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Vorwort

Mit Freude und Stolz blicken wir auf 150
Jahre Dienst am Kunden zurdck. Im Jahre 1840
hat unser Urgrossvater lgnaz Dillier begonnen,
mit Ross und Wagen Personen und Guter zu
befdrdern. Seine Nachkommen - heute in der
vierten Generation - haben dieses Unter-
nehmen stetig fortgeflhrt und zum heutigen
modernen Dienstleistungsbetrieb im Trans-
port-, Reise- und Nutzfahrzeuggewerbe aus-
gebaut. Zum nicht alltaglichen Jubilaum und
Zur Wirdigung dieses einzigartigen Unterneh-
mergeistes haben wir diese Jubilaumsschrift
verfasst und zusammengestellt. Darin wird die
interessante Firmengeschichte dber andert-
halb Jahrhunderte - die auch einen guten
Einblick in das Wirtschaftsleben des Kantons
gibt - anschaulich dargestelit.

—

Da das Transportgeschaft eng mit den
Verkehrswegen verknupft ist, haben wir
in einem geschichtlichen Teil auch die Entwick-
lung des Verkehrswesens im Kanton Obwalden
Zusammengefasst.

Wir danken allen, die diese Entwicklung
ermoglicht haben, unseren Vorfahren und
allen friheren und gegenwartigen Mitarbeitern
unseres Betriebes, und wir danken auch allen,
die zum Gelingen dieser Jubilaumsschrift bei-
getragen haben.

Wir wlnschen allen Lesern viel Vergnlgen
bei der Lekture und beim Betrachten dieser
Schrift und nehmen diesen sMeilenstein» zum
Anlass, uns weiterhin fir diesen 150 Jahre jun-
gen Betrieb und damit fdr unsere Kundschaft
einzusetzen.
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Firmengeschichte

Das Transportgeschaft Dillier AG in Sar-
nen feiert seinen 150. Ceburtstag. Die Firmen-
geschichte fuhrt in die Crindungszeit zurdck,
als Ignaz Dillier im Jahr 1840 den Grundstein
der heutigen Firma legte, und lasst die «gute
alte Zeit» wieder lebendig werden. Sodann
werden die Motorisierung und die Entwicklung
des Betriebes bis in die hektische Neuzeit
anschaulich dargestelit.

Geschichte des Verkehrswesens

Die Geschichte des Verkehrswesens im Kan-
ton Obwalden beginnt in der Zeit der Saumwege
uber die Rengg und den Branig und als der Sarner-
see gin wichtiger Wasserweg war. Sie berichtet
vom Bau der Brinigstrasse und der Brinighahn,
wvom Karrer- und Kutschergewerbe und den Anfan-
gen des Automobilwesens bis zum Bau der Matig-

nalstrasse N8 in jongster Zeit.
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Mit 1 bis 6 Pferdestarken 10
Zustelldienst fir jedermann 13
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Der Schritt in die Neuzeit 36

lllustrationen

Aus dem reichhaltigen firmengigenen
Bildarchiv stammen die meisten der phantasti-
schen alten Fotografien aus der Zeit des
Kutscherbetriebes und den Anfangen der Mo-
torisierung. Es handelt sich um Aufnahmen,
welche die Firmengeschichte illustrativ ergan-
zen, die aber auch als eigentliche Dokumente
der Geschichte des Transportwesens gelten
konnen. Abschliessend wird die Neuzeit im Bild
festagehalten.
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GESCHICHTE DES VERKEHRSWESENS

FIRMENGESCHICHTE

Von den ersten Verkehrswegen

Die Siedlungen waren seit alter Zeit durch
Fuss- und Viehfahrwege miteinander verbunden.
Auch auf die Alpen fohrten verschiedens Wege
Qber den Brinig und Ober die Rengg bastanden
wichtige Saumwege. Obwalden war schon frih in
der Nord-50d-Richtung gut mit dem Berner Ober-
land und Luzern erschlossen. Im spatern Mittel-
alter erfreute sich der Kanton eines gewissen
Wohlstandes. Sarnen war 2in bekannter Marktflek-
ken. Neben der Landwirtschaft gab es viele Hand-
werker und Cewerbetreibende. Die Obwaldner
Wirtschaft exportierte Getreide Ober den Vier-
waldstattersee nach Luzern und Milchprodukte,
vior allem Edse, mach [talien. Daneben wurde auch
Holz ausgefihrt. Die Verkehrstrager wurden
immer wichtiger. Soweit als maglich wurde der
Wasserweg bendtzt. Der Vierwaldstittersee er-
moglichite den Transport der Goter bis nach Alp-
nachstad. Aber auch der Weg Ober den Sarmersee
wurde rege benutzt. Schon seit fruher Zeit sind die
beiden Sustgebdude in Sarnen auf dem Seefeld
und in Giswil beim Zollhaus bekannt, Dort wurden
die Waren von den Fuhrleuten abgeholt und wei-
terbefordert, bis wieder der Seeweg benutzt
wurde. Im Sarneraatal bildete die Brinigstrasse
das Rickgrat des Verkehrsnetzes: In friheren
Zeiten eine Karrengasse von Alpnachstad bis Lun-
gern. Von Alpnachstad bis Alpnach Dorf bildete das
Trassee der heutigen Kantonsstrasse die Linien-
fdhrung. Von Alpnach bis Sarnen folgte der Karr-
weg ungefahr der Strecke der heutigen Mational-
strasse und Flnrte aus der Richtung der heutigen
Kernserstrasse ins Dorf hinein, Davon ist der Name
Karrgasse fUr das strisschen Kernmatt-Foribach
geblieben. Eine erste Korrektur bestand um 1820
in einer Meuanlage der Streckenfuhrung 2wischen
Kagiswil (Kreuzstrassel und Sarnen uber das Gigen-
ried, welche ungefihr der heutigen Linienfahrung
entspricht.

Eine weaitere Strasse verband den Hauptort
samen mit Kerns und fuhrte uber den Sand zur
Grenze mit Midwalden im Kernwald, Die damals
schlechte Strassenverbindung von Grafenort nach
Engelberg wurde 1818 zur Landstrasse erklart und
1826 etwas saniert.

Schon vor 575
Jahren
Fuhrieute

Der in Obwalden heimische Name Dillier —
fruhere 5chreibweisen: Tillier oder Dilger,
Mundart: Ddillr — leitet sich vom Vornamen
Ottilia ab und ist im 15. Jahrhundert in Engel-
berg urkundlich belegt. Laut Anton Kuchlers
Chronik von Kerns (1887) war der Stammvater
Jakob Dilger um 1415 Fuhrmann des Klosters
Engelberg. Die Dienstleistungen auf der 5tras-
se haben sich also in diesem Geschlecht Gber
fast 600 Jahre erhalten.

Wahrend das Geschlecht heute noch in
Engelberg heimisch ist, sind einzelne Vertreter
talabwarts gewandert. In Nidwalden sind sie
im 17. Jahrhundert ausgestorben. In Kerns wur-
den sie 1548 Kilcher und 1633 erwarb Tuch-
handler Nikolaus Dillier, der Stammvater der
zahlreichen Sarner Dillier, das dortige Freiteil-
Blurgerrecht.

In einigen altern Obwaldner Wohnstuben
stehen noch prachtige grine Kacheldfen mit
der eingebrannten Aufschrift MHD. Das sind
die Initialen des Meister Heinrich Dillier
1767-1829), eines landesbekannten Hafner-
meisters von Sarnen. Von seinen zahlreichen
Nachkommen flhrte sein gleichnamiger Sohn
Heinrich (1804-1865) den Ofenbau weiter, und
dieses bodenstandige Handwerk wird heute
seit «MHD= in der 7. Generation weitergeflhrt,
wobei in den letzten 4 Cenerationen der Vor-
name Ernst vertreten ist.

lgnaz Dillier

(1814-1890) wurde als neuntes Kind des
Meisters Heinrich Dillier («MHD») der Begrinder
der Fuhrhalter-Linie. Er war beim Tod des
Vaters erst 15jahrig, wurde als Spross der
Hafner-Familie im Volksmund «Hafner-Nazi»
genannt und ubte anfanaglich auch dieses
Handwerk aus. In seinem Rechnungsbuch fin-
den sich in den 1840er und 1850er Jahren
zahlreiche Eintragungen Ober den Verkauf von
Kacheln, Geschirr oder allgemein «Ofenwaars,
Am 2. Dezember 1852 hat er unter dem Kunden-
namen s«Freitheil Sarnens eingetragen:

&3 OfFen ausgebessert im Schulhauss,

Daneben war er bis in die 1870er Jahre
auch in der Landwirtschaft tatig, indem er als
Erganzung seines kleinen Landbesitzes von
nutzungsberechtigten Korporationsbirgern
Allmendteile («Freitheilgartens) in Pacht nahm
und bewirtschaftete, Die wiederholt eingetra-
genen DUngerlieferungen ddrften ihren Grund
zudem im Pferdebesitz gehabt haben.

Im Sinne eines kulturellen Kontrapunktes
war der Stammvater lgnaz Dillier wahrend
vielen Jahrzehnten in der Pfarrkirche Sarnen
als Organist tatig und Ubte bis zu seinem Tod
das Amt des Kirchenvoagtes (Kirchenverwalters)
aus. Auch die Bereitschaft zur Tatigkeit im
Dienste der Musik und des Gemeinwesens ist
von seinen Nachkommen fortgesetzt worden.

i@
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Pferdestall

mit Jahrzahl 1840,
Zur Werkstatt
umgebaut (heute
Lindenhof-Areal

Mit
1 bis 6
Pferdestarken

Neben der Hafnerel und der Landwirt-
schaft begann «Hafner-Mazi» immer mehr, fur
Dritte Fuhren mit dem Pferd auszufiuhren,
bis er sich zum hauptberuflichen Fuhrhalter
mit & Pferden entwickelte. Die erste Eintra-
gung in seinem Rechnungsbuch uber eine sol-
che Fuhre lautet: «1841. April 9. Ein Ofen ins
Grafenort gefahrt, ist 3 Culdens. Die Firmen-
tafel an der Lindenstrasse in Sarnen, wo der
Transportbetrieb bis 1967 domiziliert war, trug
die Jahreszahl 1840. Da die Eintragungen im
Rechnungsbuch aber unvollstandig sind und
angenommen werden muss, dass lgnaz Dillier
sein Pfrerd schon vor diesem Datum fir Fuh-
ren benutzt hat, kann die runde Jahrzahl 1840
mit Sicherheit als Beginn des heutigen Trans-
portgeschafts angenommen werden.

Weil aufgrund des eidgendssischen Manz-
gesetzes von 1850, zehn Jahre nach diesem
Beginn, an die 5telle von Gulden, Schilling und
Angster die nominell auch heute noch glltige
Wahrung mit Franken und Rappen trat, kdn-
nen die Preise des jungen Unternehmens gut
mit den heutigen verglichen werden. Aus dem
Jahre 1857 seien folgende Posten herausge-
ariffen:

4 Fuder Holz vom Wald

auf die untere Alimend Fr. 3.20
1 Ofen nach Lungern Fr. 5.70
1 Fuder Holz vom «Schlangenrieds Fr. =50
S Fuder «Beim» (Baume)

vom Voribach (Foribach) Fr. 2.50
1 Ofen nach Grafenort Fr. 5.70
1 Fuder 5tein «vyom Stads

(von Alpnachstad) Fr. 2.--

Es sticht sofort in die Augen, dass der
Fealwert des Frankens damals um ein Vielfa-
ches hoher war als heute. Es ist interessant,
dass ein Vergleich des letztgenannten Postens
mit den heutigen Verhaltnissen zeigt, dass
dank der seitherigen technischen Entwicklung
und Vervollkommnung der Strassen und der
Fahrzeuge die enorme Geldentwertung aufge-
fangen werden konnte: Das erwahnte sFuder
Stein» wird kaum einen halben Kubikmeter
gemessen haben, so dass der Transport eines
Kubikmeters Steine von Alpnachstad nach Sar-
nen damals vier bis fUnf Franken gekostet
hat. Dies entspricht annahernd dem Preis, der
heute pro Kubikmeter flr einen Transport
von Steinen auf dieser Strecke mit einem lei-
stungsfahigen modernen Vierachs-Lastwagen
mit 28 Tannen Cesamtgewicht berechnet
werden muss! Ohne diese technische Entwick-
lung ware das Herbeifihren von Baumaterial
fur den heutigen Hoch- und Tiefbau Uberhaupt
nicht mehr zu berappen, aber es war idylli-
scher, als noch ein einsames Pferdefuhrwerk
Uber die holprige und staubige Strasse den
«Sagenstutz» gegen die Crosse Schliere hinauf
und uber das Cigenried (bei Kagiswill und die
alte Karrengasse von der Kernmatt gegen den
kleinen Kantonshauptort Sarnen trottete. ..

CESCHICHTE DES VERKEHRSWESENS

Zum Strassenunternalt wurde im Amtsbericht
dber die Staatsverwaltung von 1876-1880 folgen-
des ausgefihrt: «Dass es aber selbst bei den ver-
mehrten Auslagen fir den Strassenunterhalt noch
nicht moéglich ist, alle Schimpfereien von Kut-
schern und Fubrleuten und ebensowenig sogar
Beschwerden von hoher gestellten Persdnlichkei-
ten ganzlich zu verhindern, wird dbrigens Jeder-
mann begreiflich finden.» Etwas spater hielt der
Regierungsrat aber stolz fest: «m Allgemeinen
sind dig Strassen in unserem Kanton derart unter-
halten worden, dass bei deralljahrlichen Inspektion
durch das eidgendssische Oberbavinspektorat
noch niemals die mindeste Rige erhoben wurde.s

Warum die Karrengassen krumm
waren und von den Pflichten der
Karrer

Um beim Bau der Strassen «Kosten 2u sparen,
wahlte man fraher nicht die geradeste und kirze-
ste Linie, sondern man fdhrte sie bei Gitern von
Eeichen vorbel, welche einen Tell der Kosten zu
gbernehmen versprachen; daher die vielen Erdm-
mungen bei den alten Landstrassens, erzahit der
Chronist Anton Kdchler,

Der Unterhalt der Karrengassen, vormahmer
Landstrassen genannt, musste vom Kanton getra-
genwerden; dieser versuchte aber, die Kosten den
betreffenden Gemeinden zu Obertragen. Dienten
die Landstrassen auch als Fusswege, mussten die
Anstésser die Halfte der Unterhaltskosten tragean.
Beil ranan Fusswegen trugen die Anstosser den
Unterhalt sogar alleine. Solche Grundsatze finden
sich auch noch in der heutigen Gesetzgebung Ober
die Erschliessung mit Strassen.

schon froh regeite der Staat das Karrerge-
werbe, das auf den alten Landstrassen Waren
transportierte. Ein altes Landgesetz (ohne Datum)
lauteat:

Pidht der Harrer.
(Aere Bankrigrieg.)

Frie Haeeer follen um ben gebdbrenten Qobn bie Wab-
cent Ereulbdy flbeen, unb benen Dedthen mie dber ben Tan
arcatben pill, ober mwenig bavoud nemmen, unk bag bep
ber Tred.
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Laut sRathserkanntnis» vom 19. Januar 1827
mussten «kiinftighin alle Fuhrwerke, welche mit
Coter oder Kaufmannswaaran unsere Landstras-
sen befahren, mit 3°% Zoll, franz. Mass, breiten
Radschienen beschlagen und zudem die zweispan-
nigen Wagen mit Deichseln wversehen seins. Der
Vollzug dieser Vorschrift wurde «dem Zoller am
stade und zu Tiechtersmatt und Weisserlens Uber-
tragen. Mit <Rathserkanntniss vom 17. Hornung
1827 wurde die Verordnung betreffend Breite der
Radschienen an Clterwagen wie folgt erldutert:
edass nur jene Fuhrwerke, welche Handelswaaren
um den Lohn fohren, dieser Verordnung unter-
worfen seien. Da die Strasse uber den Kaiserstuhl
nach Lungern nicht dazu geeignet ist, mit andern
als den bisher gewbhnlichen Fuhrwerken befahren
2u werden, 50 sind auch die dortigen Karrer dieser
Verordnung nicht unterworfen, doch nur auf der
Strasse von der Sust zu Tiechtarsmatt hinwea bis
auf Lungern.s

Die Karrer und die Handels- und
Gewerbefreiheit

In der ersten Karrerordnung vom 29. Christ-
monat 1832 wurde das staatliche Monopol der
eFuhr des Salzes und der Kasspalens gelockert. Der
Staat beschrankte sich darauf, uber die Einhaltung
der polizeilichen Vorschriften zu wachen, Die Kar-
rerordnung vom 29. Christmonat 1832 lautete:

Sarrcrordnung,
[Dem 28, Ehrilmenad 1EXLD

1, Tie Fube bed Saljes wnb ber KESfpalen mich fiic
Subunft fori gegeben, unb ed foll baber fomobl bem Ealy
bicefher ald. bem Hanbeldleuten dbecloffen fein, befe Thaaven
buceh Belichize WUngeftellte filBeen ju laffen.

2. Ehenfo it ed Jedermann feeiqeiieli, dhee eiaenthéim.
e Thaoren endveeber bl eber burdy enbere fibren ju
faifen, jeboch mmbex bev Dedingmwg, baf bie, welde widh
pigene Taoven fibven, mit verfdrifdmagigen Wagen ovecs
feben fein unb Bie TWaoven mit folden SHagen fiibren felen.
Tizienigen , ewelthe thee eigenen Waaren fiibren, Bdrjen fie
nue mit einfpdnnigen @Wagen wnb nur mic cinem Pieeke
filibremn.

Anfanglich gendgten ein bis zwei Pferde,
aber mit der Zeit arbeitete Ignaz Dillier mit
funf bis sechs Zugpferden und beschaftigte die
erforderliche Zahl Knechte. Dem Fechnungs-
buch ist zu entnehmen, dass er beispielsweise
im Jahre 1867 mit drei bis fUnf Pferden Ein-
nahmen erzielte von

Total Fr. 6141.78
«FUr Heu, Knechtenlohn, Krisch
(Grisch =Kleiel, Hafer, Schmied,
Wagen und Sattler habe im
Jahr 1867 gebrauchts:

Fr. 4'601.95
Fr.1'539.83

und daraus musste der Ersatz der Pferde, die
Immobilienkosten, die Lebenshaltung usw.
bestritten werden.

Furs Jahr 1869 findet sich eine Ausrech-
nung «per Monat far 5 Pfd.»:

13

Hafer Fr. 33.-
Krisch Fr. &4.-
Heu Fr. 178-
3 Knechte Kost und Lohn Fr. 33.-
Schmied, Wagner, Sattler Fr. 40.-
Zusammen Fr. 348.-

Ein Vergleich der niedrigen Betrage fir
die Lohne und die Handwerksarbeit gegen-
uber den Kosten fir Futter zeigt, wie billig die
menschliche Arbeitskraft im letzten Jahr-
hundert eingeschatzt worden ist. Dank der
seitherigen technischen Entwicklung kann heu-
te jene Arbeit, die trotz Mechanisierung und
Automatisierung immer noch vom Mensch
selber zu verrichten ist, ganz anders entlohnt
werden.

Dem Schmied Wirz zahite Ignaz Dillier 1867
flrs «Scheesli= (leichte Kutsche, von franzo-
sisch «Chaises) Fr. 45.50 und flr einen schwe-
reren Wagen Fr. 160.-.

Zustelldienst fur
jedermann

Was die Bewohner Obwaldens im letzten
Jahrhundert zum Essen, Wohnen, Bauen und
Produzieren bendtigten, wurde ihnen von den
Pferden von Ignaz Dillier zugefuhrt.

Mengenmassig stand an erster Stelle das
Zufihren von Holz zum Heizen — vielfach der
Burgernutzen — aber auch B8auholz zur und
vian der Sage, Hagholz, Rinden usw. von Bitzig-
hofen, vom Ennetriederwald, von der Kalchern,
vom Seefeld, vom Schlierenwald, vom Forst,
vion der Schwendi und auch von weiter weg
bis zum Ort der Verwendung.

Dann folgen = fur Private, fir Bauhand-
werker und fur die offentliche Hand — Steine,

Grien (Kies), Sand, Ziegel und Kalk von der
Ziegelhitte, Gips und Kalch vom Rozloch, eHards
(Erdel und immer wieder «Leim» (Lehm) von
Ciswil usw.

Zahlreich waren auch die landwirtschaftli-
chen Fuhren: Heu, Emd, Gras und «5treuwis
(Streue) sowie — fuderweise oder tage- und
halbtagsweise — Mist und Gdlle. Es wurde
auch tage- oder halbtagsweise fur Kunden mit
einem bis zu vier Pferden geachert, geegget
und «gesielet» (Holz geschleift) oder «ein Pferd
gegebens» (vermietet), manchmal «mit Scheesli».
Dunger gefuhrt wurde auch fur den bischof-
lichen Kommissar, den altesten Bruder des

I&r
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Hafner-Nazi, und fur Buchdrucker Muller. Ge-
achert und geegget wurde auch far Doktor
Ming, Kronenwirt Wirz und andere Nichtland-
wirte.

Fur den Staat wurde der Pulverwagen zum
Pulverturm und zurdck gefuhrt, ferner Kriegs-
material, Camellen usw. ins Zeughaus auf den
Landenberg und fur die Feuerwehr wurde mit
der Spritze bis in andere Gemeinden gefah-
ren. FUr die Dorfschaft Sarnen wurde mit zwei
Pferden Schnee «geschorets. Dem Baumei-
ster Garovi wurde 1880/82 das Baumaterial

fur den Bau des Westturmes der bis dahin ein-
turmig gebliebenen Pfarrkirche von Sarnen
gefuhrt.

Fur Bildhauer Gut und dessen Nachfolger
Bildhauer Lussi fahrte lgnaz Dillier Grabsteine
oder sMonumentes nach Kirchhofen und auf
die Friedhife anderer Cemeinden, ja bis nach
Meiringen. Im Jahre der Er&ffnung des
aCrand-Hotel Burgenstock» durch die Kernser
Unternehmer Bucher und Durrer (1873) ist
auch ein Transport auf den Blrgenstock im
Fechnungsbuch vermerkt.

«Waar vom Stad»

Die wichtigste Sparte fur die Fuhrhalterei
Dillier in der ersten Generation war die Ver-
sorgung des Kantons mit Waren aller Art von der
Schifflande Alpnachstad in die einzelnen Dor-
fer und Weiler.

Bei sehr vielen Fuhren sind leider nur die
Verpackungen bezeichnet: Kisten, Sacke, Fas-
ser, Korbe, Korbflaschen, Ballen, Ballots, Kar-
tons, Collis. .. Vieles wurde aber doch konkret
bezeichnet, so dass sich ein anschauliches Bild
davon ergibt, was im 19. Jahrhundert alles per
Schiff dber den See und dann per Fuhrwerk
importiert und im Kanton genossen oder ver-
arbeitet wurde:

Fir gewerbliche und auch private Kunden
kamen Petroleum, Lampendl, Sprit, Kerzen,
Zundholzer, Besen, «Manufakturwarens, Tuch-
waren, Wolle, Baumwolle, Seife, Soda, Papier,
Steingut und anderes Ceschirr usw. Fir die
Castwirte, Lebensmittelhandlungen, Kollektiv-
haushalte (Spital, Kollegium, Kapuzinerkloster)
und auch flr vereinzelte private Haushaltun-
gen wurde hergeflhrt: Wein, Bier, Most,
Malaga, Obstbranntwein, Rum, Magenbitter,
Kummel, allgemein Ligueur, aber auch schon
Mineralwasser und Limanade, ferner Kaffee,

Zichorie, Zucker, Confiserie, Teigwaren, Kartof-
feln, Karotten, Hafermehl, Hanfsamen, S0d-
frichte, Rosinen, Feigen, Mandeln, Kastanien,
Schweinefett, Oel, Essenzen, Tabak und Zigar-
ren, ferner besonders in der Fastenzeit Stock-
fische oder einfach Fische.

Bei den Backern sind nebst andern Le-
bensmittelimporten vor allem aufgefihrt: Mehl,
Roggen, Reis, Hafer, Gritze, Mais, Kernen,
NOsse.

Fur die Schmiede wurden Eisen und Stahl,
aber auch Schaufeln, Sensen und Nagel und
immer wieder Steinkohle hergeflhrt und fr
die Spengler noch und noch Blech, Gussrohre
usw. Fur den Mechaniker auch noch Rundei-
sen, ferner Zahnkolben, Schleifsteine und an-
deres Werkzeug.

Fur die Gerber kamen Kuhhdute und
Felle, fir die Sattler Leder und Schmalleder
und auch Felle, Pferdehaar, Matratzenhaar,
Seegras, Bettfedern, Tuch, Flaum, Fiber und
«Kinderscheslis,

Die Maler erhielten Farbe, Oelfirnis und
Bleiweiss. Die Baumeister erhielten vor allem
«Ciment» (Zement), aber auch Gips und Kalch
sowie Werkzeuge und Baumaschinen. FUr die
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- :; 'Imliihﬂnui zht Sdaeholy, fomic iben, bie aufert
an aefubrt meeben, follen nur mi i i
Driechfelmagen gefiihee Itlllt:hn- O R

4. Den Karvern unb Fubclewten mivk neuechi umiecs
I'n?l:, bie Taaren dbee Machi unier Phegs lrhnﬁ: loffer
bei 12 BL Buf, von welder Belbitvafe bem Hidger bec
halbe Theil gulormmen evicd,

d. e teanfiticenten Wagren, E i
bad Lanb Pommen, fellen vem Isller :‘mm ur;g;;:
nidfiq auf bie Xaveer weethellt, welde aber in bie Suft
bringen unk von ba mweiterd ju trandpoctiven firh.

6. Dir Korrer, mwelde Tranfitmaaren fibeen wellen,
follem bie bidbevige Noution feifen wob um bie Bewilligung
ber Fubr ver Ugkbr. enbalten laffen, welthe fie Beciber in
Pkt nebmen weeken. ' o

7. Bie cben beftimmibe Beldfteafe foll qud aaf Hefenigen
anmenbbar gemacht werben, melde ald Hngeftellte file Srans
beld- eber igeme WWaaren, biefelbe micht am mdmlichen Eage
enteeber in bad Houd ober in be Epi filkren,

B. Tir Joller fink beaufteaat, auf bie Hantbabung bies
Fey Devorbnung ju wedien anb He Fendbaren Uighh. anjugrigen.

Sufelge Rathseclannmif vem 14, Hornung 1935 wurbe
geaenmictige Verorbnung mit bem Beifoge beftltiar, bof
bem Sumiberbanbelnten bad Fubrmefen cingejellt obex
abgefblagen mecken folle, g e

Der Bau der Brinigstrasse

1577 soll der Saumweg dber den Brinig
erstellt worden sein. In den Jahren 1811 und 1812
fanden erste Verhandiungen mit dem Kanton
Bern Uber den Bau einer fahrbaren Strasse (ber
den Brinig statt. Bern dringte sowohl auf den Bau
der Passstrasse wie auch auf die Verlangerung von
Alpnachstad bis Luzern. Anlasslich der KonFerenz
vom 8. Novemnber 1854 in Luzern einigten sich die
Regierungsdelegationen von Bern und Obwalden
grundsatzlich auf cen Bau einer Strasse von Thun
bis Luzern, und an der Konferenz vomn 15. Mai 1855
nahm nebst den vier Kantonen Bern, Luzern, Ob-
und Nidwalden auch eine Abordnung des Bundes-
rra_ltes teil. Am 25./26. Juli 1856 erging schliesslich
ein Bundesbeschluss, der den beteiligten Kanto-
nen einen Bundesbeitrag von 400'000 Franken un-
ter der Bedinguna zusicherte, dass sich die betref-
fenden Kantone bis zum 1. April 1857 Gber die
Plane und die Ausfihrung des Strassenbaus ginig-
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ten und den Bau langstens innert fOnf Jahren voll-
enden. Am 8.9, Dezember 1856 trafen sich die
Regierungsdelegationen erneut in Luzern 2ur
Bereinigung des Bauplanes und der Kostenan-
satze, Die Abordnung des Kantons Nidwalden war
mit der Linienfihrung entlang dem Lopper nicht
ginverstanden und wollte statt dessen eine
Strasse Uber Kerns nach Stans und Beckenried,
Obwalden musste schliesslich auch den Bau des
Midwaldner Teilstickes am Lopper Gbernehmen.
Immerhin erstelite der Nidwaldner Kaspar Blattler
1860 eine far die Durchfahrt der Dampfschiffe
eingerichtete Zugbriicke bei der Acheregg. Bis
cahin war Nidwalden auf dem Landweg nur von
Obwalden her erreichbar. Die erste feste Strassen-
verbindung bei der Acheregg, die nicht mehr bei
der Durchfahrt von Dampfschiffen unterbrochen
werden musste, wurde erst 1964 eingeweint (Auto-
bahnbrickel.

Uber die Bauarbeiten an der Brunigstrasse Ist
wenig bekannt. Sie erfolgten zwischen 1857 und
1862. Die Strassenkorrektion zwischen Alpnach
und Kagiswil wurde etwas spater (1B69 bis 1872) in
Angriff genommen. Der Regierungsrat konnte
aber immerhin feststellen, dass der Kanton Obwal-
den der durch die Bundessubvention 1856 Gber-
nommenen Verpflichtung volistindig CGendge
geleistet und die Strasse vertragsgemass ausge-
Fihrt habe. Dank der fOr damals grossZOgigen
Trassierung und Breite gendgte die Brunigstrasse
fast 100 Jahre. Erst die zunehmende Motorisie-
rung liess weitere Verbesserungen wie Verbreite-
rungen, Unterbausanierungen und Begradigun-
gen notig werden,

sObelstindes flhren zu weiteren
gesetzlichen Regelungen

Als Ergidnzung zur ersten Karrerordnung von
1832 wurde durch sRathserkanntniss vom 13. Juni
1846 verboten, «(ber die Bricken unseres Landes
die Pferde mit Wagen oder anderen Fuhrwerken
zu sprengen oder solchen im Trappe zu fahren und
zwar bei 3 Gl. Strafe, wovon dem Klager die Halfte
zukommen wird=. Der Landrath beschloss am 27.
Marz 1852, fir die Leitung des Strassenwesens
gine vom Regierungsrat bestimmte Kommission
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Melchaa-Korrektion (Umleitung in den Sarner-
see) wurden Rollwagen und Schienen herbei-
und nach Vollendung des Werkes wieder nach
Alpnachstad zurdckgeflhrt.

Nachdem 1860 die Strasse entlang dem
Lopper bis nach Luzern erstelit war, wurden
vereinzelte Fahrten auch auf der Strasse bis
nach Luzern und sogar bis Zug ausgefuhrt,
gbelnl' der Seeweg stand noch lange an erster

telle.

FUr das Kollegium, das Kapuzinerkloster
und einzelne Ceistliche sind auch als Trans-
portgut von Alpnachstad her vermerkt: Eine
Kiste Bicher, eine Kiste Bilder, Schreibmaterial
usw. Oder etwa: fir Pater Martin Kiem «1 Kof-
fers ader fur die Obwaldnerhof-Kellnerin oder
far Gaste des Schwendi-Kaltbades «die Koffers,

i

In umgekehrter Richtung, aus dem Tal
nach Alpnachstad oder direkt nach Luzern, sind
viel weniger Fuhren verzeichnet. Es sind als
Transportgut lediglich Nlsse, Zwetschgen und
auch Lohmehl iGerbstoff aus Rinden) ver-
merkt, und natirlich auch Kase, aber merk-
wlrdigerweise wurden eher mehr Kase impor-
tiert als exportiert. Dagegen sind wiederhalt
sKasspalens (Kasebehalter aus ddnnem Holz)
ausgefOhrt worden. Einzia beim Hadernsamm-
ler Amrein ergeben sich aufgrund der Trans-
portrechnungen mehr Exporte als Importe:
Immer wieder erscheint die Eintragung smit
2 Pfd. nach Luzerns, womnit wohl gesammelte,
gebrauchte Textilien gefdhrt worden sind,
und «vom Stads nach Sarnen sind als Transport-
gut nur «Pintel» (Bundell leere Sacke sowie
Kisten mit Zundhdélzern aufgefihrt,

«Transportgut»
Mensch

Da die Reisezeit fur die Obwaldner im letz-
ten Jahrhundert noch nicht angebrochen war
und man vielfach noch zu Fuss auch grossere
Distanzen bewaltigte, erscheint die Beforde-
rung von Personen nur ausnahmsweise in den
Rechnungsbilchern des Fuhrhalters lgnaz Dil-
lier. Nur ab und zu sind Fahrten mit dem
«Schesli» vermerkt. Fir eine Fahrt mit dem
«Einspanner-Schesli= von Sarnen nach Hergis-
wil und zurick ist 1876 ein Preis von Fr. 7.-
eingetragen. Heute kostet ein Retourbahnbil-
lett Sarnen-Hergiswil 2. Klasse Fr. 6.40, aller-
dings hat man nicht individuelle Bedienung
mit eigenem Fuhrmann und kann auch nicht
zum gleichen Preis eine oder zwei weitere
Passagiere mitnehmen. ..

Soweit die Kunden fir Kutschenbefdrde-
rung aufgefihrt sind, handelt es sich um den
Pfarrer, den Arzt und einzelne Handwerker,
die in andern GCemeinden etwas 2u erledigen
hatten. Unterm 21. Marz (Bruderklausentag) ist

auch eine Fahrt «mit Kollegiherrens nach
Sachseln verzeichnet, und Kommissar Franz
Josef Dillier wurde im Alter von 77 Jahren, als
er immer noch als Prarrer von Sarnen amtete,
am . Juli 1878 =ins Bad» (Schwendi-Kaltbad)
gefuhrt und am 17. Juli wieder dort abgehoit;
die 16 Tage Ferien sind ihm offenbar wohl-
bekommen, denn er ist erst zehn Jahre spater
mit 87 Jahren im Amt verstorben.

Einzig der Touristenverkehr vom Vier-
waldstattersee zum Brienzersee brachte, nach-
dem die Strasse dber den Brunig 1860 den
frihern Saumweg endglltig ersetzt hatte,
gine Belebung in das Tal. Der einzige Sohn und
Nachfolger des Hafner-Nazi, Christian Dillier
(1875-1953) hat eine interessante handschrift-
liche Beschreibung der Personenbeforderung
von Alpnachstad Gber den Brinig aus der
Zeit von 1870 bis zur Eréffnung der Brinig-
bahn (1888) hinterlassen, die er aufgrund der
Erzahlungen seines Vaters spater aus dem

I&r
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Cedachtnis aufgezeichnet hat: «Nach dem
Strassenbau setzte ein reger Fremdenverkehr
durch das Obwaldneriand ein. Das Dampfschiff
brachte von Mai bis Oktober die Fremden
dreimal im Tag nach Alpnachstad. Von dort
dabernahm die Eidg. Post, die ab Sarnen funf-
spannig fuhr, die Passagiere. Immer mehr
Gaste kamen, so dass fir den Transport bald
dber 100 Droschken notig waren. Diese rekru-
tierten sich aus allen Gemeinden von Alpnach-
stad bis Brienz, sogar von Luzern und Interla-
ken. Alle Droschkenhalter mussten im Fruhjahr
ihre Droschken zu einer Inspektion bringen,
die zu befinden hatte, ob Bremsen, Licht, Pol-

sterung, Radreifen, Lackierung etc. in Ordnung
seien. Wenn dies der Fall war, bekam die
Droschke eine Nummer. Alle Passagiere muss-
ten die Fahrt bei der Post bezahlen. Dann kam
die Nummer 1 zuerst an die Eeihe und dann
die weitern Nummern, solange Passagiere da
waren. Beim nachsten Schiff in Alpnachstad
oder auch in Brienz kamen die nachsten Num-
mern an die Reihe. So kam es alle Tage. Immer
war es natlrlich die FOnfspannerpost, die die
ersten Passagiere aufnehmen konnte. Die Zahl
der Kutscher war nun grosser, so dass threr
100 waren, als die Jura-Simplon-Bahn die Bri-
nighahn baute (1888).»

Pferd
— Eisenbahn —
Lastauto

Im Sommer 1888 hat die Brunigbahn auf
der Strecke Alpnachstad bis Brienz den Betrieb
aufgenommen, 50 dass fur die Anschluss-
strecken Luzern-Alpnachstad und Brienz-Inter-
laken auf das Dampfschiff umgestiegen oder
umgeladen werden musste. Im folgenden Jahr
wurde auch noch der Bahnbetrieb auf der
Strecke Luzern-Alpnachstad eréffnet. Dies
brachte dem Fuhrbetrieb des Ignaz Dillier allein
fur die Warentransporte einen Einnahmen-
Rlckgang von mehr als der Halfte (56,2%),
namlich von Fr. 5'994.- im Jahre 1888 auf Fr.
2624.54 im Jahre 1889,

lanaz Dillier war damals schon 75 Jahre
alt und am 16. November 1890 verstarb er
76jahria. Im Rechnungsbuch hatte er noch fur
das 1888 die «Auslagen flrs Jahr 1888 mit
6 Pfd.» zusammengezahit (Fr. 3'268.56), wobei
er im Oktober in das Buch schrieb: «Nur 3 Pfd.
mehrs. Im Jahr 1889 hat er nur mehr Auslagen
(Fdr 3 PFd.) bis 27. Juli eingetragen (Fr. 1T573.51),
und die Eintragungen Uber Einnahmen horen
1890 (mit 2 Pferden) am 4. Juli, also vier

Maonate vor dem Tod des 76jahrigen Grinders
auf ... Man arbeitete damals, bis es einfach
nicht mehr ging, aber das Arbeitstempo war
'igehn'lé'i:ﬂ dem Schritt der Pferde viel gemach-
icher!

Sohn Christian war beim Tod seines
Vaters erst 15 Jahre alt. Da seine Mutter schon
acht Jahre vorher verstorben war, wurde der
zusammengeschrumpfte Pferdebetrieb von
guten Verwandten — er hatte zwei dltere, ledi-
ge Schwestern — weitergeflhrt, bis er die
Zugel selber in die Hand nehmen konnte. Er
tat dies nach kurzer kaufmannischer Ausbil-
dung auf der kurz vorher gegrindeten Kanto-
nalbank und verstand es, den Betrieb trotz
der inzwischen entstandenen Eisenbahn-Kon-
kurrenz auszubauen. Uber die Einfihrung der
Brunigbahn hat er in seinen bereits zitierten
Handnotizen aufgezeichnet: «Man wusste
schon einige Jahre vor 1888, dass etwas in der
Luft lag betreff einem Bahnbau. Die Leute
glaubten aber nicht recht an die Verwirkli-
chung, denn man kannte in Obwalden noch
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ginzusetzen. Die bisherigen Strassenaufseher in
den Gemeinden waren damit grundsatzlich aufge-
hoben. Dem Regierungsrat war die Uberwachung
und Handhabung der Strassenpolizei Gbertragen.
Ferner wurden der Strassenkommission edie
Schellenwerk- und Zuchthausstriflinge fir Stras-
senarbeit zur Verfigung gestellt, insoweit selbe
von der Regierung nicht anderswo zu dringender
Arbeit verordnet werdens.

Am 5. Juli 1856 erliess der Landrath gine Ver-
ordnung for die Trager dber den Brinig sin der
Absicht, den Transport von Personen und Effek-
ten (ber den Brinig zu regeln und dabei einge-
schlichene Obelstinde zu beseitigens. Danach
mussten die Trager einen guten Leumund haben,
anstandig gekleidet erscheinen und durften nicht
dem Trunke ergeben sein. sIn zweifelhaften Fillen,
ob einer diese Requisiten besitze, entscheidet der
Cemeinderath von Lungen.s

Zur Beseitigung von Obelstinden im Eut-
scherwesen erliess der Landrath am 26. Juni 1858
gine Verordnung Ober das Kutscherwesen, das
heisst dber «den Transport von fremden Reisen-
den und deren Effektens. Artikel 4 bestimmte fol-
gendes: «Die Fuhrwerke sind vor der Ankunft der
Dampfschiffe am Cestade zu Alpnacht von der
schiffbricke weg auf der obern Seite der Strasse
igegen dem Berge hinl in gerader Reihe und nach
naherer Weisung des Polizelamtes so aufzustellen,
dass wenigstens noch zehn Fuss freie Fahrbahn
bleibt, und der Durchpass in keiner Weise ge-
hemmit wird. In der Einnahme der Platze sollein alle
Kutscher agleich begunstigender Wechsel stattfin-
den. Die aufgestellten Pferde sollen durch die Kut-
scher stets bewacht werden, und sie ddrfen sich
bis nach Abschluss gines Fahrvertrages nicht von
denselben entfernen.s

Eine andere Bestimmung lautete: «Nahrend
ein Kutscher in Unterhandlung oder im Abschlusse
eines Vertrages mit den Reisenden beariffen ist,
darf kein anderer, sofern er vom Reisenden hieflr
nicht aufgefordert wird, in die Unterhandlung
irgendwie sich einmischen.»

Die Kutscherverordnung enthielt auch die
Fuhrtaxen,
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Bestimmungen lUber das
Strassenwesen

sSamstag, den 27. Herbstmonat 1832 wurde
obrigkeitlich verordnet, dass in Zukunft Obst- und
andere Baume 2 Klafter und die Nussbaume 3 Klaf-
ter van den an die Landstrasse stossenden Hagen
entfernt gesetzt werden dorfen. Zuwiderhan-
delnde sollen mit einer Strafe von 12 Gl fir jeden
Baum belegt und es sollen die Baume wegge-
schafft werdene. Ein Landesgesetz (ohne Datum)
sah folgendes vor: «Wer bei dem Bathhaus Holz, 50
Uber das Ahwasser abgefihrt wird, ausladet, der
sall solches fordersamst hinwegthun bei Straf und
Ungnad unserer Ugdhn, und Oberns

Arm 10, Marz 1866 werabschiedete der Land-
rath die «Revidirte Verordnung aber das Strassen-
wesens mit 35 teilweise ausfuhrlichen Artikeln. Die
Verwaltung Ober das Cesamtstrassenweasen stand
dem Landrath zu. Zur speziellen Beaufsichtigung
und Leitung dieses Verwaltungszweiges wurde
eine fonfkopfige Strassenkommission bestellt.

Das Anbringen von Gattern ist auf
der Briinigstrasse verboten

Die «Revidirte Verordnung uber das Strassen-
wesen vom 0. Marz 1866= enthielt bereits sehr
viele Vorschriften, wie sie dem Grundsatz nach in
ginern modernen Baugesetz oder Strassenver-
kehrsgesetz vorkommen. Zahlreich waren die Ab-
standsvorschriften. sLangs der Hauptstrassen dur-
fen Meubauten nur in einer Entfernung von 5 Fuss
von dem Strassengraben oder beziehungsweise
vom Strassenrand ausgefOhrt werden. In Dorfern,
wo die Lokalitit es erfordert, kdnnen Ausnahmen
von dieser Bestimmung won der Strassenkommis-
sion bewilligt werden.s

Spezielle Vorschriften galten flr Baume:
«Zwetschgenbidume dirfen nur in einer Entfer-
nung von B8, Nussbiume von 12 Fuss und andere
Fruchtbdumea von & Fuss von den Strassenrandern
entfernt gepflanzt werden.s

Schliesslich bestimmte Artikel 1 folgendes:
«AUf der Hauptbrinigstrasse von Alpnacht bis Lun-
gern dirfen keine Gatter angebracht werden; die
schon bestehenden sind wegzuschaffen, bei einer

wenig von der Technik. Man sagte rundweg,
es5 sel nicht moglich, uber den Brunig zu fah-
ren. Dann horte ich selbst noch den Spruch,
wer denn das Heu fressen mochte im Lande,
wenn all die vielen Pferde weg missten. Ver
schiedene Kutscher behaupteten immer wie-
der, sie seien sicher, die besseren Fahrgaste
wurden auch nach dem Bahnbau noch mit der
Pferdekutsche (Gber den Brinig fahren. Ich
kannte aber nur eine verargerte Hoteliersfrau,
die auch nach dem Bahnbau nicht mit der
Bahn nach Luzern fuhr, sondern mit der
Droschke von Sarnen nach Alpnachstad und
dann mit dem Dampfschiff. . .=

Christian Dillier (1875-1953) hat seit 1904
ausfihrlich Bilanz geflhrt, so dass ein inter-
essantes Bild Uber die Entwicklung des Betrie-
bes gewonnen werden kann. Im Jahre 1904
hatte er bereits wieder 7 Zugpferde. Im De-
zember waren vorhanden:
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Immobilien

(Wohnhaus und Scheune usw.)  Fr. 21°200.-
Maobilien

Pferde:

Fanni Fr. 700.-

Marti Fr. 800.-

Schagai Fr. 900.-

Fink Fr. 700.-

Bimbo Fr. 800.-

Fritz Fr. 900.-

Lisi Fr. 900.-

1 Fohlen Fr. 100- Fr. 58B00-
Wagen Landauer Fr. 1000.-
1 Vis-a-vis Fr. 700.-

2 Einspanner Fr. 1000~

2 Braeks Fr. 600~

2 Schiittkasten Fr. 400.-

5 Zweispannerwagen Fr. 750.-

2 Einspannerwagen Fr. 200.-

5 Fuhrschlitten Fr. 160- Fr. 4'810.-
Ceschirre

linkl. 1 Damen- und

1 Herrensattel) Fr. 880.-
Decken und Blachen Fr. 295.-

sonstige Fuhrgeratschaften
(Winden, Stemmeisen, Bund-
ketten, Guntel, Heugarne, Zappien,
Radschuhe, Bundeisen usw. — je

einzeln aufgefihrt) Fr. 205.-
Hackselmaschine und Heuwaage Fr. 77~
Futtervorrate

(Hafer, Heu, Stroh, Streue) Fr.  615.-
Buchguthaben Fr. 6700~
ﬁgﬁftalden Fr. 2167.-
Barschaft Fr. 710.-
Total Aktiven Fr. 43'459.-

£

e

Abbildung,
Seite aus

dem ersten
Rechnungsbuch
ivgl. 5. 10 vornel
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Busse von 15 Franken.» Auf den Gbrigen Strassen
waren Catter erlaubt. Heute ersetzen Weidroste
Zum grossen Teil die Gatter.

Ober «Bau und Ausrustunge der Fuhrwerke
wurde bestirnmt: «Lastwagen, das heisst Wagen,
welche nicht zum Personentransport bestimmt
sind, sollen, wenn sie zweispannig gebraucht wer-
den, mit Radfelgen von wenigstens 2 % Zoll, drei-
spannige von 3 Zoll, vier- und fanfspannige von
5 Zoll, sechs- und mehrspannige mit Radfelgen von
wenigstens 6 Zoll Breite versehen sein.= Verschie-
dene Bestimmungen regelten das Ausweichen der
«gegeneinander kommenden Wagens, die Hochst-
geschwindigkeit in Dorfern, auf Bricken, Kreuz-
strassen sowie in engen Gassen und Krommungen,
wo =alles Sprengen und schnellere Fahren als im
kleinen i(gewbhnlichen) Trappes verboten war.
Sodann war auch das Flhren von Waren an Sonn-
und Feiertagen ohne Erlaubnis der betreffenden
Ortspfarrer untersagt, ebenfalls durften die Kut-
scher weder durch «Vorbeisprengen oder Peit-
schens die gottesdienstlichen Handlungen storen.
Oberaus zahlreich waren schon damals die Straf-
bestimmungen. Interessant zu lesen ist auch die
Vorschrift, dass die Kutscher und andere Fuhr-
leute wverpflichtet waren, an Abhangen den Rad-
schuh oder die mechanische Spannung zu gebrau-
chen. Ritzketten und andere Hemmittel, wie
Hemmschuhe mit vorstehenden eisernen Schie-
nen oder Nageln durften nur auf Glatteis oder bei
ganz fest gefrorenen Biden gebraucht werden.
Schliesslich untersagte die Strassenverordnung
auch das Errichten neuer Schiessstatten in der
Mahe wvon S5trassen. Die Strassenverordnung
musste bereits am 16, Wintermonat 1878 wieder
revidiert werden. Sie enthielt neu 37 Artikel. Am 12,
Hormung 1880 flgte der Kantonsrath der Stras-
senverordnung «mit Ricksichtnahme darauf, dass
in verschiedenan andern Kantonen bezdglich der
aber die Bricken der Kantonsstrassen Zu bewe-
genden Lasten ebenfalls normgebende Bestim-
mungen bestehens, eine zusatzliche Vorschrift
dber Wagenlasten auf Kantonsstrassen an.

Diesen Aktiven standen Ende 1904 Passi-
ven von Fr. 19'974.- gegendber, so dass sich
ein Reinvermogen von Fr. 23°485.- ergab.
Durch die Eisenbahn-Konkurrenz seit 1888 und
den Tod des Grinders Ignaz Dillier, der nach
76 Lebensjahren im Herbst 1990 nur einen
erst 15jahrigen Nachfolger — nebst vier Toch-
tern — hinterliess, war das Unternehmen auf
einen Tiefstand gesunken, aber Christian Dil-
ller hat es verstanden, dasselbe wieder aufzu-
bauen und — wie die Bilanz von 1904 zeigt —
Zu konsolidieren.

Christian Dillier hatte 1903 mit Hermine
Halter geheiratet; sie schenkte ihm 1204 einen
Sohn, der als Stammhalter ebenfalls Christian
getauft wurde. Diese Frau starb, als das Kind
noch nicht einmal dreliahrig war, und so heira-
tete Vater Christian ein zweites Mal und zwar
1914 mit Anna Omlin, welche ihm zwei Tochter
und sechs Séhne schenkte, Zur Verdeutli-
chung wird bei Vater und Sohn Christian der
Familienname der Ehefrau beigefugt: Chri-
stian Dillier-Omilin (1875-1353), Christian Dillier-
Wyrsch (1904 bis 19851

Der Ausbau des Unternehmens kann aus
der Anzahl der Zugpferde ersehen werden,
die von den genannten 7 im Jahre 1804 bis
auf 29 im Jahre 1917 zunahm und dann aller-
dings 1918 wieder auf 20 und 1919 sogar auf
17 Pferde zuriickging. Die Bewertung der
Pferde, die 1904 zwischen 700 und 900 Franken
lag, nahm in dieser Zeitspanne erheblich zu:
vereinzelte Pferde figurierten zwar immer noch
mit Fr. 900.- in der Bilanz, aber der grossere
Teil wurde 2wischen 2'000.- und 3'000.- Fran-
ken bilanziert. Auch der Wert der dbrigen Akti-
ven und der Passiven erhdhte sich in diesen
16 Jahren, in welche die vier Jahre des Ersten
Weltkrieges fielen, um rund einen Drittel, so
dass das Reinvermogen Ende 1919 nominell fast
F0°000 Franken ausmachte.

Diese Konsolidierung war woh! mitverant-
wortlich fur den Mut, den Schritt zur Motori-
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sierung zu wagen. Das Motorfahrzeug war seit
der Jahrhundertwende auch in Obwalden auf-
getaucht, aber von auswarts und vorlaufig nur
in der Form von Personenwagen zu Sport-
Zwecken. 1917 gab es im Kanton selber & Auto-
mobile, aber im Hauptort noch keines, Im
Jahre 1920 wagte Christian Dillier-Omlin den
Schritt, den Pferdebestand auf & Tiere zu
reduzieren und daflr einen Lastwagen anzu-
schaffen, der in der Bilanz mit 13°000 Franken
eingesetzt wurde, wahrend die ubrige Fahr-
habe mit Fr. 9°400.- und die Pferde gesamt-
haft noch mit Fr. 17000.- bewertet waren. Es
handelte sich um einen «Dixi=, der von den
Gebr. Koch in Luzern in den einzelnen Bestand-
teilen aus Deutschland importiert und in der
Schweiz zusammenmontiert worden war. Dass
dieser Lastwagen, mit ticherverzierten Holz-
banken auf der Ladebricke, auch fdr Personen-
transporte wertvolle Dienste leistete, st aus
der Schrift zum 100-Jahr-Jubilaum der Feld-
musik Lungern (1969 zu ersehen, wo folgende
Reminiszenz aus dem Jahre 1921 wiedergege-
ben ist: «Voll Optimismus beschloss der Verein,
am 1. Obwaldner Musikfest in Alpnach teilzu-
nehmen. Mit dem Lastauto transportierte
Christian Dillier aus Sarnen die Gilde der Musi-
kanten zum Preise von Fr. 100.- nach Alpnach
und zurdck. Dardaber schreibt der Bericht-
erstatter: «Damit sich jeder ohne Scheu diesem
Vehikel anvertraute, orientierte der Prasident,
dass der Fahrer im Besitze einer so und soviel
tausendfrankigen Haftpflichtversicherung sei,
und wahrend dieser Zeit dem Alkchol abschwé-
rem mussels. . »

Von da an nahm der motorisierte Wagen-
park stetig zu: 1921 wurde ein Schweizer
Lastwagen, Marke Arbenz, fur Fr, 11000.- an-
geschafft, wahrend der genannte «Dixis auf
Fr. 5'000.- abgeschrieben wurde. Bei beiden
handelte es sich um Lastwagen mit Vollgummi-
radern, Kettenantrieb, Karbid-Beleuchtunag,
«Ellbogen-Anlassers, Cabriolet-Verdeck. Dane-
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ben betrug der Pferdebestand Ende 1921 wie-
der 12 und Uberwog den Bilanzwert der bei-
den Autos um Fr. 3'400.-. Unter dem Zubehdr
tauchen erstmals Schneeketten auf.

Im Jahre 1923 trat an die Stelle des Last-
wagens «Dixi» ein Personenwagen Marke Puch,
der mit Fr. 7°000.- in die Bilanz eingesetzt
wurde. Dieser hatte 6 Sitzplatze und war fir
den Postautoverkehr Sarmmen-=Melchtal be-
stimmt, dessen Betreuung Christian Dillier-
Omilin aufgrund eines Postautohalter-Vertra-
ges mit der Automobilabtellung der PTT in
Bern und der Kreispostdirektion Luzern dber-
nehmen konnte.

Da dank allgemeiner Zunahme des Ver-
kehrs und guter Bedienung der Kunden der Wa-
genpark standig vergrossert werden konnte,
gestaltete sich das Nebeneinander von Pferden
und Autos in den nachsten Jahren so:

Jahr Pferde Autos Marken

1824 11 B Arbenz, Saurer, Puch,
Martini, Fiat, Mitschel

1925 10 a8 Arbenz, Saurer, Puch,
Martini, Daimler,
Fiat 505, Fiat Landaulet,

Fiat Car Alpin

1926 7 g Arbenz, Saurer 5AD,
Saurer 2BH, ferner die
Personenwagen Puch,
Martini, Daimler, Fiat
Torpedo und Fiat Land-

aulet

1927 3 9 wie 1926 zuzlglich
1 Saurer 2 AD

(Lastwagen)

1928 3 10 Arbenz, 4 Saurer (SAD,
SAE, 2AD und 2BH),
ferner Personenwagen
Martini, 3 Fiat (503, 505

und 518} sowie Puch

Im Jahre 1930 machte sich der alteste
Sahn Christian Dillier-Wyrsch (11904-1985) selb-
standig, indem er vom Vater den Pferdebe-
trieb kauflich ubernahm und zusammen mit
einer Brennmaterialienhandlung, die er von
August Omlin dbernommen hatte, eine eigene
Firma grundete und ebenfalls stetig ausbaute.
Die Umstellung vom Pferde- auf den Lastwa-
genbetrieb wurde bei ihm nach einigen Jahren
ebenfalls eine Notwendigkeit, sosehr er dies
als Kavallerie-Feldweibel bedauern mochte. Im
Jahre 18974 ging die Einzelfirma Christian Dil-
lier-Wyrsch auf dessen Sohn Buedi Dillier-Ber-
wert uber, der den Ausbau des Unternehmens
erfolgreich fortsetzte, s0 dass es heute Ober
eine ansehnliche Lastwagenflotte verfugt.
Diese ist vor allem auf den Fernverkehr und
den Brennstofftransport ausgerichtet. Die lei-
stungsfahigen Anlagen fur den Getranke- und
den Brennstoffhandel sowie der moderne
«Glterterminal Banten» am Autobahnzu-
bringer in Sarnen, der in Verbindung mit aus-
wartigen Transporteuren einem privaten
Stlckgut-Service fur das ganze Cebiet der
Schweiz dient, vervollstandigen das Angebot
dieses modernen Betriebes.

Vion 1930 bis 1939 blieb der Betrieb des
«Stammhauses» an der Lindenstrasse in 5arnen
zahlenmassig ziemlich stabil: durchschnittlich
11 Chauffeure mit einem Lohnvolumen von
200000 bis 22'000 Franken und 11 Autos, aber
die Entwicklung lag in der standigen Verbesse-
rung des Wagenparkes. Es wurde auch ein
Mechaniker beschaftigt, der zeitweise auch
Reparaturen fur Dritte machte, und wahrend
einigen Jahren wurde auch eine Motorrad-
und Fahrradhandlung mit Eeparaturwerkstatte
(nach dem zugemieteten Standort «Kronen-
Garage» genannt) betrieben.

Kurz vor dem Ausbruch des Zweiten Welt-
krieges (1939) konnte flr den Reisecar-
Betrieb die erste Verbindung mit einem engli-
schen Reiseblro geknlipft werden. Im Hotel
Waldheim in Wilen erschien Mr. Harry Chandler
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Der Transport auf dem Wasser und
vom Beginn des Schienenverkehrs

Die BenutZung des Wasserweages 5t schon
sehralt. Der Vierwaldstattersee und der Sarnerseeg
ersetzten urspringlich sogar den Landweg. Auf
dem Vierwaldstittersee verkehrie 1837 das erste
Dampfschiff, die «5tadt Luzerns. Als aweiter Damp-
fer kam jener des Urners Carl Emmanuel Maller
dazu. Aus beiden entstand die Schiffahrtsgesell-
schaft des Vierwaldstattersees. Die Dampfschiffe
varkehrten bis nach Alpnachstad. Die Kutscherver-
ordnung von B58 erwahnte die <Ankunft der
Dampfschiffe am Cestade zu Alpnachts ausdrack-
lich.

Auch in der Urschweiz und in Obwalden wur-
den im 19, Jahrhundert Cedanken und Pline zum
Eisenbahnbau geschmiedet, Obwalden war vorerst
an den Vorbereitungen fir den Bau einer Gott-
hardbahn mitbeteiligt. Die Landsgemeinde bewil-
ligte sogar zwei Kredite mit der Oberlegung, dass
die Gotthardbahn im volkswirtschaftlichen Inter-
esse desKantons liege, Konkreter wurde Obwalden
von den Planen um 1850 zur Erstellung einer Bri-
nigbahn betroffen. 1853 wurde der Regierung
vom norddeutschen Topographen Ernst Heinrich
Michaglis der Plan giner Eisenbahnlinie wan Luzern
dber den Brunig, die Grimsal und den Criespass
nach Italien unterbreitet. Obwalden und spater
auch der Kanton Bern verzichteten aber auf das
Crimselbahnprojekt. Die Gotthardbahn erhielt die
Prioritat. 1869 kam die [dee einer Normalspurbahn
vom Berner Oberland nach Luzern auf. Am 28
Dezember 1870 erteilte der Grosse Fat des Kan-
tons Bern dem Crindungskomitee eine erste Kon-
zession bis zur Kantonsgrenze. Bis Brienz reichte
der Wasserweq, dort sollte der Ausgangspunkt der
Bahn sein. Aus den Reihen der Kutscher und Wirte
regte sich aber die Opposition. Auch in Obwalden
wurde ein Konzessionsgesuch eingereicht. Die
ausserordentliche Landsgemeinde vom 20, Okto-
ber 1B72 erteilte die Brinigbahnkonzession fast
ginstimmig. Der 2zu grandenden Gesellschaft
wurde «die Ermachtigung zum Bau und Betrieb
einer Eisenbahn erteilt, welche von der bernischen
Kantons-Grenze auf dem Brlinig bis zum Flecken
sarnen und von da entweder dber Kerns, oder
dann gegen Alpnacht bis an die Kantonsarenze
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von Midwalden funrts, Wenig spater ging die Kom-
petenz zur sErteilung derartiger Konzessionsans an
den Bund uber

Das Brinigbahnprojekt erfuhr noch zahlrei-
che Anderungen. Vor allem die Reduktion auf gine
Schmalspurbahn mit Zahnradstrecken erweckie
den Unmut. Es war 509ar von einer <Schwindel-
bahn: die Rede. Eine blosse Touristenbahn
erschien nicht im &ffentlichen Interesse zu liegen.
Der Widerstand legte sich aber und am 30. Juni
1880 bewilligte die Bundesversammiung die Ande-
rung der fraheren Konzession und ubertrug sie
schliesslich am 13. Dezember 1886 auf die Jura-
Bern-Luzem-Bahn, Am 13. Juni 1888 erfolgte in
Meiringen und Sarnen die festliche Eréffnung der
Strecke Brienz-Alpnachstad. Anlasslich der Eroff-
nungsrede im «Dbwaldnerhofs in Sarnen be-
merkte der Jurabahndirektor Eduard Marti: <50
haben wir Obwalden eine Bahn gebaut, die es gar
nichts kostet, und bitten noch um Entschuldigung,
dass wir sie haben bauen dirfens. Der Betrieb von
Alpnachstad bis Luzern wurde am 1. Juni 1889 auf-
QENOMMEen.

Aus den Anfangen des
Automobilwesens

Als Geburtsjahr des Automobils wird 1886 be-
zelchnet, als Karl Benz sein erstes mit einem Ben-
zinmotor ausgerdstetes Automaobilin Deutschland
patentieren liess. Kurz vor der Jahrhundertweande
nahm der Automobilverkehr auch in der schweaiz
seinen Anfang. Der 1896 in Genf gegrindete Tou-
ringclub  der Schweiz anerbot sich am
25, April 1899, bei Kaiserstuhl «vor dem starken
Cefille der Strasse, die nach Giswil hinunter Fanhrt,
gine Warnungstafel zur Verhutung von Unfallens
aufzustellen. Der Automobilverkehr war damals
Sache der wohlhabenderen Fremden, die das
Autofahren vor allem aus sportiichen Uberlegun-
gen betrieben. 1900 war zum Eeispiel im Kanton
Luzern noch kein einziges Auto immatrikuliert.
1902 hatte Obwalden sein erstes Automobil, das
als Beforderungsmittel fir Personen diente. We-
gen den viom Autowverkehr ausgehenden Imimis-
sionen sah sich der Regierungsrat am 22. August

aus Upminster (England) und brachte die
ersten englischen Feriengaste an den Sarner-
see. Dies war der Anfang des langersehnten
Geschaftes mit auslandischen Reiseagenturen.
Der Krieg bereitete diesemn bescheidenen
Anfang einen plotzlichen Abbruch, aber bald
nach Kriegsende schickte Mr. Chandler wieder
Feriengaste ins Hotel Waldheim, die Ausflige
(ber die Alpenpasse, nach Engelberg, Grindel-
wald, Blausee usw. machten und mit denen
auch Transferfahrten vom Ausland in die
Schweiz und zuruck gemacht wurden. Eine
solche Zusammenarbeit konnte noch mit vier
weitern englischen, zwei hollandischen und
giner schottischen Reiseagentur betrieben
werden. Voraussetzung dazu war aber ein Wa-
genpark, der den neuesten Anspruchen zu
gendgen vermochte.

MNoch vor Ausbruch des Krieges wurde
erkannt, dass dem Frontlenker- Car die
Zukunft gehort; wahrend noch Gberall Gesell-
schaftswagen mit chromverzierten Motorvor-
bauten angeschafft wurden, wurde der neue
Saurer-CRD als Frontlenker-Car angeschafft,
wahrend die Bevolkerung diesen Schritt mit
Achselzucken zur Kenntnis nahm., Seither ist
dieser Typ zur Selbstverstandlichkeit gewaor-
den, und der damals supermoderne CED, der
1849 noch durch den Einbau einer Ober- und
Rickverglasung modernisiert wurde, dient seit
den achtziger Jahren unter dem vertrauten
Namen «Katherli= als Oldtimer far Ausflugs-
fahrten in die nahere Umgebung und far
Mostalgie-Fahrten.

Der Zweite Weltkrieg brachte aber einen
empfindlichen Elckschlag, indem wegen den
allgemeinen Einschrankungen und besonders
wegen des Treibstoff- und Pneumangels nur-
mehr reduziert gefahren werden konnte.

Der Einbau von Holzvergasungsanlagen bei
den Lastwagen und auch bei einem der Gesell-
schaftswagen war nur ein unvollkommener
Behelf. Immerhin blieb ein Holzgas-Lastwagen
nach dem Krieg noch bis 1948 in Betrieb.
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1900 bereits veranlasst, eine Verordnung betreff-
end den Strassenverkehr mit Motorwagen zu er-
lassen:

2. Revordmung betrefend den Steajenverfehe
mit Wotorwagen.

Gelaffin pom Migirungeeale dm 22, Woguft WL

et 1.

Teber TWotormagen muf mit cimer guiten Spann- cher
Brembvorciddung, mit dnem gengend weid pernebmbaren
Signalapparat, fomic bei Madt mit genigenber BVeleudiiung
veefehen fein,

et .

Turd) Det{dfaften, auf belebten Sleafen, in eagen Turd)y-
pdfen, bel [darfen Blbegungen ober Heeugangen von Sizafon
unh Fegen, auf fracten Sefilen, jomie Bei flocler Dunlelbeit
barf mur mit ber Sefdgvinbigheit cined Fubglngers gefabren
moechen.

Hrt. 3.

Boligiften unbd Fubelente Hoben bod Nedt, burd) Suraf
ober Beihen bie Fitheer ven Wodeooagen jum Wnbalten ju
vetarilafien,

et 4.

Belm Pegegnen mit anbern Fuhrmerfen, Reitern ober
Fuiigdngern, fjowie beim Rocfabren it redtgeitio ein beutliches,
anbaltenbed Tarnungdfignal iu geben; ebenfo ift bie Fabe-
gefdininbigheit angensefien gu perminbern.

Perjowen, welde bod Signal nicht beachben, find buedy
Huruj aufmertijom gu neadjen,

Wt b

Wich turdy rinen MWodorioagen ein Unfall Hecbeigefiibr,
fo Bat ber Fifeer fofort angubalten, nad) Sxdften Hilfe au
Ieiften unb ouf Verlongen feinen Romen und FWohnort an-
Jageben.

In ecfebilichen Fallen bat er pecienlih bei ber Boligei
HAmgelge su neadgen.
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Von der
Einzelfirma zur
Familien-AG

Schon 15 Tage nach dem Victory-Day, dem
Ende des Zweiten Weltkrieges in Europa — als
viele eine «Machkriegskrisenzeits kommen
sahen — dbertrug Vater Christian Dillier-Omilin
am 23. Mai 1945 den Betrieb auf die von ihm
gegrundete «Dillier A.G.». Er war damals 70
Jahre alt und schuf mit dieser rechtlichen Dis-
position in vorbildlicher Weise eine Grundlage
flr die spatere Erbteilung innerhalb seiner
zahlreichen Familie.

Der Vater begnigte sich von da an als
Verwaltungsratsprasident mit der «Dberauf-
sicht» und ubertrug die Betriebsflihrung zwei
Sohnen, die im Cegensatz zu ihm mit der
Technik aufgewachsen waren und die entspre-
chende Ausbildung genossen haben: Walter
Dillier-Wallimann (1915-1985) als Leiter des Ge-
samtbetriebes und Josef Dillier-Eothlin (geb.
19200 als Werkstattchef. Damit lag das Unter-
nehmen in den Handen der dritten Generation.

Als Vater Christian Dillier-Omlin am 8. April
1953 gestorben war, rickte der zweitjungste
Sahn Jost Dillier-Keel als Verwaltungsratsprasi-
dent mach, wahrend die beiden Geschaftsleiter
Walter und Josef Dillier Mitalieder des Verwal-
tungsrates waren.

Die Gesellschaftsform der Aktiengesell-
schaft erleichterte auch den Ubergang auf die

Christian Dilligr-Omlin
Verwaltungsrats-
prasident M945-19535)

vierte Generation: Im Frihjahr 1983 ubernah-
men je ein Sohn von Walter Dillier-wallimann
und Josef Dillier-Rathlin die Geschaftsleitung,
und rwar Hans Dillier-Grisiger (geb. 1947 als
Leiter des Transportbetriebes und Beppi Dillier-
Steger (geb. 1956) als Leiter des Reparatur-
betriebes, beide Inhaber des Meisterdiploms als
Automechaniker. Walter Dillier-Wallimann war
es leider nur mehr ein knappes Jahr, das 2u-
demn von einer unheilbaren Krankheit dber-
schattet war, vergonnt, die neuen Betriebslei-
ter an der Arbeit zu verfolgen. Er starb am
4 Februar 1985, Von dann an bilden Jost Dil-
lier-Keel und Josef Dillier-Bothlin zu zweit den
Verwaltungsrat

Die Rechtsform der Aktiengesellschaft
ermoaglichte es auch, sich an betriebsverwand-
ten Unternehmungen zu beteiligen. 50 kam es
1983 zusammen mit dem seit einigen Jahren
bestehenden Reiseblro Kurt und Ingrid Lel-
ger zur Grindung der Holiday Tours Ceiger &
Dillier AG, die in Sarnen ein Reisebluro betreibt
und Ferien- sowie Reisearrangements mit
allen Verkehrsmitteln (Strasse, Schiene, Luft
und Wasser) und nach allen Destinationen ver-
mittelt. Die Holiday Tours Geiger & Dillier AG
fullt eine echte Marktiicke im Kanton aus und
gedeiht gut.

Jast Dillier-Keel
Verwaltungsrats-
prasident seit 1953
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xt. 6.

Suwiberhanblungen gegen vorftehenbe Loridwiften —
foroeit bamit nidt ¢in anbertoeitiged Bergehen perbunben ift —
toechen mit Belbbufen vem H-—200 Franfen ober niif ent.
ipredienber Freiheitdftrafe belegt

Tie Fehlboren Baften fir alen anpeciditeten Schaben,

et 7.

Fidhrerm von WMotormagen, welde nidt m Santon
nicbergelafien finb, barf bel Uebertretunmgen fiir Bufe unb
Sdjabeneriop — follé leine anbere gendgenbe Siderbeit ge-
fifiet mwich — bod Ghcfahet poligeilidy mit Bejdilag belegt
methen.

Um den Motorwagen- und Fahrradverkehr in
der Schweiz einheitlichen Bestimmungen Zu un-
terwerfen, schlossen sich die meisten Kantone zu
einem Konkordat zusammen, Obwalden trat mit
Kantonsratsbeschiuss vom 4. April 1903 dem Kon-
kordat bel Darin waren beraits zahlreiche Ver-
kenrsvorschriften enthalten, und es wurde gine
Fahrerprifung verlangt. Wettfahrten waren auf
den offentlichen Strassen untersagt: Tum min-
desten war eine besondere Bewilligung der
zustdndigen kantonalen Behdrden ndtig. Von die-
sem Recht machte Obwalden ausgiebig Gebrauch.
Auf der Brinigstrecke durften die Motorwagen
nur von 9 Uhr vormittags bis 4 Uhr nachmittags
und nur an Werktagen verkehren. Zum Befahren
des Brinigpasses war eine spezielle Bewilligung
natwendig, die den Automobilisten an den Kon-
trollstationen, mamlich an den Bahnhofbuffets
Brinig Kulm und Ciswil, unentgeltlich ausgestelit
wurde. Die maximale Fahrgeschwindigkeit zwi-
schen Alpnachstad und Bronig betrug 10 km in der
Stunde,

Die neuen Vehikel wurden von der Bevilke-
rung keineswegs mit offenen Armen empfangen.
Die Obertretungen der polizeilichen Vorschriften
waren wvielerorts das Verhandlungsthema. Die
Automobilisten gaben den Behdrden grosse Pro-
bleme auf. Emporte Passanten machten sich in
Leserbriefen Luft. Wahrend sich die Bewohner in
der Stadt Luzern bald mehr oder weniger an das
Automobil gewdhnten, wurden immer wieder

FIRMENGESCHICHTE +1

Offentlicher Verkehr

el

Privatverkehr

Wahrend die Entwicklung der Verkehrsan-
lagen und Verkehrsmittel wahrend Jahrhun-
derten nur langsam var sich ging, setzte im
letzten Jahrhundert und vor allem um die
Jahrhundertwende eine Wende ein. Schiene
und Auto leiteten in die Neuzeit Ober. Vor
allem die Motorisierung und die technische
Entwicklung des Automobils nahmen einen ra-
santen Aufschwung. Der private Verkehr
brachte eine noch nie dagewesene Mobilitat.
Der sogenannte Gffentliche Verkehr war lange
Zeit etwas im Hintergrund. In jungster Zeit
gehen die Bestrebungen allerdings in die Kich-
tung der vermehrten Forderung des offentli-
chen Verkehrs. Die Werte Schutz der Land-
schaft und der Umwelt gewinnen in weiten
Kreisen neue Bedeutung und treten in ver-
mehrte Konkurrenz zu den andern legitimen
Bedurfnissen nach verschiedenen Transport-
méglichkeiten und grosser Mobilitat. Als
Transportuntermnehmen stehen wir taglich in
diesem Spannungsfeld.

Als sich im Jahr nach der Erdffnung der
Brunigbahn (MB88) der Fuhrbetrieb des lgnaz
Dillier um die Halfte reduzierte, wurde dies
einfach als Folge der technischen Entwicklung
hingenommen und durch Privatfleiss auszu-
gleichen versucht. Als dann aber die techni-
sche Entwicklung des Automaobils je langer je
mehr zum Konkurrenten der Eisenbahn wurde,
kam der Ruf nach staatlicher Kontrolle und
Einschrankung. Der Versuch, den Glterverkehr
auf der Strasse zugunsten der Bahn gesetz-
lich einzuschranken, wurde in den eidgendssi-
schen Volksabstimmungen von 1935 und 1951
eindeutig abgelehnt. 1951 war es um die so-
genannte Autotransportordnung (ATQO) gegan-
gen, welche fur das auf dem Uberlandverkehr
tatige Autotransportgewerbe Einschrankun-
gen (zum Beispiel Verbot der Erweiterung des
Wagenparks) aber auch Zusicherungen (Zum
Beispiel betreffend Zulassung im Basler Rhein-
hafen) vorsah. Die Dillier AG war — als treues
Mitglied des Berufsverbandes — ohne Begei-

sterung bereit, die Einschrankungen zu akzep-
tieren; obwohl s im Abstimmungskampf in
Obwalden hiess, die ATO sei zugunsten der
DillierTransporte, waren wir dber die Verwer-
fung froh, denn die ATO hatte eine Weiter-
entwicklung des Betriebs weitgehend verun-
moglicht.

Die geschichtliche Entwicklung des Unter-
nehmens zeigt, dass die Fuhrhalterei stark mit
der Schiffahrt auf dem Vierwaldstattersee
verbunden war. Die Gdter wurden in Alpnach-
stad von den Schiffen abgeholt und mit Ross
und Wagen weitertransportiert. Das Nebenein-
ander zweier Transportmittel war selbstver-
standlich. Im Vergleich zu andern Verkehrs-
tragern entwickelte sich der Strassentransport
allerdings ganz gewaltig fort. Er bot auch
riesige Vorteile gegenuber der Bahn und ist
heute nicht mehr wegzudenken, Da der Stras-
senverkehr auch negative Auswirkungen auf
die Umwelt hat, wird heute ein gewisses Um-
denken verlangt. Unsere Firma leistet schon
lange einen betrachtlichen Beitrag zur Befrie-
digung der zahlreichen Transportbedlrfnisse
unter gleichzeitiger Schonung der Umwelt.

Als erstes ist auf die Gesellschaftsreisen
mit modernen Reisecars hinzuweisen, die weit-
gehend dem entsprechen, was in der franzo-
sischen Sprache als «offentlicher Verkehrs
bezeichnet wird, namlich «transports en com-
mune: Anstelle von zehn individuellen Perso-
nenwagen mit je einem Motor vermag ein ein-
Ziger Car, ohne die flr Benzinmotoren typi-
schen Nachteile, die gleiche Personenzahl «en
commune Zu transportieren, wobei die Passa-
giere — nebst andern Kommaoditaten — von
den erhohten Sitzplatzen aus eine gute Sicht
haben und dank unserer zuuerléss_igen Chauf-
feure auch nicht den Risiken der Obermidung
oder des Alkoholgenusses ausgesetzt sind.

Beim Clterverkehr durch Lastwagen ist
Zu bedenken, dass keine Tonne bloss zum Ver-
gnugen herumgefuhrt wird, sondern regel-
massig nur zu wirtschaftlichen Zwecken, also
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im Dienste der Volkswirtschaft, und dass der
Transport auf der Strasse vom Konsumenten
bezahlt werden muss und daher immer dann
gewahit wird, wenn er nach den Gesetzen der
Marktwirtschaft vorteilhafter ist. Es wird also
auch hier ein Dienst an der Allgemeinheit
erfullt. Seitdem durch die am 1. August 1972
in Kraft getretene Anderung des Strassenver-
kehrsgesetzes (Artikel 9) fUr Fahrzeuge mit
drei Achsen das zulassige Cesamtgewicht von
22 auf 25 Tonnen und fir Fahrzeuge von
mehr als drei Achsen auf 28 Tonnen herauf-
gesetzt worden ist, mussen flr die Bewalti-
gung der gleichen Transportglter entspre-
chend weniger Lastwagen verkehren oder ist
mit der gleichen Anzahl Lastwagen maglich,
eine entsprechend grossere Tonnage zu be-
waltigen.

So konnten beispielsweise durch die An-
schaffung eines dreiachsigen Milchtankwagens
im Jahre 1974 — damals ein Novum fir die
ganze Innerschweiz — fur die Milchtransporte
von Obwalden zur Butterzentrale in Luzern
drei fir den Transport von Milchkannen aus-
gerustete Lastwagen ersetzt werden.

Ein leistungsfahiger Lastwagenpark liegt
also im dffentlichen Interesse. Unser Unter-
nehmen erfullt aber auch in weiterer Hinsicht
Aufgaben im Dienste der Offentlichkeit, die
sogar direkt zum Sektor «Offentlicher Verkehrs
Zu rechnen sind:

Vorne wurde gezeigt, dass schon im letz-
ten Jahrhundert durch die Stellung von Pfer-
dekutschen bei der Schifflande in Alpnachstad
eine Zusammenarbeit mit der Eidaendssischen
Post bestand, die dann durch die Eroffnung
der Brinigbahn 1888 ein unfreiwilliges Ende
fand. 1926 konnte diese Zusammenarbeit auf
ganz neuer Basis wieder aufgenommen wer-
den und die vertragliche Zusammenarbeit mit
der Automobilabteilung der PTT und der
Kreisdirektion Luzern hat sich in den bisherigen
65 Jahren als die ausbaufahigste und dauer-
hafteste erwiesen, 50 dass an dieser Stelle an

all die verschiedenen Mitarbeiter der PTT, die
wahrend der langen Zeit dieses Zusammenwir-
ken von staatlichem Dienstleistungsbetrieb
und privatem Postautohalter ermaoglichten, der
aufrichtige Dank ausgesprochen sei. Alt Post-
halter Alfred Barmettler, Kerns, hat in seiner
Schrift «50 Jahre Autokurs Sarnen=Melchtals
geschrieben: «Wir wollen den Bericht nicht
schliessen, ohne an die Firma zu gedenken,
die all die Jahre die Chauffeure und Wagen ge-
stellt hat, Es ist dies die Firma Dillier AG. Und
da denken wir besonders an Vater Christian
Dillier {gest. 1953), der doch half, die Anfangs-
schwierigkeiten zu meistern und mit Weitblick
das heutige blihende Unternehmen aufbaute.
Dank aber auch allen Angehorigen der Familie
Dillier und allen Chauffeuren, bes. Werner
Michel, der jahraus jahrein den Melchtalerkurs
besorgte.s

Im Laufe der Zeit konnte die vertragliche
Fuhrung folgender Postautolinien als offentli-
che Dienstleistung abernommen und sukzes-
sive ausgebaut werden:

1924
Sarnen-Melchtal-5tockalp

Bis 1930 erfolgte der Betrieb nur in der
sommerzeit, wahrend im Winter Posthalter
Johann Michel den Kurs mit einem Zweispanner
besorgte. Anfanaglich verkehrten pro Tag nur
zwei Kurse mit einem Sechsplatzer-Personen-
wagen Marke Puch, der schon 1927 durch
einen Zwolfplatzer ersetzt werden musste. Es
folgte eine stete Entwicklung durch Verards-
serung und Modernisierung der Busse einer-
seits und anderseits durch Vermehrung der
taglichen Kurse von Sarnen nach Stdckalp bis
zu neun Kursen in jeder Richtung. Bei Gross-
andrang, zum Beispiel bei Ankunft oder Rlck-
reise der im Militarlager Stockalp wohnenden
jugendlichen belgischen Feriengaste, muss zu
den beiden ordentlichen Kurswagen eine
ganze Flotte von Gesellschaftswagen organi-
siert werden.
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spektakuldre Zwischenfalle auf dem Lande ruch-
bar. Der «Verein zur Forderund des Fremdenver-
kehrs am Vierwaldstittersee und Umgebungs
erliess am 25. Juli 1905 ein Rundschreiben an die
Regierungen ven Luzern, SChwyz, Ob- und Nidwal-
den, Zug und Uri, in welchem mit Besorgnis darauf
hingewiesen wurde, dass Automobilisten, angeb-
lich wegen zu schnellem Fahren, mittels Anwen-
dung von Hydranten, vorgehaltenen Heugabeln
und Sensen aufgehalten worden seien. Solche Vor-
kommnisse seien fur den Fremdenverkehr aus-
serst schadigend. Die Obwaldner Regierung beant-
wortete dieses Krelsschreiben mit dem Hinweis,
dass in Obwalden solche Vorkemmnisse noch nicht
vorgekommen seien, Solite die erlassene Verord-
nung nicht imstande sein, den Verkehr des Publi-
kums auf der Brinigstrasse gegenuber den Auto-
maobilisten gendgend sicherzustellen, so sahe sich
die Regierung weranlasst. ginfach die Brinig-
strecke fir den gesamtan Automobilverkehr zu
sperren.

Einige Wochen spater wurde dann tatsachlich
der Autoverkehr zwischen Giswil und Brinigpass-
hihe verboten. Damals war auch der Kanton Grau-
blnden noch fr jeglichen Motorfahrzeugverkehr
gesperrt. Wer (ber den Gotthard fahren wollte,
musste seinen Wagen von Goschenen bis Ander-
matt von einem Ochsengespann ziehen lassen, da
diese Strecke nur fr Fuhrwerke Zugelassen war.
Als Folge der automobilfeindlichen Haltung der
Schweizer Behérden und grosser Teile der Beval-
kerung hatte der Internationale Automobilciub
sinen Bovkott (ber die Schweiz verhangt, der aller-
dings nicht konsequent befolgt worden war.
Gegen die Sperre am Brinig ging begreiflicher-
weise ein heftiger Sturm los. Erst am 2. Juli 1906
erlaubte die Obwaldner Regierung wieder das Pas-
sieren des Brinigpasses unter den bereits vorne
genannten Bedingungen. ﬂb'ul._ralden bliet aber in
den darauffolgenden Jahren @in von den Automo-
bilisten geflrchteter Kanton. waren doch die
strengen Polizeikontrollen, die tiefen Geschwin-
digkeitslimiten, die restriktiven Offnungszeiten
sowie die speziellen StrassenDenutzungsgebun-
ren weitherum berichtigt. Das Transportieren mit
Pfardevorspann wurde aber auch wahrend den
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Wahrend den Bauarbeiten flr den Ersatz
der ersten kleinen Luftseilbahn Stéckalp-
Melchsee-Frutt durch eine leistungsfahigere
Bahn mit kKabinen flr 36 Personen im Jahre
1958 und dann wieder wahrend dem Ersatz
dieser Kabinenbahn durch eine Gondelbahn
im Jahre 1976 wurden die Postautokurse std-
rungsfrei bis nach Melchsee-Frutt auf 1900
Metern Gber Meer gefuhrt und damit wah-
rend zwei Sommern die Verbindung zwischen
dem Tal und diesem wichtigen Alp- und Kur-
gebiet gewahrieistet.

1926
sachseln-Flueli (FlGeli-Ranft)

Anfanglich erfolgte der Betrieb ebenfalls
nur in der Sommerzeit und nur mit einem
Sechsplatzer-Personenwagen, Heute werden
laut Fahrplan elf Kurse gefihrt.

1946

sarnen=-Wilen-0berwilen (Forstwald)
Diese Linie erlebte einen Ausbau bis auf

neun Kurse.

1980
sarnen-Kerns-5and-5tans

Diese Strecke wurde seit 1926 als konzes-
sionierte Linie der Cemeinden Sarnen, Kerns,
Ennetmoos und Stans gefihrt und 1980 von
den PTT dbernommen, wobei die Fihrung den
beiden Postautohaltern in Sarnen und 5tans
ubertragen wurde.

1987
sarnen-Kagiswil

Eine Postautostrecke, die aus dem Schul-
busbetrieb herausgewachsen ist und laut
Fahrplan elf Kurse aufweist.

1988
Sarnen-Ramersberg

Eine Strecke im Rahmen des Schulbusbe-
triebes an Werktagen.

1990
sarnen-Kagiswil-Alpnach
Kursverlangerung bis Alpnach SBB.

Als Personentransport im Dienste des
offentlichen Verkehrs ist ferner der Einsatz
von Cars zur Aufrechterhaltung der Verbindung
Zwischen Giswil und Lungern/Brinig, teilweise
bis Meiringen und sogar bis Interlaken wah-
rend zahlreichen Waoachen zu erwahnen, als die
Brunigbahn im Jahre 1986 wegen eines Hang-
rutsches oberhalb Giswil unterbrochen war
und der Betrieb im Jahre 1988 wegen Sanie-
rungsarbeiten an den elektrischen Leitungen
uber den Brunig und in den Tunnels langere
Zeit stillgelegt war.

Im Glterverkehr war zur Pferdezeit der
Hausdienst der SBE (Camionnage) durch
Christian Dillier-Omiin ausgefihrt worden, bis
dieser Betriebszweig 1930 mit den Pferden
auf Christian Dillier-Wyrsch ubergegangen
war. Als die Schweizerischen Bundesbahnen im
Jahre 1985 die Stdckgutverteilung von be-
stimmten Stationen zum Kunden nach dem
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gespermten Jeiten am Brinig zugelassen. Aller-
dings soll 5 auch vorgekommen sein, dass das
Automobil auf der Passhohe auf den Vorspann
warten musste. ..

Die Kontrolle Ober die zurbckgelegten
Ceschwindigkeiten wurde nicht nur am Brinig.
sandern auch auf der Talstrecke ausgedbt. Durch-
fuhr ein Auto in rasendem Tempo das Dorf Alp-
nach, wurde nach Samen telefoniert, wo dann der
Sonder angehalten und mit 20 und mehr Franken
hochgenommen wurde. Die Erbitterung der Auto-
mobilisten war gross. Umgekehrt waren auch die
Bevdlkerung und die Touristen dber die ROck-
sichtslosigkeit der Autofahrer aufgebracht. Im
Kantonsrat brachten am 4. Oktober 1908 drei Kan-
tonsrate folgende Motion ein: sDer h. Regierungs-
rat wird eingeladen, die Frage zu prifen und bis
lAngstens Ende November Bericht und Antrag ein-
zubringen, ob es nicht moglich sei, der dberhand
nehmenden Automobilraserei dadurch entgegen:-
Zutreten, dass hierlands die zulassige Fahrge-
schwindigkeit flr Motorwagen derjenigen eines
Pferdegespannes gleichgestellt wird und dass
infolgedessen durch Dorfer nur mit einer
Geschwindigkeit von & km und auf den dbrigen
Strassen mit einer solchen vion hbchstens 10 km
gefahren werden darfs. Es wurden sogar Initiati-
ven gestartet, die ein ganzliches Automobilverbot
verlangten. In den Amtsberichten dber die Staats-
verwaltung ist zu lesen, dass sich die Strassenun-
terhaltskosten stets erndhten. Die Schuld wurde
dem stets zunehmenden Automobilverkehr zuge-
schrieben. Eine Eeduktion der Fahrgeschwindig-
keit auf & km pro Stunde wurde als vorteilhafte
Massnahme dargestellt. Sodann wird aber fortge-
fahran: «lm weiteren muss nun einmal das Auto-
mobil, welches unzweifelhaft je langer je mehr in
Aufschwung kommt und das Fahrzeug der
Zukunft sein wird, in Kauf genommen und kann ab
den Hauptstrassen nicht mehr weggewiesen wer-
den.s

Die Automobilfeindlichkeit werbot es, dem
neuen Konkordat dber den Automobil- und Fahr-
radverkehr, mit den erhdhten Fahrgeschwindig-
keiten von 30 auf 40 Stundenkilometern beizutre-
ten. 1917 gab es in Obwalden sechs Automobile
ivier in Kerms und zwei in Engelberg) und sechs
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neuen System Cargo Domizil arganisierten,
konnten wir mit den SBB einen entsprechenden
Vertrag abschliessen, nach welchem seither
drei Lastwagen (zu 3%, 9% und 16 Tonnen
Cesamtgewicht) im Dienste der Bahnkunden be-
trieben werden.

Die Nutzfahrzeuge unseres privaten Be-
triebes werden aber nicht nur uber die beiden
grossen schweizerischen Betriebe PTT und
SBE im &ffentlichen Dienst eingesetzt, son-
dern auch im Dienste des Kantons und der Ce-
meinden. Bis das Kantonsspital im Jahre 1967
selber einen Krankenwagen in Betrieb nahm,
ctellte die Dillier AG ein solches Fahrzeug zur
Verflgung. FUr den Kanton und auch fir Ge-
meinden wird aufgrund 6ffentlicher Vergebung
mit einem betriebseigenen Bestand an
Schneepflugen die Schneeraumung, haupt-
sachlich auf der Nordseite des Brinigpasses
gewahrleistet. Wahrend Jahren wurde zu
diesem Zwecke auch unsere Schneefrase ein-
gesetzt, bis das kantonale Baudepartement
selber ein solches Spezialfahrzeug anschaffte.

Auf dem Cebiet der Entsorgung besorgte
unser Betrieb schon zur Pferdezeit die Keh-
richtabfuhr fir die Dorfschaftsgemeinde Sar-
nen, Seither ist die Abfallbeseitigung zu einem
grossen Aufgabengebiet der Gemeinden
geworden, die sich im Sarneraatal zu einem
Zweckverband vereinigt haben und zusammen
mit den Nidwaldner Gemeinden sowie Engel-
berg im Kohlwald eine geordnete Deponie un-
terhalten. Aufgrund vertraglicher Vereinba-
rungen besorgen wir mit leistungsfahigen
Kehricht-Spezialfahrzeugen den Transport des
Kehrichts von allen Ortschaften des Sarneraa-
tales zu dieser Deponie. Daneben haben wir
fir das Einsammeln und Wiederverwerten des
Altglases einen Entsorgungsdienst eingefuhrt.

Schliesslich dient auch das Welaki-System
(Wechseln, Laden, Kippen) der rationellen Ent-
sorgung, besonders bei Umbauten mit viel
Abfallmaterial. Schon vor dber zwanzig Jahren
haben wir mit diesem System begonnen,

durch welches grosse Mulden sukzessive mit
Material gefillt werden konnen, wahrend der
entsprechend ausgerustete Lastwagen die
Mulde abholt, wenn sie voll ist. Da der Material-
anfall einerseits immer grosser wurde und
anderseits durch die Umweltschutzgesetzge-
bung genaue Sortierung der verschiedenen
Abfall-Arten vorgeschrieben wird, haben wir
zusammen mit drei andern Unternehmean gin
«sMuldenentsorgungs-Konzept der Kantone
Obwalden und Nidwaldens» geschaffen, auf das
var allem das Bauwesen angewiesen ist, um
den Varschriften aber eine umweltgerachte
Entsorgung zu gendgen.

Die Mitwirkung unserer privaten Auto-
unternehmung zur Erfullung offentlicher
Dienste umfasst also eine umfangreiche Liste,
die je nach der Entwicklung der Technik und
der Umweltschutzgesetzgebung noch erwei-
tert wird.

Unser Unternehmen erlebte weniger
einen quantitativen Ausbau als vielmehr ein
qualitatives Wachstum. 50 kann mit Befriedi-
gung festgehalten werden, dass sich die Zahil
der Motorfahrzeuge der Dillier AG in den letz-
ten zwanzig Jahren auf dreissig stabilisiert
hat; dazu kommt noch die fur den neuen
Betriebszweig Cargo Domizil der SBB ndtig ge-
wordeng Anschaffung von drei zusatzlichen
Lastwagen.

Der selbstfahrende Wagenpark setzt sich
demnach zusammen aus 8 Postbussen mit
gesamthaft 313 Sitzplatzen, 7 Reisecars mit
zusammen 300 Sitzplatzen sowie 18 Lastwagen
von 3,5 bis 28 Tonnen Gesamtgewicht und
giner Strassenwischmaschine, die an die Stelle
der «arbeitslos» gewordenen S5chneefrase
getreten ist.

Die Postwagen haben mehrheitlich dber
40 Sitzplatze, die Reisecars weisen in Rucksicht
auf die verschieden grossen Reisegesellschaf-
ten Kapazitaten von 20, 30, 40 und 50 bis 55
Sitzplatze auf. Vorne ist erwahnt worden, dass
ein grosser Car zehn Personenwagen bzw.
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Motorfahrrader. Im ganzen Kanton gab es keinen
Automechaniker. War etwas defekt, musste ein
Schmiede- oder Schlossermeister den Schaden
beheben. Anfangs der Zwanzigerjahre schrieb der
Regierungsrat: «Wohl kein anderer Kamton wird
vom Automabilverkehr schwerer betroffen als der
unsere. Grosser Durchgangsverkehr und eine ge-
ringe Automobileinnahme. Wir mochten hier
erwahnen, dass die am meisten die Strassen zer-
storenden Fuhrwerke das Lastauto und die gros-
5en Autobusse sind, wihrend die Personenautos
weit weniger schaden. Das fur das Publikum uman-
genehmste Vehikel ist aber aweifellos das stets
ricksichtslos fahrende Motorrads= Meben den
hohen Unterhaltskosten war vor allem auch die
Staubplage geflrchtet, bis die Strassenteerung
auch hier Abhilfe bot.

Die Entwicklung der Technik nahm einen Lauf,
den niemand aufhalten konnte, Durch eine Ande-
rung der Bundesverfassung vom 22, Mai 1921 ging
die Gesetzgebungsgewalt in Bezug auf den Auto-
mobil- und Fahrradverkehr verfassungsrechtlich
auf den Bund uber. Am 28. Derember 1922 erliess
der Kantonsrat allerdings noch die Verordnung
Uber den Motorwagen- und Fahrradverkehr. Erst
1932 folgte das Bundesgesetz Gber den Motor-
fahrzeug- und Fahrradverkehr. Damit endete eine
auf diesem Cebiet bewegte Zeit, die manches
brave Cemit in Aufregung gebracht hatte.

Der Schritt in die Neuzeit

Bis Ende der 20er Jahre waren praktisch alle
Kantonsstrassen noch reine Schotterstrassen. Als
Folge der grossen Unterhaltskosten und zur
Bekdmpfung der Staubplage wurden die Strassen
ab 1928 mehr und mehr mit einem Belag versehen
und staubfrei gemacht. Der Ausbau des Kantons-
strassennetzes wie auch der dbrigen Strassen und
Platze erfolgte Hand in Hand mit der Zunahme des
Verkehrs und den grosseren Anforderungen, die
an das Verkehrsnetz gestellt wurden, Ein gross-
zogiger und rascher Ausbau der Hauptstrassen
wurde allerdings erst ermdglicht, als gemass Bun-
desheschiuss wom 4. April 1935 Gber den Aushau
der Strassen und des Strassennetzes im Alpen-
gebiet die Untarstltzung selcher Arbeiten durch
Bundesbeitrage zugesagt wurde.
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Die Strassensignalisation wurde fir die ganze
Schweiz durch eine Verordnung des Bundesrates
vom 7. Oktober 1932 neu geregelt. Entsprechend
den Bedirfnissen des wachsenden Strassenver-
kehrs und in Anpassung an internationale Ver-
kehrszeichen wurde diese Verordnung mehrmals
abgedndert und erganzt.

Die Brinigstrasse zwischen Lungern und Bri-
nig wurde erstmals im Winter 1934/35 offen ge-
halten. Am 7. November 1938 bestimmte der
Regierungsrat, dass die Kantonsstrasse (ber den
Brinig bis auf weiteres jeden Winter offen gehal-
ten werden solle.

Als besonderes Erelgnis muss der Felssturz
am Lopper am ‘1. Februar 1953 angefihrt warden,
als sich im westlichen Teil oberhalb des Stein-
bruchs Delli rund 1000 bis 1500 m* Fels IGsten und
die Brinigstrasse auf eine Lange von ungefahr
50 m in einer Hohe von 5 mverschutteten, Die Rau-
mungs- und Sicherungsarbeiten dauerten unge-
fahr vierzehn Tage, in welcher Zeit der Verkehr
Ober Sarnen-Kerns-Stans-Acheregg umgeleitet
werden musste. In den folgenden Jahren wurden
die Kantonsstrassen noch mehrmals durch Natur-
ereignisse in  Mitleidenschaft gezogen. Am
22, August 1954 wurde die Brinigstrasse in Kaiser-
stuhl infolge eines Dauerregens verschittet. Am
21, Juli 1955 fdhrte ein heftiges Gewitter an meh-
reren Stellen zu Verschottungen der Brinig-
strasse zwischen dem Zollhaus in Sachseln und
Lungern, Auch in Alpnach kam a3 zu grossen Uber-
schwemmungen der Kantonsstrasse,

Der Ausbau des Strassennetzes war infolge
der zunehmenden Motorisierung in Obwalden wie
in allen Kantonen ein vordringliches Problem der
S0er Jahre. Gesamtschweizerisch gesehen stand
die Schaffung der Cesetzgebung Ober die Matio-
nalstrassen und die Festlegung des Mationalstras-
sennetzes im Vordergrund, Da die Brunigstrasse
urspringlich nicht als Nationalstrasse vorgesehen
war, bemdhte sich Obwalden intensiv um den Ein-
bezug der Brinigstrasse in das Metz der Mational-
strassen. Auch die Frage der Erstellung eines Lop-
pertunnels bildete verschiedentlich Anlass zu Ver-
handlungen und Aussprachen.

Anfangs der &60er Jahre erfolgte der Einbezug
der Brinigstrasse ins Metz der Mationalstrassen als
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zehn Benzinmotoren ersetzen konne. Bei einem
Reisecar ergibt dies auf 100 km pro Person
nur einen Brennstoffverbrauch von 0,6 Litern.
Vorteilhaft fallt aber auch die sichere Fahrung
und umsichtige Betreuung sowie der Komfort,
der durch immer raffiniertere Inneneinrich-
tungen gewahrleistet wird, ins Gewicht.

Um diese Reisecarflotte moglichst auszu-
lasten und weil Obwalden ein zu kleines Ein-
zugsgebiet darstellt, wurde zusammen mit
dem Luzerner Autounternehmen Rottal AG,
Ruswil, unter der Bezeichnung EoDi-Tours eine
Arbeitsgemeinschaft gebildet, die ein vielseiti-
ges Programm an Ausflugs- und Ferienreisen
in der ganzen Schweiz sowie in fast alle Lander
Europas anbietet. So sind unsere Reisecars
bis nach Lourdes, Amsterdam, Berlin, Prag,
Budapest, Bari und Athen, um nur einige End-
stationen zu nennen, unterwegs. Die Beteili-
gung am Reiseblro Holiday Tours Geiger & Dil-
lier AG in Sarnen wurde bereits erwahnt.

Die fraher erwahnte Zahl von 17 Lastwa-
gen setzt sich aus mehreren Cruppen von
Fahrzeugen zusammen, die fur verschiedene
Aufgaben und ganz unterschiedlich ausgera-
stet sind:

Zwei Tankwagen dienen der Versorgung
mit GOtern: Ein Vierachslastwagen besorgt
den taglichen Milchtransport von den Sammel-
stellen im Kanton zur Butterzentrale in
Luzern und ein weiterer Tankwagen dient der
Verteilung von Erddlprodukten innerhalb der
Schweiz.

Drei Wagen far den Cargo-Domizil-Dienst
der SBB dienen der Giterfeinverteilung von
der Bahnstation Sarnen zu den einzelnen Kun-
den und umgekehrt von den Kunden zur
Bahnstation.

Vier Fahrzeuge werden im Oberlandver-
kehr eingesetzt: Ein Lastenzug (Lastwagen und
Vierradanhanger) sowie drei Sattelschlepper
zur Beforderung sogenannter Auflieger, die in
Abwesenheit des Zugfahrzeuges in der Fabrik
beladen werden kénnen, Pro Schleppfahrzeug

Ist mindestens ein zusatzlicher Auflieger vor-
handen. Diese Fahrzeuge verkehren haupt-
sachlich in der Schweiz sowie im grenznahen
Ausland.

Ein ahnliches System besteht bei den
WelLaKi-Mulden, die auf dem Bauplatz beladen
und vom Lastwagen abgeholt werden, wenn
das Laden beendet ist. Fur diesen Zweig ste-
hen funf Lastwagen zur Verfligung, die zum
Teil auch als Kipper eingesetzt werden kdnnen;
ein Lastwagen ist als sMultilift» ausgerustet
und gemass der Bezeichnung vielseitiger, wen-
diger und leistungsfahiger ist, wobei die Auf-
bauten je nach Verwendungszweck in wenigen
Minuten ausgewechselt werden kénnen.

Diese Lastwagen stehen auch fur die
Schneeraumung auf der Nordseite des Brunig-
passes sowie auf der Nationalstrasse auf
Pikett, wofdr sie jeweils in Klrze mit verstell-
baren Schneepfligen ausgerustet werden
kdnnen,

Wahrend die Welaki-Mulden der Entsor-
gung von Bauschutt und anderem Abfallmate-
rial von einzelnen Bauplatzen usw. dienen,
besorgen die drei Kehrichtlastwagen die Keh-
richtabfuhr von den einzelnen Ortschaften
des Sarneraatales zur Deponie des Zweckver-
bandes im Kohlwald (an der Grenze zwischen
Mid- und Obwalden).

Die selbstfahrende Strassenwischmaschine
wird an die einzelnen Cemeinden zur Reini-
aung thres Strassennetzes ausgemietet.
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GESCHICHTE DES VERKEHRSWESENS

von
der Wohn- in die
Gewerbezone

Die Entwicklung des Betriebes und auch
ortsplanerische Uberlegungen flhrten schon
vor 25 Jahren zum schwerwiegenden Ent-
schluss, den seit 1840 ausgebauten Standort
an der Lindenstrasse, der in der Kernzone der
Dorfschaftsgemeinde liegt, aufzugeben und
auf einer Flache von 6500 m? auf der untern
Allmend, die von der Karporation Freiteil
erworben werden konnte, eine neue, Zonen-
gerechte Infrastruktur aufzubauen. Die Werk-
statt- und Garagebauten an der Lindenstrasse
wurden samt den alten Wohnhausern abge-
rissen, um dem Wohn- und Einkaufszentrum
Lindenhof, das auch die Postblros beher-
bergt, Platz zu machen.

Am neuen Standort wurde 1967 eine
80 Meter lange Halle erstellt, die bis in die letz-
ten Jahre immer mehr ausgebaut wurde, so
dass sie nun zur Halfte als Reparaturwerk-
statte und Ersatzteillager dient. Aufgrund die-
ser verbesserten Infrastruktur hat es die
Geschaftsleitung in der vierten Ceneration
verstanden, den Reparatur- und Servicedienst
vor allem fur schwere Motorwagen, aber auch
fir Lieferwagen und Hubstapler for Kunden
aus dem ganzen Kanton auszubauen und
gleichzeitig mit einem Verkaufsprogramm zu
verbinden (bis zu 3.5 Tonnen Eenault-Fahr-
Zeuge, Uber 3,5 Tonnen MAN-Lastwagen).

Die 1964 erworbene grosse Bauparzelle
erlaubte zudem die Erstellung eines Mehrfa-
milienhauses, in welchem auch die Baroraum-
lichkeiten untergebracht werden konnten,

Die Entwicklung der beiden Sektoren
Transport mit den zahlreichen Postautos, Reise-
cars und Lastwagen mit Anhangern und
auswechselbaren Aufbauten einerseits und
Reparaturwerkstatte/Verkauf anderseits, ver-
bunden mit den immer weitergehenden Vor-
schriften bezliglich Umweltschutz, zwangen
schon vor neun Jahren dazu, nach zusatzlichem
Land Ausschau zu halten und bei der Korpo-
ration Freiteil ein weiteres Landgesuch hangig
Zu machen. Die Verhandlungen flhrten erst

1889 zu einem positiven Abschluss, nachdem
die Dillier AG vorher auf eigenes Risiko eine
Quartierplanung fur die Flache von rund
6000 m* unmittelbar ndrdlich des 1964 erwor-
benen Areals durchgefihrt und bis zur Ge-
nehmigung durch den Regierungsrat gebracht
hatte. Die Freiteilversammliung vom 9. Juni
1989 hat der Abtretung dieser Flache zuge-
stimmt. Seither wird die Detailplanung fir die
etappenweise Uberbauung dieses Grundsticks
bearbeitet, wobei die erste Etappe flr die
rationellere Garagierung der Post- und Reise-
cars dringend erwartet wird. Gemass der
genehmigten Quartierplanung sind fur beide
etappenweise vorgesehenen Baukdrper im
Erdgeschoss Gewerberaume und in den Ober-
geschossen Wohnungen vorgesehen.

M&. In den Jahren 1960 und 1961 wurde ein kleines
Teilstick in Alpnachstad erstellt und damit die Um-
fahrung von Alpnachstad verwirklicht. Die Geneh-
migung des generellen Projektes des Teilsticks
Sarnen-Alpnach durch den Bundesrat erfolgte am
3. April 1964, Die Detailprojektierung ging so rasch
won sich, dass die Planauflage im Februar/Marz
1965 erfolgen konnte. 1967 konnte dank der neu
eingefinrten Netzplantechnik ein erster Termin-
und Kostenplan erstelit werden. Die Inbetrieb-
nahme des letzten TeilstGckes Letzi-Brinig war
darin bis 1986 vorgesehen. Der Terminplan konnte
infalge des ab der zweiten Halfte der 70er Jahre
einsetzenden politischen Umdenkens dem Stras-
senbau gegendber allerdings nicht eingehalten
werden. 1966 konnten die Bauarbeiten auf dem
Abschnitt Sarnen-30d — Alpnach-MNord in Angriff
genommen werden. Im Abschnitt Alpnachstad-
Delli wurden Seeschuttungen vorgenommen. Die
Erdffnung des Tellsthcks Sarnen-Sid — Alpnach-
Nord erfolgte am 28, August 1971 und am 7.
Dezember 1984 konnte das Teilstdck Alpnach-
stad — Hergiswil in Betrieh genommen werden.
Dieses Ereignis war ein wichtiger Markstein in der
Geschichte der Verkehrserschliessung des Kan-
tons Obwalden. Kernstlck dieses Abschnitts bildet
der Loppertunnel, der lange Zeit pisce de rési-
stance war. Damit ist Obwalden direkt an die N2
angeschiossen. Der Durchbruch im Norden des
Kantons oOffnete eine wichtige psychologische
Barriere, brachte volkswirtschaftliche Einsparun-
gen und eine erhebliche Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit. Auch trat eine merkliche Bele-
bung der Obwaldner Wirtschaft ein. Diesen Vortei-
len stehen die Machteile der Vergrisserung des
Verkehrsaufkommens gegendber, ES ist eine Auf-
gabe der Zukunft, diese Aspekte in den Griff zu
bekommen und fir einen angemessenen Aus-
gleich der verschiedenen Interessen Zu sorgen.
Unter diesem Cesichtspunkt hat der Regie-
rungsrat 1986, nach einem umfassenden Varian-
tenvergleich, zusammen mit den zustindigen
Bundeasstellen entschieden, die N8 ab Ciswil vor-
laufig nur in Form von nicht 2usammenhangenden
Dorfumfahrungen und ohne Brinigtunnel zu rea-
lisieren. Diese liessen sich spater, wenn nobtwendig,
Zu einer durchgehenden Autostrasse ausbauen.
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CESCHICHTE DES VERKEHRSWESENS

Das Ausfihrungsprojekt der sudlichen Fort-
setzung der bestehenden N8 wurde im Dezem-
ber 1989 vomn Eidgentssischen Verkehrs- und
Energiewirtschaftsdepartement genehmigt,
nachdem diesem Entscheid eine mehr als zZwanzig-
janrige Planungs- und Leidensgeschichte voraus-
gegangen war. Sachseln soll mittels eines 5,2 km
langen, bergmannisch ersteliten Tunnels umfah-
ren werden. Mit veranschlagten Gesamtkosten
von 294 Mio, Franken ist dies das mit Abstand
grosste vom Eanton Obwalden je realisierte Bau-
cbiekt. 1950 wurde mit den Vorarbeiten begon-
nen, und die Inbetriebnahme ist auf 1998 geplant.

Am Montag, 8. September 1986, 1Gsten sich
um 10,30 Uhr oberhalb Giswil auf etwa 800 m.0.M.
riesige Cesteins- und Erdmassen, die eine 300 m
breite und 700 m lange Schneise in den Bergwald
schlugen und auf ihrem Weg talwarts die Brinig-
passstrasse und das Bahntrassee samt einer
100 Tonnen schweren Eisenfachwerk-Bricke mit-
rissen, Die herniederstirzenden Massen fegten
auch zwei Fahrzeuge, darunter einen schweren
Lastwagen, wie Spielzeugautos von der Fahribahn.
Dabei waren leider auch zwei Tote 2u beklagen. In
rund zweiginhalb Wochen konnte mit Hilfe von
Cenietruppen, Bau- und Transportunternahmun-
gen und privaten Ingenieurbldros der Bau einer
provisorischen Umfahrungsstrasse dber Unteraa
verwirklicht werden, so dass die durchgehende
Strassenverbindung am 30. September 1986 wie-
der fir samtlichen Verkehr zur Verflgung stand.
MNachdem Planungsstudien flr den Einbezug der
Wiederinstandstellung in das Gesamtkonzept der
MNEB sowie das Projektgenehmigungsverfahren
durchgeflhrt worden waren, ist Anfang 1989 mit
den Bauarbeiten fOr den definitiven Strassenneu-
bau dieses rund 500 m langen Abschnittes bagon-
nen worden, Kernstick bildet ein rund 200 m lan-
ger Viadukt, welcher gleichzeitio den Anschiuss
S0d der zukinftigen Umfahrung Giswil beinhaltet.
Die Inbetriebnahme ist auf Ende 1920 geplant.

FIRMENGESCHICHTE

Treue
Mitarbeiter

Die Entwicklung einer solchen Unterneh-
mung wahrend stolzen 150 Jahren von der
kleinen Fuhrhalterei mit zwei bis drei Knechten
und vier bis finf Pferden bis zum modernen
Betrieb mit 33 modernen Motorfahrzeugen
und zahireichem Zubehor sowie einer neuzeit-
lich ausgebauten Reparatur- und Servicewerk-
statte ist nur dank treuen und zuverlassigen
Mitarbeitern moaglich.

Laut der kleinen Jubildumsschrift «130
Jahre Transportgeschafts von 1970 waren
damals ausser den beiden Betriebsleitern 30
Mitarbeiter beschaftigt. Obwohl in den seithe-
rigen 20 Jahren der Fahrzeugpark nur um drei

Einheiten angewachsen ist, werden heute
dber 50 Mitarbeiter beschaftigt. Nebst den
bessern Freizeitregelungen, die seither gelten,
liegt der Grund fir diese Vermehrung im Aus-
bau des Werkstattbetriebes wie auch des Rei-
sedienstes und in der vielseitigeren Nutzung
der Motorfahrzeuge durch wechselbare Auf-
bauten, Anhanger, Auflieger, Mulden usw. Die
Grundsatze der Wirtschaftlichkeit verlangen,
dass das Material rationell und nutzbringend
eingesetzt wird. Und das uberbindet jedem
Mitarbeiter ein grosses Mass an Verantwortung
und Einsatzbereitschaft wahrend der Arbeits-
zeit. HiefUr sei auch an dieser Stelle allen Mit-
arbeitern der aufrichtige Dank ausgesprachen.
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1. Generation

2. Generation

3. Generation

Ignaz Dillier-imifald
1814 = 1890

christian Dillier
1875 - 1953

Josef Dilliar-Rathlin
1920

Walter Dillier-Wallimann
1215 - 1985

4. Generation

Beppi Dillier-S5teger
1955

Hans Dillier-Crisiger
1947




STAMMBALUM

4F

NIKOLAUS DILLIER-VON FLOE
Tuchhandler
1633 von Kerns nach Sarnen gezogen
JO5SEF DILLIER-IMFELD
geb. 1646
JaxOE JOSEF DILLIER-SCHMID
geb. 16839
JUSTUS DILLIER-MICHEL
geb. 1728
HEINRICH DILLIER-WIRZ
1767 - 1829
i Hafnermeister «MHD=, 11 Nachkommen, darunter: i
FRANZ JOSEF DILLIER IGNAZ DILLIER-IMFELD HEINRICH DILLIER-ENZ
1801 - 1888 1814 - 1880 1804 - 1865
Pfarrer von Samen und bischaflicher Kommissar «sHafnernazi», Fuhrhalter, 4 Tochter und 1 Sohn Fartsetzung des Ofenbaubetriebes
CHRISTIAMN DILLIER FEANZ DILLIER-IMFELD
1875 - 18953 1833 - 1883
v verheiratet mit Hnna‘t;rnlln- 8 Nachkommen RG] L R NRAE Ry
verheiratet mit Hermine Halter davon im Betrieb tatig: ' 1866 — 1935
CHRISTIAN DILLIER-WYRSCH ERNST DILLIER-MOLLER
4 Tochies ung i Sch 1894 - 1970
und Sonn WALTER JOSEF
DILLIER-WALLIMANN DILLIER-ROTHLIN v -
1915 = 1985 geb. 1920
ERNST DILLIER-VOTER MAX DILLIER-ALBERT
1923 - 1986 1929
i ERNST DILLIER-STIERLI BENNO Dl:.EL;EgE-UUEEEE
- o it 1947
Inhaber der Firma Christian Dillier-Wyrsch HANS IOSEF (BEPPII
DILLIER-GRISIGER DILLIER-STECER
1947 1956
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