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erstellt der Kanton nun einen Entlastungsstollen, der vom Schiffskanal her
unterhalb des Kraftwerks in die Aare einmundet. Am 12. Juli 2007 wurde
im Selveareal mit dem Bau begonnen, der Durchstich beim Bahnhofplatz
soll im Frithling 2008 erfolgen.!”

3. Wasser als Reise- und Transportweg

Die Bedeutung der Stadt Thun fiir Schifffabrt und Flosserei

Bis ins 19. Jahrhundert war es mithselig, auf den damals holprigen und zum
Teil schlecht gepflegten Landstrassen zu reisen oder Waren zu transportie-
ren. Deshalb waren die Seen und Fliisse wichtige Reise- und Handelsverbin-
dungen. Die Aare und der Thuner- und Brienzersee waren im Ancien Ré-
gime die wichtigste Verbindung von Bern ins Berner Oberland, weil es hier
nur wenig Fahrstrassen gab. Die Stadt Thun war Hauptzollstatte fiir alle
Waren aus dem Oberland und durfte mit keinem Handelsartikel umfahren
werden. Der wichtigste Handels- und Umschlagplatz der Stadt war vom
Mittelalter an bis ins 19. Jahrhundert der Sinneplatz, denn er befand sich an
der Schnittstelle zwischen See- und Flussschifffahrt sowie zwischen Schiff-

Abb. 4 Fine Reklameschrift des Hotels Freienhof von 1829, zeigt nebst dem Hotelgebiude
kleine Schiffe, welche beim Sinneplatz anlegen.
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und Landtransport. Die Waren, die frither vom See auf Schiffen und Kih-
nen hergebracht wurden, hat man hier verzollt und gewogen.!® Ausserdem
mussten sie fiir den Weitertransport aareabwarts auf Flussschiffe umgela-
den werden, auf die 13 bis 14 Meter langen Bern-Weidlinge aus Fichtenholz.
Im Ancien Régime waren fiir den Warentransport auf dem Brienzer- und
Thunersee die Oberlander Schiffsleute zustindig. Fur die Strecke Thun-
Bern Gibernahmen die Thuner Schiffsleute die Verantwortung.!?

Zudem war Thun seit dem Mittelalter Durchgangsstation fiir Holz-
flosse, denn der Wasserweg war die bequemste und billigste Art, Holz zu
transportieren. Ab dem 17. Jahrhundert erliess der Staat Bern Bestimmun-
gen, die den Holzschlag und die Flosserei reglementierten, damit die Walder
im Oberland nicht tibernutzt wurden. Vor allem aber sollten die Erlasse die
Holzversorgung der Hauptstadt sichern. Wie wichtig das Holz fiir Bern
war, zeigt sich daran, dass auf der Aare unterhalb der Stadt Bern der Holz-
verkehr klein, oberhalb aber gross war. Noch um 1840 gingen durchschnitt-
lich pro Jahr gut 33000 Stamme Bauholz durch Thun. Nach dem Bau der
Eisenbahnstrecke Bern-Thun von 1859 nahm die Flosserei zwischen Thun
und Bern langsam ab. Die Stadt Thun war auch selber Holzkonsumentin, es
gab hier verschiedene Lande- und Lagerplatze fiir Holz. An diesen Stellen
befanden sich meist Gewerbebetriebe, die das Holz entweder als Brenn-
material brauchten oder es verarbeiteten.2?

Abb.5 Bisweitins 19. Jahrhunderthinein wurde das Holz aus dem Alpenraum auf dem Was-
serweg ins Unterland transportiert. Die Radierung von Jakob Lorenz Riidisiihli (1835-1918),
die um 1870 entstanden ist, zeigt einen Flosser auf der Aare vor dem Schloss Schadau.



Die Thunerseeschifffabrt

Der Schiffsverkehr auf dem Thunersee hatte im Ancien Régime lediglich
regionale Bedeutung. Bevor es Dampfschiffe gab, dienten Ruder und Segel
als Fortbewegungsmittel. Aut dem Thunersee gab es in den ersten Jahr-
zehnten des 19. Jahrhunderts 15 grosse Lastschitfe, die 300 bis 600 Zentner
fassten, sowie 30 bis 35 kleine Boote, die neben Waren auch Reisende befor-
derten. Ein weiteres Schiff verkehrte fahrplanmaissig als Postschiff und nahm
bei Bedarf auch einige Passagiere mit.2! Im Sommer arbeiteten etwa 130,
im Winter etwa SO Minner als Schiffer. Als im ausgehenden 18. Jahrhun-
dert der Tourismus seinen Anfang nahm, konnten die Schiffsleute vorerst
profitieren, doch langerfristig fithrte er zum Niedergang ihres Gewerbes.

Die Brider Johann Jakob Knechtenhofer (1790-1867), Johannes
Knechtenhofer (1793-1865) und Johann Friedrich Knechtenhofer (1796-
1871), die 1833/34 das erste Hotel in Thun gebaut hatten, setzten 1835 ein
erstes Dampfschift, die «Bellevue», auf den See. Schon bald zogen die Rei-
senden das Dampfschiff den kleinen Ruderbooten vor, denn dieses war
schneller, bequemer und auf thm befand sich sogar ein Restaurant. Im ers-
ten Betriebsjahr beforderte die «Bellevue» schon 22784 zahlende Passa-
giere.22 Damit verloren viele Schiffer ihren Verdienst. Einige bekamen Ar-
beit in der Deckmannschaft auf der «Bellevue», manche versuchten,
weiterhin als Ruderer zu arbeiten oder verzichteten auf ihren bisherigen
Erwerb, der nur noch wenig einbrachte.?3

Ein Reisefiithrer aus der Mitte des 19. Jahrhunderts nahm die Etablie-
rung der Dampfschifffahrt aut dem Thunersee und das allmihliche Ver-
schwinden der Ruderboote als bedauerlichen landschaftsasthetischen Ver-
lust wahr: «diese Schifflein mit roth und weissem Dache, die treuherzigen
Schiffer und die hiibschen Schifferinnen, von Dichtern so oft und zuweilen
so schon besungen — sie sind im Begriff, auf unsern schonen Seen jenen
furchterlichen Dampfschiffen zu weichen, die so wenig mit den herrlichen
Scenen harmonieren, die sie umgeben, und die sie uns eben nur lange genug
zeigen, um uns bedauern zu lassen, dass wir sie nicht linger geniessen
konnen.»24

Die erste Dampfschifflindte erstellten die Gebriider Knechtenhofer bei
ithrem Hotel Bellevue in Hofstetten. Mit der Er6ffnung der Liandte beim
Freienhof 1856 fuhren die Dampfschiffe bis an die Innenstadt heran. Damit
verknappte sich der Platz im Aarebecken, denn hier verkehrten zahlreiche
kleinere Marktschiffe, die auf der rechten Flussseite anlegten und entladen
wurden, so zum Beispiel bei der Lauitorlandte, aber auch weiter hinunter
bis zur Miihle. Zudem wurde auch Holz durch das Aarebecken geflosst.
Damit sich die Dampfschiffe, die Flosse und die Transportschiffe nicht in
die Quere kamen, erliess der Regierungsstatthalter Vorschriften, wie sich
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die verschiedenen Schiffstypen zu verhalten hatten. 1857 beispielsweise
wurde in den Sommermonaten, wenn die Dampfschiffe unterwegs waren,
zwischen sechs Uhr morgens und sechs Uhr abends das Befahren des Aare-
beckens mit grossen Last- und Aareschiffen sowie das Flossen verboten.
Kleine Schiffe durften auch tagsiiber verkehren, mussten allerdings beim
Herannahen eines Dampfschiffes sichere Landepldtze aufsuchen. Die
Dampfschiftfgesellschaft hatte Abfahrt und Ankunft ihrer Schiffe zehn
Minuten vorher mit Flaggen bei der Schifflandte und der Sinnebriicke anzu-
zeigen.2s

Die Auswirkungen des Eisenbahnbaus auf die Thunerseeschifffahrt

Der Bau der Eisenbahnstrecke Bern-Thun schloss die Stadt 1859 an das
schweizerische Eisenbahnnetz an. Gegen den Widerstand der Centralbahn-
gesellschaft setzten die Thuner durch, dass der erste Bahnhof 1859 bei der
Allmendbriicke zu stehen kam. So mussten Durchreisende die ganze Stadt
in der Langsrichtung durchqueren, um zur Landte beim Freienhof zu gelan-
gen. Diese Situation mochte zwar der Stadt wirtschaftliche Vorteile bringen,

RO LA, i . E; g

Abb. 6 Bahnhof und Schifflandte Scherzligen 1919. Reisende ins Berner Oberland wech-
selten ab 1863 in Scherzligen von der Eisenbahn auf das Dampfschiff, meist ohne der Stadt

Thun einen Besuch abzustatten. Der heutige Bahnhof Thun und der Schiffskanal entstanden
erst 1920-1925.



war jedoch fur Reisende dusserst unbequem. Deshalb wurde schon 1863,
gegen den Widerstand der Thuner, ein Personenbahnhof mit direktem
Schiffanschluss in Scherzligen eroffnet. Von nun an liessen die ins Oberland
reisenden Touristen die Stadt Thun meist links liegen. Die Freienhoflindte
blieb noch bis 1904 bestehen, die Landte Thun-Hofstetten wurde 1925 in
Thun Kursaal umbenannt.26

Als ab 1893 die Bahn direkt nach Interlaken fiithrte, verlor der Schiffs-
verkehr auf dem Thunersee massiv an Bedeutung und diente nun vor allem
dem Ausflugstourismus. Das Umsteigen in Thun von der Eisenbahn auf das
Schiff war unattraktiv. Dies hatten sich die Thuner selbst eingebrockt, weil
sich der Hauptbahnhof Thun immer noch bei der Allmendbriicke befand.
Das «Thuner Blatt» zitierte 1911 den «English Herold», der sich iiber die
Verkehrsverhiltnisse in Thun ausgelassen hatte: «Wenn Reisende in Thun
(Hauptbahnhof) ankommen, steigen sie oft aus, in der Meinung, die Seesta-
tion erreicht zu haben. Wenn sie schnell genug sind, kénnen sie vernehmen,
dass sie noch zwel, drei Minuten weiterfahren miissen, bevor sie an Bord der
Schiffe gelangen konnen; aber ist das Gliick gegen sie, sehen sie den Zug
abfahren und werden beides vermisst haben: Zug und Schiff.»2”

Wollte Thun als Tourismusort konkurrenztahig sein, musste die Situa-
tion grundlegend verbessert werden. Es brauchte einen Bahnhof, der sowohl
in Stadtnahe lag wie auch den direkten Anschluss an die Schifffahrt ge-
wahrleistete. In den jahrelangen Diskussionen und Planungen zeigten sich
zwei grundsatzlich verschiedene Positionen: Die Stadt Thun, der Verkehrs-
verein und die Hoteliers in Hofstetten wiinschten sich Bahnhof und Lindte
in der Ndhe der oberen Schleuse, wo sich die Stadt mit Schloss und Kirche
von der schonsten Seite prasentierte. Die Eisenbahn- und die Dampfschiff-
gesellschaften setzten hingegen auf einen Stichkanal, der den zukiinftigen
Bahnhof mit dem See verbinden sollte. Erst zu Beginn der 1920er-Jahre
einigte man sich auf die zweite Losung, die zugleich ein stidtebauliches
Grossprojekt war: Der Bahnhof wurde an die heutige Stelle verschoben, die
neuen Geleiseanlagen, die drei Unterfithrungen, die Bahnhotbriicke, die
Bahnhofstrasse und der Bahnhofplatz gebaut und der Schiffskanal ausgeho-
ben, der 1925 eroffnet wurde.

Im 20. Jahrhundert diente die Thunerseeschifffahrt weiterhin vor allem
dem Tagesausflugsverkehr. Nach den schweren Krisen wihrend der beiden
Weltkriege erlebte sie ab den 1950er-Jahren einen neuen Aufschwung. 1956
beforderte sie erstmals tiber eine Million Passagiere. Die Schiffsflotte, die
seit 1913 der BLS gehorte und von ihr stetig erneuert wurde, umfasste 1960
acht Motorschiffe und drei Raddampfer.28 1971 rangierte die BLS das letz-
te Dampfschiff aus, die Blumlisalp aus dem Jahr 1906. Wahrend bisher die
Verschrottung alter Thunerseedampfer kaum eine Zeitungsnotiz wert war,
formierte sich diesmal Widerstand. Einige Dampfschifffreunde setzten sich
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im Verein «Pro Dampf», spiter in der Genossenschaft Vaporama fur die
Rettung des Raddampfers ein. Die BLS hingegen scheute die Kosten einer
Wiederinbetriebnahme, und auch das Schiffspersonal zeigte sich skeptisch.
Nach einem jahrelangen Seilziehen gelang es der Genossenschaft Vaporama
jedoch, den stolzen Salondampfer vor der Verschrottung zu bewahren, zu
restaurieren und 1992 wieder in Betrieb zu nehmen.2?

Die Aareschifffabrt

Wie aut allen Wasserstrassen transportierten die Flussschiffer auf der Stre-
cke Thun—Bern vor allem schwere Giiter wie Baumaterialien, Kohle, Fisser,
Topferwaren, Wein und Schnaps, Korbe, landwirtschaftliche Produkte und
sogar lebende Tiere. Auch Passagiere reisten mit; vom 1. Juli bis Ende
Dezember 1825 waren es 6162 Personen. In derselben Zeitspanne kamen
insgesamt 623 Schiffe von Thun her in Bern an, davon waren 592 Bern-
Weidlinge.3? Zwei Meister, der Meisterknecht und ein weiterer Knecht ru-
derten und steuerten die Weidlinge. Die Schiffe fuhren nicht nur bernwarts,
die Schiffsleute zogen sie auch flussaufwarts nach Thun zuruck. Dabei fihr-
ten sie vor allem Wein und Brotgetreide mit.?! Das noch im 19. Jahrhundert
gultige Reglement zur Schifffahrt zwischen Thun und Bern stammte aus
dem Jahr 1681. Darin waren verschiedene Sicherheitsmassnahmen festge-
legt. Aufseher in Thun, die der Thuner Schultheiss ernannte, hatten jeden
Weidling vor der Abfahrt zu inspizieren. Sie kontrollierten, ob die Schiffs-
leute niichtern waren, die Schiffe zu den im Reglement festgelegten Zeiten
abfuhren, nicht uberladen waren und ob die Tarife eingehalten wurden.

Fir kostbare Waren bevorzugte man den Landweg, auch wenn dies
teurer war, denn der Flusstransport war gefahrlich. Bei Unfillen gingen oft
Waren verloren, wie im Dezember 1838 in Thun: Ein Schiff, das nach Bern
fahren wollte, wurde quer an die Britschen der Schleuse getrieben und ken-
terte, weil ein Nagel der Ruderbefestigung gebrochen war. «Allerleir Waa-
ren, als Kase, Nisse, Holz usw. trieben die Aare hinunter, mehreres konnte
gerettet werden, das Schiff selbst ist bos zugerichtet. Doch was die Haupt-
sache ist, die Schiffsleute konnten sich retten.»32 Die Situation bei den
Schleusen in Thun war besonders heikel. Hier verunfallten immer wieder
Schiffe, entweder weil die starke Stromung sie von oben an die Schleuse
drickte, oder weil sie in die starken Wellen unterhalb der Schleuse gerieten.
Die Schiffe nach Bern legten deshalb normalerweise weiter flussabwirts bei
der Allmendbricke ab.

Auch auf der Strecke zwischen Thun und Bern verunfallten noch im
19. Jahrhundert jahrlich vier bis sechs Schiffe.33 Die Aare war nicht kanali-
siert, sondern bahnte sich ihren Weg nach den Gesetzen der Natur. Wenn
der Wasserstand schwankte, veranderte sich auch der Flusslauf. Manche



Stellen waren bei hohem Wasserstand nur mit grosser Vorsicht befahrbar,
andere waren hingegen bei Trockenheit zu seicht fir die Schifffahrt. Von
den unbefestigten Ufern rutschten Baume ins Wasser, die zu kaum sicht-
baren Hindernissen werden konnten. Auch die Gewerbetreibenden entlang
der Aare erschwerten die Schifffahrt, indem sie Schwellen in den Fluss hin-
ausbauten und Wasser fur ihre Wasserwerke abzweigten. Dies war ein stian-
diger Konfliktherd. Deshalb durften nach dem Gesetz tiber die Wasserbau-
polizel von 1834 Verinderungen an den Ufern von floss- und schiffbaren
Flissen nur mit Bewilligung des Regierungsrates vorgenommen werden. 34

Normalerweise wurden die Schleusen in Thun mehrmals wochentlich
an vorher bestimmten und bekannt gegebenen Schiffstagen geoffnet, damit
an diesen Tagen der Wasserstand der Aare fir die Schiffe hoch genug war.
Dies ermoglichte regelmaissige Fahrten nach Bern, meist am Montag, Mitt-
woch und Samstag. Bei der Handhabung der Schleusen in Thun wurde vor
allem auf die Interessen der Aareschifffahrt Riicksicht genommen, weniger
auf die der Fischer oder der Wasserwerkbesitzer, die Interesse an einem
gleichmissigen Wasserstand hatten.3S Nach der Aare-Zulg-Korrektion ab
den 1870er-Jahren und der Errichtung der Aarefille im Schwibis waren
sowohl die Flosserei wie der Schiffsverkehr zwischen Thun und Bern nicht
mehr moglich. Dies warf jedoch keine grossen Wellen, weil seit 1859 die
Waren vor allem mit der Eisenbahn transportiert wurden. Die Reisenden
bevorzugten ohnehin dieses ungefihrlichere und bequemere Verkehrs-
mittel.

4. Wasser fiir Gewerbe und Industrie

Fischerei: Nahrung aus dem Wasser

In der frithen Neuzeit tibten der Thuner Schultheiss und die Stadt Thun
gemeinsam die Gerichtsbarkeit tiber den Thunersee aus und kiimmerten
sich um die Verwaltung des Sees.’¢ Davon betroffen waren nicht nur die
Schiffer, sondern auch die Fischer, die in den Dorfern am See wohnten und
die Fischerei meist als Nebenerwerb zur Landwirtschaft betrieben. Auch in
Hofstetten und Scherzligen waren Fischer ansassig. Ab 1617 vereidigte der
Thuner Schultheiss jeden Frithling vier Seevogte, welchen die Polizeifunk-
tion auf dem See oblag. 1691 wurden zudem zwei Mitglieder des Thuner
Rats als Oberaufseher tiber die Fischerei bestimmit.

Die Fischer kannten verschiedene Fangmethoden. Verbreitet war auf
dem See und der Aare das Fischen mit Stellnetzen, die am Ort, wo sie gesetzt
wurden, verblieben. Sie bildeten senkrechte Netzwinde, in denen sich die
Fische auf ihren tiglichen Wanderungen verfingen.3” Zugnetze, die so ge-
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