Zeitschrift: Der Geschichtsfreund : Mitteilungen des Historischen Vereins
Zentralschweiz

Herausgeber: Historischer Verein Zentralschweiz

Band: 163 (2010)

Artikel: Verkehrswege, Verkehrsbedingungen und Verkehrskapazitaten in der
Zentralschweiz im ausgehenden 18. und 19. Jahrhundert

Autor: Schiedt, Hans-Ulrich

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-513929

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 28.11.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-513929
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Verkehrswege, Verkehrsbedingungen und
Verkehrskapazititen in der Zentralschweiz im
ausgehenden 18. und im 19. Jahrhundert
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Der Fortschritt oder — vorsichtiger ausgedriickt — eine Entwicklung lasst sich im
Transportwesen fiir den betrachteten Zeitraum nicht nur auf das Aufkommen der
Eisenbahnen reduzieren. Diese bleiben im Folgenden ausgeklammert. Im 19. Jahr-
hundert fanden tief greifende Veranderungen auch beziiglich der vormodernen
Strassentransporte statt. Die neuen Hauptstrassennetze, die mit den Chausseen im
Mittelland seit der Mitte des 18. Jahrhunderts und im Gebirge seit dem frithen
19. Jahrhundert eine grundlegende Anderung erfuhren, werden in der neueren Lite-
ratur nun ebenfalls schon als eine eigentliche Verkehrsrevolution beschrieben.!
Kaum oder gar nicht thematisiert wurde bisher der Umstand, dass sich im betrach-
teten Zeitraum auch die Transporttiere und deren Zucht, die Tierhaltung, die regio-
nale Verteilung der Viehzucht, die Leistungen der Arbeitstiere, die Anspannungs-
techniken, die Transportmittel und die Transportgerite, die Transportorganisation,
die Transportkapazititen und Transportbediirfnisse entwickelten. Dazu miissten
jedoch die grundlegenden Daten erst einmal erhoben werden.

Ziel ist es, nicht nur die Wege selbst, sondern auch den auf diesen moglichen Ver-
kehr, die Kapazititen und die Frequenzen zu thematisieren. Wer aber die auf den
Strassen und Wegen stattfindenden Bewegungen in den Blick nimmt, muss sich die
Informationen dartiber zurzeit aus verschiedenen Bestinden zusammenkombinie-
ren, muss in verschiedener Hinsicht «tiber den Zaun grasen»: fachlich, zeitlich und
geografisch. Es miissen Informationen aus Gebieten und Zeitriumen hinzugezogen
werden, von denen wir annehmen, dass sich die Verhaltnisse in der Zentralschweiz
respektive im 18. und 19. Jahrhundert ahnlich gestalteten. Auf einige der Zusammen-
hinge kann nur indirekt geschlossen werden. Fiir andere gibt es verstreute, biswei-
len irrlichtartige Hinweise. Es sind im Folgenden denn auch mehr Anniherungen
von verschiedener Seite her als materialgesattigte Nachweise zu erwarten. Ziel ist es,
das umrissene Feld fiir die Zentralschweiz einmal auszumessen.

I. Die WEG- UND STRASSENNETZE DER ZENTRALSCHWEIZ

Es empfichlt sich aus zwei Griinden, bei den Wegen und Strassen zu begin-
nen: Erstens wissen wir tiber diese doch schon relativ genau Bescheid. Uber die
Wegnetze zu Beginn des 19. Jahrhunderts gibt es grundlegende neuere Arbeiten
von Peter Hoppe.? Sie sind eine gute Basis fur die nachfolgenden Betrachtungen.
Zweitens ist der Zustand der Wege entscheidend ftr die auf diesen moglichen
Formen der Mobilitit. Der Bau von Chausseen und Kunststrassen sowie die

Beispiclsweise Arperror, La grande mutation; Bacwerr, Transport Revolution; Benringer, Zeichen;
Scurept, Entwicklung, S. 39.

Horek, Strassen- und Wegnetz; Horre, Zuger Strassen- und Wegnetz; siche dazu auch: Scuienr,
Historische Verkehrswege. Zu verweisen ist auch auf das Inventar historischer Verkehrswege: Viasto-
r1a, [VS Dokumentationen, Bern 2003. Das IVS ist grundlegend beziiglich der Verortung der histori-
schen Verliufe im Gelinde. Es bildet eine wichtige Briicke zu den materiellen Befunden, die - das
wird eine der hier verfolgten Fragen sein — wichtige Riickschliisse auch auf die Bedingungen und
Méglichkeiten der Transporte zulassen.
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weiteren Weg- und Strassenverbesserungen waren wichtige und in manchem
ursachliche Faktoren fiir die allgemeinen Verinderungen des Transportwesens.

1.1 Zwei zeitgenossische Beschreibungen des Wegnetzes um 1800

Im Jahr 1800 erging der Auftrag von der helvetischen Zentralregierung, Informa-
tionen zur Klassifikation der Strassen zu liefern, die auf die ganze Schweiz bezogen
die vorhandenen Wege in sechs Wegkategorien gliedern sollte: 1. nationale Haupt-
strassen fiir den Handels-, Reise- und Postverkehr; 2. Hauptstrassen fiir den
Schwerverkehr; 3. Fahrstrassen; 4. Fahr- und Karrenwege; 5. Saumwege und 6. Fuss-
wege. Erfasst wurden damit die wichtigen Verkehrswege bis hin zu den Ortsver-
bindungen. Kriterien der Klassifikation waren «Gefille und Breite der Strassen,
Bauweise und Linienfiihrung».# Nicht respektive nur unvollstindig erfasst wur-
den die vielgestaltigen lokalen Hoferschliessungs-, Alp-, Miihlen-, Holz- oder
Trinkwege, Kirch- und Leichenwege, Nachbarschafts- und Flurwege.

Peter Hoppe hat diese «Momentaufnahme» aus dem Jahr 18or ausgewertet. Sie
zeigt «das ganze Strassennetz eines bestimmten Raumes zu einer bestimmten
Zeit»S5 Im Kanton Waldstitten, der helvetischen Verwaltungseinheit, die Uri,
Schwyz, ohne die Bezirke March und Hofe, Obwalden, Nidwalden und Zug
umfasste, wurde keine einzige Strasse der ersten Klasse gezahlt. Mit dieser hochs-
ten Strassenklasse hatte man ganz offensichtlich die seit den 1740er-Jahren durch
das Mittelland entstandenen Chausseen im Auge.® Nur insgesamt § Hauptstras-
sen 2. Klasse wurden fiir die geografisch reich gegliederte Region verzeichnet,
wobel in zwei wichtigen Fillen, dem Saumweg tber den Gotthard und der
Landstrasse von Zug tiber Sihlbrugg Richtung Horgen und Ziirich, noch zusatz-
lich vermerkt wurde, dass diese Verkehrswege nur wegen deren Bedeutung,
nicht aber wegen deren Ausbaustandard, also cigentlich gegen das Prinzip der
Zustandserhebung, aufgenommen wiirden. Unter der 3. Klasse wurden nur 3 Ver-
bindungen gezahlt. 34 Verbindungen entfielen auf die Fahr- und Karrwege, die
damit die mit Abstand grosste 4. Klasse der befahrbaren Verkehrswege bildeten.
26 Verbindungen waren Saum- und st Fusswege.

Von den 119 erfassten Strassen galten damit nur 35 Prozent als befahrbar und
65 Prozent der Verbindungswege als nicht befahrbar. 22 Prozent der nicht
befahrbaren Wege galten als Saumwege und 43 Prozent als Fusswege.” Dabei
gehen wir allerdings davon aus, dass auf vielen Fusswegen im lokalen Kontext
auch gesiumt werden konnte und Abschnitte von Saumwegen in lokalen Bezii-
gen auch befahren wurden. Im Vorkommen der verschiedenen Wegekategorien
gab es erhebliche regionale Unterschiede, konzentrierten sich doch die Haupt-
und Fahrstrassen im nordéstlichen Teil, in jener Region, die Hoppe im Zusam-

3 Classierung der Strassen im Kanton Waldstitten in: Hope, Strassen- und Wegnetz, S. 232 ff.
+  Hoeeg, Strassen- und Wegnetz, S. 229.

s Hoeee, Zuger Strassen- und Wegnetz, S. 177.

6 Vgl. dazu: Barraup Wiener/Simonert, «Kunststrassen»; Scuient, Entwicklung,

7 Hoeps, Strassen- und Wegnetz, S. 223,
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menhang mit der Stadt Zug noch als «Ausliufer des grossen mittellindischen
Netzes» interpretiert. Im Ubrigen beschreibt er dieses Netz als «ein nur
beschwerlich zu beniitzendes, sehr kleinteiliges Verkehrsnetz, das zudem mit
hiufigen Wechseln des Verkehrsmittels belastet war. Am eindriicklichsten ist
dabei die Beobachtung, dass zwischen dem nordlichen und dem siidlichen Teil
des Kantons Waldstitten keine einzige durchgehende Verbindung fiir den
Giitertransport auf dem Landweg bestand, sei es nun auf Ridern oder auf Saum-
tieren. Die zentrale Wichtigkeit der Seen — des Vierwaldstittersces wie des
Zugersees — als der bevorzugt benutzten verbindenden Wasserstrassen tritt-deut-
lich hervor.»$ Der Grund dafiir lag einerseits in der Topografie mit vielen steilen
Uferpassagen und andererseits vor allem in den Transportkapazititen der Schiff-
fahrt, der traditionellen Nauen gleich wie der neuen Dampfschiffe auf dem Vier-
waldstittersee seit 1837 und auf dem Zugersee seit 1852. Sie waren um ein Vielfa-
ches héher als die des Strassenverkehrs.?

Die helvetische Strassenaufnahme lisst aber auch beztiglich des «fast Gberall
in volligem Zerfall befindlichen» Wegnetzes® regionale Unterschiede hervortre-
ten, indem im Kanton Uri 70 Prozent der Wege als schlecht bis sehr schlecht
beschrieben wurden, im Kanton Zug jedoch nur 31 Prozent.

Gut oder schlecht, das ist nicht zuletzt eine Frage des Standpunktes. Aus der
Sicht der traditionellen Siumer wire das Verdikt wohl nicht so vernichtend aus-
gefallen. Nur implizit geht hervor, dass die Klassifizierung in der helvetischen
Strassenaufnahme vor allem hinsichtlich der beiden obersten Kategorien auf die
Erfordernisse der Verwendung von Deichselwagen bezogen war. Deichselwagen
waren jene schwereren, breiteren Wagen der mehrspinnigen Fuhrwerke, in
denen die Zugtiere jeweils zu zweit nebeneinander angespannt wurden.

Die Klagen tiber schlechte Strassenverhiltnisse beschrinken sich nicht auf die
Innerschweiz; sie sind allgemein verbreitet, auch iiber die Schweiz hinaus. Aus
der Zeit gegen Ende des 18. Jahrhunderts sind viele Quellen tiberliefert, die den
schlechten Zustand des Verkehrsnetzes oder einzelner Strassen beklagen. Einer
der Griinde war die Tatsache, dass mit den neuen Chausseen wohl die bautechni-
sche und verwaltungsorganisatorische Grossunternehmung des Strassenbaus
selbst bewiltigt wurde, der auf diesen notwendige intensivere Unterhalt aber noch
weitgehend ausblieb. Im Einzelnen bleibt jedoch unklar, ob hinter den Klagen
wirkliche Verschlechterungen wegen gestiegenen Verkehrsaufkommen, wegen
Kriegsziigen oder wegen der nicht mehr respektive nur noch schwer durchsetzba-
ren Fronpflicht standen, ob die Klagen bereits gehobene Anspriiche widerspie-
geln, sich am gewandelten Bild der guten Strasse orientierten und sich damit sogar
auf eine verbesserte Situation bezichen konnten, oder ob der Grund der hiufigen
Klagen in der allgemein wachsenden Regelungsdichte zu suchen wiire.™

Horer, Strassen- und Wegnetz, S. 230.

?  Rerrmater, Vorindustrielle Lastsegelschiffe, S. 1; Scuepr, Binnenseen.

 Horer, Strassen- und Wegnetz, 2005, S. 229, aufgrund der Verwaltungsquellen in: Actensammlung aus
der Zeit der Helvetischen Republik (1798-1803), Bern, Freiburg 1886-1966, Bd. 15, S. 839 ff.

Zum Phinomen der Hiufung von Klagen in der zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts, siche Braun,
Ancien Régime, S, 229 ff.

113



Es ist darum ein gliicklicher Umstand, dass nur zwei Jahre vor der detaillier-
ten helvetischen Strassenaufnahme mindestens Teile des dort verzeichneten Net-
zes schon einmal Gegenstand einer genauen Beschreibung waren. Es handelt sich
um eine militirische Kundschaft aus dem Jahr 1799, die allgemein erstaunlich gut
mit der helvetischen Quelle tibereinstimmt und im Einzelnen dann doch noch
einige Anhaltspunkte mehr gibt tiber den Zustand der erfassten Wege. Das liegt
an der unterschiedlichen Zielsetzung, in welcher dieses Verzeichnis der sterrei-
chischen Armee iiber die moglichen Aufmarschwege im Raume zwischen
Ziirich, Luzern, Schwyz und Zug entstand. In dieser militirischen Kundschaft
ging es nicht um die verwaltungs- und verkehrspolitisch motivierte Klassifika-
tion der Strassen, sondern um eine Beschreibung des auf diesen zurzeit mog-
lichen Verkehrs. Der Vergleich beider Quellen zeigt, dass in lokalen Beziigen der
Verkehr mit kleineren Bauernfuhrwerken, jenen kleineren Wagen und vor allem
jenen Karren und Schlitten der Gabelfuhrwerke oft doch méglich war, wenn
man nur ortskundige Transporteure und Transporttiere zur Hand hatte.

Grau gedruckte Texte: die helvetische Strassenklassifikation von 18or (nach
HoOPPE, Strassen- und Wegnetz).

Verzeichniss
Aller Wege und Fusssteige so aus der Position des Herrn Generalen Br. Jella-
chich gegen Ziirich, Baar, Zug, Menzingen und Luzern fiihren, so wie die Beschrei-

bung der Briicken, Stegen und Durchfuhrten durch die Sill, im Juli Ao. gg.»

Von Schindeleggi tiber Hiitten, Segel, Kneis, Fiinstersee Bruck, Finstersee
nach Menzingen. Der Weg ist fahrbar, nur wegen der Steile und den vielen Stei-
nen sehr beschwerlich, so jedes Fuhrwerk Vorspan benétigt — 3 Std.

Helvetische Strassenautnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

[...] Von der Sillbruck geht ein Weg auf Neien [Neuheim], Hinterburg nach
Menzingen, guter Weg von der Sillbruck bis halben Weg auf Neien ist er steil,
und benétigt Vorspan — 14 Std.

Helvetische Strassenaufnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

Von der Sillbruck durchs Breiteholz tiber die Teiniker Bruck nach Baar. Der
Weg ist gut fahrbar, nur von der Sillbruck ins Breiteholz morastig, die Franken
liessen diesen Weg repariren — 1 Std.

Helvetische Strassenaufnahme: 2. Klasse, Hauptstrassen tiir den Schwerver-
kehr; kommentiert mit der Feststellung: «Dieser Weg ist in einem so erbirm-

= QOsterreichisches Staatsarchiv, Kriegsarchiv, K X 36 F. Diese Quelle verdanke ich meinem Kollegen
Cornel Doswald, der auch die Transkription besorgte. Die Liste ist in zwei Spalten gegliedert: «Fiih-
rende Wege von und bis, nebst Benennung der Zwischenpunkte» und «Die Entfernung betrigt Stun-
den». In die folgende Liste sind nur die Wege des Verzeichnisses aufgenommen, die auch in der hel-
vetischen Strassenaufnahme von 18or erfasst wurden.

114



lichen Zustand, dass er den Namen Strasse nicht verdient. Auch wird er hier blos
in der Hoffnung klassirt, man werde ihn neu anlegen lassen.»s

[...] Von Menzingen {iber Etlebach, Schénbrunen, durch das Tobel auf den
Tallacher nach Zug. Dieser Weg obwohlen er breit und gut ist wegen seiner
Giiche von Schonbrunen durch den Tobel nach Tallacher mit Geschiitz tibel zu
passieren, es seye denn man bedient sich statt Pferden des Hornviches, welches
diesen Weg in dortiger Gegend gewohnt ist. tiir Infanterie und Cavallerie ist dieser
Weg gut — 14 Std. '

Helvetische Strassenaufnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenwegn

Von Menzingen iiber Etlebach, Hinterburg, Baarburg hinter dem Sattel nach
Baar. Nicht der beste Weg, doch fahrbar — 1/ Std.

Helvetische Strassenaufnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

Von Baar geht der Weg tiber Jbel [Inwil] nach Zug, durchgingig guter Weg — 1 Std.

Helvetische Strassenaufnahme: 2. Klasse, Hauptstrassen fiir den Schwerverkehr
Helvetische S fnahme: 2. Klasse, Hauptstrassen fiir den Sch kel

Von Menzingen iiber Etlebach, Bethlehem, Heitersthaller nach Unter Egeri
guter fahrbarer Weg — 2 Std.

Helvetische Strassenaufnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

Von Menzingen tiber Schurthanen, Fiirschwand, Schneid nach Ober Egeri;
fahrbar doch streng — 2 Std.

Helvetische Strassenaufnahme: 6. Klasse, Fusswege

Von Menzingen iiber Schurthanen, Heitersthaller nach Unter Egeri fahrbar —2 Std.
Helvetische Strassenaufnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

Von Menzingen tiber Etlebach, Bethlehem, Heitersthaller, zur Sig an der
Loretz, Alwinden

Helvetische Strassenaufnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

gegen Storer [Steren], St. Vrina nach Zug. Dieser Weg ist einzig fiir Infanterie
brauchbar, und komt auf solchem auf die Hoche vor der Stadt Zug — 2 Std.

Helvetische Strassenaufnahme: 6. Klasse, Fusswege

Bey Alwinden theilet sich dieser Weg und geht links nach Unter Egeri

Helvetische Strassenaufnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

Der Weg rechts von Alwinden tiber die Egg, Tallacher nach Zug wire auch

fiir Geschiitz zu gebrauchen — 2 Std. stark.
Helvetische Strassenaufnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

Von Menzingen tiber Etlebach, Hinterburg nach Neien gut fahrbarer Weg - % Std.

4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

Zitiert nach Hopee, Strassen- und Wegnetz, S. 218.
“ Gemiss der Klassifikation von 8or fiihrte der Weg durch das Lorzentobel nach Inwil und nicht nach
Zug.
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Von Menzingen tiber Biltle [Buieltli], Hinterburg nach Neien fahrbarer Weg —% Std.

Helvetische Strassenaufnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

Von Ziirich tiber Albis, Tiirlen, Folleweid, Cappel, Brigisdorf [Blickensdorf]
nach Baar, guter Weg, die Entfernung von Albis bis Baar betrigt — 2 Std.

Helvetische Strassenaufnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

Von Albis tiber Tiirlen, Follenweid, Rieferswihl, Knonau, Steinhausen nach
Cham guter Weg und betrigt in der Entfernung — 3/ Std.

Von Steinhausen theilt sich der Weg nach Cham, und Baar ist gut.

Helvetische Strassenaufnahme: 3. Klasse, Fahrstrasse

Von Knonau tiber Rumeltiken fiihrt die Strasse nach Lucern — 5 Std.
Helvetische Strassenaufnahme: 2. Klasse, Hauptstrassen fiir den Schwerverkehr

[...] Wenn man 3pfiindige Canonen auf den Jost Berg bringt, so kann man
nach Aussag der Landleute mit solchen auf der hochsten Hoche fortkommen,
statt Munitions Karren sich aber Landeswigen bedienen.

Helvetische Strassenaufnahme: 6. Klasse, Fusswege

[...] Von Altenmatt fiihret ein Weg auf den Jost Berg fir Infanterie und
zur Noth fiir Cavallerie practicable. Von Jost Berg kann man gut mit Infant.
und Cavallerie nach Ober Egeri kommen, mit Geschiitz aber zur Noth -
1/ Std.

Helvetische Strassenaufnahme: 6. Klasse, Fussweg

Von Sattel fiihret zwar ein schlechter Weg tiber Ober nach Unter Egeri doch
fir leichtes Geschiitz brauchbar - 1 Std.

Helvetische Strassenaufnahme: 5. Klasse, Saumwege

[...] Von Unter Egeri tiber Alwinden nach Zug kann man mit Geschiitz pas-
sieren — 2 Std.
Helvetische Strassenautnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

Von Unter Egeri iiber Alwinden, Tallacher, Jbel nach Baar fithrt ein practi-
cabler Weg — 2 Std.

Helvetische Strassenaufnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

[...] Von Ecce Homo geht ein Fussweg tiber Steinerberg nach Goldau, und
kann zur Noth geritten werden — 2 Std.
Helvetische Strassenaufnahme: 6. Klasse, Fussweg

[...] Von Steinern tiber Goldau fiihrt ein Weg nach Arth, welcher erst von den
Franzossen reparirt worden, und ist gut fahrbar — 2 Std.
Helvetische Strassenaufnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

Von Sewen fiithrt ein guter Fahrweg tiber Lauwerz, Goldau bis Arth, und
betragt 2/ Stund;

Helvetische Strassenautnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg
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von Arth bis unter Jmensee kann nur lingst dem Zuger See gegangen und
geritten werden, betrag eine Stund.

Helvetische Strassenaufnahme: 5. Klasse, Saumweg

Von Jmensee bis Kiisnacht kann gefahren werden und betrigt % Stund.

Helvetische Strassenaufnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

Von Kiisnacht kann abermahlen nur geritten werden tiber Merlisach, Meggen
bis Luzern und zwar in 3 Stunden. — 7/ Std.

Helvetische Strassenaufnahme: 5. Klasse, Saumweg

Von Lauwerz fiihret rechts ein Fussweg auf den Rigi Berg zum Rigi Closter
und soll wie jener von Goldau aus, der gemichligste seyn. — 3% Std.
Helvetische Strassenaufnahme: 6. Klasse, Fussweg

Der Weg von Arth iiber Walkwihl, Oberwihl nach Zug ist sehr schmall und
nur fiir Infanterie, Cavallerie und Saumpferde brauchbar
Helvetische Strassenaufnahme: 5. Klasse, Saumweg

Der Fussweg von Arth nach Jmensee am See nach — so wie jener von Arth
tiber Tells-Capelle sind schlecht und nicht fahrbar.

Von Jmensee auf Kiisnacht ist der Weg gut und fahrbar.

Helvetische Strassenaufnahme: 5. Klasse: Saumweg

Von Schwitz fiihrt ein Weg tiber Willen, neben der Willerbruck iiber Gersau,
Fiznau, Veggis, Greppen nach Kiisnacht, und ist so beschwerlich, als er nur fiir
cinzelne Menschen practicable ist. — 6 Std.

Helvetische Strassenaufnahme: 6. Klasse, Fussweg

[...] Die Wege so von Cham iiber Buonas, Mayerscappele, Jmensce, Tellcapelle
nach Kiisnacht; als
Von Cham iiber Kemleten, Langreit, Honau, Roth, Direcken, Ebeken nach

Lucern, und
Von Cham nach Sins iiber die Riiss fiihren sind gut, und vollkomene Strassen.
Helvetische Strassenaufnahme: 4. Klasse, Fahr- oder Karrenweg

[..]
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1.2 Der Bau von Chausseen und Kunststrassen

Im 18. und vor allem im 19. Jahrhundert kam es mit dem Bau von Chausseen
und Kunststrassen auch in der Zentralschweiz zu grundlegenden Verinderun-
gen der Hauptstrassenverhaltnisse. Die Gebirgskantone der Innerschweiz folg-
ten dabei den Mittellandkantonen sowohl beziiglich des Strassenbaus als auch
des Strassenunterhalts im zeitlichen Abstand von einigen Jahrzehnten, der sich
einerseits aus der schwierigeren Topografie und andererseits aus der spiteren
Herausbildung moderner staatlicher Verwaltungsstrukturen ergab.®
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Karte: Der Bau wichtiger Hauptstrassen im 19. Jahrbundert, gezeigt anf der Postkarte der Schweizerischen
Eidgenossenschaft, 185o.

5 «Chaussee» und «Kunststrasse» werden in der Regel synonym verwendet. Beides sind Fachbegriffe
ihrer Zeit. Chausseen wurden die Strassen des 18. Jahrhunderts genannt, deren Bauprinzip im absolu-
tistischen Frankreich seit dem 17. Jahrhundert entwickelt wurde. Der Begriff der Kunststrasse kam
erst im 19. Jahrhundert auf.

% Vgl. dazu Scuieot, Entwicklung.
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Die erste Chaussee wurde in den Jahren 1758 bis 1761 zwischen Luzern und
Reiden gebaut. Sie verband den grossten zentralschweizerischen Marktort, den
bedeutendsten Hafen am Vierwaldstattersee und den wichtigen Etappenort im
Gotthardtransit mit der ebenfalls neu gebauten Chaussee durch das Mittelland.
Im Anschluss an die neue Luzerner Hochstrasse folgten weitere Verbesserungen
graduell anderer Strassen. Eine fiir die Innerschweiz entscheidende Zasur stellte
der Bau der Gotthardstrasse im Zeitraum zwischen 1820 und 18307 dar. Diese
hatte bis in die Kantone Zug, Schwyz und Luzern ausstrahlend den Ausbau,
respektive die Neuanlage von weiteren Strassen zur Folge. Am Strassenbauboom
der 1830er- und 1840er-Jahre partizipierten dann hauptsichlich Luzern und der
Kanton Zug. Erst in den 186oer-Jahren wurden mit dem Bau der Briinigstrasse
und dem Bau der Axenstrasse die Kantone Uri, Nid- und Obwalden iiber Fahr-
strassen von Norden her erschlossen.® In diesem ersten grosseren Strassenbau-
programm des Bundes wurden auch die Furka- und die Oberalpstrasse neu und
die Gotthardstrasse ausgebaut. Das Engagement des Bundes in der sogenannten
Alpenstrassenfrage war in erster Linie militirisch begriindet. Die neuen Pass-
und Gebirgsstrassen sollten die drei grossen Tiler der zentralen Hochalpen, das
Rhone-, das Reuss- und das Rheintal, untereinander verbinden und die Axen-
strasse den Gotthard vom Mittelland her fahrbar zu machen. Die Initiative des
Bundes war aber auch wirtschafts- und integrationspolitisch motiviert."”

Die bauliche Konstruktion der Chausseen und Kunststrassen war vorgegeben
durch einen auf ihrer ganzen Linge einheitlichen Ausbaustandard, durch einen
moglichst direkten Verlauf, durch gleichmissige Steigungen, die keinen zusitz-
lichen Vorspann von Zugtieren mehr erforderten, durch die systematische
Ableitung des Wassers von der Strasse und durch eine kompakte Oberflache, die
den Felgendruck so aufnahm, dass sie nicht einbrach. Die neuen Strassen unter-
schieden sich auch beztiglich des notwendigen intensiveren Unterhalts von den
alteren Saum- und Fahrwegen. Es gelang erst im Laufe des 19. Jahrhunderts, die-
sen im Rahmen der entstehenden kantonalen Strassenverwaltungen zu versteti-
gen. Schliesslich ergaben sich im Zusammenhang mit den gewachsenen Ansprii-
chen auch in den lokalen Netzen der Fahrwege sukzessive Verbesserungen, die
ebenfalls als ein Reflex auf den Kunststrassenbau zu interpretieren sind.

Im Laufe von fast hundertfiinfzig Jahren entstand in der Innerschweiz ein
grobmaschiges Netz des neuen Strassentyps. Die neuen Hauptstrassen bildeten
die verkehrsinfrastrukturelle Basis, aufgrund derer sich tiberhaupt erst hauptge-
werbliche Transportdienstleistungen entfalten konnten. Fiir solche waren jedoch
in der Regel nicht nur bessere Strassen, sondern etwa auch in der Region befind-
liche stidtische Mirkte, eine sich etablierende Organisation von Fahrposten,

Wichtige Fertigstellungsarbeiten fielen noch in die 1830er-Jahre; vgl. dazu: Staprer-Pranzer, Karl Ema-
nuel Miiller, S. 33 ff.

STYGER, Strassenwesen; Viastoria, [VS Dokumentationen, Bern 2003; Scuient, Historische Verkehrs-
wege; ScHIEDT, Strassengeschichte; von Frik, Obwalden, S. n2-191 (Kapitel «Verkehrswege und Ver-
kehrsmittel»).

" Muugmm, Strassenbau-Politik, S. 69 ff.; Schiept, Alpenstrassenfrage.
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industrielle Zentren oder das institutionelle Geflecht der Spedition und der Han-
delshiuser entlang der Transitrouten notwendig. Bekanntlich waren in der Inner-
schweiz nicht alle diese Bedingungen gegeben.

2. VERKEHR AUF DEM VORMODERNEN WEG- UND STRASSENNETZ

Das fiir 1800 festgestellte Wegnetz war gleichzeitig eine Bedingung dafiir als
auch eine Folge davon, dass Transporttiere in der Innerschweiz bis in die erste
Hilfte des 19. Jahrhunderts fiir lingere Distanzen vorwiegend als Saumtiere
genutzt wurden. Das betraf vor allem auch den Transitverkehr. Die Karren- und
Wagentransporte entwickelten sich zuerst in lokalen Beziigen.

Zwischen dem Verkehr und den Verkehrswegen bestand eine enge Wechsel-
wirkung. Aus besseren Strassen ergaben sich quantitative und qualitative Verin-
derungen des Verkehrs, der Verkehrsmittel und der Verkehrsorganisation. Teil-
weise gaben hohere Frequenzen und/oder neue Verkehrsmittel den Anstoss zum
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur. Nicht selten entwickelten sich Verkehr und
Verkehrswege jedoch so eng miteinander, dass Ursache und Wirkung kaum
noch zu identifizieren sind. Es gibt aber trotzdem Anhaltspunkte dafiir, dass die
Verbesserungen der Strassen- und Wegnetze eine entscheidende Ursache fiir
weitere technische und organisatorische Erneuerungsprozesse im Verkehrswe-
sen waren.

Griinde fiir hohere Produktivitit im Fubrwesen®

— bessere Strassen — Ubergang von Saum- zu Wagentransporten
— bessere Strassen — hoheres Frachtgewicht pro Wagenpferd
— bessere Strassen — geringere Abniitzung der Wagen
— bessere Strassen — grossere Wagen
— bessere Strassen — leichtere Wagen
— leichtere Wagen — hoheres Frachtgewicht pro Wagenpferd
— bessere Wagenpferde — weniger Futter pro Pferd
— bessere Wagenpferde — hoheres Frachtgewicht pro Wagenpferd
— hauptgewerbliche Transporte

respektive grossere Firmen — — grossere Wagen
— grossere Wagen — weniger Fuhrleute pro Frachtgewicht
— grossere Firmen — mogliche Futterersparnisse
— grossere Firmen — besseres Kapazititsmanagement

— Etappierung der Transporte  — Geschwindigkeit zu geringeren Kosten

2 Zusammenstellung nach Gernorn, Productivity change, S. 492 und 498. Produktivitit ist hier definiert
als Verhiltnis zwischen den Aufwinden und den Ertrigen.
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Die {iberkommenen Wegverhiltnisse erlaubten noch keine grossen Frachtge-
wichte. Diese Gewichte kann man auf unterschiedliche Art schitzen. Entspre-
chend abgestufte Zolltarife legen fiir die Frithneuzeit ein allgemeines Verhilenis
von Saumlast : Karrenlast : Wagenlast von 1: 2 : 4 nahe.”” Das Verhiltnis bezieht
sich auf die leichten Bauernfuhrwerke und noch nicht auf die sogenannten
Deichselwagen. Diese Grossenordnungen finden sich zudem in den am Gott-
hard iiberlieferten Frachtgewichten. Die Last cines Saumtieres betrug im Gott-
hardtransit zwischen 100 und 150 Kilogramm,* eine Karren- oder Schlittenfracht
200 bis 300 Kilogramm und cine Wagenfracht auf den vormodernen Wegen 400
bis 600 Kilogramm. Das Verhaltnis wird schliesslich auch durch die zeitgenossi-
schen Annahmen und die modelltheoretischen Berechnungen der ersten Hilfte
des 19. Jahrhunderts bestatigt.*s

Die neue Strassengeneration der Chausseen und Kunststrassen brachte in ver-
schiedener Hinsicht eine entscheidende Erh6hung der Produktivitit im Trans-
portwesen. Auf den ebeneren und hirteren Oberflichen und den geringeren
Steigungen waren weit geringere Zugkrifte erforderlich respektive bedeutend
héhere Zuglasten moglich. Zeitgendssische Untersuchungen ergaben fir die ver-
schiedenen Wegegattungen unterschiedliche sogenannte Reibungskoeffizienten,
die das Verhiltnis zwischen Zuglast und der zur Bewegung auf ebener Unterla-
ge notwendigen Zugkraft ausdrickten:

- nicht fiir Wagenverkehr hergerichtete Oberflachen: 1/4-1/6 — 1/5
— Fahrweg ohne Kunstanlage: 1/8-1/10 — 1/10

— gewohnlich unterhaltene Chaussee: 1/15-1/30 — 1/20

— gut unterhaltene Chaussee/Kunststrasse: 1/30%

Dieser zeitgenossisch verbreitete Ausdruck fiir die notwendigen Zugkrafte —
Reibungskoeffizienten von 1/10 oder 1/30 respektive von o.r oder o.033 — ist wie
folgt zu lesen: Ein Zugtier war auf einem ebenen Fahrweg in der Lage, eine Last
in Bewegung zu halten, die um das Zehnfache héher war als die dabei aufgewen-
dete Zugkraft. Auf einer gut unterhaltenen Chaussee konnte die Last das Dreis-
sigfache der aufgewendeten Zugkraft betragen. Die potenzielle Leistung der
Zugkrifte erhohte sich damit allein aufgrund der verbesserten Oberflichen um
das Zwei- bis Dreifache, ja unter Umstinden sogar bis um das Sechsfache. Die
fiir Deichselwagen angegebenen zeitgendssischen Hochstgewichte entsprechen
der erreichten Erhohung der Transportkapazititen tiberraschend genau. Sie las-
sen im Zusammenhang mit den Verbesserungen der Strassenverhiltnisse auf eine
Steigerung der Ladekapazitit des Lastwagens um ebenfalls ungefihr das Drei-

Scunvyper, Mittelalterliche Zolltarife.

Baumann, Giiterverkehr, S. 86; Baumann/Fryser, Gotthardpass, S. 27.
Vgl. dazu: Scuiepr, Kapazititen.

Scuiept, Kapazititen, S. 128.



bis Vierfache schliessen.” Weitere Steigerungen ergaben sich aus der leichteren
Wagenkonstruktion respektive aus der geringeren Abniitzung der Wagen. Die
sogenannte tote Last verringerte sich auf den neuen Strassen substanziell.

Eine weitere bedeutende Kapazititssteigerung ergab sich aus dem Umstand,
dass die Kunststrassen und Chausseen nun tber das ganze Jahr mit Wagen be-
fahrbar waren, wihrend die nicht befestigten Fahrwege in der Regel nur saisonal
mit Wagen genutzt werden konnten. Die vorhersehbar gute Oberfliche sowie
die tiber das ganze Jahr und auch nachts gegebene Befahrbarkeit waren nicht
zuletzt entscheidende Vorbedingungen des rationellen Zeitmanagements im
Fuhrwerksverkehr und besonders bei den Fahrposten, deren Kutschen auf den
neuen Strassen Durchschnittstempi erreichten, die wiederum ungefihr um ein
Dreifaches hoher liegen konnten, als die iiblichen Geschwindigkeiten von Last-
fuhrwerken.?

2.1 Beharrende Krifte und Konstellationen

Aufgrund so grosser Vorteile der Verkehrsbedingungen auf den neuen Stras-
sen ist nicht nur der Wandel zu beschreiben und zu begriinden.?” Es ist auch der
Umstand zu hinterfragen, dass sich die Neuerungen nun nicht automatisch und
schnell als ein zeitliches Nacheinander, sondern in einem langwierigen Anpas-
sungsprozess als ein konfliktreiches Nebeneinander vollzogen, das tiber ein Jahr-
hundert und noch weit in die Eisenbahnzeit hinein andauerte.”

Ein Vorteil der iiberkommenen Transportlosungen lag in deren tiber Jahrhun-
derte erfolgter Anpassung an die besonderen Umweltbedingungen.?? Die Chaus-
seen und Kunststrassen verliefen beziiglich der Gebirgsbache und Lawinenziige
allgemein exponierter als die Saumwege. Zudem hielten sich unter witterungs-
und topografiebedingt harten Verkehrs- und Transportverhiltnissen die iiber-
kommenen lokalen Transportgemeinschaften, jene lokalen funktionalen Ensem-
bles von landwirtschaftlicher Existenz, nebengewerblichem Transportangebot,
Strassenunterhalt und Winterdienst linger. Das zeigt beispielsweise die Ge-
schichte der Gotthardstrasse und des Gotthardtransits. Obwohl die Obrigkeit
und die in den Stadten befindlichen Handels- und Speditionshiuser seit dem
Beginn des 18. Jahrhunderts direkte Fuhren favorisierten, tiberdauerten die loka-
len Saumer und Fuhrleute bis weit ins 19. Jahrhundert, weil nur sie eben in der
Lage waren, die Transporte auch wihrend des Winters auszufiihren.»

% Diese Aussage ldsst sich gewinnen aufgrund der Angaben zu den gesetzlichen Hochstgewichten in
Frev, Fuhrwesen, und in Baumann, Giiterverkehr, S. 89 ff.

16 Scuiept, Postkutschen.

7 Vgl. dazu auch: Scrieot, Entwicklung,

¥ Scuient, Wegnetze.

»  Die Einfliisse der Umweltbedingungen auf die Transporte sind wohl evident, aber als verkehrsge-
schichtliche Zusammenhinge noch kaum untersucht.

1 Baumann, Giiterverkehr, S. 4o ff.
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Eine wichtige Ursache des Beharrens tiberkommener Muster lag auch in den
bisher ungekannt hohen Aufwinden fiir den Bau und Unterhalt der neuen Stras-
sen, was eine Beschrinkung der Bauprojekte auf die wichtigsten Strassenziige
zur Folge hatte. Wegen des nur grobmaschigen Netzes konnte es trotz aller Ver-
besserungen und Entwicklungen weiterhin lohnend sein, mit Saumtieren oder
mit den kleineren Fuhrwerken im bauerlichen Nebengewerbe zu transportieren.
Die Anschaffung eines Deichselfuhrwerks und die Haltung der notwendigen
Zugtiere setzte zudem ein Kapital voraus, das die wenigsten der Siumer und
Fuhrleute aufbringen konnten. Diesen wiederum kam die sehr unregelmissige
Transportnachfrage entgegen, die ein entsprechend elastisches Angebot begiins-
tigte, das hauptsichlich darauf beruhte, dass die nebengewerblichen Transpor-
teure und ihre Transporttiere bei ausbleibender oder geringer Nachfrage noch
cine andere Existenzgrundlage hatten. Schliesslich war es erst die verstetigte,
gestiegene Nachfrage, die die Existenz eines eigenstindigen Transportgewerbes
sichern konnte.

Ein weiterer Hauptgrund fiir das Beharrungsvermégen tiberkommener Trans-
portmuster und Transporttechniken lag im engen Zusammenhang zwischen den
Transporten und der Landwirtschaft. Der Bauer war fast immer auch ein neben-
gewerblicher Transporteur. Und die relativ wenigen der seit der zweiten Halfte
des 18. Jahrhunderts aufkommenden hauptgewerblichen Transporteure waren
nebengewerblich auch noch Bauern. Caroni bringt dies nicht nur fiir die lokalen
Verhiltnisse, sondern auch fiir den tiberregionalen Passverkehr auf den Punkt:
«Jeder Saumer musste also Bauer sein. Diese Feststellung erinnert zuerst
daran, dass Intensitit und Effizienz des gemeindeeigenen Transportgewerbes
immer nur im Lichte der landwirtschaftlichen Produktion beurteilt werden
konnen.»

2.2 Vormoderne Mobilitit — Zusammenhang zwischen Transport und
Landwirtschaft

Die vormoderne Mobilitit war keine auf bestimmte Tageszeiten und Trans-
port- respektive Verkehrsfunktionen hin beschrinkte Tidtigkeit, sondern eine all-
tigliche, umfassende Lebensbedingung, in der die lokalen Bewegungen den bei
Weitem hiufigsten Fall ausmachen. Daber tritt in besonderer Weise die viel-
schichtige Verbindung zwischen dem Verkehr und der Landwirtschaft hervor.
Die Landwirtschaft war insbesondere in lindlichen Regionen der dominierende
Lebens- und Verkehrszusammenhang:»

' Caroni, Bedeutung, S. 92.

Die thematische Orientierung im Thema wurde mir vom Férderverein ViaStoria erméglicht. Die
dabei entstandene Studie Scuiept, Langsamverkehr, wird als Grundlage eines weiterfiihrenden For-
schungsprojektes dienen.
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Die Haltung der Zugtiere war selbst landwirtschaftliche Praxis. Das Trans-
portangebot beruhte zu einem grossen und wichtigen Teil auf bauerlichem
Nebengewerbe. Und schliesslich waren die im Rahmen der Landwirtschaft
erwachsenden Transport- und Mobilititsbediirfnisse selbst ein sehr wichtiges
Transportaufkommen. Das betraf nicht zuletzt die Haltung der Zugtiere selbst.
Dieses Verhiltnis brachte beispielsweise Pater Beda, der fiir die Pferdezucht ver-
antwortliche Statthalter des Klosters Einsiedeln, in seinen Notizen iiber die Pfer-
dezucht und die Pferdehaltung um 1780 auf den Punkt: «<Und endlich staunte ich
vielmal dariiber, wenn ich sah, dass das Mennen vieler unserer Stuten durch den
ganzen Winter darin bestand, ihr eigenes Futter zu mennen.»»

Als eine wesentliche Folge stand das bauerliche, nebengewerbliche Transport-
angebot wesentlich in den Zwingen und Konjunkturen des Landwirtschaftsjah-
res. Das Gleiche gilt tibrigens fiir den Wegbau und -unterhalt. Auch diese Arbei-
ten wurden nicht zu dem fiir die Sache giinstigsten, sondern eben zum fiir die
Bauern moglichen Zeitpunkt ausgefiihrt. Wer ausserhalb dieser Zeitriume trans-
portieren wollte, hatte fiir diesen Dienst extra zu bezahlen.

Die enge Verbindung zwischen Verkehr und Landwirtschaft begann sich im
Laufe des 19. Jahrhunderts aufzulosen. Das erste von der Landwirtschaft mehr
oder weniger unabhingige Verkehrsmittel war das Dampfschiff und das nachste,
tiir den Prozess der Loslosung der Transporte von der Landwirtschaft zentrale
Verkehrsmittel waren die Eisenbahnen. Jedoch waren sie nicht die einzigen
Motoren dieser Entwicklung. Auch die fortschreitende Marktintegration und
der Strukturwandel in der Landwirtschaft selbst wirkeen in diese Richtung. Leb-
ten um 1800 noch 68 Prozent der schweizerischen Gesamtbevélkerung direkt von
der Landwirtschaft, waren es 1850 noch 48 Prozent und um 1900 nur noch 31 Pro-
zent.

Quantitative Angaben iiber die zentralschweizerischen Landwirtschaftsver-
hiltnisse und die Viehbestinde sind erst aus der ersten Hilfte des 19. Jahrhun-
derts tiberliefert.’” In der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts wurden die Vieh-
bestinde in den Kantonen der Zentralschweiz so erhoben, dass sie sich auch
vergleichen lassen. Es stellt sich damit einmal mehr das besondere methodologi-
sche Problem, wie weit und wie stark man einen Befund zuriickdatieren soll und
kann, wenn man ihn erst einmal als «vormodern» identifiziert hat. Der Struktur-
wandel in der Landwirtschaft war im 19. Jahrhundert so gross und regional so
ausgeprigt, dass Riickschliisse auf die Zeit vorher nur mit grosser Vorsicht mog-
lich sind.

Zwei allgemeine Befunde sind jedoch sofort offensichtlich und fiir den ganzen
betrachteten Zeitraum so anzunchmen: erstens der dominant kleinbiuerliche
Kontext der Arbeitstierhaltung und zweitens die erstaunlich kleinen Pferdebe-
stinde, im Besonderen in der Innerschweiz und allgemein auch in der Schweiz.

B Rincrorz, Pferdezucht, S. 34.

s Scrieot, Landwirtschaft, S. 8.

¥ Bruccer, Landwirtschaft (1956), S. 12.

% Bruccer, Landwirtschaft (1978), S. 14.

¥ Die Ergebnisse kantonaler Viehzihlungen, S. 257 ff.
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Der kleine Viehbesitz dominierte in der Schweiz, allerdings mit im Laufe des
19. Jahrhunderts abnehmender Tendenz.® Auf den einzelnen Vichbesitzer kamen
1866 durchschnittlich 0.4 Pferde und 2.2 Kiihe respektive 3.9 Rinder (das waren
zusitzlich zu den Kiihen die Kilber, Rinder, Stiere und Ochsen). Bezogen auf
den bauerlichen Besitz von Pferden liegen die Durchschnittswerte von Uri,
Schwyz, Ob- und Nidwalden noch bedeutend ticfer.

Besitzer Pferde?  Pferde pro Kithe  Kiihe pro Rinder Rinder pro

Besitzer Besitzer gesamt Besitzer

Luzern 12568 4 847 0.4 35282 2.8 65349 5.2
Uri 1865 428 0.2 5969 3.2 11107 6.0
Schwyz 4786 1273 0.3 11135 23 23473 4.9
Obwalden [ 740 433 0.3 5297 3.0 8988 5.2
Nidwalden 1036 174 0.2 3893 3.8 6026 5.8
Zug 1339 515 0.4 5234 3.9 7226 5.4
Schweiz 256918 105799 0.4 553205 2.1 993291 3.9

Tabelle 1:
Durchschnittliche Viehbestinde pro Viebbesitzer im Jahr 1866%°

Die relativ wenigen Rinder und Pterde pro Viehbesitzer sind auch eine Folge
des unter vormodernen Verhiltnissen sehr grossen Aufwandes zur Tierhaltung
und vor allem zur Futterbeschaffung. Dabei war Letztere mindestens teilweise
wicder eine Folge der aufwendigen Transportbedingungen. Der menschliche
Autwand betrug pro Grossvieheinheit in Kleinbetrieben bis 3 Tiere um 125 Tage
bis ca. 100 Tage im flacheren Gebiet und ca. 150 Tage im Gebirge.# Bei solchen
Verhiltnissen machte die Haltung eines ausschliesslichen Zugtieres einen damit
erzielten betrichtlichen (Neben-)Verdienst notwendig.

Aus der aufwendigen Haltung der Arbeitstiere erklart sich, wieso trotz der
geringeren Kapazititen die direkte Bewiltigung eines Transportaufkommens
durch die Menschen selbst unter Umstinden doch billiger war als die Verwen-
dung von Arbeitstieren.+ Unter solchen Bedingungen konnten die Transportak-
te noch nicht in erster Linie auf eine Optimierung der Geschwindigkeit und der
Transportkapazitit hin angelegt sein. Sie waren viel stirker bestimmt und geprigt

¥ Brucaer, Landwirtschaft (1956), S. 15 [f,; Brucarr, Landwirtschaft (1978), S. 39 ff.

¥ Unter den Plerden wurden auch die Esel, Maultiere und Maulesel summiert. Allerdings betrug deren
Bestand in der Zentralschweiz zum damaligen Zeitpunke weniger als 1% des gesamten Plerdebestandes.
Viehzihlung 1876, S. 20 f. u. 28 f.

* Dieser fiir die Verkehrsgeschichte sehr wichtige Zusammenhang ist nur fiir die alpine Landwirtschaft
Graubiindens und auch nur fiir das 2c. Jahrhundert geschitzt, vgl. dazu: Die Landwirtschaft Graubiin-
dens, S. 17, 20 und Tab. 29: Arbeitstage je GVE [Grossvieheinheit]; Kruker, Transportprobleme, S. 122,
Der Aufwand nahm mit der Grosse der Betriebe ab. Fiir die Situation im Gebirge (GR): <3 GVE 146
Tage, 3-6 GVE 104 Tage, 6-9 GVE 85 Tage, 9-12 GVE 73 Tage, >12 62 Tage; im Durchschnitt aller Betrie-
be: 89 Tage.

Crarg/Haswert, Economics, S. 182 ff. und 19o.
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durch die Risikobewiltigung der kleinbduerlichen Landwirtschaft, in der die
Haltung respektive die Zucht monofunktionaler Zugtiere noch kein vordringli-
ches Ziel war.

2.3 Transporttiere

Die Transporttiere waren die Triger des vormodernen Landverkehrs. Das ist
nun aber in mehrfacher Hinsicht einzuschranken respektive zu erganzen und zu
detaillieren. Nicht nur Pferde wurden als Transporttiere benutzt, sondern auch
Ochsen und Kiithe. Nur in unbedeutender Zahl weisen die Viehzihlungen des
19. Jahrhunderts fiir die Zentralschweiz auch die Esel, Maultiere und Maulesel
nach, die weniger als ein Prozent des Pferdebestandes ausmachten# Daneben
waren es in vormodernen Gesellschaften aber immer auch die Menschen, die viele
Transporte selbst bewaltigten. Aber dartiber schweigen die Quellen hartnickig,

Die verschiedenen Arten des Grossvichs eigneten sich unterschiedlich als
Transporttiere: Die nicht nur als Zug-, sondern auch als Saumtiere verwendeten
Rinder waren wesentlich billiger als Pferde. Kiihe galten als sehr trittsicher, Och-
sen als gentigsam, aber langsam. Das lag auch am Umstand, dass die Rinder nur
iiber eine, die Pferde aber iiber drei Gangarten verfiigen. Die Wiederkiduer ben-
tigten wihrend ihrer Tagwerke eine lingere Rast, anderthalb Stunden zum Fres-
sen und anderthalb Stunden zum Wiederkiuen. Dagegen hatten die Rinder gera-
de im Rahmen kleinerer Hofwirtschaften entscheidende Vorteile: Sie gaben
einen besseren Mist und im Falle der Kithe auch Milch und sie konnten schliess-
lich auch noch fiir den Metzger gemastet werden, wenn sie als Zugtiere wegen
Unfillen oder wegen tibermissiger Beanspruchung unbrauchbar wurden. Das
Pferd hatte grosse Vorteile auf den harten Fahrbahnen der Chausseen und
Kunststrassen,* aber neben seiner Eignung zum Reit-, Saum- und Zugtier auch
Nachteile. Es war funktional nicht so vielseitig verwendbar wie beispielsweise
die Rinder, sicher anfilliger, teurer, fiigte sich nicht einfach in die Mehrheit der
Hofstrukturen ein.

Pferde und Ochsen

Die Schweiz galt Ende des 19. Jahrhunderts als «pferdeirmstes Land Euro-
pas».# Wahrend die Zahl der Pferde in den nérdlichen Kantonen der Zentral-
schweiz im Verlaufe des 19. Jahrhunderts anstieg - im Kanton Zug seit 1843 um
fast 150 Prozent und im Kanton Luzern um 27 Prozent —, waren die Pferdebestin-
de in den anderen Kantonen mehr oder weniger stark fluktuierend, stagnierend
oder gar riickliufig, was im Einzelnen nicht zuletzt eine Folge der Verinderun-
gen der Strassen- und Verkehrsverhiltnisse war. Im Kanton Uri erreichte der
Pferdebestand in den 1820er-Jahren einen Hohepunkt, um dann nach der Eroff-

#  Die Ergebnisse kantonaler Viehzihlungen, S. 260 ff.

#  Iper, Tierschutzaspekte, S. 107-186; Scrteot, Landwirtschaft, S. 6.

# MuiLLer, Plerdezucht, S. 357; Handbuch 1879, S. 22. Italien hatte bezogen auf die Bevolkerung einen
noch kleineren Bestand an Pferden, dafiir aber ein Vielfaches an Eseln.
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nung der Kunststrasse tiber den Gotthard wihrend der 184cer-Jahre stark
zuriickzugehen.*6 In den 186oer- und 1870er-Jahren wuchs der Pferdebestand wie-
der auf mehr als das Doppelte an, was mit der Entwicklung des Tourismus und
vor allem mit dem Bau der Gotthardbahn zusammenhing. Nach der Eréffnung
der Gotthardbahn ging der Urner Pferdebestand schliesslich um ca. zwei Drittel
zuriick. Und in den Kantonen Obwalden und Nidwalden kam es in der ersten
Hilfte der 1860er-Jahre zu einer starken Zunahme der Pferdebestinde, nachdem
die Briinigstrasse eine fiir Fuhrwerke fahrbare Verbindung nach Siiden und nach
Norden hin eréffnete. Auch in Obwalden ging der Pferdebestand nach der Er-
0ffnung der Briinigbahn im Jahr 1888 um einen Viertel zurtick.

Frithere Jahre [in Klammer Jahr der Erhebung] 1866 1876 1886 1896

Luzern 4388 [1838] 4047 [1850] 3906 [1860] 4847 5240 4581 5552

Uri 345 [1815] 399 [1826] 266 [1833] 227[1858] 428 528 175 222

Schwyz (176 [1859] 1238 [1863] 1273 1183 1026 1079

Obwalden 255 [1858] 433 368 409 311

Nidwalden 103 [1843]  77[1850] 101 [1860] 174 163 161 177

Zug 324 [1843] 515 518 577 787
Tabelle »:

Pferdebestinde im r9. Jahrhundert¥?

Bei den in den eidgendssischen Viehzahlungen ausgewiesenen kleinen Bestiin-
den kann noch nicht einmal angenommen werden, dass es sich nur um Arbeits-
pferde handelte. Mindestens in den Kantonen Schwyz, Nidwalden und Obwal-
den spielte um die Mitte des 19. Jahrhunderts die Pferdeaufzucht noch eine
relativ grosse Rolle. Fiir solche Gebiete ergeben grobe Schitzungen beziiglich
der Arbeitstiere einen Anteil von ca. 60 Prozent des Gesamtbestandes, wihrend
der Anteil in jenen Kantonen héher war, in denen weniger Pferde aufgezogen
wurden.# Ganz ausgeprigt war dies im Kanton Uri der Fall, wo offensichtlich
fast vollstindig auf die eigene Aufzucht von Pferden verzichtet wurde.

Gesamtschweizerisch kann der Anteil der Arbeitspferde fiir die Mitte des

19. Jahrhundert auf 8o Prozent geschitzt werden. In der zweiten Hilfte des
% Arnorp, Almosen, S. 61 fF.

¥ Die Ergebnisse kantonaler Viehzihlungen, S. 257 ff.; Vichzihlung, 1866, S. 20 f. und 28 f. Die Zihlungen
erfolgten im Friihjahr, in der Regel in der zweiten Hilfte des Monats April. Eine Ausnahme bildet die
Luzerner Zihlung von 1860, die im Dezember stattfand.

Schitzung von Meister-Landwirt R. von Niederhdusern, Schweizerisches Nationalgestiit Avenches.
Nicht als Arbeitspferde gezihlt wurden Fohlen und Zuchthengste. Bei den nicht tragenden Stuten
und Wallachen wird die Einsatzfihigkeit als Arbeitspferde auf 80% und bei den tragenden Stuten auf
50% geschitzt. Die an den Berner Pferdebestinden des Jahres 1830 vorgenommene Schitzung ergibt
einen Anteil der Arbeitspferde am Gesamtbestand von 60%. Das ist cin typisches Verhiltnis einer auf
Pferdezucht spezialisierten Region. Dieses Verhiltnis ist allerdings nur eine grobe Schitzung. Sie
muss und kann bis zu einem gewissen Grad verfeinert werden.
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19. Jahrhunderts nahm die Bedeutung der Pferdezucht ab. Entsprechend stieg der
Anteil der Arbeitstiere gegen Ende des 19. Jahrhunderts auf ungefihr 9o Prozent
an.4

Allgemein ging die Zahl der Zuchtstuten und der Fohlen und damit die
Bedeutung der Pferdezucht in der Region gegen Ende des 19. Jahrhunderts zu-
riick. Dies war allerdings weniger eine Folge der abnehmenden Bedeutung der
Pferde als Zugtiere, als vielmehr eine Folge des landwirtschaftlichen Struktur-
wandels hin zur (Rind-)Viehwirtschaft.»> Der Import der Pferde nahm entspre-
chend zu.

auf je 1000 Einwohner/innen

Pferde Rindvieh Kiihe

Luzern 1866 37 497 268
1876 39 531 298

1896 42 719 405

Uri 1866 28 719 386
1876 32 546 309

1896 13 698 332

Schwyz 1866 27 505 240
1876 24 527 232

1896 21 637 269

Nidwalden 1866 15 645 340
1876 14 602 327

1896 21 755 354

Obwalden 1866 31 526 380
1876 25 530 354

1896 14 615 369

Zug 1866 25 355 257
1876 24 371 260

1896 34 500 354

Schweiz 1866 41 383 213
1876 39 376 215

1896 36 427 225

Tabelle 3:

Viehbestand im Verbiiltnis zur Bevilkerung 1866—18965"

Im Verhiltnis dazu, Pferde pro 1000 Einwobner/innen international, Stand zweite Hilfte der 1870er-
Jabre: Diinemark 176, Ungarn 142, Frankreich 1oo, Preussen 92, ltalien 45.

# MiLer, Plerdezucht, Tabelle 1; Brucarr, Landwirtschaft (1978), S. 185: Der Anteil am schweizerischen
Total der Pferde stieg von 79% im Jahre 1886 auf 92% im Jahre 191r.

s Frey, Strukturwandel, S. 32 und 37 ff.

' Viehzihlung 1876, S. 30 f.; Viehzihlung 896, S. 2 f,, 220 ff. und Karte 1. Die Kuhbestinde pro 1000 Ein-
wohner/innen wurden fiir 1896 ermittelt auf der Basis der Viehzihlung 1896 und aufgrund der Schit-
zung der Bevolkerungszahlen in: Statistisches Jahrbuch der Schweiz, Bern 1898, S. 9.
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Beziiglich der gesellschaftlich vorhandenen Transportkapazititen geben die
Verhiltnisse der Zugtiere zur Bevolkerung wichtige Hinweise (Tabelle 3). Dabei
ist auch ein Blick iiber die Grenzen niitzlich. Sie belegen, dass die Kantone der
Innerschweiz mit relativ wenigen Pferden auskamen. Die Verhiltnisse in Luzern
entsprachen ungefihr dem schweizerischen Durchschnitt, wihrend alle tibrigen
Kantone der Innerschweiz unter diesem lagen. Aus dem internationalen Ver-
gleich geht zudem hervor, um wie viel zahlreicher etwa in Dinemark, Ungarn
oder in Frankreich Pferde verfiigbar waren. Besonders im Falle von Uri, das
nicht selten als eine eigentliche Pass- und Transportgesellschaft beschrieben
wird, ist der relativ kleine Pferdebestand dann doch erstaunlich.

1876 besass in der Schweiz nur jeder finfte Vieh besitzende Bauer (53163 oder
21 Prozent aller Bauern) in der Schweiz ein Pferd. In der Zentralschweiz war die-
ses Verhiltnis teilweise noch bedeutend ausgeprigter: In Uri besassen nur 6 Pro-
zent, in Schwyz 12 Prozent, in Ob- und Nidwalden je 9 Prozent aller Viehbau-
ern mindestens ein Pferd, wihrend Luzern mit 20 Prozent und Zug mit 19 Prozent
dem schweizerischen Mittel entsprachen.

Die iiberwiegende Mehrheit der Pferde besitzenden Bauern verfiigte in der
Schweiz 1876 nur iiber 1 Pferd (57 Prozent), ein Viertel aller Pferdebauern (26 Pro-
zent) besassen 2 Pferde, ein Achtel (13 Prozent) verfiigte iiber 3 bis 4, jeder Sieben-
unddreissigste (2.7 Prozent) iiber § bis 6 Pferde, nur jeder hundertste 7 bis 1o Pfer-
de und nur jeder zweihundertste tiber 10 Pferde. Bezogen auf die Zahl der Pferde
besitzenden Bauern unterschieden sich die Verhiltnisse in Uri vom schweizeri-
schen Durchschnitt. Hier sind in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts iiber-
durchschnittlich viele grossere Pterdebesitzer nachzuweisen,* was mit der Ent-
wicklung des Passverkehrs am Gotthard und allenfalls auch schon mit den
Arbeiten an der Gotthardbahn zu erkliren ist.

Neben den Pferden gelten allgemein die Ochsen als die weiteren wichtigen
Transporttiere.$ In der Zentralschweiz variierte deren Zahl jedoch regional stark.
Es ergibt sich wiederum eine augenfillige Trennung zwischen den nach Norden
hin verbundenen Kantonen Luzern und Zug und jenen Kantonen, die abgeschlos-
senere Gebirgsriume bildeten. In der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts war
die Zahl der Ochsen in Uri, Schwyz, Nid- und Obwalden mit weniger als
1 Prozent des Rindvich- und mit weniger als einem Fiinftel des Pferdebestandes
gering. In Luzern und Zug iibertraf jedoch die Zahl der Ochsen noch in der Mitte
des 19. Jahrhunderts jene der Pferde. In Luzern waren 1838 13 Prozent des Rindvich-
bestandes Ochsen; der Anteil fiel bis 1896 auf § Prozent, wihrend die Zahl der Pfer-
de im gleichen Zeitraum um 27 Prozent zunahm. Im Kanton Zug fiel der Anteil
der Ochsen am Rindviehbestand im Zeitraum von 1842/1843 bis 1896 von 8 auf 2 Pro-
© zent, wihrend die Zahl der Pferde im gleichen Zeitraum um 150 Prozent zunahm.s+

2 Viehzihlung 1876, S. 24 f., 34 ff.
# Im schweizerischen Durchschnitt waren um 1850 9% der Rinder Ochsen (Bruccer, Landwirtschaft

(1956), S. 73). _
Die Ergebnisse kantonaler Viehzihlungen, S. 257 ff.
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Menschen und Arbeitskiihe

Die relativ geringen Pferdebestande und die in Uri, Schwyz, Ob- und Nid-
walden kleinen Bestinde an Ochsen stellen die Frage in besonderer Weise nach
weiteren anderen Transportkriften. Dabei geraten vor allem zwei Formen der
vormodernen Mobilitit ins Blickfeld, die in den Quellen und in der Literatur
bisher kaum Beachtung fanden: die Menschen und die Arbeitskiihe. Die Men-
schen und die Kiithe hatten bedeutende Anteile an der Bewiltigung der Trans-
portaufkommen der vormodernen Gesellschaften, in der Innerschweiz und auch
allgemein. Diese These ist jedoch weder fiir die Zentralschweiz noch fiir den
betrachteten Zeitraum direkt zu belegen. Fiir sie sprechen allein die kleinen Pfer-
de- und Ochsenbestinde bei doch hohen Mobilitits- und Transporterfordernissen
der Lebensbewiltigung.

Es ist dem Dunkel der Uberlieferung kaum zu entreissen, dass die Menschen
selbst — Triger, Fergger und Griampler, aber auch Frauen und Kinder — einen
Grossteil der Transporte auf dem Riicken oder aut kleinen Handwagen und
Handschlitten besorgten. Eine der seltenen Transportbestimmungen, in der
auch Menschen als Zugkrifte greifbar werden, ist im Protokoll der Zoll- und
Passkommission des Kantons Uri aus dem Jahr 1847 tiberliefert. Sie schrieb fest,
dass bei grossem Warenandrang die Speditoren auch die Menschen mit ihren
Handschlitten zum Giitertransport anwerben durften, wenn denn die Kapazitat
der vorhandenen Transporttiere tiberstiegen sei. Wie oft dies der Fall war, dart-
ber schweigt sich die Quelle aus.s¢

Auch um die Problematik der Arbeitskiihe nur in Umrissen zu fassen, muss
man zeitlich und geografisch weit tiber die Zentralschweiz hinausgreifen. Eine
Dissertation aus den 1930er-Jahren bietet einen der wenigen Zugiange zur Frage.
Der Agronom Hans Wenger untersuchte in einer statistischen und empirischen
Studie das zahlenmassige Vorkommen und die Leistung der Arbeitskiihe. Dabei
stellt er noch zu Beginn des 20. Jahrhunderts eine aus heutiger Sicht iiberra-
schend breite Verwendung der Kiihe als Zugtiere fest - die sich damit gleichsam
in die Mitte des oben skizzierten Zusammenhangs zwischen Verkehr und Land-
wirtschaft setzen.

Nach den Befunden von Wenger waren die Arbeitskiihe die bei Weitem zahl-
reichsten Zugtiere, deutlich vor den Pferden und vor den Ochsen. Relativiert
wird das allerdings durch die geringere Arbeitsleistung der Arbeitskiihe, die,
wenn sie durch ihren Arbeitseinsatz nicht allzu sehr in ihrer Milchleistung beein-
trachtigt werden sollten, tiglich 2 bis 3 Stunden an 3 bis 5§ Tagen pro Woche ein-
gesetzt werden konnten — im Unterschied etwa zu den Ochsen und Pterden,
denen bei einer nicht tiberdurchschnittlichen Belastung eine Arbeitszeit von tig-
lich 8 bis 10 Stunden an 5 bis 6 Tagen pro Woche abverlangt werden konn-
te. Zudem bedurften die Arbeitskithe zum Kalbern einer Schonzeit von ca. 50
Tagen.

55 Eine der seltenen Ausnahmen: Emeneccer, Entlebuch.
6 Baumann, Giiterverkehr, S. 89.
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Aus dem Sample von 375 Betrieben wurden in 241 Betrieben, das waren 64 Pro-
zent der Fille, Kiihe als Hauptzugkraft gehalten. In den 241 Betrieben, in denen
Arbeitskiithe als Hauptzugkraft verwendet wurden - vorwiegend Klein- und
Mittelbetriebe mit einer Fliche von bis 10 ha — waren 71 Prozent aller Kiihe und
74 Prozent der iiber zweijihrigen Rinder zum Zichen angelernt. Auf die schwei-
zerischen Gesamtbestinde bezogen traf dies noch in den r930er-Jahren auf min-
destens 110 0oo Betriebe und auf mindestens soooco Kiihe und Rinder zu. In rund
zwei Dritteln aller erfassten Hofe erreichten die Zug- und Saumtransporte der
Arbeitskiihe einen Anteil von etwa go Prozent des gesamten Transportaufkom-
mens auf dem Hof. In der Hilfte dieser Hofe kamen ausschliesslich Arbeitskii-
he zur Anwendung, wihrend in der anderen Hilfte der Hofe immerhin die
besonders schweren, die lange dauernden oder die bei grosser Hitze oder Kilte
auszufiihrenden Zugarbeiten wie etwa Holz-, Kies- und Marktfuhren von zuge-
mieteten oder geborgten Ochsen oder Pferden ausgefithrt wurden. Ochsen und
Pferde wurden hauptsichlich in grosseren Betrieben gehalten. Die Pferde hatten
dort ein grosseres Gewicht, wo extensiv genutzte Landwirtschaftsgebiete fiir
deren Haltung zur Verfligung standen.s?

Wenger beschreibt die besonderen Bedingungen, unter denen Arbeitskiihe
vorteilhaft eingesetzt wurden: «Neben zahlreichen natlirlichen, wirtschaftlichen
und anderen Faktoren wie Boden- und Wegverhiltnisse, Marktentfernung,
Nebenbeschiftigungsmoglichkeiten, Arbeiterfrage und Ortsgebrauch kann im
allgemeinen die Betriebsgrosse als charakteristisches Merkmal der Wirtschaften
mit Rindviehzug angesprochen werden. Das Kuh- und Rindergespann hat sich
vorwiegend in jenen Betriebskategorien erhalten, in welchen die Voraussetzun-
gen fiir eine wirtschaftliche Pferdehaltung fehlen.»s8

3. ZZum ABscHLUSS: FINIGE UBERLEGUNGEN ZU DEN KOSTEN
DES VORMODERNEN LANDVERKEHRS

In der Okonomie des vormodernen Strassentransportes waren die Kosten der
Transporttierhaltung der dominierende Faktor. Schitzungen ergaben tiir Eng-
land im frithen 18. Jahrhundert, dass die Futterkosten allein % der Kosten eines
Giitertransports iiber lange Distanzen ausmachten. Andere Kosten wie Zaum-
zeug, Hufeisen, Fuhrleute etc., die mehr oder weniger proportional zur Zahl der
Pterde waren, erhohten den Pferdeanteil der Kosten auf ca. % Im 19. Jahrhundert
fiel der Anteil des Futters auf die Hilfte der Gesamtkosten. Die besseren Stras-
sen beeinflussten das Fuhrgewerbe hauptsichlich iiber die mogliche Reduktion
der Zahl der notwendigen Pferde. Sie waren grundlegend fiir den wichtigsten
Wandel in der Okonomie der Fuhrwerkstransporte: dem Anwachsen der befor-
derten Last pro Transporttier.s

57
58

Wencer, Untersuchungen, S. g ff.
WenGer, Untersuchungen, S. 8.

¥ Geruorp, Productivity change, S. 498 ff.
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Eine zweite «Linie» der dkonomischen Erklirung liegt darin, nicht nur die
mogliche Produktivititssteigerung zu erfassen und zu schatzen, sondern eben
auch die Tatsache zu erkliren und mindestens ansatzweise zu quantifizieren,
dass es offensichtlich unter gegebenen Umstinden entweder auch 6konomisch
sinnvoll oder gesellschattlich notwendig war, tiber gewisse Distanzen, in be-
stimmten Verhiltnissen und fiir bestimmte Giiter(mengen) weiterhin verbreitet
in einer Weise zu transportieren, die von den oben genannten Elementen der
Produktionssteigerung noch nicht erfasst wurden. Schliissel dazu sind die enge
vormoderne Verbindung zwischen der Landwirtschaft und dem Transportange-
bot, die Unregelmassigkeit und Besonderheit der Nachfrage sowie die jeweils
ersten und letzten Abschnitte der Transporte — heute wiirde man sagen: die
«letzte Meile». Denn die neuen Chausseen und Kunststrassen und spiter die
Eisenbahnen verbanden wohl die Regionen und die Stadte. Die Fliche war aber
verbreitet noch iiber die alten Wege und Stege erschlossen — und hier waren noch
mindestens bis in die ersten Jahrzehnte des 20. Jahrhunderts auch die Transport-
leistungen fast jedes Menschen und fast jeder Kuh wichtig.

Anschrift des Verfassers:
Dr. Hans-Ulrich Schiedt
ViaStoria Biiro Ziirich
Tellstrasse 3r

8004 Ziirich
www.viastoria.ch
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