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Neue Beweglichkeit
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Die Mobilitat erreicht eine neue Dimension

Wir kénnen uns die Situation um 1g9oo nur noch
schwer vorstellen. Heute sind wir das Fahren mit
Fahrzeugen aller Art, hohen Geschwindigkeilen und
das Zuriicklegen grofer Entlernungen gewohnt.

Noch in den 8oer Jahren des 1g9. Jahrhunderts
waren das Dampfschiff und die Eisenbahn die einzi-
gen schnellen und modernen Verkehrsmittel. Das
wurde um die Jahrhundertwende schlagartig anders.

Die Mobilitdt der Bevilkerung erreichte insgesamt
eine ganz neue Dimension. Die Reise mit den klassi-
schen modernen Verkehrsmitteln war um die Jahr-
hundertwende nur noch Teil einer sich allgemein
verandernden und wachsenden Beweglichkeit aller
Bevolkerungsschichten.

Nun stand dem Publikum eine Vielzahl von «Bewe-
gungsmaschinen» zur Verfligung:

Das zweilellos erste und am weitesten verbreitete
Bewegungsmittel war das Fahrrad, das schon seit den
8oer Jahren benutzt wurde und ein vollig neues Be-
wegungsgefiihl mit sich brachte. So fuhr zum Beispiel
Dr. Rudoll Schédler um 1880 zum ersten Mal mit
einem Hochrad durch Liechtenstein.' Aber erst die
Erfindung des Niederfahrrads machte das Fahrrad zu
einer in allen Schichten verbreiteten «Bewegungs-
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maschine», war es doch jetzt selbsl [iir Arbeiter und
drmere Landleute vom Preis her erschwinglich. Zum
ersten Mal war die Masse der Bevilkerung in einem
bisher nicht vorstellbaren MalBe beweglich. Noch
rund 1o Jahre vor der Jahrhundertwende hatle den
meisten Menschen zu ihrer Fortbewegung nur die
Kraftdereigenen IFiile oder die Hilfe langsamer Fuhr-
werke zur Verfiigung gestanden. Nur ein kleiner Teil
war je mit der Eisenbahn gefahren.

Vor allem bei der jiingeren Generation selzle sich
das Fahrrad durch, weil es bis dahin unbekannte Frei-
heiten mitsich brachte. Daneben waren Schnelligkeit
und Zeitersparnis die materiellen Impulse fiir die Ver-
breitung des Niederlahrrades.

Die wachsende Popularitidt des Fahrrades brachte
jedoch auch ernsthafte Probleme mil sich. Klagen
tiber zu schnell fahrende Fahrradfahrer und undiszi-
plinierte «Stahlrossbeniitzer» hauften sich. Besonders
in den Stddten gab es in den engen Gassen Probleme
mit den anderen Strallenbenutzern. «So wurde ge-
stern abend eine dltere Frau», heillt es 1898 in der
Konslanzer Zeitung, «<in der Briickengasse von einem
Radler umgerannt». Es sei daher allen Radfahreren
dringend anzuralen, «sich in der Stadl stets eines

«Das Rad in Reimen».
Gereimte praktische Tips
Ob Du nun Leinen tragst, ob Loden fur Radfahrer 1900
Gieb acht auf Deinen Hosenboden.
Der Sattel nagt in aller Stille
An des GesiBes Hillle,
Es driickt und zwickt und reibt und friBt,
Ob's auch die beste Marke ist.
D’rum ist es ein Gebot flr Jeden
Das Beinkleid hab’ zwei Hosenb&den.

Nun hor ich schon die Damen fragen:
«Sag an, was sollen wir denn tragen?
Wild tobt der Kampf ins Uferlose:
Der groBe Streit- ob Rock, ob Hose.

Sag an, wie soll das Weib sich kleiden,
Um jeden AnstoB zu vermeiden?»

Die Antwort ist hier keine schwere:

Mit Zucht- Geschmack und Frauen-Ehre.
Ein Weib, das rittlings auf dem Pferde,
Mit vollem Rechte den Blick empért.
So lange D'rum von einer Seiten

Die Damen auf dem Pferde reiten,

So lange wird das Weib in Hosen

Der Distel gleichen unter Rosen.

Das «Ewig Weibliche» zieht uns hinan,
Zieht aber keine Hosen an!

Karl Wehrle / Gert Zan
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mafvollen Tempos zu befleiffigen. Sonst mehren sich
die Stimmen, welche verlangen, daf} in den belebten
StraBen das Radfahren tiberhaupt untersagt werde.»
Der Gemeinderat von Rorschach verbot 1893 das
Fahren mit Velos auf den HauptstraBen. «Bei dem
gerduschlosen Daherfahren der Veolzipeden (und)
bei der plotzlichen Abgabe der Signale» wiirden die
FuBgénger verwirrt und gefdhrdet.s 1899 wurde in
einer Anzeige im Ostschweizerischen Tagblatt auf die
Verfiigungen des Rorschacher Gemeinderats zum Ve-
lofahren aufmerksam gemacht: «Durch die ganze Ort-
schaft Rorschach ist nur Langsam-Fahren gleich
Schrittfahren gestattet.» Auch auf eine «strenge» und
«unnachsichtige» Ahndung von Ubertretungen wurde
hingewiesen.+ Im Kanton Thurgau war nach einem
Geselz aus dem Jahr 1904 der Verkehr «mit Fuhr-
werken, die einen mechanischen Antrieb haben und
mit Fahrrddern» aul offentlichen StraBen bewilli-
gungspflichtig. Die Radfahrer hatten ihren Ausweis
immer bei sich zu tragen und das Fahrrad mit einem
numerierten Kontrollschild mit Kantonsabzeichen
zu versehen.s Radfahren wurde um die Jahrhundert-
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Gemeinsame Ausflige
mit dem Fahrrad wurden
zu einem weitverbreiteten
Sonntagsvergnigen

Fahrradcorso in
historischen Kostiimen
in Konstanz auf dem
Obermarkt/Richtung
Wessenbergstralle 1902

wende zum Volkssport. «Allenthalben regt sich nach
dem Winterschlaf die Sportlust wieder und an scho-
nen Tagen sieht man Madnnlein und Weiblein in Scha-
ren per Fahrrad ins Freie ziehen, so der Vorsilzende
des Veloclubs Konstanz Karl Mannhart im Jahr 1899.
Als Folge davon wurden um die Jahrhundertwende in
vielen Stadten und Gemeinden rund um den See Rad-
fahrvereine gegriindet. In Konstanz bestanden 1898
zwei Vereine, der Veloklub und der Radfahrverein
Constantia (gegriindet 1892). In Tettnang entstand
der Verein im Jahr 18g5. Der Vereinszweck wurde in
den Statuten mit der «Pflege des Velozipedsportes und
geselliger Unterhaltung» umschrieben.” In Frauen-
feld wurde 1896 ein Motor- und Radfahrverein ge-
griindet. Auf der Reichenau entstanden 1905 gleich
zwei Vereine nebeneinander, im Marz der Radfah-
rerverein «Wanderlust> und im Juli der Radfahrer-
verein «Georgia». Bemerkenswerl war hier der in § 1
der Statuten definierte Vereinszweck. Danach galt es
«das fiir die Gesundheit, sowie fir das praktische
Leben so sehr vorteilhafte Radfahren zu pflegen».

Neben gemeinsamen Ausfahrten, Corso- und Rei-
genfahrten wurden auch schon die ersten Radrennen
veranstaltet. So gab es 1go2 ein Radrennen aufl der
«StraBe von Konstanz nach der Reichenau und
zuriick».9 Am 27. Juli 1907 findet sich in den Arboner
Nachrichten folgender Hinweis: «Morgen Sonntag fin-
detaufderStrecke Arbon-Weinfelden ein Velorennen
statt. Der Start ist beim <Du Nord> in Arbon und die
Abfahrt der Renner auf halb 5 Uhr festgesetzt.»'°

Neben dem Fahrrad wurde die Mobilitdit um die
Jahrhundertwende in unterschiedlichem Umfang
durch das Motorrad, das Auto, das Motorboot, den
Motoromnibus, die eleklrische Straenbahn und
schlieBlich durch Flugzeug und Zeppelin gefordert.

Der Benzinmotor und darauf der elektrische Motor
machten diese neue und massenhafte Beweglichkeit
moglich.

Die Entwicklung hat sich im ganzen Bodensee-
gebiet gleichméBig durchgesetzt. Sie hat das Wachs-
tum, das die Stddte um die Jahrhundertwende erleb-
ten, erst moglich gemacht.

Der Ausbau des Eisenbahnnetzes.
Erste elektrifizierte Bahnen

Auch das inzwischen vertraute Verkehrsmitlel, die
Eisenbahn, erfuhr um die Jahrhundertwende noch
wichtige Verdnderungen. Zwar waren die Hauptbhah-
nen zum See langst gebaut und ein groBer Teil des
Rings um den See vorhanden, doch im nérdlichen
Bodenseeraum fehlte nochimmer das Stiick zwischen
Lindau und Uberlingen. Nach langwierigen Ver-
handlungen zwischen Bayern und Wiirttemberg,
lanbandauernden innerbadischen Auseinanderset-
zungen iiber die Fithrung der Trasse und der Uber-
windung besonderer technischer Schwierigkeiten
durch den Bau des Tunnels in Uberlingen konnte der
erste Abschnitt zwischen Lindau und Friedrichshafen
1899 und der zwischen Friedrichshafen und Uberlin-
gen 1901 erdffnet werden. Noch einmal kam in den
Feierlichkeiten die ganze Euphorie, die mit einem
Bahnanschlu3 verbunden wurde, zum Ausdruck. Im
Uberlinger Gedenkblatt zur Ersffnung am 1. Oktober
1go1 heiBit es: Die grofen Opfer, die die Stadt und die
Gemeinden erbracht hétten, seien nicht zu teuer
erkauft. «Die wohltédtigen volkswirtschaftlichen Wir-
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kungen der Bahn werden sicher nicht ausbleiben und
eine, durch Verbesserung des Verkehrsweges eintre-
tende Steigerung des Volksvermogens in dem neu
erschlossenen Landesteil darf zweifellos erwartet
werden.»'!

Eigentlich war damit die Verbindung zwischen
Dampfschiff und Eisenbahn iiberfliissig geworden.
Man hétte nun auf dem Landweg, zum Teil viel
schneller als {iber den See, jeden Punkt am See er-
reichen konnen, wenn nicht politische Grenzen und
wirtschaftliches Konkurrenzverhalten in eine andere
Richtung gewiesen hétten. So hatten Konstanz und
Baden mit aller Macht nach der Eréffnung der Arl-
berglinie den direkten Anschluf} tiber den See statt
tiber die Schweiz gesucht.

Deshalb erlebte der Trajektverkehr tiber den See
um die Jahrhundertwende eine neue voriibergehen-
de Bliite.

Bei den weiteren Bahnbauten um die Jahrhundert-
wende handelte es sich um ein dhnliches Schlieen
von Liicken im Netz. 1910 wurde die Toggenburg-
Bahn (Romanshorn-St.Gallen-Wattwil) eroffnet'?
und 1911 Konstanz tiber die Mittelthurgau-Bahn auf
direktestem Weg mit Ziirich verbunden. Die Bahnen
erlebten um die Jahrhundertwende eine geradezu
explosionsartige Zunahme des Verkehrsaufkom-
mens. Stieg die Frequentierung der Station Arbon in
den 8oer Jahren des 19. Jahrhunderts lediglich von
rund 47 ooo aufrund 6o ooo Personen, so sieht das Bild
fiir die goer Jahre ganz anders aus. Die Zahl der Pas-
sagiere stieg von rund 60 000 auf 123000 im Jahr 1899,
verdoppelte sich also. Zwischen 1899 und 1910 kam
es dann nahezu zu einer Verfiinffachung des Ver-
kehrs. 1910 lag die Zahl der Passagiere bei rund
500000.3

Besonders typisch fiir die Zeit, weil weit in die Zu-
kunft weisend, war der Bau von ersten elektrisch an-
getriebenen Bahnen im Bodenseeraum. Dabei han-
delte es sich um Anschliisse an die Hauptbahnen
ebenso wie um Bahnen, die in den wachsenden
Stédten oder um sie herum entstanden. 1895 wurde
zwischen Tettnang und Meckenbeuren die erste nor-
malspurige elektrische Eisenbahn auf dem europii-
schen Kontinent erdffnet. An ihrer Planung war der
Spater durch die Griindung des Deutschen Museums
in Miinchen berithmt gewordene Oskar von Miller
beteiligt. Am Tag der Eroffnung wurde der Festplatz
durch eine der neuen elekirischen Bogenlampen in
helles Licht getaucht, wihrend man die alten Petro-
leumlatel‘nen zum Absclued in Trauerflor gehiillt
hatte.'# In erster Linie wurden um die Jahrhundert-
wende jedoch schmalspurige Stichbahnen ausge-
baut, teils noch mit Dampf, teils auch schon elektrisch
betneben Eine der ersten war die Tramway-Bahn
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Ciriine Blitz-Radler

Konstanz, Bodanstr. 10 o Kreuzlingen (Schweiz)
Telephon 520
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ales Eilboten-Institut

Telephon 36

zwischen Ravensburg und Weingarten, die 1888 er-
Offnet und 1911 aufl elektrischen Betrieb umgestellt
wurde. Ahnlich wie die 1go2 erdflnete, dampfbeltrie-
bene Bregenzerwaldbahn Bregenz mil den Dérfern
des Blegemer Waldes verband's, verbanden zwei
Stralen-Bahnen St.Gallen mit den héher gelegenen
Appenzeller Dorfern. Die Linie St.Gallen-Gais wurde
1889 und die St.Gallen-Trogen 1903 erdflnet.'¢

Erste Stralenbahnen

Um 18go stellte sich in St. Gallen gleichzeitig mit der
Frage der Einfiihrung der Elektrizitédt die Frage des
Baus einer innerstadtischen elektrischen StraBlen-
bahn. 1897 wurden die ersten Strecken in Betrieb ge-
nommen.'7 Viel schneller verliel der Entscheidungs-
prozel} in Schaffhausen. Im Februar 19oo hatte die
Einwohnergemeinde dem Bau einer Straffenbahn
nach Neuhausen zugestimmt, etwas mehr als ein Jahr
spéter, im Mai 19o1, konnte die 2,7 km lange Strecke
eingeweiht werden. 1gos folgte dann die 19,6 km

lange Strecke Schaffhausen—Schleitheim.'$ Im glei-
chen Zeitraum, und zwar 1go2, wurde die elektrisch
betriebene Straenbahn Dornbirn-Luslenau als ein-
zige Trambahn in Vorarlberg dem Verkehr iiberge-
ben. Sie war als sichtbares Zeichen des Fortschritts
der ganze Stolz der Dornbirner und zierte nahezu alle

Das Fahrrad wurde auch
zur schnelleren Zustellung
von Nachrichten und
Gutern verwandt: Das
deutsch-schweizerische
Eilboteninstitut

«Grlne Blitz-Radler»

Bau des Sitterviadukts
der Toggenburgbahn
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Ausschnitt aus einem
Spiel «Rheinreise»

um 1910: Vom St.Galler
Rheintal bis nach Basel

Die alteste Kabelhdnge-
briicke Deutschlands aus
dem Jahre 1897 steht
zwischen Langenargen
und Kref$bronn

Postkarten der Stadt.'9 In Konstanz blieb die Stralien-
bahn hingegen ein Traum. So entwarf der Direktor
des Konstanzer Technikums, einer Fachschule fiir In-
genieure, ein ganzes Netz von Straenbahnlinien, die
zum Teil auch in die nahe Schweiz fiihrten. Die Ge-
samtkosten schitzte er auf die damals stolze Summe
von 2 650000 Mark. Die Strallenbahn sollte den Leu-
ten, «die an der Peripherie wohnen, eine gute und
schnelle Verbindung in die Stadt» bieten. Der Ober-
biirgermeister warnte jedoch vor den Kosten. Die
StraBBenbahn «konnte der Stadt sehr groe Opfer auf-
erlegen» und damit letztlich zu Steuererhéhungen
fithren.>> Die StraBenbahn gehorte auf fast allen

«Zukunftspostkarten», die um die Jahrhundertwende
Mode waren, zum Abbildungsrepertoire. Dort wo eine
Stralenbahn aus Kostengriinden nicht gebaut wer-
den konnte, versuchte man esmitder Einrichtung von
Omnibuslinien.

Die Verbreitung des Autos beginnt

Das Auto,1885 zum ersten Mal in Betrieb genommen,
erreichte mit einer gewissen Verzogerung die Re-
gion. Das vermutlich erste Auto besall der Fabrikant
F. Gegauf in Steckborn. 18go hat er es angemeldet.”
Insoweit ist der Bericht Lilly Braumann-Honsells, ihr
Onkel Zardetti habe das erste Automobil im Boden-
seeraum bestellt, zu korrigieren: «Im Mérz 1893 kam
es in Konstanz an! Onkel Eugen war gekommen, es
abzuholen. Das ganze Bahnpersonal und viele Leute
umstanden den offenen Giliterwagen, darauf das
merkwiirdige Gefdhrt thronte. Rasch wurde es abge-
laden und der Begleiter, der von Mannheim mitge-
kommen war, setzte sich ans Steuer und unter Pru-
sten und Knattern fuhr der Wagen los, unbeanstandet
an der Grenze, denn fiir ein solches Fahrzeug stand
noch keine Vorschrift im Zolltarif.» Der mitgekom-
mene Monteur entpuppte sich bald als Benz person-
lich: «<Mein Name ist Benz», stellte er sich vor, «Ich
wollte es mir nicht nehmen lassen, meinen Wagen
selbst meinem ersten Kdufer am Bodensee zu brin-
gen». Warum er sich nicht schon in Konstanz zu er-
kennen gegeben habe, fragte der Onkel. «Lieber Herr
Zardetti», lachte der, «ich wollte zuerst wissen, ob der
Wagen auch wirklich die Fahrt besteht. Hétte es das
nicht getan, wére ich incognito geblieben und hétte
das Ding unerkannt wieder mitgenommen.»>> Das
neue Bewegungsmittel verbreitete sich in der Region
sehr schnell. Schon 1896 wurde von einem Apothe-



ker das erste Auto in Dornbirn gekauft.>s Ca. 19o5 kam
das erste Auto nach Liechtenstein.>+ Bis zum ersten
Weltkrieg blieb deren Zahl in Liechtenstein beschei-
den. Nur zwei Autos und zwei Motorrdader waren in
Liechtenstein registriert. Im Thurgau dagegen gab
es 1910 bereits 106 und Anfangs 1915 sogar 234 Auto-
mobile.?s Die Zahl der Lastwagen war 1915 noch
deutlich geringer. Es waren 32.2° Die Faszination, die
das Auto von Anfang an ausiibte, kommt auch darin
zum Ausdruck, daff Kinder bereits um das Jahr 1908
Autos nachbauten, um damit Seifenkistenrennen zu
veranstalten.z?

Um die Jahrhundertwende entstanden im Boden-
seeraum auch eigene Fabriken fiir Motorfahrzeuge.
Saurer in Arbon begann 1896 mit dem Bau von Nutz-
fahrzeugen, 1898 von Personenwagen.>® 1go2 wurde
mit der Serienfabrikation von Lastwagen, Omnibus-
sen und Personenwagen® begonnen. 1903/04 er-
schien der erste schwere Motorlastwagen auf dem
Markt, der fiinf Tonnen laden konnte.3* Kurz darauf
wurden auch die ersten offenen Omnibusse(1905),
spiter die gedeckten und geschlossenen und sogar
zweistockigen gebaut.s' Nach der Jahrhundertwende
gelang es der Firma Martini in Frauenfeld einen Ge-
sellschaftswagen zu konstruieren, der auch fiir den
Postomnibusdienst geeignet schien.s> Der erste re-
gelméBige Autopostdienst wurde im Thurgau zwi-
schen Frauenfeld und Steckborn von 1904 bis 1906
ohne dauernden Erfolg eingefiihrt.3s Ein dhnlicher
Versuch scheiterte im Hinterthurgau zwischen Esch-
likon und Fischingen.s+ Auch die Omnibuslinien in
Konstanz hatten immer wieder mit technischen
Schwierigkeiten zu kdimpfen.ss Das zur Verfiigung ste-
hende Wagenmaterial war fiir den Dauereinsatz of-
fenbar noch nicht geeignet. Die Firma Martini baute
auch Personenwagen, hatte jedoch keinen anhalten-
den Erfolg und wurde 1906 verkauft. Teile der Auto-
produktion wurden noch bis in den 1. Weltkrieg hin-
ein fortgefiihrt.s% 1903 gab es in Frauenfeld auf dem
Areal der Kaserne eine erste Automobilausstellung,
aufder die verschiedensten benzinmotorgetriebenen
Fahrzeuge vorgestellt wurden.s7

Die Verbreitung der Autos verdnderte die Situation
auf den StraBen. Hatte schon die Verbreitung des
Fahrrades fiir Unruhe gesorgt, so brachte die <hohe»
Geschwindigkeit der Autos noch weit mehr Unsi-
cherheit, wie ein Bericht aus Konstanz zeigt: «Als an
einem Sonntag kurz vor 19 Uhr abendsnoch viele Spa-
ziergéinger unterwegs waren und angesichts der
schmalen Gehsteige in der Eisenbahnstrafie, der heu-
tigen KonzilstraBe, auch auf der StraBe gingen, sau-
ste> zuerst vom Fischmarkt kommend ein rotes und
dannvon der Briicke her ein weiBes Automobil, beide
ganz ohne Lichter, mitten durch die Menge. «Er-
schreckt stoben die FuBginger vor den kaum sicht-
baren Gefihrten auseinander.» Solche Vorfille ver-
anlaBten den Konstanzer Stadtrat zu dem BeschluB,
der Automobilverkehr solle «<nur in der auch anderen
thrwerken statthaften Geschwindigkeit» zulédssig
sein.’® Der Liechtensteinische Landtag ging sogar
noch weiter. Er wollte 1908 den Autoverkehr véllig
verbieten, weil die Autos die beschotterten Strafen
b.eschéidigten und dabei viel Staub aufwirbelten und
die Heuwiesen verschmutzten.s Ablehnung ldsten
auch die «herrlichen Diifte» der Autos aus.4

Die Gegenseite lieB die Kritik nicht auf sich sitzen
und wandte sich dagegen, jedem Stidtchen oder gar

BodenfeeWalferflugi913

FEST-ESSEN

IM INSEL-HOTEL
KONSTANZ, 5. JULI 1913

Dorfchen das Recht zuzubilligen, eigene Vorschriften
fiir den Autoverkehr zu erlassen. Namentlich einer
aufstrebenden Fremdenverkehrsstadt wie Konstanz
stehe es schlecht an, «die zahlreichen und meist zah-
lungsfdhigen Reisenden, die ihr der Autoverkehr zu-
fiihrt, durch den unnétig verldngerten Polizeistock zu
vertreiben». Ahnlich wie man sich an die ein Jahr-
zehnt frither eingefithrten Fahrridder gewdhnt habe,
werde man sich auch an die Autos auf den Stralien
gewohnen, meinte die Konstanzer Zeitung 1905.

Die Eroberung der Luft beginnt

Die Entwicklung des Benzinmotors hat abernicht nur
den Verkehr auf der Stral3e revolutioniert, sondern in
der Luft erstmoglich gemacht. Ein dampfbetriebener
Zeppelin ist ebenso wenig vorstellbar wie ein dampf-
betriebenes Flugzeug. Kaum hatten die ersten Zeppe-
line die Kinderkrankheiten iiberwunden, da machten
1910 Konstanzer Technikumsstudenten mit einem
Gleitflieger Flugversuche: «<An der steilsten Stelle des
Firstenbergs, an der Stidwestecke desselben, dicht
iiber der StraBe, begann Freiherr von Meydell den er-
sten Versuch. Der Wind von Stidwesten kommend war
boéigund ziemlich stark. Mit einigen Sdtzen gegen den
Wind kam der kithne Aviatiker zum Fliegen und
schwebte etwa einen Meter iber dem Boden drei bis
vier Meter talabwiérts, um durch den Windstof3 auf
den Boden gesetzt zu werden.» Da der Apparat
keinen Schaden genommen hatte, versuchten das
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Speisekarte zum Fest-
essen anldllich der Was-
serflugwoche in Konstanz
am 5.Juli 1913. Als Haupt-
speise gab es unter ande-
rem Bodenseeforelle mit
Triffel-Tunke, Artischocken-
Boden mit Mark und fran-
z6sisches Masthuhn mit
Lattich und Tomatensalat.
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Um 1900 wurde das
Photographieren bei
Touristen immer beliebter.
Bilder von einer Reise an
den Bodensee aus einem
Genfer Album um 1905:
Lindau — Konstanz —
Berlingen — Trajekt auf
dem Obersee —

Hafen von Bregenz
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Gleiche auch andere Studenten und brachten es «auf
einen Gleitflug von fiinf bis sieben Meter Lidnge».+' Im
gleichen Jahr hatten sich zwei junge Leute, Ziist und
Schlegel, in Konstanz vorgenommen einen motorge-
triebenen Flugapparat zu bauen. Das Flugzeug war
15 Meter lang und hatte eine Spannweite von 15,60
Metern. Der erste, unter AusschluB der Offentlichkeit
gestartete Versuch verlief jedoch wenig ermutigend.
Dennoch machten die beiden am 14. August 1910 «in
Gegenwart eines zahlreichen Publikums» die ersten
offentlichen Flugversuche. Zwar hob der Flugappa-
rat «nach kurzem Anlauf> mehrmals einen halben
Meter vom Boden ab, «doch fiel der Flieger immer
wiederaufdie Erde zuriick». Dann versuchte es Schle-
gel ein letztes Mal, «um, wenn irgend mdoglich, ein
einigermalien giinstiges Resultat zu erzielen». Mit er-
hohter Gewindigkeit sauste er nun iber den Platz und
schwebte nach 150 Metern Anlauf «in guter Lage in
etwa Meterhohe ldngere Zeit dahin». Nach kurzer
Bodenberiihrung stieg er sogar aufeine Héhe von drei
Metern in die Liifte. Doch plétzlich bdumte sich der
Schwanz des Flugzeugs auf und bohrte sich mit dem
Propeller in den Boden. Der Flugzeugfiithrer wurde
herausgeschleudert und verletzt. Das veranlal3te ihn
jedoch nicht zu Aufgabe seiner Plane.+ In kurzer Zeit
kam es in Konstanz zu einer ganzen Reihe von be-
deutenden Flugereignissen. 1911 gab es die ersten
Schaufliige auf dem Konstanzer Exerziergeldnde,
1912 den ersten Rundflug tiber der Stadt und 1915 den
ersten Wasserflugzeugwettbewerb.4s 1915 machte der
schon erwéhnte Schlegel Flugvorfithrungen in Sin-
gen.+ Im gleichen Jahr flog der Ingenieur Gsell von
Friedrichshafen aus tiber den Bodensee nach Ror-
schach und zuriick und der Pilot Kunkler zum ersten
Mal in 12 Minuten tiber das St.Galler Hochtal.+s Die
Zuschauerzahlen bei solchen Ereignissen waren be-
trachtlich. Auf dem Hintergrund des Luftschiffbaus
entstand ab 1908 in Friedrichshafen ein bedeutsamer
Flugzeugbau. Theodor Kober, der erste Luftschiff-
mitarbeiter Zeppelins, iibernahm 1912 die noch ste-
hende feste Halle auf dem alten Luftschiffgeldnde und
griindete die Flugzeugbau Friedrichshafen GmbH.
Die neue Firma befalite sich vor 1914 mit dem Bau
von Wasserflugzeugen. Auch hier setzte man in erster
Linie auf Militdrauftrdge, aber auch auf den Trend
zum Wasserflugsport, wie er sich in den USA bereits
abzeichnete. 1914, beim Ausbruch des Krieges, be-
schiftigte das Flugzeugwerk 6o Arbeiter.+® Am Ende
des Krieges waren es 3000 Personen. Ein Drittel
der gesamten deutschen Flugzeugproduktion des
1. Weltkrieges soll hier entstanden sein.+

Erster Boom im Fremdenverkehr

Mit dem explosionsartig steigenden Verkehr, der
wachsenden Mobilitdt und Wohlhabenheit breiterer
Schichten war um die Jahrhundertwende ein rasan-
ter Anstieg des Fremdenverkehrs verbunden. Die
steigenden Ubernachtungszahlen wurden in den
Stddten und Gemeinden zu einer wichtigen Einnah-
mequelle. In Konstanz hatte sich im Jahr 1go2 die Zahl
der Ubernachtungen mit 65000 gegeniiber 1892
genau verdoppelt. Von 1906 bis 1915 wurde fast
nochmals eine Verdoppelung der Ubernachtungs-
zahlen erreicht. Sie lagen nun bei 97354.4¢ 1907 lag
Konstanz mit 88000 Ubernachtungen im Bodensee-
raum an der Spitze, es folgten Schaffhausen mit



77000, Lindau mit 61000 und Bregenz mit 43000
Ubernachtungen. In St.Gallen zdhlte man 36 ooo und
in Friedrichshafen knapp 20000 Géste. In Uberlingen
hatte man damals mit 7000 Ubernachtungen ein ver-
hiltnismafBig geringes Géasteaufkommen.+

Der steigenden Géstenachfrage waren die beste-
henden Hotels und Gasthduser nicht mehr ge-
wachsen. Im Jahr der Jahrhundertwende begann die
Fremdensaison zu Pfingsten «gleich fortissimo». Die
Bodenseedampfer und die Ziige waren tiberfiillt und
die Gasthofe ausgebucht.s° Selbst die Aktivierung von
Privatquartieren habe den Bedarf nicht decken kon-
nen. Deshalb wurden zwischen 1goo und dem Ersten
Weltkrieg rund um den Bodensee bestehende Hotels
und Gasthofe vergro3ert und modernisiert. Beispiele
dafiir sind in Konstanz das Hotel «<Krone» (1895/1902),
das Gasthaus «Zum Deutschen Haus» (1904) und das
Hotel Hecht (um 1905). Viele wurden zum Teil im Ju-
gendstil, zum Teilim Heimatstil ganz neu gebaut. Hier
sind das «Kurgarten-Hotel» (19og) und das Hotel
«Buchhorner Hof» (1904) in Friedrichshafen, das See-
hotel in Konstanz (1906) und das «Kaiserstrandhotel»
in Lochau bei Bregenz (1910) zu nennen. Beglinstigt
durch die zur Verfiigung stehenden Verkehrsmittel
und die im Jahrzehnt vor dem Ersten Weltkrieg
wachsende Natursehnsucht entwickelte sich nun
auch auf dem Lande ein nennenswerter Fremden-
verkehr. Auch dort wurden Gasthéfe ausgebaut, wie
das «Hotel Mohren» auf der Reichenau und das «Hotel
Winter» in Heiligenberg (Umbau 1906), oder neue
Hotels gebaut, wie das «Hotel Schiff> (1911) in Lan-
genargen und das «Hotel Reichenau» (1908) auf der
Reichenau.s! .

Das enorme Wachstum des Wirtschaftszweiges
Fremdenverkehr in der Zeit um die Jahrhundert-
wende brachte auch die Einrichtung verschiedener
Fremdenverkehrsorganisationen mit sich. Neben der
Griindung vieler ortlicher Verkehrsvereine entstan-
den 1894 der «Verband der Gasthofbesitzer am Bo-
densee und Rhein» und 19o2 der «Bodensee Ver-
kehrsverein». Die wachsenden sportlichen Aktivitd-
ten und die ersten groferen Sportveranstaltungen
wurden von Beginn an in die Arbeit der Fremdenver-
kehrsorganisationen integriert. So unterstiitzte der
«Bodensee Verkehrsverein» 1905 eine grofiere Segel-
regatta vor Bregenz durch die Stiftung eines Ehren-
preises. Das gleiche geschah einige Jahre spater bei
den ersten Motorboot-Regatten auf dem See.s

Kérperbewegung und Sport

Umdie Jahrhundertwende gewann nichtnur die Fort-
bewegung neue Qualitdten, die Korperbewegung an
sich wurde zur «Mode».

Die Kérperbewegung und -ertiichtigung in ihren
verschiedensten Formen wurde zu einer breiten
Volksbewegung. Wanderausfliige gehorten in vielen
Familien zum Sonntagsprogramm. Die neue Kérper-
bewegung war aber auch ein Stiick weit Jugendpro-
test. Die Wandervogelbewegung war eine Abgren-
zung von der Welt der Eltern und der Familie. Die
Suche nach der Natur und dem Gemeinschaftsgefiihl
wurde der kiihl-berechnenden, zivilisatorisch-biir-
gerlichen Kultur entgegengestellt. 19og bedauerte die
Konstanzer Zeitung, daB in der Stadt noch keine Wan-
dervogelgruppe gebildet worden sei. Gelte es doch
«das Wandern unter den Jugendlichen zu fordern, den

Sinn fiir das Naturschoéne zu wecken und der Jugend
Gelegenheit zu geben, Land und Leute aus eigener
Anschauung kennenzulernen». Auf den Wander-
fahrten sollte die «gréBte Einfacheit» herrschen. Al-
kohol und Rauchen waren verpont. Zunéchst konn-
ten sich die Konstanzer einer Winterthurer Gruppe
anschliefen, bis 1911/12 eine eigene Gruppe in der
Stadt entstand.ss Erich Bloch schildert in seinen Er-
innerungen die Anfiange: «Eines Tages kam ein jlidi-
scher Schiiler von der Oberrealschule zu meinen
Elternin der Rosgartenstralie, erzdhlte von der neuen
Wanderbewegung und bat, mich mitnehmen zu diir-
fen.... Er sagte, sie planen eine schone Wanderge-
meinschaft, nicht so anstrengend, so, daff auch der
Jiingste noch mitkomme — da war ich zwdlf Jahre alt.
Und meine Eltern sollten mir einen kleinen Rucksack
kaufen, sie héatten einen Kessel, kochten selbst und
wollten romantisch und ideal leben.» 1911 seien dann
eine Buben- und eine Médchengruppe organisiert
worden. «Gewandert wurde zunédchst getrennt, aber
die Feste, zum Beispiel das Sonnwendfest, haben wir
gemeinsam gefeiert. Im selben Jahr haben wir auch
ein Heim gefunden und gemietet auf dem Oberbiihl-
hof bei Schienen, unser «Nest». Das Haus hatte zwei
Stockwerke, unten ein groffes Wohnzimmer, eine
Kiiche und eine Schlafstétte fiir die Buben, oben zwei
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Die Kurhalle in Friedrichs-
hafen um 1891, Gemalde
von Heinrich Lotter aus
seiner Schulzeit

Kofferaufkleber des Hotels
Krone Konstanz um 1900
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Pangion- Kayser
J.angenargen % Bodensee.

Bahn-u. Hafenstation.
TELEFON N2i5.

Hotel- Pension Kayser in Langenargen (1907)

Das Kurgartenhotel, ein «in vornehmer Einfachheit gehaltener Bau im reformierten modernen
Hotelstil», war auch mit entsprechenden Mobeln eingerichtet: Sessel auf der Terrasse des
Hotels im neuen schlichten Stil
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Friedrichshaten. - Kureartenhotel
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Der Bau des Kurgartenhotels in Friedrichshafen (1909) war die Reaktion auf den sténdig
wachsenden Fremdenverkehr. Die alten Hotels konnten den Ansturm nicht mehr bewaltigen

Schlafrdume fir die Méadchen. Vor dem Haus konn-
ten wir uns an einem Brunnen mit Pumpe waschen.
Stritt (ein Lehrer, G.Z.) hat dann eine Werkbank und
Holz gekauft, und unter seiner Anleitung haben wir
fast alle Mobel selbst gemacht.» 54

Zur gleichen Zeil wurden tibrigens die Pfadfinder-
gruppen gegriindet.ss In St.Gallen geschah dies 1912.5°

Aber auch Erwachsene bewegten sich in zuneh-
mendem Mal wandernd und bergsteigend in der
Natur. So breitete sich um den See herum die Bewe-
gung aus, die sich dem Naturtourismus verschrieben
hatten. Bestand der Konstanzer Alpenverein schon in
den 8oer Jahren, so wurde nun beispielweise 1911
eine Sektion des deutschen Alpenvereins in Fried-
richshafen gegriindet.s” Im Thurgau entstanden 1897
und 1go1 zwei Sektionen des Schweizerischen Al-
penclubs, die gemeinsame Bergwanderungen und
Tourenwochen organisierten und auch zur Unter-
kunft Berghiitten bauten.s® Auch Frauen aus dem
Thurgau beteiligten sich am Bergsteigen.s Die Ar-
beiterbewegung wurde von der Entwicklung eben-
falls erfalit: 19o8 wurde in Arbon und 1912 in Frau-
enfeld eine Gruppe der Naturfreunde gegriindet.5

1912 entstand unter Mithilfe des benachbarten Ver-
einsder Arbeiterbewegungin Schaffhausen auch eine
Sektion der Naturfreunde in Singen.5

Neben dem Radfahren, Wandern und Bergsteigen
haben sich um die Jahrhundertwende weitere For-
men der korperlichen Betdtigung entwickelt. Sport zu
treiben, wurde fast zu einer Mode. Das zeigen nicht
nur die vielfaltigen Sportarten, die betrieben wurden,
sondern ebenso die zahlreichen Vereinsgriindungen.
Ein Beispiel sind die Fu3baller. So wurde im Jahr 1goo
aus den Vorgédngervereinen FC «Constantia» und FC
«Germania» der FC Konstanz gebildet. In Friedrichs-
hafen und Uberlingen erfolgte die Griindung der Fuf3-
ballclubs 190g. Der erste Fullballverein im Thurgau
war der FC Arbon (1905)%. Ihm folgten die Clubs von
Frauenfeld (19o6) und Amriswil (1910) Wie mit dem
Wandern, so war auch mit dem Fullballspielen ein
jugendlicher Protest verbunden. Deshalb war es an-
fangs fiir die Vereine schwer, sich mit ihrer neuen
Sportart durchzusetzen. Es gab vielerlei gesellschaft-
liche Widerstdande und Vorurteile, nicht zuletzt in den
Reihen der etablierten Vereine. «Hartnédckigste Geg-
ner waren in der Anfangszeit nicht die gegnerischen
Mannschaften sondern die Turner!», vermerkt die
Vereinschronik des VB Friedrichshafen.% Die rauhen
Sitten und die revolutiondren Ziige des Spiels paBten
nicht in das Bild der etablierten Sportvereine. Aber
auch Elternhaus, Schule und Kirche verhielten sich
der neuen Sportart gegentiber ablehnend. So dauer-
te es noch Jahrzehnte bis tiberall in den Schulen das
Fuliballspiel gleichberechtigt neben dem Turnen
unterrichtet werden durfte. Eine Ausnahme war der
Konstanzer Lehrer Boser: «Es war im Friithjahr 1906
als wir bei Herrn Hauptlehrer Boser in der 7. Klasse
auf der Schulbank saen. Heute noch sind wir Herrn
Boser zu Dank verpflichtet; war er doch der einzige
Lehrer der Volksschule, der in diesen Jahren seine
Schiiler FuBball spielen lie3. Wie schlugen da unsere
Herzen hoher, wenn wir an unseren Lehrer die Bitte
richteten, heute mal stattin die Turnhalle mit uns aufs
Dobele zu gehen, um FulBlball zu spielen. Dalief unser
lieber Boser abstimmen und mit tiberwaltigender
Mehrheit wurde fiir das Débele gestimmt. So lenkten
wir dann unsere Schritte mit Gesang: <Wie ein stolzer



Adler> — das Leiblied unseres Oberhauptes — auf das
Dobele, wo bald ein lustiges Treiben einsetzte.»%

Auch der Skisport entwickelte sich in der Zeit
nach der Jahrhundertwende. 19o4 wurde in Dornbirn
von 54 Interessierten der Voralberger Skiverband
gegriindet. Schon 1903/04 wurde am Bddele eine
Sprungschanze errichtet und 19o7 am gleichen Ort
ein von jungen Leuten konstruierter Skilift in Betrieb
genommen.% Er war der erste in der Welt tiberhaupt.
Nach der Durchfiihrung erster Skirennen und Mei-
sterschaften fanden dort 1912 auch die ersten Oster-
reichischen Skimeisterschaften statt. In St.Gallen
wurde der erste Skikurs 19o5 angeboten.® In Kon-
stanz konstituierte sich 19o7 eine «Freie Vereinigung
Konstanzer Skildufer».%7 Die Entwicklung des SKki-
sports zu einem wirtschaftlichen Faktor geht aus
einer Notiz der Arboner Nachrichten vom 30.11.1907
hervor: «Vom 1. Dezember nédchsthin an werden die
Skier auf den Linien der Schweizer Bundesbahnen
gratis befordert, sofern der Reisende den ndmlichen
Zug bentitzt und die Holzer selbst am Gepédckwagen
abgibt und wieder in Empfang nimmt.»%

In den wiarmeren Jahreszeiten erlebten die Was-
sersportarten einen gewaltigen Aufschwung. Der
im Jahr 1906 gegriindete Konstanzer «Schwimm-
verein» hatte sich «die Hebung und Verbreitung der
Schwimmkunst» zum Ziel gemacht und wollte «das
Schwimmen zu einem Gemeingut des Volkes» ma-
chen. Zu diesem Zweck veranstaltete er auch ver-
schiedene Welttschwimmen.% Der St.Galler Schwimm-
club entstand im Jahr 19og.7

Nach den f[rithen Griindungen von Segelclubs in
Lindau (1889) und in Bregenz (1895) kam es nach der
Jahrhundertwende zu weiteren Griindungen in Uber-
lingen und Konstanz(1gog), Friedrichshafen (1911)
und Radolfzell (1912). Neben den sportlichen Akti-
vitdten spielte hier schon frith die Forderung des
Fremdenverkehrs eine wichtige Rolle. So berichtet
der Uberlinger «Seebote» am 19. August 1gog iiber die
auf der Griindungsversammlung des Uberlinger
Segelclubs formulierten Zielsetzungen: «Durch An-
schaffung von Vereinsbooten will er seinen aktiven
Mitgliedern die Ausiibung der segelsportlichen Tétig-
keit, seinen inaktiven Mitgliedern den Naturgenuf}
einer Bootsfahrt ermoglichen und hofft, durch sein
Bestehen, seine Einrichtungen und Veranstaltungen,
vor allem auch Leben und Verkehr an den Uberlin-
ger See, auf seine Wasserfliche und inshesondere in
unsere schione Stadt Uberlingen selbst zu bringen.»

Das Motorbootfahren und Tennisspielen, zwei von
den Kosten her gleichfalls exklusive Sportarten, er-
lebten in dieser Zeit ebenfalls ihren Durchbruch.
Eugen Zardetti, einer der ersten Besitzer eines Auto-
mobils im Bodenseegebiet, gilt als erster Besilzer
eines Motorbootes am Bodensee. Der Bregenzer
Stadtmagistrat erteilte ihm 1892 die Erlaubnis, im
Gondelhafen eine «Petrol-Motor-Gondel» zu plazie-
ren. 19o8 wurde in der Konstanzer Bucht ein erstes
Motorbootrennen? veranstaltet.

Ahnlich wie der FuBballsport in den &rmeren
Schichten waren Tennis, Segeln oder Motorboot-
fahren in den oberen biirgerlichen Schichten fiir die
Jugend ein Mittel zur Abgrenzung von der Welt der
Eltern.

‘ In allen Schichten entwickelte sich in unterschied-
lichen Zusammenhingen ein neues Lebensgefiihl.
Mit «Sportlichkeit» und «Jugendlichkeit» wurden um
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Segler auf dem Boden-
see im Juli 1909

Konstanzer Wanderer
vor dem Eingang einer
Hohle



Werbeplakat fir das 1912
wiederertffnete Konzil in
Konstanz. 1910 hatte man
begonnen, das alte Kauf-
haus fir die Bedirfnisse
des Fremdenverkehrs
umzubauen. Von da an
wurde das Gebaude be-
wuRt als Konzil bezeichnet.
Lithographie von Emil
Schlatter 1912

Skifahrerinnen.
Titelbild der Zeitschrift
«Jugend» Nr.1 1908
von Paul Rieth

die Jahrhundertwende zum ersten Mal bis heute giil-
lige Leitwerte formuliert.

Gemeinsames Wandern und Sporttreiben waren fr
die damaligen Jugendlichen ein Akt der Befreiung aus
den Fesseln des tiberladenen Dekors der Kleider,
Mobel und Hausfassaden und nicht zuletzt der ver-
schnorkelten und manierierten Gedankenwelt ihrer
Eltern.

Sport, frische Luft, Einfachheit, schnorkelloses
Bauen und Wohnen sowie Kleiden bildeten eine Ein-
heit des Jugendprotestes. Um die Jahrhundertwende
begann der Wandel des Lebensgefiihls, das dann in
den Jahren zwischen den beiden Weltkriegen voll
zum Durchbruch kam und zum allgemeinen neuen
Lebensgefiihl wurde.
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