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Der Bau der Klausenstrasse.’)
Von Prof. 7. Becker.

Die Entwickelung des Strassenbaues in den Schweizer-
alpen steht in engstem Zusammenhang mit der Entwickelung
des staatlichen Lebens in der Schweiz. Von jeher war die

Existenz unseres ILandes an das Vorhandensein von tiber
die Alpen fiithrenden Pédssen gekniipft, zundchst in wirt-

des Besitzes und der Bewachung des Spliigen, Gotthard und
Simplon wegen sich zusammenschlossen, so wird die Schweiz
auch einmal die Hiiterin sein dreier grosser Alpenbahnen,
an welche Hut sich in Zukunft nicht zum geringsten Teile
ihre staatliche Selbstindigkeit kniipfen wird. (Das Wallis
wurde seinerzeit der neutralen Schweiz zugesprochen, um
die wichtige Alpenstrasse des Simplon nicht in franzdsische
oder in italienische Hand zu geben; die gleichen Inte-
ressen bestehen flir die mitteleuropiischen Staaten

Photogr. Gebr. Wehrli, Kilchberg.

Fig. 1. Urnerboden mit Blick gegen den Klausenpass.

schaftlicher, dann auch in politischer Beziechung. Ein hervor-
ragender Geschichtsforscher der Neuzeit, Professor Schulte
in Breslau, nennt die Schweiz geradezu ecinen Pass-Staat,
d. h. einen Staat, dessen Bildung durch das Autkommen
eines Verkehrs iiber die Alpenpasse bedingt ist. In der
That: verfolgen wir beispielsweise die Geschichte des
urnerischen Staatswesens bis in die ersten An-

Aetzung von Meisenback, Riffarth & Cie.

auch in Bezug auf Gotthard und Spligen.)

Ueberblicken wir ganz kurz die Geschichte
des Alpenstrassenbaues in der Schweiz. Die erste
moderne Alpenstrasse auf schweizerischem Gebiet
bauten nicht die Walliser oder Eschenthaler, sondern
der grosse Franzosenkaiser, im Jahre 1800, und
zwar als Militarstrasse, die grossen politischen
Zwecken diente. Der Simplon bildet den tiefsten
Einschnitt in den Centralalpen (Meereshéhe von
Brieg 684 m, Passhéhe 2010, Crevola bei Domo-
dossola 337 m, Entfernung der Endpunkte in der
Luftlinie 30 km). Sobald einmal cine solche Oeff-
nung in der Alpenkette geschaffen war, mussten
andere folgen, da sich der Verkehr weiterer Gebiete
von diesen ab und zu sehr nach dem gedGffneten
Passe hinziehen konnte. Vor allem hatten die Oester-
reicher, welche im Besitze der Lombardei waren,
und die Biindner ein Interesse, nun auch Strassen
zu bauen. Es folgten so die Strassenbauten iiber
den Bernhardin 1818, Julier 1820, Spliigen 1823
und Maloja 1827. In die gleiche Zeit — 1820 bis
1825 — fallt auch der Bau der Stilfserjochstrasse,
nachdem das Mtnsterthal der Schweiz zugefallen und damit
das Wormser-Joch (l'mbruil) fiir die Oesterreicher gesperrt
war, die nun ihrerseits keine direkte Verbindung mit dem
Veltlin hatten.

Nun war auch der Verkehr tiber den centralen Teil der
Alpen gefihrdet und in den Jahren 1820—1830 wurde von

finge, oder diejenige der drei Biinde in den rhiti-
schen Alpen, so sehen wir, wie zuerst Genossen-
schaften entstanden sind, deren Einigungspunkt der
sich entwickelnde Verkehr auf den das Land durch-
ziehenden Passen und Wegen bildete, Weg-Genossen-
schaften, Ruthner- oder Rottengemeinden, welche von
diesem Verkehre lebten und allmihlich, namentlich
in ihrem Zusammenschlusse aus reinen Verwaltungs-
genossenschaften zu politischen wurden. Der Be-
freiungskampf der Waldstitte und die damit in Ver-
bindung stehenden Biindnisse und Eroberungen hatten
als praktischen Hintergrund den Besitz der Handels-
strasse von Como tiber den St. Gotthard nach Reiden,
Zofingen und Basel. So werden die Alpenpésse und
die zu ihnen fiihrenden Wege die Pfade, auf welchen
wir der Staatenbildung in unserem Lande mnach-
forschen kénnen, und heute sind die Alpenstrassen
die Skala, an der wir das Wachstum und die Krafti-
gung der modernen Schweiz ablesen koénnen.

Die Strassen sind immer ein Wertmesser fir
den betreffenden Staat. Es ist kein Zufall, wenn
das starke rémische Reich Strassen, mamentlich auch
Alpenstrassen baute, die schwachen Reiche des Mittel-
alters nichts mehr thaten und erst wieder die Neuzeit
ihrer Kraft das Werk der Romer aufnahm. Fiir die Schweiz mit
sechen wir, dass sie erst nach 1848 als Land Strassen baute,
entsprechend ihrer Kriftigung, und wie sie nunmehr auch
die Eisenbahnen tbernehmen kann. Is sind dies gewisser-
massen Naturprozesse. Wie die Biindner, Urner und Walliser

" 1) Bd. XXXV, S. 248.

PhLotogr. Gebr. VWekrli, Kilchberg.

Aetzung von Meisenbach, Reffarth & Cie.

Fig. 2. Unterschiichen mit dem Klausenpass und der neuen Strasse.

den Stinden - Uri, Luzern, Basel, Solothurn und Tessin die
Gotthardstrasse gebaut. Das war eine Periode der inter-
nationalen Bestrebungen im Alpenstrassenbau; ihr folgte
eine Periode interkantonaler und kantonaler Strassenbauten,
bei welchen nun auch der Bund mithalf.

In dieser Periode entstanden die Strassen tiber Furka




110 SCHWEIZERISCBE BAUZEITUNG

[Bd. XXXVII Nr. 11.

und Oberalp mit Oeffnung des Defilees an der Axenstrasse,
1861—1866. wobei der Bund zwei Drittel der Baukosten
und eine grosse Beitragsleistung an den Unterhalt {iber-
nahm: dann die Strassen tber Albula. Fliiela, Bernina,
Lukmanier, Ofen, 1865—1877, woran sich der Bund mit
einem Drittel der Kosten beteiligte. Damit war fiir einmal
den Bediirfnissen und Aspirationen Gentige geleistet und der
Alpenstrassenbau ruhte vorliufig. Aehnlich wie die Strassen
aus dem Flachland ins Gebirge vorgetriecben wurden, war
es nun an der Eisenbahn, das Gleiche zu thun und diesmal
erhielten wir zuerst eine centrale Bahn, die Gotthardbahn.
Naturgemiss gab diese ihrerseits einen neuen Impuls zum
Strassenbau und aus dieser Anregung entsprangen die

kraft und ein bewusstes Streben, durch Verbesserung der
Verkehrsmittel unsere Existenz im Frieden zu heben, es ist
auch der Wille, unsere Existenz zu erhalten und zu ver-
teidigen. der uns zum Strassenbauen fiihrt. ITinem solchen
Doppelzwecke und zwar vornehmlich dem militirischen,
dient auch die Klausenstrasse.

Will man in einem bestimmten Gebiete die Bewegung
anderer, also etwa ecingedrungener feindlicher Truppen,
hindern, so muss man sich selbst bewegen kénnen: da
genligt es nicht, gewisse offene Passagen blos zu sperren
oder noch nicht gedffnete geschlossen zu lassen. Strassen.
wenn sie auch anderseits cinem eingedrungenen Feinde
die Bewegung erleichtern, erhéhen unsere eigene Verteidi-

Der Bau der Klausenstrasse.
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Mit Bewilligung des eidg. Topograph. Bureau nach dessen Aufnahmen.

Fig. 3. Entwickelung der Klausenstrasse in den Fruttbergen bei Linthal.

Masstab 1 : 25 0oo0.

Bauten Gber Grimsel und Klausen. 1891—1899, mit den
weitern Projekten iiber Susten und Pragel. So schen wir
Wirkung und Gegenwirkung im Aufleben des Verkehrs und
des Staatswesens: Erwachen des Verkehrs — Erwachen
der Staatsbildung. Hebung der staatlichen Kraft — Erwei-
terung der Verkehrsmittel ; in keinem ILande  wie in der
Schweiz, die in ihrer Existenz bei einer dichten Bevolkerung
vorwiegend auf Handel und Verkehr angewiesen ist und
dank ihrer Lage auch aus diesen leben kann und muss. macht
sich diese Wechselwirkung so fiihlbar.

Nicht nur in Friedenszeiten, noch mehr in Kriegs-
zeiten ist unsere Ixistenz enge an die Alpenstrassen gekniipft.
Denn nicht von ungefihr hat sich um den Knotenpunkt des
Gotthard ein Staatswesen gebildet und durch Angliederung
von Gebietsteilen, die durch ein zweites Gebirge, den Jura,
gewissermassen an die Alpen angeschlossen waren, erhalten.
Qieses Staatswesen ist zur Wacht des Gotthard und der
centralen Alpenpdsse geworden. Wiirde ein Teil aus diesem
Organismus herausgerissen, so miisste dieser zerfallen: denn
es wire der Gleichgewichtszustand gestort, der das Leben
der Schweiz ausmacht, ein Gleichgewichtszustand, der darin
besteht. dass die Kopfe aller vier grossen Stromsysteme
der Centralalpen in der Schweiz zusammengebunden sind.
Das gleiche, gemein-curopdische Interesse am Bestehen einer
Schweiz nur noch als Teilschweiz wire nicht mehr vor-
handen. — Unser Selbsterhaltungstrieb und die Stellung,
die wir von Natur aus zwischen den Staaten Mitteleuropas
einnehmen, zwingen uns. darauf bedacht zu sein, dass wir
gute Wache an den Alpenpéssen halten. Diese wahre staats-
minnische Einsicht, die wir mitten im Frieden gezeigt haben,
wie wir sie in den alten Kriegen bethitigten, hat uns die
Landes-, speziell die Gotthardbefesticung gebracht mit den
militdrischen Anlagen im Reussthal und im Kessel von
Schwyz.  Es ist nicht nur eine Aeusserung unserer Staats-

gungsmoglichkeit und damit unsere Kraft. So konnte der
Bund. dem gegeniiber die beiden nach einer Verbindung
strebenden Kantone Uri und Glarus vor allem die hohe militi-
rische Bedeutung einer Strasse tiber den Klausen betonten, nicht
lange im Zweifel sein. ob er ihren Bau unterstiitzen soll.
Er that es auch und zwar in ciner bisher noch nicht da-
gewesenen Weise.  Wir miissen auf diese militarische
Bedeutung der Klausenstrasse, soweit es an dieser Stelle
moglich ist, mit einigen Worten eingehen.

Der erste Hauptkamm unserer centralen und 6stlichen
Alpen zieht sich vom Mirtschen tiber den Glarnisch und
Urirotstock nach dem Titlis; hinter diesem Kamme fiihrt
die erste iz den Alpen liegende Verbindungslinie durch, dic
Linie Schwanden-Linthal-Klausen-Altdorf-Susten-Meiringen.
Der Kamm ist an drei Stellen durchbrochen, bei Glarus-
Schwanden, Brunnen-Altdorf und Meiringen-Wassen. Diese
drei Durchbriiche sind durch Seedefileen gesperrt, gegen
das Rheinthal durch den Walensee, gegen das untere Reuss-
gebiet durch den Vierwaldstittersee und gegen das mittlere
und untere Aaregebiet durch den Brienzersee. Das IHinterland
dieser drei Seedefileen (Front gegen Norden, Nordost oder
Nordwest) hat eine durchgehende Verbindung im ausge-
bauten Klausen und noch nicht ausgebauten Susten. Ein
dhnliches Verhiltnis besteht fir die Front gegen Siiden,
Stidost oder Siidwest; da verlduft ein weiterer, zweiter
Hauptkamm vom Sardona tber Tédi und Crispalt nach
dem Galenstock. Hinter diesem Kamme, am Nordfusse
desselben, liegt wieder die gleiche Verbindungslinie Schwan-
den-Linthal-Altdorf-Meiringen. Auch er ist an drei Orten
durchbrochen: an der Grimsel, in den Schéllenen, resp. am
Gotthard, und am Panix (dessen Ausbau nur ecine Frage
der Zeit ist). Da dieser zweite Alpenkamm in das Gebiet
des Gotthard hineinreicht, so stehen auch die an seinem
Fusse verlaufenden Strassen und damit der Klausen unter
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dem Einfluss des Gotthard. Der Klausen bildet ein Glied
des Bewegungssystems im Herzen unserer Alpen; er ist
einerseits verbunden mit dem centralen Kreuz Altdorf-
Biasca, DBrieg-Ilanz, das er in seiner Bedeutung fiir die
schweiz. Landesverteidigung in vorteilhaftester Weise er-
ganzt, und verbindet anderseits den Gotthard und das
Reussthal mit der wichtigen Linthlinie.

Glarus gehort, so wire schon lange eine Strasse von
Linthal hinaufgebaut worden und hitten sich dort oben
eigentliche Dorfer mit Giliterwirtschaft gebildet. Dieses
Alpthal seiner natiirlichen Entwickelung und in dieser
wieder dem Mutterlande zuzufiihren, musste nun auch den
Urnern als néchste Aufgabe erscheinen, und dieses Ziel
konnte nur erreicht werden durch den Bau einer Strasse

Der Bau der Klausenstrasse.
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Fig. 4. Querprofile. — Masstab 1 : 300.

Die beiden Kantone Uri und Glarus gingen nun aller-
dings fiir sich nicht zundchst von militarischen Erwigungen
aus, als sie den Bau einer Strasse tber den Klausen an-
strebten : fiir sie waren in erster Linie wirtschaftliche Inter-
essen massgebend.

Der Kanton Uri war von alters her ein Verkehrs-
staat gewesen, er ist es heute durch die Gotthardbahn
noch mehr geworden. Mogen sich auch die Verhéltnisse
etwas verschoben haben, mag die Landstrasse von Altdorf
bis Goéschenen seit dem Bau der Gotthardbahn etwas
vereinsamt sein, im ganzen hat sich das wirtschaftliche
Leben im Kanton Uri sehr gehoben: es siedeln sich neue
Industrieen an, vor allem die Steinbruchindustrie und die-
jenigen Ortschaften, die an der Bahn liegen, haben mehr
zugenommen, als sie zugenommen hidtten, wenn nur der
alte Strassenverkehr fortgedauert hitte. (In den Ortschaften
freilich ist’s ruhiger geworden, aber meist auch nur schein-
bar. Im Ursernthal und besonders tiber den Gotthard ist
der Personenverkehr seit der Eréffnung der Gotthardbahn
ein lebhafterer als friiher, da die Bahn eben mehr Leute
in das Gotthardgebiet fiihrt.)

War mit der Bahn durch das ganze Land hinauf ein
gewisser Abschluss der Entwickelung im Reuss- als im
Hauptthal erreicht, so musste nunmehr das Bestreben der
Staatswirtschaft darauf ausgehen, auch die seitlichen und
die hoher gelegenen Thiler zu reicherer Nutzung heranzu-
zichen, und da wendeten sich die Blicke zundchst nach dem
sog. Urnerboden (Fig. 1, S. 109). Hitte dieses schone andert-
halbstundenlange Alpthal auf einer Meereshéhe von blos
1313—1390 (gegeniiber dem Ursernthal mit den Hohen:
Andermatt 1444, Hospenthal 1484, Realp 1542) dem Kanton

iiber den scheidenden Berg. Gleichzeitiz bekam auch das
Schiachenthal, als das grésste Seitenthal der Reuss, eine
bessere Verbindung.

Auf Glarnerseite driiben hatte sich der Verkehr, hatten
sich Strasse und Bahn bis an den Schluss des Thales hinein-
gebohrt, aber hier einen Halt gefunden. FEin rechter Zug
konnte aber in diesen Verkehr nicht kommen, es war ein
Riegel vorgeschoben. Diesen Riegel zu beseitigen war
schon vor dem Bau der Hinterlanderbahn ein lebhafter
‘Wunsch der Glarner: nach dem Bahnbau musste er sich
noch um so lebhafter aufdrdngen.

Wire die Kantonsgruppierung eine andere gewesen,
etwa so, dass die Kantone Uri, Glarus und Innerschwyz
einen. Kanton gebildet hitten. so wire natiirlich auch schon
langst eine Strasse tiber den verhaltnisméssig nicht hohen
Klausen gebaut worden, etwa in der Zeit, wo die inner-
biindnerischen Verbindungen erstellt wurden. Da nun der
Verkehr machtiger ist als die politische Zugehorigkeit, da
die Grenzen immer mehr ihren Charakter als Scheiden
verlieren und denjenigen von Membranen annehmen, durch
die das wirtschaftliche Leben stromt und gerade an diesen
Stellen eine besondere Lebendigkeit annimmt, so musste
die Scheide des Klausen auch einmal fallen, trotzdem nur
zwei kleine Kantone dies und jenseits davon lagen. Wo die
kleinen Organismen allein zu schwach waren, das Werk zu
vollbringen, da musste der grossere Organismus (der Bund)
eintreten, und das that er denn auch im vollen Verstidndnis,
dass er damit dem gesamten Lande Nutzen bringe. Es
sind dies Beschliisse unserer Landesbehorden, die vom Volke
immer verstanden und gebilligt werden und die zeigen,
dass es in unserem Lande immer noch vorwérts geht, wenn
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schon hie und da eine politische und wirtschaftliche Be-
strebung vom Volke verneint wird.

Der Ruf, das Verlangen nach einer Strasse ist fiir ein
Alpthal wie der Ruf nach Freiheit fiir die Bevélkerung,
und wenn wir unsern Hochthidlern etwas von dem Leben
und den Segnungen der Théler der Niederung geben wollen,
so miissen wir ihnen Strassen bauen. Ist die Schweiz politisch
aus dem Gebirge herausgewachsen, so soll sie dessen ein-
gedenk sein und dem Gebirge wieder geben, was sie kann.
‘Wir mochten die Niederung der Schweiz mit dem Herz
vergleichen, das Gebirge mit der Lunge; je freier diese
Lunge atmen kann, je offener die Wege fir Luft und
Blutzirkulation sind, desto gesunder wird auch der ganze
Korper sein.

Die ersten Bestrebungen, eine fahrbare Verbindung
tiber den Klausen zu erhalten, traten in den fir den Gebirgs-
Strassenbau der Schweiz so fruchtbaren Sechzigerjahren
auf. Wie im Kanton Uri sich das Strassennetz erweiterte
und in der Oeffnung des Defilees ldngs des Urnersees die
Gotthardstrasse endlich eine durchgehende wurde, musste
auch der Kanton Glarus streben, ndher an diese Haupt-
strasse zu kommen. Wiéhrend auf der Urnerseite der (erst
jiingst gestorbene) Ingenieur Diethelm eine Klausenstrasse pro-
jektierte, arbeitete auf Glarnerseite Strasseninspektor Schindler
ein Projekt aus. Diese beiden Arbeiten lagen, wenn auch
in wichtigen Teilen abgedndert, der spitern Bauausfiihrung
zu Grunde. Der Bau selbst kam damals noch nicht zu
Stande. Uri hatte fiir einstweilen seine Mittel erschopft
und die Gedanken wendeten sich nunmehr dem Eisenbahn-
baue zu. Die Erstellung der Gotthardbahn im Reussthal und
der Linien Ziegelbriicke-Nifels, sowie Glarus-Linthal, nahmen
die Krafte der beiden Kantone in Anspruch. Sobald aber
cinmal auch diese Aufgaben geldst waren, tauchten die
alten Projekte wieder auf und im Mai 1892 beschlossen
die Landsgemeinde von Glarus wund im November
gleichen Jahres eine ausserordentliche Urner Landsgemeinde
den Bau der Klausenstrasse aut ihren entsprechenden Ge-
bieten auszuftthren. Der Bau selbst begann im Kanton
Uri, zundchst mit Arbeiten an der Schichenthalstrasse,
anfangs 1893, in Glarus im Jahre 1895. Ls waren der Aus-
fihrung in der Hauptsache die Projekte Diethelm wund
Schindler zu Grunde gelegt und mit der Durchfithrung beaut-
tragt die beidseitigen Kantonsingenieure, in Uri Joh. Miiller,
in Glarus Nicl. Hefti, denen das ndétige Personal beigegeben
wurde — dem erstern als bauleitender Ingenieur J. Schneiter,
ferner als Ingenieure W. Graf, C. von Carlshausen und
C. Bohi. sowie die Techniker J. A. Kehl, K. Stiefenhofer und
H. Schiitze, dem letztern die Ingenieure A. v. Steiger und
A. Zollinger. Vom Tracé Diethelm wurde hauptsichlich in
folgendem abgewichen: Diethelm hatte seine Thalstrasse
dem Schdchenbache nach ohne Gegengefille nach Spiringen
und Unterschdchen gezogen, mit einer Verbindungsstrasse
nach Spiringen: in der Balmalp war keine Kehre eingelegt,
sowie er in der Jigerbalm hinter dem Urnerboden die Ent-
wickelung an der Berghalde suchte, anstatt in die Klus
einzubiegen. was bei der Annahme von ¢%o Steigung
moglich war. DBei der Bauausfithrung blieb man unter
diesen ¢%o. Das abgednderte Projekt Diethelm benutzte
die bestehende Schichenthalstrasse, die nur umgebaut werden
sollte, aber mit Belassung des Gegengefalles von 54.6 m
vom Ried hinter Spiringen (1051,4 m) bis Unterschichen
(996,8 m). Eine Verlegung des Tracés behufs Verminderung
der Steigung ergab sich bei und hinter Biirglen und bei
Spiringen. Lange Kiampfe verursachte die Fiihrung des
Strassenzuges von Unterschichen an bis auf die Balm (Fig. 2.
S. 109). Die Bewohner des hintern Schichenthales und die Inte-
ressenten am dortigen Grundbesitz wiinschten die Fithrung der
Strasse bis in den Thalschluss nach Aesch hinein, um dann in
einer Entwickelung der Balmwand nach hinauf, wo der alte
Weg durchgeht, in die Hoéhe zu gelangen. Technische,
namentlich aber auch militarische Grinde sprachen dagegen,
und so wurde schliesslich das Tracé gewidhlt. wie es nun
ausgeftihrt ist. Ein ideales kann man es freilich nicht
nennen; aber man sagte sich, eine solche Strasse miisse

doch in erster Linie auch den Ortschaften im betreffenden
Thale dienen und so nahm man eben Riicksichten auf die-
selben. Man muss bei solchen Bauten mit allerlei Faktoren
rechnen und oft Unangenehmes mit in den Kauf nehmen,
wenn man das Ganze erreichen will. Im Schichenthal
selbst war die Stimmung einer Strasse ,iiber den Berg®
durchaus nicht so giinstig, wie man hitte meinen sollen;
die dortigen Bauern, denen die Nutzung der Allmeinde auf
dem Urnerboden zuganglicher war, als den weiter abge-
legenen Genossen. befiirchteten, dass dieses giinstige Ver-
héltnis sich mit der Erstellung einer Strasse dndern diirfte,
und viele mogen auch geahnt haben, dass es mit den
idyllischen Aelplerzeiten auf dem Urnerboden iiberhaupt
zu Ende gehen diirfte, wenn ihn einmal eine Strasse durch-
ziehe. Das sind Eingriffe in ein tausendjahriges ITerkommen,
die sich nicht so leicht machen. Seit den Zeiten. da Konig
Ludwig der Deutsche (am 21. Juli 853) seinen Hof Ziirich
mit dem Gau Uri dem Kloster St. Felix und Regula in
Zirich schenkte, ist die Nutzung der grossen Alp am Ost-
fusse des Klausen durch die Angehérigen der Markgenossen-
schaft im wesentlichen die gleiche geblieben bis auf den
heutigen Tag: eine Nutzung als Alp, auf der jeder Genosse
seine Hiitte bauen und sein Vieh weiden kann. Nun wird
das allméhlich aufhéren, da sich der ergiebigere Wirt-
schaftsbetrieb des Thales nach und nach der Alp bemich-
tigen wird. Wir werden hier beobachten koénnen. wie ein
Strassenbau ein Alpthal mit der Zeit ganz umwandeln kann,
gliicklicherweise zur Bereicherung des eigenen Kantons,
wenn auch gewisse patriarchalische Zustinde dabei unter-
gehen werden. Das ist die Allgewalt des Verkehrs.

Auf Glarnerseite wurde ebenfalls das Projekt Schindler
nicht ganz eingehalten, indem nach diesem die Strasse bei den
obersten Hiausern von Ennetlinth (Fig. 3, S. 110) den Berghang
gewann, wihrend sie jetzt noch etwa 200 m dem Thalboden
folgt und dann mit einer kurzen Kehre an die Halde tritt.
Die Fruttwand wurde in der Gegend des Fruttbaches mit
zwel Ganzgalerien von 71 und 127 m Linge {lberwunden,
anstatt mit hohen Stiitzmauern und zum Teil Halbgalerien
und blos 25 m Ganzgalerie. Die hauptsichlichste Ab-
weichung findet sich vom Sonnenberg an, wo Schindler die
Staldenruns tberschritt und die Entwickelung in Kehren
langs der Fitschbachschlucht suchte, mehr dem alten Wege
folgend. Statt dessen wendet nun die Strasse beim Sonnen-
berg noch einmal thalauswéirts und zieht sich unter der
Felswand, dann durch die obersten Fruttbergwiesen und die
Unterfritternalp in ziemlich gestreckter Richtung der Landes-
grenze beim Scheidbdchli zu, in der letzten Partie wieder
an das Tracé Schindler anschliessend.

Die Kosten berechneten sich fiir den urnerischen Teil
auf 1728100 Fr., fir den glarnerischen auf 564000 Fr.
(der lauf. m 49,74 Fr. bezw. 52 Fr.). Daran beschlossen die
eidgen. Réte einen Bundesbeitrag von 80°o zu leisten und
ausserdem den Kanton Uri mit einer weiteren Summe von
150000 Fr. zu unterstiitzen. Die Linge des Strassenzuges,
mit Einschluss der Schachenthalstrasse von ihrer Abzweigung
von der Gotthardstrasse an, ergab sich auf urnerischem
Gebiet zu 36,789 km, auf glarnerischem zu 9,805 km, total
46,504 km. Es mag sein, dass die Baukosten anfanglich
etwas niedrig angesetzt wurden, um nicht vor den zu
grossen Kosten abzuschrecken und dadurch die Inangriff-
nahme des Werkes zu gefihrden. In Wirklichkeit fanden
sich fiir alle Baulose auf beiden Seiten Unternehmer,
welche nicht nur zu den veranschlagten Preisen die Ar-
beiten {ibernehmen wollten, sondern sogar betrdchtliche
Abgebote machten, solche von 15, 17 bis sogar 26 %,
Wir werden auf diesen Teil der Baugeschichte der Klausen-
strasse, der sehr lehrreich ist, zurltickkommen.

Fiir den Bau waren vorgeschrieben (Fig. 4. S. 111) eine
Strassenbreite zwischen Verschirmung und Mitte der Strassen-
Schale von 4,80 m und eine Maximalsteigung von 8.5%0 ; nur
auf kurze, nicht tiber 100 m lange Strecken, von denen sich
tibrigens nur eine findet, durfte auf 10 %o gegangen werden.
Um den Anforderungen als Militdrstrasse zu gentigen, sollte
der Bau durchgehends sehr solid ausgefiihrt werden. Militar-
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transporte bringen lange und schwere Fuhrwerkkolonnen,
welche mit ihrer anhaltenden Erschiitterung und dem Fahren
in den gleichen Geleisen, namentlich bei schlechter Witte-
rung eine Strasse stark ‘mitnehmen; die Beanspruchung ist
eine sehr konzentrierte, rdumlich und zeitlich zusammen-
gedringte. (Forts. folgt.)

Riickblick auf die deutsche Bauausstellung
in Dresden.

III. Deckenkonstruktionen.

- Die Zahl der uns in den letzten Jahren bescherten
massiven Decken ist Legion; man kénnte fast sagen, jeder
Tag hat eine neue Decke gebracht und man sollte
meinen, dass die mdglichen Varianten tber das Thema:
Betondecke mit FEiseneinlagen und Steindeckz mit oder
ohne Liseneinlagen erschépft sein miissten. Trotzdem
werden immer neue Formen erfunden und patentiert, sodass
die Unterscheidung derselben, namentlich derjenigen, welche
mit Hiilfe besonders geformter Ziegel- oder Kunststeine
hergestellt werden, schon nicht mehr ganz leicht ist. Auch
in der Dresdener Ausstellung tiberwogen die Formstein-
decken und waren in zahlreichen Abarten dlteren und neuesten
Datums vertreten. Es diirfte wohl lohnen, die verschiedenen
Systeme hier kurz vorzufiihren.

Neben den allgemein bekannten und erprobten Decken-
konstruktionen von Hennebique (Aussteller Architekt Max
Pommer in Leipzig), von Koenen (Voutendecke, ausgefihrt von
der Aktiengesellschaft fiir Beton- und Monierbau in Berlin und
Dresden) und Kleine, bezw. Schiirmann (Aussteller Joh. Odorico-
Dresden) bemerkten wir folgende Deckenkonstruktionen :

1. Die Ackermann’sche Massivdecke, eine horizontale Form-
steindecke mit Wellentrdgereinlagen von Architekt Adolf
Ackermann in Han-
nover-Ddohren. Fig.1
zeigt den Querschnitt

durch die Decke,
Fig. 2 den Quer-
schnitt des einge-

legten, etwa 5 mm
hohen Wellentrdgers in grdsserem Masstabe. Die Decke
wird ohne Einschalung, auf einem Lehrgeriist in Mortel
verlegt, eingespannt. Jede Steinreihe reitet auf einem
»Wellentrdger® und wird durch die vorhergehende und
folgende festgehalten. Die Form der Steine mit ihren
Nasen und Aussparungen, sowie vier inneren Hohlriumen
ist aus Fig. 1 ersichtlich. Nach Angabe des Erfinders bis
zu 4,5 m freitragend und mit 4000 kg pro m?® zu belasten.

Albrecht in Pfiffelbach, Ver-
treter Hofmaurermeister Ch.
Schiitz in Kassel. (D.R. G. M.

Nr. 111 555). Horizontale Form-
steindecke ohne Eisenverbindung
auf Schalung herzustellen. Den
Formstein veranschaulicht Fig. 3.
Wellenférmige Ausbildung der
Stossfugenflachen zwecks besse-
ren Festhaltens des Mortels in
der Weise, dass je eine Aus-
buchtung des einen Steines der
Einziehung des benachbarten
Steines entspricht. Soll hierdurch eine Verspannung der
Steine unter sich erzielt werden, so ist eine diinne Mortelfuge
unerldsslich. Auf der Ober- und Unterseite haben die Steine
Nuten zum Festhalten des Putzes; in jedem Steine in der
Lingsrichtung zwei Hohlrdume. Grosse des Steines 23 : 12 : 8
bezw. 10 cm. Preis der Decke pro m® 3.50—4 Mk. Bei
einer in Kassel im August dieses Jahres vorgenommenen
Belastungsprobe trug eine zwischen Trigern in verldngertem
Cementmortel hergestellte Albrechtsdecke von 2.5 m Spann-
weite iber 3000 kg pro m?* ohne irgend welche Verdnderung.

3. Das Gitter-Verdibelungs-System Blochwil;, D. R. G. M.

2. Die Albrechtsdecke, von Dampfziegeleibesitzer Franz

Nr. 137440 und Nr. 118105 von Baumeister und Ziegelei-
besitzer F. C. Blochwitz in Dresden (Fig. 4). Wie bei der
vorigen Decke sollen die zwischen den eigenartig geformten
Steinen (Querschnitt siehe Fig. 5) eingelagerten Mértel-
schichten versteifend wirken. Die vielkantige Form der Steine
erfordert gutes Material und saubere Arbeit, welche die aus-
gestellten Muster auch aufweisen. Die Steinreihen werden
auf die Schalung so verlegt, dass die Querfugen einer Stein-
reihe auf die Mitte der Steine der vorhergehenden treffen.

Fig. 4. Gitter-Verdiibelungs-

System Blochwitz.

Jeder Stein hat zwei Hohlrdume mit dreieckigem Quer-
schnitt: fiir den m?* Deckenfliche sind 28—30 Steine erforder-
lich. Die Konstruktionshéhe betrdgt nur 12 ¢m, das Eigen-
gewicht der Decke wird auf 160—175 kg angegeben. Der
Preis fiir den m* berechnet sich in Dresden folgendermassen :
Steine 1,80 Mk., Maurerlohn (Akkord) o.40 Mk., Hilfsarbeiter
0,10 Mk., Riistung 0,60 Mk., Mértel (!/z Cement, 1 Kalk,
5 Sand) 0.30 Mk., zusammen 3,20 M. ohne I-Triger. Eine
Belastungsprobe mit einem 3 m langen und 2 m breiten
Deckenfeld zwischen doppelt T-Tréigern, welches mit Cement-
mortel im Mischungsverhaltnis 1 :3 hergestellt und auf
einer Fliche von 2,85 m” mit
rund 7 500 kg belastet war,
ergab nur eine Durchbiegung
von 3 mm ohne Risse und
sonstige Verdnderungen. Ein
Gewicht von 45 kg, das aus
11 m Hohe auf eine in Kalk-
cementmortel hergestellte
Deckenfliche von 1,5 .2 m
fallen gelassen wurde, schlug
in diese ein Loch von etwa 12 .40 cm, das sich nach unten
erweiterte.  Die benachbarten Steinschichten erschienen
fest und unverletzt; das Wurfstiick brach nicht durch.
Fiir grossere Spannweiten bezw. Belastungen kénnen in die
durch die beiderseitigen Aussparungen der Steine ver-
starkten Mortelfugen noch Bandeisen eingelegt werden.

4. Geradlinige Massivdecke System Firster (ausgestellt
von Hofdachdeckermeister Robert Heinrich in Dresden)
durch Férster in Langenweddingen b. Magdeburg D. R. G. M.
Nr. 35 492. Seitenflaichen der pordsen Lochsteine winklig ge-
brochen zwecks gegenseitiger Ver-
spannung der Steine. Den Querschnitt
giebt Fig. 6: zwei Hohlrdume mit
trapezférmigem Querschnitt.

Die Decke wird ohne Eisen-
einlagen in Cementkalkmortel auf
Brettschalung wie Ziegelpflaster in halben Verband aus-
gefiihrt. Steinmass 25 :12 :10 bezw. 13 cm; Decken bis
1,70 m Spannweite aus 10 c¢m hohen Steinen, solche bis
zu 3 m Spannweite aus 13 ¢ hohen Steinen. Die Decken-
platten konnen ebenso gut auf den unteren Trédgerflansch,
wie mit dem oberen Flansch biindig oder iiber den Triger
weg verlegt werden. Die Steine werden auch zur Her-
stellung von Treppenldufen, leichten Wéanden und flachen
Dacheindeckungen mit Asphalt- u. a. Belag benutzt. Gewicht
des Steines 2,5 bis 3 kg; Eigengewicht der Decke go bis
105 kg pro m?®, einschliesslich Schlackenschiittung, I-Tréger,

System Blochwitz.

Fig. 6.

System Forster.
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