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Transportprobleme

Am 29. Juli 1837 nachmittags verklindeten gewaltige Morserschisse
in Luzern den Stapellauf des ersten Dampfschiffes auf dem Vierwald-
stattersee, der «Stadt Luzern I», gebaut von der Firma Escher & Wyss
in Zarich. Das Schiff war fur den Transport zwischen Luzern und
Flielen gedacht. Noch mehr als 20 Jahre sollte es dauern, bis die nid-
waldnerischen Seeorte fahrplanméassig angefahren werden durften.
Erst am 14. Dezember 1859 genehmigte die Strassenkommission —
trotz Protest der Fahrleute von Stansstad — das Gesuch der beiden
Luzernischen Dampfschiffgesellschaften, in Stansstad beim Helgen-
stockli landen zu durfen.

Am 6. Oktober 1860 kollaudierte der Beauftragte des Eidg. Departe-
ments des Innnern und des Bauwesens die von Bauherr Kaspar Blatt-
ler erstellte Achereggbricke, womit Nidwalden zusammen mit der vom
Bund erstellten Brunigstrasse eine sichere Strassenverbindung zum
Nachbarkanton Luzern erhielt.

Das «Tor zur Welt» ist also flr uns Nidwaldner erst seit gut 100 Jahren
offen. Doch wie bewaltigten unsere Vorfahren ihre Transportprobleme,
wie bewaltigten sie insbesondere unsere Rotzlocher-Gewerbetreiben-
den? Dass von Rotzloch eine Strasse nach Fronhofen zur Landstras-
se geleitete, die Stansstad und Stans verband, haben wir bereits friher
gehort. Von Stans aus fuhrte ostwarts tber den Ennerberg die Strasse
nach Buochs und Beckenried; eine andere wies sudwarts tUber Dallen-
wil nach Wolfenschiessen und Engelberg. Schliesslich bestand seit
1460 Uber den Allweg und das Ennetmooser-Ried eine Strassenver-
bindung nach Kerns und Obwalden, die einzige Strasse, die ausser
den Kanton fluhrte. Wirtschaftlich war diese von durchaus untergeord-
neter Bedeutung, konnte doch Obwalden weder Ware liefern, die in
Nidwalden nicht hergestellt wurde, noch war Obwalden Absatzgebiet
far Nidwaldner-Produkte. Der Hauptverkehr geschah also lber den
See mit Schiffen. So ist es nicht verwunderlich, dass die Lands-
gemeinde schon sehr frih Bestimmungen Uber den Schiffstransport in
in einer «Schiff-oder—Fehren-Ordnung» festlegte. Schauen wir uns
diese im Jahre 1687' aufgestellten und im Jahre 1733 bereinigten
Vorschriften etwas genauer an!
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Zuerst die verschiedenen Schiffstypen: Es wird unterschieden zwi-
schen Einbdumen (Eichbdume geheissen), so genannt, weil es sich
um Boote handelte, die aus einem einzigen Stamm herausgeschnitten
waren. Spater nannte man schmale Boote ganz allgemein Einbaume.
Die Bezeichnung hat sich bei den Berufsfischern erhalten. In einem
Einbaum durften, bei 10 Gulden Busse, nicht mehr als 5 Personen
beférdert werden. Dem Personenverkehr diente eher der né&chst-
gréssere Schiffstyp, die Jasse, oft mit einem Dach und Vorhangen

Lohn der Stansstader fehren

B
In die neuw, oder allt statt Luzere
einem fehren = 12
uff Kissnacht 20
uff Meggen, Greppen, Waggis zur Kirchen 15
and Zinnen (Hertenstein) 12
uff Fitznauw 18
uff Gersauw, Buochs, Beckhriedt 24
uff Brunnen 30
uff Flielen 1 Gulden

von kahs spallen bis uff 24. zweyen fehren, zwey gulden. wann mehrere
spallen von jeder 9 3:3:

uff Hergisweyl, Kirseythen, Rotzloch wie uff Winkhell 3
wann vill an der zahl, ieder 1
uff Alltnacht von Stansstadt oder Hergisweyl 4

wann aber einer selbst aigene schiffleuth in solche orth mit sich brachte,
und aigne wahren hete, soll mans gestatten.

Man soll auch den fehren, wans in anderen orthen zue warthen verlangt
wurde doplet lohn geben, oder wie man eins werden kann.

Landt Rath den 15.ten Mertzen 1681

versehen. Sie war fur hdchstens 22 Personen zugelassen (in einer
ganz grossen Jasse durften allenfalls 26—27 Personen beférdert wer-
den, zwei Fahrleute inbegriffen). Wurde leichtere Ware mitgefuhrt, so
galten jeweils 120 Pfund Ware fiir eine Person. Die Strafe fiir Uberladen
betrug 1 Krone pro Person, zahlbar vom Schiffsmeister, wenn er den
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Uberzahligen nicht weggewiesen, oder vom Fahrgast, wenn er der
Wegweisung nicht gefolgt. In die grosste Jasse sollte ausserdem ein
Boden zwecks Viehtransport eingelegt werden kénnen.

Mehr dem Warentransport dienten die «Nauen», grosse schwerfallige
Lastschiffe mit festem Deck, von Segeln und bis zu 20 Rudern ange-
trieben. Eine gewichtsmassige Beschrankung bestand nicht. Es heisst
nur allgemein, dass sie nicht iberladen werden durften. Alle schweren
Waren jedoch sollten mit dem Nauen transportiert werden. Mindestens
sechs starke Manner waren als Besatzung vorgeschrieben.

Bevor ein Schiff in Betrieb genommen werden durfte, war die Fertig-
stellung dem Landammann anzuzeigen. Er ordnete eine Prifung an.
Anzuschreiben war, flr wie viele Personen es zugelassen sei. Wo6-
chentlich, alle Montage oder an Vorabenden sonstiger Markt- und Zins-
tage, hatte der «Zoller», der das Amt eines Zollmeisters und Hafen-
verwalters versah, alle anderntags bendtigten Schiffe zu «visitieren».
Als «Fehren» waren sowohl Manner wie Frauen zugelassen, jedoch
keine Minderjahrigen. Ubertrat ein Jugendlicher das Verbot, so hatte
er 10 Gulden Busse zu zahlen. «Der aber solche straff am guot nit
habe, der solle es am liib abblidssen».

Die Fehren waren fir den sicheren Transport der Fahrgaste verant-
wortlich. Sie hatten die vorgeschriebene Besetzung einzuhalten; nur
wenn ein Fahrgast fur einen Einbaum oder eine kleine Jasse nur einen
Fehren wlnschte, durfte von der Normalbesatzung Umgang genom-
men werden. Der Fahrgast war in diesem Fall aber verpflichtet mitzu-
rudern. Mit der zu transportierenden Ware sollte sorgsam umgegangen
werden. Jeder hatte Anspruch, sie unbeschadigt und in einwandfreiem
Zustand ausgehandigt oder zugestellt zu erhalten. Streng verboten war
den Fehren, «selbsten nit noch andere aus den Weinfassen trinkchen ..
(zu) lassen, bey straff und hocher ungnad meiner gnadigen Herren».
Auch waren sie verpflichtet, den Zoll flr die mitgefiihrte Ware vom
Auftraggeber einzuziehen und ihn dem Zoller abzuliefern. Bei 5 Gulden
Busse war es ihnen des weitern untersagt, fremde Bettler ins Land zu
fuhren. Sofern Schiffleute aus andern Orten sich gegen diese Bestim-
mungen vergehen wirden, war bestimmt, dass deren Schiffe an der
Wehre angeschlossen und sie selbst zusammen mit den Bettlern in
Gefangenschaft zu setzen seien.

Die Fehren waren auch pflichtig, die Wehren zu unterhalten. Soweit sie
daflr Holz benotigten, erhielten die von Buochs solches aus dem
Brennwald, die von Stansstad aus dem Wald am Lopper angezeichnet.
Das fur die Wehren benotigte sonstige Material hatten sie kostenfrei
zu flhren. Den Zimmermannslohn dagegen tUbernahm der Sackel-
meister.
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Die Vergutungen, die der Fahrgast oder die Absender von Waren zu
bezahlen hatten, wurden genau festgelegt und betrugen im Jahre 1733
z.B. fUr eine Fahrt von Stansstad nach Luzern 12 Schilling, fir eine
solche nach Brunnen 30 Schilling und fur eine nach Flielen gar
1 Gulden. Ganze Gruppen erhielten Rabatt. Stellte einer eigene
Schiffsleute fur den Transport von eigenen Waren, musste der Schiffs-
eigentumer ebenfalls billiger fahren. Wartezeit bei Hin- und Ruckfahrt
musste extra vergutet werden.

Diese Bestimmungen bestanden fur die organisierten Fehren in Stans-
stad und Buochs. Wundert es da, dass sich diese beklagten, als die
Rotzlocher ein eigenes Schiff anschafften und Waren und Personen
auf eigene Rechnung transportierten? Und zu verfrachten hatten sie
immer etwas; der Muller das in Luzern gekaufte Korn, der Papiermuller
Lumpenund Papier, derHammerschmied seine Produkte und der Sager
seine Bretter und Balken. Auch der Gipsmdller oben in Ennetmoos, in
der sogenannten Lochlimuhle, machte den Umweg Uber den Allweg nur
ungern und bahnte sich, bevor die Schlucht begehbar gemacht wurde,
einen Weg Uber den Blattiberg und die Rieden ins Rotzloch hinunter.
Doch obwohl die Stansstader Fehren wiederholt vor dem Rat erschie-
nen und auf ihre althergebrachten Rechte pochten, drangen sie nie
recht durch.2

' Sie entsprachen dem Abschied von Gersau vom Monat April 1687, worin die Schiffahrtim Rahmen
des Gotthardverkehrs geregelt und im Laufe der Zeit entstandene Missstéande abgestellt wurden.

2 Wochenratsprotokoll 21. Febr. 1718 — Odermatt Regesten X1/493 Nr. 1718, Gerichtsprotokoll
11. April 1767 — Odermatt Regesten X/510 Nr. 1503. RLLP XXIV/519 avom 10.7.1719.
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