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Sturm und Alkohol - ein schiffsarchiologischer
Beitrag zur Innerschweizer Verkehrsgeschichte’

Thomas Reitmaier und Gregor Egloff

Dieser Text wurde 2008 unter dem Titel «da sich viele Schiffbruech begeben...». Schiffsarchiologie im
Vierwaltstittersee» im Jahrbuch der Historischen Gesellschaft Luzern 26, 2008, S. 927 publiziert und
als Tagungsbeitrag hier aufgenommen,
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«Verschiedne Reisebeschreiber haben die Schiffarth auf diesem See so gefiihr-
lich und furchterlich gemahlt, dass ein grosser Theil der Reisenden nur mit Angst
sich thm anvertrauen, Hat man das Ungliick von einem starken Ungewitter
siberfallen zu werden, und befindet man sich [...] in der Gegend der obern und
untern Nase, wo ebenfalls die Felswénde fast gevade in die Fluten sich senken, so
ist die Gefahr wirklich gross und die ganze Scene eine der fiirchterlichsten; hat
man aber ein nicht zu kleines Fahrzeng und gute, nicht besoffene Schiffleute, so
entgeht der Reisende gliicklich den schwarzen Schliinden, die mit schinmender
Wuth tausendmal sich 6fnen. Die Schiffer [...] versicherten mich, dass wenn ein
Ungliick geschieht, es immer der Betrunkenheit der Steuerleute und der Rudrer

zuzuschreiben sey.»'

I. ENTDECKUNGEN UNTER WASSER

Am 7. Februar 1987 meldete das Luzerner Tagblatt den Fund eines gesunke-
nen Lastsegelschiffs im Vierwaldstittersee.* Schnell war klar, dass es sich bei dem
Wrack um einen Schiftstypus handelte, der seit Jahrhunderten auf dem See ver-
kehrt und entsprechend gut identifizierbar auf vielerlei Bildquellen der Nach-
welt erhalten geblieben war (Abb. 1). Nur die exakte Datierung war aufgrund
dieser langen Verwendungszeit schwierig, eine Analyse bestimmte seine Bauzeit
mittels Radiokarbondatierung vorerst ins 15. bis 17. Jahrhundert.? Eine neue Den-
drodatierung ergab dann im Sommer 2006, knapp 20 Jahre nach der Entdeckung
des Fahrzeugs, fiir das verwendete Schiffbauholz (Fichte) eine Schlagzeit im
zweiten Viertel des 19. Jahrhunderts.

Transportschiffe dieser Bauart sind seit Beginn des 16. Jahrhunderts in Bild-,
und schon zur Mitte des 15. Jahrhunderts in Schriftquellen belegt, doch existie-
ren davon keine fotografischen Aufnahmen. Dieser Schiffstypus verschwindet
um 1836 mit der Aufthebung der Luzerner Schiffhiitte. Es diirfte sich somit bei
diesem nach der Uferliegenschaft Untermatt am Fuss des Biirgenstocks benann-
ten Wrack um einen der letzten materiellen Zeugen vorindustrieller Schiffbau-
tradition und Verkehrsgeschichte am Vierwaldstittersee handeln.

In unmittelbarer Nachbarschaft zum erwihnten Wrack liegt vor der Ober-
matt ein weiterer, fast gleichaltriger Lastensegler ecines jiingeren Bautypus, der
fotografisch gut dokumentiert ist und bis ins 20. Jahrhundert gebaut wurde. Im
Rahmen eines Dissertationsprojekts’ wurden beide Wracks 2005 bis 2007 genau-

" Eser, Johann Gottfried, Anleitung auf die niitzlichste und genussvollste Art die Schweiz zu bereisen:
Vierwaldstaetter-See, Ziirich 1804/0s.

* Laissuk, Viviane, «Schatzsuche» im Vierwaldstittersee, in: Luzerner Tagblatt, 7. Februar 1987.

» Arnorp, Dating, S. 183-186.

+ Dendrochronologie ist cine Datierungsmethode, bei der die Jahresringe von Biumen anhand ihrer

unterschiedlichen Breite einer bestimmten, bekannten Wachstumszeit zugeordnet werden: Dendro-

chronologische und holzanatomische Untersuchungen wurden im Auftrag der Kantonsarchiologie

Luzern durch das Labor fiir Dendrochronologie der Stadt Ziirich, Felix Walder, durchgefiihrt.

Rerrmarer, Lastsegelschifte.
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Abb. 1: Lastensegler an der vechtsufrigen Liegestelle (Leist) vor dem Luzerner Hoftor — die zeitlich am
ndchsten liegende Darstellung des 1987 entdeckten Wracks vor Untermatt. Ausschnitt aus dem Luzerner
Stadtprospekt von Franz Xaver Schumacher von 1792 (StALU, PL 5258).
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er untersucht. Im Vordergrund standen dabei die interdisziplinire Zusammenar-
beit von Archiologic und Geschichte, die Kooperation mit Sporttauchern® sowie
die Rekonstruktion des ilteren Wracks in Plan und Modell zum besseren Ver-
standnis des Bauablaufs.

2. VERSUNKENE LASTENSEGLER

Die Schiffsarchiologie verdankt ihre Forschungsobjekte meistens Ungliicks-
fillen, die in Ursache, Ausmass und Tragilk durchaus mit heutigen Verkehrsun-
fillen verglichen werden kdnnen. Denn nicht immer kamen Schiffe und Passa-
giere in Seenot so glimpflich davon, wie es uns der Stanser Offizier und Politiker
Franz Niklaus Zelger aus dem Jahr 1792 tiberliefert: « Den 13ten Wintermonat, als
an dem Stanser Markht Vorabendt fiel der mittiagige Wind (oder Féhn) so starck
ein, dass das Marchtschiff von Stansstad erst in der Nacht um 10 Ubr von Luzern
abzufahren sich getraute. Kaum hatte selbes den Stutzhof erreicht, so fiehl selbi-
ger wiederum so unverhofft als starck ein, dass die Wellen selbiges in eine Bucht
getrieben, und ginzlich mit Wasser angefiillt hdtten, so dass es untersanck. Zum
Gliick war das Wasser klein, dass es den in den See hinausspringenden Schiffleu-
ten, um die Kauffmannswaren zu retten, nicht hober als bis an die Brust ging,
nichts destoweniger wurden viele Kauffmannssachen zu Grund gerichtet, auch
dem Herrn Cattani von Engelberg ein Fass Zucker zerronnen. Durch thitige
Beyhilf der Horber und ununterbrochener Arbeith der Schiffleuthen konnte
endtlich das Marchtschiff tags nacher Stansstad gefiihrt werden. Hitte der Sturm
das Schiff kaum eine halbe Viertelstund zuvor ueberfallen, so wiirde Volck, Kost-
barkeiten und Alles ein Raub der Woggen geworden sein.»” Wesentlich katastro-
phaler war dagegen der Untergang cines Nauens am Palmsonntag 1766, bei dem
48 Personen aus Obwalden ertranken, die am Musegger Umgang in Luzern teil-
nehmen wollten (Abb. 2).3

Unwetter und Alkohol haben nach den Schilderungen von Reisenden und
Gelehrten des 18. und 19. Jahrhunderts zuverlissig datiir gesorgt, dass «in den
schwarzen Schliinden» des Vierwaldstittersees bis heute eine ungeheure Vielzahl
schiffsarchiologischer Schitze ruhens Die Mehrheit dieser untergegangenen

6 Vermessung vom Winter 2005 bis Januar 2007 durch Thomas Reitmaier und Gregor Egloff, unter Mithil-
fe von Dani Bernhard sowie Beat Eggimann, Heidi Hostettler (Fotografic) und Hanny Odermatt, der
TaucherInnen Christopher Latkoczy, Daniele Fabro, Timo Kessler, Jean-Claude Bloch, Claudio Morel-
lo, Sandro Schiipfer, Beat Schumacher, Walter Ciscato, Martin Wright, Maria Glaser, Georg Hoch,
Yvonne Isler, Remo De Carli, Monika Weder, Marcel Jost, Bootsbau-Meister Thomas Hasler, Stansstad,
und der Tauchsportgruppe Poseidon, Luzern. [hnen allen sei an dieser Stelle aufrichtig gedankt.

7 StANW, PA 304 Dy, S. 22-23; Schilderung von Franz Niklaus Zelger.

$  Zum Fahrbetrieb vgl. Inercuen, Gemeinde. Zu Schittsungliicken vgl. Scutrmany, Heinz, Die Schiffs-
ungliicke auf dem Vierwaldstittersee 1766-1984. Dipl.-Arbeit Seminar Hitzkirch 1984 (Typoskript
StALU).

9 Im Jahr 1645 erteilte der Luzerner Rat dem Zollhaus Altstad in Meggen das Tavernenrecht und gestat-
tete den Ausschank von Wein und Most an die «ermatteten Schiffsleutens», welche bei Stiirmen hier
landen mussten. Nach Horat, Bauen, S. 95.
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Abb. 3: Lastensegler in Seenot vor dem Biirgenstock, um 1645. Ausschnitt aus Jobhann Leopold Cysat,
Wahre abbildung der 4. Waldstitten See (ZHBLU, F1.170. 80).
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Schiffe wird wohl unentdeckt bleiben, da der an vielen Stellen steil abfallende
und bis 214 m tiefe See taucherisch, aber auch mithilfe moderner Suchmethoden
von der Oberfliche aus nur schwer systematisch zu erforschen ist.

Die beiden einzigen bis heute bekannt gewordenen Uberreste vorindustrieller
Lastensegler liegen denn auch tatsichlich in der See-Enge der Oberen und Unte-
ren Nase, die nicht nur von Johann Gottfried Ebel am Ende des 18. Jahrhunderts
als der Schifffahrt besonders gefihrlich beschrieben wird. Um die Nas herum
befinden sich noch heute viele Orientierungspunkte, Lande- und Arbeitsstellen
der Berufsfischer und Schiffer, was sich in zahlreichen, seit dem ausgehenden
Mittelalter nachweisbaren Flurnamen niedergeschlagen hat. Der Bruder Balm
oder Ruederschbalm etwa, ein iiberhingend in den See fallender Fels in der Nas,
war eine altbekannte Schutzstelle der Schiffleute ber Sturm.®

Fiir das daran westlich anschliessende Gebiet ist die «Wahre abbildung der
4. Waldstitten See» von Johann Leopold Cysat aus dem Jahr 1645 besonders auf-
schlussreich (Abb. 3). Das dort eingezeichnete Wispelenegg, ein kanzelformiger
Felsvorsprung am Ufer der Nas, taucht bereits in Schriftquellen des 15. Jahrhun-
derts auf. An diesem Ort werden bei Cysat «in der See Charta etliche Schiff-
bruech angezeigt, theyls durch ungestuemme dess Sees, theyls durch andere
Zustaend vernrsachet.»" Auch noch 1764 und 1796 wird von «der gefaehrlichen
Spitze Wispeleneck»® berichtet, «da sich viele Schiffbruech begeben».s Seeab-
wirts finden sich die gut zuginglichen Uferstellen Ober und Unter Matt und
dazwischen der Krug, von dem es bei Cysat heisst: «So hat es doch allein an
disem Orth Trinckwassers mangel, dem aber zubegegnen, braucht man sich bey
der Sommerhitz dises mittels, dass die Schiffleuth, Fischer und andere, die an die-
sem Orth zupassieren haben, ein grossen 6 oder 8 Mass haltenden, Jrdenen Krug,
mit Seewasser anfuellen, und in das nechste Windloch stellent.»4

Das Zusammentreffen starker lokaler Winde, schwierigen Fahrwassers und
der Aussicht auf einen sicher nicht immer alkoholfreien Umtrunk auf den Nauen
wie am Ufer lassen fiir diesen Abschnitt des Sees einen wahren Schiffsfriedhof

veérmuten.

3. SCHIFFSBAU

Der mehrarmige Vierwaldstittersee verbindet Landschaften und Tiler der
Zentralschweiz, die auf dem Landweg erst im 19. und 20. Jahrhundert effizient
erschlossen wurden. Der Schiffsverkehr erlebte seit dem Ausbau des Gotthard-
passes im 13. Jahrhundert und der Etablierung der Stadt Luzern als Warenum-
schlagplatz einen massiven Aufschwung, und dementsprechend waren Wasser-

®  Huc/Weiser, Orts- und Flurnamen, Bd. 1, Sp. 536—538 und 222.

" Cysat 1645, Lucernersee, 244, zitiert nach Hue/Weiser, Orts- und Flurnamen, Bd. 1, Sp. 669.

“ Norrmann 1796, Schweitzerland, 2, 1329 f., zitiert nach Hue/Weiser, Orts- und Flurnamen, Bd. 1,
Sp. 669 f.

Lru, Lexikon, Bd. 19, S. 538. .

" Cysat 1645, Lucernersee, 245 f., zitiert nach Hue/Weiskr, Orts- und Flurnamen, Bd. 2, Sp. 1233 f.
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Abb. 4: Die wobl dlteste Abbildung eines Lastenseglers vor Luzern anf einem Holzschnitt ans der Chronik
Petermann Etterlins um 1507. Dieser etwas vereinfachten Darstellungsweise entspricht die noch etwas
dltere Abbildung eines Lastenseglers mit einem nach links geschwellten Segel auf einem von Konrad Keil

gesiegelten Urfehdebrief aus dem Jabr 1477 an (StALU, URK 398/7342) (Kdm LU 11, 9).

fahrzeuge fir Jahrhunderte das Basistransportmittel (Abb. 4). Lokale und alpen-
querende Personen- und Warenfracht wurde mit ungedeckten Lastsegelschiffen
durchgefthrt, deren heute noch gebriuchliche Bezeichnung Nawen auf eine
deutlich iltere Tradition verweist. Mit dem im 14. Jahrhundert auftauchenden,
aus der romischen Antike ibernommenen Lehnwort Naue oder Nawe, von lat.
navis, mhd. nawe, naewe, belegt neben der schiffsarchiologischen Forschung
auch die Sprachwissenschaft, dass mit dem Wort auch die Sache von den Roémern
tibernommen wurde.’® Ein anderes Motiv fir die Entlehnung scheint unwahr-
scheinlich, sodass die einheimische Bevilkerung den allgemeinen Begritf naves
oder Nauen automatisch mit dem Sachtypus des Lastsegelschiffes verband. In
Wort und Sache nachgewiesen ist diese Bezeichnung heute noch fiir die vier um

5 Mit Lastschiffen bezeichnen wir Schiffe (Boote), die ausschliesslich zum Transport schwerer Lasten,
Giiter und Personen gebraucht und daher in der Regel von einem Schiffer und einigen Gesellen
hauptberuflich gefahren wurden. Wicki, Bevolkerung, sowie Grauser, Stadt.

6 Bicke, Schiffahrt, S. 325—328.
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den Vierwaldstittersee gelegenen Kantone Uri, Schwyz, Unterwalden und
Luzern sowie das benachbarte Zug. Sie bezeichnet dort nicht nur das traditionel-
le, mittlerweile ja verschwundene Lastsegelschiff, sondern auch den motorisier-
ten, modernen Nachfolger aus Metall zum Transport von Kies und anderem Bau-
material.

Die Schiffe, die der 6ffentlichen Schifffahrt aut dem Vierwaldstittersee dien-
ten, wurden bis 1836 in der luzernisch-obrigkeitlichen als Schiffhiitte bezeichne-
ten Werft hergestellt. Sie war 1479 aus dem Besitz des Stiftes im Hof in das Eigen-
tum der Stadt Luzern libergegangen.” Diese Schiffswerft fir die See- und
Reussschifffahrt befand sich ganz in Ufernihe etwas unterhalb der Kapellbriicke
im Gebiet des heutigen Stadttheaters. Sie ist auf den Stadtansichten von Martini
um 1582 und Schumacher von 1792 abgebildet (Abb. 5 und 18).

Spitestens seit dem Ende des 15. Jahrhunderts vergab der stidtische Rat die
Schiffmacherrechte — schon 1428 kiilmmerte er sich darum, dass ein nicht naher
erliutertes Nauenzeichen und -mass dem Schiffmacher {ibergeben werde.® Die
Schiffmacherrechte wurden als Lehen auf Dauer von fiinf Jahren an ausgewiese-
ne Fachleute verlichen und konnten bei Wohlverhalten beliebig verlingert wer-
den. Die der «Gesellschaft zu Safran» angehérenden Schiffmacher unterstanden
der direkten Aufsicht des Bauherrn, eines der wichtigsten Ratsherrenimter der
Stadt. In Luzern waren die «Sager» angehalten, fiir die Schiffmacher stets einen
Vorrat an Liden fiir den Bau von drei Schiffen bereitzuhalten. Ein ziinftisches
Konkurrenzverbot sicherte der Luzerner Schiffswerft eine weitgehende Mono-
polstellung.”

Neben dem Schiffmacherlehen setzte der Rat auch die Schifftaxen, Fracht-
preise und Schiffmacherlohne fest und schrieb je nach Grosse und Fassungsver-
mogen der Lastsegelschiffe die Zahl der Ruder- und Bedienungsknechte fest.*
Schiffsarchiologisch bemerkenswert ist die mehrfache Erwihnung des Ein-
baums, so etwa 1545, als die Uberfahrt mit einer oder mehreren Personen von
Winkel nach Stansstad fiir ein «einbdumiges Schiff» einen halben Batzen betra-
gen durfte.* Der Einbaum diente am Vierwaldstittersee, wie tiberall auf den
(vor)alpinen Gewissern, vor allem zum Fischen und zum Transport kleinerer
Lasten und von Personen. Ob es sich bei diesen Einbdumen tatsichlich um aus
cinem gehdhlten Stamm gehauene (monoxyle) Fahrzeuge handelte oder bereits
um mehrteilige Plankenfahrzeuge, die noch im 20. Jahrhundert auch am Vier-
waldstittersee «Eibaum» genannt wurden, kann nicht beurteilt werden.* Die
letzten wirklichen Stammboote sind in der Schweiz im 20. Jahrhundert fiir den
Agerisee nachgewiesen®, archiologische Funde von Einbiumen vom Vierwald-
stattersee selbst sind bislang nicht bekannt.

Erstmals erwihnt wird die Schiffshiitte 1314. Horat, Bauen, S. 91, Anm. 23.
% Moglicherweise ein Brandstempel; RQ LU 1/2, Nr. 62, S. 48.

¥ GLAUSER, Stadt, S. 85, mit entsprechender Literatur.

Wicki, Bevolkerung, S. soo—507.

Haas-Zumsite, Geschichte, S. 98 und 1ro.

Bicker, Schiffahrt, S. 55-65.

B Messikommer, Einbaum-Flottille; Bicker, Schiffahrt, S. 60 f., Abb. 10 und 1.
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Abb. 5: Luzerner Schiffhiitte ostlich der Jesuitenkirche (Haus Nr. 106, farblich hervorgehoben), Ausschnitt
aus dem Luzerner Stadtprospekt von Franz Xaver Schumacher von 1792 (StALU, PL 5258).

In der frithen Neuzeit variieren die zlinftig organisierten Schiffergesellschaf-
ten den Grundtyp des Lastenseglers und bringen eine Vielfalt an Schiffsarten
hervor, die bis ins 19. Jahrhundert das Bild am Vierwaldstittersee bestimmen
sollten.

Erstmals wird in der Luzerner Chronik des Diebold Schilling von 1513 eine
brauchbare Darstellung dieser Schiffe tiberliefert, wie sie vor dem Luzerner Hot-
tor gerade eine betrichtliche Anzahl Soldaten aufnehmen (Abb. 6). Zu erkennen
sind drei gleichgestaltige, flachbodige Schiffe ohne Kiel mit annihernd senkrech-
ten, aus mehreren Planken zusammengesetzten Seitenwinden. Bug und Heck

82



bestehen aus steil hochgezogenen
Bodenplanken (so genannte Kaf-
fen24), die mit einem machtigen
Querbalken (Jochbalken) geschlos-
sen sind. Bei der Fahrt ohne oder
gegen den Wind werden die Nauen
mit mehreren seitlichen Fahrrudern
fortbewegt, die mittels geflochtener
Ruderringe in Lochern an der obers-
ten Seitenplanke befestigt sind. Der
Mast wird dann nicht aufgestellt.
Beim mittleren, offensichtlich gros-
sten Fahrzeug ist zum Manovrieren
ein Streichruder genanntes Steuer-
ruder durch eine schliissellochartige
Offnung am Heck gefiihrt.

Fiir den Zeitraum vom 17. bis zum
19. Jahrhundert stehen fiir den Vier-
waldstittersee bildliche, schriftliche
wie archdologische Quellen in
ausserordentlicher Dichte und Qua-

"~l e il g R ‘

Abb. 6: Traditionelle Lastschiffe als Truppentransporter
mit Jochbalken am Heck, seitlich angebrachten und

licic zur VCI‘ngLI[lg — CInosummarts oy Weidenruten befestigten Fabrrudern fiir die Fort-
scher Uberblick muss hier genugen.* bewegung und einem durch das sogenannte Streichloch
Im sogenannten altesten Rats-  gesteckten Streichruder am Heck fiir die Steuerung.

Miniatur aus der Luzerner Chronik des Diebold Schil-
ling, um 1513, fol. 278r («Diebold-Schilling-Chronik
1513» ©Figentum der Korporation Luzern),

biichlein ist eine undatierte Eintra-
gung (vor 1327) erhalten, die uns
erstmalig mit der behordlichen
Festlegung einer Maximalgrosse von Nauen bekannt macht, ohne dabei Kon-
struktionsdetails oder Schiffsarten zu verraten.2® Aus dem Rechnungsbuch von
1442 wird ersichtlich, dass die luzernische Flotte damals aus «5 Nawen» bestand.
Weit ausfiihrlicher berichtet das Ratsprotokoll vom Jahr 1469.77 In dieser Schiff-
macher-Ordnung (im Anhang wiedergegeben) werden erstmals unterschiedliche
Schiffsarten und -gréssen definiert, so neben den grosseren Nauen die kleinere,
als Jassen®® bezeichnete Variante des Vierwaldstittersee-Lastsegelschiffes.

* Der Begriff Kaffe bezeichnet die hochgezogene Bodenbeplankung, mit der der Rumpf eines flachbodi-
gen hélzernen Binnenschiffs an den Enden geschlossen ist. Siche dazu Hakeisers, Kippenhorn, S. 27,

% Ausfiithrlicher bei Rerrmarer, Lastsegelschiffe.

* StALU, COD 1055. RQ LU I/1, Nr. 14, S. 84, Art. 11.

¥ StALU, RP 5A, fol. 179r. RQ LU 1/3, Nr. 53, S. 60 £.; 1 Luzerner Fuss zu 28,24 cm, 1 Luzerner Klafter

zu 1,38 m (1469, 5. Juni).

Bicker, Schiffahrt, S. 328-331: Jasse hat dasselbe Innerschweizer Verbreitungsgebiet wie Naue. Die

Ableitung von Jagen ist fragwiirdig, moglicherweise ist die Bezeichnung wie Naue auch iiber das

Lateinische in die Innerschweiz gekommen. Einen Hinweis darauf fiihrt Bickel aus dem mittellatei-

nischen Glossarium an, wo ein Lemma Jassefatum als «Navigii Persicii species» definiert wird, also als

cine Art persischer Schifffahrzeuge.
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Abb. 7: Votivtafel aus der Ridlikapelle in Beckenvied mit Lastsegelschiff in Seenot, datiert vor 1741. Die
Stenerung mit dem Streichruder am Heck wird durch ein zusdtzliches seitliches Fabrruder unterstiitzt, da
der Sturmwind das Kurshalten erschwert. Das Rahsegel wird heruntergelassen, indem das Fall, ein iiber
eine Rolle an der Mastspitze gefiihrtes Seil, gelist wird (Foto: Thomas Reitmaier).

Abb. 8: Dramatische Darstellung eines in Seenot geratenen Nauens an der Decke der St.-Anna-Kapelle
von Beckenried (Foto: Thomas Reitmaier).
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Abb. 9: Glasfenster mit Schiffsdarstellungen in der Kindlimordkapelle von Gersau aus dem friihen 18.
Jabrhundert (Foto: Thomas Reitmaier).

Abb. 10: Glasfenster mit Schiffsdarstellungen in der Kindlimordkapelle von Gersau aus dem friihen 18.
Jabrbundert. Am Stewer mit dem Streichruder der hetlige Nikolaus (Foto: Thomas Reitmaier),

85



Alle in der obrigkeitlichen Luzerner Schiffhiitte hergestellten Schiffe entspre-
chen einem gemeinsamen Grundtypus. Neben den kleineren Jassen tragen die
grosseren Nauen zum Teil sprechende Namen. So wird etwa der lingste als
Urnernanen bezeichnet. Die im Anhang wiedergegebene Schiffmacherordnung
aus dem Jahr 1784% zeigt in abnehmender Grossenfolge die zum Teil sprechen-
den Namen der verschiedenen Nauen. Die Varianten unterscheiden sich nach
Linge, Breite, Bordhohe und entsprechend der Zahl der verwendeten Bauteile.

Eine schiffsarchiologisch bisher kaum beachtete Denkmilergruppe kann
diese Variation eines Grundtypus illustrieren. Am Vierwaldstittersee sind in
Form von volkstiimlichen Votivtafeln bzw. von Schifferziinften gestifteten Glas-
fenstern in Kapellen am Seeufer Bildquellen erhalten, welche die schriftlichen
Informationen ergianzen und stiitzen.®

Hat man auf dem Weg von Luzern nach Fliielen die gefihrliche See-Enge der
Oberen und Unteren Nase gliicklich passiert, so riickt nach Buochs alsbald die
am westlichen Ortsrand von Beckenried gelegene Ridlikapelle ins Blickfeld des
Betrachters. Schon 1605 als «gnadreiche Statt und Mirackel» bezeugt, war der
langgestreckte Bau mit seinem Marien-Gnadenbild weit sichtbar auf einer
Hiigelwelle Wahrzeichen und Wallfahrtsort fiir die Schiffer. Das Hauptanliegen,
das hier vorgebracht wurde, ist augenscheinlich des « Wasers G’fabr und Noth».
Eine besonders detailreiche und bewegte Darstellung aus der Zeit vor 174" zeigt
ein grosses, schwer beladenes Lastsegelschiff in Seenot, besetzt mit verzweifelt
flehenden Passagieren (Abb. 7). Im Vorschiff bedienen sechs Personen die Fahr-
ruder, um das Schiff in Fahrt zu halten. Hinten am Heck arbeiten, erhoht auf
einem Standladen, der Schiffmeister und ein Knecht. Ein seitlich vom Knecht
bedientes Fahrruder unterstiitzt die Steuerung durch das bereits von der Illustra-
tion Diebold Schillings (Abb. 6) bekannte, durchs Heck gefiihrte Streichruder,
mit dem der Schiffmeister versucht, das Schiff auf Kurs zu halten. Eine weitere
Person holt mittschiffs das nasse, somit schwere und offensichtlich mit Stoff-
schlaufen an der Rah angebundene Segel nieder, um den Sturm abwettern zu
konnen. In der geschlitzten Mastspitze befindet sich eine Rolle, iiber die das Fall
lauft. Gleichzeitig wird ein Fass liber den Bug geworfen, um das Schiff zu leich-
tern und dadurch seinen bedrohlichen Tiefgang zu vermindern. Die aus neun
Personen zusammengesetzte Mannschaft entspricht im Ubrigen der Anzahl, wie
sie fiir die grossten Nauen aus den Schiffstaxen von Luzern nach Brunnen bzw.
nach Flielen aus dem 18. Jahrhundert bekannt ist.

Ein sehr expressionistisches Bild befindet sich ebenfalls in Beckenried, im
Deckengemalde der kleinen St.-Anna-Kapelle. Die Anfinge dieses Baus sind
nicht genau festzustellen — ein Marienheiligtum muss nach erhaltenen schrift-
lichen Quellen schon im 17. Jahrhundert dort bestanden haben: Kaspar Kramer,
ein ehemaliger Besitzer der Unteren Miihle in Beckenried, habe das Gotteshaus
um 1600 als Dank fiir die Errettung aus grosser Todesgefahr erbaut. Der Miiller

»  StALU, AKT A 1 F7 Sch. 9o2A.

©  Zu Kirchen, Kapellen und Kreuzen, auch in Verbindung mit der Schifffahrt, vgl. Horat, Bauen,
S. 96-101.

w - Zitiert nach von Marr, Votivkunst, mit Datierungsvorschlag vor 1741.
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war bei seiner Heimfahrt von Luzern mit einem Lastschiff auf dem See in ein
schweres Unwetter geraten und hatte der heiligen Anna eine Kapelle verspro-
chen, wenn er heil und gesund davon komme. Dieser Anlass zum Bau ist auch
im Deckenbild der Kapelle dargestellt (Abb. 8).* Man sicht, wie ein Lastsegel-
schiff am Vierwaldstittersee von schiumenden Wellen bedroht wird und die
Besatzung Hilfe suchend die Arme emporstreckt.

Eine Variation dieser Sujets stellen die bunten Glasfenster dar, welche von der
«loblichen Bruderschaft der Schiffliiten zuo Brunnen» und der «Gesellschafft
dere herren Schiffgesellen des grosen Mircht-Naunwes von Ury» im Jahr 1709 in
der Kindlimordkapelle zu Gersau dem heiligen Bischof Nikolaus als Patron der
Schiffleute gestiftet worden sind (Abb. 9 und 10). Sie bestitigen die charakteristi-
schen, offensichtlich fortwihrend gleich bleibenden Schiffstypen und -formen.
Auch auf diesen Darstellungen sind die michtigen, wenig bauchigen, mit hoch-
gezogenem Bug und Heck endenden und mit Jochbalken geschlossenen Fracht-
schiffe schwer mit Reisenden und Pilgern sowie vielen, diesmal mit Hindler-
marken verschenen Sicken beladen. Ebenfalls gut erkennbar sind die mit
Weidenringen im Vorschiff befestigten Fahrruder sowie das lange, vom Steuer-
mann bzw. dem heiligen Nikolaus bediente Streichruder im erhdhten Heck. Als
Antrieb dient abermals ein Rahsegel, wobei hier im Topp des zweifach mit Sei-
len abgestiitzten Mastes eine Tauschlinge (mit Holzkugeln) als einfaches Rack zu
erkennen ist: Dieses hilt die Rah, an der das Segel angebunden ist, am Mast fest
und erméglicht eine seitliche Drehung, um das Segel am Wind auszurichten. Als
weiteres Ausriistungsdetail erscheint eine holzerne Kelle, mit der das eingedrun-
gene Wasser aus dem Schiff geschépft wird. Dass das Trinken in heiklen
Momenten keinesfalls zu kurz kommt, zeigt die nebenan auf den Sicken sitzen-
de Person.

Die auf den Votivtafeln abgebildeten Nauenvariationen erscheinen nicht nur
in den oben bereits erwihnten Schiffmacherordnungen des 15. Jahrhunderts. Im
16. und r7. Jahrhundert werden die obrigkeitlichen Regelungen dichter, die Be-
schreibungen informativer,

Im staatlichen Bootsinventar von 1529 werden die grossen Schiffe als so
genannte «Grossen Nauen», die mittleren als «Knechtennauen» und die «Stein-
und Ledinauen» bezeichnet. Die Schiffsbezeichnungen stehen wie in der im
Anhang wiedergegebenen Ordnung von 1784 fiir Grossenangeben in abnehmen-
der Reihenfolge. Zusitzlich aufgezihlt werden ein einbiumiges Schiff sowie viel
Ausriistungsmaterial, darunter 180 Reserveruder, 1400 Weidenzweige fiir die
Ruderringe, drei Segel, vier Rahen, vier Gefisse zum Wasserschopfen und
5 Segelseile.»

Die im Staatsarchiv Luzern erhaltenen Schiffmacher-Ordnungen der Jahre
1581, 1584, 1585 und 1590 erlauben noch keine bautechnischen Riickschliisse auf die
Arten und Grossen der in der Schiffshiitte produzierten Lastschiffe. Geregelt

* Von Marr, Votivkunst, S. 42; Acuermann, Kapellen, S. 24.

¥ Haas-Zumsiine, Geschichte, S. 11 F. 1567 verzeichnete das Inventar «Der grosst Nauen, der Knechten-,
Stein-, Spitz- und Ledinauen, 2 Jassen, eine Gans [kleines Boot], ein Einbaum, 966 Ruder, 39 Strich-
ruder [zum Steuern], 14 oco Schiffring et.

87



bzw. aufgefiihrt sind hier jedoch erstmals der Materialbedarf und die Kosten der
Schiffe sowie die einzeln festgesetzten Lohne der Schiffmacher, Handwerker
und Zulieferer, die entsprechend den unterschiedlichen Schiffsgrossen stark dif-
ferieren. 1590 wurde ausserdem verordnet, dass der Schiffmeister alle ausrangier-
ten Schiffe zur eigenen Verwertung behalten durfte, mit Ausnahme der Eisenteile,
die wieder verwendet wurden.3

Informativer zeigt sich die Schiffmacher-Ordnung aus dem Jahre 1623%, da
hier erstmals die unterschiedlichen Grossenvarianten detailliert angegeben wer-
den. So erscheinen neben den Grundmassen wie Linge und Breite - diese gemes-
sen jeweils an Bug und Heck sowie in der Schittsmitte — die Wandhohe, die
Anzahl der Spanten (Giirben) und Bodenholzer (Nadeln) sowie die exakte Posi-
tion der Segelbanck genannten Mastducht mit Mast und Rahsegel bei einem
wohl als Mastfuss dienenden Bodenholz.

Fiir das fortgeschrittene 18. Jahrhundert bis in die Zeit des frithen 19. Jahrhun-
derts stehen ebenfalls sehr detaillierte schriftliche Angaben zu den Bau-Massen
der auf der Luzerner Werft gebauten Lastschiffe zur Verfligung (17453, 1784 — wie
im Anhang wiedergegeben — und 17887 sowie 1800%). Sie verdeutlichen neben
dem festen Weiterbestand der einzelnen, zweck- und zunftbestimmten Fahr-
zeugtypen vor allem, dass sich die Grassenverhiltnisse und damit die grundsatz-
liche Gestalt und Bauweise der Schiffe bis auf kleinere Abweichungen nicht ver-
iandern.’ Nach 1800 sind keine Masse mehr tberliefert, doch haben wir damit
bereits das Jahrhundert erreicht, in welches die beiden Wracks unterhalb des
Biirgenstocks datieren.

4. TRADITION UBER JAHRHUNDERTE: DAS UNTERMATT-WRACK

Das nach der anliegenden Flur Untermatt am Fuss des Biirgenstocks benann-
te Wrack wird seit seiner Entdeckung 1987 mehr oder weniger regelmissig
betaucht.* Allerdings ist es nur mit dem Boot erreichbar und liegt auf einer Tiefe
zwischen 28 m (Bug) und 38 m (Heck), was zu anspruchsvollen Tauchgingen und -
mit Pressluft — zu relativ kurzen archiologischen Arbeitszeiten am Objekt selbst
fiihrt (Abb. 11). Bei allen Einsatzen standen die Sicherheit der Taucher und die
genaue Planung der Tauchginge an erster Stelle.

Das Fahrzeug selbst zeigt sich unter Wasser als beinahe vollkommen intakter
Schiffskorper, von dem lediglich die Antriebs- und Steuermittel verloren gegan-

s «Kettenen, Jochbinder und alles ysen so geschmid so guott zuo einem anderen Schiff sin machte.»
Nach Haas-Zumsiut, Geschichte) S. 113.

3 StALU, AKT A 1 F7 Sch. gozA.

% Haas-Zumsit, Geschichte, S. z-113 mit Verweis aus Staatsprotokoll 1T, S. 553 (StALU).

7 StALU, AKT A 1 F7 Sch. go2A.

# Haas-Zumsinr, Geschichte, S. 113 (ohne Quellenangabe).

»  Zum Fassungsvermdgen vgl. Wicki, Bevolkerung, S. sor Tab. 7o.

#  Benutzt wird auch die Bezeichnung Korporationsnaunen. Fiir Hinweise danken wir Dani Bernhard,
Luzern, und der Tauchsportgruppe Poseidon, Luzern.



Abb. 11: Lage des Untermatt-Wracks im See unterball des Biirgenstocks (Zeichnung: Beat Eggimann
1997/2004),

gen sind (Abb. 12). Bei kiesartigen Ablagerungen im Mittschiffsbereich handelt
es sich um Reste der ehemaligen Ladung, die eine genauere Beobachtung der
Schiffskonstruktion erschiweren. Deutlich erkennbar ist jedoch ein auf die Span-
ten und Bodenhdlzer ausgelegter Bretterboden (Wegerung oder Blindboden), auf
dem das Schiittgut transportiert wurde (Abb. 13). _

Die Gesamtlinge des Lastsegelschiffs betrigt ca. 17,15 m. Der tlache Schiffsbo-
den ohne hochgezogenen Bug und Heck ist ca. 10,5 m lang, die noch messbare
Wandhghe betrigt ca. 0,8 m und die Breite schwankt zwischen 1,8 und ca. 3,8 m
(Abb. 142 und b). .

Mit diesen Proportionen und seinem Aufbau entspricht das Schiff ziemlich
genau der Grossenvariante eines sogenannten Steinnauens. Die entsprechenden
Schriftquellen# konnten im Befund unter Wasser gut bestitigt werden. So ist die
flache, trapezférmige Grundplatte aus fiinf bis sechs breiten Bodenplanken aus
Nadelholz und 14 einfachen Bodenhélzern (Nadeln) zusammengesetzt, die
durch 15 wuchtige, mittels Holznigel befestigter Spantenpaare, Giirben genannt,
zusammengehalten werden. An die beiden dusseren Bodenplanken schliesst seit-

' StALU, AKT At F7 Sch. 9o2A und 903, gilt im Folgenden fiir simtliche Archivnachweise.



Abb. 12: Untermatt-Wrack, vorderes Schiffsdrittel in
Bugrichtung mit Kiesladung. Am Boden sichtbar die
alternierend angebrachten Nadelhilzer und Giir-
ben, welche die Bodenplanken zusammenhalten und
dem Schiff die Form geben (Foto: Heidi Hostettler).

Abb. 13: Rekonstruktion Untermatt-Wrack 2007,
Blick in Bugrichtung am Modell 1:20, Blindboden mit
etner Planke angedentet. Alternierend je ein Nadel-
holz und zwei Giirben, an Bug und Heck je ein Joch-
balken (Modellbau: Ivan Trtanj, Kressbronn D, 2007).
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Abb. 14a/b: Rekonstruktionsplan Untermatt-Wrack 2007, Draufsicht und Backbord-Innenseite (Zeichnung: Autoren).
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Abb. 15: Rekonstruktion Untermatt-Wrack 2007,
Schnitt (Backbordseite bis Rumpfmitte) bei Giirbe
12, 3,85 m hinter dem Bug. Die unteren Seitenplan-
ken sind klinker (iiberlappend), die oberen kraweel
(stumpf) angebracht. Die oberste Planke ist aussen
gerundet und dient als verstirkende Scheuerleiste
(Zetchnung: Autoren).

Abb. 16: Geschmiedete Eisenverstirkung des back-
bordseitigen Widerlagers der Mastducht (sogenannte
Knagge), Aussenansicht. Knagge auf der Innenseite

vgl. Abb. 20 (Abbildung: Thomas Reitmaier)
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lich# nach aussen gelehnt eine schmale, sich nach vorne und achtern rasch ver-
jingende, starke Seitenplanke an, die ebenfalls mit von aussen durchgeschlage-
nen Holznigeln die Kimm formt. Diese Seitenplanke endet jeweils knapp vor
dem Jochbalken, welcher, mittels Holznigeln an den gleichférmig hochgewun-
denen (nicht angesetzten) Bodenplanken verbunden, sowohl Bug und Heck
schliesst, indem er hakenférmig tiber den obersten seitlichen, hier kunstvoll
geschnittenen Plankengang greift. An die unterste Seitenplanke ist iiberlappend
(klinker) ein zweiter Plankengang angesetzt, sodass in die hochgewundenen
Bodenplanken vorne und achtern entsprechende Aussparungen (Sponungen)
eingearbeitet werden mussten, damit an der Aussenhaut des Schiffes keine Kan-
ten {iberstanden.

Gleichzeitig nahm an diesen Stellen die Seitenbeplankung die Spannung der
hochgewundenen Bodenplanken auf. Die das Schiff aussteifenden und wiederum
mittels Holzndgeln angesteckten Spanten aus Eichenholz# weisen seitlich an der
Aussenfliche zudem eine treppenférmige Aussparung auf, um die Uberlappung
der beiden unteren Seitenplanken auszugleichen (Abb. 15). Innenbords ist jeweils
alternierend und in gleichmissigen Abstinden von mehreren Dezimetern cin
Spant backbord und steuerbord bis zur gegeniiberliegenden Seite reichend ein-
gebaut, dann folgt ein einfaches Bodenholz. Ein dritter und nach oben abschlies-
sender Plankengang ist offenbar stumpf mithilfe kleiner, innenbords tiber die
Plankennihte eingeschlagener Eisenklammern aufgesetzt. Diese einzigen am
Schiff von Untermatt verwendeten eisernen Verbindungsteile erfiillen hier wohl
nicht die Funktion von Kalfatklammern, die Dichtungsmaterial sichern sollen,
da hier keinerlei Hinweise auf ein Abdichtungsmaterial oder eine schiitzende
Abdeckleiste entdeckt wurden. Ob beim Wrack von Untermatt verborgene
Diibel zusitzlich die seitlichen Planken zusammenhalten, konnte bei den Tauch-
gangen bislang nicht festgestellt werden.

Fiir die Verwendung derartiger eiserner Klammern stehen nicht nur archio-
logische Vergleiche aus anderen Gewisserregionen, sondern auch schriftliche
und bildliche Belege vom Vierwaldstittersee selbst zur Verfigung. Mit der
Niederwisserordnung vom 6. Februar 1739 wurde zur Hebung der Schifffahrt
auf der Reuss eine neue Verordnung erlassen, welche eine vollstindige Reorga-
nisation derselben in rechtlicher und faktischer Hinsicht bedeutete. Neben allen
von Alters her gebriuchlichen Rechten wird dabei auch die priifende Besichti-
gung der Schiffe durch den Schiffmeister aufgefithrt: «ob ess [das Schiff] zu diser
Fabrt annoch sicher und gut sein oder nit, wobei wir die Schiffleut zu mehrerer
Sicherbeit der Persobnen und der Wahren, und auf dass die Schiffabrt widerumb
zu guotem Ruof gelange ernstlichen dahin vermanet haben wollen, dass sie von
denen Schiffen nicht alle Fysten-Nigel undt Klammeren ausheben.»# Diese

# Ob die unterste Seitenplanke tatsichlich tiber ihre gesamte Lange seitlich an — und nicht auf - der ius-
sersten Bodenplanke «sitzt», konnte nicht abschliessend geklire werden. Der ausserordentlich gute
Erhaltungszustand des Schiffes ist in dieser Hinsicht hinderlich, da kein Einblick in «verdeckte»

Details gewonnen werden kann.
% Den schriftlichen Quellen zufolge sollten es 26 oder 28 Giirben, d.h. 13 oder 14 Spantenpaare sein.

# Zitiert nach Hirry, Entwicklung, S. 267—269.
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Abb. 17: Grosser Lastensegler, sogenannter Urnernauen, [rithes 19. Jahrbundert, mit zusdtzlich anfgesetz-
ten Laden zur Erhihung der Bordwand mittschiffs. Ebenfalls gut sichtbar das Fall und die Brassen (Seile,
mit denen Rah und Segel am Wind ausgerichtet werden). Beim Segeln vor dem Wind bleiben die Fahrruder
cingezogen (Ausschnitt, Original im Historischen Museum Uri).

Regelung sollte der Versuchung der Schiffbauer begegnen, teure Eisenteile wie
Nigel und Klammern auszubauen. Eine dhnliche Kontrolle diirfte auch bei den
Schiffen auf dem See angebracht gewesen sein. Gemiss der Luzerner Schiffma-
cher-Ordnung von 1590 fielen, wie bereits erwihnt, alle ausrangierten Schiffe
dem Schiffmeister zur Belohnung zu, mit Ausnahme der Ketten, Eisenbander an
den Jochbalken und allen anderen geschmiedeten Eisenteilen, z.B. die Verstir-
kung an den Widerlagern der Mastduchten (Abb. 16).# Man darf unter dem
geschmiedeten Eisen, das hier beim Bau neuer, vermutlich recht kurzlebiger
Schiffe im 16. Jahrhundert wieder verwendet wurde, durchaus die bekannten
metallenen Verbindungsstiicke suchen. Diese Annahme wird durch Darstellun-
gen in der Chronik des Diebold Schilling aus dem Jahr 1513 ebenso bestirke wie
drei Jahrhunderte spater — ungefihr in der Bauzeit des Untermatt-Nauens —
durch eine Abbildung des michtigen Urner Lastsegelschiffs (Abb. 17).

Die Klammern dienten der direkten Plankenverbindung. Auf welche Art die
holzerne Schiffsschale am Vierwaldstittersee wasserdicht gehalten wurde, konn-
te in den bisherigen Tauchgiangen am Wrack nicht festgestellt werden. In einer
unsicheren Quelle erscheint fiir die Lastschiffe auf dem Vierwaldstittersee eine
gestemmte Lindenbastschnur als organischer Dichtstoftf.# In den Schiffmacher-
Ordnungen und weiteren schriftlichen Zeugnissen der Luzerner Werft erschei-
nen diese Begriffe resp. die davon abgeleitete Tatigkeit des Abdichtens («Schéaub-
men») vom 16. bis zum 19. Jahrhundert regelmissig, sodass man davon ausgehen
darf, dass die Schiffe zumindest in diesem Zeitraum mit Lindenbast abgedichtet

worden sind (Abb. 18).

4 Haas-Zumpinr, Geschichte, S. 3.
#  Bicker, Schiffahrt, S. 266.
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Abb. 18: Bootsbaner in der Luzerner Schiffhiitte, Aus-
schnitt aus dem Luzerner Stadtprospekt von Martinus
Martini, um 1580 (StALU, PL 5255). Moglicherweise
ist ein Bootsbawer beim Kalfatern (Abdichten der
Planken) dargestellt, indem er Dichtungsmaterial wie
Moos zwischen die Planken schligt.

Knappe Mittel diktieren die Bau-
technik neuzeitlicher Lastensegler in
vielen Gewisserlandschaften Mittel-
curopas. Eine Planke tberlappend
(klinker) an einer zweiten zu befesti-
gen, 1st technisch weniger aufwendig
und in kiirzerer Zeit zu bewiltigen
als eine stumpfe (kraweele) Planken-
verbindung herzustellen, die den
Handwerkern hohe Genauigkeit bei
ihrer Arbeit abverlangt. Uber den
Bauablauf konnen anhand der Mo-
dellrekonstruktion von Ivan Trtanj
Uberlegungen angestellt werden
(Abb. 19a).#” Der erfahrene Boots-
bauer geht davon aus, dass nach dem
Fugen der trapezférmigen Boden-
platte und dem Anheben von Bug
und Heck zuerst die obere Seiten-

planke angesetzt wurde (Abb. 19b).
Denkbar ist, anschliessend die unterste Planke anzubringen und dann die Liicke
mit der mittleren Planke zu schliessen — oben kraweel und unten klinker (Abb.
15) — eine im Vergleich zu anderen relativ anspruchslose und rasche, ja beinahe
provisorisch anmutende Baumethode, die gleichzeitig auch ein schnelles und die
Substanz schonendes Abbrechen ausgedienter Schiffe gestattet.

Damit ist die Frage nach der Betriebszeit der Schiffe auf dem Vierwaldstitter-
see gestellt. Schon die Regelung, nach der im spiten 16. Jahrhundert alle ausge-
dienten Schiffe dem Schiffmeister zur Belohnung zufielen, lasst auf eine cher
geringe Lebensdauer der Frachtkihne schliessen. Dass in jener Zeit die im Ver-
gleich zum Schiffbauholz gewiss weniger abgenutzten und wertvolleren Metall-
teile beim Bau neuer Schiffe wieder verwendet wurden, bekrittigt die Vermu-
tung von in vergleichsweise kurzen Abstinden erneuerten Fahrzeugen. Konkretere
Informationen zur Nutzungsdauer der holzernen Lastsegelschiffe liegen dann
aus der Bauzeit des Untermatt-Nauens selbst vor: Die Schiffe waren in der Regel
nicht linger als drei Jahre in Gebrauch.

Neben diesen Aussagen zur Bautechnik erlaubt das Wrack von Untermatt
auch Angaben zum Antrieb des Schiffes. Entsprechend den tiberlieferten Bau-
massen wurde an der vierten, massiven Nadel, d.h. ungefihr im vorderen Drittel
des Rumpfes, der Segelmast (Baum) in eine rechteckige Ausnehmung eingesetzt
(Abb. 192 und 20) — in derselben Art, wie dies auch bei den provinzialromischen
Plattbodenschiffen bewerkstelligt wurde.

Wenn ein Schiffswrack einen solchen Mastspant aufweist, muss auch eine
Mastducht vorhanden sein, die den Mast {iber der Mastspur abstiitzte und

7 Vgl. Broescu, Hauptliden.
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Abb. 19a/b: Uberpriifung der Vermessungsbefunde und der Planvekonstruktion am Modell 1:20. Trapezfir-
mige Bodenplatte aus mebreven Planken. Alternierend je ein Nadelholz und zwei Giirben, an Bug und Heck
je ein Jochbalken. Die vierte Nadel vor dem Bug dient als Mastspant mit Vertiefung zur Aufnabme des Masts
(Modellbau: Ivan Trtanj, Kressbronn D, 2007). Die gefiigte und mit den Nadeln versteifte Bodenplatte wird
an Bug und Heck hochgewunden, erst anschliessend werden die Seitenplanken angebracht und die Giirben

etngebant (Zeichnung: Autoren).

Abb. 20: Beispiel eines rechteckig ausgebeilten Mast-

spants am Wrack Sundlanen aus dem 19. Jahrbundert
im Thunersee, im Untermatt-Wrack durch Ladiungs-
reste verdeckt (Abbildung: Thomas Reitmaier).
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Abb. 22: Untermatt-Wrack, Heck steuerbordseitig
mit Jochbalken (Foto: Heidi Hostettler).



sicherte. Zwar ist beim Untermatt-Wrack diese «Segelbanck» genannte Ducht -
wohl ein einfaches, quer zur Schiffsachse verlaufendes Holz mit einer halbkreis-
formigen Ausnehmung zur Aufnahme des Masts — verloren gegangen, doch sind
in die Oberkanten der Seitenbeplankung in diesem Bereich binnenbords zwei
rechteckige, holzerne Widerlager (Knaggen) eingelassen, an denen diese Mast-
ducht fixiert war (Abb. 21). Wie das sicher aus mehreren Bahnen genihte Recht-
ecksegel — wahrscheinlich mittels Stoffschlaufen — an der Rah angeschlagen, iiber
ein Rollenseil (Fall) aufgezogen und wihrend der Fahrt bedient werden konnte,
zeigen am besten das schon bekannte Votivbild aus Beckenried aus dem 18. (Abb. 7)
und die Bruderschaftstafel von Uri aus dem frithen 19. Jahrhundert (Abb. 17).
Als zusitzlicher oder alternativer Antrieb dienten dem Schiff insgesamt drei
Zichruder auf jeder Seite des Fahrzeugs, was die noch vorhandenen Locher an
der Oberkante der abschliessenden Seitenbeplankung beweisen.

Ein bisher singulirer Befund konnte im Heck des Lastschiffes dokumentiert
werden (Abb. 22 und 23). Das Steuern der Schiffe am Vierwaldstittersee mit
cinem einzigen durch eine Offnung im Heck gesteckten Streichruder wie in der
eingangs abgebildeten Miniatur aus der Chronik Diebold Schillings von 1513
(Abb. 6) ist aus weiteren Abbildungen bis ins 19. Jahrhundert gut belegt. Dass
offenbar gelegentlich auch zwei Streichruder zur Anwendung gekommen sind,
offenbaren die zwei im Achterschiff des Wracks vorhandenen Streichlocher
(Abb. 24a, b, c).

Fiir den Vierwaldstittersee ist diese eigentiimliche Steuertechnik bisher ledig-
lich in einem weiteren Fall belegt, und zwar auf einer Votivtafel aus dem spiten
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oberer Plankenansatz (stumpf)

150

und Giirben angedentet (Zeichnung: Autoren).
f_‘ /.

Heckansicht

unterer Plankenansatz (iberlappend)

Abb. 23: Rekonstruktion Untermatt-Wrack 2007, Heckansicht steuerbordseitig mit Jochbalken, Nadeln

Ansicht von oben, Jochbalken mit Eisenbeschlag

-—

- O] =

Abb. 24a/b/c: Rekonstruktion Untermatt-Wrack 2007, Heckdetails mit Streichloch, durch das ein Steuer-
ruder (Streichruder) gesteckt werden kann (Zeichnung: Autoren; Abbildung: Thomas Reitmaier).
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Abb. 25: Lastensegler mit Sandladung und zwei Streichrudern im Heck auf einer Votivtafel aus der Ridli-
kapelle/ Beckenried, wohl ans dem 17. Jahrbundert (Nidwaldner Museum, Stans. Foto: Thomas Reitmater).

17. Jahrhundert (Abb. 25).# Das sturmgeplagte Schiff erinnert in Bauart, ungefih-
rer Grosse und Ausstattung an das Wrack von Untermatt. Dieses Wrack aus dem
zweiten Viertel des r9. Jahrhunderts ist zwar nicht direkt mit der abgebildeten
Havarie zu verkniipfen, jedoch kann aufgrund der formalen Analogien die Ver-
wendung von zwei Streichrudern im Heck zumindest bis ins spite 17. Jahrhun-
dert zuriickverfolgt werden. Nicht nur die Gréssenverhiltnisse und die bauliche
Gestaltung, sondern auch die Antriebs- und Steuermittel der Lastensegler schei-
nen also {iber mehrere Jahrhunderte bis in die Zeit des Untermatt-Wracks um
1830 bis 1840 weitestgehend unverindert geblieben zu sein.

# Von Mart, Votivkunst, S. 258. Die Votivtafel, urspriinglich aus der Ridlikapelle bei Beckenried, befin-
det sich heute als Depot im Historischen Museum Stans; Inv. Nr. 285, Ol auf Holz, H 38,8 cm, B 50 cm.

Eine Dendrodatierung der Tafel brachte keinen Erfolg,
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Abb. 26: Lastensegler vom jiingeren Typus des Obermatt-Nauens an der linksufrigen Liegestelle in Luzern,

zweite Hélfte 19. Jabrbundert, die Masten werden nur zum Segeln vor dem Wind gesetzt. Unterscheidung von
dlterem Typ durch feblende Jochbalken und Spiegelheck mit Seitenruder und Pinne (Abbildung: ZHBLU). Aus
der zweiten Hilfte des r9. Jabrhunderts stehen mebrere sehr qualititsvolle und schiffsarchiologisch wertvolle
Fotografien zur Verfiigung, die Lastschiffe an den Ufern der Stadt Luzern zeigen, oft bereits zusammen mit

Dampfschiffen im Hintergrund.

Abb. 27: Mastducht und eiserne Befestigungsbinder

am Obermatt-Wrack. Der Mast ist immer noch an der

Ducht befestigt, die er betm Umbkippen aus den seit-
lichen Widerlagern (Knaggen, vgl. Abb. 20) gerissen
hat (Foto: Thomas Reitmaier).
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Abb. 28: Modellrekonstruktion einer Mastducht im
romischen Prabm (flachbodiges Lastschiff) Mainz
6. Die antike Banweise der Mastfixierung entspricht
exakt der nenzeitlichen Form am Vierwaldstéittersee
(Foto: Thomas Reitmaier),

Abb. 29: Saurer-Petrolmotor im Wrack Flora (Auf-
nabme: Dani Bernhard).



5. ZEITGENOSSE UND INACHFOLGER: DAS OBERMATT-WRACK

Wenige Kilometer secaufwirts vom Untermatt-Wrack am Burgenstock liegt
vor der benachbarten Liegenschaft Obermatt ein zweites Wrack eines holzernen
Lastsegelschiffes in ciner Tiefe von ca. 25 bis 28 m. Bei den bisher am Wrack durch-
gefiihrten Tauchgingen standen die dendrochronologische Untersuchung sowie
ein tUberblicksartiger Eindruck zur Konstruktion und Ausstattung des Fahr-
zeugs im Vordergrund.#

Nach den Ergebnissen der Untersuchung mehrerer, wiederum aus Fichten-
holz gesigter Schiffsplanken wurde das Lastschiff im dritten Viertel des 19. Jahr-
hunderts gebaut und ist damit nur wenige Jahrzehnte bis Jahre jiinger als das
unweit seeaufwirts gelegene Untermatt-Wrack. Trotzdem unterscheidet sich das
nicht ganz so unversehrt erhalten gebliebene, deutlich massiger wirkende Schiff
in manchen Details deutlich (Abb. 26).

Mit dem gerade abschliessenden Spiegelheck, dem daran angebrachten, zen-
tralen Hecksteuerruder mit geschwungener Pinne (Stange, mit der man das Ruder
bewegt), einem leichten, positiven Decksprung, dem fehlenden tibergreifenden
Jochbalken an Vorschiff und Heck, der vollstindig kraweelen, glatten Schiffs-
haut sowie neuen, eisernen und vorwiegend industriell erzeugten Verbindungs-
elementen (Bolzen, Niete, Winkelprofile als Ersatz fiir natiirlich gewachsene
Krummbhélzer) unterscheidet sich dieses Fahrzeug deutlich von den ilteren
Nauen, zu denen das noch wenige Jahre zuvor gebaute Untermatt-Wrack ge-
hort. Diese andersartigen Schiffe vom Obermatt-Typ kennzeichnet mitunter
auch eine knapp bis iiber die Schwimmwasserlinie angebrachte, dunkle Bema-
lung (Teer?) — wohl fiir eine bessere Bestindigkeit des Holzes — sowie ein klei-
nes Huttendeck mit Kamin im Achterschiff.

Verstindlich wird dadurch die Unterscheidung im Reglement der neu gegriin-
deten Schiffergesellschaft von Luzern von 1836, welche fiir die «nicht gemalten
Schiffe» eine Lebensdauer von drei Jahren, fir «die gemalten Schiffe» hingegen
cine von finf Jahren erlaubt. Diese Zweiteilung ist tiberdies regelmissig in den
aus jener Zeit uberlieferten Inventaren des Luzerner Schiffsamtes erhalten,
sodass auch daraus verschiedene Lastschifftypen fir die Zeit der 1830er- und
1840er-Jahre auf dem Vierwaldstittersee nachweisbar werden.s®

Das Wrack von Obermatt erweitert mit mehreren archiologisch hochst selten
bezeugten Details unsere Kenntnis des Antriebs von Lastenseglern. Die je nach
Schiffstyp unterschiedliche Position der Mastducht zur Sicherung des Mastes im
vorderen Drittel des Rumpfes ist schon aus den Schriftquellen bekannt, ebenso
deren seitliche «Verankerung» an den Widerlagern (Knaggen) in der Schiffsscha-
le des Untermatt-Wracks. Am Lastschiff vor Obermatt ist dartiber hinaus auch
die Segelbank mit dem noch in seiner urspriinglichen Position eingelassenen,

% Bootsfahrt und taucherische Begleitung zum Wrack verdanken wir Dani Bernhard, Luzern, die den-
drochronologischen Untersuchungen Felix Walder, Labor fiir Dendrochronologie der Stadt Ziirich,
deren Finanzierung der Kantonsarchdologie Luzern.

° Haas-Zumpint, Geschichte, S. 161 und Inventare des Schiffsamtes in StALU, AKT A 1 Fy Sch. gos.
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jedoch nach vorne mittig iiber den Bug weg gekippten Mast, erhalten (Abb. 27).
Mastduchten haben sich im Original bislang nur bei romerzeitlichen, flachbodi-
gen Transportschiffen (Prahmen) erhalten (Abb. 28), fiir mittelalterliche Binnen-
schiffe gibt es solche Befunde bislang gar nicht, fiir neuzeitliche lediglich in sehr
geringer Anzahl. Besonders bemerkenswert und bislang einzigartig ist, dass die
Konstruktion der vorliegenden Mastducht im Detail exakt den provinzialromi-
schen Befunden entspricht’', man also von einer antiken Bautradition im Holz-
schiffbau auch am Vierwaldstittersee ausgehen darf. Bei diesem Befund handelt
es sich im Ubrigen offenbar um die einzige nachantike Quelle einer derartigen
Mastsicherung in Mitteleuropa. Sicher hat hier aber wiederum ein einfaches
Bodenholz, vielleicht mit einer rechteckigen Aussparung, zur Aufnahme des
Mastfusses gedient.

6. ErrLoc: Vom LASTENSEGLER ZUM MOTORNAUEN

Vom Spatmittelalter bis zum Ende des 18. Jahrhunderts tibten 6konomische
Entwicklungen und der verschirfte Wettbewerb im Wassertransport tiber den
Vierwaldstittersee nur wenig Einfluss auf den vorindustriellen Holzschiffbau in
Luzern aus. Das Wrack vor Untermatt diirfte einer der letzten Vertreter aus
einer langen, ununterbrochenen Bautradition sein. Erst in der ersten Hilfte des
19. Jahrhunderts forcierten dann politische und wirtschaftliche, aber wohl eben-
so die technischen Verinderungen (Dampfschifffahrt, Eisenbahn, Strassenbau)
auch die Modernisierung im Lastschiffbau. Die grundlegenden Verinderungen
im Schiffbau waren nicht zuletzt dem Einsatz von Dampfschiffen geschuldet.
Schwere Lastensegler wurden durch leichtere, flexibler ecinsetzbare Schiffe
ersetzt. Mit dem Begriff der Schaluppe taucht neben den durch die Jahrhunderte
gleich benannten Nauen und Jassen (kleine Nauen) in ihren unterschiedlichen
Variationen ein neuer Schiffstypus in Luzern auf — eine Bauform, die gut mit der
Konstruktion eines Kanonenboots («chaloupe») fir die franzosischen Besat-
zungstruppen 1798 am Vierwaldstittersee in Verbindung gebracht werden kann,
das unter dem Namen [’Unité auf dem See kreuzte.s

Im streng organisierten und festgeschriebenen Schifferhandwerk der frithen
Neuzeit konnte oder musste sich technisch Neues scheinbar nicht durchsetzen,
obwohl es durchaus Vorbilder oder alternative Konzepte aus anderen, benach-
barten Gewisserregionen gegeben hitte. Mit der Befreiung der Schifffahrt nach
1798, spitestens aber 1836 mit der Privatisierung und Ubernahme der Luzerner
Schiffshiitte durch die erneuerte St. Niklausen-Schitfgesellschaft sind auch die
Pline und Techniken der kurz zuvor gebauten Kanonenschaluppen in den loka-
len Lastschiffbau tibergegangen und haben diesen beeinflusst. So konnten rasch
andersartige Schiffsformen das Gewisser erschliessen. Das Obermatt-Wrack
gehort bereits zu dieser neuen Generation holzerner Lastensegler auf dem Vier-

st D WeerD, Schepen; Haavesos, Getreideschiff,

2 Besonders hinzuweisen ist auf den Bericht des Bootskommandanten Géldlin von Sommer 1802: von
Searsser, Agnes, Ein Kanonenboot auf dem Vierwaldstittersee, in: Vaterland, 10. September 1919,
basierend auf StALU, PA 873/17882. Forrster, Unité.
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waldstittersee, wihrend das Untermatt-Wrack den dlteren, traditionellen Bauty-
pus reprasentiert.

Im September 1980 wurde der letzte Holznauen des Vierwaldstittersees, die
Schwalmis mit Baujahr 1923/24, in der Rozloch-Werft abgewrackt. Bemiihungen,
das Lastschiff zu retten, sind gescheitert.ss Die Schwalmis entsprach im Kern dem
«modernen» Typus des Obermatt-Wracks. Sie weist mit ihrer Motorisierung
aber tiber die besprochenen vorindustriellen Lastensegler hinaus. Ein ausseror-
dentlich seltener Fund, der schlaglichtartig die Evolution der ersten Verbren-
nungsmotoren und ihre Verwendung in traditionellen Transportschiffen am
Ende des 19. Jahrhunderts beleuchtet, wird seit einigen Jahren im Vierwaldstit-
tersee mit grossem technischen Aufwand untersucht. In Zusammenarbeit mit
der Firma Seabed Exp./Nautic GmbH aus Deutschland gelang Dani Bernhard
nach intensiver Recherche und systematischer Suche mittels Sidescan-Sonar die
Entdeckung des im Dezember 1899 in einem Sturm untergegangenen Lastschiffs
Flora in tiber 70 m Tiefe* Das 27 m lange Schiff entspricht in seiner Bauweise
ebenfalls den seit Mitte des 19. Jahrhunderts bekannten holzernen Nauen mit
zentralem Hecksteuerruders, war jedoch als eines der ersten und gleichzeitig
wohl letzten mit einem Petrolmotor ausgeriistet (Abb. 29). Beim Untergang, der
fiinf Todesopfer forderte, hatte das Fahrzeug 40 t Sand aus Buochs geladen, was
bei dem starken Schneesturm méglicherweise zum Ungliick gefiihrt haben
konnte. Eine andere Quelle berichtet, «dass die Katastrophe weniger dem hohen
Wellengange als vielmehr einer Explosion zuzuschreiben sei. Es scheint statt des
Petrols Benzin auf dem Motorschiff verwendet worden zu sein.»' Die bisher am
Wrack durchgefithrten Tauchginge haben ein aufgerissenes Loch auf der Vor-
derseite des Aufbaus gezeigt, das unter Umstinden auf eine derartige Explosion
hindeutet. Als kleine industricarchiologische Sensation hat weniger das Schiff
selbst, sondern der Péetrolmotor der Firma Saurer zu gelten, der — wenig bakannt
und auch nur sehr kurze Zeit produziert — zwischen der weit verbreiteten
Dampftechnologie und dem Siegeszug der Benzinmotoren anzusiedeln ist. Eine
detaillierte Untersuchung dieses Fundes steht noch aus.

ZUSAMMENFASSUNG

Fiir Jahrhunderte war der Innerschweizer Vierwaldstittersee elementare Ver-
kehrsfliche fiir den lokalen Warentransport, aber auch fir den transalpinen

Amstap, Schwalmis.

 Scuirmann, Schiffsungliicke, Nr. 25 mit entsprechenden Verweisen auf die Untergangsmeldungen in
der Presse, Fiir viele Informationen danken wir Dani Bernhard, Luzern, sowic This Oberhinsli, Ver-
kehrshaus der Schweiz Luzern.

5 Von den Entdeckern wird eine Bauzeit des holzernen Nauens zwischen 1790 und 1810 angenommen,

was aufgrund der in dieser Arbeit gezeigten Ergebnisse (Lebensdauer der Schiffe, moglicher Einfluss

durch Kanonenschiffe, Ersatz der Krummholzer durch eiserne Winkel ete.) sehr unwahrscheinlich ist.

Im Achterschiff der Flora befindet sich ein kajtitenartiger Aufbau mit viereckigen Glasfenstern.

 Vaterland Nr. 285 vom 13.12.1899, S. 2.
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Handel von Nord nach Siid tber den Gotthardpass. Als Fahrzeuge kamen
wuchtige, holzerne Lastsegelschiffe zum Einsatz, die seit dem Spatmittelalter bis
ins 19. Jahrhundert weitgehend unverindert auf der obrigkeitlichen Werft in
Luzern gebaut wurden. Zwei ausserordentlich gut erhaltene, beinahe zeitgleiche
Wrackfunde unterhalb des Biirgenstocks ermoglichten in den Jahren 2005 bis
2007 in enger Kooperation mit Sporttauchern erstmals eine umfassende Studie
und Dokumentation derartiger vorindustrieller Lastsegelschiffe. In Zusammen-
schau mit historischen Quellen aus dem Staatsarchiv Luzern sowie zeitgendssi-
schen Abbildungen ist so ein halbes Jahrtausend Schifffahrts- und Verkehrsge-

schichte fiir diese Gewisserregion nachvollziehbar.

Anschriften der Verfasser:
Dr. Gregor Eglotf, Reckenbtihlstrasse 7, 6005 Luzern, gregor.egloff@lu.ch
Dr. Thomas Reitmaier, Ziegelstrasse 17, 8038 Ziirich, t.reitmaier@access.uzh.ch

i7 Darunter ist wohl die Querfuge im flachen Schiffsboden zwischen dem beschriebenen Mittelsegment
und dem angesetzten Bug- bzw. Hecksegment zu verstehen.
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ANHANG: SCHIFFMACHERORDNUNG 1469, §. JUNI

Quelle: StALU, RP 5A, fol. r7gr. RQ LU I/3 Nr. 53; 1 Luzerner Fuss zu 28,24 cm,
1 Luzerner Klafter zu 1,88 m.

«Jtem disse ordnung von der nauwen wegen ze machen, die groesse, witte und
lenge, sond all schiff old nanwen macher alsso ze machen an helgen [Heiligen]
schweren. Und wist die ordnung und dass mefS, dz sy schweren sollen alsso:
Jtem es sond — des ersten sol der boden han an der lenge sechs klafter und dry
schuo [ca. 12 m].

Jtem es sond 9 nadlen [Bodenholzer] dar jn sin. Und sol die fiinfft jn der mitte
ligen.

Jtem und ist am boden die witte [Breite] als dz mefS von altter haer ist komen, an
fiinff enden ze messen, sunder jn der mitte und vor dem joch und vor by der drit-
ten nadel; by dem hindern schlos? ouch, als dz mefs jnn bett [inhdlt].

Jtem der boden sol ouch eben ligen, dz vier nadlen jm ebnen boden liegen.

Jtem es soll ouch das mefS an der hoeche gemessen werden by der mitlen nadlen
und by der dritten nadlen vornen, wie das miner herren mefl am stab jnhalt.
Jtem si sond ouch oben jn der Mitte sin an der witte als miner herren maff von
altter her komen ist und jetz geben ist. Und sol sich nach der schreite gen, als dz
billich und von altter haer komen ist.

Jtem und wie das mefS am stab gezeichnet ist; alsso sond sy das machen. Ouch so
man die nawwen damit mesen, als das eigenlich abgezeichnet und geordnet ist.
Jtem sy sond ouch by dem selben eid nieman leren nanwen machen, sy begeben
sich dann vor [versprechen], dis ordnung zu haltten, und schweren dz an helgen.
Jtem sy sond ouch by dem eid an diesem see mit nauwen machen dis Ordnung
haltten, wo sy joch [etwa] an dem see nauwen machent.

Jtem sy sond ouch, wz nanwen sy machen, die klein und jasen [Jassen] sin sollen,
in der kleine machen als jasen [d.h. im Mass der Jassen] und [dass sie] den lede-
nanwen nit glich old eben gross sigen [der Ledinanen auch nicht in der Grésse der
Jassen], des glich die grossen nauwen ouch so vil groesser machen jn soemlichen
mas, das man die selben nanwen und ledenawen wol fiir einanderen bekoennen
mc,:g »
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ANHANG: SCHIFFSMASSE 1784

Quelle: StALU, AKT A 1 F7 Sch. go2A.

Umrechnung 1 Luzerner Schuh zu 28.42 cm, 1 Zoll zu 2.37 cm.

Schub/Zoll Meter

Urnernauen

Linge 72 20.46
Breite am hinteren Jochbalken 15/1.5 4.30
Breite bei der achten Giirbe 12/11 3.67
Breite am vordern Jochbalken 9/10 2,78
Wandhohe bei der achten Giirbe 5/6 1.56

Segelbank/Mastspant: Vierte Nadel
Gesamtzahl der Gurben: 36
Gesamtzahl der Nadeln: 17

Knechtennauen

Lange 65 18.47
Breite am hinteren Jochbalken 11/8 3.32
Breite in der Mitte 10/11 3.10
Breite am vordern Jochbalken 7 1.99
Wandhohe in der Mitte 4 1.14

Gesamtzahl der Giirben: 30
Gesamtzahl der Nadeln: 14
Segelbank/Mastspant: Vierte Nadel

Ruchknechtennauen

Lange 60 17.05
Breite am hinteren Jochbalken 10/2 2.89
Breite in der Mitte 9/1 2.58
Breite am vordern Jochbalken 7/2 2.04
Wandhohe in der Mitte 4/3 1.21

Gesamtzahl der Glirben: 28
Gesamtzahl der Nadeln: 13

Steinnauen

Lange 58 16.48
Breite am hinteren Jochbalken 10/10 3.08
Breite in der Mitte 9/11 2.82
Breite am vordern Jochbalken 6/11 1.97
Wandhohe in der Mitte 4/6 1.28

Gesamtzahl der Giirben: 28
Gesamtzahl der Nadeln: 13
Segelbank/Mastspant: Vierte Nadel
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Ledinauen

Lange

Breite am hinteren Jochbalken
Breite in der Mitte

Breite am vordern Jochbalken
Wandhohe in der Mitte
Gesamtzahl der Giirben: 20

Gesamtzahl der Nadeln: 9

Segelbank/Mastspant: Vierte Nadel

Der grossere Jassen

Linge

Breite am hinteren Jochbalken
Breite in der Mitte

Breite am vordern Jochbalken
Wandhohe in der Mitte
Gesamtzahl der Giirben: 18
Gesamtzahl der Nadeln: 8

Der kleinere Jassen

Lange

Breite am hinteren Jochbalken
Breite in der Mitte

Breite am vordern Jochbalken
Wandhohe in der Mitte
Gesamtzahl der Giirben: 16
Gesamtzahl der Nadeln: 7

52

6/6
4/6
3/9

37/6
5/11
5/2
2/9
513

27
5/5
4/6
2/7
2/11

14.78
1.99
1.85
1.28
L.10#

10.66
1.68
.47
0.78
0.92

.7
1.54
1.28
0.73
0.83
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