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Ueber das luzernische Strassenwesen

im 18. Jahrhundert
Hans Wicki

Grundziige der geschichtlichen Entwicklung — Das Iuzernische Stras-
sensystem zu Beginn des 18. Jahrbunderts — Organisation und Finanzierung
des Strassenbans — Der Ausban der T ransitstrasse Luzern-Basel — Der
Kampf um den Unterhalt der neuen Basler Strasse — Die Zollrevision von
1765/66 — Die Strassen des alten Amtes Willisau — Ausblick ins 19.
Jahrbundert

Grundziige der geschichtlichen Entwicklung

Nicht erst das Zeitalter der Technik mit der Erfindung des Benzinmotors
und der rasanten Entwicklung der Autoindustrie und der modernen Stras-
senbautechnik hat die historische Bedeutung eines wohlausgebauten Stras-
sennetzes fiir das Leben der Volker, Nationen und Regionen begriindet. Von
jeher bildeten die Strassen einen wichtigen Faktor im befruchtenden Aus-
tausch wirtschaftlicher und kultureller Giiter aller Art. Bis weit ins Mittel-
alter hinein leisteten die gut angelegten Romerstrassen neben den bequeme-
ren Wasserwegen ihren volkerverbindenden und kulturvermittelnden Dienst.
Zu ihnen gesellten sich im Laufe der Jahrhunderte, besonders seit der Entfal-
tung des Stidtewesens, weitere wichtige Handels- und Verkehrswege, u. a.
der fiir unsere Region so bedeutsame Gotthardpass.

Schon die alten germanischen Volksrechte unterschieden zwischen
offentlichen Strassen, die dem grossen Durchgangsverkehr dienten, und
lokalen Verbindungswegen, die den Austausch unter den einzelnen Sied-
lungen sicherstellten. Die mittelalterliche Bezeichnung «K®&nigsstrassen»
bringt zum Ausdruck, dass die Hauptverkehrsstrassen Eigentum des Konigs
waren. Die Strassenbeniitzer standen unter dem besonderen koniglichen
Schutz. Der Herrscher war fiir den Unterhalt der Strassen besorgt, erhob fiir
diese offentlichen Dienstleistungen Zo6lle und Geleitgelder und bot die
Untertanen zum Strassen- und Briickenbau auf. Schon zur Karolingerzeit
waren Bau und Unterhalt der Strassen eine 6ffentliche Last, zu der alle Be-
wohner des Landes herangezogen werden konnten. In erster Linie wurden
die Anstdsser und hiufigsten Beniitzer zu Strassenarbeiten aufgeboten. Bei
grosseren Vorhaben hatten auch die weiter entfernt Wohnenden zu Fronar-
beiten anzutreten. Als seit dem 13. Jahrhundert immer mehr Konigsrechte
an weltliche und geistliche Fiirsten iibergingen, setzte sich die territoriale
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Hoheit tiber das Strassenwesen durch, in der auch die kantonale Strassen-
hoheit ihre rechtsgeschichtlichen Wurzeln hat.

Strassen und Strassenverkehr brachten den Anwohnern nicht nur Lasten,
sondern auch mannigfache Vorteile. Gut unterhaltene Strassen erleichterten
den Warenaustausch, schonten Zugtiere und Fuhrwerke, brachten
Schmieden, Wagnern, Seilern, Wirten und Fuhrhaltern zusitzlichen Ver-
dienst.

Den Inhabern der Strassenhoheit war aber die fiskalische Ausniitzung
der Strassen als staatliche Einnahmequelle oft wichtiger als die Interessen
der Strassenbeniitzer. Es vergingen Jahrhunderte, bis man die Vorteile eines
leistungsfihigen Strassenwesens erkannte.

Lange Zeit fehlten auch die technischen Voraussetzungen fiir einen ver-
besserten Strassenbau. Die alten Handelsstrassen waren meist nichts anderes
als durch hiufige Benutzung festgetretene und festgefahrene Naturwege, die
eines festen Unterbaus entbehrten. Man baute Strassen mit Vorliebe dort, wo
nach starken Regenfillen das Wasser leicht ablaufen konnte und nahm dafiir
Steigungen und Umwege in Kauf.

Trotz schlechter Wegverhiltnisse und trotz wirtschaftlicher Hemmnisse
aller Art hat der Kaufmannsstand mit seinen vielen Helfern und Helfers-
helfern doch zu allen Zeiten einen im allgemeinen recht gut funktionieren-
den, weitreichenden Handelsverkehr zu unterhalten vermocht, an dem auch
die Schweiz mit ihren wichtigen Mittellandstrassen und Alpeniibergingen
einen bedeutenden Anteil hatte.

Um die Wende vom 15. zum 16. Jahrhundert bestand ein weitreichendes
internationales und lokales Strassennetz, das jedoch fast ausnahmslos in
einem schlechten Zustand war und bis an die Schwelle zum 18. Jahrhundert
kaum wesentliche Verianderungen erfuhr. Erst das Erstarken der landes-
herrlichen Gewalten im Zeitalter des Absolutismus und die Entwicklung des
wirtschaftlichen Merkantilismus schufen die Grundlagen fiir eine zweck-
missige Verbesserung der wichtigsten Handelsverbindungen. Der in Frank-
reich bereits im 17. und in den Niederlanden seit Beginn des 18. Jahr-
hunderts geiibte Kunststrassenbau darf als Beginn einer neuen Aera im euro-
paischen Strassenwesen gewertet werden'.

Haufige Abkiirzungen

GRP = Grossratsprotokoll

RP = Ratsprotokoll

RV = Regierungsverordnungen
Sch = Schachtel

StP = Staatsprotokoll

Alle zitierten Quellen befinden sich im Staatsarchiv Luzern
V F. Bruns | H. Weczerka, Hansische Handelsstrassen / 1967, 35—50
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Das luzernische Strassensystem zu Beginn des 18. Jahrbunderts

Die Luzerner Landstrassen gingen ficherformig von der Hauptstadt aus
und stellten auf meist recht krummen Wegen die Verbindung zu den Nach-
barkantonen her. Das zentrale Kernstiick des ganzen luzernischen Strassen-
system war die Baselstrasse, ein rund 40 km langer Abschnitt der inter-
nationalen Gotthardroute, die von Luzern iiber Emmenbriicke, Rothenburg,
Wegscheide, Sempach, Sursee, Reiden Zofingen, Olten und den Hauenstein
nach Basel und ins Rheinland fiihrte. Sie stellte in Aarburg und Olten die
Verbindung mit dem Wasserweg der Aare und den grossen ost-westlichen
Handelsstrassen durch das schweizerische Mittelland her. IThre siidliche Fort-
setzung bildete der Seeweg von Luzern nach Flijelen und der Gotthardpass.
Neben diesem internationalen Transitweg durchzogen nur noch zwei Stras-
sen von mehr als lokaler Bedeutung unseren Kanton. Die alte Willisauer
Landstrasse stellte die kiirzeste Verbindung mit Bern, Solothurn, Freiburg
und der Westschweiz her. Sie strebte von Luzern nach Littau, St. Jost,
Malters, Werthenstein, Buholz, Geiss und Ostergau der Grafenstadt Willisau
zu. Von Willisau erreichte man Huttwil und das Bernbiet entweder iiber
Oberwil, Lochmiili und Ufhusen oder iiber Oberwil, Zell und Hiswil. Die
Ziircher Landstrasse verband Luzern iiber Ebikon, Gisikon, Zug und den
Albis mit Ziirich. Uber die Gisikoner Briicke fithrte der nichste Verbin-
dungsweg von Luzern ins Freiamt und nach Baden.

Zwischen diesen drei Hauptstrassen stellte ein dichtes Netz von lokalen
Strassenziigen die Verbindung zu den einzelnen Regionen, Dorfern und
Weilern her. Die wichtigsten von ihnen gingen gleichsam wie Aste und
Zweige von der Baselstrasse, dem zentralen Stamm des luzernischen Stras-
sensystems aus. So die Strasse von Gerliswil iiber Ryffig, Hellbiihl, Ruswil,
Buttisholz, Zinzerswil, Roth, Grosswangen nach Ettiswil und von hier wei-
ter iiber Schétz und Altishofen nach Dagmersellen; die Strasse von der Weg-
scheide nordwestlich Rothenburg iiber Hildisrieden nach Miinster und dem
aargauischen Wynental; die Strasse von der Wegscheide iiber Chlewald,
Urswil und Hochdorf nach Hitzkirch und ins untere Seetal; die Strasse von
Sursee nach Miinster und von Sursee iiber Ettiswil nach Willisau; die Strasse
von Dagmersellen und Reiden iiber Langnau und den Guggersberg nach
Pfaffnau und St. Urban.

Noch zu Beginn des 18. Jahrhunderts befand sich das luzernische
Strassennetz, wie das schweizerische ganz allgemein, in einem recht ver-
nachlissigten Zustand. Die Unterhaltspflichtigen kamen ihrer Aufgabe
nicht oder nur sehr schlecht nach und mussten stets von neuem an ihre Stras-
senarbeiten erinnert werden. Die obrigkeitlichen Mandate niitzten meist
nicht viel. Es fehlte vor allem an der fachminnischen Anleitung zum Stras-
senunterhalt. Da selbst die Hauptstrassen kein Steinbett hatten, verwandelten
sie sich bei Regenwetter in Moraste, bei langer Trockenheit aber waren sie
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mit einer dicken Staub- oder Sandschicht bedeckt. Grosse Locher und
Steinbrocken hemmten den Wagenverkehr, Die Klagen iiber die schlechten
Luzerner Strassen rissen das ganze 18. Jahrhundert hindurch nicht ab? Frem-
de und einheimische Fuhrleute schimpften laut dariiber, dass man sowohl die
Haupt- als auch die Nebenstrassen an manchen Stellen nicht ohne Gefahr
fiir Pferde und Gefdhrt passieren konnted. Der offizielle Postwagen, der
jede Woche einmal den Transport der Frachtgiiter zwischen Luzern und
Basel besorgte, war noch um die Mitte des Jahrhunderts als «Basler Kotkar-
ren» verschrien®. Zwischen Zofingen, Reiden und Dagmersellen war die
Strasse zweitweilig derart von den Bichen iiberschwemmt, die auf die
Wissermatten geleitet wurden, dass die Fuhrleute zur Zeit der Wisserungen
stundenlang durch Wasser waten mussten®. Am meisten wurden die Strassen
und Briicken durch die allzu schwer beladenen Giiterwagen und die vielen
Vorspannpferde, die bei der damals allgemein iiblichen Gabelfuhr in einer
Reihe hintereinandergespannt waren, in Mitleidenschaft gezogen. Daher
suchte die Obrigkeit die Zahl der zulidssigen Pferde zu regeln und setzte auch
Hochstlasten fest. Eine Strassenordnung von 1657 liess nicht mehr als 6
Zugpferde zub 1714 wurde die Zahl der Zugtiere auf vier reduziert und
1723 freigestellt’. Seither spielte in den Fuhrleuteordnungen die Anzahl Pfer-
de kaum mehr eine Rolle, ausschlaggebend war das Gesamtgewicht der Fuh-
ren. Wohl wegen der Baufilligkeit der Rothenburger Briicke hat Luzern 1714
die zulissigen Hochstlasten herabgesetzt auf 10 Saum bei Weinfuhren, 12
Siebner Surseer Miss bei Getreidefuhren, 5 Fass bei Salzfuhren und 30
Zentner inklusive mitfahrendes Bettelvolk bei andern Giiterfuhren aller Art®.
Von 1714 bis 1717 wurde die Rothenburger Briicke unter grossem Kosten-
aufwand neu gebaut®. Gleich darauf erhohten die Fuhrleute willkiirlich ihre
Lasten wieder, so dass sich die Obrigkeit gezwungen sah, neue Hochstge-
wichte vorzuschreiben. Ab 1723 galt fiir Weinwagen eine Hochstlast von 40
Ohm oder 12 Saum, fiir Getreidewagen 15 bis 16 Siebner, fiir Salzwagen 5

2 RV 4, 68, 13. Juni 1655; RV 8, 111, 28. Juli 1773; RV 8, 188, 20. April 1780;
RV 9, 237, 16. Aug. 1798; StP 2, 202, 5.Juni 1739; Akten F7, Landvogtei Wikon,
Sch 600, Strassenwesen, 18. Dez. 1777

3 RV 8, 188, 20. April 1780

4 M.Wandeler, Das luzernische Postwesen bis 1848 / 1951, 11

3 Akten F7, Handel Sch 899, Handel im allgemeinen 1728; StP 5, 349, 27. Dez. 1779

¢ RV 4, 74, 25. Febr. 1657

7 RV 5, 280, 9. Jan. 1723

® 1 Saum = 172,875 Liter
1 Siebner = 7 Surseer Viertel = rund 170 kg
1 Zentner = 52,89 kg
RV 5, 226

? F. Zelger, Studien und Forschungen zur Geschichte der Freiherren von Rotenburg-
Wolhusen / 1931, 219—221

Y 1 Ohm = 51,868 Liter
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bis 6 Fass, fiir allgemeine Giiterwagen 40 bis 50 Zentner'. Zur besseren
Kontrolle wurden Ladescheine vorgeschrieben, die an den Zollstitten
vorgewiesen werden mussten. 1753 hat Luzern das Hochstgewicht fiir Wein-
fuhren auf 47 Ohm oder 14 Saum heraufgesetzt''.

Die Weinfuhren aus dem Elsass spielten eine wichtige Rolle im Luzerner
Handelsverkehr, denn der Weinkonsum der Luzerner zu Stadt und Land
war gross und fiel den fremden Reisenden des 18. Jahrhunderts auf. 1765
schrieb der Basler Gelehrte Isaak Iselin, fast der vierte Teil der Luzerner
seien Fuhrleute, deren ganze Beschiftigung darin bestehe, Wein herbeizu-
schaffen, den die iibrigen drei Viertel miissig vertrinken' Der Ziircher Pfar-
rer Johann Conrad Fisi spricht von einer «fast unbegreiflich grossen Sum-
me», die jahrlich fir fremde Weine ausgegeben werde. Er nennt 1765 die
Zahl von 200 000 Gulden, «von welchen in der Hauptstadt allein 70 000
Gulden draufgehen»'. Der Luzerner Ratsherr und Historiker Felix Baltha-
sar, der die Verhiltnisse gut kannte, bezifferte zwanzig Jahre spiter die Zu-
fuhr von Elsdsserwein auf 14 bis 16 tausend Saum und riigte die hohe Sum-
me von 400 000 Gulden baren Geldes, die allein fiir Wein und gebrannte
Wisser Jahr fiir Jahr «ausser Landes geworfen werde»',

Da die Fuhren von Luzern nach Basel die Kantone Bern, Solothurn und
Basel passieren mussten, ergaben sich immer wieder allerhand Schwierig-
keiten fiir die Fuhrleute. In oft langwierigen Verhandlungen mussten die
Vorschriften iiber die Hochstlasten aufeinander abgestimmt werden, wenn
Bussen und andere Unannehmlichkeiten vermieden werden wollten. Mit Ba-
sel und Solothurn war es verhiltnismissig leicht, ins reine zu kommen. Bern
hingegen liebte es, in seiner Strassenpolitik etwas eigenmichtig vorzugehen
und kiimmerte sich im allgemeinen wenig um verkehrstechnische Ver-
figungen seiner Nachbarkantone's.

Schon 1738 verbot Bern zur besseren Schonung seiner Strassen die Gabel-
fuhren auf seinem Hoheitsgebiet und beschrinkte die Ladung der
Deichselwagen auf 30 Zentner'®, Die Gabelfuhren mussten bei der ersten

"RV 7, 47, 30. Juni 1753

12 Basler Zeitschrift fiir Geschichte und Altertumskunde 24/1925, 209

3 C. Fisi, Staats- und Erdbeschreibung 2, 17

4 F. Balthasar, Historische, Topographische und Okonomische Merkwiirdigkeiten
des Kantons Luzern 1, 40

15 Akten F7b, Strassenwesen Sch 2148, Kanton Basel, Korrespondenzen von 1723,
1731, 1744, 1746, 1753, 1756 etc.

6 Gabelfubrwerk = schmaler, mit einer gabelférmigen Vorrichtung zum Anschir-
ren des Zugtieres verschener Wagen. Wenn zur Befdrderung einer Last mehrere
Zugtiere notig waren, wurden sie in einer Reihe hintereinandergespannt. Dadurch
wurde die Strassenmitte sehr stark ausgetreten, so dass das Regenwasser nicht
abfliessen konnte. Deichselfubrwerk = breiterer und schwererer Wagen mit einer
Deichsel, die das Nebeneinanderspannen der Zugtiere erlaubte. Der Deichsel-
wagen setzte sich nach der Mitte des 18. Jahrhunderts allmihlich durch. Er
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bernischen Zollstatt auf Deichselwagen umgeladen werden. Vergebens pro-
testierten Basel und Luzern iiber diese Behinderung des Verkehrs; ihr Haupt-
interesse galt im Gegensatz zu Bern nicht so sehr der Erhaltung ihrer
Hauptstrassen als vielmehr der Forderung eines moglichst fliissigen
Verkehrs. Die Ladung von nur 30 Zentner war den Kaufleuten nachteilig,
da an den meisten Zollsitten der Zoll pro Wagen erhoben wurde und somit
fiir 60 Zentner nicht nur zwei Wagen, sondern auch zwei Knechte erforder-
lich waren, was die Frachtspesen erhShte. Bern hielt auch spiter strikte an
niedrigeren Lasten fest".

Organisation und Finanzierung des Strassenbaus

Bau und Unterhalt der Strassen war im allgemeinen Aufgabe der Ge-
meinden und der an die Strassen stossenden Grundbesitzer. Einzig die
Emmenbriicke, die Rothenburger- und die Gisikerbriicke wurden aus dem
Staatssickel finanziert, ebenso ein paar Strassenabschnitte rund um die Stadt
Luzern. So war z.B. der Unterhalt der Basler Strasse bis zur Wegscheide,
der Strassen nach Kriens, Littau, Ebikon und Meggen bis zur damaligen
Luzerner Pfarrgrenze, der Strasse nach Ennethorw und des Strassenstiicks
von der Gisikerbriicke bis zum Dorfeingang von Dietwil, Sache des Staates.
Fiir alle iibrigen Hauptstrassen wurden nur gelegentlich Staatsgelder in
Form von Subventionen aufgewendet, Bei grisseren Strassenbauten hatten die
Gemeinden zum Frondienst anzutreten, fiir den ordentlichen Unterhalt
waren die Anstosser verantwortlich. Bei grober Vernachlissigung der Stras-
senpflicht waren Bussen bis zu 20 Gulden vorgesehen. Zu den regelmassigen
Unterhaltspflichten gehorte das Ausbessern schadhafter Strassenstellen, das
Einziehen der durch Pferde und Wagenrider verursachten Geleise, das Zer-
schlagen oder Wegrdumen grosser Steinbrocken, das Offnen der verstopften
und zerfahrenen Strassengriben und Dolen'®, das Abmihen der Strassen-
boschungen und Beschneiden der in die Strassen hineinragenden Baumiste
und Hecken, die gebithrende Pflege der «Helgenstockli» und Strassen-
kreuze'®.

Der Obrigkeit oblag das Aufsichtsrecht iiber den Strassenbau und das
gesamte Strassenwesen. Oberstes staatliches Aufsichtsorgan war der Stras-
senherr oder Strassenmeister, der zugleich das Amt des Unterbaumeisters
innehatte und dem Kleinen Rat angehérte. Er hatte alle drei Jahre der Reihe

gestattete eine giinstigere Lastenverteilung auf Achsen und Rider, so dass die
Strassen auch bei schwereren Lasten weniger der Ruinierung durch Gleisbildung
ausgesetzt waren.

7 R. Frey, Das Fuhrwesen in Basel von 1642—1848. Diss. Basel 1932, 54ff
'® unterirdische Wasserabzugskanile
" RV 4, 68, 13. Juni 1655 und zahlreiche andere Strassenverordnungen

14



nach die Strassen der verschiedenen Vogteien zu visitieren, doch wurde diese
dreijihrige Kontrolle nicht regelmissig durchgefiihrt. Im Amt Willisau fand
sie z. B. von 1650 bis 1700 nur alle vier bis fiinf Jahre statt, von 1700 bis
1770 alle drei bis vier Jahre. Aufgrund einer Abmachung mit den zehn re-
bellierenden Amtern zur Zeit des Bauernkrieges von 1653 mussten die
Strasseninspektionen 14 Tage vorher 6ffentlich angekiindigt werden. Wo der
Strassenmeister Mingel fand, wies er die Sdumigen zur Ausbesserung an. Er
fillte Bussen, verzeigte Ungehorsame der Obrigkeit und wachte iiber die
Einhaltung der Fuhrleuteordnungen. Er musste auch iiber einige technische
Kenntnisse verfiigen, denn das Pflichtenheft schrieb ihm vor, den Bauern im
Bau von Strassengriben und Dolen mit Anweisungen an die Hand zu gehen.
Selbstverstindlich konnte er nicht immer und iiberall zur Stelle sein. Seine
Vertrauensleute in den Gemeinden waren die Geschworenen. Bei der Uber-
wachung der Fuhrleute standen ihm die Zolleinzieher und die Beamten auf
dem Weinmarkt, im Kornhaus und in der Sust als beeidigte Helfer zur
Seite?0. Dem Strassenmeister direkt unterstellt waren zwei bis drei Strassen-
knechte, die jedoch nur die Strassenarbeiten auf jenen wenigen Strassen-
stiicken besorgten, fiir die der Staatssickel aufzukommen hatte?'.

Die staatlichen Aufwendungen fiir den Strassenbau waren den Umstin-
den entsprechend nicht sehr bedeutend. Sie betrugen im 18. Jahrhundert
etwa 4 bis 5 Prozent der gesamten Bruttoeinnahmen. Sie haben sich vom
ersten bis zum letzten Drittel des 18. Jahrhunderts zahlenmissig immerhin
verdoppelt. Fast verdoppelt haben sich in dieser Zeit aber auch die Staats-
einnahmen.

Staatseinnabmen®®  Strassenbanausgaben®

1701—1731 1 600 874 Gulden 67 832 Gulden
1761—1790 2739 425 Gulden 133 624 Gulden

In diesen Zahlen sind sowohl die ordentlichen als auch die erfassbaren
ausserordentlichen Strassenbauausgaben wie die Neuerstellung der Rothen-
burger Briicke von 1716/17 und der Ausbau der Transitstrasse nach Basel
1759/61 inbegriffen?’. Wiirden nur die ordentlichen Ausgaben gezihlt, dann

20 RV 5, 226, 229, 280

2! Kod. 9845, Eid und Ordnung eines Unterbauherrn und Strassherrn von 1595,
erneuert 1662 und 1784, fol. 67a—69b;
Akten F7b, Bauwesen Sch 2145, Strassen im allgemeinen, Beamte; Akten 27/149 B,
Verzeichnis der Strassen, deren Unterhalt dem Staat obliegt, 1800

2 Kod. 6900, 6905, 7090, Seckelmeisterrechnungen

23 Akten F7, Bauwesen Sch 896, 897, Strassenmeisterrechnungen

24 Nach F. Balthasar, Merkwiirdigkeiten 2, 117 hat die neue Rothenburger Briicke
50000 Gulden gekostet. Der Ausbau der Basler Strasse von Luzern bis zur Kan-
tonsgrenze kostete 45 000 Gulden.
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hitten sich die staatlichen Aufwendungen im Laufe des 18. Jahrhunderts
verfiinffacht?>.

Da die Obrigkeit bestrebt war, ausserordentliche Ausgaben fiir den
Strassen- und Briickenbau durch ErhShung der Zolleinnahmen wett-
zumachen, ist es nicht ohne Interesse zu wissen, in welchem Verhiltnis
Strassenausgaben und Zolleinnahmen zueinander standen.

Zolleinnabmen Strassenausgaben
1701—1730 144 428 Gulden?¢ 67 832 Gulden
1761—1790 818 247 Gulden? 133 624 Gulden

Wihrend sich die Zolleinnahmen vom ersten bis zum letzten Drittel des
Jahrhunderts mehr als verfiinffachten, haben sich die Strassenausgaben nur
gerade verdoppelt.

Eine nicht unbedeutende Rolle spielten auf der Einnahmenseite der
Strassenmeisterrechnungen die Bussen fiir mangelhaften Strassenunterhalt.
Von 1701 bis 1730 deckten die Bussengelder rund 55 Prozent der ordent-
lichen Strassenausgaben des Staates, von 1731 bis 1770 noch etwa 25 Pro-
zent. Nach 1770 fielen die Bussen in den Strassenmeisterrechnungen nicht
mehr ins Gewicht. 27 Prozent dieser Bussengelder flossen aus dem Amt Wil-
lisau. Von 1650 bis 1750 zahlten die Willisauer Bauern dem Strassenmeister
durchschnittlich 60 bis 70 Gulden Bussen im Jahr, von 1750 bis 1770 120 bis
130 Gulden jihrlich.

Der Ausban der T ransitstrasse Luzern-Basel

Die fiinfziger und sechziger Jahre des 18. Jahrhunderts bedeuteten einen
Marktstein in der Geschichte des luzernischen Strassenwesens, denn zu dieser
Zeit hat der in wirtschaftlichen Belangen sonst eher geniigsame aristokra-
tische Stadtstaat eine ungewdhnliche Anstrengung entwickelt, um mit dem
Einsatz bedeutender finanzieller Mittel und dem Aufgebot von Tausenden
von Fronarbeitern sein Strassennetz auszubessern und die Voraussetzungen
fiir Handel und Verkehr auf der Luzerner Landschaft zu verbessern. Der
Anstoss dazu kam hauptsichlich von aussen. Als erster eidgendssischer Ort
hat Bern sein Hauptstrassennetz im 18. Jahrhundert einer griindlichen Er-
neuerung unterzogen. An die Stelle des fritheren Flickens und Verbesserns
trat unter franzosischem Einfluss eine nach technischen Regeln durchge-
fiihrte Neukonstruktion ganzer Strassenziige. Die alten, krummen Wege
wurden gerade gezogen, Senkungen ausgefiillt, Bodenwellen durchschnitten.

25 1700—1729 durchschnittlich 635 Gulden pro Jahr
1770—1796 durchschnittlich 3264 Gulden pro Jahr
Kod. 10315, Strassenmeisterrechnungsbuch
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Sie erhielten ein solides Steinbett, dariiber eine Lage Kies und in der Mitte
eine leichte Wolbung, so dass das Regenwasser in die Seitengriaben abfliessen
konnte. Fiir die Hauptstrassen war eine Breite von 30 bis 40 Fuss vorge-
schrieben, fiir die mittleren Strassen 20 bis 24 Fuss und fiir die Verbindungs-
wege 14 bis 18 Fuss?.

Von Bern aus verbreitete sich der Kunststrassenbau rasch in der {ibrigen
Schweiz. Um die Mitte der fiinfziger Jahre hatten Basel und Solothurn
grossere Strassenverbesserungen vorgenommen. Auch Luzern wollte nicht
zuriickstehen, denn seine wirtschaftlichen, politischen und geistigen Be-
ziechungen zu den Nachbarkantonen waren damals mannigfach und rege.
Schon das erste bernische Postreglement von 1677 sah eine regelmissige Ver-
bindung durch reitende Boten nach Luzern vor, die wochentlich zweimal
tiber Solothurn, Langenthal, Huttwil, Willisau und Sursee nach Luzern
ritten, und im bernischen Memorial iiber den Strassenbau von 1742 war u.a.
auch die Strasse von Luzern tiber Willisau, Huttwil und Burgdorf nach Bern
als verbesserungswiirdig aufgefiihrt2?.

Luzerns Strassenbaupline nahmen bereits um die Mitte der fiinfziger
Jahre konkrete Formen an. Im Mirz 1756 gab die Regierung einer
zwolfgliedrigen Ehrenkommission aus sechs Kleinrdten und sechs Grossraten
den Auftrag, mit Hilfe eines erfahrenen Ingenieurs ein Projekt zur Ver-
besserung der Landstrassen auszuarbeiten3?. Diese Strassenbaukommission
war sich bald einig, dass zuerst der Abschnitt der internationalen Fern-
handelsstrasse Luzern - Basel einer griindlichen Revision unterzogen werden
sollte. Thr Vorschlag ging dahin, die Basler Strasse zu verlegen. Sie sollte
nicht mehr wie bisher von Aarburg iiber Zofingen, Reiden, Dagmersellen,
Sursee, Sempach, Rothenburg nach Emmenbriicke und Luzern fiihren, son-
dern von Aarburg iiber Safenwil, Schoftland, Triengen, Sursee, Nottwil
Neuenkirch umgeleitet werden, da diese Strecke kiirzer und billiger sei®'.
Damit begann ein jahrelanges Feilschen um die Linienfithrung der neuen
Basler Hochstrasse. Zwei Abschnitte standen zur Debatte: jener von Luzern
nach Sursee und jener von Sursee bis zur nordlichen Kantonsgrenze.

26 Pfundzoll Obersinner  Schiffamt  Reiswaag Weinzoll Total
137 243 Gl. 3370 Gl. 3224 Gl. 591 Gl — 144 428 Gl.

Kod. 7090, Einnahmenbuch des Seckelmeisters

27 Pfundzoll ~ Obersinner  Schiffamt  Reiswaag Weinzoll Total
610527 Gl. 8983 Gl 2233 Gl. 1734 Gl. 194770 Gl. 818 247 Gl.
Kod. 6900/6905, Rechnungsbuch des Seckelmeisters

28 G. Baumann, Das bernische Strassenwesen bis 1798/1924
R. Feller, Geschichte Berns 3 / 1955, 551—561

2 G. Baumann, a.a.Q., 95, 103

30 GRP 1, 415, 10. Mirz 1756
31 GRP 1,428, 11. Dez. 1756; Akten F7b, Bauwesen Sch 2146
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Wenden wir uns zuerst dem Ringen um das Strassenstiick Sursee - Kan-
tonsgrenze zu, das in erster Linie mit der Berner Regierung ausgefochten
werden musste. Sonderbarerweise scheinen sich die Gemeinden des unteren
Wiggertales, insbesondere Reiden mit seiner alten Zollstatt, kaum fiir ihre
historische Landstrasse gewehrt zu haben. Die neue Strasse konnte nur dann
ins Surental verlegt werden, wenn Bern gewillt war, die vdllig unzuling-
lichen Strassenverhiltnisse von der Kantonsgrenze bei Marchstein bis
Aarburg zu sanieren. Aber die Interessen von Bern und Luzern liessen sich
im damaligen Zeitpunkt nicht auf einen Nenner bringen. An der Aare war
man gerade mit dem Neubau der grossen Aargaustrasse beschiftigt und
konnte nicht an die Verbesserung von Nebenstrassen denken. Dreimal setzte
Luzern an, dreimal erhielt es einen abschligigen Bescheid von Bern. Noch im
August 1759 rechnete man in Luzern mit dem Bau der Surentalstrasse3?. Be-
sonders finanzielle Erwdgungen schienen es zu verunmoglichen, die alte
Route iiber Reiden zur Kunststrasse auszubauen. Insbesondere der Adelboden
bei Wikon mit seinen «allzuvielen Gewissern und zahlreichen darin ent-
stchenden Wasserquellen» stellte den Luzerner Planern technisch und
kostenmissig fast unldsbare Probleme. Erst nach der dritten und endgiiltigen
Absage Berns vom 7. September 1759 fand sich Luzern wohl oder iibel mit
dem Ausbau der bisherigen Linienfithrung von Sursee nach Wikon ab3.

Diese unerwartete Wendung des beinahe drei Jahre dauernden
Seilziehens war fiir die wirtschaftliche Entwicklung des unteren Wiggertales
nicht ohne Bedeutung. Wire sich Bern iiber die endgiiltige Linienfiihrung
seiner Aargaustrasse 1759 schon im klaren gewesen, hitten die Wiggertaler
gegeniiber den Surentalern ohne Zweifel das Nachsehen gehabt. Erst 1764
begann in Bern das grosse Debattieren um die Fortsetzung der Aar-
gaustrasse norddstlich Murgenthal. Nach einem Gutachten der obrigkeit-
lichen Zollkammer hitte die Strasse iiber Aarburg, Olten, Aarau weiterge-
fithrt werden sollen. Doch dieser offiziellen Meinung trat mit Vehemenz die
Stadt Zofingen entgegen. Sie setzte sich fiir die Linienfiihrung iiber Rothrist,
Oftringen, Safenwil nach Lenzburg ein, da ihre weitsichtigen Biirger die
neue West - Ost - Handelsstrasse moglichst nahe vor ihren Toren haben
wollten. Sie scheuten auch vor finanziellen Opfern nicht zuriick und setzten
sich mit einem Kostenbeitrag von 10’000 Pfund fiir die Strasse iiber Oftrin-
gen nach Lenzburg ein. In der Grossratssitzung vom 5. Mai 1766 drang
Zofingen durch. Wire dieser Entscheid schon sieben Jahre frither gefallen,
hitte sich Bern dem luzernischen Gesuch um Ausbau des Strassenstiickes
Marchstein - Safenwil kaum widersetzt, und Luzern hitte seine neue Basler
Hochstrasse durch das Surental gebaut.

2 GRP 1, 519, 521, 6. und 25. Aug. 1759
33 Akten F7b, Bauwesen Sch 2148, einzelne Strassen ausserhalb des Kantons, Kor-
respondenz mit Bern von 1757 bis 1760
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Noch wechselvoller gestaltete sich das Ringen um den anderen umstritte-
nen Strassenabschnitt Luzern - Sursee. Die im Mirz 1756 eingesetzte Stras-
senbaukommission hatte dem grossen Rat schon im Dezember des gleichen
Jahres die Ansicht er6ffnet, dass die neue Strasse nach Sursee von Emmen-
briicke tiber Ryffig, Neuenkirch, Nottwil auf das linke Ufer des Sempacher-
sees zu verlegen sei. Rothenburg und Sempach sollten umfahren werden®.
Ein diesbeziiglicher Grossratsbeschluss erfolgte jedoch erst am 6. August
1759. Die neue Strasse sollte durchwegs eine Breite von 30 Schuh erhalten3®.

Gegen diesen Beschluss erhob die Stadt Sempach energischen Einspruch,
da ihr durch Verlegung der Transitstrasse ans andere Ufer des Sees ein un-
ersetzlicher Schaden entstehe®. Der Rat ordnete einen Augenschein an, der
eindeutig zugunsten des Kligers ausfiel. Nach Aussage der Gutachter wies
die alte Sempacher Strasse an vielen Stellen bereits die Breite von 30 Schuh
auf, wihrend der Weg iiber Neuenkirch hdchstens 10 Schuh breit war.
Somit erfordere der Ausbau der alten Route bedeutend weniger Land, was
kostenmassig umsomehr ins Gewicht falle, als auch der Bodenpreis auf der
Sempacher Seite wegen der geringeren Qualitit niedriger sei. Bei einer
Verlegung der Strasse sei zudem mit dem Widerstand der Untertanen zu
rechnen, denn diese wiinschten allgemein den Ausbau der alten Strasse.
Angesichts der vielen Fronarbeiten und grossen Unkosten diirfe man
schon aus Griinden der politischen Klugheit nicht einfach iiber die 6ffent-
liche Meinung hinweggehen. Selbst wenn man die neue Strasse trotzdem
tiber Nottwil fiihre, komme man nicht darum herum, auch die alte Route
noch zusitzlich auszubauen, teils wegen der immer stirker werdenden
Durchfuhr von Kaufmannsgiitern aller Art, die von Basel iiber Frick, Aarau,
Miinster nach Luzern gelangten, teils wegen der Zufuhr von Getreide aus der
Vogtei Rothenburg und dem Michelsamt. Die Strasse durch das Fricktal sei
bestens ausgebaut und werde auch deswegen von vielen Handelsleuten be-
vorzugt, weil der Weg {iber den Hauenstein nicht nur beschwerlicher, son-
dern wegen der vielen Zolle und Weggelder auch teurer sei?’.

Solchen Argumenten konnte sich der grosse Rat nicht verschliessen. Die
neue Strasse sollte nun doch iiber Rothenburg und Sempach gefiihrt werden.
Mit der Oberleitung des grossen Werkes wurde Marschall Franz Ludwig
Pfyffer von Wyher, Kommandant der Schweizergarde in Paris, betraut.
Auch in Luzern machte man sich die technischen Errungenschaften der fran-
zosischen Strassenbaukunst zunutze®. Franz Josef Dominik Peyer im Hof

34 GRP 1, 428, 11. Dez. 1756; Akten F7b, Bauwesen Sch 2146, einzelne Strassen

35 etwa 8'/2m; GRP 1, 519, 521, 6. und 25. Aug. 1759. 1 Schuh = 28,42 cm

% GRP 1, 523, 10. Sept. 1759

37 Akten F7b, Bauwesen, Sch 2146, Strassen, Amt Hochdorf

% Uber Pfyffer sieche Th. Ottiger, General Franz Ludwig Pfyffer von Wyher
1716—1802. Festschrift Gletschergarten Luzern /1972, 22—40

19



und Jakob Rudolf Mohr wurden Pfyffer als Adjunkte zur Seite gestellt.
Ausserdem erhielt der Marschall freie Hand, eine Anzahl weiterer Mit-
arbeiter auszuwihlen. Stadtleutnant Glutz aus Solothurn wurde als finan-
zieller Berater beigezogen3®.

Von anfangs Oktober bis Ende November 1759 wurde das Strassenstiick
Luzern - Gerliswil fertiggestellt. Inzwischen waren aber bereits wieder neue
Zweifel iber die endgiiltige Strassenfithrung von Gerliswil nach Sursee
aufgetaucht. Es scheinen sich auch unter den Fachleuten heftige Auseinan-
dersetzungen abgespielt zu haben. Schon im November reichte Marschall
Pfyffer seine Demission als Oberingenieur des Strassenbaus ein, da man ihm
ins Handwerk pfusche und mit Misstrauen und Missgunst begegne. Die Re-
gierung sprach ihm aber ihr Vertrauen aus und bat ihn, sein Amt weiterzu-
fithren. Pfyffer wollte nun endgiiltig Bescheid haben, ob er die Strassen-
bauten tiber Sempach oder iiber Neuenkirch weiterfiithren solle. Im Gegen-
satz zu den Personlichkeiten, die im September zuvor ihr Gutachten zu-
gunsten der Strasse iiber Sempach abgegeben hatten, setzte sich Pfyffer vor
allem aus technischen Griinden fiir die Strasse tiber Neuenkirch und Nottwil
ein. Es stand also schon damals Gutachten gegen Gutachten. Marschall
Pfyffer drang als Fachmann von grosser Autoritit mit seinen Argumenten
durch und erhielt in der Strassenfiithrung vollig freie Hand*°.

Die frondienstpflichtigen Bauern hatten mit allen erforderlichen Werk-
zeugen, Pferde- und Ochsenziigen gratis zum Strassenbau anzutreten. Nur
minderbemittelte Kleinbauern wurden mit einer Brotspende und einem
Taglohn von einem Batzen entschidigt. Auch unvermogliche Fuhrleute
erhielten tiglich ein Mass Hafer zugeteilt. Im Mirz 1760 wurde der Fron-
dienst wegen der beginnenden Feldarbeiten unterbrochen und erst im
darauffolgenden Herbst wieder aufgenommen*!. Im Friithjahr 1761 war die
neue Strasse bis zur Kantonsgrenze bei Wikon fertiggestellt. Nicht weniger
als 8256 Fronarbeiter mit 2272 Pferden und 3544 Ochsen taten ihren Dienst.
Jeder Gemeinde war ein genau nach ihren Moglichkeiten bemessener
Strassenabschnitt zugeteilt. Vom Frondienst ausgenommen waren nur die
Biirger und Handwerksleute der Stadt Luzern sowie die Gemeinden des
Amtes Habsburg und des Entlebuchs. Die Habsburger wurden fiir den Aus-
bau der Ziircher Strasse freigestellt, die Entlebucher hatten 1756 die Strasse
durch ihr Tal instandgestellt*2.

Die Fronmannschaften des Amtes Willisau und des benachbarten
Surentales arbeiteten am Strassenstiick vom Surseer Wald bis zur Kantons-

% GRP 1, 522,527, 528, 530; StP 4, 119

4 GRP 1, 335, 22. Dez. 1759; St.P 4, 126, 29. Dez. 1759

41 GRP 1, 528, 530; StP 4, 137

42 Akten F7b, Strassenbau Sch 2146, einzelne Strassen, Einteilung der Mannschaften;
RP 106, 448, 15. Mirz 1756
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grenze bei Adelboden. Thre Leistung ist aus der nachstehenden Tabelle er-
sichtlich.

Strecke Surseer Wald - U ffikon

Gemeinden Anzabl Schub  Anzabl Leute Pferde Stiere
Hergiswil 3000 186 17 97
Amt Knutwil 5380 206 62 84
Stadtkirchgang Willisau 4800 335 51 202
Luthern 2700 152 43 150
Geuensee 1100 74 27 13
Kottwil/Seewagen 700 37 10 20
Buchs 1000 35 0o 44
Hilferdingen 528 27 16 24
Ufhusen 1200 61 10 60
Ettiswil 1200 53 23 10
Alberswil 800 30 19 10
Uffikon 1500 49 16 40
Total 23908 1245 304 763

Strecke Uffikon - Dagmersellen

Gemeinden Anzabl Schub  Anzabl Leute Pferde Stiere
Biiron 3440 176 56 6
Triengen 2500 167 66 46
Briseck 1100 22 8 6
Dagmersellen 3268 123 19 96
Zell 1000 68 3 58
Gettnau 1020 52 10 10
Total 12328 608 167 222

Strecke Dagmersellen - Reiden

Gemeinden Anzahl Schub  Anzabl Leute Pferde Stiere
Schotz 2400 134 20 34
Altishofen 1400 90 14 24
Wil 304 14 2 4
Ohmstal 522 24 — 10
Wauwil 700 33 10 20
Egolzwil 700 30 26 44
Nebikon 1000 54 5 26

Ebersecken 350 15 4 62
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Fischbach 1350 77 —_ 56

Bergzwing 740 43 — 82
Grossdietwil 1172 65 6 58_
Total 10638 579 87 420

Strecke Reiden - Kantonsgrenze

Gemeinden Anzahl Schub Anzabl Leute Pferde Stiere
Reiden 3250 119 34 56
Altbiiron 1772 95 15 36
Pfaffnau/Roggliswil 3330 179 40 98
Langnau/Richenthal/

Mehlsecken 2800 131 28 132
Winikon 1150 76 13 39
Wikon 1500 87 13 40
Total 13802 687 143 401

Von den 141’276 Schuh von Luzern bis zur Kantonsgrenze baute das
Amt Willisau mit total 2496 Mann, 490 Pferden und 1657 Stieren 48’256
Schuh (rund 14 km). Es baute somit 34 Prozent der ganzen Strecke und
Stellte 30 Prozent der Fronarbeiter, 21,5 Prozent der Pferde und 46,7 Pro-
zent der Stiere.

Die Gesamtkosten fiir den Neubau beliefen sich auf 45’000 Gulden. Die
wichtigsten Ausgabeposten sind aus folgender Aufstellung ersichtlich:4?

Fronlohne, Taglohne, Fuhren 13247 Gulden
Lohne fiir Handwerker (Zimmerleute, Maurer, Schmiede) 8153 Gulden
Aufseher und Inspektoren 8597 Gulden
Materialien und Werkzeuge 4488 Gulden
Briicken 2358 Gulden
Wirtsrechnungen fiir Unterkiinfte und Verpflegung 2042 Gulden
Ritt- und Pferdelohne 177 Gulden
Verschiedenes 341 Gulden

Auffallend ist, dass trotz der Fronarbeiten die Arbeitslohne mit 13247
Gulden ein gutes Drittel der Gesamtrechnung ausmachten. Auch die Hono-
rare fiir Aufseher und Strasseninspektoren stehen mit 21,8 Prozent ver-
hiltnismissig hoch in Rechnung. Das ist vor allem daraus zu erkliren, dass
auch fremde Fachleute zu Rate gezogen wurden, denen man hohe Entschidi-

43 Akten F7, Bauwesen Sch 897, Strassenrechnungen
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gungen zahlen musste. So forderte z.B. Inspektor Karl Waldkirch, Ratsherr
und Wirt zum Roten Ochsen in Zurzach, der schon beim Strassenbau von
Zurzach nach Brugg eine wichtige Rolle gespielt hatte und von der Luzerner
Regierung mit einer Begutachtung ihres Strassenbaus beauftragt worden
war, den hohen Taglohn von 6 Gulden (1 Dukaten). Er musste sich dann
allerdings mit 5 Gulden im Tag begniigen, bezog aber immerhin fiir seine
Dienste die stattliche Summe von 2120 Gulden*4.

Verschiedene mit dem Strassenbau zusammenhingende Ausgaben sind
nicht in der Strassenmeisterrechnung enthalten, so u. a. das Ehrengeschenk
fir Oberinspektor Marschall Pfyffer, das ihm der Rat vor seiner Riickkehr
nach Frankreich verehrte, und die Summe von 5174 Gulden fiir Landkiufe
fiir die Strassenerweiterung. Die hdchsten Landpreise wurden im unteren
Wiggertal bezahlt. In Adelboden, Reiden, Dagmersellen, Buchs galt die
Juchart Mattland 350 bis 550 Gulden, das Ackerland 120 bis 250 Gulden.
In Oberkirch und Neuenkirch hingegen erreichte das Mattland nur einen
Preis von 140 bis 200 Gulden, das Weideland 100 bis 160 Gulden*s.

Im Frithjahr 1761 war die Basler Strasse bis zur Kantonsgrenze zur 30
Schuh breiten Kunststrasse ausgebaut und durfte bei schweren Lasten nur
noch von Deichselwagen mit mittlerer oder breiter Spurweite befahren wer-
den. Gabelfuhren waren bei der hohen Busse von 40 Gulden nur noch mit
hochstens zwei Pferden zugelassen®. Die breiteren und schwereren Deichsel-
wagen brachten eine giinstigere Verteilung der Lasten auf die Achsen und
Ridder und erlaubten das Nebeneinanderspannen der Zugtiere, so dass die
Strassen weniger der Zerstorung durch Gleisbildung ausgesetzt waren.
Zwecks einer gemeinsamen Vereinbarung iiber verkehrspolizeiliche Vor-
schriften lud Luzern die Vertreter der Stinde Basel, Bern und Solothurn zu
einer Besprechung ein?’. Aufgrund dieser Verhandlungen setzte die Luzerner
Fuhrleuteordnung von 1762 die Hochstlasten auf der neuen Strasse
folgendermassen fest: gewohnliche Fuhren 50 Zentner, Weinfuhren 12 Saum,
Getreidefuhren 16 Siebner bei Deichselwagen und 7 Siebner bei Gabelfahr-
zeugen, Salzfuhren 5 Fisser bei Deichselgespann und 3 Fisser bei Gabelge-
spann. Fuhren, die von den engen Zufahrtsstrassen, auf denen das Neben-
einanderspannen der Zugtiere nicht moglich war, in die Hauptstrasse ein-
miindeten, mussten umspannen, was unliebsame Umtriebe verursachte®, Ein
reibungsloser Verkehr war erst dann zu erwarten, wenn auch die Neben-
strassen auf Deichselfuhrbreite ausgebaut waren. Daher war schon 1761 der

44 StP 4, 143, 2. April 1760; Akten F7, Bauwesen Sch 897, Strassenrechnungen

5 Kod. 10320, Information der geschehenen Landabmessung 1761, 58

4 RV 7, 137, 138, 140

47 Akten F7b, Bauwesen Sch 2148, Strassen ausserhalb des Kantons, Kanton Solo-
thurn, 27. Juni 1761

® RV 7,161,173, 18. Juni 1762 und 4. Juli 1763



Ruf ergangen, alle Nebenwege auf 10 bis 12 Schuh (3 bis 3!/z Meter) zu er-
weitern. Es dauerte jedoch Jahre, bis es iiberall so weit war*’.

Die Obrigkeit fithrte einen ununterbrochenen Kampf mit den
Fuhrleuten, die sich immer wieder iiber die strassenpolizeilichen Vorschriften
hinwegsetzten und sich nicht an die vorgeschriebenen Hochstlasten hielten.
Da niitzten auch die obligatorischen Ladeausweise oft wenig, die an den
Zollstitten vorgewiesen werden mussten. 1766 verordnete der Luzerner Rat,
es sollten in den wichtigsten Dérfern an der Basler Strasse offentliche
«Waage- und Gewichtsstationen» errichtet werden, um die riicksichtslosen
Ubertreter der Fuhrvorschriften leichter kontrollieren zu kénnen.® Nicht
nur das Uberbelasten, sondern auch das Bremsen der schweren Wagen mit
Ketten ruinierte die Strassen. Daher gebot ein Strassenmandat von 1767, alle
Giiter-, Wein-, Kernen- und Salzfuhren mit sogenannten «Schleipfen» oder
«Radschuhen» zu versehen®'. Auch sollten die Fuhrleute nicht immer die
gleichen Gleise benutzen, sondern bald die Mitte, bald die Seiten der Strasse
einhalten. Insbesondere war darauf zu achten, dass mehrere Wagen nicht
hintereinander, sondern gestaffelt fuhren52 Um den hohen Bussen zu ent-
gehen, griffen die Fuhrleute zu allerhand Schlichen. So wurden etwa zu
schwere Lasten vor dem Passieren der Zolllstatt auf zwei oder drei Wagen
verteilt und nachher wieder auf einen einzigen umgeladen. Daher verschirfte
man die Vorschriften iiber die Frachtbriefe. Es durfte unterwegs keine Fuhre
mehr verindert werden; alles musste so gelassen werden, wie es die von den
Kaufhiusern und Susten ausgestellten Ladekarten bescheinigten. In den
Frachtbriefen musste auch verzeichnet sein, was unterwegs auf- und abge-
laden wurde®.

Der Kampf um den Unterbalt der neuen Basler Strasse

Die Luzerner Obrigkeit scheute keine Mithe, um die mit grossen Kosten
erstellte Transitstrasse in gutem Zustand zu erhalten. Doch die bestge-
meinten Vorschriften niitzten wenig. Der Verkehr nahm stindig zu, und
schon nach kurzer Zeit befand sich die Strasse wieder in v&llig ausgefahre-
nem Zustand. Jahr fiir Jahr mussten die Gemeinden, die mit der Er-
weiterung der Nebenstrassen vollauf beschiftigt gewesen wiren, auch noch

4 RV 7,138,179, 14. Febr. 1761 und 17. Sept. 1763
RV 8, 82, 3. Febr. 1772

50 RP 51, 228b, 31. Dez. 1766

51 Die Schleipfe oder der Radschuh war ein keilférmiges, mit einer Hohlrinne ver-
sehenes Stiick Hartholz, das am Wagen befestigt war und beim Abwirtsfahren
dem Rad unterlegt werden konnte. Die Radfelge passte so in die Hohlung des
Holzes, dass das Rad nicht hinausgleiten konnte.

52 RV 7, 230, 22. Aug.1767; Akten 27/149 A, Strassenreglemente, 4. Mirz 1799

8 RV 8, 191, 30. Sept. 1780
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zur Neubekiesung der Basler Strasse aufgeboten werden. Zudem hitten die
Anstosser wochentlich zweimal die Gleise einziehen sollen®. Diese stindig
wiederkehrenden Strassenlasten wurden fiir die Bauern allmdhlich zu
driickend. Weiter entlegene Gemeinden verweigerten den Frondienst. Die
Gemeindebehdrden von Neudorf mdgen im Namen vieler gesprochen haben,
wenn sie rund heraus erklarten, sie wiirden nur noch gegen eine angemessene
Entschiadigung an Heu, Hafer und Brot zur Strassenarbeit antreten, denn sie
hitten das ewige Fronen satt. Die Luzerner Herren mochten doch kommen
und ihnen ihre verschuldeten Heimwesen abkaufen; sie seien lieber Knechte
als frondienstpflichtige Bauern?s.

Wer sollte denn eigentlich die von allen Gemeinden unter Leitung des
Staates erstellte Strasse in Zukunft unterhalten? Sollten weiterhin abwechs-
lungsweise alle Gemeinden zum Strassendienst herangezogen werden, oder
sollte der Unterhalt den AnstGssergemeinden iiberlassen werden, wie es vor
der Instandstellung von 1759/61 der Fall gewesen war? Darin gingen die
Meinungen auseinander. Die Strassenbaukommission liess sich eingehend
orientieren, was in den Nachbarkantonen Basel, Bern und Solothurn iiblich
war. Wie dort sollten auch im Kanton Luzern die Anstdssergemeinden die
Hauptlast tragen. Doch diese weigerten sich energisch, eine ewige Unter-
haltspflicht auf sich zu nehmen. Der Streit der Meinungen endete schliesslich
in einem Kompromiss. Zu grosseren Arbeiten, wie Kiesfuhren und Neubekie-
sung des Strassenbetes, wurden die 41 nichstgelegenen Gemeinden
verpflichtet. Kleinere Arbeiten, wie das regelmissige Gleichziehen, hatten
die Anstosser zu besorgen. Auch der Staat war gewillt, einen Teil der Lasten
auf sich zu nehmen. Er zahlte auf jeden Schuh der neuen Basler Strasse eine
Unterhaltsentschiddigung von 1 Schilling pro Jahr, was eine zusitzliche
jahrliche Strassenausgabe von 2866 Gulden ergab. Die Stadt Luzern und die
Stadt Sursee besorgten ausserdem auf eigene Kosten drei Strassenabschnitte
von insgesamt 26’633 Schuh (rund 7'/2 km).

Zu den 41 unterhaltspflichtigen Gemeinden zdhlten:

Luzern Neuenkirch ~ Biiron Wauwil

Sursee Nottwil Triengen Dagmersellen
Sempach Ruswil Winikon Langnau

Kriens Buttisholz Kottwil Richenthal

Horw Grosswangen Buchs Mehlsecken

Littau Oberkirch Uffikon Reiden

Malters Eich Schotz Wikon

Rothenburg Schenkon Altishofen Pfaffnau

Emmen Geuensee Nebikon Roggliswil

Gerliswil Knutwil Egolzwil Ebersecken/Altbiiron®

* RV 7, 145, 150, 161, 164, 200, 1761—1766
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Im Amt Willisau war man iiber diese Losung hdchst unzufrieden. Zwei
Beispiele aus dem unteren Wiggertal mogen die allgemeine Misstimmung illu-
strieren.

1766 reklamierte die Gemeinde Reiden, sie sei ausserstande, die 2 km
Landstrasse zu unterhalten, die ihr von der Strassenkommission zugewiesen
worden waren. Reiden sei eine der zrmsten Gemeinden des Kantons und nur
mit wenig Zugvieh versehen. Ebersecken, Fischbach, Grossdietwil, Altbiiron
und der Bergzwing, welche die Reidener mit Geldbetrigen hitten unter-
stiitzen sollen, verweigerten diesen Dienst, da sie von der neuen Strasse nur
sehr wenig Nutzen hitten. Wohl sei die Durchfuhr mit dem Bau der neuen
Strasse etwas erleichtert worden, doch dafiir miissten sie nun hohere Zolle
entrichten. Den grossten Vorteil hitten nicht die Bauern, sondern die Basler
Fuhrleute, die Stadt Luzern und die Geistlichen mit den vielen Zehntenfuh-
ren. Die Wiggertaler Bauern sihen nicht ein, warum nicht auch die Geist-
lichen das ihre zum Unterhalt beitragen sollten, da sie doch mit ihren Reit-
pferden, Kutschen und Fuhrwerken die Strasse ebensoviel gebrauchten wie
die unterhaltspflichtigen Anstdsser. Die Reidener Gemeindebehorden ver-
langten auch die Wiederherstellung der alten Zolltarife’”, denn der Verkehr
habe so stark zugenommen, dass die Zolleinnahmen auch ohne Taxerhohung
grosser wiirden. Im iibrigen wolle man nichts von weiteren Strassenbauten
wissen, der gemeine Mann habe mit seiner eigenen Not mehr als genug zu
tun®®,

Ahnlich tonte es aus Dagmersellen. In einer Beschwerdeschrift der Ge-
meindebehdrden hiess es, wenn nicht alle Gemeinden des Kantons in gleicher
Weise zum Unterhalt der neuen Strasse beitragen miissten, dann mdchten sie
lieber im dussersten Winkel des Landes wohnen. Sie hitten vergebens ge-
hofft, aus der neuen Transitstrasse Nutzen zu ziehen. Nun sei sie aber nichts
anderes als gleichsam ein grosser, reissender Strom, der die anliegenden Ge-
meinden das ganze Jahr mit einer Flut von allerhand Bettelgesind und Hand-
werksburschen iiberschwemme. Oftmals seien Haus und Hof den grossten
Gefahren ausgesetzt, von denen die abseits stehenden Dorfer nie etwas zu
riechen bekimen. Zwar gaben die Dagmerseller Gemeindeviter zu, dass sie
ihren Teil der Landstrasse schon frither ohne fremde Hilfe unterhalten
hitten. Doch das habe sie jahraus, jahrein keinen Heller gekostet. Man habe
einfach die Biche auf die Strasse geleitet, und so sei dieselbe von selbst in
sauberem Zustand erhalten worden. Dagmersellen beklagte sich auch schwer
dariiber, dass seit dem Bau der neuen Strasse der Ertrag ihrer Wiesen und

55 Akten F 7b, Bauwesen Sch 2146, einzelne Strassen, 23. Dez. 1765;
Akten F 7, Strassen Sch 544, Neudorf, 10. Juli 1767
5% Akten F 7b, Bauwesen Sch 2146, Basler Strasse, 23. Dez. 1765
57 Uber den Zollstreit siche nichstes Kapitel
%8 Akten F 7b, Bauwesen Sch 2147, Strassenwesen, Amt Willisau, 2. Nov. 1766
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Matten von Jahr zu Jahr abgenommen habe, was die Zehntherren leicht be-
statigen konnten. Die an der Strasse gelegenen Mannwerche seien im Wert
um mindestens 150 Gulden gesunken. Sie hitten von der Landstrasse so
wenig Nutzen wie irgendeiner im hintersten Enzi. Die Gerechtigkeit fordere
daher, dass alle Gemeinden in gleicher Weise zum Unterhalt der Landstrasse
beitragen miissten, wie dies in deutschen und welschen Landen allgemein
tiblich sei. Auch ein Geldzuschuss der entlegeneren Gemeinden niitze ihnen
wenig. Dagmersellen sei zwar eine grosse Gemeinde, doch hitten sie nur
noch etwa zehn ganze Ziige, die immer vollauf zu tun hitten. Ausser der
Hauptstrasse miissten sie auch wichtige Nebenstrassen, wie jene nach Wil-
lisau und St. Urban, unterhalten5®.

Aus den Eingaben der beiden Wiggertaler Gemeinden spricht eine tief-
greifende Verbitterung. Die allgemeine Erregung der Gemiiter wurzelte aber
nicht allein im Ueberdruss iiber die vielen Frondienste und im Streit um die
Unterhaltspflicht der neuen Basler Strasse, die scheinbar nicht nur lauter
Vorteile brachte. Eine ebenso wichtige Ursache der Unzufriedenheit bildete
die Erschliessung neuer Einnahmequellen durch den Staat.

Die Zollrevision 1765/66

Die Finanzierung der ausserordentlichen Strassenbauten von 1759 bis
1761 und die damit verbundene Erhdhung der jihrlich wiederkehrenden
Strassenausgaben bereiteten der Obrigkeit einiges Kopfzerbrechen. Tm Gros-
sen Rat wurden die verschiedensten Mdglichkeiten diskutiert, um die Staats-
einnahmen zu verbessern. Man dachte an die Einfiihrung neuer indirekter
Steuern auf Wein, Branntwein, Tabak, Spielkarten und Salz. Auch ein
freiwilliger Beitrag des Welt- und Ordensklerus wurde in Erwdgung gezo-
gen. Ebenso fiel der Vorschlag, etwa 120 000 Gulden Staatskapital aus dem
Wasserturm in sichere Hypotheken anzulegen und den Zins davon fiir Stras-
senbauten zuriickzulegen.®® Die meisten dieser Vorschlige stiessen scheinbar
auf uniiberwindliche Hindernisse, so dass schliesslich im Wirrwarr der Mei-
nungen der Plan einer durchgreifenden Zollreform als der einfachste Weg
erschien, zusitzliche Staatseinkiinfte zu erschliessen.

Das Zollwesen war von jeher mit dem Strassenwesen aufs engste verbun-
den. Urspriinglich dienten die Zolle wohl ausschliesslich dem Unterhalt der
Strassen und der Sicherung des Strassenverkehrs, doch wurden sie schon im
Laufe des Mittelalters ihrer urspriinglichen Zweckbestimmung mehr und
mehr entfremdet. Die Zolle nahmen den Charakter von indirekten Steuern
an, die einen nicht unwesentlichen Teil der Staatseinnahmen ausmachten.
Wenn es auch im alten Luzern nicht zutraf, dass die Zolleinkiinfte die 6f-

% a.a.0., 11. Dez. 1766
¢ GRP 1, 431ff, Januar 1757
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fentlichen Ausgaben zum grossten Teil deckten oder sogar iibertrafen, so hat
es die Luzerner Regierung des 18. Jahrhunderts doch auch verstanden, die
Zolle fiskalisch auszunutzen. Machten die Zolleinnahmen im ersten Drittel
des Jahrhunderts nur rund 11 Prozent der gesamten Staatsausgaben aus, so
waren es im letzten Drittel mehr als 33 Prozent. Wihrend sich die Staats-
ausgaben nicht ganz verdoppelten, haben sich die Zolleinnahmen mehr als
verfiinffacht.

1701—1730 1761—1790 Zunahbme
Staatsausgaben®' 1 301 883 Gl. 2 452 556 Gl. 88%o
Zolleinnahmen®? 144 428 Gl. 818 247 GI. 466%/

Diese auffallende Zunahme der Zolleinkiinfte war zum Teil dem wach-
senden Verkehr als Folge der Bevolkerungsvermehrung und der Verbesserung
der Strassenverhiltnisse zu verdanken. Sie war aber auch der Vermehrung
der Grenzzollstitten und der rigoroseren Handhabung der Zollvorschriften
zuzuschreiben. So wurde 1763 der 80-jihrige Zollner von Emmenbriicke aus
dem Dienst entlassen, weil er seiner Aufgabe schon lange nicht mehr gewach-
sen war. Zur gleichen Zeit ergriff die Obrigkeit auch Massnahmen zur regel-
missigeren Handhabung des Wasserzolls.®® Nach Ansicht der Staatsékono-
miekommission war eine griindliche Revision des Zollwesens dringend notig
geworden, nicht nur wegen der vielen Missbrduche und Betriigereien, son-

Wenn es schon schwer fiel, dem Landmann den Strassenbau schmackhaft
dern auch wegen des stindig zunehmenden Verkehrs und der grosse-
ren Unkosten fiir den Strassenbau. Der Staat brauchte unbedingt mehr Geld.
So erliess der Rat im Juni 1766 eine neue Zollverordnung, die allenthalben
auf der Landschaft Aufregung und Widerstand erregte, trotzdem die Obrig-
keit beteuerte, eine fiir Stadt und Land gerechtere Ordnung zu schaffen,
und im wesentlichen nichts anderes zu tun, als schon lingst geltende Vor-
schriften zur strafferen Anwendung zu bringen.%*

Wenn es schon schwer fiel. dem Landmann den Strassenbau schmackhaft
zu machen, der doch am meisten zu seinem unmittelbaren Nutzen diente, so
hielt es noch viel schwerer, in Vergessenheit geratene Zolle und Abgaben
wieder in Gang zu bringen.®s Was vor allem den Unwillen des Landvolkes
weckte, war die Erhdhung der Abgaben auf Salz, Wein und Branntwein und
die Errichtung einer ganzen Reihe neuer Grenzzollstitten zur besseren Kon-

61 Kod. 6890, 6900, 6905, Seckelmeisterrechnungen

62 Kod. 7090, 6900, 6905, Seckelmeisterrechnungen

63 Akten F 8, Zollwesen Sch 926, Zollstitten, Juli 1763;
StP 4, 178, 31. Jan. 1761

¢ RV 7,199, 28. Jan. 1765; 209, 20. Juni 1766

¢5 So schrieb schon im April 1765 der Basler Ratsherr Isaac Iselin an den Luzerner
Politiker Felix Balthasar / Basler Zeitschrift fiir Geschichte und Altertumskunde
24/1925, 209.
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trolle der Ein- und Ausfuhren. Es ging der Obrigkeit vor allem darum, der
immer hdufiger werdenden Umfahrung der Zollstitten zu steuern.

Die im 18. Jahrhundert geltenden Zollabgaben lassen sich in drei Kate-
gorien teilen: 1. in Durchgangs-, Ein- und Ausfuhrzélle, 2. in Marktzolle
und 3. in den Kaufhaus- oder Zentnerzoll. Zur ersten Gruppe gehorten die
Grenz-, Tor- und Briickenzolle, zur zweiten das Umgeld, der Béspfennig,
der Pfundzoll und der Waaglohn. Das Umgeld war eine Umsatzsteuer auf
Wein und Salz, die vom Wirt oder vom Salzausmesser zu entrichten war.
Der Bospfennig belastete alle fremden Weine, die in einem Keller eingelagert
wurden. Der Pfundzoll war eine Umsatzsteuer, die fremde Hindler von den
auf den Mirkten verkauften Waren zahlten. Das Waaggeld schliesslich hatte
jeder zu entrichten, der die 6ffentliche Waage, z.B. die Anken- oder Reis-
waage in Anspruch nahm. Der Kaufhaus- oder Zentnerzoll war eine Sustge-
bithr von 10 Schilling pro Zentner, die von solchen Kaufmannsgiitern zu
entrichten war, welche in der Sust abgeladen oder umgeladen wurden; von
1766 an musste der Zentnerzoll zusitzlich von allen jenen Waren bezahlt
werden, die irgendwo im Lande, auch ausserhalb der Sust, abgeladen wur-
den.%6

Aufgrund der Zollreform von 1765/66 stieg die Zahl der Grenzzollstit-
ten von 13 auf 31. Die Zahl der Binnenzolle verinderte sich nicht.

Uebersicht iiber die lnzernischen Zollstéitten
von 1680 bis 1798

Grenzzille bis 1765 Neue Grenzzélle nach 1765
Reiden Reiden Hintermoos
Mehlsecken (1691) Luthern

Hiiswil Grossdietwil
Ufhusen Altbiiron

Triengen Ludligen

Winikon (1691) St.Urban

Miinster Pfaffnau
Hochdorf Etzelwil

Horw Pfeffikon

Winkel (1696) Rickenbach
Oberwynen (1716) Ermensee

Mosen (1731 voriibergehend) Gisikon

Altbiiron (1736 voriibergehend) Meggen

Reiden Vordermoos (1759) Greppen

¢ Segesser, Rechtsgeschichte 2, 291ff; 3/13, 26ff
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Oberschongau (1760) Udligenswil

Malters

Marbach/Weissenbach

Glashiitte in der Fontannen
Briickenzalle Torzolle (Munizipalzolle)
Emmenbriicke Luzern Weggistor
Wolhuser Briicke Luzern Untertor
Gisiker Briicke (1720) Luzern Obertor (1737 vortibergehend)
Werthensteinerbriicke (1720) Sempach

Sursee
Wasserzélle Willisau

Seezoll zu Luzern
Reusszoll zu Rathausen (1763) Miinster ¢7

Der Unwille des Landvolkes tiber die verhasste Zollreform machte sich
u.a. auch in Willisau, Ettiswil, Alberswil, Zell und Dagmersellen in Gehor-
samsverweigerung und Schmihreden gegen die Regierung Luft.®®8 Der Wil-
lisauer Stadtschreiber Jakob von Sonnenberg warnte die Obrigkeit vor dem
ausgelassenes Treiben mancher Willisauer Biirger, die bis spit in der Nacht
die Zeit mit Spielen, Schworen, Fluchen und allerhand verdichtigen Reden
wider die von Gott gesetzten gnddigen Herren vertrieben. Ein dreister Willis-
auer hatte sich sogar erfrecht, wider die strenge obrigkeitliche Sittenord-
nung bis morgens vier Uhr unter lautem Trompetenschall die Taufe seines
Sohnes zu feiern. Als der Stadtschreiber zur Ruhe mahnte, drohten ihm die
angeheiterten Trinkgesellen, er moge sich hiiten, einem Willisauer Biirger et-
was dreinzureden, sonst werde man ihm nicht nur mit Trompeten, sondern
auch mit Pfeifen und Grohlen und mit Geisselklopfen die Nachtruhe versiis-
sen. Der verschiichterte Stadtschreiber bat die Obrigkeit fast flehentlich,
doch etwas zu unternehmen, um ihr verletztes Ansehen wieder herzustellen
und ihre Beamten vor der Wut des Volkes zu beschirmen.®?

Die gnidigen Herren bekamen es mit der Angst zu tun. Die unglaubwiir-
digsten Geriichte gingen unter den Bauern um, die Obrigkeit wolle auf jede
Juchart Land und auf jeden Obstbaum eine Steuer legen. In der Stadt ver-
mutete man, die Landschaft stehe in geheimer Verbindung mit den Landsge-
meindeorten der Innerschweiz. Das Gespenst von Aufruhr und Rebellion

67 Die Torzolle zu Sempach, Sursee und Willisau flossen in die Kasse dieser drei
Landstidte. Der Zoll zu Miinster gehorte zur Hilfte dem Stift, zur Hilfte dem
Staat.

¢ Akten F4, Landvogtei Willisau Sch 617, Unruhen, 1763, 1764, 1766, 1767

¢ a.a.0,, 1. Aug. 1764
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ging durch die Reihen der Rite. In aller Eile wurden zwei Heimlicher”® er-
nannt, die mit Hilfe von «aufrichtigen, getreuen und verschwiegenen Spio-
nen» alles bei ithren Eiden erkunden sollten, was Verdichtiges geredet und
gehandelt werde.”! Zugleich suchte man die erregte Stimmung zu Stadt und
Land durch ein obrigkeitliches Mandat zu beruhigen. Darin hiess es: Die
Neubesetzung eingegangener und die Errichtung neuer Zollstitten, die
Gleichstellung der Biirger und Untertanen in der Entrichtung von Zollab-
gaben, die Massnahmen gegen Betriigerei und Umfahrung der Zolle verfolg-
iten keinen anderen Zweck, als die Bequemlichkeit der Handelsleute und
‘damit die Forderung von Handel und Verkehr, den regelmissigen Bezug der
schon von altersher iiblichen Abgaben sowie die Abwendung von Lebensmit-
telknappheit und von Teuerung’2

Aber auch unter den geistlichen Hirten des Volkes girte es scheinbar
recht bedenklich. Der Klerus war aufgebracht dariiber, dass die Obrigkeit in
unkluger Missachtung veralteter, aber deshalb in den Augen des Volkes nicht
weniger unantastbarer Privilegien der Kirche auch von der Geistlichkeit ei-
nen angemessenen Beitrag an die Strassenbaukosten verlangen wollte. Man
war auch erbost iiber allerhand kirchenpolitische Reformideen im damaligen
fihrenden Fliigel der Regierungsminner, die unter nicht allzu gliicklichen
Umstinden das Verhiltnis zwischen Kirche und Staat in ihrem Sinne den
Erfordernissen der Zeit anzupassen gedachten. Wenn der Klerus mit dem
Volk gegen die Regierung gemeinsame Sache machte, dann war es um das
aristokratische Regime geschehen. Darum mobilisierten die nervds geworde-
nen Luzerner Politiker wieder einmal die «religidsen Gefiihle des Volkes»,
um eine heikle politische Situation zu meistern. Der Rat appellierte an die
Geistlichkeit, sich verantwortungsbewusst fiir die Ehre Gottes und seiner ob-
rigkeitlichen Stellvertreter auf Erden einzusetzen, das unerfahrene Volk auf
dem rechten, gottgewollten Weg des Gehorsams zu erhalten und die «leibs-
und seelenheilvergessenen» Storenfriede von ihren gefihrlichen Irrwegen
zuriickzufiihren; «denn die Aufwiegler und Ungliicksstifter handeln wider
Gott, Religion, Eid und Treue und rennen unweigerlich dem zeitlichen und
ewigen Verderben zu.»”3 Die Aufregung auf dem Lande beruhigte sich erst,
nachdem 1769/70 ein Regierungswechsel stattgefunden hatte, der fir die
Weiterentwicklung der luzernischen Geschichte nicht unbedingt von Vorteil
war.’$

Inzwischen gewdhnte man sich an die neue Ordnung der Dinge, und die
tagliche Erfahrung lehrte bald einmal, dass die Zollabgaben den einfachen

70 eine Art geheimer Staatspolizei

71 StP 4, 315f, 29. Mirz 1765

72 RV 7, 201, 22. April 1765

% a.0,0.

74 Vgl. F. Balthasar, Der neunundsechziger Handel zu Luzern, in: Helvetial,
193—295 und Ch. Weber-Hug, Der Klosterhandel zu Luzern 1769/70, Bern 1971
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Mann auf dem Lande nicht sehr stark beriihrten. Sie belasteten vielmehr die
einheimischen und fremden Hindler, die Kaufleute und die Reisenden. Zu
einer Zeit, wo direkte Steuern eine seltene Ausnahme, wenn nicht gar un-
bekannt waren, war der Staat auf geniigend Einnahmen aus indirekten Steu-
ern angewiesen, wenn er seinen Aufgaben gerecht werden wollte. Auch mic
der neuen Strassenordnung fand man sich ab, denn auch hier musste das
Volk einsehen, welchen Vorteil die verbesserten Strassen auch fiir den klei-
nen und grosseren Alltagsverkehr bedeuteten und nicht bloss fiir den weit-
raumigen Transitverkehr.

Die Strassen des alten Amtes Willisan

Die alte Landvogtei Willisau spielte eine bedeutende Rolle im luzerni-
schen Strassensystem des 18. Jahrhunderts. Der nordéstliche Teil des dusse-
ren Amtes war auf einer Strecke von etwa 14 Kilometern von der Transit-
strasse Luzern-Basel durchzogen. Die Stadt Willisau war Etappenort an der
Landstrasse Luzern-Bern, die iiber Werthenstein, Buholz, Geiss, Ostergau
Willisau erreichte, und dann iiber Oberwil und Ufhusen oder Hiiswil
dem bernischen Huttwil zustrebte. Schon in einem alten Strassenbauprojekt
aus der Zeit um 1756/59 war die Rede davon, auch die Lokalstrasse Sursee,
Ettiswil, Willisau zur 12 Schuh breiten Landstrasse auszubauen. Von 1760
an bemiihte sich die Stadt Willisau um den Bau einer neuen Talstrasse, wel-
che dje Grafenstadt tiber Gettnau, Zell mit Huttwil verbinden sollte. Beide
Pline mussten immer wieder aufgeschoben werden, weil nach dem Ausbau
der Transitstrasse nach Basel zuerst die Nebenstrassen des Kantons auf 10
Schuh verbreitert werden mussten, um sie fiir Deichselfuhren passierbar zu
machen. Zudem verweigerten die Bauern des dusseren Amtes den Frondienst
an der Talstrasse nach Huttwil. Die Stadt Willisau musste sich damit zufrie-
den geben, die alte Strasse iiber Oberwil nach Zell von 10 auf 12 Schuh zu
verbreitern. Der Ausbau der Talstrasse konnte erst in den achtziger Jahren
verwirklicht werden, nachdem zuvor der Verbindungsweg von Sursee nach
Willisau zur Landstrasse erweitert worden war, Der Landvogt hatte seine
bittere Not mit den Willisauern, wenn es um Strassenarbeiten ging. Immer
wieder befanden sich die Strassen des Amtes in einem beklagenswerten Zu-
stand, weil viele Bauern das Wasser ihrer Wisserwiesen einfach auf die
Strassen leiteten und auch sonst ihren Strassenpflichten schlecht nachka-
men’s,

75 Akten F7b, Bauwesen Sch 2146, einzelne Strassen, undat. Projekt; Sch 2147,
Strassenbau, Amt Willisau, Nov. 1761 und Aug. 1787; RV 7, 138, 179, 14. Febr.
und 17. Sept. 1763.

RV 8, 188, 20. April 1780; RP 109, 48, 10. Dez. 1760; RP 54, 31b, 277b, 24. Nov.
1773 und 17. Jan. 1776; StP 4, 216, 20. Nov. 1761; StP 5, 32f, 349, 384f, 25. Jan.
1773, 27. Dez. 1779, 12. Febr. 1781
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1795 tauchte im Amt Willisau das Projekt auf, die Strassen von Dag-
mersellen und Reiden iiber Langnau und den Guggersberg nach Pfaffnau, St.
Urban und Langenthal zu einer 25 Schuh breiten Landstrasse auszubauen.
Die enge, steile und kurvenreiche sogenannte Langnauer Strasse wurde seit
dem Ausbau der Basler Transitstrasse fast nicht mehr benutzt. Der Urheber
des Projektes war Abt Karl Ambros Glutz von St. Urban’%8, Er versprach
sich von seinen Plinen einen wirtschaftlichen Vorteil fiir die Region Lang-
nau-Pfaffnau-St. Urban und eine zusitzliche Einnahmequelle fiir den Kan-
ton Luzern. Seitdem die Langnauer Strasse zerfallen war, schlugen italieni-
sche und einheimische Giiterfuhren, Equipagen und Fussgidnger, die nach
der Westschweiz reisten, den lingeren Weg iiber Zofingen, Rothrist,
Murgenthal ein. Dasselbe taten die Fuhren, die in umgekehrter Richtung aus
den Kantonen Bern und Solothurn Luzern zustrebten.

Interessant ist die Rechnung, welche der Mentor des Projektes iiber die
Verluste anstellten, die sich aus dieser Umfahrung fiir den Kanton Luzern
und insbesondere fiir das Amt Willisau ergaben. Fiir Giiter, die aus Italien
nach Bern, Solothurn oder Neuenburg reisten, setzte er pro Tag eine Mit-
tags- und eine Abendmahlzeit fiir den Fuhrmann sowie die Zehrung fiir vier
Pferde ein und errechneten daraus eine jihrliche Summe von 3650 Gulden.
Fiir ebensoviele verlorene Zehrungen bei Equipagen zu 4 Personen samt
Kutscher und 2 Pferden stehen 5475 Gulden in der Rechnung; fiir kleinere
Fuhren aus den Inneren Kantonen 1095 Gulden; fiir 6000 Fussginger im
Jahr, von denen jeder im Durchschnitt 15 Schilling ausgebe, 2250 Gulden,
fiir verlorene Schmied- und Wagnerlohne 2000 Gulden; zusammen 14 470
Gulden in Richtung Westschweiz und ebensoviel in umgekehrter Richtung.
Dazu konne mit dem Ausbau der Langnauer Strasse die Zollstatt Zofingen
umfahren werden, was bei 43 800 Zentnern Fracht zu 2 Schilling eine jihrli-
che Zolleinsparung von 2190 Gulden bringen wiirde. Andererseits gingen
dem Luzerner Zoll etwa 300 Gulden an Einnahmen verloren, weil verschie-
dene Berner Dorfer, die sonst die kiirzere Langnauer Route beniitzen wiit-
den, beim jetzigen Zustand der Strasse den Umweg iiber Zofingen vorzogen.
Da die Langnauer Route um 31 880 Schuh kiirzer sei, bringe das den Luzer-
ner Hindlern und Kaufleuten eine jihrliche Frachtersparnis von 5475
Gulden ein. So versprach man sich bei einem grossziigigen Ausbau der Lang-
nauer Strasse fiir die Luzernische Volkswirtschaft eine zusitzliche Jahresein-
nahme von insgesamt 36 905 Gulden. Die Strasse hitte ohne Frondienst
durch einen privaten Strassenbauunternehmer unter staatlicher Kontrolle
ausgefiihrt werden sollen.”

Bis zur Zollrevision von 1765/66 wies das Amt Willisau laut Pfundzoll-
rechnungen zwei deutlich in Erscheinung tretende Verkehrsregionen auf:

75a Ueber Abs. Glutz siehe H. Wicki in Gfr. 121/1968, 125—170
76 Akten F 7b, Bauwesen Sch 2147, Strassenbau, Amt Willisau, St. Urban, 1795
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Das untere Wiggertal an der internationalen Handelsstrasse Luzern-Basel
mit Reiden als der wichtigsten Grenzzollstatt des Kantons und die Region
Willisau-Hiiswil-Ufhusen an der Landstrasse Luzern-Huttwil-Bern. Nach
der Mitte des Jahrhunderts traten auch die Region Pfaffnau-St.Urban und
die Strasse von Zell iiber Altbiiron nach Melchnau etwas starker in Erschei-
nung.

Am Ende des 17. Jahrhunderts gab es im Amt Willisau ausser Reiden nur
noch die drei Zollstiatten Hiiswil, Ufhusen und Mehlsecken. Im Laufe des 18.
Jahrhunderts kamen acht weitere dazu: 1735-1753 Altbiiron, 1758 Reiden
Vordermoos, 1766 Luthern, Grossdietwil, Altbiiron, St.Urban, Pfaffnau,
1768 Ludligen zwischen Altbiiron und St. Urban und Reiden Hintermoos.
Die relative Bedeutung all dieser Zolle ist aus den Zehnjahresdurchschnitten
der Pfundzollrechnungen auf nebenstehender Tabelle ersichtlich.””

Aus dieser Tabelle geht einmal die iiberragende Stellung von Rei-
den innerhalb der Willisauer Zollstitten hervor. Bis zur Zollrevision von
1765/66 flossen rund 90 Prozent aller Zolleinnahmen des Amtes aus der
Zollstatt Reiden. Am Ende des 18. Jahrhunderts waren es noch rund 80 Pro-
zent. Auch innerhalb des Kantons nahmen die Zélle des Amtes Willisau ei-
nen wichtigen Platz ein. Bis Ende der fiinfziger Jahre machten die Willisau-
er Zolleinnahmen 1/5 bis 1/4 aller Strassen- und Briickenzolle des Kantons
aus; seit den sechziger Jahren machten sie fast gar die Hilfte aus.

Nach der Zollreform lisst sich ein ruckartiges Ansteigen der Zolleinnah-
men feststellen. Es fallt auch auf, dass in den letzten drei Jahrzehnten des
Jahrhunderts die Zollstatt Ufhusen durch jene von Hiiswil deutlich iiberflii-
gelt wurde, wohl eine Folge des Ausbaus der Talstrasse Sursee, Ettiswil,
Gettnau, Zell. Jedenfalls hatte der Verkehr auf dieser Strasse am Ende des
18. Jahrhunderts stark zugenommen. Um 1800 wurde diese Strecke fast so
viel befahren wie die beiden Hauptstrassen Luzern-Zofingen-Basel und Lu-
zern-Zug-Ziirich. 1823 wurden die Strassen von Sursee nach Huttwil und

von Zell iiber Altbiiron nach St. Urban unter die «Hochstrassen» einge-
reiht.7®

77 Kod. 6810, Pfundzollrechnungen
78 Akten 27/149 B und C, 23. Nov. 1800, 4. Nov. 1823
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Ausblick ins 19. Jabhrbundert

Eine zeitgemisse Forderung und Entwicklung des 6ffentlichen und pri-
vaten Verkehrs musste so lange fragwiirdig bleiben, als die Regelung des
Fuhrwesens und die Festlegung der Masse und Gewichte ausschliesslich Sa-
che der Kantone war. Trotzdem wird man der Luzerner Regierung die
Anerkennung nicht vorenthalten diirfen, dass sie dhnlich wie Basel, und sehr
oft in enger Zusammenarbeit mit Basel und anderen Nachbarkantonen,
bestrebt war, ihre Gesetzgebung immer wieder den wechselnden Verkehrs-
verhdltnissen anzupassen. Dies trat schon im 18. Jahrhundert recht deutlich
zutage.

Einen ersten, missgliickten Versuch zur Vereinheitlichung des Verkehrs-
wesens brachte die Helvetik mit dem Gesetz vom 4. Mirz 1799, welches das
auf den offentlichen Strassen zulissige Bruttogewicht der Hochstlasten fiir
die ganze Schweiz auf 65 franzésische Zentner oder rund 3200 Kilo fest-
setzte. Dagegen erhob sich jedoch ein allgemeiner Sturm der Entriistung von
Seiten der Transportunternehmer. Da schon ein schwerer Giiterwagen 25
Zentner wog, blieben fiir die Fracht nur noch etwa 2000 kg iibrig. Mit solch
geringen Lasten vermochte ein Fuhrmann kaum zu bestehen, wenn man die
schlechten Strassen, den hohen Preis der Zehrung fiir Menschen und Zugtiere
und die kostspieligen Vorspanne auf steilen Strassenabschnitten bedachte.
Das Gesetz wurde daher kaum befolgt. In Luzern und anderswo liess man
ungestraft Fuhren bis zu 60 und 70 Zentner laden.” Die Mediationszeit {iber-
liess das Fuhr- und Strassenwesen wieder der Kompetenz der einzelnen Kan-
tone.

Mit der neuen Strassenordnung von 1805/06 schuf der Kanton Luzern die
Generalstrasseninspektur, der ausser den beiden Hauptstrassen nach Basel
und Ziirich alle Verbindungsstrassen zu den Nachbarkantonen und von Ge-
meinde zu Gemeinde, die Miiller-, Kirchen- und Leichenstrassen sowie alle
Fuss- und Nebenwege unterstanden, die zu den Kirchen oder in die Haupt-
stadt fiihrten. Das zulissige Bruttohdchstgewicht betrug 65 Luzerner Zent-
ner oder rund 3500 kg. Steile Strassenstiicke, auf denen das Spannen der Ri-
der vorgeschrieben war, wurden mit Pfihlen markiert. Als Spannvorrich-
tungen waren nur der Radschuh oder Schleiftrog geduldet. Die Nebenstras-
sen mussten eine Mindestbreite von 16 Schuh, die Hauptstrassen von 24
Schuh aufweisen. 1808 erhielt jedes der fiinf Amter einen eigenen Strassen-
meister.8°

1812 und 1818 trat Luzern mit den Kantonen Basel, Bern, Solothurn und
Aargau in Unterhandlung zwecks Einfithrung der breiten Radfelgen. Diese
boten den Vorteil, dass die Ladungen bedeutend erhoht werden konnten,

7 R.Frey, a.a. 0., 60f
8 Akten 27/149 C, 28. Mirz 1806, 20. April 1807, Nov. 1808
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ohne dass die Strassen mehr zu leiden hatten. Der Luzerner Finanzrat war
sich bewusst, dass die verkehrspolizeilichen Vorschriften gelockert werden
mussten, wenn man nicht allmihlich den Transithandel einbiissen wollte. In
erster Linie sollten die Strassen verbessert, die Zolle gesenkt und die veralte-
ten Lizenzgelder fiir hohere Lasten abgeschafft werden. Die Beseitigung der
Lizenzgebithren war umso dringender geworden, weil sie ihren urspriingli-
chen Sinn verloren hatten. Sie waren im 18. Jahrhundert von Bern einge-
fihrt worden als Entschiddigung fiir die stirkere Abnutzung der Strassen
durch hohere Lasten. Seitdem jedoch die schweren Lastwagen mit breiteren
Radfelgen ausgeriistet waren, konnte man grossere Lasten laden, ohne des-
wegen die Strassen stirker zu strapazieren. Eine Fuhre von 80 Zentnern mit
sechszolligen Riddern (Felgenbreite von 14,22 cm) fiigte der Strasse weit
weniger Schaden zu als eine solche von 60 Zentnern mit schmalen Ridern.
Im Kanton Luzern war bei fiinfzolligen Radfelgen ein Gewicht von 80 bis
90 Zentner gestattet. Als Mindestbreite der Felgen wurden 1823 vier Zoll
(9,48 cm) vorgeschrieben. Fremde Fuhrleute durften noch bis zum 1. Januar
1825 mit schmileren Ridern die Luzerner Strassen befahren.®

Umfassender als durch alle fritheren Verordnungen wurde das luzerni-
sche Strassenwesen durch das Gesetz von 1832 geregelt. Es teilte die Strassen
des Kantons in vier Klassen ein: in Kantonsstrassen 1. Klasse, in Kantons-
strassen 2. Klasse, in Gemeindestrassen und in Giiterstrassen. Als Kantons-
strasse 1. Klasse galt einzig die alte Transitstrasse Luzern-Sursee-Reiden. Von
den zahlreicheren Kantonsstrassen 2. Klasse durchzogen vier das Amt Willis-
au: die Strasse Luzern-Wolhusen-Willisau-Gettnau-Huttwil, die Strasse
Willisau-Alberswil-Schotz-Dagmersellen, die Strasse Zell-Altbiiron-St.Ur-
ban und die Strasse Sursee-Ettiswil-Gettnau. Wihrend man in den meisten
Kantonen den Hauptteil der Strassenkosten im 19. Jahrhundert dem Staat
tiberband, blieb Luzern der Tradition des «ancien régime» treu. Um der
Notwendigkeit von direkten Staatssteuern zu entgehen, beliess man bei uns
das Schwergewicht der Strassenbaukosten bei den Gemeinden und den Ge-
meindebezirken. Durch das Strassengesetz von 1832 wurde der Kanton in
zehn Gemeindebezirke eingeteilt. Drei davon lagen im Amt Willisau, nim-
lich die Bezirke Zell, Ettiswil und Altishofen.8? Jedem dieser Bezirke wurde
eine Anzahl Gemeinden zugeteilt, die den Bau und Unterhalt jener Kantons-
strassen 2. Klasse zu {ibernehmen hatten, welche den betreffenden Kreis
durchzogen. Der Staat zahlte bloss die Kosten der Planierung, der Abstek-

8 Akten 27/149 C, 11. Juli 1823

82 Der Strassenbezirk Zell umfasste die Gemeinden Willisau Stadt und Land, Gett-
nau, Zell, Ufhusen, Fischbach, Grossdietwil, Altbiiron, Roggliswil und Pfaffnau;
der Bezirk Ettiswil die Gemeinden Ettiswil, Kottwil, Grosswangen, Mauensee
und Wauwil; der Bezirk Altishofen die Gemeinden Alberswil, Schétz, Ohmstal,
Nebikon, Egolzwil, Ebersecken, Altishofen und Dagmersellen.
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kung und die Leitung der Bauausfiihrung. Gemeinden, die keinem der zehn
Kreise einverleibt waren, wie z.B. Reiden, waren zur Mithilfe beim Bau der
Kantonsstrasse 1. Klasse verpflichtet, deren Kosten allein zum grossten Teil
vom Kanton getragen wurden.%3

Fassen wir kurz zusammen: Schon immer haben die Strassen als wichtige
Triager des Waren- und Giiteraustausches in der Geschichte des Menschen
und seiner wirtschaftlichen Titigkeit eine bedeutende Rolle gespielt. Bis zum
Bau der Eisenbahnen im 19. Jahrhundert waren sie neben den Fliissen und
Seen die wichtigsten Verkehrswege, deren sich der Handel bediente. So hat
sich auch in unserem Kanton im Laufe der Jahrhunderte ein relativ dichtes
Netz von Verkehrsverbindungen ausgebildet. Den zentralen Stamm des lu-
zernischen Strassensystems bildete die Basler Strasse als Teilstiick einer wich-
tigen internationalen Handelsroute. Die tibrigen Strassen und Verbindungs-
wege gingen gleichsam wie Aste und Zweige von diesem Stamme aus, der
den Kanton von Norden nach Siiden durchschnitt. Nur zwei der zahlreichen
Nebenstrassen wiesen eine grossere Bedeutung auf: die alte Willisauer Land-
strasse und die Ziircher Strasse.

Die Grundstruktur dieses luzernischen Strassensystems hat sich vom En-
de des Mittelalters bis tief ins 19. Jahrhundert hinein kaum wesentlich ver-
indert. Bis ins 18. Jahrhundert, und zum Teil weit dariiber hinaus, befand
sich das schweizerische Strassensystem in denkbar schlechtem Zustand. Als
erster eidgenossischer Ort ging in der ersten Hilfte des 18. Jahrhunderts
Bern daran, sein Strassennetz technisch einwandfrei zu erneuern. Dem Bei-
spiel Berns folgten die iibrigen Kantone. Auch in der Geschichte des luzerni-
schen Strassenwesens bedeutete die Mitte des 18. Jahrhunderts einen gewis-
sen Wendepunkt. Einmal wurde die internationale Transitstrasse von Luzern
bis zur Kantonsgrenze nordlich Reiden unter fachméannischer Anleitung zur
etwa 8 m breiten Kunststrasse ausgebaut. Zugleich wurde nach und nach
auch das Nebenstrassennetz verbessert und verbreitert.

Die Hauptlast des Strassenbaus trugen bis ins 19. Jahrhundert hinein die
Anstdsser und die Gemeinden. Der Staat fiihrte lediglich die planende und
leitende Oberaufsicht, koordinierte die verschiedenen Krifte und schiittete
bei grosseren Unternehmungen Subventionen aus. So wollte es noch das
Strassengesetz von 1832, das bereits umfassender und einheitlicher als alle
fritheren Verordnungen das luzernische Strassenwesen regelte. Alle grossen
Arbeiten des Strassenbaus und des Unterhaltes wurden zur Hauptsache
durch Frondienst geleistet. Die fronenden Bauern stellten auch die notwendi-
gen Pferde- und Ochsenziige.

Es bedeutete einen Fortschritt fiir das Fuhrwesen, als ebenfalls um die
Mitte des 18. Jahrhunderts im Warentransport allmihlich die schmalen Ga-

8 K. Pfyffer, Gemilde der Schweiz. Der Kanton Luzern 2/1859, 149ff
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belfahrzeuge zugunsten der breiteren Deichselgespanne aufgegeben wurden,
so dass man nun bedeutend grossere Lasten fithren konnte, ohne die Strassen
mehr zu strapazieren. Als man im 19. Jahrhundert auch die Breite der
Radfelgen zu reglementieren begann, war ein weiterer Fortschritt im Trans-
port von schweren Lasten und in der Schonung der teuren Strassen erreicht.

Wenn sich auch bereits das 18. Jahrhundert durch eine fortschreitende
Liberalisierung der verkehrspolizeilichen Vorschriften auszeichnete, so konn-
te doch die kantonale Regelung des Fuhrwesens nie zu einer einheitlichen
Forderung von Handel und Verkehr fithren. Erst die Bundesverfassung von
1848 hat dem eigenmichtigen Vorgehen der Kantone den Riegel geschoben.
Die eigentliche revolutionire Wendung im Strassenwesen brachte jedoch erst
das Zeitalter der modernen Technik mit der Erfindung des Benzinmotors
und der Mechanisierung des Strassenbaus.
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