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Der Verkehrsweg tber den Gotthard
in seinen verschiedenen Entwickelungsstadien.

Eine technisch-culturgeschichtliche Skizze

von A. Trautweiler, Ingenieur.
(Fortsetzung.)

Bei der Eisenbabn, die sich dem Terrain nicht so eng
anschmiegen kann wie eine Strasse, ist natiirlich die ganze
bauliche Anlage ungleich grossartiger. Eine ndhere Be-
schreibung wiirde hier zu weit fiihren, und wir verweisen
behufs der Vergleichung mit den friheren Perioden bloss
auf unser Lingenprofil. g

Werfen wir nun noch einen Blick auf die Kunstbauten
unseres Verkehrsweges.

Die zahlreichen Briicken waren in der ersten und
zweiten Periode von sehr primitiver Bauart und durchaus
von Holz mit Widerlagern aus Trockenmauerwerk. Ihre
Unterhaltung und héaufige Neuerstellung verursachte den
Thalleuten viele Sorgen und war im oberen Reussthale
von sehr iibeln Folgen fiir die Erhaltung schiitzender Wal-
dungen. Wenn man bedenkt, dass wiahrend etwa vier Jahr-
hunderten der Holzbedarf fiir mehrere bedeutende Briicken,
die alle paar Jahre von der Reuss davongetragen wurden,
aus den gewiss ohnehin‘ schon spirlichen Waldungen be-
stritten werden musste und dass eine Tanne im Urseren-
‘thal 120 Dis 150 Jahre braucht, um eine fallwiirdige Grosse
zu erreichen, so wird man sich das Verschwinden der Wilder
an diesen Orten erkliren kénnen. Zu Anfang des 18. Jahr-
hunderts sollen die letzten 13 Tannen des ehemaligen
Waldes am Kilchberg bei Andermatt zu grosser Unzufrieden-
heit des Volkes fiir die hingende Briicke gefallen sein.

Ueber dieses interessante Bauwerk, das wir schon

weiter oben unter der bekannteren Bezeichnung ,stiebende’

Briicke“ erwihnten, besitzen wir leider nur sehr unvolistin-
dige Nachrichten und wir konnen tiber seine Constructions-
art bloss Vermuthungen haben. Die Briicke muss ungefdhr
die Linge des jetzigen Urner Loches, 65 m, gehabt haben;
sie war aus Holz und zum grossten Theile mittelst Ketten
unmittelbar tber dem Flusse an die Felswand aufgehingt,
welche beim Eingange ins Urserenthal das rechte Reuss-
ufer bildet. i

In der dritten Periode begegnen wir fast tiberall steiner-
nen Briicken, namentlich im oberen Reussthale, wo der Holz-
vorrath zu Ende zu gehen drohte. Es sind lauter Stich-
bogengewdlbe von 5 bis 25 m Spannweite aus gewohnlichem
Bruchsteinmauerwerk mit etwas besser bearbeiteten Stirn-
krinzen aus plattenformigen Steinen. Die Widerlager

_springen gewdhnlich etwas gegen die Leibung vor, wahr-
scheinlich damit man beim Baue die Lehrbogen bequemer
aufstellen konnte.

Wir gaben auf S. 42 eine Ansicht der alten Sprenggi-
briicke, welche einen ganz respectabeln Stichbogen von
25 m besitzt. Das anschliessende 10m weite Gewodlbe ist
in sehr auffallender Weise deformirt und zwar dem An-
sehen nach schon seit dem Baue. Wahrscheinlich ist die
Teufelsbriicke eine der dltesten Steinbriicken; sie wurde nach
I. v. Liebenau laut Stiftbuch Urseren im Jahre 1595 erstellt.

Mehrere der alten Strassenbriicken sind fiir die neue
Strasse direct verwendet worden, indem man in geschickter
Weise die Fahrbahn durch Consolen verbreiterte und statt
der 0,3 m starken Briistungsmauern nur 10 ¢n dicke Stein-
platten anbrachte. So konnte die urspriinglich nur 2,6 m
breite Fahrbahn auf 3,4 m gebracht werden. In dieser Weise
sind die Pfaffensprungbriicke unterhalb, die Schinibriicke oberhalb
Wassen und die Gischener-Waldbriicke umgebaut worden.

Die iibrigen Briicken der meuen Strasse sind ebenfalls
steinerne Halbkreis- und Stichbogen mit Stirnkrénzen aus
Tausteinen. Die bedetitendste darunter ist die vielbe-
schriebene neue Teufelsbriicke. Bis 1848 war die neue
Strasse ohne Schutzvorkehrungen gegen Lawinen und: sie
besitzt seither auch nur die einzige, 6o m lange Gallerie
in der Schéllenen, von der auf S. 42 eine Skizze beige-
figt ist.

Die Briicken der Gotthardbabn sind natiirlich vorwiegend
Bisentriger, fir die iibrigen Kunstbauten ist jedoch das in
unerschépflicher Fille vorhandene prichtige Steinmaterial
zur Verwendung gekommen.

Man hat bei der Festlegung des Bahntracé das Gebiet
der Lawinen und Wildbiche moglichst zu vermeiden ge-
sucht; wo aber dies nicht moglich war, ist die Bahn in
Gallerien und Tunnels unter den betreffenden Thédlern hin-
durch gefiihrt worden. Diese zum Schutze der Bahn aus-
gefiihrten Anlagen zdhlen zu den grossartigsten und kost-
spieligsten Badten derselben.

Die Sicherheit der Bahn gegen Lawinen und Wildbdche
ist gegeniiber derjenigen der Strassen eine fast absolute zu
nennen. Alle bisherigen Wege tiber den Gotthard waren
auf eine Gesammtldnge von mehr als 6 km durch Lawinen
gefihrdet und es ist deshalb nicht zum Verwundern, dass
der Verkehr im Winter oft Unterbrechungen erlitt. Weit-
aus die meisten und gefihrlichsten dieser Lawinenziige be-
finden sich auf der Strecke zwischen Goschenen und Airolo
und zwar an folgenden Stellen:

Beim Schoéllenmaitteli, an der Sprenggi-Blangg, am
Tanzenbein, am Jostbach, beim Urnerloch. —

Die vier erstgenannten Gebiete hangen beinahe zu-
sammen, so dass mehr als ein Drittheil der Strecke Go-
schenen-Andermatt gefahrdet ist.

. Zwischen Hospenthal und dem Hospiz sind folgende
Stellen als lawinengefihrlich hervorzuheben:

Beim Isenmannsthal, den Méttelibachen, der vorderen
und hinteren Blangg.

Davon sind namentlich die beiden letzteren gefiirchtet.
In Bezug auf sie war die alte Strasse weit giinstiger situirt
als die neue.

Die Strecke zwischen dem IHospiz und Airolo ist die
am meisten gefihrdete. IHier ist die Strasse der Sella-
Lawine, derjenigen beim Torniquet del Voltone und bei
San Giusseppe sowie sieben verschiedenen von der Fibbia
herunterkommenden Lawinen exponirt.

Bs sind ausserdem zahlreiche Wildbdche, welche oft
den Verkehr unterbrechen, indem sie die Strasse mit ihren
Schuttmassen tliberdecken. Y

Fiir den Techniker ist es von Interesse, auch etwas
tiber die Bauausfiibrung der einzelnen Wege und die bezig-
lichen Kosten zu vernchmen. Aus den fritheren Perioden
lisst sich nur wenig hierauf Beziigliches mittheilen. Die
Saumwege wurden wahrscheinlich ganz allmalig aus primi-
tiven Anfingen vervollkommnet und zwar hauptsichlich
durch die anliegenden Gemeinden. Kleinere Verbesserungen
wurden wol auch durch die Siumergesellschaften ausgefiihrt,
von denen weiter unten die Rede sein wird. In einem
Streit der Urner mit einem Luzerner Kaufmann wegen des
Bezahlens der ,Riirleiti® (Weggeld) sagt ein Zeuge von
Wassen: ,Wenn es aber kumpt dz die Strassen ingand,
dz die Kilcher (Angehorige der Kirchgemeinde) gemeinlich
zemen® miiessent, der Kosten ist so gross ein jar tber das
ander, dz wir es nit konnent errechnen. Da by so sont sin
der Bruggen XII, die wir miessent behaben an der rechten
landstrass; da sind hier under, da keini unter LXX Guldin
gemacht mag werden, so sy sich von niwen miiessent

- .
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machen und miiessent sich alweg zuo siben jaren niiw
machen.

‘Weitere Nachrichten iber Strassenbauten aus den ersten
beiden Perioden scheinen vollstindig zu fehlen.

Aus der spiteren Zeit ist von besonderem Interesse
die Sprengung des Urner Loches in den Jahren 1707 und
1708. Die Herstellung dieses anfinglich 83 m langen Stollens,
eine fiir jene Zeit nicht unbedeutende Felsarbeit, kostete
8149 Gulden (circa 14340 Fr.). Der Meter kam demnach
auf ungefdhr 173 Fr. zu stehen, was merkwiirdigerweise
nahezu dem Preise entspricht, den die Arbeit heutzutage
kosten wiirde. Die Fortschritte der Technik haben also in
diesem Falle Schritt gehalten mit der Abnahme des Geld-
werthes.

Die neue Gotthardstrasse wurde 1820 bis 1830 gréssten-
theils in Generalaccord ausgefiihrt. Die Strecke Amsteg-
Goschenen kam auf circa 400 000 Fr. (27 ooo Fr. per km),
Goschenen-Urnergrenze auf circa 700 ooo Fr. (52 000 Fr.
per km), Urner- resp. Tessinergrenze-Airolo auf ca. 1000000
Fr. (62 ooo Fr. per km), Airolo-Biasca ebenfalls auf circa

1 000 000 Fr. (27 ooo Fr.
per km) zu stehen. Rechnen
wir zu diesen Betrigen die
Kosten. der Strecke Erstfeld-
Amsteg mit schitzungsweise
15 0ooo Fr. per km hinzu, so
ergibt sich fir den der
Bergstrecke der Gotthard- N

bahn  Erstfeld - Biasca  ent-

sprechenden Theil der Gott- /l‘
hardstrasse eine Bausumme

von rund 3200000 Fr. oder e
im Durchschnitt 36 coo Fr.

per k.

Dem gegeniiber kostet i ;
der Bau der Eisenbahn auf \ z
der gleichen Strecke unge-
fahr 100 Millionen oder per
km 1130000 Fr., also das
3o fache.

Wir fiigen noch einige
Bemerkungen bei tiber die
Unterhaltung der Strassen.
Bei den Saumwegen war
dieselbe Sache der Sdaumer-
gesellschaften, die selbst das
grosste Interesse daran hat-
ten, die Wege in gutem Zu-
stande zu erhalten. In ausser-
ordentlichen Féllen musste
aber auch jeder Gemeindeangehdrige sein Tagwerk fiir die
Instandstellung der Strassen thun. Um die Kosten zu decken,
wurden Weggelder und Zoélle erhoben, erstere fielen den
Sdumergesellschaften, letztere dem Lande zu. Weitaus die
meisten Auslagen verursachte seit der Zeit, da man auch im
Winter Waaren zu transportiren begann, der Schneebruch. Vor
1389 scheint zu Winterszeiten kein Verkehr tiber die Strasse
bestanden zu haben, denn im genannten Jahre ertheilte
Johann Galeazzo Visconti, Herr zu Mailand und Reichsvicar
dem Rathe von Bellinzona den Befehl, alljihrlich bis Milte
Mai die Strassen und Briicken in guten Stand zu stellen.
In spiterer Zeit war der Wintertransport sehr beliebt, weil
man auf Schlitten dauch bedeutendere Waarenquantititen be-
quem und rasch fortschaffen konnte. Um durch den Schnee
zu bahnen, wurden die sogenannten Bruchochsen in der
Friithe von Andermatt und Airolo gegen das Hospiz hinauf-
gefiihrt.  Durch sie wurde der Schnee etwas festgetreten,
so dass die mit Ochsen und Pferden bespannten Schlitten
leichter durchkamen. Es waren ausserdem sogen. Weger
(Wegknechte) angestellt und denselben je nach Bediirfniss
»ochaufelknechte beigegeben. Ein Bruchochs mit Fiihrer
wurde pro Tag mit 3 Fr. geléhnt. Im Winter 1745 auf
1746 kostete der Schneebruch auf der Nordseite des Gott-
hard im Ganzgn 920 Kr.

f
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Project einer evangelischen Kirche fir Ragaz (St. Gallen).
Entworfen von Cliodera & Tschudy, Arch. in Zirich.
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Perspectivische Ansicht.
(Text auf pag. 49.)

Ganz ungleich bedeutendere Summen verschlang natir-
lich der Unterhalt der neuen Strasse. Derselbe wurde mit
Ausnahme des Schneebruchs von den betheiligten Cantonen
in Accord gegeben, leider nicht zum Vortheil der Sache.
Die kilometrischen Unterhaltungskosten werden zu 700 bis
1 000 Fr. angegeben. Der Schneebruch allein kostete auf

_der Strecke Goschenen-Airolo pro Kilometer 700 bis 900

Fr. jahrlich. Zur Unterbringung der damit beschiftigten
Arbeiter befinden sich zwischen Hospenthal und Airolo
ausser dem Hospiz vier Schirmhiuser.

Verkehr und Verkehrsobjecte.

Der idlteste Fussweg tiber den Gotthard ist wol nur -

ausnahmsweise von Reisenden und zwar -vorzugsweise von
Pilgern benutzt worden. Die alte Romerstrasse tiber den
Septimer war jedenfalls weit besser gangbar und zu einer
Zeit, wo man sich noch nicht durch den Blick auf eine
Karte tber die Distanzen Aufschluss holen konnte, wurden
wol auch die Vortheile des Gotthard nur langsam bekannt.
In den Jahrbiichern Alberts von Stade (1250) werden

fir die Reise von Bellenz
nach Luzern drei Tagreisen
angegeben. Das waren nun
i allerdings stramme Tages-
] touren, geeignet eine Pilger-
reise als solche zu quali-

Yo

laus von Polen hat im Jahre

1625 auf der weit besseren

Strasse, und obschon er auch

nicht zum Vergniligen reiste,

2 fiinf Tage fiir denselben Weg
gebraucht. suty LRy

= Als der Gotthardweg
soweit verbessert war, dass
er sich fiir den Transport
von Kaufmannsgut eignete,
fingen die Thalleute von Uri,
Urseren und Livinen als-
bald an, sich dadurch einen
Erwerb zu verschaffen. Von
Oesterreich erhielten sie das
Recht, in dieser Weise iiber
die Strasse zu verfligen,
zum Lehen. Dieser Zustand
dauerte jedoch hdéchstens
60 Jahre, denn schon in der
Mitte des 14. Jahrh. sehen
wir die Thalleute in unum-
schrianktem Besitzder Strasse.
An den bedeutenderen Orten thaten sich die Sdumer

zu . Einungen*® zusammen, die einerseits den Transport unter
Verantwortung, anderseits die Unterhaltung von Weg und
Briicken iibernahmen. Um ihre Auslagen zu letzterem Zwecke
zu decken, erhoben sie von fremden Sdumern und Reisen-
den Weggeld, sog. ,Firleiti*. Fiir den Einzug der Fiir-
leiti, sowie fiir die Beaufsichtigung und Regelung des

Transportes wihlten sie die . Theiler®. Die Einnahme von:

der Fiirleiti wurde dann jedes Jahr an einem bestimmten
Tage unter die Mitglieder der Saumergesellschaft vertheilt,
und wenn das Resultat befriedigte, gab’s eine lustige
Zecherei.

Den Anwohnern zu beiden Seiten des Gotthard war
natlirlich viel daran gelegen, dass der Handelsverkehr nicht
von ihrer Strasse abgelenkt werde. Sic suchten deshalb
die Iandelsleute durch ihre Dienste nach Kriften zu be-
friedigen und stellten fir die Siumerei gewisse Regeln auf,
die allmilich eine rechiliche Bedeutung annahinen. In Strei-
tigkeiten berief man sich dann auf das .kaufmannsrecht
und fuermannsrecht, als es von alters herkommen ist.

(Fortsetzung folgt.)

ficiren. Der Kronprinz Ladis- |
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