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Bilder aus der Geschichte der
schweizerischen FlufBischiffahrt.
Von Ingenieur A. HARRY, Ziirich.

Referat, gehalten an der zweiten Generalversammlung des
ostschweizerischen Verbandes fiir Schiffahrt Rhein-Bodensee,
am 2. September 1910 in der Tonhalle in St. Gallen.

Der Ausspruch des bekannten Anthropologen
Karl Ritter: ,Die Geschichte steht nicht neben,
sondern in der Natur,“ trifft besonders auf unser
Land zu. Der Einfluss der Naturbedingungen auf
die Geschehnisse wird ohne Zweifel auch bei steigen-
der Kultur nicht geringer, sondern grosser. Je mehr
wir unsere Naturschatze verwenden, — und darin
besteht ja der Kulturfortschritt, — desto enger wer-
den wir an die Natur gekettet, desto innigere Be-
ziehungen zwischen Volk und Land werden geschaffen.

Den grossten Einfluss auf unsere Geschichte und
speziell die Verkehrsgeschichte, hatten unsere Berge,
Taler und Fliisse, kurz, die orographische Gliederung
unseres Landes. Es sind hauptsachlich zwei Verkehrs-
richtungen, die in der Schweiz vorherrschend waren
und es auch bleiben werden, die Richtungen Nord-
Std und Ost-West. In den Damm des Alpenmassives
gegen Siiden greifen an drei Stellen Flusstaler tief
hinein. Es sind im Westen das Rhonetal mit dem
Genfersee, im Zentrum das Reusstal mit dem Vier-
waldstattersee und im Osten das Rheintal mit den
Fortsetzungen nach dem Walen- und Ziirichsee, so-
wie nach dem Bodensee. Aud im Siiden greifen
Langen- und Comersee tief ins Gebirge ein und ver-
ringern auf diese Weise die Distanz zwischen den
Endpunkten des Verkehrs im Norden und Siiden
des Alpenwalles.

Die ausgesprochenste Ader fiir den Verkehr West-
Ost ist die Tiefenrinne, die sich von den Felsen von
La Sarraz iiber die Juraseen und die Aare an den
Rhein und den Bodensee zieht und alle Téler der
schweizerischen Hochebene in sich sammelt.

Die Verkehrslinien im Innern unseres Landes
waren also vorwiegend durch die Richtung der Fluss-
laufe bedingt. Die Fliisse bildeten aber nicht allein
die Verkehrstrager, sie haben auch der Landstrasse
und spater der Eisenbahn ihre Wege gezeigt. Ihr
Jahrtausende in derselben Richtung hinfliessendes
Wasser hat die Hindernisse geebnet und in der
Regel den bequemsten und kiirzesten Weg gefunden.
Jahrhunderte hindurch waren unsere Fliisse belebt
mit Schiffen aller Art. Sie sind im Laufe der Zeiten
aus verschiedenen Ursachen dde geworden. Jetzt,
da die wirtschaftlichen Verhiltnisse dies notwendig
machen, wird ihrer Erschliessung als Binnenwasser-
strasse neue Aufmerksamkeit zugewendet. Wir wissen,
dass diese Bestrebungen in vielen Teilen der Bevél-
kerung auf aktiven und passiven Widerstand stossen.
Man denkt nicht mehr daran, weldhe Rolle unsere

Gewasser seinerzeit im schweizerischen Verkehrsleben
gespielt haben. Das historische Gefiihl fiir den
Fluss als Strasse ist in der Schweiz verloren ge-
gangen, und mit dieser psychologischen Tatsache haben
unsere Pioniere der Schiffahrt zu rechnen. Eine grosse
Schuld daran tragt ohne Zweifel der Umstand, dass
bei uns in der Schweiz bis jetzt die kulturelle Seite
der Geschichtsforschung neben der politischen in auf-
fallender Weise vernachlassigt worden ist. Unser
Volk denkt und fiihlt noch sehr historisch. Man
kann das, wenn auch rein ausserlich, am besten an
den haufigen historischen Umziigen und Festspielen
konstatieren. Wir rithmen uns auch nur allzuoft der
Taten unserer Ahnen. Aber mit diesem historischen
Sinne muss man rechnen, wenn man etwas ganz neu
scheinendes, ungewohntes erreichen will. So etwas
sind aber die Schiffahrtsbestrebungen in der Schweiz
und ich glaube, man wird eher auf Verstandnis hoffen
dirfen, wenn man in die dunkeln Seiten unserer Ver-
kehrsgeschichte etwas Licht bringt.

Nachst dem Rhein, von dem wir am Schlusse
zu sprechen haben, waren die Aare von Thun bis
Koblenz, sowie die Strecke Yverdon - Neuen-
burgersee-Ziel-Bielersee-Aare die lebhaf-
testen Wasserstrassen der Schweiz. Auf ihnen do-
minierte vor allem die Schiffleutezunft der Stadt
Bern. Das Recht der Berner Schiffer umfasste die
ausschliessliche Benutzung der Wasserstrasse von
Bern bis Brugg, oder wahrend der Messen von Zur-
zach, von Bern bis Klingnau, dem Landungsplatz der
Bernerschiffe nach Zurzach.

Man unterschied grosse und kleine Fahrten. Bei
den grossen Fahrten zur Pfingst- und Verenazeit,
sowie bei den Aufziigen der Herren Landvigte, musste
jeder Schiffer ohne Unterschied gleichen Anteil an
Gewinn und Verlust tragen, dagegen war die Aus-
fiihrung kleinerer Personentransporte, besonders nach
Baden, der freien Wahl der Reisenden iiberlassen.
Vor der Abfahrt in Bern wurde jedes Schiff unter-
sucht und es hatten die Schiffleute den sogenannten
Schiffleute-Eid zu schworen. Die Schiffe mussten
zur Kontrolle alle in Altenburg bei Brugg landen
und wurden dort visitiert. Sie kamen in den meisten
Fallen nicht mehr zuriick, sondern wurden in Zur-
zach, Laufenburg oder Basel verkauft. Man horte
denn auch oft klagen, dass durch den grossen Holz-
verbrauch fiir die Schiffe die Walder in den Alpen
ausgerottet wiirden.

Am lebhaftesten war ohne Zweifel der Verkehr
zwischen Bern und Thun. Noch im Jahre 1825
kamen vom 1. Juli bis Ende des Jahres 623 Schiffe
mit 6162 Personen und 118,400 Zentner Waren iiber
die Schwelle in Bern. Mit dem Personentransport
befasste sich hauptsachlich das ,Ordinari-Schiff*
das unter der klassischen Bezeichnung ,Kalber~
Flotte* die Aare hinabglitt und unter dem Jubel der
Gassenjugend in Bern landete. Auf dem Landweg
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betrug die Fracht 4—10 Batzen vom Zentner, auf
dem Wasserwege zirka einen halben Batzen. Ein
Sogenannter Aare-Waidling, 50 Fuss lang und 12 '/»
Fuss breit, fasste zirka 180—230 Zentner.

Alten Urkunden ist zu entnehmen, dass Bern im
Jahre 1645 einen Kanal von Aarberg durch das
grosse Moos nach der Broye hat graben lassen,
damit die Schiffe direkt aus dem Neuenburger- und
Murtenersee durch die Aare nach Bern gelangen
konnten. Als dieser Kanal wieder eingegangen war,
wurde lebhaft das Projekt erwogen, die Schiffahrt
von Nidau auf der Aare aufwérts bis Neubriick bei
Bern einzurichten, man hoffte so die Fahrt von Bern
Nach Nidau und zuriide mit einem geladenen Nauen
in 5 Tagen, statt wie frither in 7!/» Tagen, ausfiihren
zu kénnen.

Von grosster Bedeutung fiir die Gesellschaft der
Schiffleute zu Bern war der Wasserweg Iferten-
Brugg, eine Wasserstrasse mit sehr grossem Ver-
kehr in beiden Richtungen. Als Fuhrlohn wurde ver-
langt: im Hinauffahren von einem Zentner von der
Lande ob Altenburg bis Aarau 4 Batzen, von Aarau
bis Aarburg 3 Batzen, von Aarburg bis Solothurn
S Batzen, von Solothurn bis Nidau 2 Batzen, von
Nidau bis Yverdon 2 Batzen, — im Hinunterfahren
vom Zentner von Yverdon bis Nidau 2 Batzen, von
Nidau bis Solothurn 2 Batzen, von Solothurn bis
Aarburg 3 Batzen, von Aarburg bis Brugg 4 Batzen,
von Brugg bis Klingnau 1 Batzen. Es ist begreiflich,
dass dabei die Berner Schiffleute mit denjenigen
Von Solothurn, Aarburg, Olten und Brugg sehr oft
in Differenzen gerieten. Besonders viel zu schreiben
und zu reden gaben die verwidelten Zollverhaltnisse
i Solothurn, Wangen und Aarburg.

Die grossten Transportartikel waren Salz und

orn. Das burgundische Salz, das nach Luzern,
den Waldstitten und Ziirich bestimmt war, wurde
auf der Aare zuerst bis Aarau und spéter bis Brugg
gefiihrt und von hier dann auf dem Landwege an
Seinen Bestimmungsort. Es wurde aber auch um-
8ekehrt viel bayrisches Salz von Brugg nach Bern,
reiburg und Neuenburg transportiert. Mehrmals
Teklamierte die Salzdirektion von Freiburg, dass in
der Niederlage Brugg viel bayrisches Salz liege, das
Wegen Mangel an Schiffen nicht weitergefiihrt wer-
€n konne. Auch der Salzfaktor von Brugg klagte,
€r habe sich zur Abfiihrung des Salzes mit grossen
Osten der Landfuhre bedienen miissen.

Vom Mai 1783 bis zum 20. Oktober wurden

beisPielsweise 208 Fass Salz zu Wasser und 111 zu
and aufwarts gefiihrt.

£ Noch eines interessanten Bauwerkes miissen wir
"™Wahnung tun: des Kanals d'Entreroche, die
erbindung zwischen Neuenburger- und Genfersee.
M Jahre 1636 bildeten einige Waadtlander und hol-
INdische Herren eine Gesellschaft zum Zweds, eine
3nalverbindung zwischen dem Neuenburger- und

Genfersee zu sdhaffen. 1637 erteilte die bernische
Regierung die Konzession und 1640 wurde der Kanal
eroffnet. Die Kosten betrugen 400,000 fl., er konnte
aber wegen Geldmangel nur bis etwa eine Stunde
oberhalb Entreroches vollendet werden. Einer Be-
schreibung kann man entnehmen, dass der Kanal
sehr unrationell gebaut worden war. Es waren ur-
spriinglich 18 Schleusen vorhanden, aber nur etwa
11 in Gebrauch und alle in schlechtem Zustande.
Eine Schleuse oberhalb d'Entreroches diente dazu,
das Wasser aufzustauen, bis die geladenen Schiffe
in d'Entreroches zur Abfahrt bereit waren. Dann
wurde die Schleuse gedffnet und die Schiffe fort-
geschwemmt. Eine andere Schleuse leitete das
Wasser nach dem Genfersee oder nach d'Entreroches.
Die ganze Kanallange wird auf 3000 Klafter ange-
geben. Transportiert wurden hauptsachlich Wein,
Salz und Korn, dann Eisen, Draht und Tabak.
Gegen Ende des XVIII. Jahrhunderts ist der Verkehr
stark zurlickgegangen, hauptsachlich deswegen, weil
zwischen Morges und d'Entreroches keine gute
Strasse bestand. Von 1750—1770 brachte der Kanal
in sieben Jahren Verluste von 413 fl. und in drei-
zehn Jahren Gewinne von zusammen 51,706 fl., das
ergibt pro Jahr einen Reingewinn von 2335 fl.

Im Jahre 1772 versuchten die Kanalinhaber den
Kanal der bernischen Regierung um die Summe von
32,650 fl. zu verkaufen. Diese ging aber auf das
Anerbieten nicht ein und der Kanal ist dann schliess-
lich ganz verfallen und teilweise zur Austrodinung
des Mooses verwendet worden.

Noch im Jahre 1836 belief sich der Transit von
Yverdon nach Solothurn auf zirka 156,000 Zentner.
Die Landfracht betrug 8 Rappen pro Stunde und
Zentner, die Wasserfracht 3,7 Rappen, und doch war
ein grosser Teil des Transits auf die Route iiber den
,Canal Monsieur” durch Burgund tibergegangen. Es
wurden daher in den Jahren 1820—1840 ausser-
ordentliche Anstrengungen gemacht, eine Wasserver-
bindung von den Juraseen nach Basel, Ziirich und
Luzern zu schaffen und sogar eine Aktiengesellschaft
zu diesem Zwedke gegrindet. 1824 fand zwischen
Waadt, Bern, Neuenburg und Aargau eine Konferenz
statt. Aber die grossen Projekte scheiterten alle an
der Frage der Juragewasser-Korrektion, die damit
verkniipft war.

Die Schiffahrt auf der Reuss hat wohl ihrer
Frequenz nach neben den ubrigen Wasserstrassen
den bescheidensten Platz eingenommen. Wir finden
das begreiflich, wenn wir den Lauf dieses Flusses
in Beriicksichtigung ziehen. Es gibt vielleicht, mit
Ausnahme der Aare von Thun bis Bern und des
St. Galler-Rheins keinen Flusslauf in der Schweiz,
bei dem so unglaublich viel Wuhrungen gebaut wur-
den, wie an der Reuss. Die Urkunden erzahlen uns,
dass sich die beidseitigen Uferanstdsser mit Strich-
wuhren, Schupfwuhren, Schwellwuhren und wie sie
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alle heissen, geradezu bekampft haben. Sehr oft
kam es vor, dass solche Wuhrungen néchtlicher
Weise weggerissen und Gegenwuhre erstellt wurden.
Als Rottenschwil und Hermetschwil einmal versuchten,
der Reuss vermittelst eines Durchschnittes auf der
gegeniiberliegenden Seite einen geraden Lauf zu geben,
antworteten die von Unterlunkhofen: ,Man soll der
Reuss ihren natiirlichen Gang lassen, werden sie
dann beschadigt, nun, so missten sie’s an sich selbst
tragen, nicht anders als wenn sie ein Hund gebissen
hatte.“ Es ist begreiflich, dass auch die Schiffahrt
schwer unter diesen Zustanden zu leiden hatte. Die-
jenigen, welche den Kampf um die Augst-Wyhler-
Schleuse gefiihrt haben, mogen sich trosten, es ist
frither nicht besser gewesen.

Als Normalbreite der Reuss galten 225 Fuss, in
Streitfallen galt der Grundsatz, dass das Reussbett
in der Mitte auf einen Drittel des rechten Runses
fir die Schiffahrt offen bleiben miusse.

Die Schiffahrt auf der Reuss von Luzern abwarts
war in erster Linie bedingt durch den Transit-Ver-
kehrmit dem Gotthard. Das wichtigste Aktenstiidk ist
wohl der Freiheitsbrief, den Rudolf IV. von Oster-
reich im Jahre 1361 den Luzernern erteilt hat. Er
hat folgenden Wortlaut: ,Wir, Rudolf 1V, Herzog
von Osterreich, der Rat und die Biirger der Stadt
Luzern haben das Recht, dass sie mit Leuten und
Gut allen Zolls frey und ledig sein und fahren mogen
und zwar vom St.Gotthardsberg tiber Land gen Reiden
und iiber Wasser gen Windisch.”

Die Ausiibung der Schiffahrt lag ganz in den Han-
den der sogenannten Niederwasser-Schiffleute
von Luzern. Man unterschied drei Arten von Schiffen,
grosse Schiffe, mittlere oder Burdisschiffe und Waid-
linge. Vor der Abfahrt in Luzern wurden die Schiffe
genau kontrolliert. Neben Personen wurde haupt-
sachlich Transitgut gefithrt und zwar nahm Reis die
erste Stelle ein. Die &lteste Schiffahrtsverordnung
stammt aus dem Jahre 1586. Sie wurde gesetzt,
damit die Kaufleute auf der Reuss bleiben mdgen
und die Giter nicht wie bisher lange stille liegen.
Die Niederwasser miissen ein Zollschiff selbst halten
und sind verpflichtet in erster Linie die Giiter in der
Sust wegzufithren und dann das Reis. Solange Giiter
und Reis da sind, diirfen sie weder Kase noch Butter
laden, damit die Kaufherren nicht gesdumt werden.

In spatern Verordnungen wird die Schiffahrt auf
Ostern bis Michaeli festgesetzt. Ferner wird den
einheimischen und fremden Fuhrleuten verboten, Reis
auf der Achse zu fithren, und die Schiffleute ver-
halten, das Reis wegzufiihren, sobald sich 100 Sadke
angesammelt haben, immerhin spatestens in fiinf
Wochen. Geschieht das nicht, so wird das Reis auf
die Achse gegeben. Wenn aber ein Fuhrmann vor-
gibt, er fithre Reis nach Bern oder Solothurn und
fahrt es nach Basel, dann muss er den Schiffleuten
den Lohn geben, wie wenn sie die Fuhr ausgefiihrt

hatten. Eine Schiffladung konnte bis 120 Reissacke
enthalten. Nur an den Messen in Zurzach war es
den Schiffern gestattet, beliebige Waren zu fiihren.
In einer Verordnung vom Jahre 1739 wird den
fremden Schiffern, welche Waren die Reuss hinauf
nach Luzern bringen, verboten, Riidkladung zu nehmen,
ausgenommen, wenn wenig Ware da ist. Dann haften
die Luzerner auch fiir die fremden Schiffleute unter
Regress-Vorbehalt. Eine Person oder ein Zentner
Ware bis Klingnau kostete 30 Schilling und bis Basel
1 Gulden und 10 Schilling. Vor Anfang der Schiffahrts-
periode hatten die Schiffleute die Reuss zu inspi-
zieren.

Klagen der Schiffleute waren bei den primitiven
Schiffahrtseinrichtungen natiirlich haufig, ebenso
Klagen der Schiffleute wegen Zoll-Plakereien. Man
konnte iiber diese Zollstreitigkeiten in Mellingen,
Bremgarten, Klingnau, Waldshut, Laufenburg, Sak-
kingen, Rheinfelden, Basel und Breisach ganze Bande
schreiben. Die Einnahmen aus dem sogenannten
Geleit kamen in die Geleitsbiichse und ihr Inhalt
wurde jeweils an der Jahresrechnung verteilt oder
fir Strombefahrungen und Korrektionen verbraucht.

Noch eine interessante Episode mag aus der
Wende des XVII. Jahrhunderts erwdahnt werden. Ein
burgundischer Edelmann, Namens Dromec, hatte eine
Maschine erfunden, mit der man mit grosser Leichtig-
keit auf den Fliissen auf- und abwirts fahren kénne.
Wir finden ihn mit seiner Erfindung in Basel, Bern,
Zirich und Luzern, wo er den Réaten iiberall grosses
Kopfzerbrechen verursacht hat. Der Rat von Luzern
setzte einen besondern Ausschuss ein, der die Sache
auf das gewissenhafteste priifte. Man fiirchtete vor
allem, dass die Landfuhre ganz vernachlassigt werde,
dass Mangel an Pferden eintrete usw. Dann hat
man aber die Bewilligung doch erteilt, und ihm
spater sogar das luzernerische Biirgerrecht geschenkt.
Was aus der Erfindung geworden ist weiss man nicht.
Der Ziircher-Rat erkannte einstimmig wegen ver-
schiedener Bedenken, dem Gesuch nicht zu ent-
sprechen. ,Er soll seine Kunst anderswo probieren.”
Die Erfindung scheint allen Anzeichen nach ein ziem-

lich unrithmliches Ende genommen zu haben.
(Schluss folgt.)

Das Wasserwerk Eglisau.
I1.

Wassermengen, Gefille und Kraftleistung.

In der nachstehenden Tabelle sind die dem Pro-
jekt fiir die hauptsachlichsten in Betracht fallenden
Wasserstinde zugrunde gelegten Beobachtungsdaten
und Rechnungsresultate zusammengestellt *):

*) Die in dieser Beschreibung angegebenen Koten be-
ziehen sich auf das schweizerische Prazisionsnivellement. Nadch
diesem Nivellement hat der Nullpunkt des Pegels Rheinsfelden
die Kote 333,796 m ii. M.
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