Z.ur Flussschiffahrt im Alten Bern

Wasserwege, Schiffe und Organisation

Von Alfred Bretscher

Die Gewisser

Die Aare war ein bedeutender Handelsweg der Stadt Bern zu einer Zeit, als der
Transport — vor allem schwerer Massengtiter wie Wein, Getreide oder Salz — auf
den schlechten Strassen miuhselig war. Nach der Eroberung der Waadt wurden
auch die Juraseen und ihre Verbindungen mit der Aare, namlich Broye und Zihl,
wichtige Teile des Netzes von bernischen Wasserwegen.

Dre Aare

Die Aare war von Brienz bis Thun mit Ausnahme der Verbindung zwischen den
beiden Seen schiffbar. Das Hindernis bei Interlaken war von Menschenhand
errichtet und zeugt von den Interessenkonflikten zwischen Fischern und Schif-
fern. Die Klosterleute von Interlaken hatten einen Fischrechen quer iiber den
Wasserlauf gebaut. Trotz mancher Streitigkeiten hielten sie daran fest. Als das
Kloster in der Reformation aufgehoben wurde, gingen die Rechte des Klosters
an Bern tiber, das nattrlich ebenfalls an Fischfang und Wasserkraft interessiert
war. Die Verhiltnisse verbesserten sich somit nicht. In den Reformations-
unruhen 1528 wurde die Schwelle durch die Oberhasler beschéddigt. Sie waren
ndamlich auch an der Entfernung des Bauwerks interessiert, verursachte dieses
doch durch den Riickstau eine Erhohung des Brienzerseespiegels um 2 Meter
und damit eine Versumpfung bis nach Meiringen.! Doch erst 1864 wurden die
Schwellen entfernt und der Brienzersee tiefergelegt.

Eine schmale Liicke gestattete den Flossen die gefihrliche Durchfahrt durch
das Hindernis. Die Schiffer mussten jedoch ihre Ware ausladen. Fuhrleute
transportierten sie bis nach Neuhaus, wo sie erneut auf Schiffe verladen wurden,
um nach Thun gefiithrt zu werden. Die Organisation des Transportes lag in den
Hinden der Landschaft Interlaken und der Gemeinden rund um den Brienzer-
see. Diese Korporation bestimmte jeweils fiir beide Seen je einen Fihrmann in
der Tracht (bei Brienz) und im Neuhaus (bei Unterseen) sowie die Fuhrleute auf
dem Boédeli. Mit dem «Erneurten Schiff- und Fuhr-Reglement, von Thun bis
nach Meiringen» griff 1757 die Berner Obrigkeit ordnend und reglementierend
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in den Verkehr zwischen Meiringen und Thun ein.? Der Transport eigener
Giter durch Private war allerdings davon nicht betroffen. Anfangs war der
Giiterverkehr wichtig, spater gewann der Personenverkehr an Bedeutung. In
Thun musste dann auf die Bern-Weidlinge umgeladen werden. Bereits 1308 wird
der Freienhof als Umschlagplatz erwihnt.* Hier ibernahmen die Thuner Schiff-
leute den Transport.

Von Thun nach Bern

Die Aare zwischen Thun und Bern war nicht einfach zu befahren. Ihr Weg, den
sie sich, den Gesetzen der Natur gehorchend, durch die Landschaft bahnte, war
weder ungefihrlich noch unverdnderlich. Jeder Wechsel des Wasserstandes
verdnderte die Lage: Ein Fahrweg, der in der letzten Woche noch benutzbar war,
konnte jetzt nur mit halber Ladung oder tiberhaupt nicht mehr befahrbar sein,
nur weil es lingere Zeit nicht mehr geregnet hatte. Andererseits konnte ein
Anstieg des Wasserstandes gewisse Flussabschnitte so gefahrlich machen, dass sie
nur mit grosster Vorsicht und tiberlegenem Koénnen befahren werden konnten.
Vom unbefestigtem Ufer losgerissene Baume, vor allem Baumstriinke, machten
die Fahrt unerwarteterweise plotzlich gefihrlich. Der Freiheitsbrief der Schiff-
leute spricht denn auch von «verborgenen Stocken, die da verleit», und spricht
die Schiffer von ihrer Haftung frei, wenn ein Unfall trotz guter Schiffithrung
wegen solcher Hindernisse geschah.*

Bern musste ofters seine Amtleute auffordern, die Wasserwege von solchen
Hindernissen zu befreien. Die Ratsmanuale enthalten eine ganze Reihe von
Raumungsbefehlen. 1490 erging «ein offnen brief an die von Miunsingen, das
Mh. bevelchen, die boum in der Ar bi der Spicherflu zu rumen ... ». Schon im
ndchsten Jahr wurden die von Wichtrach aufgefordert, « ... die boum, so in der
Ar ligen und die giiter swellen, abzuhowen und fiirer zu wisen».? Es wiirde zu
weit fithren, alle Raumungsbefehle hier aufzuzihlen. Solche Rdumungsbefehle
richteten sich entweder an die Anstosser, an die Amtleute oder direkt an die
Schiffleute, die aber auf die Unterstiitzung der Amtleute zdhlen durften.

Auch der Fischfang, der Schutz des Grundbesitzes vor Uberschwemmung und
vor allem die Ausniitzung der Wasserkraft stellten der Schiffahrt Hindernisse in
den Weg. Wollte man die Kraft des Wassers fir Miihlen, Sdgen, Stampfen und
Schleifen nutzen, bedingte dies meistens einen Eingriff in den freien Lauf des
Wassers und damit eine Erschwerung der Schiffahrt. Der Staat, an beiden Seiten
interessiert, vermittelte.

So vertiigt 1509 der Rat von Bern: «An Schultheiss von Thun, mit den miillern
zu verschaffen, die Schwellen uffzetuend und nitt das wasser zu swellen, damit
die schiffliitt megen varen und wasser haben.»® Andererseits klagten im Jahre
1641 die Mdller, dass sie durch das Offenlassen der Schleusen geschidigt wiir-
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Lauf der Aare unterhalb von Thun um 1825. Ausschnitt aus der Karte von J.J. Oppikofer
iber den Lauf der Aare von Thun bis Bern, 1826, ohne den projektierten Kanal. (Beilage
zu: Die Geschichte der Correktion der Aare zwischen Schiitzenfahr und Elfenau [Zwischen
Miinsingen und Bern.] Bern 1876.)

den, ja sogar das Lehen verlieren konnten. Sie forderten daher, dass sie bei
Wassermangel sogar neue Schwellen schlagen dirften. Das lag natirlich gar
nicht im Interesse der Schiffahrt, die bei niedrigem Wasserstand ohnehin mit
Schwierigkeiten zu kampfen hatte. Noch im gleichen Jahre entschied Bern: «Die
schwellen in der Ahr zu Thun sollen bis Simonis jeden Tag oben bleiben, jedoch
wann die Miihlenen ihren fortgang nit haben wiirden, mag ein Amtsmann nach
Nothdurft Schwellenen schlagen.»” Im Schleusenreglement aus dem Jahre 1762
wird die Schiffahrt nicht explizit erwidhnt.? Sein Hauptzweck scheint die Regu-
lierung des Thunersees zu sein. Dazu war ein Sommer- und ein Winterpegel,
markiert mit einer an Pfihlen angebrachten Barenmarke, vorgesechen. Dem
Fischfang wurde insofern Rechnung getragen, als die Schleusenéffnung nur
allmahlich geschehen sollte, damit der «Saamen» (= Laich) nicht ruiniert werde.

Schon kurz nach Thun, bei Amsoldingen und Uttigen, gefihrdete der unre-
gelmissige, verzweigte Aarelauf mit seinen Kiesbdnken die Schiffahrt. Dazu kam
noch die Bedrohung durch die Uttigenfluh. Dort ercignete sich am 27. Septem-
ber 1679 ein Unfall, der den Bernburger Jacob Mertz und andere, unbekannte
Personen das Leben kostete. Ein Schiffsknecht war der einzige Uberlebende, der
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aber tiber den Unfallhergang nicht mehr aussagen konnte, als dass eben das
Schift mit vielen Passagieren untergegangen sei. Aufschlussreicher waren die
Aussagen von Ziegelschiffleuten. Sie berichteten, dass ein grosses «Waldwasser»
Kies aufgeschiittet und damit den Lauf des Fahrwassers gegen die Fluh gerichtet
habe, wo bei dem niedrigen Wasserstand zu der Zeit des Unfalls spitze Felsbrok-
ken die Schiffahrt gefihrdeten. Den Schiffleuten sei es nicht moglich, die ver-
setzte Runse wieder in Stand zu setzen.” Dieser Unfall war dann der Ausléser
fiir das Schiffahrtsreglement von 1681, das mit geringen Anderungen bis zum
Niedergang der Schiffahrt auf der Aare Giltigkeit hatte.

Bern ermahnte, die Schiffe nicht — wie das untergegangene — zu tiberladen,
und schickte eine Kommission an den Ort des Unfalls. Was die Leute dort sahen,
beeindruckte sie sehr. Da die Fluh «underschidenliche Spitzen hat», dass also
dort bei niedrigem Wasserstand Felsen «eines halben manns hoch» aus der Aare
aufragten, so dass « ... das Wasser tber hohe Spitz in die Tieffe darunder
gleichsamb wie tber ein Schwellibett hinabflieft, michtig wider auffwallet,
brauft unnd groBe ungestiime Willen erweckt ... .» Ein Schiff, das den richtigen,
kurzen Augenblick, den Wellen auszuweichen, verpasse, komme in grosse Ge-
fahr. Der Berichterstatter hatte sich das nicht nur erzdhlen lassen, er hatte es «by
yngenommenem Augenschein an zweyen ... Weydlingen mit mehreren perschn-
lich gesechen». Trotz grosser Fahrkunst konnten es die Schiffer nicht vermeiden,
«dall dennoch die Willen den hinderen theil der Weydlingen ergriffen und
michtig hineingeschlagen haben».!? Soweit zu den Ursachen des Unfalles. Die
Kommission machte Vorschldge zur Verbesserung der Situation. Ob sie durch-
gefithrt wurden, ldsst sich nicht ermitteln.

Weitere Gefahren lauerten den Schiffern bei den Einmindungen von Zulg
und Kander, deren Geschiebe den Aarelauf oft verdnderten. Die Umleitung der
Kander in den Thunersee 1714 entfernte zwar eine dieser Gefahrenzonen,
fihrte aber zu grossen Schwierigkeiten in Thun. Nachdem schon 1624 Korrek-
turarbeiten!! unternommen wurden, versuchte man nach der Einleitung der
Kander in den Thunersee, den Abfluss der Aare und damit auch die Schiffahrt
zwischen Thun und Uttigen durch einen Kanal sicherer zu machen. Sein Bau
dauerte von 1718 bis 1721. Er bewihrte sich, doch Streitigkeiten unter den
anliegenden Gemeinden, die fir den Unterhalt zu sorgen hatten, fithrten schliess-
lich dazu, dass dem Kanal bloss eine Lebensdauer von zehn Jahren beschert
war.

Auch den weiteren Verlauf der Aare darf man sich nicht als Flussbett mit
wohldefinierten Ufern vorstellen. Kiesbinke, Schwellen zum Betrieb von Miih-
len, Olen und andern Wasserwerken, Schutzschwellen zum Verhindern von
Wassereinbriichen in das Kulturland charakterisierten dieses Teilstiick. Dort, wo
sich der Flusslauf'stark ausweitete und somit der Wasserstand gering war, musste
die Ladung des Schiffes verringert werden, wenn nicht, besonders im Winter,
die Schiffahrt tiberhaupt unmoglich war.
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Der Schwellenstreit von 1748 zwischen Miinsingen und Belp

Ein gut dokumentierter Schwellenstreit zwischen Miinsingen und Belp soll hier
als Beispiel fiir ahnliche Vorkommnisse dienen, welche die Schiffahrt beeintrach-
tigten.'? Der Konflikt wurde ausgelst durch Schwellenbauten der Gemeinden
Belp und Miinsingen nach einem Ausbruch der Aare aus threm gewohnten Lauf.
Die Belper hatten einen Plan vorgelegt, der ithnen eine «Beysteuer» Berns ein-
brachte. Ein Unfall des Flossers Hans Kiienzi aus Uettligen, wobel sein neues
Schift beschadigt wurde, fithrte zu einem Augenschein durch den Venner Otth
und den Ratsherrn Miller. Es wurde namlich «hinderbracht», dass die Belper
den Plan nicht eingehalten, sondern «herentgegen durch ihre gemachte Schwel-
linen, den dortigen Aarerunss also eingeschrinkt, dass die durchfahrenden Schif-
fe die grosste Gefahr laufen missen». Ein Ausschuss von Belp sollte zusammen
mit dem Schwellimeister Steiner folgende ragen abklaren: Warum wurde der
Plan abgedndert? Wer bezahlt dem Kienzi seinen Schaden? Und schliesslich:
Wie kann die Sicherheit der Schiffahrt wieder hergestellt werden? Soweit im
Juni.

Im September wurde den Belpern befohlen, die Schwelle endlich zu 6ffnen,
wie eigentlich schon vor Jahresfrist angeordnet. Die Thuner Schiffleute fiirch-
teten, dass wihrend der Bauarbeiten die Schiffahrt nach Bern ginzlich unter-
bunden wiirde. Deshalb stationierten sie ein Schiff oberhalb, ein anderes unter-
halb der Schwelle, um wenigstens durch Umladen ihre Transporte durchfithren
zu konnen.

Die Gemeinde Miinsingen erhielt nun von Bern den Auftrag, bei giinstiger
Witterung das Aarebett auf der Belperseite wieder freizugeben und «das Grien
einzukdneln, um dadurch die Ab- und Durchfahrt der Schiffen wieder gangbar
und sicher zu machen». Die Belper erhielten 50 Taler Beitrag aus der Deutsch-
Seckelmeisterei. Minsingen wurde aufgefordert, den Belpern durch ihre
Twings-Angehorigen Hilfe zu leisten. Soweit im November 1748.

Im Dezember kam System in die Angelegenheit. Ein erfahrener Mann sollte
einen exakten Plan erstellen, damit die Aare zwischen Belp und Miinsingen die
anliegenden Giiter nicht mehr gefihrde, aber trotzdem die Schiffahrt erlaube.
Unterdessen sollten die Munsinger ihre bestehende Schwelle durch eine zweite
verstarken und die Belper an bestimmten Stellen Wehrschwellen bauen. Beide
Gemeinden erhielten dafiir 16 000 bis 20 000 Wedelen und je 100 Taler.

Im Mirz 1749 mussten die Gnidigen Herren weitere Anordnungen treffen.
Holz- und Weiderechte sollten jetzt geregelt werden, notigenfalls vor Gericht.
Ausserdem sollten zunéchst von den 100 Talern, die Belp versprochen wurden,
20 zuriickgehalten werden, da auf dieser Aareseite zusitzliche, nicht geplante
Wasserrinnen erstellt wurden. Der ausstehende Betrag wurde aber schliesslich
doch bezahlt. Dagegen musste Belp auf Holzlieferungen und weitere finanzielle
Unterstiitzung verzichten.
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Im Oktober des Jahres 1750 wurde Bern energisch. Das «quéstionierliche
Loch» in der Schwelle bei Miinsingen sollte geschlossen werden und eine weitere
Einschriankung des Aarelaufes unterbleiben.

Nun beschwerte sich auch Hunziken tiber die Belper Schwelle, weil sie die
Aare gegen ihr Land leitete. Es wurde beschlossen, dass gegeniiber den Belper
Bauten eine Streichschwelle zu erstellen sei, die das Wasser gegen die neue
Schwelle des Herrn Landvogt Fischer steuerte.

Die Belper Schwelle musste mit Ausnahme eines Sporns fertiggestellt werden.
Dafiir erhielt Belp 1500 Kronen, einschliesslich der obenerwihnten 1000 Taler,
sowie die 1756 eigentlich zum Schliessen eines andern Aareausbruchs bestimm-
ten Wedelen aus dem Kandergrien. Soweit iiber diesen Schwellenstreit.

Wie die Schwellen zum Schutze der Ufer gebaut wurden, geht aus einem
Dokument des Jahres 1765 hervor.'® Der Schwellenaufseher musste alle 2 bis
3 Jahre das auf den Schwellen aufwachsende Holz «durch das Gemeine Werk
Cruzweis einwerts auf die Schwellenen bigen, solches Holz tibergiessen, die
Aester, als die kraft der Schwellenen treiben, und wo vonnéten mit neiiwen
Aesten versehen lassen, damit die Schwelly zu mehr und mehr verfestigt, belastet
und dauerhaft gemacht werde». Die Schwellen wurden aus Steinen und Wedelen
gefertigt und dann auf oben erwidhnte Weise befestigt. Der Gebrauch von
Bauholz war — wie iibrigens auch im Strassenbau — untersagt.'* Die betroffenen
Gemeinden hatten die Arbeiter zu stellen. 1787 erhielt die Aaredirektion die
Kompetenz, selbst Leute aus den Militirbezirken aufzubieten.!> Neue Schwel-
len, aber auch das Ausbessern schon bestehender Werke mussten der Aaredirek-
tion gemeldet werden, welche tber Art, Lage und Richtung neuer Schwellen
bestimmte. Dagegen sollte es — wie das Mandat von 1787 festhilt — «denen
Schiffleiithen nach bisheriger Ubung unbenommen seyn, zur Sicherheit der
Schiffahrt, bey erheischenden Umstidnden, kleines Holz an die Schwellen zu
hiangen, damit die Schiffe beym Anfahren nicht bersten, und andere dergleichen
Verfugungen zu treffen; bey grossern und wichtigern Fillen sollten sie gehalten
seyn, gleich den Anstossern solches Unserer verordneten Aaren Direction anzu-
zeigen». 10

Bei der Schwelle von Bern endete dieses Teilstiick der Aare. Die Schwelle war
fiir Bern sehr wichtig, sorgte sie doch fiir die Energie im Gewerbeviertel an der
Matte mit seinen Sdgen, Miithlen, Schleifen und Stampfen. Die Stadt besorgte
Bau und Unterhalt der Schifflindte und die Sicherung der Ufer («die land-
vestinen»); die «tachungen und behusung aber sollend die schiffiit selbs in irem
kosten machen».!’

Die Stadt bestellte daher einen Schwellenmeister, der die Schwelle in Ord-
nung zu halten hatte. Er wurde vom Rat gewihlt.!® Ob er der Zunft zu
Schiffleuten angehoren musste, ist nicht belegt, aber offenbar war das fiir alle
nachgewiesenen Schwellenmeister der Fall.!® Thm oblag es, die Schwelle von
Holz, «gesteiid und unrath» zu sdubern und «ob etwas unflats dahin kidme,
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sollind sy darab thun». Dafiir erhielt er Wein aus dem Stadtkeller. Ebenfalls mit
Wein mussten Leute, deren Holz auf der Schwelle hiangen blieb, dieses beim
Schwellenmeister herauslosen, «wie séliches di alt ordnung vermag».?’ Ferner
erhielt er, gegen Erstattung von 14 Pfund Zins an den Bauherrenseckel, die
«sogenannte Schwellimatt» mit der darauf stehenden Scheune und die zugeho-
rigen Fischentzen.?!

Allerdings kam auch Geldentlohnung vor. In den Stadtrechnungen von Bern
finden sich folgende Eintragungen tiber die Schwelli und die Landeren: «Dem
swelimeister von der sweli ze rumen 10 Schilling.»?? 1510 musste jedermann den
Schiffleuten 5 Batzen fiir seinen Baum, den sie aus der Schwelle oder dem
Rechen ziehen miissen, bezahlen. Das gleiche galt auch fir Holz, das langer als
acht Tage bei der Schwelle hingen blieb. Es soll auch kein «buwholtz, noch
ander holtz, noch kein floss hangen von dem schleifebach an bis hinab an den
Richen».?

Der Schwellimeister hatte ferner dafiir zu sorgen, dass das Wasser reguliert
und auch der Rechen gesdaubert wurde, damit die Wasserwerke stets gentigend
Wasser hatten. «Vermog kriegsriathischer erkandtnuss» waren Schiffe tber
Nacht anzuschliessen, und die Stachel mussten versorgt werden. Nachts durfte
niemand iiber die Aare fahren.”* Auch der Badwirt durfte seine verspiteten
Giiste nicht iibersetzen.?®> Ausserdem war es verboten, gegeniiber der Landeren
Schiffe anzubinden. Auch durfte kein Weidling «under der steinernen briigg bim
undren tor halten»; die Schiffe waren mit «malenschlossen» bei Tag und bei
Nacht zu verschliessen.?® Damit die Schwelle nicht beschiddigt wurde, durfte sie
durch Schiffe, Flosse «und ander schwer ldstig Ding» nur in Begleitung eines
Berner Schiffers iiberfahren werden.?” Dafiir erhielt die Schiffergesellschaft
jeden 21. Januar das «Riiti-Geld» von 5 Kronen.?®

Zum Gebrauch durch die Stadt hatte der Schwellimeister stets ein Schwelli-
schiff bereit zu halten, zu Kriegszeiten sogar deren zwei, einen ganzen und einen
halben Nauen. Davon war ein Schiff unter der Briicke, das andere oberhalb der
Schwelle zu stationieren.

Bei grossen Arbeiten an der Schwelle und am Wasserlauf oberhalb der Was-
serwerke boten Schultheiss und Rat der Stadt Bern die Biirger zum Gemeinwerk
auf. So wurde am 25. Oktober 1647 «das gemeine werck von einer gantzen
ehrenden biirgerschaft gebrucht», um die Aare, deren Lauf oberhalb der Schwel-
le durch Kies behindert war, noch vor Wintereinbruch zu saubern. Der Aufruf
ging an jeden Hausvater und alle, «so eigen fiir und liecht bruchen».?® Schon
fiinf Jahre spiter mussten die Burger wieder aufgeboten werden wegen des
«erhochten sandwurfs des tychs».30
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Von Bern nach Brugg

Die Strecke von Bern bis Aarberg bot wenig Schwierigkeiten.?! Nur bei der
Saanemiindung galt es, dem Geschiebe auszuweichen. Ganz ungefihrlich war
aber diese Stelle nicht, wie ein Unfall eines Schiffes, das Leder transportierte,
im Jahre 1419 beweist. Am gleichen Ort verungliickte 1532 auch ein Schiff mit
Pelzen.3?

Vor der Juragewdsserkorrektion hatte der Aarelauf zwischen Aarberg und
Solothurn kein festes Bett. Der Aarelauf teilte sich in viele Arme auf. Viele
Krimmungen, verdanderliche Sand- und Kiesbdnke oder eine starke Stromung
erschwerten die Schiffahrt. Noch 1641 verlief der Aarelauf von Dotzigen in
schwachem Bogen nach Buren. Spiter versandete die Mindung Zihl, und die
Aare floss nach Norden in die Zihl, wodurch Meienried gefihrdet war. Sehr
eingehend hat Klaus Aerni die Veranderungen des Zihl- und Aarelaufes in der
Umgebung von Dotzigen untersucht.®* Fiir die Schiffahrt war es hinderlich, dass
die Ufer dort aus weichem Erdreich bestehen, das leicht unterspiilt wird und
beim Gegenzug unter der Last von Pferd und Mensch einbrechen konnte.

Von Meienried bis Biren, also im Hiftli, war die Aare ruhig, hatte wenig
Gefille. Das erleichterte den Gegenzug, der hier oft durch Menschenkraft
geschah. Bei Grenchen verbreiterte sich die Aare zu einem See mit vielen
Sandbinken. Unterhalb von Solothurn storte die Einmiindung der Emme die
Schiffahrt, und bei Attisholz ragte ein Granitfelsen aus dem Flussbett. Die
Strecke von Solothurn bis Aarburg wies grosseres Gefille auf, mit Stufen bei
Attisholz, Wangen, Wynau und oberhalb von Aarburg. Bei Olten bewirkten
einige Felsen unruhiges Wasser, ohne aber grosse Schwierigkeiten zu bereiten.

SOLOTHURN
-

Der Aarelauf zwischen Aarberg und Solothurn vor den tiefgreifenden Verdnderungen der
Juragewisserkorrektion. Skizze nach der Generalkarte der Korrektionsprojekte von Ing.
A. J. Kocher, Lithographie 1839 (Staatsarchiv, AA V 18).
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Oberhalb von Aarwangen, bei Bannwil, erzeugte ein Felsriicken quer tiber die
Aare, die «Schrianne», eine wilde Stromung. Etwas weniger gefahrlich war der
«Wolfwiler-Kehr» zwischen Aarwangen und Murgenthal. Der Juradurchbruch
des I'lusses brachte wieder einige schwierige Stellen: die Stromschnellen von
Altenburg, die starke Einengung bei Brugg, wo die starke Stromung besonders
die Bergfahrt erschwerte, und die «Platte», ein Felsen bei Laufohr. 1722 errich-
tete Bern zwischen Altenburg und Schinznach-Bad eine zusitzliche Landestelle,
von der aus der Salztransport mit Fuhrwerken die Stromschnellen umfahren
konnte.** Wie der Name sagt, deutet Stilli eine ruhige Stelle im Aarelauf an. Bei
Brugg endete die Strecke, die normalerweise von den Berner Schiffleuten befah-
ren wurde. Iir den Zurzachmarit fuhren sie aber bis nach Klingnau.

Dre Juraseen

Nach der Eroberung der Waadt wurden auch die Juraseen in das bernische
Transportsystem einbezogen. Die Stiadte Yverdon und Murten wurden wichtige
Umladestellen auf dem Transportwege von West nach Ost. Aus dem Waadtland
kam der Ryfwein auf dem Landweg und wurde dann auf die Barken verladen.
Nach der Erstellung des Canal d’Entreroches 1640 wurde am oberen Ende des
Kanals der Wein in kleinere Fasser umgeschiittet und auf die kleinen Barken zu
10 bis 15 Tonnen umgeladen. Vier dieser Schiffe mit je 13 Féssern, gesteuert
von je vier Mann, fuhren nach Yverdon. Mit einem gréosseren Schiff, das alle
52 Fiasser aufnehmen konnte, wurde der Wein weitertransportiert. Die Konzes-
siondre verpflichteten sich, den Wein den Bernburgern fiir 11 Gulden, den
Untertanen aber fir 14 Gulden pro Wagen zu fithren. Sowohl die 15 bis
20 Schiffer als auch die 52 Karrer (Hochstzahl) waren im Taglohn angestellt.?>
1825 trat die Trockenlegung der Orbe-Ebene in den Vordergrund, der Kanal
zerfiel, und schliesslich zog man den Bau einer Bahnlinie (1852 Konzession fir
eine Linie Morges—Yverdon; 1855 Eroflnung der Linie Bussingy—Yverdon) der
Reparatur des Kanals vor.

Nach Murten gelangten die Fésser auf der Broye, um von hier aus wieder zu
Lande nach Bern gefithrt zu werden. Ein anderer Weg benutzte die Zihl und
dann die Aare nach Solothurn oder Bern. Dieser Wasserweg nach Solothurn
wird bereits um 1245 im sogenannten Stadt-Rotel von Murten erwihnt: Die
Schiffleute waren verpflichtet, bis Solothurn den Stadtherrn, seine Boten, die
Weinernte des Stadtherrn, aber auch Biirger in offizieller Mission mit dem Schiff
zu transportieren, allerdings auf deren eigene Kosten.3¢

Auf den Seen war der Einsatz grosser Schiffe, der «barques», und deren
Forttrieb durch Segeln méglich. Da die Winde auf den Juraseen im allgemeinen
in der Langsrichtung der Gewisser wehen, begiinstigen sie das Segeln meist nur
in einer Richtung, bei Westwind von Yverdon — beziechungsweise Murten — nach
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Nidau, bei Bise in der Gegenrichtung. Ein Segeln in beiden Richtungen erlaubt
der Joran, der aber oft reichlich heftig blist. Bei starkem Westwind werden auf
dem flachen Ostufer des Neuenburgersees hohe Wellen aufgeworfen, welche die
wegen Schilffeldern und Steinen ohnehin schwierige Einfahrt in die Zihl noch
zusdtzlich erschweren. Auch scheint bei starkem Westwind das Anlanden in
Neuenburg Schwierigkeiten bereitet zu haben, denn die Solothurner Schiffer
erstatteten ithren Zoll nur bei gutem Wetter in Neuenburg, bei schlechtem jedoch
erst im neuenburgischen Zihlbriicke, wie in der Erneuerung des Solothurner
Burgerrechts fiir den Grafen von Neuenburg, Hans von Freiburg, 1458 fest-
gehalten wird.%’

Der Aarbergkanal

Zwischen 1645 und 1647 wurde der Aarbergkanal gegraben.®® Er fithrte von
der Broye bis zu der sogenannten «Miinz»*? unterhalb von Aarberg. Er sollte
Unkosten ersparen, die bei der Weinfuhr von Murten nach Bern oder Solothurn
anfielen. Auch sollte er «ohne Abgryflung Jr. Gdn. Schatzkammer» gebaut
werden. Trotzdem wurden spiter von Bern nach und nach 1000 Kronen bewil-
ligt. Der Bau des Kanals wurde von Aarberg begrisst, von Bargen, Kallnach,
Kappelen und andern Gemeinden aber abgelehnt. Die Widerstand ging so weit,
dass Bern 1646 geheime Aufscher bestellen musste, die Leute anzeigten, welche
Kanal oder Schleusen beschidigten.*

Zuerst wurde die Kanalstrecke in zwei Zollabschnitte mit je einem Péchter
unterteilt. Offenbar hiuften sich die Schwierigkeiten, und die Rendite blieb aus,
trotzdem der Rat die Schiffer aus Yverdon verpflichtete, den Kanal zu beniitzen,
falls der Eigentiimer der Ware es nicht anders bestimme.*' Schon 1647 jedoch
wurden die Rechte am Kanal, einschliesslich der Fischrechte, dem «lentihaus»
zu Aarberg mitsamt Grundstiick, «umb einen gewiissen jerlichen pfennig» von
1000 bar zu entrichtenden Kronen an einen Henry von Treytorrens, Rat in
Yverdon, verlichen. Auflagen waren, dass Salz und Wein nach Bern und Solo-
thurn nicht teurer transportiert wurden als iber Murten und durch die Zihl.
Ausserdem musste er den Kanal auf eigene Kosten im Stande halten.

Der Tarif fiir die Benutzung des Kanals wurde jedoch vom Rat festgelegt. Zu
diesen Abgaben kamen noch die Zélle von Aarberg und Nidau, welche beide in
Aarberg erhoben wurden.

1 Landfass mit Wein 6 bz
1 Reiffass mit Wein 4 bz
1 leeres Landfass 6 x"
1 leeres Reiffass 1 bz
1 Salzfissli 6 x"
1 Miitt Weizen oder Kernen 2 x*f
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1 Miitt Korn oder Hafer 1 x'

1 Zentner «Waar aller Gattung» 2 x"
1 Fuder Heu oder Stroh 6 x"
1 Fuder Holz (im Handel) 4 bz
1 Fuder Holz (zum Eigenbedarf) 2 bz
1 Person 1 bz

Dazu kam fur jede Schleusenbedienung zusitzlich 1 Batzen, ob das Schiff
geladen sei oder nicht.

1648 wurde die Kanalverwaltung fur 10 Jahre an den Bernburger Jakob
Tribolet tibertragen. Auch seine Abgabe betrug 1000 Kronen, doch durfte Bern
statt des Geldes auch eine Lieferung von «ysenkuglen zum groben geschiitz ...
allhar ins ztighus ... » verlangen. Neu im Vertrag war, dass Schiffleute, die ohne
ausdriicklichen Wunsch des Inhabers der Waren den Kanal nicht benutzten, das
Kanalgeld trotzdem zu bezahlen hatten. Auch die Transporteure leerer Wein-
fasser, welche die «umkumliche» Fahrt durch die Zihl vorzogen, sollten zur
Kasse gebeten werden. Der Pachter dagegen war verpflichtet, die Schiffahrt auf
der Aare zwischen Aarberg und der Neubriicke «in ein vollig gangbares ...
wasen» zu stellen und den Reckweg so einzurichten und zu unterhalten, dass er
mit Ross und Mann gebraucht werden konnte. Aber schon ein Jahr spiter musste
der Staat 2000 Kronen aus der Salzkasse —weil das «Gwelb» leer war —bezahlen
und fiir drei Jahre auf die 1000 Kronen Tribolets verzichten. Der Kanal wurde
nun vollends zum Sorgenkind. Ein Hochwasser der Aare bei Aarberg verschiit-
tete thn 1657 mit Kies.*?> Trotz mehreren Reparaturen war der Kanal 1663
schon wieder in ziemlich schlechtem Zustand. Er wurde an die Brader Riedkess-
ler zum ewigen Erblehen verliehen, fiir die ersten funf Jahre zinsfrei, dann zu
200 Kronen jdhrlich. Der Wasserlauf wurde noch im Jahr 1676 von den Schiff-
leuten aus Yverdon benutzt. Wann der Kanal unbrauchbar wurde, ist nicht klar,
im Vertrag von 1679 mit Jakob Ruprecht um die Verlethung der Schiffahrt
zwischen Yverdon und Aarberg wird er nicht mehr erwihnt.*3 Jakob Keller-Ris
vermutet, dass er damals bereits nicht mehr benutzt wurde.**

Broye und {ihl

Die Broye wies von Murtensee bis zum Neuenburgersee viele Kruimmungen auf,
war seicht und hatte wenig Gefille. Ausserdem behinderten Wasserpflanzen die
Schiffahrt.

Die Zihl verliess bei Maison Rouge den Neuenburgersee, durchfloss in meh-
reren Krimmungen das Galser Moos und teilte sich dann in zwei Arme. Der
erste floss nordlich von Le Landeron, der andere bei St. Johannsen in den
Bielersee. Die Ufer waren niedrig, steil und unterwachsen, was fir den Gegenzug
von Bedeutung war. Die teilweise geringe Tiefe zwang hier, wie auch auf der
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Broye, zum Raselieren. Die Zihl verliess beim Schloss Nidau den Bielersee in
einem Haupt- und drei Nebenarmen. Starke Kriimmungen und seichte Stellen,
besonders bei der Einmiindung der Schiiss bei Briigg, erschwerten die Schiffahrt
und noétigten auch hier die Schiffer zum Raselieren.

Das Raselieren

Zihl und Broye waren schwierige Teilstiicke fir die Schiffahrt. Der geringe
Wasserstand zwang die Schiffleute zum «Raselieren». Das bedeutet, dass die
Ladung einer grossen Barke auf mehrere kleine Schiffe mit geringerem Tiefgang
verteilt werden musste.*> Im 18. Jahrhundert bestanden mehrere Raselierplitze,
wie aus verschiedenen Dokumenten hervorgeht.* Es handelte sich 1794 um
Meienried, Briigg, Fanel und Fehlbaum (La Sauge). Die Amtleute wurden
aufgefordert, dartiber zu wachen, dass die nétigen Pferde bereitgestellt wurden
und dass nicht «Partikulierware» den obrigkeitlichen Gitern, wie Salz und
Getreide, vorgezogen wurden. Die Klage, dass die Schiffleute staatliches Gut
gerne liegen liessen, um anders zu befordern, war auch anderswo zu hoéren.
Offenbar zahlten Private besser als der Staat.

Der Raselierplatz Fanel wurde schon 1649 erwihnt. In Felhlbaum betrug die
Raseliergebiihr 1625 ein Kreuzer.*” Anscheinend wurde versucht, der Gebiih-
renerhebung auszuweichen, denn 1683 musste verboten werden, anderswo zu
raselieren.*® 1785 wurde Jean-Jacques Guillod, Wirt zu Sugiez, das Fanelgut (die
sogenannte Poissine) zu Erblehen verliehen. Dazu gehorte auch die Pflicht, «alle
Gebidtd und Giiter, raselier und Fahrschift in gutem und wihrschaftem Stand
zu erhalten» und «auf alle Contrebande» zu achten, «die passierenden, sie seyen
zu Fuss, zu Pferd, oder mit Wagen oder Kutschen richtig und zu rechter Zeit
tiber die Zihl zu fiihren und sie nicht versaumen, def3gleichen die Barques mit
dem raselieren nicht auf[zu]halten, zu dem End stets mit einem wihrschaften
Raselier Schiff und Geschirr versehen seyn, da dann wegen seiner Besoldung
thme ein Oberkeitlicher Tarif zugestelt werden wird». Falls von Bern oder
Neuenburg «zu Ableitung des WaBlers oder Raumung bey Auslauf der Ziehl aus
dem Neuenburger See Arbeiten sollten vorgenommen werden, oder durch den
natiirlichen Lauff des WalBlers selbiges abgehen solte, dardurch das raselieren
verhindert wurde», so sollte er deshalb «keine Entschidnif3 zu fordern haben».*?
Ein Jahr spdter wurde Guillod erlaubt, den Raselierlohn heraufzusetzen: Iir
jede Barke oder jedes Schiff, das die Zihl hinunter fuhr, erhielt er nun 1 Krone
5 Batzen (= 30 bz) statt nur 25 bz. Musste zweimal raseliert werden, erhohte sich
der Lohn von 37!/2 bz auf 1 Krone 17 Batzen 2 Kreuzer (= 421/9 bz). Waren
die Schiffe mit Wein geladen, so kamen noch die iiblichen sechs Masse Wein
dazu. Beim Hinauffahren vom Roten Haus bis in den See sollte das gleiche
bezahlt werden, es sei denn, es wurde schon bei der Zihlbriicke mit Raselieren
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angefangen. Dann musste jedes Schiff statt 2 Kronen neu 2 Kronen und 5 Batzen

bezahlen. Nicht festgelegt wurde der Tarif im Falle, dass auf dieser Strecke

zweimal raseliert werden musste. Dazu kam der Tarif fiir den Fahrknecht: von
jeder Person 2 Kronen, von jedem Rad | bz, und von jedem Pferd 1 bz. Zum

Raselieren brauchte es vier Mann, und wenn es flussaufwirts ging, noch ein

Pferd mehr.’" Laut der Schifferordnung von Yverdon 1626°! war das Raselier-

geld durch die Schiffleute zu bezahlen. 1793 wurde das Fanelgut von Guillod

zuriickgenommen®? und ein Jahr spéter an Joseph Schir von Schmidigen und

Peter Liithi von Riiderswil versteigert.?

Zwischen Briigg und Meienried brach 1791 ein Streit zwischen den Fahren-
besitzern iiber das Raselierrecht aus. Die bereits am 25. Oktober 1534 ausge-
sprochene, damit schon mehr als 250 Jahre alte Regelung sah vor, dass die
Kaufleute in der Wahl des Fahrmanns frei seien. Nun scheint es aber deswegen
schon friher zu eciner Auseinandersetzung gekommen sein, denn 1788 war
verfiigt worden, dass der Fahrmann von Meienried mit seinen Schiffen zihlauf-
wirts fahrende Schiffe raselieren durfte, derjenige von Briigg aber die talfahren-
den Schiffe oder Barken zu bedienen hatte. Der Streit brach aus, als der
Meienrieder wegen ausserordentlich niedrigem Wasserstand bis nach Nidau
hinauf und nicht bloss bis auf Briigg raselierte und beim Riickweg nicht leer fuhr,
sondern eine Weinfuhr mitnahm. Das fithrte zu Klagen des Briigger Fahrmanns.
Nach einem umfangreichen Schriftwechsel wurde 1793 vom Rat festgelegt:
a) Zihlaufwirts raseliert Meienried, zihlabwirts Brigg.

b) Ein Schift in Nidau kann mit dem gerade anwesenden Fahrschift raseliern.

¢) Wenn aber der Meienrieder Fahrmann nach Brigg hinauf raseliert bezie-
hungsweise der Briigger nach Meienried fihrt, so darf er dort, am fremden

Ort, nicht laden, es sei denn mit Erlaubnis des dortigen Fihrmanns.”*
Ganz zufrieden waren aber die Meienrieder nicht. Sie beschwerten sich iitber das
Ungentigen des Pferdelohns beim Hinaufziehen der Barken von Meienried nach
Briigg und wollten die Last der zu zichenden Barken festgelegt haben. Bern setzt
1794 «nach sorgfiltiger Untersuchung der Sachen» fest:

1. «Daf3 der Pferdlohn von denen die Zihl hinauf fithrenden Barken und Schiffs
Lasten, mit Ausnahm des Obrigkeitlichen Salzes, von sieben auf zehn Batzen
bis nachstkinftigen Martini 1795 erhéhet seyn solle.

2. DaB3 die Last einer Barken, welche die Zihl hinauf gezogen wird, nicht
dreyhundert Miitt iibersteigen, sondern die Schiffleuthe gehalten seyn sollen,
das UberschieBende auf dem Raselierschiff nach Briigg fiihren zu laBen.

3. Kann jeweilen fiir zwanzig Mitt Kernen, oder fiinfzig Centner Kaufmanns
waare, ein Pferd mehr vor das Schiff gespannt werden, als zum Fortbringen
eines leeren Schiffes erforderlich ist, zu welchem End die Schiffleiithe ange-
halten werden sollen, ihre Fuhrbriefe vorzuweisen.»>’
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Die Schiffe

Der auf der Aare gebriduchlichste Schiffstyp war der Weidling, ein Schiff mit
flachem, vor und hinten hochgezogenem Boden und geraden, gegen aussen
geneigten Seitenwinden. Man trifft diesen Schiffstyp in verschieden Variationen
und Grossen noch heute in ganz Europa an. Der flache Boden verleiht dem
Schiff einen geringen Tiefgang, was auf den ungezihmten, oft wenig tiefen
Flassen wichtig war. Ausserdem ist der Weidling ein Schiff, das relativ einfach
und daher auch billig zu bauen ist.

Vermutlich um die Konkurrenz unter den Schiffleuten zu méssigen, aber auch
der Sicherheit willen waren die Bern-Weidlinge normiert. Unklar ist, ob diese
Normschiffe nur auf der Strecke Bern—Thun oder auch anderswo eingesetzt
wurden. Nach der «Erneuerten Ordnung der Schiffahrt halber von Bern auf
Thun von 29. Juli 1681»% betrugen die vorgeschriebenen Masse:

Werkschuh Zoll Meter
In der Linge 44 0 13,124
Vor in der Breite und Hoche 3 3 0,969
Hinden in der Breite und Hoche 3 6 1,044
Die Wand vor 3 6 1,044
Die Wand hinten 3 9 1,118

Auch in der «Erneuerten Schiffordnung von Thun nach Bern, vom 2. Mirz
1808» sind die Abmessungen der Weidlinge wieder vorgeschrieben.’” Sie sind
etwas grosser als zwei Jahrhunderte zuvor:

Werkschuh Zoll Meter
In der Linge 50 0 14,91
Vor in der Breite und Hohe 3 3 0,969
Hinten in der Breite und Hoéhe 3 6 1,044
Die Wand vorn 3 6 1,044
Die Wand hinten 3 9 1,118
1 Werkschuh = 29,8258 cm 1 Zoll = 2,49 cm (Verhiltnis 1:12)

Es ist schwierig, aus diesen Daten abzuleiten, wie das Schiff aussah. Die Masse
ergeben erst Sinn, wenn man sie nicht als Bauabmessungen, sondern als leicht
nachzumessende Angaben fiir einen Kontrolleur interpretiert. So beziehen sich
die beiden Masse «Vor in der Breite und Hohe» und «Hinten in der Breite und
Hohe» sehr wahrscheinlich auf das Joch, also auf den Abschluss des Schiffes an
Bug und Heck, wobei die «<Hohe» vermutlich von der Wasserlinie des beladenen
Schiffes aus gemessen wird. Da die Form ja durch die Tradition vorgegeben war,
geniigten die Vorschriften dem Bootsbauer zum Bau des Weidlings. Fir die
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Ein Weidling aus Thun kurz bevor er in der Matte sein Ziel erreicht; im Vordergrund ein
Teil der grossen Aareschwelle, welche die Weiterfahrt unméglich machte. «Au Schwellimét-
teli, prés Berne», von G. Lory, Lithographie (Staatsarchiv, T.G.B. 582).

Neigung der Seitenwidnde kann man somit 25 bis 30 Grad annehmen. Die
grosste Breite diirfte oben fast 3 Meter, unten etwa 1,8 Meter betragen haben.
Der Aufzug vorne und hinten mass etwa 3 bis 31/2 Meter; fiir die Ladefliache
blieben somit gut 6 Meter beim kleineren, 8 Meter beim grosseren, spéateren Typ.
Durch diese Masse war der Bern-Weidling eines der kleinsten Schiffe, die dem
Warentransport auf den Flissen dienten. Als Vergleich mégen die Trauner Salz-
zillen dienen — mit ithnen wurde Salz aus Hallstadt zur Donau transportiert —,
welche um die 30 Meter lang waren. Dabei war die Traun kein einfach zu
befahrender Fluss. Etwas kleiner waren im Durchschnitt die Glarnerschiffe mit
27 bis 30 Meter Liange und an die 2 Meter Breite, die von 5 bis 6 Mann bedient
wurden. Sie konnten 1000 Zentner laden. Die Wallenstitterschiffe massen 21
mal 1,5 Meter, trugen 300 bis 500 Zentner und wurden von 4 Mann bedient.’®
Grinde fir die geringen Ausmasse des Bern-Weidlings kénnten folgende
gewesen sein:
a) Die Aare war keine Hauptverkehrsader.
b) Grosse Schiffe sind an gefihrlichen Stellen schwerer zu handhaben, daher
auch unsicherer. In der Stellungnahme vom 8. April 1789 zu der Bittschrift
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der Schiffleute um Erhohung der Tarife und Verlingerung der Weidlinge

wurde auf diesen Punkt hingewiesen.”
¢) Verteilung des geringen Verkehrsautkommens auf mehrere Schiffleute.

Kleine Schiftfe konnten von Hand oder mit wenigen Pferden flussaufwirts

gezogen werden.

Ausser den Bern-Weidlingen gab es natiirlich noch andere Schiffarten, grossere
und kleinere. Die «Erneuerte ordnung der Schiffahrt halber von Thun nach
Bern» von 1744 spricht von «erkauften weyd- oder spitzschiffen».®* Deutet der
Ausdruck «erkauft» darauf hin, dass die Bern-Weidlinge dem Staat gehéren, die
«erkauften» aber privates Eigentum sind? Im Zolltarif vom 6. Mirz 1754 werden
erwihnt ein grosses Abfiihrschiff (Geleit: 30 Kreuzer), der Spitzweidling®' und
das «Halbe Schiff» (Geleit fur beide: 15 Kreuzer) und schliesslich ein Weidling
«on drey liden».%? Dieser scheint kleiner zu sein, sein Geleit betrdgt nur 4
Kreuzer. Ausserdem wird oft ein «Nauen» erwihnt. Die genauen Ausmasse
dieser Schiffstypen werden nirgends genannt. Auf dem Thunersee sollte jeder
Schiffsmann «ein grosses wihrschftes Marit-Schiff, denne ein Halb-Schiff, und
endlich ein kleines Weyd-Schiffy» in Bereitschaft halten.%® Leider werden keine
nihern Angaben tiber diese Schiffe gemacht.

Die grossen Schiffe waren sicher vor allem auf den Seen zu finden. So wird
1561 einem Hanns Marti von «S. Blasy» (St-Blaise?) «ein ntiiw gross lastschiff
erloubt fiir diesmal machen ze lassen».®* Grosse Schiffe waren auch die «Bocke»
des Brienzer- und Thunersees.

Die Weidling wurden aus Fichtenholz gebaut. Dédhlenholz war den Schiffen
der Gniadigen Herren vorbehalten (12.11.1553).95 Fiir die Spanten oder «Run-
gen» wurde etwa auch Eiche verwendet.

Ein Gesuch von 1769, das ein Gaston Burren fiir ein Abfiihrschiff von aller-
dings unbekannter Grosse stellte, zeigt, dass fiir ein solches Schiff eine betrdcht-
liche Holzmenge benotigt wurde. Es ist hier die Rede von acht Stocken, welche
allerdings nach Angaben des Schiffbauers nicht sehr gross waren.®® Unklar ist
dabei, ob die Bretter durch Sigen — was sparsamer ist — oder durch Behauen
aus den Stimmen hergestellt wurden.

Tragkraft eines Weidlings

Um das gefihrliche Uberladen der Weidlinge zu verhiiten, wurde ein Brand-
zeichen als Lademarke angebracht, und zwar «mit dem dazu expresse gemach-
ten und hinter einem Herrn Schultheissen zu Thun ligenden Zeichen des Bars
an beyden Seithen und namentlich vor, in der Mitte, und hinten gebrannt und
gezeichnet ... also dissmahlen, dass anstatt hievorigen siben Zollen [17,08 cm]
Bord, der Weydling nun zechen Zoll [24,4 cm] Bord haben soll, das ist, dass die

Wandt des Weydlings von diesem Brand-Zeichen zu rechnen noch einen Schuh
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iiber und fiir das Wasser hinausgehen soll ... » (Schiffahrtsordnung von 1744).67
Verstosse gegen diese Regel wurden mit Ausladen des Uberschusses (1707),58
spéter je nach «beschaffenheit dess fehlers in straff gezogen».%? Es gab noch
weitere Vorschriften tiber das Laden der Schiffe. Im Jahre 1667 wurde folgender
Beschluss notig: «Schiffeute sollen die Schiffe allhier so laden, dass sie zu Aarburg
unter der Briicke passieren kénnen, ohne ihra einigen Schaden zuzuftigen, sonst
sie solchen gut machen miissen.»’?

Die Ladefihigkeit eines Berner Weidlings der alten Linge, also von 44 Werk-
schuh, betrug somit bei 7 Zoll Freibord etwa 230, bei 10 Zoll jedoch nur 180
Zentner (zu 50 kg). Ganz genau ldsst sie sich nicht angeben, da aus den oben
angegebenen Massen die genaue Form des Schiffes nicht hervorgeht.

Selbstverstandlich ist die Nutzlast von der verfiigharen Wassertiefe abhingig.
Nach Geiser kann der vergrosserte, fiinfzig Fuss lange Bern-Weidling je nach
Wasserstand 180 bis 230 Zentner befordern, wozu er wenigstens 21/2 bis 3 Fuss
Wasser braucht.”! Das verlangt eine Bootsbreite (oben gemessen) von etwa zwei
Metern und eine Neigung der Seitenwinde von etwa fiinfundzwanzig Grad, eine
Form, die etwa einem Fahrschiff auf unseren Flissen entspricht.

Besatzung und Ausriistung

Fir jeden Weidling war ein Meister vorgeschrieben. Ihm zur Seite standen ein
«guter und erfahrener Meisterknecht» und noch weitere Knechte. Damit wurde
also ein Bern-Weidling durch 2 Ruder bedient. Meister und Meisterknecht
durfte nur werden, wer schon 3 Jahre lang auf der Aare gefahren. Die Ausristung
der Schiffe wird wohl aus Rudern, Stachel («Schalte»), Schoptkelle sowie den
notigen Seilen zum Treideln bestanden haben.

Lebensdauer eines Weidlings

Die Lebensdauer eines Weidlings ist nirgends dokumentiert. Wéihrend man
heute mit zehn und mehr Jahren rechnet, ist anzunechmen, dass seinerzeit die
stark beanspruchten Schiffe ein kiirzeres Leben hatten. Auflaufen auf den Boden
des ungezihmten Flusses, Anstossen an Schwellen und anderen Hindernissen
werden den Weidlingen sicher stark zugesetzt haben. Einen Hinweis geben uns
die Daten, die fiir die Donauschiffe bekannt sind. Diese waren zwar grosser
(Lange 30 bis 40 Meter) als die Bern-Weidlinge, daher ist kein direkter Vergleich
moglich. Die meist als Salz- oder Holzschiffe zwischen Hallstatt und der Donau
verwendeten «Trauner» zum Beispiel hatten wie die Weidlinge einen flachen
Boden. Thre Lebensdauer wird mit vier bis fiinf Jahren angegeben.”?> Aus der
Tatsache, dass ein dreijahriger Bern-Weidling ohne Bewilligung abgefiihrt, also
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ausser Landes verkauft werden durfte, ist zu schliessen, dass man ihn als alt
einschitzte: «Zedel an Hrn. Einunger Schidr mit den Schiffmacheren allhie zu
reden und In acht zu nemmen, dz sy ohne Ihr Gn. bewilligung keine Schiff
machen; unnd gar keine, sy syind dann 3 Jahr lang gebrucht, vermog der alten
ordnung, ussert Landts verkouffen séllind.»”® Somit darf vermutet werden, dass
ein Bern-Weidling hochstens vier bis fiinf Jahre seinen Dienst versehen konnte,
bevor er ersetzt werden musste. Fiir die Maritschiffe auf dem Thunersee wurde
1757 verfugt, dass die Schiffer «alle drey Jahr diese Schiff zu dndern, und an
deren statt neue wihrschafte Schiff sich anzuschaffen» hatten.”*

Abfiihrschiffe

Allerdings war der Neubau eines Schiffes nicht ohne weiteres moglich. Holz war
Mangelware, diente es doch zum Bauen und auch zum Heizen und Kochen.
Mehrfach wurde darauf hingewiesen, dass die Gefahr bestehe, dass die «Tann-
wilder erédint». So wurde im Jahre 1641 verfiigt, «dass fiirderhin niemand keine
hoélzer, weder wenig noch viel, weder grings noch grosses, es seye gleich uss eigens
oder zu unsern Lehngiitern gehorigen wéldern usriithen ... und weder benach-
barten, noch iisseren und fromden himweg verkaufen auch niemand einger floss,
wes gattung die seyn mogen, machen». Als Strafe steht darauf die Konfiska-
tion.”>

So ist es nicht erstaunlich, dass fiir jedes zu bauende Schiff eine besondere
Erlaubnis durch den Rat oder durch Amtleute nétig war. 1625 wurden Schiffer,
die ohne Bewilligung ein Schiff gebaut hatten, mit 20 Pfund gebiisst.”® Im Jahre
1617 musste ein Hans Anliker noch 10 Pfund bezahlen. Im gleichen Dokument
wird erwihnt, dass sich die Bannwarte beklagen, dass einigen Personen erlaubt
wurde, grosse Schiffe herzustellen.”” Eine Unzahl von Dokumenten befasst sich
mit Verbieten oder Gestatten des Schiftbaues. Zwischen 1535 und 1564 wurden
laut den Ratsmanualen im ganzen 151 Schiffe bewilligt, und zwar auf der Aare
und den Juragewissern.”® Von diesen Schiffen waren 25 Fihrschiffe und 4
Zurzachschiffe. Zurzachschiffe waren fiir den Ledertransport an die Zurzacher-
messe bestimmt. Leder war damals ein wichtiges bernisches Exportprodukt;
daher hatte auch der Bau der Zurzachschiffe Vorrang: «Dem Schultheis zu
Thun, das er mit Wolffen, dem Schiffmann, rede und verschaffe, das er die
meyster gerberhandwerchs mit schiffen vor allen andern versiche.» (1562)79
Spéter erschien nur noch der Bau der sogenannten Abfiihrschiffe in den Urkun-
den. Abfiihrschiffe wurden nicht mehr zuriickgefiihrt; sie verliessen das Land.
Abfiihrschiffe mussten bewilligt werden. So wurde am 11. April 1677 durch
Schultheiss und Rat der Stadt Bern «in Betrachtung gezogen, dass das Schiff-
machen in unseren Landen, eine gahr empfindliche und nachteilige er6dung der
Welder mitbringt ... dass fiirohin keins mehr zum abfiihren, es beschehe durch
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fromde oder underthanen undt Burger gemacht werden sélle noch mége, ohne
besondere unserer oberkeitliche Bewilligung»®’. Beim Bezug des Abfithrpatentes
in der Kanzlei waren fiir einen ganzen Nauen vier Kronen und fiir einen halben
zwel Kronen zu bezahlen. Die Amtleute von Thun, Trachselwald, Burgdorf,
Wangen, Aarwangen, Aarburg, Biiren, Aarau und Brugg erhielten die Weisung,
ohne besiegeltes Patent kein Schiff durchfahren zu lassen.

Es war dies bei weitem nicht der erste Vermerk tiber Abfiihrschiffe. Schon
1525 wurde verfigt, dass «dhein schiff, niiw noch alt in frombde lannd verkoufft
werden».8! Es folgten eine Menge Erlasse mit dhnlichen Inhalt. Im Jahr 1637
wurden die Amtleute von Yverdon, Nidau, Biren, St. Johannsen, Aarwangen,
Aarburg, Aarau, Brugg, «Kiingsfeld», Biberstein, Interlaken, Unterseen, Thun,
Burgdorf, Trachselwald und Signau aufgefordert, keinen Bau von Schiffen ohne
Bewilligung zuzulassen wegen Schadens an den Hochwildern.®?

Zudem gab Bern dem Missfallen kund, dass im vorigen Jahr eine grosse
Anzahl von Schiffen im Lande gemacht wurden. Schiffe durften nicht weiter als
bis Aarau oder Brugg und mussten dann zurtickgezogen und im Land behalten
werden, es sei denn, es bestehe eine glaubwiirdige Bescheinigung (Patent) oder
aber das Schiff sei mehr als 3 Jahre alt. Bewilligt wurde die Ausfuhr natiirlich
auch fur die sogenannten Zurzachschiffe, welche den fir Bern wichtigen Zur-
zachmarit bedienten. Auch der Stadt Basel wurde unter zwei Malen (1555 und
1556) ein Schiff gebaut. Dagegen wurde 1553 eine Anfrage von Neuenburg im
Breisgau wegen Holzmangels abgelehnt.®

In einem «Zedel an die Gesellschaft zur Schiffletiten» wurde 1672 das Verbot
des Abfithrens von Schiffen bekriftigt. Alle Schiffe mussten in Altenburg «an-
lanten», und durch den Amtmann von Konigsfelden visiert werden. Schiffen
ohne Abfuhrpatent drohte die Konfiskation.8*

Es scheint, dass die Amtleute diese Vorschriften streng befolgten: Im Mérz
1632 wurden in Nidau sogar 6sterreichische Schiffe zuriickgehalten.?> Etwas
spater wurden sie jedoch wieder freigelassen. Fur die ausser Landes gebauten
Schiffe der Eidgenossen wurde 1638 der Transit erlaubt.?

Das Ausfuhrverbot galt 1641 tibrigens auch fiir Flosse und tiberhaupt jegliche
«héltzrer, weder wenig noch viel, weder grings noch grosses».%” Gestraft wurde
mit der Konfiskation und 10 Pfund pro Stock.

Der Bau von Weidlingen blieb den Leuten vorbehalten, welche das Handwerk
gelernt hatten (1646).28 Aus dem Wortlaut der Verfiigung geht hervor, dass es
auch hier weniger um die Sicherheit der erstellten Schiffe ging. Wichtiger war,
besser verhindern zu konnen, dass diese Schiffe ausser Landes gebracht und
dadurch der Holzmangel verschirft werde.

Von einem Ausfuhrverbot waren tibrigens nicht nur Schiffe betroffen: 1612
fordern Schultheiss und Rat zu Bern die Amtleute Nidau, Biiren, Wangen,
Aarwangen, Aarburg und die vier Stidte im Aargau auf, Kiferholz, Fassreifen
und fertige Fisser zuriickzuhalten.?
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Das Verbot, Schiffe auszufiihren, bedingte natiirlich, dass sie wieder fluss-
aufwirts gezogen wurden.

Der Gegenzug™

Eng verbunden mit der Frage der Abfiihrschiffe ist das Zuriickbefordern der
Schiffe. Urspriinglich wurden die Schiffe am Oberlauf der Flisse gebaut, bela-
den und stromabwdérts gefahren, wo sie dann verkauft wurden. Der Holzmangel
setzte dem schon frih ein Ende. Die Schiffe mussten wieder flussaufwirts ge-
bracht werden. Andererseits gab es auch Massengiiter wie Salz aus Hall oder
Bayern, Elsdsser Wein und anderes, die in diese Richtung transportiert werden
sollten. Grundsitzlich war der Transportbedarf flussaufwirts wohl erheblich
grosser als in der Gegenrichtung. Wie aber diese Transporte auf dem Wasserweg
erfolgten, dariiber geben die Quellen nur wenig Aufschluss. Wie alles Selbstver-
standliche und Gewohnliche, wie alles Alltigliche findet es kaum Aufnahme in
den schriftlichen Verkehr. Immerhin verlangte Bern 1616 von den Amtleuten
zwischen Wangen und Biberstein, dass sie die «porter rumen», um den Verkehr
flussaufwirts zu erleichtern.”! Hirry fand zum Jahr 1832 einen Beleg fiir den
Gegenzug mit Pferden an der Zihl. Fir eine Barke waren wie bisher 8 Pferde
gestattet.””> Von Meienried bis Biiren war die Stréomung gering, und der Gegen-
zug konnte, wie auch oberhalb von Briigg, mit Menschenkraft erfolgen.

Von Nidau bis zur Neubriicke bei Bern und zuriick dauerte die Reise mit
beladenem Nauen 7!/2 Tage. Ein Projekt sah vor, dieselbe FFahrt durch Verbes-
serung des Treidelpfades in nur funf Tagen durchzufithren, wurde aber, wie es
scheint, nie verwirklicht.??

Durch das Treideln konnte Schaden an Land und Kulturen entstchen. Aus
diesem Grunde verlangte Olten 1681, dass die Schiffzicher nicht mehr ihren
Weg tiber privates Land nehmen; die Schiffe seien durch Schalten (= Stacheln)
flussaufwirts zu bewegen.”* Ein Augenschein anlisslich einer Konferenz zwi-
schen Bern und Solothurn im Jahre 1710 ergab, dass den Aareanstdssern von
Diniken, Schonenwerd und anderen Orten durch die Schiffahrt ziemlicher
Schaden zugefiigt wurde. Als Gegenmassnahmen wurde beschlossen, die grossen
Salzschiffe, die mit 34 Fassern beladen wurden, durch kleinere mit nur 25 Fass
zu ersetzen. Schiffe von Kaufleuten durften nur noch mit der Hilfte der fritheren
Ladung befrachtet werden, neu also mit 150 bis 200 Zentnern. Der Weg der
Schiffe wurde vorgeschrieben, um die einsturzgefihrdeten Ufer zu vermeiden.
Diese Bestimmung wurde auch in der Vereinbarung von 1742 zwischen Bern
und Solothurn beibehalten.? Schiden, den die Schiffzieher an privatem Gut
verursachten, waren durch die Schiffspatrone zu vergiiten. Dafiir anerbot sich
Solothurn, Kiesbdnke wegzurdumen.”® Trotzdem verstummten die Klagen
nicht; es wurde sogar verbreitet, dass Frauen und Kinder in Gretzenbach die
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Seltene Darstellung des Transportes eines Schiffes aareaufwirts, gezogen von zwei Gruppen
von sechs oder sieben Ménnern auf dem Reckweg bei der Kirche Wynau. Ausschnitt aus
einem Plan von 1813 (Staatsarchiv, AA III 790).

Berner mit Gabeln und Hellebarden angegriffen hitten. Da die Berner behaup-
teten, es sel unmoglich, geladene Schiffe auf dem linken Aareufer hinaufzuzie-
hen, unternahm der Oltener Schultheiss einen Gegenbeweis. Er liess durch
14 Mann ein mit 150 Zentnern beladenes Schiff von Schénenwerd nach Olten
ziehen.%

Als der Rat 1718 dem Bernburger Franz Ludwig Miiller eine auf 20 Jahre
befristete Schiffahrtskonzession bewilligte,”® beklagten sich bereits zwei Monate
spiater Wohlen, Unterdettigen, Hinterkappelen, Hofen, Burisey, Wickacker,
Salvisberg? und weitere an der Aare gelegene Ortschaften dariiber. Sie befiirch-
teten, dass Biume und Zaune niedergelegt werden miissten, dass ithnen deshalb
das Vieh «liechtlich durch die lucken» gehen kénnte, dass Getreide und Gras
niedergetreten wiirde, dass die Schiffzicher als arme Leute sich an den Baumen
und Feldfrichten vergreifen kénnten und dass schliesslich «das wasser g’walt
bekommen thite, ihr herd dardurch méchte weggefressen». Schultheiss und Rat
hielten die Konzession an Franz Ludwig Miiller aufrecht, verlangten aber, dass
der Reckweg nicht mehr als einige Schuh breit sein diirfe und dass das Gestriipp
und Gestaude am Ufer nicht tiefer als bis auf halbe Mannshéhe abgeschnitten
werden dirfe. Schdden mussten nach Schitzung durch «chren-lithen erkant-
nuss» verglitet werden. Das Urteil erwdhnt im tibrigen einen Kanal, der noch
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vor drei Jahren benutzt worden sei. Moglicherweise handelte es sich um eine
natiirliche oder kiinstliche, vertiefte Fahrrinne, die seither verfallen war.

Auch zwischen Bern und Thun darf man sich wohl keinen festen Reckweg
vorstellen. Die Schiffer folgten einfach dem sich immer wieder verdndernden
Ufer und wihlten die Stellen aus, die ihnen zum Ziehen der Schiffe am giinstig-
sten schienen. Als Bern 1505 die Schiffahrt nach Thun fordern wollte, wurde den
Schiffleuten die Auflage gemacht, «so sollen si die wigsame nebent der Ar obsig
uff dem Land allzytt versechen, besBren und in eren hallten». Es handelte sich
also um die Anlage eines Treidelpfades. Der Beschluss des Rates ldsst vermuten,
dass der Gegenzug mit dem Pferd geschah.!0%

Der Wen

Weinberge gab es auch an den Aarchidngen um die Stadt Bern, aber der
einheimische Landwein konnte der grossen Nachfrage nicht gentigen. Neben
dem Seewein aus der Region der Juraseen wurde im Spatmittelalter vor allem
Elsdsser Wein eingefithrt. Mit der Eroberung der Waadt gebot Bern aber plotz-
lich iiber ein ausgedehntes, vorziiglich gelegenes Weinbaugebiet. Im 17. Jahr-
hundert schrinkte Bern den Import fremder Weine zugunsten des Waadtlinders
immer stirker ein, so dass sich allmdhlich auch die Konsumgewohnheiten
anderten. Besonders geschitzt war der Ryf-Wein vom Nordufer des Genfersees.
Die gewaltigen Mengen an Wein aus der Waadt beniitzen nach Moglichkeit den
Wasserweg. Aber das Nebeneinander von durstigen Schiffleuten und vollen
Weinfissern stellte ein Problem dar, das nicht zu lésen war. Uber Jahrhunderte
mussten die Schiffer immer wieder ermahnt, mit Eiden verpflichtet und mit
Bussen bedroht werden, damit sie den Wein, den sie beférdern sollten, nicht
selbst tranken und das Fehlende mit Wasser ergdnzten. Im Jahre 1486 erging
eine Meldung an den Vogt von Nidau, dass «die Schiffliit an furungen des wins
mercklich schaden biderben liit zufiigen, in dem das si den vin in den fissern
ziechen». Eine Strafe von 10 Pfund wurde angedroht. Verséhnlicher tonte es
wenige Jahre spiter. Wiederum wurde der Vogt von Nidau aufgefordert, mit den
Schiffern von Twann und Nidau zu reden und sie bei den Heiligen schwoéren
lassen, den Wein ungemischt und «unverendert» zu lassen. Aber nun schien man
doch die Note der Seeleute angesichts der Weinfisser zu verstehen, denn es
wurde ithnen erlaubt, «diweil si auf dem See sind, in Bescheidenheit zu trinken».
Das «Verindern», also den fehlenden Wein in den Fissern durch Wasser zu
ersetzen, war aber nach wie vor verboten (1497).!°1 'Wie wenig man mit der
erwahnten Bescheidenheit rechnen konnte, zeigt sich durch die Redensart «il a
chargé pour Soleure», die an den Juraseen noch heute im Gebrauch ist, um einen
Betrunkenen zu bezeichnen. Sie spielt an auf die Weintransporte nach Solo-
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thurn, bei welchen offensichtlich der Wein nicht mit der geforderten Beschei-
denheit getrunken wurde.

Besonders krass scheinen es die Schiffleute von Yverdon getrieben zu haben,
obschon ihnen sogar zugestanden wurde, ein oder zwei Mass aus jedem Fass zu
ziehen. Was dariiber war, musste bezahlt werden. Trotzdem fiihrten sie «ver-
botene Fassly» mit, um den Wein umzufiillen. Auch verschlossene Kisten, die
sogenannten «Keller» zum Verstecken der Fisschen, scheinen im Gebrauch
gewesen zu sein. Solche Vorkehren wurden gebiisst, 1638 mit 25, im nichsten
Jahre sogar mit 100 Pfund.'?? Offenbar versuchten auch andere Leute, sich mit
Wein zu verkostigen. Daher sollte es niemand ausser den vereidigten Schiffleuten
gestattet sein, ein Schiff mit Wein zu laden (1647). Wer aber den Wein mit
Wasser versetzte, sollte «lyb und liben gwiirkt» haben.!% Amtleuten der Wein-
gegenden wurde befohlen, Aufseher zu bestellen, die kontrollierten, dass die
Fisser bis oben gefiillt wurden.!%* Der Erfolg scheint gering und nicht nachhaltig
gewesen zu sein, denn auch noch 1778 war von einem Eide wegen des Weines
die Rede.!%

Der Gerechtigkeit halber muss hier aber noch gesagt werden, dass der Wein
auch auf dem Landwege nicht sicherer war; auch Fuhrleute hatten Durst. Und
wie bei den Schiffleuten war es auch hier der Obrigkeit mit vielen Erlassen nicht
gelungen, diesen Durst zu stillen. Ausserdem kam es auch hier vor, dass private
Rechnungen mit obrigkeitlichem Wein beglichen wurden.!%

Ein Teil des Ryf-Weines wurde mit Schiffen von Yverdon nach Murten
transportiert (1678).197 Wahrscheinlich erreichte das késtliche Nass, wenigstens
das, was die Fuhrleute davon tbrig liessen, von hier aus Bern auf der Strasse.

Aber nicht nur das Verschwinden des Weines aus den Fissern, sondern auch
die Trunkenheit der Schiffer erweckte Bedenken. Schon die «Ordnung wegen
der Schiffahrt auf der Aare von Thun nach Bern» aus dem Jahre 1681 forderte
die Schiffleute auf] sich der Nuchternheit zu befleissigen und drohte mit Gefan-
genschaft, bei Wiederholung gar mit Entzug ihres Rechtes, zu fahren.!%®

Wenn man bedenkt, wie arbeitsintensiv der Weintransport war, kann man den
Durst der Fuhr- und Schiffleute verstehen. Dabei ist nicht nur an die eigentliche
Beforderung zu denken, sondern auch an das mehrfache Umladen. Kam eine
Fuhre auf Wagen von Morges, so wurde sie zum ersten Male in die Fasser der
Entreroche-Schiffe umgeschiittet, dann in Yverdon auf die Seebarken umgela-
den, in La Sauge und vielleicht auch in Sugiez raseliert, und in Murten wieder
auf einen Wagen gebracht. Das bedeutete fiinfmaliges Umladen. Auch auf
andern Strecken, wie etwa durch die Zihl oder den Aarbergkanal, wird es nicht
besser gewesen sein. Ferner musste auch an Zollstationen die Ware oft aus- und
wieder eingeladen werden. Der Durst der Schiffer beschrankte sich aber nicht
nur auf die Juraseen, auch auf dem Thunersee musste dieser Missbrauch be-
kdmpft werden.!%
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Die Eingriffe des Staates Bern in die Schiffahrt

Der Staat Bern hat auf dreifache Weise in die Schiffahrt eingegriffen, durch
Forderung der Schiffahrt, durch Reglementierung und durch Schaffung eines
Monopols fiir die Schiffer.

Forderung

Im Jahre 1505 entschloss sich Bern, den Schiffsverkehr zwischen Bern und Thun
zu fordern. Anshelm berichtet dariiber: «Als der salzbrun begont ersithen!!? | hat
ein stat Bern, in ansehen gemeiner kommenbheit, ein andre miie fiirgenommen,
und da nit on kosten angericht ein schif gon Thun uf der Ar uf- und abe zefaren;
bestiind nit lang, wan der nuz die arbeit und kosten uf dem ruhen, unbestandigen
wasser niena mocht erstatten.»!!!

Beim «salzbrun», auf den Anshelm anspielt, handelt es sich um eine Salzquelle
bei St. Hippolite, welche Bern zusammen mit Basel, Freiburg und Solothurn
ausbeutete. Aus politischen und wirtschaftlichen Grinden wurde sie im Jahre
1505 gegen eine Entschidigung von 4000 rheinischen Gulden aufgegeben.!!?
So verfigte Bern plotzlich tiber gentigend Geld, und es ist nicht unwahrschein-
lich, dass der Zeitpunkt der Schiffahrtsforderung damit zusammenhingt. Ein
anderer Anstoss ist jedenfalls nicht auszumachen.

Am 25. April des gleichen Jahres wurde nach Anhorung der Schiffleute
beschlossen, dass diejenigen, die zu der Schiffahrt zwischen Bern und Thun
beordert werden, Fahrt und Fihrung annehmen und auf eigene Kosten betrei-
ben sollten. Dafiir wurden sie auf Kosten der Stadt mit Schiff, Ross, Seil und
anderem ausgeriistet. Ausserdem sollte ihnen eine einmalige Zahlung gewéahrt
werden. Sollten sie die Fahrt aufgeben, war dieses Geld zurtickzuzahlen. Das galt
auch fiir eventuelle Nachfolger.!!3

Wie wichtig der Schiffsverkehr zwischen Bern und Thun der Stadt war, zeigt
die versprochene Unterstiitzung. Sie war grossziigig: Am 10. Januar 1506
beschloss der Rat, die Thuner Fahrt mit 200 Pfund zu subventionieren.!!*
Davon waren 100 Pfund frei. Die andern 100 Pfund wurden bloss geliehen und
dienten zum Kauf von «RosB und wagen, Schiff unnd geschirr und alles das,
So zu der vart dienet». Dabei wurden die Schiffleute verpflichtet, «die wig-
same nebent der Ar obsig» zu verbessern und in Stand zu halten, wofiir ihnen
10 Pfund ausgesetzt wurden. Sollten sie die Schiffahrt zwischen Bern und Thun
wieder aufgeben, waren 100 Pfund zuriickzuzahlen, die andern 100 Pfund,
sowie «RosB, schiff und geschirr, und was zu der fart gehoért» blieben den
Schiffleuten tiberlassen, mit der Auflage, sic in bestem Stand zu erhalten.
Schliesslich hatten sie «dem allem trawlichen nachzukomen minen herren
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Sicherheitt und Burgschafft zu gebenn fiir Sich und Ir Erbenn».!!®> Das Pferd
diente wohl nicht zum Transport des Schiffes auf dem Lande, sondern fiir den
Gegenzug und die Lieferung der Waren in die Stadt. Die Rolle des Wagens
bleibt dabei unklar; méglicherweise diente er zum Transport der Waren von
der «Landeren» ins Kaufhaus. Es scheint unwahrscheinlich, dass zu dieser Zeit
Weidlinge mit dem Wagen nach Thun gefahren wurden. Dagegen wurde im
Schiffahrtsreglement von 1832 erlaubt, dass Schiffe «auf der Achse» von Bern
nach Thun gefithrt werden.!!®

Es ist nicht sicher, wie weit die Betrdge auch ausbezahlt wurden. In der Stadt-
rechnung von 1506/1 findet sich nur der Eintrag: «Denne Erhart Spéitnig und
Bendicht Jossenn an die ufriistung der Schifffithrung gan Thun IV Pfund.»!!’

Reglementierung

Seit dem Spétmittelalter hat die bernische Obrigkeit immer wieder mit einzelnen
Anordnungen in den Warentransport auf dem Wasser eingegriffen. Die ersten
ausfithrlichen Reglemente stammen jedoch aus den Jahren 1661 und 1672;!18
fiir den Thunersee bereits vom Jahre 1618.1'% Nach dem Unfall von Uetendorf
wurde 1681 ein neues Reglement geschaffen,'” das den Verkehr auf den
Wasserstrassen in den Grundziigen bis zum Niedergang der Flussschiffahrt
bestimmen sollte.

Das Reglement von 1681

Die «Ordnung wegen der schiffart auff der Aaren von Thun nacher Bern»!?!,
welche Schultheiss und Rat am 29. Juli 1681 erliessen, sollte die herrschende
Unordnung aufheben und die Sicherheit der Schiffahrt verbessern.

Als erstes wurden funf Meister bestellt. Sie wurden auf die neue Schiffahrts-
verordnung vereidigt und erhielten als einzige das Recht, die Aare zwischen
Thun und Bern zu befahren. Andern Personen, sogar den Knechten dieser
Meister, war die Schiffahrt bei 24stiindiger Gefangenschaft fiir die erste Uber-
tretung, bei weiterer Zuwiderhandlung mit Gefangenschaft, 3 Pfund Busse sowie
Konfiskation des Schiffes verboten. Von den Meistern und den Meisterknechten
wurde verlangt, dass sie sich drei Jahre Erfahrung in der Schiffahrt auf der Aare
erworben hatten.

Die Schiffe mussten immer mit einem Meister und einem Meisterknecht
bemannt sein. Je nach Notwendigkeit konnten sich noch andere Knechte im
Schiffe befinden.

Im néchsten Punkt kam schon das offenbar alte Problem der Schiffahrt zur
Sprache: die Trunkenheit. Offenbar haben betrunkene Schiffer mehrfach sich
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und andere Leute in Lebensgefahr gebracht. Betrunkenen Schiffern drohte
Gefangnis, im Wiederholungsfalle sogar das Verbot zu fahren. Der Transport
von Wein spielte offenbar damals — wie dieser Punkt des Reglements andeu-
tet — auf der Aare zwischen Thun und Bern noch eine erhebliche Rolle.

Auch die ndchsten Abschnitte bezogen sich auf die Sicherheit. Eine Kontrolle
durch gewihlte Aufseher sollte verhindern, dass die Schiffe tiberladen wurden.
Ein Freibord von 7 Zoll wurde vorgeschrieben. Ohne Inspektion durften die
Weidlinge nicht wegfahren. Ausserdem wurden die Meister verpflichtet, immer
einen oder zweil Weidlinge an der Lidndte zu Thun in Reserve zu halten. Auch
das half mit, das Uberladen der Schiffe zu verhindern. Eine halbjihrliche
Kontrolle der Fahrzeuge sollte dafiir sorgen, dass alte, «unwihrschafte» Schiffe
nicht zur Gefahr wurden.

Auch wurde ein Fahrplan aufgestellt. Offenbar hatten frither die Schiffleute
ihre Abfahrt in der Hoffnung verzégert, noch mehr Ware zu erhalten, was oft
zum Uberladen und zu Unordnung fiihrte. Im Sommer musste nun der erste
Weidling um acht Uhr, die andern um neun, zehn und elf Uhr abfahren. Im
Winterfahrplan waren die Abfahrtszeiten eine Stunde spiter angesetzt. Um
Streit unter den Schiffern zu vermeiden, sollten sie tdglich der Reihe nach die
Abfahrtszeiten wechseln. Hier findet sich der Begriff «Fahrtag» als Gegensatz zu
anderen Tagen; die ordentlichen Transporte fanden also nicht tdglich statt.
Wann Fahrtag war und wann nicht, wird nicht festgehalten.

Vom funften Meister ist hier nicht die Rede, vielleicht war er fiir die Reser-
veschiffe und fir Fahrten ausserhalb des Fahrplans vorgesehen. Es war ndmlich
auch moglich, einen Weidling mit Besatzung fiir sechs Pfund zu mieten, sei es
nun an einem Fahrtag oder nicht.

Es folgen die Tarifbestimmungen.'?? Sie entsprechen den bisher giiltigen. Fiir
das Einhalten der Bestimmungen sollten in Thun und in Bern Aufseher mit den
notigen Kompetenzen bestellt werden, in Thun durch den «Gnadigen Schult-
heiss daselbst» und in Bern durch die «Herren Fischschitzer». Die Aufseher
hatten sich zur Abfahrt und zur Landezeit an den Lindten einzufinden. Es wird
noch einmal kurz aufgezihlt, was zu kontrollieren war:

1. dass die Schiffleute niichtern seien,

2. zur rechten Zeit abfahren,

3. die Tarifverordnungen einhielten und

4. dass die Schiffe nicht tiberladen wiirden.

Fir ihre Tétigkeit stand ihnen ein Lohn von einem Batzen zu, der vom Schiffer
bezahlt werden musste.

Die Stadt Thun wurde aufgefordert, diese Ordnung «bei Zeiten zu introdu-
cieren und die erforderlichen Inspectores beizustellen».!?3 Als Schiffleute wur-
den bestimmt:

Hansen Walder, Vater und Sohn

Christen Schwendimann und sein Knecht Melchior Schwendimann

130



Ulli Schwendimann und sein Knecht gleichen Namens

Hansen Kiintzi und sein Knecht Rudi Christen

Niclaus Schweytzer und sein Knecht N. Sibenhertz
Sollte dabei eine Stelle frei werden, so musste sich der Schultheiss von Thun
bemihen, einen Ersatz zu finden. Im Jahre 1707 bestimmte eine Ergidnzung,
dass es den Schiffleuten verboten sei, unterwegs einzuladen, dass auf Schiffen mit
Waren keine Personen mitgefithrt werden dirften, und schliesslich, dass die
Barenmarke so anzubringen sei, dass «in dr Senkel grade wiirklich siben Zoll bis
zu den Wassern sey».!2*

Tarifverhandlungen

Eine immer wiederkehrende Klage lautete, die Schiffer seien sehr saumselig,
inshesondere wenn es galt, fiir die Obrigkeit Waren zu transportieren. Dieser
Missstand bestand aber nicht nur auf der Aare, sondern im ganzen Bereich der
bernischen Schiffahrt.

Regelmaissig waren die Schiffer auch fir den Staat Bern unterwegs. Zu diesen
Auftriagen gehorte die Beforderung von Amtspersonen, oft mit threm Hausrat,
oder in Kriegszeiten auch der Transport von Truppen und Kriegsmaterial. So
entdeckten 1653 wihrend der Bauernkriege die Bauern auf einem Schiffe ein
Fass Granaten. Die Schiffleute wurden auf Befehl von Niklaus Leuenberger nach
Huttwil abgefiihrt.!?> Die hiufigsten Transportgiiter der Obrigkeit waren je-
doch Salz, Wein und Getreide sowie Baumaterial.

Die Staatsauftrage wurden aus der Stadtrechnung bezahlt. Die Stadtrechnun-
gen des 14. und 15. Jahrhunderts lassen vermuten, dass es zunichst noch keinen
offiziellen Tarif gab, sondern dass nach Gutdiinken bezahlt wurde.!?® Erst mit
den Reglementen tiber die Schiffahrt wurde der Tarif festgesetzt. Da diese
Verordnungen iiber ein Jahrhundert weitgehend unverindert blieben, waren
auch die Entschddigungen eingefroren. Es scheint, dass die Beforderung der
Waren von Privatleuten lukrativer war als Staatsauftrige. Es mehrten sich daher
die Vorwiirfe, die Schiffleute seien faul und liessen die obrigkeitliche Ware
liegen. Die bewegte Klage aus einer Ziegelhiitte moge dies veranschaulichen

(1789):
«Sehr geehrter Herr Verwalter

Ich habe wirklich von funf Brinden Waar hier, und heut will kein Schiffmann
nicht nehmen, sie haben angefangen zu laden und sind wieder davon gegangen,
ich bitte, dass Sie ihnen selber befehlen, sie achten niemand nichts, und ich kann
die Waar nicht selber hinunterfiihren ...

Joh. Eberhard, Ziegler»'?
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Auch in den Gesuchen um tibergrosse Schiffe ist die Klage tber die Faulheit
der Schiffleute nicht zu tbersehen. Ausgelost durch diese Antrage fanden nun
1789 endlich doch Tarifverhandlungen statt.'”® Auch der Schultheiss von Thun,
Johann Rudolf von Sinner, nahm Stellung. Sein Bericht vom 8. April 1789 sei
hier aufgefithrt, da er Einblick in die Einkommensverhéltnisse der Schiffer gibt:

«Die Ertragenheit des Schifflohns ist zwar etwas grofler als in der Bittschrift
angezeigt, denn — ein mal in das andere gerechnet —mag derselbe von jeder Fahrt
eines Schifs Sommerszeit anstatt Kr. 6.10 wohl Kr. 8 und Winterszeit anstatt
Kr. 3.15 wohl Kr. 4.5 betragen. Gleichwohl aber, da die gegenteils den Schif-
letiten auffallende Verkostigung mit einem Zeitablauf von vielen Jahren, allwann
die Schifléhne bestimmt wurden, gestiegen ist», schien dem Berner Amtmann
eine gewisse Verbesserung des Einkommens gerechtfertigt, und er schlug die
folgende Erhohung der Tarife vor:

«l. In Absicht auf die Fuhr der Obrigkeitlichen Kalk- und Ziegelwaare sollte es
jeweil bei den wirklich bestimmten Taxen verbleiben, nur folgende Artikel
ausgenommen, und zwar allein vom 1. Wintermonat bis den 1. Mirz, als in
welcher Zeit bezahlt werden konnte fiir die Fuhr von

einem Fass Kalk anstatt bz 6 kiinftig bz 6.2

100 Mauersteine anstatt bz 8 kiinftig bz 8.2

100 Besetzplatten anstatt bz 7 kiinftig bz 7.2
2. In Betreft des Partikular-Schiflohns das ganze Jahr hindurch:

Von 1 Person anstatt 10 x* kiinftig bz 3

Von 1 Sak Kohl[en] anstatt 3 x" kinftig bzl

Von 1 Birde Reiffen  anstatt 7 x* kiinftig bz 2

Fir alle andere Artikel aber sollte es ebenfalls auf dem bisherigen bestimmten
FuBle verbleiben.

In die zugleich anbegehrte Verlingerung der Weidlinge wiare hingegen viel-
leicht beBer nicht einzutretten, weil es sich sonst zutragen kénnte, dall vermittelst
deBen die Direktion derselben, nach dem Verhiltnis des Aarenlaufs, schwerer
und die Schiffahrt gefihrlicher wiirde.»

Die Lohnerhohung sollte hier den Jahreszeiten angepasst werden. Im Winter,
wenn der Wasserstand niedrig ist, die Schiffe also weniger beladen werden
konnen, sollte fiir die schweren Transportgiter Kalk, Mauersteine und Besetz-
platten mehr bezahlt werden als im Sommer, wo von Sinner beim alten Tarif
bleiben wollte.

Die Vennerkammer ging in threm Gutachten vom 28. Mai 1789 weiter,
allerdings war man sich nicht einig iiber die genaue Ausgestaltung der Tarif-
erhohung. Ein Teil der Vennerkammer empfahl ebenfalls, in Anbetracht der
Teuerung den Schifflohn fur die obrigkeitlichen Waren zu erhéhen, und zwar
fir das ganze Jahr und nicht nur fiir einen Teil der Waren:

«Belangend die Vermehrung des Lohns fiir die abfiihrenden obrigkeitlichen
Materialien, findet man solche allerdings billig, da solche in ehemaligen Zeiten,
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die wohlfeiler waren, nicht nur eine jahrliche Pension, sonderen noch einen
starkeren Preis fur die abfiihrenden Waaren genoflen, und gegenwirtig, da alle
Lebens Mitel, Diensten-, Pferdte-Lohn usw. um ein Namhalfftes gestiegen, sich
und Thre Weiber und Kinder, mit Threm verminderten Lohn, nicht mehr durch-
bringen konnen. Meine hochgeachten Herren [der Vennerkammer] mochten
also mit diesen Gedanken Euer Gnaden anrathen, denen Supplicanten, fur die
obrigkeitliche Waar den Schifflohn auf den gleichen Ful3, wie sie solchen ehemals
bezogen wieder zu verh6hen:

Als fur ein Kalchfal3 von 6 bz auf 6 bz 2 x*
100 Tach Ziegel 4 bz auf 4 bz 2 x"
100 Kaminsteinen 4 bz auf 4 bz 2 x*
100 Mauersteinen 8 bz auf 9 bz

100 Besezblatten 7 bz auf 7 bz 2 x*
100 Hohl Ziegel 7 bz auf 7 bz 2 x*

Diese Vermehrung nun wiirde ... in einem durchschnitt von den 6 letzten Jahren
Jéhrlich die Sum von 108 Kr. 9 bz 3 x" betragen.»!??

Einem Teil der Mitglieder der Vennerkammer schien aber eine andere, im
gleichen Gutachten vorgetragene Losung mehr Vorteile zu bieten. Vor allem
gestattete sie, die Schiffleute wieder besser in den Griff zu kriegen. Ausserdem
war sie billiger. Nach diesem Vorschlag sollte den Schiffleuten die Einkommens-
verbesserung «durch die wieder Gestattung, der Thnen ehemals zugefloBenen
Pension von 8 Miit Dinkel und 8 Miit Haber Jahrlich, verzeigt und angewiesen
werden, welches, der Miit Dinkel a 90 bz und der Haber a 70 bz hiemit mehr
als im Mitel Preis berechnet, sich nur auf 51 Kr. 5 bz belauffen wiirde, darbey
konte Thnen annoch, wie hienach zu sehen, einige Vermehrung auf den Perso-
nen- und Partikular-Waaren bewilligt werden, mit dem Vorbehalt, dafl hinkint-
tig wieder, wie in chemaligen Zeiten, zwel von den 4 Thun Schiffen einzig und
allein zur Abfuhr der Obrigkeitlichen Kalch- und Ziegel-Waaren bestimt seye,
und daB solche keine andere Waaren, was es immer seyn mochte, aufnehmen
solten; es wire dann, daf Sie an den obrigkeitlichen Waaren nicht volle Ladung
hitten, dartber dem Schiff Inspektor in Thun anbefohlen werden solte, die
nothige Aufsicht zu haben».

Durch die Einrichtung kénnten verschiedene Vorteile erzielt werden:

1. «Nicht nur wurde das Aerarium weniger beschwehret, sonderen die Schiff-
letith konte man, aus Furcht, Ihre Pension zu verlieren, beBer zu ihrer Pflicht
anhalten;

2. dieselben nicht mehr, wie bis dahin beschehen, das Partikular Guth, der
oberkeitlichen Kalch- und Ziegel Waar vorziehen;

3. die Stadt Gebidude wiren nicht mehr, so vieler VersaumniB3en, und dem
Mangel der Kalch- und Ziegel Waar ausgesetzt;

4. da der Lohn immer der gleiche wire, so wiirden die Schiffletite bedacht seyn,
die bequemste Zeit zur Auffillung der Magazinen zu benutzen.»
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An Stelle des Staates sollten die Biirger vermehrt zur Kasse gebeten werden:
Sollte die Pension bewilligt werden, «méchte man noch anrathen, fur die Per-
sohnen und Particular Waaren denen Schiffletithen folgende Vermehrung zu

gestatten:
von einer Person anstatt 10 x* auf 3 bz
einem Sack Kohlen anstatt 3 x" auf 1 bz
einer Burde Reiffen anstatt 7 x* auf 2 bz

Die tbrigen Artikel aber konten auf dem alten FuB3 verbleiben.

In Absicht auf die Verlingerung der Schiffen um 2 Schue wolten darwider
keine Bedenken, maBien die Holz Schiffe, welche den gleichen Weg machen noch
langer sind, derowegen ist solches denen Schiffletithen von Loblichem Bau Amt
aus bereits erlaubt worden.»

Die Klagen, dass die Schiffleute obrigkeitliche Waren liegenliessen, be-
schriankten sich nicht nur auf die Strecke Bern—Thun. Schon 1545'3° musste der
Vogt von Yverdon die Schiffleute dazu anhalten, die Korn- und Salztransporte
zu beschleunigen. Eine entsprechende Klage, diesmal sowohl von Neuenburg als
auch von Freiburg, gab Anlass zu den Verhandlungen mit Solothurn tber die
Neufassung des Schiffahrtvertrages von 1742.131

Monaopol

Lokale Gesellschaften iibten den Transport auf den bernischen Gewissern aus.
Entstanden sind sie sehr wahrscheinlich aufgrund besonderer Verhiltnisse an
einen bestimmten Ort, wie Umladen vom Wasser auf das Land oder durch
besondere ortliche Verhiltnisse des Wasserlaufes, wie Stromschnellen oder fla-
che Stellen, die zum Raselieren notigten. Bern schien ein Interesse daran zu
haben, diese Ordnung zu festigen. Die freie Konkurrenz wurde schon frith
eingeengt. 1632 erhielten die stadtischen Schiffer das Privileg, ihre Zurzachschif-
fe zuerst zu laden; nur was dann noch dariber hinaus anfiel, blieb den andern
Schiffleuten iiberlassen.!3? Fiir Fahrt zwischen Bern und Thun wurden — als
wesentliche Neuerung —im Reglement von 1681 nur die finf beeideten Meister
zugelassen.!33 Mehrmals wurde von Unternehmern, die nicht Schiffleute waren,
ein Gesuch gestellt, auf eigene Rechnung und mit einem Schiff, das die in den
Reglementen festgelegten Masse tiberschritt, Transporte durchzufiihren. 1788
stellte der in Bern wohnende Schneider und Holzhdndler Jakob Meer das
Gesuch, mit einem 53 I'uss (= 15,81 m) langen Schift oder wenigstens mit einem
eigenen Weidling, gefithrt durch einen Schiffmann im Taglohn, sein Holz aus
dem Oberland nach Bern zu bringen. Er beschrieb die «Ordinari Bernschift-
liiten» als langsam und unfleissig, beklagte sich iiber den zu hohen Fuhrlohn von
20 Batzen fir das Klafter und versprach, dass er mit dem grossen Schiff billiger
und ausserdem zuverldssiger liefern konne. Die Schiffleute wehrten sich erfolg-
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reich gegen diese Konkurrenz, indem sie sich auf die Bestimmungen des Reg-
lements beriefen.!3*

Schon 1782 war ein anderer Versuch, das Monopol der Schiffleute zu um-
gehen, von diesen abgeblockt worden. Ein Hans Walder und sein Kompagnon
Joseph Wagenspach wollten den Gips aus der Gipsreibe in Faulensee selber,
unter Umgehung der «Ordinary-Schiffleute», nach Bern bringen, wie sie es
iibrigens eigenmichtig schon frither getan hatten.!® Diese aber fiirchteten um
ihre Existenz und beriefen sich auf die Schiffsordnung vom 25. April 1744. Thre
Antwort liess jedoch etwas von ihren nicht ganz sauberen Machenschaften
durchblicken. Es scheint, dass sich der Brauch eingespielt hatte, dass ein Schiff-
mann, der eine Ware zum Transport tibernommen hatte, diese liegen liess, wenn
sein Schift schon voll geladen war, bis er selbst wieder an der Reihe war. Richtig
wire, die Ware «schuldig und fleissig» demjenigen zu tiberlassen, der fir die
nichste Fahrt an der «Kehr» ist. Der Thuner Schultheiss Karl Emanuel Stiirler
empfahl, Walders Gesuch abzuweisen.

Als aber die Gesellschaft zu Schiffleuten nicht mehr imstande war, den
Anforderungen der Stadt zu geniigen, verlichen Schultheiss und Rat der Stadt
Bern 1679 ithrem Burger Jakob Ruprecht fiir zwolf Jahre die «ordinari» Schiff-
fahrt von Yverdon nach Aarburg.'®® Dazu wurde er verpflichtet, in Yverdon
zwei eichene «barques» und in Nidau und Aarburg je zwei gute Schiffe zu halten.
Er durfte auch zwischen Murten und Fanel verkehren. Ausserdem musste er,
ausgenommen bei stirmischem Wetter, wochentlich eine Fahrt durchfithren. Er
durfte alle Giiter annehmen, ausser Wein und Waren nach Zurzach, welche den
Schiffern aus Yverdon vorbehalten blieben. 1689 wurde Ruprecht eingeklagt. Er
hatte den thm zugesagten Bereich tiberschritten und 2500 Zentner Weizen von
Nidau bis Rupperswil gefithrt. Er und sein Auftraggeber Wolftf wurden ermahnt,
zum Wohle der andern Schiffer, sich solcher Ubertretungen in Zukunft zu
enthalten. '3

Nachfolger von Ruprecht wurden 1692 fir 10 Jahre der Vogt zu Nidau
Sigmund Steiger und Landvogt Emanuel Wurstemberger in Yverdon gegen eine
jahrliche Zahlung von 100 Reichstalern. 1702 verlangten die Schiffleute von
Yverdon die abgelaufene Konzession zuriick. Sie erhielten diese zunichst fiir
ein halbes Jahr fiir den halben Zins wegen der noch bevorstchenden Zurzach-
mirkte.!3®

1714 ging diese Konzession fiir 10 Jahre an die Berner Schiffleute.!® Die
jéhrlich zu entrichtenden 100 Pfund wurden der Gesellschaft zugunsten ihrer
Armen erlassen. Da die Zunft die Konzession nicht mit eigenen Leuten erfiillen
konnte, beauftragte sie einzelne Flussanstosser damit. So wurde im Jahre 1716
die Strecke Briigg—Solothurn—Biiren an zwei Schiffmeister von Aarberg und
je einem aus Olten, Rupperswil und Aarau vergeben. Fiir jeden Zentner, gleich-
giiltig ob aareaufwirts oder -abwirts, mussten sie einen halben Batzen an die
Gesellschaft zahlen.!*0
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1718 erhielt Franz Ludwig Miller das Schiffahrtspatent auf der Aare von
Nidau nach Bern auf die Dauer von 20 Jahren.!*!

Aufschlussreich fur den Niedergang der Schiffahrtist auch die Stellungnahme,
welche die Schiffer von Yverdon im Juni 1782 zum Entwurf eines neuen Schiff-
fahrtsvertrages zwischen Bern und Solothurn abgaben.'*? Dieses Reglement
sollte das alte aus dem Jahre 1742 ersetzen. Die Schiffleute beklagten, dass seit
1775 keine Zurzacher Ware zu Schiff in Yverdon ankomme, alles werde zu
Lande transportiert, weil der Landtransport prompt und bedeutend sicherer sei
als der auf dem Wasser, die Kosten sich aber nur wenig unterscheiden. Fir die
Weinhidndler sei das Umladen in Solothurn zu kostspielig, indem auf den Schif-
fen zum Entladen wie auf den Schiffen fir die Weiterfahrt genug Leute seien,
weshalb die Solothurner, bloss mit gekreuzten Armen herumstiinden, Wein aus
den Fissern zoégen und einen Lohn bezichen wirden, den sie nicht verdient
hitten. Die Schiffleute behaupteten, dass nur ein Verzicht Solothurns fiir Fahr-
ten nach Yverdon den totalen Ruin des dortigen Hafens verhindern kénne, der
zur Zeit nur 3 Barken statt wie friher 18 grosse und 6 halbe Barken zihle.

Die Schiffahrt aareaufwirts aber zeigt ein anderes Bild. Im Spéatsommer 1783
fanden sich in Brugg nicht gentigend Schiffleute, um alle eintreffenden Waren
weiterzutransportieren. Am 7. Oktober beschwerte sich die Salzdirektion der
Stadt Freiburg, dass sich seit mehr als drei Monaten in der Niederlage der Berner
zu Brugg bayrisches Salz befinde, welches mangels vorhandener Schiffe nicht
weiter «gefercht» werden konne. Freiburg bat um Anweisung an die Schiffleute.
Drei Tage zuvor hatte sich schon Neuenburg aus dem gleichen Grunde be-
schwert.!*3 Solothurn entschuldigt sich unter Berufung auf das Reglement von
1742, der Schiffmeister habe wihrend des Sommers Berner Salz verfiihrt, und
verspricht, die Schiffleute zum Transport aufzufordern. Die bernische Zoll-
schreiberei jedoch empfiehlt Beférderung auf dem Landwege. Man versuchte
nun, «der auf der Aaren imer zunemenden Abfuhr der Waaren» und der daher
erforderlichen Erhohung der Anzahl Schiffleute mit einer Erneuerung des
Reglementes von 1742 zu begegnen.

Die Verhandlungen zwischen Bern und Solothurn

Fir Bern war die Schiffahrt auf der Aare unterhalb Biirens wichtig wegen der
Zurzachfahrt mit Berner Leder, aber auch wegen des Salz- und Weinhandels.
Allerdings fithrte diese Strecke durch fremdes, ndmlich solothurnisches Gebiet.
Sowohl die Berner als auch die Solothurner hatten nicht nur ihre Interessen am
Zoll, sondern auch die Beschiftigung ithrer Schiffleute zu verteidigen. Schift-
fahrtsordnungen bestimmten, von und bis wo die Schiffer eines bestimmten
Ortes fahren durften, wo sie ausladen mussten, um die Ware an andere Schiff-
leute zu tibergeben. So bemtihen sich 1722 die Nidauer, dass alle die Aare hinauf
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oder hinunter fahrenden Barken und Schiffe bei ihnen umladen miissten.!** Bis
anhin durften die von Solothurn kommenden Barken, nicht aber die ibrigen
Schiffe, in Nidau vorbeifahren. Flussabwiérts durften die Neuenburger durchfah-
ren, nicht aber die von Yverdon. Bern unterstiitzte die Nidauer.

Einer lingeren Reihe von Klagen Solothurns (1694 bis 1720) tiber das soge-
nannte Navigationsgeld, das in Nidau erhoben wurde,'* folgte eine Vereinba-
rung der beiden Stinde vom 28. Juli 1742. Sie bestimmte, dass alle Waren mit
Ausnahme der Zurzachfahrten und der Abfuhrschiffe in Solothurn anzulanden
und nach Gewicht zu verzollen seien. Der Verkehr der Berner Waren blieb
aarcauf- und abwirts den Schiffern von Yverdon vorbehalten. Der Salz- und
Getreidehandel zwischen den beiden Standen wurde aufgeteilt. Die Burger von
Solothurn durften aareabwirts eigene oder fremde Schiffleute beschiftigen,
aarcaufwirts galt der «ordinari Kehr». Von allen Regelungen, auch vom Zoll,
waren Transporte von Hausrat von Burgern beider Stadte, von Geistlichen und
Amtspersonen, auch von Badenfahrten befreit, falls eine Bescheinigung vorlag,
dass keine Kaufmannsgiiter befordert wurden. Der Transport per Wagen sollte,
wie seit alters her, «offen und ungehindert sein». Hier wird die Verzerrung des
Wettbewerbs zwischen den beiden Transportarten deutlich. Noch konnte sich
die Schiffahrt halten, denn es fehlten gute Strassen. Von den Bestimmungen des
Reglementes ausgenommen waren ferner das «ordinari Olten-Wochen- und
Miaritschiffs. Es durfte aber keine fremden Waren fithren. Interessant ist die
Bestimmung, dass zwischen den Zurzachmessen, bei der Berg- und Talfahrt
zwischen Solothurn und Brugg, immer zwei «Kehre» fiir die Berner, aber nur
einer fiir die Solothurner vorgesehen waren. Die «Kehre» wurden nicht, wie
tiblich nach «Schiffeten», sondern nach Zentnern bestimmt. Alle Waren mussten
kontrolliert werden. Die Schiffleute erhiclten einen Frachtbrief. Sobald ein
Minimum von 75 Zentnern Ware vorlag, musste sie abgefithrt werden. Die
Maximalladung war auf 200 Zentner festgelegt. Jede Woche hatte wenigstens ein
Schiff Solothurn und ein anderes Brugg zu bedienen. Es folgte der Tarif fir den
Transport.!*6

Wie schon oben erwidhnt, lief aber bald die Schiffahrt, vor allem was obrig-
keitliche Giiter betraf, nicht mehr ordnungsgemaiss ab. Besonders das freibur-
gische und das neuenburgische Salz blieb liegen, was zu Reklamationen fiihrte.
Seit den sechziger Jahren des 18. Jahrhunderts wurde zwischen den beiden
Stinden Bern und Solothurn iiber ein neues Reglement verhandelt, welches die
Vereinbarung von 1742 ersetzen sollte.'*” Eine grundlegend neue Regelung der
Schiffahrt sollte den Wasserverkehr fordern und den zahlreichen Missstinden
Abhilfe schaffen. In den achtziger Jahren wurden die Verhandlungen intensi-
viert, aber die Vorstellungen der beiden Stdnde lagen zu weit auseinander. In
einer Antwort auf einen bernischen Entwurf erklarten Schultheiss und Rat der
Stadt Solothurn der Regierung von Bern am 2. Marz 1787 sehr gekrinkt, sie
hitten bisher im Interesse der Sache alle erdenklichen Konzessionen gemacht;

137



die neuen Vorschldge der Berner enthielten jedoch Bedingungen und Einschrin-
kungen, «welche Sich (Wir kdnnens nimmer bergen) mit dem was Wir Uns, den
Unsrigen und der Nachwelt schuldig sind, keineswegs fiigen laBen und zu
welchem Wir ... unmoglich die Hénde biethen kénnen».

Solothurn protestierte dagegen, dass seine Schiffleute nach dem Berner Vor-
schlag von der Schiffahrt auf den Seen und der Aare oberhalb von Solothurn
praktisch ausgeschlossen wiirden, und berief sich dabei auf das Volkerrecht.
«Wenn nun Ihr Unsere Getreuen Lieben Eidgenossen geneigt zu erwdigen
beliebet, dass diese Fahrt von undenklichen Zeiten her allen zwischen Solothurn,
Murten, Iferten etc. an den GewéBern der Aar und der Seen ligenden Orthschaf-
ten Theil und Gemein, frey und offen gestanden ... .»

Interessant ist nun die daran anschliessende Argumentation, in der vielleicht
schon ein Hauch der Ereignisse in Frankreich festzustellen war, indem der
Berner Rat darauf hingewiesen wird, « ... dass nicht einmahl die Stipulation
des Reglementes von 1738, oder wie man will von 1742, diesen Gang, welcher
gleichsam in der Natur der Sachen selbst gegriindet ist, der seinen Ursprung
aus dem Volker Rechte herleitet und von den gesitteten und Commercieren-
den Nationen neuerdingen und feyerlichst anerkennt wird, zu hemmen ver-
mocht; zumahlen noch wie vorermeldeter Epoche Unser Schiffleute wie die
Eurige, und jene von Brugg, Biel, Nydau, Neuenburg und Iferten etc. ganz
ungehindert die Waren von hierab und aus der See alhero geferget haben.
Wenn noch iber das in Betrachtung kommt, dass Iferten diese Freyheit, die
alle iibrige Ortschaften an diesen GewidlBeren deBen Schiffeletithen einrdumen,
allen versaget, und alle Schiffletithe, welche der dortigen Schiffmannschaft
nicht einverleibet sindt, zwinget, leer und ohne Ladung von dort abzufihren.
Wenn Thr Getreue Liebe Eidgenossen alles dieses zu erwegen und denn die
Forderung des 2'" Artikels [des Berner Entwurfs] dagegen zu halten beliebet,
daBl von nun an allhiesige Stadt, welche ein unstreitiges Recht hat, allwo
folglichen und nach dem allgemeinen Gestindnifl alle ankommende Kauf-
mans-Giliter aus- und eingeladen werden miilen, von der Weiterfergung der-
selben allein ausgeschlossen seyn soll; daf3 nothfolglichen die allhiesige Schiff-
mannschaft andurch genétiget wirde, miilige Zuschauer abzugeben des
Verdienstes, welchen Auswirtige an Unseren Gestaaden sich erwerben, ja daf3
vielleicht gar und o6fters die Waaren allhier liegen bleiben misten, bis denen
Schiffletithen, denen ein der Schiffahrt und der Fergung der Waaren so nacht-
heiliges Auschlufl Recht ertheilt wurde, gefallen méchte, dieselben abzuholen,
der allzu erniedrigenden Anmerkung zu geschweigen, daB3 andurch Unsre
eigene Schiffmannschaft unter jene der unbedeutendsten Orthschaften wurde
herabgesetzt werden ... »!48

Schliesslich wurde der Wunsch ausgedriickt, «dieses langwierige Geschift zu
gedeihlichem Ende» zu bringen. Es kam nicht mehr dazu. In der Helvetik
wurden die Restriktionen der Schiffahrt aufgehoben.
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Tanife und Verzeichnis der beforderten Waren

Uber die Art und Menge der durch die Schiffer beférderten Waren gibt es nur
sparliche Hinweise. In den Zolltarifen sind wohl verschiedene Waren aufgefiihrt,
aber es bleibt unklar, ob diese zu Land oder zu Wasser transportiert wurden. Am
meisten Einzelheiten sind in Tarifaufstellungen der Reglemente zu finden, be-
sonders fiir die Fahrt zwischen Bern und Thun. Die Reglemente fiir die Schif-
fahrt auf der unteren Aare enthalten nur Streckentarife. Dagegen fanden sich
in den umfangreichen Schriften zur Vorbereitung einer neuen Vereinbarung
zwischen Bern und Solothurn einige Angaben tber die transportierten Mengen.

Die Masse und die Wihrung '*9

Wihrung: 1 Krone = 25 Batzen, 1 Batzen = 4 Kreuzer

Hohlmasse fiir Wein: I Landfass = 6 Saum (=1002.72 1)
1 Saum (= 167.120 1)
fir Getreide und Salz: 1 Miitt (= 168.13561)

Lohnbestimmungen fiir die Schiffleute aus Yverdon (1626)

StAB, A1 411 (Deutsch-Spruchbuch des Unteren Gewdlbes, SS) S. 14

Pro Fass Wein von Iferten nach Murten 6 bz
Pro Person aus der Stadt Bern oder dero Land 10 bz
Von Iferten bis Nidau von jedem Fasse Wein Fuhrlohn 11 bz
Fuhrlohn von jedem Fass Wein von Iferten gahn Solothurn 16 bz
Fir Kaufmannsgiiter wird kein Regal noch Mass vorgeschrieben, es ist den
Schiffleuten anheimgestellt, mit den Kaufleuten tibereinzukommen.
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Tarif fiir Schiffe zwischen Thun und Bern

Gegenstand 15068

16819

1687¢

17349

1789¢

Von einer Person

21/5 bz

21/5 bz

3 bz

Von einem Centner Kis, Anken oder
ander Ware so gewogen wird. (Was aber
unter einem Centner ist, nach Proportion)

2 bz

Von einem Saum Wein 50 pl

7 bz

Von einer Hutten mit Obs zu hiuseren
oder kélleren gehort

2 bz

Von einem Fissli mit Obst

515 bz

Von einem Rev. Kalb, Schaf oder Rind
(Doch mit Vorbehalt, dass dan die
Metzgeren nach bisheriger gewohntheit
frey seyen.)

2 bz

Von hundert toten Aalbéck

15 bz

Von einem liren Reiffass

21/9 bz

Von einem Bunden landfassreif

12 bz

Von einem Bunden Reiffassreif

1 bz

Von einer burden haslinen ruthen

/o bz

Von einhundert Burden Ruthen
dem Herren Pulverhandels-Verwalter

unter
1 Taler

Von 100 Tachziegel oder Caminstein P

41/ bz

Von 100 Bsezplatten P)

71/2 bz

Von einem Fisslin Kalk P

9 bz

6 bz

61/ bz

1 Mutt Kalk 2 Sch

Von 100 Tachziegel oder Caminstein ©

4 bz

4 bz

4 bz

Von 100 Bsezplatten ©

6 bz

7 bz

72 bz

Von 100 Maursteinen ©

7 bz

8 bz

9 bz

100 Hohlziegel

7 bz

79 bz

Von einem Fisslin Kalk ©

7 bz

1 Sack Kohlen

3 X'

1 bz

1 Burde Reiser

7 x*

2 bz

1 Zentner Eisen oder anderes
nach Gewicht

22 Pf

4 Die ldbfisch dan betreffend werden dieselben nicht in die Schiff geladen, sondern nur angehenkt

werde, dess soll, dess nach Betreffenheit mit den Schiffleiiten traktiert werden.

)" Aus der Ziegelhiitten bei Thun und bei Bern
9 Aus der Jaberg-Hiitte
9 Nach StAB, A T 461 (Polizeibuch 8), S. 285

¢ Nach StAB, A 1 427 (Deutsch-Spruchbuch des Unteren Gewélbes KKK), S. 441 ff., zitiert nach

GEISER (wie Anm. 8), 149 ff.

" Nach der Stellungnahme der Deutschen Seckelschreiberei in: StAB, A V 1277 (Amterbuch Thun

0),S. 115 I,
8 HALLER (wie Anm. 5), S. 23
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Tarife auf der Aare bei Solothurn (pro Zentner)

Schifffahrtsreglement von 1742

Talfahrt bz
Von Solothurn bis Wangen 1
Von Wangen bis Aarburg oder Olten 1
Von Solothurn bis Aarburg oder Olten 2
Von Solothurn bis Aarau ans Land 31
Von Solothurn bis Aarau in die Stadt 4
Von Solothurn bis Brugg 4
Bergfahrt bz
Von Brugg oder der Schindellegi bis Aarau an das Land 24
Von Brugg bis Aarau in die Stadt 2374
Von Brugg bis Olten oder bis Aarburg 3
Von Aarau fur allda geladene Waren bis Olten oder Aarburg 11/
Von Brugg bis Wangen 54
Von Olten oder Aarburg bis Wangen 2
Von Wangen bis Solothurn 1
Von Brugg bis Solothurn 6174

Verzeichnis der Waren und Mengen, die von Brugg und Aarburg
per Wasser nach Solothurn gefithrt wurden

Die folgenden Angaben waren in einer Mappe!®? mit Vernehmlassungsberich-
ten tber die Erneuerung des Schiffahrtsabkommens von 1742 mit Solothurn
enthalten. Sie vergleichen die von Aarburger und Solothurner Schiffleuten in
den Jahren 1787 und 1788 beforderten Mengen.

Jahr Oltener Schiffleute Aarburger Schiffleute
Salz Getreide Ware Salz Getreide Ware
(Fass) (Miitt) (Zentner) (Fass) (Miitt) (Zentner)
1787 674 164 680 7/8 1568 258 556
1788 472 853 773 7/8 1367 948 1072
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Abladeort und Warenmenge der Aarburger Schiffleute

Abladeort Salz Wein Branntwein Ware
(Fass) (Fass) (Saum) (Zentner)
Aarwangen 10 62 20 3/8 26/8
Wolfwyl - - - -
Murgenthal - - - 21/8
Faulenbach - - 3 -
Aarburg 1043 735 190 2/8 487 2/8
Olten - - 108 5/8 215 2/8
Aarau - - - 71 3/8
Brugg - - 2 412 2/8
Zurzach - — _ _
Abladeort und Warenmenge der Oltener Schuffleute
Abladeort Salz Wein Branntwein Ware
(Fass) (Fass) (Saum) (Zentner)
Aarwangen 37 84 28 20 3/8
Wolfwyl - 11 74/8 14 6/8
Murgenthal - - 46/8 21 2/8
Faulenbach - - - 11/8
Aarburg 1197 592 379 2/8 1415
Olten - 4 814 3/8 1128 3/8
Aarau - - - 42 5/8
Brugg - - 311/8 1065 2/8
Zurzach - - - 359 3/8
Tarife fiir Flisse
Gegenstand 1734
Von einer Schiff-Tannen 4175 bz,
Von einem Baum Laden 5 bz
Von einer Tremel-Tannen 41/ bz
Und von einer Fleken 3 bz
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3
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Anmerkungen

ArNoLD HARRY: Historische Entwicklung der Geschichte der schweizerischen Verkehrs-
wege, in: Jahrbuch des Nordostschweizerischen Verbandes fiir die Schiffahrt Rhein—
Bodensee, Ziirich 1911, S. 32; vgl. KARL GEISER: Brienzersee und Thunersee. Historisches
und Rechtliches iiber den Abfluss, in: Verbandsschrift des Schweiz. Wasserwirtschafts-
verbandes 2, Beilage 13, Bern 1914, S. 13 und 14

Die Rechtsquellen des Kantons Bern. Zweiter Teil: Rechte der Landschaft. Sechster
Band: Das Recht der Amter Interlaken und Unterseen, bearbeitet von Margret Fuchs-
Graf. Aarau 1957, vgl. insb. Nrn. 261, 360, 361, 366, 391, 392. — HANS ANTON EBENER:
Die Entwicklung der Schiffahrt auf dem Thuner- und Brienzersee, Liz.-arbeit, Bern, phil.
hist. 1990, Typoskript 1991, S. 28

Kraus AernI: Bernische Alpenpasspolitik vom Mittelalter bis zur frithen Neuzeit, in:
Geographica Bernensia G /8, Bern 1986, S. 70

StAB, A V 1265 (Amterbuch Thun C), S. 1017

BercHTOLD HALLER: Bern in seinen Ratsmanualen 14651665, 3, Bern 1902, S. 35
HALLER (wie Anm. 5), S. 23

StAB, A V 1265 (Amterbuch Thun C), S. 983

GEISER (wie Anm. 1), S. 148

StAB, A V 1265 (Amterbuch Thun C), S. 1001 f.

StAB, A V 1265 (Amterbuch Thun C), S. 1005

HARRY (wie Anm. 1), S. 81

StUB H XXXI 343 fol (Extract aus dem Ratsmanual der Stadt Bern No. 1)

StAB, A 1501 (Mandatenbuch 21), S. 459

StAB, A I 508 (Mandatenbuch 28), S. 490

StAB, A I 508 (Mandatenbuch 28), S. 660

StAB, A I 508 (Mandatenbuch 28), S. 652

7 Das Stadtrecht von Bern, Neunter Band: Gebiet, Haushalt, Regalien, bearbeitet und hrsg.

von Hermann Rennefahrt, [= Die Rechtsquellen des Kantons Bern I: Stadtrechte, Band
IX] Aarau 1967 (zitiert als RQ Bern IX), S. 43

StAB, A II 381 (Ratsmanual 70), S. 157 (1635)

Kurt HowaLp: Die Gesellschaft zu Schiffleuten, Bern 1874, S. 265

RQ Bern IX (wie Anm. 17), S. 43 und 477 ff.

RQ Bern IX (wie Anm. 17), S. 479 (1717)

FriepricH EmiL WELTL: Die Stadtrechnungen von Bern aus den Jahren 14301432, Bern
1904.

RQ Bern IX (wie Anm. 17), S. 43

StAB, A II 469 (Ratsmanual 158), S. 474

StAB, A II 391 (Ratsmanual 80), S. 425 (1640)

StAB, A I 454 (Polizeibuch 1), S. 245 (1548)

Das Stadtrecht von Bern, Erster und zweiter Band, hrsg. v. Friedrich Emil Welti, in
zweiter Auflage bearbeitet von Hermann Rennefahrt [= Die Rechtsquellen des Kantons
Bern I: Stadtrechte, Band I/1I] Aarau 1971 (zitiert als RQ Bern I/II), S. 360 (Satzun-
genbuch R, Art. 289)

HowaLp (wie Anm. 19), S. 15

RQ Bern IX (wie Anm. 17), S. 50

StAB, A T 459 (Polizeibuch 6), S. 245

StUB, H XXXI 215 (Bericht der Schwellenkommission 1816); auf diesem Bericht beruht
zum grossten Teil die Beschreibung des Aarelaufs unterhalb von Aarberg.
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32

33

34

Emi AUuDETAT: Verkehrsstrassen und Handelsbeziehungen im Mittelalter, Diss. Bern
1921, S. 85

Kraus AErNI [et alt.]: Dotzigen. Zur Erinnerung an die erstmalige urkundliche Erwih-
nung im Jahre 1182 und zum Anlass der 800-Jahr-Feier 1982, Dotzigen 1982.

Max Baumann: Stilli. Von Fahrleuten, Schiffern und Fischern im Aargau. Der Fluss als
Existenzgrundlage landlicher Bevélkerung, Windisch 1977, S. 106

35 J. Oc1z: Le Canal d’Entreroches, in: Revue historique Vaudoise 3, Lausanne 1895, S. 204 fT.

36

Das Stadtrecht von Murten, bearbeitet und hrsg. v. Friedrich Emil Welti, [= Die Rechts-
quellen des Kantons Freiburg I: Stadtrechte, Band I| Aarau 1925, Nr. 4, § 42, S. 8

37 JuLEs JEANJAQUET: Traités d’Alliance et de Combourgeoisie de Neuchatel avec les Villes

et Cantons suisses 1290-1815, Neuchatel 1923, Nr. 26, S. 120, Zeilen 121 ff. ARNOLD
HARrRY: Die historische Entwicklung der schweizerischen Verkehrswege, 2. Teil: Rhein,
in: Jahrbuch des Nordostschweizerischen Verbandes fir die Schiffahrt Rhein—Bodensee,
Frauenfeld 1917, S. 265

38 JakoB KELLER-RIS: Der Aarbergkanal, in: Schweizer Wasserwirtschaft VII, Ziirich 1914,

39
40
4
42
43

45
46

48
49
50
5
52
53
54

55
56

58

59
60
61

62
6°

5}

S. 70, 80, 127

«La Monnaie» auf Blatt VII des Dufouratlasses

RQ Bern IX (wie Anm. 17), S. 495

StAB, A T 411 (Deutsch-Spruchbuch des Unteren Gewdlbes SS), S. 16

KELLER-RIs (wie Anm. 38), S. 128.

Das Stadtrecht von Bern, Achter Band: Wirtschaftsrecht, bearbeitet von Hermann Ren-
nefahrt, [= Die Rechtsquellen des Kantons Bern I: Stadtrechte, Band VIII] Aarau 1966.
(zitiert als RQ Bern VIII), S. 269 ff.

KELLER-RIs (wie Anm. 38), S. 133

zu frz. «rasel»: bateau plat pour transporter des marchandises (Schweiz. Idiotikon 6, Sp. 1284)
RQ Bern IX (wie Anm. 17), S. 506 ff. und 682

StAB, A II 361 (Ratsmanual 50), S. 275

StAB, A I 509 (Ratsmanual 197), S. 387

StAB, A T 442 (Deutsch-Spruchbuch des Unteren Gewolbes AAAA), S. 327

StAB, B VIII 151

StAB, A T 411 (Deutsch-Spruchbuch des Unteren Gewdlbes SS), S. 14

StAB, A I 447 (Deutsch-Spruchbuch des Unteren Gewoélbes FFFF), S 490

StAB, A I 448 (Deutsch-Spruchbuch des Unteren Gewélbes GGGG), S. 189

StAB, B VII 332 (Cahier betr. streitigem Raselieren die Zihl hinab zwischen den Fahr-
besitzern von Meyenried, Amt Biiren, und von Briigg, Amt Nidau)

StAB, A I 512 (Mandatenbuch 32), S. 613 f.; vgl. B VIII 151

StAB, AT1427 (Deutsch-Spruchbuch des Unteren Gewdélbes KKK), S. 441 ff., zitiert nach
GEISER (wie Anm. 1), 149 ff., und A I 461 (Polizeibuch 8), S. 285 ff.

GEISER (wie Anm. 1), S. 156

ARNOLD HARRY: Bilder aus der Geschichte der schweizerischen Flussschiffahrt, in: Jahr-
buch des Nordostschweizerischen Verbandes fiir die Schiffahrt Rhein—Bodensee, Ziirich
1910, S. 17 ff.

StAB, A V 1277 (Amterbuch Thun O), S. 101

RQ Bern VIII (wie Anm. 43), S. 281

Wihrend ein Weidling am Bug und am Heck stumpf auslduft, ist der Bug des Spitzweid-
lings spitz.

RQ Bern IX (wie Anm. 17), S. 750

Erneuertes Schiff- und Fuhr-Reglement, von Thun bis nach Meyringen. Bern, in Hoch-
Oberkeitlicher Druckerei, 1757. (z. B. in: StAB, Sammlung Amtliche Drucke, sowie auch
in B VIIT 151)
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92

93
94
95

96

97

98
99

HALLER (wie Anm. 5), S. 32

5> HALLER (wie Anm. 5), S. 27

StAB, A V 1321 (Amterbuch Unterseen B), S. 789
RQ Bern VIII (wie Anm. 43), S. 277 ff.

StAB, A II 613 (Ratsmanual 27), S. 181

RQ Bern VIII (wie Anm. 43), S. 279

StAB, A II 467 (Ratsmanual 156), S. 174

GEISER (wie Anm. 1), S. 156

ErNsT NEWEKLOWSKI: Die Schiffahrt und Flosserei im Raume der oberen Donau, 3 Bde.,
Linz 1952, 1954, 1964.

StAB, A II 372 (Ratsmanual 61), S. 304

Schiff- und Fuhr-Reglement (wie Anm. 63), Art. 3
StAB, A T 484 (Mandatenbuch 6), S. 269

StAB, A II 360 (Ratsmanual 49), S. 75

StAB, A V 1265 (Amterbuch Thun C), 178
HALLER (wie Anm. 5), S. 19-34

HALLER (wie Anm. 5), S. 33

StAB, A T 488 (Mandatenbuch 9), S. 281

HALLER (wie Anm. 5), S. 23

StAB, Al 484 (Mandatenbuch 6), S. 148

HALLER (wie Anm. 5), S. 27 ff.

StAB, A T 460 (Polizeibuch 7), S. 616

StAB, A 1 457 (Polizeibuch 4), S. 498

(
> StAB, A T 484 (Mandatenbuch 6), S. 179
(

StAB, A I 484 (Mandatenbuch 6), S. 269 f.

StAB, A I 484 (Mandatenbuch 6), S. 315, und A I 485 (Mandatenbuch 7), S. 132
RQ Bern IX (wie Anm. 17), S. 359 ff.

Die Ausdriicke «treideln» und «recken» (schweizerdeutsch) bezeichnen das Ziehen von
Schiffen vom Ufer aus, enthalten aber keine Richtungsangabe. Fir das Ziehen flussauf-
wirts verwendet NEWEKLOWSKI (wie Anm. 72) den Ausdruck «Gegenzug».

RQ Bern VIII (wie Anm. 43), S. 257

ArNOLD HARRY: Die historische Entwicklung der schweizerischen Verkehrswege. Teil:
Rhein, Frauenfeld 1917

HARRY (wie Anm. 92), S. 17 ff.

StAB, A T 488 (Mandatenbuch 9), S. 612

StAB, B VIII 149 (Cahier wegen Erneuerung der anno 1742 mit 16bl. Stand Solothurn
errichteten Schiffahrtsreglement auf der Aar)

RQ Bern VIII (wie Anm. 43), S. 275

GorTHOLD APPENZELLER: Geschichte der schweizerischen Binnenschiffahrt im Gebiete
der Juraseen und der Aare, in: Mitteilungen des historischen Vereins des Kantons
Solothurn 717, Olten 1922, S. 82

RQ Bern VIII (wie Anm. 43), S. 276 {f.

Weiler in der Gemeinde Wohlen bei Bern; Burisey allerdings verschwand durch das
Aufstauen des Wohlensees

100 StAB, A II 58 (Ratsmanual 128), S. 26

101 HALLER (wie Anm. 5), S. 20 und 21

102 S(AB, A T 483 (Mandatenbuch 5), fol. 181V und 224"

103 StAB, AT 411 (Deutsch-Spruchbuch des Unteren Gewdlbes, SS) S. 13-18: ”Ordnung

die Schiffleiith zu Iverden betreffend”

104 RQ Bern VIII (wie Anm. 43), S. 265
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105 StAB, A T 488 (Mandatenbuch 9), S. 371

106 RQ Bern XI (wie Anm. 17), S. 520 fT.

107 StAB, A T 488 (Mandatenbuch 9), S. 371

108 S(AB, A T 461 (Polizeibuch 8), S. 285

109 EBENER (wie Anm. 2), S. 23 und 28

110 ersithen = versiegen

I Die Berner Chronik des Valerius Anshelm, hrsg. von Emil Blésch, 6 Biande, Bern 1884~
1901, 2, S. 414

112 PaurL, GUGGISBERG: Der bernische Salzhandel, in: Archiv des historischen Vereins des
Kantons Bern 52, Bern 1933, S. 16

113 StAB, A TI 57 (Ratsmanual 125), S. 105

114 StAB, A II 58 (Ratsmanual 128), S. 26

115 StAB, A II 58 (Ratsmanual 128), S. 27

116 KarL GEISER: Rechtsgeschichtliches aus Urkunden bernischer Wasserwerke, Basel 1912
(SA Zeitschrift Schweizerisches Recht, N. F. XXX, Beilage 16), S. 162

17 StAB, B VII 451 b (Stadtrechnung 1506/1)

118 StAB, A 1 460 (Polizeibuch 7), S. 105, und RQ Bern VIII (wie Anm. 43), S. 225

19 EBENER (wie Anm. 2), S. 18-21

120 StAB, A T 461 (Polizeibuch 8), S. 285

121 StAB, A T 461 (Polizeibuch 8), S. 285; gedruckt in: RQ Bern VIII (wie Anm. 43), Nr.
134, S. 273-275

122 Siehe S. 140

123 StAB, A T 461 (Polizeibuch 8), S. 285

124 StAB, A II 613 (Ratsmanual 27), S. 181

125 ANTON VON TirLIER: Die Geschichte des eidgendssischen Freistaates Bern 4, Bern 1838,
S. 169 fI.

126 FrigpricH Emir, WELTE: Die Stadtrechnungen von Bern aus den Jahren 1375-1384, Bern
1896, und WELTI (wie Anm. 22)

127 StAB, A V 1277 (Amterbuch Thun O), S. 109

128 StAB, A V 1277 (Amterbuch Thun O), S. 96, 99, 101, 110, 112-114, 115-117

129 StAB, A V 1277 (Amterbuch Thun O), S. 115-117

130 HALLER (wie Anm. 5), S. 24

131 Siehe S. 137 f.

132 HowarLp (wie Anm. 19), S. 24

133 StAB, A T 461 (Polizeibuch 8), S. 285

134 S(AB, A V 1276 (Amterbuch Thun N), S. 106, 108, 109

135 StAB, A V 1275 (Amterbuch Thun M), S. 283 ff.

136 RQ Bern VIII (wie Anm. 43), S. 269 fI.

137 StAB, A TI 532 (Ratsmanual 220), S. 211

138 StAB, B VII 360 (Protokolle der Seckelschreiberei K), S. 266

139 RQ Bern VIII (wie Anm. 43), S. 272

140 BAUMANN (wie Anm. 34), S. 88

41 RQ Bern VIII (wie Anm. 43), S. 275

142 StAB, B VIII 149 (Cahier wegen Erncuerung der anno 1742 mit 16bl. Stand Solothurn
errichteten Schiffahrtsreglement auf der Aar)

143 StAB, B VIII 150 (Cahier betreffend die Schiffahrt auf der Aar von Brugg hinauf:
Beschwerden, 1783-1787)

14 StAB, A II 677 (Ratsmanual 91), S. 72

145 APPENZELLER (wie Anm. 97), S. 82

146 Siehe S. 141
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147 StAB, B VIII 149 (Cahier wegen Erneuerung der anno 1742 mit 16bl. Stand Solothurn
errichteten Schiffahrtsreglement auf der Aar)

148 StAB, B VIII 150 (Cahier betreffend die Schiffahrt auf der Aar von Brugg hinauf:
Beschwerden, 1783-1787)

149 Max Beck: Das Bernische Zollwesen im XVIII Jahrhundert, Bern 1923.

150 StAB, B VIII 149 (Cahier wegen Erneuerung der anno 1742 mit 16bl. Stand Solothurn
errichteten Schiffahrtsreglement auf der Aar)
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