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Die Schollbergstrasse bis zum Ende
der Landvogtszeit

Verkehrspolitik und Strassenbautechnik am Beispiel

der «Via Mala» des Alpenrheintals

Otto Ackermann, Fontnas

Die Silhouette des doppelképfigen Schollbergs von Sidwesten mit der charak-

teristischen Mittelrunse, welche bei den Einheimischen zu einer weniger salon-
fahigen lokalen Bezeichnung gefihrt hat. Ganz rechts ist noch der Vorsprung
des «Pflanzgartens» sichtbar, unterhalb davon verlauft die alte Schollbergstrasse
in geringer Hohe oberhalb des Talgrundes.

Is felsiger und bewaldeter Rundkopf

steht untibersehbar der Schollberg zwi-
schen Gonzen und Fldscherberg und ver-
engt den Durchgang, den sich der Rhein bei
seinem Lauf dem Bodensee zu nach Norden
geschaffen hat. Fast 300 Meter hoch erhebt
ersich von der Rheinebene auf ungefihr 740
Meter tiber Meer. Bis zum Ausbau der Ver-
kehrswege und Strassen war dieser Engpass
eine der schonsten Stellen des Alpenrhein-
tals und wurde entsprechend oft von Land-
schaftsmalern und Zeichnern dargestellt.
Michtig war der Kontrast zwischen der wei-
ten Ebene, die vom Rhein in verzweigenden
Seitenarmen durchflossen wurde, und den
felsigen Abhéngen, an denen er entlang-
strich, bis zu den hohen Gipfeln von Gonzen
und Falknis, die morgens und abends fas-
zinierende Lichtspiele ermdglichen.! Vor
zweihundert Jahren erreichte der noch un-
verbaute Rhein genauso den Fuss des
Schollbergs, wie er heute noch einige hun-

dert Meter weiter oben am Ellhorn vorbei-
fliesst — dem wahrscheinlich letzten rein
natiirlichen Uferstiick bis zu seiner Miin-
dung in die Nordsee! :
Bei Hochwasser verwehrte die ins Tal hin-
eingestellte Felswand der Saar und dem
Giessen den Zugang zum hochgehenden
Fluss, so dass die Ebene bis Sargans immer
wieder iiberschwemmt wurde.” Die nur
trige dahingleitende Saar gab denn auch
der Einbuchtung vor der vorderen Hoh-
wand den charakteristischen Flurnamen
«Schlycher». Dadurch war die Ebene bis
nach Vild und Sargans stark versumpft und
verhinderte die Anlage eines Verkehrs-
weges im Flachen; im Bereich der Fels-
wand bildeten sich Hinterwasser mit tiefen
Becken und machten die Umgehung des
Schollbergs in der Ebene unmoglich.

Von der Steilheit der Hinge kann man sich
heute vom Tal aus nur noch ein unzurei-
chendes Bild machen: Grosse Teile sind

unter Buschwerk und Wald verborgen; im
mittleren Teil wurde durch den Festungs-
bau und Steinbriiche die Felswand um
Dutzende von Metern nach Westen ver-
legt. Nach allgemeiner Ansicht blieb seit
jeher nur die westliche Umgehung des
Hindernisses iiber die Bergwiese Atscha
auf halber Hohe und von dort hinauf zum
Einschnitt von Matug. Diese westliche
Umgehung weist eine Hohendifferenz von
etwa 250 Metern auf und verlduft in stei-
len, Riifenniedergidngen bzw. Schlipfen
ausgesetzten Hangen. Vom Weg hinunter
zum Triibbach bei Zagg nach Azmoos ver-
mittelt die steile, nicht mehr begangene
Gasse einen urspriinglichen Eindruck.’
Heute gehort die Ebene zwischen dem
westlichen Ausldufer des Flidscherbergs,
dem Ellhorn, und dem Schollberg zu den
von Menschenhand am meisten umgestal-
teten Fldachen des Alpenrheintals. Der
Rhein wird durch die beiden Rheinwuhre
mit Vorgrundwegen und Dammstrassen
vom Schollberg weit abgedringt. Die
Autobahn, der Saar-Kanal, die doppelglei-
sige bzw. sich verzweigende Bahnlinie der
SBB, ein Veloweg, die Staatsstrasse mit
ihren Aufschiittungen, dazwischen einge-
klemmt eine Industrieanlage sowie die
grosse Narbe des Steinbruchs machten aus
dem Engpass eine Verkehrs- und Indu-
striewiiste.

Unbekannte Wege am Schollberg
im Altertum und im Mittelalter

Auch wenn in Erinnerung an romantische
Geschichtsvorstellungen die Wanderweg-
weiser noch von einer «Romerstrasse» rau-
nen —mehr als ein Pfad, wie er zu allen Zei-

1 Vgl. die Zeichnung von Heinrich Schilbach auf
der néchsten Seite und den Kommentar dazu am
Ende dieses Beitrags.

2 Zwei Hochwassermarken finden sich noch an
einem Stall im Weiler Vild nordéstlich von Sargans.

3 Die traditionellen alten «Gassen», welche dem
Aufstieg zu den Maiensassen und Alpweiden dien-
ten, waren meist fast in der Fallinie angelegt und fiir
unser heutiges Empfinden ausserordentlich steil.
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Am 30. August 1818, gegen 4 Uhr abends, zeichnete Heinrich Schilbach den Schollberg im Abendlicht. Den Verlauf der
Strasse hielt er nicht fest. Mit den Gbrigen Darstellungen stimmt Gberein, dass die Abhédnge im Gegensatz zu heute fast
kahl sind und damit Steinschlag und Riifenniedergénge begiinstigten.

ten moglich war, fiihrte im Altertum wohl
nie iber den «Pass» von Matug.* Zwar wird
der Schollberg noch heute als eine regio-
nale «Kulturgrenze» zwischen Sarganser-
land und Werdenberg empfunden, doch
war die Trennung frither weit weniger aus-
geprigt; jedenfalls gehorte Wartau zur
Grafschaft Sargans und nicht etwa zu Wer-
denberg.” Schon in den iltesten Belegen
wird der Schollberg nur als ein Hindernis
wahrgenommen, welches zwischen den zu
Sargans gehorenden Leuten und denen
«ennent dem Schalberg» lag, das also keine
starke Abgrenzung bedeutete.” Wihrend
des Alten Ziirichkrieges verhandelte 1438
Graf Heinrich von Sargans mit «dem
houptman, den Réten und gemeinem Land
der grafschaft Sangans hie und dieshalb
und enhalb dem schalberg so dann ze sa-
men gesworn hand».’

Der Schollberg -
ein «Leiterberg»?
Die in den iltesten Belegen tberlieferte

44 TForm des Namens Schalberg wird auf

das lateinische Wort SCALA zuriickgefiihrt,
was “Treppe, Leiter’ bedeutet.® Daraus gei-
stert bis in die Neuzeit die phantasievolle
Vorstellung von Leitern herum, die noch
withrend des Mittelalters fiir die Uberstei-
gung (!) des Hindernisses angeblich not-
wendig gewesen sein sollen. Diese Vorstel-
lung hat vermutlich in den etymologischen
Bediirfnissen der Renaissancezeit ihren
Ursprung. Nirgends ndmlich ist das
Geldnde fiir den Weg tiber Matug so steil
und felsig, dass es nicht fiir Saumtiere ohne
grosse Probleme begehbar wire; das An-
bringen von eigentlichen Leitern hitte zu-
dem jeglichen Warentransport mit Lasttie-
ren verunmoglicht.” Sehr schon wird diese
bloss sprachliche Ausdeutung des Namens
durch die frithen Karten belegt: Wiahrend
Gilg Tschudi in seiner Schweizerkarte den
Bergen noch keinerlei Beachtung schenkt,
sondern sie bloss schematisch als Orientie-
rungshilfe zwischen die Weglinien setzt, er-
scheint auf einer anonymen Karte, die vor
1637 gezeichnet wurde, eine Leiter bzw.
umfangreiche Stiege, die mit der heutigen

touristischen Erschliessung von Gipfeln —
etwa des Sintis — zu wetteifern scheint (vgl.
Abb.).

In einer Chronik, die fast 400 Jahre élter ist
als das erste Vorkommen der Bezeichnung
«Schollberg», kommt der Ausdruck MONTE
UGO ‘Berg des Hugo’ vor, der in Matug er-
halten ist'; auch in «Mazifer» am Scholl-
berg soll das lateinische MONT ‘Berg’ als
Prifix stecken, wéihrend beim Komposi-
tum «Schollberg» mit «Berg» der deutsche
Ausdruck verwendet wurde." Dies deutet
darauf hin, dass die Bezeichnung erst se-
kundér zu dlterem «Schol» gebildet wor-
den ist.

Merkwiirdig ist aber, dass es auf der Sar-
ganserseite eine Flurbezeichnung «Schohl»
gibt fiir das Geldnde, welches einen Teil
des Hangs bis hinauf zur alten Strasse und
einen Teil der Ebene mit einschliesst. Der
urspriinglich feminin gebrauchte Aus-
druck «die Schohl» fiihrt ebenfalls auf
SCALA zuriick und scheint bereits in alt-
hochdeutscher Zeit verdeutscht worden zu
sein. Gedeutet wird dann diese Bezeich-




nung als «wohl treppenartige Abschnitte
im Geldnde, heisst demzufolge etwa
‘Geldndestufe’».” Wenn dies richtig ist,
wire der Schollberg nur der Hiigel, der
sich anschliessend an dieses Geldnde im
Osten erhebt. Im Wartauischen heisst das
Wiesland, welches siidlich von Plattis zum
Hiigel Major und zum Burghiigel aufsteigt,
«Schals», was von Stricker ebenfalls mit
SCALA gedeutet und in Verbindung mit
dem stufenartigen Anstieg der Hiigelflan-
ken verbunden wird.” Es ist also moglich,
dass der Hiigel als Talhindernis den Namen
vom Vorgeldnde bekommen hat und nicht
umgekehrt. Die treppenartige Stufung im
Gelédnde konnte man in den Wiesen erken-
nen, die heute nur noch zum Teil zwischen
den inzwischen wieder stark bewaldeten
Abhidngen sichtbar sind. Man konnte auch
auf die Luziensteig hinweisen, wo eben-
falls ein stufenweiser Anstieg mit einem al-
lerdings deutschen Ausdruck bezeichnet
wird."

Anders wird es allerdings, wenn mit der
Moglichkeit gerechnet wird, dass techni-
sche Vorrichtungen zur Befestigung einer
Strasse oder eines Weges im Fels bereits in
sehr frither Zeit auf der Ostseite des
Schollbergs vorhanden waren und so dem
Berg den Namen geben konnten. Diese
Moglichkeit soll weiter unten zusammen
mit vergleichbaren Strassen und anderen
Zeugnissen diskutiert werden.

Bisher noch kaum diskutiert wurde die
Tatsache, dass bis heute am Schollberg sel-
ber und vor allem auf Matug keinerlei Be-
festigungsanlagen, Burgen oder auch Sa-
kralbauten festgestellt wurden, die bei
einem grosseren Ubergang als Wegsiche-
rung zu erwarten wiren. Die bekannte
Kapelle in Vild, am Anfang der Scholl-
bergstrasse, wurde erst 1606 errichtet als
Stiftung anstelle eines einfachen Bild-
stockleins.”

«ein hoch und rauch gebirg»

Gilg Tschudi berichtet in seiner «Beschrei-
bung von dem Ursprung — Landmarchen —
Alten Namen und Mutter-Sprachen GAL-
LIAE COMATAE» im 9. Kapitel des 2. Bu-
ches: «Dieses obere Rheingdu wird unter-
schieden vom unteren Rheingdu durch
eine Enge von zwey felsichten Berglinen,
der einte SCALA MONS, der Schallberg ge-
nannt, so zwischen Werdenberg und Sar-
gans nédchst an die lincke Seiten des Rheins
stosset, durch dieses Bergle ist ein Strass
durch die Felsen bey dem Rhein gehauen:
der andere Berg, der Aeclberg genannt,
liegt stracks vorhiniiber zwischen der Ve-
ste Guttenberg ob Vadutz, und Flasch un-
ter Meyenfeld, riithret an die rechte Seiten
des Rheins, dass allda der Rhein durch die
Enge fliesset, da das Land ober- und uner-
halb weit ist; Diese Bergle stossen hinden
an andere hohe Gebiirg.»"

Ausblick von der Héhe der ehemaligen Strasse auf den Steinbruch am Scholl-
berg. Wo einst der Rhein direkt auf die Steilwand prallte, haben Rheinkorrek-
tion und Verkehrsbiindelung im Engpass eine Verkehrswiiste geschaffen. Die
beiden Steinbriiche haben den urspriinglichen Abhang, auf dem die Strasse

verlief und dessen Linie gut sichtbar ist, tief eingeschnitten.
= 7

Wie der kleine Bruder des Gonzen
bietet sich der Schollberg dem Reisen-
den von Norden her dar. Deutlich
sichtbar ist rechts der Sattel von
Matug, links der Ostabhang, wo die
Schollbergstrasse verlief.

4 Zu den Romerstrassen in unserem Gebiet vgl.
den Beitrag von Martin Schindler in diesem Buch.
— Zur dlteren Diskussion vgl. Peter 1960, S. 530 f. —
Der Biindner Strassenforscher Armin Planta
konnte zeigen, dass zahlreiche von der Bevolke-
rung «ROmerstrassen» genannte Strassenziige nach-
weislich erst im 18. oder sogar 19. Jh. gebaut wur-
den.

5 Die Ergebnisse der Ausgrabungen auf dem Och-
senberg werden vermutlich auch eine Neuinterpre-
tation der spatromischen und frithmittelalterlichen
Verkehrsverbindungen erlauben.

6 Nach Stricker 1981, S. 409.

7 Nach Bilgeri 1987, S. 459, Anm. 36. Vgl. auch Bil-
geri II, S. 429, mit einem Beleg aus Feldkirch aus
dem Jahr 1409 «...zwiischent dem Schaulberg und
dem kobelstain».

8 In Graubiinden gibt es verschiedene Flurnamen
mit dem Element SCALA, die allerdings auch keine
eindeutige Interpretation ermdglichen. Nach
Schorta 1988, S. 128 erscheint SCALA im Ratoroma-
nischen als stge(a)la s-chala in der Bedeutung
‘Treppe, Leiter’. In Trimmis gibt es eine Sclasita
‘Treppenseite’; Scalaripp in Haldenstein ist wohl
SCALA und rom. grep, aus vorrom. gripp ‘Fels’. In
Felsen gehauener Fussweg, ebenso in Tamins Scla-
rappis fiir ein dhnliches Wegstiick. Fiir Scalinada in
Disentis ist vorauszusetzen ein Verbum scalinar
‘Stufen schlagen’.

9 Hohendifferenzen waren fiir den Saumverkehr
weit kleinere Hindernisse und Erschwernisse als fiir
Fuhrgespanne oder unser heutiges Empfinden als
Wanderer. — Neue Deutungsmoglichkeiten. er-
offnen die Forschungen von Armin Planta, der an
der romischen Malojastrasse stufenartige Felsabar-
beitungen fiir Tier- und Wagenverkehr archéolo-
gisch nachgewiesen hat; die Zuweisung an die ro-
mische Zeit ist nicht gesichert.

10 UBSG Bd. 1, Nr. 126. Konig Heinrich III. ver-
leiht am 12. Juli 1050 der bischoflichen Kirche zu
Chur den Wald von der Hohe Matug (A suMMO
MONTE UGO) bis zum Fluss Arga (vermutlich Lim-
serbach zwischen Buchs und Grabs) in der Graf-
schaft des Eberhard.

11 Vgl. Stricker 1981 zu Schollberg, Matug und Ma-
zifer.

12 Bolliger 1990, S. 255f.
13 Stricker 1981, S. 408.

14 Der Name «Steig» ist seit dem friithen 14. Jahr-
hundert bezeugt; vgl. Schorta 1988, S. 100.

15 Rothenhausler S. 336.

16 AEGIDIUS/GILG) TscHUDL, Gallia Comata. Facsi-
mile der Ausgabe von 1758. Lindau 1977.




Im Unterschied zur gleich folgenden
Beschreibung von Johannes Stumpf gibt
Tschudi die Dimension der beiden Weg-
hindernisse in der Ebene mit dem Dimi-
nutiv «Bergle» oder MONTICULUS an; die
Schollbergstrasse erscheint beinahe als in
der Ebene verlaufend; hervorgehoben
wird, dass sie durch die Felsen verlduft, von
besonderen Briicken oder Kunstbauten ist
nicht die Rede. Obwohl Tschudi als Land-
vogt auf Sargans sehr wohl um die Proble-
matik des Unterhalts der Schollbergstrasse
wusste, erwdhnt er mit keinem Wort, dass
sie von den Eidgenossen unter grossen Ko-
sten eben erst erbaut worden wire.
Johannes Stumpf verdanken wir die erste
bekannte Beschreibung des Schollbergs. In
seiner 1548 erschienenen und weitverbrei-
teten Chronik schreibt er: «Dise zwo Herr-
schaften werdend unterscheiden durch ein
hoch und rauch gebirg / wird genennt der
Schalberg / in Rhetisch Scala, stosst zwii-
schend Sargans unn Werdenberg an den
Rheyn / hat den nammen von dem rauhen
Waeg so dariiber gadt / ist etwan bos ge-
wandlen / und gleych als ein Leyter zestey-
gen gewesen / dannenhaer jn die Rhetier
Scalam geheissen».”” Stumpf ist sichtlich an
der Schilderung der landschaftlichen Wild-
heit und an der «historischen» Namendeu-
tung interessiert.

Der Ausbau der Schollbergstrasse
in der Landvogtei Sargans

1483 erwarben die sieben Orte Ziirich, Lu-
zern, Zug, Uri, Schwyz, Unterwalden und
Glarus die Grafschaft Sargans und verwal-
teten sie als Landvogtei. Aus den Verhand-
lungen der Tagsatzung vor und nach 1490
ist bekannt, dass 1491 eine Strasse zwischen
Vild und Triibbach mit recht grossem Auf-
wand gebaut wurde. Ausserdem berichten
die Quellen bis zum Ende der Landvogts-
zeit regelmissig tiber notwendige Unter-
haltsarbeiten. Vor allem die Anstrengun-
gen der Eidgenossen von 1490 haben schon
immer das Interesse der Historiker gefun-
den. Dabei ging man davon aus, dass eine
vollstandig neue (Fahr-)Strasse eroffnet
wurde, welche erstmals diesen Talabschnitt
fiir den Durchgangsverkehr erschlossen
habe. Meist beschréinkten sich die Autoren
darauf, die Anlage der «eidgendssischen»
Strasse im Jahre 1491/92 als eine grossartige
Leistung darzustellen; ausserdem schien es
ihnen selbstverstiandlich, dass der Neubau
vor allem aus militirstrategischen Uberle-
gungen heraus erfolgt war. Diese allgemein

46 verbreitete Uberzeugung soll im Rahmen

Ein Blick hinauf zu den steilen und
vom Gletscherschliff glattgescheuver-
ten Felswénden verdeutlicht die
Schwierigkeiten, mit denen die Stras-
senbavuer fertigwerden mussten.

der Verkehrsentwicklung und Verkehrs-
technik am Ende des Mittelalters tiberpriift
werden.

Verkehrserschliessung

im 15.Jahrhundert

Im Verlaufe des Spatmittelalters wuchs der
Warentransport in Mitteleuropa allge-
mein; er wurde vor allem organisatorisch
und in weit geringerem Masse durch den
Strassenbau verbessert. Mitbeteiligt an
diesem Verkehr waren sowohl die gestei-
gerte Einfuhr von Getreide in den Alpen-
raum als auch der wachsende alpentiber-
querende Verkehr fiir gefertigte Handels-
giiter. Wichtige Pdsse wurden ausgebaut
und transportmadssig erschlossen. Jeder-
mann erinnert sich an die Bedeutung der
Erschliessung des Gotthardwegs als Sdu-
merroute. In Graubiinden wurde 1387 die
«obere Strasse» tiber den Septimer von Ja-
kob von Castelmur fiir Fuhrwerke ausge-
baut. Praktisch in die gleiche Zeit fillt die
Errichtung eines Hospizes auf dem Luk-
manierpass.” Knapp hundert Jahre spéter
sind Anstrengungen fiir den Ausbau der
Via Mala als Zugang zum Spliigen und San
Bernardino bezeugt. Diese als «untere
Strasse» bekannte Verbindung machte als-

bald der «oberen Strasse» durch das Vor-
derrheintal als schnellere Verbindung
Konkurrenz und diirfte ebenso gut ausge-
baut gewesen sein.

Zur Bewiltigung der Transporte wurden
die bestehenden Porten oder Rodorgani-
sationen verstdrkt oder neue gegriindet.
Diese Organisationen wurden fiir den Be-
reich der eigentlichen Alpenstrassen rela-
tiv gut erforscht, hingegen fehlen grossere
Arbeiten fiir den Bereich des Alpenrhein-
tals. Fiir den Abschnitt Feldkirch—Chur auf
der rechtsufrigen Rheintalstrasse, der so-
genannten deutschen Strasse”, liegen zwei
neuere Untersuchungen vor, die anhand
von Quellen vor allem aus Feldkirch,
Liechtenstein und Chur die Ausgestaltung
des Rodverkehrs auf der rechten Talseite
zwischen Bodensee und Chur darstellen.
In diesen Quellen findet man zwischen
1500 und 1800 immer wieder Hinweise,
dass die Kaufleute drohen, auf die linkssei-
tige Rheinstrasse auszuweichen, wenn zum
Beispiel bestimmte fiskalische Belastun-
gen nicht beseitigt wiirden. Daraus geht
zumindest das Bestehen einer linksrheini-
schen Route hervor; hingegen sind bis jetzt
eigentliche Rodorganisationen aus den
Gemeinden im Werdenbergischen nicht
bekannt.”

Susten, als Umlade- und Lagerungs-
hduser Teile des Verkehrssystems, lassen
sich seit dem Anfang des 15. Jahrhunderts
nachweisen.”” Ohne nidhere Angaben und
zeitliche Differenzierung weist Paul Gub-
serin seiner «Heimatgeschichte Sarganser-
land» aufgrund der Walenstadter Quellen
auf die Sust in Triibbach hin, welche neben
dem wichtigeren Ragaz das Tagesziel fir
den Transport vom Walensee her gewesen
ist.” Bedeutender aber sind die Susten und
Wirtshéduser in Balzers, die bis heute das
Dorfbild pragen.

Als Beispiel fiir die gesteigerte Bedeutung
des Verkehrs und die Bemithungen um den
Ausbau der Strassen wird meistens der
beriihmte Via-Mala-Brief von 1473 zitiert.
Es handelt sich um eine Vereinbarung der
Gemeinden von Thusis, Cazis und Masein
mit Jorg, dem letzten Grafen von Sargans-
Werdenberg, der u.a. in Ortenstein im
Domleschg residierte und aus dem Vazer
Erbe Rechte im Domleschg und Schams
hatte. Darin versprechen die Parteien, «die
richsstrass und den weg zntwiischend Tusis
und Schams, so man nempt Fyamala zu ho-
wen, uffzurichten und ze machen».” Initia-
tive und Interesse zum Ausbau scheinen
von den Talleuten ausgegangen zu sein.”
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wechselnden Verzweigungen am Schollberg seinen Lauf gegen Norden (links)
anderte. Karte aus «Die Melioration der Saarebene», Mels 1978.

Die Schollbergroute als Teil

des Nord-Sid-Verkehrs

Der Name «Schollberg» wurde nicht nur
mit dem Verkehrshindernis des Felshiigels
zwischen Vild und Azmoos verbunden,
sondern hat dem gesamtem linksrheini-
schen Verkehr und dessen Organisation
den Namen gegeben. Die Schollbergroute
hatte ihren Ausgangspunkt in Rheineck
und fiihrte auf der linken Talseite minde-
stens bis in den Bereich des Hirschen-
sprungs oder dariiber hinaus nach Salez
und Werdenberg und weiter stidlich. Ob
dabei irgendwo der Rhein mit einer Féhre
liberquert wurde und die Route so in die
rechtsrheinische Reichsstrasse einmiin-
dete, ist unklar. Wenn man aber annimmt,
dass der Schollberg bereits im Spétmittel-
alter fiir den Durchgangsverkehr geoffnet
war, ergibt sich eine zwanglose Erkldarung
fiir die Bezeichnung Schollbergroute. Sie
stand immer in einer Konkurrenz- bzw. Al-

ternativsituation gegeniiber der stidrker
frequentierten rechtsrheinischen Strasse.
Eine Darstellung des Schollbergverkehrs
in diesem Sinne miisste eigentlich die ge-
samte Verkehrsgeschichte und vor allem
die eigentliche «Verkehrspolitik» der ver-
schiedenen Herrschaften im Rheintal um-
fassen; bis jetzt ist sie aber nur bruchstiick-
weise bekannt.

Die Schollberg-Schiffahrt

Durch diverse Streitfélle recht gut bekannt
ist die sogenannte Schollberg-Schiffahrt.”
Der Rhein war schon immer als Wasser-
weg genutzt worden, soweit dies bei den
schwankenden Wasserstdanden und dem
sich stédndig verdndernden Flussbett mog-
lich war. Bereits im 15. Jahrhundert gut
bezeugt sind sowohl die eigentliche Schiff-
fahrt* wie auch der Flosstransport rhein-
abwirts aus dem Raum Reichenau-Hal-
denstein.” Rheinaufwirts scheint man ur-

spriinglich bis in die Gegend von Oberriet
und der Illmiindung getreidelt zu haben;
fiir Fahrten weiter rheinaufwiarts gibt es
keine Hinweise. Aber schon im 17. Jahr-
hundert gilt die wichtige Anlegestelle Bau-
ren auf der Hohe von Hohenems als letzte
Station.

Wenn daher in den Quellen von einer
Schollberg-Schiffahrt die Rede ist, kann
das meines Erachtens nur bedeuten, dass
die gleichen Organisationen, welche den
linksufrigen Verkehr bis zum Schollberg
und dariiber hinaus bewiltigten, auch die
Kontrolle iiber die Schiffahrt hatten. Dies
ergibt sich aus den Quellen, die von Strei-
tigkeiten zwischen verschiedenen Ver-
kehrstragern berichten. Anlass fiir die
beizulegenden Streitigkeiten war meist
der Interessenskonflikt zwischen Stddten,
Kaufleuten, welche die einfachere und bil-
ligere Wasserstrasse bevorzugten, und den

17 Nach Peter 1960, S. 528-540. Peter nennt den
steilen Aufstieg von Obertriibbach nach Matug
«glychsam als ein Leyter» (ohne Stellenangabe).

18 Pauli 1980, S. 261.

19 Diese Route beniitzte seit dem Hochmittelalter
nicht mehr den Landweg Lindau-Bregenz, sondern
ging von der Hafenstation Fussach aus, welche seit
dem Teilungsvertrag von 1338 im Besitz der Grafen
von Montfort-Feldkirch war. Uber die Bedeutung
der Rheinschiffahrt vgl. den Abschnitt weiter un-
ten.

20 Peter 1946, S. 542.

21 In einem Streitfall im Jahre 1459 zwischen den
Roden von Zizers und Maienfeld bringen die Zi-
zerser Zeugen, welche sich erinnern, dass in Mai-
enfeld keine Sust gewesen ist. (Schnyder 1978,
S.27.) Vgl. die Diskussion um die Anlegung von Su-
sten bei Schatzmann 1995, S. 20.

22 Gubser 1982, S. 32.
23 Schnyder 1973, S. 33 u. Dok. 551.

24 Dass daraus auf ein Interesse des Grafen fiir die
Erschliessung und den Strassenbau im besonderen
geschlossen werden kann und sogar Pléne fiir einen
Ausbau der rechtsrheinischen Verbindung zwi-
schen Sargans und Azmoos als Teil einer Nord—
Stid-Verbindung bestanden, ist denkbar, allerdings
kaum wahrscheinlich. Das Interesse des Hochadels
an der Kontrolle des Verkehrs und den Abgaben
allgemein ist bekannt, weniger jedoch, welcher
Aufwand und welche Bemiithungen um den Stras-
senbau damit verbunden waren; die Strassen wur-
den im Frondienst erstellt und unterhalten. Die zu-
nehmende Gemeindeautonomie diirfte dem Un-
terhalt nur insoweit forderlich gewesen sein, als
Fuhrleute aus dem Dorf am Verkehr partizipieren
konnten.

25 Vgl. Leipold-Schneider 1996.

26 Fiir das Frith- und Hochmittelalter gibt es nur
einige spérliche Zeugnisse.

27 Vgl. Bilgeri II, Anm. 28, S.555: Ein Stephan
Fortunal von Plurs iibergibt am 26. August 1475
einem Jos Haldenstain Frachtgut zur Beforderung
nach Rheineck. (Belege im Stadtarchiv Lindau,
Prot. 26. 8. 1475.)
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Der Bauvertrag zum Ausbau der
Schollbergstrasse vom 1. September
1490 zwischen den Landvégten

von Sargans und Werdenberg ist

im Staatsarchiv Luzern erhalten
(vgl. S. 50).

Rodorganisationen und lokalen Herr-
schaften, denen Transportgelder und Zolle
zu entgehen drohten.” Dabei hatte Rhein-
eck traditionell eine Art Monopol, das
heisst die Lande- und Umladepflicht fur
alle Schiffe und Flosse sowie Wagen, dazu
die Pflicht zur Ablage der Waren in der
stddtischen Sust.

Freilich wurde dieses Monopol immer wie-
der nach Moglichkeit umgangen oder
durch andere Anlegestellen konkurriert;
ausserdem durchlocherten Ausnahmen fiir
den Transport von Wein und andern Gii-
tern fiir den Eigenbedarf solche Mono-
pole. So entstanden ausserhalb der eigent-
lichen Kopfstationen kleinere Rodorgani-
sationen fiir den Transport zu Lande und
auch zu Wasser. Noch im spéten 18. Jahr-
hundert war der Fuhrdienst fiir Salez,
Haag und Sennwald eine bedeutende Ein-
nahmequelle.”

Im 17. Jahrhundert wiesen die Rheintaler
Gemeinden Altstitten, Oberriet, Mar-
bach, Berneck und Balgach in einem Streit
auf die 200jdhrige Tradition der Scholl-
berg-Schiffahrt hin.*” Thnen war es offen-
sichtlich gelungen, «sich durch eine Fracht-
schiffahrt von Rheineck unabhingig zu
machen und das ganze Gebiet bis zum
Schollberg hinauf zu versorgen».”

Von der ganzen Strecke verlief aber nur

48 ein kleiner Teil auf dem Wasserweg, denn

dass der Schollberg Ausgangs- oder Zielort
einer Rheinschiffahrt gewesen wire, ist
vollig undenkbar.” Allgemein nimmt man
aus verschiedenen Griinden an, dass diese
linksrheinische Route, die Schollberg-
Route und -Schiffahrt, im Spétmittelalter
bis um 1800 weit weniger bedeutend gewe-
sen ist als die Hauptroute tiber Feldkirch
und die Luziensteig; genauere Untersu-
chungen dariiber fehlen aber. Vor allem je-
doch ging man davon aus, dass der Scholl-
berg bis 1492 nur durch einen Saumweg
iber Matug zu umgehen gewesen sei und
deshalb die Entwicklung verunmdoglicht
habe. Allerdings ist damit nicht geklart,
warum dieses Hindernis der ganzen Route
und sogar der Schiffahrt den Namen
gegeben hat. Konnte dies nicht davon
herrithren, dass dieser Abschnitt als cha-
rakteristischer Teil eines Transportweges
bekannt war, wie zum Beispiel der Hir-
schensprung, und dies bereits vor dem
Ausbau durch die Eidgenossen?

Die Eidgenossen

und die Schollbergstrasse

Im 15. Jahrhundert geriet das Rheintal in
den Einflussbereich der expandierenden
Eidgenossenschaft. Im Sinne der Herr-
schaftsverdichtung und -abschliessung
wurde bis zum Ende des Jahrhunderts der
Rhein zur deutlichen Ostgrenze. Der Ror-

schacher Klosterbruch im Jahre 1489%
brachte die vier Schirmorte der Abtei
St.Gallen, Ziirich, Luzern, Schwyz und
Glarus, auf den Plan; am 10. Februar 1490
mussten die Appenzeller die rheintali-
schen Besitzungen an die Eidgenossen ab-
treten, die zusammen mit Uri, Unterwal-
den und Zug die Gemeine Herrschaft
Rheintal errichteten. Bereits 1483 hatten,
wie oben erwihnt, die gleichen sieben Orte
die Grafschaft Sargans gekauft; Werden-
berg und Wartau waren 1485 von Luzern
erworben worden. Als die Luzerner 1496
auch die Herrschaft Gams iibernechmen
wollten, unterstellten sich die Gamser mit
Hilfe von Ziirich den beiden Orten Schwyz
und Glarus; die Herrschaft Sax aber war
durch den eidgenossischen Heerfiihrer Ul-
rich von Hohensax ohnehin mit Ziirich und
den Eidgenossen verbunden. Ausserdem
waren sowohl der Graue wie auch der
Gotteshausbund 1497 bzw. 1498 in ein De-
fensivbiindnis mit den sieben Orten getre-
ten.

Innerhalb dieser hier nur stichwortartig
angedeuteten Entwicklungen ist der Aus-
bau der Schollbergstrasse durch die Eidge-
nossen nach 1490 zu sehen. Zu dieser Zeit
wurde allerdings der Bau von Landstras-
sen keineswegs als Aufgabe der Landes-
herrschaft angesehen. Darum verlangt das
Projekt des (Aus-)Baus der Schollberg-

Vor der grossen Hohwand zog sich die Saar hin und iberschwemmte bei Hoch-
wasser des Rheins durch Rickstau die Ebene bis nach Sargans. Bild aus dem
Jahr 1927 im Archiv Strassenkreisinspektorat Buchs.
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strasse eine Erkldrung. Die meisten Histo-
riker dachten, beeinflusst vom Hinter-
grund ihrer eigenen nationalen und terri-
torialen Sehweise (Grenzbesetzung im Er-
sten und Zweiten Weltkrieg sowie Bau der
Festung Sargans), in erster Linie an mi-
litdrisch-strategische Ziele bis hin zur Ver-
mutung oder «Erkldarung», dass die Strasse
Teil des Aufmarschgebiets fiir den voraus-
geahnten (!) Schwabenkrieg gewesen sei.*
In der Forschung kaum beachtet wurde
bisher das handelspolitische Umfeld dieses
Strassenprojektes. Etwas differenzierter
sah dies schon zu Beginn unseres Jahrhun-
derts Schulte, der die Schollbergstrasse in
seinem Standardwerk zum Verkehr so cha-
rakterisierte: «Militdrischen Zwecken, fiir
die sie in erster Linie gebaut war, mochte
sie geniigen, fiir die Wollenballen der
Kaufleute wurde beschlossen, sie zu erwei-
tern, aber noch spiter klagte die Stadt
Rheineck, dass die Kaufleute die Strasse,
die sie gerne benutzen wiirden, nicht ver-
wenden konnten, weil sie zu schlecht sei.
Wenn auch in unserer Periode dieselbe
also keine Handelsbedeutung gewann, so
haben sie gleichwohl die Eidgenossen
nicht umsonst gebaut, sie haben dem Ver-
kehr den Weg gewiesen, den er heute fast
allein noch benutzt.»*

Allerdings werden in den knappen Noti-
zen der Eidgendossischen Abschiede weder
strategische noch handelspolitische Uber-
legungen vermerkt, héchstens eine Durch-
sicht der Begleitkorrespondenz sowie eine
differenzierte Wiirdigung der Interessens-
lage der einzelnen Stéinde vermdchten die
Hintergriinde des Baubeschlusses aufzu-
hellen. Es wire nach den besonderen In-
teressen der einzelnen Stinde oder, noch
genauer, der verschiedenen Interessens-
gruppen zu fragen. Dabei diirfte die
Privatinitiative keineswegs vernachlissigt
werden, wenn man bedenkt, dass da-
mals offenbar Stdnde und Privatpersonen
durchaus als Konkurrenten nebeneinan-
der auftreten konnten. Dies zeigt sehr
schon der Verkauf der Grafschaft Werden-
berg durch Luzern an die Herren von Ca-
stelberg im Jahr 1493. Ausserdem miisste
das Projekt in den grosseren Zusammen-
hang der Handels-, Zoll- und Strassenpoli-
tik gestellt werden.*

Schulte nennt aus seiner Sicht als ein Cha-
rakteristikum dieses Strassenbaus: «Und
wie modern mutet uns das ganze Vorgehen
an, bei dem staatliche und militirische In-
teressen entscheiden, das Verdingen der
Arbeit, die Abnahme nach einer Revision,

% &

Am besten erhalten ist das Trassee

von Tribbach her bis zu den Stein-

brichen, wo Felsbédnder die Strasse
verbreiterten.

vor allem aber ward hier der Strassenbau
als eine Staatsaufgabe angesehen.» Er be-
ruft sich dabei auf den erhaltenen Vertrag
zwischen den Eidgenossen und dem Bau-
meister Albrecht Prentel aus dem Jahre
1490, den wir gleich anschliessend ausfiihr-
lich besprechen. Tatséchlich habe ich bei
meiner Durchsicht der eidgendssischen
Politik der letzten beiden Dezennien des
15. Jahrhunderts kein vergleichbares Pro-
jekt gefunden, das gemeinsam beraten,
verabschiedet, gebaut und kontrolliert
worden wire!” Ob man daraus ableiten
kann, dass erstmals der Strassenbau als
eine eigentliche Staatsaufgabe betrachtet
wurde, erscheint mir dennoch sehr frag-
lich.

Auszuschliessen ist, dass der fiskalische
Aspekt, das heisst die Erhohung der Zoll-
einnahmen und die Erhebung von Weggel-
dern, ein Ziel gewesen ist, denn gerade in
diesem Punkt war man sich unter den Eid-
genossen nicht einig. Steht die Erschlies-
sung des Schollbergs im Zusammenhang
mit der Verbesserung einer linksrheini-
schen Zugangsstrasse zu den Biindner Pés-
sen? Oder suchte man die Verbindung
nach Feldkirch und damit den Anschluss
an den Arlbergverkehr zu verbessern?
Handelte es sich sogar um eine eigentliche
Salzstrasse? Dazu soll weiter unten in
einem eigenen Abschnitt Stellung genom-
men werden.

Bekannt ist, dass damals an vielen Orten
Anstrengungen zur Verbesserung der
Handelswege unternommen wurden. Im
Jahre 1490 liess der Bischof von Chur die
obere Zollbriicke tiber die Landquart er-
richten, was die Strasse Maienfeld—Chur
verbesserte. Vor allem die Stddte wollten
am Handel selber verdienen und waren auf
niedrige Transportkosten bedacht.® Im
November 1490 mahnte die Tagsatzung die
Stadt Chur, das Flosserverbot fiir die

Reste von Stitzmauern im Bereich der
sidlichen Zufahrt zeugen vom stén-
digen Kampf gegen Hangrutschungen
und Rifengefahren.

Schiffleute aus Rheineck und dem iibrigen
Rheintal wieder aufzuheben, damit diese
wieder Flosserei betreiben konnten, wie
dies unter den Appenzellern der Fall ge-
wesen war.*

Auffilligerweise waren es vor allem die
Kaufleute aus Rheineck, welche nach dem

28 Im Jahre 1486 muss Erzherzog Sigismund von
Osterreich einen Streit zwischen Feldkirch und den
Gemeinden Héchst/Fussach schlichten: Die Feld-
kircher durften den Rhein nur fiir eigene Waren be-
nutzen, d. h. nicht zu einer Konkurrenzorganisation
zu den bestehenden ausbauen.

29 Vgl. Kaiser 1990, S. 46, sowie den Abschnitt
«Handelsverkehr auf der Transitlinie Rheineck—
Sargans» in Hans Jakob Reichs Beitrag «Von den
alten Landstrassen und dem Bau der Kantonsstras-
sen» in diesem Buch.

30 Nach Bilgeri 1987, S. 555, Anm. 28.
31 Leipold-Schneider 1996, S. 79.
32 Vgl. Vogt 1990, S. 156.

33 Die Appenzeller im Verein mit der Stadt St.Gal-
len zerstorten den Neubau des Klosters St.Gallen in
Rorschach kurz vor seiner Vollendung; durch den
Bau wollte sich die Abtei aus der Umklammerung
der Stadt befreien.

34 Peter 1960, S. 532, zu den ersten Beratungen der
Tagsatzung vom 25. Juli 1486: «Dies weist darauf
hin, dass schon kurz nach der Machtiibernahme
durch die 7 Orte (8 Orte ohne Bern) darauf Be-
dacht genommen wurde, dass Strassennetz zu ver-
bessern, wohl auch um der besseren Verteidigungs-
moglichkeit der Herrschaftgebiete willen. Es war
dies ja die Zeit der stindigen Zuspitzung des Ver-
hiltnisses zwischen Eidgenossenschaft und Reich.»
Vgl. bes. LEO PFIFENER, Der Schollbergpass im
Lichte 500jihriger Geschichte. Ein strategisch be-
deutsamer Ubergang. —In: Terra Plana. 1983/3.

35 Schulte 1900, S. 381. Den letzten Satz mit Ver-
weis auf ERNST GASNER, Zum deutschen Strassen-
wesen von der dltesten Zeit bis zur Mitte des 17. Jahr-
hunderts. Leipzig 1889.

36 Einschlédgige Spezialarbeiten zur Strassenbau-
politik der Eidgenossenschaft im 15. und 16. Jh.
sind mir nicht bekannt.

37 Durchsicht nach dem Stichwort «Strassen» im
Index der Eidg. Abschiede.

38 Vgl. oben Anm. 28.
39 Schnyder 1978, S. 27.
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Bau der Schollbergstrasse deren unge-
niigenden Ausbaustand oder Unterhalt
bemingelten. In der Tat wird vor allem der
expandierende Leinwandhandel der Stadt
St.Gallen ein Interesse an einer politisch
sicheren Route gehabt haben, da die Stadt
seit dem Klosterbruch wegen der Rechts-
anspriiche des ehemaligen Biirgermeisters
Varnbiihler und seiner Sohne mit dem
Reich in einer Art Handelskrieg lag.®
Spannungen zum Reich bestanden auch
dadurch, dass die Eidgenossen sich fiir den
gedchteten Grafen Jorg von Sargans ein-
setzten. So stand die Schollbergroute in di-
rekter Konkurrenz zur rechtsrheinischen
Strasse, das heisst zu Chur, Maienfeld,
Feldkirch und Fussach.

Ausserdem bildete die Schollbergstrasse
zwischen Sargans und Triibbach eine
Schliisselstelle fir den Ost—West-Verkehr,
iiber den weiter unten ausfiihrlicher zu be-
richten ist.

Die Verhandlungen

Die Verhandlungen der Tagsatzung zum
Bau der Schollbergstrasse sind durch zahl-
reiche Traktanden in den Eidgendssischen
Abschieden (Verhandlungen der Tagsat-
zungsgesandten) in den Jahren 1490 bis
1493 seit langem bekannt und stets auch zi-
tiert worden, am ausfiihrlichsten und iiber-
sichtlichsten von Oskar Peter in seiner be-
kannten Monographie tiber Wartau."

Die ersten Verhandlungen waren bereits
im Juli 1486 gefiihrt worden.” Nach dem
Kauf der Grafschaft Sargans durch die
Eidgenossen und der Grafschaft Werden-
berg durch Luzern sollte die Strassenfrage
angegangen werden. Nichts aber deutet
darauf hin, dass damals der Bau einer vol-
lig neuen Strasse erwogen wurde. Im glei-
chen Abschied wehren sich die Leute von
Glarus und Schwyz inklusive Gaster, sie
miissten den Zoll in Sargans nicht bezah-
len. Unklar dabei ist, ob dieser vor allem
den Verkehr durchs Sarganserland hinauf
nach Chur oder ins Werdenberg und
Rheintal tiber den Schollberg betraf.

Im Juni 1490 wurde eine Delegation be-
schlossen, welche zusammen mit einem
Strassenbaufachmann Albrecht die Strek-
ke inspizieren und ein Gutachten erstellen
sollte.” Am 1. September lag ein Vertrag
vor, der an der Tagsatzung vom 15. Sep-
tember diskutiert wurde.*

Noch aber war die Finanzierung nicht gesi-
chert. Anfang Oktober verschob man den
Baubeschluss, da man die Erhebung eines

50 Zolles zuerst diskutieren wollte; allenfalls

S

= BRG

Die Auffahrt bei der grossen Hohwand am Schollberg. Diese Zeichnung von
Jan Hackaert aus dem Jahr 1655 ist die erste Darstellung dieser Wegstelle.

Original in der Nationalbibliothek Wien.

sollte einzelnen Orten, die die Strasse von
sich aus erstellen wollten, gestattet werden,
die Kosten durch einen Strassenzoll zu
decken.” Am Ende des Monats war man
sich mit Ausnahme von Ziirich und Unter-
walden einig, den Bau auszufiihren.* Darauf
schlossen die Landvogte von Sargans und
Werdenberg den Bauvertrag mit Michel
Prentel aus Pfunds ab, obwohl die Finanzie-
rung noch nicht geregelt war. Am 17. No-
vember 1490 beantragte die Tagsatzung den
Stdnden, die Strasse doch noch gemein-
schaftlich zu erstellen, wer aber nicht mit-
mache, solle dann auf den bisherigen Anteil
an den Zolleinnahmen beschrinkt sein und
an den erwarteten Mehreinnahmen nicht
teilhaben.” An der Tagsatzung vom 6. De-
zember versicherte der Landvogt Hans Sut-
ter, genannt Hutmacher, aus Ziirich, dass fiir
den Bau ein vertrauenswiirdiger Baumei-
ster gefunden worden sei; der definitive Ent-
scheid solle bis St.Thomastag nach Luzern
gemeldet werden.*

Diese Verhandlungen erwecken den Ein-
druck, dass eine initiative Gruppe — ich
vermute vor allem in Luzern, Schwyz und
Glarus — den Bau der Strasse vorantreiben
wollte und bereits die Pline und Vertriage
ausgearbeitet hatte, die Dringlichkeit oder
die Finanzierung des Baus den andern
Stédnden aber nicht deutlich genug darstel-
len konnte.

Der Bauvertrag
Im Staatsarchiv Luzern ist der Text des
Bauvertrags vom 1. September 1490 erhal-

ten.” Er gibt uns einen wertvollen Einblick
in die Verhandlungen der beiden Land-
vogte und die Vorstellungen von einer gut
ausgebauten Handelsstrasse:

«Uff zu sagen der fromen fiirsichtigen wi-
sen unnseren Heren der eidgenossen [?]
denen / die Graffschafft Sangans zu

Bisher noch wenig bekannt ist diese
markante Stelle der Schollberg-
strasse, die Jan Hackaert 1655 als
Entwurf gezeichnet hat. Beein-
druckend ist der steil aufragende
Fels im Bereich des heutigen Stein-
bruchs, vor dem die schmale Strasse
durch talseitige Mauern gesichert
verlauft. Die Berge im Hintergrund
oberhalb Balzers gegen den Triesen-
berg erlaubten die Identifizierung.




gehorig ist, habent der fiirnem / Hans Sut-
ter, genant Hutmacher, des Rats Ziirich
jetz lantvogt zuo / Sangans vnd der vest
Hans Sunnenberg, des Rats zuo Luzern /
vnd lantvogt zuo Werdenberg dem erbern
meister Michel Prentel / von Pfuntz ab der
erst[...?] die Stral durch den Schalberg
verdingt / mit gedinge wie hernach stat.
Dan ist also dz die genanten unnser / Her-
ren geben sollen XII (hundert) rinsch gul-
den, die beriirte stra3 vnd weg / der lenge
nach durch den Schalberg zemachen von
dem dorff zuo / Vill bis an den tribenbach
zechen guot werchschuo wit [10 gute
Werkschuhe breit]. / mit vier usstellinen da
dz aller fiigklichen ist mit guotter redlicher
/| getruwer Arbeit nach benuogen der ge-
melten zweyer landtvogten / vnd zuo den
XII [hundert] gulden s6llent unsre herren
dem gemelten / meister michel geben
Kalch Sand Holtz vnd wasser so vil er zuo /
dem buw notdurfftig ist, sunder im dz alles
antwurten uff / die werchstatt dahin er dz
verordnet one sinen costen vnd / schaden.
Vnd wo es notdurfftig oder sorgklich ist da
sol er die / mur uflassen gan volliklich ein
jeden man der brust oben.

Der genant meister michel sol ouch dz
werch anheben uff sant Gallen / tag nechst
konftig acht tag vor oder nach vngevarlich
vnd / dz mit der Hilff gottes volbracht ha-
ben in jars frist vnge- / varlich vorbehalten
ob er mit Ratt vnd willen der zwey lantfog-
ten den Anfang des werchs langer strackte.
Vnd die bezalung der Summe gulden sol
also beschechen, dz man meister / michel
geben sol hie zwusten [?] wienechten
nechstkunfft hundert / gulden zur uffri-
stung vnd demnach all manot zuo jedem /
insunders LXX gulden damit er sich selber
vnd sin knecht verfer- / tigen muge. Was er
aber darbi bedarff von korn, win saltz /
smaltz fleisch RoBisen oder andere dz Jn
die gemelten vogt oder / der ein zegeben
habend, dz sol er von Jnen an die obge-
schri- / bnen summen nemen als vmb bar
gelt nach gemeinem louff ungevarlich.
Vnd wenn dz werch in maB vnd obstadt
nach beniigen der zweyen / lantvogten vol-
bracht wirt waz oder wievil man dem ge-
nanten meister michel by rechnung schul-
den blipt, darum sollen in die / lantvogt
guetlich vBrichtung tuon sunder im darum
hafft vnd / verbunden sin vnd ob sj den an
solicher bezalung sumig wurden / so mag
der genant meister michel in eigner person
in sanganBer / lande wie jm dz eben ist dar-
uff zeren uff unnser Hern costen / so lang
vnd vil bis er vm sin usstendig Summ schul-

Eine Detailstudie Hackaerts aus Tafel
22 zeigt sehr schon die Strassenbau-
technik mit Halbgalerien, holzgestiitz-
ter Fahrbahn und Schutzvorrichtun-
gen gegen Steinschlag in der Via
Mala.

Die gleiche Stelle in der Via Mala aus
anderem Blickwinkel: Deutlich sicht-
bar sind die hélzernen Fahrbahnen
oder «Scalae», wie sie vermutlich
auch am Schollberg verwendet wur-
den und Strassenabschnitt und Berg
den Namen gegeben haben.

den ane alle / sinen costen vnd schad uf3ge-
richt vnd bezalt worden ist.

Vnd soverr vanser hern die eidgenossen [?]
solich verding werch zu ge- / fallen ist vnd
sy darby bliben wellen, so hat der gemelt /
meister michel gloublich zugesagt vnd ver-
sprochen, darby zu / bliben sunder dem
gnug ze tun wie obstadt alles jn guoten tru-
wen vngevarlich. Zu Vrkund so sind diser
zedel zwen glich gemacht vnd ufeinander
geschnitten uff sant fron tag anno [1]490.»*
In diesem Vertrag wird die Erstellung
einer Strasse innert Jahresfrist vereinbart.
Hat er aber den Neubau einer «kiihnen»
Strasse durch die Felswiande des Ostlichen
Schollbergs zum Gegenstand, eine Neu-
baustrecke von gegen zwei Kilometern
Linge? Wenn man ihn unvoreingenom-
men liest, ergibt sich, dass die beiden Land-
vogte den Bau bzw. die Verbreiterung
einer Strasse auf 10 Schuh, also etwa drei
Meter, vereinbart haben.” Von bendtigtem
Land ist nirgends die Rede. Die vier Aus-
stellpldtze deuten auf Wagenverkehr hin
und miissen in Bezug gesetzt werden zur
genannten Breite der ganzen Strasse, die

ca. 3m betrdgt und sowohl fiir ein Gespann
wie fiir Saumtiere ausrechend ist. Ferner
werden als Sicherheitsvorkehrungen tal-
seitige Mauern vereinbart. Von Felsarbei-
ten ist nirgends ausdriicklich die Rede;
ebenso fehlen die Angaben iiber die An-
zahl der am Strassenbau beschéftigten
Leute, lediglich im dritten Abschnitt wer-
den Knechte erwéhnt; die allfdllige Abgel-
tung der Kosten nach der Erstellung wird
in Naturalien aber ausdriicklich auf Pren-
tel selber beschrankt.

Es besteht also keine Ubersicht iiber das
Ausmass der geplanten Arbeiten. Freilich
erscheint die im Vertrag genannte Bau-
summe von 1200 Gulden als recht hoch; ob
sie aber ausgereicht hitte, eine Strasse
vollsténdig neu zu bauen, wage ich zu be-
zweifeln. Sie kann auch zu einem grosszii-
gigen Ausbau einer bestehenden Strasse
oder eines Saumwegs notig gewesen sein.”

40 Die Erben Varnbiihlers suchten ihre Anspriiche
auf die konfiszierten Vermogen in einem jahrelan-
gen Rechtsstreit am Reichskammergericht durch-
zusetzen und erreichten, dass 1496 die Reichsacht
ausgesprochen wurde; dadurch konnten sich die
Sohne Varnbiihlers an St.Galler Leinwandfuhren
schadlos halten. Der ganze Handel war einer der
Ausloser fiir den Schwabenkrieg von 1499. Vgl.
Thiirer 1953, S. 348f.

41 Hilty 1907, S. 5-8; Peter 1960, S. 527-543; im An-
schluss daran verschiedene Artikel in der Lokal-
presse (Sarganserlinder und Werdenberger & Ober-
toggenburger).

42 EA 3, Abt.1,274 b, 25. Juni 1486.
43 EA 3, Abt.1, 389 a, 21. Juni 1490.
44 EA 3, Abt.1, 395 d, 15. Sept. 1490.
45 EA 3, Abt.1, 399 v, 9. Okt. 1490.
46 EA 3, Abt.1, 401 h, 28. Okt. 1490.
47 EA 3, Abt.1, 402 g, 17. Nov. 1490.
48 EA 3, Abt.1, 403 p, 6. Dez. 1490.
49 Staatsarchiv Luzern, A.A.C. 32.

50 Ich bedanke mich bei Hans Angehrn, Sargans,
Hans Stricker, Grabs, und Valentin Vincenz, Buchs,
fiir die Hilfe bei der Transkription.

51 Viel hdngt davon ab, wie der Ausdruck «die er-
wihnte Strasse zu machen» zu verstehen ist: Be-
deutet «machen» zwingend «neu erstellen» oder
nur «herrichten, ausbauen»?

52 Man kann dazu Vergleichszahlen heranziehen:
Im Jahr 1491 ergaben die Landvogtsrechnungen
der Landvogtei Rheintal einen Ertrag von 320 Gul-
den und zusitzlich 70 Gulden fiir den verkauften
Wein; aus dem Sarganserland kamen 911 Gulden.
(EA 5,412 s.) — Der Verkauf des Hauses von Biir-
germeister Varnbiihler wegen des Klosterbruchs in
Rorschach ergab 600 Gulden (EA 5, 418 w.). Im
Jahre 1506 legte der neue Landvogt von Sargans
einen Accord wegen Neubauten am Schloss vor,
der aber zu hoch schien. Die Stinde berieten, ob
man dem Vogt eine Anleihe von 200 bis 300 Gulden
behufs dieses Baus und der Schollbergstrasse ge-
statten solle (EA 3, Abt. 1. 237 h, vom 3. Febr. 1506
in Luzern).
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Rechnet man damit, dass im Bereich der
Felspartien das Trassee gemauert werden
musste, so diirfte sich der gesamte Auf-
wand im Ausmass bewegt haben, der etwa
zum Bau einer Burg notwendig war. Mehr
Aufschluss geben konnte nur eine genaue
Inspektion des Terrains; dieses ist aber ge-
rade in den entscheidenden Partien der
kleinen Hohwand, das heisst im Bereich
des Steinbruchs und der Festung, vollstin-
dig verdndert; die grosse Hohwand weist
eine gemauerte Auffahrtsrampe auf, die
aber in dieser Form erst spéter entstanden
sein diirfte.”

Jedenfalls scheinen die eigentlichen
Schwierigkeiten fiir das geplante Unter-
nehmen in der Finanzierung gelegen zu ha-
ben, so dass man bereit war, auch Natura-
lien dafiir einzusetzen. Nach Ausfiithrung
des Werks gaben aber sowohl die finan-
ziellen Abmachungen als auch die verein-
barten Leistungen Anlass zu Streit.

Die Ausfihrung

des Strassenbaus

Im Verlaufe des Jahres 1491 wurde die
Strasse dann offenbar gebaut, obwohl der
erste Termin fiir den Beginn noch im
Herbst 1490 (?) nicht eingehalten werden
konnte. Aber erst Ende August 1492 inspi-
zierte eine Delegation der Tagsatzung die
neue Strasse und stellte beziiglich der Fi-
nanzierung fest, dass jeder beteiligte Ort
noch rund 18 Gulden fiir die Bezahlung
schulde.*

Laut Vertrag hatte Meister Prentel das
Recht, sich im Lande auf Kosten der Eid-
genossen aufzuhalten; ausserdem klagte
er, er habe wegen des schlechten Wetters
einen Schaden von 200 Gulden erlitten.”
Zusitzlich meldeten Giiterbesitzer Sché-
den an, die sie durch den Neubau erlitten
hitten. Das Geschift wurde auf die Tag-
satzung in Baden vertagt.

Auch zu Beginn von 1493 meldete Luzern,
dass der Schollbergweg diesseits und jen-
seits desselben an einigen Orten zu nieder
und zu eng sei, so dass sich die Kaufleute
beklagten, dass man mit den Giiterballen
nicht richtig durchkomme.” Man schrieb
den Vogten zu Sargans und im Rheintal,
sie sollen den Weg machen lassen, dass
man mit Wollballen und anderem Kauf-
mannsgut da fahren konne, in Baden solle
iiber den Zoll beraten werden.

Ist es Zufall, dass gerade Luzern im Zu-
sammenhang mit diesem Strassenbau im-
mer wieder erscheint? Immerhin besass

52 die Stadt damals die Grafschaft Werden-

berg. Was aber war der Grund, dass Luzern
in diesem gleichen Jahr die Grafschaft
Werdenberg an die Herren von Castelwart
weiterverkaufte? Gerne wiissten wir mehr
iiber die Interessen und Verbindungen
derjenigen Kreise, die den Bau der Scholl-
bergstrasse vorangetrieben hatten.

Im folgenden Jahr (1494) wurde die Klage
von Michel Prentel abgewiesen.”” Nach wie
vor war man aber mit dem Ergebnis nicht
zufrieden. Im Jahre 1496 beschiftigt sich
die Tagsatzung in Walenstadt®® und spéter
in Ziirich” mit dem Unterhalt der teuren
Strasse: Dieser solle einem ehrbaren
Manne tibertragen werden, welcher dafiir
ein angemessenes Weggeld einziehen
diirfe. Von da an waren die Oberaufsicht
und der Unterhalt den Landvogten als
Aufgabe zugewiesen.

Uberhaupt scheint es, dass die von Prentel
gebaute Strasse keineswegs ein einmaliges
und abgeschlossenes Bauwerk gewesen ist.
Bereits wenige Jahre spéter horen wir von
Klagen der Kaufleute, die Strasse sei zu
schmal und zu niedrig fiir Warentrans-
porte. Bedeutende Betridge mussten in den
folgenden 20 Jahren immer wieder bewil-
ligt werden. So erscheint 1507 in der Land-
vogtsabrechnung von Hans Vogt in Baden
die Summe von 4790 Pfund fiir die Wie-
derherstellung des Schlosses und einer
Briicke und der Schollbergstrasse: Dieser
Betrag ist etwa gleich hoch wie derjenige,
der 1490 fiir den Strassenbau bewilligt wor-
den war!®

Bautechnik

an der Schollbergstrasse

Meist nimmt man an, dass fehlende techni-
sche und finanzielle Mittel vor 1490 das
Bestehen einer «Kunststrasse» am Scholl-
berg unmoglich machten. Wenn man sich
vor Augen hilt, in welchem Ausmass im 12.
und 13. Jahrhundert Burgen und Schldsser
unter schwierigsten topographischen Ver-
héltnissen erstellt wurden, zerfillt dieses
Argument. Die Festigung des Trassees vor
allem im abschiissigen Geldnde zwischen
Vild und dem Schollberg stellte wahr-
scheinlich das grossere Problem dar als die
Linienfithrung im Fels; diese erstere Auf-
gabe blieb die gleiche oder war noch gros-
ser fiir einen Fahrweg tiber Matug.

Der oben zitierte Bauvertrag gibt nur eine
vage Vorstellung von der Strasse, die 1491
gebaut bzw. nach meiner Auffassung nur
ausgebaut worden ist. Wir diirfen aber an-
nehmen, dass sie dem damaligen Ausbau-
standard entsprochen hat und koénnen so

aus gleichzeitigen Strassenbauten eine un-
gefdhre Vorstellung gewinnen.

Einen Hinweis auf das Aussehen der
Strasse liefert die Klage der Kaufleute un-
mittelbar nach der Eroffnung der Strasse,
sie sei fiir Kaufmannsgtiter nicht passier-
bar. Ich verstehe das am ehesten so, dass
der Raum tiber dem Weg im Fels zu wenig
hoch war, so dass hohere Fuhren behindert
wurden, das heisst, dass er als Halbgalerie
ausgefiihrt war. Dies legt auch die heute
noch zu beobachtende Stelle an der gros-
sen Hohwand nahe.” Reste solcher Halb-
galerien sind von der Via Mala (eventuell
sogar aus romischer Zeit) und vom Gem-
mipass bekannt.” Es lohnt sich deshalb,
ndher darauf einzutreten. Ausserdem sind
wir dabei nicht auf die Interpretation heu-
tiger Uberreste angewiesen. In der Mitte
des 17. Jahrhunderts hat der Holldnder Jan
Hackaert sowohl am Schollberg wie auch
in der Via Mala den Strassenverlauf gross-
formatig und detailgetreu gezeichnet, so
dass seine Zeichnungen fiir Aussehen und
Zustand der Strasse herangezogen werden
konnen.

Die zwei Zeichnungen von Jan
Hackaert aus dem Jahre 1655
Der Niederldnder Jan Hackaert aus Am-
sterdam (1628 bis ca. 1700) bereiste sieben
Jahre nach dem Dreissigjdhrigen Krieg
wihrend 14 Monaten die Schweiz. Gleich
zu Beginn machte er eine viermonatige Al-
penreise und schuf dabei ein ganzes Pro-
gramm von topographisch exakten, gross-
formatigen Landschafts- und Gebirgs-
zeichnungen. Dies war fiir die damalige
Zeit im Alpenraum unerhort und hat erst
gegen 1800 und spéter Nachahmer gefun-
den. Anregungen dazu sind in der seit
der Renaissance aufgekommenen Land-
schaftsmalerei und von den Italienreisen
der Kiinstler zu suchen. Hackaert reiste im
Auftrag des hollandischen Kartensamm-
lers Van der Hem zunéchst einmal in die
Quellgebiete des Rheinstromes. Dariiber
hinaus ist ein gewisses handelspolitisches
und eventuell sogar militédrisches Interesse
seiner Auftraggeber wahrscheinlich ge-
macht worden, auch wenn die These mei-
nes Erachtens zu weit geht, Hackaert habe
sozusagen spionagemdssig oder nachrich-
tendienstlich gearbeitet.”

Vom Schollberg hat Hackaert zwei Zeich-
nungen angefertigt. Ein kleiner Entwurf,
der nicht fertiggestellt wurde, findet sich
auf der Riickseite eines Blattes, das er spa-
ter im Schams wieder verwendet hat. Er
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Diese ausgezeichnete Vogelschaukarte aus der Zeit kurz nach 1630 iGberrascht
durch die Zeichnung der Schollbergstrasse als «Leiterweg», was entweder eine
Umsetzung der Begriffsbedeutung von «Mons Scalae» ist oder aber eine sche-
matische Darstellung der «Kunststrasse». Ausserdem fihrt eine direkte, bisher
noch nirgends beschriebene Strasse vom Schollberg iber Baschédr nach Ragaz,
was fir die Interpretation der Bedeutung der Strasse im Nord-Siid-Verkehr
wichtig ist. Originalformat 12,4 x 18,3 cm. Erschienen im «Theatrum Euro-

paeum», Bd. Il, Frankfurt 1637.

zeigt die relativ schmale Strasse unter
einem imposanten Felsen; nur die Identifi-
zierung der Berge im Hintergrund als Mit-
tagsspitze erlaubten erst in jiingster Zeit die
Lokalisierung des Entwurfs am Schollberg.
Sehr bekannt ist hingegen das Blatt mit der
Auffahrt an der Hohwand. Wir sehen im
Vordergrund die Strasse durch einen fa-

schinenartig geflochtenen Schutzzaun ge-
schiitzt, der im Bereich der Felsen durch
eine steinerne Mauer abgelost wird. Im
Mittelpunkt steht der Bogen einer Hang-
briicke an der Felswand, der im Innern
durch ein Brett (Reste einer Restaura-
tion?) verbunden ist. Auf der Strasse sind
vier Saumtiere zu erkennen. Eindriicklich

sind die offenen Wasserflachen der Rhein-
ebene; im Vordergrund bildet die Saar
Flachgewdsser. Der relativ hohe Wasser-
stand stimmt bestens mit dem aus den
schriftlichen Eintragungen Hackaerts er-
schlossenen Zeichnungsdatum vom 20. Ju-
ni tiberein. (Vgl. auch die Reproduktion
auf dem Umschlag dieses Buches.)

Die bautechnischen Details

der Strasse im Vergleich

mit der Via Mala

Im Mittelpunkt der Schweizer Zeichnungen
Hackaerts steht jedoch nicht der Scholl-
berg, sondern die Via Mala. Von ihr hat er
innerhalb von sechs Wochen zehn arbeitsin-
tensive Zeichnungen angefertigt. Von die-
sen gelten sieben Zeichnungen einem kur-
zen Abschnitt von 300 Metern, dem eigent-
lichen Kernstiick der Via Mala. Hackaert
scheint — wie wir heute noch — aufs stéarkste
beeindruckt gewesen zu sein von den steilen
Felswénden und der Wegtechnik in solchem
Geldnde. Dieses Interesse mag ihn auch zu
einem Abstecher auf die Schollbergstrasse
veranlasst und zu «unserer» Schollbergan-
sicht gefiihrt haben.

Die Via Mala war wihrend des ganzen Mit-
telalters begangen worden, bekanntlich
aber, wie oben erwihnt, knapp 20 Jahre
vor der Schollbergstrasse ausgebaut wor-
den.* Vereinzelte Nachrichten deuten dar-

53 Vermutlich 1604, vgl. unten im Abschnitt «Die
baulichen Verbesserungen von 1604».

54 EA 3, Abt.1, 443 a, 28. August 1492 im Sargan-
serland.

S5 EA 3, Abt.1,447 e.

56 EA 3, Abt.1, 452 i, 21. Januar 1493. — Zur Be-
deutung dieser Stelle fiir das Aussehen und die
Technik der Strasse vgl. unten den Abschnitt «Aus-
bau der Strasse».

57 EA 3, Abt.1, 481 1, Ende Mai 1494.
S8 EA 3, Abt.1, 547 c, 24. Okt. 1496.
59 EA 3, Abt.1, 549 c, 20. Nov. 1496.

60 EA 3, Abt. 2,278 k, 15. Juni 1507. Vgl. auch EA
3, Abt. 2, 237 h, aus dem Jahre 1506.

61 Unterhalb des grossen Bogens auf der siidlichen
Auflagestelle sind m. E. Mauerreste einer élteren
Konstruktion erhalten.

62 Abbildung einer ausgehauenen Weganlage auf
Felsenuntergrund am Grimselweg. Abb. 101.1 in:
Saumpfad 1979. Vgl. Lit. dazu: KLAUS AERNI,
Gemmi, Loetschen, Grimsel. Jahrb. Geogr. Gesell.
Bern 51, 1973-74, S. 34-35.

63 Solar 1981, S. 17f.

64 Der nordliche Zugang bzw. die Umgehung des
Verlorenen Lochs am Nordausgang der Schlucht
war schon 1420 von Graf Rudolf von Werdenberg
erneuert worden, um eine im Siiden geraubte Vieh-
herde sicher heimzubringen. Nach Solar 1981, S. 50.
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auf hin, dass die Strecke bereits vor dem
Ausbau von 1473 befahren werden konnte,
wahrscheinlich nur mit zweirddrigen Kar-
ren.” Dieser Befund ist erstaunlich, nach-
dem man immer geglaubt hatte, dass erst
der Ausbau von 1473 eine einfache Fahr-
strasse erdffnet hatte. Wahrscheinlich war
aber der Unterschied zwischen einem gut
ausgebauten Saumweg und einem Pfad fiir
einfache Karren ohnehin sehr gering. Aus-
serdem diirfte die Wagentauglichkeit auch
von der Witterung oder den Instandstel-
lungsarbeiten abhéingig gewesen sein. Fer-
ner nimmt man an, dass das Sdumen seit
dem Mittelalter bis weit in die Neuzeit hin-
einim Gebirge die iibliche Transportart ge-
wesen ist.

Die SCALAE in der Via Mala

und am Schollberg

In bezug auf unseren Schollberg wird
dadurch jedoch die Diskussion um eine
«Felsenstrasse» am Ostlichen Abhang er-
weitert. Die Erkenntnis tiber den frithen
Ausbau der Via Mala erlaubt die Vermu-
tung, dass dies auch fiir die Schollberg-
strasse moglich war. Dies wird gestiitzt
durch eine bautechnische Besonderheit
und ihre sprachliche Benennung. Bereits
ein halbes Jahrhundert vor dem erwihnten
Ausbau der Via Mala von 1473 ist urkund-
lich eine SCALA in der Via Mala bezeugt.
Viel spiter, im Jahre 1599, berichtet der
Basler Kaufmann Andreas Ryff von seiner
Durchfahrt durch die Via Mala: «Gantz
sorgliche, von holtz gemachte strofen, so
ahn die felsen gekleibt sind, so do der lenge
noch gar hoch ob dem wasser des hinderen
Rihns ahn den felsen kliben wie ein
schwalmenniést an einem trom, und sind nit
breiter dan dass blof ein soumrof3 passie-
ren kan.»* Aus dieser anschaulichen und
genauen Schilderung kann man sich ohne
weiteres einen «stiebenden Steg» in der
Via Mala vorstellen. Trotz der von Ryff er-
wihnten Enge gilt aber fiir diese Strasse
der Karrenverkehr als gesichert. Technisch
bestehen kaum Schwierigkeiten, da ein be-
ladenes Saumross mindestens so breit ge-
wesen sein diirfte wie ein Karren.

Es leuchtet ein, dass man in diesen holzer-
nen Strassen die urkundlich tberlieferten
SCALAE erkennen kann. Genau solche
Halbgalerien und holzerne Kunstbauten
scheinen Jan Hackaert besonders faszi-
niert zu haben: Er fand sie am Schollberg
und in der Via Mala, und an beiden Stellen
hat er sie gezeichnet. Wenn diese An-

54  nahme richtig ist und solche Holzstrassen

Halbgalerien, Holzzéune und Steinmauern zum Schutz der Strassenbeniitzer
wie in der Via Mala hat Ludwig Hess an der alten Schollbergstrasse gezeich-
net. Dieser Abschnitt muss sich im Bereich der kleinen Hohwand unweit der
schon von Hackaert gezeichneten Stelle befunden haben und ist dem Stein-
bruch zum Opfer gefallen. Aus der Sammlung Albert Bicker, Grabs.

dem Berg bezichungsweise der Strasse
zwischen Vild und Triibbach den Namen
gegeben haben, miissen sie aber schon vor
dem Ausbau der Strasse durch die Eidge-
nossen vorhanden gewesen sein!
Hackaert hat sich vor allem fiir diese stras-
senbautechnischen Abschnitte interessiert
und nicht etwa den Blick in die Abgriinde
der Rheinschlucht darzustellen versucht.
Die Tafel 22 von Hackaert gibt uns mit der
Abbildung der unteren Halbgalerie eine
klare Vorstellung vom Aussehen der da-
maligen Kunstbauten. Nur auf wenigen
Metern fiihrt die Strasse durch einen Fels-
ausschnitt, gleich danach ist sie durch ein
Holzdach gegen Steinschlag geschiitzt. Ta-
fel 23 zeigt die obere Halbgalerie gegen
Norden. Der Weg wird durch einen Holz-
zaun abgesichert und verlduft wieder unter
einem kurzen Uberhang. Gleich dahinter
wird offenbar eine Runse durch einen
Bretterweg {iiberbriickt; weitere solche
Konstruktionen finden sich in der an-
schliessenden Partie. Auf Tafel 25 befindet
sich genau im Zentrum des Blattes eine
Halbgalerie; hinter ihr ist die fiinfte SCALA
sichtbar; sie hat eine nur geringe Steigung
und eine Querlattung.

Unschwer ldsst sich nachvollziehen, dass
die steilen Abhdnge am Schollberg ein ver-
gleichbares Geldnde boten, das mit dhnli-
chen Mitteln iiberwunden werden musste.
Wenn aber solche Vorrichtungen in der

Via Mala spétestens im frithen 15. Jahr-
hundert vorhanden gewesen sein miissen
und wenn ausserdem der strassentechnisch
vergleichbare Schollberg seit mindestens
dieser Zeit die Bezeichnung SCALAE fiir
eben solche Kunstbauten trdgt, ist der
Schluss naheliegend, dass er dhnlich ausge-
baut gewesen sein muss. Wo sich solche
SCALAE befunden haben, ist nicht aus-
zumachen; sie sind aber nur am Ostabhang
sinnvoll, da nur hier eine solche Strassen-
oder Wegfiihrung eine flachere Strecken-
fithrung ermdglichte und den rutsch- und
riifengefdahrdeten Aufstieg nach Matug er-
sparte.” Und von der Schollbergstrasse
wird wohl auch das gleiche gelten, was von
der Via Mala glaubhaft gemacht wird:
Trotz der wiederholten Klagen iiber den
schlechten Zustand war die Via Mala im
16. und 17. Jahrhundert so gut unterhalten,
dass sie fiir Karren passierbar blieb.

So ist auch das deutliche Bild, das Hak-
kaert von der Schollbergstrasse tiberliefert
hat, ein weiteres Indiz fiir das frithe Beste-
hen einer Kunststrasse, mindestens aber
fiir die Technik des Ausbaus von 1491.
Die eidgendssische Schollbergstrasse wire
dann kein eigentlicher Neubau, sondern
ein relativ einfacher Ausbau oder even-
tuell eine teilweise Verlegung und Sanie-
rung der Strasse im Rahmen der allgemei-
nen Verkehrserschliessung. Neu daran war
hochstens, dass sich die Eidgenossen als



Herren von Landvogteien gemeinsam mit
solchen Strassenausbaupldnen befassen
mussten und die Verhandlungen dariiber
schriftlich aufgezeichnet wurden sowie
dass diese Aufzeichnungen die erste aus-
fithrliche Quelle darstellen.*

Wichtiger war den damaligen Bauherren
wohl die handelspolitische Bedeutung.
Leider haben wir auch in diesem Punkt bis
jetzt nur verstreute Nachrichten und kon-
nen daraus nur vermutungsweise ein Ge-
samtbild skizzieren.

Eine Handels- und Salzstrasse
zwischen Tirol

und der Innerschweiz?

Ein Hauptartikel des Imports in den Al-
penraum war {iber alle Zeiten hinweg das
Salz. Fiir den Salzimport aus Tirol war
Feldkirch schon seit dem Hochmittelalter
eine bedeutende Zwischenstation. Von
grosster Bedeutung fiir diese Salzeinfuhr
dirfte die Schollbergstrasse gewesen sein,
und dies fiir die ganze Innerschweiz. Hier
konnte man die Eidgenossenschaft an
einem Lebensnerv treffen.”

Am 30. Mai 1491, also wihrend der Bau-
zeit der Schollbergstrasse, entwarfen die
eidgenossischen Abgeordneten in Luzern
Bestimmungen zur Abstellung von Miss-
brauchen im Salzhandel: Das iiber den
Arlberg hereinkommende Salz soll nur
noch in Zirich, Schmerikon und Weesen
verkauft werden. Diese Bestimmung war
notig, weil es zu Vorverkdufen gekommen
war, «da ettlich bif} an den Arliberg dem
salcz engegen louffen, das kouffen old be-
stellen, oder das sy geltt dar uff geben oold
lichen, da mit das salcz tir wirtt, das dem
gmeinen moenschen schwer und schedlich
ist».” Auch wenn in diesem Text die Scholl-
bergstrasse nicht ausdriicklich genannt
wird, so ist doch anzunehmen, dass die er-
wihnten Transporte iiber sie gefiihrt wur-
den; jedenfalls bezeugt der Text das han-
delspolitische Interesse Luzerns an der
Ost-West-Verbindung. Im besprochenen
Vertrag selbst konnen wir einen kleinen
Schritt hin zum staatlichen Salzmonopol
erblicken, das sich offenbar zu bilden be-
gann.”” Noch mehr als bisher wurde der
Salzhandel zu einem Politikum, dessen
Kontrolle in den Hinden der Stiddte lag:
«Seit dem 16. Jahrhundert erfiillten die
wirtschaftlich tonangebenden Stédte ihre
Salzvertriige in klingenden Goldmiinzen —
und dabei handelte es ich um Kontrakte
mit grossem Volumen.»” Hier spielte
Ziirich eine wichtige Zwischenhéndler-

rolle fiir das Halleiner Salz, das in die In-
nerschweiz weitergeleitet wurde. Liegt in
dieser Interessenslage ein Schliissel zum
Versténdnis des Strassenbaus am Scholl-
berg nach 1490?

An einer sicheren und «billigen» Transport-
route iiber den Schollberg waren ganz be-
sonders auch die Glarner interessiert, vor
allem seit sie 1517 die Grafschaft Werden-
berg gekauft hatten. Die Ausrichtung ihrer
Wirtschaft auf Viehzucht brachte sie in
Abhingigkeit von Getreide- und vor allem
Salzimporten. Dabei gerieten natiirlich das
Interesse an moglichst giinstigen Trans-
portpreisen, das heisst der grosstmogli-
chen Befreiung von Zollen, und der An-
spruch, dass eine Strasse iiber die Zolle
Gewinn abwerfen sollte, in Konflikt. Die
Glarner erreichten es, dass sie an der
Schollbergstrasse keine Durchgangszolle
zu bezahlen hatten und sogar das ziinftisch
straff organisierte Rodfuhrwesen im Sar-
ganserland durchbrechen konnten.”

Die Bedeutung des Salzmonopols wird
noch bis in die Mitte des 19. Jahrhunderts
aus den Aufzeichnungen der Salzfaktoren
Geel aus Sargans deutlich. Sie mussten das
iiber die alte und ab 1822 iiber die neue
Schollbergstrasse importierte Salz im Sar-
ganserland verteilen und verkaufen und
verdienten dabei recht gut.

Die Transporte

auf der Schollbergstrasse
Zwischen Walenstadt und der Féhre in
Tribbach liegt eine knappe Tagesetappe
fiir Rodfuhren; sie waren von Walenstadt
aus organisiert.”” Noch nicht untersucht
worden ist der Verkehr zwischen Feldkirch
und Triibbach-Walenstadt bzw. Feld-
kirch-Balzers—Walenstadt. Unklar bleiben
unsere Vorstellungen auch iiber die Menge
der transportierten Giiter. In einer Arbeit
zum Rodwesen wird fiir das Jahr 1500 in
Feldkirch ein Warentransit von 9200 Zent-
nern angegeben, davon wurden rund 6400
Zentner siidwirts Richtung Maienfeld
transportiert. Bei einer angenommenen
Ladekapazitit eines Karrens von 300 bis
400 Kilogramm ergibt dies weniger als
1000 Ladungen im Jahr oder ungeféhr drei
Wagen pro Tag.” In der zitierten Arbeit
wird ein Rodvertrag aus dem Jahr 1499
bzw. seine Erneuerung um 1556 fiir die
Feldkircher Rodleute analysiert: diese
fithrten die Waren hinab bis zum Bodensee
und hinauf bis nach Maienfeld. Eine Ab-
zweigung in Balzers Richtung Walensee
wird jedoch nirgends erwéhnt, doch spre-

chen, wie wir sehen werden, einige Griinde
dafiir.

Im Jahre 1517 bewilligten die regierenden
Orte der Landvogtei Sargans der Ge-
meinde Ragaz auf Antrag des Ammanns
Thye den Bezug eines Haus- oder Sustgel-
des und eine Gebiihr auf transitierende
Waren, «welche iiber den Schallberg ge-
hen», weil die Ragazer eine Sust oder ein
Kaufhaus gebaut haben. Man kann das so
verstehen, dass Ragaz als Sustort an der
Walenseeroute Anstrengungen unternom-
men hatte, auch den Nord-Siid-Verkehr,
der sich nun vermehrt iiber den Schollberg
abwickelte, an sich zu ziehen und sich dar-
aus neue Einnahmen von der Schollberg-
route zum Schaden von Maienfeld und
Chur und der mit ihnen verbundenen
Transportorganisationen erhoffte.”” Immer
wieder werden im 16. Jahrhundert in den
Eidgenossischen Abschieden Auseinan-
dersetzungen um die Sust in Ragaz er-
wahnt.

Wenige Jahre nach 1515 widerspiegeln sich
diese Anstrengungen im Bau der bekann-
ten Tardisbriicke bei Landquart im Jahr
1529. Diese erste bekannte Briicke iiber
den Rhein lag im besonderen Interesse der
Linie Chur—Walenstadt und damit der Ra-
gazer und schéddigte zugleich die Maienfel-
der. Diese suchten daher den Briickenbau
riickgéngig zu machen, indem sie die neu-
erstellte (Privat-)Briicke kurzerhand kauf-
ten und sie in der Ndhe der Fahre zwischen

65 Solar 1981, S. 51.
66 Zitiert nach Solar 1981, S. 52.

67 Ebenfalls im Bereich einer Schollbergstrasse (im
Gegensatz zum Weg iiber Matug) befindet sich der
Richtbiihl genannte Geldndekopf, der auf eine
Richtstétte hinweist, welche bekanntlich immer an
den Durchgangsstrassen lagen.

68 Eine genaue Sichtung der Quellen, insbesonde-
re der Briefwechsel der beteiligten Interessengrup-
pen am Schollbergverkehr wie auch detaillierte
Geldndeuntersuchungen konnten vielleicht nédhe-
ren Aufschluss iiber die tatsachliche Linienfiihrung
und die Motive des Ausbaus geben.

69 Schindler 1986, S. 1981f., bringt eine Belegstelle
fiir die Zeit um 1500: Man kénne die Eidgenossen-
schaft durch die Unterbindung der Salzeinfuhr im
Raume Maienfeld lahmlegen!

70 Quellen zur Ziircher Wirtschaftsgeschichte. Zii-
rich 1937. Bd. II. Nr. 1496. = EA 3, S. 386, Nr. 413.

71 Bergier 1991, S. 185.
72 Bergier 1991, S. 191.
73 Schindler 1986, S. 199.

74 Nach Gubser 1982 und nach miindlichen Anga-
ben des Autors.

75 Schatzmann 1995, S. 24.
76 EA 3.2 Nr. 612 aa, 17. Juni 1515.




Maienfeld und Ragaz erneut aufstellen
wollten. Diese Angelegenheit beschiftigte
mehrfach die Tagsatzung, da gegenseitige
Beschuldigungen erhoben wurden, die
gegnerische Partei habe durch falsches
oder unterlassenes Wuhren die Briicke in
Gefahr gebracht.” Natiirlich wehrte sich
das Sarganserland gegen die Verlegung der
Briicke, da der Umweg tiber Maienfeld gar
nicht in seinem Interesse liegen konnte.™

Aus den gleichen Jahren gibt es nun Nach-
richten, dass eine &dhnliche Konkurrenz
auch am Schollberg zu Auseinanderset-
zungen und Verhandlungen fiihrte. Im
Jahre 1507 meldet der Landvogt Hans
Kiing, er habe unter anderem 1490 Pfund
fiir die Wiederherstellung der Briicke und
der Schollbergstrasse ausgegeben. Dies
lasst sich, wie aus nachfolgendem deutlich
wird, am besten so verstehen, dass damit

Eng schmiegte sich der alte Weg im Aufstieg an die grosse Hohwand; vermut-
lich erst im 17. Jahrhundert wurden die méchtigen Stitzmauern zur Verbreite-

errichtet.

o

rung des Trassees

nebst den Unterhaltsarbeiten eine Briicke
tiber den Rhein wiederhergestellt worden
ist.” Am 3. Februar 1526 verhandelte die
Tagsatzung in Sargans iiber eine Klage,
dass der Zoll bisher am Schollberg dies-
seits des Rheins eingezogen worden sei,
jetzt aber habe der Graf Rudolf von Sulz
«glich enhalb» einen Zoll eingesetzt und
erst noch auf eidgenossischem Gebiet laut
der Briefe und Siegel, welche «Caspar von
Miilinen als Obmann zwischen den VIII
Orten zu Einsiedeln bewortet sind».*
Sechs Jahre spater wurde an der Tagsat-
zung vom 31. Mai in Sargans vorgebracht,
dass der Zoller, welcher an der Rheinfdhre
am Schollberg sein Amt versehe, dieses
aufgeben wolle, weil der Vogt oder Zoller
von Vaduz seinen Ertrag schmaélere, indem
er auf dem Gebiet der Eidgenossen Zoll
beziehen wolle.* In denselben Jahren ver-
melden zwei Eintragungen, dass eine
Briicke am Schollberg gebaut wurde.*

Es ist schwierig, den Zusammenhang die-
ser verstreuten Nachrichten zu verstehen.
Nach dem Vorbild der Tardisbriicke, die
auf private Initiative und in Zusammenar-
beit mit den interessierten Gemeinden
errichtet worden war, verkauft werden
konnte und an anderer Stelle erneut aufge-
baut werden sollte, kann man annehmen,
dass wenigstens zeitweise die Schollberg-
strasse bei Triibbach mittels einer Briicke
den Rhein oder einen Seitenarm tiber-
querte.” Der Streit mit dem Grafen Rudolf
von Sulz, dessen Ausgang in den Eid-
genossischen Abschieden nicht auszuma-
chen ist, zeigt, dass er zwischen Triibbach
und Balzers, wo der Rhein sein Bett lau-
fend verschob, aufgrund ilterer Abma-
chungen auf seinem Territorium Zolle er-
hoben hat, die am ehesten als Weg- oder
Briickengeld (fiir Briickenbauten neben
den iiblichen Féhrgebiihren?) zu verstehen
sind* Die Eidgenossen beanspruchten
diesen Boden aber als zu Wartau gehorig,
da der Rhein sein Bett ostwirts verlegt
hatte. In welchem Zusammenhang der
Zoll beim Fahr am Schollberg mit dem Sar-
ganser Zoll in Vild steht, ist nicht auszu-
machen.

Sowohl die Auseinandersetzungen um die
Tardisbriicke wie auch die im Anschluss
daran besprochenen Probleme in Triib-
bach zeigen die Landvogte in einer aktiven
Rolle beim kontinuierlichen Unterhalt der
Strassen und der Forderung der Transport-
wege von Sargans nach Chur und tiber die
Schollbergstrasse Richtung Balzers—Feld-
kirch!®
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chollen Berg

Um 1790, nach einem Jahrzehnt starker Niederschlége, Rifenniedergédngen
und Reparaturen sowie Rheinausbriichen, bezog man die Schollbergstrasse in
Planungen fir eine grossziigige Sanierung der Probleme mit ein. Dabei hielt
man die Anlegung einer vollsténdig neuen Strasse auf Talniveau fir méglich.
Bis zur Realisierung 1822 durch den jungen Kanton St.Gallen sollten aber 30
Jahre vergehen. Plan von David Anton Stedelin (1791) im Staatsarchiv Zirich.

Aus Peter 1960.

Der Unterhalt

der Schollbergstrasse

Steinschlag ist eine iibliche Erscheinung
bei allen in abschiissigem Geldnde verlau-
fenden Strassen; die jdhrliche Beseitigung
sowie die Sicherung oder sogar Wiederer-
richtung der talseits sichernden Mauern
bleibt eine stidndige Aufgabe. Das war so
auch am Schollberg der Fall. Mehr zu
schaffen gemacht hat vermutlich das kon-
tinuierliche Abrutschen des Weges an den
steilen Hidngen, vor allem aber die Schlipfe
und Riifenniedergidnge, besonders wenn
wir bedenken, dass die Bewaldung der stei-
len Flanken vermutlich sehr viel geringer
war als heute.*® So war wahrscheinlich die
Herstellung einer tragfihigen Unterlage
und damit verbunden die Ableitung des
Regenwassers das eigentliche Problem.”
In fast regelméssigen Abstinden gibt es in
den Verhandlungen der Tagsatzung Kla-
gen iiber den schlechten Zustand der
Schollbergstrasse, sie kommen vor allem
von Kaufleuten in Rheineck und wurden
von den dortigen Landvogten weitergelei-
tet; ausser Mahnungen an den Landvogt in
Sargans konnten diese Klagen aber nichts
weiter bewirken. Sie waren jeweils sicher
auch ein Druckmittel gegen die Erhohung
der Zolle und Weggelder, indem die Kauf-
leute je nach Umstédnden drohten, sie wiir-

den auf die andere Talseite ausweichen,
wenn man ihnen nicht entgegenkomme.*
Zeitweise profitierte die Schollbergrou-
te von der politischen Grosswetterlage:
Wihrend des Schmalkaldischen Krieges
(1546-1547) im Deutschen Reich benutzte
der Handel die sicherere linksufrige
Strasse, wechselte aber nach dessen Ende
wieder auf die Hauptroute.¥ Und so be-
hielt die Schollbergstrasse vor allem als
Ausweichroute eine nicht zu unterschét-
zende Bedeutung. Im Jahre 1591 berich-
tete Landvogt Hertenstein von Sargans
von Pressionen der Leute von Feldkirch,
Maienfeld und Chur, welche den Kaufleu-
ten die Waren wegndhmen und sie zwingen
wiirden, die Strasse auf der rechten Seite
zu passieren und nicht die unter grossen
Kosten erbaute eidgendssische Strasse.”
Dies war offenbar eine Reaktion auf die
Erhohung der Zolle und Weggelder zwi-
schen Walenstadt und Ragaz.” Zur glei-
chen Zeit beschwerten sich auch Abgeord-
nete des Rheintals iiber die Maienfelder,
welche die Fuhrleute notigten, die Strasse
iiber Feldkirch, Vaduz und Maienfeld zu
nehmen. Dadurch entstiinden Schédden
fiir den eidgendssischen Zoll in Rheineck
sowie Mindereinnahmen fiir die Leute
von St.Margrethen, Marbach, Altstétten,
Oberriet und die Schiffsleute und andere.

77 EA 4.1c, 287, speziell aber EA 4.1 ¢, 301.
78 EA 4.1c, 724 .

79 Nichts an der eigentlichen Schollbergstrasse
deutet darauf hin, dass es eine einzelne Briicke ge-
geben hat. Allenfalls liesse sich ein Ubergang iiber
den Triibbach oder iiber die Saar fiir eine Strasse
Schollberg—Ragaz darunter verstehen.

80 EA 4.1a, 341b. Vgl. zur Grenzziehung auch ein
Schiedsgericht zwischen Wartau und Balzers vom
10. Mai 1528, nach dem die Balzner Anspruch auf
westlich gelegene Gebiete erhoben. Die Urkunde
ist ibersetzt und kommentiert von Hans Stricker im
Werdenberger Jahrbuch 1990, S. 23-29.

81 EA 4 1b, 723p.

82 Der Landvogt Ulrich Staub von Zug meldet am
26. August 1529 die Fertigstellung der Briicke im
Schalberg (!) und ersucht um 20 Kronen Beitrag je
Stand fiir die Baukosten (EA 4.1b, 171a.), und an
der Tagsatzung des gleichen Jahres beziffert er
seine Auslagen fiir den Briickenbau auf 1224 Pfund
(EA 4.1b, 199bb).

83 Vogt 1990, S. 157. Der ilteste Hinweis auf eine
«Winterbriicke» bei Balzers, die man im Friihjahr
jeweils wieder entfernte, findet sich nach ihm in
einem Urbar von ca. 1617. Tatsdchlich scheinen die
Anfinge dieser Briicken fast 100 Jahre dlter zu sein
und in den Ausbau der Transportwege um und nach
1500 hinein zu gehoren.

84 In diesem Zusammenhang miisste auch die Be-
deutung der Fdhre von Triibbach-Balzers disku-
tiert werden. Ihre Einrichtung fiir einen Verkehr
rheintalaufwirts Richtung Luziensteig ist weniger
wahrscheinlich als ihre Bedeutung fiir den Ost-
West-Verkehr. Dass sie an dieser Stelle und nicht
etwas weiter siidlich etwa beim Ellhorn angelegt
wurde, wo der Schollberg durch einen Weg iiber die
(versumpfte!?) Ebene hitte umgangen werden
konnen, ist ein Hinweis auf die frithe Existenz und
Bedeutung der Schollbergstrasse, gleichgiiltig, ob
diese iiber den Pass von Matug oder, wie ich es fiir
weit wahrscheinlicher halte, an der Ostseite ent-
langfiihrte.

85 Die Ansicht von Krapf 1983, S.11, dass die
Schollbergstrasse bald nach ihrer Errichtung wie-
der zerfallen sei oder hochstens noch als Saumtier-
pfad passierbar war, ldsst sich im Lichte dieser Mel-
dungen nicht halten.

86 Zumindest die Abbildungen seit Beginn des 18.
Jahrhunderts und der bekannte Raubbau an den
Wiildern zeigen dies deutlich.

87 In einem Plan zu einem Gutachten aus dem
Jahr 1790 iiber Verbesserungen der bestehenden
Strasse oder einen Neubau in der Talebene wur-
den sechs verschiedene Schlipfe eingezeichnet,
die sich alle im «unproblematischen» Streckenteil
vor der Hohwand befinden. (Vgl. Abb. und Text
unten.)

88 Das Werdenberger Archiv in Glarus ist (wie in
anderen Belangen) in bezug auf Strassenbau noch
nicht ausgewertet worden.

89 Bilgeri 1977 zitiert S. 445, Anm. 126, einen Be-
richt aus dem Stiftsarchiv St.Gallen, X 102, 18, zum
Jahr 1566: «Volgennds wie der Schmalkeldisch
Krieg annganngen, syen alle die Giietter, so denen
im Rych zugehort, von Lyndow uss gen Rynegg und
gar kains mer gen Fuessach gefertiget worden.
Darnach habe man dieselbigen Giietter zu Rynegg
uff die Achs geladen, iiber den eidtgnossischen
Boden iiber den Scholberg hinuf biss gen Khur ge-
fuert...»

90 EA 5, Abt.1, II, 63.
91 EA 5, Abt.1, I, 64. (= Absch. 163 1.)




Der Zustand des Trassees 1996 bei
der grossen Hohwand.

Sie beantragten, dass die linksrheinische
Strasse eine freie und sichere Landstrasse
bleiben solle. Gleichzeitig horen wir von
Verhandlungen dartiber, dass Riithi und
Oberriet ein Weggeld zugebilligt werden
sollers

Mehr noch als die physikalischen Einwir-
kungen von Wind und Wetter haben der
Schollbergstrasse vermutlich die politi-
schen Bedingungen zu schaffen gemacht!

Die baulichen Verbesserungen
von 1604

Eigenartig ist der Zusammenhang, in wel-
chem eine Notiz iiber eine bauliche Ver-
besserung steht: Vor 1600 wurde der Amts-
antritt oder «Aufritt» des Landvogts dem
allgemein tiblichen Termin angepasst, er
sollte also statt wie bisher auf St.Matthéus
(21. September) auf den Johannistag
(21. Juni) erfolgen. 1604 beantragte der
Landvogt, man solle zum fritheren Termin
zuriickkehren. Gleichzeitig berichtete er,
dass ein Felsen am Schollberg herabge-
stiirzt sei und noch andere herunterzufal-
len drohten, er habe sie aber durch an Seile
gebundene Leute herunterholen lassen;
ferner habe er statt der holzernen Uber-
briickung auf dieser Strasse zur Sicherheit
ein steinernes Gewolbe bauen lassen, was,
wenn die Zeit des Aufritts abgedndert
wiirde, ohne der regierenden Orte Kosten
ausgefiihrt wiirde.” Im gleichen Jahr wurde

58 aber auch gemeldet, dass die Landvdgte

ungeniigende Abrechnungen iiber die
Zolleinnahmen vorlegten, deshalb werde
im Amtseid ein Absatz iiber den Zoll ein-
gefiihrt.” Deutet beides darauf hin, dass
die Zolle und Weggelder mindestens teil-
weise als private Einnahmequelle betrach-
tet wurden, die sich der obrigkeitlichen
Kontrolle entzog? Auch diese interessante
Frage bedarf noch weiterer Untersuchun-
gen.”

Um 1640 klagte Landvogt Bartholomius
von Deschwanden, die hohen Kosten lies-
sen sich nicht aus den sich vermindernden
Zolleinnahmen begleichen, weil die Kauf-
mannsgiiter von Rheineck und St.Gallen
jenseits des Rheins (trotz des Dreissig-
jahrigen Kriegs!) gefiihrt wiirden. Im fol-
genden Jahr beschloss die Tagsatzung, die
Strasse in Ordnung zu halten.”

Erhaltung oder Neubau

der Schollbergstrasse am Ende
der Alten Eidgenossenschaft?
Zwischen 1770 und 1790 hiuften sich die
Berichte iiber Unwetter und damit auch
Schédden an der Strasse, dadurch stiegen
auch die Aufwendungen zu deren Behe-
bung. Es war die Zeit, da dem Strassenbau
tiberall vermehrte Aufmerksamkeit ge-
schenkt wurde und vor allem die grossen
Uberlandstrassen oder Chausseen ausge-
baut wurden. Im Landvogtsbericht des
Jahres 1778 wurde hervorgehoben, dass
sich die Strasse in ziemlich gutem Zustand
befinde, trotzdem mussten 1779 nochmals
Reparaturen ausgefiihrt werden, die man
fiir dauerhaft hielt. Aber bereits ein Jahr
darauf erforderte ein Schlipf weitere An-
strengungen. 1783 mussten die Stiande fiir
die teilweise reparierte, teilweise neu an-
gelegte Strasse 1062 Gulden verbuchen.
2617 Gulden wurden in den beiden Jahren
1785 und 1786 aufgewendet, wobei ein Ab-
schnitt von 24 Klaftern noch nicht repariert
war; dem Landvogt wurde aufgetragen,
diese Stelle nur auf einfache Wagenbreite
ausbauen zu lassen. Im folgenden Jahr
wurde vermerkt, dass jene Stelle samt der
notwendigen Mauer 707 Gulden gekostet
habe. Die Schéden, die von heftigen Nie-
derschldgen herriihrten, sollten vom Land-
vogt laufend ausgebessert werden, damit
keine schwereren Schiden mit grosseren
Kosten entstiinden. Der Landvogt machte
aber 1790 den Vorschlag, eine ganz neue
Strasse am Fusse des Berges zu bauen. Im
gleichen Jahr war ndmlich auch der Rhein
unweit Wartau in grosserem Ausmass aus-
gebrochen. Diese Unwetterkatastrophe

hatte bekanntlich zu einem ersten Wuhr-
vertrag zwischen Liechtenstein und den
Eidgenossen zur gemeinsamen Abwehr
der Rheingefahr gefiihrt.” Im gleichen Jahr
musste der Schwyzer Ratsherr und Inge-
nieur David Anton Stedelin dafiir ein Gut-
achten erstellen; gleichzeitig untersuchte
er auch die Schollbergstrasse und legte
einen Plan mit drei neuen Strassenprojek-
ten vor. Den Reparaturkosten von weite-
ren 2036 Gulden standen darin Aufwen-
dungen fiir einen Neubau in der Héhe von
14 782, 14 932 und 17 331 Gulden gegen-
tiber. Bekanntlich entschied sich die Tag-
satzung fiir die Reparatur und die neue
Bekiesung sowie fiir das Anbringen von
Wehrsteinen zum Schutz der Mauern.”

Die Strassenpliine von 1790

Auf dem Strassenverlegungsplan von Da-
vid Anton Stedelin ist erstmals die Stei-
gung der Schollbergstrasse festgehalten.
Sechs Schlipfe sind eingetragen, nur einer
befindet sich zwischen den Felspartien der
grossen und der kleinen Hohwand. Im
Bereich der felsigen Abschnitte sind die
Schutzmauern eingetragen. Die Schiden
sind ebenfalls aufgenommen: Der Bogen
an der Auffahrt zur Hohwand ist eingebro-
chen, und nordlich der kleinen Hohwand
ist eine Briicke eingefallen. Weniger klar in
den technischen Angaben, aber von der
Wiedergabe der Landschaft her getreuer
ist ein Strassenverbesserungsplan offenbar
aus der gleichen Zeit, der ebenfalls im
Staatsarchiv Ziirich liegt.” Beeindruckend
ist die Nacktheit der aufragenden Fels-
winde des Schollbergs einschliesslich der
charakteristischen Mittelrunse sowie der
sich verzweigende Rheinstrom. Deutlich
zu erkennen sind die Stiitzmauern im Be-
reich der grossen Hohwand und in be-
scheidenem Umfang bei der kleinen Hoh-
wand. Obwohl im ganzen die Baumbe-
stinde nur summarisch angedeutet sind,
scheinen Teile des Bordes unterhalb der
alten Strasse bewaldet oder bebuscht zu
sein. Unklar hingegen ist, wie der Zeich-
ner die topographischen Verhéltnisse des
Triibbachs am rechten Bildrand erfasst hat.
Die schematisch und geradlinig einge-
zeichnete Neubaustrecke scheint in gerin-
ger Hohe oberhalb des Flusses ganz im
Fels zu liegen und sich noch vor dem Er-
reichen des Triibbachs zu verzweigen.
Deutlich sichtbar ist, wie der Fuss der gros-
sen Hohwand durch das Zusammenflies-
sen von Saar und Giessen die neuralgische
Stelle bildet, welche bei Rheinhochwasser



durch Riickstau unter Wasser geriet. Ste-
delin suchte sie durch eine Briicke zu iiber-
winden oder die Strasse weiter siidlich
iiber eine Kiesbank daran vorbeizufiihren.
Dies hétte aber vorausgesetzt, dass diese
Kiesbank durch zusitzliches Wuhren ge-
schiitzt wurde.

Die Aussagen zur Topographie der beiden
Projektskizzen werden bestitigt durch die
Zeichnungen, die Heinrich Schilbach als
«Studien nach der Natur» im Jahre 1818
anfertigte. Von der Fiahrstelle bei Triib-
bach aus zeichnete er am 30. August die
kahlen Felshinge des Schollbergs in
einer Abendstimmung: Nur in den Runsen
haben sich Baume festgesetzt, von der
Strasse selber ist nichts auszumachen, es
sei denn, man deute die horizontale Linie
auf der Hohe des Horizonts vom Hiieneri-
kopf als (zu hoch angesetzte) Strasse.

Die beiden nichsten Zeichnungen wurden
offenbar gleichentags auf der Strasse sel-
ber angefertigt: Nr. 9 blickt vom Schollberg
«Eine halbe Stunde hinter Atzmos» iiber
die relativ breite und ebene Strasse auf die
Rheinebene und den Fldscherberg hin zu
Pizol und Calanda im Hintergrund. Den
«klassischen» Riickblick auf die Hohwand
hat er «eine viertel Stunde weiter» in Nr.10
festgehalten. Im Vordergrund sind aller-
dings fast ebene Wiesen zu sehen; hinge-
gen stimmt die starke Bewaldung des Steil-
abhangs vor der Hohwand mit dem oben
besprochenen anonymen Projektblatt
iiberein. Von der Strasse selber fillt der
dunkle Bogen der Stiitzmauer auf, Details
wie die talseitige Schutzmauer fehlen.'”
So waren zwar in den letzten Jahren der
Landvogtszeit und auch in der folgenden
Helvetik Pline fiir eine zeitgemasse Sanie-
rung der Strasse vorhanden, doch es fehl-
ten die Mittel und der Wille zur Aus-
fiilhrung. Wie beim Bau oder Ausbau der
Schollbergstrasse am Ende des 15. Jahr-
hunderts blieb es neuen politischen Krif-
ten vorbehalten, ein solches Vorhaben zu
realisieren. Auch um 1800 wurde das Pro-
jekt lange diskutiert und hinausgeschoben,
aber letztlich unter Ausniitzung der Gunst
der Zeit realisiert. 1822 hatte die alte
Schollbergstrasse nach dem Bau der mo-
dernen Strasse am Bergfuss durch den jun-
gen Kanton St.Gallen endgiiltig ausge-
dient. Noch ist ihr Trassee als etwas zu breit
geratener Feldweg sowohl von Sargans her
als auch aus der Richtung Triibbach bis in
den Bereich der grossen bzw. der kleinen
Hohwand unschwer zu erkennen und zu
begehen; selbst der Aufstieg iiber die

grossartig gebaute Rampe an der grossen
Hohwand ist trotz der zunehmenden Ver-
buschung noch moglich. Nur der Festungs-
bau und die Steinbriiche haben eine tiefe
Wunde geschlagen. Trotzdem wire es
lohnend, wenn die Wiederherstellung der
alten Strasse als eines abenteuerlichen
historischen Wanderweges durch diese
Felswiande die Erinnerung an eine jahr-
hundertealte technische Strasse wachhal-
ten konnte.

92 EA S5, Abt.1, II, 94-96.

93 EA 5, Abt.1, II. Art. 16 (= Nr. 528 m.). Dieses
Gesuch um den Aufritt, dessen Bedeutung mir
nicht klar ist, wurde 1607 von Landammann Good
unterstiitzt; die Tagsatzung beschloss so. Uber das
gleiche Thema wurde noch 1640 verhandelt.

94 EA. 5, Abt.1, 11, 84. (= Absch. 533 e.)

95 In den gleichen Jahren wurde auf private Initia-
tive hin ein Landweg iiber den Kerenzerberg ins
Glarnerland ausgebaut.

96 EA. 5, Abt. 1, II, 52. Herrschafts- und Schirm-
ortsangelegenheiten. Landvogtei Sargans. (= Ab-
sch. 9311

97 Vgl. Ospelt 1990, S.104-106.
98 EA 8, Herrschaftsangelegenheiten, 92.

99 Leider konnte ich bei der Abfassung dieses Bei-
trags diese Plane nicht einsehen und war auf die Re-
produktionen bei Peter 1960, Abb. 100 und 101, an-
gewiesen. — Zu den Projekten nach 1790 vgl. den
Beitrag «Von den alten Landstrassen und dem Bau
der Kantonsstrassen» von Hans Jakob Reich in die-
sem Buch.

100 Schilbach 1818.

Bilder

Wo nicht anders vermerkt, von Otto Ackermann,
Fontnas.
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