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Vorwort

Martin Bliimcke, der Leiter des Stadtarchivs Laufenburg/Baden, stiess den
Vorstand an, die Broschiire , Fischer — Flésser — Laufenknechte* zur
gleichnamigen Ausstellung von 1989 neu aufzulegen.

Das Heft ist schon seit vielen Jahren ausverkauft und behandelt ein
grundlegendes Laufenburger Thema. Wir haben die Idee zu einer Neu-
auflage gerne aufgegriffen und in unsere Reihe , Retrospektive Schiff*
eingebunden. Die Retrospektive begleitet die Erneuerung des Museums,
die 2023 begann, und voraussichtlich 2026 mit der Neueréffnung zum Ab-
schluss kommt.

Hans Kohler (1942 —2019) leitete als langjdhriges Vorstandsmitglied
und Pradsident die Arbeit an der Ausstellung, welche 5’800 Besucher neu-
gierig machte. Der wohl spektakuldrste Tag des Rahmenprogrammes war
der historische Flossermarsch am 16.9.1989. Eine Gruppe machte sich von
Laufenburg aus nach Stilli auf und trat anschliessend die Riickfahrt mit
Pontons und Floss an.

Die Fischer am Hochrhein beherrschten viele verschiedene Fang-
methoden. Alte Akten und Urkunden berichten uns von komplizierten
Pachtverhéltnissen und Abgabesystemen. Wie sich das Leben rund um den
Laufen in den vergangenen Jahrhunderten gestaltet hat, ist nicht immer
leicht zu verstehen, aber der Blick darauf lohnt sich.

Die blau markierten Textstellen stammen von der Redaktion und ent-
halten neue Aspekte zum Thema. Wo es méglich war, wurden Quellenanga-
ben eingefiigt. Das Kapitel , Fischfang am Rhein bei Laufenburg‘ ist neu
hinzugekommen und befasst sich vor allem mit der Laufenburger Situation.

Ariane Dannacher



Die Flosserei am Hochrhein

Felix Brogle
Ariane Dannacher

Der Schriftsteller Emil Strauss verfasste 1926 eine Novelle mit dem Titel
,Der Laufen“. Mit wenigen Sdtzen schildert er, wie die gefahrliche Arbeit
eines Flossers ausgehen konnte.

,»,Ich wohnte ja da driiben gerade tiber dem Laufen in dem vorspringen-
den Eckhaus in einem Eckzimmer. Wenn ich aus dem Seitenfenster hinab-
schaute, sah ich in die Felsenbucht, die , Tote Waage“, in der sich beim
Flossen immer einzelne Stamme verfingen.

Eines Morgens horte ich wieder einmal den Anprall der Baume an den
Felsen unter dem Hause, schaute aus dem Fenster und sah, wie ein Floss-
knecht in hohen wasserglanzenden Stiefeln auf den Felsen und Holzern hin
und her turnte.

Mit seiner Stange oder seinem Fuss stiess er einzelne Stamme in den
Strom hinaus. Es gefiel mir sehr, wie er sich — hemdsdrmelig und mit
einem Strohhut auf dem Kopf — waghalsig an den braunen Wanden der
schattigen Bucht bewegte. Doch auf einmal verlor er das Gleichgewicht
und war verschwunden. Es geschah schneller, als ich es fassen konnte.

Ich eilte hinunter und rief Leute herbei. Die zuckten nur mit den
Achseln und sagten: Dem tut kein Zahn mehr weh. So standen sie ein Weil-
chen und guckten ins Wasser, dann gingen sie zuriick an ihre Arbeit. Der
Strom gab ihn nicht wieder heraus.

Ein alter Herr bemerkte: Ja — den einen will er, den andern will er
nicht...“

Die Flosser waren ein besonderer Menschenschlag. Kraft und Geschick-
lichkeit zeichneten sie aus. Auf ihren Mut und ihren Einsatz war Verlass.
Die Hdrte ihres Berufes verlieh ihnen ein rauhes Geprdge. Hatten sie ein



Flosser aus dem Kinzigtal im Nordschwarzwald mit ihrer Ausrustung, bestehend

aus Flosserhaken, Bohrer, Wiedenruten, Seil, Axt und einer holzernen Feldflasche
auf ihrem Heimweg.

(Reproduktion fir die Ausstellung ,Fischer, Flosser, Laufenknechte” im Museum
Schiff von 1990. Verbleib des Originals unbekannt.)

Floss abgeliefert, so traten sie mit dem schweren Seil, der Axt und dem
Napper (Bohrer) den Heimweg an. Von der Landbevélkerung, deren Grund-
stiicke sie durchquerten, waren sie nicht besonders gern gesehen.

Die wetterfesten Mannen kannten aber nicht nur alle Tiicken des Fluss-
laufs, sondern auch samtliche Wirtschaften auf ihrem Weg. Besonders auf
dem Heimweg mufRlten die Wirte diesen Gdsten mit doppelten oder drei-
fachen Portionen aufwarten.

Flosser, die auf Fahrt gingen, und Flossknechte, die beim Zusammen-
bauen der Flosse halfen, waren keine Holzhandler, sondern wurden von
diesen fiir jedes Floss neu angeheuert. Der erste deutsche Zusammen-
schluss von Flossern und Holzhdndlern mit niedergeschriebenen Statuten
war die Murgschifferschaft in Gernsbach, gegriindet 1488.



Als die Stadte am Oberrhein im Mittelalter wuchsen, vergrosserte sich ihr
Bedarf an Holz. Dieses war der wichtigste Baustoff. Ausserdem machte man
daraus unter anderem Wagen, Fdsser, Boote und unzahlige Arbeitsgerdte.
Daneben brauchte man viel Holz zur Gewinnung von Metallen, zum
Schmieden, zur Herstellung von Holzkohle, zum Schmelzen von Glas sowie
zum Heizen und Kochen.

Mit dem Wort ,,Flosserei” ist die Beférderung des gefdllten Holzes,
in gebundenem Zustand, zum Markt oder Verarbeitungsplatz auf dem
Wasserweg gemeint. Mehr oder weniger ist man sich dariiber einig, dass es
sich bei der Flosserei um ein altes Gewerbe handeln muss.

Uber die Beniitzung des Rheins und seiner Zufliisse als Wasserstrasse
liegen zahlreiche Nachrichten vor. So sind bereits in der R6merzeit aus den
Provinzen am Rhein Zeugnisse fiir eine vielgestaltige Flosserei, in aller-
dings noch kleinem Rahmen, iiberliefert. Erste Schriftquellen fiir Rhein-
flosse unterhalb von Basel setzen im 13. Jahrhundert ein. Am Hochrhein
wird die Fldsserei in der ,,Laufenknechteordnung” im Jahre 1441 erwahnt.
In dieser Zeit blithte vor allem die Schifffahrt. Aus den Tarifbestimmungen
fir den Durchlass von Schiffen durch die Stromschnellen bei Laufenburg
geht hervor, dass der Rhein damals von Schaffhauser, Berner, Freiburger,
Zircher und Luzerner Schiffen befahren wurde. Desgleichen finden sich
aus dem 15.und 16. Jahrhundert verschiedene Aufzeichnungen, die einen
ausfiihrlichen Einblick in den umfangreichen Warentransport gewahren.
Auf dieser Wasserstrecke erfuhr die damals in hohem Ansehen stehende
Zurzacher Frithjahrs- und Herbstmesse jeweils eine starke Belebung.

Wahrend die Schifffahrt in unserer Gegend im 17. und 18. Jahrhundert
dank der zunehmend besseren Verkehrsverhaltnisse zu Land und der
riicklaufigen Bedeutung der Zurzacher Messe im 17. und 18. Jahrhundert
merkliche Einbussen erlitt, haben der Rhein und seine Nebenfliisse in der
Folgezeit ihre Bedeutung als Flosstransportweg weiter ausbauen kénnen.
Die Flosserei erreichte erst Mitte des 19. Jahrhunderts ihren Héhepunkt. Sie
musste aber schon wenige Jahrzehnte spdter mit der rasch tiberhand-
nehmenden industriellen Entwicklung — dem Bau von Eisenbahnen und
Kraftwerken — gdnzlich eingestellt werden.
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Im Rhein Ertrunkene wurden des ofteren im ersten Kehrwasser unterhalb des
Laufen emporgespllt und trieben dort, bis sie geborgen werden konnten. So kam
diese Stelle zu dem Namen ,Totenwage".

(Louis Achilles Saugy (1863 -1931), Blick zur Totenwaage, 1908, Museum Schiff)



Herkunft und Absatzgebiete des Flossholzes am Hochrhein

Das Einzugsgebiet der Hochrhein-Flosserei war zu verschiedenen Zeiten
unterschiedlich gross. Solange die Nachfrage der naheren Umgebung und
der ndchsten rheinabwadrts gelegenen Stddte — vor allem von Basel — zu
befriedigen war, konnten die Waldungen des Fricktals und des stidlichen
Schwarzwaldes gentigen. Allerdings war damit besonders in Kriegszeiten
ein Uibler Raubbau an den Holzbestdnden dieser links und rechts des Hoch-
rheins gelegenen Gebiete verbunden. Der gewaltige Aufschwung der Fl6s-
serei am Hochrhein wdre nicht méglich gewesen, hatte sich nicht gleich-
zeitig ihr Absatz- und Einzugsgebiet erweitert.

Ein eigentlicher Fernholzhandel konnte erst aufkommen, nachdem im
Rheingebiet unterhalb von Basel ein Holzmangel entstanden war, der von
den Waldungen des nordlichen Schwarzwaldes und des Elsass nicht mehr
gedeckt werden konnte. Damit wurde der Rhein oberhalb von Basel erst-
mals in grosserem Ausmass als Flosstransportweg benutzt.

Die Schwarzwaldflosserei erreichte ihren Héhepunkt im 17. und 18. Jahr-
hundert, als die Hollander ihr Kolonialreich ausdehnten. Sie bauten Flotten
und Héafen, die Stddte Rotterdam und Amsterdam wuchsen. Die besten
Stamme lieferte der Schwarzwald, der damals wesentlich mehr Laubholz
hatte als heute.

Gefragt waren in Holland und am Rhein nicht die viel zitierten
Schwarzwaldtannen, sondern die Eichen fiir den Bau von Schiffen. Die
grossen, fiir Holland bestimmten Rheinfldsse, wurden immer an zentralen
Umbindepldtzen zusammengestellt, d.h. auf dem Main in Frankfurt und auf
dem Neckar in Mannheim.

Die Schwarzwaldflosser kamen von der Enz in die Nagold und iiber den
Neckar sowie von der Murg und der Kinzig iiber den Rhein nach Mannheim,
lieferten dort ihr Holz und die mitgebrachten Waren ab und strichen den
Lohn ein. Nach Hause ging es zu Fuss. Handelskompanien tibernahmen die
Flosse, stellten sie neu zusammen und fiihrten sie weiter flussabwarts.
Die Reise nach Holland dauerte mehrere Wochen. Endstation in Holland
war Dordrecht.

11
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Im 19. Jahrhundert bezog dann Frankreich in grossen Mengen Holz aus der
Schweiz und dem Schwarzwald. Mit der Fertigstellung des Rhein-Rhone-
Kanals 1834 konnte dieses bis nach Slidfrankreich transportiert werden.
Damit dehnte sich das Einzugsgebiet der Hochrhein-Fl&sserei bis in die
Waldungen der Innerschweiz, der Kantone Bern und Graubiinden sowie tief
in jene des siidlichen Schwarzwaldes aus.

Es waren dabei neben schweizerischen und badischen Holzhdandlern
kapitalkraftige franzdsische Holzhandelsgesellschaften, die das auf dem
Rhein, der Aare, der Reuss und der Limmat sowie den siidlichen Schwarz-
waldbdchen geflosste Holz aufkauften und weitervermittelten.

Bis in die Zwanziger Jahre des 19. Jahrhunderts hielten sich die Flosse
aus dem badischen Schwarzwald und die aus der Schweiz kommenden die
Waage.

Durch den Ausbau der Fahrwege in den siidlichen Teilen des Schwarz-
waldes wurde die Flosserei dort nach und nach verdrangt, und der schwei-
zerische Anteil der rheinabwdrts gefiihrten Flosse nahm immer mehr zu.
So stammten zum Beispiel von den 20’618 Flossen, die in den Jahren 1852
bis 1859 unterhalb der Laufenburger Stromschnellen wieder zusammen-
gebunden und abgefiihrt wurden, beinahe 90 Prozent aus der Schweiz.

Der Weg des Holzes
Ein Zeitungsartikel von 1944 beschreibt den Holztransport im 19. Jahrhun-
dert, wie im Folgenden zusammengefasst:

Fiir die Flosserei auf dem Oberrhein war der Hotzenwald ein wichtiger
Lieferant. In langer Winter- und Vorfrithlingsarbeit wurden die Stamme
gehauen und hergerichtet, um sie dann — wenn das Wetter glinstig war —
an die Stapelpldtze zu verfrachten. Stapelpldtze waren in Neuhausen,
unterhalb des Rheinfalls, in Fahrhaus bei Waldshut, bei der Bleiche zwi-
schen Waldshut und Dogern, in Albbruck, im Schaffigen bei Laufenburg, in
Rhina, Murg und in Badisch Wallbach. Waren die Lager aufgefillt, riefen die
Flossmeister die Flossknechte zur Arbeit.

In Fahrhaus bei Waldshut oder wie die Flossergilde sagte beim , Aare-
spitz“ wurden die ankommenden Flosse aus Neuhausen, Nidau, Aarwan-



gen und Aarburg fiir den tieferen Wasserstand im Rhein umgebaut. Fldsse
mit 40 — 50 Stammen wurden aufgeldst und daraus solche mit 120 — 140
Stammen zusammengestellt.

Nun waren statt der Begleitung von zwei Mdnnern vier bis fiinf notig.
So ging es weiter nach Rheinsulz. Die stdrkere Besatzung war notig, da bei
Schwaderloch der sogenannte ,, Schwaderlocher Laufen zu tiberwinden
war. Das war ein Flussabschnitt mit nicht allzu tief unter dem Wasser
aufragenden Felsen.

In Rheinsulz erwartete der , Flossanheber* die Ankunft der Flosse bei
der ,Letze“. Vom Land aus warf er dem Flosser ein Seil zu, das an einem
Baum angebunden war, welches er vorne am Floss befestigte. So drehte sich
das Floss und kam am Ufer zum Stillstand, das nannte man ,,das Floss letz
machen“. Oft lagen hier bis zu 20 Fldsse, die nahmen den halben Rhein in
Beschlag.

In der Zwischenzeit verhandelten die Flossmeister mit den Fischer-
meistern und setzten die Tage fest, an denen die Fahrt weitergehen sollte.
Das war notwendig, damit die Fischer ihre Fanggerate in Sicherheit bringen
konnten. Als es so weit war, begleitete ein Mann das Floss noch bis Laufen-
burg zur Andelsbachmiindung, wo es von einem Schiffer an Land geholt
und dann auf den Weg zum Laufen entlassen wurde.

Die starke Stromung bugsierte den Holzverband auf badischer Seite
unter dem Briickenjoch hindurch in die Stromschnellen. Durch die wilden
Wasserfluten auseinandergerissen, stiessen einzelne Stamme an die Felsen.
Oft stemmten sich gleichzeitig bis zu zehn Stamme an die mitten aus dem
Rhein ragende Rote Fluh. Solche Flossdurchldsse waren fiir Laufenburg ein
Ereignis.

Unten beim Schaffigen (am linken Rheinufer auf der Hohe des heutigen
Kraftwerks Laufenburg) warteten die Flossknechte, um die Stamme aufzu-
fangen und den Flosspldtzen Schaffigen und Seelbach-Rhina zuzuleiten.
Hier wurden dann in zwei Schichten ibereinander bis zu 240 Stamme zu
einer Lange von 24 bis 27 m und einer Breite von rund 7,2 m zusammen-
gebunden. Dieses Ausmass war vorgeschrieben, um die alte Rheinbriicke
in Basel passieren zu konnen.

13
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Die Flosserei oberhalb von Laufenburg

Analog zur Schifffahrt wurde die Flosserei zu Beginn des 19. Jahrhunderts
von zlnftischen Vorrechten befreit; sie stand grundsdtzlich jedermann
offen.

Einzig im Gebiet der Laufenknechte an den Laufenburger Stromschnel-
len und im Gebiet der Rheingenossen auf der Strecke von Sackingen bis
Basel wussten sich zwei Ziinfte ihre althergebrachten Rechte zu wahren.

Aber auch im Einzugsgebiet der Flosserei oberhalb von Laufenburg
nahmen alteingesessene Familien die Auslibung des Flossereigewerbes als
Nachfahren von Fischern und Schiffern auf Aare, Reuss und Limmat wahr .2

Im Allgemeinen waren die Fahrstrecken genau unterteilt. So flossten
beispielsweise die Aarburger Berufsleute bis Obergdsgen, die Obergdsger
bis Stilli. In Einzelfdllen konnte ein Flosser einen Transport iber diesen
Abschnitt hinaus durchfiihren. So iibernahmen etwa Fldsser aus Stilli
Flosse aus den Kantonen Bern und Solothurn zum Teil schon in Aarburg.

Uberhaupt scheinen die Flésser von Stilli eine Sonderstellung einge-
nommen zu haben. Die Lage des Dorfes, unterhalb des Zusammenflusses
von Aare, Reuss und Limmat, gestattete den dortigen Flossern mit
Leichtigkeit den Transport auf jedem der drei Fliisse. So wurde die Limmat
bis Ziirich befahren und das Holz aus dem Sihlwald in Ziirich ibernommen.

Ganze Gruppen von Flossern aus Stilli zogen hdufig gemeinsam bis
Hergiswil, wo sie die Tannen aus Unterwalden zu Flossen zusammenban-
den. Uber den Vierwaldstéttersee ruderten sie dann mit bis zu sieben dieser
Flosse im Verbund. Auf der Reuss wurden diese wieder einzeln gefldsst. Fiir
die Strecke Luzern-Stilli benétigten sie einen, von Stilli nach Laufenburg
einen halben Tag. In der Bliitezeit der Flosserei mussten die Flosser von
Stilli die Fahrt nach Laufenburg oft zweimal am Tag machen. Der Riickweg
zu Fuss ging auf der bis heute als , Flosserweg‘ bekannten Strecke iiber den
Rotberg, wobei sie ihre Gerdte auf dem Riicken trugen und in einer Einer-
kolonne losmarschierten.

Dass vereinzelt schon im 16. Jahrhundert qualitdtsmadssig sehr gutes
Holz aus unseren Gegenden den Weg bis ins Mittelmeer fand, beschreibt
Sebastian Miinster in seiner ,,Cosmographia universa“ von 1550. Im Boo-



wald der Stadt Zofingen sollen Tannen von einer Lange bis zu 130 Schuh?
(39 m) den Rhein hinunter gefldsst, nach Genua verfrachtet und dort als
Mastbdume verkauft worden sein.

Der Umfang der Flosserei auf der Aare war aus den bereits genannten
Griinden vor allem im 19. Jahrhundert sehr gross. So passierten in der Zeit
von 1850 — 1890 rund 4’000 Flosse Olten.

Nach der Buchhaltung des letzten Flossmeisters von Aarburg, Samuel
Hofmann, wurden von 1873 — 1883 auf diesem Platz 1’469 Flosse mit total
87’000 Stammen eingebunden. Die grosse Zahl von Unfallen und Schdden
an Briickenpfeilern und Uferverbauungen veranlasste die aargauische
Regierung 1837 zur Veroffentlichung einer Flossordnung fiir Transporte
auf Aare, Reuss und Limmat. Durch dieses Gesetz wurde namentlich das
gefdhrliche Zusammenhadngen von mehreren Fldssen verboten sowie die
Lange von 50 Fuss (15 m) und die Breite von 15 Fuss (4.5 m) des einzelnen
Flosses bestimmt, das von mindestens zwei des Flusses und des Fléssens
kundigen Mdnnern gefiihrt werden musste.

Zu technischen Fragen der Flosserei berichtete alt Ammann Baumann
aus Stilli folgendes:

,Das einzelne Floss bestand aus drei bis vier Lagen von Stdmmen,
welche vier Meter breit iibereinander gelagert und je nach Lange der
Tannen bis 40 Meter lang waren. Vorn am Floss befand sich ein Ruder,
hinten waren zwei, mit denen das schwere Fahrzeug gesteuert wurde. Die
oberste Balkenlage ragte aus dem Wasser, aber in den Stromschnellen
tauchte oft das ganze Floss ins Wasser, so dass nur ein Paar bis liber die
Oberschenkel reichende Stiefel vor Ndsse zu schiitzen vermochten.

Es war nun die grosse Kunst, die schwerfallige Holzmasse durch all die
Kriimmungen, durch enge Stellen, an Felsen und Briickpfeilern vorbeizu-
steuern. Dies ist mit einem Floss bedeutend schwieriger als mit einem Boot,
weil ein Floss keine grossere Geschwindigkeit besitzt als das Wasser. Oft
genug kamen Missgeschicke vor, die stets gefdhrlich waren. So war die
Durchfahrt von Brugg besonders gefiirchtet. Es konnte vorkommen, dass
ein Floss auf die Felsen stiess, sich dann quer in die Aare stellte und die
nachfolgenden Flosse mit voller Wucht auf das gestrandete Floss fuhren.

15
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Solcher Wirrwarr war nur durch das Zerhauen der Bander zu 16sen, was
einer gewaltigen Anstrengung bedurfte. Beriichtigt waren auch die Stellen
bei Wettingen und bei der Eisenbahnbriicke von Koblenz.

Auf dem Rhein vom Rheinfall bei Schaffhausen bis zur Aaremiindung in
Koblenz war der Flossverkehr bis in die zwanziger Jahre des 19. Jahrhun-
derts eher gering.

Grosse Bedeutung erlangte hier der Holztransport auf dem Rhein mit
der Erschliessung der biindnerischen Walder fiir den Export nach Frank-
reich bis Ende der 1860er Jahre. In Reichenau war es die aus Besangon
stammende Gesellschaft von Victor Bourgeois & Comp., die das zu Flossen
gebundene Holz rheinabwadrts transportierte. Jahrlich schwammen von
hier 8’000 — 11’000 m3 Bauholz rheinabwarts durch den Bodensee.

Auf dem ,,Steckenplatz“ bei Schaffhausen wurden die Fldsse aufgeldst
und auf dem Landweg zur Schifflande unterhalb des Rheinfalls transpor-
tiert. Das dort stattfindende Neueinbinden der Flosse wie auch die Flosserei
waren frei. Mit diesem Umladen war meist noch Holzhandel verbunden.

In den 1820er und 1830er Jahren versuchte im siidlichen Schwarzwald
die Flossergesellschaft Wolber, Vayhinger & Co. mit grossem Kosten-
aufwand die Wutach und die Steina fiir grosse Baumstdmme flossbar
zu machen. Das Unternehmen scheiterte letztlich aufgrund der hohen
Anlagekosten und wegen der Auseinandersetzungen mit Schaffhausen,
das die Konzession, auf dem Schaffhauser Teil der Wutach zu flossen,
zurlickzog.

In Koblenz bildete der ,,Kleine Lauffen‘ ein Hindernis. 800 Meter ober-
halb der Wutachmiindung befinden sich auf einer Strecke von 460 Metern
oberfldchliche Jurafelsbanke, die mit der Begleitung der ,,Stiideler* sicher
durchfahren werden konnten. Dies war eine Gesellschaft von Koblenzer
Dorfgenossen, die zeitweise den Transportverkehr bergwdrts bis zum
Rheinfall hinauf durchfiihrte. 1840 schloss die aargauische Regierung die
Flosserei vom Stiidelerprivileg aus. Drei Jahre spater trafen die ,,Stiideler*
mit den beiden Eglisauern Kaiser und Fehr ein Abkommen, wonach alle
Flosse beim Landeplatz gelandet und den ,,Stiidelern* zur Fiihrung bis
Laufenburg tibergeben werden mussten.



~bcr mitlere Lauffen odee Fall des Rbeing, 3wifchen 3uezach .

wnd Coblents .

“Rhent

Der Koblenzer Laufen zwischen Zurzach und Koblenz, 1654, Matthaus Merian

(1593 -1650).
(Martin Zeller, Topographia Helvetiae Rhaetia et Valesieae, Frankfurt am Main

1654. Reprint Basel 1960)
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Die Flosserei am ,Laufen”

Die Laufenburger Stromschnellen — in unzahligen Bildern und Stichen
festgehalten und seit der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts bis zum
Kraftwerkbau (1909 —1914) ein weitherum bekannter Anziehungspunkt —
bildeten fiir die Ausiibung von Schifffahrt und Flésserei ein gefahrliches
Hindernis. Eine technische Untersuchung von 1851 kam zu folgendem
Ergebnis: ,,Von der Rheinbriicke in Laufenburg an ist der Strom, wegen der
Heftigkeit seines zwischen zackigsten Felsen sich durchwindenden Falles
nicht mehr schiffbar und keine fahrbare Wasserstrasse. Der Strom wird
gleich unterhalb auf das rechte Ufer gedriickt, gleich darauf, durch Anpral-
len an die bis tiber die Halfte des Flussbettes hiniiberragenden Felsen auf
das linke (Schweizer) Ufer geworfen, worauf er seinen Lauf in einem
schmalen Bett, der sogenannten Enge, auf einer Strecke von ungefdhr
1’000 Schritten mit einer reissenden Schnelligkeit fortsetzt, bis sich bei
Rhina das Flussbett wieder erweitert.®

Aus der Laufenknechteordnung von 1441 geht hervor, dass die ziinf-
tisch organisierten Laufenknechte fiir den Durchlass von Schiffen und
Flossen eine Monopolstellung einnahmen.

Solange sich die Flosserei am Hochrhein in kleinerem Rahmen abspiel-
te und noch keine Holzhandelsfirmen einen grossangelegten Fernholz-
handel betrieben, blieben die althergebrachten Verhaltnisse bestehen. Erst
das 19. Jahrhundert brachte am ,,Laufen” umwalzende Neuerungen. Dafiir
kennzeichnend waren das fast vollstandige Verschwinden der Schifffahrt
sowie grosse Ertrage aus dem Fang von Salmen und Lachsen und eine ge-
waltige Ausdehnung des Holzhandels und damit der Fldsserei.

Auf der Rheinstrecke oberhalb von Laufenburg war — analog zur
Schifffahrt — die Flosserei fiir jedermann frei. Die Flosse mussten oberhalb
der Stadt am linksrheinisch gelegenen Landeplatz im , Giessen‘ und zum
Warten auch in Rheinsulz anhalten. Hier wurden die Verbindungen soviel
wie notig gelockert, damit sich die Flosse im Laufen aufldsen konnten.
Das Auffangen der einzelnen Stamme unterhalb der Stromschnellen ver-
langte grosse Geschicklichkeit und Gewandtheit mit dem Wasser und war
ausschliesslich den Laufenknechten vorbehalten. Beim Durchlassen des



Holzstamme schlagen bei Hochwasser gegen die Rote Fluh.
(G. Dantzer, Lithografie, undatiert, Mitte 19. Jahrhundert)

Holzes gerieten die Stamme der verschiedenen Flosseigentiimer durchein-
ander, so dass das geldndete Holz nach den verschiedenen in den Stammen
eingeritzten Zeichen der Holzhdndler sortiert und an eine bestimmte Ufer-
stelle gebracht werden musste. Sobald sich dann geniigend Stamme des
gleichen Eigentlimers zusammenfanden, konnte ein neues Floss gebunden
werden. Die Arbeit des erneuten Einbindens der Flosse am unteren Lande-
platz im Schaffigen, wo heute das Kraftwerk steht, war auch Personen aus
Sisseln, Rhina und Murg gestattet, die nicht Mitglieder der Rheingenossen
waren. Das Abfiihren dieser Flosse von da an rheinabwarts war ausschliess-
liches Recht der Rheingenossen, von denen noch die Rede sein wird. Die
Rechte der Laufenburger Schifferzunft, die seit dem 17. Jahrhundert aus
sechs Meistern und ungefahr doppelt so vielen Knechten bestand, wurde
durch den Staatsvertrag zwischen dem Kanton Aargau und dem Grossher-
zogtum Baden im Jahre 1808 ausdriicklich bestdtigt.®
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Stamme eines aufgelosten Flosses treiben durch den Laufen. Noch steht das

ehemalige Barenviertel - links am Stadtrand - bestehend aus Markttor, stadti-
schem Schlachthaus und Gasthaus zum Baren.

(Laufenburg, B. Kaufmann, Lahr 1866, Lithografie nach einer Vorlage von Michael
Naeher (1798 - 1876))

Ebenso 1844, nachdem die Holzhandler verlangt hatten, ihre durch den
Laufen gelassenen Flosse durch eigene Leute besorgen zu lassen.

Der gewaltige Aufschwung des Flosshandels in den Jahren nach 1820
fihrte zu zahlreichen Auseinandersetzungen zwischen den Holzhdndlern
und den beiden fischereiberechtigten Stadten (Gross- und Kleinlaufen-
burg). Das tdgliche Flossen durch den Laufen wirkte sich ndmlich zum
Schaden der Fischerei aus, die beiden Stadtteilen damals grosse Pacht-
zinsen einbrachte.

Bis 1810 war das Flossen durch den Laufen an allen Tagen gestattet. Am
24. Juli 1810 erliess der Finanzrat des Kantons Aargau eine Bestimmung,
nach der nur am Dienstag und Mittwoch durch den Laufen gefldsst werden
durfte. Diese beiden Wochentage wurden gewahlt, weil so die unterhalb der



Stromschnellen geldndeten und wieder zusammengebundenen Hdolzer
noch rechtzeitig — bis Freitagmorgen — auf dem wochentlich abgehaltenen
Holzmarkt in Basel eintrafen. In den folgenden Jahrzehnten wurden die
Bestimmungen fiir das Durchlassen der Flosse etliche Male gedndert.

Am 12. Juli 1872 erkldrte der schweizerische Bundesrat im Einverstand-
nis mit der grossherzoglich-badischen Regierung schliesslich, es sei die
Flosserei durch den Laufen bei Laufenburg an jedem Tag des Jahres gestat-
tet, ohne dass die Ufergemeinden berechtigt waren, fiir die Durchfahrt eine
Gebiihr zu erheben.

Durch diese Bestimmung haben die beiden Laufenburg die letzten
Vergiinstigungen, die ihnen aus der geographischen Lage an den Strom-
schnellen erwachsen waren, verloren. Sie sind der Monopolstellung,
die sie im Mittelalter gegeniiber den Schiffern und Kaufleuten und im
19.Jahrhundert gegeniiber den Holzhdndlern auszuiiben berechtigt waren,
verlustig gegangen. Einzig die Fischerei brachte noch bis nach der Jahrhun-
dertwende grosse Pachtsummen ein.

Der Konflikt zwischen den Holzhdndlern und den beiden Laufenburg
drehte sich in der Bliitezeit der Flosserei im 19. Jahrhundert neben der
Flossdurchlassgebiihr auch um die Beseitigung der Stromschnellen.

An einer Felsensprengung oder am Bau eines Flosskanals hatten be-
greiflicherweise die Holzhdndler das grosste Interesse. Sie hatten bei einem
Wegfall des langwierigen Losens der Flosse oberhalb des Laufens sowie des
Zusammenfiigens unterhalb der Stromschnellen viel Zeit gewonnen. Die
beiden Stddte hingegen hatten ein grosses Interesse am Fortbestehen des
bisherigen Zustandes mit der Erhebung der Flossdurchlassgebiihr und den
Einnahmen aus der Fischereiverpachtung. Als dann in den 1870er Jahren
das Flossen auf dem Hochrhein stark zuriickging, zeigte sich die Laufen-
burger Schiffmeistergesellschaft solchen Projekten gegeniiber aufge-
schlossener. Es kam aber weder zur Felsensprengung noch zum Bau eines
Flosskanals oder zur Erstellung einer Pferdebahn zur Umgehung der
Stromschnellen. Der schweizerische Bundesrat und die grossherzoglich-
badische Regierung lehnten eine Mitfinanzierung dieser Projekte ab. Die
grosse Zeit der Hochrhein-Flosserei war vorbei.
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Die Flosserei im Gebiet der Rheingenossen

Die Flosser in unserer Region waren in einer Genossenschaft zusammenge-
schlossen und nannten sich Rheingenossen. Unter Kaiser Maximilian 1.
(1493 —1519) wurden die Schiffer und Fischer der Gebiete von der Sackin-
ger Rheinbriicke bis an die Hiininger Kapelle nach Basel erstmals rechtlich
organisiert durch die Verleihung einer Urkunde. Diese verbrannte 1559. Der
alteste noch vorhandene Text eines solchen Maienbriefes stammt aus dem
Jahre 1587.

In jeder Waldstadt wdhlten sie sich den Rheinvogt, der sich um ihre
Rechte kiimmerte. Er war zustandig fiir die niedere Gerichtsbarkeit aller
Vergehen am und auf dem Rhein. Das oberste Gericht, dem alle Rheinvogte
und Rheingenossen unterstanden, tagte in Basel.

Wdhrend die Berechtigungen der Laufenknechte mit Ausnahme der
Schifffahrt, die ihnen auch rheinaufwarts gestattet war, auf das kleine
Gebiet oberhalb und unterhalb der Laufenburger Stromschnellen begrenzt
blieben, umfasste das Gebiet der Rheingenossen die Strecke von der Sa-
ckinger Rheinbriicke bis an die Hiininger Kapelle nach Basel. Dieser Ort
wird in allen Maienbriefen genannt, auch dann noch, als die Basler
Schifferzunft auf Basler Hoheitsgebiet Schifffahrt und Flosserei austiibte
und die Rheingenossen nur noch bis Basel zu fahren berechtigt waren. In
Hiningen mussten die Flosse nochmals umgebaut werden, um durch den
Kanal ins Innere von Frankreich fahren zu kdnnen. Das aber war nicht mehr
die Aufgabe der Rheingenossen.

Auf dieser Strecke zwischen Laufenburg und Basel hatte der Rhein
einige Hindernisse zu tiberwinden, die jedoch in keinem Verhaltnis zu den
Laufenburger Stromschnellen standen. Die Beschaffenheit des Rheinbettes
im letzten Jahrhundert schildert Vetter wie folgt:

,Von Sackingen bis Brennet beschreibt der Fluss einen grossen Bogen
mit starkem Gefdlle. Zwischen den beiden Wallbach zieht sich bei der
,Roten Fluh“ eine gegen 600 Fuss (180 m) lange Felsenbank quer durch das
Bett. Zwischen Niederschwdrstadt und Beuggen befindet sich-das ,,Gewild",
auch ,,Obergewild“ genannt, gebildet aus Felsenbdnken, die auf eine Vier-



Das ehemalige Kraftwerk Rheinfelden von 1898 auf der linken Bildseite steht

parallel zum Ufer, daneben ist die ruckgebaute Eisenbrlicke zu sehen. Die Felsen
des ,Gwild" liegen weiter oben vor dem alten Stauwehr.
(Luftbild vom 14.9. 1990, ETH-Bibliothek Zirich, Bildarchiv / Com_FC01-4310-060)

telstunde den Rhein bedecken und in geringer Tiefe unter dem Wasser-
spiegel, diesen vielfach tiberragend, liegen.

Zwischen und durch diese Felsen ziehen kaum 10 bis 12 Fuss (3 bis
3,6 m) breite, vom Wasser gebildete und sich stark windende Kanadle, durch
welche bei niederem Wasser Flosse und Schiffe gesteuert werden. Unweit
Beuggen beginnt beim ,,Schwarzen Stein‘ das ,,Untergewild*, das wie das
obere beschaffen ist, und, das ganze Strombett einnehmend, bis unterhalb
der Rheinfelder Briicke sich erstreckt; dessen fir die Schifffahrt gefahr-
lichste Stelle ist der sogenannte , Hollhaken*, an welchem frither mehrere
Schiffbriiche vorkamen. Von Rheinfelden bis Basel bietet das Fahrwasser
keine weiteren — diesen gleichenden — Hindernisse mehr*’

Organisation der Rheingenossen
Die Aufgabe der Rheingenossen war es, ihre Fracht sicher den Rhein hinun-
ter zu bringen. Sie organisierten ihre Genossenschaft mit Maienbriefen und
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Maientagen. Fischermaien waren urspriinglich Gerichtstage der Fischer.
Der dlteste Fischermaien am Ziirichsee fand gemass den Urkunden 1370
statt. Die Einfithrung der Fischermaien ging von der Stadt Ziirich aus, die
acht Jahre zuvor den Ziirichsee erworben hatte. Mit dieser Institution wur-
de das Ziel verfolgt, dass sich alle Waidleute an die allgemeinen Fischerei-
bestimmungen hielten. Da diese Tage im Mai oder Juni stattfanden, beka-
men sie den Namen ,,Maiending‘ oder , Fischermaien“. Die Versamm-
lungspldtze waren , gebannte Friedensbereiche. Der Ablauf selbst war
festgelegt. Am Dingtag mussten alle Fischer schworen, die Fischerei-
bestimmungen einzuhalten. Zuerst verlas der Vorsitzende den Maienbrief,
in dem die giiltigen Vorschriften aufgezeichnet waren, danach wurden
Streitigkeiten geschlichtet und Unklarheiten ausgeraumt. Nach den Wahlen
sprach man Recht und wer die Gebote iibertreten hatte, wurde bestraft. An
den offiziellen Teil schloss sich ein gemeinsames Gelage mit Musik an.?

Der dlteste Maienbrief der Rheingenossen stammt von 1587 und enthdlt die
Niederschrift von Fischereirechten und deren Ausiibung. Im Maienbrief von
1767 finden sich vor allem Artikel, die den Verkehr auf dem Rhein regeln
und daher Schifffahrt und Flosserei betreffen. Samtlichen Rheingenossen
sollte gestattet sein, mit Schiffen und Flossen ungehindert ihrem Verdienst
nachzugehen. Selbst 1803, als die Landeshoheiten auf beiden Rheinufern
wechselten und die zlinftischen Rechte aufgehoben wurden, blieben die
Rheingenossen und die Laufenknechte in ungeschmadlertem Besitz ihrer
althergebrachten Schifffahrts-, Flosserei- und Fischereirechte. Schliess-
lich wurden die Privilegien und Rechte der Rheingenossen zum letzten Mal
in der Ordnung vom Jahre 1808 nach der Trennung der vorderdsterreichi-
schen Gebiete vom Hause Habsburg geregelt.

Als berechtigte Orte der Rheingenossen galten seit alters her: Sackin-
gen, Badisch-Wallbach, Wehr, Schworstadt, Riedmatt und Karsau,
Warmbach und Grenzach auf der rechten Rheinseite, Mumpf, Aargau-
isch-Wallbach, Ryburg, Rheinfelden und Kaiseraugst am linken Rheinufer.

Mit der ,,Neuen Ordnung“ von 1808 wurden die zlinftischen Elemente
voll tibernommen. Dies zeigt sich unter anderem in der unterschiedlichen



Stellung der berechtigten Mitglieder. So konnte aus einer Familie gleich-
zeitig nur einer das Meisterrecht ausiiben, wahrend die iibrigen Knechte
bleiben mussten. Witwen von Meistern erbten deren Rechte mit Ausnahme
des Rechtes, Lehrlinge auszubilden. Neben Meistern und Knechten gab es
somit Lehrlinge mit einer Ausbildungszeit von drei Jahren. Fir ihre Auf-
dingung (Aufnahme) war ein Mindestalter von 15 Jahren vorgeschrieben.
1863, am Ende der Hochbliite der Flosserei am Hochrhein, zdhlte die
Rheingenossenschaft insgesamt 320 Mitglieder.

Weitere Kennzeichen der mittelalterlichen Zunft blieben hier bis gegen
Ende des 19. Jahrhunderts erhalten. So stand an der Spitze der Rhein-
genossen der Zunftmeister, hier Rheinvogt genannt, dem ein Weibel,
Gerichtsleute und ein Fahnrich mit Fahne unterstanden.

Die Rheingenossenschaft regelte auf dem Maiengericht, das theoretisch
alle drei Jahre stattfinden sollte, alle Aufgaben von Bedeutung. Es diente
der Kontaktnahme der einzelnen Mitglieder. Dort bestrafte man Ubertre-
tungen der Satzungen und wdhlte den Vorstand der Genossenschaft. Auf-
nahme von Meistern, Freisprechung von Lehrlingen zu Knechten sowie
Aufdingung neuer Lehrlinge wurden ebenfalls am Maiengericht in feierli-
cher Weise durch das Gel6bnis an den Rheinstab vollzogen. Der Maientag
war jedes Mal ein Volksfest, das mit einer kirchlichen Feier eingeleitet
wurde.

Daneben bildeten sich gerade im Zusammenhang mit dem Aufkommen
der grossangelegten Flosserei weitere genossenschaftliche Merkmale
moderner Art heraus. So verfolgte die Genossenschaft als solche keine
Gewinnabsichten, wohl aber suchte sie die Wirtschaftsfithrung ihrer
Mitglieder zu férdern, wie etwa durch Einfiihrung einer Flosskehrordnung
oder durch geschlossenes Auftreten gegeniiber den wirtschaftlich mach-
tigen Holzhdndlern, in deren Auftrag sie ja als Frachtfithrer amteten.

Mit der Flosskehrordnung sollten alle Fldsse durch die Rheingenossen
in einem bestimmten Turnus, der Kehr, gefiihrt werden. Als flosskehrbe-
rechtigte Orte galten in der Reihenfolge der Kehr: Sackingen, Mumpf,
Aargauisch-Wallbach, Schworstadt und Badisch-Wallbach. Pro Floss wur-
den vier, spdter drei Madnner gerechnet, und zwar ein Meister, ein Knecht
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Flosser und Schiffer bei Murg

(Abb. aus C.G. Fecht: Der slidwestliche Schwarzwald und das anstossende Rhein-
gebiet, Lorrach & Waldshut 1859)

und ein Drittmann, dessen Wahl dem Flossfiihrer aus der Zahl der tibrigen
Meister oder Knechte freistand.

Die Handhabung der Flosskehrordnung ging in der Praxis so vor sich:
Der Holzhandler zeigte dem Rheinvogt an, dass unterhalb von Laufenburg,
meistens am Landeplatz in Murg oder Sisseln, innerhalb einer bestimmten
Frist so und so viele Flosse abzufiihren seien.

Mit dieser Anzeige ging die Verantwortung fiir die Flosse auf die Rhein-
genossenschaft tiber. Auf Antrag des Rheinvogts bestimmte sodann der
Rheinweibel die Flosser, welche die entsprechende Anzahl Flésse abzu-
fiihren und am betreffenden Ort anzuliefern hatten. Holz, das nicht die
Laufenburger Stromschnellen passierte und aus Waldungen zwischen
Laufenburg und Rheinfelden stammte, gehorte ebenfalls in die Flosskehr.

Aus den bisherigen Ausfithrungen geht hervor, dass die Flosskehr nur
flir die Rheingenossen der oberen Rheinhdlfte Anwendung fand. Die genos-



senschaftsberechtigten Orte der unteren Rheinhadlfte wurden durch die
Flosskehrordnung von 1808 von der Flosserei nach Basel ausgeschlossen;
dafiir wurden sie durch eine Steinfuhr-Kehrordnung aus dem gleichen Jahr
privilegiert und durften aus den Steinbriichen zwischen Rheinfelden und
Kaiseraugst beidseits des Rheins Steine nach Basel abfiihren. Gleichzeitig
stand ihnen die Beférderung von Waren und Effekten aller Art zu. Wahrend
der Holzhandel und die Flosserei auf dem Hochrhein bis um die Mitte des
19. Jahrhunderts an Bedeutung zunahm, ging der Steinhandel im Schiff-
verkehr immer mehr zuriick, da fiir den Transport der Steine um jene Zeit
bereits der Landweg bevorzugt wurde. Die Zahl der Meister war daher in der
unteren Rheinhalfte stark riickldaufig. Ihr Gesuch im Jahr 1847, ebenfalls
in die Rechte der Flosskehrordnung aufgenommen zu werden, um die
Flosse von Augst bis Basel fithren zu diirfen, wurde von den Genossen der
oberen Rheinhdlfte abschldgig beantwortet.

Bei den Auseinandersetzungen zwischen den Rheingenossen und den
Holzhdndlern ging es zundchst mehr um technische Fragen, wie die Grdsse
der Flosse und den Umfang der zugelassenen Oblasten.?

Spdter traten die Holzhdndler gegen das Monopol der Rheingenossen
als solches auf. Thr Verlangen ging dahin, den Flosstransport durch eigene
Leute besorgen zu lassen. Die zahlreichen Begehren konnten bis zur Frei-
gabe von Schifffahrt und Fldsserei auf dem Rhein von Neuhausen bis Basel
im Jahr 1879 erfolgreich abgewehrt werden.

Im ganzen Flossverkehr am Hochrhein mussten sich zwei Rheinorte,
die keine Privilegien besassen, besonders benachteiligt fithlen: Murg und
Sisseln. Sie lagen gewissermassen im , Niemandsland* zwischen Laufen-
knechten und Rheingenossen, deren Gebiet ja erst bei der Sdckinger Rhein-
briicke begann. Einzig beim Bau der Flosse unterhalb der Stromschnellen
im Schaffigen, wussten sie sich eine gewisse Vormachtstellung zu sichern.
Beide Orte wiesen ausgezeichnete Flosspldtze auf. Trotzdem blieben sie
bis zur Aufhebung der Privilegien von der Flosskehrordnung nach Basel
ausgeschlossen; und doch ware gerade ihre geographische Lage fiir das
Flossereigewerbe dusserst giinstig gewesen. Wahrend die kehrberechtigten
Flosser der Rheingenossenschaft einen weiten Weg zurilickzulegen hatten,
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bis sie frithmorgens am Flossplatz in Sisseln oder Murg zur Ubernahme der
Flosse eintrafen, wdre fiir diese beiden Orte der lange Weg weggefallen.
Beide Orte versuchten vergeblich, in die gleichen Rechte wie die Rhein-
genossen zu gelangen. In beiden Fdllen blieben ihre Bemithungen ohne
Erfolg, solange die Rheingenossenschaft Bestand hatte.

Uber die genaue Zahl der von Laufenburg nach Basel gefithrten Flésse
wissen wir erst Bescheid, seitdem die Rheingenossenschaft in den 1820er
Jahren ein geregeltes Rechnungswesen betrieb. Waren es in der Periode von
1823 bis 1829 im Jahresdurchschnitt ca. 700 Flosse, so belief sich diese Zahl
in der Periode von 1844 bis 1847 auf ca. 2’500. Der Hochststand wurde 1856
mit 4’251 Flossen gezdhlt. In den 1860er Jahren konnten die Rheingenossen
nur noch 1861 und 1863 mehr als 2’000 Flosse nach Basel fithren. 1890
sollen noch ca. 500 Flosse rheinabwarts gefahren sein, und in der Zeit von
1901 — 1907 passierten durchschnittlich noch 32 Flosse die Flossgasse des
Stauwehrs beim Kraftwerk Rheinfelden.

Der Niedergang der Flosserei am Hochrhein

Die stark riicklaufigen Zahlen der nach Basel gefiihrten Flosse machen den
Niedergang der Flosserei am Hochrhein recht deutlich sichtbar. Fiir diese
Entwicklung gibt es zahlreiche Griinde: Einmal wurden durch die Ausbes-
serung alter und den Bau neuer Strassen bis in die entlegensten Téler dem
Holz neue Absatzwege erdffnet. Von grosstem Einfluss auf den Niedergang
der Flosserei war jedoch der Bau von Eisenbahnen. So fielen beim Bahn-
transport das umstdndliche Zubereiten der verschiedenen Baumstamme zu
einem Floss weg und ebenso der mit der Zurichtung des Holzes zu einem
Floss verbundene Materialverlust. Das Risiko eines Schadens am Ufer-
geldnde und vor allem an Briicken gab es beim Bahntransport ebenfalls
nicht. Mit von entscheidender Bedeutung war die mit dem Wassertransport
unvermeidlich verbundene Qualitatseinbusse des Holzes. Vorteile brachte
die Bahn mit schnellerem Transport aufgrund der Witterungsunabhangig-
keit. Zu hoher oder zu tiefer Wasserstand sowie ungiinstiges Wetter
konnten die Flosserei oft langere Zeit, besonders in den Wintermonaten,
verunmoglichen. So ldsst sich mit dem Bau der rechtsrheinischen Eisen-
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Bahnhof Laufenburg. Eisenbahntransporte flir Holz waren deutlich schneller und
einfacher. Durch ihre Einfuhrung sollte sich schon bald die Flosserei erlibrigen.
(Inbetriebnahme der Badische Bahn am 1811. 1856, Illustrierte Zeitung Nr. 779 vom
5.6. 1858, Leipzig)

bahn von Basel nach Waldshut im Jahre 1856 ein deutlicher Riickgang der
Flosserei am Hochrhein feststellen. Wohl vermochte die Konkurrenz der
Bahn den Wasserweg vorlaufig noch nicht ganz auszuschalten, aber ein
langsamer Niedergang wurde eingeleitet.

Die starke Erhdhung der Holzeinfuhrzdlle in Frankreich im Jahre 1893
hatte einen grossen Einfluss auf den Niedergang der Hochrhein-Flosserei.
Auf vielen Pldtzen, auch auf Zufliissen des Rheins, konnte schlagartig kein
Holz mehr gefldsst werden. So wurden beispielsweise 1897 in Aarwangen
und 1899 in Aarburg die letzten Flosse eingebunden.

Dazu setzte Ende des letzten Jahrhunderts weitherum der Bau von
Elektrizitdatswerken ein. Am Hochrhein konnten die Fl6sser noch erreichen,
dass die Kraftwerke Rheinfelden (1898 erdffnet) und Augst-Wyhlen
(1912 eroffnet) mit einem Flosspass versehen wurden, damit die Flosserei
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Das Rheinkraftwerk Augst-Wyhlen wurde in den Jahren 1907 bis 1912 als symme-

trisch angeordnetes Doppelwerk mit gemeinsamem Wehr erbaut und nahm die
Energieproduktion im September 1912 auf. Rechts im Bild die Schleuse.
(Luftaufnahme, 14.9. 1990, ETH-Bibliothek Zurich, Bildarchiv / Com_FC03-4302-005)

nicht schon um diese Zeit ganz aufgegeben werden musste. Beim Bau des
Kraftwerks Laufenburg hingegen wurde kein Flosspass mehr erstellt und
seit 1912 daher oberhalb von Laufenburg nicht mehr gefldsst.

Durch den steten Riickgang der Flosserei seit den 1860er Jahren verlo-
ren die Laufenknechte und Rheingenossen weitgehend ihre wirtschaftliche
Bedeutung und Tragweite. Als dann am 10. Mai 1879 die Regierungen der
Schweiz und des Grossherzogtums Baden beschlossen, Schifffahrt und
Flosserei auf dem Rhein von Neuhausen bis unterhalb von Basel freizuge-
ben, kam diesen keine grosse Bedeutung mehr zu. In dieser Zeit vermochte
die bestehende Flosskehrordnung nicht mehr allen Rheingenossen einen
geregelten Verdienst zu verschaffen. Im Ubrigen hatte die Flgsserei am
Hochrhein ihren gesellschaftlichen Status verloren. So wurde in der Diskus-
sion um das Laufenburger Kraftwerk-Projekt im Jahre 1896 die Ansicht
vertreten, ,, dass heute die Flésserei nur noch ein bei zufallig giinstigen



Umstdnden ausnahmsweise gewdhltes Transportmittel ist, bei dem keines-
falls von einem 6ffentlichen Interesse die Rede sein kann, dass sie aber zu-
riicktreten muss, wenn es sich darum handelt, industrielle Anlagen zu
schaffen, die fiir grossere Gebiete eine Erwerbsgelegenheit bieten, und die
geeignet sind, einen Landesteil gegeniiber der industriellen Betriebskraft
unabhdngiger zu machen*."

Als 1927 das allerletzte Floss Basel erreichte — der Bau des Kraftwerks
Ryburg-Schworstadt bedeutete fiir die Weiterfihrung der Flosserei ein
endgiiltiges Hindernis — war dies ein Ereignis, von dem nur noch der
Lokalhistoriker besondere Notiz nahm; ihre einst hervorragende wirt-
schaftliche Bedeutung hatte die Flosserei am Hochrhein schon lange
eingebiisst.”

Bau, Grosse und Oblast der Flosse

Jeder Hof im Schwarzwald, der Holz lieferte, hatte sein eigenes Zeichen,
mit dem die Stdamme markiert wurden. Ehe man diese der Kraft des Wassers
iberlassen konnte, gab es viel Arbeit, denn das Holz musste erst von den
Hohen der Berge an den Flusslauf gebracht werden. Dies geschah entweder
durch Zugtiere auf Schleifwegen, durch Menschenhand mit Schlitten oder
bei nicht allzu steilen Hangen durch sogenannte Riesen. Das waren in der
Erde vertiefte, manchmal mit Tannendsten ausgelegte Rutschen, in denen
die gefdllten Stamme allein durch die Schwerkraft talabwarts schossen.
Waren die Stamme an einem Fluss angekommen, wurden sie von Floss-
knechten zusammengebunden. Sechs bis zwanzig gleichlange Stamme
nebeneinander gaben ein Gestdr. Mehrere Gestdre konnten zu einem Floss
zusammengefiigt werden.

Das Schwarzwaldfloss hatte als einziges — im Gegensatz zum Beispiel
zu den Isaar- oder den Weserflossen — eine lenkbare Spitze, Vorspitz ge-
nannt. Dem folgten mehrere aneinander gebundene Gestore. Auf den letz-
ten Gestoren stand der Bremser, der den eichenen Bremsbengel bediente.

Wenn der Bremser nicht genug bremste oder der Mann am Vorspitz
nicht aufpasste und aneckte, liefen die hinteren Gestore auf die vorderen
auf. Das ganze Floss verkeilte sich und bildete die gefiirchteten Ellenbogen.
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Bindung eines Flosses

(Zeichnung, Schwarzwalder Freilichtmuseum Vogtsbauernhof, Gutach)

Grundsatzlich sind bei der Flésserei zwei Arten des Holztransportes zu
unterscheiden:

Einerseits gab es die sogenannte Trift mit einzelnen, drei bis fiinf Meter
langen Hoélzern. Hier handelte es sich um Brennholz. Andererseits wurden
bei der Langholzfldsserei lange Holzstamme zu einem Floss gebunden und
an ihren Bestimmungsort gesteuert.

Die nachstehenden Angaben beziehen sich auf die gebundene Fldsserei,
die am Hochrhein mit den weiten Transportwegen ausschliesslich Anwen-
dung fand. So bestand ein Floss entweder nur aus leeren Stammen, auf
denen bei langen Wasserwegen noch eine primitive Bretterhiitte als Unter-
kunft fiir die Flosser errichtet war, oder das Floss konnte zugleich auch
Transportmittel fiir eine Oblast von Waren oder fiir Reisende sein.

Ein Floss wurde mit Wieden gebunden. Dabei handelte es sich z. B. um
diinne Fichten-, Haselnuss- oder auch Weidenstamme, die im Wiedeofen
erhitzt wurden, so dass der Holzsaft zu kochen begann. Anschlieffend wur-
de das Holz ringférmig aufgedreht. Damit stand den Fl6f3ern ein sehr elas-
tisches und rei3festes Holztau zur Verfligung. Die Wieden wurden durch
Locher gefddelt, die man in die dufleren Stammreihen des Flosses gebohrt
hatte. Spater in der Zeit wurden die Fl63e mit Wieddsen ,,gebunden*.



Per Floss wurde meist nur Nutzholz als ganze Stamme transportiert. Die
Holzmasse eines Flosses dnderten je nach Breite, Einzugsgebiet und Bett-
beschaffenheit des Flusses; In der zweiten Halfte des letzten Jahrhunderts
bestand zum Beispiel das Aarefloss in Aarburg aus ca. 40 grossen oder 100
bis 200 kleinen Stammen; bei Stilli waren es 80 bis 130 Tannen.

Aus drei durch den Laufen gelassenen, aufgeldsten Flossen banden die
Laufenknecht im Schaffigen zwei neue. Unterhalb von Basel wurden diese
Flosse dann durch mehrmaligen Zusammenbau vergrdssert, bis Haupt-
flosse von 400 m Lange und 80 m Breite entstanden, die mit gewaltiger
Oblast in Form von Schnittholz, Rundholz, Brettern, Fassern und vielen
Handelsglitern beladen waren und auch dem Transport von Personen dien-
ten.

Am Hochrhein wurde in der Flosskehrordnung von 1736 die erlaubte
Flossgrosse mit ,,zwanzig Baum Diellen- oder zwanzig Stlick Bauholz zu
einem Flotz” angegeben. In der ,,Neuen Ordnung” von 1808 unterschied
man neben den Eichenflossen, deren Transport ausserhalb der Kehr
erfolgte, Bauholz-, Dielen- und Brennholzflgsse. Bauholzflosse durften in
der Breite zwischen 18 (5,4 m) und 22 Schuh (6,6 m) messen, wobei noch
acht Baume als Oblast zugelassen waren. Dielenfldsse sollten sich aus
28 bis 34 Dielenbaumen zusammensetzen. Das Brennholz wurde auf
Bauholzflosse geladen. Ein solches Floss durfte nicht mehr als zwei Schuh
(0,6 m) Tiefgang haben.

Zahlreiche Auseinandersetzungen zwischen den Holzhdndlern und den
Rheingenossen sowie das Aufkommen neuer Flossarten fithrten 1837 zu
einer neuen Flossbauordnung am Hochrhein, die 1853 nochmals leicht
abgedndert wurde. Als hochstzuldssige Breite und Lange eines Flosses gal-
ten 22 resp. 70 Fuss (6,7 x 21 m). In Bezug auf die Oblast einigte man sich
1853 — ebenfalls nach langen Verhandlungen — dahin, dass die Flsse bei
mittlerem Wasserstand nicht mehr als 1 Y2 Fuss (0,4 m) tief im Wasser
gehen sollten. Tieferer Wassergang des Flosses war nicht erlaubt.

Nach der Freigabe von Schifffahrt und Flosserei auf dem Rhein von
Neuhausen bis Basel anno 1879 trat im folgenden Jahr eine eidgendssische
Flossordnung fiir die Flosserei auf dem Rhein in Kraft. Die zuldssige Grosse
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der Fldsse betrug nun 7,50 m in der Breite und 27 m in der Lange. Der
hochstzuldssige Wassertiefgang betrug 55 cm. Gentigten fiir die Strecke bis
Rheinsulz zwei Flosser, so waren von da an mindestens drei Mann erfor-
derlich, die mit den ndtigen Rudern und einem Seil von mindestens 40 m
Lange ausgertistet sein mussten.

Mitte des 19. Jahrhunderts war der Nordschwarzwald weitgehend abge-
holzt. Grosse Baume waren fiir die Hollandflosse verbraucht, die kleineren
flir die Brennholz-Trift und die jungen Baume fiir die Wiedendreherei. Der
einstige Mischwald mit vielen Eichen und Buchen war verschwunden. Die
Landesherren forsteten mit schnell wachsenden und gut schwimmenden
Nadelbdumen auf. So hat sich die Landschaft im 19. Jahrhundert véllig
verandert.



Die historische Schifffahrt auf dem
Rhein und seinen Zuflussen

Hans Kohler

Geschichtlicher Uberblick

In fritheren Jahrhunderten bot der Wasserweg sowohl fiir Handelsleute als
auch flr Reisende einige Vorteile gegenliber dem Landweg. Zum einen
waren die Strassen schlecht ausgebaut, holprig und unbequem, zum
anderen konnte man auf dem Fluss, vor allem stromabwadrts, mit weniger
Kraftanstrengung grossere Glitermengen transportieren, und das noch mit
geringerem Zeitaufwand. Ein wesentlicher Punkt war auch, dass man auf
dem Wasserweg viel weniger der Gefahr eines Uberfalls ausgesetzt war.

So ist denn anzunehmen, dass die genannten Vorteile schon in Urzeiten
auch die Bewohner unserer Region dazu bewogen haben, den Rhein und
seine Zufliisse mit Schiffen und Flossen zu befahren. Es ist bekannt, dass
spatestens die Romer auf dem Rhein Handelsschifffahrt betrieben, den
Wasserweg aber hauptsdchlich fiir Truppentransporte nutzten. Bekannte
romische Stadte wie Augst, Strassburg, Mainz und Koln besassen einen
Hafen, in Mainz befand sich sogar eine romische Schiffswerft. Die rémi-
schen Rheinschiffe waren den heutigen Nachen und Weidlingen sehr
dhnlich, dieser Typus hat sich also iibers Mittelalter bis in die Gegenwart
erhalten. Auf diesen etwa 18 m langen Booten wurden vor allem Wein,
Getreide, Textilien und keramische Erzeugnisse transportiert.

Von der Romerzeit Uiber das gesamte Mittelalter bis zum Ende des 19.
Jahrhunderts waren die Fliisse in unserer Region fiir die damals gebrduch-
lichen Schiffe weitgehend befahrbar. So war der Rhein bis in den Bodensee,
die Aare bis in den Brienzersee und iiber die Zihl bis in den Neuenburgersee
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Eidgenossische Kaufleute waren unterwegs auf dem Rhein zur Frankfurter Messe,

als am 4. April 1473 ein Uberfall geschah. Die Raubritter von Geroldseck nahmen
die Eidgenossen gefangen und fiihrten sie in das Stadtchen Schuttern ab. Im
Schiff liegt das Handelsgut, bestehend aus Fassern und einem roten Tuchballen.
(Luzerner Diebold Schilling Chronik 1513, Folio 77 verso)

schiffbar. Auch konnte man auf dem Wasserweg vom Vierwaldstdttersee
iiber die Reuss und vom Walensee und Glarnerland {iber die Lindt, den
Zirichsee und die Limmat in die Aare und schliesslich in den Rhein
gelangen. Bestehende natiirliche Hindernisse wie z.B. die Stromschnellen



bei Koblenz erforderten ein besonders geschicktes Steuern durch ortskun-
dige Schiffer, beim Wasserfall in Schaffhausen wahlte man den Landweg.
In Laufenburg gab es zudem die Mdéglichkeit des Durchseilens von Schiffen
durch die Stromschnellen.

Flir den Nord-Stid-Handel mussten ohnehin Wasser- und Landweg
kombiniert werden, wobei die Haupthandelswege tiber den Gotthard-, den
Spliigen- oder den Julierpass fiihrten. Eine besondere Bedeutung hatten die
mittelalterlichen Messepldtze fiir den Handel und damit auch fiir die
Schifffahrt. Das waren in unserer Region Zurzach und dariiber hinaus Genf,
Nordlingen und Frankfurt. Verschiedene Stadte waren bekannt fiir spezi-
fische Waren. So kamen aus Schaffhausen vor allem bayrisches und Tiroler
Salz, aber auch Wein, Samt und Seide. Aus Luzern bezog man Kdse, aus
Fribourg Tuchballen und Leder sowie aus Laufenburg Eisenerzeugnisse
und eingesalzene Fische. Als Verpackung wdhlte man vielfach Fasser, da
diese bei einem allfdlligen Schiffsungliick schwimmen und somit leichter
wieder geborgen werden konnten.

Neben dem Warentransport spielte die Schifffahrt im Mittelalter aber
auch fir den Personentransport eine wichtige Rolle. So soll einer Legende
nach die Heilige Ursula, eine britannische Konigstochter, mit 10’000
Jungfrauen ihre Romreise bis Basel mit Schiffen bewadltigt haben. Auch die
damals haufigen Wallfahrten, die nach Zurzach, Einsiedeln, Aachen und ins
Burgund fithrten, wurden weitgehend auf dem Wasserweg zurtiickgelegt.
Schiffe dienten natiirlich zu allen Zeiten auch als Transportmittel fiir
Truppen sowie im 19. Jahrhundert Auswanderern, die den Rhein hinunter
fuhren und dann die Reise in seetiichtigen Schiffen nach Nord- und
Stidamerika fortsetzten.

Am Hochrhein nahm die Handelsschifffahrt einen eigentlichen
Aufschwung, als um 1050 der Stapel- und Marktplatz Schaffhausen den
Warentransport um den Rheinfall herum besorgte, wodurch der Bodensee
als damals wichtigstes Verkehrszentrum mit der bedeutenden Handels-
stadt Basel auf dem Wasserweg verbunden wurde. Von dort aus waren dann
weitere grosse Handelspldtze wie Strassburg, Mainz, Frankfurt, K6ln und
auch Holland per Schiff erreichbar. Die freie Rheinschifffahrt wurde dann
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allerdings ab ca. 1400 durch verschiedene Faktoren beeintrdchtigt. So nah-
men einige Stddte fiir sich ein Stapelrecht in Anspruch, d.h. die Ware musste
ausgeladen, gestapelt und zum Kauf angeboten werden. Dafiir war eine
Gebilhr zu entrichten und der Weitertransport verzogerte sich. Weitere
Hindernisse bildeten Transitzolle und vor allem Zunftprivilegien, durch die
bestimmte Flussstrecken nur von bestimmten Schifferziinften befahren
werden durften.

Trotz dieser Erschwernisse muss auf dem Hochrhein ein reger Schiffs-
verkehr geherrscht haben, wozu die bekannte Zurzacher Messe, vor allem
wahrend ihrer Bliitezeit im 15. und 16. Jahrhundert, wesentlich beitrug.
Diese Bedeutung behielt sie — zumindest flir die lokale Handelsschifffahrt
— bis etwa in die Mitte des 18. Jahrhunderts, so dass spezielle Regelungen
flir die Schifffahrt wahrend der Messezeit aufgestellt werden mussten.

Andererseits verlief seit etwa 1600 der Hauptwarentransport nicht
mehr von Siid- nach Nordeuropa, sondern in umgekehrter Richtung, da vor
allem die norddeutschen Seestddte das frither bedeutende Venedig als
Handelszentrum tberfliigelt hatten. Der Handelsstrom Richtung Siiden war
jedoch fur die Schifffahrt auf dem Rhein ungiinstig, da man damals nur mit
viel Aufwand gegen die Stromung fahren konnte und dies auf jeden Fall
mehr Zeit erforderte. Deshalb trachtete man moglichst stromabwarts zu
fahren und verkaufte am Zielort zusammen mit den Waren oft auch das
Schiff als Bau- oder Brennholz, um anschliessend den Heimweg zu Fuss
oder mit einem Wagen anzutreten.

Allenfalls konnte ein leeres Schiff durch Rudern oder Stacheln strom-
aufwarts gebracht werden und auch den unterhalb von Basel fahrenden
Rheinseglern gelang es oft nicht, aus eigener Kraft gegen die Stromung
aufzukommen. Man musste sich hierzu des Treidelns bedienen, wobei das
Schiff an einem langen Seil von Treidelknechten oder auch Pferden vom
Ufer aus stromaufwdrts gezogen wurde.

Die dafiir benétigten Wege am Ufer, die sogenannten Treidel- oder
Leinpfade, auch Reckwege genannt, mussten speziell unterhalten und vom
Ufergebiisch befreit werden, damit sich das Seil nicht verheddern konnte.
In unserer Region wurden Schiffe vor allem auf der Aare getreidelt. Fiir ein



Ein Salzschiff, beladen mit Fassern und Ballen, wird bei Schaffhausen mit einem
Pferd getreidelt. Unterstutzt wird die Fahrt von Ruderern und einem Segel.
(Werner Kiibler der Jiingere (1582-1621), Scheibenriss fiir das Mittelfeld einer
Scheibe, 1618, Museum zu Allerheilligen, Schaffhausen, B3077)

mit 34 Salzfdssern beladenes Schiff waren z.B. 14 bis 16 Treidler notwendig,
flr ein leeres Schiff deren neun. Wie die Schiffer und Flosser traten auch
die Treidelknechte ihren Heimweg meist zu Fuss an. Am Mittelrhein, wo
das Treideln weit verbreitet war, sind die entsprechenden Leinpfade noch
heute teilweise erhalten.
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Auf der Aare verkehrten um 1750 jdhrlich ca. 8’000 Schiffe, am kleinen
Laufen bei Koblenz zahlte man um 1790 durchschnittlich 5’000, 1811 nur
noch etwa 3’000 Schiffe im Jahr. Durch den verbesserten Ausbau der
Strassen und spater auch durch die Errichtung der Eisenbahnen, war eine
erhebliche Konkurrenz auf dem Landweg entstanden, die einen relativ
raschen Niedergang der Schifffahrt auf dem Hochrhein und seinen Zu-
flissen brachte.

Andererseits gab es Bestrebungen, den Oberrhein unterhalb von Basel
flr grossere Schiffe befahrbar zu machen. Der Rhein war dort stark ge-
wunden und in viele Flussarme mit teils seichtem Gewdsser aufgeteilt.
Dadurch wurden einerseits die Fahrzeiten verldngert, andererseits bestand
die Gefahr des Auflaufens. Bereits 1829 begann man daher bereits mit der
Regulierung des Rheins, spdter erfolgte die Vervollstandigung durch den
Einbau von Staustufen, Schleusen und die Kanalisierung. Man unternahm
Anstrengungen zur Internationalisierung des Rheins, Zollschranken und
alte Privilegien sollten aufgehoben werden. Im Jahre 1831 wurde zundchst
mit der Mainzer und 1868 mit der Mannheimer Akte die freie Schifffahrt
wieder hergestellt.

1832 gelangte der erste Raddampfer, die ,,Stadt Frankfurt” stromauf-
warts nach Basel und 1907 entstand die erste Hafenanlage, womit der
modernen Schweizer Schifffahrt der Weg zum Meer offenstand.

Bau, Grosse und Fahrgeschwindigkeit der friiheren Schiffe

In Basel sind Schiffbauer seit dem 14. Jahrhundert nachgewiesen. Sie
waren Mitglied der Gesellschaft zum Baum bzw. zum Greifen. Weitere his-
torische Schiffbauorte unserer Region waren Laufenburg, Mumpf{, Stilli
und Eglisau. In Eglisau sind seit dem 18. Jahrhundert Schiffbauwerkstdtten
nachgewiesen, ebenso in Stilli, wo die 200-jdhrige Schiffbautradition bis in
die 20er Jahre unseres Jahrhunderts in den Handen der Familie Baumann
lag. Von 1832 bis 1842 wurden dort 482 Schiffe gebaut, ein Drittel davon
waren grosse Transportweidlinge. In Mumpf wurde der Weidlingsbau von
der Werkstatt Waldmeier betrieben. In Laufenburg sind um 1790 die Fisch-
haber als Weidlingsbauer aufgefiihrt worden.



Schiffbauplatz bei Pfaffikon. Im Vordergrund wird ein Brett fiir das Seitenbord mit

der Breitaxt bearbeitet, im fast fertigen Boot werden die Bordbretter eingepasst
und befestigt. Die Rungen bestanden meist aus Hartholz, z.B. Eiche, wahrend die
Bretter aus Weiss- oder Rottannen hergestellt wurden. Als Dichtmaterial zwischen
den Dielen diente Schilf oder Moos und Pech.

(Eidgendssische Illustrierte Chronik, Werner Schodoler (1490 - 1541), Band 2 von 3
(Folio 115 verso), Stadtarchiv Bremgarten)

Die fritheren Weidlinge, auch Esel genannt, waren ca. 14 m lang und
konnten bis zu 20 Personen aufnehmen. Fiir schwere Frachten bis etwa
100 Zentner konnten drei solcher Weidlinge nebeneinander mittels quer-
gelegter Leitern zu einem sogenannten ,,Gefdhrt” verbunden werden. Die
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Ankunft der Zurcher in Strassburg, dem Ziel der legendaren Hirsebreifahrt zum

grossen Schitzenfest im Jahr 1576
(Holzsschnitt von Buri & Jeker/Bern nach Théophile Schuler (1821-1878))

noch grosseren Ladinen mit bis zu 24 m Lange und 2,5 m Breite konnten
bereits bis zu 600 Zentner laden. Hierzu zahlten auch die Glarner und
,Walenstadter" Schiffe. Dieser Typus verkehrte bis Basel, aber auch dar-
iber hinaus bis Neuenburg oder Strassburg. Von Basel stromabwarts waren
dann meist Schiffe bis etwa 30 m Lange und 3,5 m Breite im Einsatz, die
eine Tragkraft von 1’000 Zentnern aufwiesen. Eine Spezialform war die
Lauertanne, ein mit Segel ausriistbarer Lastkahn von ca. 15 m Lange und
etwa 4 m Breite, der ebenfalls um die 1’000 Zentner Fassungsvermogen
aufwies. Dieser Typus war bis ins 19. Jahrhundert gebrauchlich und hatte
Parallelen in den Nauen des Vierwaldstdtter Sees und den Zircher
Ledischiffen. Zum Zubehor der Schiffe, dem sogenannten Geschirr, zahlten
Ruder, Stachel, Axt, Sasse (Schopfkelle) und ein langes Seil. Beladen wur-
den die Schiffe {iber einen Steg, sodass die Fasser gerollt werden konnten.



Je nach Ausriistung einer Schiffldnde standen auch kranartige Hebevor-
richtungen zur Verfiigung.

Die Fahrgeschwindigkeit der Weidlinge lag, je nach den Gegebenheiten
einer Flussstrecke, zwischen 8 und 15 km pro Stunde.

Eine besondere Leistung in dieser Hinsicht wurde bei der sogenannten
Hirsebreifahrt von den Ziirchern geboten. Um den mit ihnen damals ver-
biindeten Strassburgern zu beweisen, dass sie notfalls rasch zur Stelle
wdren, wollten sie einen grossen Topf Hirsebrei, in Zirich zubereitet, so
schnell nach Strassburg bringen, dass er dort noch warm gegessen werden
konnte. Anldsslich eines in Strassburg geplanten Schiitzenfestes fuhren
daher am Morgen des 20. Juni 1576 gegen halb Zwei total 54 Mann in
Zurich ab, gefithrt von den dortigen Schiffleuten und unter Begleitung von
Ratsmitgliedern. In Laufenburg hatten sie ein Schiff unterhalb des Laufens
bereitstellen lassen, in das sie samt Hirsebreihafen rasch umstiegen.

Danach wurden sie von ortskundigen Steuerleuten begleitet, die sie
sicher nach Rheinfelden und Basel brachten. Unterwegs wurden sie reich-
lich mit Essen und Trinken versorgt und von der Bevolkerung begriisst.
Dank der Anstrengung der 18 Ruderer erreichten sie am Abend gegen 9 Uhr
ihr Ziel, wo sie Rat und Volk der Stadt Strassburg iiberschwanglich
willkommen hiessen. Ein lustiges Fest und Gelage schloss sich an. Dieses
Ereignis fand grosse Beachtung und wurde in zahlreichen Bildern und
Gedichten festgehalten.
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Schifffahrt und Schiffer beim Laufen

Hans Kohler

Dank seiner topografischen Gegebenheiten hatte Laufenburg fiir die
Schifffahrt eine besondere Bedeutung, da hier die Stromschnellen des
Laufens ein Hindernis boten, das iiberwunden werden musste. Dabei
hatten die Schiffe im Giessen am Schweizer Ufer oberhalb des Laufens™
zu landen. Dort wurden sie geldscht und — wenn die Fahrt auf dem Rhein
fortgesetzt werden sollte — mit einem Steuermann im Boot vom Ufer aus
gesichert durch die Stromschnellen geseilt. Die Gliter brachten die Karrer
auf dem Landweg zur unteren Schifflande, dem Schaffigen — wo heute das
Kraftwerk steht. Von dort aus fuhren die Schiffe mit ihrer Fracht weiter.
Das Durchlassen der Boote besorgten die Laufenburger Schiffleute, die
sogenannten Laufenknechte. Diese Arbeit und das Auffangen der durch den
Laufen kommenden Flsse bzw. Stdmme brachte ihnen neben der eigent-
lichen Schifffahrt zusatzliche Einnahmen.

Es gab immer wieder Versuche, dieses Privileg zu durchbrechen. Vom
Rat erlassene Ordnungen und Vertrdge mussten die aufgetretenen Zwistig-
keiten mit Schiffern anderer Orte regeln. Es ist anzunehmen, dass die
beiden Burgen diesseits und jenseits des Rheines nicht nur zum Schutze
der Briicke, sondern auch fiir einen reibungslosen Ablauf der Schifffahrt da
waren. Diese gewann im 11. Jahrhundert durch den beginnenden Handel auf
dem Wasserweg zwischen Basel und dem Bodensee an Bedeutung. Archi-
valien aus dem 15. Jahrhundert geben erste Hinweise auf das geschaftige
Treiben auf dem Rhein.

An Land war die Arbeit der Karrer streng organisiert. Sie teilten sich in
zwei Gruppen, die jede Woche abwechselnd den Warentransport besorgten.
Ein Wocheneinsatz dauerte von Montag bis Sonntag. Ware, die am Sonn-



Drei Laufenknechte an jedem Ufer seilen einen Weidling durch die Stromschnelle.

Diese Szene wurde selten und hier nicht unbedingt realistisch dargestellt.
(Wilhelm Friedrich Gmelin (1760 -1820) ,Vue du Rhin a Lauffenbourg, ol ce fleuve
se precipite entre un amas de roches”, kolorierte Umrissradierung, Ausschnitt)

tagabend sehr spat ankam, konnte noch von der gleichen Einsatztruppe am
frihen Montagmorgen abtransportiert werden. Wenn so viel Arbeit anfiel,
dass sie eine Gruppe nicht alleine zu bewaltigen vermochte, durften die
aussetzenden Karrer einspringen.

Flir geldufige Gliter gab es Transporttarife. So kostete beispielsweise
ein Salzfass 10 Kreuzer, ein Ankenfass 5 Batzen, ein Kdse 2 Batzen. Nicht
aufgefiihrte Giiter waren nach ,Billigkeit” zu berechnen. Wer gegen die
Ordnung verstiess, musste 10 Schilling Busse zahlen. Jedermann hatte
Ubertretungen dem ,,Buossmeister zu melden.
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Ein 1437 zwischen Laufenburg, Rhina, Murg und Obersackingen ab-
geschlossener Vertrag suchte die gemeinsamen Interessen der Schiffleute
gegeniiber den Holzhdndlern zu wahren. Den Laufenknechten war es
untersagt, einem Holzhandler unterhalb des Laufens zu helfen oder ihm
einen Kahn fiir Holztransporte zu leihen. Falls man ein Schiff verkaufte,
geschah das mit der Auflage, dass maximal vier Klafter Holz damit trans-
portiert werden durften.® Schiffverkdaufe an Basel beschrdankte man auf die
Zeit der Frankfurter Messe.

Vertrdge geben einen guten Einblick in die damaligen Streitangelegen-
heiten. So kam es beispielsweise zur Regelung, dass Laufenburger Schiffer
Gliter von der Zurzacher Messe liber Basel hinaus nach Strassburg trans-
portieren durften, wenn sie ,,um bescheiden Geld” Basler Steuerleute an
Bord nahmen. Meist beeinflussten wirtschaftliche Uberlegungen den Inhalt
der Vertrdge. Im Mittelpunkt standen oft die Tarife fiir das Durchlassen der
Schiffe. Der wahrend der Zurzacher Messe geltende Zusatztarif gab haufig
Anlass zu Beschwerden. Schaffhausen beklagte sich 1607, dass die Laufen-
knechte ihre Schiffe 14 Tage vor und nach den Zurzacher Markten nur noch
gegen eine zusdtzliche Gebiihr von 10 Gulden abfertigen wiirden. Es ent-
stand Unmut, wenn die Schiffe bei grossem Andrang im Giessen warten
mussten. Darum vereinbarte man mit den Ziirchern 1747, dass sie ihre
grossen Kdhne rechtzeitig schriftlich anzukiindigen hatten, um Verzoge-
rungen zu vermeiden. Ziircher Weidlinge, die nach Loschung ihrer Fracht
in Laufenburg , wieder zurilickgestossen”, also nicht durch den Laufen ge-
lassen wurden, hatten eine Gebiihr zu entrichten, die im Sommer 10, im
Winter 18 Kreuzer betrug.

In vielen Vertragen hatten sich die Laufenknechte ein Vorkaufsrecht
flr Schiffe gesichert, welche die Eigner nach Loschung der Fracht feilbo-
ten. Solche Schiffe waren beim Durchseilen von der Gebtiihr befreit.

Die Schiffer hatten eine schwere, schlecht bezahlte Arbeit. 1797 beschwer-
ten sich Laufenknechte, dass der Spediteur Brentano pro Habersack nur
zwei statt drei Kreuzer zahlen wollte und Salz durch Wallbacher Schiffer
von Laufenburg ins Markgréafler Land bringen liesse, was vollig gegen ihre



altliberlieferten Rechte ging. Tatsdchlich waren sie der Willkiir des Spedi-
teurs Brentano total ausgeliefert und mussten so schmal durch, dass sie
sich ausgentiitzt und bedroht fiihlten. Die Brentano galten als ,,ganz gerie-
bene Salzschleichhdndler. Doch hatten sie nicht viel zu befiirchten, sie
sassen am langeren Hebel und das Recht stand auf ihrer Seite.™

Die Gemeinschaft der Laufenknechte

Wahrend sich die Schiffleute vielerorts in einer Zunft organisierten, wie
beispielsweise die Koblenzer Stiidler oder die Rheingenossen zwischen
Sdckingen und Grenzach, scheint in Laufenburg keine offizielle Organisa-
tion bestanden zu haben. In den frithen Akten fehlen jedenfalls entspre-
chende Hinweise. Vielmehr waren die Schiffer als Laufenknechte in einer
Art Genossenschaft zusammengeschlossen, der zwei Meister vorstanden
und die zundchst nur wahrend der Zurzacher Messe zum Tragen kam. So
entnehmen wir der Ordnung der Schiffleute und Laufenknechte von 1440,
die nach Zurzach zu den zwei Jahrmadrkten fuhren, folgendes: Drei bis
vier Laufenknechte sollten in Zurzach das Kaufmannsgut tibernehmen.
Man verpflichtete sich zur gegenseitigen Hilfe. Uber die Fracht, den Lohn,
die Z6lle und iibrige Spesen gab es eine genaue Auflistung. Der wahrend
acht Tagen vor und nach den Messen anfallende Gewinn — auch aus Fisch-
verkdufen — ging in eine gemeinsame Kasse, aus der der Kauf von
notwendigen Schiffen bestritten wurde. Die jeweiligen Meister hatten die
Ein- und Ausgaben sowie die gerechte Verteilung des verbleibenden
Gewinns zu iiberwachen.

In den Ordnungen der Laufenknechte sind vor allem die Tarife gere-
gelt, bei denen auch die Stadt einen Anteil erhielt, wahrend Hinweise auf
Ausbildung, Lehrzeit und ziinftische Regeln darin nicht festgehalten sind.
Der zunftahnliche Charakter der Laufenknechte-Genossenschaft zeigt sich
in der Passage, die bestimmt, dass den einzelnen Mitgliedern auch im
Krankheitsfall ein Anteil am Gewinn zustand.

Thr Versammlungslokal muss sich in der Laufengasse beim heutigen
Rheintorli befunden haben.” Die Schiffer strebten nach einer Zunftorgani-
sation gemeinsam mit den Fischern und in Verbindung mit Sackingen,
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Waldshut und der Grafschaft Hauenstein. Am 28.12.1770 kamen auf Anwei-
sung der Regierung Schiffleute aus verschiedenen Orten zusammen, um
eine allgemeine Schifferzunft zu errichten. Die Aktion diente der besseren
Befdrderung in der Schifffahrt. Beim Treffen waren alle sechs Schiffmeister
aus Laufenburg, namlich Ignaz Falger, Johann Fischhaber, Balthasar Ruep,
Josef Sulzer, Alt Johann Umber und Josef Wagner dabei.

Eine Kommission erarbeitete einen Entwurf fiir eine Laufenburger
Zunftordnung und legte diesen im Februar 1771 dem Magistrat zur Geneh-
migung vor. Da im Stadtarchiv keine beglaubigte Zunftordnung vorliegt, ist
es fraglich, ob die Zunft je gegriindet worden ist. Bei den meisten der 24
Zunftartikel des Entwurfs steht jedoch der Vermerk , ist eingefiihrt”, so
dass man annehmen kann, dass eine Umsetzung stattfand. Die wichtigsten
Artikel kommen hier zur Erwdhnung:

Zum Schutzpatron der Laufenburger Schiffleute erkor man den Hei-
ligen Johann Nepomuk. An seinem Festtag, dem 10. Mai, zelebrierte man
eine Messe, an der alle Zunftmitglieder teilzunehmen hatten. Wer in die
Zunft eintreten wollte, musste katholisch sein und eine Aufnahmegebiihr
entrichten — fir Laufenburger war diese reduziert.

Samtliche Zunftbriider hatten beim gewodhnlichen Jahrbott zu er-
scheinen und alle an- und abwesenden Meister, Knechte, Gesellen und
Angenommenen wurden dazu angehalten, ihre Schuldigkeit in die Lade
zu bringen. Mehr als sechs Schiffmeister sollte es nicht geben. Wenn einer
abging oder starb, musste der Magistrat einen neuen Meister festlegen.
Eine Meisterwitwe erhielt noch ein Jahr lang den Lohn ihres verstorbenen
Mannes als Rente.

Ein Meister hatte die Pflicht, Schiffe, Seile und die weitere notwendige
Ausriistung stets in gebrauchstiichtigem Zustand zu halten. Es war den
Meistern vorbehalten, sich der , grossen Schifffahrt anzunehmen. Sie
entsprach einer Karrenlast, die 12 Zentner und mehr betrug. Was weniger
wog als eine Karrenlast, nannte man die ,kleine Schifffahrt®, die auch
Knechte Uibernehmen durften. Wer eines anderen Schiff ohne dessen
Wissen und Zustimmung benutzte, haftete fiir einen allfdlligen Schaden
und erhielt eine Busse.



Laufenburg mit der Schifflande auf badischer Seite, von wo aus die Weidlinge
starteten, um die Flosser vor dem Laufen von den Flossen zu holen.

(Franz Josef Egg (1820 -1880), Erinnerung an das Aargauische Gesangsfest in Laufen-
burg vom 25. Mai 1843, Lithographie)

Als Lehrjungen kamen nur Osterreicher in Frage, wobei man Laufen-
burger Einwohnern den Vorzug gab. Ein Lehrbub hatte vier Wochen
Probezeit. Eignete er sich nicht, musste ihm der Meister seine Unfahigkeit
begriinden und ihn wegschicken. Ansonsten war der Lehrbub dem Zunft-
Obmann zur Aufnahme zu melden. Dabei wurden eine Einschreibegebiihr
und ein Lehrgeld fallig. Nach einer 2 1/2- bis 3-jahrigen Lehrzeit nahm man
den Lehrling vor der Zunftlade ziinftig auf, sprach ihn frei und erklarte ihn
zum Schifferknecht.

Von einem Meister durfte in der Regel nur ein Sohn als Schiffer arbei-
ten. Wenn ein Schiffknecht von einem Meister um Lohn angestellt war,
musste er ihm gehorchen und durfte ohne dessen Zustimmung weder eine
Karrenlast fithren noch mit Schiffen handeln.
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Abnehmende Bedeutung des Rheins als Transportweg

Es zeichnete sich gegen 1800 ab, dass die Schifffahrt auf dem Rhein ab-
nahm. Um 1850 passierten pro Jahr nur noch ein knappes Dutzend Han-
delsschiffe die Stromschnellen. Im Vergleich dazu zdhlte man bei Koblenz
im Jahr 1780 noch rund 5’000 Schiffe. Da der Eisenbahnbau noch nicht
eingesetzt hatte, kann fiir diesen Riickgang der Ausbau der Landstrassen
verantwortlich gemacht werden.

Die Laufenburger Schiffleute scheinen dadurch in wirtschaftliche Not
geraten zu sein, so dass sie auf jeden Kreuzer angewiesen waren, was unter
ihnen selbst zu Rivalitdten fiihrte. 1805 beschwerte sich der Laufenburger
Magistrat auf der badischen Seite beim Schweizer Gemeinderat, dass die
Fischer und Schiffknechte Baptist Stolz und Philipp Kiibler von ihren
Schweizer Kollegen nicht zur Entladung von Glarnerschiffen zugelassen,
sondern beschimpft und verjagt worden seien.

Auch der Schiffbestand war um 1800 nicht mehr {iberragend. Dies be-
legt eine Auflistung der Schiffe, die 1796 allesamt nach Hiiningen an die
Franzosen abzuliefern waren. Danach besassen die neun aufgefiihrten
Schiffleute noch total 18 Weidlinge, darunter sieben grosse. Die Laufen-
burger erhielten 1812 eine letzte Schifferordnung, die trotz der Teilung der
Stadt fiir beide Seiten galt. Darin hielt man fest, dass ab dem Schaffigen
(beim heutigen Kraftwerk) eine Laufenburger Schiffmannschaft zu zwei
Dritteln aus der mehreren und zu einem Drittel aus der minderen Stadt
bestehen sollte. Nebst anderem standen darin die neu festgelegten Tarife
fir das Durchseilen der Schiffe und fiir den Personentransport mittels
Weidlingen. Die Ordnung wurde an beiden Schiffldnden 6ffentlich an-
geschlagen.

Zu Ehren von Kaiser Franz I. liessen die Laufenburger 1814 ein Schiff
mit Seilen durch den Laufen hinuntergleiten. Es handelte sich zwar um ein
spektakuldres, doch immer rarer werdendes Ereignis. Die grosse Zeit der
Schifffahrt auf dem Rhein ging langsam dem Ende entgegen.



Fischfang am Rhein bel Laufenburg

Ariane Dannacher

Fischer zu Anfang des 15. Jahrhunderts mit Netz und Reuse.
(Dietrich Schwarz (Herausgeber): Urbar der Feste Rheinfelden, Reprint 1973)

In der Zeit vor dem Kraftwerkbau, also vor 1909, war es dem Lachs noch
moglich, vom Meer den Rhein hinauf zu wandern und bei Laufenburg die
Stromschnellen zu tiberwinden. Seine Reise ging bis ins Toggenburg, in den
Walensee, durch die Reuss und in die Aare. Im Rhein war der Rheinfall bei
Neuhausen das Ende der Wanderung. Das sauerstoffreiche Wasser des
Rheinfallbeckens war aber ein beliebter Laichplatz. In den Kehrwassern am
Fusse des Laufens sammelten sich die Fische in Schwarmen, um in kithnen
Springen gegen das Hindernis anzusetzen.

o1






Fische des Zlrichsees und der Limmat
(Aus Conrad Ulrich: Der Zurichsee, erschienen bei Johannes Hofmeister 1793)
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E. Christen s Bagel

Détail: Detail:
Marktplatz 4 Heumattstr, 23

Telephon 1315 Telephon 3726

Cabliaawn per Plund B Cls.

Lanfenburger Salm Pid. 4— | Blanfelchen Stiick 1.60 | Bresse-Ponlarden St.8.— bis t0.—
:h!illllll. extra » 3— |Lebende Bachforellen . Pfd. 4.30 Brglhlh:::::l" g: : ;g
resscotisalm . 2— . Aale » 220| ganetons
Celin - (.60 | Langonsten, Iebcgnd oder B'jlms;c Enten) g‘_ . 50
' zekocht St. 10— bis 16.— | Bratginse 2 —
Gabhau 0-33 Mussnier Jebond sdor e Perlhiikner T
Trrhots Ostender . 18] kocht St. 4.— bis 10— | Fasanen e i
Scles, grosse 1.80 | Erehbse, lchend 0.30 bis 0.60 Rukatyien o {)'T.
£ B reise, - Girowses = b=
Soles, fiir Portionen w 225 | 8alm, geriiuchert Pfd. 4.— | Rekhithner 280
Limandes Soles » 080 | Caviar Ealser Malossol, Haselhilhner 260
Rotznugen . 080 per 100 Gramm 6.— ::::;;:::“' " %;0
Eeilbutt , 1—|Caviar Btdr . 100 | 8.—|Rehaiemer 12— 18—
Merlans . 050 Rehschlepel W 10— | 16—
Raie . 080 Présalé Rekbuegli Pid. 2—
Schelltisck . 060 | Schlegol St. 8— bis 10.— sparge‘, Nﬁ[l(m['"er
EBhelnzander » 180| Ziemer St. 10— bis 14— ygien friseh gestochen, zum
Rheinbechie 1.50 | Buegli Prd. 1.2 Versandt emplohlen.

Versand-Geschift Heumattstrasse 21, Telephon 3943

Prompter Versand nach Aunswiirts.

Inserat von E. Christen Comestibles mit Laufenburger Salm oben auf der Liste
(Basler Nachrichten vom 4. Juni 1904, 65. Jg, Nr. 149)

Der Salm bzw. Lachs gehort zur Gruppe der Grossfische, alle andern,
zdhlten zu den Kleinfischen. Man fing Schleie, Triischen, Forellen, Hechte,
Aale, Barben, Egli, Alet, Karpfen, Brachsmen, Aesche, Alzeln und Nasen.
Nasen waren eine Spezialitdt von Laufenburg, welche besonders in gedorr-
tem Zustand weitherum bekannt waren. Sie wurden in den Felsenbuchten
in solchen Mengen gefangen, dass sie von den Bauerinnen des Schwarz-
waldes korbweise geholt und an die Schweine verfiittert wurden.



Das Laufenburger Stadtarchiv zeigt, dass tiber den Verkauf der Fische
stets genau Buch gefiihrt wurde. So gingen zum Beispiel jedes Jahr vor der
Fastenzeit Bestellungen des erzherzoglichen Hofes von Innsbruck ein.
Damit die Fische iiber weite Strecken transportiert werden konnten,
wurden sie in Fdssern eingesalzen. Viele Urkunden zeugen von der Bedeu-
tung der Fischerei. Die Laufenburger Salme hatten wahrend Jahrhunderten
einen sehr guten Ruf. Der Grund dafiir war der langere Aufenthalt im
sauerstoffreichen Wasser der Stromschnellen. Der ertragreiche Lachsfang
war aber auch der Grund fiir viele Streitigkeiten wahrend Jahrhunderten.

Die Auslibung der Fischerei auf dem Rhein erforderte eine griindliche
Vertrautheit mit den Gegebenheiten des Flusses bei unterschiedlichen
Wasserstanden und eine grosse Geschicklichkeit in der Fiithrung des
Weidlings. Bevor der Laufen gesprengt wurde, konnten an guten Tagen bis
zu hundert Lachse gefangen werden. Die Lachsfange im schweizerischen
Teil des Rheins beliefen sich laut Friedrich Glaser, dem Inhaber eines
Comestible-Geschafts in Basel, 1878 auf 4’565 Stiick und im darauf
folgenden Jahr auf 1’934 Stiick. Das Durchschnittsgewicht betrug acht
Kilogramm.

Als 1932 das Kembser Elektrizitatswerk unterhalb von Basel in Betrieb
genommen wurde, erreichten nur noch wenige Wanderfische die Schweiz.
In der Rheinfelder Salmwage konnten 1939 gerade noch siebzehn Salme
gefangen werden, danach keine mehr.

Fangmethoden

Beobachtungsgabe und Scharfsinn der Fischer fiihrten zu den verschie-
densten Fangmethoden, die sich den jeweiligen Lebensgewohnheiten der
Fische, den Stromungen im Fluss, der Beschaffenheit des Flussgrundes,
dem Wetter und der Jahreszeit anpassten.

Am Hochrhein hatten sich im Laufe der Jahrhunderte ganz eigene Fangme-
thoden entwickelt. Die Salmwage war wohl die spektakuldrste Einrichtung
am Hochrhein. Dabei handelte es sich um eine feste, an tiefen Wasser-
stellen am Ufer verbaute Holzkonstruktion mit einem komplizierten
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Fischer mit einem ,Hebebahren”
(Nachlass Egger, Stadtarchiv Laufenburg/Baden)

Mechanismus. Sie wurde meist da angelegt, wo sich ein nattirliches Fir-
wasser, d.h. eine Gegenstromung, befand. Wo diese fehlte, half man mit
dem Bau einer Blockwand nach. Die Wogfischerei wurde vor allem wahrend
der Nacht betrieben und nur am Tag, wenn der Rhein grau oder leicht ge-
triibt war. Am ergiebigsten war der Fang in den Monaten Mai, Juni, Juli und
September.

Galgenbdhren, Reiz- und Schnellbdhren waren einfacher konstruiert und
mit den Salmwagen nicht zu verwechseln.

Zu den dltesten nachweislichen Fangmethoden im 13. Jahrhundert gehorte
das Aufschrecken der Fische mit Holzstangen, Rudern oder Steinen,
wodurch die Tiere in bereitstehende Stellnetze oder in Reusen getrieben
wurden.’



Mit Garnen an langen Stangen, sogenannten Schépf- und Hebebdhren,
holten die Fischer an geeigneten Uferstellen die Fische aus dem Wasser.

Schon sehr frith beschreiben die Urkunden das Fischen mit dem Haken
ohne den Einsatz eines Garns. Auch trifft man in den alten Akten die
Bezeichnung , Kratzen‘. Gekratzt hat der Fischer mit einer langen Stange,
die mit einem Kratzhaken oder mit einer Kratzschnur versehen war, an
der mehrere Haken hingen. Mit solchen Gerdten zog man die Fische aus
dem Wasser. Wenn ein Fischer spiirte, dass ein Salm mit der Schnur in
Beriihrung kam, schnellte er diese auf, wodurch Tiere an den Haken hangen
blieben und hochgezogen wurden.

Viele Fische wurden so verwundet, aber nicht gefangen. Darum gab die
Abtissin von Sickingen im Mittelalter eine besondere Erlaubnis fiirs
Krdtzen. Die Methode blieb begrenzt auf Notzeiten, etwa wenn eine
Salmwage durch Hochwasser zerstort war.

Schon frith erwdhnen die Akten das Fischen mit dem Stanggarn. Dieses
verwendeten die Fischer bis ins 20. Jahrhundert. Es wurde an den Innen-
seiten zweier Weidlinge an Stangen befestigt. Die Weidlinge fuhren aus-
einander, spannten dadurch das Garn und glitten den Rhein hinunter. Die
Lachse verfingen sich im entgegenkommenden Netz. Dass die Stanggarner
einen wichtigen Stellenwert im mittelalterlichen Stadtgefiige Laufenburgs
hatten, zeigt der fir sie obligatorische Stanggarner-Eid.

Im 15. Jahrhundert kam das Salmengarn (Langgarn) auf. Gemadss der Lite-
ratur war das ein 50 Meter langes, weitmaschiges Zuggarn in Kombination
mit ein bis zwei engmaschigeren Netzen, das zwischen zwei Weidlingen
gezogen wurde.

Das Lachsgarn (Auslandgarn) war 40 bis 100 Meter lang. Das Netz hatte
oben Schwimmer und unten Bleikugeln. Eine entsprechend lange Ufer-
strecke wurde mit einem Weidling umfahren. So fing man die Fische zwi-
schen Garn und Ufer.

o/



58

Die Kretzlochwage bei der Roten Fluh (rechts im Bild). Dieser Fels, einst ein Wahr-
zeichen von Laufenburg, wurde beim Kraftwerkbau gesprengt.
(Fotosammlung Museum Schiff E1-14-1)

Das kleine kreisrunde Wurfgarn warf ein Mann vom Ufer aus, es lag waag-
recht im Wasser und schloss sich wie eine Hand.

Im 16. Jahrhundert kamen Spreitgarn, Klebgarn und Gehre auf. Beim
Spreiten wurde das am Rand mit Bleikugeln beschwerte Garn von oben
iber vorbeischwimmende Fische geworfen.

Das Klebgarn war ein Stellgarn, das unten mit Blei beschwert und oben mit
Korkstiickchen versehen war. Es wurde abends am Ufer befestigt und am
ndchsten Tag hochgezogen.

Die Gehre kam beim Ziinden und Stechen zum Einsatz. So fing man im
Spdtjahr” bei klarem Wasser. Die Fischer begaben sich nachts mit einem



Weidling und einer Beleuchtung, z.B. einem schmiedeisernen Leuchtkorb,
aufs Wasser und ziindeten damit den Grund ab. Entdeckten sie einen
stehenden Lachs, warfen sie mit viel Geschick eine Gehre mit sechs Zinken
und Widerhaken auf das Tier und zogen es ein. Auch diese Methode geriet
unter starke Kritik, weil die Fische haufig nur verletzt wurden und zu
Grunde gingen.

In einer Urkunde von 1567 wird dariiber geklagt, dass sich die Fischer ,eins
neuwen zeugs mit stulen und spreitgarn so dem salmenfang und stangarn
zuwider® bedienen. Der Hinweis auf das Fischen mit Stiihlen, also die
Stuhlfischerei, konnte die Anfange der Reizbdhren anzeigen. Das waren
mobile Holzkonstruktionen mit einer Hiitte. Die Beute wurde mit einem
Lockfisch angelockt. Die Stuhlfischerei wurde tags und nachts ausser bei
tritbem Wasser betrieben. HERBSTER schilderte sie als sehr anstrengend
und zeitaufwdndig. Die Fischer kamen wochenlang kaum aus ihren
Kleidern heraus, hausten wahrend der ganzen Zeit in ihrem Hiittchen und
mussten standig und bei jedem Spatherbstwetter auf dem Posten sein.

Weil die Stuhlfischerei beschwerlich war und man damit innerhalb einer
Waid nur an einer oder zwei Stellen fischen konnte, fithrte dies im 19. Jahr-
hundert zur Entwicklung selbsttdtiger Schnappbdhren.

Die Reusen waren seit Jahrhunderten angewandte Fallen. Erst im 19. Jahr-
hundert kamen schwere Eisenreusen auf.

Eiserne Zackenfallen stellte man in den kiesigen Grund kiinstlich erstell-
ter Gruben. Sobald ein Fisch den Mechanismus der Falle ausldste, schlugen
zwei mit spitzen Zacken versehene Teile gegeneinander und spiessten den
Fang auf. So wurde mancher Fisch verletzt und starb elend. Im Fischerei-
gesetz von 1875 wurden sowohl die Gehren als auch die Zackenfallen ver-
boten.

An ihrer Stelle wurden fortan Garnfallen (siehe Titelseite) eingesetzt.
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Die Salmwagen von Laufenburg

Akten zu den Fischereirechten, die im Zusammenhang mit dem Kraftwerk-
bau entstanden, enthalten interessante Beschreibungen zum Stand der
Fischerei und den Fangmethoden im Jahr 1905.

Die Hiigenwage hiess nach dem Fels, auf dem die Wage und die Ver-
bauungen der Fischer standen. Dieses imposante Gestein zog sich bis zur
Briickenmitte in den Fluss hinein und bis Hohe Laufenplatz. Der ganze Fels
war mit Verbauungen der Fischer iberzogen. Bei niedrigem Wasserstand
waren sie gut sichtbar. Es ergibt sich aus den Unterlagen, dass die Hiigen-
wage, auch , Hiige* genannt, durchschnittlich zwei Drittel und mehr des
Jahresertrags an Lachs von Grosslaufenburg lieferte.

Vor dem Kraftwerkbau standen insgesamt fiinf Reusen auf der Schwei-
zer Seite. Zum Schopfen von Lachsen geeignete Stellen fanden sich am
linksseitigen Rheinufer nur wenige und ihre Bedeutung war eine gering-
fiigige. In Kleinlaufenburg iibertrafen die Fangresultate mit den Schopf-
bdhren tatsdchlich sogar die Resultate der Hiigenwage. Dabei kamen
folgende Uferstellen in Betracht: Der ,,Zehnten-Schapf*, der ,,Schapf un-
ter der Wand* und der ,,Kretzloch-Schapf*.

Den Salmwagen am rechten Rheinufer kam beschrankte Bedeutung zu.
Es gab 1905 nur noch zwei. Die Kretzlochwage wurde bei Niederwasser bis
hinunter zu einem Pegelstand von 291,8 m eingesetzt. Auch die vier eiser-
nen Reusen hatten keine grossere Bedeutung beim Fang als die beiden
Salmwagen.

Bei allen Uberlegungen ist zu beachten, dass es durch die Jahrhunderte
bis zum Kraftwerkbau Veranderungen gab. Nach einem Hochwasser wur-
den zerstorte Salmwagen nicht mehr neu errichtet. Auch der Flusslauf
konnte sich verandert haben.

Salmwagen waren nicht nur in Laufenburg, sondern auf der ganzen
Rheinstrecke bis Basel zu finden. Sie erscheinen schon friih in den Akten der
Stadt Laufenburg.

Es lohnt sich, die historischen Karten der Fischenzen und Wage™ von
der Briicke bis hinunter zum Schaffigen unter die Lupe zu nehmen. Dabei
sieht man, dass es sich langst nicht bei allen in den Karten des 18. Jahrhun-



I
Stege und Verbauungen der Fischer auf der Felsformation am schweizerischen

Rheinufer, dem Hugen. Links im Vordergrund die ,Hlugewog".
(Fotosammlung Museum Schiff E50-64-04)

derts benannten Stellen um die Fangvorrichtung einer Salmwage™ handelt,
sondern es werden Pldtze zum , Lenden® und zum ,,Schépfen* ausgewie-
sen. Zwei praktisch identische historische Karten von Geometer Leim-
gruber aus dem Jahr 1786 zeigen die Fangstellen im Rhein.?® Eine weitere
Darstellung von 1796 befindet sich in Karlsruhe.?" Darauf sind die Fang-
platze ausfiihrlicher als auf der Karte von Leimgruber definiert. So heisst es
z.B. bei der Barenwage: , barenwaag ein kleiner schapf“. Die Barenwage
bezeichnet also eine Stelle, wo mit dem Handbdhren geschopft wurde.
Damit wird klar, dass es sich hier nicht um eine Salmwage, sondern um
eine Fischenz handelt. Diese Ausfiihrungen kénnen mit einer weiteren
Karte im Generallandesarchiv Karlsruhe (H Kleinlaufenburg 4) unter-
mauert werden.

Salmwagen sind auf den Karten des 18. Jahrhunderts eindeutig bildlich
als solche gekennzeichnet. Das Merkmal einer Salmwage oder Fischwage
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Fischwagen und Fischenzen im Basler Bistum

Oberer Lehen Unterer Lehen

1 Higgen (Salmwage) 10 Linden (Salmwage)

2 Todtenwaag (zum Lenden) 11 Breitenwaag (Fischschapf)

3 Sitzerswaag (Fischschapf) 12 Schiff (Salmwage)

/4 lauffen (Reusen, Schopf-, Hebebdren) 13 Lachen (Salmwage)

5 Tobende Waag (zum Lenden)

6 Mittlere Spindlen (zum Lenden) Fischenz = Fischereirechtsareal, Lehen
7 Lognerin (Salmwage, unbrauchbar) Lenden = an Land bringen

8 Gumpen (Vide Plaz) Fischschapf = tiefes Kehrwasser

9 Frass (Vide Plaz) Vide Plaz = Waidplatz

Karte der Fischwagen und Fischenzen von Laufenburg im Jahr 1796
Originaltitel: ,Beschreibung deren bey der Stadt Lauffenbug im Rhein-flus
gelegenen Fisch-wdg und Fischentzen samt Lehen und Zugehorten.”



Fischwagen und Fischenzen im Konstanzer Bistum

Oberer Lehen

Unterer Lehen

1

A 1 WN

~

Barenwaag (Fischschapf, klein)
Grusen der Rheinfall

und 4 Lauffen

Obere und untere Boggen

Oberes und unteres Rauhes Loch
(Vide Plaz)

Brodel (Vide Plaz)

Obere Frohnwaag und Netzi (Salm-
wage, unbrauchbar)

9 Schnelli (Salmwage)
10 Niederer Frohnwaag

11 Vare (Vide Plaz)

12 Oderschen (Vide Plaz)
13 Goldschalen (Vide Plaz)
1/ Bach (Vide Plaz)

Vare = Fahre

Gemass Laufenburger Stadtgeschichte datiert auf 1796 (JEHLE S. 152).
(Generallandesarchiv Karlsruhe ,J-B Kleinlaufenburg 2“)

Mit freundlicher Genehmigung des Generallandesarchivs
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Die ,Aussere Reuse” und die ,Mittlere Reuse” gegeniiber der Totenwage wurden im

19. Jahrhundert bereits auf betonierte Sockel montiert.
(Fotosammmlung Museum Schiff E1-14-13)

war — wie schon erwdhnt — dass sie fix war und einen komplizierten
Mechanismus aufwies. Auf der linken Rheinseite, die zum Basler Bistum
gehorte, gab es die schon erwdhnte und bis zum Kraftwerkbau bestehende
Hiigenwage. Eine weitere hiess Lognerin, die ndchste Linde und weit unten
zum Schéffigen hin befanden sich die Schiffwage und der Lachen.
Die Skizze auf der Karte ldsst erkennen, dass es sich bei der Schiffwage
tatsdchlich um ein Schiff handelte. Das waren auf der linken Rheinseite
also bei 17 eingetragenen Uferstellen lediglich fiinf Salmwagen, wobei die
Lognerin als ,,ein woog das unbrauchbar‘‘ bezeichnet wird. Auf der rechten
Seite war das Konstanzer Lehen mit der Schnelle und der Netze, bei der
Leimgruber auf der Karte von 1785 ,,1758 noch gestanden“ vermerkte. Das
waren effektiv nur zwei Salmwagen von 19 markierten Stellen. Anders
gesagt, die historischen Karten des 18. Jahrhunderts weisen nur noch sie-
ben von 36 bezeichneten Fischfangstellen als Salmwagen aus.



Die Fischereirechte in der Region Laufenburg

Dem Fischer stand, je nach seiner Berechtigung, die eine oder andere Fang-
technik zu. Seit Jahrhunderten blieben die Fischwagen an derselben Stelle
und jede hatte ihr eigenes Fischereirecht. Die Fischereirechte konnten als
Lehen oder Privateigentum vererbt und verdussert werden. Die , Fisch-
waiden” waren kleinere oder grossere Rheinbezirke ldngs des Ufers, wo der
Inhaber der betreffenden Waiden gemdss dem Recht, das er besass, mit
Bdren, Reusen, Spreitgarn oder auch mit Ziinden und Stechen fischen
durfte.

Ein ebenso genau umschriebenes Recht in Bezug auf die Flussstrecke war
das Stanggarnrecht. Es stand nur jenen Fischern zu, die damit belehnt wa-
ren.

Am Hochrhein hatten sich die genau voneinander abgegrenzten Fische-
reirechtsgebiete einzelner Flussstrecken schon im Mittelalter ausgebildet.
Von Waldshut bis Basel teilte sich der Rhein in drei grosse Abschnitte mit
besonderen Fischereigerechtigkeiten.

Von der Aaremiindung bis zur Laufenburger Briicke besassen die Stddte
Waldshut und Laufenburg und die Gemeinde Dogern das ausschliessliche
Fischereirecht; zwischen den beiden Briicken von Laufenburg und
Sackingen gehorte das Fischereirecht als grundherrliches Recht dem Stift
Sdckingen, und von der Sdckinger Briicke bis unterhalb Basel bei Hiiningen
waren die Rheingenossen fischereiberechtigt.

Das Kloster Sdckingen vergab sogenannte Lehen an seine Schirm-
herren z.B. die Grafen von Habsburg, oder an andere Familien als Beloh-
nung fiir gute Dienste oder gegen Bezahlung von Pacht und Naturalgaben.
Die Fischabgaben an das Stift Sdckingen wurden urspriinglich in Natura
abgeliefert. Spater bestellte dasselbe einen Schaffner, der die Fische zu
verwerten und den Fang zu iiberwachen hatte. Er bezog dafir etwa die
Halfte des Wertes der Fische als Lohn. Die Fischer erhielten von jedem
Pfund Lachs von elf Rappen bis zu einem Schilling, ebensoviel bekam der
Wagknecht der Stadt. Ausserdem gehorte den Fischern der ganze Ertrag der
Kleinfischerei, bloss hatten sie zu versprechen, dariiber den Lachsfang
nicht zu versdaumen.
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Mit dem Staatsvertrag von 1808 und der Trennung der beiden Stadte
Gross- und Kleinlaufenburg wurden auch die Fischereirechte neu geregelt.
Fiir den Schweizer Rhein (mit Ausnahme vom Laufen in Laufenburg) war
nun der Kanton Aargau zustdndig. Dies tangierte aber nicht die alten Rechte
der Laufenburger Familie Rueb und der Gemende Dogern und der Stadt
Waldshut.

Die Fischereirechte und Lehen verteilten sich im 19. Jahrhundert von
Sackingen bis zur Aaremiindung wie folgt: Der Rhein von Sdckingen bis
zum Schéffigen war ein Lehen der Fischereiinnung Sackingen-Laufenburg.
Dies waren Familien von Sackingen, Murg, aber auch die Familie Rueb aus
Klein-Laufenburg war daran beteiligt. Oberhalb des Laufens, vom Giessen
bis zur Aaremiindung bestanden das Rueb’sche, das Waldshuter und das
Dogener Fischereirecht nach einer Urkunde von 1523. Anspriiche an die
Fischereiberechtigung in diesem Revier stellte auch die Stadt Gross-Lau-
fenburg, was von Dogern und Waldshut bestritten wurde.

Die Stadt Laufenburg verpachtete schliesslich ihre Fischerei-Lehen an
die Comestible-Hédndler Glaser + Sohn und Christen in Basel. Sdmtliche
gefangenen Fische mussten an diese Handler abgeliefert werden, die allein
berechtigt waren mit Laufenburger Lachsen zu handeln.

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts bewarb sich ein Konsortium um eine
Konzession fiir den Bau einer Wasser-Kraftwerkanlage in Laufenburg.
Die Verhandlungen begannen auf der Schweizer Seite mit der Stadt Gross-
Laufenburg und dem Kanton Aargau, auf der deutschen Seite mit der Stadt
Klein-Laufenburg und dem Grossherzogtum Baden sowie mit den
Fischereiberechtigten, der Familie Rueb, der Gemeinde Dogern und der
Stadt Waldshut. Es war klar, dass die Fischerei durch den Kraftwerkbau
schweren Schaden erleiden wiirde, auch wenn es Gutachten gab, die das
Gegenteil behaupteten. Den gréssten Schaden erlitt wohl Laufenburg
durch die Vernichtung des Laufens und der berithmten Fangstellen. Man
befiirchtete auch, dass der Lachs die vorgesehenen Fischtreppen kaum
bentiitzen wiirde. Die Fischereiberechtigten bis zum Rheinfall und dem Un-
terlauf der Aare stellten ihre Schadenersatz-Forderungen, die aufgrund
von Fangstatistiken belegt wurden.



Die vorhandenen Akten zeigen, dass die Verhandlungen sehr mithsam
waren. Gross-Laufenburg verkaufte sein Fischereirecht im Laufen an
das Kraftwerk und wurde in der Folge mit Fr. 160’000 entschadigt. Klein-
Laufenburg erhielt Fr. 730’000. Das Kraftwerk hatte spater die erworbenen
Fischerei-Rechte auf der Schweizer Seite an den Kanton Aargau abgegeben.
In den Jahren nach dem Kraftwerkbau stellte sich heraus, dass die Pessi-
misten recht hatten. Die in den Stauwehren eingebauten Fischtreppen
erfiillten die Erwartungen nicht. Nur wenige Weissfische beniitzten diesen
Weg zum Zuge rheinaufwarts, die Lachse mieden die kiinstlichen Anlagen,
weshalb sie im Rhein heute ausgestorben sind.

Durch die Ubernahme der Fischerei-Rechte auf der Schweizer Seite
wurde der Kanton Aargau zustandig. Nur die alten privaten Rechte, wie das
der Familie Rueb, blieben bestehen. Diese Familie durfte auch auf der
Schweizer Seite von der Rheinbriicke Laufenburg bis zur Aaremiindung
hinauf weiterhin die Fischerei ausiiben. Der Kanton Aargau unterteilte die
Rheinstrecke in Reviere. Das Revier Laufenburg reichte von der Rhein-
briicke bis zum Stauwehr Leibstadt. Diese Reviere wurden fiir den Zeitraum
von anfanglich fiinf, spater von acht Jahren jeweils an den Meistbietenden
versteigert.
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Anmerkungen

10

"

Aus dem Zeitungsartikel ,Die Flosserei auf dem Hochrhein“ von 1944, Archiv
Museum Schiff Laufenburg

Es waren dies die Blaser in Aarwangen, die auch auf den Platzen Solothurn,
Flumenthal, Wangen und Murgenthal mit ihren Knechten tatig waren. In Aar-
burg banden die Hofmann, in Olten die Meyer, in Obergosgen die Spillmann,
in Aarau die Hassig und in Stilli die Lehner und Baumann die Flosse ein.

Gemass BRONNER hatte in Laufenburg ein Fuss die Lange von 31,610937 cm,
dem Wiener-Fuss entsprechend. Von Aarau bis Zurzach variierten die Zahlen
von 29 bis 31 cm. In der vorliegenden Publikation wird fur die Lange eines

Schuhs der Durchschnittswert von 30 cm angenommen.
BAUMANN 1977, S. 123
VETTER, S. 5

Staatsvertrag vom 2. und 17. September 1808 zwischen dem Kanton Aargau
und dem Grossherzogtum Baden, Aarg. Gesetzessammlung I. Nr. 54, S. 150 ff.

VETTER S. 6
HUSTER S. 105

Als Oblast wird zusatzliches Frachtgut in Form von Holz, z.B. nicht schwimm-
fahige Holzer oder anderes auf dem Floss mitgeflihrtes Material, bezeichnet.

Fricktaler 1896, Nr. 53 und 54

Am 4. April 1927 wurde mit den Bauarbeiten in Ryburg und Schworstadt be-
gonnen. Nach kurzer Bauzeit konnten am 22. Oktober 1930 die erste und am
23. August 1931 die letzte der vier Maschinengruppen den Betrieb aufnehmen.



12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

Auf der Hohe des heutigen Schwimmbades.

Der Klafter ist ein altes meist fur Holz gebrauchtes Mass. Es entspricht 3 m®.
BAUMANN 2014, S. 21

SCHIB 1935, S. 346

MERTENS/KURY, S. 23 ff.

Funf bis drei Wochen vor Ottmarstag, dem 16. November, bis Weihnachten

Der Begriff ,wag" steht gemass der Ausfiihrung von SCHIB 1935 im Zusammen-
hang mit dem Wort ,wagen” und hatte die Bedeutung ,bewegen”. Ein Wag war
also ein bewegtes Wasser. In unseren Quellen sind Wage im Privateigentum
befindliche fur Salm- und Lachsfischerei besonders geeignete Stellen im
Rhein.

Damals lautete die Bezeichnung noch ,der Fischwag”, das Wort war also
mannlich, wandelte sich aber im Lauf der Zeit und wurde zur weiblichen
,Salmwage”.

Eine Karte liegt in Karlsruhe, die andere befindet sich in der Sammlung des
Museums Schiff.

JEHLE, S. 152 (Standort falschlicherweise angegeben mit ,Stadtarchiv Laufen-
burg/Baden”).
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Machen Sie mit!

Bereichern Sie das Laufenburger
Kulturleben — huben und druben -
als Mitglied des Museumsvereins!

Informationen und Anmeldung

Museumsverein Laufenburg
Fluhgasse, Postfach
5080 Laufenburg

museum-schiff.ch

info@museum-schiff.ch

& Museum Schiff Fischer Flosser Laufenknechte
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