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I. Das glarnerische Strallenwesen.

a) Die Haupt- oder Landesstrafien.

Die unserer Zeitperiode (1830—1900) vorausgehenden
1820er Jahre hatten im Lande Glarus zwei neue StraBenstrecken
geschaffen: Die erste KleintalstraBe (Schwanden—Engi) und
die StraBe Oberurnen—Nifels. Die Erstere konnte als Beispiel
dienen, wie man nichf bauen soll und darf, indem dabei, um
(Geld zu ersparen, auf jede tiichtige technische Leitung ver-
zichtet, dafiir aber eine StraBe erstellt wurde, die von Anfang
an als eine durchaus verfehlte gelten muBte, so daB das dafiir
ausgelegte Geld als nutzlos weggeworfenes erschien und in
kiirzester Zeit nach einer neuen, bessern StraBe gerufen wurde.
Dagegen konnte die StraBe Oberurnen—Nifels als ein Werk
gelten, das allen, die sie beniitzten, die Vorziige einer kunst-
gerecht, ohne kleinliche Riicksichten ausgefiihrten StraBe deut-
lich vor Augen stellte und damit den fiir Belehrung zuging-
lichen Teil der Bevolkerung fiir einen allméhligen Umbau der
bisherigen LandstraBen gewinnen mufBte. Auch sie hatte zwar
harte Kdmpfe verursacht, indem die Bewohner von Nifels und
noch mehr diejenigen von Oberurnen nur eine Korrektion der
bisherigen StraBe verlangten. Um in den obern Teil des Dorfes
Nirfels einzumiinden und an der Wirtschaft zum R6Bli vorbei-
zufiihren, hatte sie weiterhin, wie bisher, durch einen Hohlweg
bergauf und bergab fithren sollen. Dem widersetzten sich vor
allem die Biirger von Mollis und erreichten es auch, daBl nach

(3



6

langen Verhandlungen — einer stiirmischen Landsgemeinde
und bewegten Ratssitzungen, auch einem Rekurs an die eid-
genossische Tagsatzung — der von ihrem Mitbiirger Ratsherr
C. Schindler im Haltli (bekannt als Freund und Mitarbeiter
Konrad Eschers von der Linth) entworfene Plan zur Ausfiih-
rung gelangte. So viele Bewohner des Kantons AnlaB hatten,
diese neue StraBe kennen zu lernen, vor allem Fuhrleute, die
an der Ziegelbriicke oder in Lachen Waren abzuholen hatten,
konnten es erfahren, wie viel leichter die Pferde ihre Lasten
auf der neuen StraBenstrecke davon trugen, als auf andern
bergauf und bergab gehenden Strecken; ihnen allen muBte sich
darum der Wunsch nahe legen, daB auch in den andern Landes-
teilen die StraBen in &dhnlicher Weise mochten verbessert
werden.

Die erste StraBenstrecke, der diese neu erlangte Erkennt-
nis zu gute kommen sollte, war die StraBe von Glarus nach
Mitlédi. Nicht nur war auch diese StraBe bisher recht schmal
gewesen, so daB fiir die sie beniitzenden Fuhrwerke das gegen-
seitige Ausweichen mancherlei Schwierigkeiten mit sich
brachte, vor allem hatte auch sie verschiedene ,,Stiitze‘, welche
fiir den Verkehr eine arge Beschwerde bedeuteten. Bis in die
letzten Jahre hat ja wohl die ,alte StraBe‘“ durch das Fisch-
ligen (vom Hohlenstein nach der neuen — jetzigen — Land-
straBe) den sie Beniitzenden es sagen koénnen, wie angenehm
die Ueberwindung dieses Stutzes fiir schwerbeladene Fuhr-
werke sein muBte. Es war darum nicht zu verwundern, daB
die Herren von Schwanden und mit ihnen auch die Fuhrleute
~des GroBtales nach einer neuern, bessern StraBenverbindung
mit Glarus verlangten. So gelangten denn unterm 25. Mairz
1830 eine Anzahl von Gemeindevorstehern von Mitlodi,
Schwanden, dem Eschentagwen, dem alten Tagwen Diesbach
und von Riiti und Linthal an die Landsgemeinde mit nach-
folgender Memorialseingabe:

»Jn dem letzten Mandat ist der Zeitraum bestimmt an-
gegeben, innert welchem die der héchsten Behérde einzugeben-
den Vorschlage einberichtet werden miissen. Wir sind daher
in Folge dieser Aufforderung im Falle, folgende Bitte an die
Behorde zu stellen, als:
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I. eine verbesserte oder veridnderte StraBeneinrichtung und
zwar von Glarus nach Schwanden und von da der gegen-
wirtigen LandstraBe nach bis nach Linthal, Verweiterung und
so viel mogliche Inherstellung derselben. Die gegenwirtige, in
so elendem Zustande sich befindende StraBe zeugt genugsam
zu Gunsten der Bittenden, und beim unparteiischen Ueberblick
ist die Notwendigkeit sichtbar, wie daB, besonders beim so-
genannten Hohlenstein Hauptverdnderungen vorgenommen
werden miissen, wenn nicht frither oder spiter Ungliicke zu
befiirchten haben wollen. Die Einwendung, ,,es sei schon lange
so gewesen‘’, ist eine entehrende Sprache und kann nun von
gefiithllosen Menschen ausgehen, von Menschen, die, nicht auf
Gleichheit im Genusse der freiheitlichen Rechte blickend, nur
immer ihren eigenen Vorteil suchen, unbekiimmert, ob der
Mitmensch, Genosse gleicher Vorrechte, zufrieden lebe, oder
aber im Elend daherziehe — und so ist der Fall leider bei vielen
unserer Landleute; in Beziehung auf StraBen; wie manche
koénnten mit dem elenden Verdienste des Fuhrwesens beim
gegenwadrtigen StraBenbestand zeitlebens kiimmerlich sich
durchwinden; und auch diesen sollten von Seiten der hohen
Behorden nicht Mittel an die Hand gegeben werden, um ihnen
die schwere Last erleichtern zu helfen, und dies geschieht eben
durch die im gegenwairtigen Vorschlag enthaltene zweck-
maBigere Anlegung unserer LandstraBen, durch Verlegung an
sichere und so viel moéglich ebenlaufende Stellen, und durch
Verweiterung derselben bis zum erforderlichen BreitenmaB.¢

»Dies zu erzwecken, wenigstens zum Teil, wire der heutige
Wunsch, wodurch die Bewohner des hintern Teils unseres
Landes, um gleich den untern Gegenden desselben, sich in den
Fall gesetzt zu sehen, die ndmlichen Vorrechte als Genossen
gleicher Rechte auch genieBen zu kénnen.*

,DaB II. die gegenwirtige NebenstraBe von Schwanden
nach Luchsingen iiber Nitfurn ebenfalls zur LandstraBe an-
genommen und zweckméaBig korrektioniert werde und von nun
an selbige in die ndmlichen Rechte trete, wie die iibrigen Land-
straBen unseres Kantons.‘

,Die QGefithle, welche die Bittsteller heute bewegen,
konnen von Hartherzigen zwar nicht empfunden werden, aber
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von unsern Gn. H. u. Obern diirfen dieselben keine andere
als eine gneigte und entsprechende Aufnahme erwarten und
sie hoffen daher, von Seite einer vaterldndischen Obrigkeit in
ihrem so gerechten Begehren geschiitzt und begiinstigt zu
sehen, noch dem GeduBerten den wohlmeinenden und in
mancher Hinsicht dem Vaterlande heilsamen Wunsche bei-
fiigende, es mdéchten die sdmtlichen LandstraBen unsers Kan-
tons auch gleichzeitig gleicher Rechte genieBend, der StraBen-
kommission zur Verwaltung und Aufsicht iibergeben werden.
Die geanderten Verhiltnisse in der Frist von so vielen verflos-
senen Jahren; die in vielen Tagwen so undienliche, oft zweck-
widrige Verwendung von StraBengeld, rechtfertigen diesen
Wunsch genugsam, und es wiren mit dieser Uebernahme
mehrere der MiBverhiltnisse gehoben, die gegenwirtig bei ver-
dnderten Umstidnden so manchmal besprochen werden miissen
und immerhin als unbillig erscheinen. SchlieBlich empfehlen
wir Sie samt uns dem géttlichen Machtschutze.

Schwanden, den 25. Marz 1830.¢¢

Es folgen 17 Unterschriften aus den vorgenannten Tagwen. .
Auch beim besten Willen wire es dem ILandrat wohl nicht
moglich gewesen, in der kurzen Frist vom 25. Mirz bis zur
Landsgemeinde ein ausfiihrliches Gutachten iiber die verlangte
StraBenkorrektion fertig zu stellen. Der Landrat begniigte sich,
die grundséatzliche Zustimmung zu den gestellten Begehren zu
beantragen, den endgiiltigen Entscheid, der nach gewaltetem
einldBlichem Untersuch gefafBt werden sollte, fiir die Lands-
gemeinde des folgenden Jahres vorbehaltend. Diesem Antrag
pflichtete auch die Landsgemeinde bei. Infolgedessen lud denn
auch der Rat seinen StraBendirektor Ratsherr Kaspar Schindler
(Sohn des bekannten Ratsherrn Conrad Schindler im Haltli bei
Mollis) ein, ihm Plan und Gutachten fiir die Korrektion der
HchlensteinstraBe vorzulegen. In dem ihm befohlenen Gutachten
kam Ratsherr Schindler zum Schlusse, daB eine etwelche Er-
weiterung der bestehenden StraBe, wenn dabei die Fried- und
Schirmmauern in Pflaster gelegt wiirden, was fiir ihre Dauer-
haftigkeit allerdings sehr empfehlenswert wire, zirka 5872 fl.
kosten wiirde. Er fiigte dann aber dem noch bei: ,Nicht ohne
Grund verlangt der hintere Teil unseres Landes wo maoglich
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eine kiirzere und minder miihsame StraBe fiir ihr Fuhrwerk, als
die gegenwairtige ist. Man bedenke z. B. eine beladene Fur,
deren Bespannung schon ermiidet von Weesen nach Glarus
kommt, soll nun noch die steilen Stiitze des Leimens und Fisch-
lingens bestehen. Durch die obbemeldete Correktion fiele
ersterer freilich weg, aber der zweite niemals. Auf die Cor-
rektion der alten StraBe miiite, wie gezeigt worden ist, eine
betrachtliche Summe verwendet werden, und doch bestinde
dann der 1100 FuB lange Fischlingerstutz noch wie ehemals,
worunter sich Strecken befinden von 200 Full Linge, welche
24' 11” steigen. Dies beweist hinldnglich, daB der Wunsch des
Hinterlandes gerecht ist. Aber ebenso sind die AnstéBer der
gegenwdirtigen Strafle in Anschlag zu bringen, die dann von
der neuen entfernt wiirden. Ebenso der mehrere Kostenbetrag,
wie die untenstehende Rechnung zeigen wird. Daher wage ich
keinen Entscheid, nur unmaBgeblich zu bemerken, sondern
iiberlasse diesen billigerweise lhnen, Tit. Soll die StraBe dieser
Gegend um ein Betrachtliches fiir das Fuhrwerk erleichtert
werden,
a) durch mindere Linge,
b) durch minderes Steigen,

so bleibt in dieser hiiglichten Welt (ohne auBerordentliche
Kosten darauf zu verwenden) nur eine passage zu wahlen,
welche ich auf dem Plan angedeutet habe. Nach diesem wird
man finden, daB selbe um 400 FuB} verkiirzt und das Steigen
nirgends betrichtlich, aber immerwihrend fortgehe.‘

In der beigefiigten Kostenberechnung schitzte Schindler
die Kosten fiir die angeregte neue (kiirzere und allmihlig
steigende) StraBenanlage auf 10658 fl.

Am 1. Dezember 1830 ernannte der Rat zur Priiffung der
bziden Projekte eine Kommission und diese ihrerseits lud dann
auf den 13. Dezember die ,hochgeehrten Herren Ratsherren
und Vorsteher des ehrs. Tagwens Ennenda‘, sowie iibrige
Gutsbesitzer, deren Eigentum durch die neue StraBenanlage
in Anspruch genommen wurde, zu einer giitlichen Besprechung
ein, ,,um die allfillig sich ergebenden Schwierigkeiten, An-
stinde und Einwendungen, wo moglich, zu heben und zu ap-
planieren*‘.
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Die in diesem SchluBsatz ausgesprochene Hoffnung sollte
sich nicht erfiillen. Mit einer einzigen Ausnahme (Frid. Tschudi)
erklarten samtliche Bodenbesitzer, fiir eine neue StraBen-
anlage, sofern sie nicht durch BeschluB der Landsgemeinde
hiezu verbindlich gemacht werden, nicht den mindesten Boden
abzutreten. Im AnschluB an diese Erkldrung der Gutsbesitzer
verwahrten sich auch Fabrikant Blumer, Hohlensteinwirt Leu-
zinger, Gartner Quggenbiihl und Hauptmann Jenny als Be-
sitzer einer auBerhalb dem Hohlenstein liegenden Bleiche,
gegen die neue Anlage, da der BeschluB der Landsgemeinde
nur Korrektion der bestehenden StraBe verlangt habe.

Angesichts dieser Proteste erkldarte dann die vom Rat er-
nannte Kommission, vorderhand keine Lésung zu finden, und
auch der Rat stand vor einem Widerspruch, den er von sich
aus nicht heben konnte oder wollte. Wiahrend die Opponenten
behaupteten, der BeschluB der Landsgemeinde gehe nur auf
eine Verbesserung der bestehenden StraBe, konnten die An-
tragsteller des Hinterlandes darauf hinweisen, daf§ sie in ihrer
Eingabe doch nicht bloB von Verbesserung der bestehenden
StraBBe, sondern auch von zweckmaBiger Anlegung derselben
geredet haben. Da er von sich aus es nicht wagte, einen Ent-
scheid zu treffen, beschloB er, der Landsgemeinde die Aus-
legung des von ihr gefaBten Beschlusses zu iiberlassen, schob
aber, da andere wichtigere Fragen — Basler Wirren, Streit
der Schwyzer (Trennung der &dufBlern Bezirke von Inner-
schwyz), Neuenburger Aufstand, Siebnerkonkordat und Sarner-
bund, Bundesrevision — ihn sehr in Anspruch nahmen, die An-
gelegenheit der HohlensteinstraBe auf die lange Bank. Diese
Verzogerung beniitzten die Hohlensteiner, um durch eigen-
michtiges Vorgehen die Frage von sich aus in dem von ihnen
gewiinschten Sinn zu entscheiden, indem sie ohne Befragen der
StraBenkommission die Erweiterung der StraBie durch den
Fischligenstutz unternahmen. -

Durch dieses eigenmichtige Vorgehen der Hohlensteiner
sahen sich die Vorsteher von Schwanden veranlaBt, mittelst
Schreiben vom 17. Oktober 1831 sich an den Rat zu wenden,
mit der Anfrage, ob die Arbeiten, die an der Hohlensteiner-
strafe vorgenommen werden und die StraBe von Tag zu Tag
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unfahrbarer und fiir schwere Fuhrwerke gefahrlich machen,
nach einem bestimmten Plan und unter Aufsicht der aufgestell-
ten StraBendirektion ausgefiihrt werden; daB einzelne Private
nach ihrer Kémmlichkeit die von der Landsgemeinde dekretierte
Korrektion ausfithren diirfen, erscheine als unfaBbar; aber
ebenso wenig wire es zu verstehen, dafl die Art und Weise, wie
jetzt verfahren werde, von der kompetenten Behorde gebilligt
wiirde.

In Beantwortung dieser Anfrage bestatigte StraBendirektor
Schindler, daB fragliche Arbeiten von den Anst6Bern ohne seine
Zustimmung ausgefiihrt worden seien; im Gegenteil habe er sich
mehrmals dariiber bei ihnen beschwert. Die Beschwerde der
Vorsteher der Gemeinde Schwanden sei nur allzu begriindet.
,,ochon im Friihjahr fingen die Anst6B8er beim Hohlenstein an,
ihre obern Mauern abzubrechen und sie zur Verbreiterung der
StraBe hinterwérts zuriickzusetzen, aber leider verfehlten sie
den Zweck ganz dadurch, indem sie, ohne den Plan zu kennen,
jhre Mauern ganz oberflichlich aufmauerten, so daB, wenn
wirklich die Correction der StraBe hierdurch ausgesprochen
wiirde, selbige aufs neue abgetragen und anders fundamentiert
werden miifiten, indem in jener Gegend der ganze Stutz abge-
tragen wiirde. Im Laufe des Sommers aber wurde auf der
untern Seite ein Fabrikgebaude aufgefiihrt, wozu alle Steine
auf der obern Seite der StraBie geriistet und iiber die Strafie
hinaus iiber das untere Bort heruntergelassen wurden, so daB
dieses mit Stauden bewachsene Bort von den Steinen ganz
los und rauh gemacht wurde und entlich herunterrutschte,
so daBl die StraBe in Gefahr kam, zum wenigsten verschmalert
und gefidhrlicher wurde; zudem war den ganzen Sommer durch
die StraBe mit Steinen und Schutt belegt, woriiber ich' mich
bei den Eigentiimern beschwerte, aber leider vergebens. — —
Nun kommt der Winter heran, rutscht das Bort noch mehr her-
unter, so ist jedes Fuhrwerk in Gefahr, zu verungliicken, be-
sonders im Frithjahr beim Aufthauen.‘

Gestiitzt auf diese Mitteilungen beantragte Ratsherr Schind-
ler, daB der Rat ein paar Mitglieder abordne, um die Sache in
Augenschein zu nehmen und Zweckdienliches zu verfiigen. In-
dem der Rat diesem Antrag beipflichtete und eine Kommission
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(Landseckelmeister O. Blumer, StraBendirektor Schindler und
Ratsherr Walther Hauser) mit der Untersuchung betraute, traf
diese zundchst ein giitliches Abkommen fiir die provisorische
Wiederherstellung der StraBe; der von ihr eingenommene
Augenschein scheint aber auch die Ueberzeugung gefdrdert zu
haben, daB, wenn man nicht mit einem bloBen Flickwerk sich
begniigen wolle, der Fischlingerstutz aufzugeben sei. So hielten
denn die Herren von Schwanden dafiir, es sei nun an der Zeit,
in der seit zwei Jahren verschleppten Angelegenheit endlich
zu einem kraftigen EntschluB zu kommen. Sie richteten des-
halb an das Landsgemeinde-Memorial eine Eingabe, die ohne
weitere Begriindung das Verlangen stellte, daB der Lands-
gemeindebeschlu von 1830 beziiglich der HohlensteinstralBle
nunmehr ausgefithrt werde. Wenn sie dabei die Hoffnung aus-
sprachen, daB die Dringlichkeit des Gegenstandes in der
Zwischenzeit jedermann einleuchtend geworden sei, muBten sie
aus AeuBerungen der Presse allerdings bald erfahren, daB die
von ihnen erwartete Einsicht noch keineswegs iiberall den Sieg
iber entgegenstehende Ansichten davon getragen habe. ,,Der
Fischlingerstutz‘‘, heiBt es z. B. in einer Einsendung der ,,Gl.
Ztg.“ vom 9. Mai 1833, ,ist zwar fiir die Herren, welche
gern sehr schnell fahren mdchten, allerdings ein kleines Hin-
dernis, aber er ist nicht die einzige und nicht die schlimmste
Passage auf der StraBe ins Tal hinein. Der sogenannte Mit-
lédenerstutz ist wahrlich viel schlimmerer Art, indem dort die
StraBe durch das Dorf hindurch so enge ist, daf nicht zwei
Wagen nebeneinander vorbeifahren kénnen, welches doch auf
dem Fischlingerstutz iiberall geschehen kann. Ebenso findet
sich gerade vor dem Flecken Schwanden ein ebenso gefdhr-
licher Stutz. Der Fischlingerstutz kann ebenfalls mit geringen
Kosten oben etwas abgegraben und von unten her erhéht wer-
den, so daB derselbe dann weniger steil wiirde. Auf die Hohe
muB man in einem bergichten Lande jédenfalls zu kommen
suchen, und ob auf diesem oder jenem Wege, es mufl bergauf.
Und da die Herren von Schwanden vor ihren Toren herwarts
und ebenso riickwarts gegen Hatzingen auch auf jeder Seite
einen beinahe ebenso steilen Stutz haben, so sollten dieselben
dem Fischlingerstutz nicht so sehr den Krieg erkliren, weil
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ihnen die Stiitze nicht ungewohnt sein miissen. Was den Hoh-
lenstein selbst anbetrifft, lieBe sich derselbe mit wenig Kosten
ebenfalls leicht herunterwerfen und eine breite HeerstraBe an-
legen. Dieser Strich ist iiberhaupt nicht der gefahrlichste auf
dieser StraBenstrecke, indem ebenfalls unmittelbar vor Schwan-
dens Einfahrt eine sehr gefihrliche Kalkriese sich befindet, wo
schon Arme und Beine zerschlagen wurden, welches beim
Hohlenstein noch nicht der Fall war.*

Solchen Vorwiirfen gegeniiber leugneten ,,die Herren von
Schwanden*‘ selbstverstindlich nicht, daB auch der Stutz durch
das Dorf Mitlédi recht lastig und gefihrlich sei; im Gegen-
teil wiesen sie darauf hin, daB sie in ihrer Eingabe vom Jahr
1830 nicht bloB eine Verbesserung der Hohlensteinstrafe be-
antragten, sondern Korrektion der ganzen StraBenanlage von
Glarus bis Linthal, also auch eine Beseitigung des Mltlodener-
stutzes wiinschten.

Am 19. Mai 1833 kam die Angelegenheit vor die gemeine
Landsgemeinde. Auch hier gab sie AnlaB zu lebhaften Erdérte-
runigen, ,da die eine Partei, vorziiglich von Ennenda, Hand-
habung des frithern Landsgemeindebeschlusses und bloBe Ver-
besserung der alten StraBe verlangte, die andere Partei, vor-
ziiglich von Schwanden, auf eine Priifung der Lokalverhilt-
nisse durch Sachkundige, auf -Vorlegung von Plinen und
Kostenberechnungen sowohl wegen der Korrektion der alten,
als Anlegung einer neuen StraBe und auf daherige gutacht-
liche Antrige auf 1834 drang.‘

SchlieBlich einigte man sich dahin, den Gegenstand an
eine Kommission mit Zuzug von Experten zu verweisen; da-
gegen lehnte es die Landsgemeinde entschieden ab, den defini-
tiven Entscheid. der Obrigkeit zu iiberlassen; Plidne, Kosten-
devise und QGutachten sollten der Landsgemeinde von 1834
unterbreitet werden, damit diese selbst die Schlufnahme treffe.

In Ausfithrung dieses Beschlusses betraute der Rat eine
Kommission von 6 Mitgliedern (Landammann Cosm. Heer,
Landseckelmeister C. Blumer, Zeugherr Dietrich Schindler,
StraBendirektor K. Schindler, Ratsherr Walther Hauser von
Nafels und Ratsherr Fr. Glarner) mit dem Studium der Frage
und ermachtigte sie, Oberst Hegner von Winterthur, der den
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Glarnern als Mitglied der eidgendssischen Linthkommission be-
kannt war, als Experten beizuziehen. \

Auf Grund der von dieser Kommission gefithrten Ver-
handlungen lagen der Landsgemeinde von 1834 vor allem zwei
Projekte, da gegen eine drittes Projekt, das die StraBe bei
Ennenda auf das rechte Linthufer leiten wollte, die Gemeinde
Ennenda aus Sorge fiir ihre Allmeind energische Einsprache
erhob, zur Entscheidung vor: das sogenannte untere Projekt,
demzufolge die StraBe zunichst nach dem Hohlenstein und
von da dann gegen die Hohe des Fischlingerstutzes fiihren
sollte, und das ,,obere Projekt‘, in Hauptsache der heute be-
stehende StraBenzug.

An der Landsgemeinde vom 25. Mai 1834 sprachen sich
Vertreter des Hinterlandes fiir das zweite Projekt aus, indem
sie es als Verkehrtheit bezeichneten, daB nach dem untern Pro-
jekt die StraBe auf eine Liange von 600 FuB} sogar etwas berg-
abwarts gehe, um dann nachher um so mehr steigen zu miissen.
Ebenso entschieden sprachen dagegen Vertreter des Mittel-
landes zu Gunsten des untern Projektes, indem sie dem obern
StraBenzug vorwarfen, daB er ,,ohne mehrern Hoéhengewinn
als bloBe 0,8 9% eine 840 FuBl lange Strecke neuer Anlage
bendtige, vor allem aber, daB die Ortschaft Hohlenstein durch
dieselbe von der eigentlichen LandstraBe abgeschnitten wiirde‘‘.

Bei der Abstimmung standen sich zwei groBe Mehre gegen-
itber; erst nach der dritten Abstimmung konnten die Stimmen-
zdahler — auch jetzt nicht einstimmig, aber doch mehrheitlich —
den Entscheid zu Gunsten des untern Projektes abgeben. '

Auf dieses hin traf der Rat, als ausfithrende Behorde, seine
Verfiigungen fiir Verwirklichung des von der Landsgemeinde
gefillten Entscheides; es werden die Unterhandlungen mit den
in Frage kommenden Eigentiimern angekniipft u. a. m. Da —
entgegen dem alten demokratischen Grundsatz, daB nach ge- -
falltem Entscheid der Landsgemeinde die Minderheit der
Mehrheit zu folgen habe — traten am 18. August, also fast
drei Monate nach der Landsgemeinde, auf einmal 131 Land-
leute, ,,freie Glarner‘‘, vor allem Biirger von Schwanden, aber
auch aus andern Gemeinden des Hinterlandes, mit einer Pe-
tition vor und richteten an unsere gnidd. Herren u. Obern die
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Bitte, daB sie alle weitern Schritte in Sachen der Hohlensteiner-
straBe vorderhand unterlassen und die ganze Angelegenheit
noch einmal den Landleuten von Glarus zur Entscheidung
unterbreiten. Sie wissen allerdings, daB Landsgemeinde-Be-
schliisse ausgefithrt werden sollten; dagegen drdnge sie in
diesem Falle doch die Pflicht, die Fiirsorge fiir das Vaterland,
zu der Bitte, die Ausfithrung eines Beschlusses zu verschieben,
der nachher bereut werden miifite. Denn ,,wer nicht von falsch
verstandenem Interesse oder von Kurzsichtigkeit eingenommen
und behaftet ist, der wird und muB sich je linger je mehr
uiberzeugen, daBl die an letzter Landsgemeinde ausgefillte Er-
kenntnis nach dem angenommenen Plane eine Strecke Strafe
bezweckt, die aus vielfachen und gewichtigen Griinden ver-
werflich ist. Wer leidenschaftslos und unbefangen die Sache
iiberblickt und wenn er nicht gerade Ingenieur oder besonderer
StraBenkenner ist, muBl gestehen, nicht nur das ganze Hinter-
land, als ein so bedeutender Theil des Vaterlandes, ist dabei
hochst beteiligt, nein, das gesammte Vaterland ist in die Folgen
davon verflochten, was wir durch folgende, hochst gewich-
tigen und wunumstoBlichen Griinde darthun und beweisen
konnen:

1. Erhielte die beabsichtigte oder beschlossene StraBen-
strecke, hin und her gerechnet, etwa 480 Schritte mehr Lange,
als nach dem gleichfalls in Abstimmung gewesenen obern
Plan.

2. Nach dem obern, nicht genehmigten Plan wiirde die
traBe vom Wasser entfernt, erhielte also mehr Lokal-Sicher-
heit und dabei gerade Richtung, wobei noch iiberdies StraBen-
strecken vermieden wiirden, die man beim angenommenen Plane
nicht umgehen kann, und welche, besonders bei schlechtem
Wetter, immer AnlaB zu Klagen gegeben haben und immer
geben werden.

3. Wiirde nur aus den Kosten einer Notbriicke, die beim
angenommenen Plane unvermeidlich ist, eine ziemliche Strecke
Strae oben hindurch hergestellt werden kénnen, und mithin
und iiberhaupt, nach unserer Ueberzeugung

4. Die Kosten fiir eine StraBe nach dem oben verworfenen
Projekt bedeutend geringer ausfallen, wenn man bedenkt, was
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nur das anzubringende Wuhr beim sogenannten Leimenstutz
kosten, und es so auch drauBen bei den bekannten Hohlen-
steinen fiir enorme Arbeit geben wiirde, da diese Stein- und
Gebirgsgattung ja bekannt ist.

5. Wiirde beim obern gescheiterten Plane fiirs gemeine
Laad etwa 480 Schritte StraBenunterhalt fiir alle Zukunft er-
spart.

6. Wire bei Ausfithrung des angenommenen Planes als
sicher anzunehmen, daB eine ziemliche StraBenstrecke wenig
guten Schlittweg wiahrend dem groBten Theil des Winters ver-
hoifen lieBe.

Zu allen diesen Griinden 148t sich noch behaupten, daB die
in dieser Sache dem ersten Anscheine nach am meisten be-
theiligte Ehrs. Gemeinde Ennenda bei Ausfithrung des obern
Planes nur gewinnen wiirde, da ihr vermittelst der dermalen
noch bestehenden Strafe eine nahe Einfahrt in eine StraBe
oben hindurch ja nicht fehlen koénnte, und anderseits durch
eine StraBe nach dem verworfenen obern Plane nur eine weit
bequemere Auffahrt und Communikation auf ihre dortige All-
meind herbeigefiihrt wiirde.¢

Gegen diese Petition der 131 Hinterlander legten 360 ehrs.
Landleute des Mittellandes (v. a. Ennenda und Glarus) Protest
ein. Sie unterlieBen es, die ,,unumstoBlichen Griinde‘ der
Hinterlinder zu beleuchten; sie beschriankten sich darauf, auf
die Folgen hinzuweisen, welche es hitte, wenn Landsgemeinde-
beschliisse auf solche Weise hintertrieben werden konnten. ,,Bis
jetzt galt bei uns der in jedem ordnungsliebenden Lande giil-~
tige Satz, die Minderheit miisse der Mehrheit folgen. Wiirden
aber solche Protestationen der Minderheit gegen ein weg-
gegebenes Mehr beriicksichtigt, so wiirde obiger Grundsatz jeder
guten Ordnung génzlich zerstort werden. Und welche Folgen
miifte die Bewilligung eines solchen Verfahrens nach sich
zichen? Alle gesetzliche Ordnung wire notwendig zerstort.
Wenn irgend ein BeschluB der Minderheit nicht anstindig wire,
so konnte dieselbe nach der Landsgemeinde nur einige Unter-
schriften zusammentreiben — und jeder BeschluB miifte auf
solche Weise eingestellt werden.“ Die 360 protestierenden
Landleute bitten deshalb eine ,,Hoch- und Wohlweise Lands-
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obrigkeit um die Handhabung des gefaBten Landsgemeinde-
beschlusses und dessen ungesdumte Vollziehung*:.

Was sollte nun der Landrat tun? Ohne Zweifel war die
Protestation der 360 verfassungsrechtlich besser begriindet, als
die Petition der 131 Hinterldnder; dagegen war seit der Lands-
gemeinde die Sympathie fiir das obere Projekt offenbar in
weitern Kreisen gréBer geworden, und die Mehrheit des Rates
sagte sich deshalb, es ware doch in der Tat zu wiinschen, daf§
der an letzter Landsgemeinde gefillte Entscheid korrigiert
wiirde, ehe dem Lande weitere Kosten aus der Ausfiithrung
des Beschlusses erwachsen. Der am 1. Oktober 1834 ,bei
Eiden versammelte‘‘ Rat beschloB deshalb eine Befragung der
Tagwen. Am 21. Oktober sollten alle Tagwen auBerordentlich
besammelt, ihnen Petition und Protest vorgelesen und ihnen
dann die Frage zur Abstimmung unterbreitet werden: Soll fiir
den Entscheid in der vorwiirfigen Frage eine auBerordentliche
Landsgemeinde einberufen werden oder ist die ganze An-
gelegenheit bis zur ordentlichen Landsgemeinde des Jahres
1835 zu verschieben?

Man muB wohl zugeben, daB diese Fragestellung nicht
ganz korrekt war; sie schloB ja in Wahrheit, der Protestation
der Mittellander entgegen, die Gewahrung der Bitte der Hinter-
lander um nochmalige Erdauerung der Frage in sich; korrekter-
weise hitte in erster Linie gefragt werden sollen: Ist der Lands-
gemeindebeschluf vom 25. Mai 1834 auszufiithren oder soll
die Frage nochmals der Landsgemeinde zum Entscheid unter-
breitet werden? FEinzig Oberurnen, das sich wehmiitigi er-
innerte, daf man ,unliangst billige Begehren schonungslos ab-
gewiesen habe und ein LandsgemeindebeschluB als unverletz-
lich dargestellt wurde,* lehnte die vorgelegte Fragestellung
ab; alle andern Tagwen — auch Ennenda und Glarus — fiigten
sich ihr und meldeten, daB sie einstimmig von der Einberufung
einer auBerordentlichen Landsgemeinde absehen und also Ver-
schiebung auf die Landsgemeinde 1835 wiinschen. Und so ge-
langte denn die Angelegenheit am 24. Mai 1835 in der Tat
nochmals vor die Herren Landleute, die sich denn auch —
und zwar mit entschiedener, iiber jeden Zweifel erhabener
Mehrheit — fiir Aufhebung des letztjdhrigen Beschlusses und
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,Ausfithrung der HohlensteinstraBe nach dem sogenannten
obern Projekt‘‘ aussprachen. Dem wurde noch beigefiigt: ,,Je-
doch mit dem Hinzuthun, daB die Obrigkeit nach dem Antrag
des dreifachen Landrates ermichtigt sei, gutfindenden Falls
die Ausfithrung der StraBe unter den erforderlichen Vorsichts-
mabBregeln auf dem Wege der Ueberlassung an den Mindest-
fordernden, sei es durch einen einheimischen oder einen aus-
wartigen Unternehmer, ausfiithren zu lassen, doch immer in der
Meinung, daB bei einer solchen Arbeit so viel moglich Lands-
leute angestellt werden sollen.*

,Das von Hohlensteinwirt Melch. Triimpi aus Veranlas-
sung dieser verdnderten SchluBnahme gestellte Entschadigungs-
petitum wurde an die Obrigkeit zuriickgewiesen mit dem Auf-
trag zu beraten und zu untersuchen, ob und in welchem MaB
dem Hohlensteinwirt M. Triimpi zu entsprechen sei und dann

dariiber auf das Jahr 1836 den Herren Landleuten Bericht
und Antrag zu hinterbringen. '

Diesmal zogerte der Rat nicht mehr mit der Ausfiihrung
des von der Landsgemeinde getroffenen Entscheides. Wenn
durch dieselbe Landsgemeinde vom 24. Mai 1835 auBer der
HohlensteinstraBe noch vier neue StraBenstrecken beschlossen
wurden, erachtete es auch die Landsgemeinde als recht und
billig, daB am ersten die seit 1830 verschleppte Hohlenstein-
straBe ausgefithrt werde. DaB auch hier die wirklichen Kosten
hoher als der Voranschlag zu stehen kamen, statt der budgetierten
10658 Gulden auf 15563 fl. (= 34 574 Franken) sich beliefen,
wird kaum iiberraschen. Wie Landammann C. Blumer bei ge-
gebenem AnlaB — zur Entschuldigung des Rates — bemerkte,
kamen namentlich die Bodenentschidigungen hoher zu stehen,
als die aussteckenden Ingenieure vorgesehen hatten. Aber auch
die Ueberlassung der Arbeiten an die Mindestfordernden er-
wies sich nicht immer als das billigste.

Letztere Bemerkung traf in erhohtem MaBe zu bei der
StraBe durch den Eschentagwen, welche ebenfalls durch die
Landsgemeinde vom 24. Mai 1835 beschlossen wurde. Indem
die alte LandstraBe von Schwanden aus iiber Zusingen und
Haslen nach Hatzingen fiithrte, entbehrten die Dorfer Nitfurn,
Leuggelbach und Luchsingen bis 1835 einer eigentlichen
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StraBenverbindung. Deshalb wiinschte bereits die oben
(pag. 6 ff.) mitgeteilte Eingabe des Hinterlandes vom 25. Mirz
1830 auch, daB ,die gegenwartige NebenstraBe von Schwanden
nach Luchsingen zur Landstrae angenommen und zweckmiBig
correctioniert werde.“ Mit der lang verschleppten Hohlenstein-
straBe wurde auch das Gesuch des Eschentagwens zuriick-
geschoben. Deshalb beeilten sich die Rite und Vorgesetzten
der ehrsamen Tagwen und Dorfschaften Nitfurn, Leuggelbach,
Luchsingen und Adlenbach, als 1834 die iibliche Einladung
zur Einreichung von Memorialsantrigen erlassen wurde,, ,,s0-
wohl im Gefiihl ihrer Amtspflichten, als auch aus Auftrag der
unterm 6. April 1834 abgehaltenen auBerordentlichen Tagwens-
versammlung‘‘ in einer sehr einldBlichen Eingabe den Antrag
zu stellen, die schon 1830 in Beratung gestandene StraBen-An-
gelegenheit von Schwanden iiber Nidfurn und Luchsingen
neuerdings zur Beratung und Begutachtung der Landsgemeinde
gebiihrend vorlegen zu lassen.*

Zur Begriindung ihres Gesuches bemerken sie u. a.: ,,Es
kann Thnen nicht unbekannt sein, wie grofl der Unterschied ist,
wo gute StraBen sind, oder aber, wo dieselben noch mangeln
und man die Ermanglung bitter fithlen muB}; die wesentlichsten
Stiitzpunkte, auf welchen sich Verdienst und Brot einem Volk
zuneigen kann, miissen unstreitig fiir Menschen und Tiere
wohlgebaute FahrstraBen sein. Auch in Bezug auf die Un-
gliicksfidlle verschiedener Art, sonderheitlich in Bezug auf
Feuersbriinste, mufl eine gute Fahrstrae von den besten Fol-
gen sein. Es muB der hohen Obrigkeit gewill nahe liegen, daB,
wo in diesem oder jenem Dorfe Feuergefahren entstehen soli-
ten (vor welchen uns Gott gnidig bewahren wolle), die mog-
lichst schnelle Hilfe durch Feuerspritzen etc. geleistet werde;
aber auch in diesem Falle sehen sich unsere Ortschaften in
der schlimmsten Lage. Obschon die beiden Ortschaften Luch-
singen und Nitfurn auf wohlgemeinten obrigkeitlichen Befehl
mit guten Feuerspritzen versehen sind, so stehen sie dennoch
in der bedauernswerten Lage, dieselben nicht einmal mit der
erforderlichen Schnelligkeit aus ihren Dorfschaften an den Ort
des Ungliicks bringen zu kénnen. Wiirde im Hinterlande, sei es
in Linthal oder in einer hierwirts gelegenen Ortschaft, ein Un-
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gliick dieser Art entstehen, wiirde die uns nahe gelegene Ort-
schaft Hatzingen heimgesucht werden, die Dorfschaft Luch-
singen stiinde in der traurigen Lage, ihren Nachbarn der engen
StraBe und der schlechten Briicke wegen mit ihrer trefflichen
Spritze nicht einmal zu Hilfe eilen zu kénnen.*¢

,,Es kann Thnen nicht unbekannt sein, daB eben dieser Teil
unseres Landes einer der drmern ist und gewiBl die groBte
Wohltat demselben sein wird, wenn seinen gerechten Wiin-
schen billigermaBen entsprochen wird. Bekannt genug sind die
Ursachen, warum nicht im ganzen Lande der gleiche Wohl-
stand, die gleichen Verdienstquellen der drmern wie der ver-
moglichen Classe sich darbieten. Der mittlere und untere Theil
unseres Landes oder das .gemeine Volk in denselben ist durch
die vorhandene und belebte Fabrication aller Art reichlich mit
Verdienst und Arbeit versehen, welches gewiB den Wohlstand
eines Volkes beférdern muB, wihrenddem der arme Landmann
des Hinterlandes und sonderheitlich der Tagwen Luchsingen
und Nitfurn desselben groBtenteils beraubt sind. Wie mancher
brave und arbeitsliebende Hausvater, wie mancher Jiingling
muB bereits den ganzen Winter aus Mangel an Arbeit die
'Hiénde in den SchoB legen, wahrend auf der andern Seite eine
Menge der schonsten und besten Locale in unsern Tagwens-
huben sich zeigten, so wiirde auch, wie im mittlern und untern
Theil des Landes durch viele Arten von Fabrication sich Ver-
dienst ergeben. Schon oft bemiihten sich redliche Vorsteher,
denen das Wohl des Volkes am Herzen liegt, sich bei den-
jenigen zu verwenden, welche im Falle waren, Gebdude dieser
Art aufzurichten, aber immerhin war die schlechte StraBe Ur-
sache der Vereitelung dieser frommen Wiinsche.*

,, Wie unbillig war es schon seit undenklichen Zeiten, dal3
die armen Tagwen, welche der LandstraBe bis dahin immer be-
raubt waren, an die fast unertrdglichen Lasten der Lontschen-
briicke bei Netstall*) einen der gréBten Theile abtragen muB-
ten. Noch im letzten Jahre zahlte man iiber 200 Gulden an die

*) Indem die Landsgemeinde von 1471 Erstellung und Unterhalt
der simtlichen Briicken des Landes unter die Tagwen verteilte, iiberband
sie die Hauptlast fiir die Lontschenbriicke den Tagwen Nitfurn und
Luchsingen.
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neu erbaute steinerne Briicke,*) welche am stiarksten aller
Landesbriicken befahren wird. An diese Briicke opferte unser
arme Tagwen schon einige tausend Gulden und ist nicht einmal
im Besitze dieser Landstrafe!*

Dieser Appell an ihr Gerechtigkeits- und Billigkeitsgefiihl
ward denn auch von der Landsgemeinde am 25. Mai 1834 er-
hort; sie erteilte der Obrigkeit Vollmacht und Auftrag, im
Jahreslauf ein Projekt fiir Erstellung einer StraBle von Schwan-
den iiber Nitfurn und Luchsingen nach Haitzingen ausarbeiten
zu lassen und der Landsgemeinde des folgenden Jahres einen
sachbeziiglichen Antrag nebst Kostenberechnung vorzulegen.
Indem die Obrigkeit diesem Auftrag nachkam, unterbreitete sie
das von StraBendirektor Schindler ausgearbeitete Projekt auch
noch den Gebriidern FeBler von Dornbirn zur Ueberpriifung.
Dieses Projekt empfahl in Hauptsache die heute bestehende
StraBenanlage.**) Am meisten zu reden gaben dabei Anfang
und Ende der StraBe. Fiir den Anfang in Schwanden standen
sich drei Projekte im Kampfe gegeniiber: die einen wollten die
StraBe in Schwanden mit einer Steigung von 6 9/ bis auf die
Hohe der Giiter Grund ansteigen lassen; von da sollte sie dann,
nachdem sie eine Strecke weit eben hingefiihrt (oberhalb des
heutigen neuen Schulhauses) wieder ziemlich rasch nach dem

*) 1831 wurde eine neue steinerne Briicke, die 1923 fl. 20 B kostete,
erstellt. Die bisher servilutpflichtigen Tagwen weigerten sich aber, diese
Last zu iibernehmen, da sie nur fiir eine holzerne Briicke verpflichtet
waren, Um den Streit zu schlichten, iibernahm das Land die Halfte
der Kosten (961 fl. 35 B) fiir die Briicke und die Kosten der Auf-
fahrt zur Briicke, die auf 620 {fl. 38 B zu stehen kamen,

**) An dieser tadeln heutige Kritiker und tadelten von jeher die die
Strafe beniitzenden Fuhrleute den Nitfurner-Stutz. Bei Erstellung der
StraBe wurde diese Steigung (6,5 00), wie es scheint, fast als selbst-
verstindlich betrachtet, da ,man die Stralen der Menschen und Dorfer
wegen baue‘* und die neue StraBe nicht eine Dorfschaft wie Nitfurn,
die eine eigene Schule und eine Bleiche besitze, links liegen lassen
diirfe. Wenn die Tradition den Besitzer der Bleiche als den Schuldigen
fiir den von den Fuhrleuten verwiinschten Nitfurner-Stutz bezeichnete,
wurde ihm damit ein kleines Unrecht angetan; die iibrige Bevolkerung
von Nitfurn ging mit Ratsherr Blumer einig, ,die neue StraBe miisse
mitten durch das Dorf gehen, um so mehr, da sie dann von Nitfurn aus
bequem nach Leuggelbach weiter fiihre‘.
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Wyden abfallen, um dann bald nachher neuerdings zu steigen.
Ein zweites Projekt wihlte eine mittlere Richtung, wihrend das
dritte, das die Herren FeBler mit Recht als das allein richtige
bezeichneten, den heute bestehenden StraBenzug, der ein un-
notiges Steigen und Fallen vermeidet, zur Ausfithrung empfahl
und als Sieger aus dem Widerstreit der Meinungen und Lokal-
interessen hervorging.

Fiir das Endstiick der StraBe verlangten die Biirger von
Adlenbach, daB die StraBe auch hier die bestehenden Hauser
beriicksichtige, das heiit von der Briicke iiber den Luchsinger-
bach zunachst tapfer ansteige, tm dann nachher sich wieder
zu senken und ungefiahr da, wo heute der alte Adlenbacher-
steg (der alte Kirchensteg, den die nach Betschwanden kirch-
genossigen Adlenbacher fiir ihren Kirchgang beniitzten) sich
findet, den Uebergang nach Hatzingen auszufiihren. Gegen
dieses Projekt erklidrte sich nun aber die StraBenkommission
mit aller Entschiedenheit und nicht weniger tat das das Gut-
achten der Herren FeBler. Denn durch das Verlangen der
Adlenbacher wiirde: :

,,1. die Briicke an einem weit gefdhrlicheren Punkt als weiter
unten, wo sie planiert ist, zu stehen kommen, nebstdem
wiirde sie weit linger werden;

»2. wiirde die StraBe von Adlenbach herab auf die Briicke
nicht anders als mit 7 9% Fall angebracht werden kénnen;

»3. ware es unmoglich, die StraBe, auch selbst mit sehr kost-
spieligen Arbeiten, anders als mit 10 9% Steigung auf die
Hohe von Hitzingen zu bringen; in Folge dessen ldngs
der Hoéhe, auf welcher Hatzingen liegt, eine ganz neue
StraBe angelegt werden miifite, um hinter Hatzingen (im
Siiden dieser Dorfschaft) in die alte StraBe zu gelangen,
wodurch dem Lande nicht nur ein bedeutender Mehr-
kosten verursacht, sondern Hétzingen von der neuen
StraBenkommunikation abgeschnitten wiirde.*

Der SchluB des obrigkeitlichen Gutachtens, dem sich Ad-
lenbach gern oder ungern fiigen muBte, ging deshalb dahin:
»,€s solle die StraBe von Luchsingen aus durch das Adlenbacher
Pflanzgut quer an die Linth gehen und dann sei da, wo die
Briicke auf dem linksseitigen Linthufer an der Fuhr, welche
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die Linth auf dieser Seite einschridnkt, einen natiirlichen An-
haltspunkt hat, eine steinerne Briicke zu erstellen und von dieser
aus die StraBe zunidchst iiber einen kleinen Damm nach
Hatzingen zu fiithren.*

Die Vorsteher des Eschentagwens hatten in ihrer Eingabe
vom 9. April 1834 in Aussicht gestellt, daB die von ihnen ge-
wiinschte StraBe ungleich billiger werde zu stehen kommen, als
diejenige von Oberurnen nach Nafels; ein Einsender der ,,Glar.
Ztg.“ vom 17. April e. a. hatte sogar davon getraumt, mit einem
Kostenaufwand von 4—6000 fl. werde auszukommen sein.
Dem gegeniiber nahm das FeBlersche Gutachten Gesamtkosten
im Betrage von 28 496 fl.*) in Aussicht. In Wirklichkeit reichte
aber auch diese Summe bei weitem nicht aus. Die SchluB-
rechnung ergab vielmehr eine Gesamtausgabe von 49841 fl.
Wie wir bereits: andeuteten, war diese Ueberschreitung des
Kostenvoranschlages mitverschuldet durch die Befolgung des
Grundsatzes, die Ausfithrung der einzelnen Arbeiten dem Min-
destfordernden zu iibergeben, ohne zu priifen, ob die Ueber-
nehmer auch die noétige Sachkenntnis besitzen. So wurde die
Strecke Nidfurn—Leuggelbach an einen Heinr. Hésli u. Cons.
um 1615 fl. iibergeben. Nachdem die Akkordanten bereits 1062
Tagwerke verwendet hatten, erklidrten dieselben ihr Un-
vermogen, weiter zu arbeiten, und suchten um Entlassung aus
dem Akkord nach, die ihnen nach reiflicher Priifung auch ge-
wihrt werden muBte. Und eine noch schlimmere Erfahrung
machte man bei der Linthbriicke von Haétzingen—Luchsingen.
Statt der budgetierten 5260 fl. iibernahm bei der Absteigerung
der Arbeiten Kirchmeier Fridolin Klaesi von Luchsingen die
Erstellung der Briicke nebst schuldigem Wuhr um 4740 fl.; die
Briicke wurde auch von ihm und andern, die mit ihm in den
Akkord eingetreten und alle mit einander von einem richtigen
Briickenbau nichts verstanden, fertig erstellt. Dagegen wei-
gerten sich die Uebernehmer, wohl aus Furcht vor ihrer eigenen

*) Die Briicke iiber die Linth mit Inbegriff der Wuhr- und Versiche-
rungsarbeiten wurde auf 5260 fl. veranschlagt, die Konstruktion der
StraBe, Besetzung der Kanteln, Bekiesung und Einfriedung auf 131291/ fl,,
Wasenbruch durch Giiter, Saaten und Girten, Zuriicksetzung des Frie-
des usw. auf 8037 fl.
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Arbeit, die Verschalung zu entfernen. IThre Furcht war auch nur
allzu. begriindet. Als schlieBlich die StraBenkommission — 14
Wochen nach der vermeintlichen Beendigung des Briicken-
baus — peremptorisch die Entfernung der Verschalung ver-
langte, um die neue StraBenanlage dem Verkehr iibergeben zu
konnen, geschah das Befiirchtete: nachdem drei Lehrbogen von
den acht des Geriistes beseitigt waren, stiirzte das ganze Bau-
werk polternd und krachend zusammen.*) Es war von Gliick
zu reden, daB der Zusammenbruch kein Menschenleben kostete.
Ein katholischer Geistlicher, der die Briicke passierte, soll eben
noch den letzten Schritt getan haben, als hinter ihm die Briicke
zusammenbrach. In denselben Tagen — es war anfangs Ok-
tober, Zeit der Alpabfahrt — hatten auch verschiedene groBe
Viehherden mit ihren Begleitern**) noch die Briicke passiert;
wie leicht hitte da ein gréBeres Ungliick passieren kénnen. Die
Uebernehmer, die von den Erfordernissen eines richtigen
Briickenbaues keine Idee besaBen, hatten unbearbeitete Steine
und schlechten Mortel verwendet. ,, Trotz der frevelhaft leicht-
fertigen Arbeit und trotzdem ihnen der groBte Theil der Accord-
summe schon ausbezahlt war, hatten die Unternehmer noch
2000 fl. EinbuBe. Um die Leute nicht komplett zu Grunde zu
richten, muBten sie des Accordes entbunden werden‘‘.

" Dieselbe Landsgemeinde, welche die StraBe durch den
Eschentagwen***) beschloB und iiber die StraBenanlage Glarus—

*) Da es schon Oktober war, als der Zusammenbruch erfolgte,
muBte auf die Erstellung einer steinernen Briicke verzichtet werden und
wurde statt dessen eine holzerne erstellt, die in den 1880er Jahren durch
die gegenwirtige eiserne ersetzt wurde. B

**) u. a. dem vor ein paar Jahren verstorbenen (alt Dorfvogt) Balth.
Hefti, der als Augenzeuge des Zusammensturzes mir Obiges erzihlte.

***) Bis zur Erstellung der Strafie durch den Eschentagwen ging der
Verkehr ins GroBtal iiber Haslen. Die Schaffung der StraBe durch den
Eschentagwen erweckte in Haslen die nicht unbegriindete Furcht, daB
durch die neue StraBe ihre bisherige StraBe zuriickgedringt werde. Des-
halb gelangte die Gemeinde Haslen 1836 an die Landsgemeinde mit einer
Eingabe :,In der Besorgnis, daB bei dem letztes Jahr beschlossenen
StraBenzug von Schwanden iiber Nitfurn und Luchsingen bis nach
Hitzingen die Absicht vorwalten mochte, die bisherige alte LandstraBe
von Schwanden iiber Zusingen und HaBlen bis Hatzingen in ihrem der-
maligen Zustand zu belassen und somit die Hauptverbindung jenem neuen



25

Horgenberg endgiiltig entschied, hatte aber, wie wir schon
andeuteten, noch drei weitere Begehren betreffend StraBen-
bau zu erledigen, indem auch die von Bilten, die Elmer und die
Kerenzer die Opferwilligkeit, ,,den Gerechtigkeits- und Billig-
keitssinn®* des hohen Gewalts fiir ihre Wiinsche in Anspruch
nahmen.

Hatten die von Niederurnen und Bilten an der neuen
StraBenanlage Oberurnen—Naifels vor Augen, wie bequem und
leicht iiber eine rationell angelegte StraBe sich fahren lasse, so
muBte das bei ihnen den Wunsch wachrufen nach Verbesse-
rung ihrer bisherigen engen und holperigen StraBe. So teilte die
Gemeindebehorde von Niederurnen unterm 18. April 1834 der
kantonalen StraBenkommission mit, daB bei der Kirche von
Niederurnen die StraBe so eng und krumm sei, daB} sie ,mit
langen Holzern nicht befahren werden konne, ohne den an-
stoBenden Zaun niederzumachen und Georg Biirgers Haus zu
beschidigen*. Die Gemeinde habe deshalb am letzten Lichtmef-
tagwen beschlossen, ,,den benétigten Boden vom Friedhof zur
Erweiterung der LandstraBe unentgeltlich herzugeben und die
Mauer in ihren eigenen Kosten auf der Ligne wieder aufzu-
fithren“. Aber auch an andern Stellen finden sich &hnliche
Schwierigkeiten; so sei die StraBe von der Kirche bis zum
Hornhaus von Fridolin Schlittler mehrfach so eng, daBl ,zwei
beladene Wagen nicht neben einander fahren kénnen (was
schon oft Streit unter Fuhrleuten verursacht hat)”’. Ebenso sei
,von den Gerwihdusern bis zum Hornhaus unstreitig ein
schlechtes und gefahrvolles Stiick StraBe‘‘, und erklirt sich die
Gemeinde, da ,sie gegenwirtig fiir Verbesserung der StraBe

StraBenzug zuzuwenden, hat die Vorsteherschaft des Tagwens HaBlen,
unterstiitzt von mehreren Privaten, an den dreifachen Landrat das Be-
gehren gestellt, daB die alte LandstraBe bei denjenigen Rechten geschiitzt
erklirt werden méchte, welche das StraBengesetz, § 3, auch den Land-
straBen von Schwanden bis nach Linthal zusichert. In Uebereinstimmung
mit dem dreifachen Landrat haben die Herren Landleute mit Einmut er-
kannt: DaB die StraBe von Schwanden iiber HaBlen bis Hitzingen auch
weiterhin, mit und neben der {iber Nitfurn und Luchsingen neu zu er-
bauenden, LandstraBe verbleibe und daB auf die alte Landstrae von
Schwanden iiber HaBlen die Grundsitze angewendet werden sollen, welche
das StraBengesetz in dem angerufenen § 3 vorschreibt, in dem natiir-
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geneigt ist‘‘, auch hier zu Opfern bereit, wenn die kantonale
StraBenkommission ihr dazu Hand biete, um widerspenstige
AnstoBer zur Nachgiebigkeit zu veranlassen. Es war wohl ge-
geben, daB die kantonalen Behorden dieser Opferwilligkeit der
Gemeinde Niederurnen sich freuten und gerne deren Wiinschen
entgegenkamen, um auch hier eine wirkliche Verbesserung der
StraBe zu erlangen.

Aber auch die StraBe, die von Niederurnen aus bis an die
Kantonsgrenze weiter fiihrte, lieB augenscheinlich viel zu wiin-
schen iibrig und verlangte deshalb ebenfalls eine griindliche
Verbesserung. Fridolin Schindler zum ,,Ochsen‘“ in Bilten, der
wahrend Jahren ,,Chef einer groBen Compagnie Arbeiter‘‘ bei
den Lintharbeiten war und dabei viel mit Konrad Escher von
der Linth und spater mit Oberst Hegner verkehrt hatte und
deshalb sich die nétigen Kenntnisse zutraute, um in Sachen
des StraBenwesens seine Ratschlige zu erteilen, reichte im
Januar 1835 eine Memorialseingabe ein, welche Verbesserung
der StraBenstrecke Niederurnen—Bilten—URBbiihl verlangte und
uns ein anschauliches Bild des damaligen StraBenzustandes und
der Notwendigkeit der Verbesserung gibt. ,,Es ist auffallend,‘
sagt er in seiner Eingabe, ,daB an eine Sicherstellung der
wegen Unsicherheit und Unbefahrbarkeit viel besprochener
Strafenstrecke von Niederurnen nach UBbiihl vielleicht schon
manchmal gedacht, aber wegen dem schlechten Handelsverkehr
und Hintansetzung der Biltner und ihrer — Nachgiebigkeit
selbst nie Hand ans Werk gelegt wurde, da es doch von jeher
die Haupteinfuhr-StraBe gewesen und jetzt durch den neuen
Postvertrag zwischen Ziirich und Glarus eine der wichtigst
gewordenen StraBen unsers Landes ist.

lichen Sinn und Verstand, daB die betreffenden Tagwen auch alle die-
jenigen Pflichten erfiillen, welche das StraBengesetz ihnen auferlegt.
Immerhin in der Meinung, daB der Zeitpunkt, in welchem auch diese
StraBe nach Anleitung dieses Gesetzes erweitert werden soll, in das Er-
messen der Obrigkeit gestellt werde. Einen &hnlichen Hofbescheid —
Verschiebung auf kiinftige bessere Zeiten — erteilte auch die Lands-
gemeinde des Jahres 1856 einem Antrag des Tagwens Haslen fiir Kor-
rektion der StraBe iiber Haslen. Erst 1873 wurde auf wiederholte Vor-
stellung hin einem ersten und 1875 und 1876 einem zweiten Stiick
der StraBe eine Korrektion zuteil und dafiir 1873 Fr. 3658. — und 1876
Fr. 2800, — vom Lande verausgabt.
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Als ,manchmal unbefahrbare und ,unsichere Stellen*
fithrt Schindler in seiner Eingabe vor allem an:

»1. Die Stelle beim Badhaus in Niederurnen, wo die StrafBie
von dem sozusagen herunterhidngenden Nagelfluh-Felsen das
ganze Jahr bedroht ist, besonders im Friihjahr, wenn alles im
Aufthauen ist. Es reiBen sich von Zeit zu Zeit groBe Steine los
und rollen auf und dber die StraBe, und eben da, wo die Stelle
am gefahrvollsten ist, ist sie auch am engsten, so daB kaum ein
FuBganger neben irgend einem Fuhrwerk ungehindert pas-
sieren kann, besonders wenn es gar zwei- oder vierspannig ist,
wie unsere Diligence manchmal zu fahren im Falle sein wird;
auch geht es ohnedem noch Berg auf und ab. Noch muB ich be-
merken, daB sich in jiingsten Tagen Gletscherblocke herab-
- stiirzten, welches sodann in dieser Jahreszeit bei solcher
Witterung 6fters geschieht, welche nicht minder furchtbar sind.¢

,,2. Weiter abwairts neben der Niederurner Allmend ver-
heert, bei nicht sehr starken Regengiissen, ein Waldwasser oft
die StraBe. Das Gleiche ist auch bei dem sogenannten Fidhnen-
und Stalden-Stutz der Fall. Bei Letztern ist sodann Unfahrbar-
keit die natiirliche Folge, indem das Grien in solcher Masse her-
abgestoBen, erst weggeschafft werden muB, ehe wieder an Be-
fahrung gedacht werden kann. Diesem muB ich noch beifiigen,
daB der Staldenstich durch das nicht gehorige Ausschopfen
der Runs sich immer erhoht. ¢

»3. Wie gefahrvoll drittens die Stelle der auBeren Riiti-
Giiter ist, beweist die letzten Sommer herabgestiirzte Nagel-
fluh-Felsmasse, wo ein Theil nicht nur auf die StraBe, sondern
noch etliche Klafter weiter rollte, Noch haben die Steine uns
nicht verbiirgt, daB bei dhnlicher Witterung keine andern mehr
kommen werden.‘

,von Enge der Strafie auBer Bilten im Dorfe selbst an
einigen Stellen und unterhalb demselben (wo allenfalls auch
noch Steine den Reisenden unfreundlich begriiBen), so daB
zwei beladene Fuhrwerke nicht ohne Miihe aneinander vorbei
kommen, glaube ich gar nicht erwidhnen zu miissen, indem es
genugsam bekannt ist.* |

»4. Im sogenannten Eschenwald ist der namliche Fall, bis
an die Grenze. Zu den verwiinschten Runsen kommen da die
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Holzritte zum Vorschein, wo bei Herunterlassung, Aufscheiten
und Aufschichten des Holzes zu der Untauglichkeit die StraBe
noch so beengt und verhunzt wird, daB man sich Wunder vor-
stellen muB, wie ein Fremder, der bei der Nacht da vorbei fahrt,
und weder Lage, noch StraBe, noch Hindernisse kennt, durch-
kommen kann. Kein Wunder ist es, wenn sich die Fremden
schon ihren Zorn durch Verwiinschungen dieser ganzen
StraBenstrecke abkiihlen. Indem sie noch zu allem den — Zoll
zahlen miissen.¢¢

,Unbedeutende Abweichungen von den angefiihrten Stellen
wiirden nicht nur den Vorteil gewidhren, ganz sicker und eben,
wo es jetzt bis zum Ekel iiber den rohen Schutt, den die Ge-
wisser bringen, Berg auf und ab geht, zu fahren, sondern
auch den Unterhalt um die Halfte erleichtern, indem dannzumal
(denn jetzt ist es unmoglich) die Gewdisser, auf verniinftige
Weise abgeleitet, der StraBe nicht mehr schaden wiirden.*

m,oicherstellung, Erweiterung und Verbesserung dieser
StraBe, welche ungefihr die Strecke einer Stunde ist, mupg vor-
genommen werden; es ist unvermeidliches Bediirfnis im jetzigen
Zeitpunkt, wenn man Ungliicksfille verhiiten will.*

Es mag sein, daB Fr. Schindler in seiner Eingabe, um deren
Zweck zu erreichen, an ein paar Stellen die Farben etwas stark
aufgetragen hat. Im Ganzen mufBte seine Darstellung, die uns
auch heute noch ein Bild vom Zustand der alten BiltnerstraBe und
der Wiinschbarkeit ihrer Verbesserung gewaihrt, als zutreffend
anerkannt werden. Dagegen war die Gemeinde Bilten wohl
etwas weniger als Niederurnen bereit, selbst auch bedeutendere
Opfer fiir Verbesserung der StraBe zu bringen. Dortige Ge-
meindebehorde war auch nicht mit Schindler einverstanden,
daB die Kosten fiir etwelche Verlegung, Erweiterung und Ver-
besserung der StraBe nicht so bedeutende und die Kosten des
kiinftigen Unterhaltes ,,um die Hailfte‘‘ geringer sein wiirden.
In langer Zuschrift stellte sie gegenteils Landammann und Ge-
meinem Rat zu Handen der Landsgemeinde vor Augen, welche
Last man durch das neue StraBengesetz der Gemeinde Bilten
aufladen wiirde: ,Nicht nur wire die gegenwirtige Generation
auBer Stande, diesen Forderungen zu entsprechen, sondern auch
deren Nachkommen wiirden sich in eine Schuldenlast stiirzen,
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die jeden kiinftigen Aufschwung, jede kiinftige Freimachung
von derselben beinahe oder ganz unmoglich machte; mit einem
Worte: Der jetzige und kiinftige Ruin der Gemeinde ware
vollendet.*

Hatte Schindler in seiner Eingabe vielleicht da oder dort
etwas stark aufgetragen, so hatte wohl auch der Gemeinderat
Bilten in seiner Darstellung der Notlage der Gemeinde einiger
Uebertreibung sich schuldig gemacht. Es war aber gegeben,
dafl weder der h. Rat noch die Landsgemeinde ,,den Ruin einer
ohnehin armen Gemeinde‘ herbeifithren wollten. Dagegen
waren die Uebelstinde doch so augenscheinliche, der Gegensatz
zu der so schonen, bequemen StraBe Oberurnen—Nafels der-
art, daB Abhilfe geschaffen werden muBte. Auch war es fiir
den Kanton gewissermalBlen Ehrensache, daB der Eintritt aus
dem Nachbarkanton in den Kanton Glarus nicht fernerhin auf
so holperiger und stellenweise geradezu gefahrlicher StraBe
erfolge. Und so beschloB denn die Landsgemeinde des Jahres
1835 auch die Erstellung einer neuen StraBfe von der Kantons-
grenze iiber Bilten nach Niederurnen auf Kosten des Landes.
Die Ausfithrung dieses Beschlusses sollte, da zunichst nun die
seit 1830 auf der Tagesordnung stehende Hohlensteinstrafle
zur Ausfiithrung gelangen sollte, in den Jahren 1836 und 1837
(gleichzeitig mit der neuen StraBe durch den Eschentagwen)
erfolgen; fiir diese beiden Jahre wurde ein Kredit von je 17 000
Gulden ausgesetzt. Auch hier wurde der Kostenvoranschlag
allerdings iiberschritten, wenn auch nicht in demselben MaRe,
wie bei der StraBe durch den Eschentagwen. Statt der ver-
anschlagten 34 000 fl. kam die BiltnerstraBe (vom UBbiihl bis
zum Hornli) auf 43895 fl. (= Fr. 97544. —) zu stehen (Ge-
malde des Kantons Glarus, pag. 504).

Von derselben Landsgemeinde des Jahres 1835, welche fiir
die StraBe von der Kantonsgrenze iiber Bilten nach Nieder-
urnen eine griindliche Verbesserung beschloB, lag aber, wie wir
schon andeuteten, auch ein Gesuch der Gemeinde Elm fiir Er-
stellung einer fahrbaren StraBle von Matt nach Elm. Bis dahin
entbehrte Elm einer fahrbaren StraBe, indem es sich mit dem
von Matt iiber Sulzbach und Schwendi fithrenden Saumweg
zu begniigen hatte. Seit Erstellung der ersten (verfehlten, in
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den 1820er Jahren erbauten) KleintalstraBe war natiirlich auch
in Elm das Bediirfnis erwacht, ebenfalls an die nach dem
Haupttal fithrende StraBe angeschlossen zu werden. Schon 1825
waren dariiber zwischen den Tagwen Matt und Elm unter Ver-
mittlung der kantonalen Behorden Unterhandlungen gepflogen
worden, ohne eine Einigung zu erzielen. Da der Weg iiber
Sulzbach und Schwendi allzusehr bergauf und bergab ging,
wiinscht Elm Verlegung der StraBe auf das linke Sernftufer,
wo die Anlegung eines rationellen, nur sehr allmilig ansteigen-
den StraBenzuges moéglich war. Dagegen erforderte diese An-
lage zwei neue Briicken und dagegen striubte sich Matt. Am
19. Mai 1827 baten deshalb die Rite von Elm' die Kantons-
StraBenkommission, der ,,immer noch unerérterte Gegenstand
mochte endlich erledigt werden‘“. Die StraBenkommission fand
aber ihrerseits, nur ,erortert worden‘ wire die Sache mehr
als genug, so sehr, daB sie von weitern Verhandlungen sich
kein Resultat verspreche; wolle man endlich zu einem posi-
tiven Entschlusse kommen, so miiBten die beiden Tagwen die
schwebenden Fragen der StraBenkommission zu ,,kompromissa-
lischem Entscheid‘‘ iibergeben. Sie unterbreitete deshalb den
beiden Tagwen die Frage, ob sie hiezu bereit seien. Der Tag-
wen Matt erwiderte darauf, daB er dazu gerne bereit sei, aber
mit dem feierlichen Vorbehalt, daB der Tagwen Matt, wenn die
StraBe wirklich, statt wie bisher auf der rechten Seite zu
bleiben, auf die Freiberg-Seite sollte gelegt werden, sich der
dadurch nétigen und kostspieligen Brummbachbriicke ganz ent-
schlage, dieselbe vielmehr dem Tagwen Elm iiberbunden
werde, und daB sich der Tagwen Matt auch der Briicke auf
dem MeiBenboden nichts annehme. Mit andern Worten: Matt
wolle gerne zum Frieden Hand bieten, wenn Elm in den beiden
Hauptfragen sich dem Willen des Tagwens Matt unterziehe.

Im August 1833 war die Sache soweit gediehen, daB
StraBendirektor Schindler die StraBe Matt—Elm — und zwar
in der allein richtigen Weise auf dem linken Sernftufer —
aussteckte, und anfangs Oktober die StraBenkommission an
den Tagwen Elm eine Art Ultimatum ergehen lieB, ob derselbe
die ihm zugemuteten Opfer auf sich nehmen wolle. Die Rite
von Elm antworteten darauf zunichst ausweichend, weil ,,dato
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die einfluBreichste Zahl des Volkes in das Welschland verreist*¢
sei (Welschland-Viehmaérkte). Aber auch nach Riickkehr dieser
Welschlander blieb die Antwort aus, weil Elm Fortsetzung der
StraBe nicht blofi bis zur Kirche, sondern bis Hintersteinetbach
wiinschte und noch mehr, weil Elm fand, die ihm zugemuteten
Opfer seien zu groB.

Dies war der Stand der Dinge im Friithjahr 1834. Wenn
die StraBe in Hauptsache auf Kosten der beiden Tagwen und
der AnstoBer ausgefithrt werden sollte, das Land nur einen
Beitrag daran leisten wiirde, war wohl alle Wahrscheinlich-
keit vorhanden, daf3 die Sache noch weiterhin ,erortert‘, aber
die StraBe nicht ausgefithrt werde. Nun aber verlangten die
verschiedenen Gemeinden des Haupttales Ausfithrung der
StraBenbauten auf Landeskosten. Dadurch dnderte sich die
Sachlage. Wenn der Eschentagwen, wenn Bilten, wenn Ke-
renzen, wenn Glarus (fiir die HorgenbergstraBe) Ausfiihrung
der neuen StraBenanlagen auf Kosten des Landes verlangten,
dann durfte wohl auch Elm, das bisher straBenlose, fiir sich
ein ahnliches Verlangen stellen. So reichte denn Elm an die
Landsgemeinde des Jahres 1835 den Memorialsantrag ein auf
Erstellung einer Strafe Matt—Elm, in der ,getrosten Hoff-
nung, daB das Land die StraBenstrecke Matt—Elm iibernehme,
gleich den andern Strafen, die das Land gemacht und laut
letztjahrigem LandsgemeindebeschluB zu machen erkannt, und
weder Gemeinden noch Privaten zu belédstigen und belastigt zu
haben, sondern das Land gemacht und die Kosten getragen,
glaubten also, wir seien Landleute gleich den andern und auch
gleiche Geniisse und Beschwerden zu tragen haben, gleich den
Herren Landleuten drauBlen im Lande‘.

Der Landrat, der alle die aus den verschiedenen Landes-
teilen eingereichten Wiinsche zu priiffen und fiir die Lands-
gemeinde zu begutachten hatte, erschrak nun allerdings aus
Sorge fiir die Landesfinanzen {iber das im ganzen Lande zu-
tage tretende ,StraBenfieber‘’. Ihm schien, es sei des Guten
nun doch zu viel, wenn gleich fiinf StraBenprojekte auf einmal
beschlossen werden sollten: dadurch werde dem Lande eine
Schuldenlast aufgeladen, die allzu driickend werden miiBte.
Er hatte deshalb lieber eines um das andere erledigt, zuerst
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die StraBe Glarus—Horgenberg und dann, wenn diese erstellt
und die Finanzen des Landes es erlauben, ein zweites und zu
seiner Zeit ein drittes, viertes und fiinftes. Er beantragte des-
halb in Riicksicht auf die StraBenstrecke Elm—Matt, es sei fiir
die Landsgemeinde 7836 erst ein obrigkeitliches Gutachten und
Kostendevis vorzulegen und daraufhin dann erst in Sache Be-
schluf zu fassen. Anders die Landsgemeinde.

Trotz der allerdings fiir jene Zeit erschreckend groBen Aus-
gabe von 160 000 fl., welche die fiinf Projekte — zum minde-
sten — in Aussicht stellten, setzte sie sich mit frohlichem Wage-
mut iiber alle Bedenken hinweg und beschloB Ausfithrung aller
fiinf Projekte! Auch das Sernftal sollte nicht hinter die andern
Landesteile zuriickgesetzt werden, auch die Strecke Matt—Elm
sollte durch das Land erstellt werden. Allerdings konnten nicht
alle fiinf StraBen auf einmal erstellt werden. Das verbot schon
die Riicksicht auf den StraBendirektor, der ja fiir alle fiinf
Projekte die definitiven Baupldne zu entwerfen und die Aus-
filhrung der Arbeiten zu leiten und zu iiberwachen hatte. Sollte
er wirklich die Aufsicht iiber alle diese Arbeiten ausi’lbeﬁ, dann
konnten unmdéglich alle die gedachten StraBenstrecken auf ein-
mal ausgefithrt werden. Im Sommer 1835 sollte nun zunichst
die HohlensteinstraBe zur Ausfithrung kommen, 1836 und 1837
die StraBe durch den Eschentagwen und die BiltnerstraBe, sowie
erste zwei Fiinftel der KerenzerstraBe folgen, die StraBe Matt—
Elm endlich 1839 an die Reihe kommen. In Wirklichkeit wurde
dann aber die Geduld der Biirger von Elm noch etwas ldnger
auf die Probe gestellt. Auch das Jahr 1839 ging voriiber, ohne
daB die ausfithrenden Organe Zeit fanden, die Sache in An-
griff zu nehmen. Deshalb gelangte denn Elm mittelst Memo-
rialseingabe 1840 neuerdings an die Landsgemeinde; daB 1840
auch die 1835 beschlossene Straenbaute Matt—EIm ausgefiihrt
werden mochte. Der Antrag rief zundchst im Landrat einer
lebhaften Diskussion. Die kantonale StraBenkommission be-
antragte Ausfithrung nach Wunsch und Antrag des Sernftales
und zwar mit 16 FuBl breiter Fahrbahn. Sie veranschlagte die
,,Konstruktionskosten und Bodenentschadigungen‘ auf 19 807 fl.
Herr Landesstatthalter Blumer anerkannte zwar auch seiner-
seits die Notwendigkeit und Wiinschbarkeit der Anlage, hob
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aber die schlimme finanzielle Lage des Kantons hervor, die
Schuldenlast, welche die bisher ausgefithrten StraBenbauten fiir
den Kanton hatten entstehen lassen, zumal alle bisher ausgefiihr-
ten StraBenbauten die Kostenvoranschlige iiberschritten, zum
Teil weit iiberschritten hatten. Deshalb beantragte er, mit der
Ausfithrung der Strafe Matt—Elm wenigstens noch ein Jahr
zuzuwarten. Dieser erneuten Verschiebung gegeniiber wehrten
sich vor allem die Gemeindevertreter von Elm dafiir, daB das
von der Landsgemeinde 1835 gegebene Versprechen endlich ge-
halten und die Ausfithrung nicht langer verzégert werde. Nach
langerer Erorterung der Angelegenheit, wobei die Vorsteher
von Elm auch durch Ratsglieder aus andern Gemeinden unter-
stiitzt wurden, gelangte ein Vermittlungsantrag mehrheitlich zur
Annahme, es solle 1840 die erste Halfte dieses StraBenzuges
ausgefithrt werden, 1841 dann die zweite Hailfte folgen.

Anders entschied die Landsgemeinde, indem sie eine
weitere Verschleppung ablehnte. ,,In gemiitlichem Vortrag hatte
Ratsherr Kaspar Elmer von Elm die Herren Landleute gebeten,
daB sie doch auf die abgeschnittene Lage Elms Riicksicht
nehmen, einmal Wort halten, den frithern Landsgemeinde-Be-
schluB vollziehen und somit die Strafle von Matt nach’ Elm
erstellen mochten. Dr. Jenni von Ennenda und Christ. Baum-
gartner von Engi unterstiitzten seinen Antrag, und wihrend die
Korrektion der StraBe Mitlodi—Schwanden und Diesbach—
Linthal als weniger dringlich verschoben wurde, beschloB sie
mit jubelndem Mehr, den Elmern zu entsprechen: die StrafBe
von Elm nach Matt soll im Laufe des Jahres auf eine Breite
von 14 FuB erstellt werden. Ueber Richtung und Konstruktion
das Nahere festzusetzen, wird dem Rat anheim gegeben.** Die
wirklichen Ausgaben fiir die StraBenstrecke Matt—Elm beliefen
sich auf 23783 fl. (= 52852 Franken).

Die fiinfte der StraBen, welche die groBe Reform-Lands-
gemeinde von 1835 beschloB, war diejenige von Mollis iiber Filz-
bach und Obstalden nach Miihlehorn, die sogenannte Kerenzer-
sirape. Wie die von Elm, entbehrten die Bewohner des Ke-
renzerberges bisher einer StraBe, indem sie statt dessen mit
cinem bloBen, z. T. recht steilen Saumpfad sich begniigen muB-
ten. Das beklagten vor allem die Bewohner der beiden auf
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der Hohe befindlichen Dorfer als Mangel. Miihlehorn hatte
wenigstens die Gelegenheit des Schiffsverkehrs auf dem Walen-
see. Dagegen.war dieser Schiffsverkehr insofern etwas un-
zuverlassig, als die Stiirme auf dem Walensee mannigfach recht
gefahrlich werden konnten und deshalb der Verkehr iiber den
See nach Weesen und Walenstadt von Wind und Wetter ab-
hangig war. Mit Riicksicht auf diese Gefahren, d. h. unter
dem Eindruck eines bedauerlichen Schiffungliicks, hatte Haupt-
mann Fridolin Heer von der Landsgemeinde des Jahres 1603
sich die Erlaubnis erbeten, in seinen Kosten von Miihlehorn
aus ldngs des Walensees eine neue StrafBe anzulegen. Die
Landsgemeinde erteilte auch diesem groBmiitigen Ansuchen
ihre Zustimmung, indem sie zugleich die von Hauptmann Heer
gestellten Bedingungen (wohl u. a. das Recht der Expropriation
gegeniiber eigensinnigen Anst6Bern) guthieB. Der von F. Heer
erstellte Weg diente wahrend langerer Zeit dem Verkehr, na-
mentlich an Tagen, an denen Wind und Wetter die Schiffahrt
als geféhrlich erscheinen lieBen. Da aber auch dieser Landweg

seine Gefahren (Steinschlige) hatte und nach Hauptmann
Heers Tod niemand fiir den Unterhalt der StraBe die nétigen
Opfer bringen wollte, wurde er allmalig zur Ruine. Anfangs der
1830er Jahre schien dann die Erinnerung an das, was Haupt-
mann Heer getan, einer Wiederholung zu rufen: Am 15. Mai
1831 erteilte die Landsgemeinde einem ,,Privatverein‘ die von
ihm nachgesuchte Bewilligung fiir eine ,StraBe lings dem
Walensee‘“. Dagegen scheint die Gesellschaft, welche diesen
BeschluB der Landsgemeinde von 1831 veranlaBte, bald darauf
trotz der Aufmunterung, welche Handelsleute von Ziirich und
Basel ihr zukommen lieBen, in Schlaf versunken zu sein. Des-
halb gelangte an die Landsgemeinde des Jahres 1834, durch
die in den anderen Landesteilen erwachten Begehren nach
neuen StraBen angeregt, auch eine mit zahlreichen Unterschrif-
ten versehene Memorialseingabe mit dem Verlangen der Er-
stellung einer StraBe von Mollis iiber den Kerenzerberg nach
Miihlehorn. In Beantwortung dieser Eingabe beschloB8 die
Landsgemeinde vom 25. Mai 1834:

,,1. Den Grundsatz, dafl von Mollis iiber den Kerenzerberg bis
ins Miihlehorn eine genugsame Fahrstrafle von gehoriger
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Breite und ohne beschwerliche Steigung angelegt werde.
. Es soll die Obrigkeit durch eine zu ernennende Com-
mission mit Zuzug eines unbefangenen Sachkundigen =

Experten, die Direktion, in welcher die StraBe am Zweck-

méBigsten anzulegen waire, beaugenscheinigen, und unter-

suchen, und priifen, und ein Gutachten nebst Kostendevis

und Planen abfassen, und solches der Landsgemeinde 1835

vorlegen.

,»3. Habe besagte Commission in Verbindung mit dem zuzu-
ziehenden Experten zu priifen und zu untersuchen, in wie
fern bei dieser Anlage die Moglichkeit vorhanden sei, den
hiesigen Kanton mit dem Oberland in Verbindung zu
setzen.

In Ausfithrung dieser Antrige ersuchte der Rat die be-
reits vorhin genannten Gebriider FeBler in Dornbirn, fiir die
Erstellung einer StraBe iiber den Kerenzerberg Plan und
Kostenvoranschlag vorzulegen. Dieselben kamen dieser Ein-
ladung auch bereitwilligst nach, indem sie im August und Sep-
tember 1834 gemeinsam mit dem glarnerischen StraBendirektor
Schindler ,die in Frage liegende Directions-Linie des Nihern
auf Ort und Stelle untersuchten und die erforderlichen Ver-
messungen veranstalteten‘.

Am meisten Schwierigkeiten bereitete den Experten ihrem
Bericht zufolge und wie dieses allerdings in der Beschaffenheit
der Dinge lag, der letzte Abstieg gegen den Walensee.

,,Der LandsgemeindebeschluB von 1834, erklirte deshalb
das Gutachten der Experten vom 21. April 1835, ,hatte den
Endpunkt des neuen Stra8enzuges in dem Miithlehorn bezeich-
net; allein trotz vielfach veranstalteter Nivellements ergab es
sich, daB es eine reine Unmoéglichkeit wire, durch die steile
Halde des Griseltenberges anders als mit 6 Kehren und 9 9%
Fall in das Dorf Miihlehorn herabzukommen, auf welchen Plan
daher vollstiandig verzichtet wurde. In Folge dieser ungiinstigen
Lokalverhiltnisse muBte, um vom Ufer des Sees die Hohe des
Blattstutzes mit einer Steigung von 8 Prozent zu erreichen,
der StraBenzug 900 FuB oberhalb dem Dorf Miihlehorn, in der
Gegend des sogenannten Enzbaches, angehoben werden, von
wo aus einerseits Miithlehorn eine VerbindungsstraBe gegeben,

)
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anderseits die StraBe in einer Linge von 2670 Full eben bis
Tiefenwinkel laufen wiirde.*

Es ist begreiflich, daB diese Losung namentlich Miihlehorn
wenig befriedigte. Dortige Bevolkerung war sowieso fiir das
Projekt einer KerenzerstraBe wenig begeistert. Denn, sagte man
sich in Miihlehorn, ,sollen wir, um nach Mollis und Glarus
zu kommen, erst 900 FuB hinaufsteigen, um nachher wieder
ebensoweit herunterzusteigen?‘‘ Und wenn nun die neue Strafie
nicht einmal in Miihlehorn endete, sondern aufBlerhalb des
Dorfes, Murg zu, die Tiefe erreichte, wie hitten da die Miihle-
horner einer solchen StraBe besondere Sympathien entgegen-
bringen sollen?

In einem Flugblatt ,,Einige Worte iiber die Kerenzerberg-
und Walensee-StraBe, oder: was sollen wir thun?‘ wurde des-
halb im Blick auf die Landsgemeinde ,,den besonnenen und un-
befangenen Landleuten von Glarus‘‘ neuerdings empfohlen, das
untere StraBenprojekt, eine StraBe lings des Walensees, auf-
zunehmen oder wenigstens genauer priifen und untersuchen zu
lassen. Eine StraBe lings dem See koste viel weniger als eine
StraBe iiber den Berg und leiste dem engern und weitern Vater-
lande ungleich grioBere Dienste; sie wiirde eine wahrhaft eid-
genossische Strafle werden, als die kiirzeste Verbindungsstrafie
zwischen Basel und Chur; ,sie ist die kiirzeste und bequemste
Post-, sie ist aber auch im gegebenen Falle die zweckmaBigste
Fahrstrae fiir Giiterfuhren. Bei giinstiger Witterung wird
- zwar fiir die von Ziirich nach Walenstadt und umgekehrt gehen-
den Waren der See fortan die wohlfeilste und beliebteste StraBe
sein, aber der Warenzug ist erst dann ganz und bleibend ge-
sichert, wenn die Eilgiiter nétigenfalls iiber Land transportiert
werden konnen, was bei der BergstraBle, von allem andern ab-
gesehen, bei 8 Prozent Steigung entweder gar nicht oder nur
mit groBen Kosten moglich ware.*

Dieser Vorschlag einer Walenseestrafle fand auch im Landrat,
der dem erteilten Auftrag geméaB, die Frage zu Handen der Lands-
gemeinde zu begutachten hatte, neuerdings seine Befiirworter.
Allerdings habe sich letztes Jahr die Landsgemeinde zu Gunsten
der BergstraBe ausgesprochen und das untere Projekt abge-
lehnt. Das koénne aber doch kein Hindernis sein, auf die Sache
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zuritckzukommen, um so weniger, als sich in der Zwischen-
zeit geniigend gezeigt habe, daB das obere Projekt doch groBere
Schwierigkeiten zeige, als manche eifrige Freunde desselben ge-
dacht hatten. Verschiedene Punkte seien noch nicht abgeklart
und der dritte der letztes Jahr von der Landsgemeinde erteilten
Auftrage — die Frage nach der Fortsetzung der StraBe nach
Walenstadt und Sargans — in keiner Weise erledigt.

Nach langer und interessanter Diskussion beschloB schlieB-
lich der Landrat mit 43 gegen 32 Stimmen, der Landsgemeinde
zu beantragen, die ganze Angelegenheit zu weiterer Erdaue-
rung und Berichterstattung im Jahre 1836 an den Landrat zu-
riickzuweisen. Der Landrat sah sich zu diesem Antrag um so
mehr veranlaBt, als, wie wir aus Vorausgehendem wissen, der-
selben Landsgemeinde noch vier andere StraBenprojekte vor-
lagen und die daraus erwachsende Schuldenlast vorsorgliche
Landesviter ohnehin beunruhigte.

Am 24. Mai 1835 sollte die iiberaus zahlreich besammelte
Landsgemeinde iiber diese wie viele andere politische und wirt-
schaftliche Fragen die Entscheidung treffen. Nachdem der
Landammann nach Auftrag den Vorschlag des Landrates er-
lautert und die allgemeine Umfrage ertffnet hatte, ergriff zu-
nachst Landsfahndrich Dietrich Schindler*) das Wort, um im
Namen der Gemeinden Mollis und Kerenzen die beantragte
Verschiebung zu bekdmpfen. Er ,schildert den Herrn FeBler
als Sachverstindigen, betrachtet die angeregte untere Strafle
von geringem Nutzen fiir Glarus und nur fiir den Kanton
St. Gallen berechnet. Pflicht jedes Landmannes sei es aber,
dem geschwornen Eide zufolge, des Vaterlandes Nutzen zu
fordern. Die untere StraBle biete keine Sicherheit dar; man
frage dariiber nur die Schiffleute und die Bewohner jener
Gegend. Unten werde die StraBe ebenfalls viel kosten. Die von
La Nicca begutachtete Strale gehe nur vom Gisi bis Miihle-
horn, sei an manchen Stellen schmal und die Briicke iiber die
Linth nur zu 2400 fl. angeschlagen. Die obere StrafBe werde
nicht beschwerlich, sie steige nicht immer 8 ¢y, sondern 5, 3

*) 1837—1840 Landammann (siehe G. Heer, Landammann Dietrich
Schindler).
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bis 29o. In betreff der Kosten sei zu bemerken, daB andere
ahnliche StraBen auch gemacht worden seien und noch ge-
macht werden sollen; man miisse einander helfen und die ziem-
lich bedeutende Gemeinde Mollis und der Kerenzerberg seien
zu beriicksichtigen. Von dieser StraBe werde man Freude und
den Dank des Vaterlandes und der Nachkommen ernten. Das
Geld bleibe im Lande und die Armen werden es verdienen.
Die Totalkosten fiir die KerenzerstraBe betragen laut dem in
jingster Zeit aufgenommenen Kostendevis 64 000 fl., was wohl
zu bestreiten sei. Er hoffe, daB der mittlere Teil des Landes
sich nicht allfallig durch eine gewisse Jalousie gegen den untern
bestimmen lasse, der KerenzerstraBBe entgegen zu treten. Ver-
schiebung sei infolge des letztjahrigen Landsgemeinde-Be-
schlusses unstatthaft, und darum trage er daraufl an, zu er-
kennen, die StraBe nach dem FeBlerschen Plane mit einer
Breite von 16 FuB herzustellen und nur die Frage iiber den
Zeitpunkt der Ausfithrung an die Obrigkeit zuriickzuweisen.‘

,Herr Ratsherr Ris glaubt, man hitte beim Antrag des
Memorials stehen bleiben sollen. Er will auch’ das Zweck-
maBige, Gemeinniitzige, dem Vaterland Frommende; aber er
kann sich noch nicht von dem verheiBenen Nutzen dieser StraBe
iiberzeugen. Wenn im mittlern Teil des Landes vielleicht andere
Ansichten als im Unterland vorherrschen, so entspringen diese
gewiB keiner unlautern Quelle, sondern aus innerer Ueber-
zeugung. Bei so hochwichtigen Angelegenheiten sei es immer
besser, wenn allseitig, umfassend und wiederholt gepriift
werde. Es wire wohl besser gewesen, man hitte voriges Jahr
Priifung beider Projekte beschlossen. Er trete iiber das untere
und obere Projekt nicht ndher ein; aber das untere scheine ihm
in vielen Hinsichten doch empfehlenswerter. Die Priifung Sach-
verstindiger werde entscheiden, und diese sollte man nicht
scheuen. Den Antrag des dreifachen Landrates, jede weitere
SchluBnahme bis 1836 einzustellen, miisse er vorziiglich des-
halb unterstiitzen, weil durch den 1834er BeschluB3 Bedingungen
festgesetzt worden, die bis jetzt nicht erfiillt worden seien;
die StraBe sollte in Miihlehorn endigen, und nun werde das-
selbe nicht einmal beriihrt; der Kosten-Devis habe dem drei-
fachen Landrat, der als vorberatende Behorde aufgestellt wor-
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den sei, nicht vorgelegt werden konnen, und kein offizieller
Kosten-Devis konne heute mitgeteilt werden. Der Bericht sei
auch in technischer Beziehung liickenhaft und aus diesen Griin-
den unterstiitze er den obrigkeitlichen Antrag.‘

Nachdem auch noch andere Redner (Landseckelmeister
Landolt und — in etwas schwulstiger Rede — Chorrichter
Kamm fiir den Antrag Schindler, Ratsherr Dr. Triimpy fiir den
Antrag des Landrates) sich ausgesprochen, sollte abgestimmt
werden. Bei der ersten Abstimmung standen sich zwei starke
Mehre gegeniiber, so da der Landammann keinen Entscheid
wagte und deshalb eine zweite Abstimmung in die Wege lei-
tete, und bei dieser zweiten Abstimmung schien nach Ansicht
vieler das Mehr fiir den Antrag des Landrates entschieden
den Vorsprung zu haben. Da, in diesem kritischen Moment,
trat Landsfihndrich Schindler nochmals auf und stellte den
Antrag, den Gemeinden Mollis und Kerenzen die kunstgerechte
Herstellung - der StraBe nach dem FeBlerschen Plan und zu
16 FuB Breite zu iibertragen, wogegen das Land eine Aversal-
summe von 50000 fl. bezahlen solle. Die Zeit der Ausfiih-
rung dieser StraBenbaute soll in das Ermessen der besagten
Gemeinden gestellt sein und diese wegen Bodenabtretung der
Privaten in die Rechte des Staates treten. Da dieser Antrag
weder im Landrat noch in den vorausgehenden Verhandlungen
der Landsgemeinde erértert worden war, lieB sich fragen, ob
er ganz verfassungsgemifB war. Dagegen erhielt er die Mehr-
heit der Landleute fiir sich, indem er die Furcht vor Ueber-
schreitung des Kostenvoranschlages fiir das Land beseitigte.

In Mollis und auf Kerenzen aber herrschte zunichst eitel
Freude und Jubel. Schon am 28. Mai erklirte die Gemeinde
Mollis einstimmig, ihrerseits den Bau der KerenzerstraBe nach
den von der Landsgemeinde festgestellten Bedingungen um
die Summe von 50000 fl. iibernehmen zu wollen. Und ebenso
einstimmig beschloB der Tagwen Kerenzen am 31. Mai in die
von der Landsgemeinde gestellte Offerte einzutreten und mit
Mollis die Ausfiithrung der StraBenbaute um die 50000 fl. zu
iibernehmen. Allerdings legten 38 Vorsteher und Biirger von
Miihlehorn, das damals mit Obstalden und Filzbach den Tag-
wen Kerenzen bildete, gegen einen solchen BeschluB zum vor-
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aus Protest ein und ebenso teilten sie unterm 1. Juni dem Ge-
meinen Rat mit, daB sie, ,,was in ihren sdmtlichen Kriften liege,
‘tun werden, um nicht blindlings in einer unberechneten StraBen-
baute Unkosten einzugehen. Dadurch lieBen aber die obern
Doérfer in ihrer Begeisterung fiir Erstellung der StraBe sich
nicht irren; sie entlieBen Mithlehorn aus der Gemeinderschaft
fiir die StraBenbaute, indem statt des ,, Tagwens Kerenzen*
die Kirchgemeinde Obstalden-Filzbach als Mitakkordant mit
Mollis eintrat. |

Dagegen unterlieBen es die beiden Gemeinden im Sturm
der ersten Begeisterung, genauer festzusetzen, in welchem Ver-
haltnis sie die allfalls aus der Uebernahme ihnen erwachsenden
Lasten teilen wollten. Kerenzen beschloB lediglich: , Es wird hie-
mit ausgesprochen, daB die hiesige Tagwensgemeinde nach
MaBgabe ihrer O6konomischen Krifte und Vermégen und in
~ billigem Verhiltnis gegen und zu der Ehrs. Gemeinde Mollis
den allfdllig sich ergebenden Saldo teilweise wird tragen
helfen. Wahrscheinlich hatten die Biirger von Mollis und
Kerenzen gehofft, daB sie die StraBe mit geringern Kosten er-
stellen konnten, als die Herren Ingenieure vorausgesehen. Als
dann bei der Ausfithrung das Gegenteil sich zeigte, mit dem
Fortschreiten der Arbeiten immer deutlicher zutage trat, daB
auch die von den Herren FefBller vorgesehenen 64 000 fl. nicht
ausreichten, war es begreiflich, daB aus der ungenauen Fas-
sung der ersten Abreden Meinungsdifferenzen, VerdruB*) und
schlieBlich sogar ein ProzeB zwischen den beiden Gemeinden.
erwuchsen. 3

Nach einem 1836 von der Landsgemeinde genehmigten
Plan sollte 1836 das erste Fiinftel der Strafle erbaut und vom

*) Den Wandel in der Stimmung der beiden Gemeinden sollte auch
Landesfahndrich und Landammann Dietrich Schindler als Urheber des
Landsgemeinde-Beschlusses von 1835 zu kosten bekommen. Noch im
Jahre 1837, als der Bau der StraBe schon ein ordentliches Stiick vor-
geschritten war, beschlof die Gemeinde Kerenzen in ihrer Hauptversamm-
lung vom 15. Mai: ,,In Anerkennung der vielseitigen Verdienste, welche
Herr Landsfidhndrich Schindler um das gemeinsame Vaterland im all-
gemeinen und die Gemeinde Kerenzen insbesondere sich erworben, den-
selben mit der unentgeltlichen Erteilung des Biirgerrechtes zu beehren‘.
Als dann die Kehrseite jenes Beschlusses zutage trat, verwandelte sich
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Lande dafiir 10 000 fl. bezahlt werden; 1837 sollte das zweite,
1838 das dritte, 1839 das vierte Fiinftel folgen und 1840 das
Ganze vollendet und dementsprechend dann auch vom Lande
die letzten 10000 fl. bezahlt werden. Die ersten paar Jahre
ging die Sache auch programmmaBig voran, dann aber traten
in der Ausfithrung der Baute und infolgedessen auch in den
Leistungen des Landes Storungen ein. Bis Ende Mairz 1839
waren vom Lande ausbezahlt 32500 fl.,, denen dann bis Ende
1840 noch weitere 3500 fl. folgten. Dann aber blieb die Sache
ganz stecken, der eingetretenen Hemmnisse und Zerwiirfnisse
wegen, welche die bereits zutage getretenen Ueberschreitungen
des Kostenvoranschlages zur Folge hatten.

Auch 1846 stand die Sache noch auf dem gleichen Flecke.
Die ,Kerenzer-StraBenkommission® stellte deshalb an das
Landsgemeinde-Memorial von 1846 den Antrag, ,es sei auf
das diesjahrige Landesbudget die Summe von 10000 fl. als
fernere Abschlagszahlung an die Vertragssumme von 50 000 fl.
zu stellen.® Zur Unterstiitzung dieses Gesuches gaben die bei-
den Kirchgemeinden Mollis und Kerenzen die Zusicherung, die
StraBenbaute demnichst bis Voglingen fortzusetzen. Der Land-
rat, der unterm 28. Januar diesen Antrag behandelte, trug aber
ernste Bedenken, auf das Gesuch einzutreten, da die StraBen-
baute kaum iiber die Halfte hinaus fertig erstellt sei, dagegen
die beiden Gemeinden viel mehr als die Halfte des seinerzeit
zugesicherten Landesbeitrages bereits bezogen hitten. In der
dadurch veranlaBten Diskussion wollten deshalb die einen mit
jeder fernern Zahlung zuriickhalten, bis der StraBenbau
vollendet sei, ,andere wollten die restierenden 14000 fl. suk-
zessive je nach der Distanz des Fortsetzens bezahlen’; eine

der Dank in Vorwiirfe, trotzdem Schindler selbst bedeutende Opfer fiir
die von ihm befiirwortete Sache brachte. Diese bittere Erfahrung soll
mit beigetragen haben zu seiner Uebersiedelung von Mollis nach Ziirich.
Dagegen hat Schindler bei verschiedenen Gelegenheiten seine trotz der
erfahrenen Bitternisse bewahrte Anhdnglichkeit an das Land Glarus und
seine Heimatgemeinde Mollis insbesonders bewiesen. Und anderseits freuen
sich heute jihrlich Hunderte von Naturfreunden der schonen StraBe mit
ihren wundervollen Ausblicken, und mit ihnen sind wohl auch die Biirger
von Obstalden und Filzbach Schindler dankbar fiir sein Eintreten fiir
ihre StraBe.
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dritte Ansicht beliebte, 7000 fl. jetzt und 7000 fl. zur Zeit
der eingetretenen Vollendung zu leisten. Ein Anstand erhob
sich dann auch iiber die Erklarung der beiden Kirchgemeinden,
die StraBe nach einer verdnderten Direktion fortzusetzen. Das
hatte zur Folge, daB beschlossen wurde, fiir einmal gar keinen
definitiven BeschluB zu fassen, sondern ,,Bericht und Antrag
der LandesstraBenkommission iiber die Zuldssigkeit der projek-
tierten Direktionsidnderung zu gewértigen*.

Erst 1849 geht es dann wieder einen Ruck vorwirts, kann
das Landsgemeinde-Memorial in Aussicht stellen, daB 1850 das
letzte Stiick der KerenzerstraBe endlich zur Ausfithrung und
dann auch die letzten 14000 fl. des Landesbeitrages zur Aus-
zahlung gelangen konnen. Hatte das 1835 von den Herren
FeBler gefertigte Gutachten es als unmoglich erklirt, ,,durch
die steile Halde des Grisenberges anders als mit 6 Kehren
und 990 Fall in das Dorf Miihlehorn herabzukommen®, und
deshalb Abstieg nach dem 900 FuB oberhalb Miihlehorn ge-
legenen Enzbach in Aussicht genommen, so hatte die Kunst
der Ingenieure nun doch einen StraBenzug modglich gemacht,
um vom Brimboden aus mit einem Gefédlle von hdchstens
715 0o nach Miihlehorn herunterzusteigen.

Auch 1850 sollte die Vollendung der StraBe noch nicht
Wirklichkeit werden und kann das Land, resp. die Verwaltung
der StraBen- und Hochbauschuld, erst eine weitere Abschlags-
zahlung von 6115 fl. leisten. Dagegen ist der Amtsbericht von
1851 in der gliicklichen Lage, ,,Vollendung der neuen Kerenzer-
strafe in der ersten Halfte des Jahres 1851¢‘ zu konstatieren.

Da die Strafle statt der 50000 fl., um welche die beiden
Gemeinden Mollis und Kerenzen deren Erstellung iibernommen
hatten, in Wirklichkeit 93 000 fl. gekostet hatte, gelangten die
beiden Gemeinden an die Landsgemeinde des Jahres 1852 mit
der Bitte, ,,das Land mochte einen Teil der circa 43000 fl.
betragenden Mehrkosten der KerenzerstraBe iibernehmen‘. Zur
Begriindung fiihrten sie an, daB ,,das Land nach allen Landes-
gegenden auf seine Kosten und ohne Mithiilfe der Gemeinden,

die in den Besitz der Wohltat neuer Verbindungsmittel ge-
- kommen seien, StraBen gebaut habe, und selbst nach einer
Landesgegend, nach welcher schon vor 25 Jahren eine StraBe
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im Kostenbetrag von iiber 80 000 fl. erstellt worden sei‘ (Klein-
talstraBe). Landrat und Landsgemeinde konnten aber angesichts
der Schuldenlast des Landes und mit Riicksicht darauf, daB
das Land sein Versprechen voll und ganz erfiillt habe, sich
nicht entschlieBen, dem Gesuche der beiden Gemeinden zu ent-
sprechen; die Vergleichung mit dem Kleintal sei nicht stich-
haltig, weil dieses nicht einen wohlhabenden Bauernstand, wie
Kerenzen, und nicht Begiiterte, wie Mollis, habe, sondern ein
ganzlich verarmter Landesteil sei, dem man aufzuhelfen suchen
miisse. Und nicht besser ging es einem zweiten Gesuch, das
die beiden Gemeinden an die Landsgemeinde des Jahres 1853
richteten. Die Landsgemeinde wies das Gesuch defiritiv ab,
und es fragte sich nun, in welchem Verhiltnis die beiden Ge-
meinden die Mehrkosten zu iibernehmen hidtten. Da sie 1835
dariiber nichts Bestimmtes verabredet hatten, in der gliicklichen
Hoffnung, mit dem vom Land gewdidhrten Beitrag anndhernd
auszukommen, entstanden jetzt, bei der groBen Ueberschreitung
des Kostenvoranschlages, bose Auseinandersetzungen, die zu
ProzeBverhandlungen fithrten, die erst am 22. November 1854
durch den Spruch eines Schiedsgerichtes beendet wurden. Bei
dieser Gelegenheit wurden die Gesamtkosten sogar auf 98 647
Gulden (219215 Fr.) berechnet.

Schon bei der Beratung iiber die neue StraBe Glarus—
Horgenberg zur Beseitigung des bodsen Fischlingerstutzes
wurde den Herren Initianten von Schwanden entgegengehalten,
daB ihnen ndher als der Fischlingerstutz, in Mitlédi, sich cin
ebenso boser Stutz finde. Das lieB sich auch kaum ableugnen,
da der Abstieg der alten Strafe durch Mitlodi in der Tat recht
gefahrlich eng und schmal war. Wer heute diese Stelle be-
geht, denkt wohl nur mit Unbehagen daran, wie gefdhrlich
diese Strecke fiir schwerbeladene Fuhrwerke sein muBte. Da-
gegen fiel den Herren von Schwanden die Antwort auf diese
Vorhaltung nicht schwer; allerdings sollte nach ihrer Ansicht
auch dieser Stutz baldmdglichst beseitigt werden; deshalb
hitten sie ja auch Korrektion der ganzen StraBenstrecke von
Glarus bis Linthal beantragt; nur kénnte eben nicht alles auf
einmal, sondern nur eines nach dem andern getan werden.
In der Tat er6ffnete die Landsgemeinde des Jahres 1839 einen
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Kredit von 20000 fl. fiir Beseitigung des Mitlédinerstutzes,
d. h. fiir ,eine neue StraBenstrecke Horgenberg bis iiber jen-
seits Mitlédi‘“. Dagegen wurde von der Landsgemeinde des
Jahres 1840 der Antrag auf Korrektion der StraBe Mitlédi nach
Schwanden noch verschoben, indem der seit 1835 beschlossenen
StraBe Matt—Elm der Vorzug gegeben wurde. Natiirlich sollte
verschoben nicht aufgehoben sein; nur mahnte die seit 1835
Jahr um Jahr sich mehrende Schuldenlast doch zu einiger
Vorsicht, d. h. zu einer etwelchen Verlangsamung des in den
Jahren 1835—39 befolgten Tempos; so wurde die Korrektion
der Strecke Mitlodi—Schwanden verschoben bis 1843/44. Ihre
Ausfiithrung kostete 13310 fl.; diejenige der vorausgegangenen
Strecke Horgenberg—Mitlodi hatte 15563 fl. erfordert.

Als SchluBstiick der StraBen des Haupttales sollte dann
in den Jahren 1843—1847 auch noch die Korrektion der
StraBe Hatzingen—Linthal folgen. Das boseste Stiick dieser
Strecke — durch die Maieneggen vor Riiti — war bereits 1830
korrektioniert worden. Dagegen bedurfte die StraBe noch einer
durchgidngigen Verbreiterung und an mehreren Stellen doch
auch einer verdnderten Anlage. Schon 1840 war deshalb an das
Landsgemeinde-Memorial der Antrag fiir deren Korrektion ge-
stellt und an der Landsgemeinde von Ratsherr Legler im Secken
befiirwortet worden. Da aber die StraBe doch im Ganzen sich
in ordentlichem Zustand befand, gab die Landsgemeinde auch
hier der StraBe Matt—Elm den Vorzug, weil diese Gegend bis-
her einer fahrbaren StraBe ganz entbehrte, ihr Begehren fiir Aus-
fithrung des 1835 gegebenen Versprechens als das Dringlichste
erschien. Dagegen wurde dann 1843 ein Kredit von 5000 fl.
als ,erster Anfang‘‘ fiir Korrektion der StraBe Hitzingen—
Linthal ausgesetzt und am 19. Mai 1844 folgte der weitere Be-
schluB: ,es sei die StraBencorrection von Dornhaus nach
Linthal nun 1844 und 1845 vollstandig auszufiihren; fiir lau-
fende Rechnung (Rechnung 1844) solle ein Kredit von 8000
Gulden verwendet werden‘‘. Bis Ende Mirz 1846 waren nach
dem Landsgemeinde-Memorial von 1847 fiir Korrektion der
StraBe Hatzingen—Linthal verausgabt . . . 15045 fl. 38 B.
bis Ende Mairz 1847 kamen weitere . . . . 1702 fl. 6 B.

dazu, somit bis Ende Marz 1847 total . . . 17737 fl. 44 B.
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Mit einigen Nachtriagen sollen die Kosten fiir die gesamte
Strecke 18838 fl. (= 41864 Fr.) betragen haben.

Nach dem von der StraBenkommission aufgestellten Pro-
gramm sollte die StraBe ,,womd&glich‘® iiberall eine Breite von
16 FuB (4,8 Meter) erhalten. Dagegen fehlte fiir Ausfithrung
dieser Vorschrift an ein paar Stellen die Moglichkeit, indem
bestehende Hiuser hemmend im Wege standen. Es war das
vor allem der Fall an einer Stelle des Dorfes Riiti, wo zwei
gegeniiberstehende H&iuser sich so nahe standen, daB noch in
den 1850er Jahren der Postillon 6fters veranlat war, vor der
Durchfahrt abzusteigen, um bestehende Hindernisse zu beseiti-
gen. Erst 1859 erfolgte die ersehnte Erweiterung, indem ein
in die StraBe hinausstehendes niedriges Hauschen nebst Stall
abgebrochen und die Neubaute (einstiger ,,Léwen‘‘) bedeutend
zuriickgesetzt wurde, da das Land eine Entschadigung von
450 Franken dafiir bezahlte.

Auch die Vorschrift, daB die StraBe hochstens 6 9o an-
steigen diirfe, konnte wenigstens an einer Stelle nicht befolgt
werden, indem in Linthal selbst die Steigung der StraBe vom
,Raben‘“ bis zur Kirche hinauf nicht unter 100/ erniedrigt
werden konnte, d. h. nicht ohne ganz unverhaltnismiBige
Opfer hatte verringert werden kénnen. Von diesem Uebelstand
abgesehen, durfte dagegen die ganze Anlage Haitzingen—
Linthal als eine den Verhiltnissen entsprechende gelten.

Je mehr so die StraBen des Haupttales in zweck-
entsprechender Weise verbessert worden, desto mehr muBten
die Biirger des Sernftales es schmerzlich empfinden, daB seiner-
zeit die StraBe, die in ihr Tal hineinfithrte, durch das Un-
geschick des Bauleiters so jammerlich verpfuscht worden war,
so daB8 sie beim Abstieg gegen die Warth ein Gefille von
gegen 20 % aufwies! Deshalb gelangten die Gemeinden Matt
und Engi an die Landsgemeinde des Jahres 1846 mit einer
Memorialseingabe, welche die Erstellung einer neuen technisch
richtigen StraBe von der Au!) bis nach Engi beantragte. DaB
der vorberatende Landrat gerade eine besondere Freude

*) Die Strecke von der Au bis Schwanden war seinerzeit nach den
mit Tagwenvogt Wild gemachten Erfahrungen durch einen Fachmann
erstellt worden.
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empfand, nach kaum 20jihrigem Bestand der ,neuen StraBe‘
schon wieder eine noch neuere zu erstellen, lieB sich kaum
erwarten, hatten auch die Eingeber vorausgesehen. Dagegen
lagen die Uebelstinde doch zu offen am Tage; es war
klar, daB die Pferde, die ihre Lasten ins Sernftal zu fiihren
hatten, bei Steigungen von 10, 12, 15 und noch’ mehr Pro-
zenten allzu hart angestrengt wurden, und auch der Abstieg
machte sich an solcher Stelle — namentlich bei Glatteis im
Winter — nicht ohne Gefahr. Die Eingabe der genannten Ge-
meinden fand deshalb in der Landratssitzung vom 28. Januar
1846, welche alle die eingelangten Memorialsantrige zu sichten
hatte, doch ,,ziemlich geneigtes Gehor‘. Man beschloB zwar,
die Gemeinden um Riicknahme ihrer Eingabe anzugehen. Da-
gegen wurde die StraBenkommission vom Landrat eingeladen,
im Laufe des Jahres die KleintalstraBe zu untersuchen, Situa-
tionspldne und Kostendevise aufzunehmen und dann ihr Gut-
achten iiber eine allfdllige Korrektion oder Neubaute dem
Landrate einzureichen. Erst nach Vorlage dieses Gutachtens
sollte der Landrat iiber die Erheblichkeit oder Nichterheblich-
keit der Eingabe sich aussprechen.*) Durch diesen BeschluB
»hochlich befriedigt‘‘, zog auch Prisident Stauffacher namens
der Kirchgemeinde den von ihr gestellten Antrag zuriick.

In Ausfithrung des ihnen erteilten Auftrages brachten denn
auch am 6. April 1847 die Haushaltungs- und StraSenkommis-
sion Antrage in empfehlendem Sinne. ,,Die StraBenkommission
hatte bereits die erforderlichen Untersuche an Ort und Stelle
vorgenommen und das von Inspektor Schindler ausgesteckte
sogenannte mittlere Projekt gepriift. Hiernach wiirde der neue
StraBenzug zwar groBtenteils auf dem rechten Ufer des Sernf
erstellt, an zwei Stellen miiBte aber der Sernf iibersetzt und

*) Die ,,Glarner-Zeitung‘ begleitet obige Mitteilung in Nr. 5, 1846,
mit der fiir die damalige Stimmung bezeichnenden Note: , Bei diesem
AnlaB konnte die Versammlung aus dem Munde des Herrn Landammann
Blumer erfahren, daB die damalige StraBe von Schwanden bis Matt das
Siimmchen von 70000 fl. gekostet habe, freilich fiir das StraBenfieber
gewisser Herren ein solches Abkiihlungspiilverchen, daB man auch im
StraBenkapitel nicht mehr ,,im alten Galopp‘ fortstiirmen wird! Den Klein-
thalern soll man aber helfen, wenn und so- weit es immer tunlich ist.‘
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Briicken geschlagen werden. Die Strafie umfafBte zirka 17 600

FuB Linge, ihr mittleres Gefille ware 5 9o, wihrend bei der

gegenwirtigen StraBe das mittlere Gefille 129p und das

hochste 20 o betragt. Die StraBenkommission hatte sich bis-
her noch nicht vollig zu Gunsten des Schindlerschen Planes
entschieden, sondern sich beinahe mehr zur Beriicksichtigung
des frithern Pocobellischen Planes*) hingeneigt. Was die Kosten
betrifft, so werden solche auf zirka 32000 fl. angesetzt, zu
deren Deckung nach dem Gutachten der Haushaltungskommis-
sion 13 der Landesseckel, 13 die StraBen- und Hochbauten-
schuldverwaltung und 15 die Plattenbergdirektion beizutragen
hatte. Der letztern wurde ein solcher Beitrag zugemutet, weil
sich erwarten lieB, daB bei einer zweckmidBig angelegten

StraBe die Kosten fiir den Transport der Platten nach Schwan-

den sich um ein Erkleckliches verringern und der Absatz des

Plattenberges sich steigern werde.

So gingen denn die Antrige der Kommission dahin:

1. Der Landrat erklire die Eingabe von Matt und Engi er-
heblich und empfehle der Landsgemeinde die Erstellung
einer neuen StraBe;

2. in Bezug der Ausfithrung erhole der Landrat die erforder-
liche Ermichtigung bei der Landsgemeinde; entscheide sich
diese in dem beantragten Sinne, so werde die Direktion der
StraBe spiter ndher und definitive bestimmt werden.

Bei der im Landrat dariiber er6ffneten Umfrage sprachen
sich sdmtliche Redner zu Gunsten der Petition der Kirch-
gemeinde Matt-Engi aus; habe das Land auch jetzt eine hohe
StraBenschuld und seien schon in den 1820er Jahren zirka
70000 fl. fiir die KleintalstraBe verwendet worden, so konne

*) der Plan, den 1823 der tessinische Ingenieur Pocobelli fiir eine
KleintalstraBe ausgearbeitet hatte, ging dahin, die StraBe den Sernf bei
Schwanden iiberschreiten zu lassen, und zwar in der ,,Herren‘, mit Be-
niitzung der Insel, da, wo die Spinnerei Paravicini (nun Textil A.-G.)
heute ihren Kanal faBt; von da sollte sie auf dem rechten Ufer bis
ins ,,Warth-Aueli‘ bleiben,-dort auf das linke Ufer iibersetzen, um aber
nach etwa 600 Meter wieder auf das rechte sonnige Ufer zuriickzukehren.
Sie hitte also auf nicht gar weite Strecke den Sernf dreimal iiber-
briicken miissen, was allerdings die Kosten nicht unwesentlich ver-
mehrt, dagegen den vielgefiirchteten ,,Steinschlag‘® vermieden hitte.
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iiber die Erbarmlichkeit der jetzigen StraBle nur eine Stimme
sein, und die schlechte Kommunikationsweise erschwere auch
das Emporkommen der verarmten, aller Industrie entbloBten
Bevilkerung des Sernftales; es sei zu erwarten, daB bei einer
guten StraBe sich daselbst ein Industriezweig niederlassen
werde; in diesem Jahre*) habe die Anhandnahme der StraBen-
baute noch den Vorzug, daB eine groBe Zahl Einwohner Arbeit
und Verdienst, die sie sonst entbehren, finden kénnten.¢¢

Wenn iiber die Notwendigkeit einer neuen StraBenanlage
im Landrat sich nur eine Meinung auBerte, gingen die Ansichten
in betreff der Verteilung der Kosten auseinander. Ratsherr Dr.
Niklaus Tschudi von Glarus (1872—1884 Nationalrat) hielt fiir
billig, daB auch die Gemeinden des Kleintales, fiir die man
innert 30 Jahren so groBe Summen verwendet habe, auf an-
gemessene Weise in Anspruch genommen und zu einem be-
stimmten Geldbeitrag angehalten werden sollten; der Landrat
moge sofort eine bestimmte Beitragspflichtigkeit aussprechen
und die Haushaltungskommission beauftragen, dariiber mit den
Gemeinden in Unterhandlung zu treten.

Diesem Antrage widersprachen aber verschiedene Redner:
auch bei andern StraBenbauten habe das Land die Gemeinden
nicht mit in Anspruch genommen; die Kleintalgemeinden aber
seien ohnehin arm, und besser sei es, daherige Zumutungen
bei der spiter unausweichlich erfolgenden Sernfkorrektion
gegen die Gemeinden geltend zu machen. Bei der Abstimmung
wurde der Antrag der beiden Kommissionen angenommen, mit
dem von Landseckelmeister Wild beantragten und einstimmig
genehmigten Zusatz, daB noch ein auswirtiger BergstraBen-
kundiger konsultiert werden solle. Dabei wurde auch Wei-
sung gegeben, die Vorarbeiten so weiter zu fithren, daB bei er-
folgender Annahme der Antridge durch die Landsgemeinde die
StraBenbaute sofort in Angriff genommen werden kénne.

In der Presse hatte diese Beratung im Landrat ein Nach-
spiel, indem den Bewohnern von Matt und Engi bittere
Vorwiirfe gemacht wurden. Dagegen ging an der Lands-

*) Das Jahr 1847 (speziell der Winter 1846/47) lebt wohl bis
heute als ein Jahr der Teuerung und der Verdienstlosigkeit im Gedichtnis
des Volkes fort, vergl. G. Heer, Armenwesen des Kantons Glarus, S. 10 ff.
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gemeinde vom 9. Mai 1847 die Behandlung der gemeldeten
Antrage unerwartet glatt vor sich. Namens der Obrigkeit be-
fiirwortete Ratsherr Michel von Netstal in eindringlicher Weise
die Vorschlige des Landrates: bloBes Flickwerk helfe hier
nichts; radikal miisse man vorgehen, wenn man wirkliche Wohl-
tat erzielen wolle. Alt Zivilrichter B. Knobel von Schwanden —
ein regelméBiger Landsgemeinderedner und Opponent der land-
ratlichen Vorschlige in den 1840er Jahren — war zwar mit
dem Hauptantrag, der Erstellung einer neuen Kleintalstrafe,
einverstanden, verlangte aber, daB der Beitrag des Plattenberg-
fonds zur Deckung der Kosten auf 15000 fl. erhoht werde.
Ratsherr C. Jenni trat dem aber entschieden entgegen, und mit
grofer Mehrheit pflichtete die Landsgemeinde der unveridnder-
ten Annahme der landritlichen Antrdge bei. Dagegen machte
die Feststellung des zu befolgenden Tracés und die Beratung
des sich daraus ergebenden neuen Kostenvoranschlages die In-
angriffnahme der StrafBenbaute im Sommer 1847 unmoglich.

Hatte 1847 der Landrat, gestiitzt auf das Gutachten und
Kostendevis des StraBeninspektors Schindler, gehofft, mit un-
gefdahr 32000 fl. auszukommen, so stellte ein neuer griindlicher
Untersuch den Landrat vor die Wahrscheinlichkeit, daB die Er-
stellung der StraBe nach dem bereinigten Tracé und wegen der
vielfachen natiirlichen Schwierigkeiten, die mit Erbauung dieser
BergstraBe verbunden sind, auf 47700 fl. zu stehen komme,
demnach ungefiahr 15700 fl. mehr als der erste Kostendevis
lautete. ,,Bei einem so groBen Unterschied zwischen dem der
letztjdhrigen Landsgemeinde vorgelegten Kostendevis und dem
spater richtig gesteliten, mochte es der Landrat nicht Gber sich
nehmen, ohne Wissen der Landsgemeinde diese StraBenbaute
ausfithren zu lassen, sondern hielt sich fiir verpflichtet, ihr
von dem vermehrten Kostenvoranschlag Kenntnis zu geben und
ihren Bescheid betreffend der Ausfithrung dieser StraBenstrecke
unter den verdnderten Verhiltnissen zu gewdrtigen. Auch
machte die Auffindung der Hilfsmittel bei dem damaligen ,all-
gemeinen Mangel an Geld‘ nicht geringe Sorge.

So beantragte denn der Landrat der Landsgemeinde des
Jahres 1848:
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,, 1. Dem Landrat sei Vollmacht erteilt, diesen StraBenbau in
dem ihm geeignet erachtenden Zeitpunkte auszufiihren;
,»2. die Kosten dieser StraBenbaute sind zu verlegen:
18500 fl. auf den Landseckel,
18500 fl. auf den Fonds der Plattenbergverwaltung, und
10000 fl. auf die Verwaltung der StraBen- und Hoch-
bautenschuld, welch’ letzterer Verwaltung als kleine Nach-
hilfe behufs Tilgung dieser neuen Schuld die jadhrlichen
Zinse des kleinen Fonds, herrithrend von der vom Kanton
St. Gallen erhaltenen Entschiadigung fiir den Ragazerzoll
im Betrage von 2543 fl. 34 B..zugeteilt werden sollen.

,Nur die Ueberzeugung, dafl diese StraBenbaute eine
~ dringende Notwendigkeit fiir die Bewohner des Kleintals sei,
konnte den Landrat bewegen, ungeachtet des vermehrten
Kostenvoranschlages und der Schwierigkeit, den obbesagten
Verwaltungen, welche sonst vollauf in ‘Anspruch genommen
sind, noch eine solche neue grofe Last aufzubiirden, der
Landsgemeinde zu belieben, am letztjdhrigen BeschluB grund-
satzlich festzuhalten, jedoch nur unter der Bedingung, daf§ die
Bestimmung des Zeitpunktes der Ausfiihrung ihm iiberlassen
bleibe, damit er ermessen kann, ob die Moglichkeit vorhanden
sei, das notige Geld fiir diesen StraBenbau aufzubringen.

An der Landsgemeinde vom 8. Mai 1848 rief die Frage
einer ziemlich lebhaften Diskussion. Verschiedene Redner be-
fiirworteten den sofortigen Bau, andere nach Vorschlag des
Landrates, ,,wenn die finanziellen Mittel vorhanden sind‘‘; ein
Redner, Gemeinderat Blumer von Glarus, fand die StraBen-
anlage zu kostspielig, ,sie werde auch das Kleintal nicht in
Flor bringen, und sei darum abzulehnen. SchlieBlich wurde
mit groBer Mehrheit der Antrag des Landrates zum BeschluB
erhoben und dem Landrat Vollmacht erteilt, iiber die Zeit der
- Ausfithrung und Herbeischaffung der Geldmittel das Angemes-
sene zu verfiigen.

Anfangs Oktober 1850 konnte denn auch der Bau der
StraBe in verschiedenen Abteilungen auf dem Wege der 6ffent-
licher. Versteigerung in Akkord iibergeben werden. Wenn der
Amtsbericht des Rates von 1851 feststellte, daB die Gesamt-
summe in allen 9 Abteilungen ,,auf 40625 fl. zu stehen komme
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und 7185 fl. weniger als der diesfallsige Kostenvoranschlag
betrage,” hat der nichstfolgende Amtsbericht allerdings eine
gegenteilige Mitteilung zu machen: ,,Der Bau der neuen Sernf-
talstraBe, welcher gegen Ende des Jahres 1850 in Angriff ge-
nommen, ist endlich im Jahre 1853 des Génzlichen beendet
worden. Der Kosten dieser StraBenbaute war veranschlagt zu
116 000 Fr., erreichte aber bei der Ausfithrung im Ganzen die
Summe von 121 800 Fr., mithin 5800 Fr. mehr als vorberechnet
war. Dieser Mehrkosten ist hauptsichlich entstanden durch die
zu wiederholten Malen abgeschlipften Erdmassen im Berg-
gelinde herwirts der Warth, in Folge dessen daselbst die er-
stellte hohe Wandmauer zweimal zerstort worden ist, die also
wiederum neu und in verstirktem MaBe ausgefithrt werden
muBte. Im Ganzen genommen ist dieser neue StraBenbau in
allen Teilen zweckmidBig und wohlgelungen ausgefiihrt
worden. ‘¢

Fiigen wir dann gleich bei, was derselbe Amtsbericht von
1851/54 iiber zwei kleinere Korrektionen berichtet: ,,Die vom
Rate schon lingst beschlossene StraBenverbreiterung im Dorfe
Niederurnen ist nun endlich in den Jahren 1852 und 1853 nach
Plan und Bauvorschrift ganzlich ausgefiihrt worden. Sie ver-
ursachte im Gesamten einen Kosten von 6570 Fr. Ebenso wurde
im Jahre 1853 ausgefiihrt die schon ldngst projektiert gewesene
Strafen-Verbreiterung bei der Kreuzgasse in Mollis, deren
Kosten um so hoher sich belief, als dieselbe nur vermittelst teil-
weiser Demolierung des seinerzeit dem alt Pfister Joachim
Schindler zugehorigen Wohnhauses ermoglicht werden konnte.
Die daherige Ausgabe betrug 6080 Fr.“ — 1856 und 1857
folgte dann die Korrektion der StraBe von der Engibriicke
bis zur Brummbachbriicke von Matt.*) Damit durfte dann aber
das Hauptnetz der glarnerischen LandstraBen in Hauptsache
als beendet gelten.

Unerfiillt waren zwei oft geduBerte Wiinsche geblieben:
die Beseitigung der sogenannten ,,Meerenge‘‘ im Dorf Schwan-
den und die Korrektion der Strafe Glarus—Netstal. Die Erstere

*) Die Rechnung der StraBen- und Hochbauschuld zeigt dafiir 1856
eine Ausgabe von 44565 Fr., 1857 eine solche von 11775 Fr,
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blieb bis in unser 20. Jahrhundert vertagt,*) die letztere blieb -
unerfiillt. Durch die StraBenverbesserung und Neuanlagen von
StraBen in den 1830er Jahren veranlaBt,**) war an das Lands-
gemeindememorial von 1838 der Antrag gelangt, von Netstal
aus ,eine neue StraBe in gerader Linie auf die Kirche in
Glarus laufend anzulegen, so daB sie beim obern Teile des
Kirchhofes ein- und beim ,,Schwarzen Adler‘‘ in die alte StraBle
wieder ausmiinde; der obere Teil des Fleckens wire dann durch
einen Arm mit der neuen StraBe zu verbinden‘. Der Antrag
fand aber schon beim Landrat kein ,geneigtes Gehor‘. Die
UnzweckmaBigkeit der jetzigen StraBe und das Bediirfnis einer
durchgreifenden Korrektion wurde zwar nicht bestritten; da-
gegen sahen die Bewohner des obern Teils des Fleckens sich
durch die beantragte neue Anlage vom Hauptnetz der glarne-
rischen StraBen abgeschnitten und erhoben deshalb dagegen
Protest. Und da die Vertreter des Hauptfleckens sich gegen den
~ Anirag aussprachen, empfanden die Vertreter der andern Lan-
desteile auch kein Bediirfnis, Glarus die Verbesserung seiner
Verbindung mit Netstal und dem Unterland aufzunétigen. Es
blieb denn auch, so weit ich sehe, bei diesem ersten Versuch,
eine verbesserte StraBenanlage zwischen Glarus und Netstal in
die Wege zu leiten. Man begniigte sich damit, die bisherige
StraBe nach Vorschrift des neuen StraBengesetzes von 1835
zu verbreitern. Nach Erstellung einer Eisenbahn Weesen—
Glarus (1859) wurde das UnzweckméiBige der bisherigen
StraBenanlage auch um so weniger empfunden.

Hauptgrund fiir Ablehnung des Antrages auf verdnderte
StraBenanlage Glarus—Netstal war wohl, da das niachstbetei-
ligte Glarus sie ablehnte, die Riicksicht auf die ohnehin schon
groBe StraBenschuld. Bei den mehreren Straflenbauten hatten,
wie wir in Vorausgehendem bemerkt, die wirklichen Kosten die

*) Wiederholt — so durch Memorials-Eingabe von 1873 — wurden
die Behdrden und die Landsgemeinde an die Gefihrlichkeit der’ StraBe
beim Schulhaus Schwanden erinnert. Erst 1915 wurde die so lang ge-
wilnschte StraBenerweiterung beschlossen und vom Lande durch éinen Bei-
trag von 30000 Fr. unterstiitzt.

**) Ueber die neue, steinerne Lontschbriicke siehe pag. 20 ff., An-
merkung.
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Voranschige iiberstiegen, zum Teil sogar in hohem MaBe, und
so wuchs die Schuldenlast des Landes in einem fiir besorgte
Landesviter bedriickenden MaBe. Dagegen bestand der feste
Wille, die Schuld in absehbarer Zeit zu amortisieren. Im Jahr
1836 hatte man sich vorgenommen, in 26 Jahren — also bis
1862 — die Schuld vollstindig abzuzahlen. Durch die 1836
noch nicht vorgesehene zweite Auflage einer StraBe Schwan-
den—Engi, den Rathausbrand von 1853 und den Brand von
Glarus von 1861 wurde dieses lobliche Vorhaben allerdings
durchkreuzt, so daB erst 1875 Ratsherr Jost Brunner, der wéih-
rend einer Reihe von Jahren diese ,,Strafen- und Hochbauten-
schuld‘“ verwaltet hatte, erklaren konnte, daB dieselbe nunmehr
endlich gliicklich getilgt sei.

Eine Uebersicht, die dem Landsgemeinde-Memorial von
1849 beigegeben wurde, verzeigt pro 31. Dezember 1848 eine
Schuld von 178 813 fl. (= 397362 Fr.). Dabei werden als Ur-
sachen dieser Schuld aufgefiihrt:

. 1. Die KerenzerstraBe bisher . . . . . 36000fl.

2. Die Biltnerstrae . . . . . . . . . 43805fl. 108
3. Die Luchsingerstrae . . . . . . . . 49526fl. 248"
4. Horgenberg —Mitlodi-StraBe . . . . 15563fl. 258
5. ElmerstraBe . . . . . . . 23783f1l. 288
6. Mltlodl—Schwanden StraBe . . . . . 13500fl. 278
7. Hatzingen—LinthalerstraBe 5 B & 18583 1l. 448
8. Beitrag an die KommunikationsstraBe nach ,

Sool e e e . . . . . . . . . . 13051fl. 88

2021581l. 258
0. Erstellung des Regierungs- und Post-

gebidudes . . . . . . 450171l 328

10. Erstellung der Z1egelbrucke . . . . . 10619fl. 168
258 695 fl. 23 8

Verzinsung dieser Schuld bis 1848 . . . . '820067fl. 148
Dagegen hatten zur Abtragung dieser Schuld u. a. bei-
getragen: '
Die Zinse der Landeskapitalien . . . . 73476fl. 58
Der Ertrag des Postregals . . . . . 5T78371l. 408

Beitrage von Gemeinden, durch deren Huben
StraBen angelegt wurden . . . . . . 5208fl. 208
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Bis Ende 1853 war die Schuld infolge der neuen Sernftal-
straBe auf 431963 Fr. gestiegen.

Am 31. Dezember 1860 stand sie auf 386197 Fr.

Bis 31. Dezember 1866 war sie auf 306745 Fr. zuriick-
gegangen und am 31. Dezember 1872 stand sie noch auf
119190 Fr.

Wir miissen aber nach diesen Mitteilungen iiber die finan-
ziellen Folgen der StraBenbauten nochmals auf das Jahr 1835
zuriickkehren. Dieselbe Landsgemeinde vom Mai 1835, die fiinf
neue Straflen beschloB, erteilte auch die Sanktion einem vom
Landrat ihr vorgelegten neuen StraBengesetz, durch welches fiir
den Unfterhalt der bestehenden, wie noch zu bauenden StraBen
neue Bahnen eingeschlagen wurden. Bisher stand der Unter-
halt in Hauptsache bei den Gemeinden, nur da das Land an
die eigentlichen ,LandstraBen‘‘ per Klafter ein gewisses Weg-
geld leistete; in den Gemeinden waren aber nicht iiberall Wille,
Kraft und Einsicht in geniigender Weise vorhanden, dafB fiir
die gehorige Instandhaltung der StraBen auch wirklich gesorgt
wurde. Da und dort waren dic Tagwenviogte sogar sehr lissig
in Ausfithrung der ihnen obliegenden Pflichten. So schrieb 1832
ein Einsender der ,,Glarner Zeitung*‘:

»$ 17 des Memorials sagt wortlich: Ein ehrs. Landmann
begehrt, daB folgender Antrag mdéchte aufgenommen werden:
1. DaB die StraBen in Doérfern und Ortschaften rein gehalten
und auf denselben Giillen, sei es von Abtritten oder Diinger-
haufen herrithrend, nicht geduldet werden sollen, und 2. daB
das Wasser von den Dichern nicht auf die StraBen geleitet
werde. Von der Notwendigkeit dieser Anordnungen und ihrem
Nutzen vollkommen iiberzeugt, glauben u. gn. H. u. O. denn-
noch, es sei nicht der Fall, daB iiber diese Antrdge von dem
hohen Gewalt aus eine gesetzliche Bestimmung getroffen, son-
dern daB die Obrigkeit einfach ermichtigt werde, je nach der
Localitdt, die angemessenen Verfiigungen im Sinne der Antrage
zu treffen, da, wo es erforderlich ist. Wer nun aber die Dérfer
und Dorfschaften durchzieht und Augen zum Sehen hat, der
wird finden, daB die StraBen durch das Abwasser von
Dichern etc. auf die unverzeihlichste Weise verdorben und oft
an den gefihrlichsten Stellen mit Steinen, Sand, Holz etc. ver-
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legt werden. Wir diirfen hier nicht nur auf die mit groBer
Kostenverschwendung angelegte, aber doch nichts taugende und
beispiellos verwahrloste Kleintal- und auf die der Verbesserung
hochst bediirftige GroBtalerstraBe aufmerksam machen; werfen
wir einen Blick auf die StraBen der Gemeinden des mittlern
und untern Teils und namentlich derjenigen der Residenz*)
unsers sonst wackern StraBendirektors, so méchten wir fragen:
Ist kein Stoff zum obrigkeitlichen Einschreiten und zur Ertei-
lung angemessener Verfiigungen vorhanden? Zwar hat der Herr
StraBendirektor jiingsthin eine drohende Mahnung an die Ge-
meindsvorsteherschaften erlassen; inwiefern ihr aber nach-
gelebt und die Drohung selbst in Vollzug gesetzt worden sei,
ist schwer einzusehen.*

Ruft diese Darstellung damalige Uebelstinde in Erinne-
rung, so beweist sie damit, welch’ bedeutsamer Schritt es war,
wenn 1835 der Staat die Leitung des gesamten StraBenwesens,
die Besorgung auch des Unterhaltes der StraBen in seine Hand
nahm. Das Land war im Begriffe, mit groBen Opfern ein neues
StraBennetz zu schaffen; wollte es dabei nicht Gefahr laufen,
daB mancherorten die mit groBen Ausgaben erstellten StraBen
nachher wieder der Verwahrlosung anheimfallen, dann mupte
es auch die Sorge fiir den Unterhalt der StraBen auf sich
nehmen. '

*) Mit gewissem Stolz hilt der Einsender den Biirgern von Mollis
den Zustand der StraBien ihrer Nachbargemeinde Netstal vor: ,Die schén-
sten und vorziiglichsten StraBen hat gegenwirtig die Gemeinde Netstall,
aber atch hier ist es beiunahe ausschlieBliches Verdienst eines Einzelnen,
des nie genug zu schitzenden und zu lobenden Maurers Jakob Spilti.
Dieser betagte Mann hatte und hat zum Theil noch unzidhlige Hinder-
nisse und Chikanen zu beseitigen, bis man ihn das gute und schone
Werk beginnen lieB. Anfianglich sogar mit eigenen Geldopfern, immer-
hin aber mit seltenem, man diirfte sagen, beispiellosem Gemeinsinn,
Festigkeit und Ausdauer hat sich dieser Mann vorerst seiner Gemeinde,
mittelbar aber seinem Gesamtvaterlande gewidmet. Unser Wunsch wire,
daB diese seine Verdienste nicht erst nach seinem Tode gelobt, sondern
bei seinen Lebzeiten anerkannt und dessen Kenntnisse, Eifer und Liebe
fiir das StraBenwesen vom Staat, wie es sich gebiihrte, benutzt und der
Mann fiir seine Dahingebung doch wenigstens durch ein sorgenfreies
Alter entschiadigt wiirde.
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Aus diesen Erwdgungen heraus erwuchs das ziemlich
umfangreiche StraBengesetz von 1835. Dasselbe stellte an die
Spitze seiner 79 Paragraphen den Grundsatz, da der Staat
die Fiirsorge fiir den Unterhalt der StraBen iibernehme. ,,Das
gemeine Land,‘ setzte § 1 fest, ,iibernimmt den Unterhalt
derjenigen LandstraBen in unserm Kanton, fiir welche bisher
die resp. Tagwen das sogenannte Klafter- oder Weggeld be-
zogen und dagegen die StraBen unterhalten haben, unter nach-
folgenden Bedingungen:

a) DaB die besagten LandstraBen, ehe das Land sie zum
Unterhalt iibernimmt, in Zeit von vier Jahren, von der
Landsgemeinde 1835 an gerechnet, durch die Tagwen, so-
weit sie von denselben bisher unterhalten worden sind,
vorerst in guten Stand gestellt werden (nach derjenigen
Vorschrift und Bestimmung, welche unter § 4*) folgen).

b) DaB hingegen die Briicken, soweit deren Unterhalt bisher
auf Tagwen, Corporationen und Privaten gelastet hatte,

weiterhin auf denselben nach Vorschrift zu unterhalten ver-
bleiben.

c) DaB, soweit nicht durch besondere Vertrige oder Bestim-
mungen etwas anderes festgesetzt ist, der Unterhalt der
StraBen durch die Dorfer auf den betreffenden Tagwen
liegt.

d) DaB, wenn auch die LandstraBen vom Lande zum Unter-
halt iibernommen sind, auf den Tagwen die Pflicht ver-
bleibt, zu allen Zeiten die noétigen und erforderlichen
Grien- oder Steingruben fiir die Strecke StraBe, welche in
jedem Tagwen liegt, an mdglichst schicklichen und ge-
legenen Orten anzuweisen, wo das Land das zum StraBen-
unterhalt erforderliche Material von guter Beschaffenheit
unentgeltlich beziehen kann.‘

*) Nach § 4 hatten die Tagwen dafiir zu sorgen, daB die StraBen
iiberall die noétige Breite (die LandstraBen von der Landesgrenze bis
nach Glarus 18 FuB, Glarus—Linthal 16 FuB, Schwanden—Elm 13 FuB)
hatten, kleinere Unebenheiten so viel als méglich ausgeglichen und die
notigen Wasserabziige (bestehen sie in Seitengriben, Dolen oder Durch-
lissen) angebracht werden.
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Im fernern wurden schon damals fast alle im heutigen
StraBengesetz, §§ 29—50 enthaltenen ,,polizeilichen Vorschrif-
ten‘‘ aufgestellt, wobei gewiBl diese und jene Bestimmung, die
heute als selbstverstindlich gilt, damals als Neuerung auftrat,
so, wenn § 20 verordnete, daB kiinftig*) weder in noch
auBer den Doérfern Metzgerstitten auf der Landstrafe, soweit
die Fahrbahn geht, angebracht oder auf der LandstraBe Vieh
geschlachtet werden diirfe.‘

Eine Neuerung, die aber durch den aufgestellten Grund-
satz, daB das Land den Unterhalt der StraBen iibernehme, zur
Notwendigkeit wurde, war auch die Anstellung eines stin-
digen ,,StraBendirektors‘‘. Schon vor 1835, d. h. seit 1827, be-
gegnet uns zwar (vide oben pag. 54 zitierte Einsendung von
1832 )ein StraBendirektor**) oder StraBeninspektor; als solcher
amtete, 1827 von der Landsgemeinde gewaihlt, Ratsherr Conr.
Schindler im Haltli, Mollis, von 1830 weg sein Sohn, Ratsher
Casp. Schindler. Seine Stellung war aber eine gesetzlich un-
klare und schien mehr nur voriibergehenden Charakter zu
tragen, bestimmt, die in Ausfithrung begriffenen StraBenbauten
zu leiten. Durch das Gesetz von 1835 dagegen wurde dem
StraBendirektor eine bleibende und gesetzlich genau umschrie-
bene Stellung zugewiesen. Es sollte ihm obliegen:

a) Die Handhabung und Vollziehung der im StraBengesetz
und StraBenreglement enthaltenen Bestimmungen und Vor-
schriften; ‘

b) die sorgfiltige Aufsicht iiber alles, was das StraBenwesen,
sowie die Briicken betrifft;

¢) die Anordnung und Leitung des Unterhaltes der Straden
und Briicken, soweit sie auf dem Lande liegen;

d) die Ausfiihrung aller ihm iibertragenen StraBen- und
Briickenbauten oder sonstigen diesfalsigen Arbeiten, und

e) die Fithrung der StraBenrechnung.

*) DaB dieses ,kiinftig’ auch noch in das StraBengesetz von 1883
hinibergenommen wurde, war wohl ein Versehen des Redaktors, da
denn doch die geriigte Unsitte nicht bis 1883 fortbestund, erst fiir
kiinftig — nach 1883 — beseitigt werden sollte.

**) Das StraBengesetz von 1883 brachte an die Stelle eines StraBen-
direktors den Kantonsingenieur (§ 53).
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Demzufolge sollte er in regelmiBigen Touren die einzelnen
StraBenstrecken unseres Landes besuchen und nachsehen, ob
die Wegknechte ihre Pflichten erfiillen, ob die Briicken der Re-
paratur bediirfen oder ob iiberhaupt in anderweitigen Bezieh-
ungen Stoff zu Klagen oder AnlaB zu Verfiigungen vorhanden
sei (§ 57). Als Entschadigung ,,fiir Besorgung der regelmiBigen
StraBen- und Briickenbeaufsichtigung, fiir alle schriftlichen Ar-
beiten, Rapporte, Planzeichnungen, Fithrung der Rechnung und
iiberhaupt alle Arbeiten in seinem Hause‘“ wurde ihm ein Jahr-
gehalt von 20 Dublonen (205 fl. = 455,56 Fr.) ausgesetzt;
hatte er aber ,bei neuen StraBenanlagen oder Briickenbauten
Auftrage an Ort und Stelle zu vollziehen, Pline aufzunehmen,
Vermessungen vorzunehmen und die Aufsicht oder Leitung
solcher Arbeiten zu besorgen®, so war ihm auBler dem Fixum
von 20 Dublonen auch noch ein Taggeld ausgesetzt (1 fl.,
wenn er sich zu Hause verkostigen kann, 1 fl. 30 B, wenn er
iiber Mittag auBer der Gemeinde sich aufhalten muB, 2fl. 29 B,
wenn er auller seiner Heimat iibernachten muB).

Wenn dem StraBendirektor die Aufsicht iiber den StraBen-
unterhalt zukam, so ward der Unterhalt selbst den durch das
StraBengesetz von 1835 eingefithrten Wegknechten iibergeben,
deren je einer auf 20000 FuB StraBenlinge gewihlt wurde
(,,Jediglich fiir die Strecke von Schwanden nach Matt werden
mit Hinsicht auf die Strecke durch den Steinschlag statt einem
zwei Wegknechte angestellt‘¢).

Ueber dem StraBendirektor wie den Wegknechten stand
aber auch seit 1835 (also schon vor der neuen Verfassung von
1837 und den durch diese eingefiihrten ,,Kommissionen‘‘) ,eine
bleibende StraBenkommission, bestehend aus 5 Mitgliedern, je
fiir 6 Jahre gewahlt, als deren Beisitzer der StraBendirektor
bezeichnet wurde. Alle an die Obrigkeit gelangenden Begehren

oder Antrdge in StraBen-Angelegenheiten ,sollten zur Erzielung
" méglichst gleichartiger Behandlung, je nach der Natur der-
selben, an die Kommission zur Besorgung, Unterstiitzung oder
Begutachtung gewiesen werden‘‘. StraBenarbeiten, deren
Kosten den Betrag von 20 Dublonen nicht iibersteigen und
gegen welche von keiner Seite Einsprache erfolgte, konnte sie
von sich aus verfiigen; bei kostspieligern Arbeiten hatte sie ,,an
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die Obrigkeit zu referieren;‘‘ an diese gingen auch gegen die
Verfiigungen der StraBenkommission gemachte Einsprachen, als
die gesetzliche Rekursinstanz. Alljahrlich sollte sie auch im
Frithjahr durch zwei ihrer Mitglieder siamtliche StraBen des
Landes besichtigen und untersuchen.

Wurden durch das neue StraBengesetz dem Lande neue be-
deutende Ausgaben zugewiesen, so hatte es nach gutem, so-
lidem Glarnerbrauch auch zu sagen, wodurch dieselben gedeckt
werden sollten. Deshalb werden (§ 79) ,,als Hiilfsmittel, um die
LandstraBen, nachdem sie durch das Land iibernommen sind,
gehorigermaBen unterhalten zu konnen, hiefiir angewiesen:

a) Die Admodiationsgelder, und zwar nach folgenden Bestim-
mungen:
vom Eimer Wein soll nun anstatt 121, B 20 Schillinge,
vom Eimer Most, der bisher nichts bezahlt hat, kiinftig 6 B,
von jeder Bouteille fremden Weins oder Liqueurs statt
2 Kreuzer kiinftig ein Batzen,
von jeder MaB Branntwein und gebrannten Wassers ohne
Unterschied (den Weingeist, der nicht als Getriank
benutzt wird, ausgenommen) statt bisher 1, Batzen
von nun an ein Groschen oder 21, Schilling,
der Viehzoll nach bisheriger Vorschrift erhoben werden.

b) Das Weggeld, welches an den Eingangsstationen UBbiihl,
Ziegelbriicke und Bidschen in GemaBheit des Tagsatzungs-
beschlusses vom 17. Juli 1829 bezogen wird.

c) Der Briickenzoll an der Ziegelbriicke nach Abzug der Ein-
zugsspesen. .

d) Die Patentgebiiliren, so wie dicselben von fremden Hau-
sierern erhoben werden.

e) Vom Ertrag des Postwesens, so viel als erforderlich ist,
um den ordentlichen StraBenunterhalt zu decken.

f) Die infolge Uebertretungen des StraBengesetzes verhing-
ten GeldbuBen, nach Abzug der dem Kliger allfillig zu-
fallenden Halfte. _

Vor allem durch eidgendssische Vorschriften — Be-
stimmungen der Bundesverfassungen von 1848 und 1874 —
kamen alle diese Einnahmen in Abgang und fielen die Aus-
gaben fiir das StraBenwesen einfach der Staatskasse zu. Dal
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diese Ausgaben sich durch die Bestimmungen des StraBen-
gesetzes von 1835 steigerten, war wohl selbstverstandlich. Be-
trugen sie 1832 nur erst 2856 fl. (2037 fl. fiir den Unterhalt
der StraBen, 819 fl. fiir Briickenkosten), so waren sie 1846
(Rechnung von 1845 April bis 1846 April) auf 10738 fl. (Unter-
halt der Landesbriicken 1827 fl., eigentl. StraBenwesen 8911 fl.)
gestiegen. 1855 standen sie, ,Verschiedenes und Unvorherge-
sehenes‘ (3655 Fr.) nicht mitgerechnet, auf 21 062 Fr. (Gehalt
des StraBeninspektors 1890 Fr., Sitzungsgeld 564 Fr., Unterhalt
der LandstraBen 17028 Fr. und Unterhalt der DorfstraBen
1579 Fr.). 1865 erforderte die Verwaltung 2310 Fr., der
StraBenunterhalt 23905 Fr.,*) StraBenerweiterung in Diesbach
047 Fr., Briicken 26266 Fr.**)

Die Jahresrechnung von 1875 verzeichnet als Ausgaben fiir
das Bauwesen (exklusive Hochbauten):

Verwaltung (StraBeninspektor 2000 Fr.) . . . 2041 Fr.
Unterhalt (Pachtakkord 19513 Fr., auBerordent-

licher Unterhalt infolge Sernftausbruch 4911 Fr.,

Runsen-Ausbriiche 4596 Fr., Erstellung von

Mauern 4987 Fr., Dorfstraengeld 1196 Fr.,

Schneebruch 8616 Fr., Straflenmeister 1913 Fr.,

Diverses 1705 Fr.) . . . . . . . . . . 45524 Fr.

Verschiedene Beitriage .« « « < . . . . 1068 Fr.

- Briicken ... . e e e« .« . . . . 17199 Fr.
Verlegung der Briicke und StraBe bei der

Guppenruns : d .« . . 9246Fr.

Planierung der KlontalerstraBe und Bureauarbeiten 2500 Fr.

1883 erfuhr das 1835 erlassene Strafengesetz eine Re-
vision, durch welche die Oberaufsicht des Staates, der bisher
nur die eigentlichen LandstraBen unterstellt waren, auch auf
alle vom Lande subventionierten Gemeinde- und Korporations-
straBen ausgedehnt wurde. Es wird deshalb seither in den
Amtsberichten der Regierung jeweilen von den StraBen I. und

*) Den StraBenpichtern 15716 Fr., auBerordentlicher StraBen-Unter-
halt 4537 Fr., DorfstraBengeld 1250 Fr., Schneebruchkosten 2402 Fr.

**) Ordentlicher Unterhalt 1495 Fr., Reparatur der Brummbach-
briicke 1163 Fr., Neubau der Netstaler Linthbriicke und Korrektion der
StrafBe 22696 Fr., Bodenwaldbriicke in Mollis 912 Fr.
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II. Klasse berichtet. Auch fiir die Erhaltung der alten Landes-
fuBwege traf das Gesetz von 1883 Vorsorge (§ 13: Durch Recht-
bote iiber eine Liegenschaft konnen von nun an bestehende
LandesfuBwege, auch wenn solche darin nicht vorbehalten sind, -
nicht mehr verwirkt werden. Soweit derartige Wegrechte durch
rechtskriftige Rechtbote bereits verwirkt sind, entscheiden Land-
ammann und Rat auf Bericht der StraBen-und Baukommission,
ob ihre Wiedererwerbung durch ein o6ffentliches Bediirfnis ge-
boten erscheint.)

b) Gemeinde- (Verbindungs-) Strafien.

Wie an den Stamm und die Aeste eines Baumes sich
Zweige anschlieBen, so verhilt es sich auch mit dem Stamm-
netz der LandstraBen, von dem wir im Vorausgehenden einliB-
lich berichtet haben: durch VerbindungsstraBen, die an das
Hauptnetz ankniipfen, suchten Ausdorfschaften oder entferntere
Dorfteile ihren Anteil an den Vorteilen des erleichterten Ver-
kehrs, den die HauptstraBlen vermitteln, zu erhalten. Wahrend
die HauptstraBen seit 1835 vom Lande erstellt und unterhalten
wurden, wurden die beriihrten VerbindungsstraBen zunichst
durch die beteiligten Gemeinden erstellt; dagegen leistete
der Kanton, obschon diese StraBen im Wesentlichen nur
der Bevolkerung dieser einzelnen Dorfschaften zu gute kamen,
in der Regel groBere oder kleinere Subventionen an die Erstel-
lungskosten aus Billigkeitsgriinden, ,,da die betreffenden Ge-
meinden sich etwas zuriickgesetzt finden, ihre Einwohner aber
ebenso, wie die andern Biirger des Landes, durch die Lan-
dessteuer ihren Teil auch an die Erstellungs- und Unterhalts-
kosten der HauptstraBen zu leisten haben‘‘. Ohne auf Voll-
standigkeit Anspruch zu erheben, nennen wir wenigstens die
mit bedeutenden Subventionen bedachten Gemeinde- und Ver-
bindungsstraBen:

1. Miihlehorn—Tiefenwinkel. 1859. An das Landsgemeinde-
memorial von 1858 stellte der Gemeinderat von Kerenzen den
Antrag, daB das Land zur Verbindung der Ortschaften Miihle-
horn und Tiefenwinkel eine 12—14 FuB breite StraBe zwischen
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denselben anlegen moge. Zur Begrindung wurde angefiihrt,
dafl durch die Erstellung der Eisenbahn und die dadurch be-
dingte Erschwerung des Zugangs zum See der bisherige Ver-
bindungsweg zu Wasser wesentlich verkiimmert werde; iiber-
dies sei Aussicht vorhanden, daB nachstens auf St. Galler Ge-
biet bis an unsere Kantonsgrenze eine 14 FuB3 breite Fahrstralie
werde erstellt werden; da sollte denn, zum Anschlull an die-
selbe, sowie an die in Miithlehorn ausmiindende KerenzerstraBie
die kurze, nur etwa eine Viertelstunde betragende Strecke von
Miihlehorn bis an den Rothibach ebenfalls mit einer brauch-
baren FahrstraBe versehen werden. Der Landrat stellte in seiner
Begutachtung an die Landsgemeinde die Wiinschbarkeit der
beantragten StraBenverbindung nicht in Abrede, glaubte da-
gegen, daB nach dem Zustandekommen der Eisenbahn und
bei dem auch neben derselben fortwihrend bestehenden
Wasserweg der durchgehende allgemeine Verkehr die fragliche
StraBe jedenfalls nicht mehr erfordere; dieselbe kidme deshalb
vorherrschend nur dem ZLokalverkehr zu statten; es sei also
kein Interesse vorhanden, dieselbe als eigentliche Landstrafie
herzustellen. Wenn dagegen die Gemeinde Kerenzen fiir an-
gemessen erachte, eine solche VerbindungsstraBe von sich aus
zu erbauen, so diirfte allerdings ein Beitrag aus den Landes-
mittelr am Platze sein, um so mehr, als die Kosten wegen den
groBen Terrainschwierigkeiten sich verhaltnismiaBig hoch stellen
und nach einer oberflachlichen Schatzung auf etwa 20000 Fr.
ansteigen diirften. Er stellte deshalb an die Landsgemeinde den
Antrag: ,Sofern die Gemeinde Kerenzen die Erbauung einer
Kommunikationsstraie von Miihlehorn bis an die Landesgrenze
beim Rothibach, mit einer Fahrbahn von wenigstens 12 FuBl
Breite, beschlieBft und nach Anleitung und unter Aufsicht der
Landesbehdérden kunstgerecht ausfiihrt, so soll ihr an die da-
herigen Kosten ein Landesbeitrag von 10000 Fr. bezahlt wer-
den.“ Die Landsgemeinde erhohte auf Antrag und Befiirwor-
tung von Prisident Laager, Advokat Dr. Gallati und Tagwen-
vogt Zwicky diesen Beitrag auf 15000 Fr.,*) und es beschloB

*} Etwas weniger giinstig zeigte sich die Landsgemeinde des Jahres
1805 gegeniiber einem Gesuch der Gemeinde Miithlehorn. Mit Riicksicht
darauf, daff die StraBenstrecke Miihlehorn—Tiefenwinkel—Kantonsgrenze
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daraufhin die Gemeinde Kerenzen Ausfithrung der Baute. 1859
wurde dieselbe fertig erstellt.

2. Elm—Hintersteinebach. 1859. Schon Ende der 1840er
Jahre war ein StrdBchen ,von Elm nach Steinibach‘“ (Amts-
bericht von 1848—1851) projektiert worden, blieb aber einst-
weilen verschoben, da das Land an den iibrigen StraBenbauten
doch genug zu tragen hatte. Dagegen entschloB sich die Ge-
meinde Elm, von sich aus ,,in den Jahren 1858 und 1859 eine
neue StraBe vom Dorfe bis nach Hintersteinebach zu bauen,
die einen Kostenaufwand von gegen 27 000 Fr. erforderte, aber
auch sehr zweckméBig, schon und kunstgerecht ausgefiihrt ist‘
(Amtsbericht von 1857—60). Mit Riicksicht auf den Umstand,
daB diese neue Strafe als Zugang zu dem LandespaB iiber
den Panixer zu betrachten ist, machte der Rat von der ihm ver-
fassungsgemalB zukommenden Kompetenz Gebrauch und bewil-
ligte einen Landesbeitrag von 4000 Fr. Ueberdies iibernahm er
den Unterhalt der StraBe auf Landeskosten. Deshalb erscheint
denn auch in § 2 des Strallengesetzes von 1883 ,,die StrafBle
von Schwanden nach Elm bis zum Erbsthiirli‘‘ als LandstraBe
erster Klasse.

3. Linthal—Auen. 1864. An die Landsgemeinde vom Mai
1836 war von den ,,Herren Riten und Vorstehern der Ge-
meinde Linthal in einer umstindlichen Vorstellung das Be-
gehren eingereicht worden, daB an die Kosten einer Strafe,
welche die Gemeinde Linthal willens ware, hinterhalb dem Dorf
von St. Niklausen hinweg bis in das Thierfehd anzulegén, ein
Betrag von 4000 bis 5000 fl. vom Land ausgegeben werden
mochtie‘. | in Bestatigung der SchiuBnahme des dreifachen
Landrates hat aber der hohe Gewalt erkannt: fiir einmal in
das hievor angegebene Begehren der Gemeinde Linthal nicht

Fortsetzung der StraBe Mollis—Miihlehorn sei und Verbindung mit der
StraBe nach ‘Walenstadt, beantragte Miihlehorn, es solle die beziigliche
StraBenstrecke als LandstraBe I. Klasse erklirt, d. h. der Unterhalt vom
Land iibernommen werden. Nach Antrag des Landrates lehnte die Lands-
gemeinde der Folgen wegen, weil sofort eine Reihe von Gemeinden zu
Gunsten ihrer Gemeinde- und VerbindungsstraBen dasselbe verlangen
wiirden, das von Advokat Staub und Priasident Paul HeuBy befiirwortete
Gesuch mit groBer Mehrheit ab.
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einzutreten, sondern die einldBliche Behandlung auf den Zeit-
punkt zu verlegen, nachdem die eigentlichen LandstraBen bis
in das Dorf Linthal in stand gestellt seien. Wenn auch die
Korrektion der StraBe bis zur Kirche von Linthal erst 1846/47
vollendet wurde, war es gegeben, daB Linthal —Auen noch et-
was lidnger warten muBte. 1864 teilte der ehrs. Tagwen Dort
dem Landrat zu Handen der Landsgemeinde mit, daB er den
BeschluB gefaBt und teilweise bereits in Ausfithrung gebracht
habe, eine kunstgerechte FahrstraBe vom Dorf hinweg bis ins
Thierfehd herzustellen. Die Kosten dieser etwa eine Stunde
langen StraBe werden sich auf beildufig 50000 Fr. belaufen,
wobei allerdings durch ansehnliche freiwillige Beitrage der
gemeinen Kirche Linthal und einer Anzahl von Liegenschafts-
besitzern die dem Tagwen Dorf direkt zufallende Last erheblich
vermindert werde. Immerhin werde derselbe fiir dieses Unter-
nehmen noch in bedeutendem MaBe belastet werden. Deshalb
richtete er an die Landsgemeinde das Gesuch, es mochte ihm von
Landswegen ein angemessener Beitrag zugesprochen werden.
Trotz der Schuldenlast, welche infolge des Brandes von Glarus
damals auf dem Lande lastete, fand der Landrat, mit Riicksicht
auf die Beitrige, welche das Land andern Gemeinden fiir Ver-
bindungsstraBen und Briicken geleistet, es solle dies auch bei
dem vorliegenden Unternehmen geschehen, ,,das jedenfalls zu
den niitzlichen und zweckméBigen gerechnet werden miisse, in-
dem es die schonen und ertragreichen Liegenschaften hinter
Linthal, welche jetzt jeder gehérigen Zufuhr ermangelten, in
Verbiﬁdung mit dem HauptstraBennetz des Kantons bringt.
Der Landrat beantragte deshalb der Landsgemeinde einen nach
planmiaBiger Vollendung der StraBe auszuzahlenden Beitrag von
8000 Fr., ,,immerhin in der bestimmten Meinung, daf} der kiinf-
tige Unterhalt der StraBe ausschlieBlich auf dem ehrs. Tagwen
Dorf oder allfillig andern Verpflichteten ruhen, das Land aber
von daher nicht belistigt werden soll‘‘. Die Landsgemeinde vom
22. Mai 1864 pflichtete diesem Antrage auch ihrerseits mit
groBer Mehrheit*) bei.

*) B. Winteler von Mollis opponierte; es sei verwunderlich, daB er,
»der Mann des Volkes‘, fiirs Hausen reden miisse, aber da keiner von
den Obern es tue, tue er es; Mollis und Kerenzen habe man abgewiesen,
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4. Strafien- und Briickenverbindung zwischen Glarus und
Ennetbiihls. 1864. Derselben Landsgemeinde vom Jahr 1864,
die das Gesuch zu Gunsten einer AuenstraBle zu erledigen hatte,
lag auch das Gesuch der Gemeinderiate von Glarus und En-
nenda vor, es mochte der Landsgemeinde beliebt werden, eine
fahrbare Briicke und StraBie zwischen Glarus und Ennetbiihls
auf Landeskosten zu erstellen. Bereits 1837 und 1841 war der
Landsgemeinde das Gesuch um Erbauung einer Kommunika-
tions-StraBe von Glarus nach Ennetbiihls vorgelegen, aber von
der Landsgemeinde mit Riicksicht auf andere, dringlichere
StraBenbauten abgelehnt worden. In der Zwischenzeit hatte sich
nun aber die Bevolkerung von Ennetbiihls auBerordentlich ver-
mehrt, so daB3 eine ,,gehorige, fahrbare Verbindung mit Glarus‘
immer dringender als Bediirfnis empfunden wurde, ,,um so
mehr, als die jetzige Verbindungsbriicke eigentlich nur fiir FuB-
ganger bestimmt ist und z. B. fiir eine groBere Feuerspritze
nicht einmal benutzt werden kann, der Umweg tiber die obere
(Ennendaner-) Briicke ein auBerordentlich weiter und lastiger,
in Notfallen geradezu verhdngnisvoller ist.“ Gleichwohl schien
es dem Landrat, daB die Verbindung zwischen den zwei Ort-
schaften mehr nur eine lokale Bedeutung, nicht aber den Cha-
rakter einer LandstraBe habe, und daB es daher nicht gerecht-
fertigt wire, dieselbe von Landeswegen mit einem so erheb-
lichen Kostenaufwand herzustellen. Die Ausfithrung der etwa
1200 FuB langen StraBe, mit EinschluB einer durchaus solid,
ganz aus Eisenbestandteilen hergestellten Briicke, bei einer
Breite von 20 Schuh, war auf 55000 Fr. veranschlagt. Da-
gegen hielt der Landrat die Gewdihrung eines Beitrages fiir
gerechtfertigt und empfahl deshalb der Landsgemeinde den An-
trag zur Genehmigung: ,Sofern die Gemeinden Glarus und
Ennenda gewillt sind, eine neue VerbindungsstraBe nach dem
vorliegenden mittlern Projekt und mit einer ganz eisernen
Briicke mit Beschotterungsfahrbahn herzustellen, so soll den-
selben, wenn der Bau in allen Teilen planmaBig und schul-
gerecht ausgefiithrt worden ist und die Gemeinden sich fiir

so solle man auch gegeniiber Linthal dasselbe tun. Thm erwiderten Rats-
herr P. Jenni von Schwanden und Vermittler Peter Zweifel von Linthal
(spiter Regierungsrat und Stidnderat) mit Erfolg.
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den jeweiligen Unterhalt von StraBe und Briicke bereit er-
klaren, an die daherigen Herstellungskosten von Landeswegen
ein Beitrag von 20000 Fr. verabreicht werden. Die Gemein-
den haben sich innert Jahresfrist vom Inkrafttreten dieses
Beschlusses iiber Annahmie oder Nichtannahme des Anerbie-
tens auszusprechen.’* Die Landsgemeinde pflichtete diesem An-
trag bei, und als die Gemeinde Ennenda 1866 diese Briicke
mit einer Lichtweite von 128 FuB erstellte, erfolgte auch Aus-
zahlung des Landesbeitrages von 20000 Fr.

5. Soolerstrafe. 1869. ,,Der kiirzeste Weg von Glarus nach
dem Sernftal‘’, bemerkt bei Gelegenheit O. Heer, ,fiihrt iiber
die anmutige Gebirgsterrasse von Sool‘“. Um so williger war
der Kanton schon anfangs der 1850er Jahre, einen Beitrag von
1333 Fr. (600 fl.) an die neue Verbindungsstrae nach Sool
beizusteuern.*) 1868 aber beschlo der Tagwen Sool, eine fahr-
bare VerbindungsstraBe nach Mitlédi herzustellen, und lieB8 hie-
fiir durch den StraBeninspektor des Kantons Plan und Kosten-
berechnung ausarbeiten. Dieselben lieBen eine Ausgabe von
32000 Fr. vorausschen — cinec Summe, dic allerdings fir dic
bescheidenen Krafte einer kleinen Gemeinde sehr bedeutend
war und es begreiflich erscheinen lie, wenn Sool die Hiilfe
des Landes dafiir in Anspruch nahm.‘“ In seiner Begutachtung
dieses Antrages anerkannte der Landrat, daB die StraBe ein
Bediirfnis sei, ,,da bei dem starken Verkehr, in welchem Sool
mit Mitlodi und den vordern Gemeinden steht, der gegen-
wartige, bei Winterszeit sehr miithsame und oft fast gefahrliche
FuBweg als durchaus ungeniigendes Communicationsmittel er-
scheint. Allerdings wiirde auch die neue StraBe noch Stei-
gungen von 8 und streckenweise von 10 ¢4 darbieten; aber
bei der steilen Beschaffenheit des Terrains 146t sich dieB ohne
ganz unverhaltnismaBige Kosten nicht vermeiden, und immer-
hin wird eine solche Strafie gegeniiber dem jetzigen Zustand
eine ungemein erwiinschte Erleichterung des Verkehrs dar-
bieten. DaB der Kanton Sool in seinem Vorhaben unterstiitze,
betrachtete deshalb der Landrat als gegeben. Dagegen glaubte

*) 1839 hatte der Kanton auch schon 1300 Gulden fiir ein StriBchen
von Schwanden nach Sool beigetragen.
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er, ,,um iiberall ungefidhr mit der gleichen Elle zu messen,*
nicht ganz so weit gehen zu diirfen, als Sool erwartet hatte:
statt 10000 Fr. glaubte er der Landsgemeinde nur 8000 Fr.
als Landesbeitrag beantragen zu diirfen, obschon er mit der an-
gebotenen Subvention auch noch die Bedingung verband, daB
dem ehrs. Tagwen Sool zur Pflicht gemacht werde, den Weg
von Sool bis zur Einmiindung in die KleintalstraBe nach Vor-
schrift der StraBen- und Baukommission etwas zu korrigieren,
so dafl die neue Mitlédi-Sool-StrafBe auch von leichtern Fuhr-
werken, die iiber Sool nach dem Sernftal wollen, beniitzt
werden koénne.

Die Landsgemeinde vom 17. Mai 1868 pflichtete nicht nur
dem Antrag zu, sondern erhéhte den Landesbeitrag noch von
8000 auf 10 000 Fr.

6. Schwindistrafe. 1871. In dhnlicher Lage wie Sool fand
sich auch das gegeniiberliegende Schwindi, nur daB die hiesige .
Bevolkerung noch zahlreicher ist als diejenige von Sool und
. die Krifte des Tagwens noch mehr der Unterstiitzung durch
den Kanton bedurften. So wurden schon 1845 durch Be-
schluf der Landsgemeinde ,fiir die KommunikationsstraBe
von Schwanden auf Schwandi‘ 2000 fl. ausgesetzt. An die
Landsgemeinde des Jahres 1870 erfolgte dann, wohl durch
das Beispiel Sools aufgemuntert, das Gesuch fiir Unterstiitzung
einer ,,FahrstraBe von Schwindi nach Glarus®. Wie aus dem
Bericht des Landrates an die Landsgemeinde sich ergibt, stan-
den sich zunichst zwei Projekte gegeniiber. Das eine ging in
der Gegend des Horgenberges von der LandstraBe aus, das
andere — das nun zur Ausfiithrung gelangte — wahite die
Kiesgrube beim Schweizerhaus als Ausgangspunkt. Als Vorzug
dieses zweiten Projektes wird hervorgehoben, daB es ,den
Weiler Lassingen und die nach dieser Seite hin liegenden Be-
standteile des Dorfes Schwindi angemessen beriicksichtige.‘
Die Mehrheit der Biirger von Schwindi verlangte deshalb
entschieden Ausfiihrung dieses Projektes, obschon dasselbe
eine ziemliche Kostenvermehrung zur Folge hatte. Der StraBen-
inspektor, der ebenfalls fiir dieses Projekt sich entschied, sah,
bei einer StraBenbreite von 12 FuB, eine Ausgabe von 51 000
Franken voraus. In Anbetracht, daB ,,Schwindi zu den drmsten



63

Gemeinwesen unseres Landes gehort, indem es keine aus-
gewachsenen und schlagfihigen Wilder und auch sonst so-
zusagen keine oOffentlichen Giiter besitzt, aus denen zum vor-
liegenden Zwecke geschopft werden konnte,* glaubte der Land-
rat diesmal auch weiter entgegenkommen zu sollen, als er Sool
gegenitber getan hatte. Er beantragte: ,,Dem ehrs. Tagwen
Schwandi wird ein Landesbeitrag von 25000 Fr. zugesagt, fiir
den Fall, daB er eine 12 FuB breite FahrstraBe vom Schweizer-
haus bei Glarus bis zum Schulhaus auf Schwindi nach dem
von der StraBen- und Baukommission genehmigten Plane zur
Ausfithrung bringt. — Der kiinftige Unterhalt der StraBle bleibt
in seinem ganzen Umfang Sache des Tagwens Schwindi.‘‘ Die
Landsgemeinde erteilte diesem Antrag einstimmig ihre Zu-
stimmung, und der Amtsbericht von 1872 konnte auch bereits
konstatieren, daB die StraBe 1871 genau nach den Vorschriften
~der Baukommission ausgefiihrt worden. ,,Die Anlage ist eine
ganz gelungene, und es eignet sich diese Bergstrafie en minia-
ture vorziiglich als Promenade fiir Fulgidnger und Fuhrwerke.
Den groBten und hauptsichlichsten Wert aber hat die StraBe
fiir die nach Glarus und Ennenda wandernden Fabrikarbziter
von Schwindi.‘

7. Strapenverbindung Mollis zur Station Ndifels. 1877.
Bei Erstellung der Eisenbahn Weesen—Glarus war die Station
Nifels-Mollis so angelegt worden, daB sich die Gemeinde
Mollis empfindlich zuriickgesetzt fiihlte. Als dann in den 1870er
- Jahren im AnschluB an die linksufrige Ziirichseebahn iiber eine
direkte Weiterfithrung der Bahn von Ziegelbriicke nach Nifels-
Mollis verhandelt wurde, benutzte die glarnerische Regierung
nach dem Wunsche der Gemeinde Mollis diese Gelegenheit, um
die Station Néfels-Mollis etwas hinaufzuriicken und damit fiir
Mollis eine etwas nédhere Verbindung zu ermoglichen. Dazu
war aber eine Eisenbriicke iiber die Linth und eine neue StraBe
von da nach der Kirche Mollis nétig. Da die daraus erwachsen-
den Kosten auf 55—60 000 Fr. veranschlagt wurden, stellte
die Gemeinde Mollis das Gesuch um einen Landesbeitrag an
diesc Kosten. In Betracht des ,eminenten Vorteils, welcher in
einer viel kiirzern, bequemeren Verbindung mit der Eisenbahn-
station Nafels liegt und zwar nicht nur vom Standpunkt der
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Gemeinde Mollis aus, sondern auch aller mit Mollis verkehren-
den Landesbiirger, speziell der Bewohner des Kerenzer-
berges;* '

in Betracht, ,,daB die Erstellung einer rationellen Ver-
bindung zwischen Mollis und der Eisenbahn entweder jetzt,
anldBlich des Umbaues der Station Nifels, oder dann nie
mehr erzielt werden kann, somit die Beniitzung der giinstigen
Gelegenheit geboten ist,*

beantragte der Landrat einstimmig, der Landsgemeinde
die Verabreichung eines Staatsbeitrages von 25000 Fr. an die
Gemeinde Mollis an die ihr aus der Erstellung einer fahrbaren
VerbindungsstraBe mit eiserner Briicke iiber die Linth zu
empfehlen.

Die Landsgemeinde vom 7. Mai 1876 stimmte diesem An-
trag zu,*) und die Gemeinde Mollis lieB daraufhin die Baute
nach dem von StraBeninspektor Oberst Schindler gefertigten
Plane zur Ausfithrung bringen.

8. Bahnhofstraffe Schwanden. 1878. Waihrend die ersten
Plane fiir eine Hinterlinder-Eisenbahn mit Riicksicht auf das
Sernftal die Station Schwanden konstant ins Erlen verlegten,
wurde 1876 — nach der iiber die N.O. B. hereingebrochenen
Krisis, welche maoglichste Ersparnisse gebot — die Station
Schwanden unerwartet in den Grund verlegt. Die Gemzinde
Schwanden erklarte sich mehrheitlich damit einverstanden, zu-
mal eine Station im Grund ihr keinerlei Kosten fiir eine Ver-
bindungsstraBe verursachte. Mit Riicksicht auf das Sernftal
legte sich die kantonale Regierung ins Mittel und erkaufte, wie
wir in eiinen spatern Kapitel zu erzdhlen haben, die Erstellung
der Station Schwanden im Erlen. Dadurch wurden der Ge-
meinde Schwanden sehr bedeutende Kosten, vor allem fiir zwei
Briicken, verursacht. Da fiir Schwanden diese Ausgabe durch

*) Advokat Kamm von Mollis beantragte, zurzeit nicht einzutreten,
da auch andere Gemeinden mit dhnlichen Gesuchen kommen werden;
Oberst G. Trimpy unterstiitzte mit Erfolg das Gesuch von Mollis, da
 seinerzeit die V. S. B. offeriert hatten, an die VerbindungsstraBe nach

Mollis 30 000 Fr. zu leisten; durch die Verhandlungen des Landes mit
der N. O. B. sei Mollis um diesen Beitrag gekommen; so sei es billig,
ihm vom Lande aus entgegenzukommen.
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die Intervention des Landes zu Gunsten einer Station im Erlen
verursacht war, erachtete es der Landrat als recht und billig,
daB der Kanton Schwanden entgegenkomme und ihm einen
Teil der Last der auf 62000 Fr. veranschlagten Ausgaben ab-
nehme. Er beantragte deshalb der Landsgemeinde: ,,Sie wolle
der Gemeinde Schwanden an die Ausfithrung der besprochenen
VerbindungsstraBe des Dorfes mit der Station Schwanden einen
Landesbeitrag von 28000 Fr. gewdihren, sofern dieselbe in
Hauptsache nach dem Schindlerschen Plane ausgefiihrt wird.
Dagegen lehnte die Landsgemeinde vom 5. Mai 1878 diesen

Antrag ab und verweigerte Schwanden die nachgesuchte Sub-
vention.*)

0. Riti—Braunwald. 1895/96. Nicht eine StraBe, wohl
aber ein StrdBchen und damit die Vorbedingung fiir seine kiinf-
tige Entwicklung zum Hohenkurort sollte Braunwald 1895/96
statt seines bisherigen holperigen Bergweges erhalten. Den An-
stol dazu gab die Gemeinniitzige Gesellschaft des Kantons,
welche fiir ein zu bauendes Lungensanatorium Braunwald in
Aussicht nahm, sofern dortige Berggenossen eine zweckent-
sprechende Verbindung mit dem Tale (ein StrdBchen von min-
destens 2 Meter Breite und hochstens 20—22 oy Steigung) er-
stellten. Trotz der groBen Bedenken, welche angstliche Berg-
genossen der Uebernahme dieser Bedingung entgegenstell-
ten, beschlol die Mehrheit unterm 27. Mai 1894 mit 110 gegen
80 Stimmen**) Erfiillung der gestellten Bedingungen, um so
mehr, als in Aussicht gestellt wurde, daB Bund und Kanton

*) Der Antrag des Landrates wurde von Prasident Zwicki, Ratsherr
Hefti-Tritmpi und Tagwenvogt Luchsinger lebhaft befiirwortet, dagegen
von Advokat Schuler und besonders erfolgreich von Landrat (nachher
Stinderat) Leonhard Blumer bekdmpft. Dieselbe Landsgemeinde lehnte
nach Antrag des Landrates Gesuche der Gemeinden Ober- und Nieder-
urnen um Subventionen fiir ihre BahnhofstraBen ab; das wirkte mit zu
dem fiir Schwanden bittern Entscheid; aber auch das wiiste Geschrei,
durch das ein Trupp Anhidnger des landritlichen Antrages die Rede-
freiheit beeintrichtigte, wirkte dazu mit, daB manche um so eher da-
gegen stimmten.

**) Jeder der zirka 40 Bergweggenossen hat nach der GroBe seines
Besitztums seine , Anlagen‘* (Beitrige an die Kosten), aber auch dem
entsprechend seine Anzahl Stimmen.
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das Unternehmen als ,,zur Férderung der Landwirtschaft‘‘ (Er-
leichterung des Transportes landwirtschaftlicher Erzeugnisse)
subventionieren werden. In der Tat leisteten Bund und Kanton
nach Vollendung des Werkes an die 25288 Franken betragen-
den Ausgaben Beitrage von je 5611 Fr. Ebenso leisteten die Ge-
meinden Riiti, Betschwanden, Diesbach und Hitzingen Beitriage
von zusammen 2500 Fr., und weitere 2185 Fr. trugen zur Er-
moglichung des Unternehmens Private bei.*)

*) Vom ,Berggut aus bis zur ,Vogeliseck” steigt das StriBchen
in 56 Kehren aufwirts. Diese Unzahl von Kehren ist — selbstverstind-
lich — schon oft und hart getadelt worden. Dabei vergessen die
Kritiker wohl in der Regel zwei Dinge: die Knappheit unserer Geld-
mittel (eine kostspieligere Anlage wire von den Bergweggenossen ohne
jeden Zweifel verworfen worden, kostete es doch viele Miihe und viel
- Redens, auch nur fiir das bescheidene Projekt eine Mehrheit zu er-
langen) und anderseits die Schwierigkeiten des Terrains. Als wir
dem Regierungsrat unsere Pline eingesandt und daraufhin die Herren
LLandammann Blumer und Landesstatthalter Schindler zum Augenschein
erschienen, meinten sie, vom Bahnhof aus das Gelinde betrachtend,
statt zuerst nach dem Berggut zu fahren und dann erst in etlichen
Kehren zum Boden (Tannenhof) hinaufzusteigen, wire es doch empfeh-
lenswerter, von der Linthbriicke aus in einem langen StraBenzug ohne
jeden Kehr direkt zum Boden anzusteigen. Als wir sie dann aber an
den Rand des Tobels fithrten, das wir bei Befolgung ihres Ratschlages
hitten {iberbriicken miissen, war die Frage in einer halben Minute er-
ledigt. ,,Kein Wort mehr davon!” — Wenn aber vom Boden aus eine
noch groflere Anzahl z. T. sehr kurzer Kehren aufwirts fithrt, so
waren wir dazu gezwungen, weil wir uns zwischen Skylla und Charybdis
bewegten, Zur Linken das Tobel einer Runs, zur Rechten ein Steinschlag
(von der gelben Wand her), vor dem die Ortskundigen uns dringend
warnten. Der Verkehrsverein von Linthal, das Gelidnde weniger kennend,
lieB nach Erstellung des Weges eine Ruhebank einen Meter auBerhalb der
von uns beachteten Linie anbringen. Schon im ersten Jahr zertriimmerte
ein Stein der gelben Wand dieselbe — uns eine Satisfaction, da dieser
Vorfall zeigte, daB wir Menschenleben in Gefahr gesetzt hitten, wenn
wir, um nicht so viele Kehre zu schaffen, die StraBe weiter nach rechts
hinaus gefiithrt héatten.
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Zusammenstellung der hauptsdchlichsten Straflen- und
Briicken des Kantons Glarus

nach Kantons-Ingenieur Nikl. Hefti (Hist. Jahrb. 29, pag. 54).

- . Grisste
e, | e | S
I. Kantonsstrafien (StraBen 1. Klasse).
Schwyzergrenze- UBbiihl-Bilten-Niederurnen 6,2 6,0 4,5
Niederurnen-Nifels-Netstalergrenze mit
Molliserarm und GieBenstraBchen . . 7,1 6,3 1—2
Niederurnen-Ziegelbriicke . . . oo 1,1 5,4 3.2
BidschenstraBe (Bidsche bis Nafels) .o 3,8 51 %) 2
Grenze Naifels-Netstal-Glarus . . . . 5,0 5,4 7
Mollis-Netstal Co o 5,1 5,4 6
Mollis-Miihlehorn (KerenzerstraBe) 5 B 13,1 8,1 . 7,5
Glarus-Horgenberg (HohlensteinstraBe) . 2,4 48 7
Horgenberg-Schwanden . . § w6 3,6 5,4 4,4
Schwanden—Eschentagwen—Hatzmgen 5 5,1 6,3 8
Schwanden-Haslen-Hatzingen Ce 5,0 3,3—3,9 10,7
Hatzingen-Linthal . . . . . . . . 6,3 5,4 10
Schwanden-Maltt 4 5 &8 w % 8 & B 9,0 5,4 7
Matt-Elm . . . ¢ v m # 5,0 4,5 7—8
Elm- Hmterstemebach Erbsturh e 3,0 3,6 8,4
: 80,8
II. Gemeinde- (Verbindungs-) Straflen.
StraBen II. Klasse.
Bilten-Bahnhof-Rothbriicke (nach Schéinis) . 1,05 5,0 4--5
Miihlehorn-Tiefenwinkel . . . . . .. 1,8 4,0 5
Mollis-Bahnhof . . . 0,6 5,4 4,7
Glarus-Schwindi (vom Schwe:zerhaus weg) 3,7 3,6 8
Mitlodi-Sool . . . . . . . . L. 1,7 3,6 12
Schwanden-Sool . . . . . . . . . 0,9 3,0—3,6 | 14—15
Schwanden-Schwéndi . . . . . . . 2,0 3,6 10
Adlenbacherstrasse . . . i 0,4 3,6 7,6
Linthal-Tierfehd (Auenstrasse) e 4.8 3,6 12
Engi-Dorf e e 1,8 3,6 9,7
Glarus-Riedern . . . . 1,0 4.8 4,3
Riedern-Kldénthal-Richisau (Kantonsgrenze) 14,2 48 24| 15
*) Variabel.
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Konliruktion| Spannweite | Erftellungs=

Material Meter jahr
I1l. Bemerkenswerte Briicken.
Rothbriicke Bilten (Linth-Kanal) . . . . Eisen 39,0 1801
Ziegelbriicke (Linth-Kanal) C » 30,0 1867
Biaschenbriicke (Linth Kanal) . . . . . ’ 39,8 1857
Linthbriicke beim ,,Bad“ Mollis . . . . Holz 45 1858
(Neubau mit Eisen in Aussicht)

Linthbriicke BahnhofstraBe Mollis . . . Eisen 45 1876
" Netstal e - 31,8 1864
" Ennetbihls . . . . . . ,, 37,4 1864
i Ennenda . . . . . . . 5 39,8 1881

" Schwanden . . " e g ¥ 19,8 ’
Héitzingen- Luchsmgen Ce » 21,6 1886
Erlenbrucke Schwanden (Sernft) . . . . 5 19,2 1892
Brummbachbriicke Matt (Sernft) . . . . Holz 19,8 1840

¢) Unsere Gebirgspisse und die Klausenstrafle.

Vor. drei Seiten ist unser Land von hohen Gebirgen um-
schlossen. Und doch regte sich zu allen Zeiten das Bediirfnis,
auch mit den Nachbarn jenseits dieser Gebirge Verkehr und
Warenaustausch zu pflegen. Ueber den PanixerpaBl fand der
Verkehr mit dem Biindner Oberland seine Pflege; iiber den
Klausen reichte man den Urnern und iiber den Pragel den
Schwyzern die Hinde. Dabei war die Wertschiatzung dieser
Pidsse zu den verschiedenen Zeiten eine ungleiche. Im 17. und
18. Jahrhundert hatte der PanixerpaB — der PaB ither den
Biindnerberg — entschieden den Vorzug nicht bloB wegen des
regen Verkehrs mit dem Biindner Oberland selbst, sondern
auch wegen des Verkehrs mit den ennetbirgischen Landen, des
oft schwunghaft betriebenen , Welschlandhandels“. Darum
suchte der Rat von Glarus, auf Antrieb des StraBendirektors
Ratsherr Jakob Schindler, schon 1771 den Abt von Disentis
und die Gemeinden des Oberlandes fiir eine Strafe durch das
Blegnotal iiber den Lukmanier nach Disentis und von da iiber
den Panixer nach Elm und Glarus zu gewinnen. Beim Abt von
Disentis fand der Vorschlag des Rates auch geneigtes Gehor,



74

dagegen verwarfen die oberldndischen Gemeinden aus Furcht
vor ,unerschwinglichen Kosten‘“ ein solches Unternehmen. Da
dieselbe Stimmung im Biindner Oberland auch im 19. Jahr-
hundert andauerte,*) wandte sich das Interesse der Glarner um
so mehr dem Pragel zu, bis der Klausen auch diesem den Vor-
rang abgewann.

Vor die Landsgemeinde gelangte in unserer Periode (1830
-bis 1900) die Frage der Gebirgspasse meines Wissens ein
erstes Mal 1859. Das Landsgemeinde-Memorial d. J. bemerkt
dariiber: ,,Schon wiederholt ist bei der Obrigkeit Klage ge-
fithrt worden iiber die auBerordentlich schlechte Beschaffenheit
unserer Gebirgspésse, insbesondere des Klausen und des Pra-
gels. Es wurde infolgedessen Anordnung getroffen, um die
unterhaltungspflichtigen Liegenschaftsbesitzer zu besserer Er-
fiillung ihrer Obliegenheiten anzuhalten; allein der Erfolg hat
gezeigt, daB diese Mafregel zur Abstellung der mit Recht ge-
riigten Uebelstinde nicht ausreicht. Die fraglichen Liegen-
schaftsbesitzer glauben das lhrige getan zu haben, wenn sie
den Weg soweit herstellen, daB er mit Sicherheit als FuB-
und Viehfahrweg benutzt werden kann, wahrend sie sich nicht
fiir verpflichtet erachten, die né6tigen Verbesserungen anzu-
bringen, welche namentlich ein verhiltnismiaBig bequemer Reit-
weg voraussetzen wiirde. Unter diesen Umstédnden ist es als ge-
wiB zu betrachten, daB eine durchgreifende Verbesserung nicht
zu Stande kommen wird, falls nicht das Land als solches sich
bei der Sache beteiligt und auf der einen Seite die Liegen-
schaftsbesitzer noétigt, nach Verhidltnis des ihrem Eigentum
erwachsenden Vorteils an eine Korrektion beizutragen, auf

*) So bemerkt der Amtsbericht des glarnerischen Regierungsrates vom
Mai 1805: ,Der Kleine Rat des Kantons Graubiinden teilt uns mit,
daB ‘die sidmtlichen am PanixerpaB interessierten oder beteiligten Ge-
meinden trotz langer Miihe und Entgegenkommens nicht dazu zu bringen
seien, an die Kosten einer Schutzhiitte beizutragen und den Unterhalt
abziiglich eines kantonalen Beitrages zu iibernehmen. Es bleibe daher
der Regierung nichts anderes iibrig, als den Fall ad acta zu legen. So sehr
dieser Ausgang zu bedauern ist, konnten wir doch auch nicht zu einem
andern Schlusse kommen, erméichtigten aber die Baudirektion neuer-

dings, die nétige Sorge fiir Aufrechterhaltung des Weges auf Glarner-
seite zu tragen.’‘
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der andern Seite aber selbst mit eigenen Mitteln nachhilft. —
Nachdem nun im Tale die Kommunikationsmittel iiberall in sehr
verbesserten Stand gestellt sind und dadurch iiberhaupt die
Anforderungen, welche man an eine gehdrige Wegsame stellt,
gegen frithere Zeiten sich namhaft gehoben haben, scheint es
nicht ungerechtfertigt zu sein, daB man auch den wichtigen
Gebirgspassen, die eben in gewissem Sinne auch LandstraBen
sind, einige Aufmerksamkeit schenke und in Verbindung mit
den betreffenden Nachbarkantonen nach Verbesserung der-
selben trachte. Kann es sich auch selbstverstindlich nicht darum
handeln, kostspielige FahrstraBen iiber die Gebirge anzulegen,
so diirfte es doch wohl der Miihe wert sein, gute und prakti-
kable Reit- und Saumwege anzulegen und fortwihrend in
gutem Stande zu erhalten. Helfen sich dabei Land- und Liegen-
schaftsbesitzer nach, so werden auch fiir beide Teile die Kosten
so erheblich nicht sein. Ehe indessen an die Korrektion dieses
oder jenes Passes geschritten wird, scheint es angemessen zu
sein, zuerst auf dem Wege des Gesetzes den Grundsatz aus-
zusprechen, daB und in welchem MaBe bei solchen Unterneh-
mungen das Land sich beteiligen wolle. Dieser Absicht ent-
sprechend, beantragte der Landrat in § 1 seines ,,Gesetzes-
vorschlages fiir die Korrektion der Gebirgspésse‘* festzusetzen:
,Falls von der Landsgeminde die Korrektion des einen oder
andern Gebirgspasses beschlossen wird, iibernimmt das Land
drei Viertel und die Besitzer der in das Korrektionsgebiet fal-
lenden Grundstiicke (Alpen, Berggiiter, Wailder und Gebau-
lichkeiten) einen Viertel der daherigen Korrektions- und der zu-
kiinftigen Unterhaltungskosten*‘.

Die Landsgemeinde vom 15. Mai 1859 erteilte dem an-
gezeigten Gesetzes-Entwurf ihre Zustimmung*) und gestattete
damit dem Rate in Sache weiter zu handeln. Dagegen muB der-
seibe in seinem Amtsbericht vom Mai 1860 gestehen, daB er
vorderhand noch keine Verhandlungen mit den Nachbarregie-
rungen er6ffnet, ,,weil wir, wenigstens 'in betreff des wich-

*) Nicht ohne Opposition; Fuhrmann Himmerli und Tagwenvogt
Zwicki bestritten die Niitzlichkeit der Sache; Priasident Dr. Blumer {iber-
nahm mit Erfolg die Verteidigung des landritlichen Vorschlages.
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tigsten*) Passes, des Pragel, Grund hatten, anzunehmen, daf
bei Schwyz vorderhand noch keine Geneigtheit walte, auf kost-
spielige Projekte einzutreten und weil anderseits unsere
eigenen Finanzen bisher durch anderweitige auBerordentliche
Ausgaben im Gebiete des Bauwesens in sehr bedeutendem
MaBe in Anspruch genommen waren‘. Es ist wohl selbstver-
standlich, daB der Brand von Glarus vom 10./11. Mai 1861,
der dem ganzen Kanton eine groBe Schuldenlast auferlegte,
alle andern Projekte, und so auch das Projekt von AlpenstraBen,
vorderhand verunmoéglichte. Verhandlungen, die 1864—66 mit
Uri und Schwyz stattfanden, hatten ein negatives Resultat, da
Uri alle seine finanziellen Krafte fiir das groBe Unternehmen
der Gotthardbahn anspannen muBte und in Schwyz keinerlei
Eifer fiir eine PragelstraBe sich zu spiiren gab. Dagegen ge-
langten an die Landsgemeinde des Jahres 1872 neben andern
tiefgreifenden Fragen (Bundesrevision, Fabrikgesetz, Doppel-
druck, Progressivsteuer, Hinterlinder Eisenbahn etc.) zwei
Eingaben, die verlangten, daB das Land sich bereit erklire, ,,die
Alpenpasse iiber den Pragel, Klausen und Panixer in fahrbaren
Zustand zu stellen‘. Der Landrat seinerseits begriiite die Ein-
gaben, ,weil sie, wenn auch beim jetzigen Stand der Sache
(dem Mangel an Vorarbeiten, Kostenberechnungen, sowie der
Unkenntnis der in den mitbeteiligten Kantonen herrschenden
Stimmung) eingehende und definitive Beschliisse nicht gefaBt
werden konnen, doch der Landsgemeinde Gelegenheit bieten,
zu der Frage Stellung zu nehmen und sich dariiber auszu-
sprechen, ob sie geneigt ist, auf dieselbe einzutreten. Das sei
allerdings klar, daB die Verwirklichung des Gedankens mit
sehr bedeutenden Opfern verbunden ist; es sei anzunehmen,
daBl blof auf unserm Kantonsgebiet die Klausenstrale gegen
400000 Fr., die Pragelstrae mit StraBen-Korrektion von
Glarus bis Vorauen) um 300000 Fr. und die PanixerstraBe,
wenn sie auch in etwas bescheidenern Verhiltnissen gebaut
wird als die andern, schwerlich viel weniger als 200000 Fr.
kosten wird. Eine Teilung der Aufgabe, in dem Sinne, daB man
fiir einmal etwa bloB den Pragel oder bloB den Klausen in

*) Von mir hervorgehoben, als Beweis, daB in Glarus zunichst der
Pragel im Vordergrund stund.
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Aussicht nihme und das Weitere der Zukunft iiberlieBe, wiirde
aus praktischen Griinden kaum Anklang finden: ,jeder Landes-
teil hat einen PaB, auf den er seinen besondern Wert setzt;
will man ihm den vorenthalten, so wird er auch zu den andern
nicht Hand bieten wollen*. Es wird sich daher wohl um die
Frage handeln: ob man alle drei vornehmen will oder keinen.
Der dreifache Landrat ist der Ansicht, auf diese Frage laute
die richtige Antwort so: alle drei, sojern uns durch eine an-
gemessene Bundessubsidie das zu bringende Opfer auf ein er-
triagliches Mapi heruntergesetzt wird. Die Hoffnung, daB der
Bund durch Gewahrung einer angemessenen Subsidie fiir die
Erstellung der geplanten AlpenstraBen behilflich sei, entnahm
der Landrat der Tatsache, daB der Bund seit mehr als zehn
Jahren eine Reihe von AlpenstraBen mit groBen Unterstiitz-
ungen bedacht und noch in allerletzter Zeit — im Dezember
1871 — eine solche subventioniert habe. ,Ist aber diese Hoff-
nung keine eitle und wird dadurch das Opfer, das wir von
uns aus zu bringen haben, angemessen erleichtert, so 148t sich
gewill nicht verkennen, daB eine Oeffnung der Sackgasse, die
jetzt unser Tal bildet, und zwar eine Oeffnung nach ver-
schiedenen Seiten hin, einen entschieden belebenden EinfluB
auf den Reisendenverkehr und ohne Zweifel auch in mancher
andern Beziehurg ausiiben wird.“ Nach Antrag des Landrates
erklarte sich denn auch die Landsgemeinde einstimmig bereit,
,»zil der Herstellung fahrbarer Strafien iiber den Klausen, den
Pragel und den Panixerpa Hand zu bieten, sofern die be-
treffenden Nachbarkantone diese StraBen auf ihrem Gebiet
fortsetzen und seitens der Eidgenossenschaft ein entsprechender
Beitrag an die Baukosten geleistet wird. Sobald nach diesen
beiden Richtungen die erforderlichen Verhandlungen durch-
gefithrt und ein bestimmtes Ergebnis erzielt sein wird, wird
der dreifache Landrat der Landsgemeinde Bericht erstatten und
bestimmte Antrdge iiber die Ausfithrung der verschiedznen
Strallenprojekte vorlegen.‘

Dem damit erteilten Auftrag kamen der Rat und dessen aus-
fithrende Organe sofort nach, fanden aber in Schwyznur wenig
Eifer fiir Erstellung einer PragelstraBe. Und noch weniger er-
mutigend war die Antwort, die Graubiinden erteilte, daBl die
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Kosten, welche ein aufgenommener Kostenvoranschlag voraus-
sehe, nicht im Verhaltnis zu dem zu erwartenden Erfolg stehen.

Dagegen erklarte sich die Regierung des Kantons Uri,
die inzwischen durch Ingenieur Diethelm ihre Pline fertig-
- gestellt hatte, zu gemeinsamem Handeln bereit. Am 2. Mai
1873 konnte deshalb, von Landammann Dr. Heer verfaBt, ein
beziigliches Gesuch an den Bundesrat zu Handen der Bundes-
versammlung abgehen. Nachdem dasselbe die Wiinschbarkeit
des Unternehmens fiir die beiden Kantone dargetan und iiber
die voraussichtlichen Kosten sich ausgesprochen, fiihrte es aus:
,DaB ein Kostenaufwand von solcher Hohe die Kriafte der
Kantone Uri und Glarus iibersteige, bedarf kaum eines ein-
gehenden Nachweises. Gehoren dieselben ohnehin schon zu
den kleinsten und weniger gliicklich situierten Bundesgliedern,
so sind sie gerade dermalen und fiir langere Zeit hinaus durch
anderweitige Anliegen auBerordentlich in Anspruch ge-
nommen und daher noch weniger als sonst in der Lage, das
projektierte StraBen-Unternehmen von sich aus zur Ausfithrung
~zu bringen. Es geniigt in dieser Beziehung, daran zu erinnern,
daBl der Stand Uri sich bei der Gotthardbahn mit einer sehr
ansehnlichen Subvention beteiligt hat, und daB Glarus, infolge
des grofen Brandes von 1861, sich mit einer Schuld belastet
sicht, deren Verzinsung und Tilgung noch fiir nahezu acht
Jahre alle seine Mittel in Requisition setzt. Die beiden Kantone
befinden sich also in der zwingenden Notwendigkeit, falls sie
nicht auf das Projekt verzichten wollen, die energische Mithiilfe
der Eidgenossenschaft in Anspruch zu nehmen. Sie haben sich
zu diesem Schritte auch um so unbedenklicher entschlossen, als
die Bundesbehorden seit einer Reihe von Jahren dhnliche Unter-
nehmungen mit namhaften Subsidien unterstiitzt, teilweise so-
gar zu ihrer Anhandnahme den ersten kriaftigen Impuls gegeben
haben; wir erinnern nur an die Geschichte der Oberalp-, der
Furka-, der Axen-, der BriinigstraBe, sowie an die Unter-
stiitzung des Kantons Graubiinden zum Behuf der Vervollstin-
digung seines GebirgsstraBennetzes. Offenbar hat sich in der
daherigen Tatigkeit der Bundesbehorden der Gedanke zu Tage
gelegt, daB eine moglichst ausgiebige Entwicklung guter
StraBenverbindungen iiber unsere Hochgebirge auch ein eid-
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gendssisches Interesse bilde und daB die Lésung dieser Aufgabe,
da sie die Krafte der néichstbeteiligten Kreise in den meisten
Fillen augenscheinlich iibersteigt, durch die reicheren Mittel
des Bundes geférdert und ermoglicht werden soll. Wir zweifeln
nicht daran, daB die gleichen Gesichtspunkte, welche bisher als
mafBgebend betrachtet worden sind, auch dem von uns befiir-
worteten Unternehmen zu gute kommen werden.

Wenn unter den Griinden, welche eidgendssische Sub-
sidien rechtfertigen, hie und da auch die Interessen der Landes-
verteidigung aufgefithrt worden sind, so ist es uns zum minde-
sten sehr wahrscheinlich, daB dieses Motiv auch bei der
KlausenstraBe mit vollem Gewicht geltend gemacht werden
kann. Wir wollen, bei mangelnder Fachkenntnis, diesen Punkt
hier einer nidhern Eroérterung nicht unterlegen, haben es auch
nicht fiir angemessen erachtet, uns etwa von einem Fachmann
eine Art militirischen Rechtsgutachtens ausarbeiten zu lassen;
dagegen mochten wir bitten, daB diese Seite der Sache von
einer durchaus kompetenten und zugleich ganz unbefangenen
Autoritit — etwa dem topographischen Bureau des General-
stabs — einldBlich gepriift werde.*

Die angerufene militarische Autoritat soll sich in der Tat
zu Gunsten der Gesuchsteller ausgesprochen haben. Dennoch
sah sich der Bundesrat in seiner nach langem Zogern am
22. Mai 1874 erteilten Antwort ,zu seinem Bedauern‘ ver-
anlafBt, erwidern zu miissen, daB er nach reiflicher Priifung
der Angelegenheit nicht in der Lage sei, auf das Gesuch ein-
zutreten. Es leite ihn dabei die Erwagung, daB infolge der An-
nahme der neuen Bundesverfassung beziiglich der eidgenos-
sischen Finanzen Erfahrungen abzuwarten und neue Bestim-
mungen zu treffen sein werden, ehe man iiber Beitrage an
neue Unternehmungen beschlieBen konne.

Damit war die Frage der Erstellung einer KlausenstraBe
wieder fiir lingere Zeit vertagt. Daran konnte auch der Eintritt
von Landammann Dr. Heer in den Bundesrat nichts &dndern.
Fiir den Bund kamen ja zu den schon angedeuteten und
wohlbegriindeten Bedenken bald genug noch hinzu die Noéte
wegen der Gotthardbahn und fiir das Land Glarus die Schwul-
lititen wegen der Nordostbahn, der Kummer um die 3 200 000
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Franken, welche man so vertrauensselig der N. O. B. zu
Gunsten der Hinterlainderbahn vorgeschossen hatte.

Erst unter Landammann E. Blumer wurden die Bemiih-
ungen fiir Herstellung einer KlausenstraBe wieder aufgenom-
men. In der Zwischenzeit war fiir Glarus die Abtragung der
Eisenbahnsubventionen ihrem Ende naher geriickt, ebenso er-
holte sich Uri allméahlich von den groBen Opfern, welche es
fir das Zustandekommen der Gotthardbahn auf sich ge-
nommen. Die Bundesfinanzen aber hatten derweil sich so
giinstig gestaltet, daB die Bundesversammlung sich erlauben
durfte, an die GrimselstraBe zwei Drittel der Kosten auf Rech-
nung des Bundes zuzusagen. Da durfte man hoffen, daB auch
Uri und Glarus fiir ihr Klausenprojekt eidgenossische Hiilfe in
erheblichem MaBe erhalten wiirden. Dies um so mehr, als die Er-
stellung des Festungswerkes am Gotthard einer KlausenstiraBe
aus militarischen Griinden zu rufen schien. So klopfte denn
1889 der glarnerische Regierungsrat in Altdorf neuerdings an
mit derAnfrage, ob auch Uri fiir Wiederaufnahme der frithern
Verhandlungen bereit wire. Er durfte das um so zuversicht-
licher wagen, als er wuBte, daB er in Landammann Muheim
einen tatkraftigen Forderer des Unternehmens fiir sich hatte.
An einer ersten Konferenz machte Uri zwar eindringlich auf
die gewaltigen Schwierigkeiten aufmerksam, denen das Pro-
jekt dortselbst noch begegne; die Ausfithrung sei nur dann
denkbar, wenn der Bund eine groB8e Subvention ausspreche
und der Kanton Glarus auf einen Teil der Bundessubvention
zu QGunsten von Uri verzichte.*)

Bei den weitern Unterhandlungen mit Uri einigte man
sich vorerst dahin, die Pline, welche schon vor 25 Jahren
fiir Glarus durch Oberst Schindler und fiir das Gebiet des
Kantons Uri durch Ingenieur Diethelm erstellt worden, durch
einen Fachmann von Ruf, Oberst Locher, priiffen zu lassen.
Derselbe folgte auch bereitwillig dem Gesuch der beiden
Regierungen, indem er am 190./21. Mai 1890, begleitet von
Standerat P. Zweifel, Kantonsingenieur Nikl. Hefti, Bau-
inspektor Gisler und einem seiner Ingenieure, ,,Herrn Hausler,

*) Bericht des Regierungsrates an den h. Landrat des Kts. Glarus
(verfaBt von Landammann E. Blumer), pag. 15.
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der schon viel im Gebirge gebaut hat und darin reiche Erfah-
rung Dbesitzt (Gotthard, Arlberg, Pilatusbahn)‘“ die Strecke
Linthal —Altdorf in Augenschein nahm und darauf gestiitzt
dann sein Gutachten nebst Kostenvoranschlag schon unterm
29. Juli den beiden Regierungen zukommen lieB. Er bezifferte
die Kosten der StraBe bei einer Maximal-Steigung von 8 0

fiir die Strecke auf Glarnergebiet auf Fr. 564 000. —,

fiir diejenige auf Urnergebiet auf ,, 1571000. —,

Total Fr. 2135000. —.

Die Kosten auf Glarnergebiet verteilen sich auf Erd-
arbeiten Fr. 140 000. —, fiir Stiitz- und Futtermauern, Trocken-

mauerwerk 37600 m3 a Fr. 6. — = Fr. 225000. — (Ingenieur
Nikl. Hefti hatte fiir diesen Posten nur Fr. 144 617. — vor-
geschen), Briicken und Durchlasse Fr. 45000. —, Seiten-

griben Fr. 11000. —, Bekiesung Fr. 38 000. —, Einfriedung
Fr. 22000. —, Pline und Bauaufsicht Fr. 47 000. —, Land-
entschddigungen Fr. 27 000. —, Diverses Fr. 9000. —. Hatte
Ingenieur Hefti die voraussichtlichen Kosten fiir den glarne-
rischen Anteil auf Fr. 483 000. — veranschlagt, so kam Oberst
Locher auf Fr. 554 000. —,*) oder bei Gefallsreduzierung auf
8% im Maximum auf Fr. 564 000. —.

Auf Grund dieser Ausfiithrungen und eines Berichtes des
Regierungsrates beschloB der Landrat am 5. November 1890
einstimmig, mit Uri ein gemeinsames Subventionsgesuch beim
Bundesrat einzureichen.

Mit Ricksicht auf die hohe militirische Bedeutung der
StraBe zeigten sich Bundesrat und Bundesversammlung auch
sehr entgegenkommend, indem sie nicht bloB zwei Drittel, wie
der GrimselstraBe gegeniiber, sondern — dem von den beiden
Regierungen eingereichten Gesuch entsprechend — ,,80 0% der
wirklichen Kosten‘* (hochstens Fr. 1833 600. —) zusicherten
und iiberdies Uri, in Beriicksichtigung der groBen Kosten, die
ihm aus der Unterhaltungspflicht erwachsen wiirden, noch
einen weitern Beitrag von Fr. 150000. — in Aussicht stellten.

*) Bei einer Gesamtlinge von 10 831 Meter (auf Glarnergebiet) wire
der laufende Meter nach Hefti auf Fr. 44. 60, nach Locher auf Fr. 51,15
a1 stehen gekommen. ‘
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Nach diesem groBmiitigen Entgegenkommen des Bundes
war es gegeben, daBl der Landrat der Landsgemeinde Ausfiih-
rung der StraBe nach MaBgabe der vom Bund genehmigien
Pline beantragte. Von den 564 000 Franken, welche nach dem
Locherschen Kostenvoranschlag die Strafle bis zur Kantons-
grenze kosten sollte, traf es nach Abzug der vom Bunde zu-
gesicherten 80 0 dem Kanton Glarus nur 110 000—115 000 Fr.,
,eine Summe, welche im Verhaltnis zur Bedeutung des Werkes
als gering erscheint, so daB das Glarnervolk dem Bau der
Klausenstrafe freudig zustimmen darf (Landsgemeinde-Me-
morial von 1892, pag. 30).

Unter Kenntnisgabe des Bundesbeschlusses vom 16. De-
zember 1891 beantragte deshalb der Landrat der Lands-
gemeinde vom Mai 1892:

,Die Landsgemeinde, in Ausfithrung des Landsgemeinde-
beschlusses vom 5. Mai 1872 beschlieBt:

1. Es sei namens des Kantons Glarus die Annahme des
Bundesbeschlusses*) vom 16. Dezember 1891 betreffend Be-
willigung ecines Bundesbeitrages an die Kantone Uri und
Glarus fiir den Bau der KlausenstraBe von Altdorf bis Linthal
erklart, bezw. die Verpflichtung zum Bau und zum Unterhalt

*) BundesbeschluB vom 16. Dezember 1891. § 2 dieses Beschlusses
bestimmte: Die Bauausfithrung ist spitestens bis 1898 zu vollenden. Sie
hat entsprechend dem vorliegenden Projekt nach seiner definitiven, vom
Bundesrat genehmigten Feststellung zu erfolgen, wobei der StraBenzug
gemdB dem sogenannten mittlern Tracé auf dem Gebiete des Kantons
Uri von der Klausenhéhe iiber die Balmalpen, Heitmannsegg, Urigen,
nach Unterschichen zu fithren ist. Die Strafenbreite, einschlieBlich der
Hilfte der fahrbaren Schale, ist zu 4 m 80 festgesetzt; in Gallerien, sowie
bei auBerordentlich schwierigen Strecken kann dieselbe auf 4 ‘m 40
herabgesetzt werden. Die nétigen Sicherungen (Wehrsteine, Schranken,
Brustmauern) sind auBerhalb dieser Breite anzubringen. — Die Maximal-
steigung soll 9 0/ nicht fibersteigen, 10 0/p" sind nur ausnahmsweise und
auf-nur zirka 100 m langen Strecken gestattet. § 4. Die Kantone Uri und
Glarus haben fiir den spitern Unterhalt unter Aufsicht des Bundes zu
sorgen. Dieselben haben die StraBe wihrend drei ‘Sommermonaten, nim-
lich vom 15. Juni bis 15. September, fiir den Postverkehr offen zu halten
und den Schneebruch auf ihre Kosten zu iibernehmen. (Diese Bestimmung
wurde in Glarus nicht sowohl als Bedingung, sondern als Versprechen —
der Einfithrung eines Postkurses — empfunden und freudig begriiBt.)
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einer KlausenstraBe auf dem Gebiet des Kantons Glarus zu
den in dem genannten Bundesbeschluf bezeichneten Bedingun-
gen iibernommen.

2. Der Regierungsrat wird mit dem Vollzug dieses Be-
schlusses beauftragt, sobald die Zustimmung des Kantons Uri
gemal den Bedingungen des Bundesbeschlusses erfolgt und
die Zusicherung des Bundesbeitrages definitiv ausgespro-
chen ist.

3. Die im LandsgemeindebeschluB vom 5. Mai 1872 in
betreff der Alpenpidsse*) vorgesehenen Zusicherungen bleiben,
soweit sie durch den heutigen BeschluB noch nicht erledigt
sind, auch fortan in Kraft.*

Im Friihjahr 1894 konnten die ersten Baulose (Ennetlinth
bis Frugmatt, obere Kehre) vergeben werden; im Friithjahr 1895
folgten die Baulose 3 und 4 (Frugmatt, obere Kehre bis Kehre
Fruttlauiboden) zur Vergebung, 1896 die Baulose 5 und 6
(bis zur Kantonsgrenze) und 1 (Linthal-Dorf-Scheidgasse bis
Ennetlinth). Auf Ende 1897 hatte mit praziser Einhaltung des
dem Bau vorangchend aufgestellten Programmes und § 2
des Bundesbeschlusses von 1891 der Bau der KlausenstraBe
auf Glarnergebiet in Hauptsache den AbschluBl erreicht, so
dafl die ganze Strecke bis Urnerboden am 25. November dem
Verkehr iibergeben werden und am 15. Juni 1898 der eid-
genossische Postwagen von Linthal nach dem Urnerboden
fahren konnte. Nicht ebenso prompt konnte auf dem Gebiet
des Kantons Uri die vorgesehene Baufrist innegehalten werden,
was allerdings bei der Lange der dortigen StraBenstrecke
und dem ungiinstigen Gestein (Tonschiefer) und vor allein
der Hohenlage der obern Partien (d. h. der fiir Bauarbeiten
so kurzen Sommerzeit) kaum iiberraschen konnte. So konnte
die Eroffnungsfeier der StraBe erst am 11. Juni 1900 statt-
finden und am 15. Juni e. a. der durchgehende Postkurs mit
fiinfspanniger Postkutsche beginnen.

Dagegen wurden die aufgestellten Kostenvoranschliage
glarnerischerseits nicht weniger als auf dem Gebiete des
Kantons Uri iiberschritten. Der Amtsbericht vom Mai 1896

*) sc. PragelpaB, PanixerpaB.
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hatte zu konstatieren, daB Ende 1895 der Kostenvoranschlag
des Kantonsingenieurs Hefti schon iiberschritten und auch der
dem Bundesrat eingereichte Kostenvoranschlag Locher be-
reits vollstindig aufgezehrt sei. Die SchluBrechnung von 1900
aber ergab Netto-Ausgaben (ohne Zinsen) Fr. 1103 638. —,*)
also Ueberschreitung des im BundesbeschluB vorgesehenen
Kredites um beinahe 96 0. Das war nun allerdings etwas
viel,**) doch erwiesen auch dieser Kreditiiberschreitung
gegeniiber die Bundesbehdrden sich sehr milde gestimmt,
indem sie. bereits in der Herbstsession 1898 Absolution,
d. h. Bewilligung der von den beiden Kantonen erbetenen
Nachsubvention gewihrten. Sie entsprachen den Wiinschen
der Petenten, indem sie den Bundesbeitrag fiir die glar-
nerische StraBenstrecke auf 1050000 Fr. erhohten. Sie taten
es wohl um so williger, als die StraBe in der Tat das wurde,
was sie versprochen: eine wirklich gelungene Kunstbaute, eine
Gebirgsstrafie, welche durch die Fiille herrlicher Ausblicke fiir
jeden, der sie begeht, und wenn es auch zum 5. und 6. mal
geschieht, immer neuen HochgenuB bedeutet. Das ist wohl
das Urteil von Tausenden, die alljidhrlich die KlausenstrafBe
zu FuB oder im Wagen geniefen.

Und der Pragel? Wie 1872, so war auch 1892 demselben
von der Landsgemeinde die gleiche Gunst des Kantons zu-
gesichert, wie dem Klausen. Dagegen fehlte jenseits des
Pragels, in Schwyz, die rechte Gegenliebe. So bemerkt der
Amtsbericht des hiesigen Regierungsrates vom Mai 1894: , Fiir
das Projekt der PragelstraBe ist in Schwyz, wie von Anfang
an, ernstlicher Wille nicht vorhanden, und muB die Zeit ab-
gewartet werden, welche eine Wendung bringen soll*. Und
vier Jahre spiter — Amtsbericht 1897/98, pag. 96 — be-

*) Amtsbericht des Regierungsrates vom Mai 1901, pag. 94.

**) Die groBte Mehrbelastung brachten die anzubringenden Tunnel
(statt 1080 m?® Ausbruch 6500 m®; Mehrkosten 81300 Fr.), sowie die
Expropriationen (statt 27 000 Fr. 75 000 Fr.). Ferner erforderten Briicken
und Durchlisse statt 44300 Fr. 77300 Fr. Mehrkosten 33000 Fr.),
die Einfriedung kostete 49 000 Fr. statt der budgetierten 22000 Fr. und
die Bauaufsicht, Pline, Vorarbeiten 78 600 Fr., statt der budgetierten
47091 Fr,
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richtet der Regierungsrat: , ,Fiir den Bau der PragelstraBe
wurde nochmals bei Schwyz eine Anregung gemacht. Es fehlt
uns heute eine Zusammenstellung, wie vielmal dies schriftlich
und miindlich schon geschehen ist, immer mit dem gleichen Re-
sultat, ohne Erfolg. Die Schwyzer wissen vollauf, daf der
Kanton Glarus fiir sein Gebiet mit gleicher Unterstiitzung
des Bundes bereit ist, Hand zu bieten, und scheint daher jede
weitere Mithe so lange aussichtslos zu sein, als nicht die
Frequenz der KlausenstraBe eine Sinnesidnderung bei unsern
Nachbarn hervorbringt.* ‘

So blieb denn die ins Klontal fithrende Strafle eine StrafBe
II. Klasse, fiir welche in Hauptsache Gemeinden und Kor-
porationen aufzukommen hatten, immerhin unter tatkraftiger
Unterstiitzung des Landes. Bis zur gelben Runs auf Biittenen
sind es die Gemeinden Glarus und Riedern einerseits, die
Gemeinde Netstal anderseits, welchen die Obsorge fiir die Zu-
gangsstraBe zum Klontal zukommt, von der gelben Runs bis
zum Alptiirli im Vorauen die Seeriitiweg-Korporation, bei
welcher die Gemeinden Ennenda, Glarus, Riedern und Netstal
und eine Anzahl Privater (1900 waren es ihrer 66) als Liegen-
schaftsbesitzer im Klontal beteiligt sind; die Strecke Vorauen—
Richisau endlich wird besorgt durch eine weitere Korporation
von Liegenschaftsbesitzern.

An die Erstellung der StraBe Glarus—Riedern leistete das
Land einen Beitrag von 10000 Fr., fiir die Strecke Riedern—
Staldengarten 4000 Fr., an die Erstellung der StraBe vom
Vorauen nach Richisau, die zu 24 000 Fr. budgetiert worden,
dann aber 51000 Fr. kostete, hatte die Landsgemcinde des
Jahres 1881 eine Subvention von 12000 Fr. zugesagt, zu denen
dann 1884 aus Riicksicht auf die groBen Mehrkosten noch
weitere 2692 Fr.*) beigelegt wurden. Ebenso leistete der

*) So hoch bezifferten sich die Kosten fiir die Bauaufsicht. Mit Riick-
sicht auf den Wortlaut des 1881 gefaften Beschlusses wagte der Landrat
keine Nachsubvention an die eigentlichen "Baukosten; auch gegen die
Uebernahme der Kosten der Bauaufsicht erhob Tagwenvogt Luchsinger
von_ Schwanden, in Erinnerung an das Schwanden seinerzeit zugefiigte
Unrecht (oben pag. 70) Opposition; ihm antwortete Ratsherr P. Zweifel
in Linthal.
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Staat seit 1869 jahrlich 500 Fr. und seit 1898 jahrlich 1500 Fr.
an die Kosten fiir den Unterhalt der StraBe, bei auBerordent-
lichen Ausgaben der Korporation auch weitere auBerordent-
liche Beitrage, so 1869 an die Korrektion beim Rustelkopf
1000 Fr.

Schon 1878 brachte die Seeriitiwegkorporation den An-
trag an die Landsgemeinde :,Die h. Landsgemeinde moge be-
schlieBen, daB die Seeriiti- resp. die ins Klontal fithrende
StraBe als LandesstraBe erklart und kiinftighin vom Land be-
sorgt und unterhalten werde‘’. Zur Begriindung hob die Ein-
geberin hervor, die aus den Liegenschaftsbesitzern des Klon-
tals gebildete Korporation habe seinerzeit den damaligen
Saumweg ohne Beihilfe des Landes mit groBen Opfern in
eine FahrstraBe umgewandelt. Diese sei daher lediglich eine
PrivatstraBe, geschaffen zum Zweck und Dienst der dortigen
Grundbesitzer. Seitdem aber im Klontal vier Gast- und Kur-
hiduser entstanden, werde diese StraBe von Touristen zu FuB
und Wagen bedeutend mehr beniitzt, als von den Eigen-
timern. Und nachdem vollends die Eisausbeutung auf dem
Klontalersee solche Ausdehnung angenommen, wie im vorigen
Jahr, komme die Korporation durch starke Abniitzung der
StraBe in Schaden und Nachteil. Eine baldige Uebernahme
der SeeriitistraBe durch den Kanton bilde iiberdies das wirk-
samste Mittel, den Bau der Pragelstrafe zu férdern. Mit Riick-
sicht auf die Konsequenzen eines solchen Antrages, der, wenn
ihm die Landsgemeinde beipflichtete, sofort eine Reihe anderer
Gemeinden und Korporationen veranlassen wiirde, dhnliche
Begehren zu stellen, sah sich der Landrat veranlaBt, die Ein-
gabe ablehnend zu begutachten, indem er die Eingeberin
auch daran erinnerte, dafl das Land die Kosten fiir Abniitzung
der StraBe durch die Eistransporte tragen helfe (so 1877
8050 Fr.). Stillschweigend genehmigte die Landsgemeinde die
vom Landrat beantragte Ablehnung.

Dagegen gelangte schon 1886 derselbe Antrag neuer-
dings an die Landsgemeinde, wurde aber auch wieder von
Landrat und Landsgemeinde abgelehnt.

Und dasselbe Schicksal hatte eine Eingabe der Seeriiti-
wegkorporation im Jahr 1898. Wenn die Riicksicht auf die
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kommende PragelstraBe vielfach zu Gunsten der Uebernahme
der KlontalerstraBe, als der ZugangsstraBe zum Pragel, gel-
tend gemacht wurde, betrachtete der Landrat gegenteils die
Aussicht auf eine kommende PragelstaBe als Gund gegen
die beantragte Uebernahme der StraBe. Denn ,,in Voraussicht
dieser Eventualititen‘ (der Verwirklichung der Pragelstralie),
sagt das Memorial von 1898, ist es nun gewil nicht am
Platze, daB das Land die jetzige, in vielen Teilen sehr mangel-
hafte StrafBBe nach dem Klontal als eine LandesstraBe I. Klasse
itbernimmt. Beim Bau einer PragelstraBe miiBte eben viel-
fach ein ganz anderes Tracé gewdhlt werden. Anderseits stellt
sich aber die eingebende Korporation vor, daB das Land bei
Annahme ihres Antrages sofort wesentliche, nicht nur den
Unterhalt beschlagende Verbesserungen vorzunehmen hatte,
welche bedeutende Kapitalausgaben erfordern wiirden. Kime
es dann aber spiter zur Ausfithrung der PragelstraBe, so wiren
diese Ausgaben gewissermaBen verworfen und der Kanton
hiatte dann zwei StraBenprojekte zu unterhalten oder eine
alte LandstraBe, fiir deren frithere Instandstellung das Geld
verworfen wéire. Daherige Ausgaben wiirden also offenbar
besser fiir eine kiinftige PragelstraBe reserviert.*

Aber schon zwei Jahre nach der erfolgten Ablehnung ge-
langte (1900) der gleiche Antrag wieder an die Lands-
gemeinde, diesmal insofern mit besserem Erfolge, als die
Eingabe nicht ,,abgelehnt‘‘, sondern ,verschoben‘‘ wurde. Der
Regierungsrat hatte in Erfahrung gebracht, daB in Schwyz
der Wind umgeschlagen und Hoffnung vorhanden sei, daB
Verhandlungen mit Schwyz nun endlich zum Zicle, der Ver-
wirklichung des PragelstraBenprojektes, fithren koénnten. Diese
Verhandlungen fanden auch wirklich statt, und als Frucht dieser
Verhandlungen besitzt der Kanton nun auch fiir eine Pragel-
strafe wunderschone Plidne und detaillierte (freilich heute
langst iiberholte) Kostenberechnungen, sogar, da der Bundes-
rat zum voraus erlaubte, die Vorarbeiten einst bei der Verwirk-
lichung des Projektes in Rechnung zu bringen, unter unsern
Spezialfonds, deren Rechnungen eine Zierde unseres Lands-
gemeinde-Memorials bilden, auch einen , Baukonto Pragel-
straBe‘“ (31. Dezember Bestand: Fr. 453.25).
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