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Zur Clektrifizierung der 6ottl)ardbabn. Kraftwerk Ritom, Waffcrfaftung

9er ©ottharb
als SSerfcefyrsroeg im 3Battbel ber 3eiten.

Sort 3t. 3renn 3ürid).
SRit ber ©inführung bes eleltrifchen Betriebes auf ber

©ottharbbahn Beginnt für biefen internationalen Serlehrs»
unb ijanbelstoeg eine neue ©podfe. 3mar treffen Beute bie
SorausfeBungen, unter toeldjen oor fieben 3ahren ber Se-
fdflufe gur (Einführung bes eleïtrifdjen Betriebes gefaxt tourbe,
nicht mehr gu, benn bamats ftanb bie ©otfbarbbahn im
3eidfen eines geroaltig gefteigerten unb taum mehr gu Be-
toättigenben Sorb=Süboerfebrs (D«utf<htanö=3tatien, ber
buuB ben langen 3rieg ehenfo unterBunben tourtte, rote bie
fonftigen Bejahungen 3toif<hen ben Söllern. Stenn aber bie
Soffnungen auf eine toirifcbaftliche SSieberaufridjtung ©uro*
pas unb bie Snbabnung einer 3ntereffengemeinfihaft gtoi*
fdjen ben entjroeiten Sattonen überhaupt gelingt, fo toirb
auch für bie ©ottharbbahn toieber oie 3ett lommen, ihre
grobe Sufgabe im Serlehrsteben ©uropas gu erfüllen. 3?ür
bie S<htoei3 ift unb bleibt bie ©ottharbbahn ber £>auptoer=
lehrstoeg, auf beffen fieiftungsfähigfeit fie ihr Sauptaugen=
merl richten muh, benn, toährenb im europäischen Sleft*
Dftoerlehr in roenig freunbnadjbartidjer SSeife, aber leiber
mit ©rfolg oerfudjt roirb, bas fdjitoeigerifchie Serlehrsneb 3U

umfahren, toirb bies im Serlehr gtoifdjien bem Sorben unb
Süben ©uropas laum auf bie (Dauer gelingen, ba leine
gleichtoertigen itonlurrengtinien oorhanben finb. SSohT ift 3U

ertoarten, bab (Deutfdjtanb unb Stalien fidf über ben Brenner
unb SJeftbeutfdjtanb unb Sübfranlreich über bie etfab»
tothringifdjen Bahnen näher gu lommen fudjen teerben, aber
es ift angunehmen, bah biefe BerlehTsIinien toeber tedjnifdf
nod) tarifpolitifd)- bie Sorteile bes ©ottbarbtoeges meto en

aufroiegen lönnen. ©s rcirb fidj hier oorausfidjttfch bie gleiche
©rfcheinung toieberholen, bie fich fchon oor 3ahthunberten
bei ber ©ntbedung bes ©ottharbhanbelstoeges trob aller
oerfudjten Semmniffe burchgefeht hat, bah fidj bas Beffere
auch gegenübet bem ©uten ©eltung gu oerfdjaffen oermag.

2IIs ber ©ottharbtoeg im 13. 3ahrhunbert entbedt
toarb, toaren bie bünbnerifchen unb Siroter SIpenpäffe im
Often unb bie toaIIifer= unb faoop'fdjien Söffe im SSeften
fdjon über ein 3abrtaufenb im ©«brauch', unb both hat fie
ber ©otthaxb in lurger 3eit alle überflügelt, trohbem bie
an ben Sebenpäffen intereffierten Staaten unb Stäbte altes
aufboten, burch 3otIerIeid)terungen, fidjeres ©eleite unb
Sßegeoerbefferungen, ben Serlehr auf ihre ^anbetsroege gu

leiten. Oer Sorteit bes ©ottharb beftanb ein*
mal in feiner genitalen Sage unb nicht 3uleht in
feiner Sicherheit, bie ihm in jener unruhigen 3eit
bie politifib unb militärifdji hodjangefehene alte
©ibgenoffenfdgaft oerbürgte.

Bereits 3U Snfang bes 14. 3ahrhunberts mar
ber ©ottharb gtoifdjen ®enua=9SaiIanb einerfeits
unb Briigge=£onbon anberfeits ber toidjtigfte
täanbelstoeg, toährenb her bebeutenhe §anbel 3toi=
fchen Senebig unb ben beuifdjen £>anbetsmetro=
polen Sugsburg unb Sürnberg 3um Seit über bie
bünbnerifchen, gum anbern Seil über bie Siroter
Söffe geleitet tourbe. (Die fchtoierigften Stetten
bes alten ©ottharbroeges toaren auf ber Sorb-
feite in ber Schöltenen unb in biefer toieoerum
bei ber Seufelsbrüde unb gteidf oberhalb bei ber
fog. „ftäubenben Brüde", bie an ber Suhentoanb
bes llrnerloches, too heute bie eleltrifdj« Bahn
©öfchenen=2lnbermatt ebenfalls auf einer Brüde
bitttoegfübrf, angebracht tear. Stuf ber Sübfeite
tear bie im SSinter Iatoinenberüd)tigte Sremota*
fdjlucht oberhalb Stirolo unb toeiter abtoärts bie

uî+nmîoff Statiferfchludjt, heute Dazio grande genannt, ge=

fürchtet. 3Iuf gerabe3u halsbrecherifcben Hmtoegen
tourben biefe ifjinberniffe umgangen, unb teenn

man heute oon ber fdjönen Straf?« ober bem beguemen
Bahntoagen aus bie nodj 3ahlreidjien Ueberrefte bes einftigen
Saumpfabes erblidt, fo oerftetjt man bas ©rauen unb
Bangen unferer Sorfahren oor bem Stntritt einer fotdjen
Stpenfatjrt. Bei bem primitioen Steg unb IXnterlunftsoer*
hältniffen toaren Hnglüdsfätle unb gröbere Äataftroptjen
nicht feiten, namentlich Bur SSintersgeit. So ergähtt bie
©htonil oom Sus3ug ber ©ibgenoffen 3ur Schlacht oon
©iornico im Sooember 1478, biefe hätten fid) oor bem
$Rarfd> über ben „ruchen Berg" gu Staffen no<h tüchtig
geftärlt unb toader getrunlen, fo bab fie tjernadj ootter...
Sluttoillen bie Schöltenen htnaufgeftürgt feiert-, als plöb*
lieh eine Satoine in ben Seifigengug hineingeftürgt unb ihrer
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60 Stann in bie tofenbe Seub mitgeriffen habe. Still
unb ernüchtert gogen bie anbern Oes Sieges toeiter. Unb
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Der Gotthard
als Verkehrsweg im Wandel der Zeiten.

Von A. Kr enn-Zur ich.

Mit der Einführung des elektrischen Betriebes auf der
Gotthardbahn beginnt für diesen internationalen Verkehrs-
und Handelsweg eine neue Epoche. Zwar treffen heute die
Voraussetzungen, unter welchen vor sieben Jahren der Be-
schluß zur Einführung des elektrischen Betriebes gefaßt wurde,
nicht mehr zu, denn damals stand die Gotthardbahn im
Zeichen eines gewaltig gesteigerten und kaum mehr zu be-
wältigenden Nord-Slldverkehrs Deutschlanv-Jtalien, der
durch den langen Krieg ebenso unterbunden wurde, wie die
sonstigen Beziehungen zwischen den Völkern. Wenn aber die
Hoffnungen aus eine wirtschaftliche Wiederaufrichtung Euro-
pas und die Anbahnung einer Interessengemeinschaft zwi-
schen den entzweiten Nationen überhaupt gelingt, so wird
auch für die Gotthardbahn wieder die Zeit kommen, ihre
große Aufgabe im Verkehrsleben Europas zu erfüllen. Für
die Schweiz ist und bleibt die Gotthardbahn der Hauptver-
kehrsweg, auf dessen Leistungsfähigkeit sie ihr Hauptaugen-
merk richten muß, denn, während im europäischen West-
Ostverkehr in wenig freundnachbarlicher Weise, aber leider
mit Erfolg versucht wird, das schweizerische Verkehrsnetz zu
umfahren, wird dies im Verkehr zwischen dem Norden und
Süden Europas kaum auf die Dauer gelingen, da keine
gleichwertigen Konkurrenzlinien vorhanden sind. Wohl ist zu
erwarten, daß Deutschland und Italien sich über den Brenner
und Westdeutschland und Südfrankreich über die elsaß-
lothringischen Bahnen näher zu kommen suchen werden, aber
es ist anzunehmen, daß diese Verkehrslinien weder technisch
noch tarifpolitisch die Vorteile des Gotthardweges werven
aufwiegen können. Es wird sich hier voraussichtlich, die gleiche
Erscheinung wiederholen, die sich schon vor Jahrhunderten
bei der Entdeckung des Gotthardhandelsweges trotz aller
versuchten Hemmnisse durchgesetzt hat, daß sich das Bessere
auch gegenüber dem Guten Geltung zu verschaffen vermag.

Als der Gotthardweg im 13. Jahrhundert entdeckt

ward, waren die bündnerischen und Tiroler Alpenpässe im
Osten und die walliser- und savoy'schen Pässe im Westen
schon über ein Jahrtausend im Gebrauch, und doch hat sie

der Gotthard in kurzer Zeit alle überflügelt, trotzdem die
an den Nebenpässen interessierten Staaten und Städte alles
aufboten, durch. Zollerleichterungen, sicheres Geleite und
Wegeverbesserungen, den Verkehr auf ihre Handelswege zu

leiten. Der Vorteil des Gotthard bestand ein-
mal in seiner zentralen Lage und nicht zuletzt in
seiner Sicherheit, die ihm in jener unruhigen Zeit
die politisch und militärisch hochangesehene alte
Eidgenossenschaft verbürgte.

Bereits zu Anfang des 14. Jahrhunderts war
der Gotthard zwischen Genua-Mailand einerseits
und Brügge-London anderseits der wichtigste
Handelsweg, während der bedeutende Handel zwi-
schen Venedig und den deutschen Handelsmetro-
polen Augsburg und Nürnberg zum Teil über die
bündnerischen, zum andern Teil über die Tiroler
Pässe geleitet wurde. Die schwierigsten Stellen
des alten Gotthardweges waren auf der Noro-
feite in der Schöllenen und in dieser wieoerum
bei der Teufelsbrücke und gleich oberhalb bei der
sog. „stäubenden Brücke", die an der Außenwand
des Urnerloches, wo heute die elektrische Bahn
Eöschenen-Andermatt ebenfalls auf einer Brücke
hinwegführt, angebracht war. Auf der Südseite
war die im Winter lawinenberüchtigte Tremola-
schlucht oberhalb Airolo und weiter abwärts die

I?».».?.» Platiferschlucht, heute OsUo ^rancle genannt, ge-
fürchtet. Auf geradezu halsbrecherischen Umwegen
wurden diese Hindernisse umgangen, und wenn

man heute von der schönen Straße oder dem bequemen
Bahnwagen aus die noch zahlreichen Ueberreste des einstigen
Saumpfades erblickt, so versteht man das Grauen und
Bangen unserer Vorfahren vor dem Antritt einer solchen

Alpenfahrt. Bei dem primitiven Weg und Unterkunftsver-
Hältnissen waren Unglücksfälle und größere Katastrophen
nicht selten, Namentlich zur Winterszeit. So erzählt die
Chronik vom Auszug der Eidgenossen zur Schlacht von
Giornico im November 1473, diese hätten sich vor dem
Marsch über den „ruchen Berg" zu Waffen noch tüchtig
gestärkt und wacker getrunken, so daß sie hernach voller...
Mutwillen die Schöllenen hinaufgestürzt seiem als plötz-
lich eine Lawine in den Reisigenzug hineingestürzt und ihrer
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60 Mann in die tosende Reuß mitgerissen habe. Still
und ernüchtert zogen die andern des Weges weiter. Und
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im Saftre 1624 foil im SM Tremola
fogar eine Äararoane oon über 300
©tenfden oon einer Saroine ejrfafet roor»
Den fern. Ter (Sefä^rlidfileit bes ©erg»
Überganges mit feinen rafden ©Sit»

terungsroedfeln oerbantt. rooßl audi bas

|>ofpi3 auf Der ©aßßöße feine ©nt=

ftebung. ©Sann unb burd men bas
|>ofpi3 unb bie mabrfdeinlid' nod) ältere
Capelle gegrünbet mürben, ift bifiorifd
nidt meßr feft3uftellen, bod roiberfpridt
bie SInnabme einer Iombarbifd'en ober
©lailänber Stiftung ber Hnterftelluna
unter einen beutfden Sdußpatron. Ter
beilige ©cbeßarbus ftammte aus ©apern
unb mar Sifdof oon toilbesbeim. ©ad>
ibm bat fpäter ber ©tons ©loelinus
ober ©tons Urfare (Itrfelenberg) feinen
bleibenben ©amen als ©obbarbsberg er»

halten.
Um bie ©litte bes 14. 3abrßunberts

betrug bie Saßresfrequens bes ©ottßarb»
paffes bereits 16,000 ©tenfden unb 9000
Sterbe unb Saumtiere, unb aus jener
3eit Datieren aud bie Slnfänge jener
Säumerorbnung, bie mäßrenb naße3u
eines halben 3abrtaufenbs bie ©ertehrsoerbältniffe über ben
Slafe regelte, unb bie im ©runbe nidts anberes mar als
bie beutigen, auf bie mobernen ©ertebrsmittel 3ugefdnit=
tenen internationalen Transportabtommen. ©s entftanben
bie Hntertunfts» unb ©erpflegungsftationen für bie Säu=
mer unb Saumtiere, große SBareneinlagerungsgebäube, bie
fog. „Suften". Tie ©üter mürben in eilig 3U beförbernbe
unb anbere, bie Der ©eiße nadi 3U fäumen roaren, einge»
ftellt. ©Segeredte, ©mtfdäbigungen unb SIbgaben, Seftim»
mungen gegen bas gegenseitige lleberbolen, bas Slusmeiden,
©orfpannßilfe unb bergleiden mürben mit umftänblider ©e=

nauigïeit geregelt unb auf peinlide ©inßaltung Sorge per»
roenbet.

So entroictelte fid jener großartige faanbels» unb ©ei»
fenbenoerïebr über ben ©ottbarb, ber erft mit ber ©röff»
nung ber ©ottbarbbabn oor 40

_
3abren neue ©eftalt an»

nahm. Tie roidtigften Sirtitel Des £>anbeIsoerfebrs roaren
Seibe, Seinroanb, Seher, ©3oIle, Tiid«r, ©Seine aus 3ta=
lien unb ©riedenlanb, Speserden, Sal3, ftorn, hülfen»
früdte, Del, ©utter unb lebenbes ©ieb. Stuf Dem Sßege
sroifden 33afel unb ©tailanb batten bie ©üter oerfdiebene
Staats» unb Stäbtebobeitsgebiete 311 paffieren, Deren jebe
natürlidj ibren Tribut oon Den gefäumten ©Saren erhob,
roobei es an ©Silltürlidleiten unb Itebergriffen nidt fehlte,
fo baß Daraus mehrmals blutige unb roeittragenDe gebben
entftanben. So erfolgte ber Stnftoß sur ©roberung bes
Sioinentals burd Die Itrner aus ber millfürliden 3oIlbe=
banblung ber urnerifden gerben auf Dem ©iebmartt in
©arefe unb bie roenige 3aßre fpäter erfolgte ©roberung
bes ©fdentales mit Tomo b'Dffolo entfprang ebenfalls füb=
länbifden Hebergriffejt auf fdmei3erifde Tiertransporte.

Ter ©ottbarb jat> aud Die erfte fd>mei3erifde Heber»
lanbpoft nad Stalien, Die 31t SInfang bes ' 17. Sabrßun»
berts im Stnfdluß an bie reitenben ©oten nad' Teutfd»
Ianb unb £?rantreid eingeridtet rourbe. 3a>eimal roödent»
lid oerïebrte Der reitenbe iturier 3roifden 3ürid> unb ©tai»
Ianb, ben erften Tag bis lieferen, Den sroeiten bis Sfaibo,
ben Dritten bis Sugano unb am oierten nad ©tailanb unb
Hmgeteßrt. Tiefer ©ilbotenbienft Dauerte bis sum Stuffom»
men ber fabrenben ©oft nad' Der ©ollenbung Der neuen
Runftftraße über Den ©ottbarb im 3ahre 1830. Ter 23aii
biefer Straße, Der 10 3aßre unb einen ItoftenaufroanD oon
über einer ©tillion granten erforbert hatte, bemirlte einen
neuen Sluffdmung Des ©eifenben» unb ©3arenoertebrs über
Den ©ottbarb, ber ihm aud bann nidt ftreitig gemadt

Die teutelsbriicke und die Scbölienenbabn.

merben tonnte, als aud Die oftfdroei3erifden SHpenpäffe
mit einem ebenfo guten Straßenneß oexfehen mürben. Ter
fdon im 3abre 1806 auf Slnregung ©apoleons mit einer

prädtigen Straße oerfeßene Simplonpaß erreidte troß Der

Tatfade, baß èr meftlid Des ©ottbarb bis sum ©tont ©enis
ber einzige fahrbare Stlpenübergang mar, bödftens ein Trit»
tel bes ©erteßrs, ber fid bem ©ottbarb suroanbte.

Heber bie Strt unb 9©enge ber ©üter, melde nad ©r=

Öffnung ber neuen Straße Den ©ottbarb paffierten, gibt
Die oon ber 3olIftation Dazio grande unterhalb Stirolo
geführte Statiftiî intereHante Stuffdlüffe. Tarnad tarnen
bort per 3abr burdfdrtittlid folgenbe Saumlaften burd:
4390 Saften Seibe», ©aumrooll« unb ©tanufatturroaren, 42
Saften 3aIB» unb 3iegenfeIIe, 48 Saften fertiges Seber.
34 Saften Dbft, 4550 Saften ©eis, Del, ©ifen, ©uloer
unb foonig, 813 Saften 3orn, 8490 Saften 5täfe, 3195
Saften 2ßein, im gansen burdfd'irittlid 21,570 Saumlaften
ober runb 40,000 9Jîeter3en.tner SBaren. 91ad einem 3ahr»
sehnt hatte Der SBarenoerfehr fdon bie Doppelte Söbe unb
halb bas breifade erreidt, unb ber geroaltige 'Apparat, Der

3U feiner ©emältigung aufgebradt merben mußte, tonnte
taum nod mehr gefteigert merben, ohne ber 2lbmidlung bes

Straßenoerfebrs felbft sum Sinbernis 3U merben. Troß»
Dem erfdeint uns eine jäbrlide SBarenmenge oon 100,000
fötetersentnern ober 10,000 Tonnen unfdeinbar, menn man
fid Den üluffdmung nad Der ©röffnung bes ©ifenbabn»
certebrs oergegenmärtigt.

Tie neuen elettrifden ©ütersugslotomotioen oermögen
jene 3abresmenge oon 10,000 SBarentonnen in smölf 3ügen
an einem einsigen Tage 3U beförbern, abgefeßen oon ber
nod gleidseitig 3U beförbernben Î?eifenben3ahl, Die per Tag
ebenfalls bis su 2000 ©erfonen beträgt. Heber Die ©nt=
roicEIung Des ©eifenbenoertehrs auf Der ©aßftraße gibt bie
©ofttontrolle eine siemlid^ 3UoerIäffige Heberfidt. 91od in
Den 50er Saßren bes oorigen Saßrßunberts erreidte bie
3aßl ber mit Der* ©oft über Den ©erg geführten ©erfonen
per 3aßr taum 10,000 gabrgäfte, mäßrenb bie 60er unb
70er 3aßre einen ftarten Sluffdmung bradten, fo baß im
Ießten 3aßr3ehnt oor Der ©röffnung ber ©ottbarbbabn iebes
3aßr gegen 80,000 ©oftreifenbe su oerseidnen roaren. Ta3U
tarnen nod etroa 12—15,000 Fußgänger, meift italienifde
©usroanberer unb Saifonarbeiter.

Tie ©orberrfdaft Des ©ottßarb geriet in ber ©litte
bes oorigen 3aßrl)unberts erftmals in ©efaßr, als bie im
©Seften unb Dften gelegenen ©adbarftaaten ber Sdmeis
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im Jahre 1624 soll im Val Tremola
sogar eine Karawane von über 360
Menschen von einer Lawine erfaßt wor-
den sein. Der Gefährlichkeit des Berg-
Überganges mit seinen raschen Wit-
terungswechseln verdankt wohl auch das
Hospiz auf der Paßhöhe seine Ent-
stehung. Wann und durch wen das
Hospiz und die wahrscheinlich noch ältere
Kapelle gegründet wurden, ist historisch
nicht mehr festzustellen, doch widerspricht
die Annahme einer lombardischen oder
Mailänder Stiftung der Unterstellung
unter einen deutschen Schutzpatron. Der
heilige Eodehardus stammte aus Bayern
und war Bischof von Hildesheim. Nach
ihm hat später der Mons Elvelinus
oder Mons llrsare (Urselenberg) seinen
bleibenden Namen als Godhardsberg er-
halten.

Um die Mitte des 14. Jahrhunderts
betrug die Jahresfrequenz des Gotthard-
passes bereits 16,000 Menschen und 9000
Pferde und Saumtiere, und aus jener
Zeit datieren auch die Anfänge jener
Säumerordnung, die während nahezu
eines halben Jahrtausends die Verkehrsverhältnisse über den
Paß regelte, und die im Grunde nichts anderes war als
die heutigen, auf die modernen Verkehrsmittel zugeschickt-
tenen internationalen Transportabkommen. Es entstanden
die Unterkunfts- und Verpslegungsstationen für die Säu-
mer und Saumtiere, große Wareneinlagerungsgebäude, die
sog. „Susten". Die Güter wurden in eilig zu befördernde
und andere, die der Reihe nach zu säumen waren, einge-
stellt. Wegerechte, Entschädigungen und Abgaben, Bestim-
mungen gegen das gegenseitige Ueberholen, das Ausweichen,
Vorspannhilfe und dergleichen wurden mit umständlicher Ge-
nauigkeit geregelt und auf peinliche Einhaltung Sorge ver-
wendet.

So entwickelte sich jener großartige Handels- und Rei-
sendenverkehr über den Gotthard, der erst mit der Eröff-
nung der Gotthardbahn vor 40 Jahren neue Gestalt an-
nahm. Die wichtigsten Artikel des Handelsverkehrs waren
Seide, Leinwand, Leder, Wolle, Tücher, Weine aus Jta-
lien und Griechenland, Spezersien, Salz, Korn, Hülsen-
früchte, Oel, Butter und lebendes Vieh. Aus dem Wege
zwischen Basel und Mailand hatten die Güter verschiedene
Staats- und Städtehoheitsgebiete zu passieren, deren jede
natürlich ihren Tribut von den gesäumten Waren erhob,
wobei es an Willkürlichkeiten und Uebergriffen nicht fehlte,
so daß daraus mehrmals blutige und weittragende Fehden
entstanden. So erfolgte der Anstoß zur Eroberung des
Livinentals durch die Urner aus der willkürlichen Zollbe-
Handlung der urnerischen Herden auf dem Viehmarkt in
Varese und die wenige Jahre später erfolgte Eroberung
des Eschentales mit Domo d'Ossolo entsprang ebenfalls süd-
ländischen Uebergriffen auf schweizerische Tiertransporte.

Der Gotthard sah auch die erste schweizerische Ueber-
landpost nach Italien, die zu Anfang des 17. Jahrhun-
derts im Anschluß an die reitenden Boten nach Deutsch-
land und Frankreich eingerichtet wurde. Zweimal wöchent-
lich verkehrte der reitende Kurier zwischen Zürich und Mai-
land, den ersten Tag bis Unseren, den zweiten bis Faivo,
den dritten bis Lugano und am vierten nach Mailand und
Umgekehrt. Dieser Eilbotendienst dauerte bis zum Aufkom-
men der fahrenden Post nach der Vollendung der neuen
Kunststraße über den Gotthard im Jahre 1330. Der Bau
dieser Straße, der 10 Jahre und einen Kostenaufwand von
über einer Million Franken erfordert hatte, bewirkte einen
neuen Aufschwung des Reisenden- und Warenverkehrs über
den Gotthard, der ihm auch dann nicht streitig gemacht

vie Leàlsbriicke unU die Schöllenenbahn.

werden konnte, als auch die ostschweizerischen Alpenpässe
mit einem ebenso guten Straßennetz versehen wurden. Der
schon im Jahre 1306 auf Anregung Napoleons mit einer
prächtigen Straße versehene Simplonpaß erreichte trotz der
Tatsache, daß èr westlich des Gotthard bis zum Mont Cenis
der einzige fahrbare Alpenübergang war, höchstens ein Drit-
tel des Verkehrs, der sich dem Gotthard zuwandte.

Ueber die Art und Menge der Güter, welche nach Er-
öffnung der neuen Straße den Gotthard passierten, gibt
die von der Zollstation va?ic> Zranäe unterhalb Airolo
geführte Statistik interessante Aufschlüsse. Darnach kamen
dort per Jahr durchschnittlich folgende Saumlasten durch:
4390 Lasten Seide-, Baumwoll- und Manufakturwaren, 42
Lasten Kalb- und Ziegenfelle. 43 Lasten fertiges Leder.
34 Lasten Obst, 4550 Lasten Reis, Oel, Eisen, Pulver
und Honig, 813 Lasten Korn, 3490 Lasten Käse, 3195
Lasten Wein, im ganzen durchschnittlich 21,570 Saumlasten
oder rund 40,000 Meterzentner Waren. Nach einem Jahr-
zehnt hatte der Warenverkehr schon die doppelte Höhe und
bald das dreifache erreicht, und der gewaltige Apparat, der

zu seiner Bewältigung aufgebracht werden mußte, konnte
kaum noch mehr gesteigert werden, ohne der Abwicklung des

Straßenverkehrs selbst zum Hindernis zu werden. Trotz-
dem erscheint uns eine jährliche Warenmenge von 100,000
Meterzentnern oder 10,000 Tonnen unscheinbar, wenn man
sich den Aufschwung nach der Eröffnung des Eisenbahn-
Verkehrs vergegenwärtigt.

Die neuen elektrischen Güterzugslokomotiven vermögen
jene Jahresmenge von 10,000 Warentonnen in zwölf Zügen
an einem einzigen Tage zu befördern, abgesehen von der
noch gleichzeitig zu befördernden Reisendenzahl, die per Tag
ebenfalls bis zu 2000 Personen beträgt. Ueber die Ent-
Wicklung des Reisendenverkehrs auf der Paßstraße gibt die
Postkontrolle eine ziemlich zuverlässige Uebersicht. Noch in
den 50er Jahren des vorigen Jahrhunderts erreichte die
Zahl der mit der Post über den Berg geführten Personen
per Jahr kaum 10,000 Fahrgäste, während die 60er und
70er Jahre einen starken Aufschwung brachten, so daß im
letzten Jahrzehnt vor der Eröffnung der Gotthardbahn jedes
Jahr gegen 80,000 Postreisende Zu verzeichnen waren. Dazu
kamen noch etwa 12—15,000 Fußgänger, meist italienische
Auswanderer und Saisonarbeiter.

Die Vorherrschaft des Gotthard geriet in der Mitte
des vorigen Jahrhunderts erstmals in Gefahr, als die im
Westen und Osten gelegenen Nachbarstaaten der Schweiz
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gationentapitat unb 34 ©îillionen Attien»
Capital, gufammen 227 ©Unionen iranien
©autoften. Aut 1. 3uni 1882 tonnte bie
©ottbarbbabn bem ©erîebr übergeben mer»
ben. 3n met# bertorragenber ©kife bie
©ottbarbbabn ben auf fie gefegten ©rmat»
tungen aïs ©erfebrsmittet entfpra#, ift ber
[ebenben ©eneration f#on längft beroußt ge=
morben. Die ©ottbarbbabn ift no# beute
trotj aller feitber großartigen ©abnbauten.
ber Stotg ber S#meig, Denn fie ift au#
beute no# ein te#nif#es unübertroffenes
©teiftermert, fie erf#tießt in mannigfa#em
2Be#feI bie großartigften £anbf#aften ber
Alpenroett, unb fie ftellt oor altem bie für»
îefte unb beguemfte ©erbinbung bar mit ben
fonnigen ©efilben fübli# bes Alpenroalles.
bie für uns auf ber S#attenfeite ©tob»
nenbe nun einmal einen unbegmingbaren 5Rei?

bel iß en.

Di« Vertreter der scbuKiz. presse bei der ßesiebtiaung der elektrisdten Httlagen
der 6ottßar ibabn In Jlirolo.

fi# anf#idten, bas neuefte ©ertebrsmittel, bie ©ifenbabn,
über ibre Atpenpäffe binmeggufübren. 3m Often entftanb als
erfte 1854 bie Semmeringbabn oon ©lien na#i Drieft, ber
1867 im Dirot bie ©rennerb ahn unb 1871 im ÜBeften bie
©tont ©enisbabn folgte. 3mar ' bilbete fi#, au#! in ber
S#toei3 früb3eitig eine 3ntereffengruppe für bie ©ropagie»
rung eines f#roeigerif#en Alpenbabnproieftes, aber bie 3n=
tereffen unb ©inflüffe gerfplitterten fi# gugunften einer ©ott»
barb», einer Simplon», einer Sptügen» ober Sutmanierbabn,
bis enbti# gu ©eginn ber 60er 3abre bie ©oitbarDfreunbe
bur# ibre träftige 3nitiatioe ben Sieg baoontrugen unö
aus 15 üantonen unb ben beiben Damaligen £auptbabnen,
3entralbabn unb Aorboftbabn, bie ©ottbarboereinigung gu»
ftanbe bra#fen, roet#e bie ©orbereitungen in fru#tbaren
gluß bra#te. ©s galt ni#t nur bie f#mei3erif#en 3n=
tereffen gu getoinnen, fonöerrt au# bie auslänbif#en, obne
träftige ©tithilfe oo'n beutf#er unb italienif#er Seite tonnte
bie Sahn roeber gebaut, no# fpäter rentabel geftaltet roer»
ben. ©Iüdli#erroeife tarn bie bamalige poIitif#e itonftetta»
tion ©uropas ben f#toei3erif#en ©Iänen 3ugute, benn
Deutf#Ianb unb 3talien fu#ten fi# unter Umgebung Oefter=
rei#s ober tjrartlreio^is näber gu tommen. Am 15. Ottober
1869 tarn ber f#roei3erif#e Staatsoertrag mit 3talien, am
28. Ottober 1871 jener mit Dem neuen Deutf#en Aei#e
guftanbe, roona# fi# erfteres 3U einer ©eitragsleiftung oon
45 ©iillioneu ganten, Deutf#Ianb 3U einer foI#en oon
20 ©tifliouen unb bie S#mei3 3U 25 ©titlionen à fond
perdu an bie auf 187 ©titlionen oeranf#Iagten ©autoften
perpfli#teten. 3m Sommer 1872 tonnten bie erften Spaten»
fti#e foœob/1 am großen ©ottbarbtunnel, roie au#! auf ben
oerf#iebenen Datftrecten unb ben Heineren Duunels getan
roerben. 91a# etroa brei 3abren geigte fi#-, baß Die oorge»
febenen ©autoften bei roeitem ni#t ausrei#en mürben unb
eine neue ©ere#nung ftellte bie ©tebrtoften auf runb 102
©tiltionen Sranfen feft. Das Unternehmen geriet in eine
gefäbrli#e Urifis, ba es unmögli# erf#ieu, eine fo ge=
roaltige Summe auf3ubringen. Dur# rüctfi#tsfote Abftri#e
aller ni#t unbebingt notroenbigen ©auten, bie leioer bie
beute f#roer fühlbare nur eingeteifige Ausführung aller
Dunnets gur golge hatte, tonnte bie ©tebrausgabenfumme
auf 40 ©tiltionen grauten berabgebrüett to-erben. ©on bie»

fen ©tebrtoften übernahmen 3talien 10. Deutf#Ianb 10, bie
S#roei3 8 unb bie ©augefeltf#-aft 12 ©titlionen, fo baß fi#
bie enbgüttige ginanglage folgenbermaßen geftattete: 113
SCRillionen Suboentionen à fonds perdu, 80 ©tiltionen Ohl#

Die ©Selttoblennot bat bie feit 3ahren
projettierte ©lettrifitation ber ©ottbarbbabn
ni#t nur notteenbig, fonbern au# mögli#
genta#!, inbem erft bie neuen hoben lobten»

preife bie Aiefenfumme, bie ber Umbau ber Linie unb
bie Aeuanlagen terf#Iingen, oerginfen laffen. Das £>erg
ber Unternehmung bilbet auf Der AorDrampe bas Itraft»
toert in Am ft eg, auf ber Sübrampe bas 9t it o m tu er t.
Das teßtere fti#it Den 1829 ©teter ho# gelegenen Aitomfee
im ©at ©iora an unb leitet fein SBaffer in getpaltigen
Aöbrenleitungen 800 SOteter tief in Das Durbinenhaus bei
Ambri ©iotta hiaunter, 40,000 ©ferbeträfte ergeug-enb.

Das SBert in Amfteg wirb oon ber Aeuß g-efpiefen,
bie gtcif#en ©laffen unb ©urtnellen gefaßi unb itt riefigen
gernleitungen nach Dem Aeferooir am ©riften geführt toirb,
oon too fie in einer 300 ©teter Dructtettung 3U Date fällt;
bas ütraftteerf ift -auf 70,000 H. P. ausgebaut. (Aeb.)

9er Scfyntieb non ®öfebenen.
©s gab eine 3eit, ba bie ©etcobner bes Urferentates

mit benen bes untern Aeußtales nur auf einem Säumpfab
über ben ©äßberg nertebren tonnten, weit bie S#öIIenen»
f#Iu#t mit ihren fentre#ten gelsroänben ni#t paffierbar
mar. Der ©ottbarbpaß fpiette bamats in Der ©'ef#i#ite no#
teine Aolle, ©rft groifeben 1220—30 tourbe ber ©ottbarbpaß
Dem großen ©erfehr geöffnet unb groar Dur#- Den Sau Der

„Stiebenben ©rüde". Das mar ein Steg oon too Ig längs
ber getsroanb an ©ifentetten aufgehängt, über Den tofenDen
SBaffern ber Aeuß.*) ©om ©toment an, ba bie S#öttenen
fi#eren gußes unD au#i für Safttiere paffierbar mar, tourbe
Der ©ottbarb ber uietbegang-ene Alpenpaß, ber er bur#
3abrbunberte bis auf ben beutigen Dag geblieben ift. Aus
beutf#en £anben rourDe fieintoanb, ©lotte, Du#, ©iet) unb
Lebensmittel na# 3talien, oon biet Seibe, ©leine unb Spe»
gereien na# Deutf#tanb transportiert. Sange Säumergüge
fliegen oon ©ïaitanb herauf gur Döbe bes ëofpig unb ien=

feits hinunter na#i glüeten, mo fie in Aauen Den Itrnerfee
unb ©ierroatbftätterfee hinunter bis na# Sugern fuhren,
©s BilDeten fi# Säumergenoffenf#aften, Die halb bas ©er»
tebrsmonopol in ihre £änbe betamen; fie roaren ftraff or»
ganifiert unb hatten ihre Darife; bie AieDertagen ber ©la=-

ren xourDen Suften genannt; im £>ofpentaI ftanb ein ©la#t=
türm, Der ben ©ottbarbpaß bema#te. llbnige unb itaifer
henüßten ben ©aß -als ben türgeften ©leg, um non ©left»

*) înnbliîer rotCC unter biefem 93egnff nur eine 33rücfe „über bie
®cböüencnfcb(ud)t" berfteßen; ®iernuer unb De#«It (®te ?Infänge ber
@#raeig. @Ibgenoffenf#aft) f#rocigen ft# überhaupt barüber auê.

554 OIL KLKblLK V^OOttL

gationenkapital und 34 Millionen Aktien-
kapital, zusammen 227 Millionen Franken
Baukosten. Am 1. Juni 1882 konnte die
Gotthardbahn dem Verkehr übergeben wer-
den. In welch hervorragender Weise die
Gotthardbahn den aus sie gesetzten Erwar-
tungen als Verkehrsmittel entsprach, ist der
lebenden Generation schon längst bewußt ge-
worden. Die Gotthardbahn ist noch heute
trotz aller seither großartigen Bahnbauten,
der Stolz der Schweiz, denn sie ist auch
heute noch ein technisches unübertroffenes
Meisterwerk, sie erschließt in mannigfachem
Wechsel die großartigsten Landschaften der
Alpenwelt, und sie stellt vor allem die kür-
zeste und bequemste Verbindung dar mit den
sonnigen Gefilden südlich des Alpenwalles,
die für uns auf der Schattenseite Woh-
nende nun einmal einen unbezwingbaren Reiz
besitzen.

vie Verlreler äer s»wei?. Presse bei cker IZesichtigung der elektrischen ilnlzgen
iler Sotthar ibshn in liirolo.

sich anschickten, das neueste Verkehrsmittel, die Eisenbahn,
über ihre Alpenpässe hinwegzuführen. Im Osten entstand als
erste 1354 die Semmeringbahn von Wien nach Trieft, der
1867 im Tirol die Brennerbahn und 1871 im Westen die
Mont Cenisbahn folgte. Zwar'bildete sich auch in der
Schweiz frühzeitig eine Interessengruppe für die Propagie-
rung eines schweizerischen Alpenbahnprojektes, aber die In-
teressen und Einflüsse zersplitterten sich zugunsten einer Gott-
hard-, einer Simplon-, einer Splügen- oder Lukmanierbahn,
bis endlich zu Beginn der 66er Jahre die Gottharofreunde
durch ihre kräftige Initiative den Sieg davontrugen und
aus 15 Kantonen und den beiden damaligen Hauptbahnen,
Zentralbahn und Nordostbahn, die Eotthardvereinigung zu-
stände brachten, welche die Vorbereitungen in fruchtbaren
Fluß brachte. Es galt nicht nur die schweizerischen In-
teressen zu gewinnen, sondern auch die ausländischen, ohne
kräftige Mithilfe von deutscher und italienischer Seite konnte
die Bahn weder gebaut, noch später rentabel gestaltet wer-
den. Glücklicherweise kam die damalige politische Konstella-
tion Europas den schweizerischen Plänen zugute, denn
Deutschland und Italien suchten sich unter Umgehung Oester-
reichs oder Frankreichs näher zu kommen. Am 15. Oktober
1369 kam der schweizerische Staatsvertrag mit Italien, am
28. Oktober 1871 jener mit dem neuen Deutschen Reiche
zustande, wonach sich ersteres zu einer Beitragsleistung von
45 Millionen Franken, Deutschland zu einer solchen von
26 Millionen und die Schweiz zu 25 Millionen à kond
perdu an die auf 137 Millionen veranschlagten Baukosten
verpflichteten. Im Sommer 1872 konnten die ersten Spaten-
stiche sowohl am großen Gotthardtunnel, wie auch auf den
verschiedenen Talstrecken und den kleineren Tunnels getan
werden. Nach etwa drei Jahren zeigte sich, daß die vorge-
sehenen Baukosten bei weitem nicht ausreichen würden und
eine neue Berechnung stellte die Mehrkosten auf rund 162
Millionen Franken fest. Das Unternehmen geriet in eine
gefährliche Krisis, da es unmöglich erschien, eine so ge-
waltige Summe aufzubringen. Durch rücksichtssole Abstriche
aller nicht unbedingt notwendigen Bauten, die leider die
heute schwer fühlbare nur eingeleisige Ausführung aller
Tunnels zur Folge hatte, konnte die Mehrausgabensumme
auf 46 Millionen Franken herabgedrückt werden. Von die-
sen Mehrkosten übernahmen Italien 16. Deutschland 16, die
Schweiz 3 und die Baugesellschaft 12 Millionen, so daß sich

die endgültige Finanzlage folgendermaßen gestaltete: 113
Millionen Subventionen à lands perdu, 86 Millionen Obli-

Die Weltkohlennot hat die seit Jahren
projektierte Elektrifikation der Gotthardbahn
nicht nur notwendig, sondern auch möglich
gemacht, indem erst die neuen hohen Kohlen-

preise die Riesensumme, die der Umbau der Linie und
die Neuanlagen verschlingen, verzinsen lassen. Das Herz
der Unternehmung bildet auf der Nordrampe das Kraft-
werk in Amsteg, auf der Südrampe das Ritomwerk.
Das letztere sticht den 1329 Meter hoch gelegenen Ritomsee
im Val Piora an und leitet sein Wasser in gewaltigen
Röhrenleitungen 866 Meter tief in das Turbinenhaus bei

Ambri-Piotta hinunter, 46,666 Pferdekräfte erzeugend.
Das Werk in Amsteg wird von der Reuß g-espiesen,

die zwischen Massen und Gurtnellen gefaßt und in riesigen
Fernleitungen nach dem Reservoir am Bristen geführt wird,
von wo sie in einer 366 Meter Druckleitung zu Tale fällt:
das Kraftwerk ist auf 76,666 O. p. ausgebaut. (Red.)

Der Schmied von Göschenen.
Es gab eine Zeit, da die Bewohner des Urserentales

mit denen des untern Reußtales nur auf einem Saumpfad
über den Bätzberg verkehren konnten, weil die Schöllenen-
schlucht mit ihren senkrechten Felswänden nicht passierbar
war. Der Eotthardpaß spielte damals in der Geschichte noch
keine Rolle. Erst zwischen 1226—36 wurde der Eotthardpaß
dem großen Verkehr geöffnet und zwar durch den Bau der
„Stiebenden Brücke". Das war ein Steg von Holz längs
der Felswand an Eisenketten aufgehängt, über den tosenden
Wassern der Reuß.*) Vom Moment an, da die Schöllenen
sicheren Fußes und auch für Lasttiere passierbar war, wurde
der Gotthard der vielbegangene - Alpenpaß, der er durch
Jahrhunderte bis auf den heutigen Tag geblieben ist. Aus
deutschen Landen wurde Leinwand, Wolle, Tuch, Vieh und
Lebensmittel nach Italien, von hier Seide, Weine und Spe-
zereien nach Deutschland transportiert. Lange Säumerzüge
stiegen von Mailand herauf zur Höhe des Hospiz und jen-
seits hinunter nach Flüelen, wo sie in Nauen den Ilrnersee
und Vierwaldstättersee hinunter bis nach Luzern fuhren.
Es bildeten sich Säumergenossenschaften, die bald das Ver-
kehrsmonopol in ihre Hände bekamen: sie waren straff or-
ganisiert und hatten ihre Tarife: die Niederlagen der Wa-
ren wurden Susten genannt: im Hospental stand ein Wacht-
türm, der den Eotthardpaß bewachte. Könige und Kaiser
benützten den Paß als den kürzesten Weg, um von West-

ch Dändliker will unter diesem Begriff nur eine Brücke „über die
Schöllenenschlucht" verstehen; Dicrauer und Oechsli <Die Ansänge der
Schweiz. Eidgenvssenschaft) schweigen sich überhaupt darüber aus.
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