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Text: Jean-Paul Hoffmann

Vom Acker iiber
die Strafie auf den Teller

Der Warentransport ist so alt wie
die Menschheit selbst. Mit der
Sesshaftigkeit, den Anfingen der
Landwirtschaft und dem dadurch
wachsenden Lebensmitteltransport
entstanden allerdings weitere, neue
Verkehrsbediirfnisse.

Das romische StraBenwesen und die erste Blii-
tezeit des Landtransports

Erst die Bliitezeit der friihen Hochkulturen erlebte
den Ausbau des Landtransports. Nach und nach
konnte der im Entstehen begriffene, ldndliche
Verkehrsraum durch ein weitrdumiges StraSensys-
tem erschlossen werden, welches im Romischen
Reich einen ersten Hohepunkt erreichte. Die
wichtigste dieser Stralen in unseren Gegenden,
jene von Arlon nach Trier, bediente auch das Ge-
biet der Stadt Luxemburg. Aufgrund der Breite des
Alzettetals, die den Bau einer Briicke unmaoglich
machte, wie auch der felsigen Topografie mussten
die Straenbenutzer so manchen Umweg in Kauf
nehmen, was einem effizienten Warentransport
naturgemal’ im Wege stand.’

Umstindlicher Warentransport in Mittelalter
und friiher Neuzeit

Mit dem Niedergang des Romischen Reiches
setzte auch der Verfall von dessen gut ausgebau-
tem StralSennetz ein. Wahrend des gesamten Mit-
telalters wurden die StraRen und Wege in nicht
nennenswertem Malbe unterhalten, sodass sie
bald fiir Gespanne jeglicher Art kaum noch zu be-
fahren waren und somit jeglicher Warentransport,
auch jener von Lebensmitteln, einige Jahrhun-
derte lang nahezu vollstindig zum Erliegen kam.
Getreidehallen oder Salzstapel, wie etwa jene un-
weit der hauptstadtischen ,Hellepuert” am obe-
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ren Ende des Breitenwegs, wurden zur Absiche-
rung der Versorgung angelegt.?

Im 16. Jahrhundert wurden auf den wenigen Han-
delsrouten vor allem Importwaren, darunter aller-
lei Fisch und Seefriichte aus Antwerpen, etwa He-
ring und Stockfisch, tiber Namur und Arlon nach
Luxemburg beférdert, wiahrend von Metz her
tiber Steinbriicken und Leudelingen franzosische
Weine kamen. Von Osten her eintreffende Giiter
erreichten dagegen das Luxemburger Land tiber
die Mosel in Ehnen, jener Ortschaft, die sich bis
ins 18. Jahrhundert hinein zum Hauptumschlag-
platz saimtlicher aus dem Rhein- und Moselland
ankommender Giter entwickelt hatte.*

Der bedauernswerte Stralenzustand fiihrte lang-
sam, aber sicher auch zu einer empfindlichen Ver-
teuerung der Lebensmittel. Anfang des 19. Jahr-
hunderts kostete eine Korde Holz zwischen zwei
und sechs Stiiber, wiahrend die Transportkosten
nicht weniger als 42 Stiiber betrugen! Volle zwei
Tage waren noétig, um aus Ehnen oder einem an-
deren Moselort ein Fuder Wein zu holen.®

Enges und verschmutztes Wegenetz der Stadt
Luxemburg

Das Wegenetz der Stadt Luxemburg hatte sich
tber die Jahrhunderte hinweg so gut wie nicht
verdndert. Die engen Gassen erlaubten kaum
zweispurigen Wagenverkehr. Erst als Folge der
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Brandkatastrophe von 1556, welcher der grofite
Teil der damaligen Oberstadt zum Opfer fiel, wur-
den Philipp-, Monterey-, Chimay-, Beaumont-
und Kapuzinergasse begradigt und verbreitert.®

Das verhinderte jedoch nicht, dass sich das Stra-
Bennetz auch weiterhin in einem bedauernswer-

ten Zustand befand, da es an Zustdndigkeiten fiir
dessen Instandhaltung fehlte.”

Das 18. Jahrhundert im Zeichen der Sanierung
des Straen- und Wegenetzes

Ganz allgemein steht das 18. Jahrhundert im Zei-
chen der Sanierung des luxemburgischen Stra-
Ben- und Wegenetzes. Der Bau der ldngsten
unserer FernstralRen, die von Briissel Gber Namur,
Neufchateau, Arlon und Luxemburg nach Trier
fuhrte, war im Jahr 1722 von Kaiser Karl VI. mit
dem Ziel verfiigt worden, den Warentransport

der ,Compagnie maritime d'Ostende”, darunter

Das Luxemburger
Straflen- und Wegenetz
im Jahre 1900 auf einer

Karte des Touring-Club
Luxemburg

auch exotische Gewiirze und Lebensmittel, zu er-
leichtern.®

Das 19. Jahrhundert als ,goldenes Zeitalter”
des einheimischen Straenbaus

Die niederldndische Verwaltung war es, welche
ab 1815 alles daran setzte, die unter franzdsischer
Herrschaft erneut erfolgte Vernachlédssigung der
verkehrstechnischen Infrastruktur des Luxembur-
ger Landes zu liberwinden. Der damals wie heute
iberlebenswichtige Warenaustausch mit Belgien
fand hauptsdchlich auf der Achse Stavelot-Liittich
statt.” Am 26. und 27. Oktober 1827 schliefSlich
konnte die fiir eine Summe von 600.000 Gulden
vollstindig erneuerte, von Arlon tiber Martelingen,
Bastogne und Marche nach Namur fithrende Tras-
se eingeweiht werden.'” Um die Mitte des 19. Jahr-
hunderts war schlielllich ein StralRen- und Wege-
netz von insgesamt 48 Landmeilen entstanden."
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VOM ACKER UBER DIE STRASSE AUF DEN TELLER

Der Wegezoll als wesentliche Hemmschwelle
fiir den StraBentransport

Im 19. Jahrhundert war der Stralentransport al-
les andere als frei. Immer wieder musste fiir die
zurlickzulegende Strecke eine Strallennutzungs-
gebiihr (,péage” bzw. ,octroi’) entrichtet werden.
Eine Ausnahme betraf die Landwirtschaft, um
auf diese Weise den Brotpreis niedrig zu halten.
Wegezollpflichtig waren sdamtliche Gespanne so-
wie Postkutschen. Die Gebiihrwurde entwederan
jedem einzelnen der unzahligen, etwa 5 Kilometer
voneinander entfernten Schlagbdume oder aber
an einem der verschiedenen ,octroi’-Stiitzpunkte
an der Stadtgrenze erhoben und variierte im Jahr
1815, abhéngig von der Zahl der Achsen und der
Zugtiere, spater vom Wagengewicht, zwischen
0,16 und 1,52 Franken. Entlang der Trierer Stral’e
zwischen Luxemburg und Wasserbillig etwa gab es
nicht weniger als sieben sogenannte ,barrieres”.”?

Revolution im Lebensmitteltransport durch
Eisenbahn und Kiithlwagen

Mit der Einfiihrung der Eisenbahn im Jahre 1859
stieg auch hierzulande die Mdoglichkeit, Lebens-
mittel effizienter, d. h. vor allem schneller, zu be-
fordern. Eine wesentliche Verbesserung trat mit
dem im Jahr 1868 von William Davis patentier-
ten Kiihlwagen ein. Insbesondere der Fleischin-
dustrie wurde es nunmehr maglich, auf lebende
Tiertransporte zu verzichten und ihre Produkte in
groleren Mengen, vor allem aber in deutlich fri-
scherem Zustand, zu transportieren.”

Das 20. Jahrhundert im Zeichen des Lebens-
mittelgroShandels

Was den Lebensmitteltransport angeht, ist das
20. Jahrhundert auch hierzulande von dem all-
mahlichen Entstehen des LebensmittelgrolShan-
dels gepragt. Nachdem die Sektoren der Milch-
wirtschaft und des Brauereiwesens Pionierarbeit
in Sachen Lebensmitteltransport-Logistik geleistet
hatten, entstand in den zwanziger und dreifSiger
Jahren Gberall im Land der LebensmittelgrofShan-
del.* Die Unternehmen dieses neuen Wirtschafts-
zweigs fungierten allesamt als Verteilerzentren
des immer vielféltiger werdenden Lebensmittel-
angebots, darunter sogenannte ,Kolonialwaren”
wie Kaffee, Tabak, Reis, Kakao, Gewiirze und Tee.
Vielfach verfligten sie auch iiber eine eigene Kaf-
feerosterei, Marmeladen- oder Senffabrik.
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Eine weitere wesentliche Neuerung in Sachen Le-
bensmittelvertrieb stellte im Jahr1951 die Griindung
von Luxemburgs erstem Supermarkt in Gestalt des
,Economat” am hauptstadtischen StraBburger Platz
dar.® Diese von der Firma Leesch zu einem spéteren
Zeitpunkt unter dem Namen ,Cactus” in betrachtli-
chem Male ausgebaute Geschaftsform sollte in der
Folge ihren Teil zum Aussterben der traditionellen
,Tante Emma-Ldden” beitragen.

Allerdings fehlte vorldufig noch ein wesentlicher
Baustein, um die Lebensmittelrevolution in unse-
rem Lande komplett zu machen: Frischer Fisch
sowie Seefriichte mussten vom Einzelhandel wei-
terhin in kleineren Mengen auf eigene Faust im-
portiert werden, eine letzte Liicke, die das Unter-
nehmen ,La Provencale” am 13. Oktober 1973 mit
der Griindung eines Fisch- und Seefriichtegrol$-
handels in Hollerich schloss.'®

Fazit

Alles in allem hat unser kleiner Exkurs in die Ge-
schichte des Lebensmitteltransports gezeigt, in
welch erheblichem MalRe Handhabung und Preis
einer derart empfindlichen Ware vom technischen
Fortschritt einerseits und einer effizienten Ver-
kehrsinfrastruktur andererseits abhéngig sind. s
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Der Lastwagen des Kolonial-
warenunternehmens Lentz

Biertransport
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