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Mo ber KchiffleuienMnst.

von Fritz Weil3.

am 15. Februar 1354 stellte Johann Senn von Miinsingen,

Bischof von Basel, den Schiffern, von denen hier speziell die Rede
sein wird, und den Fischern hiesiger Stadt eine Urkunde ans,
wonach sie von nun an zusammen eine Zunft bilden sollten. Von
den 15 Basler Ziinften war diese Griindung eine der letzten.
Warum erfolgte der ZusammenschluB der Schiffer zu einer engeren
Genossenschaft erst so spdt, werden wir uns fragen? Horen wir
doch, daB damals die grofe Schiffahrt auf dem Mittel- und
Unterrhein, von Strafburg an abwdrts, ihre Bliitezeit bereits
hinter sich hatte.

Der Verkehr zu Wasser lag seit dem 9. Jahrh, fast aus-
schlieflich in den Héinden der Stidte StraBbnrg, Worms, Mainz,
Koblenz und Kéln. Warum fehlt das so giinstig gelegene Basel
in dieser Namensaufzéhlung? Der Oberrhein ist doch seit Romer-
zeiten viel befahren worden, und urkundliche Berichte melden uns,
daB Basler und Ziircher Schiffe schon zu Anfang des 13. Jahrh,
auf dem Mittelrhein erschienen. Die Antwort ist bald gefunden.
Eine Schiffahrt groferen Mafstabes mufite durch einen regen
Handelsverkehr mit dem Auslande bedingt sein. Ein solcher kann
aber fir Basel vor dem 14. Jahrh, nicht nachgewiesen werden.
Erst als gegen Ende des 13. Jahrh, der Gotthard dem Handel



112

gangbar gemacht worden war, und ein grofer Teil der Waren aus
dem Stiden nicht mehr iiber die alten, von den Romern angelegten
Bergpisse gehen, sondern auf diesem weit kiirzern und in Folge
der zahlreichen schiffbaren Gewésser auch weit bequemeren Wege
an den Rhein und von da weiter nordwérts transportiert werden
konnte, begann sich in Basel ein anderes Leben zu regen. Das
Salzhaus an der Schifflinde, das im 13. Jahrh, noch vom Salz
allein eine Einnahme abwarf, wurde in der Folgezeit immer mehr
zum Lagerhaus fiir den Schiffstransport und zur Zollstitte fiir
das Transitgut. Dadurch war mit Beginn des 14. Jahrh, einer
groferen Anzahl von Schiffern Gelegenheit zum Erwerb geboten.
Bald scheinen sie mit den Fischern auf dem Rhein zur Wahrung beid-
seitiger Interessen unter sich gewisse Abkommen getroffen zu haben,
denn solche werden durch die Stiftsurkunde der Zunft annulliert.

Diese spricht zunéchst von der inneren Organisation der Zunft,
von der Wahl des Zunftmeisters, vom Abgeordneten in den Rat
und den iibrigen iblichen Vorgesetzten. Die Zunft, heifit es, soll
um 15 Basler Schillinge zu erkaufen sein und nicht hoher. Da-
neben schenkt der Neuaufgenommene dem Zunftmeister als Gratifi-
kation weitere 2 Schillinge, desgleichen den Zunftbriidern 2 Schil-
linge zu einem Trunk und ebenso einen Schilling den Knechten.
Das blieb so bis 1493, wo die Aufnahmegebiihr auf 5 st. erhcht
wurde. Das Mifliche an der Aufnahme war nur das, daff die-
selbe ganz dem Gutbefinden der Vorgesetzten iiberlassen, unter Um-
stinden dem Eigennutz derselben preisgegeben war, schreibt Ochs.
Deshalb war der vorgesehene jdhrliche Wechsel des Vorstandes
duBerst notwendig.

In Kriegszeiten, bestimmt das Griindungsdokument weiter,
ziehen Schiffleute und Fischer unter einem Banner aus, das der
jeweilige Meister in seiner Wohnung aufzubewahren hatte. Uni
Zunftbanner und -Wappen erhob sich im Jahre 1416 zwischen den
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beiden Gesellschaften ein hartndckiger Streit. Die Schiffer nimlich
wollten die gekreuzten Stacheln in ihrem Wappen mit dem Anker
vertauschen, den die anderer Stddte auch filhrten. Unter den Anker
sollte dann der Fisch der andern Halbzunft gesetzt werden. Da-
gegen wehrten sich die Fischer und lieBen, wenn auch von den Be-
horden erstmals abgewiesen, mit ihren Reklamationen nicht eher
nach, als bis anno 1422 der Rat vermittelte, dal in viergeteiltem
Felde Anker und Fisch gleichmifig zur Geltung kommen sollten.

Besonders wichtig sind aber in der Stiftungsurkunde folgende
Bestimmungen gewesen:

Kein Zunftbruder darf beide Handwerke zugleich betreiben.

Kein Schiffer hat das Recht, einem Fremden das freie Fahren
oder den Schiffsverkauf zu wehren.

Nur was ein Fremder einem hiesigen Schiffer freiwillig ver-
dingt, soll derselbe weiter befordern und zwar persénlich. Sonst sollen
Giiter, die ein auswirtiger Schiffmann hier anlegt, sic durchaus
nichts angehen.

Damit hatten die Schiffleute fast gar keine Rechte. Thr
Handwerk stand auch dem Fremden zu freier Ausiibung offen und
war mithin nichts weniger als geschiitzt. Wir diirfen uns daher
wohl fragen, welches der Grund gewesen sein mag, der die Schiffer
des Jahres 1354 zur Annahme derartiger Bestimmungen bewogen
hat. Werden wir fehl gehen, wenn wir sagen, dafl es jenen nicht
organisierten Arbeitern nur darauf ankam, im Staatswesen recht-
lichen Boden zu fassen und eine Vertretung ihrer Interessen in der
obersten Behorde zu besitzen? Wenn nun die Erhebung zur Zunft
auch mit ungiinstigen Bedingungen verbunden war, so konnte das
ihnen zundchst gleichgiiltig sein; durften sie dann doch von der Zu-
kunft besseres erwarten.

Leider wissen wir nun vom Zustande und der Entwicklung

der Schiffleutenzunft aus den néchstfolgenden Jahrzehnten recht
Basler Jahrbuch 1901. z
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wenig. Das aber diirfen wir wohl behaupten, dal damals kein
Schiffmann darben mufite, denn an Arbeit hat es nicht gefehlt.
War doch das 14. Jahrh, fiir Basel eine wahre Bliitezeit des
Handels.

Das énderte sich aber rasch, als im 15. Jahrh, der Transit
und der Verkehr im allgemeinen ins Sinken geriet. Wir ersehen
das am deutlichsten aus der Schifferordnung von 1430, wo es u. a.
heiit: ,Nachdem und der Personen irs hantwercks by vier und
drifig oder sehs und driBig sind, da der merteil konnende und auch
stark und mogende und der mynerteil unmiigende und unkiinnende
ist, da filllend sy die selben Personen teilen in drii teill und nem-
lich die konnenden und die starken zu den unkonnenden und kranken
uf das allerglichest, so das zugan mag ane alle geverde. Und sol
yegliches teil der drii teiln das geverte ein wuchen haben, der ander
teil die andern wuchen und der dritte teil die dritte wuchen."

Demnach war fiir die zwischen 34 und 36 Mann zihlende
Zunft damals nicht mehr geniigend Beschiftigung vorhanden, und
sah man sich zu einer mdglichst gleichmafigen und gerechten Tei-
lung der Mannschaft in drei Abteilungen gezwungen, die abwechs-
lungsweise je eine Woche den Dienst auf dem Rheine zu versehen
hatten.

,und was der selbe teil also mit varende gewénnet und er-
obert der selben wuchen," lesen wir weiter, ,,daz sol des selben teils
gemein sin und glich under sy geteilt werden, also daz einem als
vil als dem andern gelange und volge."

War ein Schiffer krank, so hatte er, um seines Anteils am
gemeinsamen Gewinn nicht verlustig zu gehen, einen Ersatzmann zu
stellen. Selbstverstindlich konnte es nicht in der Absicht der Obrig-
keit gelegen haben, daBl die Schiffer in den 14 Tagen, wihrend
welcher sie vom Fahren ausgeschlossen waren, am Hungertuch nagen
sollten. Deshalb bestimmte Art. 2 der Ordnung, daB ein jeg-
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licher unter ihnen sich in dieser Zeit umsehe, ,.ettwas anders ze
tnnde, damitte er sich denn mag began, es sie vischen oder buwen
(Schiffe bauen) oder anders, da durch er denn gedencket, hin ze kom-
mende und sich zu ernerende."

Nun gab es aber im Jahre gewisse Zeiten, wo der Verkehr
auf dem Wasser ein besonders reger war, wenn ndmlich im Friih-
ling und Herbst die beiden Frankfurter Messen stattfanden, wenn
ferner unzéhlige Pilger nach Einsiedeln wallfahrteten oder nach der
Loretto-Kapelle auf dem Achenberg bei Zurzach. Die Fahrten
nach Einsiedeln hatten gerade damals riesenhafte Dimensionen an-
genommen; es sollen jéhrlich gegen 150,000 Wallfahrer am Grabe
des heil. Meinrad eingetroffen sein, von denen ein groBer Prozent-
satz die RheinstraBe als Riickweg beniitzt hat. Damit nun Leute
und Gut schnelle Beforderung finden und keine der drei Abteilungen
sich im Erwerb von einer der andern dbervorteilt sihe, hatte je-
weilen bei diesen Anldssen die ganze Zunft thdtig zu sein.

Mochte es aber der Rat mit den Schiffern so gut gemeint
haben als nur mdglich, so hatten die Bestimmungen der perio-
dischen Fahrt doch nicht immer den gewiinschten Erfolg. Jedenfalls
diirfen wir die Beschwerde, welche die Dreifacher im Jahre 1449 gegen
die Basler beim Markgrafen von Baden eingereicht haben, nicht
iibersehen. Darin findet sich der Passus, es habe die Gleich-
berechtigung am Reingewinn in Basel Faulenzer erzeugt, die andere
fiir sich arbeiten liefen und ,so wurdent die Schifflut (von Basel),
so denne durch zitt faren mustend verdriitz, umb dz die andern nit
ouch faren wollen und staltend 6d truncken lit fiir stierliit uff die
schiff," wodurch in kurzer Zeit nicht weniger als drei Schiffbriiche
verschuldet worden seien, bei welchen 90 Menschen ihr Leben ver-
loren hétten. Diesem Wortlaut nach zu schliefien, hétten die wenigen
pflichteifrigen Basler Schiffer es bald satt bekommen,'fiir andere
Leute zu arbeiten, und hitten angefangen, das Handwerk zu ver-
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nachlissigen. Wenn auch nicht alles, so wird doch etwas daran
wahr sein.

Aus dem 1430. Jahre erfahren wir ferner, daf} sich zwischen
Schiffern und Fischern ein unangenehmer Streit erhoben habe, weil
letztere entgegen den Bestimmungen ier Stiftungsurkunde angefangen
hatten, ebenfalls Pilger von Einsiedeln abwérts zu spedieren. Man
verglich sich schlieBlich dahin, dafl den Fischern gestattet wurde, fiinf
Schiffe mit Pilgern wegzufiihren, wobei sie jedoch den Steuermann
von den Schiffleuten zu bezichen hatten. Diese Konzession an die
Fischer blieb aber nur bis 1494 bestehen, wo durch Ratsbeschlufy
verfligt wurde, daB sich die Fischer mit der Schiffahrt {iberhaupt
nicht mehr zu befassen hitten. Als Schadenersatz erhielten sie jedes
Jahr von den Schiffern 15 theinische Gulden, ob nun wenig oder
viel Fremde sich einfanden, ausgenommen wenn gar niemand ein-
trdfe. Weil aber auch die Schiffer hie und da der Fischerei ob-
gelegen hatten, war schon 1487 bestimmt worden, dafl auch die
Schiffer bei ihrem Berufe bleiben sollten. Nur wihrend zweier
Néchte in der Woche wurde ihnen ein bedingtes Recht zum Fischen
eingeriumt oder fiir den Fall, daBl sie einmal auf ihrem Zunft-
hause ein Essen haben wollten.

Die Hebelgriffe der Fischer waren es aber zum wenigsten, was
den Schiffleuten das Leben sauer machte; viel gefihrlicher fiir sie
war die laut Stiftungsurkunde auf hiesigem Platze gestattete Kon-
kurrenz auswirtiger Berufsgenossen, unter welchen hauptséchlich die-
jenigen von StraBburg und Breisach zu nennen sind. Es war
vorauszusehen, daB sich die verschiedenen Schiffergesellschaften in der
Ausiibung ihres Handwerks und der Verfolgung gesonderter In-
teressen in die Haare geraten muBten. Zu Zwistigkeiten unter-
einander ist es denn auch bald genug gekommen. Den Anlaf
hiezu gab das gegenseitige Hindern der freien Fahrt und der damit
verbundene Zwang, fremde Steuerleute an Bord zu nehmen.
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Der Ober- und Mittelrhein war namlich schon von alter Zeit
her ein ungeziigelter Wasserlauf gewesen, den der badische Wasser-
bautechniker Oberst Tulla bezeichnend ein ,,groBartiges Wildwasser"
genannt hat. , Waltwasser" heift er anderswo, weil seine Ufer
stark bewaldet waren. Er schwoll haufig an, iiberflutete die in
demselben vorhandenen Inseln und Sandbédnke, bildete daneben stets
neue Inseln und verdnderte andauernd sein Strombett, indem er
sich bald nach dem einen, bald nach dem andern Ufer dréingte.
Die Schiffahrt zwischen Basel und Neuenburg hauptsichlich war
um so schwieriger, als haufig die hier und dort bewaldeten Ufer
nach erfolgter Uuterspiilung abbrachen, und dadurch Baume und
Straucher iu die eigentliche FahrstraBe gelangten, welche nebst den
vorhandenen Sandbinken die FluBbahn fiir den Verkehr unsicher,
ja geradezu gefihrlich machten. Es war daher eine Hauptpflicht
der Schiffer, zu sorgen, daB Schiffbriiche vermieden wiirden. Das
geschah zundchst dadurch, da8 die Schifferziinfte von Basel, Breisach
und Straflburg unter sich verabredeten, den Rhein jedes Jahr auf
eine vorgeschriebene Strecke hin ein oder mehrere Mal in irem
costen zu versuchen und zn zeichnen,” d. h. das FluBbett auf eigene
Kosten einer genauen Priifung zu unterziehen und geféhrliche Pas-
sagen durch eingerammte Pfahle zu kennzeichnen. Dieses Geschift
lag den Baslern von hier bis Breisach ob; von dort bis Stral3-
burg besorgten es die Breisacher, und fiir die Sicherheit auf dem
Mittelrhein hafteten zum Teil die StraBburger, denen nachgeriihmt
wird, sie hétten den FluB jéhrlich zweimal mit grofem Kosten-
aufwand vermittelst Ketten oder starker Seile von Baumen und
Strauchern gereinigt. Inwieweit die Basler dieser ihrer Aufgabe
nachgekommen sind, 148t sich nicht mehr genau bestimmen. Wohl
aber vernehmen wir, dafl, nachdem zn Ende des 15. Jahrh, eine
ganze Anzahl von Basler Schiffen gescheitert war, 'man hierorts
mit ibertriebener Vorsicht kein Schiff mehr eher abfahren lieB, als
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bis man aus Breisach giinstigen Bericht iiber die Fahrstrae er-
halten hatte.

Es brauchte natiirlich eine ziemlich lange Praxis, bis ein
Schiffer mit gutem Gewissen behaupten konnte, er getraue sich, ein
groferes Fahrzeug ungefihrdet von Basel nach StraBburg zu diri-
gieren. Wiederholte Unfille mogen es daher gewesen sein, welche
zuweilen gewissenhafte Leute bewogen haben, bei schlechten Fahr-
verhéltnissen oder auf gewisse, ihnen weniger bekannte Strecken hin
fremde zuverldssige Steuerleute zu dingen und diese mit der wei-
teren Fithrung der Schiffe zu betrauen. Solche Ausnahmefille
wurden allmédhlich zur Gewohnheit und schlieflich, sobald der Ver-
kehr zu Wasser abnahm und der Lotsendienst sich als eine will-
kommene Erwerbsquelle darbot, sehen wir diese Gewohnheit in den
Zinften zum formlichen Rechtsanspruch erhoben. Das hat unter
denselben die widerwartigsten und langwierigsten Handel verursacht.
Wie frith man iibrigens schon vergessen hatte, weswegen man eigent-
lich einander gegen Bezahlung Steuerleute zur Verfiigung gestellt
hat, zeigt eine Forderung der Breisacher aus dem Jahre 1386,
wonach die Basler gegen Entrichtung von ,,10 Blaphart" pro
Schiff ungeschoren selbst weiter fahren diirften, im andern Falle
dagegen bis Straburg einen Steuermann um 1 st. aufzunehmen
hétten. Somit war man schon damals nur noch auf den Gewinn
bedacht.

Am lingsten dauerte in dieser Angelegenheit der Streit, den
die Basler mit der Stralburger Ankerzunft auszufechten hatten.
Gestiitzt auf eingezogene Kundschaften hatten sie im Jahre 1424
einen Schiedsspruch erlangt, der ihnen ungehinderte Fahrt unter-
halb StraBBburgs zusicherte und ferner den StraBburgern verbot,
in Basel Ladung einzunehmen. Léngere Zeit haben sich letztere an
dieses Privileg der Basler gehalten. Sobald sie sich aber nicht
mehr darum kiimmerten, kam es zu Thétlichkeiten. Immer und
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immer wieder muBte der hiesige Rat seine Biirger gegen erlittenes
Unrecht in Schutz nehmen, aber auch die StraBburger wissen zu
erzéhlen, wie ihre Knechte beim unbefugten Laden an der Schiff-
linde ,,mit streichen und schliigen abgefertigt worden." Die Rei-
bereien nahmen zu, je mehr die Schiffahrt zuriickging, besonders
aber von der Zeit ab, wo Basel eine eidgendssische Stadt geworden
war. Thren Hohepunkt erreichten sie um die Wende des 17. Jahrh.,
wo man den Basiern das Vorhandensein eines derartigen Privilegs
direkt bestritt und behauptete, ein solches wiirde sowieso keine Gel-
tung mehr haben, seit Basel nicht mehr eine deutsche Reichsstadt
sel. Man hatte hier schwer, StraBburg gegeniiber aufzukommen,
denn im Mérz des Jahres 1533 waren bei einem Brande des Zunft-
hauses die meisten Dokumente zu Grunde gegangen. Da lange
Zeit kein Vergleich zu stande kam, drangsalierten die StraBBburger
die hiesigen Schiffer damit, dal ,die ersamc Zunfft zum encker
unsere schiff verbotten, daB kein schiffmann eines kauffen darff,
gueter darein zu laden, und wiir (die Basler) also sie mit unserm
groflen schaden zu StraBburg verderben zu lassen gezwungen werden
......... nur damit uns die schiffahrt auch gen Straburg schwehr

genueg gemacht und wiir also dadurch gar ab dem Wasser vertriben
wiirden."

Solche MiBhelligkeiten, zu denen sich die Gefahr des Trans-
portes und oOfter langsame Spedition verbunden mit grofen Um-
lagen und Zollen gesellten, konnten nicht ohne Folgen sein. Wegen
der Zolle hatten die Kaufleute schon oft beabsichtigt, die Schiff-
fahrt ganz aufzugeben, doch waren sie veranlaft durch die hohen
Wehrzolle, durch schlechte StraBen rc. immer wieder zu der mit
Abgaben ebenso belasteten, jedoch bequemeren Schiffahrt zuriick-
gekehrt. Jetzt fing man an, fiir Postgegeustdnde und dhnliches mit
der uen eingerichteten Schaffhauser Post den Landweg iiber Frei-
burg nach Frankfurt zu gebrauchen. Diese Konkurrenz spiirte man
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in Basel wie in StraBburg bald genug. Vergebens aber gab sich
Syndicus Friedrich von Strafburg alle Mithe um ein giitliches
Uebereinkommen der beiden Ziinfte. Alles Zureden half nichts, so
daB derselbe unserm Stadtschreiber im Jahre 1674 mutlos schreibt, es
sei thm zwar sehr leid, doch lasse man in StraBburg plétzlich alles
hingen und gehen. Wenn die Basler recht arbeiten und die Kom-
merziell in Ordnung seien, so sei es gut.

Erst im Jahre 1711, als StraBburg eine franzosische Stadt
geworden war, fanden die Basler an Klinglin, dem konigl. Prétor
in Straburg, eine Personlichkeit, mit Hilfe deren sich einige Hoff-
nung zeigte, den leidigen Streit endlich einmal beizulegen. Klinglin
hatte dem hiesigen Rate geschricben: ,,II 2x Ires lienneux pour
mo;-' gue le petit service gue renau anx Imtsliers bour-
geois ae vostre ville vous soit agréable azaut pour vous
et eeux gui vous appartiennent tout le respect imaginable...
II vous sera aise ae fuger gue fe m'etkorcsra™ ae vous eu
aonnsr ass marques aans toutes les occasions gui se xre-
ssuterout. Oe vous supplie tres buinblemsnt a'en estro per-
suaaes" etc.

Von diesem duferst freundlichen Anerbieten machten die Basler
sofort Gebrauch. Sein Beistand wurde zur Regelung der Ver-
héltnisse angerufen, und bald finden wir den Kanzleiregistrator
Gemnler zusammen mit seinem Vetter Lucas Fesch, dem Zunft-
schreiber zu Schiffleuten, auf dem Weg nach Strabnrg. Die
beiden Herren hatten keine leichte Aufgabe. Schon die Reise an
und fiir sich war beschwerlich. Da Kriegszeit war, hatte sich
Gernler in Hiiningen einen Pal3 verschafft, welcher ihm erlaubte,
sich der Truppe anzuschlieBen, welche den koniglichen Schatz von
Ottmarsheim hinunter nach Straburg begleitete. Mit Miihe und
Not, schreibt er in seinen ausfihrlichen Berichten an den Rat, sei
er durch die Marodeure hindurch am Bestimmungsorte angelangt.
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Darauf habe er sofort bei Muglin um eine Audienz gebeten und
sic auch zugesagt erhalten. Mit sichtlichem Wohlbehagen berichtet
er von der Pracht, die er im Haufe Klinglins angetroffen habe,
von dem vielen Silber und Gold, von dem famtnen Kleide des
Herrn Prétors, und wie dieser das Kompliment des Rates ohne
Bedeckung stehend angehort, sich darauf unterthdnigst und gehor-
samst bedankt und ihn endlich zum Sitzen aufgefordert habe. Nun
fei der Pritor wohl anfénglich vom Stralburger Magistrat ein-
genommen gewesen, der mit Vehemenz immer noch behauptete, die
Basler hitten keine Urkunde ihrer Privilegien vorzuweisen. Nach
Ueberreichung des wieder gefundenen 1424 ger Dokuments sei aber
Klinglin fiir Bafel gewonnen gewesen.

Gernler hatte Befehl, den Handel vor S. Excellenz, den In-
tendanten Le Pelletier de la Houssaye zu bringen. Das riet ihm
Klinglin ab; denn es liege ein absoluter Rechtshandel vor, der
denselben nichts angehe und nur vor das Forum des Magistrats
gehdre. Er erzihlte ihm auch, wie er schon einmal mit Ammeister
Wenkher, dem Oberherrn der Straburger Schiffleute, in besagter
Angelegenheit ,harte Miihe" gehabt habe, wie derselbe brutal sei
und die Schiffer keine Raison héren wollten, so dafl er schlieBlich
gezwungen gewesen sei, ,seine authoritet zu zeigen."

Einige Tage nach dieser Audienz erhielt Gernler aus Basel
ein Schreiben, in welchem von einem Geschenk an Klinglin in Form
einer Medaille die Rede war. Darauf wuflfte er zu antworten,
dal} -man nach seinen Erkundigungen ,,mit sauber gearbeitetem Silber-
geschirr besser als mit Medaillen willkommen sein werde."

Endlich war die Sache so weit, dal man zu einer ersten
Sitzung zusammentreten konnte. Gernler erhielt dazu keinen Zu-
tritt, erfuhr jedoch vom Stadtmeister Wormbser, wie sehr Klinglin
sich in derselben Basels angenommen habe. Von dem gleichen
Herrn horte er auch den Ausspruch, ,daB die schiffleuth in wahr-
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heit die grobsten leuth seyn, so in Straburg wohnen und zweifle
ihm ganz nicht, sie werden zu Basel auch des gleichen fuegs
seyn."

Auf diese erste Sitzung hin sandte Gernler seinen Vetter in die
Stadt aus, ob es ihm vielleicht gelinge, zu vernehmen, was man
von ,seiner negotiation" halte. Nicht lange dauerte es, so brachte
Fesch zuriick, da8 erstens die Ankerzunft sich anschicke, die Kauf-
mannschaft mit ins Feld zu fiihren, und da} zweitens das Ge-
riicht gehe, es sei Muglin von Basel aus mit 2000 Thalern be-
stochen, ,,und wiirden die Basler nicht nachlassen, wann es sie auch
gleich 50,000 Thaler kosten sollte."

Wirklich wurde auch in der zweiten Sitzung dem Pritor eine
von 86 Kaufleuten StraBburgs unterzeichnete Bittschrift zu Gunsten
ihrer Schiffer eingehdndigt. Erst schiittelte er dazu den Kopf, denn
er hatte nie geglaubt, dafl die Kaufmannschaft etwas unternehmen
werde, was ihr Schande bereiten mulite; dann lachte er die Petenten
aus und wies sie an, ihr Vorbringen besser zu begrinden. Aber
Gemler fand die Sache doch recht bedenklich und fiirchtete fiir einen
guten Erfolg seiner Mission, wenn die Petenten an den Intendanten
gelangen wiirden; denn, schreibt er, bei diesem heifit es kurz: ,,Sie
volo, 8ie sudso et oinnis xoxua dieat amen." Doch da ge-
schah in der dritten Sitzung vom 18. September 1711 das Un-
erwartete. Lassen wir Gernler erzihlen:

»Diesen Morgen nun ist man widerumben zuesammen ge-
schritten und habe ich endtlich nach dritthalbstiindigem streiten und
markten durch Gottes gnédigen beystand die fach zu dem vélligen
schluB und verglich gebracht, also daB

1. unser spruchbrieff 40 anno 1424 von neuwem durchaus be-
statigt ;

2. zu StraBburg das bifhar von den baslischen schiffleuthen
bezogene fertigungsgelt vollig abgethan;
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3. den baslischen in ihre freye Willkiir gestellt ist, zu ihren konff-
tigen Rheinsthalfahrten keinen, einen oder mehr stierleuth zn
nehmen, wo die Straburger allzeit schuldig seyn sollen, stier-
leuth zu geben."

Als Entschadigung flir diese Konzessionen vergénnte man den
StraBburgern nur, alljahrlich an der hiesigen Schifflinde 500 Zentner
Gut abgabenfrei als Riickfracht laden zu diirfen.

Noch am selben Abend gelang es Gernler, zwar nicht ohne
Miihe, das Konzept des Vertrages zur Priifung zu erhalten, bevor
dasselbe dem Rate zur Ratifikation vorgelegt wiirde. ,Nach dehme
ich das Concept iibersehen,” schreibt er, ,hab ichs unserer abred in
vielem directe zuewider lautend befunden, dahero ich mich noch in
der nacht darhinder gemacht und ein ganz neuwen vertrag conci-
piert, welchen ich des gefolgten fruehen morgens durch Herren Fesch
copieren lassen und durch ihne Hern Advocat Fridt iiberschickt mit
bitt, es mdchte dieses Project anstat des mir iiberschickten Placediert
werden, da so der vertrag geschlossen und anders nicht." Das ge-
schah auch, und nachdem alles in Ordnung war, lud der Pritor
Muglin die Vertreter der Parteien und den Rat zu einem grofen
Essen ein, von welchem Gernler erzéhlt:

»Man sitzte an der Tafel bis ein Uhr nach Mitternacht; da
ward Caffé gebracht, welches mir aber nicht wohl bekham, dan ich
es nicht bey dem wein leyden konte. Umb halb zwey Uhr fahrte
ich fort und ward von dem Herrn Pretoren bis in die gutschen be-
glicket. Ich ward aber in dieser nacht so krankh, das ich ver-
meynte, ein hitzig fieber an dem hals zu haben, gestalten die gar
starkhe und vielerlei) wein mir eine so groBe hitz in leib und kopff
gejagt, daf ich des gefolgenden montags den ganzen tag genug ab-
zukiihlen ursach hatte und das bett nicht quittieren konte."

So hatte denn Basel einen durchschlagenden Erfolg, erzielt.
Muglin schricb dariiber an die Basler Obrigkeit: ,,Ickaaii'6 —
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Wem aber in erster Linie der giinstige Ausgang des Handels
zuzuschreiben war, wulite man hierorts wohl und lie es daher an
Dankadressen nicht fehlen.

Die Angelegenheit hatte aber in Basel noch ein unangenehmes
Nachspiel. Weil die Deputation nach StraBburg nicht weniger als
415 st. gekostet hatte, handelte es sich darum, wer diese Auslagen
decken sollte. Die Schiffleute, die ohnehin nie grofe Schétze be-
saBen, weigerten sich, dafiir aufzukommen, und wiesen den Rat mit
seiner Forderung an die Direktoren der Kaufmannschaft. Diese
remonstrierten ihrerseits sofort gegen ein derartiges Ansinnen. Nicht
sic scien es, welche aus dem Erfolge den Gewinn einheimsten;
warum sollten sie also zahlen? Schlieflich wurden sie aber doch
dazu gezwungen.

Waren die hiesigen Schiffer in ihrer freien Fahrt von den
Berufsgenossenschaften unterhalb der Stadt drangsaliert worden, so
tibten sie ihrerseits einen ebenso starken Druck auf diejenigen aus,
welche von oben her gefahren kamen. Jedes Schiff suchten sie an-
zuhalten und wachten mit peinlicher Genauigkeit dber ihre her-
gebrachten Rechte. So glaubte, um nur einen Fall zu erwéhnen,
der preuBische Gouverneur von Neuenburg im Jahre 1748 Grund
zur Klage gegen die Basler zu haben, weil sie seinen Unterthanen
eine Fuhr nach Mainz abgezwungen hatten. Als Antwort erhielt
er, daB die Hiesigen von allen abwirts fahrenden Schiffen mit
Ausnahme derjenigen von Lanfenburg ein Stapelrecht besden und
einem fremden Schiffsmann nur dann Steuerleute zu geben ver-
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pflichtet seien, wenn derselbe mit eigenem Schiffe gefahren komme.
Da nun aber das betreffende Neuenburger Fahrzeug nicht den
Schiffern gehért habe, sondern Eigentum der Passagiere gewesen
sei, seien sie auch befugt gewesen, den Transport der Insassen und
die ganze Fuhr nach Mainz den Neuenburgern abzuverlangen.

Kehren wir aber nach dieser langen Abschweifung wieder zu
der erweiterten 1430 ger Zunftordnung zuriick.

Sie verbietet unter anderem den Schiffern ein langes S&umen
auf der Reife. Nicht dber zwei Nachte soll einer in StraBburg
liegen bleiben, damit Leute und Giiter desto raschere Beforderung
fénden.

Sie verpflichtet die Mitglieder zur personlichen Besorgung der
Auftrige und bedroht mit hoher Strafe denjenigen, welcher wih-
rend der Fahrt von den Passagieren ein hoheres Fahrgeld zu er-
pressen sich unterstehen wiirde.

An Sonn- und Feiertagen ist das Fahren auf dem Rhein
nur gegen Erlegung von zwei Pfund Wachs gestattet, ein Para-
graph, der 1753 folgende Wendung erhielt: ,,Um mehrerer Hei-
ligung des Sonntags willen solle in das kiinfftige vor geendeter
Morgenpredigt von den Zunfftangehorigen E. E. Zunfft zu Schiff-
leuhten niemand aussert dem Hermn Pfarrer zu Klein Hiiningen bei
Vermeidung m. gn. Herren Ungnad auff dem Rhein hinweg ge-
filhrt werden."

Ein weiterer Paragraph handelt vom Schiffsankauf. So lange
die Basler Rheinschiffahrt bestand, héren wir recht wenig davon,
dafl die Zunftgenossen auf hiesigem Platze neue Schiffe haben er-
stellen lassen. Als Schiffbauer lernen wir hauptsichlich die Laufen-
burger kennen. Doch nur in Notféllen schritten die Basler zur
Bestellung von teuren neuen Fahrzeugen, denn sie kamen guf an-
derem Wege meist billiger dazu. Gewohnlich fuhren ndmlich die
Schiffer aus dem Flufigebiete des Oberrheins nicht weiter als bis
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Basel, und da in den meisten Fillen an einen Riicktransport der
Fahrzeuge Kosten halber nicht zu denken war, sahen sich dieselben
gezwungen, sie hier zu verkaufen. Diesen Umstand scheinen die
Basler zuweilen recht ausgeniitzt zu haben. Wenigstens ersucht
1590 die Stadt Schaffhausen den Rat, dahin zu wirken, dafl fiir
ihre Schiffe ein anstindiger Preis bezahlt werde. Im Jahre 1643
werfen die Kaufleute den Schiffern vor, daB sie die Fahrzeuge ,,gar
leidenlich kouffen, ja offt mohls die Berner und SchaffhauBer schiff-
leuth truckhen, daB sie die allhiesigen mehr aufl den thillen und
stuckhen zu StroBburg erlosen konnen, als daB schiff zu Basell ge-
kostet hat." Kliiger stellten es die Ziircher an: sie trafen wieder-
holt mit den Baslern auf eine bestimmte Zeit Abkommen, worin
die Schiffspreise geregelt waren. Uebrigens hat es dann Zeiten
gegeben, wo es den Unsrigen selbst in dieser Hinsicht zu StraBburg
um kein Haar besser gegangen ist. Am Unterrhein allerdings 1oste
man fast jederzeit aus dem blofen Holz der Schiffe so viel, daB
man nur selten zu grofem Schaden kam.

Ein Ueberfluf an Fahrmaterial war deswegen hier doch nie
vorhanden. Die alte Zunftordnung verpflichtet die Angehdrigen,
immer ein groBes und ein kleines Schiff bereit zu halten und sich
so einzurichten, daf eine Fahrt jeweilen am frihen Morgen schon
beginnen konne. FEine Ratserkanntnis aus dem 17. Jahrh., wo-
nach ein Schiffsverkauf ohne hochobrigkeitliche Bewilligung mit Ver-
lust des Biirgerrechts, mit Schellenwerk, oder im giinstigsten Fall
bei mildernden Umstinden mit zweimal 24 Stunden Gefingnis
bestraft wird, spricht auch nicht fiir eine grofe Basler Kauffahrtei-
flotte.

AecuBerst interessant sind nun in der 1430 ger Ordnung eine
Anzahl Paragraphen, welche auf das Verhalten der Zunftbriider
innerhalb und auferhalb des Zunftlokals Bezug haben und deshalb
hiibsche Beitrdge zur Sittengeschichte liefern. Da heifit es:
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LHltem welher dem andern sin schiffe litzet (herabmindert)
und laBe machet, oder das er spricht, er fiirt steine oder swine oder
lere schiff, oder kan nit varen, oder er wil sich summen (aufhalten)
underwegen, der git ein guidin ze besserunge.

Art. 34 enthilt folgenden Euphemismus: ,,Item welher under
unsern gesellen uff unser huse und ftuben gense, hiinre, enten, vische
oder andere esshafftiger dingen bringet oder treit, die er nit koufft
hat," ist einer Strafe von 10 Pfund Wachs verfallen.

Nicht iibel hort sich H 35 an: ,Item welhes unser gesellen
wip ane das user gat, sy bringe im denn einen mantel oder einen
spie oder uagel oder solich dinge, das ihm zugehdrt," wird mit
zwei Pfund Wachs gebiiit und soll von der Schifflinde heim-
geschickt  werden.

Straenskandal zieht eine Strafe von zwei Pfund Wachs nach
sich. ' Wer hingegen ,den andern wundet uff unserm huse, der git
50 Pfund" und wer ,den andern uff unserm huse ze tode schlacht,
der git 100 Pfund bar wachs" zu der Strafe, die seiner von feiten
der Stadt wartet.

Hatte sich irgend jemand von einem Gesellen wegfithren lassen
und war das Fahrgeld schuldig geblieben, den sollte keiner mehr
vor Abtragung der Schuld in sein Schiff aufnehmen.

Auf die Hausordnung beziehen sich folgende Bestimmungen:

,ltem es sol niemand uff unser ftuben orren (Ohrfeigen aus-
teilen) noch stossen, denn (sondern) ziichtig sin."

,ltem welher den andern heisset liegen (liigen) frevenlichen
oder in zornswise, der git 1 Pfund wachs."

HItem welher uff unserm huse ibel redet und ein loch nem-
met (nennt), stndeloch, zwersloch und soliche Worte, der git sofort
6 Pfennig oder spiter 1 Pfund wachs."

LUff dem huse" darf man einander nicht ,beschiitten noch
werfen. "
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Eine hohe Strafe von 10 Pfund Wachs trifft den, der einem
andern geschlechtlichen Umgang mit Tieren vorwirft.

»Welher dem andern uff dem Hufe iiber sin teschen gat oder
in uff sinem schlaffe wecket, der git 2 Pfund wachs."

Dal3 sich die Schiffer im Zechen vor andern Stadtbiirgern
hervorgethan hétten, konnte nicht bewiesen werden. Dal3 aber auch
sie keine Temperenzler waren, erhellt neben vielen in den Akten
zerstreuten Andeutungen aus den verschiedensten Zeiten ganz beson-
ders aus einer neuen Ordnung, welche das Jahrhundert der
Reformation mit seiner Fiille von Sittenmandaten gezeitigt hat.
Darin lesen wir: ,,Die Schiffliit, meister und knecht -haben etwan
tiber die zit gezert und bi dem trunkh gesessen (M. auf Rechnung
des Zunftseckels!). Wir wollen keinem den erbarm zachen benédmen,
doch umb seinen Pfennig ohne zunfftcosten, es wire denn daB ein
schiff geladen worden und die meister erlaubten einen gemeinsamen
trunk. Welher aber tiber die zit uf der zunft verharen, zehren,
sich iiberwynen, Gott lestern, die gaben Gottes milbrauchen oder
sunst anderen unziichtige fachen mit Worten oder werckhen {iben und
treiben wurde," ein solcher solle jederzeit von den Meistern nach
Gebiihr bestraft werden.

Von durchschlagendem Erfolge sind aber diese und noch viele
dhnliche Verordnungen nicht gewesen. Vielfach herrschte Zwietracht
unter den Genossen oder es versagten die Knechte den Obern den
Gehorsam. Von allen 15 Ziinften ist die zu Schiffleuten diejenige
gewesen, ilber welche weitaus am meisten Klage vor Rat gefiihrt
worden ist. Was Wunder also, wenn si¢ zuletzt in iiblen Ruf
kam, und sich die nachteiligen Folgen zeigten?

Im Jahre 1354 war sie gegriindet worden; nach nicht ganz
80 Jahren zéhlte sie ihren groBten Mitgliederbestand, hatte aber
bereits die guten Tage hinter sich. Fiirwahr, eine kurze Zeit des
Gliickes und der Freude! Das allméhliche Sinken der Schiffahrt
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offenbart sich uns auf mancherlei Weise. Wenn im Jahre 1441
der BeschluB gefaBt wurde, daB ,alle gemeinschafft, so sy mitt-
einander unczhar gehept Hand oder haben mdchtent, gentzlich hin und
abesin soll," so erklért sich dersclbe wohl nur aus einer gegeniiber
friher bedeutend dezimierten Zahl von Zunftgenossen, und wenn
denselben bald nachher wieder erlaubt wird, abwechslungsweise,
diesmal aber in zwei Abteilungen, zu fahren, so ist das doch nur
ein Zeichen, daB das Handwerk in stetigem Niedergang begriffen
war. Eine lange Lehrzeit (7—8 Jahre) und ein grofes Sterben
(1564/65) trugen das ihrige dazu bei, daB sich immer seltener
tiichtige Krifte zur Aufnahme in die Zunft meldeten. Wer mochte
sich auch einem Berufe zuwenden, welcher den Mann nicht zu er-
ndhren versprach? So finden wir denn die Basler Schiffahrt
100 Jahre spéter in den Hénden von nur ganz wenigen Meistern
mit einigen Knechten. Threr Pflicht, der raschen Beforderung von
Leuten und Giitern, suchten sie nach einer festgesetzten Fahrordnung
nachzukommen. Bald aber begannen gerade diejenigen das Ver-
trauen, das man ihnen schenkte, zu miflbrauchen, denen es am
chesten obgelegen hitte, dariiber zu wachen, daB das Gefdhrte nicht
jéhlings verkomme. Gemeint sind die Zunftvorstinde, welche, um
nicht stetsfort selbst reisen zu miissen, Auftréige zwar sehr gern ent-
gegen nahmen, sie aber nicht personlich, sondern durch angestelltes
Personal ausfiihren lieBen. Threm Vorbilde folgten in gesteigertem
MaBe die iibrigen Meister. Dadurch mehrten sich die Schifsbriiche,
eine allgemeine Zerriittung trat in der Zunft ein und Reklamationen
von feiten der Kaufleute waren an der Tagesordnung. Wir ent-
nehmen das einer Verteidigungsschrift wegen verschuldeten Schiff-
bruchs, die der Schiffer Hans Diirst dem Rate anno 1575 ein-
gereicht hat. Es heifit darin: ,Unser Rhatsherr und Meister farenn
gar selten und wollen veil schiff mit knechten hinweg schicken gon

Strasburg, damit es dister weniger an sie komme. ... Es sind
Basler Jahrbuch 1901. 9
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unser neun Meister gsin; von denen nennen haben sechs fast immerdar
disen schwiren handelt mit faren sollen usrichten und sind eben
vier knecht, die umb ein ersamme zunft dienen, unnd soll man
etwan ein wuchen mit zweyen schiffen faren oder als bald mit
dreyen ungeforlich, wie soll man nun, gnedig Herren, disen schweren
Handel usrichten mit disen sechs meisteren und vier knechten? Dan
der Diebolt Merian ist in acht jaren alters halb nie gfaren, dan
er hatt abketten. Ist aber etwas gwunnen worden, so ist er alzeit
darbey. Unser Meister ist lenzer dan in einem halben jar nie
weder gon Brisach noch gon Strasburg gefaren, desglichen unser
rthatsherr {iber zweymal nit zu Strasburg in einem halben jar
gewesen......... So aber unser einer gfaren ist unnd umb knecht
angesprochen hatt, hatt er miissen allerley volcks, rédbknecht, mesier-
schmid, beckenknecht und andere, die sich des Wassers nit verstand,
nemmen, das manchen burger wunder genommen hatt, also mit
schlechtem volck faren." Die guten Knechte hatten ndmlich immer
der Zunftmeister und der Ratsherr fiir sich beansprucht. ,,Und/
fahrt er fort, ,hatt man uff ein zeit einen uf ein schiff gesielt fir
ein steurman, der sein lebtag nie umb kein zunft gedient hatt. Vor
dem sterbend hatt man etwan davornen inn dem schiff vier knecht
gehabt, die umb ein ersame zunft gedient haben und sich uff das
Wasser verstanden, . . . nach dem sterbend aber sind die knecht, die
do willens sind gsin zedienen, in ein abgang kommen. Das schaft
aber die langwierige zeit dahin ze dienen (lange Lehrzeit), das
niemant gern sein son dahin thut." Frither habe man nach fiinf
Jahren die Meisterschaft erreicht, aber ,ich bin uff die 5 jar ge-
faren, eb ich zum diener bin angenommen worden; demnach bin ich
7 jar diener gsin."

Durch die Gegenreformation und die Hugenottenkriege in Frank-
reich wurden auch Basel und die elsdssischen Gebiete in Mitleiden-
schaft gezogen. Bei dem allgemeinen Steigen der Preise waren
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auch die Schiffer gezwungen, hohere Taxen zu verlangen. Das
rief aber sofort einem Konflikt mit der Kaufmannschaft. Man ver-
teidigte sich, so gut es ging, indem man darauf hinwies, daB,
wahrend man in Friedenszeiten fiir ein grofes Bernerschiff 16 bis
20 fl. bezahlt habe, ein solches jetzt 60 fl. koste. Fiir Wein und
Brot verlange man ihnen besonders in den Gasthdusern an den
LandstraBen das vierfache von frither. Die Zolle und Waggelder
seien ebenfalls dementsprechend erhoht worden. In Breisach miiBten
sie sich fiir schweres Geld Pdsse losen und der dortigen Wacht
,schmieren." Aller Orten wiirden sie jetzt angehalten, so daf sie
nun 5—6 Tage zu einer Fahrt nach StraBburg brauchten, von
denen man frilher in zwei Tagen zurlick gewesen sei. Wenn man
nun bedenke, daB sie seit 1J/2 Jahren fast auf allen Fahrten ge-
plindert worden seien und Hab und Gut verloren hétten, wenn
man ferner in Betracht ziche, daB in StraBburg 30 ihrer Schiffe
im Wert von iiber 1500 st. verankert liegen, welche zum Teil ver-
fallen und verfaulen, weil sie dieselben in dieser bdsen Zeit nicht
abbringen konnten, wer dirfe dann von Unrecht reden, wenn sie
mit ihren Taxen aufschliigen? Die Kaufleute théten es auch nicht
anders, und wenn man si¢ frage, warum sie ihre Waren bald
drei-, bald viermal so teuer geben als frither, so erhalte man
zur Antwort, daran seien die schweren Kriegsldufte und die all-
gemeine Unsicherheit auf den StraBen schuld. Das sei aber auch
ihre Klage, und iiberhaupt seien die verstindigen Leute mit ihnen
noch immer zufrieden gewesen.

Schlieflich legte sich der Rat ins Mittel. Er gebot zundchst,
die Zunft auf acht Meister, zwei Steuerleute und vier Knechte zu
erginzen, vorbehalten, dal die Schiffahrt wieder zunechme. Dann
regelte er die Dienstzeit eines Knechtes auf drei und die eines
Steuermanns auf zwei Jahre. Kranken oder alten, gebrechlichen
Meistern sprach er vollen Anteil am Reingewinn der Zunft zu,
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eine Behorde ein znr genauen Priifung des Schiffmaterials und
zur Ueberwachung der Ladung und Spedierung der Giiter, er be-
stimmte die Fahrtaxen, verbot fremden Schiffern an der Schiff-
linde, wie bisher oft geschehen, Ladung einzunechmen und verlangte
von den Zunftgenosfen, daB sie alle Gebresten im Rhein, die sie
auf ihren Fahrten bemerkt haben wiirden, sofort nach ihrer Riick-
kehr zur Anzeige brichten. Auf den Fahrten selbst sollte sich ein
jeglicher der Niichternheit und Bescheidenheit befleifigen. Eine
weitere Bestimmung bezieht sich auf die Schiffbriiche. Unverschul-
detes MiBgeschick ist zu verzeihen, heift es in einem der Para-
graphen. Wer aber einen Unfall groblich selbst herbeifiihrt, der
ist zu bestrafen und hat den Schaden zu ersetzen. Wird der Be-
treffende jedoch fliichtig, so hat die ganze Zunft fiir ihn einzu-
stehen.

Die Haftbarkeitsfrage der Schiffer fiir die zu spedierenden
Giiter wurde immer und immer wieder aufgeworfen. Anfinglich
ndmlich weigerten sich dieselben hartndckig, {iberhaupt Schadenersatz
zu entrichten, wenn ein Fahrzeug gesunken oder gestrandet und
wertvolles Gut verloren gegangen oder beschidigt worden war.
Wie sollte man sie in solchen Féllen auch zur Verantwortung
zichen konnen, wo sie doch in dem stets sich verdndernden, gefahren-
reichen FluBbett einen Kampf mit den Gewalten der Natur zu
fihren hdtten! — FEine fade Ausrede, die nicht verfing; denn nach
den Akten beruhte die Mehrzahl der Unfille auf Nachlissigkeit des
Personals. Darum sah sich die Zunft auch schon 1398 veranlalfit,
in StraBburg Erkundigungen in dieser Angelegenheit einzuzichen.
Die Antwort bejahte die Verantwortlichkeit.

Doch héren wir fiir lange nicht, da man in Basel dem
Beispiel StraBburgs nachgelebt habe. Die 1430 ger Ordnung be-
drohte nur diejenigen mit schwerer Strafe, durch deren Nachléssig-
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keit Menschenleben zu beklagen sein wiirden. Solche Schiffer sollten
keine Gnade finden; nach ihnen wollte man fahnden, si¢ richten,
aus der Stadt verbannen. Entrannen sie, so sollten sic den aus-
wartigen Schiffergenossenschaften denunziert, ihre Giiter eingezogen
und fir das Seelenheil der Ertrunkenen verwendet werden. SchlieB-
lich scheint man sich aber doch auf den Standpunkt der StraB-
biirger gestellt zu haben. Das ersehen wir aus der Erkldrung der
Meister vom Jahre 1586, welche lautet: ,,Es hat mit schiffbriichen
dise meyuung, man ein schiff zu griind godt und der schiffmau mit
seinem leyb bitz ann das eudt bey dein schiff pleibt und er rettet
lent und giieter, soviel ihm mdglich ist, als dann ist er umb den
Verlust nichts zu geben schuldig, fiimemlich wan er die fachen nit
verwarloset, dan er selbst ist inn gefor seines leybs und lebens eben
wie dic anderen gestanden. Wann aber der schiffman fleucht und
alein seines lebens rettung sucht, derselbig ist ein untrewer schiff-
man und mag umb allen schaden beclagt werden." Erst im An-
fang des 19. Jahrh, gelang es den Auftraggebern, ihre Forderungen
vor dem Rate voll und ganz durchzusetzen. Von da an mufite
jeder Schiffer vor seiner Abfahrt von einer Ladung von weniger
als 400 Zentner eine Kaution von 1000 Franken und von einer
solchen zwischen 400 und 800 Zentner 2000 Franken hinterlegen
oder durch Biirgschaft sicher stellen.

Im allgemeinen hatten die groBten Frachtfahrzeuge auf der
Strecke Basel-Stralburg eine Tragféhigkeit von 1200 bis 1500
Zentner. Sie waren 19 Meter lang, 4 Meter breit und hatten
einen Tiefgang von 1,5 Meter. Freilich, als seit der letzten Halfte
des 15. Jahrh, ein kriftig pulsierendes Handelsleben fehlte, brauchte
mau immer seltener derartige Ungetiime durch dic engen Wasser-
laufe des Rheins zu stevern. Man durfte mit einem vollstandig
befrachteten Bernerschiff zufrieden sein. Ein solches fafite 400 bis
600 Zentner Gut und erforderte eine Bemannung von acht bis
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zehn Personen. Auf Frachtschiffen wurden bei Gelegenheit auch
Personen befordert, doch dienten sonst dem Reiseverkehr kleinere un-
bedeckte, spdter mit einem Tuch {berspannte Nachenschiffe. Von
bequemer eingerichteten Fahrzeugen erfahren wir erst aus dem
17. Jahrh. Ein Beispiel hiezu liefert uns der Akkord, welchen
im Oktober 1680 der Marquis de Gravel iiber den Transport
feiner Familie mit Bagage, Pferden und Warenvorrdten auf drei
Schiffen von Basel bis Bonn mit der Zunft abgeschlossen hat.
Danach muBl das erste Schiff enthalten: eine Stube mit einem
Ofen, eine Kammer, eine Kiiche, alle mit den nétigen Fenstern; ,soll
auch mit dielen hin und wider wohl verwahrt sein." Vom zweiten
und dritten verlangt er Holzbedachung, das eine davon mit ,,Kripfen
und Bahren." Die Schiffer will er nicht verkdstigen, die Zolle
fir Mannschaft und Waren dagegen auf sich nehmen. Er garan-
tiert ihnen auch, daf ihnen in Straburg und Mainz keine andern
Schiffer als Steuerleute aufgebiirdet werden und verspricht ihnen
einen Lohn von 390 Reichsthalern, sowie die Zustindigkeit der
Fahrzeuge am Bestimmungsort.

Im Jahre 1816 baute Meister Jakob Hindelang ein Schiff
mit zwei Etagen. Er hatte Auswanderer nach Amsterdam zu
fihren und gedachte nun, denselben die obere Etage zum angenehmen
Aufenthaltsort wéhrend des Tages einzurichten. Es sollten dort
30 bis 40 Personen bequem Platz finden. Dem Zunftmeister
Andreas Frey kam aber die Baute sehr geféhrlich vor; er zweifelte
an der Festigkeit der Konstruktion und beantragte fiir Hindelang
ein Fahrverbot. Umsonst versuchten drei auf dessen Verlangen zu-
gezogene Experten die Behorde zu beruhigen, das 70 franzsische
Schuh lange und 12 Schuh breite Schiff sei neu und solid gebaut,
es gehe nach vollendeter Ladung 2/s Schuh tief, so dal es immer
noch 5 Schuh {iber Wasser stehe; Hindelang erhielt die Bewilligung
zur Abfahrt nicht eher, als bis er den obern Boden abgebrochen hatte.
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Wihrend wir iber das Schifferhandwerk Basels aus dem
16. Jahrh, nur wenig erfahren und das nichts Gutes, befinden wir
uns vom 17. Jahrh, an wieder auf sicherem Boden. Doch bietet
uns die Zunft kein erfreuliches Bild dar. , Sittenmahlen ein er-
same zunfft zue den Schiffleuthen durch eingerifine uneinigkheiten
lind zwittracht, auch halBstarrigkheit etlicher ihrer meistern, bey
welchen unser nunmehr iiber die zwey gantzer jahren beschehen freund-
liches zuesprechen unnd verwarnen nichts versuchen wollen, in das
euflerste abnemmen unnd undergang gerathen," ferner infolge der
Schuldenlast, ,inn welche ein ersame zunfft durch allerhand zue-
gestandne ungelegenheiten gerathen unnd khommen — gemeint sind
die in erschrecklicher Weise sich mehrenden Schiffbriiche — welche
eben grof und biB anhero vil echrlicher leutheu von der zunfft
abgeschreckht," sah sich der Magistrat 1619 schon wieder veranlafit,
Ordnung zu schaffen. Die vier hauptsichlichsten Ruhestorer wurden
in ihrem Handwerk bis auf weiteres stille gestellt und eine neue
Verordnung iiber das Fahrwesen erlassen.

Damals hatte der dreifigjdhrige Krieg bereits begonnen. Er
legte die Schiffahrt auf dem Mittelrhein vollig lahm. Verkehrs-
stockungen traten auch auf dem Oberrhein fiir die Basler ein.
Immerhin aber hérte der Handel doch nicht ganz auf; ja es scheint
vielmehr, als hétten damals einzelne Kaufhduser zuweilen recht
schine Geschéfte gemacht. Wir entnehmen das einer Erwiderung
der Schiffer auf eine Anklage der Kaufleute wegen Ueberforderung
aus dem Jahre 1643, woselbst geschrieben steht, es habe wegen der
grofen Gefahr niemand mehr den Zentner Waren wie frilher um
sechs Batzen filhren wollen. Weil aber die Kaufleute grofien Profit
an denselben gemacht hatten, hétten sie ihnen von selbst mehr Lohn
versprochen und so sei eben die Taxe fiir den Zentner von sechs auf
zwolf Batzen gestiegen. Deswegen hitten aber sie, die Schiffer,
nicht etwa, wie man meinen sollte, ein schones Geld verdient; —
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im Gegenteil ,erscheint sich in den geschriebenen Rechnungen, daf
wir von 1638 bis dato (1643) iber die 1400 fl. schaden erlitten
haben, und so sie (die Kaufleute) uns denselben bezahlen wollen,
wir es mit danck annemmen."

DaB3 der Krieg viel Unangenehmes bringen mufte, liegt auf
der Hand. Waren die Basler schon frilher gezwungen gewesen,
auf der Strecke bis StraBburg an fiinf Orten rechtmiBige, soge-
nannte Raubzolle oder sonstige Abgaben zu entrichten, so wurden
sie jetzt in verschirftem MafBe kujoniert. Wollten sie daher rasch
und im Frieden vorwérts kommen, so blieb ihnen keine andere
Wahl ibrig als zu ,schmieren;" ,insonderheit zu Rheinaw, so
alzeit ein fenderich da ligt. Dem muf man nicht allein spen-
dieren," sondern je nach dem Schiffe finf bis neun Dublonen
hinterlegen.  Dessenungeachtet, meinten die Kaufleute, konnten die
Schiffer mit niedrigern Fruchtansdtzen noch wohl auskommen, denn
yorodt und wein sei Gott lob rechtes preil und sonderlich die
knecht kostlicher speif nit gewohnt, es were dan, daBl sie, wie be-
schechen, in gutschen nach hauf fahrten."

Zur bessern Veranschaulichung des Basler Verkehrs auf dem
Rhein im dreiBigjahrigen Kriege moge hier angefiihrt sein, daf im
Jahre 1636 noch ungeféhr 70 groBere Schiffe aus der Stadt weg-
fihren. Dazu diirfen wir eine nicht unbedeutende Zahl von Weid-
lingfahrten rechnen.

Der westphilische Friede, welcher die Rheinufer frei gab und
bestimmte, alle Beschwerden und Hindernisse miifiten zu Gunsten der
Hebung des Handels dahinfallen, war von gar keiner oder nur
geringer Wirkung. An Hand der Limburger Zolllisten konstatieren
wir zwar fiir die nichsten zehn Jahre einen Aufschwung des Ver-
kehrs zu Wasser. Nach ihnen haben die Basler zu Limburg in
der Zeit von 1640 bis 1647 nur 364 fl. Durchgangszoll bezahlt,
wahrend derselbe im gleich langen Zeitraume von 1651 bis 1658
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nicht weniger als 565 fl. betrug. Dafiir waren aber dann die
60ger Jahre wieder ganz schlecht. Anno 1668 nnd 1669 wurde
,wegen leidiger condagion (Pest) und anderen Ursachen kein schiff
gefiehrt." Die eigentlichen Frachtfuhren gingen immer mehr zuriick;
denn die Kaufleute, welche behaupteten, die Schiffer hitten sie mit
ihrem unerhdrt hohen Lohn gewissermafen in einem Halseisen
stecken, filhrten ihre Waren nach Hiiningen und verluden sie dort
auf Strafburger Fahrzeuge, oder sie nahmen ihre Zuflucht zum
Transport auf der Axe. Man protestierte zwar in Straburg
gegen derartige Hebelgriffe, doch lautete die Antwort ungiinstig
genug. ,,Es bezeugt die leidige erfahrung, daB8 fast kein jéhr ver-
geht, da nicht wegen der BaBller ungeschickligkeit Menschen und
giither uff dem Rhein jammerlich verderben, so gar, daB auch ihre
eigene Kauffleuth, - ... ihre giither viel lieber den unseligen alf
den ihrigen vertrawt. Die ursach findet sich ohnschwer, daB sie
fast kein stuck guth gebiihrlich oder trucken (trocken) an gehérige stell
wiflen zu lieffern: ja wann die BaBler schiffleuth bey 20 jdhren
selben zuriick gedencken, wie viel leuth, paarschafft und giither be-
sonders bey Brisach undt anderer orthen von ihnen ertrinkt worden!"

Gerieten nun aber auch die grofen Geféhrte ins Abnehmen,
so mehrten sich daflir die kleineren und zwar in dem Verhéltnis,
daB im Jahr durchschnittlich auf zehn grofe bald mehr, bald
weniger als 100 Post- oder sonstige Weidlingsfahrten nach Straf$3-
burg zu stehen kamen. Doch spiite die Zunft den Ausfall im
Erwerb so sehr, daB die Vorgesetzten im Jahre 1685 vor Rat den
Antrag durchbrachten, daB behufs Verminderung der Zahl der
Zunftbrider, wie bei den Metzgern, ein Vater nur einen Sohn
im Handwerk nachziehen diirfe.

Schon ging das Jahrhundert seinen: Ende entgegen, als im
Spatjahr 1700 ein fremder Herr, namens Peter de Dromet aus
Dijon, hier mit einer das Schifferhandwerk gefahrdenden Erfindung
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auftauchte. Bei der starken Stromung, welche der Rhein in unsern
Gegenden hat, war es schon schwierig, ein leeres, geschweige denn
ein beladenes groferes Fahrzeug fluBaufwérts zu schaffen. Es
ging nicht anders als mit Hilfe von Pferden. Weil das aber
eine zeitraubende und kostspielige Affaire war, suchte man am liebsten
mit Verzicht auf eine Riickfracht oder Bergfahrt, dieselben, wie
schon oben bemerkt, am Bestimmungsorte, wenn auch zuweilen mit
Verlust, los zu werden. Daher ist es nicht zu verwundern, wenn
sich Techniker mit dem Problem befaften, Schiffe zu erstellen, die
gegen die Stromung zu fahren verméchten. Ein solcher Mann war
der oben genannte Franzose. Er brachte vor, er habe nach fiinf
Jahren Arbeit eine Maschine erfunden, mittels deren man selbst
geladene Schiffe stromaufwiérts schaffen kdnne. Wenn diese Be-
hauptung den Herren unglaubhaft erscheine, so mdchten sie bedenken,
daB schon weit schwicrigere Aufgaben gelost worden seien. So
habe z. B. der franzosische Konig zu Marly Wasser iiber hohe
Berge geleitet. Seine Erfindung beruhe auf einem Ressort oder
Feder- und Radwerk. Damit habe er in Burgund Probefahrten unter-
nommen und getraue sich, solche auch auf rasch flieBenden Gewdssern
mit einer Belastung von 100—150 Zentnern anzustellen. Fiir den
Fall des Gelingens wiinschte er sich von Basel fiirs erste ein Privi-
legium und bat fiirs zweite, was die Hauptsache war, um die
Erlaubnis, unter Finhaltung der gesetzlichen Bestimmungen mit
seinem Schiffe Giiter spedieren zu diirfen. Es ging ihm aber nicht
besser als 50 Jahre spiter dem Abbe Carl Arnold de Dobros-
lawina zu Frankfurt a/O., gewesenem Urok. suris ut Mil. auch
konigl. preuB. Hosrat, der ebenfalls ,durch Gottes Gnade einen
leichten uioauiu erfunden, nach welchem er mit grofen und kleinen
Schiffen von Holland bis hierher gegen den Strom und Wind
ohne gewdhnliche Ruder und Zihung einiger Pferden oder Menschen"
mit wenig Unkosten und leichter Miihe alle Stunden eine deutsche
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auf Antrag der Schiffleutenzunft abgewiesen.

Das 18. Jahrhundert lief sich nicht gut an. Es entbrannte
der spanische Erbfolgekrieg. Da infolgedessen im Friihjahr 1702
der RheinpaB bei Hiiniugen gesperrt war, verbot der Rat Schif-
fern wie Fischern, sich {ber das Basler Territorium hinaus
zu entfernen. Oefters passierte es, daB in einem Jahre auch
nicht ein einziges groBes Schiff geladen wurde, weshalb, als die
Franzosen noch im Jahre 1710 Basler Schiffe anhielten, eine Anzahl
Zinftler, um nicht hungern zu miissen, in Rheinfelden Dienst an-
nahm. Von den iibrigen 1b—20 Mann thaten sich je zwei
zusammen und fuhren, sobald sie mit Passagieren zehn, mit Giitern
zwolf Thaler verdienen konnten, unverziiglich ab. In den 1740ger
Jahren begann man dann wieder den Reingewinn unter die Meister
gleichméBig zu verteilen; doch fanden sich Unzufriedene, die davon
nichts wissen wollten und gegen die Zunftordnung auf eigene Rech-
nung arbeiteten. Mit dem Jahre 1750 schmolzen ihre Einnahmen
noch mehr zusammen, als Amadeus Jselin die Reisenden in seinem
wochentlich zweimal kursierenden Diligence» landabwérts schaukelte.
So begreifen wir einigermaen das Vorgehen des Vorstandes,
welcher, um einem Andrang zum Handwerk zu begegnen, die Ein-
trittgebiihr in die Zunft erst auf 12, dann sogar auf 30 st. erhohte
und vor 8 Jahren Lehre keinen Knecht zum Meister promovierte. In-
dessen blieb der Erwerb des einzelnen auch so noch gering genug; die
Meister reden 1768 von 40 Pfund im Jahr, und als sie im Januar
1769 ,wegen abgang ihres Verdienstes und daraus folgender betriibter
umstinde" die hohen Behdrden um Rat und Hilfe anriefen, meinten
diese, sie sollen sich zundchst mit Fremden und Einheimischen besser
stellen und dann erst demlltiglich und milde an m. gn. Herren gelangen.

Dal3 die franzosische Revolution mit ihren Wirren und fol-
genden Kriegen der Schiffahrt nicht forderlich gewesen ist, brauchen
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wir wohl nicht zu beweisen. Im Jahre 1810 treffen wir nur
noch einige Mann anf dem Zunfthanse, die nach einer bestimmten,
jeweilen 14 Tage dauernden Kehrordnung die wenige vorhandene
Arbeit verrichteten. Zeigten sich ausnahmsweise einmal grofere
Auftrge, wie anldBlich der franzdsischen Truppentransporte von
1811 nnd 1813, so schlossen sie zu niedrige Akkorde ab, oder
wurden lange nicht ausbezahlt. Dafiir haben wir zwei interessante
Belege. Im Jahre 1811 hatte einer halb gezwungen 993 Fran-
zosen aus Hiiningen nach Wesel zu filhren {ibernommen. Diese
Mannschaft wurde auf acht grofie Schiffe verladen, denen zur
Sicherheit drei Weidliuge folgten. Am achten Tage war man in
Wesel und nach VerfloB von 20 Tagen befand sich der betreffende
Schiffer wieder zu Hause. Hier legte er nun folgende Rechnung ab:

Einnahmen.
993 Mann a Frs. 9. 25...........cccccciinnnn, Fr. 9,195. 25
Der Erlos aus den acht Schiffen und drei Weid-
lingen, mit allem, was darin war, stellte sich,
weil in Wesel viele Fahrzeuge zusammen-
trafen und so der Preis derselben sank, auf nur . 127.52

Summa  Fr. 9,922. 77

Ausgaben.
13 Schiffsknechte von Hiiningen bis Naumburg Fr.  527.80
28 . , Hiningen bis Wesel . . , 3,897.60
2 Steuerleute , Breisach bis Stralburg . 81.20
2 . , Straburg bis Naumburg 69.60
| Steuermann , Naumburg bis Mainz . 46.40
8 Steuerleute , Mainz bis Kéln . . 556.80
4 " ., Koln bis Wesel . . . 185.60

Uebertrag  Fr. 5,365. —
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Uebertrag  Fr. 5,365.—
1 Vorfilhrer von Mainz nach Wesel, der den

Quartiermeister mitnahm........................ 92. 80
8 groBe Schiffe kosteten in Basel . . . . 3,874. 40
3 Weldlinge.......cocoovvviviiiiiiiiiiccecn 58. —
Dielen, Flecklinge, Nagel rc.............coceeivvnen, 719. 20
Seile..ii 139.—

Total Fr. 10,248.40

Gewitzigt durch den Verlust seines Vorgéngers verlangte Andreas
Frey, der unno 1813 ein Bataillon des 7. leichten Infanterie-
Regiments, bestehend aus 14 Offizieren und 792 Soldaten, eben-
falls von Hiiningen nach Wesel zu fithren hatte, durchschnittlich
pro Mann eine Taxe von 14 Franken. Im April geschah die
Dislokation dieser Truppe auf neun Schiffen: die 11,284 Franken
Féhrlohn hatte aber Frey noch im Juli zu gut und mufte sich
schlieflich an den Rat um Unterstiitzung seiner Forderung wenden.
Am 3. September 1816 schreiben die Vorgesetzten, da wah-
rend der Kriegszeit, also innert 20 Jahren, nichts verdient worden
se.. Was Wunder, wenn daher im Jahre 1817 die Zunft nur
noch drei Meister zéhlte, denen man vorwerfen konnte, sie hétten
seit 12 Jahren weder eine Vogts- noch sonstige Rechnung abgelegt?
Nach und nach hob sich jetzt das Gewerbe wieder. Frischer
Mut beseclte die Zuuftgenossen; sie revidierten ihre alte Ordnung
und schritten am 13. Mirz 1819 auf Ratsbeschlu zur Griindung
eines Schifferfond ,,zur Auffnung der Rheinschiffahrt und zur Unter-
stiitzung der wittweiber und presthaften Meister." Allein schon in
den 30ger Jahren sah man in der Stadt weit mehr auswartige
Schiffer als friher. Sie trugen fremde Patente bei sich, welche
ithnen erlaubten, iiberall zu fahren, soweit der Rhein schiffbar sei.
Gestiitzt darauf lieBen sie sich in die hiesige Kehrordnung eintragen
und warteten ab, bis sie zur Ladung aufgefordert wurden. Darauf-
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hin verlegten sich einzelne der hiesigen Berufsgenossen entweder selbst
auf den Schmuggel auf franzdsisches Gebiet, oder sie begiinstigten
denselben indirekt, indem sic ihre Patente auslichen.

Der Schifferfvnd, der durch eine Ladungsgebiihr von 2 Kreuzern
pro Zentner gespeist wurde, war im Jahre 1839 schon zu einer
bedeutenden Summe angewachsen, und da derselbe nun einmal zur
Forderung der Schiffahrt ins Leben gerufen worden war, so nahmen
die Schiffer keinen Anstand, aus dieser Kasse den Rat um ein
Darlehen von 4000 Franken zu bitten behufs Beschaffung von drei
franzosischen, eichenen Spitzschiffen, mit einer Tragkraft von je 800
Zentnern.  Sie hatten sich soeben mit einer groferen Anzahl von
Kauthéusern betreffs Warentransport geeinigt, und nun fehlten ihnen
die notigen Fahrzeuge. Der Magistrat wandte sich in dieser An-
gelegenheit um ein Gutachten an die Kaufhauskommission. Die
antwortete, es sei allerdings auf die chaotischen Zusténde, in welchen
sich die Rheinschiffahrt im ersten Jahrzehnt des neuen Jahrhunderts
befunden habe, ein Schifferfond gegriindet worden, um diesem Stande,
dem gewohnlich nur unbemittelte Leute angehort hatten, aufzu-
helfen, oder deren Witwen verhéltnismaBige ,,Trostungen" zukommen
zu lassen. Die Kaufleute hétten aber als Zahlende auch ein Recht
auf diese Kasse. Bei den beschrinkten und durch keine Vernunft-
griinde sich &ndernden Gesinnungen der hiesigen Schiffer jedoch, die
immer nur von ihrem Eigentum sprechen. .., ferner bei Umsténden,
wo der Reiseverkehr durch parallel laufende Eisenbahnen und Dampf-
schiffe der Verdienst mit Spitzschiffen génzlich aufhoren diirfte,
sei wohl ihrer Forderung mit einer einmaligen Verabreichung von
2000 Franken ohne Zins und Riickvergiitung geniigend entsprochen.
Der Rat entschied aber anders. Er verabfolgte ihnen 3600 Franken
verzinslich zu 2°/«. Dafiir sollten ihre Schiffe in Versatz genom-
men, ein Reglement fiir deren Beniitzung aufgestellt, und abermals
eine neue Schiffahrtsordnung ins Leben gerufen werden.



143

Mit diesem Gelde kaufte die Zunft zwei &ltere Spitzschiffe,
den ,,Victor" und den ,,Poniatowsky," zusammen um 2940Franken,
ein drittes mit einer Tragkraft von 1200 bis 1500 Zentnern,
,die Stadt Hiiningen," bestellte sic auf der Werft zu Hiiningen.
Es sollten dies die letzten Basler Frachtschiffe sein, denn bereits
war den Schiffern neben der Bahnlinie Basel-StraBburg noch eine
neue Konkurrentin erstanden, die Dampfschiffgesellschaft ,,.Der Adler
des Oberrheins." Thre Dampfer bereiteten den kleineren Fracht-
schiffen, Lauertanneu genannt, bei der Begegnung durch Hervor-
bringen eines hohen Wellenschlages grofie Gefahr. Deshalb ersuchte
die Gesellschaft dic Basler Regierung um ein Verbot des Gebrauches
von Lauertannen, erhielt aber abschligige Antwort, trotzdem der
Schiffer Ehret im Winter 1842 mit einer solchen in der bairischen
Pfalz durch zu starkes Zuriickfallen Schiffbruch gelitten hatte. Der
Rat war Hiebei einem diesbeziiglichen Gutachten der Kaufhaus-
kommission gefolgt, welches besagte, daB der Strom von Basel bis
StraBburg bei niedrigem Wasserstande ein flaches, nicht tiefgehen-
des Fahrzeug verlange und eine regelmédfige Beladung von tiefer
gehenden Spitzschiffen oft rein unmoglich mache. Wenn nun» be-
sonders zur Sommerszeit oft nur geringe Lasten von 200 bis 400
Zentnern vorhanden seien, so lohne es sich doch nicht der Miihe,
damit ein Spitzschiff von 1000 Zentnern Tragkraft zu befrachten,
dessen Riicktransport allein von Strafburg schon 100 bis 150
Franken ausmache; ein Zuwarten aber, bis die erforderliche Zahl
von Zentnern fiir ein solches beisammen wére, wiirde gewiB nicht
zur Hebung des Handels beitragen. Man solle deswegen lieber
der Sache ihren Gang lassen. ,,Es werden sich dic Verhaltnisse
fiir die Schiffer doch verschlimmern und bald keine Lauertannen
mehr fahren," Damit hatte die Kanfhauskommission die Lage der
Schiffahrt besser beurteilt, als das Jahr zuvor ihr Prisident Sarasin.
Als ndmlich im Jahre 1841 der Rat hier eine Eichstétte zu errichten



144

beschlossen hatte, glaubte Sarasin, der Eichmeister werde sich von
jahrlich 10 bis 14 zu zeichnenden Lauertannen auf ein Einkommen
von 40 bis 60 Franken stellen. Das sei allerdings nicht viel,
doch nehme eine solche Arbeit auch wenig Zeit in Anspruch und
konnten derartige Manipulationen mehr oder weniger nach Bequem-
lichkeit vorgenommen werden. Statt der gehofften 14 Lauertannen
eines Jahres eichte der Beamte aber bald in zweien nur noch
so viel.

Unterdessen war der Bau der ,,Stadt Hiiningen" fertig ge-
worden ; er hatte die Zunft die unerwartet hohe Summe von 4864
Franken 9 Centimes gekostet. Dazu mufiten die Bedauernswerten
die bittere Erfahrung machen, dal all die groBen Hoffnungen,
welche sie auf dieses Fahrzeug gesetzt hatten, sich nicht verwirklichten.
Das Rechnungsjahr 1844 schlof wiederuni mit einem Defizit von
1075 Franken 51 Centimes ab. 3600 Franken hatte man schon
1839 dem Schifferfond entnommen; diesen waren weitere 2000
Franken im Oktober 1840 nachgefolgt. Was blieb anderes iibrig,
als zum drittenmal betteln zu gehen? Nur der warmen Befiirwor-
tung' des Prisidenten der Kaufhauskommissson, Sarasin, hatten sie
es zu danken, dafl die Kasse ihnen nochmals 1100 Franken vor-
streckte. So schuldeten sie derselben im ganzen 6700 Franken, eine
Summe, welche durch eine Ladegebiihr von 2'/s Rappen pro Zentner
amortisiert werden sollte. Doch dazu kam es nicht mehr. Lassen
wir unterm 12. Juni 1846 die Kaufhansherren reden:

»Ende verflossenen Jahres zeigte es sich bereits, daB leider
auch die Thalschiffahrt znr Neige gehe, indem durch die Eisenbahn-
konkurrenz, namentlich durch die franzsische, den Schiffern fiir 1845
gegen friiher bereits bei 9000 Zentner Waren entzogen worden waren.
Dieses Jahr wird noch schlimmer ausfallen; das erste halb Jahr
weist nur 2500 Zentner aus und es ist hiemit durch die Gewalt
der Umstéinde auch die Thalschiffahrt, nachdem vor wenigen Jahren
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die Bergfahrt aufgehdrt hatte, am Erloschen. Durch diesen fiir
unsere Schiffer allerdings bedauerlichen Umschwung der Dinge werden
leider ihre drei mit so vielen Opfern erkauften Spitzschiffe iiber-
fliissig. Die Schiffer haben seit einigen Monaten den Mut verloren
und sind unter einander zerworfen. Die Aufsichtskommission be-
steht kaum noch dem Namen nach, und so gehen die drei Schiffe
ihrem Verderben entgegen. Ihr baulicher Zustand wird ohne Kaufer
und ohne Verwendung von Tag zu Tag verderblicher und bereits
liegt das eine (der Poniatowsky) beinahe unter Wasser."

Mit Miihe gelang es, die ,,Stadt Hiiningen," welche vor
finf Jahren 4864 Franken gekostet hatte, an einen Straburger
um 700 Franken zu verduBern. Der Sorge, die beiden andern
Schiffe auch an den Mann zu bringen, sah man sich enthoben, als
sic im Spatjahr 1846 der Rhein bei hohem Wasserstand mit sich
fortrif. Das eine zerschellte auf badischem Gebiete, das andere
wurde in die Ridder der Hiininger Schiffmiihle getriehen und zu
Grunde gerichtet. Die Schiffer verzichteten auf die Triimmer. So
endete die Basler Rheinschiffahrt. Die Kaufhauskommission aber
gab aus Aerger dariiber den Schifferfond ab. Er gelangte in die
Hénde der Schiffleutenzunft selbst mit dem Befehl, daf die damals
bestechenden Pensiondre aus Zins und Kapital bis zu ihrem Tode
zu unterstiitzen seien.

Beim Versuche, den geschichtlichen Verlauf der Basler Rhein-
schiffahrt und die jeweiligen Verhéltnisse auf der Zunft zu Schiff-
leuten in Kiirze zu schildern, sind wir lediglich einer groéBern An-
zahl uns {berlieferter Urkunden und Aktensticke gefolgt. Diese
pflegen aber meist nur dann zu reden, wenn etwas Auflergewohn-
liches vorgefallen war. So ist es denn gekommen, daf die vor-
liegende Darstellung insofern etwas einseitig geworden ist, als mei-
stens Thatsachen erwédhnt werden, welche zu Ungunsten der Zunft,

sprechen.  Es wire aber ungerecht, wollten wir uns nur auf der-
Basler Jahrbuch 1901. 10
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artige Quellen gestiitzt ein Urteil iber die Schiffer formulieren und
vergessen, welch gewaltige Aufgabe ihnen auf dem Gebiete des
Handels und Verkehrs unserer Stadt besonders im 14. und 15. Jahrh,
gestellt war. Das Wohl der Basler Handelswelt beruhte nicht
zum wenigsten auf ihrer Tiichtigkeit, die, wenn auch fiir einzelne
Zeitabschnitte mit Recht angezweifelt und bestritten, im ganzen
und groBen doch durch die Thatsache konstatiert wird, daB sie dieser
Aufgabe gewachsen gewesen sind. Unstreitig bleibt ihnen ein grofes
Verdienst um das alte Basel. Zu ihren Gunsten sei hier schlieBlich
auch noch das erwéhnt, dal sich die Zunftbriidder zu Schiffleuteu
stets freudig um ihren Fahndrich geschart haben, so oft das Banner
der Stadt im Felde wehte. Nicht weniger als 150 Schiffer und
Fischer zusammengerechnet haben im 14. und 15. Jahrh, zum
Dank dafiir, daB sie fiir Basels Sache mit den Waffen in der
Hand eingetreten waren, das Biirgerrecht geschenkt erhalten.





