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Thomas Reitmaier

Von alten Schiffen auf und im
Thuner- und Brienzersee

«Sonntag den 18ten Juli Morgens 6> Uhr stieg ich nach eingenommenem
Frahstick in ein eigen Schiff, geflhrt von einem erwachsenen Knaben und
einem kernhaften Bernermeitschi. Bis zum Leissingerbad ging die Fahrt etwas
langsam, weil wir ein grosses, schwerfalliges Frachtschiff hatten. Dort aber
vertauschten meine Flhrer letzteres an einen ganz leichten Nachen und dieser
flog nun wie ein Pfeil iber den spiegelglatten See. Etwas Herrlicheres lasst sich
wohl kaum denken, als so in aller Friihe mutterseelenallein an einem schénen
Sonntagsmorgen ein Paar Stunden auf einem See zu fahren.»

K. L. Thomann (1809 -1865), Tagebuch Uber einen Aufenthalt im Bad Blumenstein
und einen Ausflug ins Berner Oberland aus dem Jahr 1858.

Zusammenfassung

Bis in die Zeit um 1900 stellten Europas Seen und Flisse ein zusammenhdan-
gendes, elementares Wegenetz dar, auf dem Uber viele Jahrhunderte hindurch
Waren des taglichen Bedarfs sowie des internationalen Fernhandels, aber auch
Menschen und Tiere, auf verschiedengestaltigen Wasserfahrzeugen beférdert
wurden. Die Schweiz nahm dabei eine zentrale SchlUsselposition ftir den Nord-
Sud-Verkehr zwischen Deutschland und Italien und fir den Ost-West-Transit in
Richtung Frankreich/Mittelmeer ein. Sind die wirtschaftlichen, rechtlichen
und historischen Zusammenhdnge dieses Wasserverkehrs mitunter bereits
sehr gut untersucht, so standen die traditionellen Transportmittel selbst, die
Lastschiffe also, bislang nicht im Vordergrund der Forschung. Gleichzeitig gilt
zu bedauern, dass sich — auch auf dem Thuner- oder Brienzersee — kein ein-
ziges dieser vorindustriellen Fahrzeuge obertagig erhalten konnte. Zu schnell

' Der Beitrag verzichtet auf Verweise in Fussnoten und eine ausfihrliche
Bibliographie. Fir weitere Informationen siehe T. Reitmaier, Vorindustrielle Last-
segelschiffe in der Schweiz. Schweizer Beitrage zur Kulturgeschichte und
Archdologie des Mittelalters, Band 35 (Basel 2008).
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hatte der Fortschritt der Industriellen Revolution im 19. Jahrhundert das alte
Gewerbe und Handwerk Gberrollt. Neue Verkehrsmittel aus Stahl und Dampf
sollten rasch die Oberhand in der Spedition gewinnen. Aus diesem Grund
lassen sich holzerne Lastsegelschiffe im Original heute lediglich als Wracks
unter Wasser genauer studieren, um Informationen zu deren Form, Ausstat-
tung und Bauweise, Typenvielfalt, Innovationen und Entwicklung zu erarbei-
ten. Vom Thuner- bzw. Brienzersee ist bislang nur ein einzelner Wrackfund
bekannt geworden, der wohl ins frihe 20. Jahrhundert zu datieren ist. Aus
diesem Anlass gibt der vorliegende Beitrag einen grosseren Uberblick zu Inhalt
und Maoglichkeiten der Schiffsarchdologie und gewadhrt Einblick in Wrack-
funde zwischen Genfersee und Berner Oberland.!

Einleitung

Wir entnehmen (ber das Verhéltnis von Landtransport und Wassertransport
dem Handworterbuch der Staatswissenschaften folgende Zahlen: «Mit 1T m
Geschwindigkeit in der Sekunde zieht ein Pferd auf waagerechter Chausseé
1.6, auf waagerechten Eisenbahnschienen 15.0, auf nicht strémendem Wasser
60.0-100.0 t» Mit anderen Worten, mit demselben Kraftaufwand kann auf
nicht fliessendem Wasser 40—-60 mal so viel transportiert werden, wie auf
ebener Strasse (...) Wir kénnen infolgedessen als eine fr das Altertum wie fir
das Mittelalter geltende Regel den Satz aufstellen: Wo man die Wahl hatte
zwischen einem Land- und einem Wasserweg, gab man dem letzteren den
Vorzug.

Otto Vollenweider, Geschichte des Verkehrs auf der Wasserstrasse
Walenstad —-Zirich—Basel.

Die Schweiz, inmitten der grossen mitteleuropdischen Flussgebiete des Rheins,
der Rhone, des Po und der Donau gelegen, weist ein Flachenareal auf, das zu
4% (oder 1730 km2) von Seen und fliessenden Gewassern bedeckt ist. Dieser
Gewasserreichtum zeigt sich in der Schweiz einerseits besonders in den lang
gestreckten Voralpenseen, die am Ausgang grosser Alpentdler liegen. An die-
sen Seen liefen spatestens seit dem Neolithikum stark frequentierte Verkehrs-
wege, sowohl in Nord-Sud- als auch in Ost-West-Richtung, zusammen und
pragten den Charakter des Landes als Transitland. Denkt man an die ufernahe
Lage hunderter prahistorischer «Pfahlbauten» im Mittelland, die seit der Mitte
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des 19. Jahrhunderts von der Wissenschaft entdeckt und erforscht werden, so
erscheint offensichtlich, dass die Gewadsser bereits damals als elementare Ver-
kehrs- und Wirtschaftsflache gedient haben.

Den Flusstalern entlang andererseits fihrten die Wasserwege dann weiter zu
den Pdssen des 6stlichen Alpenraumes, der dort einen «Isthmus» fir Handel
und Austausch zwischen Mittelmeer- und Nordalpenraum formte. Die Seen
des Alpenraumes waren als leistungsfahige Wasserstrassen mit Verteilerfunk-
tion wichtige Teilstlicke dieser transalpinen Verkehrswege. Die Hauptstrange
der verschiedenen Nord-Std-Verbindungen verliefen Uber die Stadt Basel.
Basel ist in der Fernschifffahrt eigentlich die Stadt «am» Zusammenfluss der
Flusswege, der «vier Wasser». Diese vier Wasser bezeichneten die vier Haupt-
flusse, die Lebensadern gleich das schweizerische Mittelland durchziehen:
Rhein, Aare, Reuss und Limmat. Der Flache nach das grdsste Einzugsgebiet
besass die aus dem Thunersee austretende Aare mit ihren schiffbaren Neben-
flissen. Am Unterlauf nahm sie die Reuss und die Limmat auf, bevor sie selbst
in den Rhein mindete. Die Reuss vermittelte den Anschluss an den Vierwald-
stattersee und dieser jenen an den Gotthard, wahrend Uber den Zurich- und
den Walensee sowie die Limmat der Verkehr der Bindnerpdsse dem Rhein
zustromte. Der Rhein selbst stellte die Verbindung mit dem Bodensee und
seinem weiten Einzugsgebiet her. Saane und Zihl galten tber Bielersee und
Neuenburgersee als Verbindung mit der Westschweiz. Hier verband der
Genfersee Uber das Tal der Rhone — diese war jedoch erst ab Seyssel schiffbar
- das Wallis, Savoyen und Norditalien mit der Handelsmetropole Lyon.

Nicht nur als Wasserstrassen fur den Uberregionalen Fernhandel in Mittel-
europa, sondern auch fur regionale Kommunikation und Warenaustausch hat-
ten die voralpinen Gewadsserlandschaften eine hohe wirtschaftliche, kulturelle
und gesellschaftliche Bedeutung. An den Verbindungspunkten zwischen
Land- und Wasserstrassen lagen Stadte, die mehrheitlich bis in die Antike zu-
rickreichen. Hafen und Landestellen waren fir diese Orte und die Territorial-
herrschaften von erheblichem wirtschaftlichen, aber auch strategischem Inte-
resse: Hier liessen sich — zumeist an Briicken — Z6lle und Abfuhrgelder einkas-
sieren, hier liess sich der durchfliessende Handel kontrollieren. In der Schweiz
entstand aus diesem Grund eine Reihe von bedeutenden Stadten am Ausfluss
eines Sees, eine Erscheinung, die sich in dieser Art nordlich der Alpen nicht
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wiederholt. Neben Thun und Unterseen handelt es sich dabei u.a. um Genf,
Luzern, Zirich und Konstanz, ferner um die Zwergstadte Weesen und Nidau.
In jedem Fall eréffneten die Seen den stadtischen Markten ein sehr grosses
Einzugsgebiet und die Einbindung in das lokale Verkehrsnetz. Der Durch-
gangsverkehr der grossen Fernstrassen gestaltete diese Stadte zudem zu be-
deutenden Umschlagplatzen aus. Der stadtische Handel setzte also auf die
Wasserstrassen und versuchte, seine Waren auf maglichst langen Strecken zu
Wasser zu transportieren.

In der friihen Neuzeit, im 16. und 17. Jahrhundert, war man zudem auch in der
Schweiz bestrebt, dort, wo keine natirlichen Wasserwege vorhanden waren,
kiinstliche Kandle anzulegen. Durch derartige Projekte sollten bedeutende
Produktionsstatten, unentbehrliche landwirtschaftliche Gebiete und wichtige
Marktorte mit bestehenden Wasserwegen oder ganze Wasserwegsysteme
miteinander verbunden werden. In Europa entstanden die ersten Schifffahrts-
kandle bereits in romischer Zeit, wie beispielsweise der Drususkanal an der
Rheinmindung oder die Fossa mariana im Rhonedelta. In der Schweiz konnten
in der Antike die bestehenden Flisse und Seen gut genutzt werden, einzig
zwischen dem Hafen der Hauptstadt Aventicum (Avenches) und dem Murten-
see wurde ein kurzer Kanal angelegt. Mit dem Aufschwung des Handels im
Hoch- und Spatmittelalter nahm auch der Verkehr zu. Als wertvolle wasser-
bautechnische Neuerung wurde damals die Kammerschleuse entwickelt: Die
Schiffe werden dabei in einem durch zwei Tore abgeschlossenen Kanalstiick
durch Ein- und Ablassen von Wasser gehoben und abgesenkt. In der Folge
begann im 14. und 15. Jahrhundert in Frankreich, Belgien und den Niederlan-
den der Ausbau des Verkehrsnetzes mit Schifffahrtskandlen.

Auf Berner Staatsgebiet war die Aare Hauptverkehrsader fir Transporte von
Waren, Menschen und Tieren; seit dem Spatmittelalter waren die Schifffahrt
und der Schiffbau entsprechend obrigkeitlich geregelt. Der Oberlauf der Aare
tber Bern und Aarberg bis nach Meienried bei Buren erfillte hauptséchlich die
Aufgabe des Nord-Std-Verkehrs. Der Aare-Unterlauf — ab dem Zusammen-
fluss der Zihl aus dem Bielersee und der Aare bei Meienried — bildete die
Achse fur den west-6stlichen Hauptverkehr, zum Uberwiegenden Teil fir den
Weintransport: Aare abwarts Uber Solothurn und den Aargau bis in den Rhein,
Zihl aufwarts Uber Bieler- und Neuenburgersee ins seit 1536 ebenfalls berni-
sche Waadtland.
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Der Aarberger Kanal, ein kunstlich angelegter Schifffahrtskanal zwischen Aar-
berg und der Broye vor deren Einmindung in den Neuenburgersee, sollte in
der Mitte des 17. Jahrhunderts die Transportverbindungen der Stadt Bern mit
der Westschweiz viel direkter und billiger ermdéglichen: unter Umgehung der
recht gefahrvollen und viel langeren Strecke Uber Meienried, die Zihl aufwarts
in den Bielersee und Uber die obere Zihl bis in den Neuenburgersee. Von Be-
deutung war dabei auch der direktere Anschluss an den allerdings nie vollstan-
dig fertig gestellten Kanal von Entreroches, der eine Schifffahrt an der Wasser-
scheide zwischen Rhone und Rhein im Hugelgebiet zwischen Genfer- und
Neuenburgersee bis zum Rhein und damit vom Mittelmeer bis an die Nordsee
ermdglichen sollte. Beide Projekte konnten allerdings nicht mit dem erwtinsch-
ten Erfolg abgeschlossen werden; letztlich forderte auch der permanente Un-
terhalt der aufwandigen Wasserbauten einen zu hohen Einsatz, weshalb der
Aarberger Kanal 1663 aus Rentabilitatsgriinden aufgegeben wurde.

Bocke, Weidlinge, Nauen,

Barques, Ledischiffe, Segner und Cochéres

«Obwohl traditionelle Lastschifffahrt bis in die Anfdnge des 20. Jahrhunderts
betrieben wurde, ist nach vorliegenden Informationen kein einziges grosses
Lastschiff auf unserem Untersuchungsgebiet erhalten geblieben. Vermutlich
liegen noch einige gesunkene Exemplare in den Tiefen der Seen, geborgen
wurden jedoch noch keine.»

H. Bickel, Traditionelle Schifffahrt auf den Gewassern der deutschen Schweiz, 1995.

Aus den bisherigen Ausfihrungen geht sehr deutlich hervor, dass sich bis zum
Bau der Chausseen im 18. Jahrhundert und moderner Strassen im 19. Jahrhun-
dert, vor allem aber bis zur Vollendung eines gut ausgebauten Eisenbahnnet-
zes in der Schweiz zu Beginn des 20. Jahrhunderts, alle Guter und Lasten auf
dem Wasserweg am wirtschaftlichsten und meist auch am schnellsten trans-
portieren liessen. Durch diese enorme Bedeutung fir Verkehr und Handel war
die Lastschifffahrt seit dem Mittelalter selbstredend stets Gegenstand konkur-
rierender politischer und wirtschaftlicher Interessen, die eine ungeheure Viel-
zahl an Schriftlichkeiten produziert haben.

Eigentliche Trager und Werkzeuge des machtig pulsierenden und tUberlebens-
notwendigen Wasserverkehrs waren aber die Schiffsleute, und im Besonderen
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deren Fahrzeuge (Abb. 1). Die holzernen Lastschiffe selbst — Nauen, Bocke,
Barques, Jassen, Ledischiffe, Segner u. &. m. — weisen dabei in ihrer Architektur
eine regionale Mannigfaltigkeit technischer und formaler Lésungen in der End-
zeit ihres Daseins auf, obwohl die naturraumlichen Bedingungen und vorindus-
triellen Ressourcen im Grunde Uberall ahnlich gewesen zu sein scheinen. Die
meisten vorindustriellen Transport-Binnenschiffe sind, mit wenigen Ausnah-
men (kielgebaute Schiffe am Genfersee, s. unten), technisch seit der Antike
durch das weit verbreitete Konzept der flachbodigen Grundplattenkonstrukti-
on nur lose miteinander verbunden. Dabei handelt es sich um eine im Binnen-
schiffbau weit verbreitetes Konzept ohne Kiel (frz. Construction sur sole,
construction a fond plat, engl. bottom-built-construction), bei dem mit dem
Auslegen einer Grundplatte aus Bodenplanken begonnen wird, die mit ein-
fachen Bodenhdlzern (oft als «Nadeln» bezeichnet) verbunden werden. Zuge-
hauene Krummholzer (Spanten, regional Gurbe/Korbe /Range genannt) wer-
den erst nach der oder fortlaufend mit der Montage der Seitenbeplankung
eingebaut. Diese Grundplattenkonstruktion ist zwar die gemeinsame tech-
nische Adaption an die heimischen Gewasser (Flisse, Seen, Kanale) — die
Zweckform (besonders der als Kaffen bezeichnete Abschluss der Rumpfe an
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den Enden sowie die Lésung des Kimmbereichs) und wichtige Baudetails der
Schiffe sind aber fallweise verschieden ausgefiihrt. Ahnlich gebaute und ge-
formte Schiffsrimpfe kénnen ein Indiz fur «kulturellen Austausch», einen
«ldeentransfer» zwischen einzelnen Gewadsserlandschaften oder eine gemein-
same, weiter zurlickreichende Schiffbautradition sein. Daneben gilt es, die
technischen Einrichtungen zur Schifffahrt (etwa Hafenanlagen) naher zu son-
dieren, ohne die ein funktionierender Betrieb gar nicht méglich gewesen ware.

Unterschiedliche Quellen

zur Schifffahrtsgeschichte und zum Schiffbau

Die Schriftlichkeit spatmittelalterlicher und neuzeitlicher Administration hinter-
liess in ihrer Aktenflut an ausnahmslos allen Gewadsserlandschaften umfang-
reiche Quellen zur Schweizer Schifffahrtsgeschichte, deren umfangreichere
Bearbeitung flr den Thunersee aber noch aussteht. Urkunden datieren und
belegen die oft umkampften Schifffahrtsrechte bzw. Hafen und Landestellen,
Schiffsrédel und Zolleinnahmeblcher, Warengeleitblcher oder kaufman-
nische Rechnungsbiicher verzeichnen die Art und Menge ein- und ausge-
hender Waren, die Richtung der Transporte und die zu entrichtenden Abga-
ben, Schiffsschau- und Schiffsmacherordnungen liefern mancherlei Informati-
on zu Terminologie, Abmessungen, Freibordmassen und Betriebsdauer der
Fahrzeuge; Schiffsleuteordnungen gewadhren Einblick in die soziale Organisa-
tion und Rechtspraxis der Schifffahrt. Hinweise auf Schiffsungliicke finden sich
zuhauf in Korrespondenzen zwischen den Stddten, in Chroniken, Totenbu-
chern und Leichenpredigten, Schifffahrtsakten, Reiseberichten oder Land-
schaftsbeschreibungen sowie auf Votivtafeln.

All diese schriftlichen Quellen geben meist aber keine Hinweise zum Schiffbau.
Dies gilt, mit wenigen Ausnahmen, noch fiir die Uberlieferung des 19. Jahr-
hunderts, so dass Uber Form, Bauweise und Handhabung der heimischen Last-
segelschiffe nur wenig bekannt ist. Die letzten aus Holz gebauten Lastsegel-
schiffe wurden in den beiden ersten zwei Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts
abgebrochen. Alte Schiffsleute, die zur Technik im Holzschiffbau noch hatten
befragt werden kénnen, haben ihr Wissen aber in der Regel in den letzten
beiden Jahrzehnten mit ins Grab genommen.

Bildliche Quellen, die zu verschiedensten Zeiten und in vielerlei Formen an
Schweizer Seen entstanden sind und mitunter gut datierbar sind — Fresken,
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Miniaturen in Handschriften, Glasfenster, Votivbilder, Veduten des 19. Jahr-
hunderts — zeigen in ihren Grenzen die Rumpfform, Antriebs- und Steuermittel
und Besegelung der jeweiligen Schiffe. Weitaus besser erlauben selbstredend
Fotografien (z. B. Glasplattennegative) ein genaues Studieren technischer Ein-
zelheiten an den Lastsegelschiffen (Abb. 2).

Abb. 2: Bock auf dem Brienzersee, um 1905 (M. Krebser, Thun).

Schiffsfunde in Fliissen?

Bisher nur sehr vereinzelt bekannt geworden sind bislang in der Schweiz
Schiffsfunde aus fliessenden Gewadssern oder verlandeten Flusslaufen, auch
wenn in den vergangenen 500 Jahren eine erstaunliche Menge an derartigen
Unfallen mit z. T. ungeheuren Opferzahlen dokumentiert ist. Auch fur die Aare
istim Ubrigen vom ausgehenden Mittelalter an eine Vielzahl von Schiffsungli-
cken Uberliefert, wie die nachfolgende Zusammenstellung zeigt. Es handelt
sich dabei um Havarien sowohl mit Personenschaden, als auch mit Ladungs-
verlusten. Betont sei im Zusammenhang mit letzteren der besonders schwer
wiegende Verlust von Salz, das auf dieser Wasserstrasse neben Korn und Wein
ein Haupttransportgut darstellte. Da es sich bei einem Schiffsuntergang im
Flusswasser schnell auflésen konnte, war es in der Regel unwiederbringlich
verloren und der Schaden fur Handler und (verklagte) Schiffsleute entspre-
chend gross.
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Chronologie des Scheiterns auf der Aare

1480: Schiffsungllick bei Wangen a. A.: Ein Truppentransporter mit 110 Soldaten
stosst unterhalb Solothurn an einen Briickenpfeiler, das Schiff zerbricht, die meis-
ten Passagiere ertrinken.

1514: Schiffsunfall des Martin Blrgi oberhalb Brugg.

1577 und 1582: Schiffe «entrinnen infolge Wassergrésse», den Findern wird ein
Landungslohn gezahlt.

1583: Bei Klingnau ertrinken am 1. September 1583 ungefahr 10 Personen.

1584: Schiffsleute von Neuenstadt klagen gegen einen bernischen Schiffsmann,
der ein Schiff beim Spitzen Turm auf einen Pfahl gefahren und versenkt hat.

1681: Bei Wynau «auf der Schwemme» geht ein Weidling mit 5 Personen unter.

1687: Zwischen Lyss und Aarberg setzt ein betrunkener Schiffsmann sein Schiff
mit 137 Hugenotten auf eine Kiesbank, 111 Personen ertrinken, 26 werden ge-
rettet. Nur 29 Leichen wurden gefunden, weitere kommen 1690 zum Vorschein.

1704: «Ob Wangen ein Schiff mit vielem Plunder und von 30-36 Personen von
aller Gattung (...) zu Grund gegangen, und davon nicht mehr als 12 Personen
errettet worden, die Gbrigen aber samtlich im Wasser ihr Leben elendiglich en-
den missen...» Auf den ausgewichenen Schiffsmann «der lahme Schneider» ist
zu fahnden!

1730: Zwischen Blren und Staad geht in einem Sturmwind eine Ladung von 52
Salzfassern verloren.

1730: Ein Schiff mit 25 Personen aus Olten auf dem Weg zum Markt nach Aarau
treibt an ein Briickenjoch, 9 Personen ertrinken, die Waren versinken.

1770: Das Studentenschiff von Freiburg und Solothurn zerbricht im Hochwasser
beim Anlanden in Olten, mehrere Personen ertrinken.
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«Nur» 100 Jahre alt..?

Nos connaissances ne pourront donc étre enrichies qu‘au moyen d’une étude
archéologique détaillée et systématique des épaves gisant au fond de nos lacs,
méme si elles ne datent que du début de ce siecle.

B. Arnold, Batellerie gallo-romaine sur le lac de Neuchatel 1,1992.

Wasserfahrzeuge hat man nicht in jeder Generation neu erfunden. Ihre Her-
stellung wurde vielmehr von den Vorfahren tbernommen und lediglich Gber
langere Zeitraume vorsichtig und in kleinen Schritten verbessert. Die Fahr-
zeuge wurden vergrossert oder neuen Zweckbestimmungen angepasst. Dabei
konnten einmal gefundene und bewédhrte Lésungen konstruktiver Probleme
(z.B. bei den Verbindungen von Planken untereinander) oft Uber Jahrtausende
unverandert beibehalten oder nur leicht modifiziert werden. An solchen fur
bestimmte Schiffbautraditionen typischen Merkmalen kann die Schiffsarchdo-
logie z.B. aufzeigen, dass zwei Fahrzeuge trotz eines Zeitunterschieds von ei-
nigen Jahrhunderten oder gar Jahrtausenden (!) ndher miteinander «ver-
wandt» sein konnen als zwei gleichzeitige Boote einer einzigen Region, die
jedoch zwei verschiedenen Bootsbautraditionen angehéren. Gleichzeitig gilt
zu beachten, dass Binnenschiffbau und Binnenschifffahrt in Mittelalter und
Neuzeit eine regionale Angelegenheit und ortlich organisiert waren. Schiff-
fahrtsrechte, Zélle, Stapelrechte und andere rechtliche und wirtschaftliche Re-
gulative an den Binnengewadssern haben sich auch auf Grésse und Bauweise
der Schiffe ausgewirkt.

Besonders aussagefahig fir eine bestimmte Schiffbautradition sind deren am
weitesten entwickelte Spatformen, zu denen auch das Schiffswrack vor Sund-
lauenen zahlt. Sie sind nicht nur einfach Produkte einer Handwerkserfahrung
vieler Jahrtausende, sondern tragen jeweils noch die Spuren auch der friiheren
Entwicklungsphasen in sich, ahnlich einem genetischen Code. Es gilt also, die
alteren Phasen erkennbar zu machen, damit man andere dltere Schiffsfunde
gegebenenfalls dieser Schiffbautradition zuordnen kann. Auf diese Weise lasst
sich durch konsequente Untersuchung aller Uberlieferten Boots- und Schiffs-
funde eine Art Stammbaum der Wasserfahrzeuge einer bestimmten Region
rekonstruieren. Die typologische Reihenfolge ist dabei allerdings keinesfalls bis
in alle Verastelungen hinein chronologisch zu verstehen, denn es haben sich
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bekanntermassen einfachere Formen wie das Stammboot (Einbaum) tber lan-
ge Zeitraume hinweg unverandert erhalten, wahrend die daraus entwickelten,
oft «<komplizierten» Spatformen langst wieder ausgestorben sind oder neben-
einander in Verwendung stehen. Vor allem aus diesem Versténdnis heraus
muss die archdologische Bedeutung auch nur etwa hundert Jahre alter Schiffs-
funde besonders betont werden, da deren Rolle aufgrund ihres jungen Alters
als scheinbar ausschlaggebendes Charakteristikum oft genug gering geschatzt
wird.

Schifffahrt und Schiffe

auf Neuenburgersee, Bielersee, Thunersee und Aare

Die drei hier vorgestellten Gewdsser — Neuenburgersee, Bielersee und Thuner-
see — sind insofern bemerkenswert, als sie allesamt nahe der gut bekannten
Schweizer Kultur- und Sprachgrenze der Ost- und Westschweiz liegen, was zu
einer gemeinsamen Behandlung an dieser Stelle zwingt. Diese Lage hat, auch
innerhalb des Schiffbaus, zu zahlreichen Uberschneidungen und einem gewis-
sen sprachlichen und sachlichen Diffusionismus gefihrt, der diese Zone so-
wohl vom westlicheren Genfersee als auch von der Zentral- und Ostschweiz
als eigene Gruppe abhebt. Der Umstand wird noch verstarkt, als die Seen
untereinander durch schiffbare Wasserwege (Zihl und Aare; Broye) verbunden
sind. So kam es zu einer Kombination von See- und Flusswegen, die einen
geregelten und regelmassigen Warenverkehr vor allem in der Zeit zwischen
1350 bis 1850 durch das Aufkommen von Schiffsleutenzinften und -gesell-
schaften und der Eroberung der Waadt begunstigte. Es fanden Transporte von
Bern Uber Solothurn nach Brugg und Zurzach (Koblenz) statt, aber auch von
Yverdon Uber Solothurn, wo umgeladen wurde, aufwarts nach Bern. Auf den
Jurarandseen stand an erster Stelle der Weintransport, der seinen Ausgangs-
punkt in den vielen Rebbergen am linken Bielerseeufer hatte. Die Stadte Yver-
don und Murten waren zudem wichtige Umladestellen auf dem Transportweg
von Westen nach Osten. Aus dem Waadtland kam der Ryfwein und wurde
dann auf die Lastschiffe verladen. Nach der Erstellung des Canal d'Entreroches
1640 wurde am oberen Ende des Kanals der Wein in kleinere Féasser umge-
schittet und auf kleinere Fahrzeuge zu 10 bis 15 Tonnen umgeladen. Vier
dieser Schiffe mit je 13 Fassern, gesteuert von je 4 Mann, fuhren nach Yver-
don. Mit einem grosseren Schiff, das alle 52 Fasser aufnehmen konnte, wurde
der Wein weitertransportiert. Ab 1825 zerfiel der Kanal (Trockenlegung der
Orbe-Ebene) und schliesslich zog man den Bau einer Bahnlinie der Reparatur
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des Kanals vor. Nach Murten gelangten die Weinfasser auf der Broye, um von
hier aus wieder zu Lande nach Bern gefiihrt zu werden. Neben dem Wein
gehorte vor allem Salz aus franzésischen Salinen sowie Korn, Tuch und lokale
Marktwaren zum Ladegut. Die wohl bedeutendste Station an dieser Wasser-
strasse war Nidau, wo sich an der Zihl unmittelbar vor dem Schloss der Umla-
deplatz und die Zollstatte befanden. Die Zihl verliess hier den Bielersee in
einem Haupt- und drei Nebenarmen. Starke Krimmungen und seichte Stellen,
besonders bei der Einmindung der Schuss bei Briigg, erschwerten die Schiff-
fahrt und nétigten hier die Schiffer zum so genannten Raselieren. Das bedeu-
tete, dass die Ladung einer groBen (See-)Barke auf mehrere kleine Schiffe
(razels) mit geringerem Tiefgang verteilt werden musste.

Die Aare war von Brienz bis Thun, mit Ausnahme der unterbrochenen Verbin-
dung zwischen den beiden Seen, durchgehend schiffbar. Das Hindernis bei
Interlaken war von Menschenhand in Form eines klosterlichen Fischrechens
errichtet, der erst 1864 entfernt und damit der Brienzersee um 2 m tiefer ge-
legt wurde. Bis dahin mussten die Schiffe ihre Waren ausladen. Fuhrleute
transportierten sie bis nach Neuhaus, wo sie erneut auf Schiffe verladen und
nach Thun weitergefiihrt wurden. In Thun musste dann auf die Bern-Weid-
linge umgeladen werden. Hier Ubernahmen die Thuner Schiffsleute den wei-
teren Transport.

Uber die gefahrlichen Streckabschnitte zwischen Thun und Aarberg und wei-
ter nach Solothurn hat Bretscher ausfihrlich berichtet. Laufend verdnderliche
Stromungen sowie Sand- und Kiesbanke erschwerten die Navigation der zu-
meist Uberladenen Fahrzeuge. So konnten es die Schiffer trotz groBer Fahr-
kunst und Erfahrung mitunter nicht vermeiden, «da3 dennoch die Wallen den
hinderen theil der Weydlingen ergriffen und machtig hineingeschlagen ha-
ben.» Bei Brugg endete die Strecke schliesslich fiir die Berner Schiffsleute kurz
vor dem Zusammenfluss der Aare mit Reuss und Limmat.

Baumasse, Freibord und Sicherheit der Flussschiffe

Der auf der Aare, aber auch auf dem Thunersee als Kleinfahrzeug gebrauch-
lichste Schiffstyp war der auch heute noch gebaute Weidling. Vermutlich um
die Konkurrenz unter den Schiffsleuten zu maBigen, eher jedoch der Sicherheit
wegen waren die Bern-Weidlinge normiert. Unklar ist dabei, ob diese Norm-
schiffe nur auf der Strecke Bern-Thun oder auch anderswo eingesetzt wurden.
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Nach der «Erneuerten Ordnung der Schiffahrt halber von Bern auf Thun von
29. Juli 1681» betrugen die vorgeschriebenen Masse:

Werkschuh Zoll Meter
In der Lange 44 0 13,124
Vor in der Breite und Hoche 3 3 0,969
Hinden in der Breite und Hoche 3 6 1,044
Die Wand vor 3 6 1,044
Die Wand hinten 3 9 1,118

Auch in der «Erneuerten Schiffordung von Thun nach Bern, vom 2. Marz
1808» sind die Abmessungen der Weidlinge wieder vorgeschrieben. Sie sind
etwas grosser als zwei Jahrhunderte zuvor:

Werkschuh Zoll Meter
In der Lange 50 0 14,91
Vor in der Breite und Héhe 3 3 0,969
Hinten in der Breite und Hohe 3 6 1,044
Die Wand vorn Z 6 1,044
Die Wand hinten 3 9 1,118

Es ist sehr schwierig, aus diesen Daten das Aussehen der Schiffe abzuleiten,
zumal Schiffsfunde aus der Aare mit Ausnahme eines verschollenen Altfundes
von Arch bis heute ausgeblieben sind. Die beiden Masse «Vor in der Breite und
Hohe» und «Hinten in der Breite und Hohe» etwa beziehen sich wohl auf das
so genannte Joch des Weidlings, also auf den jeweiligen Abschluss der ca. 3
bis 3,5 m langen Kaffen an Bug und Heck. Fur die gelehnte Seitenbeplankung
nimmt Bretscher etwa 25 bis 30 Grad an. Die groBte Breite durfte oben damit
knapp 3 m, unten etwa 1,8 Meter betragen haben. Als eigentliche Ladeflache
bleiben 6 bzw. spdter ca. 8 m.

Durch die Masse war der Bern-Weidling sicherlich eines der kleineren Last-
schiffe, wie sie dem Warentransport auf mitteleuropdischen Flissen dienten.
Als Vergleich mégen die Trauner Salzzillen dienen, die um die 30 m lang wa-
ren. Als mogliche Grinde fur die geringen AusmalBe der Schiffe fuhrt Bret-
scher die Geféhrlichkeit der Aare fur gréBere Schiffe an — in einer entspre-
chenden Stellungnahme zur Bittschrift der Schiffsleute von 1789 um Erhéhung
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der Tarife und Verlangerung der Weidlinge wurde auf diesen Punkt hingewie-
sen. Zudem geht Bretscher von einer Verteilung des geringen Verkehrsauf-
kommens auf mehrere Schiffleute aus.

Offenbar hat es neben diesen Bern-Weidlingen aber auch noch andere Schiffe
gegeben. 1754 werden beispielsweise ein grosses Abflhrschiff, der Spitzweid-
ling und das «Halbe Schiff» sowie ein Weidling «von drey Laden» genannt.
Ausserdem wird oft ein «Nauen» erwahnt. Auf dem Thunersee sollte jeder
Schiffsmann «ein grosses wahrschaftes Marit-Schiff, denne ein Halb-Schiff,
und endlich ein kleines Weyd-Schiff» in Bereitschaft halten. Genauere Anga-
ben zu allen genannten Schiffen fehlen allerdings. 1561 wird einem Hanns
Marti von «S. Blasy (St. Blaise?) ein naw gross lastschiff erloubt fir diesmal
machen ze lassen». Die Weidlinge wurden nach Bretscher aus Fichtenholz ge-
baut, «Dahlenholz war den Schiffen der Gnadigen Herren vorbehalten.» Fur
die Spanten oder «Rungen» wurde Ublicherweise auch Eiche verwendet.
Mehrfach tberliefert ist auch ein entsprechend groBer Holzverbrauch beim
Bau allerdings unbekannter SchiffsgréBen.

Um das gefahrliche Uberladen der Flussschiffe zu verhiten, wurde an den
Weidlingen ein Brandzeichen als Lademarke angebracht, und zwar «mit dem
dazu expresse gemachten und hinter einem Herrn Schultheissen zu Thun li-
genden Zeichen des Bars an beyden Seithen und namentlich vor, in der Mitte,
und hinten gebrannt und gezeichnet (...) also dissmahlen, dass anstatt hiervo-
rigen siben Zollen [17,08 cm] Bord, der Weydling nun zechen Zoll [24,4 c¢m]
Bord haben soll, das ist, dass die Wandt des Weidlings von diesem Brand-Zei-
chen zu rechnen noch einen Schuh Gber und flr das Wasser hinausgehen
soll...» (aus der Schifffahrtsordnung von 1744). Zuvor war im Jahre 1707 be-
stimmt worden, dass die Barenmarke so anzubringen sei, dass «in dr Senkel
grade wiirklich siben Zoll bis zu den Wassern sey.» VerstdBe gegen die Vor-
schriften wurden bestraft.

Die Ladefahigkeit eines Berner Weidlings betrug somit bei 44 Werkschuh Lan-
ge und 7 Zoll Freibord ca. 230 Zentner (11,5 1), bei 10 Zoll jedoch nur ca. 180
Zentner (9 t). An Besatzung und Ausrlstung waren ein Meister und gute
Knechte sowie Ruder, Schaltstange, Schopfkelle und Seilen zum Treideln vor-
geschrieben.
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Eine weitere Bestimmung aus dem Jahre 1710 gibt Appenzeller an, in der fest-
gelegt wurde, dass statt bisher 300 -400 Zentner Waren in Zukunft aus Si-
cherheitsgriinden nur mehr max. 150 Zentner auf ein Schiff geladen werden
durfen.

Als maximale Lebensdauer fir einen Weidling nimmt Bretscher aufgrund der
starken Belastung durch die unsichere Flussstrecke vier bis funf Jahre an, was
sehr gut dem auch von anderen Seen Bekannten entspricht. Besonders bemer-
kenswert ist, dass fur die Maritschiffe (Marktschiffe) auf dem Thunersee 1757
verfligt wurde, dass die Schiffer «alle drey Jahr diese Schiff zu andern, und an
deren statt neue wahrschafte Schiff sich anzuschaffen» hatten.

Allerdings war ein Neubau eines Schiffes nicht ohne weiteres moglich. Denn
fur jedes neu zu bauende Schiff bedurfte es, vor allem aufgrund des akuten
Holzmangels, einer besonderen Erlaubnis durch den Rat oder durch Amtsleute.
Eine Unzahl von schriftlichen Dokumenten befasst sich aus diesem Grund mit
dem Verbieten oder Gestatten des Schiffbaues. Zwischen 1535 und 1564
etwa wurden fur die Aare und die Juragewadsser 151 Schiffe bewilligt.

Ein besonderes Patent mussten auch die so genannten «Abflhrschiffe» ha-
ben, die auBer Landes verkauft wurden, flrchtete man doch auch hier vor
allem den verscharften Holzmangel. Dieses Verbot, Schiffe nach ihrer Fahrt
Aare abwarts auszufthren, bedingte naturlich, dass sie wieder flussaufwarts
gezogen wurden. Dies geschah, soweit die sparlichen Quellen fur die Aare
dariber Aufschluss geben, durch Schalten oder Treideln mit Pferden, eine ent-
sprechende Instandhaltung des Flussbettes und der Treidelpfade vorausge-
setzt. Grundsatzlich war durch MassengUter wie Salz, Wein oder Korn der
Transportbedarf auf der Aare flussaufwarts wohl erheblich gréBer als in der
Gegenrichtung.

Wrackfunde im Neuenburgersee, Bielersee und Thunersee

Der Neuenburgersee besitzt als Fundlandschaft mehrerer prahistorischer und
insbesondere réomischer Wasserfahrzeuge schweizweit eine einzigartige Be-
deutung. Die Dauerhaftigkeit und den Fortbestand dieser frih perfektio-
nierten Schiffsarchitektur bis ins 19. Jahrhundert hat Arnold seit den 1970er
Jahren auch an mehreren Schiffsfunden aus jingerer Zeit illustriert. Der dlteste
Vertreter ist dabei das in der Mitte des 16. Jahrhunderts vor Hauterive mit einer

215



Ladung aus Eisenbarren und Keramik gesunkene Lastschiff, von dem sich je-
doch nur eine einzelne Planke erhalten hat. Grundsatzlich zeichnet sich fir den
Neuenburgersee eine relativ komplexe Vielfalt an verschiedenen Formen und
Variationen ab, die beim derzeitigen Forschungsstand nur schwer Uberblickt
werden kann. An kleineren Fahrzeugen mit flachbodiger Grundplattenkon-
struktion vor allem fir Fischereizwecke sind flr die Neuzeit La Loquette, La
Canardiere und La Barque (du grand filet bzw. La Galére) anzufihren, die sich
hauptsachlich in ihren Dimensionen unterscheiden. Kennzeichnend ist, dass
die Kaffen durch ein mehr oder weniger vertikales Brett (Spiegel) und einen
Vordersteven geschlossen bzw. ersetzt sind, ohne die genauen Entwicklungs-
linien verfolgen zu kénnen. Ein Einfluss vom nahen Genfersee und den dor-
tigen Schiffen (brigantines; barques) auf die Form dieser kleineren Fahrzeuge
ist jedoch anzunehmen.

Als Neyeu wird am Neuenburgersee ein dem Weidling verwandtes Fahrzeug
von 6-7,5 m Lange und 1,5 m Breite bezeichnet. Le Neyeu dient oft als Bei-
boot der grossen Transportschiffe (grandes barques de transport). Die Grund-
platte bildet eine scharfe Kimm mit beinahe parallelen Seitenplanken; der
hintere Teil ist angehoben, der vordere in Form des Schnabels des Canard
ausgeformt.

An grosseren Lastsegelschiffen lassen sich in der Neuzeit zwei Vertreter unter-
scheiden. La Grande Barque mit einer Lange von 16-25 m, einer Breite von
5-5,5 m und einer beachtlichen Tragfahigkeit von mehr als 50 t. Dieses Last-
schiff diente dem Transport schwerer Waren wie Wein, Getreide und Bauma-
terial und erreicht seine MaximalgréBe gegen Ende des 19. Jahrhunderts (Abb.
3). Der Bug ist mit einem Steven geschlossen, das vordere Viertel des Rumpfs
zudem mit einem Deck versehen, dessen Innenraum den Schiffern Schutz bei
Unwetter sowie Schlafraum und Kiiche bietet. Das zu Gunsten der Last tiefer
gelegte, mit einem Spiegel geschlossene Heck tragt entweder ein langes Ru-
der oder ein oder zwei grossflachige Steuerruder (Riemen), um auf die tiefen
Geschwindigkeiten des Treidelns zu reagieren. Angelandet und be-/entladen
wird das Fahrzeug — wie im Ubrigen auch die Schiffe am Bielersee und Thuner-
see — Uber das Heck, ganz im Unterschied zu allen Lastsegelschiffen der Zen-
tral- und Ostschweiz. Bei achterlichem Wind ist der wantlose Mast der Grande
Barque mit zwei rechteckigen, Ubereinander liegenden Segeln bestiickt (Gross-
segel 50 m2; Vorsegel 15 m2). Ob die ausgekligelte Vorrichtung zur Umlegung
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Abb. 3: Grandes barques, Lastsegelschiffe auf dem Neuenburgersee bei Saars

. M. Desaules et al., Le lac de Neuchatel. Cudrefin 2004, 166)

des Mastes unter den Briicken der Thielle/Zihl, méglicherweise unter dem
Einfluss hollandischer Ingenieure (Kanal von Entreroches!) entstanden ist,
muss derzeit offen bleiben. Bei ruhigem Wetter mussen die Schiffer mit langen
und schweren Riemen (plumes) rudern oder mit Stacheln stoBBen (tchauquer).
Die Besatzung zahlt drei bis zwolf Mann, die dasselbe Rudersystem anwenden
wie auf der galére, zum Teil jedoch mit zwei Mann pro Ruder. Die Grande
Barque ist das charakteristische Lastsegelschiff fir die Jurarandseen. Obwohl
sie dhnliche Masse aufweist wie die Barques du Léman, von denen zu Ende des

19. Jahrhunderts bzw. Beginn des 20. Jahrhunderts ein Exemplar auf dem



Neuenburgersee fuhr, hat sie mit diesen formal und technisch nichts gemein.
Zwei Wrackfunde aus dem 19. Jahrhundert, vor Neuchatel bzw. St. Blaise ge-
legen, werden als Grandes Barques identifiziert, sind bisher aber nicht genauer
untersucht worden.

Die zweite, kleinere Form am Neuenburgersee ist ein als Nacon bezeichnetes
Lastschiff. Bereits in den 1970er Jahren hat Arnold ein Wrack dieses Typs vor
Cudrefin im Detail untersucht. Von Fischern «La Sapine» genannt, zeigt das
Objekt aus dem 18./19. Jahrhundert viele dltere konstruktive Merkmale. Die
Kalfaterung (Abdichtung) aus Moos ist, wie bei den antiken Binnenfrachtern,
mit einer diinnen Latte abgedeckt, die von Hunderten kleiner Agraffen in Pik-
Form gehalten wird. Die Beplankung des mit Bodenhdlzern und einem Spant-
gerUst ausgesteiften Rumpfs besteht aus zwei Teilen: ein flachbodiger Mittel-
teil aus langen Planken (Fichte/Tanne), die zick-zack-férmig in eine Reihe ge-
wundener Eichenplanken des Bugs gestossen sind. Uber die genaue Konstruk-
tion des Hecks ist erhaltungsbedingt nichts bekannt.

Aus Schriftquellen des 19. Jahrhunderts wird ersichtlich, dass derartige Schiffe
auch bocs genannt und wahrend einiger Wochen von Zimmerleuten vom Thu-
nersee gefertigt wurden. Die Bezeichnung «Bock» ist die fir den Brienzersee
und Thunersee Ubliche Benennung der dortigen Lastsegelschiffe, allerdings
auch aus anderen Gegenden Mitteleuropas bekannt: So wurden die Fluss-
schiffe auf der Weser ebenfalls als «Bock» bezeichnet. Damit ist vorerst weder
sprachlich noch sachlich eine exaktere Differenzierung maéglich, und ebenso
unsicher muss bleiben, ob der Name Bock tatsdchlich vom Berner Oberland
ausgegangen ist, wenn auch eine Verflechtung der Schiffstypen nahe liegt
(Abb. 4).

Im Thunersee — und damit erreichen wir schlieBlich das hier wesentliche Ge-
wasser — ist bislang nur ein einziges Wrack eines vorindustriellen Lastsegel-
schiffes entdeckt worden (vom Brienzersee liegen keine Informationen zu
Wrackfunden vor, Stand Herbst 2010). Der flachbodige Bock, in einer Bucht
vor Sundlauenen gelegen, wurde bereits in den 1970er Jahren von Arnold
dokumentiert. Soweit bekannt, sind diese Untersuchungen und die dendro-
chronologischen Analysen jedoch unpubliziert geblieben. Ein in Hinblick auf
«monitoring» bereits wertvolles Unterwasserfoto des Schiffswracks hat B.
Arnold 1992 veroffentlicht. Es zeigt die damals noch in Originalposition einge-
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Abb. 4: Mit dem Heck angelandeter Bock am Thunersee (M. Krebser, Thun).

baute Mastducht (d.h. der zwischen den Bordwdnden verlaufende Querbalken
zur Sicherung des Masts) — diese liegt heute, wohl absichtlich aus dem Befund
gerissen, unterhalb des Schiffes. Die ansonsten hervorragende Erhaltung und
auch ein typologischer Vergleich mit verschiedenen Abbildungen liessen zu-
nachst auf ein vergleichsweise junges Alter schliessen, wobei eine abschlies-
sende Datierung aussteht. Nach Aussage lokaler Gewahrsleute hat sich das
Schiff im Jahre 1912 wdhrend eines Sturms von seinem Liegeplatz losgerissen
und ist anschliessend gesunken. Als Entstehungszeit ist somit das frihe 20.
Jahrhundert anzunehmen.

Der insgesamt sehr gut und komplett erhaltene und nur wenig mit Schlick
Uberzogene Schiffskérper von knapp 16 m Ldnge und 4 m Bodenbreite lasst
seine Bauform mit der Grundplattenkonstruktion und zahlreiche Details noch
sehr gut erkennen. Ein wuchtiger Rumpf aus Nadelholzplanken (8 Bodenplan-
ken, 5 Seitenplanken) wird von insgesamt 18 eichenen Spantpaaren und alter-
nierend eingesetzten, einfachen Bodenhdlzern ausgesteift. Auf diesen ist in
Teilen noch die aufliegende Wegerung (Blind-/Bretterboden) erhalten geblie-
ben. Diese Innenbeplankung diente dazu, Wasserkontakt mit der Ladung zu
verhindern bzw. Schittgut besser transportieren zu kénnen. Die Verbindungen
untereinander werden seitlich durch Eisenndgel (Bolzen, nicht umgeschlagen)
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bzw. am Boden durch starke, verkeilte Holznagel (Nadelholz) hergestellt. Uber
das verwendete Kalfatmaterial und die Abdichtungstechnik der Schale konn-
ten aufgrund der starken Erosion keinerlei Informationen gewonnen werden,
maoglicherweise ist auch hier Moos als Dichtstoff zwischen die Plankennahte
geschlagen worden. Den Abschluss des Achterschiffs bildet, wie bei den vor-
gestellten Schiffen am Neuenburgersee, ein halboffenes Spiegelheck aus
einem einfachen, moglicherweise entfernbaren Brett — hier ist deutlich der
Einfluss vom Genfersee her sichtbar (Abb. 5). Der aufgewundene Bug ist hin-
gegen nicht mit einem Steven geschlossen, sondern als breite Kaffe ausgebil-
det und endet mit einem einfachen Bodenholz (Abb. 6). Anzunehmen ist — das
zeigen auch historische Fotografien von Lastsegelschiffen auf dem Thunersee
und der Aare — dass der Bock wiederum tber das Heck angelandet und be-/
entladen wurde, dies ganz im Unterschied zu allen Lastschiffen der Zentral-
und Ostschweiz (s. Abb. 4 und 10). Ob am Thunersee gleichzeitig zwei ver-
schiedene Formen des Bugabschlusses vorhanden waren (Steven wie am
Neuenburgersee und Bielersee bzw. breite Kaffe mit Jochbalken der «Weid-
lingfamilie»), kann aufgrund der schlechten Quellenlage momentan nicht be-
urteilt werden. Von Seltenheit sind weitere Einzelteile am Sundlauener Wrack,
die wertvolle Informationen zum Antrieb des Lastsegelschiffes liefern. Im vor-
deren Drittel des Wracks ist in das vierte Bodenholz eine etwa 10 x 10 x 8 cm
grosse Vertiefung zur Aufnahme des Mastes eingearbeitet (Abb. 7). Neben
diesem Mastspant hat sich, unterhalb des Schiffes auf dem Verbund gelost,
auch die geschwungene Mastducht sowie noch der mit einer eisernen Schelle
gesicherte Mast erhalten (Abb. 8). An dessen Spitze findet sich eine Rolle, um
mit dem binnenbords belegten Rollenseil ein von Abbildungen bekanntes, an
der Rah mittels Schlaufen angeschlagenes Rechtecksegel zu setzen. Zur Steu-
erung des Schiffes wurden zwei, am Wrackbefund nicht mehr vorhandene
machtige Ruder verwendet, die zusammen mit Stakstangen abermals von Fo-
tografien bekannt sind (Abb. 9). Am Thunersee war im vorderen Bereich der
Lastschiffe mitunter ebenfalls eine kajutenartige Unterschlupfmdglichkeit fiir
die Schiffer vorhanden, wie sie bereits fiir den Neuenburgersee gezeigt wurde
(Abb. 10).
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Johann R. Wyss (1781-1830) berichtet 1816/17 auch Gber den Be- und An-
trieb der Thunerseeschiffe, wie folgt:

«In Thun hat man sich ein Schiff zu bestellen mit einem Zeltdach, in dessen
Schatten man sitzt, und einen Tisch hat, um Blcher oder Karten auszubreiten
und zwischendurch Erfrischungen einzunehmen. Wein, Kas und kalte Kiiche
sind nicht zu vergessen. Ein Trunk fiir die Schiffleute geht natiirlich mit. Man
pflegt drey Ruderer zu nehmen, und wirde mit zweyen doch fast zu langsam
fahren. Auf den Gebrauch von Segeln darf man sich schwerlich verlassen;
denn wenigstens mir ist von zehen Malen kaum eines gelungen, recht leb-
haften Nachwind zu haben. Nachwind namlich ist der glnstige, welcher vom
Rucken her bldst. Indess hat der Thuner-See vornehm genug, wie der Ocean,
eine Art von Passatwinden, die, wenn ich mich recht erinnere, Vormittags
abwarts, Nachmittags aufwarts blasen.»

Vom Bielersee sind bis heute zwei Wrackfunde bekannt, die beide aufgrund
dendrochronologischer Analysen in die zweite Halfte des 19. Jahrhunderts zu
stellen sind. Noch nicht untersucht ist das Wrack mit einer Steinladung vor der
Fischzuchtanstalt in Ligerz, so dass hier keine weiteren Angaben gemacht wer-
den kénnen. Das zweite Objekt, vor Ligerz-Bipschal, konnte in den vergange-
nen Jahren durch eine lokale Sporttauchergruppe intensiver erforscht werden.
1998 von Marcel Suter und Francois Richard entdeckt, wurden vom Wrack —in
25 m Tiefe — in unzahligen Tauchgdngen von den «Tauchfreunden Bipschal»
mittels Air-lift rund 15 m? Schlamm sowie etwa 6 Tonnen der urspriinglichen
Kiesladung abgesaugt. Ziel der Gruppe ist, das Denkmal als «Museum unter
Wasser» auch anderen Sporttaucherinnen zuganglich zu machen.

Die flachbodigen Lastsegelschiffe des Bielersees zeigen bereits durch ihre Be-
zeichnung als «Barche» die sprachliche und damit wohl auch sachliche Ndhe
zur romanischen Nachbarschaft an. So sind Schiffe solchen Namens nur an
den Seen der westlichen deutschen Schweiz bekannt, d. h. an den Juraseen
und aareabwarts bis Biren, nicht jedoch im Berner Oberland. Darliber hinaus
verdeutlichen auch historische lllustrationen und friihe Fotografien die formale
Verwandtschaft dieser Fahrzeuge mit denen des Neuenburgersees bzw. auch
des Thunersees (Abb. 11). Entsprechend ahneln die Bielerseeschiffe des 19.
Jahrhunderts in ihrer Rumpfform und Heckgestaltung sehr dem Bock des Thu-
nersees und werden abermals mit dem Heck angelandet. Lediglich der durch
einen Steven geschlossene Bug erinnert an den weiter westlich gelegenen
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Neuenburgersee. Als Antrieb wird ein einfaches Rahsegel verwendet, zur Na-
vigation zwei machtige, backbord- und steuerbordseitig gefiihrte Ruder bzw.
ein zentral im Heck angebrachtes Steuerruder. Ganz ahnliche Ruder, die beim
Be- und Entladen am seichten Ufer ausgehangt werden konnten, waren im
Ubrigen auch bei den cochéres genannten, flachbodigen Lastschiffen am Gen-
fersee im Einsatz.

Schiffswracks — weit mehr

als attraktive Wochenendziele fiir Sporttaucher

Archdologische Funde und Befunde aus Mittelalter und friiher Neuzeit in den
Voralpenseen haben in Forschung und Denkmalpflege, mit wenigen herausra-
genden Ausnahmen, bisher eher eine marginale Rolle gespielt. Besonders den
neuzeitlichen Befunden und Funden zur Binnenschifffahrt wurde unter Wasser
bislang ein eher untergeordneter Wert als archdologische Quelle zugestanden.
Der alleinige Schwerpunkt liegt vielmehr seit mehreren Jahrzehnten in Erfor-
schung und Bewahrung der prahistorischen Seeufersiedlungen, deren Einzig-
artigkeit und hohe Bedeutung fir die europdische Urgeschichtsforschung und
benachbarte Wissenschaften als kulturelles Erbe unbestreitbar ist — das ver-
deutlicht auch die internationale Kandidatur der Pfahlbauten als UNESCO-
Weltkulturerbe.

Wie in anderen Gewadsserlandschaften Europas gab es aber auch am Thuner-
see wohl bis um 1900 eine mehr oder minder schriftlose Schiffbautradition,
die offenbar keinerlei Zeichnungen oder Baupladne hinterlassen hat. Das hand-
werkliche Kénnen und technische Wissen wurde lediglich mindlich von Gene-
ration zu Generation weiter tradiert. Schiffsarchaologische und holztechnische
Informationen zu den Wasserfahrzeugen sind aus diesem Grund besonders
durch archdologische Untersuchungen von Schiffswracks zu erhalten, die als
héchst fragile Objekte aus verganglichem Material einzig durch Wasser- und
Sedimentiberdeckung einigermassen gut konserviert werden. Frei gespulte
Holzbefunde in den ufernahen Brandungszonen sind dem Wellenschlag und
damit, bis in mehrere Meter Wassertiefe, der Erosion ausgesetzt. Wenn sie in
der Uferzone liegen, die bei winterlichem Niederwasserstand trocken fallt,
kénnen sie in Kontakt mit dem Luftsauerstoff kommen. Sie werden dann auch
rasch von der Witterung (Frost) zerstért. Wenn die Holzbefunde von Sediment
bedeckt sind und permanent unter dem Wasserspiegel liegen, findet der Sub-
stanzabbau durch zerstorerische Mikroorganismen dagegen nur sehr langsam
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Abb. 11: Das typische Lastschiff auf dem Bielersee, die «Barche». Aufnahme von 1911
(M. Bourquin, Bezaubernder Bielersee. 1989, 19).

statt. Es ist vielmehr zu vermuten, dass es zu einer relativ raschen, vollstan-
digen Uberdeckung des Befundes kommt, der dann nur mehr sehr schwer
wieder entdeckt werden kann. Dies erklart wohl auch, warum bislang aus
Thuner- wie Brienzersee nicht weitere Wasserfahrzeuge entdeckt werden
konnten — die grosse Tiefe der Gewadsser erschwert zudem eine systematische,
technisch ohnehin aufwandige Suche (vor einigen Jahren wurde auf Gber 100
m Tiefe das Wrack des Dampfschiffes «Bellevue» entdeckt).

Eine neue Herausforderung nicht nur fir den Gewasserschutz, sondern auch
fur archaologisches Kulturgut unter Wasser, konnte in nachster Zeit die starke
Zunahme invasiver, aquatischer Neozoen bringen. Durch den Ausbau der
Schifffahrtswege und Er6ffnung des Main-Donau-Kanals ist es in den vergan-
genen Jahren beispielsweise im Bodensee bereits zu einer Massenvermehrung
eingeschleppter, gebietsfremder Tierarten mit z.T. aggressivem Frass- und
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Raumnutzungsverhalten gekommen. Entlang der deutschen Ostseekste hat
der neu eingeschleppte Schiffsbohrwurm (teredo navalis) ebenfalls bereits zu
massiven Schaden am archaologischen Kulturgut gefuhrt.

Das Lastsegelschiff von Sundlauenen ist das erste eingehender untersuchte
Wrack am Thunersee. Es sei an dieser Stelle hervorgehoben, dass die durchge-
fuhrten Tauchgdnge und Arbeiten unter Wasser mit Sporttauchern gemacht
wurden. Im Hintergrund steht dabei auch die Erkenntnis, dass gerade im Be-
zug auf den Schutz von im Tiefwasser liegenden Denkmalen kaum auf die
Kooperation mit Sporttauchern verzichtet werden kann. Zu lange schon rich-
tet «Wracktauchen», gepaart mit Unkenntnis tber die rechtliche Lage, die
wissenschaftliche Bedeutung und die Empfindlichkeit derartiger Objekte, teil-
weise nicht wieder gutzumachende Schaden an. Mit Tauchverboten wird man
diesem Problem wohl kaum Herr werden; bei den Sporttauchern selbst mis-
sen Strukturen entstehen, die in Schiffswracks nicht primar Tauchziele, son-
dern kulturelle Denkmale von hohem Rang anerkennen und diese schitzen.
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