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Eduard Saluz
Konservator
Verkehrshaus der Schweiz

Lidostrasse 5
CH-6006 Luzern

Der Raddampfer Rigi (1848-1952)

Wenn man heute als Besucher ins Verkehrshaus der Schweiz kommt,
empfangt einen im Gartenhof das Dampfschiff Rigi von 1848, der dilteste
erhaltene Dampfer der Schweiz. Seit 1959, der Erdtfnung des Verkehrs-
hauses, dient die Rigi hier als Restaurant (Bild 1). Wer sich den Zustand
dieses Schiffs zur Mitte des letzten Jahrhunderts ansieht, kann kaum
Ahnlichkeiten mit der Rigi von heute feststellen: Das Schiff wurde im
Laufe der Zeit einige Male umgebaut und stark verandert (Bild 2.

Bild 1: Seit 1959 steht das Dampfschiff
Rigi im Verkehrshaus der Schweiz und
dient hier als Restaurant.

[Quelle: Verkehrshaus der Schweiz.)

Bild 2: DS Rigi im Ursprungszustand.
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Diese Veranderungen wurden nicht wahllos vorgenommen, sondern

sie spiegeln die Entwicklung der Schiffahrt auf dem Vierwaldstattersee,
die verkehrsmassige Entwicklung der Zentralschweiz, ja sogar die Ent-
wicklung Europas zu einer modernen Freizeitgesellschaft.

Bereits 1829 wurde an einer Konferenz in Bern an die Stande Luzern
und Uri die Erwartung herangetragen, eine fahrplanméssige Verbindung
zwischen Altdorf und Luzern einzufthren. Naturlich dachte man da

an Dampfschiffe, denn dieses Transportmittel war auf dem Genfersee
seit 1823 bekannt und bewdhrt (Bild 3.

Ende 1835 wurde die erste Konzession fur die Ersffnung einer Dampt-
schiffgesellschaft auf dem Vierwaldstattersee gegeben. Ab 1837 nahm
darauf die «Dampfschiffahrtsgesellschaft des Vierwaldstattersees»
den Betrieb auf. Treibende Kraft war Casimir Knsrr, ein Geschéftsmann
aus Luzern. Der «hohe Standy Uri fohlte sich dadurch zuriickgesetzt und




Bild 3: DS leman von 1826 war das
vierte Dampfschiff auf dem Genfersee.
Lithographie von J. Huguenin.

(Quelle: Parker/Bowen: Mail and
Passenger Steamships. Llondon 1928.)

als Konkurrenz wurde darauf 1846 durch Carl Emmanuel Miller aus
Altdorf die «Post-Dampfschiffahrtsgesellschafty gegrindet, welche mit
Uri und Luzern einen Konzessionsvertrag zur Postbeférderung abschloss.

Die Schiffsbeschaffung fur diese zweite Gesellschaft gestaltete sich
allerdings schwierig, da die einzige Schweizer Firma, welche um diese
Zeit Dampfschiffe liefern konnte, Escher-Wyss aus Zirich, einen Exklusiv-
vertrag mit der ersten Dampfschiffahrtsgesellschaft von Knsrr hatte.
Muller bestellt seine ersten beiden Schitfe deshalb in England bei der
Wertt von Ditchburn and Mare in Greenwich bei London.

Der Transport der Schiffe von England nach Luzern spiegelt die Verkehrs-
verhdltnisse wider: Die zerlegten Schiffe wurden tber Armelkanal und
Rhein nach Ksln gebracht, von dort ging es weiter mit Fuhrwerken und
Eisenbahn Uber Mannheim nach Basel. Hier schliesslich blieb dann nur
noch das Fuhrwerk fir den Transport nach Luzern, wo die Schiffe zusam-
mengebaut wurden.

Die Lieferungen fanden in einer kritischen Zeit statt. Ende 1847 waren
die Sonderbundswirren zwischen der Innerschweiz und den protestanti-
schen Kantonen ausgebrochen. Konflikte, die in einem Zusammenhang
mit den 1848er Unruhen in weiten Teilen Europas gesehen werden mis-
sen, ging es doch hintergrindig nicht um religivse Konflikte, sondern

um die Anderung der Verfassungen fir moderne er’rschoffsbelonge
Abschaffung der Kantonszslle, Einfihrung einer Schweizer Wéhrung,
gemeinsame Masse usw.

Das erste der beiden Dampfschiffe der Gesellschaft von Miller, die

DS Waldstatter, wurde noch vor Ausbruch der Feindseligkeiten fertig-
gestellt. Es wurde fur Truppentransporte verwendet. Auch die Flucht
delrdbesieg’ren Sonderbundfthrer nach Altdorf geschah mit diesem Schiff
(Bild 4).

Bild 4: DS Waldstdtter, das erste Schiff
der Postdampfschiffgesellschaft.
(Quelle: Gwerder/Meister/liechti:

Die Geschichte der Schiffahrt auf

dem Vierwaldstéttersee. luzern 1987.)
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Bild 5: DS Rigi im Jahre 1861.

(Quelle: Gwerder/Meister/liechti:
Die Geschichte der Schiffahrt auf
dem Vierwaldstdttersee. luzern 1987)

Das zweite in England bestellte Schiff war eben die DS Rigi. Deren
Transport wurde in Liestal zurickgehalten, weil versteckte Watfen for
die Sonderbundler vermutet wurden. Erst Ende Januar 1848 trafen die
letzten Bauteile in Luzern ein (Bild 5.

Die Aufgabe der Schiffe war zu dieser Zeit ganz klar der Warentrans-
port auf der Gotthardachse (Bild &). Seit ca. 1200 war der Gotthard-
pass offen, und es hatte sich im Laufe der Jahrhunderte eine Nord-Sud-
Verbindung von internationaler Bedeutung entwickelt. Dabei war der
Vierwaldstéttersee einbezogen. In Luzern und Flelen wurden die Guter
auf Nauen umgeladen. Die Fahrt zwischen diesen beiden Hafen dau-
erte etwa neun Stunden, bei Fohnstirmen auch einiges langer.

Bild 6: Luzern um 1850.
(Quelle: Stadtarchiv Luzern.)
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Ein kompliziertes System von genau umschriebenen Transport-Konzessio-
nen und Regeln zur Reihenfolge der Vergabe von Ladungen an zunttahn-
liche Schiffer-Gesellschaften regelte den sozialen Frieden (Bild 7).

In diese althergebrachte Ordnung brach die moderne Technik mit den
Dampfschiffen ein und fihrte zu grossen Umwalzungen in der Verkehrs-
organisation. In kurzer Zeit blieb den Schiffsleute nur noch der Regional-
verkehr. Die Bauart der Dampfschiffe war auch ganz klar for den Guter-
verkehr ausgelegt: Sie hatten ein flaches Deck for Waren, und ihr
grosster Vorteil war die Wetterunabhéngigkeit, nicht die Bequemlichkeit.

Das Verhdlinis der beiden Schiffahrtsgesellschaften ist Gbrigens ein
Lehrbeispiel schweizerischer Wirtschaftstthrung: Kaum war Millers
Gesellschatt gegrindet, wollte man schon fusionieren. Dieses Projekt
scheiterte, aber immerhin wurden mit schriftlichen Ubereinkinften die
Einflussspharen abgegrenzt. So war das Gedeihen beider Gesellschaf-
ten gesichert.

1. §. Die Digherigen Schifigefelifchaften, der
Thell und Gefdbre, vereinigen fidh) jufammen in
eine Fabr oder Gefell{chaft, unter dem Namen der
theilfabrenden Schififabredgefelfchart, fo daf nur
cinyig diefe in Fluclen befteben foll, und folle feine
andere Oefclfdaft nody Partifular (das grofe
Marftfchif und deffen Rechtfamen audgenommen)
mit eigenem oder anderm Sciff jemanden, wer
e fey, aud biefigem Kanton um den Lobn fiibren,
und fo diefe Schifffabrtsgefed{chaft becintrdchtigen
migen,

Bild 7: Ausschnitt aus dem Urner Land-
buch 1822.

(Aus: Schlup/Saluz: museum — Verkehrs-
haus der Schweiz. Minchen 1987.)

Zurick zu DS Rigi: Die technischen Daten des Schiffes waren: Lange

ca. 35 Meter, Leerverdréingung 67 Tonnen, Tragkraft etwa 20-25 Ton-
nen, die Besatzung betrug 9 Mann. Es war auch for damalige Verhalt-
nisse ein eher kleines Schiff (Bild 8). Die Rigi war mit einer Niederdruck-
Maschine der englischen Firma Penn & Sohn ausgeristet. Diese hatte
oszillierende Zylinder. Der Druck betrug nur etwa eine Dreiviertel Atmo-
sphare. Die Leistung betrug ca. 24 kW, die Hochstgeschwindigkeit ca.
19 Stundenkilometer. Die Feuerung erfolgte mit Holz. Kohle war damals
in der Schweiz nicht verfugbar. Die einzige Eisenbahnlinie der Schweiz
war die «Spanisch-Bratli-Bahny von Zirich nach Baden. Zwar war diese
als erstes Teilstick einer Verbindung nach Basel gedacht, aber in Linien-
fuhrungsstreitigkeiten ging dieses Projekt vorlaufig unter. Erst die Bundes-
verfassung von 1848 erlaubte eine wirkungsvoll koordinierte Eisenbahn-
politik mit einem verninftigen Anschluss an die auslandischen Schienen-

netze (Bild 9).

Zur Zeit der Jahrhundertmitte war die Technik des Schiffsbaus Gbrigens
schon sehr entwickelt. Schon 1843 lief z.B. die «Great Britain» als erstes
schraubengetriebenes Dampfschiff tber den Atlantik. Dieses Schiff hatte
eine Verdréngung von 3270 BRT und eine Lénger von gegen 100 Me-
tern! Demgegeniber war die Rigi nicht sehr modern ausgeristet. Bei-
spielsweise hatte sie starre Radschaufeln. Schon 1852 wurden deshalb
Versuche mit beweglichen Schaufeln durchgefuhrt. Die Resultate waren
allerdings nicht befriedigend. Ebenfalls versuchte man dem starken
Funkenwurf, bedingt durch die Holzfeuerung, mit Vorichtungen am Kamin
beizukommen. Auch dies mit wenig Erfolg.

Bild 8: Plan DS Rigi im Ursprungs-
zustand.

(Quelle: Gwerder/Meister/liechti:
Die Geschichte der Schiffahrt auf
dem Vierwaldstéattersee. Luzern 1987.)

2
Bild 9: Das schweizerische Schienennetz
1847 loben) und 1865 (unten).

(Quelle: Schlup/Saluz: museum — Ver-
kehrshaus der Schweiz. Miinchen 1987,
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Die Stadt Luzern sah bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts Ubrigens noch
sehr mittelalterlich aus. Obwohl seit Ende des 18. Jahrhunderts die Bil-
dungs-Reisenden die Schonheiten der Innerschweiz, vor allem der Rigi,
schatzten. Naturlich war die Betreuung der wohlhabenden Touristen
eine willkommene Nebenbeschaftigung, aber es war nicht der beherr-
schende Wirtschaftsfaktor der ganzen Region (Bild 10). Fur die «ver-
schlafene» Gegend am Vierwaldstéttersee lduteten die Dampfschitfe
als Vorboten der Industrialisierung aber doch eine neue Zeit ein. 1859
kam auch die Bahn nach Luzern. Damit war der Anschluss nach Deutsch-
land und Frankreich hergestellt.

Bild 10: Luzern um 1835, eine mittelalter-
liche Stadt — im Hintergrund ist jedoch
bereits ein Dampfschiff sichtbar.

(Quelle: Zwischen Reuss und Biregg.
luzern 1964.]

Bild 11: DS Stadt Mailand und DS
Waldstétter, um 1865. e ,
(Quelle: Zentralbibliothek Luzern.) ' e

Mit der Bahn bekamen die beiden Schiffahrtgesellschaften nun Konkur-
renz. Die Schweizerische Centralbahn bestellte zwei Schiffe, aber recht-
zeitige Verhandlungen fuhrten dazu, das die beiden bestehenden Schiff-
fahrtgesellschaften die neuen Schiffe, DS Stadt Mailand und DS Stadt
Bose?poch’refen und auf gemeinsame Rechnung betrieben (Bild 11).

Das gleiche Spiel wiederholt sich 1861, als die Neuenburger Dampf-
schiffahrt-Gesellschaft zwei Dampfer in die Innerschweiz transportieren
wollte, da die Eisenbahnverbindung Genf-Basel 1860 durchgehend
geworden war und deshalb Uberkapazitaten an Schiffen vorhanden
waren. Das Interesse lag dabei ausgesprochenerweise an der «Frem-
densaisony, die sich in der Innerschweiz dank der Eisenbahn zu grosser
Bedeutung entwickelte.

Auch diese Gefihrdung wehrten unsere beiden Gesellschaften ab,
indem sie den Neuenburgern ein Schiff kurzerhand abkautften und es,
da sie keine weiteren Schiffe als notwendig erachteten, nach Lindau
am Bodensee mit Verlust weiterverkauften.

1860 wurde der erste grosse Umbau der Rigi vorgenommen. Das Schiff
wurde um ca. 4 Meter verlangert. 1862 erfolgte die Umstellung auf
Kohlefeuerung. Ausserlich fallt dabei vor allem die Anderung am Kamin
ins Auge. Jetzt waren nur noch 7 Mann Besatzung ndtig. Dank der Ei-
senbahn konnte die Kohle aus dem Ausland zu ginstigen Bedingungen
importiert werden. 1863 erhielt das Schiff einen umlegbaren Kamin,
damit konnte die Rigi jetzt auch unter der Achereggbriicke nach Stans-
staad fahren. 1872 wurde der Kessel ersetzt. Zu diesem Zeitpunkt war
die Dampferflotte 11 grosse Einheiten stark. Die Rigi war das kleinste
der Schiffe.

Ende der sechziger Jahre begann dann der Tourismus mit aller Wucht.
Die berthmten Grand-Hotels entstanden, und die Region ristete sich
fur die industrielle Beherbergung der alt- und neureichen Gaste: Die

Rigibahn war im Bau, und der Gotthard-Tunnel nahm konkrete Form
an (Bild 12).
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Bild 12: luzern um 1870 mit den ersten
Hotels am rechten Seeufer.
(Quelle: Stadtarchiv luzern.)

13 AN

Eine neue Schiffahrts-Gesellschaft, die «<Dampfschiff-Gesellschaft
Luzerny, frat 1869 auf den Plan. Hier wurde eine neue Variante des
Spiels um Aufrechterhaltung des Gewinns gespielt: Die drei Gesellschat-
ten fusionieren zur «Vereinigten Dampfschitfahrtgesellschaft des Vier-
waldstatterseesy. Ein Verwaltungsratsprotokoll der alten Post-Dampf-
schiffahrtsgesellschaft beschreibt den Vorgang so: dass die Herren
«darauf bestehen werden, eine Gesellschaft zu grinden, dann aber
gerne geneigt seien, zu einer Verstandigung Hand zu bieten.»

Auch eine weitere kleine Konkurrenzfirma, die 1869 gegrindet wurde,
wurde bereits am 28. Oktober desselben Jahres aufgekautt.

Und zwei Jahre spater nochmals das alte Spielchen: eine neve Gesell-
schaft wird gegrindet, diesmal die «Salondampfschiffahrisgesellschaft
des Vierwaldstatterseesy. Und auch das Resultat ist das alte: die beiden
bestellten Schiffe werden vor Ablieferung bereits von der alten tbernom-
men. Der Grunder der neuen Gesellschaft war dbrigens Casimir Fried-
rich Knarr, Verwaltungsrat der «alten»! Das Neue am Ganzen war dies-
mal der Schiffstyp. Zum ersten Mal wurden nun Schiffe speziell fir die
Touristen gebaut: Die «Germaniax» und die «ltalia» — schon die Namen
spielten auf die Rolle des Gotthard als internationale Transitachse an

— waren mit einer Kapazitat von 750 Personen grosse Ausflugsdampfer.
Als erste Schiffe waren sie auch weiss gestrichen (Bild 13). Diese Farb-
gebung wurde sukzessive auch auf die bestehenden Schiffe tbertragen.
Ebenfalls wurden diese auf den Tourismusverkehr umgestellt, indem

sie Salonaufbauten erhielten. Aus Stabilitétsgrinden allerdings meist
halbversenkt.

axmmadl )11 WY 7
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Bild 13: DS Germania, der erste Salon-
dampfer auf dem Vierwaldstéttersee.
(Quelle: Gwerder/Meister/liechti:

Die Geschichte der Schiffahrt auf

dem Vierwaldstattersee. luzern 1987.)
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Riael

Bild 14: DS Ri 1900, inzwisch ’ - . .
e beWeg/,-c;,génugchau?é/,:ZW'sc e Mit der Ersffnung des Gotthardtunnels versiegte der Transitverkehr

(Quelle: Gwerder/Meister/Liechti: auf dem See vollig. Die «Rigi» wurde aber nicht abgebrochen, sondern
Die Geschichte der Schiffahrt auf erhielt 1893/94 eine neue Maschine. Diese wurde aus Platzgrinden
dem Vierwaldstéttersee. Luzem 1987.] wieder in der Bauart mit oszillierenden Zylindern ausgefuhrt. Trotz finf-

facher Leistung reduzierte sich der Brennstoffverbrauch auf die Hélfte
und die Besatzung auf nun finf Mann. Die Kapazitat von 200 Passagie-
ren zeigt allerdings, wie klein das Schiff ist: Die 1897 in Dienst gestellte
«Stadt Luzern» hatte Platz for 1100 Passagiere (Bild 141! Weiss gestri-
chen wurde nun auch die «Rigi», aber einen Salon bekam sie noch nicht,
denn vorderhand wurde sie im Regionalverkehr eingesetzt.

In Luzern fand derweilen die touristische «Aufristung» statt. Es entstan-
den die protzigen Hotelklotze am See und ein riesiger Bahnhot. Neben
der Rigi-Bahn war auch die Zahnradbahn auf den Pilatus ein Touristen-
magnet. Die Innerschweiz gehdrte zum Inventar der Belle Epoque (Bild
15). Die Dampfschiffe dieser Epoche sind denn auch mit reich geschnitz-
ten Salons versehen. Die «Rigi» ist unter diesen Schiffen ein rechtes
Mauerblimchen.

In den ersten Jahren des zwanzigsten Jahrhunderts, als immerhin bald
sechzigjahriges Schiff, erhielt die «Rigi» elektrische Beleuchtung und
1905 endlich einen Salon. Noch war der Steuerstand im Freien (Bild
Bild 15: Bahnhof Luzern um 1910. ~ 16). Wahrend des Ersten Weltkriegs wurde das Schiff stillgelegt. Nach
(Quelle: Verkehrshaus der Schweiz.) 1920 wollte man es mit einem Dieselmotor ausristen, aber das Projekt
wurde nicht ausgefthrt.

Der Erste Weltkrieg hatte die Belle Epoque grindlich beendet. Der
Bedarf an Ausflugsschiffen war nicht mehr besonders gross. Wéhrend
allein zwischen 1887 und 1913 zehn grosse Schiffe beschafft wurden,
war es in der Zwischenkriegszeit ein einziges! Auch sind in Luzern in
dieser Zeit keine grossen Hotels mehr gebaut worden. Die «Rigi» hatte

Bild 16: DS Rigi nach 1905. in dieser Zeit ein eher ruhiges Dasein. 1921 erhielt sie ein Steuverhaus.
[Quelle: Verkehrshaus der Schweiz.)
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Bild 17: DS Rigi in der Zwischenkriegs-
zeit.
(Quelle: Verkehrshaus der Schweiz.)
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1924 wurde eine Hauptrevision mit kleinen Umbauten durchgefuhrt,
aber nun, nach gegen hundert Jahren, ndherte sich das Ende. Ein Um-
bau der Feuerung auf Ol, zum weiteren Personalsparen bei den tbrigen
Dampfschitfen der Flotte durchgetihrt, kam for die «Rigi» nicht mehr

in Frage (Bild 17). Ein letzter autfélliger Umbau war die Hohersetzung
des Steuverhauses um 1939 (Bild 18).

Bild 18: DS Rigi 1939 mit hoher geleg-
tem Steuverhaus.
(Quelle: Verkehrshaus der Schweiz.)

Die letzte Fahrt wurde am 31. Mai 1952 ausgefthrt. Nach immerhin
105 Dienstjahren! Dann wurde sie bis 1958 liegengelassen. In dieser
Zeit bot das Schiff einen recht traurigen Anblick (Bild 19).

1958 kindigte sich die vorléufig letzte Etappe an. Fur das geplante
Verkehrshaus wurde die «Rigi» als Freiluft-Restaurant vorgesehen. Nach
einer grindlichen Uberholung wurde das Schiff in einer spektakuléren
Aktion auf der Strasse ins Verkehrshaus transportiert (Bild 20). Mit der
Uberfihrung ins Verkehrshaus hat so das einzige Dampfschiff aus der
Pionierzeit in der Schweiz Gberlebt.

Die Erhaltung der «Rigi» markiert einen Wendepunkt in der Behandlung
der Dampfschiffe in der Schweiz. Bis dahin wurden sie nach Ausser- =3i7E
digns’rsfellung Gbgewrgckf. Nun zeigte sich ers’rmols_eing Mégli;hkei’f, Bild 19: DS Rigi Mitte der funfziger
wie man so grosse Objekte erhalten konnte: durch Einbringung ihres -

Nostalgiewerts in den Freizeitmarkt. Die Lésung im Verkehrshaus, wo (Quelle: Verkehrshaus der Schweiz.)
die «Rigi» auch als Restaurant dient, kann als Anfangspunkt der heutigen

Situation gesehen werden, wo fast auf jedem See der Schweiz alte

Dampfschiffe im Ausflugsverkehr eingesetzt werden.

Die historische Bedeutung der Objekte wird dabei allerdings auf ein
Minimum reduziert: die Schiffe sind Représentanten einer «guten alten
Zeity, sie werden aber in ihrer materiellen Dimension nicht ernst genom-
men. Damit meine ich folgendes:
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Bild 20: Die Uberfihrung von DS Rigi
ins Veerkehrshaus 1958.
(Quelle: Vierkehrshaus der Schweiz.)
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Ich habe in meinem Vortrag die Technik als Spiegel der gesellschaftli-
chen Bedurfnisse dargestellt. Dabei habe ich eine Interpretation von
Fotos, Planen und Chroniken gemacht, keine Untersuchung des Schiffes
selbst. Eine solche Untersuchung fand bisher auch noch nicht statt, und
die einzigen Teile, die noch irgendwelche Aussage zur Betriebszeit
bringen konnten, sind die Maschine und die Schale. Alle Aufbauten
sind langst durch verénderte, den Bedurfnissen des Restaurants die-
nende, ersetzt.

Siegfried Giedion hat in seinem Werk Uber die Stahlbau-Architektur
des 19. Jahrhunderts bemerkt, dass das 19. Jahrhundert dort seine ei-
gentliche Kraft entfaltet, wo es sich «unbeobachtet» glaubt. Also ganz
klar nicht in den klassizistischen Verzierungen, sondern in den Stahlirg-
gern hinter den Verkleidungen.

Solange ein Dampfschiff als Dampfschiff gesehen wird, haben wir seine
mogliche Bedeutung als historisches Zeugnis nicht erfasst. Wie die
Ethnographie einen Kajak der Eskimos als Zeugnis einer Kultur begreift,
die sich auch in diesem Zweckding als Ganzes abbildet und der Kajak
darum ein Objekt der asthetischen, technischen, sozialen usw. Analyse
darstellt, so muss man auch unsere technischen Objekte aus dem Ge-
brauch nehmen und mit ethnographischen Augen betrachten. Dann
wird man entdecken, dass auch technische Objekte die Gesamtheit
unserer Kultur abbilden. Technische Objekte sind auf keine Art etwa
«rationaler» als altégyptische Grabbeigaben.

Bis heute beschrankt sich die Technikgeschichte in der Schweiz aber
vor allem darauf, Spitzenleistungen der Ingenieurkunst und des Hand-
werks in Funktion zu erhalten. Dass Baustahl des 19. Jahrhunderts eine
geschichliche Quelle ersten Ranges darstellt, hat sich noch kaum herum-
gesprochen.

Die genaue Analyse der Nieten, der Rumpfbleche, der Gussteile usw.
wurde einen prazisen Einblick nicht nur in die damaligen Produktions-
methoden geben, sondern dhnlich wie die Beobachtung eines Biotops
zeigen kann, wie die Abhangigkeiten der Lebenswelt in Tausenden von
unscheinbaren Zusammenhangen bestehen, so ist auch die Technik

einer Epoche durchsetzt von vielen Nebenbedingungen, die in ihrer
Menge alle zuerst wichtig erscheinenden Zusammenhénge in den Schat-
ten stellen. In diesem Sinne ist das Dampfschiff «Rigi» noch ein unbe-
kanntes Objekt, das noch vielen Historikern und Historikerinnen viel

zu erzdhlen hat.
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