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Geleitwort aus dem Kanton Thurgau

er Thurgau ist vielen Schweizern kaum bekannt

oder, was schlimmer ist, er wird haufig Gber-

gangen. Dies dussert sich auch in der Verkehrs-
politik. Die seit langem geforderten Verbesserungen
beim Ausbau der Verkehrsachsen und bei der Anbin-
dung an die internationalen Bahnnetze werden immer
wieder auf die lange Bank geschoben. Der Bau der Na-
tionalstrasse A7 hat zwar den Wirtschaftsraum Zurich
naher gebracht, im Norden endet die Strasse aber an der
Landesgrenze als Sackgasse.

Das war nicht immer so, zumindest nicht in rémischer
Zeit. Damals verliefen durch unser Gebiet wichtige Fern-
strassen. Ein Abzweiger von der Strasse Winterthur-Arbon querte bei
Eschenz mit einer machtigen Briicke den Rhein und erméglichte regen Han-
del mit den rechtsrheinischen Reichsteilen. Ende des 3. Jahrhunderts, nach
der Riicknahme der rémischen Grenze an den Rhein, empfahl das Itinerarium
Antonini die Strasse — respektive den Umweg Uber Pfyn — als sichere Verbin-
dung zwischen Augsburg und Trier. Mit der alemannischen Landnahme ver-
fiel das antike Fernstrassennetz. Man stltzte sich auf Verbindungen von
Weiler zu Weiler, von Dorf zu Dorf. Bis weit ins 18. Jahrhundert hinein gab es
keine durchgehenden Verbindungen mehr.

Die Inventarisierung der historischen Verkehrswege sollte Wissensltcken
fullen. Sie begann muthsam mit einem Streit um den Jakobsweg, und es
brauchte lange, bis auch die Fuss- und Wanderwegleute den hohen kultu-
rellen Wert der alten Verbindungen erkannten und diese in ihre Planung ein-
bezogen. Heute ist das Inventar nicht nur eine Fundgrube fur historische
Daten, sondern auch ein wertvolles Planungsinstrument. Dem Inventarisator,
Thomas Specker, verdanken wir zudem eine Fille von Zusatzinformationen.
Auf seinen Gelandekarten verzeichnete er bislang unbekannte Burgstellen,
Kohlerplatze, Terrassen und Hochdcker. Dank seinen Arbeiten gibt es heute
weniger weisse Flecken auf der historischen Karte des Thurgaus.

Allen Mitarbeitenden des IVS gebuhrt fur die geleistete Arbeit Dank und
Anerkennung.

¥
Jost Biirgi
Kantonsarchadologe
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Die Verkehrswege

Seit es Menschen gibt, die miteinander kommuni-
zieren, gibt es Verkehrswege. Sie lassen sich nicht
bis in die Anfdange, aber im Kanton Thurgau
immerhin 2000 Jahre zurtickverfolgen.

Im Wechselspiel gebauter und gewordener, nicht
mit baulichen Massnahmen errichteter Strassen
und Wege ist im Laufe der Jahrhunderte eine
reichhaltige Verkehrslandschaft entstanden, die
ein zentrales Element unserer Kulturlandschaft bil-
det und die es neu zu entdecken gilt.

Das vorliegende Heft wirft Streiflichter auf die
Thematik und hebt vom Wegrand einige Trou-
vaillen auf. Es beruht weit gehend auf den Ar-
beiten an der IVS Dokumentation fur den Kanton
Thurgau, deren provisorische Fassung im Jahr

2000 abgeschlossen worden ist.
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Facetten der Thurgauer Verkehrs-
geschichte:

Oben: Das Zollhaus der Briicke von Pfyn, 1794
bis 1851 im Einsatz, und der seit 1841 betrie-
bene Hafen von Romanshomn weisen auf die
wirtschaftliche Bedeutung des Verkehrs im
Kanton Thurgau hin.

Rechts: Eine herrliche Pappelallee bei Schloss
Schinenberg stidlich von Tagerwilen im
herbstlichen Abendlicht und ein schiefer
Wasserdurchlass im Atzenholz nérdlich von
Haggenschwil SG vermitteln viel von der
Romantik historischer Verkehrswege.

Rechte Seite, oben: Der Flurweg mit einem
Grasmittelstreifen zwischen modernen und
traditionellen Obstkulturen ist ein vertrautes
Bild im ganzen Kanton Thurgau.

Rechte Seite, unten links: Der «Ganggelisteg»
liber die Thur in Bussnang, erbaut 1882. Sein
flr eine Drahtkabel-Hangebriicke typisches
Schwanken hat ihm im Volksmund seinen
Namen gegeben (vgl. auch S. 30).

Rechte Seite, unten rechts: Der «Stundenstein»
am Iselisberg zwischen Niederneunforn und
Usslingen ist ein seltener Zeuge aus der Zeit
des Kunststrassenbaus im Kanton Thurgau.

Kanton Thurgau
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Eine kurze Verkehrsgeschichte des Kantons Thurgau

Zu Wasser und zu Land:
ein Verkehrsnetz entsteht

Was der junge Kanton Thurgau in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts im Strassen-

bau geleistet hat, ist in jeder Hinsicht beeindruckend: Er holte die Versdumnisse der

alten eidgendssischen Herrschaft innert weniger Jahrzehnten auf und errichtete ein

Strassennetz, das damals zu den modernsten der Schweiz zéhlte. Vorher war das

Reisen im Thurgau eine eher mihsame Sache gewesen.

ie Direktoren der Kaufmannschaft St. Gallen

beklagten sich im Frihjahr 1784 beim Land-

vogt der Eidgenossen im Thurgau, dass ihr Bote
Georg Scheitlin nachts um 11 Uhr beim Dorf Buchen auf
dem Weg von Zirich nach St. Gallen «mit seinem Pferde
dergestalt einsank, dass er wohl zwei Stunden brauchte,
um das Tier mit Beihilfe der Bauern mit dusserster Mihe
und unter grosster Gefahr aus dem Moraste zu ziehen»
(zitiert nach Hasenfratz 1908). Diese Episode wirft ein
Schlaglicht auf den Zustand des thurgauischen Strassen-
netzes in den letzten Jahren der alten Herrschaft. Schon
wenige Jahrzehnte spater konnte vom Thurgauer Stras-
senwesen Erfreulicheres berichtet werden — doch wir
beginnen hier bei den Anfangen der verkehrsgeschicht-
lichen Uberlieferung im Thurgau, und die liegen bald
2000 Jahre zurick.

Die romerzeitlichen Befunde sind sparlich

Die Bodenseeregion war schon im Neolithikum besiedelt;
verschiedene Funde entlang des Bodensees und im
Thurtal zeugen davon. Konkrete Aussagen zur Verkehrs-
geschichte lassen sich jedoch erst fir die rémische Zeit
machen.

Erste rdmische Funde stehen im Zusammenhang
mit den militarischen Eroberungszigen von Tiberius und
Drusus, den Stiefséhnen des Augustus, im Jahr 15 v. Chr.
Wahrend Drusus Uber den Brenner zog, drang Tiberius
entweder Uber die Bundnerpéasse oder durch das Mittel-
land nach Norden vor. In einer Schlacht auf dem Boden-
see kampfte Tiberius gegen die Vindeliker, bevor er mit
seinen Truppen in einem Tagesmarsch bis an die Donau
gelangte. Durch entsprechende Funde ist militarische

Prasenz in augusteischer Zeit (ab 15 v. Chr.) auf der Insel

Die Tabula Peutingeriana zeigt das Strassen-
netz in der spatrémischen Zeit. In der oberen
Halfte des gezeigten Ausschnitts (in einer Um-
zeichnung des spéten 19. Jahrhunderts) ist die
Strasse von Augusta Rauracum (Augst) iber
Vindonissa (Windisch), ad Fines (Pfyn) und
Arbor felix (Arbon) nach Brigantis (Bregenz)
eingetragen.

8 Kanton Thurgau



In Bussnang spilte die Thur 1979 die Reste
einer rdmischen Holzbriicke frei; sie konnte zur
Strasse von Gallien nach Bregenz gehdrt haben.
Die Holzpfahle mit eisernen Pfahlschuhen wur-
den aufgrund dendrochronologischer Unter-
suchungen in die erste Hélfte des 2. Jahrhun-

Wird (Werd) in Eschenz, in Konstanz und in Bregenz

nachgewiesen.

Von der kurz nach der Zeitenwende angelegten Sied-
lung Vitudurum (Oberwinterthur) ausgehend, fuhrte
eine Strasse nach Nordosten; sie ist im Gebiet des Kan-
tons Zurich und bei Frauenfeld nachgewiesen. Es handelt
sich um die Strasse von Gallien Uber Vindonissa (Win-
disch), Vitudurum, Ad Fines (Pfyn) und Arbor Felix
(Arbon) nach Brigantium (Bregenz), die in den spat-
romischen Wegverzeichnissen und Karten (dem lItinera-
rium Antonini vom Anfang des 3. Jahrhunderts n. Chr.
und der Tabula Peutingeriana aus dem 4. Jahrhundert;
Abb. 1) mit den entsprechenden Etappenorten ange-
geben ist. Gemass diesen Quellen gabelte sich die Stras-
se in Bregenz. Ein Ast fihrte durch das Alpenrheintal
und Uber die Blindnerpasse nach ltalien, ein zweiter Gber
Cambodunum (Kempten) und Augusta Vindelicum
(Augsburg) an die Donau.

Aus Pfyn und Arbon sind Einzelfunde aus dem 1.-3.
Jahrhundert n. Chr. bezeugt. In der Spatantike, gegen
Ende des 3. Jahrhunderts, wurden nicht nur dort, son-
dern auch in Oberwinterthur, Konstanz und Bregenz
militarische Befestigungsanlagen errichtet. Die Siedlung
in Eschenz mit dem Brickentbergang wurde rheinab-
warts nach Stein am Rhein verschoben. Die Anlage die-
ser Befestigungen hangt mit der veranderten Grenzlinie
zusammen, die unter Diocletian (284-305 n. Chr.) auf
die Linie Rhein-Donau-lller zurtickgenommen wurde.

Uberreste rémischer Strassen hat man im Thurgau
bis jetzt bei Frauenfeld und westlich von Amenhusen

derts n. Chr. datiert.

gefunden. Zudem lassen sich zwei Holzbrticken nach-
weisen und dendrochronologisch — also mittels Jahrring-
analyse des verwendeten Holzes — genau datieren. In
Eschenz wurde 82 n. Chr. eine Briicke Uber den Rhein
gebaut. Die Brlcke Uber die Thur in Bussnang (Abb. 2)
ist nach 124 n. Chr. entstanden; sie konnte zur Strasse
von Gallien nach Bregenz gehoren, die in den Itinerarien
erwahnt ist.

Wie sah denn aber eine solche Romerstrasse aus?
Anders als die grossartigen Beispiele, die in Rom erhalten
sind, muss man sich die rdmischen Strassen im Schwei-
zer Mittelland sehr einfach vorstellen. Sie bestanden, wie
verschiedene Beispiele belegen, aus einer Schicht von
grobem Kies, auf der eine Lage von feinerem verhar-
tetem Kies lag, die regelmadssig erneuert und repariert
wurde. Auf feuchtem und sumpfigem Untergrund ver-
hinderte eine Unterkonstruktion aus Prigeln das Ab-
sinken der Strassenanlage. Von ihrem Aussehen und ih-
rer Beschaffenheit her unterschieden sich die rémischen
Strassen also kaum von einem heutigen Feldweg.

Schwache Strukturen und ein bescheidenes
Verkehrsnetz im Mittelalter

Nach dem Zusammenbruch der rémischen Herrschaft im
Bodenseeraum im 4. Jahrhundert wurde das Gebiet von
den Alemannen besiedelt. Die Verdichtung und der
Landausbau erschlossen auch die voralpine Region des
Hinterthurgaus; bis im 13. Jahrhundert entstand eine
von der Landwirtschaft gepragte Siedlungslandschaft
ohne markante Zentren, die politisch von einer Vielzahl

Kanton Thurgau
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Schaffhausen

Stein am Rhein

Diessenhofen

Frauenfeld
Weinfelden

Arbon

Die wichtigen Verkehrsachsen der friihen Neu-
zeit im Thurgau werden bestimmt von den
Hauptzentren (grosse Punkte), die allesamt
ausserhalb des Kantonsgebiets liegen. Kleinere
Verkehrszentren (kleine Punkte) entstehen vor
allem an den Kreuzungspunkten der Haupt-
achsen. Eine besondere Stellung nehmen die
Briickenorte (blaue Punkte) ein.

St. Gallen

kleinerer Herrschaften bestimmt war. Mit Ausnahmevon N
Uberraschung im Tagermoos

Im Tégermoos ndrdlich von Tdgerwilen konnten im Rahmen der Bauar-
beiten fiir die Autobahn A7 mit dem neuen Zollhof in den 1990er-Jahren
umfangreiche archdologische Grabungen durchgefiihrt werden. Die Unter-
suchung der Strasse Tagerwilen—Konstanz brachte dabei eine Uber-
raschung: Unter dem modernen Strassenkoffer kamen die Schotterung der
Kunststrasse des 18. Jahrhunderts (Bildmitte) und, unter einer lehmigen

Konstanz gab es in der Region Thurgau keine Uberregio-
nalen Markte. Die Marktdichte war eher gering und die
Verteilung sehr unregelmassig; die fur die lokale Ver-
sorgung wichtigen Wochenmarkte kamen erst im spaten
Mittelalter auf. Selbst die Stadt Frauenfeld erhielt erst

Ende des 15. Jahrhunderts einen regelméassigen Wochen-
markt und Jahrmarkte. Fir die Versorgung der Gebiete
spielten die lokalen Herrschaften eine wesentliche Rolle,
da sie einen Gutteil der Zehnt- und Abgabenertrage sam-
meln und wieder verteilen konnten.

Ganz allgemein ist die schwache Auspragung der
wirtschaftlichen und politischen Strukturen fur die Situa-
tion des Thurgaus im Mittelalter kennzeichnend. Auch
nach der Eroberung und der Eingliederung des Gebiets
als Gemeine Herrschaft in die Eidgenossenschaft (1460)
blieb die kleingliedrige Struktur mit einer Vielzahl von
Gerichtsherrschaften bestehen, die zum beliebten Kauf-
objekt reicher Stadtblrger geworden waren. Selbst
Frauenfeld, der ehemalige Verwaltungssitz der &ster-
reichischen Landesherrschaft und spater des eidgends-
sischen Landvogtes, entwickelte sich nur bescheiden und
konnte keine gréssere Macht entwickeln; die umliegen-
den politischen und wirtschaftlichen Schwergewichte —
die Furstabtei St. Gallen, die Stadte Zurich und Schaff-
hausen mit ihren sich allmahlich ausbildenden Territorien
sowie die Stadt Konstanz — liessen die Bildung einer wei-
teren starken Herrschaft nicht zu. Spatestens mit der Er-
oberung des Thurgaus durch die Eidgenossen 1460 wa-
ren Land und Macht verteilt.

Kanton Thurgau

Schwemmschicht, eine Schicht von sehr grobem Schotter zum Vorschein,
die aufgrund der Funde ins spate Mittelalter zu datieren ist (im Bild ganz
unten). Damit ist die Strassenverbindung von Tagerwilen nach Konstanz
seit dem Mittelalter belegt.




St. Gallen, Zurich, Schaffhausen und Konstanz waren
auch die wichtigen Ausgangs- und Zielorte des Uber-
regionalen Verkehrs, der durch den Thurgau fuhrte. An
den Knotenpunkten dieser Verbindungen, in Frauenfeld,
Wil, Bischofszell, Arbon, Stein am Rhein, Diessenhofen
und Winterthur, entstanden kleinere Verkehrszentren.
Uber den genauen Verlauf der Gbergeordneten Verkehrs-
wege im Gelande lasst sich aber ebenso wenig sagen
wie Uber das nur schwach ausgepragte lokale und regio-
nale Verkehrsnetz; im flachen Gelénde haben die ein-
fachen mittelalterlichen Strassen kaum Spuren hinter-
lassen. Einzige Uberlieferte Zeugen des mittelalterlichen
Verkehrs sind die einzigartige Briicke von Bischofszell aus
dem 15. Jahrhundert (vgl. S. 27) sowie mehrere eindrtick-
liche Hohlwegsysteme in bewaldeten Hanglagen, die
teils auf Personenverkehr, teils auf den Holztransport zu-
rlckzufthren sind.

Die wirtschaftlich bedeutendste Verkehrsverbindung
im spatmittelalterlichen Thurgau war der Wasserweg auf
dem Bodensee und dem Untersee, der das obere See-
becken (und damit St. Gallen) mit Konstanz und Schaff-
hausen verband. Auf diesem bequemen Wege wurden
unter anderem die Produkte aus dem oberdeutschen
Leinwandbezirk, vor allem aus Konstanz und spater aus

St. Gallen, transportiert (vgl. S. 18-23). Die rémische
West-Ost-Verbindung Winterthur—Arbon hingegen hatte
ihre Bedeutung ganz eingebusst.

Aus dem Mittelalter gibt es kaum Belege fir einen
ausgedehnteren Strassenbau. Wohl wurden im Nah-
bereich grosserer Siedlungen schwierige Passagen aus-
gebaut, wie dies etwa das archdologisch dokumentierte
Strassenbett im Tagermoos bei Konstanz (vgl. Kasten
S. 10) oder ein Prigelweg am Freundenberg bei Stett-
furt zeigen — im Allgemeinen sind die Wege aber kaum
befestigt; bis auf die Briicken Uber gréssere Gewasser
verlangte das Geldnde auch keine Kunstbauten.

In der Friihen Neuzeit zeichnen

sich die Konturen eines Verkehrsnetzes ab

Die Verkehrssituation des spaten Mittelalters veranderte
sich auch in der Friihneuzeit kaum. Die vielfaltigen Inte-
ressen der Eidgenossen in der Gemeinen Herrschaft Thur-
gau verhinderten eine Strassenbaupolitik, wie sie von
autonomen Stadten zielgerichtet betrieben wurde, um
den Verkehr auf ihr Territorium zu leiten, und auch in
wirtschaftlicher Hinsicht entwickelte sich die Region
kaum. Dafiir gewann das Netz der Verbindungen zwi-
schen den Stadten St. Gallen, Zirich, Konstanz und
Schaffhausen weiter an Bedeutung. Zu den aufstei-
genden Verkehrsbeziehungen innerhalb der Landgraf-
schaft zahlten auch die Verbindung Wil-Frauenfeld so-
wie die West-Ost-Verbindung im Thurtal. Und immer
noch war der Schiffstransport von Gutern auf dem Bo-
densee und dem Rhein von Uberragender Bedeutung.

Hohlwege und Hohlwegbiindel in den wal-
digen Abhéngen des Seeriickens und der
Flanken des Thurtals sind Zeugen jahrhunderte-
alter Wegverbindungen (vgl. S. 37). Trotz der
zum Teil beachtlichen Tiefe der Rinnen waren
diese Wege meist nur von lokaler Bedeutung;
manche dienten in erster Linie der Holzabfuhr,
so wie dieses Hohlwegbiindel siidlich von
Steckborn.

Kanton Thurgau "
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Johann Adam Pupikofer (1797-1882), der bedeu-
tende Thurgauer Historiker des 19. Jahrhunderts, zeich-
nete in seiner 1889 erschienenen «Geschichte des Thur-
gaus» ein dusteres Bild vom Zustand der Strassen im
18. Jahrhundert: «Es bestanden Uberhaupt keine eigent-
lichen Strassenzlige, sondern nur aneinander hangende
Bruchstlicke von Saumwegen und Fahrstrasschen, die
von Dorf zu Dorf sich fortschleppten, und deren Haupt-
richtung hin und wieder durch eine Hohlgasse oder
durch eine Bachrunse, seltener durch einen Knlppel-
damm, in den Dorfern wohl auch durch Lagen faulenden
Reisigs bezeichnet war» (Bd. 2, S. 814). Die geschilderten
Zustande sind allerdings keine Besonderheit des Thur-
gaus, sondern entsprechen dem allgemeinen Stand des
Strassenbaus noch in der ersten Halfte des 18. Jahrhun-
derts: Die Verkehrswege hatten in der Regel keinen Un-
terbau und waren bei nasser Witterung entsprechend
aufgeweicht und schlammig, sie folgten, ungeachtet
aller Steigungen, dem direktest moglichen Verlauf und
mieden dafur den feuchten Talgrund. Selbst gréssere Ge-
wasser wurden mittels Furten durchquert; ein einfacher
Holzsteg erlaubte es allenfalls den Fussgangern, das an-
dere Ufer trockenen Fusses zu erreichen. Fur den Unter-
halt der Strassen waren die Anstosser verantwortlich, die
gewohnlich ihrer Pflicht nur mit sehr wenig Eifer nach-
kamen.

Die Verbindung von Frauenfeld nach Mérikon
bei Wil wurde 17761780 als eines der
wenigen realisierten Strassenprojekte aus den
letzten Jahren der eidgendssischen Herrschaft
erbaut; die Stadt Frauenfeld wollte damit den
Verkehr zwischen Ziirich und St. Gallen zu sich
lenken. Der Plan von Johann Ulrich Miiller aus
dem Jahr 1779 gibt den Verlauf der neuen
Strasse anschaulich wieder.

Ein weiteres Hindernis fur den Verkehr, besonders
den Handelsverkehr, stellten die zahlreichen Briickenzolle
und Weggelder dar, die auf den Strassen und in den
Hafen des Thurgaus zu entrichten waren. Die Formen
der Abgaben waren ausserst vielfaltig: Es handelte sich
einerseits um Bricken- und Weggelder des Staates oder
Privater, die direkt mit den Bau- und Unterhaltskosten
der Verkehrsinfrastruktur begriindet wurden, anderer-
seits aber auch um staatliche Zollabgaben von rein han-
delspolitischer Natur. Dazu kamen noch die Stapel-
gebuhren in den Gredhdusern sowie Schifffahrtsgeblh-
ren auf dem Bodensee. Mehrere Dutzend verschiedener
Abgaben bestanden noch in der ersten Halfte des
19. Jahrhunderts (vgl. Karte S. 14); sie verteuerten und
verlangsamten die ohnehin schon beschwerliche Reise
zusatzlich. Erst die Bundesverfassung von 1848, die alle
Binnenzolle und Abgaben aufhob, schaffte hier Abhilfe.



«Landstrassen» im Strassenverzeichnis von 1779
Konstanz—Islikon
Wil-Frauenfeld—Schaffhausen
Frauenfeld—Weinfelden—Arbon
Schaffhausen—Kreuzlingen—Arbon
Wil-Aadorf—Ziircher Grenze

Stein am Rhein—Frauenfeld
Steckborn—Amlikon-Wil
Konstanz—Schwaderloh—Marstetten—Wil
Konstanz—Berg—Bischofszell
Konstanz—Amriswil-St. Gallen
Uttwil-Zihlschlacht-Bischofszell
Romanshorn—Egnach—St. Gallen
Weinfelden—Wil
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Die Anfinge des Kunststrassenbaus

In der zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts setzte im
Strassenbau eine Entwicklung ein, wie es sie seit ro-
mischer Zeit nicht mehr gegeben hat: Die in Frankreich
entwickelte Technik des Kunststrassenbaus wurde zum
neuen Mass der Dinge, und auf verschiedenen Wegen
drang diese Technik auch in mehrere Staaten der alten
Eidgenossenschaft ein. Die neuen Strassen zeichneten
sich im Wesentlichen dadurch aus, dass sie nicht mehr
den Formen des Gelandes folgten, sondern sich mittels
Dammen, Einschnitten und Briicken auf einer von Inge-
nieuren berechneten Linie mit stetem Gefélle Gber die
Gelandelinien hinwegsetzten und dank ihres soliden

Unterbaus und eines zuverldssigen Entwdasserungs-

systems auch bei widrigen Wetterverhaltnissen befahr-
bar waren. Mit dem Bau der neuen Strassen ging auch
eine Neuordnung der Strassengesetze sowie die Profes-
sionalisierung des Strassenbau- und -unterhaltswesens
einher. Durch das Verbot einachsiger Karren zu Gunsten
zweiachsiger Deichselfuhrwerke, bei denen die Zugtiere
nebeneinander statt hintereinander eingespannt wur-
den, verteilte man den Druck von Wagen, Lasten, Tieren
und Menschen besser auf den Untergrund und schonte
so die Fahrbahn. Alle diese technischen und organisa-
torischen Neuerungen erst machten das Reisen zu einer
voraussehbaren und planbaren Angelegenheit: Das Zeit-
alter der Postkutschen brach an.

Auch im Thurgau machte sich die Aufbruchstim-
mung im Strassenbau bemerkbar: 1769 legte der Land-
vogt der Landgrafschaft Thurgau den regierenden Orten
einen Plan vor, wie das Strassensystem repariert werden
kénne. Das Unternehmen war aber der Tagsatzung zu
teuer, und auch die Landschaft war ihm nicht freundlich
gesinnt, da der Bau neuer Strassen der Bevolkerung ho-

Das Luftbild des Dorfes Oberbussnang von
1935 fiihrt die Entwicklung der Verkehrswege
deutlich vor Augen: Die alte Landstrasse
Weinfelden—Wil verlauft direkt in die Talsohle
ins Dorf hinab und ebenso direkt auf der
anderen Seite wieder hinauf; die Kunststrasse
des 19. Jahrhunderts beschreibt drei weite
Bogen, um das Gefalle zu reduzieren.
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here Abgaben und Fronarbeit verhiess. So konnte das
Bauprogramm nur in Teilen realisiert werden. Von den
dreizehn «Landstrassen», die in einem Strassenverzeich-
nis von 1779 genannt werden und das Uberregionale
Verkehrsnetz im Thurgau darstellen (s. Kasten links),
waren denn auch nur wenige Strecken zeitgemass aus-
gebaut: Wil-Frauenfeld, Konstanz-Islikon und Matzin-
gen-Elgg.

Alles in allem muss der Strassenbau im Thurgau in
den letzten Jahren der eidgendssischen Herrschaft im
Vergleich mit anderen Gebieten als schleppend bezeich-
net werden. Der Grund daflr lag nicht zuletzt in der
Uneinigkeit der eidgendssischen Tagsatzung, deren Mit-
glieder unterschiedliche Eigeninteressen vertraten. So ent-
brannte 1781 ein Streit Uber die Linienfihrung der Ver-
bindung Winterthur-Wil: Wahrend Zurich die Beibehal-
tung der Route Uber Elgg verlangte, redete Bern einer
Verbindung Uber Frauenfeld-Matzingen das Wort, mit
der das Weggeld auf dem Tuttwiler Berg sowie der Bri-
ckenzoll bei Minchwilen hatten umgangen werden kén-
nen. Schliesslich siegte Zurich im Disput, und die Strasse
Uber den Tuttwiler Berg wurde gebaut — die Thurgauer
Bevédlkerung hatte dabei keinerlei Mitspracherecht.

Der junge Kanton als Strassenbauer

Mit der Mediationsakte von 1803 begann fur den Thur-
gau eine neue Epoche. Vom Untertanengebiet der Eid-
genossen zum souveranen Bundesmitglied aufgestiegen,
konnte der junge Kanton auch im Strassenbau das Heft
selbst in die Hand nehmen und ein modernes Strassen-

In der ersten Hélfte des 19. Jahrhunderts baute
der Kanton Thurgau eines der modernsten
Hauptstrassensysteme der Schweiz (schwarze
Linien). Eine Vielzahl von Abgaben und Zdllen
behinderte aber das Verkehrssystem weiterhin: .
private und staatliche Briickengelder (B), Weg-

gelder und Zélle des Staates und von Gemein-

den (W) sowie Gred- und Kaufhausgebiihren

(G). Erst die Abschaffung der Binnenzdlle 1851,

eine Folge der Bundesverfassung von 1848,

setzte dem Abgabenwesen ein Ende (verein-

fachte Darstellung nach Schoop 1987-1994).
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Thurgauische Strassenbauten 1805-1840
In Klammern: Regierungsbeschluss zum Bau bzw. Ausbau
Wellhausen—Eschikofen—Weinfelden
Weinfelden—Amriswil (1811)

Amriswil-Arbon (1815)

Amriswil-Romanshorn
Bischofszell-Iberg—Konstanz (1805)
Bischofszell-Sulgen—Konstanz (1817)
Bischofszell-Amriswil (1805)

Amriswil-Uttwil (1805)

Paradies—Horn (1806, 1816)

Frauenfeld—St. Margrethen—Miinchwilen (1807)
Frauenfeld-Wangi—Miinchwilen
Diessenhofen—Frauenfeld (1810)
Paradies—Usslingen (1810)

Minchwilen-Wil (1807)

Steckborn—Pfyn (1847)

Waldi-Marstetten (1811)

Marstetten—Wil und —Miinchwilen (1806)
Konstanz—Amriswil-Hagenwil (1818)
Diessenhofen—Trllikon (1816)
Egnach—Lommenschwil (1817)

(nach Saruga 2001)

wesen aufbauen. Die Anstrengungen, den Rickstand in
diesem Bereich rasch wettzumachen, finden ihren Aus-
druck im «Reglement Uber das Strassenbauwesen» vom
5. April 1805 sowie in zahlreichen Strassenbauten. Das
Reglement zeugt von der durchgreifenden Systemati-
sierung des Strassenwesens: Das gesamte Strassen-
und Wegnetz wurde in vier Klassen eingeteilt — 1. Heer-
oder Hauptstrassen, 2. Landstrassen, 3. Kommunika-
tionsstrassen und 4. Bau- oder Giterstrassen —, und fur
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Johann Conrad Freyenmuth (1775-1843) hat
als Vorsteher des Finanzdepartements des
Kantons Thurgau den Ausbau des Strassen-
netzes mit allen Mitteln vorangetrieben. Zeit-
gendssisches Portrét.

jede Klasse wurden die Anforderungen hinsichtlich Brei-
te, Entwasserung und Profil festgelegt. Weiter wurden
allgemeine Regeln zum Bau und zur Benutzung der
Strasse erlassen und die Unterhaltspflichten der Gemein-
den geregelt.

Trotz knapper finanzieller Mittel nahm die Thurgauer
Regierung den Ausbau des Strassennetzes energisch in
Angriff: Allein aus den Jahren 1805 bis 1820 sind acht-
zehn BeschlUsse fur Strassenbau- bzw. Ausbauprojekte
Uberliefert, die Arbeiten bis in die 1840er-Jahre nach sich
zogen (s. Kasten S. 14). Sie betrafen im Wesentlichen die
bereits im 18. Jahrhundert als «Landstrassen» bezeich-
neten Verbindungen, also das bestehende (bergeord-
nete Strassennetz. Allerdings zeigen sich bei einem ge-
naueren Blick wesentliche Veranderungen in der Bedeu-
tung einzelner Strecken. So verloren die Verbindungen
Konstanz—Schwaderloh—Marstetten, Stein am Rhein-
Frauenfeld, Bischofszell-lberg—-Konstanz und Frauen-
feld-St. Margrethen—-Minchwilen an Bedeutung, wah-
rend etwa die Verbindungen Konstanz-Waldi-Mar-
stetten, Bischofszell-Sulgen—Konstanz und Frauenfeld—
Wangi-Munchwilen  einen  Aufschwung  erlebten.
Ausgebaut wurden die Strecken Weinfelden—-Amriswil,
Paradies—Horn, Diessenhofen—Frauenfeld, Pfyn—Steck-
born und Marstetten—-Minchwilen (bzw. -Wil). Ganz
neu erstellt wurden die Verbindungen Wellhausen—
Weinfelden, Amriswil-Arbon und Kehlhof-Burglen-Wil.

Bis zum Ende der 1830er-Jahre finanzierte die Thur-
gauer Regierung das Bauprogramm vollstandig durch
die Einnahmen bei den Zollen, Bricken und Weggel-
dern. Mit dem Strassengesetz von 1838 Gbernahm der
Kanton von den Gemeinden den Unterhalt der Strassen
erster und zweiter Klasse; damit stiegen die Ausgaben
fir das Bau- und Strassenwesen rapide an, so dass sie
1844 einen Drittel des Staatshaushalts verschlangen.

Johann Conrad Freyenmuth: Ein Leben fiir den
Strassenbau

Das Strassenbauprogramm des jungen Kantons Thurgau
ist untrennbar verbunden mit der Person von Johann
Conrad Freyenmuth (1775-1843). Als Regierungsrat war
Freyenmuth von 1804 bis 1831 Vorsteher des Finanz-
departements, das auch das Strassen- und Bauwesen

umfasste. In dieser Funktion ordnete er ab seinem Amts-
beginn das kaum organisierte Strassenwesen des Thur-
gaus neu und setzte sich energisch und auf allen Ebenen
fUr den Ausbau des Strassennetzes im Kanton ein.

Mit seinem Durchsetzungswillen, der zuweilen die Gren-
ze zur Willkir Uberschritt, verwirklichte er ein Baupro-
gramm, das dem Kanton Thurgau eines der modernsten
Strassennetze seiner Zeit brachte. Damit schuf er sich
allerdings nicht nur Freunde, und mit zunehmendem
Alter machte sich Enttduschung Uber die mangelnde
Unterstltzung seiner Anliegen breit; seiner Verbitterung
liess er in seinem Tagebuch freien Lauf. Im Jahr 1829
verglich er in einer Parabel die Anstdsser einer Strasse
mit «undankbaren Kindern eines fir sie sorgenden Va-
ters», und er fUhrte aus: «anstatt denselben zu pflegen,
suchen sie jeden Anlass zu benutzen, ihm die Haut tber
die Ohren zu ziehen und ihn seines Kleides zu berauben»
(zitiert nach Saruga 2001).

Die politischen Umwalzungen der Jahre 1830/31 und die
Einfihrung der demokratischen Staatsform im Thurgau
passten dem patriarchal gesinnten Strassenbauer nicht;
1831 schied er freiwillig aus dem Kleinen Rat. In seinem
Tagebuch beklagte er spater die Vernachlassigung des
Strassenbaus nach seinem Rucktritt.

Konkurrenz auf der Schiene...

In der Mitte des 19. Jahrhunderts war das Hauptstras-
sennetz im Kanton Thurgau gebaut. Mit dem Hunds-
ricken-Durchstich stdlich von Frauenfeld (Verbindung

Kanton Thurgau
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Der Hundsriicken-Durchstich und der verborgene Grenzstein

Als eines der letzten grossen Strassenbauprojekte wurde in den Jahren
1840-1841 die Murgtalstrasse Frauenfeld—Munchwilen (-Wil) erbaut. Erst
die Korrektion der Murg machte diese Verbindung tiberhaupt méglich, und
als besonderes Hindernis galt es den Hiigelzug des «Hundsrlickens» stid-
lich von Frauenfeld zu durchstechen, um damit die Engnis bei der Aumtihle
zu umgehen.

Zur Uberwindung des Hundsriickens wurden verschiedene Projekte ge-
priift, unter anderem auch ein Tunnel. Schliesslich entschied man sich aber
fir einen offenen Einschnitt. Sein Bau trieb den Akkordunternehmer in
Konkurs und zog sich bis 1847 hin; Stréaflinge vollendeten das Werk, das im
schwachen mergeligen Untergrund schon bald stabilisiert werden musste.
Noch heute beeindruckt der rund 300 Meter lange und bis zu 25 Meter
tiefe Einschnitt.

Richtung Frauenfeld schliesst ein mehrere Meter hoher Damm an den
Durchstich an; er ist zum Teil aus dessen Aushub aufgeschiittet und nicht
weniger beeindruckend. Zudem birgt der Damm ein einzigartiges Kurio-
sum: In einer tunneldhnlichen, rund 5 Meter tiefen Nische, die sich von
aussen am Dammfuss erkennen lasst, ist direkt unter der Mittellinie der
Strasse ein Grenzstein aufgestellt. Er tragt die Beschriftungen «No I», «ll,
«Il11832» und «llll HCE» und entspricht der 1803 festgelegten Marchung
der neuen Gemeinde Frauenfeld. Offensichtlich hat man diesen wenige
Jahre zuvor gesetzten, wichtigen Grenzstein beim Bau der Strasse nicht
angerihrt, sondern unter dem Damm zugénglich erhalten — und damit
vielleicht unangenehme Grenzstreitigkeiten vermieden.

Frauenfeld-Wangi-Wil) fand 1846 auch der einzige
grossere Kunstbau im Kanton (ausser den Briicken) sei-
nen Abschluss. Die Abschaffung aller Weggelder und
Briickenzélle im Kanton mit dem Gesetz vom 27. August
1851 — ein durch die Bundesverfassung von 1848 dik-
tierter Schritt — erleichterte den Verkehr im ganzen Kan-
tonsgebiet auch in administrativer Hinsicht. Der Kanton
Thurgau erhielt vom Bund eine Entschadigung fir die
nun im Staatsbudget fehlenden Zolleinnahmen, mit der
er die privaten Thurbriicken in Burglen, Eschikofen und
Usslingen zuriickkaufte.

Kanton Thurgau

Der weitere Verlauf des 19. Jahrhunderts stand im
Zeichen des Ausbaus der lokalen Verbindungen und der
Anbindung von Ortschaften an das Hauptstrassennetz;
besonders im gebirgigen Hinterthurgau war diese Er-
schliessung mit betrachtlichem Aufwand verbunden. Er-
leichtert wurde sie den Gemeinden allerdings durch
die Strassengesetze der Jahre 1838, 1860 und 1895, die
immer mehr Kompetenzen im Strassenwesen aus den
Handen der Gemeinden in diejenigen des Kantons
Uberfihrten und die Gemeinden finanziell entlasteten —
was daftr im Gegenzug, wie schon erwadhnt, die finan-
ziellen Verpflichtungen des Kantons stark anwachsen
liess.

Die zweite Halfte des 19. Jahrhunderts ist ausserdem
gepragt durch einen starken industriellen Aufschwung
und den Ubergang des Thurgaus vom Agrar- zum Indus-
triekanton sowie durch den Einzug der Eisenbahn mit
der Er6ffnung der ersten Bahnlinie zwischen Winterthur
und Romanshorn am 16. Mai 1855. Alle diese Faktoren
beeinflussten den Strassenverkehr und damit das Stras-
sennetz in verschiedener Hinsicht: Der Transit- und der
regionale Verkehr verlagerten sich weit gehend auf die
Bahn und liessen damit die Bedeutung der grossen
Verbindungen schwinden; nur der Lokalverkehr verblieb
auf den Strassen; diese richteten sich auf die neuen Ver-
kehrszentren, die Bahnhofe aus. Die Bahnhofstrasse,
Verbindung zwischen dem alten Siedlungskern und dem
Anschlusspunkt an den modernen Verkehr, wurde zum
neuen Zentrum von Handel und Gewerbe.

...und Riickkehr des Strassenverkehrs

An der Wende zum 20. Jahrhundert war das Thurgauer
Strassennetz, so wie es sich heute prasentiert, weit ge-
hend erstellt. Die Strassenbautatigkeit in der Zeit bis zum
Zweiten Weltkrieg stand ganz im Zeichen der Anpas-
sungen an den aufkommenden motorisierten Verkehr:
Das Schlagwort der «Staubplage» durch die schnellen
Autos auf den unbefestigten Strassenoberflachen kam
auf; Teer- und Asphaltbelage zunadchst auf den Haupt-
verbindungen, dann auch auf regionalen und lokalen
Verbindungen brachten die Staubfahnen zum ver-
schwinden und verbesserten die Fahreigenschaften der
Autos. Strassenwalzen bewirkten eine starkere Ver-
dichtung der Oberflache; die ersten Betonstrassen ent-
standen, von denen die meisten wieder verschwunden
sind. In der Zeit seit dem Zweiten Weltkrieg schliesslich
setzte sich der automobilgerechte Ausbau des Strassen-
netzes fort: Zahlreiche Strassenneubauten, -verbreite-



FRA 1[.I ENFEL D Rheinstrasse mit never Kantonalbank
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Der Bahnhof als neues Verkehrszentrum ist fir
die Siedlungsentwicklung der Ortschaften von
Bedeutung: Die Verbindung vom alten Ortskern
zum Bahnhof wird zum neuen Wirtschaftszent-
rum. In Frauenfeld erhélt die Rheinstrasse dank
der stattlichen Bauten von Post (Kuppel im
Hintergrund) und Kantonalbank ein geradezu
mondanes Geprage. Postkarte um 1925.

rungen und -ausbauten wurden realisiert; die bedeu-
tendsten sind zweifellos die Nationalstrassen A1 Winter-
thur=St. Gallen und A7, die in Attikon von der A1 in
Richtung Kreuzlingen abzweigt. Und schon seit Jahren
wird um die Kantonsstrasse T13 gekampft, die eine
Schnellverbindung dem Bodensee entlang zwischen
Konstanz und Arbon bringen soll. Das gegnerische Ko-
mitee hat sich dabei ein Motto aufs Banner geschrieben,
das es heute als aktueller denn je erachtet, obwohl es
schon bald 170 Jahre alt ist:

«Ja, es tut sich oft nur zu viel Eifer fir neue Strassen
kund, so dass man schon veranlasst war, zu besorgen,
das Strassenbaufieber mochte in eine Epidemie ausar-
ten» (Johann Adam Pupikofer, 1837).
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Die Schifffahrt als wichtiger Transportweg

Der Bodensee: Thurgaus
grosste Handelsstrasse

Wer von der Schifffahrt auf dem Bodensee hért, denkt heute zuerst an vergniigliche

Ausflige an heissen Sommertagen und nicht an Handelsschiffe, die mit wertvollen

GuUtern beladen sind. Dass aber der Warentransport Uber den See noch weit ins

Zeitalter der Eisenbahn hinein eine bedeutende Rolle spielte, bezeugen die imposan-

ten Hafenbauten und -anlagen etwa in Romanshorn, Rorschach oder Konstanz.

asser- und Landtransport sind zwei grund-

satzlich verschiedene Systeme. Der Wechsel

vom einen zum anderen bedingt den Um-
lad der Waren, der seinerseits wiederum nach einer In-
frastruktur mit Hafenanlagen, Lagerhausern und Stapel-
platzen rief und ideale Voraussetzungen fur einen Markt
schaffte. Der Warenumschlag war mit Zéllen und Ab-
gaben behaftet; an Orten mit dem Stapelrecht waren die
Handler sogar verpflichtet, ihre Waren ein- und auszu-
laden. Knotenpunkte im Seehandel profitierten also von
einer Standortgunst, die zur eigentlichen Monopol-
stellung fihren konnte.

Kaufhduser mit Stapelzwang bestanden in Lindau,
Konstanz, Stein am Rhein und Schaffhausen. Alle diese
Orte lagen an von der Natur vorgegebenen Punkten: am
Rheinfall, beim Rheinauslauf, am Seerhein und bei der
EinmUndung des Alpenrheins. Dazu kamen St. Gallen,
Rorschach und Steinach als weitere wichtige Orte im
Seehandel. Der Hafen von Romanshorn, heute eine der
eindrlcklichsten Anlagen am Schweizer Bodenseeufer,
wurde erst 1841 ertffnet und erhielt seine volle Be-
deutung erst mit dem Betrieb der Eisenbahnverbindung
nach Zarich 1855. Zuvor war Romanshorn lediglich ein
Fischerhafen mit wenig Frachtverkehr gewesen.

Monopole und Privilegien

Die Schifffahrt war im Mittelalter im Prinzip frei. Allmah-
lich entstand aber doch ein kompliziertes Geflecht von
Einzelrechten und Monopolen, die seit dem 16. Jahr-
hundert etwas praziser fassbar werden und die auch di-
rekt mit einer technischen Kontrolle und Normierung
verbunden waren. Es bestanden Monopole fur Produkte,

Kanton Thurgau

Schiffstypen und Routen, die jeweils erbittert verteidigt
wurden. Einige der wichtigeren sind hier aufgefuhrt:

B Auf dem Obersee besassen die Lindauer und Bre-
genzer Schiffsleute beim Transport mit «Ledinen» (Lade-
booten) eine beherrschende Stellung, wenn auch kein
umfassendes Monopol. Ein solches hatten sie aber fur
den Transport des besonders wichtigen Salzes vom obe-
ren Seebecken bis Schaffhausen.

B Auf dem Untersee besassen (zeitweise) nur die Kons-
tanzer bzw. die Reichenauer grosse Ledischiffe. Im 15.
und 16. Jahrhundert bestand faktisch ein Konstanzer
Monopol fir den Transport bis Zurzach. Im 17. Jahr-
hundert versuchten Schiffer aus Mammern am Untersee,
ein eigenes Ledischiff zu erhalten. Aber sowohl die Eid-
genossen als auch der Konstanzer Bischof verhinderten
dies. Auf dem Rhein ober- und unterhalb des Rhein-
falls beanspruchte auch die Stadt Schaffhausen Mono-
pole.

B Konstanz besass auf dem ganzen Obersee bis Lindau
ein Geleit- und Schutzrecht fur alle Schifffahrt.

B Im 17. Jahrhundert besassen die Steiner Schiffer auf
dem Rhein und Untersee bis Gottlieben ein «Privileg» fur
den Transport mit kleinen Schiffen, die Schiffer von
Eschenz und Mammern ein solches nur auf dem Unter-
see.

B Auch fir Guter gab es Einschrankungen. So besassen
die Bregenzer das Monopol fir die Ausfuhr von Reb-
stickeln aus dem Bregenzer Wald, die Uberlinger
eines fur die Getreideausfuhr. Dazu kamen die verschie-
denen Stapel- bzw. Zollzwénge, von denen der Zoll in
Konstanz und der Umlad in Schaffhausen am wichtigs-
ten waren.



B Die so genannten «Marktschiffe», die im letzten Vier-
tel des 14. Jahrhunderts aufkamen, stellten ebenfalls ein
lokales Monopol dar. Ein «Marktschiff» war ein Boot,
das regelmassig Personen mit ihren Gutern zum Markt
brachte, eine fahrplanmassige Frachtfuhr also. 1383
transportierte das Lindauer Marktschiff immerhin 60
Personen mit ihren Handelsgutern. Diese Institution
scheint sich bis ins 19. Jahrhundert gehalten zu haben.
Noch 1813 regelte der Kleine Rat des Kantons Thur-
gau die «Markt- oder Bothen-Schifffahrten». Gemass
den in diesem Jahr vereinbarten Bestimmungen besass
das Marktschiff einer Gemeinde meist das alleinige
Recht, die Waren aus dieser Gemeinde in den Marktort
zu bringen.

Aus den faktischen Uberlinger oder Lindauer Mono-
polen leiteten sich — gewissermassen als Sekundarmono-
pole — so genannte «Schifffahrts-Gerechtsame» ab, die
ihren Inhabern vom jeweiligen Hafenort ausgestellt wur-
den. So besass die Familie Uhler in Uttwil solche Rechte
von Lindau und von Uberlingen. Das Uberlinger Recht
wurde von 1677 bis in die erste Halfte des 19. Jahrhun-
derts von der Familie gehalten und mehrfach erfolgreich
verteidigt.

Sozusagen das Gegenmonopol auf der stdlichen See-
seite bildete die Regelung der Getreideabfuhr aus dem
Importhafen. Diese war beispielsweise im abtischen
Machtbereich ein konzessioniertes Gewerbe. Fur die
Abfuhr aus Rorschach besassen die Fuhrleute der Ge-
meinden Moérschwil und Goldach das Privileg und fur die
Steinacher Abfuhr gab es ein besonderes Recht fur die
dortigen Fuhrleute.

Getreidehandel

Eines der wichtigsten Handelsprodukte, die auf dem See
transportiert wurden, war das Getreide. Der Getreide-
verkehr spielte nicht nur fur die Landgrafschaft Thurgau
eine gewichtige Rolle, sondern auch fur die ganze 6st-
liche Halfte der Eidgenossenschaft. Neben der Eigenpro-
duktion war die Region vor allem in der Frihneuzeit auf
eine gewisse Einfuhr angewiesen.

Die wichtigsten Markte im mittleren Thurgau waren
Steckborn, Weinfelden und Wil. Steckborn wurde mit
Getreide aus Suddeutschland versorgt und durfte damit
sein engeres Hinterland beliefert haben. Zudem besass
der Ort einige Bedeutung fur die Weiterleitung der Guter
vom Nordufer des Untersees. Weinfelden und Wil bil-
deten reine Regionalmarkte und wurden vor allem von
Konstanz und Uttwil her alimentiert. Gelegentlich tauch-
ten allerdings auch hier Einkdufer aus entlegeneren Ge-
bieten auf, so etwa aus der Stadt St. Gallen. Ansonsten
wurde Wil vor allem vom Toggenburg und Weinfelden
aus dem Mittelthurgau versorgt.

Neben seiner Funktion als Verkehrsdrehscheibe ver-
sorgte Konstanz auch ein regionales Einzugsgebiet. Es
erreichte allerdings nur einen Sechstel des Uberlinger
Umsatzes. Hingegen bildeten Uttwil und Steinach eigent-
liche Verteilzentren. Von Uttwil aus wurden vor allem der
Oberthurgau, (direkt oder indirekt) das Toggenburg so-
wie die Region um Bischofszell versorgt. Uttwil setzte im
18. Jahrhundert rund die Halfte der Uberlinger Gter
um. Steinach versorgte dieselbe Region, hinzu kamen
noch Appenzell und St. Gallen. Rorschach versorgte vor
allem das Furstenland und ebenfalls das Toggenburg.

Das Kaufhaus oder Gredhaus von Stein am
Rhein SH stand direkt bei der Steiner Rhein-
briicke und war gleichsam eine Drehscheibe
zwischen dem Schiffsverkehr auf dem Rhein
und dem Bodensee und dem Landverkehr.
Teile des Hauses sind noch heute im Hotel
«Rheinfels» enthalten. Ein schwer beladenes
Ledischiff zieht auf dieser Tuschzeichnung von
J. M. Meiss, 1743, vor dem Bau vorbei.

iy
e
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Winterthur, Frauenfeld, Stein am Rhein und Schaff-
hausen mit Feuerthalen bildeten die Getreidemarkte im
westlichen Kantonsteil. Stein und Schaffhausen dienten
wiederum als Importméarkte, wahrend Winterthur und
Frauenfeld nur regionale Versorgungsgebiete aufwiesen.

Nach dem 15. Jahrhundert wurde auch der Zurcher
Kornmarkt vermehrt direkt aus Schwaben versorgt. Die
Errichtung des Kornmarktes in Rorschach 1497 ist wohl
in diesem Zusammenhang zu verstehen. Nach wie vor
blieben allerdings das Elsass und das Burgund wichtige
Liefergebiete fur die Eidgenossen. Um 1530 wurden ver-
schiedene Vertrage zur Sicherung der Versorgung abge-
schlossen. Vor allem die «Erbeinigung» zwischen den
Eidgenossen und Kaiser Maximilian 1. ist hier zu nennen.

Im 16. Jahrhundert setzte eine wirtschaftliche Dif-
ferenzierung zwischen Stiddeutschland und der ¢stlichen
Schweiz ein: In der Ostschweiz entwickelte sich verstarkt
eine gewerbliche Struktur, Schwaben verlagerte sich zu-
nehmend auf die landwirtschaftliche Produktion. Vor al-
lem ab dem 17. Jahrhundert entstand daraus ein um-
fangreicher Guteraustausch; die Ostschweiz bezog zu-
nehmend Getreide aus Schwaben. Im Gegenzug
konnten die Schweizer, da sie vermehrt auf Viehwirt-
schaft umstellten, nérdlich des Bodensees Milchprodukte
wie Butter, Schmalz und Kése anbieten.

Das 17. Jahrhundert brachte eine allmahliche Ver-
schiebung der Gewichte. Bis in die 2. Halfte des 18. Jahr-
hunderts nahmen die siddeutschen Getreideexporte
stetig zu. Bereits um 1610 betrug der Uberlinger Umsatz
rund 7000 Tonnen — nur gerade knapp 2000 Tonnen
weniger als Ulm, der grosste Kornhandelsplatz Sid-
deutschlands im 19. Jahrhundert, um 1835 aufwies!

Typisches Transportgut der Bodensee-
Schifffahrt, ausgestellt im Archéologischen
Landesmuseum Baden-Wirttemberg in
Konstanz: Salz in Fassern, Tuchballen und
Baumaterial aus den Sandsteinbriichen um
Rorschach und St. Margrethen.
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Von den 140000-160000 MUtt Kernen (rund 10000 bis
11000 Tonnen), die Ende des 18. Jahrhunderts in ZUrich
umgesetzt wurden, stammten zwei Drittel aus Schwa-
ben. Trotz politisch und wirtschaftlich motivierter Rege-
lung der Kornausfuhr sowie haufiger Kornsperren wurde
der schwabische Raum wirtschaftlich von den Lieferun-
gen an die Eidgenossen abhangig. So konnte der St. Gal-
ler Abt Colestin 1759 anlasslich einer der haufigen Korn-
sperren gelassen notieren: «... die schwaben kénnen nit
ohne dass gelt aus der Schweiz seyn, mithin thauren
solche spehrungen niemahlen lange zeit, sondern ist nur
eine kleine vexation vor die Eydtgenossenschaft.»

Die Strukturen des Getreidehandels um den Boden-
see blieben bis in die erste Halfte des 19. Jahrhunderts
erhalten. Der Umsatz im Rorschacher Hafen wurde stetig
von rund 800 Sacken pro Woche im 17. Jahrhundert auf
2500 Sacke um 1835 gesteigert. Erst der Bau der Bahn-
linie nach Romanshorn 1855 mit der vorgangigen Er-
offnung des neuen Hafens brachte eine vollige Verlage-
rung des Getreidehandels. Mit der Eréffnung der Arl-
bergbahn 1884 kam schliesslich der jahrhundertealte,
traditionelle Handelsverkehr Uber den See schlagartig
zum Erliegen.

Salzhandel

Der Bodensee stellte auch fur die Salzversorgung der
ostlichen nordalpinen Schweiz bis zur Erschliessung der
nordwestschweizerischen Salzlagerstatten die entschei-
dende Drehscheibe dar. Nahezu die gesamte in dieser
Region verbrauchte Salzmenge gelangte aus den bay-
rischen oder tirolischen Salinen in Lindau (oder Bregenz)

auf den See und wurde dann fast ausschliesslich tber




Darstellung des Rheinfalls aus Matthaus
Merians «Topographia Helvetiae, Rhaetiae et
Valesiae» von 1642 (Ausschnitt). Das Hindernis
fiir die Schifffahrt muss auf dem Landweg um-
gangen werden: Deutlich sind auf der linken
Bildseite die Hafenanlagen fir den Umlad vom
Land- auf den Wasserverkehr zu erkennen.

Konstanz rheinabwarts verschifft. Salz machte neben

Getreide das wichtigste Handelsgut auf dem See aus.

Das fur Zurich bestimmte Salz wurde grosstenteils in
Stein, Eglisau oder Ellikon am Rhein ausgeladen. Auch
die Versorgung der Innerschweiz erfolgte Uber Zurich,
also indirekt ebenfalls tiber den Bodensee.

Die Versorgung der Landgrafschaft Thurgau geschah
einerseits von diesen Orten aus, anderseits aber auch
von Gottlieben, Uttwil, Rorschach und St. Gallen aus.
Konstanz besass ein stadtisches Salzamt, das aber kein
Monopol innehatte, sondern immer nur den Thurgau
und das stddeutsche Umland mit Salz versorgte. Die
wenigen Hundert abgesetzten Fasser sind im Vergleich
mit den Mengen, die Konstanz passierten, unbedeutend:
Jahrlich wurden hier bis zu 17000 Fasser verschoben —
diese Menge entsprach etwa dem Bedarf von 500000
Personen.

Im Unterschied zu den meisten anderen Gebieten
der Eidgenossenschaft war die «Besalzung» der Land-
grafschaft Thurgau frei; jedermann durfte also mit Salz
handeln. Dieses Recht wurde erst 1727 an der Tag-
satzung infrage gestellt, aber spater doch anerkannt.

Vier wichtige Problemkreise haben die Salzversor-
gung bis zum Ende des 18. Jahrhunderts gepragt. Diese
Faktoren verliehen dem Salzhandel eine enorme Dy-
namik mit dauernden Veranderungen:

B Salz besass eine ungeheure Bedeutung und einen
hohen Preis, und es wurden riesige Mengen verbraucht.
Zur Lebensmittelkonservierung (Pokelfleisch), in der Vieh-
zucht und fur die Kaseherstellung war Salz unentbehr-
lich. Der durchschnittliche Salzverbrauch pro Kopf und
Jahr war daher in den alpinen Regionen mit bis zu 15
Kilogramm annahernd doppelt so hoch wie im Mittel-
land. Um 1790 wurden in der Schweiz 500000 Zentner
Salz konsumiert.

B Salz wurde oft als Druckmittel in politischen und
kriegerischen Konflikten eingesetzt. Als absolut unver-
zichtbares Gut war es daflr bestens geeignet, und die
komplexe Handels- und Produktionsstruktur bot dazu
reichlich Méglichkeiten. Einige Beispiele solcher wirt-
schaftlicher Sanktionen sind aus dem Dreissigjahrigen
Krieg bekannt. Bei einer Erhdhung des Salzzolles in Kons-
tanz verwiesen die Osterreicher deutlich darauf, dass
diese als «Retourkutsche» aufzufassen sei, da die Eid-
genossen den schwedischen Truppen Vorschub geleistet
hatten. Auch sonst wurde die Salzversorgung der Eidge-
nossen im Dreissigjahrigen Krieg merklich durch Sperren
oder Transportverweigerungen behindert.

B Zwischen den bayrischen und den habsburgischen
Salinen herrschte ein fortwahrender Konkurrenzkampf.
Bis ins spate Mittelalter wurde die Ostliche Schweiz
hauptsachlich aus den bayrischen Salinen versorgt. Ge-
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Gred und Stellinen

Der Begriff «Gred» oder «Gredhaus» ist ein fir den Bodensee typischer
Ausdruck fiir ein (meist kleines) Gebdude am See, das als Warenlager
diente. Es bestand hier ein Stapelzwang wie in einem Kaufhaus, was selbst-
verstandlich mit einer Abgabe, dem «Gredgeld», verbunden war. Im al-
pinen Raum und am Zrichsee war diese Einrichtungen als «Sust» bekannt.
Der Name «Gred» stammt wahrscheinlich von «gradus» (= Stufe) und be-
zeichnet einige Steinstufen zum Wasser. Diese erlaubten bei jedem Was-
serstand das Anlegen eines Stegs zum Boot — was bei den saisonalen
Pegelschwankungen des Bodensees von bis zu zwei Metern eine un-
abdingbare Voraussetzung fiir den Warenumlad war.

Eine Eigenheit der Hafenanlagen am Bodensee waren die so genannten
«Stellinen». Diese weit vor dem eigentlichen Ufer angelegten Molen und
Wellenbrecher waren ebenfalls wegen der grossen Wasserstandsschwan-
kungen und der breiten Flachwasserzone des Bodensees notwendig. Die
Stellinen bestanden aus zwei dicht gestellten Pfahlreihen (Palisaden) und
einer dazwischenliegenden Fiillung. Es scheint, als hatten die meisten Orte
am See sich eine solche «Stelli» gebaut; ein grosser Teil der Anlagen
stammt aus dem 18. und 19. Jahrhundert.

gen 1600 aber verdrangten die 6sterreichischen Salinen
in Hall im Tirol die bayrischen Lieferanten mit einer ge-
zielten Absatzpolitik. Einerseits modernisierte und er-
weiterte man im Tirol die Produktion, um die fiskalisch
wichtigen Einnahmen zu erhohen. Anderseits wurden
mehrere Salzkontrakte abgeschlossen. Zunachst verhan-
delten die Salzproduzenten direkt mit Stadten wie Zurich
und Schaffhausen, im 17. Jahrhundert aber schalteten
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sich Salzhandler zwischen Produzent und Abnehmer.
Der bekannteste Handelsvertrag wurde 1655 mit dem
reichen Winterthurer Salzkaufmann Melchior Steiner ab-
geschlossen. Er erlaubte es Steiner, ein Monopol fir den
Absatz der tirolischen Produktion in der Eidgenossen-
schaft zu errichten, was zumindest in der Nordost-
schweiz auch einem Versorgungsmonopol nahe kam. Im
18. Jahrhundert verschoben sich die Gewichte erneut zu
Gunsten des bayrischen Salzes. Dank modernisierter
Anlagen konnten die Bayern ihre Preise senken und den
Absatz erhthen. Um 1790 kaufte Zurich rund doppelt so
viel bayrisches Salz wie tirolisches — allerdings drangte
inzwischen auch lothringisches Salz auf den Markt. In
jener Zeit betrug der gesamte jahrliche Salzverbrauch in
der Schweiz rund 500000 Zentner. Davon stammte gut
die Halfte aus den bayrischen Salinen.

B Die rechtlich-politischen Strukturen des Salzhandels
waren ausserordentlich kompliziert. Auf der Seite der
Anbieter standen die dsterreichischen Landesherren und
die bayerischen Stapelorte, die allein zum Verkauf be-
rechtigt waren. Mit ihnen hatten die schweizerischen
Partner die Salzkontrakte abzuschliessen. Auf Seite der
Konsumenten, der Eidgenossen, gab es Gebiete mit re-
lativ freiem Salzhandel — wie die Landgrafschaft Thurgau
— und solche, in denen mindestens zeitweise ein staat-
liches Monopol bestand — wie Zurich im 15. Jahrhundert
und erneut ab dem 17. Jahrhundert. In diesem Umfeld
agierten viele kleinere und grossere Salzhandler. Da prak-
tisch alles Salz Uber die Drehscheibe Lindau verschifft
wurde, spielte sich auch ein betrachtlicher Teil des Han-
dels in dieser Stadt ab. Die Agenten der schweizerischen
Einkaufer versuchten hier, zu ihren Kontrakten zu kom-
men, und hier sassen auch viele der Salzhandler, etwa
die Kramer und die Radner, mit denen der Winterthurer
Salzhdndler Steiner zusammenarbeitete. Zusatzlich gal-
ten zwischenstaatliche Abmachungen. Von diesen sei
nur die «Ewige Richtung» der Eidgenossen mit Oster-
reich von 1474 erwdhnt. Sie gab den Eidgenossen das
Recht, ihr Salz direkt «bei den Pfannen», also am Pro-
duktionsort, und ohne Vermittlung einzukaufen. In der
Praxis kam man allerdings um die grossen Salzhandler
nicht herum.

Die Bodenseeschiffe

Die Lastschifffahrt auf Bodensee und Untersee war Uber
Jahrhunderte gepragt von wenigen, eigenstandigen
Bootstypen, die als «Ledi», «Ladinen» beziehungsweise
als «Segner» bezeichnet wurden. Es waren flachbodige



«Vorstellung des herzhaften und begliickten
Schiffmanns» ist dieser Holzschnitt aus dem
Jahr 1775 betitelt, der die Geschichte einer
gliicklichen Rettung aus Seenot auf dem
Bodensee illustriert. Er zeigt ein Bodenseeschiff
mit dem typischen Seitenruder, das Féasser und
«Salzrohrli» geladen hat.

Segler ohne festes Deck, die auch mit Ruder bewegt
werden konnten. Ihre Ldnge betrug gegen 20 Meter, die
Tragkraft bis zu 100 Tonnen. Gebaut waren die Lasten-
segler aus Eiche; sie wurden von einem Rahsegel ange-
trieben. Charakteristisch waren das seitlich angebrachte
Steuerruder und die so genannte Kraweel-Beplankung
mit stumpf (nicht Uberlappend) aneinander gefligten
Planken. Dank ihres geringen Tiefgangs und des flachen
Bodens waren die Boote flr den Verkehr auf dem Boden-
see mit seinen seichten Uferzonen ideal geeignet.

Diese normierten Boote entwickelten sich in der fri-
hen Neuzeit aus einem etwas einfacheren Typ, der bereits
die wichtigen Baumerkmale der spateren Ladinen aufge-
wiesen hatte, aber weniger gebaucht und somit weniger
belastbar war. Ein solches mittelalterliches Lastschiff wur-
de 1981 am deutschen Bodenseeufer entdeckt und ge-
hoben; es ist heute im archdologischen Landesmuseum
Baden-Wurttemberg in Konstanz zu besichtigen.

Die Normierung des Schiffbaus im ausgehenden Mit-
telalter ist im Zusammenhang mit der immer dichter
werdenden Regelung des Seehandels und der Ent-
stehung von Monopolen zu sehen. Bereits im 16. Jahr-
hundert tauchten die Bezeichnungen «Segner» fur klei-
nere Segler und «Ledi» fur grossere auf, und es bestan-
den bereits erste Vorschriften fur Freibordhohen, die im
17. Jahrhundert durch prazisere Massvorschriften, unter
anderem fur Segel, Freiborde und Bootslangen, erganzt
wurden. Erst das 18. Jahrhundert brachte aber die enge
Normierung mit der Aufteilung in Grossenklassen. Die
Bauweise war nun bis in Einzelheiten verfestigt. Die
wichtigsten Typen waren:

B Die «Leede» oder «L&di» mit rund 31 Metern Lange,
120-130 Tonnen Tragfahigkeit (entsprechend etwa 400
Salzfassern), 260 Quadratmetern Segelflache und einem
Leergewicht von rund 110 Tonnen.

B Die «Segner» mit 20 Metern Lange, 60 Tonnen Trag-
fahigkeit (entsprechend 200 Fassern), 97 Quadratmetern
Segelflache und einem Leergewicht von 37 Tonnen.

B Zwischen Segner und Ladi lagen das Marktschiff
(90 Tonnen Traglast) und der Gross-Segner (80 Tonnen
Traglast). Daneben gab es auch noch kleinere Schiffe.

Um 1760 verkehrten rund 150 Ledinen und Markt-
schiffe auf dem Obersee. Sie stellten ein betrachtliches
Kapital dar: Eine Ledi kostete um 1760 rund 2500 Gul-
den; sie bendtigte 6 Mann Besatzung und konnte etwa

10 Jahre verwendet werden. Ihr Bau erforderte ange-
sichts der betrachtlichen Grésse eigentliche Werften.
Die Lastsegler waren noch bis weit ins 19. Jahrhun-
dert im Gebrauch. Allmahlich erwuchs ihnen jedoch
Konkurrenz durch die Dampfschiffe und die Eisen-
bahn; als erster Dampfer verkehrte ab 1825 die «Max
Joseph» fahrplanmassig auf dem Bodensee. Zumindest
die kleineren Segner konnten sich gegen die motorisierte
Konkurrenz offenbar noch mehrere Jahrzehnte lang hal-
ten, und einige von ihnen erhielten nach 1900 sogar
selbst noch Motoren eingebaut. Um 1920 war aber die
Zeit der Lastsegler auf dem Bodensee endgtiltig vorbei.
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Technikgeschichte zum Anfassen

Thurgauer Bruckenlandschaft:
Vielfalt mit Hohepunkten

Der Kanton Thurgau besitzt trotz laufender Modernisierung seiner Verkehrswege noch

einen grossen Bestand an zeittypischen historischen Briicken und Stegen, zu denen

viele Bauten mit Seltenheitswert zahlen. Neben den weit herum bekannten Baudenk-

malern finden sich unter ihnen auch manche versteckte Objekte. Sie erlauben es,

wichtige Epochen in der Entwicklung des Briickenbaus vor Ort kennen zu lernen.

us rémischer Zeit sind im diinn besiedelten Ge-

biet des spateren Kantons Thurgau nur gerade

zwei Bricken bekannt, die Uber die beiden
grossten Flisse des Kantons geschlagen worden sind. In
beiden Fallen scheint es sich um einfache Holzbriicken
mit Pfahljochen gehandelt zu haben. Die Rheinbriicke
von Eschenz entstand im spaten 1. Jahrhundert n. Chr;
ihre altesten Teile gehen auf die Jahre 81/82 n. Chr. zu-
rick. Sie gehorte zur Verbindung aus dem Thurtal in den
Hegau und wurde bis ins 3. Jahrhundert benutzt; als
Nachfolgerin entstand eine Briicke beim Kastell Stein am
Rhein, von der heute nichts Naheres mehr bekannt ist.
Die Thurbrticke von Bussnang wurde im 2. Viertel des
2. Jahrhunderts n. Chr. erbaut und gehérte vermutlich
zu einer Variante der Hauptstrasse von Winterthur nach
Arbon, einem Abschnitt der wichtigsten Strasse durch
das schweizerische Mittelland. Eine weitere Briicke bei
Pfyn darf vermutet werden.

Erst im hohen und spaten Mittelalter entstanden da-
nach wieder Briicken Uber die grésseren Flisse des Thur-
gaus. Nach der Rheinbriicke von Konstanz, die schon um
1200 bezeugt ist, entstanden bis um die Mitte des
13. Jahrhunderts die Briicken von Schaffhausen, Diessen-
hofen (beide erstmals 1259 bezeugt) und Stein am Rhein
(Ersterwdhnung 1267). Der Ubergang von Diessenhofen
blieb dabei bis in die jingste Zeit der am wenigsten fre-
guentierte, was dazu beigetragen hat, dass hier eine
gedeckte Holzbriicke erhalten werden konnte.

Spater wurden auch Brlucken Uber die Thur, Sitter
und Murg errichtet. Die erste Thurbricke von Bischofs-
zell ist um 1300 bezeugt, die erste Sitterbrlicke entstand
hier wohl um 1375. Flussabwarts erschwerte der breit
ausgreifende Fluss die Anlage fester Ubergange, der
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Brlickenbau drang daher nur allméahlich bis ins fruhe
19. Jahrhundert ins untere Thurtal vor. Der Bau der ers-
ten Thurbriicke von Weinfelden erhielt die kaiserliche
Bewilligung im Jahr 1453 und wurde bis 1458 abge-
schlossen. Erst 1727 erbaute man die friheste Thur-
bricke bei Amlikon am Pilgerweg nach Einsiedeln, der
Strasse Wil-Konstanz. Am wichtigeren Ubergang von
Pfyn entstand sogar erst 1794 eine Holzbricke anstelle
einer jahrhundertealten Fahre. Dieser Briickenschlag
kindigt bereits die intensive Brlickenbautatigkeit des
frihen 19. Jahrhunderts an. Als erste Thurbricke jener
Epoche errichtete man 1808 die Briicke von Usslingen.

Erst in der frihen Neuzeit baute man die ersten
Bricken Uber die Murg. Die alteste Vorgangerin der
Schlossbrticke von Frauenfeld, wie Pfyn an der bedeu-
tenden Strasse von ZUrich nach Konstanz gelegen, ent-
stand als gedeckte Holzbriicke im Jahr 1520. Die erste
Murgbriicke in Minchwilen wurde sogar erst 1774 er-
richtet.

Die Briickenlandschaft wird ausgebaut

Gemeinsam ist den frihen Bricken, dass sie an Schlis-
selstellen des Verkehrs gelegen waren. Nur an den wich-
tigsten Orten genlgte das Verkehrsaufkommen, um
durch den Briickenzoll oder auf Grund der Wirtschafts-
kraft des Gemeinwesens, das fur den Unterhalt aufzu-
kommen hatte, die Erhaltung einer Briicke zu gewahr-
leisten.

Bereits die Serie der Briickenschlage Uber die Thur
und die Murg im 18. Jahrhundert ging einher mit einem
Bevolkerungswachstum und einer wirtschaftlichen Be-
lebung, die den sich anbahnenden Agrarreformen und
der Ausbreitung der Heimindustrie in der Ostschweiz



zu verdanken war. Diese Entwicklung setzte sich im
19. Jahrhundert fort und fuhrte mit der Ausbreitung der
Fabrikindustrie, der Zunahme des Handels- und Markt-

verkehrs sowie der Marktorientierung der Landwirtschaft
zu einer raschen Zunahme der fahrbaren Briicken; Fuss-
gangerstege verdréangten im Zusammenhang mit der
Ausbildung der Fabrikwege als Arbeitswege auch an den
grosseren FlUssen die bisher gebrauchlichen Fahren. In
der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts entstanden im
Zuge dieser Entwicklung zuerst mehrere grosse Holz-
bricken, die dann bis zum Ersten Weltkrieg durch zeit-
gemasse Stahlbricken und eine grosse Anzahl Stahlste-
ge erganzt worden sind. In den ersten Jahren des
20. Jahrhunderts setzte sich schliesslich auch der Bau
von Betonbricken durch.

Erleichtert wurde diese Entwicklung dadurch, dass
neben den Gemeinden in einer ersten Phase nach der
Kantonsgriindung auch private Aktiengesellschaften
das benotigte Kapital aufbrachten. Nach der Aufhebung
der Binnenzolle 1851 und dem Auskauf der Briicken-
gesellschaften Gbernahm schliesslich der Kanton mit der
Einfuhrung des Strassengesetzes von 1859 die Bau-
kosten.

Abb. 1: Die Briicken stehen im Mittelpunkt des
Geschehens auf dem Bildteppich von Bischofs-
zell aus dem frihen 16. Jahrhundert. Vor der
Silhouette des Stddtchens ziehen von links
Kaufleute, Krdmer und Bauern mit ihren Pro-
dukten Uber die Sitterbriicke auf den stadti-
schen Markt, von rechts (iberquert ein Zug von
Reisldufern die Thurbriicke. Zwischen den Bri-
cken zeigt ein grosser Heuwagen den landwirt-
schaftlichen Verkehr an. Junge Schwimmer nut-
zen die Sitterbriicke zum Sprung in den Fluss.

Generell entstanden im 19. Jahrhundert kaum kost-
spielige Strassenbricken mit grosser Stltz- oder Spann-
weite, wenn auch die Gesamtldnge der Bricken im
Schwemmland der Thurebene wegen der notwendigen
Vorlandbriicken erstaunliche Ausmasse annehmen konn-
te. Im wenig coupierten Gelande in den Haupttalern des
Kantons mussten auch kaum Hochbricken erstellt wer-
den. Erst die Anlage der Eisenbahnlinien mit ihrem ge-
ringen Gefélle und ihren weiten Kurvenradien machte
den Bau einiger aufwandiger Viadukte erforderlich.

Wahrend sich dabei im Grossbrickenbau in der
zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts ingenieurmassige
Entwurfsprinzipien und industrielle Fertigung durchsetz-
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Abb. 2: Im Lauf des 19. Jahrhunderts verviel-
fachte sich die Zahl der Briicken in Stadt und
Land. Die Kantonshauptstadt Frauenfeld wurde
mit dem Bau neuer Strassenverbindungen,
Fusswege und schliesslich der Eisenbahn zur
Briickenstadt, nachdem sie tiber Jahrhunderte
nur die «Schlossbriicke» tber die Murg be-
sessen hatte, die 1839 als machtige Stein-
bogenbriicke neu errichtet wurde. Ausschnitt
aus einem Stich von Johann Rudolf Dikenmann,

um 1860.
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ten und das Zimmermannshandwerk ablosten, vermoch-
ten sich handwerkliche Techniken beim Bau der ge-
mauerten Strassenbricken und der landlichen Klein-
briicken zu halten. Es entstanden dabei im Zuge der
Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrserschlies-
sung, die das ganze Kantonsgebiet erfassten, zahlreiche
Wasserdurchlasse, Kleinbriicken und Stege.

Eine allmahliche Modernisierung des Brlckenbe-
standes nach dem Zweiten Weltkrieg, die durch das
Einsetzen der Massenmotorisierung in den 1960er-Jah-
ren stark gefordert worden ist, hat zum Verschwinden
einer grossen Zahl jener Briicken gefiihrt, die als Zeugen
der wirtschaftlichen Entwicklung des Kantons bis 1914
entstanden sind. Die Vielfalt der erhaltenen Bauten ist
dennoch beachtlich.

Auf dem Land: Furten, Fahren, Stege

Abseits der bedeutenden Briickenorte benutzte man bis
weit ins 19. Jahrhundert hinein die herkémmlichen Uber-
gange: Furten, Fahren und Stege. Selbst an der Thur sind
Furten etwa bei Puppikon und an der Frauenfelder All-
mend (die «Ochsenfurt») bezeugt, am Rhein bei St. Ka-
tharinental. Auch der Ortsname Stettfurt leitet sich von
einer Furt her. Wahrend Vieh und Fuhrwerke das Wasser
durchfurteten, bestanden daneben haufig Stege, die
Fussgdnger trockenen Fusses Uber die Wasserlaufe fuhr-
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Abb. 3: Die Sitterfahre zwischen Gertau und
Degenau, eine Seilfahre mit Personenschiff, ist
zusammen mit der Rheinfahre beim ehemaligen
Kloster Paradies die letzte Fahre des Thurgaus.



ten. Nur an den grosseren Flussen gab es auch Fahren.

Sie waren auf gentgend Verkehr angewiesen, um den
Unterhalt von Fahrleuten, Fahrzeugen und «Geschirr» zu
gewadhrleisten, obwohl zum Fahrgut in der Regel auch
eine Landwirtschaft gehorte — wie das heute noch bei
der Sitterfahre in der Gertau (Abb. 3) der Fall ist.

Vielfalt der Mauerwerksbriicken

Unter den Mauerwerksbricken des Kantons Thurgau
besitzt die 1487 vollendete Thurbriicke von Bischofszell
eine hervorragende Stellung (Abb. 4). Neben diesem al-
testen mittelalterlichen Briickenort des Thurgaus sudlich
des Rheins erhielten nur ganz wenige Stadte der deut-
schen Schweiz Uberhaupt eine Steinbriicke — bedeutende
Stadte wie Freiburg, Bern, Schaffhausen und Basel (wo
sie nur Uber die Halfte der Flussbreite gefiihrt werden
konnte). Heute ist die Thurbrticke von Bischofszell eine
der altesten noch bestehenden Briicken der Schweiz und
einer der wenigen Zeugen des mittelalterlichen Briicken-
baus. Es unterstreicht die Bedeutung des Briickenorts
Bischofszell, dass hier kurz nach 1501 noch eine zweite
steinerne Bogenbrlcke Uber die Sitter entstand.

Wie andernorts scheint im Ubrigen auch im Thurgau
bis in die Neuzeit das Holz der bevorzugte Baustoff
fur Brucken gewesen zu sein. Erst im 18. Jahrhundert
entstanden an wichtigeren Strassen die ersten steiner-

Abb. 4: Die 1487 vollendete alte Thurbriicke
von Bischofszell gehdrt zu den é&ltesten erhal-
tenen Briicken der Schweiz. lhre sieben Pfeiler
sind unter geschickter Ausniitzung eines Fels-
riffes im Talboden fundiert worden, woraus sich
fur die acht Segmentbogengewdlbe ein mehr-
fach gekriimmter Verlauf ergab.

nen Brlcken. Der Bau der Kantonsstrassen im 19. Jahr-
hundert machte ausserdem an vielen Stellen die Anlage
von Dammen mit gemauerten Wasserdurchlassen erfor-
derlich. In der zeitgendssischen Mauerwerkstechnik des
frhen 19. Jahrhunderts entstanden nichterne rund-
bogige Offnungen in sorgféltig ausgefiihrtem, flichigem
oder flach bossiertem Quadermauerwerk. Im Anschluss
daran bildete das Mauerwerk bis zum Aufkommen des
Betons um die Wende zum 20. Jahrhundert die bevor-
zugte Technik fur den Bau dauerhafter Wasserdurchlasse
und Strassenbriicken Uber kleinere Flusse. Je nach Ge-
gend wurden daflr Bollensteine, Findlingsbruchsteine,
Sandsteinplatten und -quader oder auch Ziegelsteine
verwendet (Abb. 5-8).

Die letzten Holzbriicken

Das traditionelle Baumaterial fir die Uberwiegende
Mehrzahl der landlichen Kleinbriicken und Stege blieb
bis ins 19. Jahrhundert das Holz.
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Bei den grossen Flussbriicken findet sich eine aus-
gepragte Vorherrschaft der von einheimischen Zimmer-
leuten nach 1790 erbauten, konventionellen Hange-
werksbricken, die alle bereits vor 1840 entstanden
(Weinfelden 1790; Pfyn 1794; Usslingen, erster Briicken-
schlag, 1808; Diessenhofen 1815/16; Amlikon 1821 als
Ersatz fur die Bricke von 1727, Istighofen, erster Bru-
ckenschlag, 1834-37; Eschikofen, erster Briickenschlag,
1835-37). Als bemerkenswerte Ausnahmen entstanden
1811 die zweite Sitterbriicke von Bischofszell, deren
Tragwerk zwei Stabbogen bildeten, sowie die «Rohrer
Brlicke», die beim ersten Brlickenschlag Uber die Thur
bei Warth 1864 ausgefiihrt wurde. Sie bestand aus
einem Gittertrdger nach dem System Howe und ent-
sprach damit amerikanischen Vorbildern, wie sie spater
fur den Entwurf von Stahlbriicken und -stegen weg-
weisend wurden. Beide Brlcken sind in der Zwischenzeit
ersetzt worden — wie Uberhaupt der Bestand der Holz-
briicken des 18. und 19. Jahrhunderts im Zuge der Mo-
torisierung bis auf zwei Objekte abgebrochen worden
ist. Dagegen entstand in neuerer Zeit nur eine einzige
zeitgendssische Holzbriicke, der Ubergang ber die Sit-
ter bei Alten von 1972 (Abb. 9-11).

Abb. 5-8 (von oben): Nach der Mitte des
18. Jahrhunderts entstanden an wichtigen
Strassen die ersten Steinbogenbriicken, die
tiber kleinere Wasserlaufe fihrten, wie hier
die Briicke von Pfyn an der Landstrasse zwi-
schen Zirich und Konstanz, die vermutlich
bereits vor 1777 bestanden hat.

Im 19. Jahrhundert wurden auch Briicken an
Nebenstrassen oft sorgfaltig architektonisch
ausgestaltet. So erhielt die Bogenbriicke iiber
den Hegibach bei Sibeneichen westlich von
Arbon eine kréftig profilierte Gewdlbestirn aus
Bossenquadern.

Die 1910 erdffnete Bodensee—Toggenburg-
Bahn weist zahlreiche dusserst sorgfaltig
gestaltete Briickenbauten auf. Eine davon ist
die kleine Uberfiihrung bei Freidorf stidwestlich
von Berg SG, bei der das traditionelle Bau-
material mit dem neusten Ingenieurwissen der
Zeit angewendet worden ist.

Stidwestlich von Ober-Salenstein befindet sich
beim Burgstall Riederen dieser Wasserdurch-
lass, der aus grossen Sandsteinplatten aufge-
mauert worden ist. Dies war eine traditionelle
Briickenbautechnik jener landlichen Gegenden,
in denen grossformatige Steinplatten abgebaut
werden konnten, die fest genug waren, um den
Verkehr zu tragen.
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Abb. 9-11 (von oben): Die 1811 von Johann
Jakob Zingg fertig gestellte jlingere Sitterbriicke
von Bischofszell war eine Meisterleistung der
Zimmermannskunst mit einem innovativen
Tragwerk, das erst spater im Stahlbriickenbau
weiterentwickelt wurde. lhr Abbruch im Jahr
1958 bedeutet aus technikgeschichtlicher Sicht
einen enormen Verlust fiir die thurgauische
Briickenlandschaft.

Bedeutend einfacher ist die Konstruktion der
Rheinbriicke von Diessenhofen aus den Jahren
1815/16. Der Schaffhauser Stadtwerkmeister
Andreas Widmer entwarf einen Bau mit ein-
fachen Hangewerken und mehreren Fluss-
pfeilern. In dieser Form hat er als eine von zwei
Holzbriicken im Thurgau bis heute Uberlebt.

Die andere noch erhaltene Holzbriicke ist die
1835-37 erbaute Thurbrlicke Eschikofen. Sie
unterscheidet sich konstruktiv nur in Einzel-
heiten von der Diessenhofener Rheinbriicke;
eine Besonderheit bildet die lang gezogene

Stahlbriicken — weit tragend und leicht

Im Thurgau wurden nur wenige grosse Stahlbricken er-
richtet. Offenbar genligte der reiche Bestand an Mauer-
werksbricken und gedeckten Holzbriicken aus der Zeit
des Kunststrassenbaus (2. Halfte des 18. bis 1. Halfte des
19. Jahrhunderts) den Anforderungen des Verkehrs wah-
rend langerer Zeit. Gegen Ende des 19. Jahrhunderts
entstand dennoch eine Reihe neuer Grossbricken aus
Stahl: die Stahlgitterbriicke Kradolf-Schénenberg 1872
(als erster Bruckenschlag), die Stahlfachwerkbricke Alti-
kon-Niederneunforn 1875/76 (ebenfalls als erster Brii-

ckenschlag), die Stahlgitterbriicke Pfyn 1876 (anstelle
der Holzbriicke von 1794) und die Stahlgitterbriicke Uss-
lingen 1899 (anstelle der Holzbricke von 1808). 1926
ersetzte schliesslich als letzte grosse Stahlbriicke des
Kantons ein Vollwandtrager mit oben liegender, auskra-
gender Beton-Fahrbahnplatte die Briicke von Kradolf-
Schoénenberg; er wurde seinerseits 1998 durch eine
zeitgemasse Schragseilbriicke ersetzt (Abb. 22). Uber-
haupt: Keine der grossen, fahrbaren Flussbricken exis-
tiert heute noch; sie sind alle durch leistungsféhigere
Betonbriicken ersetzt worden.
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Vorlandbriicke auf dem nordlichen Ufer.
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Abb. 12 (ganz oben): Der «Badsteg» iiber die
Murg in Frauenfeld wird von einem Stabbogen
(so genannter «Langerbalken») gebildet, bei
dem die Enden des Tragbogens fest mit den
horizontalen Langstréagern vernietet sind. Der
Steg bestand bereits um 1860 (vgl. Abb. 2)
anstelle der heutigen Bahnhofbriicke. Er wurde
1920 an die heutige Stelle versetzt und dabei
um zwei Gefache verkirzt.

Abb. 13 (oben): Zwischen Fischingen und
Miihlriiti fiihrt die «Hochbriicke» als Bogen-
briicke aus Stahlfachwerk mit aufgestanderter
Fahrbahn Giber die Murg. Sie ist bereits 1882
erbaut und 1932 mit einer Fahrbahnplatte aus
Beton ausgebaut worden. Heute ist sie vom
Abbruch bedroht, da sie den wachsenden
Verkehrslasten nicht mehr genigt.

Abb. 14 (oben rechts): Der «Ganggelisteg» von
1882 (iber die Thur bei Bussnang ist die erste
Drahtkabel-Hangebriicke des Thurgaus.

Abb. 15 (unten rechts): Auch der Ausleger-
trdger, eine in der Schweiz selten angewandte
Konstruktionsform, ist im Thurgau mit dem
eleganten «Haldensteg» Uber die Thur
vertreten. Er entstand 1906 unterhalb von
Bischofszell und diente urspriinglich auch

als Pegelmessstation.
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Umso wertvoller ist die Kollektion feingliedriger und
eleganter Stege des spaten 19. Jahrhunderts, die nach
verschiedensten Konstruktionsprinzipien ausgefuhrt wor-
den sind und ein bedeutendes kulturhistorisches Erbe
darstellen. Der «Griesssteg» von 1871 Uber den Geissli-
bach bei Diessenhofen ist wohl der alteste unter ihnen,
der noch unverandert erhalten ist (Abb. 12-17).

Entwicklungsschritte im Betonbau

Mit der Ubernahme des Betons im Briickenbau folgte
der Thurgau der gesamtschweizerischen Entwicklung.
Friheste Betonbriicken treten in den ersten Jahren des
20. Jahrhunderts auf.

Abb. 16 (oben): Der 1897/98 erbaute Thursteg
von Buhwil wird von einem Fachwerktrager
gebildet, der mit Rechteckrahmen versteift ist,
innerhalb derer die Laufbahn liegt.

Abb. 17 (unten): An der Vorlandbrticke der
Thurbriicke von Eschikofen (vgl. Abb. 11)
lassen sich zwei verschiedene Grundkonstruk-
tionen des parallelgurtigen Profilstahltragers
erkennen. Dieser Trager war wohl die am
héufigsten angewandte Konstruktionsform von
Stahlbriicken des 19. Jahrhunderts. In Eschi-
kofen ersetzte man einige Jahrzehnte nach dem
Bau der Holzbrlicke (1835-1837) eine kurze,
wohl urspriinglich ebenfalls in Holz ausgefiihrte
Vorlandbriicke durch einen Gittertrager mit
gekreuzten Fiillstaben (linke Seite im Bild).

Er ist uferseitig auf einem Sandsteinpfeiler mit
Vorkopfen aus der Bauzeit der Holzbriicke
aufgelagert (Bild). 1885 trug man dann auch
den langen Vorlanddamm ab, der sich den
Hochwassern der Thur in den Weg stellte, und
ersetzte ihn durch Fachwerktrager, die auf
Betonpfeilern ruhen. Bei den Fachwerktrdgern
werden die rechteckigen Gefache durch
schrége Streben in Dreiecke gegliedert (rechte
Seite im Bild).

Bereits vor den grossen Flussibergangen entstanden
erste Kleinbriicken aus Beton. So sind aus dem Jahr 1907
die Ausfihrungsplane fir das Betongewdlbe der neuen
Bachbricke bei Weiern, Ortsgemeinde Steckborn, Uber-
liefert. Die Brlicke entsprach konstruktiv und formal den
herkdmmlichen Bogenbriicken, erhielt aber einen Unter-
bau in Betonguss mit ornamentalem Steinschnitt, der
wohl nicht armiert war. Da ein konstruktiv anspruchs-
volleres schiefes (d. h. schrag Uber den Bach verlaufen-
des) Gewolbe verlangt war, das sich ausserdem zwischen
den Ufern noch kontinuierlich verbreiterte, durfte der
Projektverfasser, Maurermeister Traber, bereits friiher Er-
fahrungen mit dem neuen Baustoff gesammelt haben.

Kanton Thurgau
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Kleine Betonbrlicken traten in der Agrarlandschaft

an die Stelle der friheren Furten und Holzbricken und
ersetzten im Zuge von Meliorationen spater haufig auch
altere Steinbogenbriicken des 18. oder 19. Jahrhunderts.
Anfangs orientierte man sich gestalterisch an den tradi-
tionellen Rundbogenbriicken, spater setzten sich die
einfachen Balkenbriicken mit Betonplatten durch; bei
kleineren Wasserlaufen gentgte vielfach gar ein Zement-
rohr als Durchlass.

Fur den Durchbruch des Betons im Grossbriickenbau
ist 1911 ein eigentliches Stichjahr. Mit der Frauenfelder
Bahnhofbriicke Uber die Murg sowie der Rotenbrlcke
bei St. Pelagiberg (Abb. 18) und der Briicke von Lutschwil
Uber die Sitter (Abb. 19) entstanden in jenem Jahr gleich
drei grossere Flussbricken. 1912 folgte die Thurbriicke
von Weinfelden. Als Nachfolgerin der gedeckten Holz-
bricke von 1790 war sie die architektonisch und tech-
nisch anspruchsvollste friihe Betonbriicke des Thurgaus.
Sie ist 1986 abgebrochen worden.

Eine technische Pionierleistung stellt schliesslich die
Thurbricke von Eschikofen von 1954 dar (Abb. 21). Als
erste grossere vorgespannte Betonbrlcke ist sie in die
Annalen des Strassenbaus in der Schweiz eingegangen
und damit eine wirdige Nachbarin der Holzbrlcke von
1837, die als Flusstubergang fur Fussganger und Velo-
fahrer ihre Stellung hat behaupten kénnen.

Dieser kleine Uberblick zeigt: Wenn auch die Anpassung

der Verkehrswege an die BedUrfnisse des motorisierten
Verkehrs bei den Bricken ihren Tribut gefordert hat, so

Kanton Thurgau

sind doch noch verschiedene interessante Objekte erhal-
ten, die einen Uberblick tber Vielfalt der Bauformen und
-techniken vergangener Zeiten bieten. Sie sind ein wert-
volles Kulturgut, das es zu erhalten und zu pflegen gilt.
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Abb. 18 (linke Seite, links): Die 1911 auf der
Kantonsgrenze zu St. Gallen erbaute
«Rotenbriicke» Uber die Sitter bei St. Pelagi-
berg ist die erste grosse Bogenbriicke aus
armiertem Beton im Thurgau.

Abb. 19 (linke Seite, rechts): Ebenfalls im
Jahr 1911 entstand die Sitterbriicke von
Liitschwil, eine als Vollwandtrager ausge-
flihrte Eisenbeton-Balkenbriicke.

Abb. 20 (oben): Die Thurbriicke im Ror bei
Warth mit zwei weit gespannten Bogen und
beidseits Vorbriicken von 1919/20 ist der
zweite grosse Eisenbetonviadukt des Kan-
tons, der tiber mehrere Briickenfelder fihrt.

Abb. 21 (Mitte): Eine Pionierleistung von
gesamtschweizerischer Bedeutung stellt die
neue Thurbriicke von Eschikofen von 1954
dar. Der iiber vier Briickenfelder fiihrende,
vorgespannte Durchlauftrager ist die erste
schweizerische Grossbriicke aus Spann-
beton. Heute hat sich diese Konstruktion im
Briickenbau als Standard etabliert.

Abb. 22 (unten): Die 1998 erbaute Schrag-
seilbriicke dber die Thur ist in kurzer Zeit
zum Wahrzeichen der erst 1996 gegriin-
deten Gemeinde Kradolf-Schénenberg ge-
worden. Die zeitgendssische Briicke ersetzt
ihre Vorgangerin von 1927, die als einzige
grosse Briicke im Kanton als Verbund von
stahlernen Vollwandtragern mit einer
Fahrbahnplatte aus armiertem Beton
konstruiert worden war. Sie hatte ihrerseits
eine Stahlfachwerkbriicke ersetzt, die 1873
an die Stelle einer jahrhundertealten Fahre
getreten war. Damit hat dieser Thuriiber-
gang in nur 125 Jahren den Bau von drei
Briicken erlebt, die als Stahlbauten oder
Stahl-Beton-Verbundkonstruktionen jeweils
zeitgemasse Anlagen darstellten.
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Das Ende und die Wiedergeburt einer Wegform

Aus den Fusswegen von einst
werden Wanderwege von heute

In unserer Zeit wird «Verkehr» meist als Synonym zu «Fahrverkehr» verstanden. Das

war nicht immer so: Bis weit ins 19. Jahrhundert hinein stellten die eigenen Beine fir

viele auch Uber gréssere Distanzen das wichtigste Fortbewegungsmittel dar, und ein

engmaschiges Netz von Fusswegen Uberzog die Landschaft. Der Bau von Kunststras-

sen liess sie allmahlich verschwinden — als Wanderwege leben sie wieder auf.

m «Gesetz betreffend das Strassenwesen» des Kan-

tons Thurgau von 1860 werden in den «Strassen

Ill. Klasse» — also der einfachsten Wegkategorie —
auch die «Kirch-, Fuss- und Schulwege» eingeschlossen
(8 1). Die in den alten lokalen Rechtsverhéltnissen und
Gewohnheiten verankerten Fusswege erhalten zwar
keinen eigenen Rechtsstatus, aber sie werden immer
wieder gesondert erwdhnt und in manchen Fallen auch
speziell behandelt. So ist die Breite der Kirchwege auf
6 Fuss, diejenige der Schulwege auf 4 Fuss festgelegt
(§ 26); die Fusswege sollen vom Fahrverkehr und vom
Viehtrieb freigehalten werden (Tit. IV § 47, 50). Beson-
ders erwahnt werden Fusswege als parallele Seitenwege
von neu gebauten Strassen.

Aus den Gesetzestexten lasst sich die grosse Be-
deutung dieser alten Wegkategorie noch in den 1860er-
Jahren herauslesen. Und doch: Sie passte damals nicht
mehr ins moderne Konzept des Fahrverkehrs, das den
Strassenbau des Kantons Thurgau seit seiner Grindung
bestimmte. Gerade weil sich durch die Modernisierung
des Verkehrsnetzes in den vergangenen Jahrzehnten
Konflikte ergaben, musste der Umgang mit den Fuss-
wegen so genau geregelt werden.

Subtiler Funktionswechsel als Anfang vom Ende
Ein Vergleich zwischen der Karte, die der thurgauische
Strasseninspektor Johann Jakob Sulzberger zwischen

1830 und 1838 vom Kantonsgebiet verfasste, und dem

Fussweg zwischen Grobenbach und Hosenruck
nordwestlich von Zuzwil. Der Weg, der dem
Zaun entlangfihrt, ist im Geldnde kaum zu
erkennen und weist keinerlei gebaute Substanz
auf. Damit ist er ein typischer Vertreter dieser
Weggattung.
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Topographischen Atlas der Schweiz von 1880 belegt,
wie die traditionellen Fusswege allmahlich verschwinden.
Die Sulzbergerkarte weist noch ein dichtes, grosstenteils
geschlossenes, unabhadngiges und weitrdumiges Netz
von Fusswegen auf. Sie zeichnen sich durch eine direkte
Linienfihrung aus, die kaum Ricksicht nimmt auf die
topografischen Gegebenheiten und Steigungen in der
Falllinie Uberwindet. Im Topographischen Atlas sind nur
wenige dieser Fusswegverbindungen unverandert erhal-
ten. Manche sind in den knapp 50 Jahren, die zwischen
den Entstehungszeiten der beiden Karten liegen, génz-
lich aufgehoben worden, viele andere haben eine zu-
nachst subtil erscheinende, aber folgenschwere Veran-
derung erfahren: Durchgehende Ortsverbindungen sind
unterbrochen worden; die beiden Ubrig gebliebenen
Reststlicke dienen nur noch als Flurwege im lokalen Be-
reich. Gelegentlich lasst sich auch eine Verlegung als Er-
satz im veranderten Flurwegnetz feststellen — auch damit
haben die Fusswegverbindungen ihre urspriingliche
Funktion eingebusst.

Ortsverbindungen wurden gegen Ende des 19. Jahr-
hunderts als Strassen oder Fahrwege angelegt. Da sie
Hoéhenunterschiede mit einer regelmassigen, geringen
Steigung Uberwanden, verlangerten diese neuen Stras-
sen die Wegdistanzen gegenuber den alten Fusswegen;
deren Trassee wurde nur dort Ubernommen, wo es fur
den Fahrverkehr geeignet war. Als weiteres Ubel kam die
Belastigung durch Fuhrwerke und Kutschen hinzu, de-
nen die Fussganger ausweichen mussten.

Das Ende der Fusswege -

und ihre Renaissance als Wanderwege

Der Fussverkehr geriet so immer mehr ins Hintertreffen.
Wer es sich leisten konnte, war mit dem Wagen unter-
wegs: mit dem Pferdefuhrwerk, mit der Postkutsche
oder gar mit dem eigenen Cabriolet. Die ganze Vielfalt

Der Untergang der Fusswege im 19. Jahr-
hundert 1sst sich aus historischen Karten
ablesen: Auf der Kantonskarte von Johann
Jakob Sulzberger (oben), verfasst 1830-1838,
sind im Raum Frauenfeld Fusswege nach allen
Richtungen eingetragen. Im Topographischen
Atlas von 1880 hingegen, der so genannten
«Siegfriedkarte» (unten), dominieren die
Strassen das Bild; die Fusswege sind entweder
ausgebaut oder aufgehoben worden. Beide
Karten weisen im Original den Massstab
1125000 auf und sind hier um ein Viertel
verkleinert dargestellt.

Kanton Thurgau
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Johann Jakob Sulzberger (1802-1855),

Kartografiepionier aus dem Thurgau

Vom Thurgau sind zwar in verschiedenen Zusammenhéngen seit dem
16. Jahrhundert kartografische Aufnahmen bekannt; die erste auf einer
genauen topografischen und trigonometrischen Aufnahme beruhende
Thurgau-Karte ist aber erst 1830—1838 entstanden; sie ist heute unter dem
Namen ihres Schopfers, des Frauenfelder Ingenieurs Johann Jakob Sulz-
berger, bekannt.

Sulzberger war 1802 als Sohn eines Backermeisters geboren. Eine hohere
Schulbildung blieb ihm aus finanziellen Griinden versagt; neben autodidak-
tischen Studien war es vor allem seine militarische Ausbildung, die ihm das
grundlegende kartografische und ingenieurtechnische Fachwissen verlieh.
1826 wurde er zum kantonalen Strasseninspektor gewahlt, und wenig spa-
ter begann er im Auftrag des Kantons mit den topografischen Aufnahmen
des Thurgaus. Von der Bestimmung der Messpunkte fir die Dreiecksmessun-
gen Uber die topografischen Gelandeaufnahmen bis zur Herstellung der
handgezeichneten Karten in verschiedenen Massstaben zog sich diese Arbeit
bis Ende der 1830er-Jahre hin; neben der ersten Thurgauer Kantonskarte,
die 1837 und 1838 in zwei Massstadben als Kupferstich erschien, stammen
von Sulzberger auch die Vorlagen fiir die Dufourkarte, das erste gesamt-
schweizerische topografische Kartenwerk im Massstab 1:100 000.
Sulzbergers Horizont reichte aber viel weiter: Unter anderem entwickelte er
neue Mihlensysteme, plante und leitete die Tieferlegung des Lungernsees
(1833-1836) und war seit 1837 an der Planung und am Bau des Schweizer
Eisenbahnnetzes beteiligt. 1855 starb Sulzberger in Frauenfeld — ein homo
universalis der Ingenieurtechnik trat ab, dessen Wirken weit tber den Thur-
gau hinaus ausstrahlte.

von Personengruppen und Transporten, die bis ins
19. Jahrhundert selbstverstandlich zu Fuss unterwegs
waren, ging verloren. Es verblieben die spezialisierten
Nutzungen von Fusswegen, die im Strassengesetz von
1860 genannt werden: Kirchgang und Schulgang.

So verschwanden die Fusswege im 19. Jahrhundert
aus dem Alltagsleben und an vielen Orten auch aus dem
Verkehrsnetz — doch manche von ihnen erlebten im
20. Jahrhundert eine Uberraschende Wiedergeburt: als
Wanderwege flr die Freizeitgestaltung. Aus der Volks-
gesundheitsbewegung einerseits und aus heimatkund-
lichen sowie touristischen Interessen andererseits heraus
erfuhr das Wandern in der Landschaft als Freizeitvergni-
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gen in den 1930er-Jahren einen ersten Héhepunkt der
Popularitat. In der ganzen Schweiz wurden Wanderver-
eine gegriindet, die gefuhrte Touren anboten, Wander-
karten herausgaben und im Gelande Wanderwege signali-
sierten. «Wir wollen dazu beitragen, dass das Land, also
die Landschaft, die uns umgibt, nicht mehr als Aschen-
brodel behandelt werde», schrieb etwa der Zircher
«Wanderbund», der aus der weit verbreiteten Zeitschrift
«Zurcher lllustrierte» heraus entstand, 1933 program-
matisch in seinen ersten «Wanderatlas». Die Renaissance
der Fusswege als Wanderwege war eingelautet.

Ein Bundesgesetz sichert das Wegnetz

Mit dem Bundesgesetz Uber Fuss- und Wanderwege
(FWQ) erhielten die Schaffung und der Unterhalt eines
nationalen Wanderwegnetzes schliesslich im Jahr 1985
ihr rechtliches Fundament. Das Gesetz regelt Funktion,
Bedeutung und Beschaffenheit der Wanderwege und
die Verantwortlichkeiten fir ihre Erstellung und ihren
Unterhalt. Ausdricklich wird darin erwahnt, historische
Verkehrswege seien «nach Méglichkeit» ins Wander-
wegnetz einzubeziehen (FWG Art. 3 Abs. 2). Nach die-
sen Vorgaben wurden bis 1997 auf der Basis einer
Grunddokumentation historischer Verkehrswege im
Kanton Thurgau 44 historische Wegstrecken ausgewahlt
und genau bearbeitet; Ende 1998 konnten sie in den
kantonalen Richtplan aufgenommen werden. Es kamen
dabei vor allem Strecken zum Zug, die auf historischen
Karten bereits als Fusswege verzeichnet sind.

Aus den «Kirch-, Fuss- und Schulwegen» des Stras-
sengesetzes von 1860 sind somit Wanderwege von
heute geworden. Allerdings: Dass diese einmal nur zum
Vergnligen, aus purer Freude an der Bewegung und an
der Landschaft, begangen wirden — nein, das hatten
sich die von den Entbehrungen und den Lasten des All-
tags gezeichneten Benutzer von damals kaum vorstellen
kdnnen.
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Hohlwege: eindriickliche Zeugen der Fusswege frsais iy
Anders als Wege und Pfade im alpinen Raum, die im anspruchsvollen Ge- :
ldnde mit Stitzmauern gesichert werden mussten, wiesen die Fusswege
des Mittellandes kaum gebaute Substanz auf. Sie entstanden durch die
wiederholte Begehung, waren also eigentliche Trampelpfade, die lediglich
von Bewuchs freigehalten wurden. Entsprechend verschwanden die Fuss-
wege innert kiirzester Zeit wieder aus dem Landschaftsbild, wenn sie nicht
begangen wurden.

Und doch haben die Fusswege unter gewissen Voraussetzungen im Ge-
ldnde eindriickliche Spuren hinterlassen: die Hohlwege und Hohlweg-
biindel. Diese finden sich als tiefe Graben besonders in steilen Waldstiicken
am Seeriicken und an den Abhangen des Thurtales; oft werden sie falsch-
lich als ausgetrocknete Bachldufe gedeutet.

Auch die Hohlwege sind nicht gebaut, sondern durch die standige Nutzung
einer Wegspur wahrend eines sehr langen Zeitraums allmahlich geworden. = 71 282 A g’ c
Durch den steten Tritt tieften sich im steilen Gelande die Wegspureninden  d T o N

weichen Untergrund ein; Holztransporte und die natrliche Erosion halfen o o oI

mit, die so entstandenen Furchen in der Falllinie weiter zu vertiefen. So & _',_M',.-""'"' -u,___'-.._"\_q\ 0

2 Ir::| ld{ﬁ,&
L

konnten sich im Verlaufe langer Zeitrdume mehrere Meter tiefe Graben ! o 1221 &
bilden. Gab man eine Wegspur nach einer Weile auf und legte man da- 1
neben eine neue, so entstanden ganze Hohlwegbiindel.

Je nachdem, ob im Lauf der Zeit eine Verlagerung der Wege und Strassen ~ Am Wellenberg siidlich von Mettendorf und

stattgefunden hat oder nicht, finden wir heute aufgelassene Hohlwege, — Huttlingen hat sich ein sehr weitléufiges

deren Sohle keine Wegoberfliche mehr aufweist und oft stark mit Strdu-  Hohlwegsystem erhalten; es ist in erster Linie

chern oder gar Baumen tiberwachsen ist, und andere, bei denen in den  auf den intensiven Holzschlag am Wellenberg

Hohlweggraben ein Weg, haufig mit Schotteroberfliche, oder eine Strasse  zuriickzufihren (unten; Ausschnitt aus der IVS

gelegt wurde. Eine besonders imposante Hohlwegsituation ist am Wellen-  Geldndekarte, Blatt 1053). Im oberen Teil des

berg stidlich von Mettendorf und Hiittlingen erhalten. Die vielen Spuren,  Systems verlaufen mehrere Spuren parallel

die hier nebeneinander den Abhang tberziehen, sind in erster Linie auf den (oben links); eine der Spuren fiihrt bis ins Dorf

intensiven Holzschlag in dieser Region zuriickzufiihren. Mettendorf herunter (oben rechts).
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Der Schwabenweg, ein Teilstiick der Jakobspilgerroute

Spiritueller Gang
auf weltlichen Pfaden

Von Konstanz nach Einsiedeln: Fir die einen war das die Wallfahrt ihres Lebens, fur

die anderen nur eine Etappe auf dem grossen Pilgerweg ans Grab des heiligen Jakob

im fernen Santiago de Compostela. Der so genannte «Schwabenweg», auf dem sich

lokale Wallfahrer und Fernpilger schon im Mittelalter begegneten, ist in den 1990er-

Jahren reaktiviert worden; ein grosser Teil von ihm verlauft im Kanton Thurgau.

ie die zahllosen kleinen Gewadsser, die zu

einem grossen Strom zusammenfliessen

und ins Meer minden, vereinigen sich die
Jakobspilgerwege vom Osten Europas gegen Westen
hin, um schliesslich auf der grossen Pilgerroute quer
durch Spanien das Grab des heiligen Jakobus in Santiago
de Compostela im Nordwesten des Landes zu erreichen.
Ein bedeutender Ast dieses Wegsystems ist die «Obere
Strasse»; sie fUhrt die Pilger aus dem suddeutschen
Raum vom Bodensee auf Schweizer Gebiet dem Alpen-
rand entlang nach Genf und weiter ins franzosische
Rhonetal. Und ein Teil dieser «Oberen Strasse» wieder-
um ist der «Schwabenweg». Mit seinem Anfangs- und
Endpunkt, dem Heiliggrab in Konstanz und der Schwar-
zen Madonna in Einsiedeln, bildet er zudem eine «spiri-

tuelle Achse» zwischen zwei bedeutenden regionalen
Wallfahrtsorten.

Fernes Ziel mit vielen Zwischenstationen

Wallfahrten zu wichtigen Heiligtimern sind ein Wesens-
merkmal fast aller Religionen. Fir das Christentum ent-
wickelten sich Jerusalem mit dem Grab Christi und Rom
mit den Grabern der Apostelflirsten im ersten Jahrtau-
send zu den bedeutendsten Pilgerzielen. Im 11. und
12. Jahrhundert erlebte das Grab des heiligen Jakobus
des alteren, das gemass Legende im 9. Jahrhundert im
Nordosten Spaniens aufgefunden worden war, aller-
dings einen enormen Aufschwung, so dass sich bald
Jakobspilgerrouten quer durch Europa bildeten und eine

eigentliche Jakobspilgerkultur entstand, von der viele

Der heutige «Schwabenweg» verlduft zu einem
grossen Teil auf dem historisch belegten Tras-
see des einstigen Pilgerwegs und fiihrt auf
weiten Strecken durch eine reizvolle Kultur-
landschaft, so wie beim Weiler Hinter Rueber-
bomm &stlich von Mérstetten.
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Der «Schwabenweg» auf Thurgauer Gebiet,
von Konstanz bis zum Hérnli: Wie Perlen an
einer Kette sind die ehemaligen Pilgerherber-
gen (H) und die auf den Pilgerweg bezogenen
kirchlichen Bauten (K) an der Route aufgereiht.
Die meisten stammen aus dem 17./18. Jahr-
hundert, einige gehen aber bereits auf das
Mittelalter zuriick.

Reiseberichte, bildliche Darstellungen und Bauwerke
zeugen. Zur Zeit der Reformation nahm der Strom der
Santiagofahrer vortibergehend ab, im 17. und 18. Jahr-
hundert erlebte das Pilgerwesen aber eine neue Blute. Im
19. Jahrhundert allerdings, unter dem Vorzeichen neuer
politischer, kultureller und kirchlicher Strémungen, hatte
sich das Fernpilgerwesen Uberlebt. Was blieb, waren die
Heiligtimer von regionaler und lokaler Ausstrahlung, die
im kleineren geografischen Rahmen weiterhin rege be-
sucht wurden.

Und gerade diese regionalen und lokalen Wallfahrts-
zentren finden sich entlang des «Schwabenwegs» recht
zahlreich, angefangen bei der Mauritiusrotunde mit der
Heiliggrabkopie in Konstanz, die ins spate erste Jahrtau-
send zurtickgeht, Uber das Kloster Fischingen als Zent-
rum der Verehrung der heiligen Idda und die Kapelle des
Eremiten Meinrad auf der Meinradshéhe tber dem Zu-
richsee bis zum Kloster Einsiedeln, wo seit dem 13. Jahr-
hundert die Muttergottes Maria verehrt wird — um hier
nur die bedeutendsten zu nennen. Daneben gibt es eine
Vielzahl weiterer Kapellen und Kirchen, die als Ziele loka-
ler Wallfahrten dienten und immer noch dienen.

Eine Route und mehrere Wege

Die Route des «Schwabenwegs» ist seit dem Beginn des
14. Jahrhunderts bezeugt. Das «Itinerarium Einsidlense»,
eine Wegbeschreibung, die um 1300 abgefasst wurde,
vermerkt unter anderem die Station Rapperswil, das
Pramonstratenserkloster RUti, das Hornli, die Benedik-
tinerabtei Fischingen, Sirnach, Amlikon, die Thur und
Konstanz. Verschiedene weitere lokale Quellen geben
Aufschluss Uber einzelne Abschnitte des einstigen Pilger-
wegs. Dazu kommtnoch die reichhaltige Pilger-Infrastruk-
tur — Herbergen, Gaststatten, Kapellen, Wegkreuze —,
die sich bis heute erhalten hat: Alle diese Puzzleteile zu-
sammen ergeben eine Pilgerroute, die von Konstanz in
ziemlich direkter Linie Gber Schwaderloh bis zum Thur-
Ubergang bei Amlikon fuhrt und von da weiter Gber
Tobel-Minchwilen-Sirnach nach Fischingen, von wo
aus das Hornli Gberquert (und damit Thurgauer Kantons-
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Der Kanton Thurgau reaktivierte den «Schwa-
benweg» 1991 als Beitrag zur 700-Jahr-Feier
der Eidgenossenschaft. Die ganze Route ist
mit aufwandig gestalteten, blau-weissen Weg-
weisern ausgeschildert.

gebiet verlassen) wird. Von Steg im Tosstal fuhrt die
Route weiter nach Rapperswil, auf dem Steg tber den
Zurichsee nach Hurden—Pfaffikon und schliesslich Uber
die Meinradshéhe nach Einsiedeln.

Wenn sich auch so ein Bereich abstecken lasst, in
dem der Weg verlaufen sein muss, so kann doch der
«Schwabenweg» heute nicht mehr bestimmt werden —
und es hat ihn wohl auch gar nie gegeben: Zum einen
hat sich die Route in den Jahrhunderten ihrer Nutzung
verandert, und im Gelande lasst sich bestenfalls noch der
jungste Verlauf nachweisen, zum anderen haben zu allen
Zeiten verschiedene parallele Routen bestanden, die in
unterschiedlichem Masse begangen wurden. Und weiter
nutzte die Fernverbindung in manchen Bereichen auch
das — relativ dichte — lokale Wegnetz, das sich heute im
Gelande kaum mehr genau festlegen lasst.

Und doch finden sich auf alten Karten und auch im
Gelande Wege, die mit einiger Sicherheit als eigentliche
Pilgerwege angesprochen werden kénnen: Sie verlaufen
maoglichst geradlinig durch das Geldnde und nehmen
dabei keinerlei Rucksicht auf die Verbindung von Ort-
schaften, ja sie meiden diese zum Teil geradezu. Und wo
sich im Geldnde noch Spuren der Wege finden lassen,
weisen diese zuweilen eine Breite und einen Ausbaugrad
auf, wie sie nur bei grosseren Uberregionalen Verbin-
dungen, keinesfalls aber bei lokalen Wegen anzutreffen
sind, und wie sie aus rein wirtschaftlichen Grinden in
jenen Gebieten nicht angezeigt waren.

Besinnung auf das historische Erbe

Die Spuren des «Schwabenwegs», der seit dem 19. Jahr-
hundert zunehmend der Vergessenheit anheim fiel, ge-
rieten in den vergangenen Jahrzehnten immer mehr in
Gefahr. Nicht nur die Strassenausbauten fur den rasant
anwachsenden Automobilverkehr zerstdrten viel histo-
rische Wegsubstanz, sondern auch die Gesamtmeliora-
tionen, die in der Uber Jahrhunderte gewachsenen Kul-
turlandschaft radikal aufrdumten und alle Zeugen des
historischen Verkehrs vernichteten. Als gegen Ende der
1980er-Jahre die Gesamtmelioration der Gemeinden
Tobel und Affeltrangen anstand, die wertvolle Substanz
des «Schwabenwegs» zu zerstéren drohte, griff die da-

Kanton Thurgau

malige Organisation IVS (heute ViaStoria) ein. Sie ver-

mochte zwar die gefdhrdeten Wege nicht mehr zu ret-
ten, doch I6ste die Intervention im Kanton Thurgau eine
Besinnung auf das reiche Erbe des einstigen Pilgerwegs
aus. Als Beitrag zur 700-Jahr-Feier der Eidgenossenschaft
1991 reaktivierte der Kanton in der Folge den «Schwa-
benweg»: Eine Route wurde festgelegt und ausgeschil-
dert, die sich nach Mdglichkeit an den historischen We-
gen orientiert und damit der vielfaltigen noch erhaltenen
Pilgerweg-Infrastruktur aus dem Mittelalter und der fro-
hen Neuzeit wieder einen Bezug und zuweilen gar eine
Funktion gibt. Und mit dem Einbezug in die «Jakobs-
wege durch die Schweiz», die als Teil eines gesamteuro-
paischen Projekts eine Jakobs-Pilgerroute mit Varianten
vom Bodensee bis nach Genf bilden, ist der «Schwaben-
weg» seit Ende der 1990er-Jahre auch (wieder) in den
grosseren Zusammenhang der Jakobswege eingebettet.

Der «Schwabenweg» hat damit seine einstige Funk-
tion wiedererlangt — und die Zahl der modernen Pilger,
die auf den Spuren der einstigen Jakobsfahrer Distanz
von der Hektik unserer Welt und ihre innere Ruhe su-
chen, nimmt stetig zu. Auf dem «Schwabenweg» erleben
sie Ubrigens noch einen ganz weltlichen Hohepunkt: Am
Hornli, auf der Grenze zum Kanton Zurich, erreichen sie
mit 991 Metern Uber Meereshdhe die hdchste Stelle des
Kantons Thurgau.
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Das Inventar

Seit den Sechzigerjahren des 20. Jahrhunderts ist
unsere Kulturlandschaft rasanten Veranderungen
unterworfen. Private und gewerbliche Bautatigkeit
sowie die Infrastruktur fir die Befriedigung der
Mobilitatsbedirfnisse unserer Gesellschaft haben
Eingriffe bewirkt, von denen besonders die Klein-
formen der Landschaft betroffen sind. In diesem
Zusammenhang sind auch zahlreiche historische
Wege zerstort worden.

Vor diesem Hintergrund gab der Bund 1984 den
Auftrag zur Erarbeitung des Inventars historischer
Verkehrswege der Schweiz IVS. Die Aufgaben und
Ziele des VS gehen allerdings weit Uber den Be-

reich der Raumplanung im engeren Sinne hinaus.
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Das IVS: ein weltweit einmaliges Projekt

Eine Bestandesaufnahme mit
vielfaltigem Nutzen

Das Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz IVS ist eine Bestandesaufnahme

von schitzenswerten historischen Verkehrswegen und wegbegleitenden Elementen in

der Schweiz. Als Bundesinventar nach Art.5 des Bundesgesetzes tber den Natur- und

Heimatschutz (NHG) steht es in einer Reihe mit dem Inventar schitzenswerter Ortsbil-

der der Schweiz (ISOS) und dem Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmé-

ler von nationaler Bedeutung (BLN). Das IVS ist in dieser Form weltweit einmalig.

as IVS ist im Auftrag des Bundes erarbeitet

worden. Die Erstinventarisation hat Ende 2003

nach zwanzig Jahren Arbeit ihren Abschluss
gefunden. Die Aufgaben und Ziele des Inventars sind
vielfaltig:

B Es stellt fur die Bundesbehdrden ein verbindliches
Planungsinstrument dar und steht den Kantonen
und Gemeinden als Entscheidungshilfe bei Planungs-
fragen zur Verfligung.

B Es bietet wertvolle Grundlagen fur die Forderung
eines nachhaltigen Tourismus. Besondere Funktionen
kommen den historischen Wegen auch innerhalb des
Wanderwegnetzes zu.

B Es bildet das Fundament einer umfassenden wissen-
schaftlichen Forschungstatigkeit im Gebiet der Ver-
kehrsgeschichte und Mobilitatsforschung.

Nach einer Vernehmlassung in den Kantonen wird das

IVS dereinst vom Bundesrat auf nationaler Ebene in Kraft

gesetzt; auf der Ebene der Kantone ist der Einbezug in

die einschlagigen kantonalen Gesetze entscheidend.

Die Methode und das Produkt

Das Bundesgesetz tber Natur- und Heimatschutz (NHG)
gibt bei Inventaren nach Art.5 NHG die Einteilung in die
Bedeutungskategorien national, regional und lokal vor.
Diese Einteilung richtet sich einerseits nach der histo-
rischen Kommunikationsbedeutung einer Strecke, ande-
rerseits nach der morphologischen Substanz, also nach
den im Gelande noch zu erkennenden Spuren der histo-
rischen Verkehrswege. Nur die Verkehrswege von natio-
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naler Bedeutung finden geméss NHG in das Bundes-
inventar Eingang.

In der Regel bildet der «Topographische Atlas der
Schweiz», die so genannte «Siegfriedkarte» vom Ende
des 19. Jahrhunderts, zur Gegenwart hin die zeitliche
Abgrenzung der Bearbeitung. Das in diesem und in fr-
heren Kartenwerken verzeichnete historische Wegnetz
wird nach einer selektiven Analyse — unabhéngig von ei-
ner spateren NHG-Einstufung — im Gelande begangen,
und die vorhandene Substanz wird festgehalten. Diese
Aufnahme bildet die Grundlage fur die Geldndekarte,
die einen Teil der IVS Dokumentation darstellt. Mit Hilfe
der historischen Literatur, alter Karten und von Bilddoku-
menten wird vorgangig oder parallel dazu die historische
Kommunikationsbedeutung der Wegstrecken beurteilt.
Die geschichtliche Recherche und der Geldndebefund
sind im beschreibenden Teil der IVS Dokumentation zu-
sammengefasst. Sie bilden gemeinsam die Grundlage
fur die Einstufung der einzelnen Verkehrswege nach
NHG, die in der Inventarkarte kartografisch festgehalten
ist. Ausschnitte der Inventar- und der Geldndekarte sind
auf der Umschlagklappe hinten in dieser Publikation
wiedergegeben.

Das IVS im Kanton Thurgau

Die IVS Dokumentation zum Kanton Thurgau wurde in
den Jahren 1987-2000 in Bezug auf das Inventar der
Wege von nationaler Bedeutung abgeschlossen. Die his-
torischen Recherchen und die Arbeiten im Gelande wur-
den vom Historiker Thomas Specker ausgefuhrt.
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Historische Verkehrswege von nationaler : r 42|

Bedeutung im Kanton Thurgau Diessenhofen Stein am Rhein ‘ Konstanz (D)

Nummerierung gemass IVS O Steckborn 0 Kreuzlingen

1 (Zurich-) Winterthur—Aadorf-Wil SG
(-St. Gallen)

3 (Zurich-) Frauenfeld—Kreuzlingen (—Konstanz)

4 (Konstanz-) Frauenfeld—Winterthur (-ZUrich) 50]

8 (St. Gallen-) Will-Frauenfeld (-Schaffhausen) 36] Romanshorn

14 (Konstanz-) Kreuzlingen-Weinfelden (-Wil) . 40]

15 (Konstanz—Kreuzlingen-) Weinfelden—-Wil ‘ Frauenfeld . Weinfelden

17 Konstanz-Affeltrangen/Bollsteg (-Einsiedeln); 4] O Amriswil
Pilgerweg

18 (Konstanz-) Affeltrangen/Bollsteg—Hornli 8] O At
(-Einsiedeln); Pilgerweg roon

26 Stein am Rhein—Andelfingen (—Zurich) p

36 (Oberwinterthur-) Frauenfeld/Langdorf—Pfyn '§:O Bischofszell 59
~Arbon 1

40 Bodensee Irnac ]

42 Untersee und Rhein . . e

50 (Konstanz-) Kreuzlingen-St. Gallen

120 Mettendorf/Huttlingen—Lustdorf 18]

200.1.1 Bischofszell: Thurbricke

413.2.1 Diessenhofen: Rheinbriicke () Fischingen

Die Strecken in blauer Farbe sind aufgrund der

/X Hornli

erhaltenen historischen Substanz national eingestuft.
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Randplatten, steil gestellt

Zaun/Gelander
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Fels ; : AT ey
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Schotterung
Pflasterung
Hartbelag
Trittstufen

Kunstbauten

Briicke
Briickenrest/Widerlager
Wasserdurchlass/Tombino

Tunnel

Wegbegleiter

Distanzstein = 4] P e i
Anderer Stein T - AR < 411. ’
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Einzelbaum frvdeseres kY -

Inschrift ' \ i
Wegkreuz g amy
Bildstock/Wegkapelle = 1 .-,-. tire

el s - Kalfir
Kirche ; ]
Burg/Schloss/Ruine
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Profanes Gebaude
Gewerbebetrieb
Steinbruch/Grube
Anlegestelle/Hafen
Brunnen

Signaturen Inventarkarte
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Substanz
Historischer Verlauf
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