang war der gemeinschaftliche Wallfahrt einer Gemeinde,
einer Pfarrei oder eines ganzen Landesteils, zu dessen Teilnahme
die Einwohner streng aufgeboten wurden.

Begreiflich, daß bei einer solchen Wallfahrtsbeteiligung der

Gemeinden, Landesteile und Länder, die P i l g e r w e g e von allen
Seiten her auf Einsiedeln zugingen. Zu Land und zu Wasser, an
dem langen Stock oder zusammengedrängt im Nauen, zog man nach

diesem Enadenort.
Die Pilgerwege vom Vodensee her, wo die Schwaben und die

Bayern eintrafen, sind uns vom Hochmittelalter her bekannt (siehe
Z 13 und Anmerkung 32 dieses Z); sie führten auch im Spätmittel-
alter in gleicher Richtung. Aus Bayern kam man über Lindau
und Bregenz nach St. Gallen und zog weiter über Herisau, Schwell-
brunn und Peterzell - Wattwil auf den Ricken. Von da kam man
über Ernetswil nach der Ländstation Schmerikon. Dann fuhren die
Pilger über den See nach Nuolen, Lachen, vorzugsweise aber nach
Stad bei Altendorf, auch nach Hürden, von welchen Orten sie über
den Etzel nach Einsiedeln gelangten.^ Hinter dem Etzel ließ schon

Abt Gero (1161—1122) eine feste Brücke über die Sihl bauen, die

wegen ihrer kühnen Bauart den Namen Teufelsbrücke erhielt.""»
Der zweite Weg von Schw a b enher führte über Konstanz in ge-
rader Richtung nach Fischingen und auf die Höhe des Hörnli. Der
„Pilgerweg" zwischen Affeltrangen und Tägerschen (Thurgau) und
die „Schwabenegg" zwischen Sirnach und Münchwilen (Thurgau)

^ Ringholz, S. 49.

Ringholz, S. 81.
'56 Ringholz, S. 63 nnd S. 89.
'5° Ringholz, S. 242, dazn: die „Bilgerstraß" über den Etzel wird erstmals 1420

erwähnt in Ooc. ^.rck. Lins. Lit. V, S. 16.
-n Ringholz, S. 242.
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gebon noch heute Kunde von dieser Wegstrecke. Vom Hörnli stieg

man nieder nach Steg und kam über Rüti („Pilgersteg") und

Kempraten nach Rapperswil. Von da führte vorerst eine Fähre
über den See nach Hürden"^ 13b8 wurde dann von Herzog Rudolf
von Österreich die Brücke über den See gebaut, die auch dem Pilger-
verkehr sehr gute Dienste leistete."'- Von Hürden aus war der Weg
über den Etzel der gleiche wie der oben beschriebene.

Die Pilger vom A rlber g her, aus dem Vorarlberg und

Montafun, gingen über Wildhaus. Dieser Weg führte von Feldkirch
über Gams (Fähre von Schaan), Wildhaus, Obertoggenburg,
Ricken,"2 und von da den bekannten Weg nach Einsiedeln.

Der Weg aus dem B ii n d n e r l a n d überschritt bei der Fähre
von Maienfeld den Rhein und lief weiter nach Walenstad. Von da

erfolgte der Transport auf dem Walensee. und von Weesen ging es

weiter nach Einsiedeln.""
Auch ein Weg von S ch a f f h a u s e n her läßt sich rekon-

struieren aus den Stücken „Pilgerfeld" bei Andelfingen und „Pil-
geracker" bei Ettenhausen (bei Wetzikon, Zürich)."'» Die Strecke ging
wohl über Winterthur - Jllnau - Pfäffikon - Rapperswil. In Win-
terthur mochte auch eine Linie von Stein am Rhein her einmünden.

Eine der allermeist begangenen Pilgerstraszen aber war die
über W a l d s h u t - B a d e n - Z ü r i ch - R i ch t e r s w i l. Es war
eine Wasserstraße sowohl als auch ein Landweg. Der Wasserweg
war regelrecht organisiert. In Stratzburg und Basel bestanden im
14. bis 16. Jahrhundert die Schiffergesellschaften der „Humpeler",
die in den sogenannten Humpelnachen (kleine Nachen ohne Segel)
alljährlich viele Tausende von Wallfahrern zur Lorettokapelle bei
Zurzach beförderten."" Der Transport auf der Limmat (nur ab-

wärts) wurde dann durch die Zürcher Niederwasserfahrgesellschaft
besorgt, der Weitertransport auf dem Zürichsee durch die Zürcher
Oberwasserfahrgesellschaft. Aber auch die Leute von Pfäffikon und
Wollerau nahmen auf der Rückfahrt Pilger in Zürich mit, wenn

Archiv für Schweizergesch. XI, S. 229/230, im September 1345 ertranken
4t) Personen, die trotz des starken Stnrmes iib ersetzen wollten.

Ringholz, S. 239.
Ringholz, S. 242.
Th. Dreher, Tagebuch Friedrichs von Hohenzollern-Sigmaringen 1488, S. 141.

Der Bischof von Augsbnrg fnhr 1488 auf der Rückreise von Chur nach Pfäfers
über den Walensee und ritt am selben Tag nach Einsiedeln.

>6i< hvi Ringholz. S. 243.
w« Geering Tr., Handel der Stadt Basel, S. 187.
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sie solche dorthin gebracht hatten.""' Der Pilgertransport muß ein
einträgliches Geschäft gewesen sein, sonst hätten sich nicht Organi-
sationen dafür herausbilden können. Einen Begriff von solch einem
vollbesetzten Rheinschiff gibt es, wenn wir hören, daß 1658 in Basel
ein Pilgerschiff mit 266 Pilgern unterging.""" Landungsstellen am
Zürichsee waren Richterswil, Bäch und Pfäffikon.""" Von Richters-
wil wandte man sich über die Schindellegi, Bennau und den Cchna-
belsberg nach Einsiedeln. Bei Schindellegi trafen auch die ein, die

zu Fuß von Zürich her (über Rüschlikon - Thalwil, dort „Pil-
gerweg") über Thalwil und Horgen kamen.""

Fast parallel zu dieser Straße ging der Zug vom Bözberg
her durch das Reußtal („Pilgerstraße" von Birmensdorf/Aargau
über Dättwil gegen Rohrdorf) nach Zug und von da über Aegeri
und den Paß St. Jost, Altmatt und Katzenstrick nach Einsiedeln.""

Der Zustand dieser Wege war nicht derart, daß sie fahr-
bar gewesen wären. Es waren Fußpfade und Saumpfade.
Stellenweise, wo der Boden sumpfig war, hatte man, vor allem in
der Umgebung Einsiedelns, auch Holzprügel eingelegt. Hier sorgten
auch die Waldbrüder, die in ihren Klausen am Wege und auf Berg-
Übergängen hausten, für die Ausbesserung der Wege und bereiteten
den müden Pilgern eine Unterkunftsstätte. Klöster, Pilgerstiftun-
gen, Spitäler und sogenannte Elendenherbergen (für Fremde) sorg-
ten weiter für die Unterkunft der Pilger. Aber noch lange nicht
überall bestanden solche Pilgerunterkunftsstätten. In Brugg zum
Beispiel mußten bis zum Jahre 1454 die Pilger auf dem Kirchhofe
nächtigen.""

Bei der Massenansammlung der Pilger am Fest der Engel-
weihe war es auch in Einsiedeln nicht möglich, für alle Unterkunft
zu bieten. Die vierundzwanzig Gasthäuser, die dort im 16. Jahr-
hundert bestanden,"" reichten bei weitem nicht hin! auch die Unter-
kunftshütten, die man sonst noch aufgeschlagen hatte, genügten nicht.

Der Pilgerverkehr der Nordostschweiz im Spätmittelalter macht
den Eindruck reich pulsierenden Lebens. Wie Spinnenfäden strahl-
ten die Pilgerwege von Einsiedeln aus und durchzogen das Gebiet

Ring holz, S. 239.

Wurstisen, Baseler Chronik 158<Z, LUXXVII.
Ringholz, S. 239.

""" Ringholz, S.242.
"" Ochsner M., a.a.O. <Mitt. des Hist. Vereins Schwyz 1928>.

Ring holz, S. 262.

Ringholz, S. 278.
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der Nordostschweiz nach allen Richtungen hin. Er trug zur Hebung
des nordostschweizerischen Verkehrs im Spätmittelalter ganz be-

deutend bei.

II. Die Fern-Straszenziige und Schiffahrtslinien.

Der Verkehr, der jetzt im Spätmittelalter durch die Entwick-
lung der Städtewirtschaft einen bedeutenden Aufschwung erfahren
hatte, ging nach wie vorher durch die uns von früher her bekannten
Teil- und Randzonen unserer Nordostschweiz. An der allgemeinen
Führung der Linien wurde nichts geändert, während sich im ein-
zelnen eine Vermehrung der Linien und etwelche Verlegung der-
selben geltend machte.

Der Nordsüdverkehr war nach wie vor bedingt durch
den Handel zwischen Westdeutschland und Italien einerseits und
durch die kirchlichen Beziehungen zwischen diesen beiden Gebieten
anderseits. Den Hauptanteil bei der Durchbildung des Straßen-
wesens hatte wohl der Handel. Die Verbindung der Handelsstädte
untereinander entsprang einer unbedingten Notwendigkeit des

Austausches der beidseitigen Erzeugnisse. Venedig hielt zum Bei-
spiel bis 1499 das Monopol im Spezereihandel aufrechte Nürnberg
wieder hatte durch seine Metallfeinhandwerke ein sehr großes An-
sehen errungen.^ Die Notwendigkeit, Zinn, Blei, Kupfer und Eisen
von weit her zu beschaffen, trieb Nürnberg in die Ferne, auch nach

Italien. Und anderseits brauchten die italienischen Staaten Nürn-
bergs Handwerkserzeugnisse notwendig genügt Eine außerordent-
liche Macht im Handelsleben wußte sich auch das augsburgische
Haus der Fugger zu erringen. Marino Sanuto nennt sie in seinen

Diarien sehr oft; das Fuggersche Haus besaß überhaupt eine Macht,
wie sie in Deutschland bis ins 19. Jahrhundert hinein kein anderes

Großgeschäft erringen konntet Aber auch unser Gebiet trug man-
ches zur Belebung des Nordsüdverkehrs bei, namentlich sind das

mächtig aufstrebende St. Gallen ° und Konstanz zu erwähnen.
Der O st we st verkehr erlebte während des Spätmittelalters

eine fortlaufende Steigerung. Der Höhepunkt wurde wohl zu Ende
unserer Epoche erreicht, als Lissabon der Brennpunkt des europäisch-
indischen Handels wurde. Der Mittelmeerhandel wurde durch den

î Schulte, Geschichte des Handels I, S. 674.
Schulte, Geschichte des Handels I, S. 656.

2 Schulte, Geschichte des Handels I, S. 570.
" Schulte, Geschichte des Handels I, S. 648.
5 Schulte, Geschichte des Handels I, S. 575.
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portugiesischen Handel, der sich im Atlantischen Ozean abspielte, er-
drückt. Als 1499 portugiesische Schiffe Pfeffer nach Lissabon brach-
ten, war das venetianische Monopol vernichtete

Aber nicht allein diese Tatsache war entscheidend für den Ost-
westverkehr. Die Messen von Genf und Lyon einerseits und das
Leinwandgebiet Schwabens mit dem Handwerk Nürnbergs und
Augsburgs anderseits mußten einen Austauschverkehr hervorrufen.
Wirklich finden wir schon im letzten Viertel des 14. Jahrhunderts
die wohlorganisierte Ravensburger Handelsgesellschaft/ die einen
starken Verkehr mit dem Westen unterhielt. 1498 erfahren wir von
einer Beziehung dieser Gesellschaft zu der Ostküste Spaniens? Die
Gesellschaft exportierte hauptsächlich schwäbische Leinwand und Bar-
chent. In Spanien kannte man diese Leinwand unter dem Namen
„töla äo Lloustaiuzg.". Diese Handelsgesellschaft war bei weitem nicht
die einzige, die den Handel mit dem Westen betrieb,' auch die

Fugger standen mit Lissabon in Verbindung. Sie waren es ferner,
die das Unternehmen der Spanier, um das Südkap Amerikas herum
Gewürze aus Indien zu holen, mit 19 999 Dukaten finanzierten."
Letztlich ist nicht zu vergessen, daß namentlich auch der Salz-
Handel vom Tirol nach der Schweiz für den Ostwesthandel stark
ins Gewicht fiel.

Man darf wohl annehmen, daß der Nordsüdverkehr und der
Ostwestverkehr sich gegen Ende des Spätmittelalters mehr oder we-
niger die Waage hielten. Namentlich der jähe Aufschwung des por-
tugiesischen Handels fiel für den Ostwesthandel auch unserer Nord-
ostschweiz stark ins Gewicht. In dieser Zeit erfolgte denn auch die

Organisation des Ostwestweges längs unseres Gebietes im Auf-
trage Kaiser Maximilians?"

H 25. Die N o r d s ü d l i n i e n."
Die Nordostschweiz hatte Anteil an dem Verkehr, der im

Mittelalter über zwei der wichtigsten Nordsüdpässe der Alpen ging,

" Schnlte, Geschichte des Handels I, S. 674.
7 Schulte, Ravensburger Handelsgesellschaft I, S. 16 s.

" Zeitschrift für Geschichte des Oberrheins 4, S. 42.
" Schulte, Geschichte des Handels I, S. 648.

Schriften für Geschichte des Bodensees, Bd. 36, S. 540/541, Original ans dem
Nellenbnrger Archiv, heute im G.L.A. «Karlsruhes, von 1495.

" Eine der besten Unterlagen für die Feststellung der großen Durchgangslinten
bilden die Innsbruck er Kopialbücher 1548ff. Register unter „Beratschlagung
neuer Einkommen in Vorlanden", veröffentlicht von O. Stolz in Zeitschrift für
Gesch. des Oberrheins 38/39 «1923s, S. 66—88.
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über Septimer und G o t t h a r d. Daneben kamen auch noch

der A rlb e r g und der S plüg en in Betracht. Als die Terri-
torialmacht Öfterreich-Habsburg im lg. und 14. Jahrhundert mit
dem Aargau, anfänglich auch mit Luzern und den Waldstätten den

Eotthard beherrschte, war es natürlich ihr Interesse, diesen Paß
zu begünstigen. Dadurch kam der Septimer ins Hintertreffen; erst
die Fahrbarmachung dieser Straße im Jahre 1388 sicherte ihr wie-
der einen großen Borteil. Dann wurden 1415 die Österreicher aus
dem Aargau und später aus dem Walensee-Posten verdrängt. Nun
war der Septimer der durch sie begünstigte Paß und mit ihm die
rechtsrheinische Straße. Die beiden Pässe standen einander seit dem
15. Jahrhundert nicht nur handelspolitisch als Rivalen gegenüber,
sondern auch allgemeinpolitisch; der Eotthard war seit 1415 ein
durchaus eidgenössischer Paß, der Septimer aber infolge der starken

Position Österreichs an der rechtsrheinischen Straße und in den

Bünden mehr oder weniger ein österreichischer. Daneben bestand
aber der Splügenverkehr, der seit 1473 immer mehr von
den Kaufleuten bevorzugt wurde. Mit dem Abschluß unserer Epoche
kam Eraubünden unter eidgenössische Direktive, und so war jetzt
der Weg A rlb e r g - Feldkirch - Fußach, der immer starkes Inter-
esse für Österreich besessen hatte, für dieses Land die gegebene
Route. Wirklich wird auch in dieser Zeit eine der wenigen, aber
sehr bedeutungsvollen Postlinien Kaiser Maximilians über den

Arlberg gelegt." Dieser diente aber erst sekundär der Nordsüdver-
bindung, weil der Brenner der eigentliche Nordsüdpaß war.

1. Ober italien - Septimer - Rechtsrheinische
Straße-Donau. Im Laufe des 14. Jahrhunderts war die
Konkurrenz des Eotthards und auch des Splügens immer deutlicher
durch den Rückgang des Verkehrs auf der Septimerstraße zutage ge-
treten. Da beschloß der Bischof von Chur zu Ende dieses Jahrhun-
derts, durch einen großen Wurf den andern Pässen den Rang strei-
tig zu machen. Am 5. März 1387 verpflichtete sich Jakob von Castel-
mur gegenüber dem Bischof von Chur, „den Weg über den Sep-
timer zu bauen, sodaß Wagen mit 36 Rub Last (Rub 16 Pfund)
von Tinzen bis Plurs verkehren könnten"." So lag im Jahre 1388
die erste fahrbare Straße über die Alpen da." Der Verkehr hob sich

zusehends, besonders auch, als die Österreicher ihr Augenmerk auf
diesen Paß gerichtet hatten. Österreich besaß an dieser Straße mit

>2 Ohmann F., Postwesen der Taxis, S. 115 und S. 120.
-2 Molir, Loà âipl. IV, S. IM.

Schulte, Geschichte des Handels I, S. 361.



91

Feldkirch und Fußach zwei wichtige Zollstätten. Sie zeichnen den

Verlauf dieser Handelsroute deutlich. In Vicosoprano wurde der
bischöfliche Zoll eingenommen. Lenz und Straßberg im Chur-
waldnertal waren die darauffolgenden toggenburgischen Zollstät-
ten. Nach der Bischofsstadt Chur folgte der toggenburgische Zoll
Maienfeld. Dann überschritt man die St. Luziensteig und ging
über die werdenbergischen Zollorte Valzers und Vaduz nach Feld-
kirch. Beim österreichischen Zoll- und Ländeplatz Fußach, früher
wohl in Rheineck, schiffte man sich ein und fuhr über den See nach

Lindau." Lindau war der Hauptsammelplatz aller nach Italien —
und von Italien nach den schwäbisch-fränkischen Städten bestimm-
ten Waren. Auch Buchhorn (das heutige Friedrichshafen) hatte
sich eine Stellung in diesem Nordsüdverkehr zu sichern gewußt,
mußte aber um die Wende unserer Epoche zum 16. Jahrhundert
seine Stellung hauptsächlich der Reichsstadt Lindau überlassen."'

Einen Begriff vom Umfang des spätmittelalterlichen Verkehrs
auf dieser rechtsrheinischen Straße vermag die Angabe der Ko-
pi albiicher (siehe Anmerkung 11) zu vermitteln, in denen ver-
lautet, daß beim Zoll von Feldkirch jährlich 1569—1699 Saumlasten
nach Mailand hinein und 699—799 Saumlasten wieder herausge-
führt würden. Auf dieser Straße ging auch viel Getreide, das in
den Bodenseestädten gekauft wurde, hinauf gegen Chur und ins
Prätigau."

Ein solcher Verkehr erforderte eine Transportorganisation. So
entstanden an der Septimerstraße die Transportverbände der

„Porten", deren Anfänge nicht vor 1387 zurückreichen." Die vier
Porten der Septimerstraße hatten nicht nur den Weg instand zu
halten und die Rodgüter zu transportieren,' sie hatten auch für die

Verkehrssicherheit Garantie zu leisten. Als Gegenleistung erhoben
sie Abgaben von den Kaufleuten. Infolge dieser Abgaben und der
vielen Zölle wurde die Septimerstraße aber sehr teuer, und so

wandte sich das Interesse der Kaufleute mehr und mehr dem Spliigen
zu. Seit dem Bau der V i a m a l a st r a ß e als Teilstück der

Splügenroute im Jahre 1473 verödete die Septimerstraße zu-
sehends."

bei Müller I. a.a.O., S. 157.
is Kopialblicher, S. 66, siehe Stolz O.
" Kopialblicher, S. 71, hier steht mich: „Ferner 1M1—120» Roß, die durch die

Welschen im AllMN und Schwaüenland erkauft werden."
Pfister H., Transportwesen Granbnndens, S. 21.

Pfister H., Transportwesen Granbiindens, S. 16.
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2. Splüge n-linksrheinische Straße-Bode n see.
Die Benützung des Splügens für den Handelsverkehr reicht schon bis
1218 zurück.-" Der Bischof von Chur versuchte vergebens, den Ver-
kehr über diesen Paß einzudämmen. Nach der Erstellung der oben

erwähnten Viamalastraße überragte der Splllgen an Bedeutung
alle anderen Bllndnerpässe und übernahm an Stelle des Septimer
die scharfe Konkurrenz mit Gotthard und Brenner."

Von Chur weg hatte diese Straße drei Möglichkeiten offen!
Entweder bei der Maienfelder Fähre den Rhein zu überschreiten,
um dann auf dem linken Rheinufer weiter nach Rheineck zu

gelangen, oder erst bei der Fähre von Schaan auf das linke
Ufer gehen, oder endlich auch bei Feldkirch in die österreichische

Machtsphäre eintreten. Der Übergang bei Schaan wurde wohl in
früherer Zeit am meisten gewählt. Von Werdenberg am gegenüber-
liegenden linken Ufer war der Weg bis Rheineck ohne Schwierig-
keilen und hatte den Vorteil, daß kein Zoll bis nach Rheineck hin-
unter Aufenthalt und Kosten veranlaßte." Als aber die Appen-
zeller und Eidgenossen Rheineck und das linke Rheinufer in ihrer
Gewalt hatten, da gewann zusehends auch der Übergang bei Maien-
feld und darananschließend die Schollbergstraße von Sargans nach

Werdenberg an Interesse. Der Schollberg war aber sehr schwer zu
überwinden, weil der Fels hier ganz an den Rhein herandrängte.
Ein ganz schlechter Weg muß dort schon von 1483 bestanden haben."
Da ließen aus militärisch-politischen Erwägungen im Jahre 1490

die Eidgenossen durch den Meister Michael Preutel aus dem Etschtal
die Schollbergstraße, ein Sträßchen von allerdings geringer Breite
bauen." Eine stärkere Bevorzugung durfte diese Straße aber erst

in Zeiten des kriegerischen Gegensatzes deutscher Reichsstädte gegen
das Haus Habsburg erleben. Und dieser Fall trat kurz nach unserer
Periode auch ein. Die Schmalkaldischen Städte schenkten während
der Dauer des Schmalkaldener Krieges der linksrheinischen und
Schollbergstraße eine ausschließliche Bevorzugung vor der öfter-

Pfister H., Transportwesen Graubündens, S. IS.
Pfister H., Transportwesen Graubündens, a.a.O., S. IS/17, dazu G. Bener,

Transitwege durch Graubünden.
" Müller F., S. 1S7.

" Schulte, Geschichte des Handels I, S.381.
^ Schulte, Geschichte des Handels I, S. 381.
25 Kopialbücher, S. 70, „Wie wol damals alle Kaufmannsgüter der Schmal-

kaldischen Städte, was aus Cum sComo) gieng, an den selbigen enden enyalb des
Rheins fürgegangen sind."
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reichischen rechtsrheinischen Straße.-"' Sonst aber dominierte der

Verkehr auf der rechten Seite des Flusses.-"

3. Chur-Walensee-Zürich. Diese Wasserstraße genoß

nicht mehr das ausschließliche Interesse der Kaufleute wie im Früh-
und Hochmittelalter. Die Entwicklung des Stapelrechtes der Fluß-
städte hatte die ungünstige Folge gehabt, daß dem Schiffahrtswesen
„eine erhebliche Belastung durch die Höhe der Transportkosten""
erwuchs. Auch war durch den Bruch zwischen Zürich und Österreich
der Zürcher Handel geschädigt worden.-" Zürich war jetzt nicht mehr
die blühende Handelsstadt wie früher. Immerhin entbrannte der
Alte Zürichkrieg um den Besitz der Walenseestraße. War doch der

Transitzoll — der „Schwirrenzoll" — unter allen Einnahmen der
Stadt an zweiter Stelle und wurde nur vom Salzumgeld überholt.""

Neben den sehr wichtigen Routen des Eotthards und der rechts-

rheinischen Straße kam dieser Walensee-Zürich-Noute ebenfalls eine

große Bedeutung zu. Sie vermittelte in direkter Weise die Ver-
bindung zwischen hochwichtigen Industrie- und Handelszentren,
nämlich zwischen Italien einerseits und der europäischen Messe von

Frankfurt anderseits.-"

Transportorganisationen finden wir als geregelt erwähnt seit
Mitte des 15. Jahrhunderts."" Die Niederwasser-Fahrgesellschaft
Zürichs (Fahrrecht auf Limmat und Rhein von Zürich bis Basel)
tritt seit 1447 deutlicher hervor," und eine regelrechte Ordnung auf
dem Oberwasser (mit Fahrrecht für Zürich über Zürichsee - Linth -

Walensee) wurde erst 1532 durch die Vereinbarung der drei Orte
Zürich, Schwyz und Elarus aufgerichtet. Fortan war das Schiff-
fahrtsrecht auf dem Oberwasser zwischen diesen drei Orten geteilt."

4. Zürich und die Rheinübergänge. Sicherlich
haben auch die Rheinübergänge dem Nordsüdverkehr gedient. Der
gegebene Zielpunkt vom Hegau her, vom wichtigen Transitort Stock-

Kopialbücher, S. 70.

Vollemveider, S. 457.

Vollemveider, S. 419.
W. Frey, Fiuanzgeschichte Zürichs, S. 70.

Kopialbücher, S. 72.

Vollemveider, S. 471, „Bis gegen Ende des 15. Jahrh, fehlt es an direkten
Zeugnissen für einen durchgehenden Schiffverkehr zwischen Walenstad und Zürich."

Vollemveider, S. 485. Damals wurde das Recht erworben, diese Schiffahrt
zollfrei zu betreiben.

" Vollemveider, S. 480 und S. 477 svon 1498, wo Zürich das Recht erhält,
unbehelligt bis Walenstad zu führen).
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ach über die Rheinstädte an die Walenseeroute war Zürich, Bon
dort konnte man auch den Weg über Horgen und Zug zum Eotthard
einschlagen. Aber auch den umgekehrten Weg von der Walensee-
route oder vom Eotthard her über Zürich und die Rheinbrücken-
städte nach dem Hegau mögen Güter gegangen sein.

ö. Die Bözberglinie und der Arlberg. Diese Li-
nien standen fast dauernd unter alleiniger österreichischer Herrschaft,

Der Handelsverkehr benutzte bereits 1218 den Arlberg,
und im 14. Jahrhundert wurde der Verkehr lebhafter. Das Tiroler
Salz von Hall schlug auch diesen Weg ein.'° Ein Teil des Arlberg-
Verkehrs überschritt bei der Fähre von Blatten den Rhein und
wandte sich Rheineck zu.^ Er mag Salz nach der Ostschweiz gebracht
haben! daneben benutzten ihn hauptsächlich die St. Ealler und Feld-
kircher Kaufleute, die bis ins 1k. Jahrhundert hinein über den Arl-
berg zu den Messen von Bozen zogen.^ Wegen der Höhe der Zölle
und Fürleitabgaben (bezogen von allen Waren für den Strassen-
unterhalt) verödete der Arlberg im 15. Jahrhundert immer mehr
und gab seine handelspolitische Bedeutung an den Fernpaß und

an die Richtung gegen Chur ab."' Im Ausgang unserer Periode
kam dem Arlberg handelspolitisch nur lokale Bedeutung zuW

Ungleich höher aber war die politische Bedeutung des Arl-
bergs. Für Habsburg-Österreich blieb der Paß nach wie vor die

wichtige Verbindung zwischen dem Verwaltungszentrum Innsbruck
und den vorderösterreichischen Landen, zuerst dem Thurgau, Aargau,
Elsaß, nachher den überaus reichen Gebieten in Flandern und
Brabant.

Der Böz ber g, der alte ausgefahrene Römerweg, war wäh-
rend der ganzen Epoche des Spätmittelalters von der Bözberghöhe
bis vor die Tore von Basel ein österreichischer Weg. Dieser Straße
kam größere handelspolitische Bedeutung zu, führte sie doch den

Verkehr, der von Schwaben rheinabwürts nach dem Elsaß gegangen
war, mit dem Elsässerkorn und -Wein zurück in die Eidgenossen-
schaft und nach Schwaben. Aber die politische Bedeutung des Böz-
bergs als Durchgangstor zwischen Tirol und Elsaß sür Österreich
wurde 1415 jäh abgeschnitten.

n Schulte, Geschichte des Handels I, S. 380.

" Schulte, Geschichte des Handels I, S. 380.
n Kopialbücher, S. 72.

Kopialbücher, S. 72.

Kopialbücher, S. 71, „im Jahr werden 30—40 Saum Fische ins Etschland
geführt".
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6. Gotthard-Horgen-Zürich. Dieser schon im Hoch-
mittelalter begangene Weg (siehe K 17) hatte jetzt eine solche Be-
deutung erlangt, daß ein Sustverkehr auf ihm organisiert wurde.
Zürich beaufsichtigte die Strecke bis zur Sihlbriicke, und Zug über-
nahm die Aufsicht von dort weg."' Aus der Sustordnung wird uns
auch der Verlauf der Strecke über Horgen, Zug, Immenses und
Küsnacht an den Vierwaldstättersee bekannt, wo der Anschluß an
die Gotthardlinie nach Flüelen erreicht wurde.

Dieser Straße kam aber vor allem interlokale Bedeutung zu.
Sie diente der Verbindung des Salz- und Kornmarktes Zürich mit
Zug und den innern Orten. Aus der Sustordnung von 1452 geht
hervor, daß namentlich viel Salz auf dieser Straße von Zürich nach

Zug geführt wurde. Bis Horgen ging das Salz zu Schiff, von dort
zu Land über Sihlbriicke nach Zug und bis Küsnacht. Aus der Sust-
ordnung darf man den Schluß ziehen, daß das Salz auf dieser
Strecke weitaus der bedeutendste Transport war, und daß dem

Eotthardtransport auf dieser Route daneben wohl noch ein Platz,
aber kein eigentlich bedeutender mehr, zukam.

7 G o t t h a r d - R e u ß - W a l d s h u t. Diese Linie war
eine ausgesprochene Eotthardtransitlinie. Wenn auch der bedeu-

tendste Teil des Gotthardverkehrs weiter westlich über Sempach -

Sursee ging, so entfiel doch auf die Wasserstrecke Luzern-Reuß-
Aare - Rhein noch ein starker Anteil. Der Beweis läßt sich aus den

Kopialbüchern erbringen! „Kaufmannswaren, welche aus Italien
bis nach Basel (gehen), solche Güter (werden) zu Luzern auf das

Wasser, die Wismet (Weißemme?) zu Schiff geladen, so fahren sie

damit auf der Lymet bei Waldshut der Berichterstatter ist geo-
graphisch im Irrtum) in den Rhein. Item gehen durch Basel jähr-
lich eine namhafte Anzahl Saum allerlei Kaufmannswaren und
Güter." Aus der gleichen Quelle erfahren wir auch, daß der Han-
delsverkehr zwischen Oberitalien und den Niederlanden diesen Weg
wählte. Tuche — in den Niederlanden verfertigt — gingen den

Weg nach Italien, wo sie dem Färbprozeß unterworfen und nachher
wieder, dieser Route folgend, in die Niederlande zurückgeführt
wurden.'"

n Frei? W., Finanzgeschichte Zürichs, S. 94/gg.
M Weber A., Sihl- oder Horgnerstraße (Zager Neujahrsblatt 1880), S. 7. Die

Sustordnung von 1452 ist abgedruckt bet Bvrlin G., Transportwesen, S. 88.
Weitere Literatur: Ochsner in Mitteil, des Hist. Vereins des Kts. Schwyz, S.3ö.

Kopialbücher, S. 73, Bericht 16.
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Die Österreicher beherrschten bis zum Jahre 1415 diese Linie
durchgehend sehr gut. Nachher nahmen ihnen die Eidgenossen diese

Positionen weg. Während die Österreicher den Zoll bei Freudenau-
Stilli eingefordert hatten, nahmen die Eidgenossen zu Beginn des

16. Jahrhunderts ihren Reußzoll bei Windisch."

H 26. D i e O st w e st l i n i e n.

Die Faktoren, die hauptsächlich fördernd auf den Verkehr von
Ost nach West und umgekehrt hinwirkten, waren! im Osten die

Metallfeinindustrie von Nürnberg und die Industrie von Augs-
bürg, die Leinwandindustrie des Bodenseegebiets und endlich die

Salzbergwerke von Hall im Tirol und Reichenhall in Bayern. Auch
die Messen von Zurzach förderten natürlich den Ostwestverkehr. Im
Westen waren überragende Anziehungspunkte die Messen von Genf
und Lyon, weiter westlich Spanien und seit dem Ende unserer
Epoche der Welthandelshafen Lissabon.

1. Lindau (oder Buchhorn) -Thurgau -Genf-
Lyon. Man kann diese Linie mit gutem Gewissen auch die St.
G alle rli n ie nennen. Ein großer Teil der Waren — vielleicht
der hauptsächlichste —, die hier befördert wurden, ging über St. Gal-
len - Arbon - Frauenfeld - Winterthur - Genf und Lyon." Es war
der Weg, auf dem die seine St. Ealler Leinwand auf die Märkte
von Genf und Lyon und weiter nach Spanien hinein transportiert
wurde."

Aber auch die beiden Haupthäfen am Bodensee — Lindau und
Buchhorn — gaben einen Teil der vom Osten her gekommenen
Waren an diese Linie ab. Der Hafen am Westufer war in diesem
Falle Arbon, wo der Anschluß an die oben bezeichnete Linie er-
reicht wurde! „Welche Lindau oder Buchhorn antreffen, die mögen
über den Bodensee schiffen, daselbst laden sie wieder die Wägen und
ziehen auf dem Land durch das Thurgau und folgends gegen Lyon
und andere Orte inn Frankreich.""

Die Zufahrtslinien zu Lindau und Buchhorn kamen von Kemp-
ten, von Memmingen und Viberach, auch von Ulm her. Aber der
Verkehr dieser beiden Häfen reichte noch viel weiter nach Osten.
St. Ealler Leinwand wanderte donauabwärts bis zu den wichtigen

" Siehe Anmerkung 83 von Abschnitt I sich.

" Schulte, Ravensburger Gesellsch. II, S. 25 gibt auch diesen Weg an.
" Schelling, St. Galler Handelsurk. 2. Lief. Nr. 108 u. f.
" Kopialbiicher, S. 78/79.
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Handelsplätzen des Ostens, Krakau und Breslau.^ Aus Ungarn
kam Kupfer über Krakau, Breslau und Nürnberg nach dem Westen.
Und gerade St. Gallen stand zu diesen Transporten in Beziehung.^

L.Lindau (oder B u ch h o r n) - S t e i n a. Rh. -Genf-
Lyon. Ein sehr großer Teil der Waren, die in den beiden Haupt-
Häfen des Bodensees ankamen, fuhr aber auch seeabwärts über
Konstanz nach Stein a. Rh. — wo ein Teil den Landweg über
Winterthnr nach dem Westen nahm — oder noch weiter rhein-
abwärts, wo man dann in den verschiedenen Rheinbrückenstädten
die Waren auslud und weiter zu Wagen nach Genf und Lyon be-

förderte! „werden sie aus Stein geführt, durch das Schweizerland
den Rheinstrom hinab und an etlichen Orten auf der Achse ver-
führt.Diese Straße, unter dem Namen die „obere Straße"
bekannt, wird in Bericht 16 der Kopialbücher (S. 77) noch näher
umschrieben! „Die obere Straße, das ist durch die Landvogtei
Schwaben dem Bodensee zu auf Lindau oder Vuchhorn fahren,
allda legen sie die Waren auf den See und führen sie auf dem

Wasser bei Konstanz vorbei durch die Rheinbrllcke bis gegen Stein,
von da wieder auf Wägen durch die Eidgenossenschaft auf Lyon
oder andre Orte in Frankreich."

3. Hall i. Tirol-Fern paß-Lindau-Rhein-Zü-
r i ch. Diese „Hallstraße" führte den großen Jahresbedarf an Salz
von Hall im Tirol über den Fernpaß zuerst uach Reutte und von
da über Jmmenstadt oder Kempten an den Vodensee.^ Auch Rei-
chenhaller Salz gelangte über Ulm, Augsburg und Memmingen an
den Bodensee.^ Die Kopialbücher bemerken aber dazu, das Haller
Salz sei in der Schweiz „weil in allweg besser und lustiger" eigent-
lich beliebter.

Die wichtigsten Stapelplätze für das Salz waren am Bodensee
Lindau, Bäumle (zwischen Lindau und Vregenz) und Vregenz.^
Vom Bodensee gelangte das meiste Salz rheinabwärts bis Schaff-
Hausen oder Eglisau und von da nach Zürich. Von Zürich fanden
die Salztransporte ihren Weg weiter nach Westen, vor allem aber
über die Horgenstraße in die Jnnerschweiz.^ Anderes Salz wurde

45 Schelling, Handelsnrk. Nr. 58 und Nr. 69 von 1401 und 1402.
Schelling, H-mdelsnrk. Nr. 58 von 1401.

Kopialbücher, S. 76—79.
" Kopialbücher, S. 68/69 Bericht 15/ ebenso Hanser-Kündig, S. 14/15.
^ Kopialbücher, S. 68/69.

Hanser-Kündig, Salzwesen, S. 15.

Hanser-Kündig, Salzwesen, S. 14/15, siehe auch K 25d.

7
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auch von Eglisau oder Kaiserstuhl über Baden nach dem Westen

geführt,-^
Ein Teil des Hallersalzes wurde über den A rlber g gesäumt

und nahm von Feldkirch den Weg nach dem Walensee und Zürich-
see. Das geschah aber seltener.^

4. Augsburg (oder Ulm)-Stockach-Schaffhausen-
Genf-Lyon. Es ist der im Mittelalter unter dem Namen

„untere Straße" bekannte Weg! „Vor dem Bauernkrieg sind
die Kaufmannsgüter aus Nürnberg, Augsburg, Ulm und andern
Orten gegen Lyon und wieder heraus allhie zu Stockach vorbei-
geführt worden." „Wenn aber die Fuhrleute von Ulm und
Biberach die untere Straße nehmen, kommen sie durch die Herrschaft
Sigmaringen, von da gegen Pfullendorf und fürder durch die Land-
grafschaft Nellenburg auf Schaffhausen zu, und von da durch die
Schweiz nach Frankreich."^ Diese Straße führte nun bis Ende un-
serer Epoche am zürcherischen Zollort Kloten vorbei. Eine erheb-
liche Änderung trat ein im Jahre 1495, als auf Betreiben der
Städte Nürnberg, Ulm, Biberach und Schaffhausen im Auftrage
Kaiser Maximilians diese Strecke abgeändert wurde. Die „obere
Straße" wurde in Biberach verlassen, und man kam über Pfullen-
dorf und Stockach bis Schaffhausen. Von da aber ging es über das

Rafzerfeld gegen Kaiserstuhl, wo dann über Baden die Richtung
Genf-Lyon erreicht wurde. Die Straße wurde sogar im Auftrag
Kaiser Maximilians fahrbar gemacht.^

Natürlich war diese Straße für die Interessen der Eidgenossen,
die den Aargau besaßen, förderlich. Zürich aber wehrte sich gegen
die Abfahrung seines Zolles von Kloten. Die Stellungnahme der
Eidgenossen siegte jedoch.

Aber schon ein Vierteljahrhundert später verödete diese Straße
wegen des Bauernkrieges, und die Reichsstädte nahmen jetzt den
Weg über die „obere Straße" an den Bodensee, von wo sie der Linie
Bodensee - Stein a. Rh. - Schaffhausen - Kaiserstuhl - Genf - Lyon
folgten (siehe dazu Kopialbllcher S. 77—79). Sozusagen allein der
Markt von Zürich übte eine Anziehungskraft auf die „untere

52 Hanser-Kündig, Salzivefen, S. 14/15.
52 Hanser-Kündig, Salzwesen, S. 14/15 nnd Kopialbllcher, S. 72 „wegen der

Rauhigkeit des Wegs und der Höhe der Zölle abgestellt und ans Fern ein-
gerichtet worden".

5» Kopialbllcher, S. 78.
55 Kopialbllcher, S. 77.
°5 Schriften des Vereins für Geschichte des Bodensees, Bd. 30, S. 540/541.
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Straße" aus.'" Diese Straße hatte den Vorteil einer gerade durch-
gehenden Linie von der Donau über Stockach längs Rhein und Aare
bis Genf gehabt; aber widrige Verhältnisse hatten ihr nur eine
kurze Zeit der Blüte möglich gemacht.

9. Die Z u r z a ch e r w e g e. Zu den Messen von Zurzach
führten die Wege von den verschiedenen Seiten heran. Wenn dem

Zuzug vom Osten und Nordosten her die „obere Straße" mit dem

Rheinverkehr dienen mochte, so war ebenfalls eine gute Zufahrts-
linie in der Linie Stockach - Hegau - Rafzerfeld - Kaiserstuhl vor-
Handen.""

Den Weg von Basel herauf nach Zurzach gibt Andreas Ryff in
seiner Selbstbiographie (16. Jahrhundert) am „Alß nun der Zur-
zacher Pfingstmerckt herzourucket des 73. jorß, begäbe es sich, daß

Antorffer (Antwerpener) und kölnischen käuflichen käme, der mei-

nung auch gen Zurzach ze reisen."Ryff führt den Weg von Basel
aufwärts über Rheinfelden - Mumps - Laufenburg an. Der Rück-

weg wurde wohl meist zu Wasser rheinabwärts gemacht.
Von Südwesten her wurde Zurzach auch sehr gut besucht. Die

Transporte fuhren aareabwärts, landeten bei Klingnau und kamen
nach Zurzach. Auf dem Rückweg überschritt man die Aare bei

Stilli,°° und wandte sich über Brugg nach Südwestern'"
Endlich mochte der Nordsüdverkehr, wenn er limmatabwärts

gekommen war, bei Klingnau auf Zurzach zu abbiegen.

Eine hervorragende Rolle spielte das Wassersystem Bodensee-
Rhein-Aare; — es vermittelte einen sehr regen Lastschiffverkehr.
Landverkehr und Wasserverkehr hielten sich im Spätmittelalter in
diesem Raum der nördlichen Zone der Nordostschweiz und ihrer
Nachbarschaft wohl ungefähr die Waage. Schwere Güter, wie Salz,
Eisen und Kupfer wurden dem Wasser weitmöglichst anvertraut.
Kostbare Güter aber gingen eher den Landweg: „Winterszeiten und
sonst durchs Jahr (werden) von wegen llngewitters viel und die
besten, köstlichsten Güter dem See nicht anvertraut und deshalb
durch die Landgrafschaft Nellenburg auf dem Land geführt."^

5' Kopialbücher, S. 77, Bericht 1.

H. Herzog, Zurzacher Messe, S. 24.
5" Beiträge zur vaterländischen Geschichte, Basel, Bd. IX 1870, S. 96.

H. Herzog, S. 26 betr. Fährmann zu Stilli. Urkunde, ausgestellt vom
Kloster Königsfeld en 1453.

Siehe K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 65/66.
Kopialbücher, S. 78 von 1549, 12. Dezember.
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III. Das Strafen- und Schisfahrtswesen der Nordostschweiz:

Die Straßenzüge und die Schiffahrtslinien des Gebietes.

A 27. Die Straßenzüge.
u. Die Hauptlinien internationalen Ch a r ak -

ters. Die Nordsüdlinien:
1. Septimer - Chur - Rechtsrheinische Straße-

Lindau. Auf diese Linie sind wir oben ausdrücklich zu sprechen

gekommen, im übrigen verweise ich auf H 25.

2. Splügen - Chur - Linksrheinische Straße-
R h e i n e ck. Auch hier ist aus § 25 oben zu verweisen. Einiges
Besondere aber ist nachzutragen.

a. Die Fähre von Scha an und der Verlauf der Straße bis
Rheineck. Die Fähre von Schaan wird erstmals erwähnt im Jahre
1355 in einem Vertrag zwischen den Grafen Albrecht von Werden-
berg-Heiligenberg und Rudolf von Werdenberg-Sargans/ Diese

Fähre leitete den Verkehr vom rechten Rheinufer auf das linke
hinüber und war werdenbergisches Besitztum. Mau darf annehmen,
daß sie viel älter ist als das Datum der Urkunde und daß sie fast

immer, bis zum Bau der Schollbergstraße, den linksrheinischen
Verkehr gegen Vaduz, auf die Luziensteig und nach Chur leitete.
Auch diente sie dem Pilgerverkehr vom Arlberg und Bregenzerwald
her über Wildhaus und Ricken nach Einsiedeln (siehe §24).

Der Verlauf der linksrheinischen Straße von Werdenberg bis
Altstätten ist leider aus den vorhandenen Quellen nicht aufzuklären.

Dagegen läßt sich der Verlauf der Straße von Austritten bis
Rheineck sehr gut ermitteln. Es sind aufeinanderfolgend als Stra-
ßenstationen belegt Altstätten,- Marbach/ Rebstein/ Valgach,^
Verneck" und Rheineckü Rheineck, das Städtchen mit dem Wechsel-

vollen Schicksal, war die Ländestation für die Bodensee- und Rhein-
schiffahrt, aber zugleich auch die Durchgangsstation für diese Straße
von Altstätten nach Rorschach.

> Schelling, Handelsnrk. Nr. 32 von 1355, Mai 21.
2 Appenzeller Urk. I Nr. 699 von 1437, Angnst 19. „Reichsstrafze".
2 St.Galler Urk. VI Nr. 5183 von 1450, Juli 22. „landstraf!".
» St. Galler Urk. VI Nr. 5183.
" St. Galler Urk. VI Nr. 4546 von 1443, Dezember 2. „Reichsstrafze".
° Appenzeller Urk. I Nr. 714 von 1438, Juni 23. „Reichsstrafze".' St. Galler Urk. V, Nr. 4082 von 1438, Juni 25. „lantstrasze".
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b. Die Scholl b erg st raße (siehe ß 23, 2).
3. St, Gallen -Ro rsch ach -Fähre von Blatten-

A r l b e r g. Die Angaben der Kopialbücher" geben uns den Be-
weis, daß die Leinwandstadt St. Gallen mit den Messen von Vozen
über den Arlberg in Handelsverbindung stand. Daneben schlug
aber auch das Tirolersalz von Hall teilweise den Weg über den

Arlberg ein."
Der Weg St. Gallen - Rorschach war die äbtische Straße, und

als zu Ende unserer Periode Steinach aus dem städtischen Besitz

in den des Abtes übergegangen war, hatte Rorschach die Bahn frei.
Dieser Ort hatte überhaupt eine günstige Entwicklung unter der

äbtischen Obhut durchgemacht und nahm so seit Ende des 13. Jahr-
Hunderts einen halb städtischen Charakter an."' Aus dieser Lage
verstehen wir denn auch, warum ihm Jahre 1468 der Bau der
Martinsbrücke über das tiefeingeschnittene Martinstobel (4,5 Kilo-
meter nordöstlich von St. Gallen), eines vielbewunderten Werkes,
möglich war." Bis zu dieser kühnen Brücke führte die Straße über
St. Fiden" und Tablat," setzte dann in kühnem Schwung über das

tiefe Tobel und erreichte über Eoldach" den Marktflecken Rorschach."
Längs der Berglehne kam man hierauf nach Rheineck. Der

weitere Verlauf bis Altstätten ist aus Z 27, 2a ersichtlich. Dann
wird als Reichsstraße die Strecke Montlingen - Marbach bekannt,"
die über Altstätten führte.

Die Fähre von Blatten vermittelte den Verkehr gegen Feld-
kirch - Arlberg hin" und auch auf die rechtsrheinische Straße. Erst-
mals taucht sie im Jahre 1300 auf, als König Albrecht den Brüdern
von Ramswag die einst von König Rudolf ergangene Verpfän-
dung, unter anderem auch des „xns^uZii in lZlutun", bestätigte."
1431 war diese Fähre noch im Besitze der Familie v. Ramswag."

" Kopialbücher, S. 72, Bericht 14.
-> Schulte, I, T.380.
>° St. Galler Rechtsqnellen. Erster Band, S. 5.

" Scherer, Chronik bei Bavier S., Straßen der Schweiz, S. 34.

" St.Galler Urk. V, Nr. 3622 von 1431.
» St. Galler Rechtsquellen II, S.5.
« St. Galler llrk. VI, Nr. S28S von 1451, Juli 14.
!" Die Landstraße in Rorschach wird mehrmals erwähnt in St. Galler llrk. VI,

Nr. 4430 <1443, Juli 15.), Nr. 4713 <1445, Nov. 22.) und Nr. 483g <1446, Dez. 13.).
Auch V.

Appenzeller Urk. Anhang II, S. 725 „reichsstraß von Montlingen ab dem
Rin gen Marbach in das Dorf".

" Schelling, St. Galler Handelsurk. Nr. g. Schulte I, S. 380.
is Schelling, St. Galler Handelsurk. Nr. 19 von 1300, September 26.
's St. Galler Urk. V Nr. 3658 von 1431, Oktober 30.
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Der Verlauf des Verkehrs von Rheineck über die Fähre von
Blatten nach dem Arlberg im 11. Jahrhundert wird aus folgender
Stelle klar' „Ob jeman gen P l u d en z kumpt, die hinab gen Rin -

egg went, die mngent wir wohl belaiten nncz gen Veltkirch in
die statt und nit füro; dieselben mugent die vorgenannten graven
von Montfort belaiten bis gen Rinegg in die stat und nit füro."-»

4. Zürich-Dietikon-Baden-Klingn au-Laufen-
bürg. Die Strecke Zürich - Dietikon war das vielbegangene Teil-
stück der Linie Zürich - Bremgarten. Auf ihr kursierte der Verkehr
in beiden Richtungen. Überliefert ist uns an dieser Strecke die
Station Altstetten.^

Die weitere Strecke über Dietikon - Baden bis Koblenz diente
von Dietikon weg in der Hauptsache nur dem aufwärts gehenden
Verkehr, da derjenige abwärts durch die Wasserstraßen der Limmat
und Aare in sehr weitreichender Weise vermittelt wurde. Aufwärts
waren diese Flüsse wegen ihres raschen Wasserganges nicht schiffbar.

Von Baden verlief die Straße rechts der Limmat durch das

Siggental gegen Klingnau. Den Beweis dazu erbringt die Öffnung
von Baden vom Jahre 1456.^

ö. Zürich-Kloten-Eglisau-Schaffhausen. Auf
diese Linie kommen wir in andern? Zusammenhang zu sprechen.

Hier ist nur der Vermutung Ausdruck zu geben, daß sie wohl auch
der Vermittlung des Südnordverkehrs diente.

6. Zürich-Horgen-Zug-Küßnacht. Hier sei verwiesen
auf Z 23, 6.

D ie O st w e st l i n i e n?
Sie sind in weit größerer Anzahl und Differenzierung vor-

Handen. Das darf aber keinen gleichlautenden Schluß auf den Um-
fang der beiden Verkehrsarten gestatten. Der Verkehr von Nord
nach Süd konzentrierte sich fast ausschließlich auf die große rechts-
rheinische Straße (mit der linksrheinischen) und auf die Walensee -

Zürichseeroute. Beim Ostwestverkehr aber lag eine viel größere
Differenzierungsmöglichkeit vor, weil das Land offener war und
einen Durchgang leichter gestattete, und weil so die Konkurrenzlust

2° Schellina, St. Galler Handelsurk. Nr. 34 von 1361, Juli 24.
Zürcher Rechtsquellen I, S. 154 „landstraß" von 1ö80. Siehe auch ebenda

S. 266 von 1423, Mai 12, „bilgri, kollflnt".
"2 llrk. des Stadtarchivs Baden II, Anhang, Nr. 700n, S 1142/1143 von 1456,

Mai 17. „Und sol die landtstraß gan von Baden in den büchel am S t a l d e n"
sStalden bet Unt. Siggingen).
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der kleinen Herren und der Städte am Rhein manche Brücke und

deshalb manchen Straßenzug schaffen konnte. Es sei hier auf den

hochmittelalterlichen Teil dieser Abhandlung verwiesen.

7. St. Eallen-Arbon-Weinfelden-Frauenfeld-
Winterth ur und a) V a d e n - M e l l i u g e n b) Zürich-
V r e m g a r t e n. Es ist die große Ostweststraße, noch von den

Römern her bekannt und noch im 16. Jahrhundert als eine wichtige
durchgehende Landstraße befahren.^ Auf ihr ging der stadt-st. gal-
lische Leinwandverkehr nach Genf-Lyon und Spanien,-"

An der Strecke St. Gallen -Steinach ist uns die Straßenstation
Rotmonten mehrfach überliefert.^ In Steinach unterhielt die
Stadt St. Gallen bis zum Jahre 1490 ein eigenes Gredhaus mit
Fähre und konkurrenzierte so das äbtische Rorschach stark. Wir
wissen, daß die Abtretung an den Abt im Jahre 1490 erfolgen
mußte.-° Damit schließt unsere Epoche mit einer recht ungünstigen
Sachlage für den Hafenort Steinach.

Von Steinach bog die Straße gegen das bischöfliche Arbon ab,
wo sie sich in scharfem Bogen nach Westen wandte.

Der ganze Verlauf der Straße von Arbon bis Frauenfeld ist
nicht genau festzustellen, was hauptsächlich mit der noch unvollstän-
digen Edition der Thurgauer Urkunden zusammenhängt, die erst
bis 1300 reicht. Ich vermute, daß die Straße über Bllrglen - Wein-
selben auf Pfyn verlief, wo die Thur überschritten wurde. Pfyn
besaß in unserer Periode keine Brücke, sondern nur eine Furt.^

Von Frauenfeld, das 1331 die schriftliche Fixierung seines

Stadtrechtes erlebte,^ erfahren wir aus dem Jahre 1296 etwas
von einer „straze".-» Des weitern kommen der sicherlich römische
Ort Straß, westlich Frauenfeld,^ und endlich der Ort Kreuzstraße
470 (bei Wiesendangen, nordöstlich Winterthur, siehe Karte IV)
als Stationen in Betracht. Bei Kreuzstraße 470 mündete die von

Kopialbücher, S. 78/79, Bericht 11.

Schulte, Ravensburger Handelsgesellschaft I, S.8, wo auf der Karte diese

Linie eingezeichnet ist. Entgegen Schulte aber nehme ich den Übergang bei
Pfyn an. Siehe auch K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 65 „Winterthur-Psyn-
Arbon."

n St.Galler Urk. VI Nr. 4699 von 1444, September 20.
-6 Rechtsquellen St.Gallen. Erster Band. S. 144.

Conrad Türst 1495/1497 in Quellen zur Schweiz. Gesch. VI 1884, S. 42.
-6 Thurg. Urkundenbuch IV Nr. 1462 von 1331, Februar 5.

Thnrg. Urkundenbuch III Nr. 917 von 1296, März 20.
n Thnrg. Urkundenbuch IV Nr. 1156 von 1312, Juni 26.
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Stammheim-Altikon herkommende Straße ein, worüber die Be-

nennung „Kreuzstraße" keinen Zweifel zuläßt.
a. W i n t e r t h u r - V a d e n - M e l l i n g e n. Bestimmt läßt

sich der Verlauf dieser Linie erst von Baden weg angeben. Sicher
ist auch, daß alle von Osten herkommenden Waren, die Winterthur
passiert hatten, am zürcherischen Platz Kloten den Zoll entrichten
mußten und ihn nur auf weiten Umwegen umgehen konnten.-"
Über Kloten bewegte sich ein beträchtlicher Teil des Verkehrs zwi-
schen Süddeutschland und der Westschweiz und Frankreichs- Aus-
genommen vom Klotener Zoll waren die „von bern und ander
Eidgenossen", welche über Kloten nach Baden fuhren." Das weist

uns nun auf die Linie Kloten - Baden, die zwischen Altberg- und

Lägernkette verlief. Vermutlich überschritt sie bei Glattbrugg die

Glatt und wandte sich dann über Seebach - Affoltern auf Baden
zu."

Regensberg hatte an dieser Strecke seine Bedeutung ganz ein-
gebüßt. Es war eine künstliche Gründung der Regensberger Frei-
Herren gewesen, die ihre Bedeutung mit deren Verschwinden ver-
lieren mußte. Das geschah aber schon im Anfang unserer Epoche,
und 1431 stand bereits zu erwarten, „das der berg der Tag eins
gantz öd werd stan an lütt.""

Den Verlauf der Linie von Baden westwärts gibt uns das

Habsburger Urbar mit seinen Zöllen von Baden, Dättwil und

Mellingen sehr genau an." Über Lenzburg wandte man sich dann
nach dem Westen.

b. Winterthur-Zllrich-Vremgarten. Von Kloten
zog sich die Linie über Glattbrugg auf Zürich zu." Der weitere
Verlauf bis Dietikon ist uns bekannt." An der Dietikon - Vrem-
gartenstrecke ist uns des weitern Holenstraße überliefert."

Diese Strecke beförderte einen bedeutenden Teil der von Norden,
Osten und auch Süden kommenden Waren über Vremgarten nach

-n Schulte, Ravensbnrger Gesellsch. II, S.W.
22 Dazu W. Freu, Finanzgeschichte Zürichs, S. 86.
22 St. A. Zürich Urk. Stadt nnd Land Sir. 1890, Zoll-Rodel.
2-> Zürcher Rechtsquellen I, S. 92/93, Vergleich zwischen den Dörfern Affoltern

nnd Seebach 1S4S über den Unterhalt einer Landstraße.
22 Zürcher Stadtbücher IV Nr. 46 von 1431.
2° Dazu K23o2: Baden-Mellingen-Lenzbnrg.
2' Rechtsquellen Zürich II, S.460 von 1S18. Der Bertrag zwischen Zürich und

Dübendors über den Unterhalt einer Brücke über die Glatt kann sich wohl nur ans
Glattbrugg beziehen.

22 Dazu H 27a 4 und Z23n2: Zürich-Bremgarten.
2« Rechtsqnellen Zürich II, S. 86 von 1S62 „Holenstraß".
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dem Westen. Erst am Ende unserer Periode büßte sie einen Haupt-
teil ihres Verkehrs ein, als die neue Straße über Schasfhausen -

Kaiserstuhl - Mellingen geführt wurde.

il. S ch a f f h a u s e n - E g l i s a u - K l o t e n - B r e m g a r -

t e n. Dies war der Straßenzug, der einen großen Teil des Ver-
kehrs von Nordosten her über Zürich nach dem Westen beförderte.
Es ist begreiflich, daß der langwierige Streit Zürichs mit den Eid-
genossen wegen des Zolls von Kloten ausbrach, als am Ende
unserer Epoche diese Nordoststraße nicht mehr über Eglisau, sondern
über die eidgenössischen Orte Kaiserstuhl und Baden geleitet wurde.

Über die Zollstätte Lottstetten"" und über Rafz" wurde das
tengensche Brückenstädtchen Eglisau erreicht, von wo man über
Bülach - K l o t e n - Elattbrugg nach Zürich gelangte. Der weitere
Verlauf der Strecke auf Bremgarten zu ist oben angeführt worden.

0. Stockach-Schaffhausen-Kaiser st uhl-Vaden-
Mellingen. Zum Besuch der Zurzachermessen und auf der Reise
nach der Westschweiz hatte man diese Strecke schon vor 1195 be-

fahren. Der große Verkehr aber ging über Eglisau - Kloten. Das
wurde 1495 anders. Auf Betreiben der Städte Nürnberg, Viberach,
Schaffhausen und Ulm wurde die Linie im Auftrag Kaiser Maxi-
milians „durch das Hegau gen Schaffhausen und über das Rafzer-
feld gegen Kaiserstuhl"^ geleitet.

Von Kaiserstuhl wandte sich die Linie südwestlich über die
beiden Höhenzllge nach Badens wo sie ihre Verlängerung nach

Westen in der uns schon bekannten Linie Baden - Dättwil - Mel-
lingen erfuhr. Schon ein Vierteljahrhundert nachher wandte sich

aber der große Verkehr wieder von dieser Richtung ab."' Jetzt
wurde der Zoll von Kloten mit seinen Ost- und Nordostzugängen
wieder in den Vordergrund gerückt.

10. S t ocka ch - S t e i n a. R h. - S t a m m h e i m und u) A n -

delfingen-Winterthu r, b) A ltikon-Winterthu r.
Diese Linie ist zweifelsohne vom Verkehr Nordost-West auch stärker
befahren worden. Vom Nordosten her erhielt sie Anschluß über

Schaffh. Reg. Nr. 2079 von 1442, September 7.

" Thurg. Urkundenbuch IV Ztr. 1014 von 1902, Febr. S „ze Rafs an der straße"
Schriften des Vereins für Gesch. des Bodensees 30, Nrk. von 149S, Ion. 23.

ê Das Reisetagebuch des Sebald Örtel (1S21—1S22), publ. in Mitteil, ans dem
germ. Nationalmnsenm 1396 (Nürnberg), gibt uns an der Strecke Baden-Kaiserstnhl
die Station „Zum Newnljaus" an. Vielleicht Hufen nö. Freiemvil? (Dufourkarte
1: 100 000).

" Kopialbücher, S. 78.
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Radolfzell von Stockach her."' Das Straßenstück Stammheim -

Stein überliefert uns das Schaffhauser Urkundenbuch.^
m S t a m m h e i m - A n d e l f i n g e n - W i n t e r t h u r. Die

Thurbrücke von Andelfingen wird uns aus dem Jahre 1321 über-

liefert." 1431 erwab sich Zürich mit Andelfingen einen wichtigen
Punkt. Drei Stratzenzüge von Norden und Nordosten her und einer

aus dem Süden vereinigten sich an der Thurbrücke daselbst, wo

gewiß ein ganz ansehnlicher Zoll eingenommen wurde. Wer Kreuz-
straße 436 (nördlich Henggart, wo der von Frauenfeld - Ellikon
herkommende Straßenzug diesen nordsüdlichen schnitt) erreichte

man Winterthur.
Aus dem Bericht über einen Überfall in der biegend zwischen

Winterthur und Andelfingen wird uns klar, daß diese Linie im
15. Jahrhundert auch für den Verkehr zwischen Konstanz und Zürich
benützt wurde. Zürcher Bürger, die mit Waren zum Konzil nach

Konstanz fahren, werden vom Freiherrn von Tengen, Herrn zu

Eglisau, überfallen und beraubt.^
b. Stammheim - Altikon - Winterthur. Diese

Strecke übernahm einen Teil der Stockach - Stein a. Rh. - Linie von
Stammheim an. Sie ermöglichte die Umgehung des Zolls von An-
delfingen. Gut wird sie kaum gewesen sein, auch diente ihr noch

später nur eine Fähre, die von Altikon."" Bei Kreuzstraße 470
(westlich Wiesendangen) mündete diese Linie in die Ostwestlinie
Frauenfeld - Winterthur ein.

Von Winterthur ist uns der Verlauf der beiden Straßenzüge
über Kloten nach dem Westen ohne weiteres klar.

11. Schaffhausen - Andelfingen - Winterthur.
Auf dieser Straße kursierte Salz und Tuch u. a. für den Zürcher
Markt von Schaffhausen her über den Zoll Andelfingen.°° Das
Straßenstück Schaffhausen - Benken ist uns vom Jahre 1540 über-
liefert.^ Dann ging die Linie über Andelfingen und Kreuzstraße
436 auf Winterthur zu, von wo sie wieder über Kloten Zürich oder
Baden erreichte.

" Schulte, Ravensbnrger Handelsgesellschaft I, S. 8 sKartei.
^ Schasfh. Reg. Nr. 1384 von 1415, Juni 23. „Stein an der Strafie nach Stamm-

heim gelegen".
" Thnrg. Urkundenbuch IV Nr. 1347 von 1324, November 14.
^ Zürcher Stadtbttcher II Nr. 114 von 1417.
^ Zürcher Rechtsquellen I, S. 80 „Fer sFährmann) in der Ouv." 1502.

St. A.Zürich A.59 Zölle auf der Landschaft. Zoll Andelfingen „loden tuch
von Schaffhnsen". Daneben viel Salz, das vom Salzhof in Schaffhausen den Weg
ans den Zürcher Markt nahm.

Zürcher Rechtsquellen I, S. 457.
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12. Dießenhofen - Andelfingen - Winterthu r.
Auch der Rheinübergang Dießenhofen vermittelte den Verkehr von
Nordost und vom Rhein über Zürich nach dem Westen, namentlich
aber gingen die West-Nordosttransporte auch auf dieser Linie. Die
Straße lief über Andelfingen - Kreuzstraße 436 - Winterthur und
weiter über Kloten nach Zürich.

13. Schaffhau sen-Neunkirch-Waldshut-Vase l.
Das Schaffhauser Urkundenbuch erwähnt diese Linie bis Waldshut
mit den Stationen Schaffhausen - Beringen," Neunkirch,^ Trasa-
oingen^ und Waldshut."

14. K o n st a n z - P f y n - W i n t e r t h u r - W e st e n. Diese
Linie nahm in gleicher Weise am Nordost-Verkehr teil wie die

Eglisau - Klotenenerstraße, und sie erlitt 1493, als die große Linie
über Kaiserstuhl gelegt wurde, ebenfalls eine fühlbare Einbuße/"
Aber die Straße verlor deswegen ihre Bedeutung natürlich noch nicht
völlig. Noch Ende des 16. Jahrhunderts nennt der Basler Ryff als
Etappen nach Konstanz die Stationen Alt-Winterthur - Frauenfeld -

Thurb rücke bei P f y n - Schwaderloh." Im 16. Jahrhundert
war also die Thur bei Pfyn überbrückt.

13. St. Gallen-Wil-Elgg-Winterthur. Dies ist
die äbtische Linie. Von den st. gallischen Stadt-Leinwandtranspor-
ten ist sie wohl selten oder gar nicht befahren worden."" Es kann

ihr darum in unserer Epoche auch nicht so große Bedeutung zuge-
messen werden wie der großen Ostwestlinie durch den Thurgau. Im-
merhin mag sie einen guten Verkehr gehabt haben, nicht zum min-
besten auch deswegen, weil Wil äbtische Residenz war und dort der

Abt seit 1466 eine Leinwandkonkurrenzindustrie zur st. gallischen
betrieb (siehe Anm. 137 I. o).

Der Verlauf der Linie läßt sich sehr genau feststellen. Aufein-
anderfolgend sind belegt! Schönenwegen," Goßau," Niederdorf,

"2 Schafft). Reg. Nr. 2273 von 1432, Februar 1.

Schaffh. Reg. Nr. 443 von 1324, September 4.

Schaffh. Reg. Nr. 3622 von 1498, Angnst 2g.
55 Schaffh. Reg. Nr. 1487 von 1408, September 19.
5° Schriften des Vereins für Geschichte des Bodensees 30, S.540 „Konstanz

hatte sich vergebens diesem System widersetzt". Also wie Zürich.
5' K. Meyer, Geogr. Voraussetzungen, S. 63.
5° A. Schulte, Ravensburger Gesellschaft I, S. 8 sKartes.
5» St.Galler Urk. VI Nr. 4868 von 1447.
"5 St.Galler Rechtsqnellen, I. Bd. Ill, S.339 von 1469.

St.Galler Urk. V Nr. 3M5 von 1430, Dezember 3.
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Burgau,Flawil,"° Ober-Uzwil'" und Schwarzenbach,^ nach Wil
endlich Tänikon,°° und Elgg, das sich zu einem allerdings unansehn-
lichen Städtchen entwickelt hatte.

In Winterthur wurde dann der Anschluß an die Thurgauer
Ostwestlinie nach Kloten erreicht.

16. A r b o n s?) - Bischo f s zell - Winterthur. Mit
größter Wahrscheinlichkeit erreichte eine Linie vom Bodensee her
(von Arbon) das Städtchen Vischofszell, wo auf der sagenberühmten
Brücke'" die Thur überschritten wurde. Dann kam man über Nieder-
helfenschwil,"" Meiern"" und Züberwangen" in das Städtchen Wil,
wo man direkt westwärts in die Linie nach Winterthur eintrat.

17. Lenzburg-Brugg-Stilli - Klingnau - Zur-
zach. Dies war einer der nach Zurzach führenden Straßenzüge
vom Westen her, oder besser gesagt nach dem Westen. Die Aare
beförderte nämlich den weitaus größten Teil der Güter aus Frei-
bürg und Bern abwärts nach Klingnau, wo die Ländstation für
die Zurzacher Güter war. Auf dem Rückweg aber mußte der jetzt

zu schildernde Weg eingeschlagen werden. Die Laufrichtung wird
am besten zusammengefaßt von K. Meyer i „Die Benützer der Ab-
zweigung bogen (Reuß und Limmat umgehend) bei Brugg auf das
linke Aareufer hinüber und gingen unterhalb der Limmatmündung
über die Fähre Stilli-Freudenau wieder auf die rechte

Flußseite."" Von Stilli wandte man sich rechts der Aare nach dem

Städtchen Klingnau, wo mit leichter Mühe der Höhenzug gegen
Zurzach überschritten wurde.

Der Fährmann zu Stilli wird 1453 in einer Urkunde des Klo-
sters Königsfelden erwähnt." Zurzach besaß in unserer Periode
keine Rheinbrücke, wohl aber das weiter rheinaufwärts gelegene
Städtchen Kaiserstuhl.

W St.Galler Rechtsquellen, I. Bd. IV, S.546 von 1469.
St. Galler Rechtsquellen, II. Bd. I, S.219.
St.Galler Urk., Anhang V, Nr. 44, Ober-Uzwil.

n St.Galler Rechtsquellen, II. Bd., S. 191 von 1649) in diesem Jahr besaß
Schwarzenbach eine Brücke, jedenfalls auch schon viel früher.

6° St.Galler Urk. VI Nr. 5185 von 1450, Juli 24.
6' Thurg. Urkundenbnch IV Nr. 1361 von 1325. Erste Ermahnung.
6» St.Galler Rechtsquellen, I. Bd. IV, S. 518 von 1469.
ss St.Galler Rechtsquellen, I. Bd. IV, S.494 „Wiger, an die Landstratz",
's St.Galler Urk. V Nr. 3814 von 1434, Mai 30 „stratz, als man von Wil gen

Ziberwangen gât".
" K.Meyer, Geogr. Boraussetzungen, S. 66.
^ H. Herzog, Zurzacher Messe, S. 26.
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1kl. Kaiserstuhl-Zurzach. Mochten auch sehr viele Güter
zu Schiff rheinabwärts kommen und bei Zurzach landen, so sind doch

manche Meßgüter den Landweg von Kaiserstuhl nach Zurzach ge-
gangen.

19. L a u f e n b u r g - K o b l e n z - Z u r z a ch. Diesen Weg
gibt Andreas Ryff in seiner Selbstbiographie" aru „alß wir uff
Lauffenburg zuo gingen, begäbe es sich, alß wir für Möly uff gegen
Mumpf kamen", und „ich reit nach Zurzacher Verene-Merckt gehn

Mumpf". Diese Straße verlief also von Rheinfelden her über
Möhlin und Mumpf nach Laufenburg immer links des Rheins,
überschritt bei Koblenz - Waldshut auf einer F äh re die Aare und
kam nach Zurzach.

20. B a d e n - D ä t t w i l - W i n d i s ch - B ö z b e r g. Es ist die

Bözberglinie. Die Strecke Baden - Dättwil ist uns bekannt. Das
Straßenstück Dättwil - Virmensdorf - Windisch überliefert eine Ur-
künde des Stadtarchivs Baden." Dann ging es über die Fähre von
Windisch" nach Brugg hinüber und von dort über den Bözberg
gegen Basel.

Dieser Bözbergpaß diente vor allem dem Verkehr zwischen dem

Elsaß und der Eidgenossenschaft. Sechsspännig kamen die Wein-
und Kornfuhrwerke aus dem Elsaß nach Brugg und über Windisch
nach Baden. Auch die Vadener Badegäste kamen zu Wagen in
„badvarten" über den Bözberg."

b. Die Linien mit sekundärem Charakter. Von
Nord nach Süd.

21. St. Eallen-Ruppen-Alt statten. Der Ruppen,
die kürzeste Verbindung von St. Gallen über Altstätten mit der

Fähre von Blatten und Feldkirch, wird dennoch keinen großen Ver-
kehr gehabt haben. Die beiden Straßenzüge von St. Gallen an
den Bodensee hinunter nahmen ihm zu viel Verkehr weg.

Zwar führte ein Weg über den Berg, den das Städtchen Alt-
^ Beiträge zur vaterländischen Geschichte, Bafel 1870, S.W und S. 115.
^ Nrk. Stadt Baden II, Anhang, Nr. 700-> von 14S0, Mai 17. „die strass, von

Windisch durch Birmistorsf für Tàttwyl".
Rechtsgnellen des Kantons Aargau, II. Teil, II. Band, I, S. 88 ist uns die

Fahrordnung von Windisch aus dem Jahre 1498 erhalten. Da wird auch an-
geführt „Item von einem swäbschen wagen, so er ler vart". Ein klarer Beweis,
daß der Bözberg dem Verkehr zwischen Elsasz und Schwaben diente, also der
Riickfahrtronte, während die Abwärtstransporte wohl meistenteils aus dem Rhein
gingen.

^ Siehe Fahrordnnng von Windisch lnähere Standortsangaben in Anm. 75).
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statten mit den Höfen Marbach und Balgach zu unterhalten pflichtig
war." Seine Bedeutung lag darin, daß man die Zölle von Rorschach

und Rheineck umgehen konnte, wenn man von St. Gallen über das
linke Rheinufer nach Chur wollte.

22. Arlberg-Werdenberg-Wildhaus-Wattwil-
Ricken. Es ist die Linie, die uns als Pilger straße aus 8 24

genügend bekannt ist. Sie mag in seltenen Füllen auch als Handels-
straße benützt worden sein.

Vo nOst nach West.
23. Frauenfeld-Ellikon-Fähre von Ber g/F l a a ch.

Es war die Straße, die die Ostwestverbindung zwischen der Thur-
gauer Landstraße und dem rechten Rheinufer herstellte. Belegt
finden wir sie erst aus dem 15. und Anfang des 16. Jahrhunderts
mit den Stationen Herten/« Altikon,^ Kreuzstraße 436^° und der

Fähre bei Schollenberg^ am Rhein.
24. Konstanz-Steckborn-Stein. Einen unmittelbaren

Beweis vom Bestehen dieser Landstraße bietet das Thurgauer Ur-
kundenbuch in Nr. 998.^

Inter lokale Wege.
25. Zürich-M eilen-Rapperswil. Dieser Weg wird

keine andere Bedeutung gehabt haben, als einerseits die zürcheri-
schen Besitzungen am rechten Seeufer mit Zürich zu verbinden, an-
derseits mag er hie und da als Militärstraße in Anwendung ge-
kommmen sein.s°

26. Wil-Lichten steig oder Flawil-Lütisburg-
Lichte n st eig und Lichten st eig-Jberg-Uznach. Es ist
die Rickenlinie mit ihren beiden Zufahrten vom Norden und Nord-
often her.

Bei Lütisburg vereinigten sich die beiden Zufahrten zur Ricken-

straße. Die eine kam von Wil her über Unter-Vazenheid, die an-
dere führte von Flawil aus über Rindal^ nach Lütisburg.^

" Appenzeller Urk. I Nr. 1572 von 1508, September 21.
'S Zürcher Rechtsquellen I, S. 220 von 1502 „die recht landstraß".
^ „soll svon Altikons gen Herten gan". Altikon 1502.
s° Zürcher Rechtsquellen I, S. 220 von 1502 „die landtstraß soll gan untz an

dicke straß, so da gadt gân Andelfingen." Schnittpunkt ist Kreuzstraße 436.
si Zürcher Rechtsquellen I, S. 400. 15. Jahrh.
ss Thnrg. Urknndenbuch IV Nr. 908 von 1301.
ss Kltngenberger Chronik, S. 244.

St.Galler Rechtsquellen, I>. Band, I, S. 129 „richs straß".
s» St. Galler Rechtsquellen, II. Band, I, S. 219.
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Über Oetschwil°" gingen die beiden Straßen vereinigt auf das

Städtchen Lichtensteig zu, von wo aus über Jberg^ und den Ricken
das Städtchen Uznach erreicht wurdet

Diese Linie hat in handelspolitischer Hinsicht wohl nicht viel
mehr als interlokale Bedeutung erreichen können. Dagegen war der
Ricken ein oielbegangener Pilgerweg.

27. Wesen - Elarus - P r a g e l. Dieser Weg bezweckte

einzig, das Ländchen Elarus und seinen Markt Glarus in Verbin-
dung mit dem Lande Schwyz zu bringen.

28. Ein siedeln-Brücke von Rappers wil-Dürn-
t e n - P f ä f f i k o n - W i n t e r t h u r. Es ist der Pilgerweg. An-
dere Bedeutung mochte diese Route kaum haben, überliefert ist uns
an diesem Weg das Straßenstück Rapperswil - Dürnten.^"

Die schmale, geländerlose Brücke von Rapperswil nach

Hürden, ein vielbewundertes Werk, wurde im Jahre 1358 durch
Herzog Rudolf von Österreich gebaut."" Sie leistete dem Pilgerver-
kehr nach Einsiedeln sehr gute Dienste, hingegen war sie den Zür-
chern ein Dorn im Auge, weil selbstverständlich die Schiffahrt auf
dem Zürichsee dadurch behindert wurde. Es herrschten darum im
14. und 15. Jahrhundert wegen der Brücke öfters Streitigkeiten
zwischen den beiden Städten, wobei die Zürcher sogar zu Tätlich-
leiten griffen, indem sie die Brücke „teilweise abwarfen".^

Diese Rapperswiler Brücke wurde 1878 durch einen Damm
mit einer Drehbrücke ersetzt.

29. Zürich - Wptikon - Erüningen. Als Zürich das
Amt Grüningen erworben hatte, brachte es wohl durch diesen Weg
Grüningen in nächste Verbindung mit der Stadt. Vom Städtchen
Grüningen weg finden wir als Straßenstationen belegt Leerüti""
und Wptikon.""

W St. Galler Urk. VI Nr. 4907 von 1448, Juni 2. „landstr."
St.Galler Urk. V Nr. 3813 von 1434, Mai 2g. „landstr."
Appenzeller Urk. I Nr. 240 von 1405, Oktober 19. „Geleit an Jberg vorüber

nach Uznach, Grinau."
M Zürcher Rechtsquellen II, S. 485 Dürnten. „du strasie, du da gat gegen

Raproswile". 1349.

Klingenberger Chronik, S. 99.
!" Zürcher Stadtbücher a.a.O. II, S. 28, Nr. 114 von 1417, und St. A. Zürich,

Rapperswil A. 341, 1.

Zürcher Rechtsquellen II, S.4 „Leerüti... Landstr."
Zürcher Urk. X Nr. 3931 von 1325 „landstraße". „Diese Straße war aber

natürlich die Verbindung der Besitzungen um Wytikon mit dem Hochstift Groß-
Münster Zürich.
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39. Z ü r i ch - B i r me n s d o r f - Z u g. Diese Straße als Ver-
bindung der Orte Zürich und Zug mag schon früher bestanden

haben' belegt ist sie erst aus der Mitte des 1k. Jahrhunderts mit
dem Straßenstück Zürich - Landikon^ und der Station Stallikon.""

31. Kon stanz-Arbon-Rorschach. Sicherlich hat dieser
Weg kaum weitere Bedeutung gehabt als einerseits das bischöfliche
Arbon mit der Bischofsstadt Konstanz zu verbinden und anderseits
Arbon mit dem äbtischen Rorschach. Belege für diesen Weg sind in
der Nähe von Rorschach der Ort Tübach"" und bei Konstanz die

„struts, publies." zwischen Kreuzlingen und Rickenbach."?

32. Rheins ck-Brugg-Bregenz. Mit dieser Linie fand
das österreichische Vregenz Anschluß an St. Gallen. Salz mag da

transportiert worden sein, und die Märkte von Bregenz, Rorschach

und St. Gallen haben mit diesem Weg wechselseitigen Anschluß ge-
funden.

Die Fähre von H ö ch st wird 1118 erwähnt.""
Schon ein halbes Jahrhundert früher hören wir von dem Zoll

zu Bruggst" aber erst 1518 wird das „Brllggli, wo man über die
Ach geht und reitet", erwähnt."" Diese wohl erst so spät erbaute
Brücke ist ein Zeichen, daß um die Wende unserer Periode hier ein
etwas regerer Verkehr einsetzte.

33. Rheineck - Diepoldsau - Hohenems. Da mag
nun doch ein internationaler Verkehr kursiert haben. Eine
Fähre finde ich nicht erwähnt, wohl aber die Straßenstationen Wid-
nau"^ und Diepoldsau."- Man mag im 15. Jahrhundert diesen

Straßenzug gewählt haben, um von St. Gallen über Rheineck rasch

den Markt Feldkirch und die große Transitstraße rechts des Rheins
erreichen zu können. Auch politisch fiel sie für Österreich stark in
Betracht, so lange dieses die Punkte FeldArch und Rheineck in den

Händen hielt.

2> Zürcher Rechtsquelleu II, S. 88.
o-' Zürcher Rechtsquellen II, S.W. Beide non 1562.
2" St. Galler Urk. VI Nr. 4923 von s1447>.
2< Thurg. Urkundenbnch IV Nr. 1420 von 1328, Mai 29. Kreuzlingen, „strats

publics, ubi itur versus kicksnbucM.
2« St.Galler Urk. VI Nr. 5039 von 1448, Januar 24. „das sar".
22 St.gallische Gemeindearchivc II, S. 4 von 1395, April 20.

St.gallische Gemeindearchive II, S.22 von 1518, Juli.
St.gallische Gemeindearchive II, S. 15, von 1402, Nov. 30. „Landstraß".

ws St. Galler Urk. VI Nr. 4534 von 1443 „richssträß".



113

31. St. Eallen-Appenzell. Der Markt Appenzell war
mit der Stadt St. Gallen durch eine Straße verbunden, die wir er-
wähnt finden.^

35. A p p e n z e l l - S t o ß - A l t st ä t t e n. Dieser Weg hatte
fast ausschließlich militärische und politische Bedeutung.^ Solange
das Rheintal österreichisch war, konnte man einen Handstreich via
Stoß auf Appenzell versuchen. Als das Rheintal appenzellisch
wurde, war Altstätten mit Appenzell über den Stoß in sehr guter
Verbindung.

Z 28. Die Schiffahrtswege.
1. Schiffahrt auf dem Rhein bis zum Bodensee.

Man darf mit großer Sicherheit die Mündung des Jllflusses unter-
halb Feldkirch als den Endpunkt der geregelten Rheinschiffahrt im
Spätmittelalter annehmen.^ Bis hier war der Rhein gut schiffbar,
und der Markt von Feldkirch bildete einen wichtigen Anziehungs-
punkt. Der Rheinschiffahrtsverkehr zwischen Bodensee und Feld-
kirch war bei günstigem Wasserstand lebhaft.^"

Es müssen aber auch Kaufmannsgüter diese Wasserstraße gewählt
haben, die weiter als bis Feldkirch gingenin erster Linie wohl
die Arlberggüter der St. Galler, auch Salz, das von Hall über den

Arlberg kam. Aber auch die Güter der rechtsrheinischen Straße
werden von Feldkirch aus und bis Feldkirch hie und da den Wasser-

weg benlltzt haben,^ der zwischen Bodensee und Feldkirch in beiden
Richtungen, aufwärts und abwärts, möglich war.^°

Endlich sei in diesem Zusammenhang noch erwähnt, daß die

IM St. Galler Urk. VI Nr. 5453 von 1452 „an der rpchs strâs, die <von St. Gallen)
gen Appenzell gât".

^ Appenzeller Urk. I Nr. 1388 von 1492 „gassen, da die alt Letzi was".
u>s Kopialbücher a.a.O., S.71. Für die Station Feldkirch wird angegeben:

„Was aber von Chur auf dem Rhein mit Flossen herabgeführt wird,
wovon aber das Kaufmannsgut ausgeschlossen ist, da es zu Wagen
geführt werden soll, wird zu Höchst verzollt."

Härry A., a.a.O., S. 105 „oft schwammen Flotten von mehr als 32 Schiffen
auf dem Rhein, um die Bedürfnisse des Marktes von Feldkirch z» decken". Quelle
ist leider nicht angegeben.

Schelling, St. Galler Handelsurk. a.a.O. Nr. 24 von 1311, Juni 28. Fischer-
Hausen: „Da der Rhein des Reichs freie Straße sei, solle niemand auf dem Rheine
Verschätz sZoll) nehmen, als allein von dem über die Berge gehenden oder
kommenden Gute."

>°s St. Galler Urk. VI Nr. 4595 von 1444, Mai 11. „korn, so etlich von Appen-
zell den sFeldkircher Kornfiihrern) uff dem Rin uffgehept Hand". Es war Korn,
das vom Feldkircher Markt nach Oberrätien ging.

im Schelling a.a.O. Nr. 24 von 1311, Juni 28. „daz über die berge kumet oder
dahin gat den Rin us alde abe".

8
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Fahrten der st. gallischen Fähre zu Nieder-Steinach boden-
see- und rheinaufwärts bis Lustenau gingen."" Von Lustenau nah-
men die st. gallischen Güter dann rvohl den Weg rechtsrheinisch zum
Arlberg und nach Chur.

2. B o d e n s e e s ch i f f a h r t. Vorauszunehmen ist die Bestim-

mung aus dem Jahre 1525, wonach „der see jedermann fry sy, och

die von Costanz, Ueberlingen, Lindow und Veldkirch all fry
farend"."" Danach galt also wohl von alters her der Satz, daß
die Freiheit der Schiffahrt auf dem See jedem Markt- und Stadt-
und Fährort zukam. Auch Feldkirch nahm also daran teil. Nicht
befremden darf es, datz der im Spätmittelalter recht wichtige Hafen
Buchhorn nicht angeführt wird. Das steht durchaus im Einklang
mit dem Wortlaut der Kopialbücher,"" die deutlich zeigen, wie die

Bedeutung Buchhorns im Anfang des 16. Jahrhunderts an die

Reichsstadt Lindau überging, wohl im Zusammenhang mit den

Wirren des Bauernkrieges.
Aus dem 15. Jahrhundert ist deutlich nachgewiesen, daß der

Bodensee auch von mailändischen und florentinischen Kaufleuten be-

fahren wurde. Im Jahre 1406 erteilte der Stadtrat von Konstanz
den Kaufleuten der Stadt Florenz sicheres Geleit über den Boden-
see,"" und 1423 fuhr ein Kaufmann aus Mailand seeaufwärts und
wurde von den Luzernern und Schwyzern abgefangen."" Mailand
hatte damals diesen Weg eingeschlagen, weil ihm wegen des Zer-
wllrfnisses mit Luzern und den übrigen Orten der Eotthard ver-
schlössen war.

Die großen Transithäfen am jenseitigen Ufer des Sees waren
im Spätmittelalter Lindau und Buchhorn (Friedrichshafen).
Hier gingen sowohl die Transitgüter nach Italien und von Italien
her durch, wie die bodensee- und rheinabwärts bestimmten Güter,
davon letztlich namentlich das Haller Salz für den Markt von Zürich.

Neben diesen beiden Haupthäfen wußten sich am jenseitigen
Ufer noch eine Bedeutung zu erringen die Orte Ueberlingen
als Kornhafen, Meersburg"" und Langenargen.

St. A.Zürich L II 21 St.Gallen 79 von 1467. Steinach.
Rcchtsquellen des Kantons St. Gallen, I. Bd., I, S. 169/170. Auszug aus dem

Rapperswiler Urteil über die Fahre zu Steinach. 1523, Juli 17.

Kopialbllcher a.a.O., S. 66 „vor vielen Jahren sind die Kaufmannsgiiter
nach Mailand, Genua und anderen Orten... auch ans Buchhorn verführt worden."

Nrk. von 1499, Dezember 11. bei Ruppert, Konst. Chronik, S.33S.
Dacher, Chronik von Konstanz, bei Ruppert a.a.O., S. 124.
Meersbnrg kam namentlich für die Überfahrt nach Konstanz in Betrachts

f. Wolkenhauer, Eine kaufmännische Jtinerarrolle auS dem Anfange des 16. Jahr-
Hunderts, S. 188 „Merspnrg-Über see-Costantz". HHanfische Geschichtsblätter 1998.)
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Am diesseitigen Ufer dürfen wir wohl als Haupthäfen bezeich-

nen Fußach, Rorschach und Konstanz. Fußach nahm den

großen Verkehr der rechtsrheinischen Straße auf. Konstanz war der

wichtige Fußpunkt der Bodenseeschiffahrt, wo alles durchmußte,
was rheinabwärts gegen Stein a. Rh. oder Schaffhausen wollte.
Hier ging auch das meiste Salz für den Zürcher Markt durch, und
wohl nur der geringere Teil nahm den Landweg von Konstanz oder
schon von Arbon aus in den Thurgau und nach Zürich.""

R heineck kam mehr für die Rheinschiffahrt in Betracht und
hatte den allergrößten Teil seiner frühern Bedeutung seit Mitte
des 15. Jahrhunderts an das österreichische Fußach abgeben müssen.

Wichtig war aber schließlich noch Arbon als Hafenort für
die große Thurgauer Ostwestlinie und die Bischofszellerlinie, und

Steinach als der stadt - st. gallische Hafenort. Das „far zu

Steinach" finde ich erstmals 1358 erwähnt."? Seit der zweiten
Hälfte des 15. Jahrhunderts gingen die Fahrten des Fährschiffes
im Dienste der Stadt von Steinach hinauf in den Rhein bis Lu-
stenau und bodenseeabwärts bis in den Untersee."« Auch mit den

gegenüberliegenden Bodenseehäfen stand man in Verbindung.""
Als um die Wende dieser Epoche die Fähre zu Nieder-Steinach

an den Abt kam, wurden wöchentlich Fahrten ausgeführt."" Die
Entwicklung Steinachs wurde jetzt aber zugunsten Rorschachs ganz
zurückgehalten.

3. Untersee - Rheinschiffahrt. Diesem Wasserweg
kam auch im Spätmittelalter starke Bedeutung zu. Er vermittelte
einmal die Verbindung zwischen den Städten, die sich am Ufer des

Rheins entwickelt hatten, Konstanz, Stein a. Rh., Schaffhausen und
den andern. Der Rhein trug aber auch die Schwergüter und andere
Kaufmannswaren. Einen sehr namhaften Teil der auf dem Rhein
beförderten Güter stellte wohl immer noch das hallische Salz dar,
das vom Bodensee und von Lindau her den Rhein herabkam und
in den verschiedenen Ländestationen ausgeladen und nach Zürich
und der Mittelschweiz transportiert wurde. Aber auch für den Ver-

"" Ruppert, Konst. Chroniken a.a.O. Beilagen Urkunden, S. 315, Urk. von 1353.
Kaiser Karl IV. gewährt Konstanz einen Brückenzoll „von atner schiben salz über
die vrugg oder durch die brugg ze führen".

Urk. St. Gallen III Nr. 1354 von 1358, August 23.
St. A. Zürich <3 II 21. St.Gallen, 79, von 1467.

Rechtsquellen St. Gallen a.a.O. I, S. 174, von 1570. Beziehungen zu Über-
lingen.

-w Rechtsquellen St. Gallen a.a.O. I, S. 169/170.
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kehr der schwäbisch-fränkischen Städte mit den Messen von Genf,
Lyon und Zurzach fiel diese Wasserstraße hervorragend in Be-
tracht."?

Auf der Rheinstrecke ging der Verkehr in beiden Richtungen.""
Solange der Thurgau in österreichischen Händen war, machte der
österreichische Herzog das Recht geltend, daß „das Kaufmannsgut,
das den Rhein abgehe, nirgends ausgeladen werden dürfe als im
Salzhof zu Schaffhausen".?"" Ausdrücklich wird für Dieß en-
Höfen gesagt: „daß sie zu Dießenhofen kein Salz und Eisen, wel-
ches rheinabwärts komme, ausladen dürften"."" In Schaffhausen
erhob nämlich der österreichische Herzog den Zoll. Dießenhofen hatte
also während des 14. Jahrhunderts mehr den Charakter einer
Brückenstadt als einer Ländestation, während Schaffhausen
eine ausgesprochene Ländestation und ein Stapelplatz?"" fiir die

Rheinschiffahrtsgüter war. Als aber einmal der Thurgau eidge-
nössisch wurde, wechselten diese Verhältnisse. Da wurde neben

Schaffhausen auch Stein a. Rh. ein bevorzugter Ländeplatz, spe-

ziell für die Lyonergüter, die von Schwaben-Franken über Lindau
und Buchhorn kamen.""

Eglisau war die nächste Ländestation für Salz und andere
Güter, die für den Zürcher Markt bestimmt waren."?

Was weiter rheinabwärts ging, wurde entweder bei K aiser -
st u hl geländet und nach der Westschweiz geführt oder bei Zurzach
abgesetzt. Der Zoll zur Schnelle (Eglisau)"" nennt unter anderm
viel Leder, das wohl für Zurzach bestimmt war.""

Ein letzter Teil Kaufmannsgut ging endlich rheinabwärts gegen
Basel und ins Elsaß.

Es gilt nun noch, den Weg von West nach Ost anzugeben:
Der Rhein war von Schaffhausen an auch aufwärts schiffbar.

Diese Strecke konnte also für den Rückweg von Lyon nach Schwaben-
>2' Kopialbücher a a.O., S. 78/79 wird von den ab Lindau kommenden Waren

gesagt: „fahren gen Konstanz, von da durch die Rheinbriicke bis gegen Stein, da
laden sie wieder auf die Wägen und ziehen auf Lyon".

>22 Siehe Anmerkung 128 und Text dazu betr. Marktschiff, das allwöchentlich
von Schaffhansen bis Dießenhofen oder Stein a. Rh. fuhr.

Schasfh. Reg. a.a.O. Nr. 1170 von 1385, Januar 26.
?"« Schafft,. Reg. a.a.O. Nr. 1045 von 1376, Juli 11.
'W Stapelort war der Salzhof. Hauptgut war also das Salz, daneben viel

Eisen.
Siehe Anmerkung 121.

-2' St.«.Zürich A.59 a.a.O. Zoll Schnelle sEglisaus.
'n St. A. Zürich A. 59.

â Siehe auch Sträub K. I., Oberrheinschiffahrt, S. 102/03.
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Franken dienstbar gemacht werden. Aber die Zeugnisse, die aus den

Urkunden vorliegen, zeigen nur, daß diese Strecke lokalen Vedürf-
nissen diente."" Sonst aber wählten die Kaufleute die Übergänge
der Brückenstädte am Rhein, Kaiserstuhl, Eglisau, Schaffhausen,
Dießenhofen und Stein a. Rh., endlich auch Konstanz, um vom We-
sten her nach Schwaben und Franken zurückzukehren.

Es ist aber wohl anzunehmen, daß schon im Spätmittelalter
auch der Wasserweg von Stein a. Rh. bis Buchhorn und Lindau
für den von West nach Ost gehenden Kaufmannsgüterverkehr ge-
wählt wurde. Ein unmittelbarer Beweis dazu liegt uns aber erst

aus der Mitte des 16. Jahrhunderts vor."^
4. Walensee - Zürichsee - Limmatschiffahr t."'

Diese Wasserstraße bildete auch im Spätmittelalter noch eine wich-

tige Verkehrslinie. Zwar war nach der Zürcher Zunftrevolution
1366 der Zürcher Handel eingeengt, und man beschränkte sich in
Zürich jetzt für zwei Jahrhundertc auf den Handel mit den

beiden Massenartikeln Salz und Eisen, wozu noch Korn und Wein
kamen."« Das Eisen kam zu einem bedeutenden Teile „aus Cur-
walhen""" auf dieser Wasserstraße. Das Korn ging denselben Weg
vom Zürchermarkte seeaufwärts in die Jnnerschweiz oder auch nach

Glarus und Curwalhen. Auch Salz vom Arlberg her kam über
Sargans und den Walensee nach Schwyz'"° das für den Zürcher
Markt bestimmte gelangte vom Rhein her nach Zürich und ging
zu einem bedeutenden Teile über den See nach Horgen und über
die Horgenstraße nach Zug und in die Jnnerschweiz.

Wenn seeaufwärts nur wenige Massengüter, wie Korn, Salz,
Wein und Fische geführt wurden, so war die Anzahl der seeabwärts

izo Siehe Anm. 128 betr. Marktschiff Schaffhausen-Dießenhofen und Stein a. Rh.
Kopialbücher a.a.O., S. 77 betr. die „untere Straße", die über Schaffhausen

und die Landgrafschaft Nellenburg ginn: „Der Kausmannsivaren, so aus Lyon und
anderen Orten ans welschen ins teutsche Land gebracht worden, sind etwann allhie
viel vorbeigeführt worden." sallhie^-Schaffhausens.

Kopialbücher a.a.O., S. 77 „ungefähr seit 20 Jahren haben die Fuhrleute
durch die Eidgenossenschaft eine andere Straße gegen Stein, daselbst stoßen sie
ab, laden die Waren auf Schiffen, die werden auf dem Rheine bis gegen Bnchhorn
geführt". Offenbar war diese Wasserstraße auch früher in dieser Weise befahren
worden.

Ausführlich über diese Wasserstraße: O. Vollenweider, Gesch. des Verkehrs
aus der Wasserstraße Walenstad-Zürich-Basel, in Schweiz. Studien zur Geschichte
Wiss. IV, Heft 3, 1912.

Vollenweider a.a.O., S. 429. Nebenbei: die Textangaben sind meistenteils
Vollenweider entnommen und deshalb nicht besonders vermerkt.

W Zürcher Stadtbücher II Nr. 186 von 1425, S. 367.

Hauser-Kündig a.a.O., S. 14/15.
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kommenden Güter bei weitem größer. Da kamen neben den Schwer-
gütern Eisen und Stahl eine sehr mannigfaltige Auswahl von aller-
lei Handelswaren, wie Metallfabrikate, Wetzsteine, Textilprodukte,
Spezereien und VeÜlinerweine.^ Die Herkunft dieser Waren
müssen wir in Mailand mit seiner ausgedehnten Metallindustrie
und im übrigen Italien suchen. Die Wasserstraße Walenstad - Zürich
war also noch immer der wichtige Verbindungsweg zwischen Italien
und Westdeutschland. Wir dürfen trotz der Abnahme des Zürcher
Handels den Verkehr auf dieser Wasserstraße gar nicht als gering
anschlagen.

Wenn die Kaufmannsguter bei der Fähre von Maien-
feld über den Rhein geschafft waren, gelangten sie zu Wagen über

Sargans-Berschis"^ nach Walenstad. Der Walensee war trotz seinen
Stürmen leicht zu überwinden, wenn man die richtige Zeit zur
Überfahrt wählte. Zwischen Walensee und Zürichsee bestand eine

fortlaufende schiffbare Wasserrinne, durch die aber für die seeauf-
wärts gehende Wasserfahrt die Schiffe getreckt werden mußten,
das heißt sie wurden von den Leuten aus dem Easterland mit Seil
und Pferden bis Weesen hinaufgezogen."»

Die Limmat ab Zürich war nur abwärts und auch da wegen
des starken Eefälles nur von geübten Schiffern befahrbar. Seit
1447 besaß Zürich das Recht, „den Schiffahrtsweg limmatabwärts
aufzutun, damit des Reiches Straße dermaßen offen stehe, daß die

Menschen mit Leib und Gut sicher gefertigt werden mögen.""» Um
diese Zeit entstand die Zürcher Gesellschaft der Niederwasserschiffer.
Es wurden jetzt auch Regeln für diesen Limmatschiffahrtsverkehr
festgelegt, und immer deutlicher tritt die Organisation dieser Ee-
sellschaft hervor. Ihre Fahrten gingen in den weitaus überwiegen-
den Fällen bis Basel, daneben aber auch mit Zurzachergut bis
Klingnau."!

Auch für die Schiffahrt auf dem Zürichsee bildete sich eine

Schiffer-Vereinigung heraus, die Zürcher Oberwasserfahr-Gesell-
schaft. Für sie war namentlich der Pilgerverkehr nach Einsiedeln

Vollenmeider a.a.O., S. 463.
I»» Klingenverger Chronik a.a.O., S.24Sf. „zngend sj gen Bärsis und

morndes gen Sargans". 1440.
>»» Klingenberger Chronik, S. 24S „motten inen die oh dem Gastren weder roh

noch züg lichen. Also muostent die von Zürich die schiff von Hand durch die Lint
off ziehen".

Vollenmeider, S.43S.
Vollenmeider, S. 448f.
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wichtig."- Aber die Pilger fuhren auch limmatabwärts auf ihrer
Heimreise.

Im Jahre 1532 kam dann die Schiffahrt auf Zürichsee und
Walensee unter die gemeinsame Herrschaft der drei Orte Zürich,
Schwyz und Glarus."° Nach jahrzehntelangen Streitigkeiten trat
sie damit endlich in geregelte Bahnen.

IV. Der Zustand und der Unterhalt der Straßen der Nordostschweiz

im Spätmittelalter.

H 29. Der Zu st and der spätmittelalterlichen
Straßen.

1. Die Landstraßen. Die Straße Stockach - Schaffhausen -

Kaiserstuhl-Baden wurde 1493 fahrbar gemachte Zeugnisse von
solchen Tatsachen sind äußerst selten. Wir dürfen uns überhaupt
keine zu großen Vorstellungen über die Fahrbarkeit der spätmittel-
alterlichen Straßen machen, besonders dann, wenn wir das Zeugnis
des Jörg Schönögli von Chur über die große rechtsrheinische Straße
vom Jahre 1439 hören' „wie dz ihm wohl kundt, dz die von der

Altenstatt, die Feldkirch und auch die von Tisis (bei Feldkirch) mit
kaufmannsgut, und besonder mit kupffer, heruf gen Chur ein

schlechten wegs gefahren seigindt."» Wenn es schon um
diese große Transitstraße im 13. Jahrhundert so wenig gut bestellt

war, werden die Ostweststraßen im Mittelland auch nicht viel besser

ausgesehen haben.
Die Fahrbarkeit einer Straße ging also wohl nicht sehr viel

weiter, als daß sie eben etwas besser war als der schmale holperige
Saumweg, auf dem nur Rosse gehen konnten. Ausnahmen mochte
es immerhin geben. Aber mit sechsspännigen Fuhrwerken konnte

man auch Straßen befahren, die nicht chausseeartig waren; sechs

Roße rissen die tiefgebauten Wagen^ auch über Steine und durch

tiefe Löcher.

Zusammenfassend dürfen wir annehmen, daß alle Hauptlinien
im Mittelland und in Flußtälern fahrbar waren, während die Ee-

Vollenweider, S. 460.
>42 Vollenweider, S. 476.
> Siehe Anmerkung 42 III L und Anmerkung S6 II L.
2 Anzeiger für Schweiz. Altertumskunde. 1S11. S. 2Sü.
2 Siehe die Ansicht von St.Gallen sum 1495) von Vogtheer, im Graphischen

Kabinett der Zentralbibltothek Zürich, wo solch ein Lastwagen abgebildet ist.
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birgslinien mit Ausnahme des Septimers Saumwege waren, wo
nur Saumrosse gehen konnten.

2. Die Straßen in den Städten. In den größern
Städten wie Zürich, Konstanz, St. Gallen sind die Polizeiverord-
nungen für die Jnstandstellung der Stadtstraßen häufig." Aber
auch hier dürfen wir uns vom Zustand der Straßen und Gassen

keine zu günstige Vorstellung machen. Weil eine genügende Ab-
leitung des Wassers fehlte und die Städte auch landwirtschaftliche
Gebäude in ihren Mauern bargen, war es nicht möglich, die

Straßen sauber zu halten.

K 30. Der Unterhalt der Straßen und der Brücken.
1. DerUnterhaltderStraßen. Wenn man die Rechts-

quellen der Kantone nach Bestimmungen über den Straßenunter-
halt durchsieht, so wird man inne, daß die Pflicht des Straßenunter-
Halts eine Pflicht der Anstößer, insbesondere der anstoßenden Ee-
meinde war. Das geht schon aus dem obigen Zeugnis von 1411

einigermaßen hervor. In den Rechtsquellen St. Gallens I, S. 36

wird dann von Rorschach deutlich gesagt: „die selbigen gassen solend

die anstößer in eren halten und machen." Ebenda S. 359 wird von
Eoßau gesagt: „Item wo landtstraßen zwischent guetter Hingang, da

söllent die anstößer die weg und die straßen machen." Rechtsquellen
St. Gallens I, S.338: „wo aber groß schlipsfinen in die straßen
kämend, da sol ain gmaind die weg machen.""

Im Gebiete des Fürstabts von St. Gallen erstreckte sich also die

Unterhaltspflicht für große Schäden der Landstraßen auf die Ge-

meinde, für kleinere Schäden auf die anwohnenden Privat-
eigentllmer.

In Zürich bestand im 16. Jahrhundert schon eine viel weiter-
gehende Unterhaltspflicht der Gemeinde."

2. Der Unterhalt der Brücken. Der Unterhalt eines
so kostspieligen Bauwerkes wie einer Rhein- oder Reußbrücke er-

"Zürcher Stadtbücher I, II, III, desgl. Ruppert, Chroniken a.a.O., S. 377 ff.
Auszüge aus den Ratsbüchern und Satzungen der Stadt Konstanz.

° Diese Zeugnisse entstammen alle der II. Hülste des IS. Jahrhunderts und der
I. Hälfte des 16. Jahrhunderts. Die Rechtsverhältnisse sind älter.

" Zürcher Rechtsquellen I, S. 401 „Item und des ersten, so sond die von
Bassersdorf die... straß biß lfolgt eine Grenzbezeichnungs machen, beschütten
und in eren halten. Zum andern, so sond die von Dietligkon und Rieden
söliche straff von sGrenzörtlichkeit) uffhin machen und beschütten". Die Gemeinde
hatte also hier für den gesamten Unterhalt der Landstraffe aufzukommen, nicht
nur für die großen Schäden.
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forderte große Opfer. Für die Abtragung der Schuldsumme einer
gebauten Brücke und für deren Unterhalt wurde der Brücken-
zoll erhoben. Eine Urkunde der Stadt Mellingen vom Jahre
1391 sagt deutlich: „Uff der brugg da selbs ist ain zoll. Der selb zoll
ist den burgern ergeben, das sy die brugg mit beßren sullen.

War eine neue Brücke notwendig geworden, so wurde wohl in
den meisten Fällen ein erhöhter Brückenzoll erhoben, wie das
hervorgeht aus einer Mellinger Urkunde von 1498."

Der Brückenzoll genügte aber noch nicht für den Bau und den

Unterhalt der Brücke. Besonders bei großen Rheinbrücken mußten
noch andere Leistungen herangezogen werden. Diese Verhältnisse
erhellen aus einer Urkunde über die Brücke von Kaiserstuhl, die

aus dem Jahr 1480 stammte

In diesem Zusammenhang sei endlich auch erwähnt, wie der
Bau und der Unterhalt der Elattbrücke (bei Glattbrugg) zwischen
der Stadt Zürich und der Gemeinde Dübendorf im Jahre 1518 be-

stritten wurdet Hier übernimmt die Stadt die G e l d lasten, und
die Landgemeinde trägt Natural lieferungen und Gemeindewerk.

' Rechtsguellen des Aargaus a.a.O. VI Abt. Mellingen, S. 289, Nr. 14 Kund-
schaft über die Rechte der Herrschaft in Mellingen.

« Rechtsguellen des Aargans VI Abt. Mellingen, S. 298 von 1408.
° Rechtsguellen des Kantons Aargau III Abt. Katserstuhl, S. S0/S1.

Rechtsguellen des Kantons Zürich II, S. 460.
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