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Claudia Aufdermauer

Strassenbau im Kanton Zug im 19.Jahrhundert

Pfade, Wege und Strassen verbinden die Menschen regional,
iiberregional und vor allem lokal seit Jahrhunderten mitei-
nander.! Lange wurde der Wasserweg gegeniiber dem Land-
weg bevorzugt. Wiahrend auf Booten Giiter und Personen
uneingeschrinkt transportiert werden konnten, galt der Land-
weg als mithsam und von vielen Zuféllen abhingig. Noch zu
Beginn des 19. Jahrhunderts beschrieb Bundesrat Simeon Ba-
vier (1825-1896) das Reisen iiber Land als «dusserst unbe-
quem, schwierig und geféhrlich».? Dies galt auch fiir den
Kanton Zug. Aufgrund ihrer Lage war die Stadt Zug ein gut
frequentierter Land-See-Umschlagplatz, der mit der Errich-
tung einer Sust und dem Zollbezug Gewinn aus dem Transit
und dem Handel vom prosperierenden Ziirich tiber die Gott-
hardroute sowie mit der Innerschweiz zog. Die Saumerstrasse
fithrte von Horgen iiber den Hirzel und Sihlbrugg nach Zug

! Zum Strassenbau im Kanton Zug im 19. Jahrhundert vgl. Glauser 2011;
Morosoli 1991; Morosoli/Sablonier/Furrer 2003, 210-234; Schiedt
2000 u. 2007; Déndliker/Schwegler 1973. — Zum Strassenwesen allge-
mein vgl. Bavier 1878; Fischer/Horn 2013; Mittler 1988.

2 Bavier 1878, 22.
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und Immensee. Salz, Wein, Getreide, Metallwaren, Lumpen
und Papier wurden von Nordost nach Siidwest durch den
Kanton Zug in Richtung Innerschweiz gefiihrt. In der Gegen-
richtung nach Ziirich wurden Tiicher, Seife, Tabak, Honig,
Gewiirze und Kise befordert. Die Gliter wurden mit Saumtie-
ren, Fuhrwerken und Booten transportiert, wihrend die Leute
vorwiegend zu Fuss — einige auch zu Pferd oder mit Kutschen
— unterwegs waren. Auch Viehherden waren auf den Pfaden
und Wegen anzutreffen. Die bedeutendsten Exportgiiter des
Kantons Zug waren lebende und tote Tiere: Jéhrlich wurden
rund 1200 Rinder nach Italien, Deutschland und in die Nach-
barkantone getrieben, wihrend die gefischten Zuger Rotel
eingesalzen und in Fésschen Zug in Richtung Norden verlies-
sen (Abb. 2).

Wie in den anderen Kantonen und iiberhaupt in Europa
waren die Strassen im Kanton Zug zu Beginn des 19.Jahr-
hunderts grosstenteils Naturstrassen. Es waren enge und zu-
gleich ausufernde, ungepflasterte und unterbaulose Strassen,
die sich der Topografie anschmiegten und Hindernisse um-
gingen. Um steile Gefille zu iberwinden, legten die Fuhrleu-

Abb. 1 Die Kunststrasse
Zug-Arth und der Zugersee.
Zeichnung von Thomas Wickart
(1798-1876), o. D.
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Abb. 2 Handel am Zugerseeufer
und Vorstadtquai im Winter
1887/88 vor dem Abbruch der
Hduserzeile in Zug. Zeichnung
von Hans Portmann, o. D.

te Hemmschuhe unter das rechte Hinterrad ihrer Fuhrwerke.
Die Radschuhe, die schmalen Réder der Fuhrwerke und die
Pferdehufe gruben Furchen in den Weg. Auch sonst waren die
unbefestigten Strassen von Bodenerosion betroffen, es kam
zu einer «natiirlichen» Vertiefung der Wege — zu sogenannten
Hohlwegen. Wenn es regnete, sammelte sich das Wasser an.
Es kam vor, dass Strassen wihrend Monaten wegen Schutt-
ablagerungen, Uberschwemmungen, grossen Steinen oder
Schnee gesperrt waren.

Um ihr Ziel zu erreichen, wichen die Fuhrleute Schlamm-
pisten und unpassierbaren Stellen aus. Dabei ficherten sie
den Weg in mehrere Karrengeleise auf. Die Strassenanstdsser
umgaben ihr Land mit Bdumen, Zdunen, Mauern und Bo-
schungen, um diese Hohlwegbiindel zu verhindern und ihr
landwirtschaftlich genutztes Land zu schiitzen. Wegen der
Bidume und Hecken konnten die Strassen weniger schnell
trocknen, was wiederum zu Problemen fithrte. Ausgehend
von Frankreich, wurde an der Konstruktion von besseren
Strassen getiiftelt, eine schnellere Entwésserung der Wegober-
flachen war das oberste Ziel.

Bis zum Beginn des 19. Jahrhunderts waren die Strassen-
anstosser flir den Unterhalt der Zuger Strassen zusténdig. Als
Folge einer Reallast auf ihren Giitern waren sie strassen-
pflichtig. Die Anstdsser sollten den Schutt wegrdumen und
die Schlagldcher ausbessern. Lohn erhielten sie keinen. Sie
kamen ihrer Pflicht aber nur ungeniigend nach. Auch die
Gemeinden, welche die Strassenpflichtigen ermahnen oder
selbst fiir den Unterhalt von Strassen sorgen sollten, zeigten
wenig Engagement. Es fehlte an Koordination, technischen
Kenntnissen, Interesse, Geld, Material und am Willen, Fron-
dienste zu leisten. Dennoch wurde noch lange am System der
Strassenpflicht festgehalten. So gab es Kantonsrite, die der
Ansicht waren, dass durch eine andere Regelung dem Kanton
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«betrichtliche Kosten verursacht» wiirden; «es mochte iiber-
haupt angemefener sein, die Straflen erster & zweiter Klafle
durch die Gemeinden frohndienstweise herstellen zu las-
seny.’

Das Strassengesetz von 1838

Im Vergleich zu den anderen Kantonen der Innerschweiz hat-
te der Kanton Zug zu Beginn des 19. Jahrhunderts die hochste
Strassendichte. Die Qualitdt der Strassen liess indes auch in
Zug zu wiinschen iibrig. Bereits 1804 kam der Zuger Stadt-
und-Amt-Rat zum Schluss, dass die Strassen allseitig hochst
reparaturbediirftig seien.* Wiederholt wurde in den folgenden
Jahren der schlechte Zustand der Zuger Strassen beschrie-
ben.’ In einem detaillierten Verzeichnis erhielten nur wenige
Strassenabschnitte das Pridikat «in einem guten Zustandy,
die meisten Strassen wurden als «schlecht unterhalten», «in
einem kldglichen Zustand», «der Ausbesserung bediirftig»
und als «sehr mangelhaft» beschrieben.¢

Da das Zollrecht seit der Helvetik beim Kanton Zug lag,
mehrten sich ab den 1820er Jahren die Stimmen, welche eine
verstirkte finanzielle Beteiligung von Seiten des Staates im
Strassenbau forderten: Die Biirger hitten das Recht, gute
Strassen zu fordern, da von diesen die Wohlfahrt aller abhén-
ge, auch habe der Staat die Pflicht, «den Handel und Verkehr
seiner Einwohner zu befordern, zu erleichtern und zu begiins-
tigen». Vermehrter Transit durch Zug wiirde zudem mehr

3 StAZG, E 4.24, Prot. KR, 15.12.1837.

4 Vgl. StAZG, E 3.3, Prot. StAR, 7.9.1804. — Hoppe 2005.

5 Vgl. StAZG, E 3.11, Prot. StAR, 7.12.1815; E 4.8, Prot. KR/LR,
20.9.1821, 16.10.1823.

6 StAZG, CA 15.4, Verzeichnis der Landstrassen erster und zweiter
Klasse, Berichte iiber ihren Zustand, 1803—1836.
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Zolleinnahmen generieren, wihrend die Héndler — falls die
Nachbarkantone ihre Strassen frither vollendet hétten — den
Kanton Zug andernfalls umfahren wiirden.”

Als Erste kiimmerten sich die Stadt Zug, die Gemeinde
Walchwil, der Kanton Schwyz und die Gemeinde Arth um
eine bessere Verbindung. Sie schlossen sich 1827 zur Verbes-
serung des bisherigen schmalen Landwegs und zur Finanzie-
rung einer Strasse von Zug iiber Walchwil nach Arth zusam-
men. Auf Basis dieser Ubereinkunft wurde die erste
Kunststrasse im Kanton Zug gebaut (Abb. 1). Im Unterschied
zu Naturstrassen verliefen Kunststrassen geradliniger, sie wa-
ren exakt geplant und ausgebaut und verfiigten iiber Entwis-
serungssysteme und Kunstbauten wie beispielsweise Brii-
cken. Die Linienfiihrung einer Kunststrasse war projektiert,
die Strasse sollte moglichst gerade und nur mit geringen Stei-
gungen gebaut werden (Abb. 3). Auch die Breite der Strasse
war genau vorgegeben: So sollte die Zug-Arth-Strasse 4,5
Meter beziehungsweise 15 Fuss breit sein. Das zu dieser Zeit
verwendete Langenmass war der 30 cm lange Fuss.?

Nachdem die Zuger Strassensysteme von 1804 und 1817
die Strassenstrecken lediglich in unterschiedliche Kategorien

7 StAZG, E 4.10, Bericht der Strassenkommission an KR, 7.1.1824, 20.
— Vgl. StAZG, CA 15.5, Rapport der dem hohen Cantons Rath lob.
Standes Zug erwihlten Commission iiber den Straflen- und Bruggen-
Bau, und deren Unterhalt im Gebieth des Cantons Zug, Februar 1833.

§ Zum Bau der Strasse tiber Walchwil nach Arth vgl. Morosoli 1991,
320. - Schiedt 2007, 19, 38.

% Vgl. Gesetz iiber das Strassenwesen im Kanton Zug, 12.5.1834,
§§9-11.

10 Vgl. Gesetz iiber das Strassenwesen im Kanton Zug, 4.1.1838.

P g
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Abb. 3 Ubersichtsplan der Zug-Arth-Strasse, o. D.
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eingeteilt, dariiber hinaus aber wenig Neues geboten hatten,
begann mit dem Strassengesetz von 1834 eine Neuorientie-
rung der kantonalen Strassenpolitik, welche weg von der
blossen Anweisung hin zur Finanzierung fiihren sollte: So
sollte die Kantonskasse fiir den Bau einzelner neuer Strassen
und fiir Entschidigungen betroffener Landbesitzer aufkom-
men. Auch sollten die jahrlichen Einnahmen aus den Zoll-,
Weg- und Briickengeldern dem Unterhalt der Strassen zugu-
tekommen.’

Mit dem Strassengesetz von 1838 wurde der Paradigmen-
wechsel definitiv vollzogen: Die alte Strassenpflicht der An-
stosser wurde beseitigt und der Kanton als oberster Strassen-
herr in die Pflicht genommen. Drei Punkte dieses Stras-
sengesetzes waren fiir die Entwicklung des Zuger Strassen-
wesens entscheidend: Der Kanton sollte erstens den Bau von
neuen Strassen und die Ausbesserung bestehender Strassen
finanzieren, zweitens fiir den Unterhalt der Strassen aufkom-
men und drittens die Aufsicht {iber das Strassenwesen aus-
iiben.!? In den folgenden Kapiteln werden diese drei Punkte
niher ausgefiihrt.

Aufsicht und Verantwortung

Die Aufsicht iiber alle Landstrassen lag beim Kantonsrat, der
obersten Polizeibehdrde. Um seine Beschliisse und Anord-
nungen in Bezug auf das Strassenwesen umzusetzen sowie
Geschifte vorzubereiten, setzte er eine standige fiinfkopfige
Kommission ein. Im Januar 1838 wurden Landammann
Franz Joseph Hegglin (1810-1861) von Menzingen, Stadt-
und Kantonsrat Franz Miiller (1803-1873) von Zug, Gross-

Seewarerspiegel beine liefiten: Wapesstand
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bauer Johann Heinrich Suter (1798-1864) aus Hiinenberg,
Ratsherr Oberst Karl Andermatt (1789-1861) von Baar und
Wolfgang Henggeler (1814—1877) von Unterdgeri in die
Strassenkommission gewahlt. Henggeler, Teilhaber der Spin-
nerei in Unterdgeri, war dem Kantonsrat von einem entfern-
ten Verwandten als «Mechanikus» vorgestellt und zur Wahl
empfohlen worden.!!

Die Strassenkommission machte sich umgehend ans
Werk. Mit Mehrheitsentscheiden wurde beschlossen, welche
Strassen zunéchst verbessert oder neu gebaut werden sollten.
Die Kommissionsmitglieder fertigten Pline und Kosten-
berechnungen an. Bevor ein Plan ausgefiihrt werden konnte,
musste er dem Kantonsrat vorgelegt werden.!? Die Strassen-
kommission schritt voller Elan zur Tat, sodass die finanziel-
len Mittel schon bald knapp wurden. Im Oktober 1838 richte-
te der Prisident die Aufmerksamkeit «auf den wichtigen
Umstand, daB der Vorschlag der StaatskaBe bald erschopft
sein diirften, falls alle geplanten Strassen gebaut wiirden. Es
sei somit «von der hochsten Nothwendigkeit», dass Mittel
und Wege gesucht und gefunden wiirden, «damit die nothwen-
digen Geldmittel» auch in Zukunft fir den Strassenbau vor-
handen seien.'?

Bau der Strassen
Sobald der Kantonsrat den Bau einer neuen Strasse beschloss,
schrieb die Strassenkommission den Auftrag in den Zeitungen
aus. Beispielsweise lautete 1840 die «Stralenbau-Ausschrei-
bungy fiir die Strasse von Zug nach Baar: «Die Ausfiihrung
einer neuen Stralenanlage von Zug nach Baar eine Entfer-
nung von 9500 FuB, soll beférderlich begonnen und bis ldngs-
tens den lten August dieses Jahres vollendet werden. Unter-
nehmungslustige sind eingeladen bei dem Présidium der
Straen-Commission sich von den Plianen und dem Baube-
schrieb, so wie von den Accordbedingnissen Kenntnif3 zu ver-
schaffen und bis ldngstens am 11ten Mérz d.J. ihre Anerbiet-
hungen beim Strafen-Prisidium geschlossen einzureichen.»'4

Auf die Ausschreibungen gingen jeweils mehrere Offer-
ten ein. Im Mérz 1840 bewarben sich Michael Perasso von
Genua, Landrat Karl Franz Uttinger von Zug und Johann
Trocco um den Bau der rund 2,85 Kilometer langen Strasse.
Perasso bot an, den Bau fiir 11200 Franken zu iibernehmen,
Trocco beabsichtigte, dies fiir 12000 zu tun, Uttinger fiir
18000 Franken. Die Strassenkommission beschloss, die Er-
bauung der Strecke Perasso als dem Mindestfordernden zu-
zuschlagen.'s

Gemiss Strassengesetz sollte der Bau einer neuen Strasse
«auf dem Wege der Absteigerung oder des Accords» gesche-
hen.'® Wie den Protokollen der Strassenkommission zu ent-
nehmen ist, wurden die Auftrdge in den ersten Jahren in der
Regel an den Mindestfordernden vergeben. Haufig stellten
italienische Strassenbauunternehmer giinstigere Offerten als
ihre Konkurrenten. Nachdem die Unternehmer einen Auftrag
zur Zufriedenheit der Auftraggeber erledigt hatten, profitier-
ten sie von einem gewissen Vertrauensvorsprung. So wurde

136

beispielsweise Giacomo Perasso von Genua, der bereits meh-
rere Strassenabschnitte im Kanton Zug gebaut hatte, 1850
bevorzugt, als der Bau der Strasse von Baar nach Sihlbrugg
erneut vergeben wurde.!”

Beispiel: Bau der Strasse von Baar nach Sihlbrugg
Nachdem der erste Unternehmer der Strasse nach Sihlbrugg,
Ingenieur Kaspar Hegner (1814—1886) von Galgenen, bereits
nach wenigen Monaten auf bedeutende Mehrkosten hinwies,
trennte sich die Strassenkommission von ihm und schrieb die
Fortsetzung des Baus neu aus. Im September 1850 schloss
die Strassenkommission mit dem 47-jahrigen Unternehmer
Giacomo Perasso zwei Vertrige ab.!®

In den «Akkord-Bedingungen» verpflichtete sich Perasso,
den noch zu bauenden Teil der 13380 Fuss beziehungsweise
4 Kilometer langen Strecke fiir 15400 Franken zu tiberneh-
men. Er hatte die benétigten Materialien, wie Bausteine,
Sand, Kalk und Holz, auf seine Kosten anzuschaffen und sei-
ne Arbeiter, Werkleute und Materiallieferanten direkt zu be-
zahlen. Als Garantie hatte der Unternehmer 2000 Franken zu
hinterlegen. Die Arbeiten sollten innerhalb von 14 Tagen
nach der Vertragsunterzeichnung beginnen, von Perasso per-
sonlich beaufsichtigt werden und bis Ende April 1851 vollen-
det sein. Sollte der Bau nicht innert dieser Frist fertiggestellt
sein, durfte die Strassenkommission jede Woche 50 Franken
von der Akkordsumme abziehen. Die Strassenkommission
hielt im Vertrag fest, dass sie auf Entschadigungsforderungen
des Unternehmers «wegen allfillig eingetretener Schwierig-
keiten, ungiinstiger Witterung usw.» nicht eingehen werde.
Das Risiko lag folglich vollumfanglich beim Unternehmer."”

Die technischen Anforderungen an den Bau der Baar-
Sihlstrasse wurden in einem zweiten Vertrag geregelt. Ge-
mass dem Strassengesetz von 1838 sollten die Strassen in der

'l Beim Verwandten handelte es sich um alt Landammann Joseph Chris-
toph Henggeler (1791-1876). — StAZG, E 4.24, Prot. KR, 12.1.1838.
—Vgl. Gesetz iiber das Strassenwesen im Kanton Zug, 4.1.1838, § 6.

12 Auf Antrag der Strassenkommission oder auf Begehren einer oder
mehrerer Gemeinden konnte der Kantonsrat den Bau von neuen
«Strassenanlagen» beschliessen (Gesetz tiber das Strassenwesen im
Kanton Zug, 4.1.1838, §4).

13 StAZG, E 9.1, Prot. Strassenkommission, 23.10.1838. — Vgl. StAZG,
E 9.1, Prot. Strassenkommission, 12.2.1838-10.9.1838.

14 Wochenblatt fiir die vier 16blichen Kantone Ury, Schwytz, Unterwal-
den und Zug, 28.2.1840.

15 Vgl. StAZG, E 9.1, Prot. Strassenkommission, 17.3.1840.

16 Gesetz iiber das Strassenwesen im Kanton Zug, 4.1.1838, § 15.

17 Die anderen Bewerber Heinrich Brindli und Partner hatten ihre Offer-
te zuerst eingereicht. Ob Michael Perasso und Giacomo Perasso mit-
einander verwandt waren, geht aus den tiberlieferten Dokumenten
nicht hervor. — Vgl. StAZG, E 9.1, Prot. Strassenkommission,
29.12.1842,4.3.1845,2.9.1850.

18 Vgl. Zugerisches Kantonsblatt, 22.9.1849. — Neue Zuger Zeitung,
27.7.1850, 16.10.1886. — StAZG, E 9.1, Prot. Strassenkommission,
9.10.1849, 15.10.1849, 2.1.1850, 15.4.1850, 6.5.1850.

19 StAZG, CB 12.12.1, Akkord-Bedingungen fiir die Fortsetzung des
Baues der neuen Straf3e von der Sihlbriicke an der Babenwag bis zur
Lorze bei der obern Papiermiihle in Baar, 13.8.1850.
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Mitte eine Wolbung erhalten, «die den 36ten Theil der Stras-
senbreite betrigt». Dementsprechend musste die Baar-Sihl-
strasse, deren Breite 22 Fuss, d.h. 6,6 Meter, betragen sollte,
in der Mitte auf 18 Zentimeter erhht werden, um den Abfluss
des Wassers von der Fahrbahn beidseitig zu gewihrleisten
und der Strasse mehr Festigkeit zu verleihen.?® Die Strasse
nach Sihlbrugg sollte gemiss den angefertigten Planen ge-
baut werden — das Terrain war eigens mit Pfihlen abgesteckt
worden. Die Kurven der Strasse sollten regelméssig ge-
kriimmt sein, zudem sollten das Nivellement, die Langen-
und die Querprofile eingehalten werden (Abb. 4).

Das fiir die Strasse bendtigte Fiillmaterial befand sich
grosstenteils vor Ort. Die ausgehobene Erde musste «ohne
Riicksicht der Entfernungy auf der ganzen Strassenstrecke
gleichmissig aufgetragen werden. Wasser, das vom Berg
herabfloss, sollte mittels Sickerdohlen und Steinanhdufungen
aufgefasst und abgeleitet werden. Uberall, wo sich die Strasse
nicht auf einer Anhéhe befand, stellten ausgehobene Seiten-
griben die Entwisserung sicher. Durch Durchfliisse oder
Roéhrenleitungen quer unter der Strasse hindurch sollte das
Wasser aus den Seitengridben abgeleitet werden. Auf dem
Fundament aus Erde und Natursteinen kam ein Oberbau zu
liegen. Ein von Erdteilen und grosseren Steinen befreites
Kiessandgemisch musste mit einer Héhe von durchschnitt-
lich 10 Zentimetern auf das Fundament aufgebracht und ein-
gewalzt werden. Idealerweise verdichtete sich eine solche
Chaussierung zu einer harten Strassenoberfliche, die einen
moglichst kleinen Reibungswiderstand fiir Kutschen und
Fuhrwerke darstellte. Marchsteine aus herbem und dauerhaf-
tem Sandstein in der Grosse von 45 Zentimetern an den Stras-
senrdndern, 30 Kiesbehilter in regelmédssigen Abstinden so-
wie Wandmauern aus rohen Bruchsteinen vollendeten die
Strassenanlage.?!

20 Strassenpolizeireglement vom 18.12.1840. In: Sammlung der Gesetze
und Beschliisse, wie auch der Polizeiverordnungen, welche seit dem
11. Mai 1803 bis Ende Hornung 1845 fiir den Kanton Zug erlassen
worden, Zug 1846, § 3.

2 Vgl. StAZG, CB 12.12.1, Allgemeine Bauvorschriften iiber die Aus-
fithrung der Baar-Sihlstrasse von N 0 bis N 134, 13.8.1850.

22 Vgl. StAZG, CB 12.12.1, Monatsrapporte des Aufsehers.

2 Vgl. Glauser/Hoppe/Schelbert 1998, 95: Volkszdhlung 1850, Baar,
Pers.-Nrn. 794-797.

24 Fiir die Mauerarbeiten wurden die Italiener im September 1850 mit 2,
die Deutschen mit 1 Franken 10 Rappen pro Mann und Tag entsché-
digt. Die Unterschiede bei den Taggeldern verringerten sich bis zum
Ende der Bauzeit. So erhielt ein italienischer Strassenarbeiter fiir die
Erdarbeiten im Mérz 1851 1 Franken 55 Rappen pro Tag, wihrend ein
deutscher Arbeiter fiir dieselbe Arbeit mit 1 Franken 20 Rappen ent-
schidigt wurde (StAZG, CB 12.12.1, Monatsrapporte des Aufsehers).

2 Vgl. StAZG, CB 12.12.1, Verzeichnif der Zahlungen, welche an den
Unternehmer der Baar-Sihlstrasse ausgehéndigt wurden, 17.5.1852.

% StAZG, CB 12.12.1, Brief C. Landtwing an Zuger Kantonskanzlei,
9.1.1854.

27 StAZG, CB 12.12.1, Brief Giacomo Perasso an Strassenkommission,
20.9.1851.

28 Dittli 2007, Bd. 1, 129f.; Bd. 4, 114f., 262 f.; Bd. 5, 122 f,, 286. — Grii-
nenfelder 1999, 21-23, 72, 78 f., 100-104, 118, 125, 253-255.
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Wihrend in den ersten Jahren jeweils ein Mitglied der
Strassenkommission den Bau einer neuen Strasse begleitet
hatte, wurde fiir den Bau der Baar-Sihlstrasse ein Aufseher
aus Ziirich beigezogen. Johann Kuhn berichtete der Strassen-
kommission mit Monatsrapporten iiber den Fortgang der Ar-
beiten. Gemdss den Rapporten konnte noch im September
1850 mit den Erdarbeiten begonnen werden, im Oktober
folgten Arbeiten am Steinbett und Bekiesungen. Ab Januar
1851 wurde zusitzlich an den Wandmauern, ab Mérz an den
Seitengraben gearbeitet.??

Der Aufwand fiir die Strassenbauwerke, die in Handarbeit
quer durch den Kanton immer dichter errichtet wurden, war
enorm, auch fiir die vermeintlich einfachen Streckenabschnit-
te. Wie aus der Volkszdhlung des Kantons Zug hervorgeht,
waren 1850 immerhin 40 Strassenarbeiter als «Aufenthalter»
in der Gemeinde Baar registriert. Die Strassenarbeiter fiir den
Bau der Baar-Sihlstrasse kamen aus Italien, aus der Schweiz
und aus dem stiddeutschen Raum. Sie waren fast alle ledig,
der dlteste war 52, der jiingste 19 Jahre alt. Der Altersdurch-
schnitt der Strassenarbeiter lag bei 31 Jahren.?

Die Entlohnung der Strassenarbeiter, die, wie damals iib-
lich, auf einem Tagelohn basierte, ist dank den Monatsrap-
porten iiberliefert. Interessanterweise entschidigte Perasso
seine Arbeiter auf unterschiedliche Art und Weise. So erhielt
ein italienischer Strassenarbeiter im September 1850 fiir die
Erdarbeiten 1 Franken 80 Rappen pro Tag, wihrend ein deut-
scher Strassenarbeiter fiir dieselben Arbeiten mit 1 Franken 5
Rappen entschidigt wurde. Dasselbe zeigte sich auch bei den
Mauerarbeiten: Auch bei dieser Tétigkeit erhielt ein italieni-
scher Arbeiter beinahe das Doppelte des Lohns seines deut-
schen Kollegen. Uber die Griinde dieser eklatanten Lohn-
unterschiede kann nur spekuliert werden. Es ist denkbar, dass
die italienischen Arbeiter Perasso wihrend Jahren begleiteten
und mit ihm von Baustelle zu Baustelle zogen. Am meisten
bezahlte Perasso ohnehin fiir den Einsatz eines Pferdes,
namlich 3 bis 4 Franken pro Tag und Tier. Der Strassenbau
geschah mit tierischer und menschlicher Kraft, mit Fuhr-
werken, Schubkarren, Schaufeln und Pickeln — und ohne jede
maschinelle Hilfe.

Gemiss den Rapporten glichen sich die Gehilter der Ar-
beiter im Lauf der Monate an — insofern namlich, als alle Ar-
beiter am Ende der Bauzeit weniger Taggeld erhielten.?* Der
Bau der Baar-Sihlstrasse zog sich ldnger hin, der gewiinschte
Termin konnte nicht eingehalten werden. Der Grund hierfiir
lag vermutlich in unvorhergesehenen Mehrarbeiten und
Schwierigkeiten, die bei den Planungen nicht beriicksichtigt
worden waren. Perasso erhielt schliesslich insgesamt 17098
Franken fiir den Bau der Baar-Sihlstrasse, was fiir ihn viel zu
wenig war und in einen jahrelangen Rechtsstreit zwischen
Perasso und dem Kanton Zug miindete.?

Wie Perasso, angeblich «des Lesens unkundig»,? in zahl-
reichen Schreiben an die Strassenkommission und den Zuger
Regierungsrat ausfiihrte, war der Bau der Baar-Sihlstrasse
viel «teurer und mithsamer» gewesen als angenommen:?’
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Abb. 4 Projekt Strasse Sihl Lorze Baar, 1840er Jahre, Papier auf Leinen aufgezogen, 208 x 68 cm.

1 Sihlbrugg; gedeckte Holzbriicke, Neubau von 1849/50, 1960 abgetragen und gut 2 km flussaufwiirts neu aufgebaut; Gasthaus von 1689/90 und
Zollstation der Familie Weber (das Gasthaus brannte 1964 ab). 2 Utigen, Hof mit Bauernhaus aus dem 18. Jahrhundert (Kernsubstanz), Umgestal-
tung wohl 1849. 3 Ruessen, Hof mit Bauernhaus aus dem 18. Jahrhundert (Kernsubstanz), Erweiterung um 1850, im 19. Jahrhundert im Besitz der
Familie Steiner. 4 Walterswil, Hof mit Wettingerhaus (erbaut 1692 bis 1695) und Kapelle (erbaut 1698, geweiht 1701); im 19. Jahrhundert im Besitz
der Familie Steiner; 1900 Verkauf an das Priesterkapitel Ziirich, Errichtung eines Kinderheims («Asyl»), spiter Internatsschule. 5 Kapelle Heilig-
kreuz, erbaut 1737 bis 1739 im Aufirag der Dorfgemeinde Baar, geweiht 1742. 6 Ziegelhiitte der Dorfgemeinde Baar (Korporation Baar-Dorf),
Neubau von 1808/09 ersetzt Vorgiingerbau von 1605/06. 7 Schiitzenhaus bei der Sagenbrugg, wohl aus dem friihen 17. Jahrhundert, Abbruch 1853;
Bau von Arbeiterhciusern der Spinnerei an der Lorze im «Paradies» 1893/94. 28
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Abb.5 Uberblick iiber die aus-
geschrieb Str bschnit-
te 1840-1858 (1-21) und die
erbauten Briicken 1850—1862

4-I).

Die Eintrdge in der abgebildeten
Karte beruhen auf den éffentli-
chen Ausschreibungen fiir Stras-
senbauprojekte und den gebau-
ten Briicken der Jahre 1840 bis
1862. In den Dufourkarten der
Jahre 1862 und 1864, die als
Grundlage fiir das ei ich

te Strassennetz verwendet wur-
den, sind nicht alle Projekte ver-
zeichnet (vgl. Nrn. 11, 12, 16 u.
19). Einige tauchen erst auf
spdter erschienenen Blittern auf
oder sie werden auch erst auf’
den ab 1887 vorhandenen Kar-
ten des Kantons Zug im Mass-
stab 1:25 000 vermerkt. Grund
dafiir diirften Verzégerungen
beim Bau bzw. bei der topografi-
schen Erfassung gewesen sein.
Einige der ausgeschriebenen
Distanzen stimmen nicht mit den
tatscéchlichen Wegstrecken iiber-
ein(Nrn.2,4,5,8, 10, 14u. 21).
Zum einen lassen sich in diesen
Fillen die Start- und Endpunkte
der Bauvorhaben nicht prizise
bestimmen, zum andern sollten

P

o

weise nur
Abschnitte neu erstellt werden.
In einem Fall (Nr. 15) diirfte es
sich um die Sanierung bzw. Ver-
breiterung einer bereits vorhan-
denen Strasse (Nr. 10) gehandelt
haben.
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Jahr Strecke Distanz Kosten Beauftragter
(inkm) (inCHF) Unternehmer
1840  Von Zug nach Baar (1) 2,85 11200 Michael Perasso

1842 3,29 8000

1842  Von Blickensdorf an die Grenze des Kantons Zlrich 2,97 7042  Ingenieur Fries
gegen Kappel (5)

1845  Von Cham nach Knonau (7) 5000 Giacomo Perasso

lenz 9)

1846  Von Cham gegen die Reussbriicke bei Sins (10) 4,22 ~ 6900  Giacomo Perasso

Knonau gegen Bibersee (1

1850  Fortsetzung und Vollendung der Baar-Sihistrasse (13) 4,01 17098  Giacomo Perasso

Rumentikc
umentil

1854  Von der Lorzenbriicke in Cham zum Streckiwaldli (15) 0,84

1855  Von Menzingen bis Brattigen (17) 1,12 Giacomo Daniele

Nl erse
1 r [erst

1857  Von Holzh&usern bis Hunenberg (19) 2,27 6076  Franz Trocco

Von Steinhausen bis Blicke

1858  Von Hiinenberg bis Drélikon (21) 1,07 5852  Dominic Balbo

Jahr Briicke Kosten Beauftragter
(inCHF) Unternehmer

1850  Gedeckte Holzbriicke Uber die Sihl an der Babenwag (A) 29844  Johann Heinz Heider

1851  Gedeckte Holzbriicke tiber die Reuss bei Sins (C) : 27583  Johann Schalcher-
Huggenberger

mit S nabschnitt bis zum qus Raben (D)

1853  Briicke Uber die Lorze bei Neudgeri (E) 3500

1858 7135  Steinmetz Spillmann,
Melchior Landis, Blasius

Weiss, Leonz Landis

1862  Gewolbte Briicke bei Lotenbach (1) 2700 L. Cavallasca
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Uberblick iiber die ausge-

schriebenen Strassenabschnitte

1840-1858.

Uberblick iiber die erbauten
Briicken 1850—1862.
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«Wihrend zwei Jahren hat er, Unterzeichneter [Perasso],
nichts erhalten als falsche Vermessungen und unrichtige Be-
rechnungen, was eben die sosehr 16blich sein wollende Stras-
senkommission von Zug nicht gar vortheilhaft karakteri-
siert.»? Perasso verlangte, dass seine Mehrarbeiten gebiihrend
bezahlt wiirden, dass seine hinterlegte Kautionssumme mit
Zinsen herausgegeben und dass er fiir erlittene Verluste vom
Kanton entschédigt werde. Da Perasso seine Arbeiter nicht
mit falschen Vermessungen und Berechnungen abspeisen
konne, sondern «mit blanker Miinze» bezahlen miisse, konne
er, zumal er ein Fremder sei, nicht auf «ewige Zeiten auf eine
Abrechnung und Auszahlung warten».** Perasso schloss einen
seiner Briefe mit der Hoffnung, dass in der Strassenkommis-
sion «Ménner und keine Kinder» seien, und ihm mit Beriick-
sichtigung der Verhéltnisse und Umstdnde Gerechtigkeit und
Billigkeit widerfahre.’!

Der Zuger Regierungsrat entriistete sich iiber die «gegen
die Strassenkommission gemachten ungebiihrlichen Ausfil-
le» und liess sich von der Strassenkommission iiber das Vor-
gefallene unterrichten.?? Diese berichtete dem Regierungsrat,
dass ein Schiedsgericht bereits iiber den Streit mit Perasso
entschieden habe. Gemiss dem Urteil des Schiedsgerichts
hatte Perasso der Strassenkommission 1800 Franken zahlen
miissen: «Dementsprechend schulde der Staat dem Perasso
nicht nur nichts, sondern hitte noch Guthaben an ihm zu for-
dern.» Der Regierungsrat beschloss, auf Perassos Forderun-
gen nicht einzutreten.?

Inwiefern Perassos Forderungen berechtigt waren, kann
aufgrund der tiberlieferten Dokumente und der zeitlichen Di-
stanz nicht abschliessend beurteilt werden. Der Umstand,
dass Perasso wihrend Jahrzehnten auf seinen Forderungen
beharrte und zuvor bereits mehrere Strassenarbeiten im Kan-
ton Zug zur allgemeinen Zufriedenheit ausgefiihrt hatte, deu-
tet aber darauf hin, dass Perasso fiir seine Arbeiten an der
Baar-Sihlstrasse nicht korrekt entschidigt worden war. Mit
wechselnden Anwilten gelangte Perasso an die Strassenkom-
mission und an den Zuger Regierungsrat. Selbst die piemont-
sardische beziehungsweise italienische Gesandtschaft und
der dadurch involvierte Bundesrat mischten sich zwischen-
zeitlich in den Streit ein. 1867 setzte Perasso zur Betreibung
des Kantons Zug an, er stellte eine Geldforderung in der
Hohe von 55000 Franken. Wie Perassos vorangehende Be-
miihungen war auch dieser Schritt nicht von Erfolg gekront.
Der Regierungsrat entschied, dass der Forderung keine Folge
gegeben werden miisse.3*

Der Staat schuf mit dem Strassengesetz von 1838 die Vo-
raussetzungen fiir eine zeitgemésse Verkehrspolitik. Die Auf-
sicht iiber das Strassenwesen und die Finanzierung des Stras-
senbaus von Seiten des Kantons waren fiir die Entwicklung
des Zuger Strassennetzes wegweisend und brachten eine
neue Dynamik in das Verkehrswesen. Beispielhaft zeigte sich
das Engagement des Staats zudem in der Anstellung und Be-
schiftigung der Wegknechte: Der Strassenunterhalt war nicht
mehr Aufgabe der Anstdsser.

142

Unterhalt der Strassen

Die neuen Strassen waren gemiss den damaligen Vorstellun-
gen zwar modern, wurden durch den téglichen Gebrauch aber
stark in Mitleidenschaft gezogen. Es drohte ihnen der Zerfall.
Die Strassenkommission kam bereits 1838 zum Schluss, dass
es «an der Zeit sei & im Interesse des Strassenwesens liegen
diirfte, Strassenknechte zur Besorgung der Strassen aufzu-
stellen».’> Ein entsprechendes Reglement passierte den Kan-
tonsrat. Eigens angestellte Wegknechte sollten von 6 Uhr
morgens bis 7 Uhr abends auf den neu erstellten Strassen ar-
beiten:3¢ «Die Geschifte des Wegknechtes bestehen in der
Erhaltung einer ebenen, festen und gehorig gewdlbten Stra-
Benoberfldche, in Erhaltung der StraBengriben, Boschungen,
der Wand- und Stiitz-Mauern, der Gelinder und endlich in
Reinhaltung der Strafle, Straenbriicken und der Durchlife,
in steter Beriicksichtigung und Anwendung [...] unseres
StraBenpolizeireglements.»?’

Konkret ging es darum, die Strasse in ihrer ganzen Breite
von Gras reinzuhalten, Vertiefungen mit kleinen Steinen und
Kies aufzufiillen, grosse Steine in kleinere Stiicke zu zer-
schlagen und Kot und Staub von der Strasse abzuziehen. Die
Briicken, Dohlen und Griben sollten im Friithjahr und im
Herbst sowie nach jedem starken Regen gereinigt und im
Winter enteist werden, damit das Wasser ununterbrochen ab-
fliessen konnte. In dringenden Féllen, beispielsweise wenn
eine Strasse nach heftigen Regengiissen verschiittet oder
durch Bédche unfahrbar gemacht worden war, durften die
Wegknechte zusitzliche Hilfsarbeiter anzustellen, um mit ge-
meinsamen Kriften die Durchfahrt fir die Fuhrwerke rasch
wieder moglich zu machen. Die jahrliche Entschadigung der
Wegknechte richtete sich nach der Ausdehnung und Frequenz
ihres Strassenbezirks und der darauf zu verwendenden Ar-
beitstage. Auch erhielten alle Wegknechte vom Kanton ein
«Werkgeschirr», welches unter anderem Schaufel, Karren
und Steinhammer umfasste.’

Neben den eigentlichen Aufgaben hatten die Wegknechte
als Staatsbeamte auch polizeiliche Funktionen zu erfiillen.
Die Wegknechte hatten die Pflicht, «Strassenrowdys» — oder
zeitgendssisch «Darwiderhandelnde» gegen das Strassen-

2 StAZG, CB 12.12.1, Brief Giacomo Perasso an Landammann Hegg-
lin, 26.4.1853.

30 StAZG, CB 12.12.1, Brief Giacomo Perasso an Regierungsrat,
20.6.1853.

3 StAZG, CB 12.12.1, Brief Giacomo Perasso an Regierungsrat,
1.7.1853.

32 StAZG, F 1, Prot. Regierungsrat, 4.7.1853.

3 StAZG, F 1, Prot. Regierungsrat, 10.11.1856, 24.9.1866 [Zitat].

3 Vgl. StAZG, F 1, Prot. Regierungsrat, 30.1.1867.

35 StAZG, E 9.1, Prot. Strassenkommission, 8.11.1838.

3% Vgl. StAZG, E 9.1, Prot. Strassenkommission, 3.2.1846.

3 StAZG, CB 12.3, Reglement fiir die Stralen-Knechte vom 3.2.1846,
§3.

38 Jeder Wegknecht erhielt folgende Werkzeuge vom Staat: Schiebkar-
ren, Schaufel, «Bikelhauen», Steinhammer, Steinschlégel, eiserner
Rechen, «Kothschorrer» und eiserner Ring (StAZG, CB 12.3, Regle-
ment fiir die Stralen-Knechte vom 3.2.1846, § 1).
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polizeireglement — anzuhalten und bei der betreffenden Stras-
senaufsicht zu verzeigen. Die Verstosse waren genauestens
geregelt. So durften Geldnder, Mauern und Briicken nicht
beschiddigt werden, auch durfte kein Gegenstand auf der
Strasse liegen gelassen und kein Wasser auf die Strasse gelei-
tet werden. Da die Landstrassen «einzig und allein fiir den
freien ungehinderten Verkehr der Fuhrwerke bestimmt» wa-
ren, durften sie nicht als Abladeplatz gebraucht werden —
auch durfte auf ihnen nicht gezimmert oder Mortel gemacht
werden. Ein Fuhrmann durfte sich von seinem Zugvieh nur
entfernen, wenn er dieses angebunden hatte —und in der Nacht
zudem nur, wenn er eine brennende Laterne an die Deichsel
gehdngt hatte. Des Weiteren mussten gewisse Verkehrsregeln
beachtet werden: So sollte ein Fuhrwerk nach rechts auswei-
chen, wenn ihm ein anderes Fuhrwerk entgegenfuhr. Ebenso
sollte es, sobald es die Breite der Strasse erlaube, «zur rechten
Hand ausweichen», wenn ein leichteres und damit schnelleres
Fuhrwerk hinter ihm zur Uberholung ansetzte.®

Verkehrsregeln waren sicher notwendig. Denn wenn auch
Mitte des 19.Jahrhunderts erst wenige Fuhrwerke und Kut-
schen unterwegs waren — die meisten Leute gingen immer
noch zu Fuss —, kam es gelegentlich zu Unféllen. So berichte-
te die Polizei dem Zuger Regierungsrat, dass sie den Luzerner
Johann Hodel, einen Fuhrknecht der Ziircher Tobelmiihle,
«wegen polizeiwidrigem Fahren auf 6ffentlicher Landstrafle»
habe in Gewahrsam nehmen miissen. Hodel habe in seinem
Wagen auf der Strasse gegen Baar und das Breitholz geschla-
fen. Fuhrleute, welche ihm entgegengefahren seien, hétten
ihn mit Larm aufwecken miissen: «Leider aber befand er sich
am erstern Orte in so starkem Schlafe, dafl er weder Rufen
noch Klopfen des Mari Zumbach horte, der bei ihm mit seiner
Chaise vorbeifahren mufite. Daher fuhr Johann Hodel in sei-
nem Wagen und in seinem bewuBtlosen Zustand durch die
Mitte der StraBe fort, ohne die ihn begegnende Chaise oder
das Rufen zu merken, bis er durch das Gebrech der Chaise
aufgewacht wurde.»*

3 Strassenpolizeireglement vom 18.12.1840. In: Sammlung der Gesetze
und Beschliisse, wie auch der Polizeiverordnungen, welche seit dem
11. Mai 1803 bis Ende Hornung 1845 fiir den Kanton Zug erlassen
worden, Zug 1846, § 20. — In der Ansicht, dass «der Verkehr dadurch
begiinstigt wird, wenn fiir ein moglichst ausgedehntes Gebiet gleiche
strafBenpolizeiliche Vorschriften bestehen», schlossen die Kantone
1854 ein entsprechendes Ubereinkommen ab (StAZG, CB 12.1, Kon-
kordat betreffend gemeinschaftliche straBenpolizeiliche Vorschriften).

4 StAZG, CB 12.15, Brief Polizeiamt an Regierungsrat, 20.11.1854.

4 Vegl. StAZG, CB 12.15, Actum vor Polizeiamt des Cantons Zug,
18.11.1856; CB 12.15, Brief Johann Jakob Haab an Martin Zumbach,
19.2.1855.

4 StAZG, CB 12.3, Reglement fiir die Stralen-Knechte vom 3.2.1846,
§9.

4 StAZG, CB 12.15, Einvernahme des Hr. Kaspar WiB in der Vorstadt
iiber die von Strafienknecht Keiser s. Z. gegen Joachim Stadler gestell-
te Klage.

“4 StAZG, CB 12.15, Brief Xaver Keiser an Strassenkommission,
19.8.1851.

4 StAZG, E 9.1, Prot. Strassenkommission, 20.2.1849.

TUGIUM 38/2022

Zumbachs Vater Martin Zumbach forderte Schadenersatz
fiir die zugrunde gerichtete Kutsche. Hodel war gesténdig,
konnte wegen seines geringen Vermdogens aber weder den
Schaden begleichen noch die Verhérkosten bezahlen. Folg-
lich wandten sich die Zuger Behorden an Hodels Auftrag-
geber, den Ziircher Tobelmiiller Johann Jakob Haab. Dieser
weigerte sich, fiir den Schaden haftbar gemacht zu werden,
behielt aber Hodels Lohn einstweilig zuriick.*!

Nebst Schadenersatz konnten Verstisse gegen das Stras-
senpolizeireglement mit Bussen von 2 bis 6 Franken geahn-
det werden. Die Wegknechte sollten fehlbare Fremde anhal-
ten, ihnen die gesetzliche Busse anzeigen und sie gegen einen
gedruckten Empfangsschein entgegennehmen. Bei einer Wei-
gerung mussten die Wegknechte die Fremden zum néchst-
gelegenen Gemeindeprésidenten fithren. Auch gegeniiber
Personen, welche im Kanton Zug wohnten, hatten die Weg-
knechte zundchst auf dieselbe Art und Weise vorzugehen —
bis sich die Anséssigen geniigend ausweisen konnten. Die
fehlbaren Fremden sollten «mit Ernst und Anstand» auf die
Verletzung des Strassenpolizeigesetzes angesprochen wer-
den. Der Wegknecht musste darauf achten, sich «niemals in
Wortwechsel» einzulassen oder «sich gar zu Schimpfreden
und Thatlichkeiten verleiten» zu lassen. In Notféllen sollte er
Gemeindeangehdrige um Hilfe bitten oder, «wo dieses nicht
moglich wire, sogleich sich entfernen und dem betreffenden
Titl. Gemeindsprésidenten Bericht erstatteny.*

Weisungsgemaiss setzten die Wegknechte die Strassen-
kommission iliber Verfehlungen ins Bild: Scheunen, die zu
nahe an der Strasse gebaut waren, falsch errichtete Regen-
traufen, zu wenig gelichtete Baume, beschidigte Wegweiser,
ruinierte Strassen sowie das Stehenlassen von Fuhrwerken
ohne brennende Laternen wurden gemeldet. Die Aufgabe der
Wegknechte war nicht einfach. Es kam vor, dass sie wegen
ihres Diensteifers «mit Schimpfworten tiberschiittet»* oder
von den «Darwiderhandelnden» auf eine «so entschiedene
grobe Weise» behandelt wurden, dass sie, «xum Gewaltthtig-
keiten zu verhiiten [...] unverrichteter Sache wieder» abzie-
hen mussten.*

Trotz dieses Berufsrisikos erfreuten sich die insgesamt 21
Wegknechtsstellen im Kanton Zug grosser Beliebtheit; zahl-
reiche Bewerbungen gingen jeweils auf ausgeschriebene
Stellen ein. Wihrend die «fleissigen» und «thétigen» Weg-
knechte, welche sich mit den Strassenarbeiten auskannten,
meist wihrend Jahren, wenn nicht Jahrzehnten angestellt
blieben, wurden die «unthétigen» von der Strassenkommis-
sion bei der nédchstbietenden Gelegenheit entlassen. So bei-
spielsweise 1849 ein Melchior Utinger von Zug, der «unthi-
tign gewesen sei und {berdies «die Hailfte des Tages
betrunkeny.*

Nach 28 Jahren wurden Reglement und Besoldung der
Wegknechte angepasst. Die Strassenkommission war 1874
der Meinung, dass eine Anstellung der Wegknechte im Jah-
reslohn dem bisherigen Tagelohnsystem vorzuziehen sei,
da beim Letzteren der «nothwendige Wetteifer und das
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Ehrgefiihl» gefehlt habe. Nach Ansicht der Strassenkommis-
sion glaubten die Wegknechte, «genug gethan zu habeny,
wenn sie «am Jahresschluf} die vorgeschriebenen Tage in der
Controlle eingezeichnet» hitten, auch wenn die Strasse noch
voll «Vertiefungen oder halb mit Gras iiberwachsen sein soll-
te». Gemiss dem neuen Vertrag- und Pflichtenheft sollten die
Wegknechte weiterhin fiir den Unterhalt der Strassen sorgen,
Schlaglécher mit feinem Kies auffiillen, die Seitengrében und
die Strassen jdten und reinigen sowie die Entwésserung der
Strassen jederzeit sicherstellen.*

Beispiel: Die Wegknechte Xaver Keiser, Franz Sutter und

Jakob Meier

Unter den 1846 erstmals angestellten 21 Wegknechten befand
sich auch der 64-jihrige verwitwete Fuhrmann Xaver Keiser
von Zug. Ihm wurde der Unterhalt der Strasse vom Zuger
Stadtbann bis zur oberen Briicke zugeteilt. 1849 wurde tiber
ihn berichtet, dass er «sehr thétigy» sei, er unterhalte die Fahr-
bahn der Strassen gut. Die Strassenkommission entschied, ihn
weiterhin zu beschéftigen und ihm die fixe jahrliche Besol-
dung samt Pramie, also insgesamt 140 Franken, auszuzahlen.*’

Franz Sutter und Jakob Meier aus Oberdgeri wurden 1846
zusammen angestellt, um die Strassen von der Dorfbachstras-
se bis Lutisbach und von Oberdgeri iiber die Schornen bis an
die Grenzen des Kantons Schwyz zu unterhalten. Die Stras-
senkommission glaubte, dass diese Arbeit sie wohl 62 Tage
pro Woche beschiftigen werde. Jéhrlich erhielten sie dafiir
eine Entschiddigung von 260 Franken — auf den Tag umge-
rechnet erhielten sie zusammen 1 Franken 30 Rappen pro
Tag. Die Entlohnung kann mit derjenigen eines Strassen-
arbeiters verglichen werden; im Unterschied zu dieser han-
delte es sich aber um eine fixe Besoldung einer Tétigkeit, die
oft auch als Nebenerwerb ausgeiibt wurde.

Wihrend Sutter und Meier die Strassen geméss dem Be-
richt der Strassenkommission im Jahr 1849 gut behandelt hat-
ten, lautete der Bericht 17 Jahre spiter weniger giinstig. Da
Meier wegen Erblindung habe aufgeben miissen, komme Sut-
ter nicht mehr nach. Er unterhalte die Fahrbahn zwar noch auf
befriedigende Weise, sorge aber zu wenig fiir die Fusswege,
die Boschungen und die Reinhaltung der Strassen von Gras.
Die Strassenkommission beschloss infolgedessen, Sutter ein
kleineres Gebiet zuzuteilen.*®

Entwicklung des Zuger Strassennetzes

Wie aus den Protokollen der Strassenkommission hervorgeht,
wurden im ersten Jahr ihres Bestehens neue Strassenanlagen
in Baar, von Cham bis zur Luzerner Kantonsgrenze und von
Allenwinden {iber die Bruneggallmend nach Unterdgeri und
Menzingen beschlossen. 1839 wurde der Strassenabschnitt
von der Finsterseebriicke bis zum Bostadel vergeben. 1840
folgte die erwahnte Strasse von Zug nach Baar. Ihre Ausfiih-
rung wurde erstmals in den Zeitungen ausgeschrieben. Die
Bautitigkeit nahm in den Folgejahren besténdig zu.
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Umfang und Finanzen

Der Blick auf die Zeitungsinserate ergibt, dass das Strassen-
gesetz von 1838 den Charakter eines Strassenbauprogramms
hatte und eine enorme Bautitigkeit ausldste. Im Zeitraum von
1840 bis 1858 wurde der Bau von neuen und zu verbessern-
den Strassenabschnitten im Umfang von rund 163000 Fuss
beziehungsweise rund 49 Kilometern in der regionalen Pres-
se ausgeschrieben.®

Die Karte mit den im Kanton Zug von 1840 bis 1862 ge-
planten bzw. realisierten Strassen- und Briickenbauprojekten
dokumentiert die rege Bautitigkeit in allen Ecken des Kan-
tons (Abb.5).>® Nachdem die Verbindung in den Siiden zum
Kanton Schwyz mit der Zug-Arth-Strasse bereits sicherge-
stellt war, wurde die Verbindung zum Kanton Luzern verbes-
sert. Anschliessend wurden insbesondere im Nordosten des
Kantons Zug mehrere Strassen neu gebaut und verbessert.
Dank des Engagements der Gemeinde Oberdgeri wurde auch
der stidostliche Teil des Kantons nicht vergessen, entspre-
chend wurde eine verbesserte Verbindung von Oberdgeri mit
dem Kanton Schwyz iiber die Schornen realisiert.

Nach 1860 wurde die Ausfithrung des Baus eines neuen
Strassenabschnittes in der Regel nicht mehr in den Zeitungen
ausgeschrieben. Bis zu diesem Zeitpunkt waren die wichtigs-
ten Zuger Strassen und Briicken schon erstellt. Eine Ausnah-
me bildete die nach 1860 erstellte Ratenstrasse. Die Gemein-
de Oberdgeri, die dieses Strassenprojekt initiierte, erhoffte
sich mit dem Bau dieser direkten Strassenverbindung nach
Einsiedeln, mehr Pilger anzuziehen. Indes wandelten anstelle
der Pilger mehr Kurgiste und Touristen auf der 1869 er6ffne-
ten Strasse.”!

Dass die Hoffnungen und Vorstellungen mit der Realitiit
manchmal nicht tibereinstimmten oder zumindest nicht fiir
alle gleichbedeutend waren, lasst sich auch dem Bericht des
Zuger Regierungsrats fiir das Jahr 1863 entnehmen. Der

4 StAZG, CC 24.3.1, Brief Strassenkommission an Regierungsrat,
21.4.1874.—Vgl. StAZG, CC 24.3.1, Besoldung der Strassenknechte;
CC 24.3.1, Vertrag & Pflichtenheft fiir Unterhalt der Strassen im
Accordwege.

47 StAZG, E 9.1, Prot. Strassenkommission, 10.3.1846, 20.2.1849
[Zitat], 20.3.1849.

4 Vgl. StAZG, E 9.1, Prot. Strassenkommission, 10.3.1846, 20.3.1849;
CB 12.3, Bericht iiber die Wegknechte, 12.1866.

¥ Vgl. StAZG, E 9, Prot. Strassenkommission 1838-1858. — Neue
Zuger Zeitung 1840-1858. — Wochenblatt fiir die vier 16blichen
Cantone Ury, Schwytz, Unterwalden und Zug 1840-1858.

0 Vgl. StAZG, CC 6.3.5, 7, 11-13, Topografische Karte 1873-1893. —

Als Grundlage der Karte dienten die Dufourkarten von 1862 und 1864

in Verbindung mit Karten im Massstab von 1:25 000, die Mitte der

1880er Jahre vom eidgendssischen topographischen Biiro im Auftrag
und auf Kosten des Kantons Zug erstellt wurden. Die anhand der

Karten ermittelten Strassenverlédufe wurden zudem mit den Angaben

abgeglichen, die im «Bundesinventar der historischen Verkehrswege

der Schweiz (IVS)» und unter ortsnamen.ch verfiigbar sind.

Vgl. StAZG, CB 12.5.5, Ubereinkunft mit der politischen- & Korpo-

rationsgemeinde Oberegeri betreffend die Erstellung einer 6ffent-

lichen Gemeindsstrale von Oberegeri iiber die Allmend nach Ein-

siedeln, 3.9.1866. — Morosoli/Sablonier/Furrer 2003, 216 f.

5
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Abb. 6 Das bendtigte Kies fiir den Strassenbau musste zur Baustelle
transportiert werden. Im Bild ist der Antransport von Kies und Sand mit
dem Ledischiff Delphin in Zug zu sehen. Teilweise kam es auch zu Kies-
Absteigerungen: Dabei wurde es dem Mindestfordernden iiberlassen,
das «Grieny innert einer gewissen Frist in bestimmten Quantitditen auf
angegebenen Strassenstrecken abzuladen. Fotografie, um 1900.

Regierungsrat schrieb darin, dass trotz aller Anstrengungen
des Kantons, schone und gute Strassen zu bauen und zu erhal-
ten, der Unterhalt der Strassen mancherorts noch zu wiin-
schen iibrig lasse. Es gebe immer noch Gemeinden, die zu
Kiesfuhren angehalten werden miissten (Abb. 6). Auch sei die
Uberzeugung noch «nicht iiberall in das Fleisch und Blut des
Volkes iibergegangen, dass die Strassen die gewerblichen und
national-volkswirthschaftlichen Interessen heben und bele-
beny. Dabei sei jeder richtig erstellte und gepflegte Strassen-
zug fiir die Umgebung «ein bedeutender Schritt zu regerem
Verkehr, zu Ordnung und Wohlstand».?

Die Erstellung und Verbesserung des Zuger Strassennet-
zes war mit Sicherheit ein Weg zu hoheren Staatsausgaben.
Der Strassenbau kostete zwischen 1840 und 1858 insgesamt
rund 130000 Franken, also ca. 2600 Franken pro Kilometer.
Zu den Baukosten kamen noch Unterhalts-, Entsumpfungs-
sowie Expropriationskosten hinzu. Die Spuren des Strassen-
gesetzes von 1838 und des damit zusammenhédngenden regen
Strassenbaus sind im Kantonshaushalt uniibersehbar: Gab der
Kanton Zug fiir den Bau von Strassen und Briicken von 1803
bis 1837 im jéhrlichen Schnitt 3000 Franken aus, vervielfach-
te sich dieser Betrag ab 1838. Wie der Regierungsrat schrieb,
iiberstiegen die jahrlichen Ausgaben fiir den Strassenbau wie-
derholt die Ausgaben der vorangegangenen Jahre. Dies ma-
che «jedem klar, dal Zug nicht miide wird, sein ausgedehntes
Straflennetz zur Vollendung zu bringen». Im Durchschnitt
beliefen sich die jéhrlichen Ausgaben zwischen 1838 und
1847 auf 27000 Franken und zwischen 1848 und 1866 auf

52 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den h. Grofen Rath des
Standes Zug tiber das Amtsjahr 1863, 43.

53 Vgl. Bericht des Regierungsrathes des Kantons Zug an den h. Gr. Rath
desselben betreffend die Staatsrechnung vom Jahr 1856, 7. — For-
schungsunterlagen von Renato Morosoli zu den kantonalen Staats-
rechnungen 1803—1847. — Rechenschaftsberichte des Regierungsrats,
1848-1866.

54 Vgl. Rechenschaftsberichte des Regierungsrats, 1866—1900.
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Abb. 7 Uberschwemmungen und Erdschlipfe fiihrten immer wieder zu
Sachschdden. Ende Juli 1874 versank infolge des Dauerregens bei-
spielsweise ein 120 Fuss langes Stiick der Strasse von Zug nach Arth
im Zugersee. Passanten bestaunen den Einsturz der Ufermauer bei
der Zug-Arth-Strasse in Zug. Fotografie, 1925.

34000 Franken. Im Vergleich zum ersten Drittel des 19. Jahr-
hunderts stiegen die Ausgaben fiir das Strassenwesen somit
um das Neun- bis Elffache an. Mehr als die Hélfte der kanto-
nalen Einnahmen floss zu dieser Zeit ins Strassenwesen.>?

Bis zum Ende des 19.Jahrhunderts vermehrten sich die
Ausgaben fiir das «Bau- und Strassenwesen» laufend. Teil-
weise betrug das jahrliche Budget fiir diesen Bereich bis zu
90000 Franken. Eine Auswertung der Rechenschaftsberichte
des Regierungsrats ergibt indes, dass nun nur noch wenig
Geld in die Neuerstellung von Strassen floss, in vielen Jahren
wurden gar keine Neubauten oder nur kleine Verbindungs-
strassen erstellt. Die explodierenden Kosten sind in einigen
Jahren auf Unwetter und Uberschwemmungen der Lorze und
der Reuss zuriickzufiihren, die aufgrund von Erdschlipfen
und abgerutschten Strassenabschnitten in den Folgejahren
Reparaturen sowie Verbesserungen im Sinne von Erhéhun-
gen von Strassenstrecken nach sich zogen (Abb.7). Auch
sonst wurden viele Abschnitte verbessert und Korrektionen
an Schutzwehren, Briicken, Geldndern und Wegweisern an-
gebracht sowie Zufahrtsstrassen zu Bahnhofen verbreitert
und Trottoirs erstellt (Abb. 8). Gegen Ende des 19.Jahrhun-
derts gehorten der « Wasserbauy, insbesondere die kostspieli-
ge mehrjahrige Verbauung der Lorze, die neu erstellte topo-
grafische Karte des Kantons Zug sowie der «Hochbau»
beziehungsweise die Erstellung des Regierungsgebdudes mit
Unterhalt, Beleuchtung und Beheizung ebenfalls zum Be-
reich «Bau- und Strassenweseny», was sich auch in den Aus-
gaben fiir dasselbe niederschlug. Nicht zuletzt stiegen auch
die Kosten fiir den Unterhalt der Strassen: Ende des 19. Jahr-
hunderts arbeiteten auf dem 234 Kilometer zéhlenden Zuger
Strassennetz nicht mehr nur 21, sondern 42 Wegknechte.
Wihrend die Unterhalts-, Verbesserungs- und Entsumpfungs-
kosten gegen Ende des 19. Jahrhunderts regelrecht explodier-
ten, fielen zu Beginn des Strassenbauzeitalters eher die Ex-
propriationskosten ins Gewicht.>
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Abb.8 Ein Frachtfuhrwerk
wartet vor dem «alteny Zuger
Bahnhof. Fotografie, um 1880.

Expropriation
Da die Strassen hdufig von Grund auf neu erstellt wurden,
liefen sie quer tiber Privatgrund. Entsprechend mussten die
Besitzer fiir den Verlust ihres Landes entschadigt werden.
Gemdss Strassengesetz sollten Landbesitzer fiir «gutes Matt-
land» 3 Rappen pro Quadratschuh und fiir «gutes Acker- und
Waidland» 2 Rappen pro Quadratschuh erhalten. Fiir einen
schonen ausgewachsenen Obstbaum, der gefillt werden
musste, sollte der Besitzer mit 18 Gulden, fiir einen schlech-
ten Baum mit 4 Gulden entschédigt werden.>

Die Expropriationen gingen meistens ohne Probleme vor
sich. Nur in Ausnahmefillen kam es zu Rekursen. So wehrte
sich etwa 1866 Michael Landtwing gegen die Enteignung sei-
nes Landstiicks, welche die Stadt Zug zum Bau einer neuen
Strasse forderte. Der Zuger Regierungsrat war der Meinung,
dass die «fragliche Strasse ein Erfordernil fiir das 6ffentliche
Wohl» sei. Dennoch kam er zum Schluss, dass Landtwings
Land allenfalls zu tief eingeschitzt worden sei. Er hob den
Beschluss des Zuger Stadtrats auf und beauftragte die Stras-
senkommission mit der Uberpriifung der Angelegenheit.5
Die Strassenkommission teilte die Ansicht, dass die beanstan-
dete Strasse tatséchlich «eine bequemere und kiirzere Verbin-
dung von der Vorstadt mit dem Graben und der Altstadt, so-
wie mit den Seeuferstationen» darstelle. Da sie fiir alle
Stadtteile «von besonderem Interesse» sei, miisse sie im Inte-
resse der Offentlichkeit gebaut werden. Der Regierungsrat
entschied, dass Landtwing den geforderten Abschnitt abtre-
ten miisse. Falls er sich mit dem Zuger Stadtrat iiber die Hohe
der Entschidigung nicht einigen konne, missten sie auf die
gesetzlichen Grundlagen zuriickgreifen.’” Gemiss dem gel-
tenden «Reglement tiber das Verfahren bei Einleitung von
Expropriationsféllen» mussten die in der Gegend herrschen-
den Giiter- und Liegenschaftspreise beriicksichtigt werden,
um den wahren Wert des Eigentums auszumitteln. Falls die
Schitzung, zu der alle Parteien Sachverstindige beiziehen
durften, nicht erfolgreich war und keine giitliche Einigung
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erzielt werden konnte, musste das Gericht oder der Regie-
rungsrat abschliessend tiber die Hohe der Entschiddigung be-
finden.

Handel und Tourismus
Bereits 1852 meinte der Regierungsrat, dass die meisten Ge-
meinden «den Einfluss guter Strassen auf Ein- und Ausfuhr
zu wiirdigen» wiissten. Leider sind direkte Zeugnisse der lo-
kalen Bevolkerung sowie von Héndlern oder Touristen, die
durch den Kanton Zug reisten, nur spérlich tiberliefert. In-
des existieren mehrere Briefe eines relevanten Akteurs, denen
sich Angaben zum Zustand der Zuger Strassen um die Mitte
des 19.Jahrhunderts entnehmen lassen. Gemeint ist die
Schweizerische Post.®

Wie das Zollwesen gelangte das Zuger Postregal — zuvor
war es an die Ziircher Kantonalpost verpachtet gewesen — mit
der Griindung des Bundesstaats 1848 an den Bund. Durch
Ubernahme der kantonalen Bestinde verfiigte der Bund be-
reits 1850 tiber 500 Postkutschen und 250 Postschlitten
(Abb.9). Die Post transportierte Briefe, Pakete, Gelder — und
Personen. Auf den Transport von Reisenden entfielen zu-
ndchst beinahe die Hilfte der Einnahmen. Dabei war eine
Reise mit der Postkutsche keineswegs giinstig. Die Fahrt von
Basel nach Lugano kostete rund 30 Franken — was dem

55 Gesetz liber das Strassenwesen im Kanton Zug, 4.1.1838, § 11.

%6 StAZG, CB 12.13, Bericht Regierungsrat, 23.5.1866.

37 StAZG, CB 12.13, Brief Bau- und Strassenkommission an Regie-
rungsrat, 21.6.1866. — Vgl. StAZG, CB 12.13, weitere Korresponden-
zen zu Landtwings Rekurs.

% Vgl. Reglement iiber das Verfahren bei Einleitung von Expropria-
tionsfillen, 18.7.1864, §§2, 5-7.

% Bericht des Regierungsrathes des Kantons Zug an den h. Gr. Rath
desselben betreffend die Staatsrechnung vom Jahr 1852, 8. — Der Stif-
ner Historiker Johann Jakob Leuthy (1798—1855) empfahl 1840, eine
Exkursion von Zug nach Arth zu machen, «auf der schénen Strafie
langs des Sees’s, 3 Stunden» (Leuthy 1840, 265).

% Zur Postgeschichte im Kanton Zug im 18. und 19.Jahrhundert
vgl. Hoppe 2009.
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Monatsgehalt eines im Kanton Zug beschéftigten Strassen-
arbeiters entsprach.®' Die durchschnittliche Reisegeschwin-
digkeit auf den Mittellandrouten betrug 10,5 Kilometer pro
Stunde. Die Reise von Zug nach Aarau dauerte 1850 folglich
7 Stunden und kostete 5 Franken 30 Rappen.

Der Betrieb der Pferdepost wurde an regionale Postpfer-
dehalter tibertragen. Entsprechend wurden in den Zuger Zei-
tungen in den 1850er Jahren ein tdglicher einspénniger Fahr-
postkurs zwischen Zug und Sattel tiber Ageri, ein tiglicher
zweispanniger Postdienst zwischen Wadenswil und Zug, ein
vierspanniger Sommerkurs zwischen Luzern und Zug und ein
sechsplatziger tdglicher Postdienst zwischen Arth und Zug
zur Konkurrenz ausgeschrieben.®? Interessierte konnten mit
den Biiros der Kreispostdirektionen Luzern und Ziirich oder
mit dem Zuger Postamt Kontakt aufnehmen.

Die Bedingungen und Vorschriften waren detailliert gere-
gelt. Die Fahrzeit musste exakt eingehalten werden, Verspa-
tungen waren schlecht flirs Geschéft. 1854 beschwerte sich
die Zurcher Kreispostdirektion bei der Zuger Strassenkom-
mission, dass ein Wagen des Ziirich-Luzern-Kurses wegen
einer Prozession — vermutlich wegen derjenigen am Silva-
nustag — in Baar polizeilich aufgehalten worden und dadurch
erst mit 45 Minuten Verspitung in Luzern eingetroffen sei:
Bei «aller Ehrfurcht vor den religios-kirchlichen Gebréu-
chen» konne die Piinktlichkeit der bedeutenden Postrouten
nicht «von der Willkiihr einer Ortsbehorde abhéngig gemacht
werden». Die Ziircher Kreispostdirektion forderte die Stras-
senkommission zur Ermahnung der Baarer Ortspolizei auf,
damit «in Zukunft die dortigen Poststrassen fiir den unge-
hemmten Postverkehr zu jeder Zeit gedffnet bleibeny.o

Fiir den reibungslosen und fahrplanméssigen Betrieb der
Post waren Strassen, deren Oberflichen ein bequemes Fort-
bewegen der Postkutschen bei jedem Wetter erméglichten,
von grosser Bedeutung. Das eidgendssische Postdepartement
schrieb dem Zuger Regierungsrat 1853, die Poststrassen im
Kanton Zug befinden sich «mit geringen Ausnahmen in be-
friedigendem Zustande». Zu beanstanden sei indes der zu
enge Ubergang iiber die Lorze in Cham: «Nicht nur ist die
Briicke fiir grofere und stark beladene Postwagen zu nieder
und zu enge, sondern die Ein- und Ausmiindung bei der Brii-
cke bietet iiberdie noch ein Gefille von nahezu 10% dar,

61 Zum eidgendssischen Postregal und Personenverkehr vgl. Bretscher
1982 und Jedele-Schudel 2010.

2 Vgl. Neue Zuger Zeitung, 1.5.1852, 30.4.1859. — Zugerisches Kan-
tonsblatt, 27.11.1852, 16.4.1853.

0 StAZG, CB 12.12.2, Brief Postverwaltung Kreis-Direktion Ziirich an
Strassenkommission, 1.9.1854.

%4 StAZG, CB 12.12.2, Brief Post-Departement der schweizerischen
Eidgenossenschaft an Zuger Regierungsrat, 16.3.1853.

65 Bericht des Regierungsrathes des Kantons Zug an den h. Gr. Rath des-
selben betreffend die Staatsrechnung vom Jahr 1854, 5. — Vgl. StAZG,
E 9.1, Prot. Strassenkommission, 9.5.1853, 1.8.1853; CB 12.4.4, Ver-
tragsbedingungen, 30.8.1853. — Neue Zuger Zeitung, 2.4.1853,
24.9.1853. — Griinenfelder 2006, 35. — Gruber 1962, 92. — Zum Brii-
ckenbau im Kanton Zug vgl. Griinenfelder 1999 u. 2006. — Generell
zum Briickenbau im 19. Jahrhundert vgl. Mittasch/Bréunig 1933, 67.
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Abb. 9 Im Winter wurde die Post mit dem Schlitten ausgeliefert, wie
hier vor dem Postbiiro an der Kirchgasse in Unterdigeri. Fotografie,
um 1904.

und ist daneben so enge, dass zwei sich begegnende Fuhrwer-
ke einander unmdoglich ausweichen konneny.%

Bau der Briicken
Der Regierungsrat, in dessen Kompetenz nicht nur der Stras-
sen-, sondern auch der Briickenbau fiel, nahm das Schreiben
des Postdepartements zur Kenntnis und leitete es umgehend
dem Grossen Rat und der Strassenkommission weiter. Die
Strassenkommission arbeitete die bereits vorhandenen, aber
nie umgesetzten Plédne einer neuen Briicke iiber die Lorze in
Cham aus. Noch im selben Jahr wurde der Bau einer gewolb-
ten steinernen Briicke mit Eisengelédnder ausgeschrieben und
ausgefiihrt. Der Regierungsrat bezeichnete die erstellte Brii-
cke tiber die Lorze «in Bezug ihrer Soliditit, Schonheit und
Ausstattung als die Krone der samtlichen Strassenbauten» im
Kanton Zug (Abb. 11).%

Natiirlich war die Briicke iiber die Lorze bei Cham nicht
die einzige neu erstellte Briicke im Kanton Zug. Tatséchlich

Abb. 10 Blick auf die Baustelle der 186,5 Meter langen, steinernen
Lorzentobelbriicke bei Menzingen, die mit ihren Massen im Vergleich
zu den im 19. Jahrhundert realisierten Briickenbauten in neue Dimen-
sionen vorstiess. Fotografie, um 1908.
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Abb. 11 Lorzenbriicke bei Cham.
Skizze, 0. D.

flossen im Zeitraum von 1850 bis 1862 mindestens 135600
Franken aus dem Kantonshaushalt in den Briickenbau, wie
aus der Zusammenstellung der gebauten Briicken hervorgeht
(s. Uberblick S. S. 141 u. Abb. 5).66

Nicht alle Briickenbauten wurden in den Zeitungen aus-
geschrieben, und wie beim Strassenbau finden sich nach 1862
in den Zeitungen keine Inserate fiir neue Briickenbauten
mehr. Die Technik des Briickenbaus verénderte sich im Lauf
der Zeit immer wieder. Mal wurden Holzbriicken, mal Stein-
bauten bevorzugt. Die grossen Briickenneubauten erfolgten
meist im Rahmen einer Zusammenarbeit. So erstellte der
Kanton Zug den Neubau der Holzbriicke iiber die Reuss, die
im Sonderbundskrieg zerstért worden war, in Zusammen-
arbeit mit dem Kanton Aargau. Ebenso engagierten sich die
Kantone Zug und Ziirich gemeinsam fiir den Neubau der Brii-
cke iiber die Sihl an der Babenwag. Die Strassenkommission
befasste sich nicht nur mit Plinen und Kostenberechnungen
fiir die Erstellung neuer Briicken, sondern insbesondere auch
mit gewiinschten Reparaturen bei den Briickenbauten sowie
dem Anbringen von Geldndern. Wie an der Briicke tiber die
Lorze in Cham ging der Neubau der Briicke iiber den Letzi-
bach beim Gasthaus Engel in Zug auf eine Beschwerde der
schweizerischen Postverwaltung zuriick.®’

Schneebruch

Dass die Post beim Zuger Regierungsrat und bei der Strassen-
kommission intervenierte und den Zustand von Strassen-
abschnitten und Briicken beméngelte, war wohl dem Umstand
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geschuldet, dass sich bei der Post jahrlich kleinere und grosse-
re Ungliicksfille ereigneten. Das Fahren bei Nacht mit schwa-
chen Beleuchtungen war gefihrlich. Zudem forderten in
bergigeren Gegenden Naturgewalten wie Lawinen und Wet-
terbriiche immer wieder Todesopfer. Vor diesem Hintergrund
ist wohl auch die 1858 gedusserte Klage zu verstehen, dass
«auf den zugerischen Postrouten, auch nach den stirksten
Schneefillen, nicht das Geringste fiir das Offnen der Strassen
getan werde. Die schweizerische Postverwaltung bat die Stras-
senkommission, «gefilligst die geeigneten Verfiigungen» zu
treffen, «damit, gleich wie in den simmtlichen {ibrigen Kanto-
nen der Schweizy, die Zuger Strassen mit Triangel-Pfadschlit-
ten gerdumt und somit die Postrouten offengehalten wiirden.%

Die Zuger Strassenkommission leitete die Wiinsche der
Postverwaltung weiter, stiess auf kommunaler Ebene aber auf
wenig Verstindnis. Die Gemeinden Oberigeri und Baar er-
klarten sich in Bezug auf die «Schneebruch-Verordnungy als
«inkompetent», da das Strassengesetz von 1838 genau fest-
lege, welche Leistungen von den Gemeinden zu erbringen
seien. So miissten die Gemeinden alle Baumaterialien fiir
Briicken und Mauern zur Baustelle transportieren und das er-

% Vgl. Rechenschaftsberichte des Regierungsrats, 1848—1866.

97 Vgl. StAZG, CB 12.4.4, Brief Kreispostdirektion Ziirich an Strassen-
kommission, 31.10.1858; CB 12.4, entsprechende Dokumente zum
Briickenbau.

% StAZG, CB 12.15, Brief Schweizerische Postverwaltung an Zuger
Strassenkommission, 15.3.1858. — Vgl. StAZG, CB 12.5.1, Brief
Postdepartement an Zuger Regierungsrat, 27.8.1861.
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forderliche Kies zur Bekiesung einer neuen Strasse anliefern:
«Alles Andere ist Sache des Cantons.»®

Wie dieses Beispiel zeigt, entsprach das Strassengesetz
von 1838 20 Jahre spéter nicht mehr den Erfordernissen der
Zeit. Die Revision des Gesetzes wurde ab 1861 diskutiert,
1866 trat das neue Strassengesetz in Kraft.”

Revision des Strassengesetzes

Im «Gesetz iiber das StraBenwesen im Kanton Zug» vom
9. August 1866 wurde der Grundsatz des Strassengesetzes
von 1838 iibernommen, dass der Kanton fiir den Bau und den
Unterhalt der Landstrassen grundsétzlich zusténdig ist. Indes
wurden die Aufgaben der Gemeinden prézisiert. Neben den
Landstrassen erster und zweiter Klasse, die zu den umliegen-

% StAZG, CB 12.15, Brief Gemeinderat von Baar an Regierungsrat,
1.3.1856.—Vgl. StAZG, CB 12.15, Brief Gemeinderat von Oberégeri
an Strassenkommission, 9.2.1857.

0 Vgl. Entwurf eines Gesetzes iiber das StraBenwesen im Kanton Zug,
17.10.1861. — Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes und Ober-
gerichtes des eidg. Standes Zug an den Grofien Rath desselben iiber
das Amtsjahr 1860, 24.

"I Gesetz iiber das Stralenwesen im Kanton Zug, 9.8.1866, § 35.

2 Der Strasseninspektor unterstand der Strassenkommission. IThm oblag
die Oberaufsicht {iber alle Strassen, 6ffentlichen Wege und Gewisser,
Eisenbahnen und Telegrafen sowie iiber die in Ausfithrung begriffe-
nen Arbeiten. — Vgl. StAZG, CB 12.1, Dienstreglement fiir den Stras-
sen- und Bau-Inspector des Cantons Zug, s. d.

73 «Es finden sich ndmlich an unsern Hauptstrassen bedeutende Abhénge
vor, die zur Nachtzeit u bei viel Schnee bedektem Boden leicht Ful3-
génger sowohl als Fuhrwerke auf Irrwege fiihren konnen» (StAZG,
CB 12.15, Brief Gemeinderat von Menzingen an Strassenkommission,
21.1.1863 [Zitat]; vgl. CB 12.15, Brief Gemeinderat von Menzingen
an Strassenkommission, 17.12.1865).
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den Kantonen fiihrten oder sonst als wichtig eingestuft wur-
den, gab es neu Gemeindestrassen, fiir deren Neuerstellung
und Unterhalt die Gemeinden zusténdig sein sollten. Ebenso
wurde festgehalten: « Wenn frisch gefallener Schnee das freie
Befahren der Straflen erschwert, so sollen die an den Land-
straflen erster und zweiter Klasse liegenden Gemeinden die
Fahrbahn mit Schneebrechern in einer Breite von 8—12 Fuf,
soweit ihr Gebiet reicht, auf ihre Kosten unverweilt 6ffnen.»
Die Wegknechte wurden angehalten, die betreffenden Ge-
meinden zur Rdumung der Schneemassen aufzufordern.”

Die Oberaufsicht iiber das Strassenwesen lag gemiss dem
Gesetz von 1866 beim Regierungsrat, der zur Besorgung die-
ses Verwaltungszweiges eine dreikopfige Strassenkommis-
sion bestellen und eine geniigende Anzahl Wegknechte ein-
stellen sollte. Die zunehmende Ausdifferenzierung und
Professionalisierung zeigte sich zudem darin, dass auf Basis
dieses Gesetzes ein Strassen- und Bau-Inspektor eingestellt
wurde.” Auf Wunsch des Gemeinderats von Menzingen, der
wiederholt auf die steilen Abhénge seiner Strassen aufmerk-
sam gemacht und die Signalisierung derselben beziehungs-
weise die Aufstellung von Wehrsteinen und Latten vor diesen
Abhédngen gefordert hatte, durften geféhrliche Strassen-
abschnitte nun mit Leitungssignalen versehen werden. Diese
mussten von der Gemeinde aufgestellt werden.”

Die meisten Regelungen zur Form und Beschaffenheit so-
wie zum Gebrauch der Landstrassen wurden unverdndert
vom bestehenden Strassengesetz tibernommen. Ein neuer Ar-
tikel bestimmte, dass das Gefille von Landstrassen erster und
zweiter Klasse in der Ebene nicht mehr als 4, in Hiigelgebie-
ten nicht mehr als 6 Prozent betragen sollte (Abb. 12). Neben
den bisherigen Bestimmungen des Strassenpolizeiwesens
wurde das Kugelwerfen auf offentlichen Strassen bei einer

Abb. 12 Freie Fahrt auf dem
Zugerberg, dank gesetzlich
limitiertem Gefiille.

Zeichnung von Thomas Wickart
(1798-1876), 0. D.
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Strafe von 5 bis 10 Franken untersagt, sollten sich Leute,
Vieh oder Fuhrwerke «innerhalb der Wurfweite» befinden.
Zudem war schnelles Reiten und Fahren iiber Briicken sowie
durch Ortschaften, Volksmengen, Mirkte und Viehherden
«strengstens verboten».’* Schliesslich kam noch folgender
Zusatz hinzu: «Unnothiges Peitschenknallen durch die Ort-
schaften ist untersagt.»’

1886 wurde das Strassengesetz erneut revidiert, die 6f-
fentlichen Strassen in Kantons- und Gemeindestrassen einge-
teilt. Der Vergleich der Gesetze von 1866 und 1886 ergibt,
dass die meisten Artikel unverdndert ins neue Gesetz aufge-
nommen wurden. Ein Aspekt erhielt jedoch deutlich mehr
Gewicht: die Sicherheit. Wéhrend im Strassengesetz von
1866 lediglich stand, dass auf breiten Stadt- oder Dorfstras-
sen «Trottoiranlagen» angelegt werden diirften,”® mussten
gemiss Gesetz von 1886 alle Strassen so angelegt sein, «dass
der FuBiginger und Fuhrwerks-Verkehr zu jeder Zeit in or-
dentlicher Weise gesichert» ist. Bei Strassenkreuzungen soll-
ten Wegweiser angebracht werden, zur Bezeichnung der
Strassenrichtung durften Leitungszeichen angebracht wer-
den. Feuerwerkstitten, Wasserrdder und andere Einrichtun-
gen, welche das Scheuwerden der Pferde herbeifiihren konn-
ten, sollten auf entsprechende Weise geblendet werden;
Schaubuden und Karusselle nur in gebiihrender Entfernung
zur Kantonsstrasse aufgestellt werden. Pflasterungen, Be-
leuchtungen, Fusswege und Absperrungen sollten ebenfalls
fiir mehr Sicherheit sorgen: «Wo die Straflen sich an Seen,
Flissen, Abgriinden oder sonst gefihrdeten Stellen hinzie-
hen, sind dieselben, sowie die Briicken, mit zureichenden
Schutzwehren oder festen Geldndern zu versehen.»’”

Schlussfolgerungen

Nachdem das Gesetz von 1886 dem inzwischen verstiarkten
Bediirfnis nach mehr Sicherheit Rechnung getragen hatte,
scheint die Mission der Strassenkommission erfiillt gewesen
zu sein. Mit der neuen «Geschiftsordnung fiir den Regie-
rungsrath» von 1888 iibernahm die neu geschaffene Bau- und
Strassendirektion die Verantwortung fiir das Bau-, Strassen-
und Wasserbauwesen. Unter ihrer Leitung kiimmerte sich ein
eigens angestellter Kantonsingenieur um alle Belange im
Bau- und Strassenwesen des Kantons Zug. Der Ausbau in der
Zuger Verwaltung spiegelte die Tendenzen zu mehr Staat wi-
der, die auch auf eidgendssischer Ebene feststellbar waren.”

Simeon Bavier, der spitere Bundesrat, schrieb 1878, der
Kanton Zug verfiige tiber Strassen im Umfang von 103,7 Ki-
lometern, und der Ausbau dieser Strassen habe insgesamt
646000 Franken gekostet. Auch wenn die Gesamtlange und
die Totalbaukosten aus Sicht des Kantons Zug bedeutend
scheinen, sollte nicht vergessen gehen, dass im 19.Jahrhun-
dert auch anderorts in die Infrastruktur investiert wurde.
Ebenfalls 1878 verfligte der Kanton Aargau tiber Strassen in
der Linge von 506,3 Kilometern, der Kanton Graubiinden
iiber Strassen in der Lénge von 806,7 Kilometern. Der staat-
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lich geforderte Strassenbau hatte den Kanton Aargau im
19.Jahrhundert 8,6 Millionen, den Kanton Graubiinden
13,6 Millionen Franken gekostet. Werden Fliche und die
Einwohnerzahl beriicksichtigt, so bewegte sich der Kanton
Zug, der Ende des 19.Jahrhunderts 234 Kilometer Strassen
vorwies, im schweizerischen Mittelfeld.”

Anzunehmen ist, dass der Grossteil der Bevolkerung an-
gesichts der hohen Preise fiir eine Postkutschenreise weiter
zu Fuss unterwegs war, in stiddtischen Gebieten womdoglich
auf Trottoirs und unter der Beleuchtung von Laternen. Fiir
Handelsreisende, Fuhrwerke und Postkutschen hatte sich das
Reisen wihrend des 19.Jahrhunderts merklich verbessert.
Die reibungslosen Flichen und die geringeren Gefille der
geradlinigen Kunststrassen ermoglichten ein schnelleres Vor-
wirtskommen. Auch mussten wochenlange Sperrungen we-
gen Schnee, Uberschwemmungen und Schuttablagerungen
zumindest im Kanton Zug dank der Wartung durch die Weg-
knechte und dank der Inpflichtnahme der Gemeinden nicht
mehr befiirchtet werden.

Im Riickblick sind das Engagement der Wegknechte, die
das grosse Strassennetz unterhielten und dem Zerfall der
Strassen entgegenwirkten, der Strassenarbeiter, die in Hand-
arbeit und ohne Maschinen kilometerweit Material abtrugen
und an anderer Stelle wieder aufschiitteten, sowie der Mit-
glieder der Strassenkommission, die eigenhéindig Pline und
Kostenberechnungen ausarbeiteten, mit den Unternehmern
Vertrdge vereinbarten und haufig personlich den Bau der
Strassen und Briicken begleiteten, zu wiirdigen. Ermoglicht
wurden der Bau, der Unterhalt und die Aufsicht des Zuger
Briicken- und Strassenbaus durch das bahnbrechende Stras-
sengesetz von 1838, welches dank der Sicherstellung der be-
notigten Finanzen den grossen Ausbau der Strassen initiierte
und den Kanton Zug unter starker Belastung des kantonalen
Budgets einen Schritt vorwértsbrachte.

Dass das Loch, welches der Strassenbau in den Kantons-
haushalt riss, nicht zu mehr Widerstand fithrte, mag verwun-
dern. Auch sonst konnten nicht alle Fragen beantwortet wer-
den. So konnte die zwischenzeitlich aufgestellte These, dass
Industrielle in die Strassenkommission Einsitz genommen

74 Gesetz iiber das Straflenwesen im Kanton Zug, 9.8.1866, §57. —
Bei Gemeindestrassen lag das Maximalgefille bei 12 Prozent. — Vgl.
Gesetz iiber das Straflenwesen im Kanton Zug, 9.8.1866, §§ 29, 48.

5 Gesetz iiber das Stralenwesen im Kanton Zug, 18.12.1886, § 40.

76 Gesetz iiber das Stralenwesen im Kanton Zug, 9.8.1866, § 28.

77 Gesetz tiber das Straenwesen im Kanton Zug, 18.12.1886, §§ 8f.
[Zitate], 10, 29, 34. — Dass der Sicherheitsaspekt dem Bediirfnis der
Bevolkerung entsprach, zeigte sich beispielsweise auch darin, dass die
Gemeinde Baar mit privaten und 6ffentlichen Mitteln 1870 eine Stra-
ssenbeleuchtung aus Petroleumlaternen errichtet hatte (vgl. StAZG,
CB 12.15, Brief Commission fiir die Beleuchtung im Dorfe Baar an
die Strassenkommission, 19.10.1870).

8 Vgl. Rechenschaftsberichte des Regierungsrats, 1866—1900;
Geschifts-Ordnung fiir den Regierungs-Rath (vom 16.11.1887),
§37; Beschlufl betreffend Anstellung eines Kantons-Ingenieurs
(vom 24.6.1895).

7 Vgl. Bavier 1878, 111-120.
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und den Strassenbau entsprechend ihren Vorstellungen und
Wiinschen geplant und geprigt hitten, empirisch nicht ge-
stiitzt werden. Die Strassenkommission entschied mit Mehr-
heitsentscheiden, welche Strassen in welcher Reihenfolge
und zu welchem Zeitpunkt gebaut werden sollten. Der einzi-
ge Industrielle in der Strassenkommission, Wolfgang Heng-
geler, Teilhaber der Spinnerei in Unterdgeri, spielte als Mit-
glied der Strassenkommission zumindest in den ersten Jahren
nur eine marginale Rolle. Nur einmal konnte dem Protokoll
der Strassenkommission entnommen werden, dass Heng-
gelers Mitgliedschaft in der Strassenkommission ihm zum
Vorteil gereichte. So beschloss die Strassenkommission im
Januar 1847, dass sie von einem Kanal, den Henggeler unter
der Strasse hindurch ohne Bewilligung bereits gebaut hatte,
nachtréiglich Notiz nehme, in dem Sinne, «dass die Unterhal-
tung desselben unbeschadet der Strasse, den Besitzern des
Fabrikgebiudes zu allen Zeiten zur Last fallen solle».5
Auch wenn die Vorteilsnahme durch die Mitgliedschaft in
der Strassenkommission nicht bewiesen werden konnte, heisst
dies nicht, dass der Strassenbau fiir die Wirtschaft im Kanton
Zug keine Folgen gehabt hitte. Vielmehr scheint es so, dass
sich die Landwirtschaft in den Zuger Talebenen wegen des
Wegfalls der Binnenzélle und des Ausbaus des Strassennetzes
verindert hat. Da die Giter in kiirzerer Frist und in grosseren
Mengen verteilt werden konnten, stand die Landwirtschaft
nicht mehr in der Pflicht, die Selbstversorgung des Kantons zu
gewihrleisten. Traditionelle Ackerbauer wechselten zur
Milchproduktion und zum Obstbau. 1866 wurde in Cham die
Milchsiederei Anglo-Swiss Condensed Milk Company ge-

80 StAZG, E 9.1, Prot. Strassenbaukommission, 12.1.1847.

81 Vgl. Matter 1985, 15-24.

82 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes des Kantons Zug an den
hohen Kantonsrat desselben iiber das Amtsjahr 1874, 49.
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Abb. 13 Zu Spitzenzeiten trans-
portierten die Pferdefuhrwerke
der Anglo-Swiss Condensed Milk
Company téglich 66 000 Liter
Milch von 1300 Bauernbetrieben
aus der Umgebung nach Cham.
Anonyme Fotografie, um 1899.

griindet (Abb.13). Andere Fabriken — insbesondere Textil-
fabriken und die Papierfabrik in Cham — entstanden erst nach
Fertigstellung beziehungsweise Ausbesserung der entspre-
chenden Strassenabschnitte. Kiinftige Forschungen konnten
untersuchen, ob neben der Wasserkraft der Lorze auch der
Ausbau des Zuger Strassennetzes den Entscheid, eine Fabrik
an einem gewissen Standort zu griinden, beeinflusst hat.8!

Dank der neuen Verkehrswege konnten Briefe, Pakete,
Gelder und Personen schneller transportiert werden. Eine er-
neute Beschleunigung sowie eine massentaugliche Variante
sowohl des Giiter- wie des Personenverkehrs brachte schliess-
lich der Ausbau des Schienennetzes mit sich. Die Bahn befor-
derte in wesentlich kiirzerer Zeit viel grossere Mengen an
Giitern und Personen tiber erheblich ldngere Distanzen. 1864
wurde die erste Zuger Eisenbahnlinie eingeweiht, welche die
Stadt Zug mit Luzern und tiber Affoltern mit Ziirich verband.
Aber auch da musste das Baumaterial fiir den Bau der Bahn-
linien mit Fuhrwerken angeliefert werden, ebenso mussten
Waren und Personen vom und zum Bahnhof mit Kutschen
transportiert werden. Beispielhaft schrieb der Regierungsrat
1874 in Bezug auf die Anglo-Swiss Condensed Milk Compa-
ny, dass «trotz Eisenbahnen, die Frequenz auf den Kantons-
strassen im Allgemeinen nicht nur nicht ab-, sondern nament-
lich in letzterer Richtung durch vermehrte Milchzufuhr, selbst
aus benachbarten Kantonen, merklich zugenommen» habe,
was sich auch in den Unterhaltskosten zeige. Die Zufahrts-
strassen zu den Bahnhofen waren fiir die Warenlieferungen
zu eng und mussten verbreitert werden. Am Ende des 19. Jahr-
hunderts zeigte sich ein Nebeneinander von Kutschen und
Eisenbahnen, von Altem und Neuem: Trotz des schnellen
Schienenverkehrs brauchten Wirtschaft und Handel die Fuhr-
werke und folglich die Nahverteilung beziehungsweise das
im 19. Jahrhundert erstellte Zuger Strassennetz.3?
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