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Eine wichtige Verbindung tiber den Rhein:
die Fahre Waldshut—-Full

Der Fluss Rhein bildet seit jeher eine Grenze. Bevor Briicken diese
tiberwinden konnten, waren Fahren die Transportmittel flir Menschen

und Waren.

Auch eine Fahre
hat ihre Geschichte

Die Waldshuter Rheinfdhre wird
heute in allererster Linie als —
durchaus erfolgreiche - touris-
tische Einrichtung wahrgenom-
men. Dies verbirgt allerdings,
dass sie uber Jahre ein ganz we-
sentliches alltagliches grenziiber-
schreitendes Verkehrsmittel war.
Sie bildete namlich bis in die Mit-
te des 20. Jahrhunderts eines der
wichtigsten Elemente der Walds-
huter Verkehrsinfrastruktur. Zu-
gleich stellte sie, wie jede Fahre,
einen entscheidenden Faktor in
den Aussenbeziehungen der Men-
schen entlang dieses Hochrhein-
abschnitts dar. Und da sie zudem
seit ihren frihesten Tagen uber
eine Grenze — jene zwischen dem
vorderosterreichischen und dem

eidgenotssischen  Hochrheinufer
— fihrte, spiegelt sie die grenz-
Uberschreitenden Beziehungen

der Waldstadt und ihrer Umge-
bung zur benachbarten Schweiz
wie kaum eine andere Instituti-
on in zahlreichen Facetten wider.
Dies alles ist Grund genug, die
Geschichte dieser Hochrheinfah-
re einmal genauer unter die Lupe
zu nehmen, was 2008 im Auftrag
der Stadtwerke Waldshut-Tien-
gen GmbH, heute Betreiberin der
Fahre, durch den Autor des vor-
liegenden Beitrags geschah und
in eine grossere Studie lber die-
se Fahre mindete!. Auf dieser
beruht der folgende Aufsatz, der

die Geschichte der Waldshuter
Rheinfahre und ihre Rolle in den
grenziiberschreitenden Beziehun-
gen Waldshuts zur benachbarten
Schweiz zum Thema hat.

Die Anfiange

der Waldshuter Rheinfahre
und ihre Bedeutung

in der frithen Neuzeit

Die Waldshuter Rheinfahre findet
ihre erste gesicherte Erwahnung
in einer Urkunde vom 5. Februar
1487, in der sich Abtissin und Kon-
vent des Klosters Konigsfelden mit
Schultheiss, Rat und Biirgern von
Waldshut in mehreren zwischen
beiden Parteien strittigen Punk-
ten einigten. Eine der Streitfra-
gen bildete auch die Entlohnung
des Fahrmanns in stadtischen
Diensten durch Abgesandte des
Klosters, das die Fahrverbindung
als Patronatsherr iber die beiden
Waldshuter Pfarrkirchen sicher
des Ofteren in Anspruch nahm. In
dieser Urkunde heisst es nun: So
dem von des feren wegen haben
wir [die Vertragspartner; A.W.]
gesprochen, daz Unsere gnadig
frowen von kunigsveld Einen feren
die zwen Mutt kernen Jéarlich, wie
etwan gebrucht ist, geben, oder
wo Si des gemlits nit sin wélten
[...], ihn in aufrichtiger Weise, wie
es andere auch tun, entlohnen soll-
ten. So erfahren wir durch diese Ur-
kunde, dass bereits zum Ausgang
des 15. Jahrhunderts eine von der

Andreas Weiss

! Weiss, Andreas:
Die Geschichte der Walds-
huter Rheinfahre,
Waldshut-Tiengen 2008;
hier finden sich auch
die Quellenbelege zur
Geschichte der Fahre, auf
die im vorliegenden

Beitrag verzichtet wurde.
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2 Thre Lage wurde lange

Zeit direkt unterhalb der

Stadt, am Ausgang

der Miihlegasse, angenom-

men. Topografisch
wahrscheinlicher ist ein
Standort wenig oberhalb

der Aaremiindung.

(Foto: Andreas Weiss)

Stadt betriebene Fahre bestand
und in welcher Art und Weise ihr
Fahrmann zu entlohnen war. Wir
erfahren dagegen nichts iiber ih-
ren genauen Standort, konnen aber
annehmen, dass sich dieser nahe
der Stadt, unweit der heutigen
Fahrverbindung zwischen Walds-
hut und dem gegentliberliegenden
Schweizer Ufer befunden haben
muss. Und wir erhalten durch die
Urkunde einen wertvollen Hinweis
auf das damalige Alter der Fahre.
An einer Stelle wird namlich auf
eine Nutzung und Bezahlung der
Fahre vor etlichen Jahren durch
das Kloster Bezug genommen. Da-
raus kann geschlossen werden,
dass die Waldshuter Rheinfdhre
im Jahr 1487 bereits langere Zeit
bestand. Der Zeitpunkt ihrer Ein-
richtung dirfte zwischen 1400
und 1450 anzusetzen sein, als die
Waldstadt aufgrund der einstigen
Zugehorigkeit des unmittelbar ge-
genuiberliegenden sudlichen, seit
1415 eidgendssischen Rheinufers
zu Habsburg noch engste Bezie-
hungen dorthin unterhielt, die

sich, wie schon erwahnt, auch im
Patronatsrecht des Klosters Ko-
nigsfelden (seit 1528 bei Bern)
Uber die Waldshuter Kirchen aus-
serten. Moglicherweise ersetzte
die Fahre auch eine im Habsbur-
ger Urbar erwahnte, vermutlich
kurz nach 1400 verschwundene
Rheinbricke, tiber deren Stand-
ort bis heute allerdings Unklarheit
herrscht?. Die Urkunde von 1487
wird somit zwar nicht zur «Ge-
burtsurkunde» der Waldshuter
Rheinfdhre, ermoglicht aber ei-
nen sehr wichtigen Einblick
in die friheste Phase ihres
Bestehens. Klarheit Giber die
Lage der Waldshuter Rhein-
fahre erhalten wir von ei-
nem Dokument, das knappe
200 Jahre nach der Urkunde
von 1487 entstand, namlich
der beriihmten Ziiricher Kantons-
karte des Malers und Feldmessers
Hans Conrad Gyger (1599-1674)
aus dem Jahre 1667. Auf ihr finden
wir am aussersten Rand Walds-
hut eingezeichnet, umgeben vom
Rhein, dem Seltenbach, von Reb-
bergen und den Waldern des na-
hen Schwarzwaldes. Was uns an
der Darstellung der Waldstadt auf
der Gygerschen Karte aber beson-
ders interessiert, ist ein im Ver-
héltnis zum gesamten Kartenwerk
geradezu winziges Detail: Exakt
in der Mitte des Rheins zwischen
der Stadtanlage auf dem Hochufer
des Flusses und der gegeniiber-
liegenden Siedlung, bezeichnet
mit Das Fahr zur Jiippen (Abb. 1),
kann man einen mit steuerndem
Fahrmann und einem Gast be-
setzten Weidling beim Ubersetzen
von dem einen zum anderen Ufer
beobachten — es handelt sich um
die friitheste bislang bekannte Dar-
stellung der Waldshuter Rheinfah-
re. Mithilfe dieser Abbildung lasst
sich fiir die Mitte des 17. Jahrhun-
derts die Uberfahrtsroute der Fih-

1 Die Waldshuter Rheinfdhre auf der
Gygerschen Kantonskarte von 1667



re auf die Strecke zwischen dem
Ausgang der Miihlegasse und der
gegeniuberliegenden Siedlung Jip-
pen festlegen. Bis zur Mitte des
19. Jahrhunderts sollte die Fahre
genau an dieser Stelle verkehren.
Die in der Jippen liegende Taver-
ne wird schon 1654 als Fahr- und
WiirtshauB3 bezeichnet. Neben der
Zurcher Kantonskarte Gygers er-
lauben es uns weitere Quellen des
17. und 18. Jahrhunderts, allmah-
lich ein genaueres Bild von der Be-
deutung der Waldshuter Rheinfah-
re zu zeichnen. Demzufolge diente
sie vor allem der Vermittlung des
regionalen Personen- und Waren-
verkehrs zwischen der Waldstadt
und dem gegenuberliegenden
Rheinufer. Mithilfe der Rheinfahre
konnten Reisende, Handler oder
Bauern von der Landstrasse aus
Richtung Leibstadt-Fricktal oder
Leuggern-Brugg die Rheinseite
wechseln und nach Waldshut zum
Markt oder auf die hier durchfiih-
rende «Konigsstrasse» Richtung
Basel beziehungsweise Schaffhau-
sen und Ulm gelangen®.

Eine im wahrsten Sinne des Wor-
tes lebenswichtige Bedeutung
kam der Fahre fur die Birger-
schaft Waldshuts in Kriegszei-
ten zu, wenn mit ihrer Hilfe eine
Flucht an das sichere Schweizer
Rheinufer moglich wurde, wie
dies wahrend des Pfalzischen Erb-
folgekrieges im Dezember 1688
der Fall war. Mehrfach noch bil-
dete die Waldshuter Rheinfahre
wahrend der Kriegsereignisse des
17. und 18. Jahrhunderts einen
Rettungsanker flir die Biirger und
fliir zahlreiche wertvolle Kulturgt-
ter der Stadt.

Im frihen 17. Jahrhundert be-
stand die Waldshuter Rheinfah-
re sowohl aus einem einfachen
Weidling fir die Personeniiber-
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fahrt als auch aus Fahrschiffen fiir
grossere Waren- und Viehtrans-
porte. Bei Weidlingen handelte
es sich um schmale, langliche
Kahne von durchschnittlich etwa
50 Fuss (etwa 15 Metern) Lange
und 3 Fuss (etwa 90 cm) Breite, die
fir den Transport von maximal
20 bis 30 Personen beziehungs-
weise etwa 80 Zentnern Waren
gedacht waren. Die privilegier-
te Stellung, die die Waldshuter
Rheinfahre zwischen der Koblen-
zer Wagenfahre und der Laufen-
burger Rheinbriicke bis dahin be-
sessen hatte, wurde gegen Mitte
des 17. Jahrhunderts erschittert,
als Baron Franz Ludwig von Roll
(1622-1695) noch wéahrend des
Dreissigjahrigen Krieges fur die
von ihm betriebene Fahre an der
Klemme zwischen Leibstadt und
Dogern grosse Fahrschiffe an-
schaffte und dieses Fahrange-
bot in der Folgezeit auch gegen
die Einspriche der Stadt Walds-
hut aufrechterhalten konnte. Die
Waldshuter Fahre erlitt daraufhin
erhebliche Einbussen und sank
zu einer reinen Personenfahre ab.
Erst im Laufe des 18. Jahrhunderts
erganzten die Stadtvater aufgrund
der zunehmenden Bedeutung des
Landverkehrs die Fahre wieder
um ein Fahrschiff, mit dem Vieh
und kleine «Wagele» ibergesetzt
werden konnten.

Die Bedeutung des Hochrheintales
als Durchzugsgebiet von Truppen
wahrend der Koalitionskriege zwi-
schen dem revolutionaren Frank-
reich und seinen wechselnden
europaischen Gegnern brachte
aber bald wieder einen Einbruch
im Fahrverkehr zwischen Walds-
hut und der anderen Rheinseite.
Stattdessen musste nun aus Si-
cherheitsgrinden ofters alles fahr-
geschirr beseitiget werden, wie
es in einem stadtischen Bericht

8 Zur Lage Waldshuts an
der «Konigsstrasse»: Weiss,
Andreas: Verkehrs-
geschichte Waldshuts von
der Stadtgrindung bis
zum Anfang des 19. Jahr-
hunderts. In: Waldshut,
die habsburgische
und vorderdsterreichische
Stadt bis zum Ubergang
an Baden. Lindenberg 2009,
S. 199-217. Geschichte
der Stadt Waldshut, Bd. 1.
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Uber die damaligen Verhaltnisse
an der Fahre hiess. Dazu kam die
Missernte des Jahres 1816, in de-
ren Folge der Warenverkehr mit
Lebensmitteln iiber den Rhein auf
ein Minimum sank. Das stadtische
Fahrschiff wurde daraufhin abge-
schafft. 1835 bestand der Walds-
huter Rheinfahrbetrieb nur noch
aus zwei Weidlingen mit einer
Transportkapazitat von 30 bezie-
hungsweise 15 Personen. Pachter
der Fahre war Christoph Karolin,
der sich die Pacht seit 1836 mit
seinem Bruder Andreas teilte.

Zwischen vergeblicher
Modernisierung und Bliite
des Fahrverkehrs:

Die Rheinfdhre wahrend
der zweiten Halfte

des 19. Jahrhunderts

Die Geschichte der Waldshuter
Rheinfahre wahrend des 19. Jahr-
hunderts bis zum Ausbruch des
Ersten Weltkriegs ist einerseits
gepragt von den letztlich vergeb-
lichen Versuchen zu deren Mo-
dernisierung, andererseits von
ihrer enormen Bedeutung, die sie
in dieser Zeit fiir die alltaglichen
grenziberschreitenden Beziehun-
gen Waldshuts zur benachbarten
Schweiz besass. Im Jahre 1858
konnten die Waldshuter Stadtva-
ter nach mehreren fehlgeschlage-
nen Versuchen die Verlegung der
Rheinfahre auf der deutschen Seite
von der allzu steilen Miihlegasse
zur Mindung des Seltenbachs 0Ost-
lich der Altstadt — noch heute die
Anlegestelle der Fahre — und ihre
Umwandlung in eine leistungs-
starkere Seilfahre vornehmen.
Das damals angeschaffte Fahr-
schiff aus der Werft von Schiffs-
baumeister Hassig in Kadelburg
wies eine Lange von 15 Metern
und in der Mitte eine Breite von
3 Metern auf und konnte Gross-

vieh und Waren transportieren.
Eine Hin- und Rickfahrt fir Fahr-
gaste aus Full und Jippen kostete
1859 drei Kreuzer oder zehn Cen-
times (100 Centimes = 1 Franken),
im Falle eines sonntaglichen Kir-
chenbesuchs in Waldshut hatten
dieselben Schweizer Fahrgaste
nur zwei Kreuzer beziehungswei-
se sieben Centimes, Kinder sogar
nur einen Kreuzer zu bezahlen -
ein Angebot, das von der Bevol-
kerung des Waldshut gegeniiber-
liegenden Fuller Feldes gerne in
Anspruch genommen wurde. Alle
ubrigen Nutzer der Waldshuter
Drahtseilfahre hatten fiir eine Hin-
und Rickfahrt vier Kreuzer zu be-
zahlen. Der Transport von einem
Muth Frucht (Hohlmassgrosse von
etwa 90 Litern) kostete zwei Kreu-
zer. Schaf, Kalb oder Ziege setz-
te der damalige Fahrmann Josef
Karolin — ein Sohn des Christoph
Karolin, der die Fahre bis 1849
betrieben hatte und dann wegen
Sympathien fiir die Badische Re-
volution aus dem Fahrdienst ent-
lassen worden war — ebenfalls
fiir zwei Kreuzer, ein Schwein fiur
vier Kreuzer tiber den Rhein. Zehn
Kreuzer hatte ein Viehhandler fiir
die Uberfahrt eines Ochsen, einer
Kuh oder eines Pferdes zu berap-
pen. In den folgenden Jahren soll-
ten die Waldshuter Fahrleute bei
ihrer Arbeit allerdings immer wie-
der mit dem (Schweizer) Gesetz in
Konflikt kommen. Aus Sicht der
eidgenossischen Behorden waren
namlich Vieh- und Warentrans-
porte auf der neuen Waldshuter
Drahtseilfahre gar nicht =zuge-
lassen und allenfalls Traglasten
erlaubt. Den Hintergrund dieser
Einschrankung bildeten wahr-
scheinlich Proteste der Betreiber
der Wagenfahren von Koblenz und
Klemme bei Leibstadt, die ihr re-
gionales Beforderungsmonopol fiir
Giter und Vieh gefahrdet sahen.



Angesichts der grossen Rolle, die
Waldshut flir die benachbarten
Schweizer Gemeinden als Markt-
statte und Absatzort fiir Vieh und
landwirtschaftliche Produkte in
dieser Zeit spielte?, waren die be-
hordlichen Einschrankungen des
Fahrverkehrs fiir die potenziellen
Nutzer und die Stadt als Betrei-
berin der Fahre naturlich ausser-
ordentlich unerfreulich. Da zudem
im Vorfeld der Verlegung der Fah-
re von der Miihlegasse zur Selten-
bachmiindung 1858 versaumt wor-
den war, auch eine Genehmigung
zum Transport von Fuhrwerken
auf der Fahre zu erwirken, blieb
der Stadt, um die Fahre am Le-
ben zu halten, nichts anderes iib-
rig, als ein neuerliches Genehmi-
gungsverfahren zur Erweiterung
des Waldshuter Fahrbetriebes an-
zustrengen. Diese Offensive der
Stadt fuir eine Grosswagenfahre
nach Full, die im September 1861
begonnen wurde, konnte sich
auch einer starken Unterstiitzung
von Schweizer Seite erfreuen. So
legten sich mehrere Gemeinden
des Mettauer Tales sowie Ober-,
Unterleibstadt und Schwaderloch
in einer gemeinsamen Eingabe
an den Aargauer Regierungs-
rat kraftig fir das Verlangen der
Waldstadt ins Zeug und begrin-
deten dies vor allem mit dem fast
taglichen Verkehr ihrer Bevolke-
rung mit Waldshut. Besonders an
den Jahrmarkten sei Waldshut
fiir sie das Ziel zum Verkauf von
Vieh, Frichten und Waren. Bis-
lang aber miissten sie zu diesem
Zweck entweder tiber Koblenz mit
zwei schwierigen Flussiiberque-
rungen (Fahre tuber die Aare bei
Felsenau und den Rhein bei Kob-
lenz) oder tuber die Laufenburger
Rheinbriicke, von wo aus sie noch
vier (!) miihevolle Stunden bis zur
Marktstatte Waldshut unterwegs
seien.
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Das Begehren Waldshuts betreffs
seiner Fahre war schliesslich von
Erfolg gekront. Mit Vertrag vom
10. Mai 1864 erhielt die Stadt das
Recht zum Betrieb eines Wagen-
schiffes zum Ubersetzen von Vieh,
Waren und Fuhrwerken. Um die
Zufahrts- und Landeplatzverhalt-
nisse entsprechend der neuen
Fahrkapazitaten grosszligig aus-
zustatten, wurde nun der Bau ei-
ner breiteren Zufahrtsstrasse an
der Ostseite des Seltenbachtales
in Angriff genommen, die noch
heute den Zugang zur Fahre bil-
det. Auch zwei bei Nacht erleuch-
tete Wachlokale fiir die Fahrkun-
den hatte die Stadt an beiden

Rheinufern einzurichten. Das
Wagenschiff der neuen Walds-
huter Grosswagenfahre, erneut

von Schiffbauer Hassig geliefert,
mass knappe 16 Meter in der Lan-
ge und uber 4 Meter in der Breite.
Am 13. August 1866 pachtete es
der Koblenzer Fahrmann Johann
Blum fir 90 Gulden im Jahr von
der Stadt. Waldshuts Traume von
einem eintraglichen Grossfahrbe-
trieb auf dem Hochrhein erfiillten
sich indes nur fiir sehr kurze Zeit.
Bereits Anfang 1869 stellte ein be-
hordliches Gutachten fest, dass
der Fuhrwerksverkehr auf der
Waldshuter Rheinfahre fast vol-
lig zum Erliegen gekommen sei.
Die Grinde fir die von Anfang
an nicht rentabel zu betreibende
Wagenfahre lagen zum einen im
nach wie vor zu steilen Anfahrts-
weg auf der badischen und in feh-
lenden Zufahrtsstrassen auf der
Schweizer Seite. Hinzu kam die
immer spurbarere Konkurrenz der
Eisenbahn, die seit 1859 zwischen
Waldshut und Koblenz grenziiber-
schreitend und rheiniberspan-
nend verkehrte.

Zur insgesamt also mehr als pre-
karen Situation der stadtischen

4 Um 1860 gab es in Waldshut
jahrlich neun Viehmarkte
und woéchentlich
einen Viktualienmarkt
mit landwirtschaftlichen
Produkten aller Art
(Gemiise, Obst, Feldfriichte).
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Fahre trat in jenen Jahren noch
ein europaisches Grossereignis,
das den Fahrverkehr mit der an-
grenzenden Schweiz sogar fast
ganzlich zum Erliegen brachte:
der Deutsch-Franzosische Krieg
1870/71. Die militarische Ausei-
nandersetzung der Grossmachte
Frankreich und Preussen fiihrte
am Hochrhein zu Einschrankun-
gen im Grenzverkehr und zu ei-
ner drastischen Abkihlung in den
freundnachbarlichen Beziehungen.
Erstmals belasteten damals natio-
nalistische Tone auf beiden Seiten
die grenziiberschreitenden Bezie-
hungen am Hochrhein und damit
auch den Fahrverkehr zwischen
Waldshut und Full. So stellte im
August 1870 Fahrmann Anton
Haus gegeniiber dem Waldshu-
ter Stadtrat fest, dass [...] schon
seit dem 16. Juli [drei Tage vor
der Kriegserklarung Frankreichs
an Preussen; A.W.] der Verkehr
zum groBen Theile aufgehért
hat, die Fabriken ruhen [...], der
Marktverkehr bereits gédnzlich ab-
geschlossen [ist], die Kirchweih
[d.h. die «Waldshuter Chilbin]
gar nicht abgehalten [wird]. Doch
auch nach der Normalisierung
des Grenzverkehrs und der Wie-
deraufnahme der nachbarschaft-
lichen Beziehungen kam es nicht
zu einem Aufschwung im Betrieb
der Waldshuter Grosswagenfahre,
im Gegenteil. Aus einem Bericht
des Stadtrates vom Oktober 1872
geht hervor, dass die Wagenfah-
re bereits seit mehreren Monaten
ruhte. So wie die Sache liegt, ist
tatsdchlich eine zweckmdéBige und
rentable Austlibung der GroBfdhre
ein Ding der Unmoglichkeit, gaben
die Stadtvater darin offen zu und
lauteten so den Abschied von ih-
ren hochstrebenden Erwartungen
an den stadtischen Fahrschiffs-
betrieb ein. In seiner Sitzung vom
22. April 1873 entschloss sich der

Stadtrat, kein weiteres Wagen-
schiff mehr anzuschaffen. Damit
endete die kurze Zeit der Walds-
huter Grossfahre.

Doch ungeachtet des raschen
Endes der Waldshuter Grossfah-
ren-Trdume bescherten die folgen-
den Jahrzehnte bis zum Beginn
des Ersten Weltkriegs dem Rhein-
fahrbetrieb eine Bliitezeit. Die in-
tensiven grenziberschreitenden
Beziehungen zwischen Waldshut
und dem schweizerischen Hoch-
rheinufer wickelte sich zum gros-
sen Teil iber die weiterhin beste-
hende Personenfahre ab. An den
samstaglichen = Wochenmarkten
oder den zahlreichen jahrlichen
Viehmarkten in Waldshut setzte
der Fahrmann eine grosse Zahl
von Marktfrauen und zahlreiche
Kundschaft aus den angrenzenden
Schweizer Gemeinden tuber den
Rhein. Auch Kleinvieh, Schwei-
ne, Schafe, Kalbchen oder Ziegen
befanden sich oft mit im Boot der
Drahtseilfahre, sodass diese gele-
gentlich gefahrlich tief im Wasser
lag und sich sogar die Drahtseil-
konstruktion verbiegen konnte.
Arbeiter aus der Schweiz in Wald-
shuter Fabriken nutzten die Per-
sonenfahre, um rasch zu ihrer Ar-
beitsstelle zu gelangen. Aus einer
Aufstellung aus der Zeit kurz nach
der Jahrhundertwende geht her-
vor, dass die meisten von ihnen
aus Leibstadt und Full stammten
und dass die grosste Zahl davon
bei der Firma Meyer und Groote,
der Seidenspinnerei Brunner & Co.
sowie bei der Stuhlfabrik Stoll be-
schaftigt war. Die Betriebszeiten
der Fahre richteten sich besonders
nach ihnen, indem sie im Win-
ter zwischen 4.30 Uhr frih und
abends 9 Uhr, im Sommerhalb-
jahr von 4 bis 23 Uhr verkehrte.
Die lange Dienstzeit der Fahre in
den Sommernachten nutzten aber



auch noch andere fiir grenziiber-
schreitenden Verkehr: Waldshu-
ter Wirtshausganger, die sich be-
sonders gern im Gasthaus Kreuz
in der Jippe aufhielten, reizten
die Betriebszeiten der Rheinfahre
oft bis zur letzten Sekunde aus,
manchmal auch dariiber hinaus,
sodass die Fahrmanner um die
Jahrhundertwende immer wie-
der auch noch nach 23 Uhr Dienst
tun und verspatete Zecher an das
heimatliche Waldshuter Rheinufer
Ubersetzen mussten.

Neben der Ermoglichung von ge-
genseitigen Wirtshausbesuchen
war die Fahre auch im Ausflugs-
verkehr stark gefragt. Eine belieb-
te Sonntagsrunde der Waldshuter,
die sogenannte «Drei-Strom-Par-
tien, flihrte mittels Zug oder Kob-
lenzer Rheinfahre nach Koblenz,
von dort liber die Aare und Fel-
senau nach Full und schliesslich,
nach der obligatorischen ziinftigen
Einkehr im «Kreuz», mit der Fahre
zuriick in die Waldstadt. Dass da-
bei der schmale Holzsteg uber die
Kiesinsel zur Fahranlegestelle fiir
die drangelnden und gelegentlich
wohl auch weinselig torkelnden
Ausfligler schlicht zu schmal war,
belegen zahlreiche kleine «Aus-
rutscher», die meistens vom

kraftigen Gelachter der Um-

stehenden begleitet wurden.
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auf kulturellem Gebiet. Sie war
um 1900 das zentrale Verkehrs-
mittel, das den Bewohnern die
Teilnahme am Kulturleben auf
der jeweils anderen Rheinseite er-
moglichte (Abb. 2). Die Schweizer
Nachbarn besuchten mithilfe der
Fahre die Chilbiveranstaltungen,
vor allem die Schiutzenwettbewer-
be, Turner- und Sangerfeste sowie
Gottesdienste in Waldshut, die
Waldshuter wiederum setzten mit
der Fahre zum Besuch von Thea-
ter- und Konzertveranstaltungen,
Griumpelschiessen und Tanzaben-
den, besonders an Neujahr, Fast-
nacht und Kirchweih, auf die ande-
re Rheinseite tiber. Selbstredend
war dabei das Gasthof Kreuz in
der Jippen ein viel genutztes Po-
dium grenziiberschreitenden Kul-
turaustauschs und die Fahre das
bequemste Verkehrsmittel,
direktestem Wege dorthin zu ge-
langen. Auch die junge Waldshu-
ter Arbeiterbewegung profitierte
von dieser besonderen grenziiber-
schreitenden Verbindung aus Fah-
re und nahegelegenem Wirtshaus
und grindete ihre Niederlassung
des sozialdemokratischen Vereins
(Vorganger der SPD) in Waldshut
am 25. Januar 1903 im «Goldenen
Kreuz» in Jippen. Fast schon eu-

auf

2 Die Anlegestelle der Waldshuter Rheinfédh-
re auf der Schweizer Seite, Postkarte um 1900

Schon in den Anfangen des
biirgerlichen  Ausflugsver-
kehrs der Waldshuter spiel-
te also die Rheinfahre eine
nicht geringe Rolle. Ja, sie muss
um 1910 gelegentlich so sehr fre-
quentiert worden sein, dass Fahr-
mann Brudsche zur Bewaltigung
der sonntdglichen Uberfahrten
des Ofteren seine Frau mitnahm.
Hinzu kam die enorme Bedeutung
der Fahre bei der Vertiefung der
grenziberschreitenden Kontakte

(Foto: Stadtarchiv Waldshut-Tiengen)
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phorisch beschrieb zusammen-
fassend im Marz 1914 — wenige
Monate vor Ausbruch des Ersten
Weltkriegs — der Gemeinderat Full
die mannigfaltigen rheintiber-
greifenden Beziehungen, die die
Waldshuter Rheinfahre bis dahin
moglich gemacht hatte: Festliche
Anlasse, Versammlungen, Konzer-
te etc. werden gegenseitig stark
besucht, Vereine von Waldshut
und von Hier [!] zdhlen Mitglieder
von beiden Seiten des Rheins und
unterstlitzen einander bei festli-
chen Anlassen. Lehrer von Wald-
shut geben hier Kurse, wadhrend
hiesige Lehrer in Waldshut Verei-
ne leiten. Arzte und Hebammen
werden nicht selten von hier aus
in Waldshut gerufen. In Feuers-
gefahr wird von beiden Orten her
nach allen Kréften Hilfe geleistet.
Alles dies sind gewiss Beweise der
nationalen Freundschaft.

Der Waldshuter Fahrbetrieb
im Zeichen von Erstem
Weltkrieg und Inflation

Der Beginn des Ersten Weltkriegs
bedeutete zugleich das vorlaufi-
ge Ende des Waldshuter Fahrver-
kehrs. Am Tag der Kriegserkla-
rung Deutschlands an Russland
am 1. August 1914 wurde auf
Anordnung des Bezirksamtes der
Fahrbetrieb zwischen Waldshut
und Full im Interesse der Durch-
fihrung eines wirksamen Grenz-
schutzes vorlaufig eingestellt.
Zwar konnte die Fahre im Juni
1915, wenn auch eingeschrankt,
ihren Betrieb wieder aufnehmen,
mit zunehmender Dauer des Krie-
ges tat die Waldshuter Rheinfahre
aber immer seltener Dienst zwi-
schen den beiden Ufern. Auf der
einen Seite gab es kaum mehr
deutsche Arbeiter, die zur Arbeit
in die nahen Schweizer Fabriken
pendelten und dazu die Fahre

nutzten. Auf der anderen Seite
unterband die Schweiz wegen der
bei ihr herrschenden Lebensmit-
telknappheit die Ausfuhr zahlrei-
cher Produkte, die in friedvollen
Jahren mit der Fahre den Weg ans
badische Ufer gefunden hatten.
Der Krieg machte die Fahre auf
brutale Weise tiberflissig.

Erst neun Monate nach Ende
des Krieges im November 1918
herrschten auch an der Waldshu-
ter Rheinfdhre wieder Friedens-
verhaltnisse. Am 9. Juli 1919 un-
terrichtete das Bilirgermeisteramt
Fahrmann Josef Eschbach dart-
ber, dass vom folgenden Tag an
wieder die Uberfahrtszeiten der
Fahrordnung von 1898 gelten soll-
ten: Im Sommerhalbjahr (April bis
September) von 4 bis 23 Uhr, im
Winterhalbjahr von 5 bis 22 Uhr.
Wegen eines gunstigen Valuta-
kurses flir die stidbadische Bevol-
kerung und billiger Einkaufsmog-
lichkeiten in der nahen Schweiz
kam es sofort mit Wiederaufnah-
me des alten Fahrbetriebs zu ei-
nem gewaltigen Ansturm auf
das Waldshuter Fahrboot. Allei-
ne vom 9. bis zum 12. Juli fuhren
annahernd 3000 Personen mit der
Fahre an das Schweizer Hoch-
rheinufer. Heiss begehrtes Ziel
der meisten Fahrgaste in jenen
Julitagen des Jahres 1919 waren
— Stumpen. Das Schweizer Rauch-
werk war so gefragt, dass sich die
Stadt zur Kanalisierung des Kun-
denansturms an der Fahre zur
Uberfahrt zu den am Schweizer
Rheinufer aufgestellten Verkaufs-
standen dazu gezwungen sah,
schon ab halb sieben Uhr mor-
gens Nummern auszugeben, die
zur spateren Nutzung der Fahre
berechtigten. Zugleich pendelten
auch wieder 42 Arbeiter mit der
Fahre zu ihrer Arbeitsstelle in der
Schweiz.



Doch die zaghaft wieder aufkei-
mende Vorkriegsnormalitat an
der Waldshuter Rheinfahre wur-
de bereits ein Jahr spater durch
eine neuerliche Krise von gesamt-
staatlichem Ausmass unterbro-
chen: der galoppierenden Inflation
im Deutschen Reich. Der bereits
in der ersten Jahreshalfte 1920
einsetzende Wahrungsverfall be-
endete die bis dahin beliebten
Einkaufsfahrten vom Badischen
hintiber ans Schweizer Ufer, im
August 1920 zahlte der Fahrmann
nur noch 100 tagliche Nutzer. Im
Marz 1920 hatte die Stadt zudem
einen neuen Fahrtarif festgelegt,
der inflationsbedingt fast eine
Verdoppelung der Preise, und
zwar sowohl in deutscher wie in
schweizerischer Wahrung, vor-
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nationaler Unterschied gemacht
werden. Besonders bitter war die
Fahrpreiserhohung fiir etwa zehn
Schweizer Arbeiterinnen der in
Waldshut ansadssigen Seidenwe-
berei Gessner & Co., die in Mark
entlohnt wurden, den Fahrpreis
aber in Franken zu zahlen hatten.
Appelle aus der Fuller Gemeinde-
kanzlei und der Fihrungsetage
von Gessner an die Stadtverwal-
tung, den Betroffenen die Bezah-
lung der Uberfahrt in Mark oder
zu einem niedrigeren Betrag in
Schweizer Wahrung zu gestatten,
hatten jedoch keinen Erfolg, der
Waldshuter Stadtrat beharrte auf
der buchstabengetreuen Umset-
zung seines Tarifs vom Marz 1920.

Auf den immer rasanteren
seit 1922

sah, unter anderem von sechs auf
zehn Pfennige beziehungsweise
Rappen fiir die Hin- und Riickfahrt
von Erwachsenen (Abb. 3). Da aber

Wahrungsverfall
und die Angst vor einem
(scheinbar) drohenden Aus-
verkauf wichtiger Gliter
durch Schweizer Kundschaft

3 Fahrkarten der Waldshu-
ter Rheinfédhre aus dem Jahr
1921 (aus Akten des Stadtar-
chiv Waldshut-Tiengen, Foto:
Andreas Weiss)

der Franken im Vergleich zur fal-
lenden Reichswahrung wesentlich
starker war, fihlten sich nun jene
Fahrkunden, die die Uberfahrt in
Franken zu zahlen hatten (Schwei-
zer und nicht-deutsche Staatsbiir-
ger), gegeniiber deutschen Fahr-
benutzern deutlich benachteiligt.
Von Schweizer Seite aus wurde
der Stadt vorgerechnet, dass der
Preis fiir eine Hin- und Riickfahrt
fliir einen Schweizer nunmehr um-
gerechnet zwei Mark betriige,
wahrend sein deutscher Nachbar
in Full dafiir nur 20 Pfennig zahlte.
Wegen dieser Ungerechtigkeiten
seien Spannungen vorprogram-
miert, stellte die Gemeindekanz-
lei Full in einem Schreiben an den
Gemeinderat Waldshut vom Okto-
ber 1920 fest und fuhr mahnend
fort: Hier treten also zum ersten-
mal in ganz auffallender Weise
nationale Gegensétze zu Tage |[...].
In ein und demselben Lande soll
hinsichtlich dieser Féhrtaxe kein

reagierte die Stadtverwal-

tung Waldshuts mit Sperr-

listen fiir bestimmte Waren, ei-
nem Auslandszuschlag von drei
Franken auf 100 Mark Warenwert
(sogenannte «Frankenabgabe»)
und mit einer weiteren Verdoppe-
lung der Fahrtaxe vom Marz 1920,
und zwar nur fir Schweizer, auf
40 Rappen fur Hin- und Rickfahrt,
was Anfang Mai 1922 umgerech-
net 22,40 Mark entsprach. Diese
neuerliche Erhohung der Fahrprei-
se flihrte zu heftigsten Protesten
von Schweizer Seite, unter ande-
rem nun auch von kantonalen Be-
horden. So liess die Baudirektion
des Kantons Aargau die deutsche
Seite wissen, dass dieses Vorge-
hen mit den bisherigen Grundsét-
zen des Grenzverkehrs und der
Gleichberechtigung der Bewohner
htiiben und driiben nicht vereinbar
ist. Nachdem der Waldshuter Ge-
meinderat durch das Bezirksamt
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> Auf Druck der Regierung

in Karlsruhe musste

der Stadtrat die Fahrpreis-

erhéhung vom Mai 1922
im April des folgenden
Jahres allerdings wieder

zuriicknehmen.

von diesen Protesten in Kenntnis
gesetzt worden war, antwortete
dieser alles andere als kompro-
missbereit und in aggressivem
Tonfall: Wir haben gar kein Inter-
esse daran, auch noch durch billi-
ge Fahrtaxen den Schweizern zu
erleichtern, zu uns hertiberzukom-
men und uns flir einige lumpige
Franken, fiir die sie Hunderte von
Mark bekommen, die besten Sa-
chen wegessen und wegtrinken
und die notwendigsten Bedarfsar-
tikel wegkaufen, uns bis ins Un-
gemessene verteuern zu lassen?®.
Dieser raue und angesichts der
heutigen Bedeutung des schwei-
zerischen Einkaufstourismus in
Waldshut befremdend wirkende
Ton zwischen den Nachbarn am
Hochrhein mag tuberraschen. Er
macht aber deutlich, dass ange-
sichts schwieriger wirtschaftlicher
und politischer Verhaltnisse die
grenziiberschreitenden Beziehun-
gen sehr rasch nationalen Interes-
sen geopfert werden und dadurch
angespannt oder gar gefahrdet
sein konnten. Die Waldshuter
Rheinfdhre als zentrale Nahtstel-
le der Beziehungen Waldshuts zu
seinen schweizerischen Nachbar-
gemeinden bildete dabei einen
Mittelpunkt der Auseinanderset-
zungen und wurde zugleich zum
Spiegelbild der Stimmungslage
zwischen beiden Hochrheinufern.
Dies zeigte sich in jenen Jahren
nicht nur an den Konflikten um
die standigen Tariferhohungen an
der Waldshuter Rheinfahre, son-
dern auch an den Reaktionen der
Gemeinde Full auf die von der
Stadt Waldshut aufgrund von Ein-
brichen in den Fahrgastzahlen
betriebene Reduzierung der Fahr-
zeiten. Als die Stadt im Juli 1923
entsprechende Beschliusse fasste,
reagierte der Gemeinderat Full
mit deutlich splirbarer Wut und
Verbitterung, machte damit auf

der anderen Seite aber auch deut-
lich, welch hohen Stellenwert er
der Fahre als Verkehrsmittel und
Bindeglied zur benachbarten ba-
dischen Amtsstadt beimass: Man
hat es ja in Waldshut ausgezeich-
net verstanden, die schweizerische
Bevélkerung durch unerklarlich
schroffe Behandlung vom deut-
schen Boden fern zu halten. Ferner
hat auch das seinerzeitige eigen-
maéchtige Vorgehen des Gemein-
derates Waldshut hinsichtlich der
Féhrtaxen arg verstimmt [...] Sie
haben dadurch ihre Macht fiihlen
lassen gegeniiber einem Staate,
der ihnen in der Zeit des Krieges
alle Erleichterungen gewdhrt hat-
te. Nicht nur in dieser Situation
erwies sich die Gemeinde Full mit
ihrem Protest als Gegengewicht
zu Tendenzen, den Betrieb der
Fahre weiter einzuschranken oder
gar ganz aufzugeben.

Eine wirkliche Verbesserung und
Normalisierung in allen Bereichen
des Grenzverkehrs und damit
auch im Betrieb der Waldshuter
Rheinfahre brachte erst die Wah-
rungsstabilisierung im Gefolge
der Einfihrung der Rentenmark
Mitte November 1923. Die Fahrta-
xe pendelte sich bis Oktober 1924
auf moderate sechs Pfennige oder
Rappen flir die einfache Fahrt
ein. Die Schweizer konnten nun
wieder ungehindert von Sperrlis-
ten und Frankenabgaben mit der
Fahre zum Einkaufen nach Walds-
hut fahren. Im Herbst 1924 nutz-
ten taglich 20 deutsche Arbeiter
die Fahre zur Uberfahrt an ihre
Schweizer Arbeitsstatte, wahrend
jeden Tag 14 Schweizer mit der
Fahre zum Arbeiten in Waldshuter
Betriebe fuhren. Fur die spaten
1920er- und frihen 1930er-Jahre
zahlte man 65000 bis 70000 jahr-
liche Fahrnutzer. 2600 Reichsmark
betrug die jahrliche Pacht flir die



Fahre 1929/30, 1930/31 waren es
2800 Reichsmark.

In jenen Jahren erfreuten sich die
Waldshuter noch aus einem ande-
ren Grund an ihrer Rheinfahre: Sie
verhalf ihnen zum Badespass auf
der gegeniiberliegenden Kiesinsel
im Rhein direkt bei der An-
legestelle, wo Sonnenhung-
rige und Wasserbegeister-
te in immer grosserer Zahl
ihre Freizeit verbrachten. Ihr
Ansturm auf die Fahre, be-
sonders vor der abendlichen
Rickfahrt, war zeitweise so
gross, dass auf dem Fahrsteg des
Ofteren ein gefidhrliches Gedrdnge
entstand und Fahrmann Eschbach
nicht mehr ldnger fiir die Stabili-
tat des Steges garantieren wollte.
Mitte August 1930 erwartete man
in Waldshut zudem téaglich die An-
kunft eines neuen Fahrbootes aus
der Werft von Baumann in Wildegg
an der Aare, das an der Chilbi ge-
weiht werden sollte. Damals ahn-
ten wohl nur wenige, dass fir die
Waldshuter Seilfadhre die Tage be-
reits gezahlt waren.

Schwere Zeiten fiir

die «Mowe» — Umbriiche und
Einschnitte im Waldshuter
Fahrbetrieb vom Bau

des Rheinkraftwerkes bis zum
Grenzregime unter den Nazis

Die 1930er-Jahre brachten fir die
Waldshuter Rheinfahre ein ganzes
Biindel an Veranderungen, die sie
in ihrem weiteren Fortbestehen
bedrohten und schliesslich in ihre
Uber zehnjahrige betriebliche Un-
terbrechung infolge des Zweiten
Weltkriegs miindeten. Den Auftakt
bildete die Einweihung der neu-
en Strassenbricke von Waldshut
nach Koblenz im November 1932.
Nur einen knappen Monat spater
musste Fahrmann Eschbach dem

4 Die «Mdéwen steuert die Waldshuter
Anlegestelle an, um 1935 (Stadtarchiv
Waldshut-Tiengen)

s

Waldshuter Gemeinderat Dbereits
von starken Einnahmeverlusten in-
folge der neuen Brilicke berichten,
die eine Zahlung des Pachtzinses
von jahrlich 3000 Reichsmark fir
ihn unerschwinglich machen wir-
den. Damit tauchte zum ersten
Mal der grosste kiunftige Konkur-
rent der Waldshuter Fahre als Ver-
kehrsmittel auf der Bihne auf, der
Automobilverkehr, der sich durch
die neue Briicke nun auch rhein-
Ubergreifend etablierte. Der Pacht-
zins fur Eschbach wurde darauf-
hin auf 2400, ab 28. April 1933 auf
1800 Reichsmark herabgesetzt.

Wesentlich einschneidender fir
die Waldshuter Rheinfahre waren
allerdings die Folgen des Baus des
Rheinkraftwerkes Albbruck-Do-
gern. Die Bauarbeiten flir dieses
Hochrhein-Flusskraftwerk hatten
im Herbst 1930 begonnen und ver-
ursachten zusammen mit der Auf-
stauung des Rheins gravierende
Veranderungen im Stromungscha-
rakter des Flusses und im Erschei-
nungsbild seiner Uferlandschaft.
Bald schon wurde deutlich, dass
die verbliebene Stromung nicht
mehr geniigte, die Seilfahre von
einem Ufer zum anderen zu zie-
hen. Anfang Februar 1935 ent-
schied sich die Stadt daher fir die
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% Vgl. dazu ausfiihrlich
am Beispiel Waldshut:
Weiss, Andreas: Waldshut
- Eine Briicke zur
Schweiz. In: Waldshut
im 20. Jahrhundert.
Konstanten und Umbriiche
seit dem Ersten Welt-
krieg. Lindenberg 2004,

S. 193 bis 229, hier S. 203 ff.

Geschichte der Stadt
Waldshut, Bd. 3.

Anschaffung eines Motorbootes
fir ihren Fahrkurs. Die «Mowe»
nahm am 18. April 1935 ihre Fahrt
auf dem Rhein auf (Abb. 4).

Doch das neue Fahrboot fuhr sehr
schwierigen Zeiten entgegen.
Schon 1934 hatte Fahrmann Karl
Auer mehrfach auf einen weiter
anhaltenden Riickgang in den
Fahrgastzahlen aufmerksam ge-
macht und dabei neben den neu-
en Rheinlibergangen bei Koblenz,
Leibstadt (iber das neue Kraft-
werkswehr) und Albbruck (Fuss-
gangerbriicke nach Schwaderloch)
die andauernden Einschrankun-
gen wegen der Kraftwerksbau-
stelle als Grinde genannt. Aus-
serdem kostete der Fahre auch das
im Juni 1934 mit viel offiziellem
Pomp eingeweihte neue Walds-
huter Rheinstrandbad zahlreiche
Kunden, die bis dahin auf der
Schweizer Rheinseite ihrem som-
merlichen Badevergniigen nach-
gegangen waren. Schliesslich war
durch die Aufstauung des Rheins
in jenen Jahren auch noch die be-
liebte Kiesinsel fiir immer in den
Fluten versunken und damit ein
attraktives Ausflugsziel, das auch
der Fahre zugute gekommen war
weggefallen.

Doch neben den neuen Rhein-
ibergangen und den drastischen
landschaftlichen Veranderungen
durch den Kraftwerksbau setzten
der Waldshuter Rheinfahre nun
auch die einschrankenden poli-
tischen Massnahmen des Drit-
ten Reiches im Grenzverkehr zur
Schweiz immer mehr zu. Eine we-
sentlich scharfere Kontrolle des
alltaglichen Grenzverkehrs und
zahlreiche neue und komplizier-
te Bestimmungen im Devisen-
und Warenaustausch bedrohten
die einstige Durchlassigkeit der
deutschschweizerischen Grenze

schon ab dem Friihjahr 1933 von
Tag zu Tag mehr®. Hinzu kam
eine rasch einsetzende Abkih-
lung in den bis dahin sehr intensi-
ven grenziiberschreitenden Bezie-
hungen zwischen den Menschen
an beiden Ufern des Hochrheins.
Die Waldshuter Rheinfahre war
von diesen Entwicklungen in vol-
lem Umfang betroffen. Nutzten
um 1930 jeden Monat noch etwa
6000 Personen die Fahre, so war
diese Zahl in den Jahren 1933 und
1934 bereits etwa um die Halfte
geschrumpft. Zwar blieb die Tra-
dition eines Kirchgangs Schweizer
Grenzbewohner mithilfe der Fah-
re in die nahe Waldshuter Stadt-
pfarrkirche weiterhin lebendig,
doch auf der anderen Seite brach-
te selbst die Chilbi — eigentlich ein
Aktivposten in den grenziuber-
schreitenden Kontakten zwischen
Waldshut und der Schweiz — nun
im Fahrbetrieb tber den Rhein
keine nennenswerte Steigerung
mehr mit sich. Fahrmann Auer
machte sich daher in seinen Aus-
serungen gegentiber dem Stadtrat
keine Illusionen uber die weitere
Entwicklung im Fahrverkehr zur
benachbarten Schweiz, zumal bei-
derseits des Rheins bei der Offent-
lichkeit darauf zugearbeitet wird,
den Verkehr mit dem benachbar-
ten Ausland einzuschrédnken und
moglichst wenig Geld ins Ausland
zu schaffen, wie der Fahrmann
im Dezember 1934 die Situation
an der Grenze hellsichtig analy-
sierte. Parallel zum Einbruch im
Fahrverkehr musste daher die
Stadt den jahrlichen Pachtzins
weiter senken, so Anfang 1934
auf 50 Reichsmark im Monat,
bis schliesslich der Gemeinderat
Ende Oktober 1935 endgtiltig be-
schloss, das Pachtverhaltnis zu
beenden und seinem Fahrmann
stattdessen eine feste monatliche
Einnahme zuzugestehen.



Interessanterweise geht der Be-
ginn aktiv betriebenen
Ausflugsverkehrs der Waldshuter
Rheinfahre auf diese zunehmend
prekarer werdende Situation im
grenziberschreitenden Fahrbe-
trieb der 1930er-Jahre zurick.
Schon Anfang 1934 schaffte sich
Fahrmann Auer eine Anzahl Ru-
derboote und Gondeln an, um hin-
fort unter anderem Liebesparchen
Mondscheinfahrten auf dem Rhein
anbieten zu konnen und iber die-
ses Nebengeschaft seine Einkinf-
te ein wenig aufzubessern. Die
durch das Kraftwerk geschaffene
Planflache des gestauten Rheins,
die Waldshut in diesen Jahren zum
Pradikat «am See» verhalf, forder-
te solche touristischen Ambitio-
nen des stadtischen Fahrmanns.
Doch der Ausflugsbetrieb auf dem
Rhein so dicht an der Grenze zur
Schweiz wurde mit Argusaugen
beobachtet. Ein besonderes Ar-
gernis in den Augen der Zollbe-
horden stellten jene Fahrgaste
des regularen Fahrbetriebs dar,
die Auer nur fur einen Ausflug ans
andere Ufer und wieder zuriick
mitgenommen hatte. Die Grenzbe-
horden wollten beobachtet haben,
wie diese lediglich als Touristen
getarnten Personen die Gelegen-
heit zum Ubertritt ohne Pass in
die Schweiz genutzt hatten. Zwar
konnte die Stadt im Interesse der
Forderung des Fremdenverkehrs
und der Verbesserung der Einnah-
men aus dem Fahrbetrieb einem
Verbot von Ausflugsfahrten vom
deutschen zum schweizerischen
Ufer entgegenwirken, allerdings
wurde dem Fahrmann in solchen
Fallen ein Anlegen auf der ande-
ren Seite streng untersagt.

eines

Im November 1938 — wenige Mo-
nate vor Kriegsbeginn und da-
mit vor der volligen Einstellung
des Fahrbetriebs — konnte Fahr-
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mann Auer im Ganzen nur noch
874 Fahrgaste ubersetzen. Bis
zum Sommer 1939 war der Fahr-
betrieb zum blossen Nebenerwerb
herabgesunken. Umso erstaunli-
cher ist es, dass im Juli 1939 noch
158 Schweizer die Fahre zum Kir-
chenbesuch in Waldshut nutzten.
Doch wenige Wochen spater war
Schluss an der Waldshuter Fah-
re: Mit dem Ausbruch des Zwei-
ten Weltkrieges wurde der Fahr-
betrieb am 4. September 1939
eingestellt, der Pachtvertrag fiir
den erst kurz zuvor eingestellten
Fahrmann Franz Busam auf den
31. Marz 1940 gekindigt. Wah-
rend die «Mowe» auf dem Are-
al des Strandbades eingemottet
wurde, sicherte man nach einem
Fluchtversuch die weiterhin vor-
handene Vorrichtung der Seil-
fahre im Mai 1944 mit Stachel-
draht ab. Die Fahre als Herzstiick
des grenziliberschreitenden Le-
bens der Waldstadt hatte im Krieg
der Nazis keine Daseinsberechti-
gung mehr.

Hoffnungsvoller Neubeginn
und bedrohliche Talfahrt — die
Fahre in der Nachkriegszeit

Als am Mittag des 25. April 1945
die Franzosen Waldshut besetzten
und damit das NS-Regime besei-
tigten, ahnte wohl kaum jemand
hier, dass es noch funf Jahre dau-
ern wiurde, bis die Fahrverbindung
nach Full wieder in Betrieb gehen
sollte. Doch die besondere Positi-
on Waldshuts direkt an der Gren-
ze, der die franzosischen Besat-
zungstruppen eine finf Kilometer
breite Sperrzone vorlagerten, liess
diese Stadt weiterhin in ihrer aus-
serst isolierten Lage verharren’.
An eine Wiederaufnahme der al-
ten Verbindungen an das andere
Rheinufer war unter diesen Bedin-
gungen nicht zu denken. Nur ganz

7 Im Mai 1945 drohte
Waldshut sogar
die Evakuierung seiner
Bevolkerung, die dann
allerdings abgewendet
werden konnte; siehe dazu:
Ruch, Christian: «Wer Sturm
sat, kann nicht Wind
ernten.» Die Jahre
der franzdsischen Besat-
zung. In: Waldshut im
20. Jahrhundert. Konstanten
und Umbriiche seit
dem Ersten Weltkrieg.
Lindenberg 2004, S. 57 bis
67, hier S. 58 ff. Geschichte
der Stadt Waldshut, Bd. 3.
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allmahlich und unter grossen bi-
rokratischen Einschrankungen be-
lebte sich in den folgenden Jahren
der Grenzverkehr wieder.

Als im Juni 1950 die «Standige
Gemischte Kommission fiir den
deutsch-schweizerischen Grenz-
verkehr» zahlreiche Beschliisse
zur Erleichterung grenziber-
schreitender Kontakte fasste,
waren darunter auch solche
zur Wiederinbetriebnahme eini-
ger Hochrheinfahren. Nun sollte
auch die Waldshuter Rheinfah-
re bald wieder Fahrt aufnehmen
konnen. Am Abend des 3. August
1950 begab sich eine Abordnung
der Stadt an Bord der frisch he-
rausgeputzten und mit den Far-
ben Waldshuts geschmiickten
«Mowe», um mit dieser erstmals
seit fast elf Jahren wieder an
das schweizerische Rheinufer
zu fahren. Auf der anderen Sei-
te erwarteten der Full-Reuen-
thaler Gemeinderat, Burger die-
ser Gemeinde und Vertreter des
Zolls die Abordnung der Wald-
stadt, um im Gasthof Kreuz ge-
meinsam die Formalitaten flir
die Neuaufnahme der Fahrver-
bindung zu besprechen und bei
Schweizer Schiibling und beim
Gesang gemeinsamer Lieder alte
freundschaftliche Bande wieder
zu knipfen. Schon am nachsten
Tag wurde ein Gegenbesuch un-
ternommen, der die Schweizer
Gaste nach der Uberfahrt durch
die festlich geschmiickte Kaiser-
strasse in das Hotel Rebstock zu
einem Festbankett flihrte. Dieser
aufwendig begangene Neuanfang
im traditionellen Fahrbetrieb der
Stadt ist nur auf den ersten Blick
erstaunlich. Er zeigt, dass die
Waldshuter Rheinfahre fiir bei-
de Rheinanlieger weit mehr als
ein gewoOhnliches Verkehrsmit-
tel darstellte. Der Wiederbeginn

des Fahrverkehrs bedeutete fir
Waldshut das eigentliche Ende
des Zweiten Weltkriegs und der
seit den frihen 1930er-Jahren be-
stehenden Isolation. Die Stadt war
mit der ersten Nachkriegsfahrt ih-
rer Fahre wieder lebendig gewor-
den. Und dies galt erst recht fiir
das gegentlberliegende Full, des-
sen Lage an der aussersten Gren-
ze zu Deutschland Beziehungen
zu Waldshut zu einem elementa-
ren Bestandteil des Lebens dieser
Gemeinde hatte werden lassen.

Die Resonanz der Bevolkerung auf
die Wiedereroffnung des Fahrbe-
triebs war enorm. Fast 2000 Per-
sonen nutzten die Fahre an ihrem
ersten Betriebswochenende nach
Wiedereroffnung, wobei sich die
meisten von ihnen mit einer ein-
fachen Rundfahrt ohne Halt am
Schweizer Ufer begniigen muss-
ten, weil erst wenige Fahrgaste
bereits eine Grenzkarte erhal-
ten hatten. Da zu diesem Zeit-
punkt aber schon 50000 Antrage
auf die neuen Grenzpapiere aus
den drei Landkreisen Waldshut,
Sackingen und Lorrach vorlagen,
erwartete die Stadtverwaltung
einen baldigen sprunghaften An-
stieg der Zahl der Fahrbenutzer
im regularen Pendelverkehr von
Ufer zu Ufer. Mit dieser Einschat-
zung sollte sie richtig liegen. In
den Monaten August und Sep-
tember 1950 nutzten zusammen
34000 Personen die Fahre, tiber
die gesamten 1950er-Jahre hin-
weg pendelte die jahrliche Be-
nutzerzahl zwischen 90000 und
120000, die Zahl der taglichen
Nutzer lag zwischen 240 und 320,
zeitweise sogar bei 500 Perso-
nen. Um dem Ansturm Herr zu
werden, beschloss der Stadtrat
Anfang Oktober 1950 sogar die
Reaktivierung der Drahtseilfahre
zuséatzlich zur Motorfahre (Abb. 5).



Erst 1962 sollte die Seilfahran-
lage dann endgiiltig abgebaut
werden. Fahrmann Auer, der mit
der Wiederinbetriebnahme der
Fahre ebenfalls wieder in Dienst
gestellt worden war, brachte er-
wachsene Fahrgaste fir zehn
Pfennige oder Rappen ans ande-
re Ufer, fur das Doppelte gab es
auch eine Rickfahrt — ein Preis,
der bis 1957 stabil bleiben soll-
te. Die Betriebszeiten der Fahre
lagen in den 1950er-Jahren im
Sommerhalbjahr (April-Septem-
ber) meist bei 7 bis 22 Uhr werk-
tags beziehungsweise bis 23 Uhr
an Samstagen und Sonntagen;
im Winter wurde die Dienstzeit
auf 21 Uhr unter der Woche be-
grenzt. Dabei kampften die Ge-
meindeverwaltungen von Full
und Waldshut haufig in einmi-
tiger Weise gegen den Wunsch
grosserer zeitlicher Einschran-
kungen von Seiten der Zollbehor-
den an, die die (")ffnungszeiten
zeitweise sogar einfach von oben
diktieren wollten. Meist war der
auf entsprechende Versuche des
Zolls folgende Protest aus der
Fuller Gemeindekanzlei oder dem
Waldshuter Rathaus erfolgreich.
So stellte Biirgermeister Dietsche
anlasslich erneuter Bestre-
bungen der Schweizer Zoll-
behorden zu einer Redu-
zierung der Fahrzeiten im
Sommer 1953 fest: Auch die
Stadt Waldshut lasst sich bei
ihren Planungen [...] nicht
alleine von wirtschaftlichen
Rentabilitatsgriinden leiten.
Sie tragt bei der Unterhaltung der
Fahre und bei der Festlegung der
Fihrzeiten in allererster [!] Linie
dem Bediirfnis der Bevélkerung
Rechnung.

Diese Bedilrfnisse lagen in den
1950er-Jahren im Wesentlichen
in einer Nutzung der Fahre zu
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Einkaufszwecken in der schwei-
zerischen Nachbarschaft,
Uberfahrt an den Arbeitsplatz in
Betrieben der nahen Schweiz, so
zum Beispiel in die Schwefelfab-
rik in Full, zur Teilnahme an
kulturellen Veranstaltungen in
der badischen Grenzstadt und
weiterhin auch zum Besuch des
Gottesdienstes in der Waldshu-
ter Stadtpfarrkirche. Touristi-
scher Fahrverkehr spielte dage-
gen kaum noch eine Rolle. Vor
allem der Berufsverkehr und die
Fahrt auf der Fahre zur Nutzung
des meist abendlichen Veran-
staltungsprogramms, das in der
Stadt Waldshut das Jahr uber
geboten wurde, liessen die Stadt-
verwaltung an langen Offnungs-
zeiten der Fahre festhalten. Zu
bestimmten Anlassen konnten
auch besondere Uberfahrtszeiten
erwirkt werden, so beispielswei-
se im August 1952 anlasslich des
Gauturnfestes in Waldshut, im
November desselben Jahres we-
gen einer Opernauffihrung der
«Deutschen Musikbiihne Frei-
burg» in Waldshut und selbstver-
standlich zur Waldshuter Chilbi,
die nun auch wieder zahlreiche

zur

5 Zwei Generationen Fahre an der
Waldshuter Fahranlegestelle: die Seil-
fahre (Bildmitte) und dahinter die Mo-
torfahre «Méwen, 1950er-Jahre (Stadt-
archiv Waldshut-Tiengen).
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Gaste aus dem Schweizer Nach-
barland anzog.

1964 weihte die Stadt eine neue
Motorbootfahre, die «Waldshutn,
ein, die die inzwischen alters-
schwache «Mowe» ersetzte und
Platz flir dreissig Fahrgaste bot.
Doch zu diesem Zeitpunkt zo-
gen bereits dunkle Wolken iber
Waldshuts Fahrbetrieb auf, die
schwierige Zeiten fir die frisch
getaufte «Waldshut» erahnen
liessen. Schon im Vorfeld der An-
schaffung der «Waldshut» waren
Klagen tiber deutlich ricklaufige
Fahrgastzahlen und einen immer
unrentableren Fahrbetrieb laut
geworden. In der zweiten Half-
te der 1960er-Jahre brachen die
Nutzerzahlen schliesslich drama-
tisch ein. 1967 fielen sie auf un-
ter 55000, 1969 auf unter 40000,
schliesslich — ab 1975 — sogar auf
unter 25000.

Den Hintergrund dieser duste-
ren Entwicklung bildete ein gan-
zes Biundel von Ursachen. Ne-
ben dem Ende des traditionellen
Kirchgangs der Fuller mittels der
Fahre nach Waldshut Ende der
1970er-/Anfang der 1980er-Jah-
re erschitterte nun vor allem
und mit voller Wucht die indivi-
duelle Motorisierung durch den
privaten Pkw-Verkehr die Exis-
tenzgrundlage der Waldshuter
Rheinfahre. Berufspendler aus
Deutschland fuhren nun mit dem
eigenen Wagen uber die Koblen-
zer Strassenbricke zu ihren Ar-
beitsplatzen in Schweizer Betrie-
ben, zum Einkauf in der Schweiz
nutzte das Gros der Waldshuter
jetzt bevorzugt die grossen Ein-
kaufszentren, so zum Beispiel
jene in Spreitenbach, die dort seit
Beginn der 1960er-Jahre auf der
grinen Wiese entstanden waren.
Als treue Kunden der einst viel-

besuchten kleinen Geschafte im
nahen Full und damit der Rhein-
fahre blieben nur einige Haus-
frauen und altere Waldshuter
ohne Pkw zuriick, wobei schon
seit Mitte der 1960er-Jahre ein
genereller Rickgang im grenz-
Uberschreitenden Warenverkehr
nach Deutschland splurbar ge-
worden war, der dem Waldshu-
ter Rheinfahrbetrieb zusatzliche
Einbussen brachte. Der Fahre
drohte somit der angestammte
Kundenkreis verloren zu gehen.
Auf der anderen Seite wurde die
Fahre mit der Kursentwicklung
des Schweizer Frankens seit Mit-
te der 1970er-Jahre zwar zum
praktischen Zubringerdienst fiir
viele Schweizer, die ihr Auto in
Full abstellten, um bequem und
ohne lastige Parkplatzsuche in
Waldshut einkaufen zu konnen.
Allerdings bestand auch bei die-
sen Fahrbenutzern auf Dauer die
Tendenz, mit dem Auto direkt in
das deutsche Einkaufsparadies
gelangen zu wollen. Da die Fahre
zugleich weiterhin im Dauerbe-
trieb lief und damit Personal- und
Betriebskosten hoch Dblieben,
fuhr sie parallel zum sinkenden
Fahrgastaufkommen ein seit
1959 beinahe jahrlich steigendes
Defizit ein, das 1965 bereits tiber
20000, funf Jahre spater uber
40000 und 1978 iiber 50000 DM
im Jahr betrug. Die Existenz der
Waldshuter Rheinfahre stand
unter diesen Umstanden so sehr
in Frage wie nie zuvor in ihrer
langen Geschichte. Die Stadt-
vater Waldshuts begannen un-
terschiedliche Losungen fiir ihr
Fahrproblem zu diskutieren. Sie
reichten von einer weitgehenden
Reduzierung der Fahrzeiten auf
ein «Rumpfangebot», das sicher
schon bald das Aus fir die Fahre
bedeutet hatte, iiber eine umfas-
sende Beteiligung der Gemeinde



Full an den Kosten des Fahrbe-
triebs oder seiner Privatisierung
bis hin zur Abschaffung der Fah-
re. Stattdessen sollte ein Fuss-
gangersteg Uber den Rhein den
Grenzubertritt trockenen Fusses
ermoglichen®. Anfang 1977 stand
die Fahre vor dem Ende. Doch ve-
hementer Widerstand aus Full
und Kreisen der Waldshuter Be-
volkerung rettete sie vor dem Un-
tergang. Fieberhaft wurde nach
einer realistischen LOsungsmog-
lichkeit fir die Waldshuter Fahr-
misere gesucht. Knapp vier Jahre
spater war sie gefunden.

Der neue Kurs der Waldshuter
Rheinfidhre unter der Flagge
der Stadtwerke

Mit dem 1. Januar 1981 war

der Betrieb der Waldshuter
Rheinfahre in die Hande der
Stadtwerke  Waldshut-Tiengen

Uubergegangen. Diese Betriebs-
Ubernahme zielte zwar zunachst
auf eine Verringerung des enor-
men Defizits, indem nun eine
Verrechnung mit Einnahmen
aus anderen Betriebsbereichen
der Stadtwerke vorgenommen
werden konnte. Schon bald aber
zeigte sich, dass die Waldshu-
ter Rheinfahre unter der Flagge
der Stadtwerke einen ganz neu-
en Kurs einschlagen sollte. Der
entsprechende Impuls kam vom
damaligen kaufmannischen Lei-
ter der Stadtwerke, Karl-Heinz
Schilling. Er erkannte das tou-
ristische Potenzial, das in der
Rheinfahre schlummerte, und
startete 1988 eine umfangreiche
Werbekampagne, mit deren Hil-
fe Reiseunternehmen, Schulen,
Vereine und Wandergruppen
auf die Moglichkeit aufmerksam
gemacht werden sollten, mit
der Waldshuter Rheinfahre die
Flusslandschaft des Hochrheins
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entdecken zu konnen. Mithilfe
dieser Strategie stieg die Zahl
der Fahrgaste von Rundfahrten
1989 bereits um 1000 auf nahezu
3000 gegeniiber dem Vorjahr an.
Mitte der 1990er-Jahre wies die
Rheinfahre tiber 35000 Fahrgas-
te insgesamt auf, was gegentiber
den mageren Jahren um 1980
eine Verdoppelung bedeutete.

Die ersten Erfolge der Waldshu-
ter Rheinfdhre als ein touristi-
sches Highlight am Hochrhein
und die parallel dazu weiter ab-
nehmenden Fahrgastzahlen im
normalen Fahrbetrieb liessen
die Verantwortlichen zu der Er-
kenntnis gelangen, dass die Zu-
kunft dieses Verkehrsmittels
vor allem in einem attraktiven
grenzuberschreitenden Ausflugs-
verkehr bestehen wiirde. Die Fdh-
re ist ein Sttlick Waldshut. Sie wird
bleiben. Wir miissen sie nur an-
ders einsetzen: Touristisch, brach-
te Schilling im August 1996 diese
neue Sichtweise auf die altehr-
wirdige Waldshuter Einrichtung
auf den Punkt. Zu diesem Zweck
eroffneten die Waldshuter Stadt-
werke in Kooperation mit zahl-
reichen benachbarten Aargauer
Gemeinden in der Folgezeit meh-
rere neue Fahranlegestellen, um
auf diese Weise das Rundfahrten-
angebot noch abwechslungsrei-
cher werden zu lassen und wei-
tere Kunden anzuziehen. Im Juni
1996 wurde direkt an der Aare-
mindung in Felsenau die zweite
Anlegestelle der Rheinfahre auf
Schweizer Boden eingeweiht. Im
Juni 2002 steuerte die Rheinfdh-
re erstmals die neu errichtete An-
legestelle bei Leibstadt an und
am 7. September 2003 konnte die
Einweihung der Koblenzer An-
legestelle gefeiert werden. Uber
den touristischen Aspekt hinaus
trug die neuen Ufern zusteuernde

¢ Die Idee eines Fussgédnger-
steges iiber den Rhein
bei Waldshut war bereits
in den 1930er-Jahren
aufgekommen und wurde im
Herbst 1967 vom Waldshu-
ter Architekten Heinz
Duffner wieder zur Diskussi-

on gestellt.
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Die alte «Waldshut» trat
im Marz 1998 als «MS Stadt

Laufenburg» in den Dienst
des Verkehrsvereins
der Stadt Laufenburg/

Schweiz

Weiss).

Waldshuter Rheinfahre zu einer
deutlichen Vertiefung der gren-
zuiberschreitenden Beziehungen
zwischen Waldshut und seinen
Schweizer Nachbargemeinden
bei.

Am 31. Januar 1998 setzten die
Stadtwerke mit der Taufe des die-
selgetriebenen und fir 120 Perso-
nen ausgelegten Fahrgastschiffes
«Waldshut-Tiengen» (Abb. 6) den
Hohepunkt auf ihre Bestrebun-
gen, der alten Waldshuter Rhein-
fahrverbindung neues Leben ein-
zuhauchen®. In Verbindung mit
besonderen Angeboten und At-
traktionen, wie Sonntagsbrunch,
Fondueplausch, Tagungen auf
dem Wasser oder «AaRhein-Er-
lebnistagen» sorgte das markan-
te Fahrschiff in der Folge flir eine
Stabilisierung der Fahrgastzahlen
auf tiber 30000 pro Jahr, wobei
die Zahl der Rundfahrtengaste
jener der beforderten Personen
im Normalbetrieb fast gleichkam.
Die Fahrgastzahlen der «golde-
nen b50er-Jahre» konnten damit

zwar nicht erreicht werden, doch
verhalf die neue touristische Aus-
richtung der Waldshuter Rhein-
fahre dieser traditionellen Ver-
kehrseinrichtung zum Uberleben
in schwierigen Zeiten und den mit
ihr verbundenen alten Beziehun-
gen Waldshuts zur benachbarten
Schweiz zu neuer Qualitat.

Anmerkung des Herausgebers

Dieser leicht gekiirzte (Weglassen des
Epilogs: «und wie erging es den Fahr-
leuten auf der Waldshuter Rhein-
fahre? Oder: Auch Fahrméanner
und Fahrfrauen haben ihre Ge-

6 Das Fahrgastschiff «Waldshut-Tien-
gen» im Jahre 2006 (Foto: Andreas

schichte»), ansonsten wenig ver-
anderte Artikel erschien unter
dem Titel «Ein Stiick Waldshut
— aus der Geschichte der Walds-
huter Rheinfdhre» in der Zeit-
schrift «Vom Jura zum Schwarzwald:
Blatter fiir Heimatkunde und Heimat-
schutz» Band (Jahr): 83 (2009).



