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I. Geologisches. — Geognostisches. — Mineralogisches.

Geognostisch den Grund und Boden kennen zu lernen,
auf und in dem eine Gebirgsbahn gebaut werden soll, ist
die erste aller Grundbedingungen, welche sich die Unter-
nehmer zu stellen haben. Priift schon eine jede eisenbahn-
bauende Corporation im Flach- und Hiigellande das Terrain
nach allen seinen Beziehungen, um neben dem Factor der
Rentabilitdt auch den der Ausfiihrbarkeit nachzuweisen,
wie vernunftgemiss und praktisch der Weg durchfiihrbar
sei, so musste das Tracé einer Bahn durch den Gotthard,
deren Bau man allgemein zu den allerschwierigsten rechnete,
ganz besondere Aufmerksamkeit erheischen, um dasjenige
moglicherweise vorauszusehen, was vorldufig dem mensch-
lichen Auge noch verdeckt lag. Man musste durch geo-
logisches Studium und Aufnahme des zu Tageliegenden das
Verborgene zu entschleiern versuchen, und so nach Priifung
und Abwigung des Erhaltenen den Schritt zur Ausfithrung
thun. Deshalb hatte auch die oberste Behorde der Schweiz,
der Bundesrath, in Gemeinschaft derjenigen Vereinigungen,
welche zur Durchfiihrung der grossen Idee das richtige
Verstdndniss zeigten, schon Jahrzehnte lang der geognosti-
schen Kenntniss dieses Terrains volle Aufmerksamkeit zu-
gewendet, und viele hervorragende Celebrititen der Natur-
wissenschaften hatten Zeit und Mihe geopfert, um dem
gesteckten Ziele moglichst nahezukommen Nachdem
sich einmal die Erkenntniss durchgerungen hatte, dass der
Gotthard, nach Anh6érung und Abwégung aller Vor- und
Nachtheile einzig den Vorzug verdiene, war auch eine der
Prinzipalfragen gelost und es handelte sich nun, abgesehen
von allen anderen Existenzfragen, nur darum, die feindlichen
und starren Naturgewalten, mit denen man nun zu kidmpfen
hatte, scharf in’s Auge zu fassen. Es galt nicht nur die
Erkenntniss und Weiteruntersuchung der Gebirgsbeschaffen-
heit zu erlangen und ein Urtheil iiber die mehr oder
mindere Standfestigkeit zu gewinnen, sondern es musste
auch iiber die beste Art, der unterirdischen Quellen und
Wasserzufliisse Herr zu werden, sowie iiber Zeit, Dauer
und Kosten der Arbeit und lber Hunderte von anderen,

’) Besonders verdient um die geologische Erforschung des Gott-
hardgebietes maehten sich die schweizerischen Naturforscher Lardy,
Escher von der Linth, Bernh. Studer, A. Miiller, die deutschen
K. V. Fritsch und G. v. Rath, Giordano &c., und die Titel der Werke
findet man in Stapff: Geologisches Profil. Bern 1880, S. | u. 2.

Berlepsch, Die Gotthard-Bahn.

aber ebenso bedeutungsvollen Fragen jene Einsicht ge-

wonnen werden, zu welcher immer wieder die Geologie der
Schliissel blieb.

Bei der Besetzung der wichtigen Stelle eines Ingenieur-
Geologen hatte man das Gliick, in der Person des Dr. Stapff
einen Mann zu finden, der mit der griindlichen Bildung
eines tiichtigen Berg-Ingenieurs und ehemaligen Lehrers an
der konigl. schwedischen Bergschule zu Falun alle Eigen-
schaften verband, die ihn zum vollberechtigten praktischen
Geologen stempelten .

Die Gesteine, mit denen man es von Erstfeld im Reuss-
thal (2#4 Stunden = 9,3 km vom Siidende des Vierwald-
stitter Sees) auf der ganzen Strecke iiber den Gotthard
bis hinab an die italienischen Seen (also fiir 3/4 der Bahn,
135km) zu thun hat, sind meist krystallinische Schiefer,
als Gneiss, Glimmergneiss, Sericitschiefer, Serpentin, Horn-
blendegesteine und Glimmerschiefer; letztere sind bald feld-
spathhaltig, griin, grau oder schwarz (Granaten fiithrend),
bald kalkhaltig. Nordlich, thalauswirts, fangen die secun-
ddren Formationen zwischen Amsteg und Erstfeld an und
bleiben lings des Urner Sees bis nach Brunnen und Schwyz,
wo dann endlich in der Ndhe von Goldau die Nageliluh
auftritt.

Es sollen in nachstehenden Umrissen das zu skizzirende
Terrain der leichteren Ubersicht halber in gesonderte
Partien geschieden werden, deren Durchwanderung, nord-
und siidwiérts, vom grossen Tunnel aus, erfolgen soll:

Das Gotthard-Massiv, a) im Tunnel durch den
Berg;
desgl. b) iiber den Berg;

Das Reussthal bis Erstfeld mit seinen Gneiss-
graniten und Glimmergneissen.

Jura und Flysch des unteren Thales.

Kreide und andere Sedimente des Urner Sees und
im Kanton Schwyz.

Die Nagelfluh des Rigi.

Die Gneisse des Kanton Tessin.

Porphyre und Melaphyre am Luganer See.

") Stapff, Geologisches Profil des St. Gotthard in der Axe des
grossen Tunnels wihrend des Baues 1873 bis 1880 aufgenommen.
Bern 1880.
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2 Geologisches. — Geognostisches. — Mineralogisches.

Das Gotthard - Massiv, a) im Tunnel durch den
Berg. Das Gotthard - Massiv (hier die Gebirgsschichten
von Gesehenen bis Airolo) stellt in seinem Querschnitt das
Bild eines entfalteten Féachers dar. Aber am Anfinge des
Tunnels, also im Gebiete der etwa 2 km messenden Schol-
lenen, gehort das Gebirge nicht zum eigentlichen Gotthard-
Massiv, sondern zum Finsteraarhorn-Massiv, und der Inge-
nieur-Geolog Dr. Stapff hat den ganzen Complex des durch-
tunnelten Gotthard in 4 Gruppen gegliedert, ndmlich:

1) Streifen des Finsteraarhorn-Massiv bis 2010 m vom
Nordportal des grossen Tunnels;

2) die der Urseren-Mulde von 2010 bis 4325 m;

3) die des eigentlichen Gotthard-Massiv von 4325 bis
11 742m;

4) die Tessin-Mulde bis zum Siidportal bei Airolo,

also von 11 742 bis 14900m;

1) Finsteraarhorn-Gruppe, die einformigste bis 2010 m
vom N-Portal bergeinwérts (also siidlich) sich erstreckende
Partie. Das hier vorherrschende Gestein ist harter, com-
pacter Gneissgranit aus weissem Orthoklas, Plagioklas, Quarz,
schwarz-grilnem Eisenmagnesiaglimmer und weissem Kali-
glimmer zusammengesetzt. Eingelagert sind Ziige von
talkigem Glimmerschiefer und Schichten von grauem Gneiss.
Bemerkenswerth waren unter Anderem schwebende Kliifte
und Ausginge, in denen oft Krystalldrusen entwickelt sind,
die Mineralien derselben waren namentlich Chlorit, Berg-
krystall, Flussspath und Adular. Das durchfahrene Gestein
war im Allgemeinen trocken und selbst da, wo der Tunnel
die Gotthard-Reuss, vor dem Teufelsthal, 240 m tief unter-
fuhr, betrugen die Urseren-Flisse nur 04 bis 0,8 Liter
per Secunde.

2) Urseren-Mulde von 2010 bis 4325 m vom N-Portal,
in welcher der glimmerreiche Urseren-Gneiss mit quarziti-
sehen und griinen Schichten als das Hauptgestein auftritt;
ferner durch Graphit dunkelgrau oder schwarz geférbte
Schiefer, Cipolin- und Kalkschieferschichten (Andermatter
Kalkschichten) als jlingste Schichten der Muldenmitte. Hier
im Kalk waren die Wasserzufliisse ziemlich bedeutend (21
Liter per Secunde), nahmen aber im weiteren Vordringen
rasch wieder ab; aber starke Einmauerungen wurden an
der Grenze des Kalkes wegen einer mit zersetztem Gestein
gefiillten Verwerfungsspalte nothig.

3) Das Gotthard-Massiv von 4325 bis 11 742 m vom
N-Portal, die ausgedehnteste von allen Gruppen. Sie ent-
hélt 2 Gesteinsreihen, deren eine durch Serpentin vertreten
ist (etwa 440m maichtig) und die Andere, weitaus um-
fassendere, aus gneissartigen Gesteinen bestehend (Gurschen-,
Sorescia- und Sella-Gneisse), denen einzelne Schichten von
Hornblendegesteinen eingeschoben sind. Da, wo die Fécher-

schichten fast vertical stehen, wie am Monte Prosa-Grat
(reichlich ausgestatteter Fundort von Mineralien wie Albit,
Axinit, Titanit &c.), beim Glockenthiirmli (2715 m iiber der
Tunnellinie) sind die Glimmerschiefer quarzitisch. Am ver-
breitetsten sind aber der sogenannte Gurschen- und Sella-
Gneiss, die von beiden Seiten mit einer Neigung von 70 bis
90° einfallen. Die bedeutendste Erhebung iiber der Tunnel-
linie erlangt dieses Massiv am Alpettli-Grat, siidlich vom
St. Annagletscher (2839,5m iib. M.), und im Kastelhorn-Grat
(2861 m iib. M., Hornblendegestein), wo es eine Decke
von 700 m Hohe iiber der Tunnelhdhe bildet.  Siidlich
von letzterem ist auch der Tunnelscheitel bei 1154,6 m
iib. M. Die tiefste Einsenkung ist im Gotthard - Massiv an
der Oberfliche beim Sella-See (2232 m iib. M.). Michtige
Uberschiebungen haben hier Statt gefunden. Die Wasser-
zufliisse wiahrend des Tunnelbaues waren nicht bedeutend,
aber 25,7 bis 28° C. warm und schwefelwasserstoffhaltig.

4) In der Tessiner Mulde folgen dann als charakteristische
Gesteine auf der Strecke von 11 742 bis 14 944 m (also bis
zum siidlichen Tunnelausgang) felsitischer Glimmerschiefer,
Hornblendegesteine, griiner Glimmerschiefer, dann griiner
und schwarzer Granatglimmerschiefer, grauer Granatglimmer-
schiefer und =zuletzt Dolomit. Man ersicht daraus, dass
dieses Massiv das an Abwechselung reichste ist; auch fiihrt
es die meisten Mineralspecies. Léangst bekannt sind die
Granaten fiihrenden Glimmerschiefer (Eisenthongranaten),
die sowohl in der Farbe: braun, roth, bis hell-blutroth,
auch in der Grosse (Hirsekorn bis Tauben-Ei) und Be-
grenzungsweise (scharf auskrystallisirt bis verfliessend im
Muttergestein) sehr differiren. Aber auch an Wassern ist
es der ergiebigste Schichtencomplex, aus welchem per Se-
cunde im Mittel 230 Liter abfliessen, die wihrend des
Tunnelbaues grosse Schwierigkeiten bereiteten. Niheres
dariiber sehe man unter dem Abschnitt ,,Hydrographisches™
bei den Quellen des Ticino.

b) Uber den Gotthard auf der Landstrasse.
Ein in seinen geologischen Hauptziigen wenig verschiedenes
Bild stellt sich dar, wenn man von Goschenen aus der
Poststrasse iiber Andermatt folgt; es kommen aber die zum
Verstindniss der Tunnelaufschliisse wichtigen Erosions-
erscheinungen hinzu.  Schon im Gneissgranit, der die
ganze Gegend von Wasen bis hinauf zum Urnerloch ein-
nimmt, zeigt es sich in der Schoéllenen, dass das jetzige
Reussbett das Resultat der Erosion durch Wasser und
langdauernde Gletscherthétigkeit ist, wovon Schliffe und
Rundhécker, selbst 20 bis 50m iiber dem heutigen Laufe
der Reuss, den Beweis liefern. Bei niederem Wasserstande
siecht man sogar einen, in Bildung begriffenen, sogenannten
Riesentopf unterhalb der Teufelsbriicke. Namentlich beim
Kilometerstein Nr. 33 sind Rundhocker sehr deutlich zu
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erkennen. Dr. Stapff schlidgt die Dicke des einst sich hier
durchgedrangt habenden Gletschers auf 400 m an, eine
Schitzung, die man eher zu gering als iibertrieben finden
konnte, wenn man sich das ganze Urserenthal bis hinauf
zur Oberalp und Furka wie zum Gotthard-Hospiz ver-
gletschert denkt.

Gleich ausserhalb des Urnerloches, wo die Felsen aus-
einandertreten, zeigt sich Urseren-Gneiss mit griinen und
quarzitischen Einlagerungen, der aber bald einem hier zu
Tage kommenden Lager von quarzitischem Kalk, Marmor
und schwarzem Schiefer Platz machen muss, dem dann vor
Andermatt bis hinter Hospenthal und weiter Sericitschiefer
folgt, mit den bekannten schwirzeren Schiefern der Oberalp-
strasse

Tunnel.

Bei der Gige- und Gurschen-Alp wird ein Topfstein (Giltstein, Pierre
ollaire) gebrochen, der sehr weich, aber auch zihe, leicht zu schneiden
und auf dem Drehstuhl zu bearbeiten ist und fiir Ofen benutzt wird.

Bei Hospenthal beginnt das Steigen der Gotthard-Strasse.
Abwechselnd hat man glimmerreiche Gneisse, und iber die
ganze Passhohe jene Sella- und Fibbia-Gneisse, die auch
,,Gotthard-Granite” genannt wurden.

Es braucht hier wohl nur summarisch beriihrt zu werden, dass
die Umgebung des Hospiz, am Sella- und Lucendro-See, auf der
Fieudo- und Sorescia-Alp, an dem Monte Orsino, Lucendro, Fibbia,
Scipscius &c. die berithmten Fundstellen aller jener Gotthard-Mineralien
sind, welche zu den Zierden aller Mineraliensammlungen gezahlt werden.

Uberall zu beiden Seiten der Strasse sieht man jene
Rundhocker oder Roches moutonnées, die durch viel tausend-
jahrige ehemalige Gletscherthitigkeit rundlich abgeschliffen,
mitunter sogar glinzend polirt sind, so dass im Sonnen-
schein die aufgefangenen Sonnenstrahlen wieder reflectiren.
Jene granitdhnlichen Gneisse, wie sie am Piz Orsino und
Pizzo Orsirora vorkommen, sind aber nicht -eigentliche
wirkliche Granite, von denen eine Zunge, vom Piz Rotondo
stammend, im Val Tremola, bald nachdem man das Hospiz
verlassen hat, nur fiir eine kurze Strecke sich zeigt. In
dem dortigen Granit steht eine Inschrift eingehauen in
folgender lakonischer Kiirze: ,,Suwarovi Victoriis” und da-
neben steht eine noch spétere russische. Weiter ist Granit-
glimmerschiefer und Hornblendegesteine, die dann in Dolomit
iibergehen.

Es entspricht diese Lagerung derjenigen im

Das Reussthal bis Erstfeld. Gneiss- und Glimmer-
schiefer. Von Goschenen thalabwirts, iiber Wasen und
Amsteg, herrschen im Allgemeinen bis gegen Intschi die
gneissartigen, weiter abwirts die glimmerreichen Gesteine vor.

,Das Reussthal ist, wie man es jetzt sicht, keineswegs ein reines
Erosionsthal, sondern es waren das Flussbett und das Thal urspriinglich
blos Spalten oder Einsenkungen, die spéter durch Erosion vertieft und
erweitert wurden, und das Hauptagens der Erosion ist nicht die
mechanische Abreibung der Gesteine in den Flussbetten, auch nicht

’) Stapff, Geologisches Profil. — Fritsch, Geognostische Karte des
St. Gotthard, nach Aufnahmen in den Jahren 1864 bis 1866 u. 1871.

die Reibung ehemaliger Gletscher, sondern die Zerkliiftung und Ver-
witterung des Gesteines an den Thalwidnden durch die atmosphérischen
Agentien”. A. Miiller in den ,Baseler Verhandlungen der Naturwissen-
schaftlichen Gesellschaft”. TV. Bd., 1867, S. 355 u. 559, und V. Bd.,
1873, S. 419.

Die grossen Kehrtunnel bei Wattingen, Leggistein und
Pfaffensprung, sowie der ziemlich gerade auslaufende Tunnel
im Naxberge und mehrere kleine Tunnel thalabwirts liegen
noch im Finsteraarhorn-Massiv, welches hier von den in’s
Hauptthal miindenden Gdschenen-, Maien- und Gornerenthal
durchfurcht ist. Das durchfahrene Gestein ist Gneiss und
krystallinischer Schiefer. Zwischen den Schiefern und
Gneissen sind vereinzelte Stocke eines massigen, vielleicht
eruptiven Granits eingeschaltet; unter den schiefrigen und
gneissartigen Gesteinen herrschen solche mit feinkdrnigem
Quarze vor. Die dunkelgriinen, feinkdrnigen und scharf-
begrenzten Einlagerungen in Granite sind nach des Geologen
A. Miller Annahme keine chemischen Ausscheidungen aus
der umgebenden Masse des Gesteins, sondern eingehiillte
Bruchstiicke der benachbarten Felsmassen oder die Thon-
gallen ehemaliger Sandsteine, welche an der krystallinischen
Umwandelung mit Theil genommen haben.

An Mineralien fand man nédchst anderen in der Gdschenen-Alp:
weinrothen und lila gefirbten Fluorit, Rauchquarz-Krystalle und Quarz-
Krystalle. Fiir die chemische Geologie war es von Interesse, dass
zuerst Rathsherr Merian von Maienthal mittheilte: es gibe dort solche
gestreckte Belemniten, die urspriinglich kaum 2 Zoll lang auf mehr
als einen Fuss Linge ausgedehnt worden wéren.

Auf der anderen Thalseite ist es hauptsdchlich das
Rien- und Fellithal, sowie das Bristengebiet, welche den
Geologen interessiren.

Ersteres wird nur vom Mineralogen besucht, der dort graulich-
griine, durchsichtige Epidot-Krystalle auf Kliiften eines quarzreichen
granitischen Gesteins, begleitet von Bergkrystall, Byssolith oder Strahl-
stein und Adular zu finden hofft.

Wild, waldig, jdh lduft das Fellithal gegen das Reuss-
thal aus, und man wiirde dasselbe kaum beachtet zur Seite
liegen lassen, wenn nicht der enorme Granit(?)-Reichthum
und die auf Schritt und Tritt den Wanderer begleitenden,
hochromantischen Decorationsscenen einen Jeden fesselten.
Nimmt man sich jedoch die Miihe ein wenig, steil-aufklim-
mend néher einzudringen in der Thalschlucht Geheimnisse,
so findet man schon bei der Hiittencolonie Felliberg, noch
mehr aber beim siidlichen Einschwenken unterm Kliiserstock
und auf der Waldi-Alp Stocke eines wahren, grobkdrnigen
Granites, zwischen die krystallinischen Schiefer in mehr-
maligem Wechsel eingelagert; weiter oben dann, unterm
Fellinenstock in grossen Felsmassen anstehend, der, eruptiver
Natur, den schieferigen Gneiss durchbrach, wie zahlreiche,
scharfkantige Bruchstiicke nachweisen, und nun mit scharfer
Begrenzung in den massigen Granit eingebacken sich zeigen.
Demnach wiére es also nichts mit der Hypothese, dass die
unten an der Strasse so massenhaft im Wyler Walde um-
herliegenden Blocke halb erratischer Natur wéren. Dringt
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4 Geologisches. — Geognostisches. — Mineralogisches.

man aber noch weiter in’s obere Fellithal nach Mattenberg
(1860 m) vor und noch hoher hinauf, so begegnet man
einem grobkornigen Talkgneiss und kornigen Quarziten, bei
volligem Aufhoren des Granites.

Mineralien: Schwarzer Bergkrystall, rosenrother Flussspath, kry-
stallisirtes Magneteisen, Eisenglimmer, Glimmerkrystalle, Epidot, Rauch-
quarze, auch gedrehte Krystalle &c.

Die ganze Gebirgserhebung 6stlich vom Fellithal wird
durch den culminirenden Brieten (3075 m) beherrscht, dessen
Hauptmasse Gneiss ist. Die von demselben herunterkom-
menden Lauinenziige im Teuflaui-, Langlaui- und Bristen-
lauithal oder besser gesagt ,,Schlucht”, geben von den etwa
vorkommenden Varietiten Kunde. Nur ist hier des An-
thracit zu gedenken, der ziemlich weit droben nesterweise
vorkommt und frither, im vorigen Jahrhundert, abgebaut
wurde.

Dem Brieten gegeniiber, norddstlich vom Gornerenthal,
kommt an dem linken Ufer der Reuss, da, wo die Bahn
lauft, die Poststrasse 5 Mal durchschneidet und die Hoch-
romantik abermals verschwenderisch ihre Naturgaben aus-
theilt, nun noch ein Mal ein Gebiet, das man das der
Station Gurtnellen nennen muss, bis Amsteg reicht und
am besten topographisch durch das Zgraggenthal und den
Jutschialpbach mit der stolzen Reussbriicke gekennzeichnet
wird. Hier ist man wieder vorherrschend im Gebiete des
glimmerschieferartigen Gneisses.

Auch hier bestanden in fritheren Zeiten (im 17. Jahrh ), wie ver-
lassene Spuren alten Bergbaues nachweisen, Bergwerke, welche Kupfer-
kies und silberhaltige Bleierze ausbeuteten und eine Fabrik, welche
auf Gewinnung von Alaun arbeitete.

Die letzte Strecke, welche man im Gebiete der Gneisse
thalauswérts nun noch durchzunehmen hat, ist die von
Amsteg bis Erstfeld. Ostlich zweigt das Maderanerthal ab,
aus dessen hochschluchtartiger Miindung der zeitweise sehr
wilde Kairstelenbach hervorbraust. Beim Einblick in’s Thal
siecht man rechts den Brieten, links die kleine Windgelle
(3001m), deren siidlich steil abfallende Wand abwechselnd
aus Lias- und Opalinusthonen, der Berg selbst aber aus
Lias-Jurakalken besteht. Darunter zickzackt eine lange,
schmale Lage Rauchwacke hinab, die unterhalb der Dinneten
das Reussthal erreicht. Die Thalsohle aber, in welcher der
Bahnkorper lduft, gehort noch immer den Gneissen und
gneissartigen Gesteinen an.

Jura und Flysch des unteren Reussthales. Bei Erst-
feld, wo die Maschinen der Zu-Berg- und Zu-Thalfahrt
der Bahn gewechselt werden, nehmen die Gebirge nun
ganz anderen Charakter an. Schon aus der Entfernung
erkennt man sie als sedimentire Formationen. Die Schich-
tungen lehnen sich nicht mehr fast senkrecht stehend,
facherdhnlich aneinander, sondern liegen bald wagrecht,
bald mehr oder weniger siidlich ansteigend, bald nordlich

zuriickbeugend iiber dem Gneiss, doch so, dass die allge-
meine nordliche Einsenkung unverkennbar ist. Auch die
dussere Farbe der Felsen verrdth schon von Weitem die
Verschiedenheit der Gebirgsart; der lichtgraue Kalk sticht
gewaltig ab von dem ihm zur Unterlage dienenden dunkel-
graubraunen Gneiss. Das Erstfelder Thal scheidet die Kalk-
gebilde des Schlossberges von den Gneissgebilden der Spann-
orter auffallend, wenn auch nicht unten im Thal, so doch
hoher oben. Die Aussenfliche der Felsen, die sehr haufig
von oben bis tief herab nackte, abgerissene Wénde dar-
stellen, sind weisslich oder bldulichgrau gefarbt, wie die
zahlreichen Schutthalden an deren Fuss, auf welchen die
Vegetation nicht leicht sich ansiedelt; selbst die Scheitel
der aus dieser Steinart bestehenden Felsen zeichnen sich
vor allen anderen durch ihre Nacktheit aus. Nicht einmal
Flechten, die andere Felsriicken oft ganz iiberziehen, finden
ihr Fortkommen da, weil die Oberfliche, immer von den
atmosphédrischen Agentien angegriffen, staubig-locker ge-
worden, vom Regen abgespiilt wird, so dass die Sporenkeime
unmdglich Wurzel fassen konnen. Ganz anders stellt es
sich aber da heraus, wo diese Felsen auch nur mit einer
diinnen Humusschicht bedeckt sind; alsdann treibt und ge-
deiht die Vegetation ungemein iippig und mannigfaltig.

Dieser Formation gehoren an: auf der rechten Thalseite
die Grosse Windgélle (3189 m) mit ihren Porphyrtriimmern,
der Ziegerwegstock, der Belmistock (2418 m) bis hinab zur
Rinachtfluh, wo man das starke Echo hat, und bis nach
Beziigen (dem Landsgemeindeplatz des Kanton Uri) —,
am linken Ufer der Schlossberg (3134 m) mitsammt dem
Guggistock und Wanneli bis hinab nach Attinghausen.

Dariiber aber lagern die den Birmensdorfer-, Neocomien-
und Eocénschichten angehdrenden Gesteine, die auf der
Bahnseite bis iiber Fliielen hinaus, auf der anderen Seite
bis an den Vierwaldstitter See reichen, deren Thalboden
aber den Dilluvial- und Alluvialgebilden angehdren.

Hier begegnet man auch jener Lage von (den Glarnerschiefern
petrographisch identischen) Flysch- und Fucoidenschiefern, die bei
Attinghausen bis jetzt einzig und allein (als Dachschiefer gebrochen)
den Glarnern gleiche oder iibereinstimmende Fischabdriicke zeigen.

Dieser grossen Eocdnmulde gehort das ganze Schichen-
thal bis fast hinauf zum Klausen an, somit auch Altorf,
der Hauptort des Kanton Uri, sammt Flielen, dem Ein-
schiffungsort fiir den Vierwaldstitter See, bis zu einem
Bichlein, an der Sulzeck geheissen; jenseits desselben be-
ginnt das

Kreidegebiet des Urner Sees, welches mit wenig
Unterbrechungen iiber Brunnen bis nach Schwyz hinein
andauert. Dieser maéchtigen Ablagerung, welche in der
Gesammtlagerung der Alpen von SW gen NO, ostlich iiber
Glarus hinaus die ganze rechte Seite des Wallen-Sees mit
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den Churfirsten, die Sentiskette bis in’s Rheinthal verfolgt,
nimmt am Urner See das ganze Gebiet der erst seit 1865
erstellten Axenstrasse ein, die wegen ihrer landschaftlich
grossartigen Felsenarchitektur und der Reminiscenzen an
den abenteuerlich ausgestatteten Volkshelden Wilhelm Teil
zur Lieblingspassage eines Theiles der Touristenwelt ge-
worden war. Der Kreideformation gehoren der Faulen
(2424 m), der Rossstock (2463 m), der Hagelstock (2207 m),
der Hundstock (2216m), der Dieppen (2226 m), der Rophaien
(2082 m), sammt dem Axenstock (1022 m), die Frohn-Alp
(1911m), bis hinein zu den beiden Mythenstocken (1903m)
an, sowie auf der anderen Seite des Sees die ganze Gipfel-
summe der Nidwaldener Alpen, wie Ober- (2120m) und
Niederbauen (1925 m), Buochserhorn (1809 m) &c. zu dieser
Periode zdhlen. — Zu den alpenbildenden Eigentiimlich-
keiten gerade dieser Partie gehdren auch jene merkwiirdigen
Schichtenknickungen an den Felsen, die wie gouffrirte Bénder
in scharfen Zickzackbiegungen aufgerichtet dastehen und,
vom Dampfschiff aus gesehen, sofort Jedermann auffallen.
Am Axenberg und bei Sisikon am Olberg-Tunnel erscheinen
die auffilligsten.

Prof. Heim in Zirich erkldart den Mechanismus der Gesteinsum-
formung bei der Gebirgsbildung folgendermaassen: ,,.Die Erscheinungen,
wie Biegung der Schichten, Streckung der Gesteine, gequetschte und
zerrissene Versteinerungen &c. erlangen ihre hochste Ausbildung in
Gebirgen, und sind eine Folge derjenigen Krifte, welche die Erdrinde
gefaltet haben. Die gesteinsumformenden Krifte haben an Material
operirt, welches schon vollstindig so fest und selbst so sprode war,
wie das jetzige Gestein; dass also nicht etwa die Schichten zur Zeit
ihrer Verbiegung weicher gewesen wiren als jetzt. Man hat von
manchen Seiten eine innere Aufquellung der Gesteine durch chemische
Umwandlungen als Ursache der Schichtenfaltung angenommen; allein in
diesem Falle miissten die Formen der Biegungen ganz andere sein.
Der Umstand, dass in den Alpen die Schichtungen an den gebogenen
Stellen immer dicker sind, als in den Schenkeln der Falten, und ferner
die Art, wie die Faltung der verschiedenen Schichten eines Schichten-
systemes von einander abhingig ist, beweist vielmehr, dass ein von
aussen auf das ganze Schichtensystem einwirkender mechanischer Druck
die Faltung und was damit zusammenhingt erzeugt hat. Bruchlose
Biegungen kommen bei den verschiedensten Gesteinsarten vor. Sie
sind moglich, sobald der Druck, der auf das Gestein wirkte, allseitig
grosser war, als die Festigkeit des Gesteines. Viele Gesteine sind durch
solche mechanische Vorgénge, wie sich durch mikroskopische Unter-
suchungen nachweisen ldsst, so durch und durch verdndert, dass kein
Cubikmillimeter Gestein seine urspriingliche Lage zum danebenliegenden
Cubikmillimeter beibehalten hat, sondern alles verschoben worden ist,
ohne dass der Zusammenhang verloren ging. In diesem Sinne kann
man recht eigentlich von mechanischer Gesteinsmetamorphose sprechen’”’).
— Ahnliche Behauptungen haben Herrn Prof. Heim eine ernste, auf
Beobachtungen geometrischer und mechanischer Beweismittel gestiitzte
Polemik mit den Herren Dr. Stapffl) und Dr. Friedr. Pfaff3) wach-
gerufen, die gegenwirtig (November 1880) jedenfalls noch mehrere ein-
lassliche Streitschriften, pro und contra, hervorrufen werden.

Die Kreideformationen, wie dieselben ldngs des Urner
Sees abwechseln, sind, wenn man den ersten, nur 124 m
langen Sulzeck-Tunnel passirt: Neocom, in welchem die

") Ziircherische Vierteljahrsschrift d. naturforsch. Gesellsch. 1877.
— Heim, Untersuchungen iiber den Mechanismus der Gebirgsbildung. —
2) Stapff, Zur Mechanik der Schichtenfaltungen. — 3) Pfaff, Mechanis-
mus der Gebirgsbildung.

Schichtenfaltungen am deutlichsten sich zeigen. Darauf
kommt Schrattenkalk mit 40° nordl. Einfallen, zwischen
welchen Numulitenkalk von geringer Méchtigkeit eingeklemmt
ist. Nichst der Teilsplatte (Tunnel 170 m) findet man
zahlreiche Petrefacten. Von da an kommt wieder Neocom
mit einer abermals reichen Fundgrube von Petrefacten,
worauf Urgon oder Schrattenkalk und nahe vor Sissikon
eine Falte von Numulitenkalk folgen. Sissikon selbst liegt
auf einem Schuttkegel, und demselben zu H&upten, am
Buggis-Grat, sicht man noch die Spuren jenes unheilvollen
Bergsturzes, der zur Nachtzeit im Frithjahr 1801 hier sich
ereignete. Nun kommt wieder oberes und unteres Neocom,
in welchem abermals stark ausgepridgte Schichtenwindungen
am Olberg-Tunnel (1933 m) sich zeigen, und schliesslich folgen
die in fast senkrechte Stellung aufgerichteten Schrattenkalke,
welche nochmals, in der Nidhe von Brunnen, beim Hohfluh-
Tunnel (582 m) in Neocom iibergehen.

Da wo die Bahn in’s Muota-(Miindungs-)Thal eintritt,
geht sie von Ingenbohl iiber den Fluss, westlich an Schwyz
voriiber nach Seewen, auf Alluvialboden {iiber, beriihrt kaum
den Seewerkalk einerseits, die Numulitenschicht andererseits
und tritt nun in die Gebilde der

Nagelfluh des Rigi ein. Mit diesem' Specialnamen
(von den Geognosten auch Gompholite genannt) bezeichnet
der schweizer Volksmund eine Gesteinsmasse, der man auf
einer Wanderung vom Lowerzer See iiber Goldau nach
Immensee, also am ostlichen Fusse des Rigi begegnet, deren
Bénke gen S resp. SO mit einer Senkung von 25 bis 30°
einfallen. Es ist eine im Gebiete der Molasse-Niederschlage
mioedne Conglomeratbildung, welche den tertidren For-
mationen vorgelagert ist und auf den ersten Blick wie
riesige Kiesablagerungen erscheinen.

Die Nagelfluh tritt zuerst am nordlichen Ufer des Genfer Sees,
zwischen Gully und Vevey auf, verliert sich aber wieder bei Chatel-
St.-Denis und zeigt sich dann wieder, der allgemeinen Alpenrichtung
folgend (SW gen NO), michtig auf dem rechtenUfer des Thuner Sees,
den ganzen nordlichen Theil des Kanton Bern durchstreichend, bis zur
Kleinen Emme und in der Nédhe von Luzern. Hier bildet sie die Ge-
stade des Luzerner und Kiissnachter Sees (unter Anderem das nordliche
Emporium des weltberiihmten Rigi und den durch die furchtbare
Katastrophe vom 2. September 1806 nicht minder bekannt gewordenen
Rossberg), lduft dann mit localen Unterbrechungen durch die schweize-
rische March und durchirrt nun, sporadisch auftretend, die Kantone
Zirich (Utli), St. Gallen, Appenzell bis an den Bodensee, wo sie bei
Bregenz und im Vorarlberg bis in's Allgdu noch langgestreckte Berg-
ketten bildet, aber bei Immenstadt verschwindet.

Die Nagelfluh ist ein Conglomerat von gerundeten Ge-
rollen, die durch einen grobsandigen, mergelartigen, meist
rotheisenschiissigen Cement fest untereinander verkittet sind.
Die auf solche Weise eingeschlossenen Rollsteine haben die
verschiedenartigste Grosse, vom Umfang einer kleinen Hasel-
nuss bis zu dem eines Kindskopfes. Der Natur dieser Ge-
rolle nach unterscheidet man zwei Arten, ndmlich alpine
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Kalknagelfluh und polygene Buntnagelfluh. Die erstere ist
meist ein ganz fest und dicht zusammengebackenes, aus
dunklem Alpenkalk vorherrschend bestehendes Conglomerat,
dem bisweilen gelbgriine, braunrothe, fast feuersteinartige
Hornsteine, Feldspathe und weisse Quarze beigemengt sind.
Diese in ihrer Zusammensetzung ungemein variirende Art
hélt so innig fest zusammen, dass die Gerolle lieber spalten
als aus der Verkittung loslassen; es kommen Steinbriiche
vor, namentlich auch im Goldauer Trimmerfelde, deren
Material wie Bruchsteine behauen und baulich verwendet
werden konnen. Die bunte Nagelfluh besteht zumeist aus
farbigen Graniten oder Porphyren, Hornblendegesteinen,
Gneiss, Serpentin, Quarz, in Summa aus krystallinischen
Produkten, ebenfalls in oblonger, gepresst erscheinender
Form, deren Gesteinsheimath (also wo sie urspriinglich an-
stehen) oft génzlich unbekannt ist, oder doch zum Theil
am nordlichen Abhange der Alpen durchaus nicht vor-
kommen.

Der verstorbene hochverdienstvolle Geognost Escher v. d. Linth in
Zirich hatte mit dem Problem der Nagelfluh viel und fast sein ganzes
Leben hindurch einldsslich sich beschiftigt und er kam zu dem
Schluss: dass die Nagelfluh auf gleiche oder doch sehr dhnliche Weise
entstanden sein miisse, wie die noch in der Gegenwart Statt findenden
Kies- oder Geroll-Ablagerungen, dass sie aber viele Verdnderungen er-
litten haben miissten, Verdnderungen, von denen bis jetzt weder an den
Geschieben neuerer Ger6llbdnke, noch iiberhaupt anderer Conglomerate
eine Spur bemerkt worden sei. Unter diesen sind es besonders zwei
Erscheinungen, die bis zur Stunde Probleme blieben; in den oft 20
bis 70 Grad geneigten Nagelfluhbdnken findet man sehr haufig Roll-
steine, die mehr oder weniger tief gekerbt, streifig geschliffen, ja sogar
oft spiegelglinzend polirt sind, wéhrend andere auf mannigfache Weise
zerquetscht, zusammengedriickt und zersplittert erscheinen. Die breit-
gequetschten Geschiebe passen in der Regel genau auf die unterliegenden
Geschiebesteine, gleich als ob sie im weichen Zustande aufeinander-
gepresst worden wéren, und an den nicht verletzten Stellen haben sie
ihre urspriingliche, mehr oder minder gerundete Gestalt beibehalten,
ebenso wie an den Stellen, wo sie in andere Rollsteine Quetschungen
angebracht haben. Und doch muss man annehmen, dass sie als eigent-
liche harte Gerolle, gleich denen in unseren heutigen Strombetten,
urspriinglich abgelagert wurden; denn diese geht aus ihrer mineralogi-
schen Natur hervor, indem viele derselben ganz den alpinen Gesteinen
entsprechen, also Formationen, die &lter sind als die Ablagerung der
Nagelfluh Statt gefunden haben mag. Die Politur und die eingekratzten
glanzenden Streifen, oft von eisendhnlichem Ansehen, mégen durch
starke Reibung entstanden sein, als bei Hebung der Massen dieselben
iibereinander bei unberechenbarem Gewicht hinwegrutschten. Uberhaupt
muss man annehmen, dass zur Zeit der gewaltsamen Erhebungsprozesse,
welche die Molasse gemeinsam mit dem gesammten Alpensystem erlitten
hat, die Geschiebe dieser Nagelfluhbianke nicht fest untereinander ver-
bunden waren, und dass beim Eintreten dieser Umwilzungen die Be-
weglichkeit oder Verschiebbarkeit die Enstehung der beschriebenen
Erscheinung herbeifiihrte. Noch auffallender ist aber eine Verdnderung
an den Rollsteinen, welche darin besteht, dass Kalksteingeschiebe Ver-
tiefungen zeigen, in welche convexe Theile der anstossenden kalkigen
oder kieseiigen Geschiebe genau, wie in ein Modell hineinpassen, und
dass gewohnlich an den letzteren, wenn sie aus Kalkstein bestehen, an
anderen Stellen dhnliche Vertiefungen vorkommen, in welche ebenfalls
benachbarte Rollsteine wiederum genau eingepasst stecken. In sehr
vielen Fillen sind gar keine Spuren mechanischer Einwirkung, weder
Spalten, noch Quetschungen, noch Wiilste der Vertiefungen zu sehen.
Die Kalksteinsubstanz, welche einst die Hohlungen erfiillte, scheint wie
durch Zaubermittel daraus entfernt und spéter in Gestalt von weissem
Kalkspath als Bindemittel der Gerolle wieder abgelagert worden zu sein.
Die Art, wie diese Hohlungen entstanden sind, ist in der That noch
vollig rathselhaft.

Was nun in Fortsetzung oder im Anschluss der Gott-
hard - Bahn, nérdlich gegen die Kantone Luzern, Aargau
und Ziirich, gegen den Zuger See noch vorkommt, gehort
dem sporadischen Auftreten der bunten Nagelfluh oder,
und diese ist das weitaus grossere Gebiet, der Siisswasser-
molasse an. Erst gegen die nordliche Grenze der Schweiz
tritt die Meeresmolasse auf und hilt, intermittirend, bis
zum Rhein an, oft unterbrochen vom Hereinragen des
unteren Jura.

Die Gneissgranite im Kanton Tessin. Es wird hier
die auf S. 3 abgebrochene Erdrterung iiber die Siidseite
des Gotthard wieder aufgenommen.

Zuvor jedoch moge des grossen Reichthums hier gedacht werden,
welcher an Mineralien, vorzugsweise der Siidhang des Gotthard in sich
schliesst. Alle Mineralsammlungen von Europa und Amerika bewahren
Prachtexemplare von Handstiicken aus dieser Gegend.

Zundchst sind es die allenthalben im Glimmerschiefer bei auf-
fallender Menge, sogar im Beschotterungsgestein der Poststrasse am
Wege liegenden Granaten, die in der Umgebung von Airolo (granaten-
reicher Hornblendeschiefer) und bei Biasca vorkommen; es giebt deren
hinter Dalpe, die dicht gedringt bis zur Grosse von einem Zoll unschwer
zu finden sind, namentlich am Scipscius. Bei Airolo kommen Eisen-
thongranaten massenhaft vor. Sodann sind es schone Staurolithe, die
auf der Alp Sponda, am Siidfusse des Piz Forno, im Val di Chironico,
sowie am Monte Campione bei Faido und auch Giornico zu finden sind.
Ebenso verbreitet in allen Sammlungen sind die Cyanite von dem
gleichen Fundort auf Alp Sponda. Eine weltberiihmte Mineralsucher-
stelle ist bei Campolungo, Alp und Berg westlich von Fiesso, oberhalb
Daziogrande, wo die seltensten Species sich vorfinden; so ist z. B.
diess bis jetzt die einzige Stelle in den Schweizer Alpen, an welcher
Korund deutlich krystallisirt im Dolomit und in Nestern aufgewachsen
vorkommt, begleitet von Diaspor, Pyrit (Schwefelkies), Rutil und
Turmalin, hellgriin von ausgezeichnetem Vorkommen, ausserdem Calzit,
Disten, Titanit &c. Bei Airolo, sehr schon und gut ausgebildet, grosse
pistaziengriine durchscheinende Epidot-Krystalle. Bei Pieta braune
Siderit-Krystalle ; am Monte Campione schwarzer Turmalin &c. — Aus-
fihrlicher in Kengott, Minerale der Schweiz. Leipzig 1866.

Die herrschende Steinart ist ein ausgezeichneter wahrer
Gneiss, bestehend aus weissem Feldspath und Quarz, meist
innig verwachsen mit einem stark gldnzenden, dunkelbraunen
oder schwarzen Glimmer, oft bekleidet oder gemengt mit
silberweissem Glimmer. Beide Abédnderungen gehen inein-
ander iiber, der Glimmer theils vorherrschend in zusammen-
hingenden ebenen Strafen, theils in einzelnen grosseren
Blattchen. Selten trennt sich der Feldspath deutlich vom

Quarz, noch seltener ist er aber porphyrartig ausgesondertl).

Dieser Gneiss bildet einen Industrieartikel, indem der Gneiss zu
Weinpfeilern (an  Stelle der lattenformigen Holzstocke in anderen
Weinbau treibenden Gegenden) und zu Bausteinen gespalten wird. Der
Gneiss besitzt selten diese ausgezeichnete ebene Spaltbarkeit und wo
sie vorkommt, ist sie nicht, wie hier, in grosser Ausdehnung anhaltend.

Auf der Monte Cenerilinie setzen die bisher genannten
Feldspath fithrenden krystallinischen Schiefer rechts und
links der Bahn bis Taverne inferiore fort, welche auf der west-
lichen Thalseite des Aniothales noch bis Gravesano (gegen-
iiber von Lamone) weiterlaufen, wihrend die Bahn selbst erst
auf Casannaschiefer und dann auf verrucanoartigem Gestein

) B. Studer, Geologie der Schweiz. 1. Bd., S. 226. Bern und.
Ziirich 1851.



Klimatisches. 7

lauft. Da, bei Lamone (welches sich auch durch guten
Wein auszeichnet), erreicht die Bahn wieder den Glimmer-
schiefer, der bei Manno, jenseits des Agno, ein grobkorniges,
zur Steinkohlenformation gehoriges Conglomerat aufweist.
Der Tunnel, unmittelbar vor Lugano, ist durch jiingste
quartdre Ablagerungen getrieben.

Porphyr und Melaphyr am Luganer See. Diese durch
Leop. V. Buch beriihmt gewordenen Gesteine, von denen
der Melaphyr den weitaus grossten Theil beherrscht,

fangen, wenn man von Lugano abgefahren ist, bei Ciona,
noch ehe man die Briicke von Melide passirt, an, und jen-
seits, bei Bissone, bevor man nach Maroggia kommt, haben
2 Tunnel denselben durchbohrt. Der rothe Porphyr tritt
nur als eingesprengtes Gestein im zweiten Tunnel und bei
Melano an’s Tageslicht. Weiter gegen das Ende der Bahn
sind es besonders pliocine Muscheln im Gletscherschutt
bei Balerna, welche die Aufmerksamkeit der Geologen auf
sich gezogen haben. Die 0Ostlichen Berge gehdren dem
Lias an.

II. Klimatisches.

Ein fernerer wesentlicher und bestimmender Factor,
der beim Bau einer Gebirgseisenbahn mitwirkt und die
tibrigen Agentien gleich von Anfang an in Zaum und Ziigel
hélt, ist das Klima. Unter diese Bezeichnung wurde auch
alles, was streng genommen in das Gebiet der Meteorologie
gehort, mit zusammengefasst. Dass diesem Umstande bei
der Wahl der Eisenbahnlinie erste und maassgebendste Be-
deutung stets beigemessen wurde, beweist unter Anderem
schon das einlédssliche, commercielle und technische Gut-
achten, welches die beiden dazu berufenen Fachméinner,
der Oberbaurath Gerwig in Karlsruhe und Oberingenieur
Beck in Stuttgart, im Jahre 1864 {iber die damals noch im
Project kimpfende Gotthard-Bahn abgaben. Wollte man eine
Alpenbahn durch die Schweiz schaffen, die gleichzeitig den
Interessen Deutschlands und Italiens, gegeniiber denen Frank-
reichs (Mont Cenis) und Osterreichs (Brenner) concurrenz-
machend diente, so hatte man, es mochten nun Théiler und
Bergiibergénge gew#hlt werden, welche man wollte, mit
den beiden Grund- und Principaliibeln zu kdmpfen: rauhes,
schneereiches Klima und ein sehr langer Tunnel. Diese
beiden Umstinde gehen, bei der nun einmal bestehenden
Configuration der Alpen, Hand in Hand; es wird entweder
der Tunnel kiirzer auf Rechnung der klimatischen Sicher-
heit und unbehindert bestehenden Fahrbarkeit der Bahn,
oder es muss ein ungewohnlich langer, mit ausserordent-
lichen, Zeit und Capital beanspruchenden Kosten erstellter
Tunnel durch tiefere Zonen gefiihrt werden. Es stellte sich
also auch beim Gotthard die erste, ernstlich abzuwigende
Frage auf: bis zu welcher Hohe iib. M. die Bahn im Freien
gefiihrt werden diirfe, mit steter Riicksichtnahme auf die
klimatischen Verhiltnisse. In Beziehung darauf stehen die
schweizerischen Alpenpédsse sdmmtlich, mit kleinen Ab-
weichungen, einander gleich, da sie unter demselben Breiten-
grade liegen und alle, mehr oder minder, die Hauptrichtung
von Siid gen Nord, oder umgekehrt innehalten. Ebenso
hélt die Natur ihr Vertheilungs-Grundgesetz auch hier

wiederum ziemlich gleich fest, und sie pudert mit ihrer
Schneefiille nahezu am gleichen Herbsttage und in ziemlich
gleicher Hohe alle Passagen riicksichtslos ein, vielleicht dem
einen Gebirgswinkel eine Handvoll scheinbar mehr zu-
erkennend als einer benachbarten Schauerschlucht, wenn
dieselbe beim grossen Umgestaltungsprozess der Erde eine
relativ giinstigere Lage sich zu schaffen wusste. Und end-
lich wirkt die Insolation, d. h. die Vertheilung der er-
wiarmenden Strahlen unserer Lebensfreundin Sonne, auch
wieder schliesslich ausgleichend, wenn des Menschen Ver-
stand und Instinkt der Bahn die rechte Lage zu geben
versteht, welche derselben nach ruhiger Abwégung der
localen Verhiltnisse gebiihrt.

Aber gerade eben diese Factoren mussten auch mit
herhalten, um einen Zankapfel der verschiedenen Parteien
abzugeben, wihrend es im Grunde ganz andere Dinge waren,
die hier maassgebend wirkten.

Nachdem man sich endlich genligend Wahrheit und
Ubertreibung gesagt oder weises Verschweigen beobachtet
hatte, Experten und Sachverstindige von allen drei parti-
cipirenden Seiten (Italiener, Schweizer und Deutsche) ihre
Gutachten abgegeben und Alles in Allem gepriift hatten,
kamen die bevollmichtigten Gesandten in Bern am 13. Oc-
tober 1869 (beziehungsweise am 28. October 1871) in
ihrem Staatsvertrage iiber die zu bauende Gotthard-Bahn
dahin tberein, in Artikel 2 zu bestimmen: ,dass die Gott-
hard-Bahn, um den Bedingungen einer grossen internatio-
nalen Linie zu entsprechen, so angelegt werde, dass ihr
Culminationspunkt nicht hoher als 1162,5 m ib. M. zu
liegen komme”. Damit war den bahnabsteckenden In-
genieuren, Oberingenieuren und Klimatologen eine bestimmte
Ordre gegeben, innerhalb welcher sie Wetter und Wasser,
Schnee und Lauinen, Stiirme und Jahreszeit gehorig zu
respectiren oder allen diesen Dingen auszuweichen hatten.
Die bisherige Ubergangshéhe der Poststrasse beim St. Gott-
hard-Hospiz war bei 2114 m (der meteorol. Beobachtungs-
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punkt im Hospiz liegt 2100m iib. M.), es mussten also
die Ein- und Ausgangsportale &dussersten Falles 952 m unter
dem Ubergangspunkte zu liegen kommen, und diese be-
stimmte nicht nur das Aufsuchen der Tunnellinie, sondern

auch dessen Linge.

Mit welch’ irrigen Begriffen die Directoren und Unternehmer von
Bergbahnen in Beziehung auf klimatische und meteorologische Be-
dingungen vor 20 Jahren noch sich trugen, moge beispielsweise folgende
Thatsache erortern: Wihrend des unerquicklichen Streites zwischen den
Vertretern des Gotthard und des Lukmanier gab der Generaldirector
Michel von den vereinigten Schweizerbahnen im Jahre 1860 einen sorg-
faltig, in der Anstalt von Wurster & Cie. in Winterthur gestochenen
Planl) der damals projectirten Lukmanier-Bahn heraus, auf welchem
mit diirren Worten die s. Z. Sensation machenden Zahlen zu lesen
waren: er wollte ndmlich mit seinem Tunnel, der nur 1710m lang
werden sollte, hinauf in eine Héhe von 1870m iib. M. dringen; die
Bauzeit der ganzen Bahn sollte 3| bis 4 Jahre dauern und die Kosten-
summe sollte nur 60 Mill. Free betragen. Diesem, wahrscheinlich nur
aus Mangel an Erfahrung gethanen Ausspruch mégen einfach folgende
Thatsachen entgegengestellt werden: Es ist bekannt, dass mit dem Auf-
steigen im Gebirge die Lufttemperatur (bis zu einer gewissen Hohe,
die in den Alpen vermuthlich bei ca 2000m liegt) abnimmt, dagegen
die Menge des an einem Tage gefallenen Schnees nicht nur zunimmt,
sondern dass es auch in hohen Gegenden schneit, wenn es in tieferen
regnet. So z. B. fielen zu Medels-Platta (1380 m iib. M.), an der Luk-
manier-Linie, nach Messung des Herrn Pfarrer Huonder, im Monat Mérz
1860 bei grosstem Schneefall an einem Tage 21 Zoll, wihrend auf der
Hohe des Lukmanier-Passes, bei Sta Maria (1842m), am 31. Mirz
des gleichen Winters (nach derselben Quelle) 80 Zoll Schnee lagen.
Es sind leider keine Aufzeichnungen von einem Orte an der Gotthard-
Passage in etwa gleicher Hohe iib. M. aus dem Jahre 1860 bekannt,
aus dem einfachen Grunde, weil in solcher Hohe keine menschliche
Wohnung, &usser dem Hospiz, zu finden ist, und dieses liegt wieder
beinahe 300m zu hoch. Es kann also ein genauer Vergleich nicht
angestellt werden; aber wollte man eine anndhernd gleiche Wahrschein-
lichkeitszahl fir die Station Gesehenen subsummiren , so kdmen hoch-
stens 15 bis 18 cm heraus. Es mogen wohl dieser Umstand und die
damalige Rechnung des Herrn Generaldirectors in den spdteren Jahren
genligend bekannt gewesen sein, so dass die Herren Bevollméichtigten
in dem Staatsvertrag von 1869 einem nur 1710m langen Tunnel durch
den Lukmanier den mehr als 8 Mal so langen, die mehr als doppelte
Bauzeit erfordernden und ungleich theuerern Tunnel durch den Gott-
hard wohlweislich vorzogen. Ubrigens haben auch andere Lénder eine
wesentlich tiefere Tunnel-Lage, der klimatischen winterlichen Unbilden
wegen, bei einer weitaus grosseren Tunnelldnge, vorgezogen. So geht
z. B. der Tunnel des Mont Cenis bei 1291m iib. M. in den Berg mit
12233 m Totalldnge, und bei der Arlbergbahn wagt sich nur das Ein-
gangsportal bis 1302m iib. M. bei 10270m Tunnelldinge. — Auch ein
franzosischer Ingenieur, Lehaitre, wagte es, in seiner 1859 erschienenen
Schrift ,,de la traversée des Alpes” die Behauptung aufzustellen: es
konnten bei allen Schweizerpdssen die Rampen einer Eisenbahn offen
bis zur Passhohe hinauf gefiihrt werden, stiitzt aber diese Behauptung
auf génzlich irrige Pramissen.

Statt noch weiter der Menge von Flugschriften nach-
zuspiiren, die ja ldngst antiquirt sind und die s. Z. schon
auf den verschiedenen Standpunkten der Erkenntniss, der
Wahrheitsliebe oder der Parteizwecke standen, moge sofort
hier in das Sachliche eingetreten werden.

Luft-Temperatur-Verhéltnisse. Es soll ein
Bild von den klimatischen Zustinden eines Gebirgslandes
entworfen werden, welches aus der Hohenlage von 209 m
iib. M. bis zu einer solchen von 1155 m (resp. bis zu 2093 m),

*) Ubersichtsplan einer Eisenbahn vom Langensee {iber den Luk-
manier nach Chur. Projectirt unter Direction des Herrn General-
Director Michel und auf Grundlage der topographischen Aufnahme &c.
Mirz 1860.

somit aus der campestern und collinen Region durch die
montane zur subnivalen sich erhebt. Am ndrdlichen Ab-
fall dieser Linie ist eine Hohendifferenz von 646 m (Immen-
see am Zuger See liegt 463 m, Gesehenen am Tunnel-
eingang 1109 m ib. M.), am siidlichen eine solche von
936 m (Locarno liegt 208, Airolo 1145 m iib. M.) zu durch-
wandern f

Diese Linie liegt nicht auf einer gleichmissig abfallen-
den schiefen Fliche, sondern sie durchlduft zwei gross-
artige Felsengassen, welche durch Erhebungsmassen bis zu
3000m, zum Theil recht jih, flankirt werden, und deren
Hauptflussbetten (der Reuss und des Ticino) in ihrem Fall
sehr ungleichformig sich abstufen, von 8§ pr. mille bis zu
569 pr. mille. Diese Configuration des Bodens wird noch
beeintrachtigt durch Seitenthidler, die mehr oder minder
steil gegen ihren Hintergrund ansteigend, in spitzen, rech-
ten oder stumpfen Winkeln auf das Hauptthal miinden und
so zu einer noch grosseren Schattirung der Klimata bei-
tragen. Man wird erkennen, dass unter Mitwirkung so
vieler Factoren kein allgemein giiltiges Gesetz sich auf-
stellen ldsst.

Hierbei folgen zwei Tabellen, welche aus jlingster Zeit
datirend, auf positive Zahlen sich stiitzen und durch die
meteorologische Centralanstalt in Ziirich 2) gesammelt wur-
den, also auf Authenticitit Anspruch machen koénnen.

Die Aufzeichnungen aus den Jahren 1877 und 1878
mogen als zuverldsslichere Normaldaten gelten, als wenn
sie den darauf folgenden abnormen zwei Jahren von 1879

) Wollte man die noch jetzt und vielleicht auch noch spéterhin
gebrauchliche Poststrasse dabei in Berechnung ziehen, so gibe es noch
eine grossere Hohendifferenz von 1651 resp. 1906 m zu bewiltigen.

) Die Schweiz, meteorologische Centralanstalt sammelt und publicirt
die an den ca 80 Beobachtungsstationen gewonnenen Daten. Diese
Stationen reprisentiren alle Erhebungszonen bis zur Hohe des Grossen
St. Bernhard (2478 m oder 8260 schwz. Fuss iib. M.) und sind sammt-
lich mit verificirten Instrumenten (Barometer, Thermometer, Psychro-
meter event. Haarhygrometer, Regenmesser, Windfahnen &c.) versehen.
Theils sind es Gelehrte, Doctoren und Geistliche, theils Lehrer, Monche
oder Bahnverstinde, in Summa Leute, die mit Verstindniss, Lust und
Zeit fir diese mit Genauigkeit einzuhaltende Verpflichtung des Beob-
achtens arbeitend sich hingegeben haben. Sie zeichnen tiglich 3 Mal:
Morgens 7, Mittags | und Abends 9 Uhr den Stand der Baro- und
Thermometer, sowie den Witterungscharakter des Tages, die Summe
der feuchten Niederschldge und besonders zu notirende Vorfille (Hagel,
Gewitter, atmosphérische Erscheinungen &c.) auf, und senden diese
Aufzeichnungen in Monatstabellen der Centralanstalt ein, wo sie, so
weit diese nicht selbst von den resp. Beobachtern besorgt wird, reducirt
und gerechnet werden. Die wichtigen Resultate kommen dann in den
»Schweizer, meteorologischen Beobachtungen” zur Publication.

Zu mehr ephemeren und praktischen Zwecken dient der taglich
erscheinende autographische ,,Wetterbericht” der Centralanstalt. In
demselben werden graphisch die telegraphisch einlaufenden Daten von
ca 40 auslandischen Stationen zur Darstellung gebracht, wobei haupt-
sachlich durch Zeichnung der sogenannten Isobaren die Luftdruck-
vertheilung liber ganz Europa anschaulich gemacht wird. Der graphi-
schen Darstellung sind eine allgemeine Ubersicht der Wetterlage in
Worten, sowie die Beobachtungen von 12 schweizer Stationen von
Morgens 7 resp. Mittags | Uhr beigegeben, welche ebenfalls durch den
Telegraph rapportirt wurden.
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und 1880 entnommen wiren, deren Winter (1879 auf 1880)
z. B. so anhaltend streng war, wie seit 1829 auf 1830
kein einziger mehr iiber der Schweiz regierte. Die erste
Tabelle giebt von 12 Stationen vergleichende Monatsmittel
der Temperatur, die zweite enthilt Mittelzahlen der Jahres-

Eintheilung der Jahreszeiten ist nicht nach der astro-
nomischen, resp. Kalenderweise, sondern so berechnet, dass
December, Januar und Februar den Winter —, Mirz, April
und Mai den Frithling —, Juni, Juli und August den
Sommer — und September, October und November den

zeiten, sowie die Jahresmittel von 1877 und 1878. Die Herbst ausmachen.

Monat. Luzern Altorf. ~ Wasen. Goschenen. Andermatt. Hospiz.  Airolo. Faido. Biasca. Bellinzona. Locarno.  Lugano.
Januar — 025 + 15 — 047 _— 243 — 678 — 948 — 232 4+ 131 + 275 4 363 + 334 + 341
Februar + 2,08 4" 235 + 08 — 023 — 450 — 4,17 4- 042 + 395 + 530 + 584 + 523 + 519
Mirz + 28 + 38 + 032 — 120 — 38 — 781 — 053 + 357 + 602 + 653 + 631 4 6)35
April + 819 + 838 + 59 + 417 -+ 1,11 — 18 + 498 + 936 + 11,58 + 12,28 + 1224  + 1145
Mai .+ 11,76  + 12,83 + 10,14 + 830 + 6,14 -+ 280 + 902 + 1228 + 1501 3 1566 + 1596 + 14,87
Juni . ., + 1662 + 17,71  + 1550 + 1344 + 1144 + 457 + 1436 + 1786 + 19,78 + 21,34+ 21,69  + 19,94
Juli + 16,50 + 17,30  + 14,15 + 12,78 + 10,79 + 6,98 -+ 1547  + 1842  + 20,59  + 21,89  + 22,64  —+ 20,90
August -+ 17,35 + 18,37 -+ 15,51 -+ 14,47 -+ 12,30 + 7,53 -+ 15,47 -+ 18,30 -+ 21,21 =+ 21,71 -+ 22,05 + 21,84
September 4- 12,61 + 13,72+ 10,53 + 942 + 693 + 558 + 11,23 + 1494 + 1745 + 1727 + 1793  + 1747
October + 806 + 940 + 730 + 585 + 320 + 1,24 + 574 + 853 + 1046 + 11,05 + 11,21 + 11,08
November -+ 3,57 + 530 —+ 3,07 + 1,64 — 1,17 — 7,20 + 034 -+ 3,58 + 533 + 6,21 + 6,57 + 6,15
December. .  — 0,79 + 024 — 123 — 311 — 7,08 — 11,65 — 406 — 012 + 129 -+ 175 + 249 + 181
' Vergleiehende Quartal- und Jahrestemperaturen:

Ort und Lafee iib. Meer Winter Friihjahr Sommer Herbst Jahresmittel Mittel von
in Metei. 1877. 1878. 1877. 1878. 1877. 1878. 1877. 1878. 1877. 1878. 1877 u. 1878.

Luzern, 590 m + 2,31 — 127 + 6,70 + 851 4- 17,84 4" 16,00 4- 7,74 4- 8,36 4- 8,60 4" 7,90 4- 825
Altorf, 454 m + 1,43 — 0,44 + 987 4 921 4- 17,53 4- 16,93 4 9,90 4- 10,04 4- 9,68 + 8,94 4- 931
Wasen, 850 m + 0,83 — 1,34 + 471 4- 6,19 + 16,04 + 14,07 4- 6,52 4- 742 + 7,02 4- 6,59 4- 6,80
Goschenen, 1128 m — 1,18 — 2,67 + 3,06 4- 4,52 + 14,63 4- 12,49 4- 5,16 4- 6,12 + 542 4- 5,13 4- 527
Andcrmatt, 1448 m — 4,95 7,59 + 3,18 4 1,83 4- 10,90 4- 10,77 4- 334 4- 3,46 4- 3,19 4 2,12 4- 2,65
Gotthard-Hospiz, 2093 m — 7,04 — 8,43 — 1,9 — 230 + 7,03 4- 6,36 4- 041 — 0,10 — 0,37 — 1,11 — 0,74
Airolo, 1154 m . — 1,32 — 2,50 + 3,66 4- 532 + 15,45 4- 14,32 4- 547 4- 6,07 4" 581 4- 591 + 586
Faido, 730 m ooe + 2,56 4- 0,86 + 7,68 4 939 4- 18,35 4- 17,76 4- 8,79 4- 923 4- 9,85 4- 931 4- 933
Biasca, 298 m + 3,06 + 3,16 + 10,14 4- 11,6 4- 21,16 4- 19,9 4- 10,79 4- 11,36 + 11,54 4- 11,26 4- 11,40
Bellinzona, 245 m + 3,19 + 2,97 + 12,78 4- 12,41 4- 21,78 4- 20,56 4- 12,59 4- 12,14 4- 12,58 4- 12,01 4- 12,30
Locarno, 210m + 4,07 + 3,31 + 10,33 4- 12,67 4- 22,83 4- 21,42 4- 11,25 4- 12,55 4- 12,13 4- 12,48 + 12,30
Lugano, 275 m + 3,90 + 2,97 + 11,94 4- 11,51 4- 21,70 4- 20,08 4- 12,01 4- 11,99 4- 11,92 4- 11,54 4- 11,73

Fragt man nun nach den Resultaten obiger Zahlenreihen,
so sind dieselben direct durchaus nicht von solch erheblicher
Wichtigkeit; man ersieht aus denselben hochstens, dass die
sidwiérts der Alpen gelegenen Stationen gegeniiber den
nordlichen stets eine wirmere, mildere Temperatur haben ),

’) 1877 war in Biasca der Kkilteste Tag am 26. Decbr. mit — 5,s

,, , Locarno . . 22,0, y, - 36

» #H » Lugano = . o 21 ., — 42
dagegen an der Nordseite der Alpen:

), 4 Basel der kélteste Tag am 2. Mirz —10,2

% )9 Bern ’ % N L, 2., ., —10,7

H W 1 Zirich oW N, 2%y s, —132

1878 ii ii Biasca . ,» 14, Januar , 9,8

¢ % 9 Locarno . 9 W o, 137140, . — 170

% 9% 9% Lugano » 9 % o, 13. s — 1.9

i %9 % Basel dageg. ,, © e o, 12, ,, —I177

el % 9 Bemn 2 . 130, L, —I137

% 9 w Zirich N9 12, ., —l162

Wollte man einige bekannte und berihmte Winteraufenthalts-

kurorte der Schweiz mit obigen Zahlen vergleichen, um nur die Tem-

peraturdifferenz kennen zu lernen, wie z. B. Davos

1877 am 19. Jan. —16,3; am 5. Febr. —17,0; am 12. Marz —21,7
1878 ,, 12. ,, —263 ,, 1. , —205 , 17. ., —235
so sprache diese noch weit mehr zu Gunsten des milden Klima’s der Tessiner
Orte. Staatsrath Stef. Franscini, einer jener verdienstvollen Ménner
Tessins, der auch bei der Neugestaltung der Schweiz vom Volke und
von der Bundesversammlung in den Bundesrath berufen wurde, schreibt
schon 1834: ,Die Strenge der kalten Jahreszeit wird am Gestade
unserer Seen so gemildert, dass selten das Thermometer auf 7° R. unter
Null fdllt, und dass es im sehr kalten Winter 1829/30, als in manchen

Berlepsch, Die Gotthard-Bahn.

— dass diejenigen Ortschaften, welche nur ein paar hundert
Meter {iber dem Meere liegen, hochst selten den Nullpunkt
des Thermometers erreichen ) —, sie geben Stoff zu un-
mittelbaren, arztlich-klimatologischen Untersuchungen, in wie
weit die betreffenden Orte geeignet sind, in den Rahmen
medicinischer Hiilfswissenschaft eingereiht zu werden.

Aber mittelbar sind sie gleichsam das Urkundenmaterial
einer grossen Menge einflussreicher Folgen, die sich hier-
durch manifestiren, sie sind dem Menschen die deutlich
lesbaren Zeugnisse von Vorgidngen in der Atmosphire, von
denen man wohl am guten und unfreundlichen Wetter, an
der Menge der in Form von Regen und Schnee anlangenden
feuchten Niederschldge, an den Luftdepressionen und den
daraus entstehenden Winden und Stiirmen die directen Be-
weismittel erhilt, aber fiir deren klares, richtiges Erkennen
bis zur Stunde noch der Hauptschliisssel fehlt2). Diese

Stadten Italiens dasselbe 11 bis 13° zeigte, nur ein oder zwei Mal
zu Lugano auf 9° sank, und das war eine ungewdohnliche Kaélte™.

’) Nach den 12jdhrigen Aufzeichnungen von 1865 bis 1876
durch die Direction der meteorologischen Station in Lugano war die
mittlere Temperatur der neun Monate vom September bis Mai:
September. October. Novbr. Decbr. Januar. Februar. Mirz. April. Mai

+ 18,0 +12,1 +6,2 +3,1 +1,7 +4,0 +7,0 +12,4+16,0
— -) Ungemein richtig sagt Billwiller in seinem ,,Bericht der meteoro-
logischen Centralstation Ziirich iiber den Gang der Wittemngsprognoseu
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Zahlen gehoren ferner mit zu den Grundvehikeln der iiber
ein ganzes Land sich ausdehnenden Kunde der Pflanzen-
decke, also mittelbar fiir den gesammten Acker- und Obst-
bau, die Rebencultur, die Gartenzucht &c., mit einem Wort,

zu den fiir die ,,Ernte” bedeutungsvollen Zahlen — sie
gehdren der zu einer eigenen Wissenschaft sich ausbilden-
den Gletscherkunde —, und zuletzt, wenn man will, der

im Menschen, im Volke, sich widerspiegelnden Rasseverschie-
denheit, die eben unter der unausgesetzten Fortdauer des
ihn umgebenden Klima’s mithalf, ihn so zu bilden, wie er
eben erscheint.

Entschieden anderer Natur als die dussere Lufttemperatur
sind die Warmezunahmen nach dem Innern von Hochgebirgen,
iber welche der Ingenieur-Geolog der Gotthard-Gesellschaft,
Dr. Stapff, zum ersten Mal in prédciser Weise durch einige
tausend Beobachtungen Kunde giebt ).

Die Mont Cenis-Ingenieure hatten wohl auch hin und
wieder Temperaturbeobachtungen gemacht (im Ganzen 15
auf der Siidseite des Tunnels), ohne dadurch genaue Zahlen
zur Ermittelung der gesetzméssigen Temperaturzunahme
nach dem Erdinnern unter coupirtem Terrain festzustellen;
erst Dr. Stapff kam durch seine von 1873 bis 1877 an-
gestellten Beobachtungen iiber die Wérme der Luft im
Tunnel, sowie derjenigen der quellenden Wasser und der
im frisch aufgesprengten Gesteinel) zu dem bestimmten
Resultat, dass im Gotthard-Tunnel die zu erwartende Gesteins-
temperatur in der Scheitelstrecke des Tunnels sich auf
+ 31,7° C. mit einer Unsicherheit von +2,6° C. belaufen
wiirde.

Im December 1879 stieg in der siidlichen Hilfte des
grossen Tunnels in der Tiefe von 7km (also siidlich vom
dariiber sich erhebenden Kastelhorn-Grat, ungefihr 2643 m
tib. M.) die Lufttemperatur im Tunnel auf 32,94° C,
wihrend sie im August bis November schon ziemlich con-
stant 31 bis 31,7° C. gewesen war, und an der Nordseite,
ungefdhr bei 7400 bis 7500 m vom Nordportal, also im

im Jahr 1880 Unsere Kenntniss der Witterungserscheinungen befindet
sich heute noch in einem Stadium, das zwischen demjenigen der exacten
Wissenschaft und demjenigen der reinen Empirie, verbunden mit einem
gewissen Instinct, liegt, sich ersterem aber immer mehr ndhert. So
lange nicht alle atmosphérischen Bewegungen und alle Factoren bei
der gegenseitigen Beeinflussung der meteorologischen Elemente genau
ibersehen und berechnet werden konnen, muss eben die Empirie und
eine zum Theil auf Instinct beruhende Speculation in die Liicke treten,
und die ausiibende Witterungskunde ist noch keine exacte Wissenschaft,
sondern bleibt vorerst eine sogenannte wissenschaftliche Kunst, wie sie
ein englischer Gelehrter genannt hat, die um der praktischen Ver-
werthung willen gepflegt wird.

') Dr. F. M. Stapff, Wirmezunahme nach dem Innern von Hoch-
gebirgen. Bern, Dalp 1880. — 2) Dr. Stapff maass die Warmezunahme
im Innern des Gesteines, indem er auf dem Boden von etwa einem
Meter tiefen Bohrlochern sehr genau getheilte, aber unempfindlich ge-
machte sogenannte ,,Mining-Thermometer” moglichst hermetisch ein-
schloss und erst nach einigen Tagen wieder herausnahm und ablas.

Gebiet der Tunnelmitte, die mittlere Lufttemperatur 30,3° C.
ergab |

Nimmt man nun mit Dr. Stapff an, dass die praktische
Grenze der Arbeitsmoglichkeit in trockenen Tunnels und
bei Luftcompressions- und anderen Ventilationsanlagen vom
Umfang jener am Gotthard bei 45,7° C. liegt, und dass
dariiber hinaus Siechthum, wo nicht baldiger Tod der
Arbeiter erfolgen miisse, so kann man annidhernd ein Wahr-
scheinlichkeitsbild vom Zustande der Lungenthétigkeit und
Bluthitze der Arbeiter im Tunnel sich machen. Nur durch
unausgesetztes Hinzufithren von einer enormen Menge com-
primirter, relativ trockener Luft (150 Liter per Secunde
fiir den Mann in den Comstock-Gruppen in Nord-Amerika)
vermochte man es, die Arbeiter auf der Stufe von Thitig-
keit zu erhalten, welche fiir den einigermaassen gedeihlichen
Fortschritt der Arbeit nothwendig war2).

,»Die Beobachtungspunkte im Tunnel liegen nicht {iber-
einander, sondern in einer Linie nacheinander; die in
Rechnung gezogenen (verticalen oder kiirzesten) Absténde
zur Oberfliche desgleichen, d. h. sie fussen abwechselnd
unter Thélern oder Bergen. Es ist aber Thatsache, dass
die Warme unter Thélern rascher zunimmt als unter Bergen.
Denkt man sich eine Reihe gleich hoher Bergsittel und
gleich tiefer Thalmulden, so verlaufen die Geo-Isothermen
unter ersteren in weiteren Abstidnden als unter letzteren,
und in einer gewissen Tiefe muss sich eine nahezu hori-
zontale Isotherme einstellen, trotz der ungleichen Hohe des
Terrains”.

Winde. Die verschiedene Erwérmung der Luft erzeugt
die hauptsédchlichste Bewegung derselben.  Aufsteigende
Luftstrome sind das Grundelement aller Winde. Findet nun
umgekehrt eine grossere Einwirkung des Luftdruckes von
oben nach unten in der Atmosphidre Statt, so entstehen
abnorme oder locale Winde, sogenannte Fallwinde. Die
Configuration des Bodens, iiber die der dahinflichende Wind
weht, giebt ihm seine locale Richtung. Ist der Grund und
Boden durch tiefe Thaleinschnitte gekennzeichnet, neben
denen wiederum bedeutende Gipfelreihen von Bergketten
culminiren, dann entstehen Modificationen wie in den Alpen.
Nothigen nun die Terrainverhiltnisse den in den Héhen
wehenden Wind einen anderen Weg einzuschlagen, als seine
urspriingliche Richtung es ihm vorschrieb, so hort man wohl
den Landmann sagen: ,Die Winde kdmpfen miteinander”.

Stirke, Temperatur und Richtung der Winde geben in
den verschiedenen Thalschaften auch den verschiedenen

*) Achter Geschéftsbericht der Direction vom Jahr 1879, S. 49.
— 1) Der berithmte Physiolog Du Bois-Reymond in Berlin hélt in
mit Feuchtigkeit gesittigter Luft schon eine Temperatur von 40° 0.
fiir todtlich. In den Comstock-Gruben von Newada (Nord-Amerika) wird
allerdings bei 42° C. und dariiber noch gearbeitet, aber iiber 45° 0.
musste die Arbeit eingestellt werden, weil Geisteszerriittung und rascher
Tod folgten trotz augenblicklich zugefiihrter frischer Luftmassen.
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Winden eigene Namen. Am Nordabhange der schweizeri-
schen Alpen wird der heftige, warm daher brausende Siid-
wind allgemein, nicht nur in den Siid-Nordthélern, sondern
auch weiter hinaus der Féhn genannt, wéhrend ein an der
Siidabdachung des Gotthard eben so ungestiim und entfesselt,
die Nord- gen Siidthdler des Kanton Tessin durchtobender
Sturm Favonio, im Munde des italienischen Bauern kurz-
weg Fogn genannt wird. Das Wurzelwort beider Winde
scheint in der lateinischen Bezeichnung des Westwindes
,Favonius” zu stecken. Scherzweise wird er im Kanton Uri
auch der ,dlteste Landsmann” genannt.

Bis vor wenigen Jahren herrschte, selbst bei bedeutenden
Naturforschern, eine irrige Meinung iiber die eigentliche
Heimath des Fohn; allgemein hielt man ihn fiir eine Fort-
setzung des in Afrika iiber die Wiisten (auch {iiber die
Sahara) wehenden Harmattan, oder fiir eine Folge des
Scirocco, und man hatte sogar versucht, den durch diese
heftige Luftstromung mitgebrachten, ungemein feinen Sand
geognostisch mit dem afrikanischen Wiistensande zu identi-
ficiren. Die Meteorologie, und an ihrer Spitze eine der
ersten Autoritdten, Professor Dr. J. Hann in Wien (siche
Osterr. meteorolog. Zeitschrift, Bd. XIV, S. 446, Erklarung
der Berg- und Thalwinde), sind freilich von einem ganz
anderen Herkommen des Fohns iiberzeugt; sie beweisen
durch klare Thatsachen, dass es einen West-gen-Ost-Féhn
und noch andere Luftstromungen von gleichem Charakter
giebt, und dass es in Gronland und anderen entlegenen
Landern plotzlich ganz warm eintretende Winde vom Wesen
des Fohn giebt, die unmoglich aus Afrika stammen kdnnen.

Die Entstehung des sowohl im Winter und Friihling
als im Sommer und Herbst mit oft verderblicher Warme
wehenden Fohns, der Kopfweh, Schnupfen, Husten und
Schwindel veranlasst, ja bei schwach constituirten Leuten
bisweilen Ursache des Todes wird, ist einfach auf den sehr
starken Luftdruck zuriickzufiihren, welcher im Hochgebirge,
also im Alpenlande selbst, sich zeitweise am bedeutendsten
geltend macht, und die tiefer liegenden Luftschichten zu
raschestem Entweichen in die gen Siid und Nord gelegenen
Théler zwingt. Dadurch aber, dass eine starke Compression
der Luft geschieht, erhitzt sich dieselbe und stromt nun
mit verdoppelter Gewalt und Trockenheit in den Hinter-
grund der Thiler hernieder, so dass sie in ihrem thalaus-
wirts gerichtetem Wehen immer heftiger wird, je mehr
neue Luftladungen ihr folgen. Sie ist von ungemeinem
Wirmeeinfluss auf alle Vegetation, rollt mit sichtlichem
Erfolg die grossen winterlichen Schneedecken ab den Berg-
hingen, befordert das Entstehen von Lauinen und Schnee-
rutschen, entwickelt mit grossem Eifer das Aufbrechen der
Bliithenknospen in der Baumwelt —, aber sie unterwiihlt
und entwurzelt auch solche und deckt Dicher ab mit kaum

glaublicher Schnelligkeit. Deshalb werden auch die im
Gebiete des Fohns liegenden Hiitten, Hauser und Stille auf
ihren Diachern mit schweren Steinen belastet, um sie wider-
standsfdhiger zu machen. In den Kantonen Uri und Glarus,
deren Hauptgebietstheile von Siid gen Nord laufende Théler
sind, ist es gesetzlich streng untersagt, wihrend des Fohns
Feuer auf dem Herd anzuziinden (namentlich gilt diese
auch bei Bickern, Schmieden und sonstigen Feuerarbeitern),
und die jiingst entstandenen furchtbaren Feuersbriinste in
Glarus und Meiringen sind aus Nichtachtung jenes Verbotes
entstanden.

Die iibrigen Winde, wie der West- oder Wetterwind
und die Bise oder Nordostwind in Uri, der Tramontana
oder Nord- und der Breva oder Siidwind in Tessin haben
weniger zu bedeuten. Der Margozzo tobt wild auf dem
Lago maggiore und der Porlezzina weht heftig stlirmisch
auf dem Luganer See.

Feuchte Niederschliage. So sehr dieselben in
den meteorologischen Beobachtungen in den Vordergrund
der Berichte treten, so wenig lésst sich hier {iber dieselben
in Beziehung auf die Eisenbahn sagen, sobald man vom
Schnee und seiner zeitweisen Herrschaft absieht. Im
Allgemeinen ist zu constatiren, dass die feuchten Nieder-
schldge auf der siidlichen Seite der Bahn bedeutend geringer
sind als diesseits der Alpen, und dass natiirlich auch die
Zahl der triilben und heiteren Tage sich nach diesem Ver-
héltniss richtet. Nachstehende Tabelle ist eben auch wieder
den schweizerischen meteorologischen Beobachtungen der
beiden Jahre 1877 und 1878 entnommen.

Tage mit NS Schmee Haga, (e heiteren ) wiben
L 1877 172 34 2 18 43 169
uzern 1878 132 40 — 13 39 170
Altorf 1877 164 36 2 16 62 154
or 1878 169 38 | 5 62 153
W 1877 159 56 — ? 54 150
asen 1878 154 60 — ! 56 154
Geseh 1877 153 61 1 4 ? ?
esehenen  yg7g 168 69 5 111 125
Andermate 1877 160 95 9 74 143
ndermatt e78 170 86 — 10 59 131
Airol 1877 119 45 4 ? )
1rolo 1878 111 34 | 5 67 110
. 1877 116 . — 5 110 98
Faido 1878 99 17 5 g1 116
‘ 1877 96 5 — 7 169 72
Biasca  jg78 g9 15 — 17 156 63
1877 115 9 6 36 139 83
Lugano ¢7¢ 122 11 4 17 98 107
1877 ~ ) 8 147 91
Locamo 178 o4 7 — 3, 138 112

Von Lugano speciell, als einem bevorzugten Winteraufenthaltsorte,
liegen genauere Berichte nach einem 15jahrigen Durchschnitt iiber die
mittlere relative Feuchtigkeit der Luft in % vor; dieselbe ergeben
wihrend des Winters: fiir September 74,4, October 78, November 75,
December 76, Januar 77,4, Februar 71,5, Miérz 64,7, April 63,2,
Mai 70,4. Die vorherrschende Windrichtung war mit Ausnahme der
drei Monate Februar, Mirz und April, wihrend welcher Nordost
herrschte, ein ganz bestimmter Nordwest.
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Die sonnigen Tage wihrend der Jahre 1877 und 1878 waren
nach einer Durchschnittsberechnung :

t. I Octhr. | Novbr.; Decbrj Jan. | Febr, | Mdrz  April] Mai

in Biasca . 17 15 11 13 15 17 1 12 12 9
,, Locarno 15 13 8 13 16 17 12 10 6
,, Lugano . | 12 11 8 8 15 16 8 715

Dem entsprechend waren natiirlich auch die wesentlich triiben Tage
in Biasca . 9 5 9 6 6 3 9 5 1 10
,,» Locarno 6 10 14 9 6 3 10 io | 13
, Lugano . i 5 12 16 11 5 3 5 12 14

Der erste internationale Meteorologen-Congress nahm schon
2io Bewdlkung nicht mehr als heiteres Wetter an. Zu den
Tagen mit Niederschlag werden alle gezéhlt, an denen der-
selbe den Betrag von wenigstens 0,5 mm erreicht, sei diess
nun Schnee oder Regen oder beides zugleich.

Die Schneevertheilung in den Alpen beginnt im
Grossen und Allgemeinen in der Regel Mitte October, viel-
leicht auch Ende dieses Monats, doch wohl kaum spéter in
jenen Regionen, wo noch menschliche Wohnungen, weiler-
oder bauernhofeartig beieinander liegen. Dieser Feind alles
Verkehrs muss nun, wihrend eines halben Jahres, in fast
taglichem Kampfe bezwungen werden.
nidchste Arbeit auf den Verbindungswegen ist Bahn zu
schaffen durch den gefallenen Schnee. Ist er ruhig aus der
Atmosphdre niedergesunken, so geht es noch an, selbst
wenn er reichlich und hoch gefallen sein sollte; aber als
ein betrachtlicher Widersacher giebt er sich kund, wenn er
als  Schneeverwehung auftritt. Dann macht er auf den
Alpenpidssen den Verkehr oft auf mehrere Tage unmdglich.
Diese Verwehungen entstehen meist dadurch, dass bei ziem-
lich heftigem West- oder Nordwinde und einer Lufttempe-
ratur von mindestens einigen Grad Kélte Massen feinen,
kornigen Schnees auf ebenfalls festgefrorenen Boden fallen
und ein jedes Schneetheilchen einen abgeschlossenen, selb-
stindigen Korper bildet, so dass es nicht mit dem daneben-
liegenden sich verbinden kann. Diese Schneemasse ist, weil
ein jedes Kdrnchen fiir sich bestehend und von einem Mini-
malgewicht, um so leichter bewegungsfihig. Kommt nun
ein Windstoss oder braust eine Art Windsbraut daher, so
ist ein solcher Schneehaufen auch viel leichter von der
bewegten Luft hinweggetragen und ldsst sich von ihr so-
weit entfithren, als nicht Felsenecken oder sonst Configura-
tionen des Gesteines plotzlich der fliichtigen Schneemasse
ein ,,Halt” gebieten und an windestillerer Stelle nun die
ganze Schneewolke dort sich niederldsst. Wihrt dieses
Schneeversetzungsspiel eine Zeit lang und hat die Luft-
schicht genug Stoff zu versenden, so ist es gar nicht selten,
dass auf diese Weise Bergschriinde und Vertiefungen aus-
gefiillt werden, die, sollte milderes Wetter dann plétzlich
eintreten, am Platze liegen bleiben, bis irgend ein klima-
tischer Umstand sie aufthauend wegschmilzt. Solchen Ver-
wehungen im Grossen sind im Winter alle Wege und Pfade
des Gebirges ausgesetzt, und sie hat vor vielen anderen

Die erste und

Umstidnden der Ingenieur zu respectiren, welcher an der
Tracirung einer Alpenbahn mit arbeitet. Hé&uft nun Boreas
in solch einem Schneesturme, welchen der deutschredende
Alpler ,»Quxeten, Gutschgete, Z’wochte”, der Tessiner ,,Tor-
menta oder Guss”, der Romane ,,Sguflo” nennt, ungewohnliche
Haufen von Schnee an, oder hat derselbe wihrend des
Falles durch die Luft eine, nur um einige Grad wérmere
Luftschicht passirt, und hat der Frost der dusseren Erdrinde
noch nicht jenen Grad von Festigkeit erreicht, der zum
gleichmissigen Liegenbleiben des Schnees in der gefallenen
Form nothwendig ist, so verdichtet sich derselbe, Milliarden
von Frost-Krystallen nehmen ungemein kleine Theilchen von
Wirme in sich auf und es entstehen jene grosseren, fetteren
Aggregate, welche man gewohnlich unter dei" Bezeichnung
von Schneeflocke nimmt, welche aber jedoch wieder ver-
schieden von der Schneeflocke ist, deren Krystalle die ein-
heitliche, gesetzméssige Bildung in der Luft durch grossere
Strahlen nachweisen. Nun unterscheidet sich jener Schnee
nach seiner Ablagerung und seiner Bewiltigungsfahigkeit
entweder in solchen, der, weil er auf nahezu horizontalem
oder schwachgeneigtem Boden liegt, durch Menschenhiilfe
zur Seite geschafft werden kann, und in solchen Schnee, der,
weil auf abschiissigem Terrain liegend, unter begiinstigen-
den Umstdnden seine Bahn sich selbst bricht. Die zur
ersten Abtheilung gehdrenden Schneemassen hat der Schnee-
bruch zu bewdltigen, welche der betreffende Kanton auf
Staatskosten bewerkstelligen muss. Der Kanton Graubiinden
zahlte im Jahr 1855 42 396 Frcs und in den 60ger Jahren
60 000 Frcs bis 71781 Frcs. Der Kanton Uri zahlte fiir
den Gotthard allein im Jahr 1879: 19 137 Frcs fiir den
Schneebruch an der Furka und Oberalp; dagegen leistete
er fir das gleiche Jahr nur 2849 Frcs, weil wihrend der
Schneejahreszeit keine Postkurse nach Wallis und Grau-
biinden gehen, und deshalb der Schneebruch nicht so exact
gefilhrt wird. Ausser den hier genannten Zahlen hatte Uri
im gleichen Jahre fiir seine 11 Stunden Gotthard-Strasse
noch 37 443 Frcs zu zahlen.

Der Schneebruch, iiber welchen eine besondere
Direction besteht, wird in Uri von 20 Wegern und einer
Anzahl Hilfsmannschaft bedient, die auch Rutner, Rottori

oder Cantonniers genannt werden.

Man wihnt im Flachlande, der Forst- und Hiittenmann, der Bauer
und Lokomotivenfithrer und &hnliche Leute seien vollig gegen Wind
und Wetter abgehédrtet. Es fragt sich, ob sie jenes unerhort zéhlebige
Wesen, jene fast unverwiistliche Ausdauer und jene Stahl- und Eisen-
krifte entwickeln konnen, ohne welche der Rutner nicht denkbar ist.
Es liegt schon im Mark und Bein des Alpenmannes, in seinen, man
mochte sagen zu Federharz gewordenen Sehnen und Muskeln, dass er
ein ganzes Mannesalter hindurch, Jahr fiir Jahr, den gefahrlichen und
beschwerlichen Dienst bei guter Gesundheit verrichtet.

Gewohnlich wird die Arbeit in zwei grosse Hélften ge-
Sie hat,
so oft es stark schneit, den eigentlichen ersten Durchbruch

theilt. Die erste ist die sogenannte ,Fiirleite”.
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zu erzwingen. Mit einem Dutzend fester, starker Zugochsen
vor dem colossalen Bahnschlitten geht der ,Fiirleiter” in’s
wiiste Schneedickicht hinein. Ein Thier wird vor das
andere gespannt, weil zwei nebeneinander sich leicht im
Geschirr verwickeln wiirden. Es scheint jedoch als ob die
Weger in Uri sich auch starker, grosser Bruchpferde be-
dienten, denn in der Staatsrechnung und im Rechenschafts-
bericht wird nur der verwendeten Pferde gedacht. Durch
diese auf beiden Seiten des Gotthard in Angriff genommene
erste Arbeit entsteht nur ein unbedeutender Pfad. Die
begleitenden Rutner gehen hinter dem Schlitten her und
schaufeln die eigentliche Weganlage einigermaassen aus.
Eine zweite Arbeitercompagnie ist weniger radicaler Natur;
sie hat die conservativere Aufgabe, den nun einigermaassen
geoffneten Graben auszuweiten und in fahrbarem Zustande
zu erhalten. So gefahrvoll beide Zweige dieser Arbeit sind,
so selten ist's der Fall, dass Leute dabei umkommenl).
Diess Alles gilt vom ruhig nacheinander zur Erde nieder-
gefallenen Schnee. Anders verhilt es sich mit dem ge-
fallenen und spéter in Bewegung gesetzten, feinen, staub-
artigen Schnee, den der Alpler dem Anfiihlen nach ,salzig”
nennt. Hat eine Menge solchen Materiales an irgend einer
Stelle vorzugsweise sich angehduft und hat der Wind mit
geschiftiger Hand daran modellirt und gestaltet, so ent-
stehen entweder vielfach die sogenannten ,,FOhnschilde,
Windschirme, Schneelehuen, Windbretter, Waiheten oder
Firng’wiachte’, die nach innerer Cohision, Bildung,
Schwere &c. ungemein verschieden sind, und die entweder
rasch, je nachdem die Neigung der Unterlage ist, zu Thal
stiirzen —, oder sie werden die mittelbare Ursache grosserer
oder kleinerer Staublauinen, welche wohl zu unter-
scheiden sind nach Umfang und Dichtigkeit ihres Materiales
von den Grundlauinen. Solcher Sturzbahnen, welche stets
der bestimmt herniederbrausenden Laui dienen, hat das
Alpenland unzéhlige. Es stehen keine Hauser, Hiitten oder
Stille im Bereich derselben und der Lauinenschnee richtet
daher nirgends irgend welchen Schaden an. Dahin gehoren
am Gotthard, um gleich explicando zu verfahren, die Bristenlaui,
Langlaui und Teuflaui, deren Sturzhéhe sowohl von der
Fahrstrasse wie von der Eisenbahn aus ungemein deutlich
am rechten Reussufer in die bewaldeten Berge am Fusse
des Bristen eingeschnitten zu erkennen sind, wenn man auf
der Tour gen Andermatt das Dorf Amsteg im Riicken hat,
und die schone eiserne Briicke traversirend links hiniiber-
schaut. Wer die gepflasterte, uralte Strasse am rechten
Reussufer begeht, muss alle 3 Lauinenziige passiren, die
freilich im Sommer nur kleinem Gewisser als Rinnsal
dienen, aber an den Gneisscolossen, die unten im Reussbett

*) Berlepsch, Die Alpen in Natur- und Lebensbildern dargestellt.
Mit 22 Originalzeichnungen von Emil Rittmcyer. 4. Aufl. Jena 1870.

liegen, den Fremden erkennen lassen, welch' titanische Ge-
walten im Winter und Friihling hier herrschen. Auf der
Siidseite des St. Gotthard, namentlich im Val Tremola, sind
solcher Lauinenziige etwa 30 bekannt.

Die Staublauine ist eine der schreckenerregendsten Na-
turerscheinungen in den Alpen. Threm Grundcharakter
nach gehdren sowohl die zierlich wie Fahnchen in der Luft
zerflatternden, von den hdchsten Gipfeln und Gréten ab-
wehenden Schneemassen, als auch die furchtbaren, Alles
zerstorenden, Menschen und Thiere im Augenblick lebendig
begrabenden Schneestiirze an, denen gemeiniglich ein ausser-
ordentlicher Luftdruck voranbraust, niederwerfend, orkan-
artig, furchtbare Lasten vor sich herniederschmetternd.
Ereignet sich solch ein Lauinensturz ausnahmsweise an
einer ungewdohnlichen Stelle, so wird er Veranlassung eines
Windwurfes, wie in jlingster Zeit im Lauterbrunnenthal (im
Berner Oberlande) die Lauine vom 1. Mai 1879, Morgens
B/l Uhr, einen solchen anrichtete.

Man hat, um den Anbruch von Lauinen nach Mdglich-
keit zu inhibiren, an solchen Stellen Waldungen angepflanzt,
und die rationelle Waldcultur hat denselben den Schutz
der ,.Bannwilder” gegeben, in denen kein Baum ohne im
Beisein praktisch gebildeter Forster gefillt werden darf )

Es ist ja aber nicht die in den verschiedensten Formen
herniederstirmende Schneemasse selbst, die mit absoluter
Geschwindigkeit zur tddtenden Naturerscheinung wird, son-
dern es sind die fiir das Fortkommen, namentlich grosser
Wagen ziige zeitweise total hindernd entgegentretenden Con-
sequenzen, die der Mensch zu fiirchten hat. Besonders
sind es die {berschiittenden Schneekegel einer gestiirzten
Lauine, durch die erst ein Tunnel gehauen werden muss,
bis man die vorherige Passage erst nothdiirftig wieder her-
gestellt hat. Mit Absicht wurde gesagt, dass ein Gang
gehauen werden miisse, denn an ein leichtes, libereinander-
liegendes Zusammenhalten des Schnees ist bei der Lauine
nicht zu denken, — es ist vielmehr ein fast noch zdherer,
durch die Druckgewalt compressirter Habitus, der, wie ver-
filzt, einen homogenen Korper bildet, mit dem die mensch-
liche Kraft zu ringen hat.

Von den Gletscherlauinen kénnen wir hier nicht reden,
weil keine derselben im Gotthard-Gebiete, wenigstens so weit
es den Gotthard betrifft, der passirt wird, vorkommt; aber

*) Eine Arbeit allerjiingster Zeit, die Monographie des eidgendss.
Oberforstinspectors Coaa in Chur ,,Uber die Lauinen der Schweiz”,
hat mit grossem Fleiss Materialien gesammelt {iiber dieses fiir das
Alpengebirge von ungeheuerem Einflisse zeugende Gebiet, und er be-
weist durch eine mit ausserordentlicher Umsicht bearbeitete Karte
(in 1:50000), dass der Durchstich des grossen Gotthard-Tunnels die
im Winter und Frithjahr diese Linie bereisenden Fremden und die
ganzen ungeheueren Waarensendungen den ca vierzig bekannten, all-
jahrlich mehr oder weniger sich bewegenden Schneemassen vollstindig

entzieht. Wiirde man die Lauineu des Val Tremola dazurechnen, so
kémen mehr als achtzig solcher Ungethiime heraus.
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es ist hier der Platz, einiger Baueinrichtungen zu gedenken,
die in directester Beziechung zu den Lauinen stehen. Die
erste betrifft die Lauinenverbauung, um das Anbrechen der-
selben zu verhindern; solche Verhinderungsbauten sind bis
jetzt noch nicht auf dem Gebiete der Gotthard-Bahn vor-
gekommen, schliessen dieselben aber nicht fiir alle Zeiten
aus, namentlich wenn Steinschldge oder Lauinenherde sich
bilden sollten an Stellen, wo bisher keine Gefahr zu finden war.

Ein zweites Bauwerk sind die Galerien, die man an
lauinengefdhrlichen Stellen zum Schutz der Passage er-
richtete.

Eine Galerie nennt man im Alpenstrassenbau jene schiitzende Ein-
richtung gegen Lauinen- und Steinschlagunfélle, welche an Stellen, deren
Lage und Neigung dazu angethan ist, dass allwinterlich oder besonders
im Frithjahr Schneelasten herniederbrausen, den voriiberziehenden
Strassenverkehr vor Ungliick bewahren. Es sind entweder aus derber
Holzconstruction erbaute oder aus starkem, widerstandsfihigem Mauer-
werk errichtete, in ganzer Strassenbreite den Weg {iiberspannende Hallen
von der Hohe und Breite, dass zwei wohlaufgeriistete Frachtwagen
nebeneinander unbehindert hindurchfahren konnen. Mit der gegen den
Berg gekehrten Seite stiitzen sich die Mauern auf den anstehenden,
glattgearbeiteten Felsen; auf der entgegengesetzten Langseite ist das
dicke, solide Mauerwerk jedoch von grossen, meist halbbogenformig
construirten Licht6ffnungen unterbrochen. Weniger findet man in den
Felsen gesprengte, tunnelartige Galerien, wie eine solche am Gotthard
beim Urnerloch vorhanden ist. Die Strasse selbst ist in manchen
solchen Galerien ziemlich kothig, weil die auftrocknende Luft nicht all-
seitig freien Zutritt hat; in mancher anderen aber ist es vollstindig
trocken, oft sogar staubig. — Es giebt deren, die gerade nur eben so
lang sind als die Strassenstelle gefahrdrohend ist; aber es giebt auch
solche, wie z. B. am Spliigen die Galerie di Buffalora und die noch
langere all’aque rose, oder am Stilfser Joch im Vallone della neve,
deren Cyklopenmauern 1000 bis 1500 Fuss Linge haben. Seltener
werden solche Galerien zur Abwehr des Bergwassers angewendet, in
welchen Fiéllen man unter dem Wasserfall trockenen Fusses durchgehen
kann, wie diese z. B. die Kaltwassergalerie auf der Simplon-Strasse dem
Wanderer gewihrt.

Wirft man nun noch einmal einen Riickblick auf den
klimatologischen Abschnitt des Gotthard zuriick, so tritt im
Grossen und Ganzen dem Beobachter die Thatsache ent-
gegen, dass der Siidabhang von Faido an abwiérts die durch-
schnittliche Jahrestemperatur 3 bis 4° wérmer nicht nur
ist als an den geschiitztesten Orten des nordlichen Abhanges,
sondern dass die Wetterbestindigkeit bei Weitem die der
Nordseite im Allgemeinen tubertrifft, so dass z. B. Biasca
im Mittel nur 96 Tage mit Niederschligen, 67 %2 Tage
tribe und 162y2 heitere Tage hat, wobei nur 5 Tage
Schnee vorkommen; Locarno mit 101 xr Tage triilbe und
mit 142y2 Tage hellem Wetter verzeichnet stehen; dass
aber dagegen Altorf 153 Tage triib und nur 62 Tage
ganz heiter nachweisen kann. Im dhnlichen Verhéltniss

erscheinen dann auch die noch weiter nordlich gelegenen
Orte. Diese Wahrnehmung miisste nun mit einem Mal die
ganze Topographie z. B. des winterlichen Aufenthaltes und
Pensionslebens der in ihrem Athmungswerkzeugen ange-
griffenen, wohlbemittelten Leute verdndern, und die bisher
lediglich und allein als ndhere Zufluchtsstitten angesehenen
Orte am Ostlichen Anfinge des Genfer Sees wesentlich be-
eintrichtigen, wenn bereits die von der Natur so sehr
begiinstigten Orte in Tessin auch schon mit bequemeren
und dem Comfort, der Reinlichkeit und den Anforderungen
der gebildeten Stinde nordlich gelegener Stédte bereits
Rechnung getragen wire, als diese leider der Fall ist. Daran
aber mangelt es noch allzusehr; vom Vierwaldstétter See
an, wo allen Bediirfnissen bis zu den grossten Anforderungen
Aufmerksamkeit geschenkt wird (wohl nur sehr vereinzelt
unter dem Drucke iiberforderter Preise), begegnet man nur
ganz sporadisch solchen Hausern, in denen man, wie in
Andermatt und Lugano, ruhig sich niederlassen darf. Es wur-
den zwar an einzelnen Orten Anstrengungen gemacht, aber sie
realisirten sich bis jetzt keineswegs, indem mit einem kiinst-
lerisch wohlgeordneten, architektonisch praktischen Stein-
haufen, vulgo palastartiger Bau, nur erst ein Bedingungs-
posten geschaffen war, nun aber der zweite und dritte in
dem darin hausenden Geiste lagernde fehlte, der in solch
einem schonen Hause herrschen musste, wenn der Fremde
in demselben sich behaglich und heimisch fiihlen sollte. Das
Gefiihl, mit exorbitanten Rechnungen dasjenige ausgleichen
zu miissen, was man in Wahrheit an freundlichem Ent-
gegenkommen und gewidmeter Aufmerksamkeit nicht em-
pfangen hat, ldsst sich schwer unterdriicken. Wird ein-
mal erst deutsch-schweizerisches Konnen und bescheidenes,
von grundaus Wissen auch im Gebiete des Gasthofswesens
hier sich angesiedelt haben in der Weise der ,,Schweizer-
hofe am Rheinfall und in Luzern”, dann diirfen die dhn-
lichen Anstalten von Montreux und Clarens, Vernex, Vey-
taux und Territet am Genfer See mit ernster Besorgniss
auf die verlebten guten Jahre zuriickblicken. Das Bestreben,
in Andermatt einen mit den Davoser klimatischen Verhélt-
nissen concurrirenden Ort zu schaffen, erscheint nach Lage
und den Bedingungen, welche Davos so ausserordentlichen
Ruf verschafft haben, nicht aus der Luft gegriffen zu sein,
wobei natiirlich die Gotthard-Bahn einen wesentlichen Theil
der Annehmlichkeit bietet.

III. Hydrographisches.

Auf des St. Gotthard Scheitelhohen, wo perennirender
Schnee und erstarrte Gletscherfelder nach allen Weltgegen-
den absinken, entspringen auch die (vom Volkesbrauch an-
genommenen und von der Wissenschaft adoptirten) Haupt-

quellenadern der vier Strome, die beinahe das Flusssystem

der ganzen Schweiz bilden}  Gen Ost entquellen zunéchst

) Wie ausserordentlich ergiebig der Wasserreichthum in der Um-
gebung der Gotthard-Strasse auf dem Plateau ist, erhellt dadurch, dass
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den oden Eisfeldern des Six Madun und der Plauncaulta
(in Graubiinden) die dunklen, einsamen Gewésser, welche
gesammelt den zwischen tiefen Felsenwidnden eingebetteten
Toma See (2344 m iib. M.) bilden. Er wird von den Grau-
biindner Geologen und in Folge dessen von der gesammten
geographischen Welt mit den {iibrigen beiden Ursdra-Rhein
und den vom Crispait herniederpolternden Bachen des Gam-
merthales, sowie dem aus dem Maigelsthal kommenden Ab-
schmelzwasser als die Geburtsstitte des Vorder-Rheins an-
gesehen, der bei Reichenau mit dem Hinter-Rhein sich ver-
bindet, das nach ihm genannte ,,Rheinthal” durchfliesst,
in den Bodensee miindet und diesem bei Konstanz wieder
entstromend, Deutschlands schonster und besungenster Fluss
wird.

Diesem entgegengesetzt, gen West, entspringen aus einer,
wahrend des ganzen Jahres ziemlich gleichméssig spendenden,
durch die Schmelzbiache des tiefblauen, brillanten Rhone-
gletschers vermehrten Quelle der Rhone oder des Rhodan,
der den ganzen Kanton Wallis durcheilt, dem Genfer See
seine Nahrung giebt, bei Genf geldutert und gestérkt
wieder entstromt und einen der Hauptfliisse Frankreichs
bildet.

Mit diesen beiden hydrographischen Grossen hat sich
vorliegende Arbeit nicht zu befassen, wohl aber mit dem
gen Norden abfliessenden Reuss-System und dem in den Po
sich ergiessenden, siidlich wallenden Ticino.

Reuss-System.  Der Strom, der wie seine Geschwister
in den ersten 10 bis 12 Stunden wild und stiirmisch einher
rast und oft recht ungeberdig sich benimmt, wenn er iiber
die Granitschroffen von Stufe zu Stufe hinabstiirzt, hat
von Andermatt im Urserenthal bis zu seiner Miindung in
den Vierwaldstitter See (8| Stunden Entfernung) iiber
1000 m (3333 Schweiz. Fuss) Fall. Wiirde man jedoch
seinen Lauf von den einzelnen Quellenadern an berechnen,
so kdmen 1600 bis 2300 m Fall heraus. Nirgends hat die
Reuss langsam fliessende oder gar schleichende Nebenbiche,
die stellenweise zur Versumpfung des Angelidndes fiihrten;
tiberall charakterisirt frisches, rasch pulsirendes Leben voll
Jugendkraft ihren Lauf, und bildeten nicht ebenso urchig-
feste und fast unzerstérbare Gesteinsmassen das Bett, in
welchem sie hinabtobt, so stind es um das Ufergeldnde
haufig sehr fraglich. Erst wenn sie unterhalb Amsteg an
etwas civilisirtere Formen sich gewo6hnt hat, und wihrend

in einem Terrain von kaum % Q.-Stunden Horizontalfliche 16 grossere
und kleinere Seen angetroffen werden, eine Erscheinung fiir das 6400
bis 7600 Fuss iib. M. liegende Alpengebiet der Schweiz, die nirgend
sich wiederholen diirfte und einzig in ihrer Art dasteht. Die Hohen-
lage der Seen ist: der 6 beim Hospiz 2088 bis 2111m, des L. di
Lucendro 2083m, des L. di Fiudo 2137m, des L. di Sella 2231m,
des L. d’Orsina 2291 m, der 3 kleinen am Fuss des Piz del uomo ca
2400 m, des L. d’Orsirora 2456 m iib. M. &c.

des letzten, etwa zweistiindigen {iiberseeischen Laufes von
Erstfeld bis in die Ndhe von Fliielen, zuletzt geradlinig
von Menschenhand sich hat ecinddmmen lassen, fliesst sie
ziemlich erschopft, aber auch triilb und aschgrau einher,
bis sie im grossen Becken des Vierwaldstétter (Urner) Sees
fiir ein Mal in den Todesschlaf versinkt und erst beim Aus-
fluss in Luzern zu neuem, gereinigterem Leben wieder erwacht.

Woher sie ihren Namen hat, ist wie bei vielen anderen
Fliissen und Orten, nicht mit nur einiger Bestimmtheit zu
sagen. Im Keltischen soll ,,urus” ein Fluss heissen, und daher
leitet man ,,rus” und Reuss ab. Im Jahre 691 wird sie in einer
Urkunde ,,Rusa fluvius” genannt ’)» Die Herren Wortwurzel-
forscher mogen sich nach Gefallen weiter mit der Urbedeutung
des Begriffes beschiftigen; so viel ist gewiss, dass ,,Reuss” eine
Collectivbezeichnung war, und in Verbindung mit vielen Local-
namen heute noch volksgebrauchlich vorkommt, wie Realper-,
Urseren-, Goschenen-, Mayen- &c. Reuss, die alle in die Haupt-
Reuss miinden. Diese ist nur im Lande Uri, also oberhalb
des Vierwaldstitter Sees der Fall; nach ihrem Ausfluss,
also als Grenzfluss des alten Konigreiches Burgund und des

Alemannenlandes, kommt keine solche Bezeichnung mehr vor.

Bemerkenswerth ist es indessen, dass im unteren Urner Lande ein
Bach unter der Rhinachtfluh hervorkommt, der seit Menschengedenken
die ,,Stille Reuss” heisst und deshalb zu der Vermuthung fiihrt, dass
doch die Grundwurzel irgend eine Bedeutung habe, die mit dem
,wilden Lauf” des Stromes {ibereinstimmt.

Die Reuss entsteht aus vier Quellenadern. Eine der
bedeutendsten ist 1) die Realper- oder irser en - Reuss,
die am Ostabhang der Furka an der Gorschen-Alp ihre
Anfinge nimmt und noch hinter Realp einen Seitenbach
aus dem Muttenfirn und dem Stelliboden- und Wytten-
wasser - Gletscher aufnimmt. 2) Die siidlichste Quelle ist
die der Gotthard-Reuss, die aus dem Lucendro See
(2083 m) und dem Valletta di S. Gottardo am nordlichen
Fuss der Fibbia abfliesst, auf dem Gamsboden bei 1700 m
einen aus dem Guspisthal kommenden Bach aufnimmt und
unterhalb Hospenthal in die Realper-Reuss miindet. 3) Bei
Andermatt fliesst der durch den Gurschenbach verstéirkte
Unteralpbach ihr zu, dessen eine Quelle in gerader
Linie nur #2 Stunde von derjenigen des Vorder - Rheins
(s. oben) entfernt liegt. Diese drei Zufliisse sind solche,
die am Nordabhange des Gotthard der Reuss von S her
ihre Beitrdge senden. 4) Von NW her miindet nur der
Lochbach bei Realp ein, der aus dem Tiefengletscher
abschmilzt.

*) Ein Etymolog, Gatschet, leitet den Namen, sowie diejenigen der
Areuse, Kanton Neuenburg (urkundlich um 1311 aqua Arousa) und der
Erosa oder Arosa im Graubiindner Schanvig aus dem mittelalterlichen
Latein vom Worte ,arrogium” d. h. Wasserlauf, Canal, Fluss ab (!?).
— In Ziemann’s mittelhochdeutsch. Worterbuch heisst ,,Rusch” so viel
wie ,,Betdubung aus raschem Effekt entstanden”, und er fiigt hinzu in
Klammer ,,fluminis impetus” aus einem Vocabularium von 1429, wel-
ches so viel heissen wiirde wie: der ungestiime Anprall eines Flusses.
— Auch in Oberlin’s Glossar bei 1337 heisst es so viel wie ,,Gerdusch™.
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So vereint im baumleeren Urserenthal tritt die Reuss
nun ihre abenteuerliche, an brillanten Scenerien so tiberreiche
Laufbahn an. Zunéchst beim Durchbruch des Urnerloches
bricht plotzlich das Flussbett ab und stuft sich in tiefer
Schlucht bis zu der, aus der Kriegsgeschichte beriihmten,
landschaftlich als Unicum von den Reisenden aller Nationen
angestaunten Teufelsbriicke (1400 m) nieder, und hier
schmettert der junge Strom seine in Gischt und Schaum
aufgelosten Wassermassen so energisch und heftig von einer
Felsentreppej zur anderen, dass ein Theil derselben zu Staub
aufgelost fortwdhrend in den Liiften wirbelt und von den
Zugwinden der engen Passage an die hohen Granitwénde
getrieben, diese unauthorlich netzt Zwei Briicken, eine
dltere und die neueren Datums, die eine iiber der anderen
seitwiarts, filhren von der rechten nach der linken Schlucht-
seite der Schollinen, denn so wird die schauerlich-wilde,
fast génzlich vegetationsentbldsste, jdh sich abtiefende Felsen-
gasse genannt, durch welche die Kunststrasse seit dem Jahre
1830 hinab sich zickzackt. Die 4altere, unbenutzt zer-
fallende, tiefere Briicke stammt aus den Zeiten, in denen
die noch hie und da erkennbare Saumstrasse gebaut wurde;
ihre Bogendffnung misst 75 Fuss. Zur Seite iiber derselben
spannt sich, mit 55 Fuss Lichtweite, die neue, jetzt aus-
schliesslich benutzte Briicke, von der man einen vollen Blick
in den Wassersturz der Reuss thut; im Sommer bei Sonnen-
schein, Vormittag zwischen 10 bis 12 Uhr (je nach der
Jahreszeit), geniesst man herrliche Regenbogenspiele Augen-
blicke lang, kommend und vergehend, je nachdem die
Wasserstaubwolken aufwirbeln und von den Winden ge-
tragen oder hinabgejagt werden. Zum Zwecke des Briicken-
baues in den zwanziger Jahren unserer Zeit mussten die
Ingenieure und Maurer halsbrechende Turnkiinste hier an-
wenden, indem sie wie Spinnen an dem Faden sich an
festen Seilen herablassen mussten, bevor man an Sprengungen
denken durfte, die vorgenommen werden mussten. Die
Technik und Briickenbaukunst standen ja vor sechzig Jahren
auf solch einer primitiven Stufe des praktischen Koénnens,
und was man heute leicht durch Wasser- und Luftkraft,
durch Dampf- und Maschinenanwendung in wenig Zeit und
verhéltnissmissig geringer Beihiilfe der Menschenhand iiber-
windet und erreicht, kostete damals monate- und jahrelange
gefdhrliche Arbeit. Betrachtet man die Briicke unter diesem
beschrinkenden Gesichtspunkte, so muss man den Hut ziehen
vor solcher Kiihnheit und solcher Ausdauer, mit denen diese

Werk geschaffen wurde.

An der senkrecht abfallenden Felsenwand hat der agile Gastwirth
vom Hotel Bellevue in Andermatt eine riesige Annonce schwarz an-
malen lassen, welche anzeigt, dass er in milden Sommernichten die

pittoreske Scenerie mit bengalischen Flammen erleuchten lasst — ein
satanisch-infernalisches Effektschauspiel —, aber von nachhaltigem
Eindruck.

Noch zwei Mal iiberschreiten tiefer unten die Sprengi-

und die Héderli- Briicke den iiber 300 m hinabtosenden
Strom in der Schoéllinen, bevor der Blick iiber das ungemein
keck auf Gneissgranit-Substructionen gelegene, aber auch
unendlich schmutzig aussehende Dorf Goschenen, mit den
rechts im Grunde etablirten, grossartigen Gebduden am
Eingénge des grossten Eisenbahntunnels Europa’s sich er-
schliesst. Unterwegs jedoch begegnet man (nédchst den
Wirmehiitten fiir den Dynamit) den colossalen Eisenréhren-
leitungen, in denen ein Theil des mit michtiger Gewalt
herniederschiessenden Reusswassers abgefangen und auf die
gigantischen Turbinen geleitet wird, die diec Motoren aller
Maschinenkrifte bilden, die hier und im grossen Tunnel
arbeitend anzutreffen sind. Auch wiederum hier ist Alles
so enorm grossartig in seinen Anlagen und Verhéiltnissen,
dass andere &dhnliche weit iibertroffen werden.

Der erste grossere Nebenfluss, der in tiefem Gneiss-
granitbett von Westen her in dieser niederen Thalstufe
dem Hauptstrom zufliesst, ist die Goschener-Reuss oder der
Alpbach, grosstentheils ein Schmelzergebniss des prachtvollen
Dammafirns und der Schneelager an der Ostseite des Winter-
berges. Eine aussichtreiche, in kithnem Bogen gesprengte
Steinbriicke fiihrt in Mitte des Dorfes hoch iiber den Bach,
und etwa 150 m weiter ostwirts wird eine stolze, 66 m
lange, iiber den Flussgrund laufende, eiserne Briicke fiir
die Eisenbahn gebaut.

Auf dem thalabwirts gelegenen Wege nach Wassen (die
Reuss hat hier 57 %0 Fall), | Stunde ndrdlicher, fliessen
namentlich im Frithjahr wéhrend der Schneeschmelze und
nach heftigen Regengiissen eine Menge Bichlein der Reuss
zu, deren bisweiliger Anwesenheit die Bahnerbauer respect-
vollst Rechnung tragen mussten; auf der rechten Thalseite,
der Eisenbahn ganz unschddlich, kommen aus der Hohe
hernieder die Wildwasser aus dem Rien-, Riess- und Standel-
thal, von der linksseitigen Thalwand die aus dem Nax-
und Neiselerthal, besonders aber der schone, wasserfall-
bildende Rohrbach (s. Karte). — Zwei Mal {iberschreitet die
Strasse auf diesem Wege die Reuss mittels der ,,Schoni-
und Wattinger-Briicke”.  Gleich oberhalb der dominirend
gelegenen Station Wassen kommt ein zweiter namhafter
Zufluss von West her, die in abermals grundtiefer Felsen-
schlucht laut brausend sich durcharbeitende Mayen-Reuss
(s. Karte), wieder ein wahres Cabinetsstiick aus der so
iiberreich ausgestatteten Decorationsmappe des Reussthales.
Hier ist es, wo die Kunst des Ingenieurs durch Anlage von
drei ,,Kehrtunneln” drei Mal den Train in verschiedener
Hohe den Mayenthalerbach iibersetzen ldsst und der Fahr-
gast scheinbar zum Narren gehalten wird. Denn drei
Briicken, in einiger Entfernung aber hoch hinaufsteigend,
erblickt man (siche das beigegebene Eisenbahnkirtchen), und
alle passirt man im Verlauf von einigen Minuten, ohne zu
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wissen (wenn man nicht durch das Kértchen sich Verstdnd-
niss verschafft), woher es kommt, dass man trotz Fahren
sund Fahren nicht von der Stelle kommt, weil man die volle
Wendung stets im Dunkeln eines Kehrtunnels macht. Hier
hat die Reuss 32 bis 42 %0 Fall.

Reisenden, die die brillante Gotthard-Bahn mit wahrem Verstidndniss
kennen lernen wollen, sei es angerathen, auf Station Wessen auszusteigen,
und die prachtvollen eisernen Vexirbriicken in der Nédhe zu betrachten.
Ausserdem ist hier der Anfang und Ausgang einer der schonsten Ex-
cursionen, des Sustenpasses, der, wenn er vollstindig chaussirt wire,
eine im Hochsommer sehr belebte Lieblingstour abgeben konnte.

Abermals etwa 20 Minuten thalabwirts setzt man (auf
der Poststrasse) iiber die Reuss (25 %0 Fall), diese Mal
auf der durch ihre Sage bekannten Pfaffensprung-Briicke.
Hier ist wieder eine Favoritstelle der Naturschwéirmer, weil
der Strom tief unten

,wallet und siedet und brauset und zischt,
wie wenn Feuer mit Wasser sich menget”.

Man trete nur einen Schritt bei der Tanne neben der
Briicke auf den Fussweg, um unten zu sehen, wie das Jahr-
tausende lange Nagen des Wassers eine schwarze Granit-
platte vollig unterwaschen hat. Wieder eilen eine Menge
Gelegenheitsbache links aus dem Hégrigenthal und der
Gornerenbach, rechts aus schwindelnder Hohe vom Rienzen
und Mittaghorn durch bdse Lauinenrinnen im wunder-
schonen Wyler Walde, die Wildwasser des Riplis-, Haus-
und Steinthales dem Mutterstrome zu.

Sowie man die Station Gurtnellen passirt hat, kommen
von West der Mirchlisthal- und Acheribach, von Ost
jedoch der wilde Fellibach aus tannenumnachteter Hohe
herab, dessen pittoreske Wirkung man freilich von der Post-
strasse aus besser iiberblicken kann. Nun gehen die im
Sommer fast wasserleer liegenden, im Winter und Friihjahr
aber Verderben bringenden Lauinenziige des Bristen-Gebietes
an, weshalb die Poststrasse und Eisenbahn, so lange es
thunlich ist, auf das linke Reussufer sich gefliichtet haben.
Es sind diese der Teuflaui-, Langlaui- und Bristenlauibach,
von denen schon weiter oben die Rede war. Auf dem
linken Ufer kommen der zwar auch drduend aussehende,
aber doch bei Weitem nicht so gefdhrliche Zgraggen-,
Intschi-Alp- und Intschibach herab, iiber die z. Th. schon
ganz respectable Eisenconstructionen-Briicken laufen. Drunten
aber, iiber 100 m tief, meist gar nicht dem Auge sichtbar,
grollt die Reuss in dem nicht mit Unrecht ,die Holle” ger
nannten Flussbett, und hier fiihrt einer der stolzesten Eisen-
bauten par excellence, die ,,Reuss-Briicke” genannt, {iber den
grausigen Schlund, secundenlang einen schaurigen Nieder-
blick erschliessend. Driiben aber deckt sich die Eisenbahn
gleich durch Eintritt in den Bristenlaui-Tunnel gegen alle
Gefahren und verldsst ihn erst wieder oberhalb Amsteg,
auf einer brillanten Eisenconstructions - Briicke iiber den
trotzigen und weisslich griin-grauen Kerstelenbach {iber-

3
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setzend, der aus dem Maderanerthal hervorstromt. Hier,
wo die Bahn eine vorherrschend nordliche Richtung ein-
nimmt und in das breitere Thailand der unteren Bdden
tritt, hat der Zufluss boser Seitenbdche sein Ende erreicht.
Es ist damit nicht gesagt, dass die Bahn nicht mehr zeit-
weise durch kleine Wildwasser beldstigt wiirde, die der
Schiipfi-, Kirch- und Evibach und weiter unten der
Schiitzen-, Weid- und Brustthalbach sendet, und bisweilen
das Tracé mit Grien und sonstigem Gesteinsschutt {iberdeckt,
aber es ist doch kein Vergleich zu den weiter oben ge-
legenen Béchen; nur noch die Stille Reuss und der Schéchen-
bach auf der rechten Uferseite, und auf der linken, von
allem Strassenverkehr abgeschnittenen Uferseite sind es der
Wylerlaui-, Riet-, Erstfelder-, Bocki-, Kummet- und Bal-
lankenbach, welche die triilbe Reuss aufnimmt. Die letzten
5 Kilometer ihres meist nur | per Mille geneigten Laufes,
also von Attinghausen bis zur Mindung in das grosse
Reinigungsbecken des Vierwaldstitter Sees, lduft die Reuss
in einem canalisirten Bett.

Ticino-System. Der Ticino oder Tessin, von dem der
am siidlichsten gelegene Kanton der Schweiz den Namen
hat, verdankt sein eigentliches Quellengebiet dem Gotthard,
von wo er seine prachtigen, durchsichtig klaren, cham-
pagnerartig schdumenden Gewdsser Sturz an Sturz her-
niedersendet. Er unterscheidet sich durch den Reichthum
seiner Wasseradern vortheilhaft von seiner ndrdlich ab-
fliessenden Schwester, der Reuss, und diese Seitenquellen
miinden in ihn zum Theil wieder landschaftlich so herrlich,
dass ihre Wasserfille zu den vorziiglichsten Decorations-
mitteln gehdren, die die stdliche Hélfte der Gotthard-Bahn
verschwenderisch schmiicken. Aber auch durch die respec-
tabeln Wassermengen, welche die Seitenfliisse aus dem Val
Bedretto, durch den Brenno aus dem Val Blegno und durch
die Moéea aus dem Val Misocco ihm zukommen lassen,
alles wilde, unbandige Gebirgskinder der Alpen, wird er auf
eine Hohe gestellt, die ihn allerdings in der Riviera ver-
lasst, so dass er unterhalb Bellinzona in einiger Desorgani-
sation vielarmig, dem Lande zur Last, in die Fluthen des
Verbano sich wirft. Aber danach verldsst er mit Beibehal-
tung seines Namens bei Sesto Calende den Lago maggiore
wieder, und erst an der Siidgrenze der Lombardei gegen
Piemont, unterhalb Pavia, ergiesst er sich in den Po und
giebt seine Selbstindigkeit auf.

Wohl nur einer hydrographischen Laune in der Bezeich-
nung ist es zu danken, dass der auf den Hohen des Gotthard
zusammenrinnende, aber alsbald als muthiges Bachkind
durch das Val Tremola zu Thal eilende Arm als eigentliche
Quelle angesehen wird, wihrend der seitwérts von Airolo
bescheiden, aber schon 5 Mal wassermédchtiger aus dem Val
Bedretto hervorkommende, eben auch Ticino heissende Fluss

weit eher eine Berechtigung hétte, als eigentlicher Vater-
strom angesehen zu werden. Wire letzteres der Fall, so
hétte der Tessin eine Flusslinge vom Nufenen-Pass bis
nach Magadino am Lago maggiore von mehr als 100 Kilo-
meter. Auf seinem Erstlingslaufe vom Hospiz auf dem
Gotthard bis zu seiner Miindung in den Bedretto-Tessin
stiirzt er, fast nur Kaskade an Kaskade bildend, durch das Val
Tremola gegen 1000m herab, mitunter einen Anblick ge-
wiahrend, der des Mannes Herz mit lautem Jubel erfiillt, so
selbstdndig und bestimmt. Sein Milchbruder, der Bedretto-
Tessin, hat noch mehr Fall, gegen 1400 m; aber sie ver-
theilen sich auf eine 4 Mal so grosse Langenfliache, so dass
seine belebt fliessende Wassermasse dabei doch nicht dusser
Athem kommt. Seitdem nun der Gotthard-Tunnel erschlossen
wurde, bekam der Tessin noch eine Zuflussader, die ihm
per Secunde 230 Liter Wasser liefert; diese Mittelzahl wird
auch fiir die Zukunft immer als bleibende gelten, natiirlich
unter Verhiltniss der atmosphérischen Niederschldge an der
Oberfliche des iiber dem Tunnel liegenden oder Einfluss
habenden Gebirgslandes.

Der bedeutendste Abfluss mit 348 Liter per Secunde fand am
28. Juli 1875 Statt. ,Die grossen Schwankungen desselben erkldren
sich daraus, dass wihrend des Eindringens des Stollens in’s Gebirge
Wasserlaufe geoffnet werden, welche mit den vorher aufgeschlossenen
z. Th. communiciren, so dass die Zuflusspunkte der Wasser theilweise
verlegt werden, ohne dass die Zuflussquanten nothwendig zuzunehmen
brauchen” ¥.

Die Temperatur dieser Quellen ergab 25 bis 28° C,
im Mittel 26,8° C.2), also sind sie schon gewissermaassen
zu den Thermen zu rechnen.

Bei Madrano wirft sich da, wo die Bahn iiber den
Ticino setzt, der namenlose Bergbach des Val Canaria von
Norden her in den Thalstrom, wihrend etwas weiter siid-
lich der Calcaccia Rio3), und bei Fiotta der dem Lago
Ritom entfliessende Foss Rio den Tessin verstdrken.

Noch lduft die Bahn immer auf dem rechten Ufer, auf
welches sie kurz nach Airolo iibersetzte; aber bei Station
Fiesso stellen sich die ersten drduenden Hindernisse in den
Weg. Es ist die landschaftlich ausserordentlich wildschone,
beriihmte Gegend von Dazio grande, wo die Kunststrasse
durch die Felsenschlucht des Monte Fiottino sich hindurch-
zwingen musste. Immer enger und abenteuerlicher wird
die Felsengasse, immer steiler werden die Wénde. Der zu-
sammengepresste Strom in dunklem Klippenschlunde spritzt
den Schaum hoch empor an den verwaschenen Mauern
seines Kerkers und erhellt die finsteren Abgriinde mit dem

i) Stapff, Geologisches Profil, S. 54. — 2) Ebendaselbst, S. 42. —
3) Die Tessiner geben oft die Benennung ,,fiume” (Fluss) allen durch
das ganze Jahr stirkeren Gewissern; sic heissen dieselben ebenfalls
,»Rii oder Ria”, d. h. ,,Rivo oder Rio’’; ,Roggia” nennen sie die fiir
Miihlen oder andere Gewerbe eingefassten Wasser; ,,Fontana” oder
,,Bui” werden die Quellen bezeichnet, mitunter auch durch Bronn, vom
deutschen Brunnen herkommend; ,,Froda” ist ein Wasserfall.
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augenblicklichen Glanze seiner griinlichen Silberwogen und
dem wolkigen Gestdube der Fluthen; bald unergriindlich
tief wiithlt er Hohlen zu Abgriinden, bald zerstrahlt er an
verborgenen Felsenscheiteln. Der Ticino ist hier im Ver-
nichtungskampfe gegen sich selbst begriffen, immer gebérend,
immer verschlingend, gleich der entfesselten Wuth einer
Alles zerstorenden Raserei. Und iiber des Wanderers Haupt
héngt das drduende Felsgeméuer, das in unendlich weit
zurlickliegenden Zeiten, als die Alpen gebildet wurden,
zerriss und durch Erosion, durch ewiges Bohren und Wiihlen
des Ticino zu der Offnung sich durchfrass, als welche man
jetzt den Monte Fiottino oder Platifer kennt. Unter dem
kiinstlich erbauten, durch Wolbungen gestiitzten und auf
Mauerstreben ruhenden Postwege dringt der Strom in ver-
borgene Felsenspalten und Hohlen, und man sieht in be-
deutender Tiefe stille Fluthen sanft bewegt aus- und ein-
schliipfen, wo nahebei das wiithende Ungeheuer braust.
Diese Alles sieht man nun freilich nicht vom Bahuwaggon
aus, der in ecilender Flucht dem Gast kaum einen Blick
bietet und in ihm die Lust erweckt, die wunderbare Gesteins-
klause ndher kennen zu lernen, diess kann lediglich der
Reisende erreichen, der in Fiosso aussteigt und bis zum
nédchsten Zuge verharrt. Hiermit schliesst das Obere
Livinenthal ab, und das bezaubernd schéne Mittel-
Livinen beginnt.

Schon der erste Ort, den der Zug erreicht, Faido, wird
durch die Fiille seiner Wasserfille zu einem theatralisch
aufgeputzten Arkadien. Zwei der préichtigsten Kaskaden,
von denen die schonere der breitgeworfene Piumogna bildet,
stiirzen liber hohe Felsenwinde ober- und unterhalb des
Ortes hernieder. Fortwédhrend auf der linken Ticino-Seite
fahrend, gelangt der Zug an die schonste Stelle Mittel-
Livinens, nach Chioggiogna; der Tessin springt und purzelt
wie die iibermiithige Jugend {iiber die moosumsponnenen
Felsenklotze, die mitten im Strombett liegen, und weiss-
schdumend rollen schmale Gebirgsbache von beiden Thal-
winden herunter. Nun kommt wieder auf der westlichen
(also rechten) Thalseite ein brillanter Wasserfall, der Gri-
biasca, hernieder, der blendend wie Schnee, so in Schaum
aufgelost, in breit gekerbter Schlucht, vom Bergdorfe Gribbio
kommend, dem Ticino zueilt. Die Sturztrimmer eines Berg-
falles liegen unterhalb Calonico weit verbreitet. Hinter
Station Lavorgo dridngen die Thalwidnde wieder néher zu-
sammen, der Tessin kdmpft mit dem Gestein immer und
immer wieder um den Durchpass, der Zug hat die Enge des
Biaschina erreicht, wo abermals mérchenhaft-reizende Gegen-
den, namentlich von den Briicken von Chironico aus ge-
sehen, sich erschliessen. Rechts kommt ein boser Cumpan,
der rand- und bandlose Ticinetto (d. h. kleiner Tessin) aus
dem Val di Chironico und dem Felsenkessel des Pizzo

Campo Tencca hernieder, der das umliegende Land zeitweise
schon schwer geschddigt hat, namentlich den frither hier
befindlichen herrlichen Forellenstand.

Da, wo das Bergbdchlein Rio la Lume (immer noch auf
dem linken Tessin-Ufer) herniederbraust, passirt man die
beiden, dicht nebeneinanderliegenden Kehrtunnel von Piano
Tondo (1508m lang) und Travi (1547m lang), die den
Reisenden zum letzten Mal vexiren. Dann erreicht man
Station Giornico und damit den Anfang des Weinbaues.
Hier ist auch die classische Denkstelle, wo die Leventiner
am 28. December 1478 die zehn Mal stirkeren Maildnder
in der Schlacht bei Giornico schlugen, dass 4000 Mann der
letzteren als Leichen die Wabhlstatt deckten. Hier miind'et
die Barolgia auf dem rechten Ufer in den Tessin, wo die
Bahn zwei Mal den Fluss iiberbriickt, das erste Mal kurz vor
Station Giornico, das letztere Mal gleich unterhalb des Ortes,
um dann bis zu seiner Miindung in den Lago maggiore auf
dem linken Ufer zu bleiben. Aber leider ist man nun
auch bei der letzten Perle Mittel-Livinens angekommen;
das Untere Livinenthal ist auch noch ganz schon,
aber es hat keine so schlagenden Glanzpunkte mehr, bis
Bellinzona, das dann wieder einen durch seine Bergschlosser
reich belebten Prospect darbietet. Von den Stationen Bodio
bis Biasca ergiessen sich auf der rechten Thalseite die
Cramosina mit herrlichem Wasserfall, die Thalbiche des
Val Nadro, Val Marcri und Val d’Ambra. Bei Biasca, wo
der aus dem tessiner Val Blenio hervorstromende, fischreiche
Brenno in den Tessin sich ergiesst, fingt die Riviera an.
Der Tessin hat nun seine Brausezeit hinter sich, er ist in’s
gesetztere Alter getreten, aber auch seine Poesie ist am Ende,
der klare, helle, wie fliissiges Krystall daherschiumende
Ticino nimmt nun ein tempo diminuendo an, sein Flussterrain
wird breiter, zerstreut zwischen zahlreichen Sandbanken
irren seine Arme ldssiger und bequemer der Niederung zu,
und der frische, kriftige Glanz seiner Fluthen weicht all-
mihlig einer trilberen Farbung. Man hat nun auch kein
Interesse fiir die Seitenbdche mehr, und bis Bellinzona ist
es nur die aus dem graubiindner Valle Mesocco von Norden
her, spiter von Ost zufliessende Modsa, welche ihm noch
Wasserquanten zu schlucken giebt.

Hat er aber erst einmal das Bellinzonische erreicht, dann
wird sein Lauf zwar nicht lebendiger, aber es miinden von
Norden her wieder notorische Bergbdche, unter denen der
Rio di Ruscada aus dem Val Cugnasco durch jahen Fall
sich auszeichnet. Die Verzasca und der aus dem Val
Maggia herabkommende Strom gleichen Namens (mit der
kithnen Ponte Brolla) fliessen direct in den See.

Am Lago maggiore, bei Dirinella, endet dic Gott-
hard-Bahn und fithrt dann auf italienischem Gebiet an’s
Siidende, nach Sesto Calende, von wo aus das grosse Eisen-

3
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bahnnetz des Konigreiches Italien sich anschliesst. Eine Be-
schreibung dieses grossartigen, an naturstolzer Gebirgspracht
ausserordentlich reichen Sees, liegt dusser der Aufgabe vor-
liegenden Aufsatzes.

Monte Ceneri-Bahu. Diese 55,4 km lange, zur Gotthard-
Bahn gehorige, aber doch getrennt behandelte Linie, deren
Herstellung die directe Verbindung mit Mailand herstellt,
zweigt siidlich unweit von Bellinzona, bei Station Giubiasco
ab, auf likm 236m Steigung iiberwindend. Sobald die
Bahn bei Station Bironico aus dem Knietunnel tritt, ver-
folgt sie mit einem Gefall von 14 bis 21 %0 den Lauf des
Agno, dessen Flussbett sie bis Lugano treu bleibt. Von
den Seitenfliisschen sind kaum nennenswerth der Vedeggio
und der Abfluss des Origlio-Sees. Seine Uberschwemmungen
gelten fiir befruchtend und seine Thalfliche ist sehr er-
giebig. Bei Lugano erreicht die Bahn Station Lugano und
den Luganer See. Ein wahrhaft hinreissendes Bild entrollt
sich beim Uberblick des ,,Ceresio”, wie ihn nicht die alten
Romer, wohl aber Gregor von Tours im 6. Jahrhundert
nannte.

Bis auf einen oOstlichen Zwickel bei Porlezza und. die westliche
Uferseite des westlichen Armes gehort er ganz zum Territorium der
Schweiz, und iiberdeckt in seiner wunderbar verschlungenen Gestalt den
Flacheninhalt von 50,6 gkm ; bei einer Hohenlage von 271m iib. M. be-
findet er sich einige hundert Fuss hoher wie sein Nachbar, der Lago
maggiore. Mit diesem steht er durch seinen Abfluss, die Tresa, in
Verbindung, welche unterhalb Luino miindet. Die grosste Langenlinie,
welche von Porlezza bis zu dem im Siidwinkel gelegenen Orte Porto

sich hinzieht, bestimmt sich auf etwa 6 Stunden. Die grosste Seebreite
hat er aber zwischen Lugano und dem gegeniiberliegenden Caprino,
welche #/3 Stunden misst. Des Sees grosste Tiefe wird auf 279 m an-
gegeben In tdglich zweimaligen Cursen befahren ihn 2 kleine Dampfer:
der ,,Ceresio” mit 25 Pferdekraft fiir 200 Personen und der
,Generoso” mit 20 Pferdekraft fiir hochstens 170 Personen. Der
noch kleinere Schraubendampfer ,.Lampo” vermag kaum 50 Personen
zu fassen und ist nicht regelmdssig im Gebrauch.

Er wird bei Weitem weniger zur Schifffahrt benutzt
als die deutsch - schweizerischen Seen, und auch beziiglich
der Ortschaften, die seine Ufer schmiicken, vermag er nicht
mit den beiden anderen italienischen Seen an Lebhaftigkeit
Meist sind seine Abhdnge vom Scheitel
bis zu den Fluthen hinab mit dichten Laubholzwéldern
bedeckt, aber diess hindert nicht, dass die Ufergelaiide so
reich mit malerischen und romantischen Scenerien geschmiickt
sind, dass er beziiglich seiner entwickelten Landschaften
mit dem Verbano und Lario keck wetteifern kann. Man
nimmt an, dass er bedeutende unterirdische Zufliisse habe,
und alte Chroniken wissen von ungeheuerlichen Ausbriichen
zu melden, die vor Zeiten Statt gefunden haben. Eigen-
thiimlich ist es, dass keiner der alten romischen Schrift-
steller des Ceresio erwidhnt, wihrend heute noch am Corner
See die Villa Pliniana Zeugniss davon giebt, dass die Gegend
schon damals als Sommeraufenthalt benutzt wurde. Die
Fahrt ldngs desselben und iiber den Damm bei Melide
bildet einen Schluss der Bahn, die ebenso schmuckreich als
befriedigend ausfillt.

zZu concurriren.

IV. Pflanzendecke.

Die Vegetation des St. Gotthard ist ein Mittel- und
Bindeglied zwischen derjenigen der feuchten Nord-Alpen
und der trockenen, warmen Siid-Alpen. — Die Gotthard-
Bahn durchliduft die Regionen aller Pflanzen, die in der
Schweiz vorkommen, vielleicht mit Ausnahme der ent-
schiedenen Hochlandspflinzchen der Alpen. Zunichst sind
es vier entschieden charakterisirte Regionen, welche
selbst dem oberflachlichen Beobachter sich kund geben.
Die erste ist die des Weines, die man wohl fiiglich
wieder in zwei Vegetations-Unterregionen theilen konnte:
in die des transcenerischen Gebietes im Kanton Tessin mit
den bezeichnenden Reprisentanten des Olbaumes, der Cy-
presse und der Citronen- und Orangenbdume, und in
die des ciscenerischen, welche ihr Weinbaugebiet von Bellin-
zona bis Giornico erstreckt, und welche das Eldorado der
Pfirsich- und Feigenbdume ist. Es ist die entschieden siidliche,
italienische Vegetation. — Die zweite Region umfasst
die des Kastanienbaumes, sowie der Obst- und Maulbeer-
bdume und die der Buchen, Eichen und Eschen, mit einem
Wort der Laubhdlzer. Sie hat jenseits des Gotthard
den Bodenstrich im Livinenthal bis zu den pittoresken

Schluchten des Platifer inne, und garnirt die bezauberndsten
Landschaftsbilder. Diesseits des Gotthard sind es nur die
Umgebungen von Schwyz, einzelne Stellen der wildfelsigen
Axen-Strasse und das wunderbar heimelige untere Reussthal
von Altorf bis Silenen, in welchen Gegenden noch der
wipfelméchtige Nussbaum in wahren Prachtexemplaren, auf
der Thalbodenfliche fructificirend, die Strasse bekleidet,
wahrend ringsum die Anhohen, Berge und unteren Alpen
schon der dritten Region, der des Nadelholzes, an-
gehoren. Dieser Theil des Waldes zahlt zundchst mit zur
nordlichen Abdachung und schmiickt mit mérchenhaftem
Reiz das Urnerland. Es ist diess auch die montane Region
in der Pflanzengeographie. — Die vierte Region gehort
zwar in den Rahmen einer Gotthardreise, aber die Bahn
erreicht sie nicht, weil der Zug unter ihrem Pflanzengiirtel
schon in das granitne Felsenthor des grossen Tunnels ein-
dampft, und unter dem Bereich der Alpinenregion (1000
bis fast 2000 m) in halbstiindiger Nacht hindurchféhrt, um
am anderen Portal schon wieder der Tanne treues Griin
zu begriissen.

Betrachtet man die streckenweise wahrhaft wuchernde
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Vegetation ihrem Gesammteindruck nach, so findet man,
dass diesseits der Alpen das eigentliche Reich des in pyra-
midenform aufstrebenden Nadelholzes ist, wéhrend jenseits
die rundlichen Formen der Laubbdume weich und mild der
heiterer gruppirten Landschaft sich anschmiegen.

Zuerst also die nordliche Hiélfte. So lange man
eben ausfdhrt in den Gebieten der Kantone Luzern, Zug,
Schwyz und Uri, also auch das Ufergeldnde des jugendlichen
Vierwaldstitter Sees beriihrt, zeigen die Pflanzenformen
dusser ihrer trotzig-schonen Haltung und dem Ort, auf dem
jedes einzelne Individuum steht, wohl wenig, was sie aus-
zeichnete. Diese Verhiltniss steigt, je ndher man den Alpen
kommt.

Acker- und Wiesenbau in Uri. Man fragt sich wie es
komme, dass Uri in seinem unteren Gebietstheile, also jenem
Theil des Reussthales, welcher zwischen dem Vierwaldstétter
See und Amsteg liegt (440 bis 500 m ib. M.), so wenig
Boden fiir Fruchtfelder benutze und fast alles Land ledig-
lich nur fir Wiese bestimmt sei? Fiir das Auge des frem-
den Beschauers ist der grosse, griine Rasenteppich wohl
ein erwiinschterer Anblick als der geackerte Boden oder
die mit Stoppeln iliberdeckte Ackerbaufliche. Die Antwort
darauf ist unschwer zu geben; das Reussthal war bis in’s
Alterthum hinauf eine Verbindungsstrasse fiir den grossen
Transitverkehr, also musste zur Fiitterung von einer relativ
bei Weitem die normalen Verhiltnisse {ibersteigenden Zahl
von Pferden fiir Heu gesorgt werden, wéhrend die schwache
Bevolkerung des Thales fiir den Flécheninhalt wesentlich
zu klein war. Heu als volumenreiches Product wire viel
umstédndlicher herbeizuschaffen gewesen, als das bei Weitem
geringeren Raum einnehmende Brodkorn —; also entschied
man sich fiir den Wiesenbau und bezog den Bedarf von
Weizen und Roggen aus dem Auslande. Sollte, wie die
Urner firchten, die Eisenbahn den Gebrauch der Pferde
fir den Giitertransport in Zukunft ganz iberfliissig machen,
so wiirde schon der mehr riskirte Cerealienbau an Stelle des
durch die Viehzucht bedingten Wiesenbaues sich Geltung
verschaffen, wenn nicht die Speculation der urner Land-
leute es herausfinde, dass die Milchwirthschaft ungleich
vortheilhafter fiir sie sei. Auf Viehzucht ist nun einmal
der Kanton in Folge seiner gebirgigen Lage und der damit
verbundenen grossen Alpengiiter angewiesen, obgleich Ver-
suche im Kleinen, wie Dr. Lusser versichert, mit Roggen,
Gerste, Mais, Hanf, Flachs, Mohn, Kohlarten, Erbsen und
Bohnen es nachweisen, dass diese Friichte vorziigliche Re-
sultate gaben und eine Cultur derselben wesentlich zum
Nutzen des Landes ausfallen miisste. Aber da fehlt es
wieder an Diinger, weil das Vieh mehr als die Hafte des
Jahres auf den Gebirgsweiden zubringt und das, was im
Winter zu Stande kommt, theils sich nicht eignet, weil das

Streumaterial grosseren Theiles schwer verfaulendes Schilf-
gras ist, theils weil es zu wenig sein wiirde, um die be-
bauten Landstriche geniigend zu diingen. Weiter hinauf
im Reussthal gedeihen Wintergerste und Kartoffeln ausser-
ordentlich gut.

Arealverhdltnisse in Uri. Die neueste, durch das eid-
gendssische Baubureau nach dem Material von 1877 be-
wirkte Zusammenstellung der Arealverhéltnisse giebt dem
Kanton Uri 1076 gkm = 298 880 Schweiz. Juchart =
19,54 Q.-Meilen ¥ — Davon kommen noch nicht einmal
die Hélfte auf productiven Boden (mit 477,7 qkm), ndmlich
413,3 gkm auf Acker-, Garten-, Wiesen- und Weideland und
nur 64,4 gkm auf Waldboden, wihrend 598,3 gkm auf un-
productives Land kommen, und zwar von diesem wieder
114,8 gkm aufGletscher und immerwéhrenden Firn, 457,3 gkm
auf kahle Felsen und Schutthalden, 20,2 gkm auf Seen,
3,5 auf Fliisse und Béche, 1,7 gkm auf Schienen-, Strassen-
und andere Wege, und nur 0,8 gkm auf Flecken, Dorfer
und Gebdude.

Aus dieser Darstellung ergiebt sich schon, dass es im
Lande Uri, dusser vielleicht am Spalier gezogenen einzelnen,
mehr zur Verzierung als zum Nutzen gebauten Reben, keine
Sprosse Wein liefernden Gewéchses giebt.

Der letzte Versuch, gute essbare Trauben (allerdings mit grosser
Sorgfalt) zu erzielen, wird von dem Besitzer des vortrefflichen Hotel
Miiller in Gersau am Vierwaldstdtter See gemacht, weil die Lage des
Ortes wegen seines ungemein milden Klima’s ldngst beriihmt ist.

Obstbiume in Uri. Wire der Kanton Uri so agitif
wie der Kanton Ziirich, der in seinem Staatshaushalte nach
vielen Richtungen hin des Guten und Niitzlichen tiichtig
schafft, und der z. B. in seinen statistischen Mittheilungen
jedes Jahr ein anderes Feld bebauen oder abweiden lasst,
so konnte man genau die Anzahl der Obst- und Frucht-
bidume hier angeben, welche die wenigen, mild gelegenen
Gemeinden haben.

Denn von Zirich weiss man genau in Zahlen, dass dieser Kanton
im Jahre 1878: 726482 Apfelbdume, 568 261 Birnbdume &c. hatte,
die sich in Procentzahl folgendermaassen ausdriicken: 43,9 Apfel-,
34,3 Birn-, 8,6 Kirsch-, 11,6 Zwetschgen- und 1,6 Nussbdume &c. Die
Summe sdmmtlicher Obstbdume im Ziiribiet betrug 1 655 549 Stiick?).

Fir Uri muss man sich begniigen im Allgemeinen nur
zu wissen, dass die letzten Nussbdume diesseits der Alpen
bei Amsteg in der Hohe von 530m, und dass die letzten
Kastanien unseres Wissens bei Biirgeln vorkommen. Dar-
nach schattiren sich auch die mit kréftigen Exemplaren

der schmackhaftesten Obstsorten gezogenen Béaume.

Kastanien, in ziemlich grossen Bestinden, kommen am Fusse des
Rigi, in der Gemeinde Wiggis und ein kleiner Theil in der Gemeinde
Vitznau, vor, und der Nutzen, den diesen Orten in guten Jahren voll-
reife ,,Kesteln” abwerfen, belduft sich auf 100 000 Frcs.

*) Die schweizerische Q.-Stunde enthdlt 6400 Schweiz. Juchart
oder 23,04 gkm. Die geogr. Q.-Meile misst demnach 2,389 Schweiz.
Q.-Stunden oder 55,0629 gkm. — 1) Statistische Mittheilungen betreffend
den Kanton Ziirich. Beilage zum Rechenschaftsbericht des Regierungs-
rathes. Winterthur.
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Wilder und Forsten in Uri. Die vom schweizerischen
Bundesrathe in den Jahren 1858 bis 1860 mit der Unter-
suchung der Gebirgswaldung betraute Commission hat in
einem, filir das grossere Publicum berechneten und vom
Professor Landolt 1862 redigirten Auszuge } eine Uber-
sicht liber die Arealverhiltnisse, die Holzerzeugung, den
Holzverbrauch der Bevolkerung und die Holzaus- und -Ein-
fuhr in die Schweiz vero6ffentlicht, der, als der einzigen
und anndhernd richtigen tabellarischen Arbeit, nachstehende
Verhiltnisszahlen entnommen sind.

Der Herr Experte nimmt nach damaligem Stande der
trigonometrischen Vermessungen den Gesammtflacheninhalt
von Uri rund mit 47 Q.-Stunden oder 300 800 Juchart
an, wihrend nunmehr giiltige Exactzahlen Uri blos 46,70 Q.-
Stunden oder 298 880 Juchart (1076gkm) zuerkennen; die
geringe Differenz zwischen Wahrscheinlichkeit und Wirklich-
keit will bei dem hier zu fiihrenden Beweise faktisch nichts
sagen. Ferner giebt er das Waldareal auf 17 900 Juchart
an. Nimmt man nun den sich ergebenden Quotienten, so
erhélt man die allerdings niedrige Zahl von ca einem Sechs-
zehntel, die von der Gesammtfliche bewaldet sind, wahrend
Kantone, in denen eine gute Forstokonomie herrscht, wie
in Solothurn, Aargau, Ziirich, Schaffhausen &c. 29 bis 36%
Waldboden nachweisen. Diese wiirde nun im Grunde ge-
nommen wenig zu sagen haben, da gerade der Kanton
Ziirich in jener Zeit 4f Millionen Cubikfuss mehr ver-
brauchte als er producirte; aber Zirich liegt in einer von
Eisenbahnen reichlich durchschnittenen Ebene, die mit
Leichtigkeit die bedeutenden Steinkohlenlager der Ruhr-
und Saargruben, sowie Belgiens &c. benutzen kann, wo-
gegen die hoher gelegenen urnerischen Ortschaften an der
Gotthard-Strasse mit ihrem kantonalen Mehrverbrauch von
jahrlich 244 000 Cubikfuss einen bdsen Stand bekommen
wiirden, wenn ihnen mit der Zeit die gleiche Nothwendig-
keit sich aufdringte, sie aber das Surrogat durch Dampf-
schiff- und durch Pferdetransport herbeischaffen miissten.
Also auch in dieser Beziechung wird die Eisenbahn zu einer
grossen Wohlthdterin der eingeborenen Urner in nicht allzu-
grosser Zeitentfernung werden. Vergleicht man aber Lusser’s
vor 50 Jahren geschriebenen Bericht, ,dass der Handel
mit Holz ein betrdchtlicher Nahrungszweig der Urner sei
und dieser nicht nur mit Brenn- und Bauholz betrieben
werde, sondern auch auf gesidgte Bretter, Gipslatten &c.
sich ausdehne”, so kann man sich den vor Augen schweben-
den Holzbankerott ziemlich leicht denken.

Der Kanton stellt sich
wesentlich giinstiger als es bei Uri der Fall ist. Von dem

Arealverhdltnisse in Tessin.

’) Die forstlichen Zustinde in den Alpen und im Jura. Bericht

an den Bundesrath iiber die Untersuchung der Gebirgswaldungen.
Bern, 1863.

Gesammtareal Tessins, welches 2818,4 gkm = 51| geogr.
Q.-Meilen ausmacht, kommen, trotzdem es ein sehr gebirgiges
Land ist, iiber 23 auf “eu productiven Boden, und zwar auf
Acker-, Garten-, Wiesen- und Weide-

land oo, 1313,9 gkm
Rebland und Weinfelder . . . . 79,7
Waldboden und dichtere Baumbestinde 486,4 ,,
In Summa . 1880,0 gkm,

wihrend das unproductive Land nur 938,3 gkm umfasst

Land- und Wiesenbau. Lége Tessin nicht unter so
giinstigen klimatischen Verhiltnissen, so wiirde es nicht so
iiberaus gliicklich in seiner Productivitit sein, wie es jetzt
ist; denn des Menschen Hand und Fleiss wirkt nicht
rationell genug, um das Glinstigste zu erzielen. Im grossten
Theile des Landes trdgt das Feld eine zweimalige Ernte;
nur die kélter gelegenen Landstriche bieten dem Landmann
den Vortheil, dass er nach dem Roggen im Herbst noch eine
zweite Ernte an Buchweizen (Fraina) erzielt. In der Ebene
um Locarno ist die Fruchtbarkeit des Bodens so gross, dass
auf dem ndmlichen Felde die Ernten von Weizen und
Tiirkenkorn ohne Unterbrechung sich folgen. Zwischen den
hohen Weizen wird jene frithzeitige Spielart des Tiirken-
kornes geséet, welche die bezeichnenden Namen ,,Cinquantino”
oder ,,Quarantino” trigt; es soll dieses dasjenige Tiirken-
korn oder Mais bezeichnen, welches in 40 bis 50 Tagen
reif wird. Ist der Weizen (frumento) reif, so schneidet
man nicht, wie es diesseits der Alpen der Brauch ist, die
Garben dicht iiber dem Boden ab, sondern man nimmt
vom Stroh etwa nur eine tiichtige Spannenldnge mit der
Ahre hinweg, und ldsst das Stroh zum Schutze des bereits
nachgesdeten Tiirkenkornes stehen. Die Weizen- oder
Roggenernte aber trocknet man auf hdolzernen Geriisten,
»~Rescane” genannt, und drischt sie nach 14 Tagen im
Freien, so dass man keine Scheunen braucht. Der grossere
eigentliche Mais, ,,Formentogn” oder ,,Melgone”, auch ,,Cat-
ione” genannt, braucht freilich den ganzen Sommer fiir sich,
aber er ist auch doppelt so ausgiebig wie der oben ge-
nannte. Der Roggen, gemeiniglich ,,Segra” oder ,Biave”
bezeichnet, unterscheidet sich auch wieder in Sommer- und
Winterroggen. Bei der Gerste unterscheidet man die ge-
meine, ,,Volgare”, und die Sommergerste, ,,Mondo” oder
,»Nudo” genannt. Reis wird nur sporadisch erzeugt; Hanf
in den tieferen Gegenden fiir den Hausbedarf; Flachs in
hoher gelegenen Gegenden. Die Kartoffel gewinnt man
durch das ganze Land. Tabak nimmt nur einen kleinen
Theil des Landbesitzes im Luganischen und Mendrisischen
in Anspruch und giebt etwa zweimalige Blitterernte. —
Brachfelder kennt man nicht, weil der Boden so ausser-
ordentlich ergiebig ist. Wéhrend in der Lombardei die
Felder insgemein dem Bauer bei der Ernte den 4- oder
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Sfachen Betrag der Weizenaussaat wiedergeben, gedeiht er
auf den gepfliigten Feldern bis zu 6- oder Tfacher Machtig-
keit der Aussaat, und in dem Land, welches mit dem Spaten
bearbeitet wurde, kann er zur Sfachen Hoéhe gedeihen.
Roggen und Gerste liefern gewdhnlich einen 8- bis 10fachen
Ertrag; aber es giebt auch gut gepflegte Felder, die schon
das l6fache der Aussaat, brachten. Mais reproducirt ge-
meiniglich das 16fache, aber es giebt auch Gegenden, wo
er bis zur SOfachen Ernte gedeiht.

Die Wiesen werden diesseits des Monte Ceneri sorgsamer
gepflegt als jenseits desselben. An Futterbau denken nur
wenige Tessiner. Das Bewisserungs-System der Wiesen ist
fast im ganzen Lande noch weit zuriick. Dagegen benutzt
man den Diinger ziemlich gewissenhaft, und es gilt als eine
Hauptaufgabe des weiblichen Geschlechtes, das in Tessin
so iberreich vertreten ist, wie fast nirgends in der Schweiz,
fir die zweckmissige Verbreitung desselben zu sorgen.
Hinsichtlich der Nutzniessung und des Ertrages theilt man
die Wiesen in 3 Classen; die fettesten sind die, welche
einen Schnitt Heu im Mai geben, dann einen zweiten
Schnitt, Grummet oder Emd, im Juli oder August zulassen
(Radasi), und dann das Herbstgras vom Vieh abgeweidet
wird. Diesen gegeniiber stehen diejenigen Wiesen, die ge-
wohnlich zu den Berggiitern gerechnet werden und von
denen das Heu und Grummet dem Besitzer, das Recht zum
Abweiden aber der Gemeinde gehdrt. Der Eigenthiimer
darf sie nicht einmal diingen. Seit 1803 haben in Folge
der Mediationsacte (unter Napoleon I.) Viele dieses Weid-
gangsrecht losgekauft und verbessern ihre Wiesen je nach
der personlichen Thitigkeit des Inhabers. Die geringsten
sind die sogenannten mageren Wiesen, Maggenghi, die den
Maiensdssen der iibrigen deutschen Kantone entsprechen.

Rebencultur. Am weitesten verbreitet ist der Weinbau
im Mendrisischen, im Luganesisehen und um Locarno; dann
bei Bellinzona, in der Riviera und im unteren Blegnothal,
im Val Leventina geht er nur bis Giornico und gehdrt zum
mittelmdssigen. Man pflanzt ihn in Weinbergen und Wein-
feldern (campi vignati). In ersteren werden die Reben
grosstentheils alla genovese auf terrassirten Hiigeln gebaut
und zum Theil in niedrigen Weinlauben gezogen. Bei den
,»a rompi” gebauten sind ganz ebene Ackerfelder mit Reben
bepflanzt, die etwa in der Hohe von einem Fuss liber dem
Boden hingezogen werden. Landschaftlich noch prachtvoller
ist jene sorglose Cultivirungsart, bei der man den Reben-
ranken vollstindig freien Willen lésst, sich des lebenden
Holzes als Stickel oder Weinpfahl, zu bedienen, und wo
dieselben an Ulmen, Maulbeerbdumen und Pappeln hinauf-
turnen. Letzteres ist namentlich im Mendrisischen und Lo-
carnischen der Fall, wihrend im Val Leventina und in der
Riviera die gespaltenen Gneissplatten (vergi. S. 6) die

Stelle der Pfahle vertreten miissen. — Ausserordentlich ver-
schieden sind die Traubenarten, welche man cultivirt; unter
den rothen herrschen vor die Uva spagnola oder spanische,
die Regina oder Kénigin-Traube, die Agostana oder Augstier,
die rothe moscatella, die zum Essen vortreffliche Paganona
und die ausgezeichnete Barsamina im Mendrisischen. Unter
den hellgriinen treten am meisten auf die Moscatella, Spagna,
Verdisora bianca majo und bianco maggiore, dann der
»~Bauernfinger” Inganna villano, muscatellerartig siiss und
mundend, aber schillerig und der enorm ausgiebige, aber
sehr geringe Wein der Strozza prete oder Pfaffenmister.
Im Siiden erzeugt man weniger, aber gewéhlte Sorten, im
Bellinzonesischen und nordlicher in Masse, dunkelroth und
ordindrer. Gewohnlich gekelterter Wein hélt sich, weil
ohne Vorsicht bereitet, kaum | Jahr; der, bei dessen Pres-
sung Vorsicht angewendet wurde und dessen Fassung real
und reinlich ist, hilt sich 3 und mehr Jahre und gewinnt. Zu
Kellern bedient man sich grosstentheils der,,grotti”, natiirlicher,
theils ventilirender Felsenhohlen, von denen die zu Caprino,
vis-a-vis Lugano, die gekanntesten sind; es giebt deren aber
auch in Melide, Capolago, Mendrisio, Ponte Brolla (Maggia-
thal, Locarno) &c.

An Obstbdumen ist Tessin ein wahres Paradies, sowohl des
freien Ausstromes der Natiirlichkeit als auch der wahrhaft
gottlichen Sorglosigkeit wegen, mit der der Baum sich selbst
iiberlassen bleibt; eine grosse Menge derselben sind wahre
Muster in ihrer Architektur. Obenan steht der Kastanien-
baum (Castanea vesca G.), méchtig, kithn, bis 70 Fuss hoch,
mit ausgebreiteter Krone und scharfgezahnten Blittern,
dessen Friichte der Bevolkerung im Spdtherbst zur Nahrung
dienen, entweder gerostet (brasch) oder gesotten (fariid).
Dieser, der Landschaft zur grossten Zierde gereichende
Baum dringt {iber die Region des Weinstockes hinauf, geht
aber von Jahr zu Jahr mehr ein. Thm zur Seite steht der
Wallnussbaum (Juglans regia L.), ebenso kdniglich, bis iiber
80 Fuss hoch werdend. Bei Faido (730 m iib. M.) kommen
noch starke Mengen vor in z. Th. colossalen Exemplaren;
an diese kniipfen sich traurige Erinnerungen, weil die
decapitirten H&aupter jener ungliicklichen Patrioten der Re-
volution von 1755 allen Einwohnern zum Schrecken auf
Befehl des urnerischen Landvogtes an den Asten aufgenagelt
wurden. Auch seine Anpflanzung nimmt mehr ab als zu.
Im transcenerischen Theil gedeiht in Baumform die Hasel-
nuss (Corylus Avellana L.), wilsch gepfropft. Unter den
Fruchtbdumen zeichnen sich schon bei Bellinzona der
Feigenbaum (Ficus Carica L.) und die Pfirsich (Amygdalus
persica L., oder Persica vulgaris Dec.) durch die grossen,
siissen, in Menge vorkommenden Friichte aus. Unsere ge-
wohnlichen Obstarten kommen in Menge und an Spalieren
vorziglich fructificirend vor, die noch viel bedeutender sein
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wiirde, wenn man sie rationell zu behandeln verstinde. Der
Olbaum oder die Olive (Olea europaea L.) kommt an den
Ufern des Luganer Sees, namentlich in der Gegend von
Castagnola, Gandria, Melide vor, aber er ist noch nicht so
vorherrschend wie weiter siidlich. Pomeranzen- und Citronen-
bdume kommen in Morcote und namentlich Castagnola im
Freien wachsend, aber gegen Nordwinde geschiitzt, vor,
sonst werden sie in Kiibeln transportabel gezogen und im
strengen Winter in Schutzhduser gebracht. Maulbeerbdaume
werden im transcenerischen Theile nicht der weissen Friichte
halber viel gepflanzt, sondern der Blitter wegen, als dem
einzigen Nahrungsmittel der Seidenraupe.

Die Wiilder sind beinahe ohne Ausnahme Eigenthum der
Gemeinden; an einigen Orten gehdren sie einzelnen Biirgern
oder Corporationen, oder auch gehort der Wald mehreren
Dorfern insgemein an. Die Forstwirtschaft ist zwar durch
Erlass von Forstgesetzen auf dem Papier ein wenig besser
geworden, aber in Wahrheit gilt sie noch als hochst unzu-
langlich. Diesseits des Monte Ceneri bestehen die Wal-
dungen hauptsichlich aus Tannen, Fichten, Lérchen, Buchen
und Birken mit etwas Ahorn, jenseits des Ceneri sind es
hervorragend Eichen, Buchen, Birken, Pappeln und Erlen.
Vor 80 Jahren waren die Berge mit vielhundertjdhrigen

Waldungen bekleidet, von denen mancher ein wahrer Ur-
wald war. Die Lombarden griffen zuerst die tessiner
Wilder um ein Spottgeld an, indem sie vollige Kahlschlige
ausfiihrten; andere Schiddiger waren die Kohlenbrenner,
welche in etwas entlegenen Forsten das specifische Gewicht
des Brennholzes ungemein verringerten, indem sie ihre Pro-
ducte auf Maulthieren in’s Thal brachten. Der schlimmste
Feind aber war der Weidgang jener (im Jahr 1876) un-
glaublichen Menge von 63 435 Ziegen der 7997 Familien,
weich’ letzteren meist der armen Classe angehorten; was
diese colossale Heerde den Waldungen an Schaden zugefiigt,
ist unglaublich; Tessin besitzt ndmlich relativ die grosste
Summe von Ziegen (48,3 Stiick auf | gkm), wéhrend in
anderen Kantonen, z. B. Ziirich 18|, Bern 20|, Graubiinden
nur 19, Thurgau 12J, Waadt 8| auf | qkm kommen.
,,Die unverantwortliche Vernachldssigung der Waldungen im Kanton
Tessin muss vorzugsweise den dortigen politischen Zustinden zur Last
geschrieben werden. Die immerwéhrenden, mit der heftigsten gegen-
seitigen Erbitterung gefiihrten Parteikdmpfe sind das grosste Hinderniss
fiir die Einfiihrung und Handhabung einer guten Verwaltung. Kommen
Gemeinden auch beim Staatsrath um Bewilligung ein, Holz aus ihren
Wildern verkaufen zu diirfen, so erfolgt keine abschldgliche Antwort,
obschon sich leicht nachweisen ldsst, dass die Hiebe in allen tessiner
Waldungen die Nachhaltigkeit weit tibersteigen”. (Aus dem Bericht

an den hohen Schweiz. Bundesrath iiber die Untersuchung der Hoch-
gebirgswaldungen, v. E. Landolt. Bern 1862, S. 194.)

V. Geographisch-Statistisches.

Uri. Der Kanton Uri enthdlt nach neuesten Ver-
messungen und nach den endgiiltigen Notizen der schweize-
rischen statistischen Gesellschaft 1076 gkm, somit etwa
38| des Gesammtareals der Schweiz.

Das ganze Landchen besteht aus 23 Dorfern und trdgt insofern
heute noch den Begriff seines Ursprunges in sich. Altorf trdgt nicht
die Bezeichnung ,,Stadt’”>, obwohl es nach reichsstiddtischem Begriff
vollkommen eine biderbe offene Stadt wire, freilich ohne mittelalterliche
Befestigung, was ihren Einwohnern den Begriff ,,Burger” gegeben hitte ;
es waren einfach ,,Hirten”, aus denen spidter sich das ,,Geschlechter-
wesen” ausbildete, was mit der Zeit eine ,,Dorf-Aristokratie” wurde.
Ihr entstammten jene rauhen, wetterfesten, kriegsbereiten Helden, die,
wie man will, ihres derben, vierkantigen Muthes halber von der spitem
Nachwelt in’s Poetische {iibersetzt, gepriesen wurden, oder von der
jetzigen Rechtsanschauung und dem heutigen Begriff vom Staatenwesen
einfach statt Helden kurzweg ,,Tyrannen” genannt werden. Altorf,
der Hauptort Uri’s, ist zum Theil mit grossen, schonen Gebduden,
eigentlichen Herrensitzen, und breiten, hellen, gepflasterten Strassen
durchzogen, hat eine sehr stattliche Pfarrkirche, verschiedene Kloster,
sehr behibig aussehende oOffentliche Gebaude, mit einem Wort, es macht
auf den Fremden einen durchaus vortheilhaften Eindruck.

Seiner Verfassung nach ist der Kanton democratisch
mit jéhrlicher Landsgemeinde, d. h. oberster, souverdner
und gesetzgebender Vollmacht des Volkes (Activbiirger), die
sich am ersten Sonntage im Mai zu Boétzlingen versammeln;
es konnen aber auch ausserordentliche Landsgemeinden zu-
sammenberufen werden, wenn sie der ,,Landrath” ausschreibt.
Jeder Gegenstand, der von der Landsgemeinde verhandelt

wird, muss entweder 'vom Landrath beantragt oder von
sieben ,,Ehrlichen” Ménnern aus ebensoviel Geschlechtern
des Landes begehrt werden. Die Landsgemeinde priift die
Staatsrechnung, entscheidet iiber Gesetze, neue Steuern,
Steuererhebungen, Beamtenwahlen und Anleihen. Ausser-
dem stimmt sie {iber Ertheilung des Landrechtes.

Als oberste Wahlbehorde ernennt sie den Landammann, Landes-
Statthalter, den Panner-Herrn, den Landes-Hauptmann, Landes-Seckel-
meister, den Bau-Herrn, den Kantonsgerichts-Prasidenten und 5 Mit-
glieder des Kantonsgerichtes, das Mitglied des schweizerischen National-
rathes und die beiden Stidnderdthe, die Canzleibeamten, den Kantons-
Fiirsprech und die iibrigen Landesbediensteten.

Die Amtsdauer wihrt vier Jahre, ausgenommen den
Landammann und die Stidnderdthe, welche auf je ein Jahr
erwidhlt werden. Der Regierungsrath wird vom Landrath
gewdhlt; Bezirksrithe und Amménner vom Volk. In das
Kantonsgericht werden 6 Mitglieder vom Volk und 5 vom
Landrath gewihlt. Es herrscht allgemeine Annahmepflicht
Das vollendete zwanzigste Lebensjahr macht stimm- und
wahlfdhig.

Staatsvermogen. In der Zeit vor dem Jahre 1830
bestand innerhalb der Regierung ein ,,Geheimer Rath”,
dessen Anordnungen, Ausgaben und Einnahmen eben fiir
Niemand zuginglich waren; Dr. Lusser, eine Autoritdt fiir
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den Kanton Uri bis in die dreissiger Jahre hinein, sagt nur:
dass die Zinsen von einem Capitalvermdgen von 93 175
alten Schweizer-Franken zur Deckung der Ausgaben &c.
verwendet werden.

Als Franscini 1851 seine ,neue Statistik der Schweiz”
herausgab, notirte er Uri (2. Band, S. 397) mit 855 000
Franken activen Staatsgiitern, aber er sagt dann in einer
erlauternden Fussnote, dass das gesammte Staatsgut an
Capitalien und Liegenschaften des Kantons und der Bezirke
etwa um 2 Millionen Frcs vermehrt werden konne, wenn
man den Werth der Weiden und der Alpen dazuschlagen
wiirde.

Aber diess sind nur Approximationen ohne bestimmten Hintergrund,
und Bundesrath Franscini meint selbst, dass das urner Wochenblatt
von 1843 und 1844 vollstindigere Berichte enthalte, welche das Publi-
cum {iberzeugen sollen, dass bei Allem mit Ordnung und Sparsamkeit
verfahren werde.

Zwischenfille aller Art, Anleihen, Strassenbau und zu-
letzt noch die Subventionssumme an das Baucapital der
Gotthard-Eisenbahn (1 000 000 Frcs) brachten Uri dahin,
dass der Vermdgens-Status ein passiver wurde, der 1876 an
Activen 137 059 Frcs, an Passiven 1123 101 Frcs nach-
wies, und der nach der neuesten Kantonsrechnung pro | 879
sich an Activen auf 382 356 Frcs, an Passiven | 606 651
Fres stellte.  Von der Kantonsschuld iibernahm bisher der
Bezirk Uri (vom Vierwaldstitter See bis hinauf an die
Schollenen) 9/1o, der Bezirk Urseren Vio- — Directe Ab-
gaben kannte Uri nicht; indirecte wurden nur vom Ohm-
geld, von Strafen wegen Wald- und Allmend - Frevel &c.
erhoben.

Einwohner. Nach der Volkszdhlung von 1870 be-
wohnten am 1. December 16 107 Menschen den Kanton
Uri, von denen 99" % der katholischen Confession und nur
/2% der protestantischen angehorten. Israeliten gab es
nicht. Nach der Zdhlung vom 1. Decbr. 1880 war infolge
des Gotthard-Bahnbaues die Bevolkerung auf 23 744 Kopfe,
also gegeniiber derjenigen von 1870 um 7637 Kopfe ange-
wachsen. Davon waren 5330 Italiener. Gegeniiber einer
Zéhlung von 1811, welche 11710 Kopfe ergab, war also
die Bevolkerung um mehr als das Doppelte gestiegen. Der
Kanton Uri ist dasjenige Land in der Schweiz, welches
nach einer zehnjdhrigen Mittelzahl den geringsten Geburten-
iiberschuss tiiber die Todesfdlle hat, nicht einmal | %,
wihrend die Stddte, namentlich die grdsseren, 11 bis 13 %
haben, wie auch Preussen, Sachsen, Wiirttemberg, iiberhaupt
das ganze Deutsche Reich, England, Holland, Schweden é&c.
So ist auch Uri der Staat, wo keine Scheidungen von Ehen
vorkommen ; nur der Kanton Unterwalden kommt ihm gleich.
Alle anderen Kantone haben irgend eine Procentzahl, die
sich beim Kanton Schaffhausen (1877) bis zu 13 % steigerte.
Ferner ist die Zahl der unehelich geborenen Kinder im*

Berlepsch, Die Gotthard-Bahn.

urner Lande am kleinsten in der ganzen Schweiz, etwa
1|%, wihrend solche in Baselstadt und Genf in den Jahren
1871 bis 1877 auf 10 bis 14% sich belief, fast cbenso
ruhmreich wie in Bayern, das bekanntlichermaassen eine
hervorragende Stelle in dieser Bezichung einnimmt. Es
sind diess also Alles nicht wegzuleugnende Thatsachen, die
einerseits sehr fiir des Volkes Moral und Sittsamkeit
sprechen; ob diess auch in Zukunft so bleibt, wenn die

Eisenbahn das Land durchschneidet, ist eine andere Frage ).

Lusser, ein geborener Urner und zuverldssiger Schriftsteller, ldsst
sich iiber das Naturell seiner Landsleute folgendermaassen aus: er schil-
dert sie ,,gutmiithig, treuherzig, gastfreundlich, friedlich und leitsam,
sofern nicht Uneinigkeit zwischen seinen selbst gewihlten Obern sie
irre mache; alsdann seien sie storrig und starrsinnig wie das Thier,
dessen Kopf im Wappen der Urner auf goldenem Felde prangt. In
Gefahren seien sie kithn und bei Schicksaleschligen bis zur Gleich-
giiltigkeit in den Willen Gottes ergeben”. Man sagt, das Klima und
die Umgebung modle den Menschen und seinen Charakter; das trifft
beim Urner vollkommen ein. So ernst und wild wie seine Berge, so
unfruchtbar wie seine Felsen und Schneewiisten, so starr und jah wie
seine Théler ist auch des Urners Wesen und Geist. Er ist einsylbig,
fast trdumerisch, zuriickhaltend, geistig etwas stumpf, ldssig, wie diess
allen Hirtenvolkern eigen ist, nicht ohne Eigennutz, arm, aber ehrlich,
dabei streng katholisch und politisch conservativ. Im Reussthal,
das die Bahn fast seiner ganzen Linge nach durchmisst, trifft man
schon thitigere, unbefangenere Leute, ungezwungener in Wort und Ge-
berde. Von ortseigenthiimlicher Landestracht trifft man kaum noch
Spuren, hochstens dass man den Sennen im Sommer an seinem weissen,
blousendhnlichen Hirtenhemd und den hélzernen Sandalen an den nackten
Fissen erkennt, mit denen sie durch die Dorfgassen einherklappern.

Uber das Schulwesen, das zum grésseren Theil in
den Hénden der Geistlichkeit sich befindet, geben die all-
jahrigen Berichte des Schulinspectorates und des Erziehungs-
rathes geniligende Auskunft; auffallend jedoch ist das Be-
kenntniss, dass in einzelnen Gemeinden der Schulbesuch
ausserordentlich vernachldssigt werde, der durch die Gleich-
giiltigkeit und Armuth der Eltern und in manchen Orten
durch die Indolenz oder Schwiche der Behorden zum hart-
niickigen, chronischen Ubel geworden seil). Als eine ganz
natiirliche Folge erscheinen deshalb auch die Rckruten-Prii-
fungen sehr mangelhaft. Die Durchschnittszahl derselben
wihrend der letzten 6 Jahre gab eben auch keine be-
sonders giinstige Nota flir die Erziehung und relative Bil-
dung der jungen Mannschaft ab. Denn wihrend Baselstadt,
Genf, Zirich &c. nur 6 bis 7 % nachwiesen, welche den an
sie gestellten Erwartungen nicht geniigten, stand Uri unter
den 25 Kantonen und Kantonstheilen als dritt-letztes Lénd-
chen da, das 115-% unfihiger Landessohne einlieferte.
Noch mangelhafter waren nur die Kantone Wallis und
Appenzell Inner-Rhoden mit 12 %. Es werden bei diesen
Rekruten - Priifungen keineswegs Fragen der potenzirteren
Schulfacher an die Examinanden gerichtet, sondern sowohl
die Forderungen schriftlichen wie miindlichen Inhaltes be-

’) Statistisches Handbuch der Schweiz, 1879, Hefti u. 2, S. 4—9.
— 1) Rechenschaftsbericht des Erziehungsrathes des Kantons Uri an
den h. Landrath. 1877. Hochst interessant durch seine einzelnen
Zeichnungen. Berichterstatter Herr Alt-Landammann Frz. Lusser.
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schrinken sich lediglich auf die Grundlagen, die heutzutage
im Schreiben, Lesen und Rechnen an jedes Schulkind mit
Recht gestellt werden konnen. Es ist auch hier wieder eine
unbestreitbare Thatsache, dass die dem katholischen Cultus
angehdrenden Kantone Tessin, Nidwalden, Schwyz und Frei-
burg unmittelbar vor Uri rangiren.

Aus verschiedenen, auf Beschluss der Centralcommission
der schweizerischen statistischen Gesellschaft herausgegebenen
Arbeiten erhellt, dass leider der Kanton Uri in seinem
Interesse am Schulwesen auf einer sehr niedrigen Stufe
steht. Aber erfreuen muss es denn doch auch, wenn man
aus den amtlichen Berichten ersieht, wie eifrig daran ge-
arbeitet wird, auch diesen Kanton auf eine ihn chrende
Stufe zu bringen. Diese ist vorziiglich bei der Ersparniss-
casse der Fall. Im Jahre 1862 =zeigte diese Kantonale
Anstalt nur 795 Einleger mit 315 704 Free verzinslichem

Capital, und war in dieser Hinsicht der drittschwichste Kanton.

Die Kantone Ziirich, St. Gallen und Waadt hatten ein jeder iiber
12 Millionen, Luzern iber 14 Millionen und der Kanton Bern iiber
29 Millionen Einlagen ¥

Im Jahre 1872 hatte es schon 2268 Einleger mit 2 077 064
Frcs; es war in den 10 Jahren um mehrere Kantone her-
aufgeriickt, so dass es damals iiber Unterwalden, den beiden
Appenzell und Tessin stand?).

Die Kantone Ziirich und Luzern hatten freilich um gleiche Zeit
23j Mill,, Aargau 25 Mill, St. Gallen 32| Mill, und Bern sogar 80f
Mill. Free solcher Ersparnissgelder. Die ganze Schweiz zeigte die
Summe von 288| Millionen.

Ende December 1879 hatte die Kantonal-Ersparnisscasse
von Uri nach Abzug der zuriickgezahlten Capitalien und
Zinsen 4| Mill. Frcs solcher Nothgelder.

Man darf mit Riicksicht auf die geringe Einwohnerzahl des Kantons
sich iiber das rasche Wachsen der eingezahlten Summen wohl wundern,
und der Herr Verwalter nennt es in seinem Bericht mit Recht ,.eine
Erscheinung, die im urner Geschédftsverkehr ohne Beispiel ist’’3).

Im verwandten Verhéltniss steht das Feuer-Ver-
sicherungswesen. Vor zwanzig Jahren lebte man total
unversichert, wie aus einer amtlichen Mittheilung hervor-
geht, wo es heisst: ,In Uri kennt man weder eine obli-
gatorische Brandversicherung noch Vorschriften iiber die
freiwillige™’4).

In demselben Actenstiick steht unter den Nachtrigen zum vorigen,
S. 8, eine Zusammenstellung der fir den Brand von Glarus (1861)
eingegangenen Liebesgaben, die aus der ganzen Schweiz tiber 2~ Mill.
Frcs betrugen, unter denen Uri mit 10 449 Frcs verzeichnet steht,

wihrend Appenzell Inner-Rhoden nur 4243 Frcs steuerte und Obwalden
5963 Fres.

Anno 1870 waren denn doch bei der schweizer Mobiliar-
Assecuranz$) fiir 602 355 Frcs versichert, und zehn Jahre
spater, also 1880, zeigte sich

") J. L. Spyri, Die Ersparnisscassen der Schweiz. Bern 1864. —
2) Dasselbe. Bern u. Ziirich 1875. — 3) Jahresberichte der Ersparniss-
casse. Altorf 1880. — 4) Mittheilungen iiber das Brandversicherungs-
wesen; herausgegeben vom statistischen Bureau des eidgendssischen
Departements des Innern. Bern 1862. — 5) Bei der Schweiz. Mobiliar-
Assecuranz waren versichert in Uri:

1 961 077 Frcs
6 347 336
2501 574

bei der Schweiz. Mobiliar-Assecuranz .
s o Helvetia 1oy 0 Gebiude |
.. , DBaloise | [
also bei diesen drei inldndischen Asse-
curanzen (1880).....cccccvevevenenn. 10 809 987 Frcs.
Das Armenwesen und dessen Steuerung scheint in
Uri noch sehr primitiv behandelt zu werden; die Staats-
rechnung erwidhnt unter dem Titel Finanzkosten eine Aus-
gabe von 12000 Frcs Staatsbeitrag an die Armenpflege
ohne jede weitere Bemerkung.

”

Des Volkes Hauptbeschiftigung ist gegenwirtig Vieh-
zucht. Ende April 1878 hatten 1805 Viehbesitzer zu-
sammen 390 Pferde, 10201 Haupt Rindvieh (darunter
2040 Kilber), 2021 Schweine, 10407 Schafe und Liammer
und 10214 Ziegen und Gitzi, also an letzteren, fiir die
Waldpflege so schéddlichem Thier, der drittreichste Kanton,
wie auch an Schafen.

Vor 20 und mehr Jahren rangirte noch eine zweite
Hauptbeschéftigung hierher: Das Transportwesen iiber
den Gotthard von Mailand nach dem Vierwaldstétter See
und von da nordwiérts nach Deutschland, Holland, Belgien &c.
Seit Osterreich seine Eisenbahn {iber den Brenner und
Frankreich (Italien) durch den Mont-Cenis erbaut hatten,
sank dieser Haupterwerbszweig fast auf Null herab. Die
ganze Schweiz mit allen ihren pridchtigen Alpenstrassen war
faktisch lahm gelegt. Unter der entschiedenen und kréftigen
Beihiilfe von Seiten Italiens und Deutschlands und dem
Mannesmuthe der inneren und noérdlichen Schweiz wird sich
die Lebensader des Transithandels zwar wieder méchtig
entfalten, aber der Urner wird direct verhéltnissmissig
wenig davon spiiren, und diese Aussicht stimmt den gemeinen
Mann, bei der fiir seine Verhéltnisse hohen Subvention,
ausserordentlich trilb und missmuthig. Er bedenkt dabei
aber nicht, dass eine Menge anderer, neuer Hiilfe- und Er-
werbsquellen in Folge der Eisenbahnverbindung sich auf-
thun werden, die ihn bei doppelt und dreifach so starker
Reisefrequenz im Winter wie im Sommer mit ihren Be-
diirfnissen beschéftigen und néthig machen werden.

Der Bereich der Justiz- Verwaltung hatte im Criminal-
gericht des Jahres 1870, also wdhrend der Zeit als Tau-
sende von fremden Arbeitern im Lande waren, nur 8 Fille,
unter denen nur 4 Diebstdhle, eine Korperverletzung,
eine Brandstiftung, ein Strassenraub und ein Fall, be-
treffend Unsittlichkeit, in Summa gegen 15 Personen, von
denen nur die Hilfte Landesangehdrige waren, zu be-

im Jahr 1840 fiir 29 872 Fres
» . 1850, 29 500 ,,
Mo, 1860 55009 ,,
» . 1870 ,, 602335
» 5 1880 ,, 1961077
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handeln; gewiss eine Zahl, die ungemein zu Gunsten des
Volkes spricht.

Diese wenigen statistischen Notizen zur Bildung -eines
eigenen Urtheils iiber das urner Volk.

Tessin. Das tessiner Land ist mit 2818,4 gkm das
finft-grosste der Schweiz (Graubiinden, Bern, Wallis und
Waadt sind grosser), und es dringt zugleich am weitesten
siidlich gegen Italien vor. Aber er ist auch wieder der
finft-unproductivste Kanton der Schweiz, indem derselbe
nur 66,70 % der Bodenfliche als productives Land be-
trachten kann. Noch geringer stellen sich Glarus, Grau-
biinden, Wallis und Uri heraus.

Néchst den 1880 gkm, welche auf S. 22 als Producten-
boden aufgefiihrt wurden, fallen 938,4 gkm auf unpro-

ductives Land und zwar kommen auf:
Felsen und Gerodll-Halden. 775,6 gkm

SEEM .. 66,4 -
Fliisse und Bache..........ccooveevena, 46,2 \
Gletscher und immerwihrenden Firn . 34,0 ,,
Stadte, Dorfer und Gebdude . . . . 9.4 ,,
Schienen- und Strassenwege . . . . 68 ,,

Ist das Land auch sehr gebirgig, so tritt doch keine
Central-Erhebungsmasse ausschliesslich in demselben auf.
Im N theilt es sich mit Graubiinden, Uri, Wallis und Bern
in den Gotthards-Stock und im O reichen nur Zweige der
Adula-Gruppe, aber von bedeutender Hohe (iiber den Rhein-
waldhorn, 3398m, und Pizzo Stabbio, 3200 m, lduft die
Ostliche Grenze) aus den rhitischen Alpen herein. Im W,
wo die summarisch hochsten Erhebungsmassen liegen (Gries-
born 2926, Pizzo Forno 2909, Pizzo Gallina 3067, Pisciera
3121, Monte Cavergno 3121, Monte Basodine 3267 m iib. M.),
lauft eben auch wieder die tessin-piemontesische Grenze
des Val Formazza iiber diese hervorragenden Spitzen, die
aber keine centralen sind. Im S erhebt sich eine unwich-
tige Hohe, der Monte Ceneri (Strasseniibergangshohe 553,
Eisenbahn-Tunnelausgang 475,50, wirkliche Culmination in
Cima di Medeglia 1256 m iib. M.), die jedoch in politischer,
klimatischer und vegetativer Beziehung eine hervorragende
Rolle spielt, und wonach der ganze Kanton in die cis- und
transcenerischen Lande getheilt wird. Der klimatischen Ver-
héltnisse sowie der Gewisser, soweit dieselben von Einfluss
auf die Gotthard-Bahn sind, wurde bereits S. 9 bis S. 12

und S. 18 bis S. 20 gedacht.

Der Viehbesitz gestaltet sich nach der Zahlung vom 21. April
1876, wenn man die Procentzahl der gesammten Haushaltungen dabei
zu Grunde legt und die absolute Menge der Thiere im Bauschquantum
nimmt, mit fast 64 % ausserordentlich vortheilhaft, der alle iibrigen
Kantone, mit Ausnahme derer von Graubiinden und Wallis iibersteigt;
auch den deutschen Staaten gegeniiber prosperirt er noch, mit einziger
Ausnahme der Grossherzogthiimer Mecklenburg, Oldenburg und Sachsen-
Weimar. Allein diese ist eine statistische Trugzahl. Sieht man die
verschiedenen Viehbestinde nach ihren Arten an, so verdndert sich
dieselbe auffallend, indem siec z. B. nur 1220 Pferde hat, wihrend das
vier Mal kleinere Solothurn 3972, das halb so grosse Luzern 5225 und
das bedeutend kleinere Freiburg sogar 8761 Pferde besitzt, abgesehen

von Waadt mit 16 800 und Bern mit 28 600 Pferden. Ahnlich ge-
staltet es sich beim Rindviehbestande, der in Tessin 44 188 Haupt
zéhlte, worunter die Kithe 27 000 ausmachen. Worin es aber vor allen
anderen Kantonen sich auszeichnet ist die Unzahl von Ziegen, die, weil
sehr gering an Werth und leicht zu erhalten, wegen ihrer fetten, nahr-
haften Milch ein Lieblingshausthier wurden. Was diese 63 435 Ziegen
den tessiner Wildern schaden —, was kiimmert es die Jetztlebenden?

Der Tessiner, dem man im wunderbar schénen Val Le-
ventina, in der Riviera und im transcenerischen Landes-
theile begegnet, ist das herabgekommene Resultat eines tief
darniedergebeugten, geistig demoralisirten und durch drei
Jahrhunderte hindurch von ihm fremden Machthabern be-
herrschten und oft schmachvoll ausgesogenen Menschen-
stammes. Der Leventiner ist von Haus aus unerschrocken,
dabei gutmiithig, leicht aufflammend, rasch begeistert fiir eine
Idee, frisch und doch wieder leichtglaubig, roh und unwissend.
Er ist seiner Mehrheit nach arm oder beschriankt in seinen
Vermogensverhdltnissen, vielfach sehr verschuldet in den
Liegenschaften und Giitern und deshalb eine Beute der Advo-
caten, ldssig gegen tiichtige Erziehung, und in der freund-
lichen Jahreszeit eine unbesorgte Existenz auf der Strasse ver-
lebend, unbekiimmert um den Schmutz, der ihn haufig um-
giebt. Reinlichkeit in Sorge fiir den Korper, der Kleidung
und im Hause, fehlen bei der grossen Menge fast génzlich;
aber dabei entwickelt der Ticinese in Gang und Haltung eine
natiirliche Anmuth, im sicheren Auftreten, im Mienenspiel
und Ausdruck des Gesichtes etwas Bewusstes, Bestimmtes,
Selbstverstidndliches, das jeden Fremden im Anfinge irre-
fihrt. Man glaube ja nicht, dass diese ein dem Volke inne-
wohnender Hang nach theatralischem Effect sei, es ist viel-
mehr der in’s Fleisch und Blut incarnirte roh-geniale Geist,
der hier durchbrechend im Widerspruch steht mit den traurigen
Resultaten, die, ihm selbst unbewusst, iiber ihm walten.

Pfaffen und Advocaten, beiderseits zum Theil von der aller-
niedrigsten Sorte, beherrschten bisher mit den traurigsten Mitteln
das Volk; man sehe sich in den Stiddten um, sehe die z. Th. in ab-
getragener Kleidung auf den Markten und in den Gassen umherlungern-
den ,,Curati* oder ,,Coadjutori” an, um schon hier den schreienden
Widerspruch zu finden zwischen einem wenn auch noch so gering
salarirten deutschen oder deutsch-predigenden Geistlichen, gleichviel
welcher Confession er sei, und einem Theil dieser ,,Weltpriester” aller
geringsten Schlages. Die Klostergeistlichen der Minoriten, Zoccolanten,
Somasker &c. sind zwar aufgelost und ihre Klostergiiter als Staatsfonds
eingezogen worden, aber der Geist derselben lebt im Volke ddmonisch
fort. Mit einem Wort, es ist im Grossen und Ganzen derselbe Geist,
der gegenwirtig einen Theil von ganz Europa beherrscht, nur weniger
civilisirt, weniger durch schone Scheingriinde unterstiitzt, widerspruchs-
voller, abergldubisch-platter als bei uns und anderer Orten; die Geist-
lichkeit tritt weit ungenirter auf und ihr lautes Hineinreden in Alles,
wovon die Rede ist, macht sie bemerkbar. Und nun der zweite Stand,
die ,,avocati”, deren Zahl wie Sand am Meere ist, ohne deren Ein-
mischung kein noch so unbedeutender Act im biirgerlichen Leben ge-
schlossen wird; sie beherrschen die Politik des Staates sowohl als die
der Gemeinde, der sich einander gegeniiberstebenden Parteien derselben,
der Familie und jedes einzelnen wenn nur irgend bedeutenden Indivi-
duums. Man miisste Seiten voll schreiben, um die unendlichen Wider-
spriiche nur in ihren Grundziigen einigermaassen zu erschopfen, die
das tessiner Volksleben nervos aufregend durchzittern; es sei hier nur
auf den Stabiohandel verwiesen, der allerneuester Zeit und namentlich
im Jahre 1880 das Einschreiten der eidgendssischen Bundesgewalt fast
nothwendig machte, als diese Angelegenheit auf ihrem Culminations-
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punkte angekommen war. In den Abrissen iiber die ,politische Ge-
schichte” und der ,,Geschichte der Gotthard-Bahn” liegen die Anldsse
in nuce enthalten angefiihrt, an denen das ganze Land todtkrank, aber
leichtsinnig-lustig, den Augenblick geniessend und sich um Nichts kiim-
mernd sorglos dahinlebt.

Diese Zustinde kennen zu lernen und in der Néhe zu
studiren, lohnen, &usser der landschaftlich verschwenderi-
schen Pracht der Natur, dem Deutschen allein schon eine
Reise dahin zu unternehmen, um das sonst Unglaubliche
selbst zu erleben.

Und doch weisen die statistischen Aufzeichnungen Zahlen
nach, die das tessiner Volk wesentlich wieder nicht nur
rehabilitiren, sondern die es eine achtungswerthe Stellung ein-
nehmen lassen. So z. B. scheint das weibliche unverhei-
rathete Geschlecht sich durch Strenge der Sittlichkeit aus-
zuzeichnen, wenn man die Summe der unehelich geborenen
Kinder (wéhrend der 70er Jahre durchschnittlich noch nicht
2| % sdmmtlicher Geborenen) vergleicht mit denen in den
Kantonen Bern (iiber 5" %), Luzern (fast 7 %) und Basel
sowie Genf (gar 11 g% aller Geburten).

Dass natiirlich bei solchen statistischen Vergleichen Bayern, Sachsen
und Osterreich noch eine grossere Procentzahl nachweisen, ist freilich
langst eine traurige Thatsache. — Auch treten die wenigsten Ehe-
scheidungen bei den Tessinern auf, unter 100 Trauungen durchschnitt-
lich nur eine Scheidung, was nun zum Theil auch in den Schwierigkeiten
seinen Grund hat, mit denen Fille der Art in starrkatholischen Landern
vor sich gehen. Es sind diese Verhéltnisse auch um so auffilliger,
als in dem 70er Decennium der Kanton Tessin 14 865 Weiber mehr
hatte als Manner, oder in einer Procentzahl ausgedriickt 43| % Manner
und 561 % Weiber.

Die Hduser sind wohl etwas besser, zweckméssiger und
heimathlicher jetzt eingerichtet als vor 80 Jahren, wo Bon-
stetten von denselben den harten aber bezeichnenden Aus-
spruch that: ,Kein deutsches Schweizerschwein wiirde in
einige dieser Menschenwohnungen gehen”. Die Héuser in
den Stéddten entsprechen den Anforderungen, welche deutscher
Ordnungssinn und nur etwas Comfort verlangt, im Allge-
meinen nicht im Geringsten; sie sind meist massiv, aber
zum Theil nicht in breiten Strassen stehend errichtet, sehen
mehr oder minder etwas verkommen aus, tiber welche die
Hand des Maurers oder Tiinchers lange nicht gekommen
ist. Aber dennoch sind diejenigen, welche frither nach
landesiiblichem Begriff etwas vorstellen sollten, und welche
ein irgend etwas graduirter, in der Gemeinde oder im Lande
oft genannter Richter, Rathsherr oder Volksdeputirter er-
baute, mit einem kleinen eisernen, oft von geschmackvoller

Schlosserarbeit zeugenden Balkon geziert. Die Gemécher
sind hoch und in den transcenerischen Landestheilen in
Stein gewdlbt; meist trifft man italienische Kamine, die
indessen gegenwdrtig, sowie iiberhaupt das ganze Ansehen
der Stddte durch einzelne Neubauten ein wesentlich anderes
Ansehen bekommen. Der Tessiner ist eben nicht gern im
Zimmer; Schneider, Schuhmacher, kurzum Handwerker,
deren Beschiftigung es einigermaassen erlaubt, arbeiten im
Freien vor der Hausschwelle. Hausthiiren nach unserem
gewohnlichen Begriff giebt es, namentlich in den Tratorien
und Osterien, nicht, sondern blos Vorhinge. Den Fremden
iiberrascht die ausserordentliche Thétigkeit der Glocken und
Glockenspiele auf den Thiirmen, oft Anfinge von Opern-
arien unmelodisch wiedergebend, sowie den Stunden- und
Viertelstunden-Schlag der Zeitglocken, aber nicht in der
Zihlweise von eins bis zwdlf, sondern in derjenigen der

Tagesstunden von eins bis vierundzwanzig.

Die Staatsverfassung des Kantons betreffend, so wird ein Jeder
es diesem Aufsatze nicht veriibeln, wesentlich Nichts zu finden {iber ein
Land, das seit 1830 fiinf Partial- und eine Total-Revision vorgenommen
hat. Es sei hier nur gesagt, dass Tessin eine Reprisentativ-Democratie
besitzt, in welcher die Steuern vom Grossen Rath festgesetzt werden;
Vorschlage fiir Bezirksgerichte gehen vom Volke aus; Regierungsrath,
Obergericht und Gerichte erster Instanz werden auf einen Dreier-Vor-
schlag vom Grossen Rath gewihlt; Regierungsagenten wiéhlt der Re-
gierungsrath. Stimmfahiges Alter ist 25 Jahre. Geistliche sind von
allen Behorden ausgeschlossen. Im Allgemeinen herrschen hochst cen-
tralisirte Einrichtungen; die Amtedauer in der Administration und im
Gericht sind je 4 Jahre &c. &c.

Staatsvermogen. Der Kanton ist der mit Passiven (nach den Er-
gebnissen des Jahres 1876) am bedeutendsten iiberhdufte. Nach einer
Vermogensbilanz ergab sich, dass nach Abzug aller und jeder Activa noch
5£ Mill. Frcs Kantonsschulden da waren, wihrend z. B. der Kanton
Aargau tber 26| Mill,, der Kanton Zirich 53j Mill, und Bern gar
57| Mill. Free reines Activ-Staatsvermogen nach Abzug aller Passiva auf-
wiesen. Sie haben, seitdem Franscini seine ,,neue Statistik der Schweiz”
herausgab, vom Jahr 1845 mit 3 790 500 Frcs auf die oben bezifferte
Summe sich herangebildet und die Verzinsung derselben bildet im
Staatshaushalt nichst dem Ausgabeposten fiir Militairwesen den be-
deutendsten Titel §.

Die Feuerversicherung wies bei der Schweiz. Mobiliar-Assecuranz
im Jahre 1880 fUAT ... 2 486 554 Fres
bei der Helvetia ( MobilieD und Gebdude 1880 | »"™6 219
,, *,, Baloise | I 26 439 566 ,,
also bei diesen inland. Assecuranzen im Jahr 1880 37 092 339 Frcs nach.

Im Jahr 1870 war aus diesem Kanton bei der Schweiz. Mobiliar-
Assecuranz nicht fiir einen Centime versichert.

*) Es ist ein ehrendes Zeugniss fiir die mit Kopf und Berechnung
gefiihrten Budgets, dass nur sieben Kantone eine Staatsschuld haben,
die 1876 sich summarisch auf 14| Mill, belief, es waren diess die
Kantone Uri, Schwyz, die reiche Basel-Stadt, Graubiinden, Tessin,
Wallis und Genf.

VI. [Ilistorisches.

Einleitung. Die politische Geschichte der drei Lander
Schwyz, Uri und Tessin braucht man erst mit dem 14. Jahr-
hundert anzufangen; bis dahin hatte ein jedes derselben
seinen selbsteigenen Gestaltungs- und Entwickelungsgang.

Aber man muss sich, wenn auch nur in den Hauptgrund-

ziigen, mit denselben bekannt machen, um zu besserem Ver-

stindniss mancher Zustinde der Gegenwart zu gelangen.
Es handelt sich hier blos darum: in wenigen charakte-
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risirenden Ziigen zu zeigen, wie die ihrer Abstammung,
Sprache, Sitte, Rechts- und Lebensanschauung, sowie ihrer
Politik nach beiderseitig grundverschiedenen Volker vom
14. Jahrhundert an mit einander in Beriihrung kamen;
wie wihrend des spéteren Mittelalters die Herrschaft der
Eidgenossen iiber das Tessin entstand und sich immer ab-
soluter gestaltete, allmihlich aber durch Willkiir, Eigennutz
und Leidenschaft vieler der von ihr gesetzten Landvogte
auf den Wohlstand und die sittlichen Zustdnde der Bevolke-
rung hochst verderblich wirkte, und schliesslich, wie so
manche andere verkommene Institutionen, dem Sturme der
von Frankreich ausgehenden Revolution erlag.

Schwyz. Weder in Schwyz noch in Uri scheint Rom jemals
Stationen oder Colonien gehabt zu haben. Dass ersteres seinen Namen
von dem gothischen (?) Heerfithrer Swyto herleite, gehort wohl nur
in’s Reich phantastischer Trdume. Aber reichsfreie Leute wohnten
schon zur Zeit der Karolinger an der Miindung der Muota, deren Ge-
richtshof in Ziirich stand. Die Grafen von Lenzburg waren die Landgrafen
des Ziiricbgaues. Ausser diesen hatten die Grafen von Rapperswyl, Fro-
burg und Kyburg hier Besitzungen, welche durch Kauf und Erbe bis 1264
an das Haus Habsburg iibergingen. Gegen Ende des 13. Jahrhunderts
nothigte Albrecht I. (Rudolfs von Habsburg éltester Sohn, nachmaliger
deutscher Konig) viele Kloster und Herren im Schweizerlande, ihm ihr
Eigenthum zu verkaufen, damit er seinen Plan: in Schwaben und
Kleinburgund eine zusammenhingende Herrschaft seines Hauses aufzu-
richten, durchsetzen und fest begriinden kénne. Das aber lag nicht im
Sinne des Volkes. Albrecht, stolz, herrisch und eigenniitzig, achtete
ebensowenig des Volkes herkommliche, verbriefte Rechte, wie dessen
Freiheiten; ,,sein Verfahren, in welchem er die Reichsfreien wie Unter-
gebene behandelte, die Aufstellung von Landvogten an Stelle der alten
Reichsvogte, ihre Gewaltthatigkeiten gegen die Eingeborenen, die darauf
angelegt schienen, sie zu raschen, uniiberlegten Schritten zu reizen und
dadurch einen Anlass zu finden, sie als strafbare Widerspenstige zu
erdriicken™, gehort der allgemeinen schweizer Geschichte an und ist
als Ausgangspunkt der Eidgenossenschaft und der Mythe vom sagen-
haften Volkshelden Wilhelm Teil genugsam bekannt. Vielmehr bewahrt
bis zur Stunde das Kantonsarchiv zu Schwyz eine Pergament-Urkunde
von 1315, welche wortlich besagt, dass zu Brunnen am ,nehesten Cis-
tage nach Sant Niclaus driicehen Hundert Jor vnd dar nach in dem
Fvmfcehenden Jar” (9. Decbr. 1315) nach der Schlacht bei Morgarten
jener Bundesbrief, der ,,Laut Lute von Vre, Swits vnd Vnterwalden”
beschworen wurde, in welchem es heisst: ,,So han wir vns mit truwen
(Treuen) vnd mit eiden ewekliche vnd stetekliche zu Semene (zusammen)
versichert vnd gebunden also daz wir bi vnseren truwen vnd bi vnseren
eiden gelobt vnd gesworn han ein anderen zu helfene vnd ze ratenne
mit libe (Leib) vand mit guete in vnsere koste inrent landess (innerhalb
Landes) vnd vzerhalb, wider alle die, vnd wider ein ieklichen der vns
oder vnser enkeinen (unsereinen) gewalt oder vnrecht tete older tuon
wolde an libe oder an guote &c.””>, wihrend die Tradition den Griitli-
schwur schon 8 Jahre frither, in einer Decembernacht 1307, zu Stande
kommen lésst, der aber auch noch wieder durch eine andere lateinische
Urkunde vom Jahr 1291 iiberholt wird, die gleicherweise die ,,drei
Waldstitten” verbindet. Von hier an geht die Geschichte, soweit sie
den Gotthard betrifft, mit derjenigen Uri’s zusammen.

Aus Uri’s Geschichte. Die Bewohner dieses Berglandes
sollen (der Sage nach) von den Taurisken abstammen ¢) und

* Dr. Ferd. Keller in Ziirich, der verdienstvolle Alterthumskenner,
fand Ende der 30er Jahre in der zehn Minuten von Erstfeld gelegenen
Landescapelle ,,in der Jagdmatt” ein Grab mit halb vermoderten Menschen-
knochen, und ein ,,Broncemesser”, welches er im Anzeiger fiir schweizer
Alterthiimer, V. Jahrgang 1872, S. 357, abbilden liess. Das Messer
stammt also aus vorhistorischer Zeit, somit auch aus vorkeltischer
Periode, und ist diese Auffindung fiir das Reussthal deshalb von grosser
Wichtigkeit, weil es die élteste Spur einer Niederlassung in den Ur-
kantonen ist, also etwa 800 bis 1000 Jahre (?) vor unserer Zeitrechnung
hinausreicht.

spater nach dem heraldischen Wappenzeichen ihrer Schilder:
dem Urenkopfe, der heute noch des Landes Abzeichen ist, also
sich genannt haben oder so genannt worden sein. Urkund-
lich festgestellt ist, dass der Konig Ludwig der Deutsche
am 21. Juli 853 das Léandchen ,Pagellus Uroniae” dem
Frauenkloster in Zirich (Fraumiinster, dem damals seine
Tochter Hildegard als Abtissin vorstand) mit Kirchen,
Hausern, Leibeigenen, Wiese und Wald, Zinsen und Ge-
fillen &c. iibergab *, und laut fernerer Urkunde von Bodman
erscheinen schon am 13. Mérz 857 die beiden Dorfer
Biirgeln und Silenen2) mit daselbst bestehenden Capellen.
Altorf, der dlteste und Mittelpunkt des Landes, frither ein-
fach ,,Uri” genannt, kommt 1231 zuerst unter seinem jetzigen
Namen vor. Indessen gab es wie in Schwyz auch reichs-
freie Leute in Uri. Die Grafen von Rapperswyl erwarben
sich im Laufe der Zeit, kduflich und durch Erbschaft, Giiter
im oberen Reussthal und folge deren auch Zolle. Andere
Grafen und Freiherren stifteten Kloster oder besessen Burgen
im Lande. Indessen blieb dasselbe unter der Herrschaft
der Abtissin von Zirich und des vom Konige bestellten
Vogtes dieses Reichsstiftes. Es gelangte daher auch nach
dem Aussterben der erblich mit dieser Gewalt bekleideten
Herzoge von Zidhringen an das Reich, wurde in dieser Stel-
lung 1231 von Kaiser Friedrich’s I. Sohne, Konig Hein-
rich VIIL., bestdtigt und von Konig Rudolf von Habsburg
1274 anerkannt. Bei seinem Tode erneuerten die Urner
1291 ein altes Schutz- und Trutzbiindniss mit Schwyz und
Nidwalden, erhielten 1297 eine Anerkennung ihrer alten
Reichszugehorigkeit von Ko&nig Adolf von Nassau, an den
sie sich gegeniiber Herzog Albrecht von Osterreich ange-
schlossen, sahen sich aber ebendeshalb nach Albrecht’s Siege
bei Gollheim und seiner Erhebung auf den Konigs- und
Kaiserthron wie Schwyz in feindlichem Gegensétze zu ihm und
seinem Hause. Nun brach fiir die junge Eidgenossenschaft der
ernste Priifungsmorgen ihrer bewussten politischen Zusammen-
gehorigkeit und ihrer Tapferkeit an. Sie hatte gegen Herzog
Leopold von Osterreich und sein stolzes Ritterheer den ersten
kiihnen Kampf am Morgarten zu bestehen (1315) und ge-
wann ihn siegreich. Luzern, Anfangs im Zwiespalt, ob es im
Anschluss an Osterreich, ob in dem an die Eidgenossenschaft
das Heil der Zukunft erblicken sollte, entschied sich fiir
letzteres und so kam der Bund der ,,Vier Waldstitten” zu
Stande. Ludwig der Bayer als des Reiches Oberhaupt er-
kannte im Bunde keine Gefahr und erkldrte ihn ohne
Schuld. Nun kamen auch Ziirich, Glarus, Zug und Bern
herzu, und am 6. Mirz 1353 entstand durch Berns Bund

") Original im Staatsarchiv Ziirich, wo der Name ,,hludouuicus” ge-
schrieben ist. Auch in V. Wyss, Geschichte der Abtei Ziirich, I, 15 u.
Beilage 4, und Bluntschli, Staats- und Rechtsgesch. Ziirich, I, 447. —
1) Copie im Stadtarchiv Ziirich.
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mit den drei Lindern die Eidgenossenschaft der ,,acht alten
Orte”.

Zuriick nach Uri. Bis zum Jahre 1293 weiss man von
keinem Saumweg iiber den Gotthard, geschweige denn von
einem Fahrstrasschen; es ist anzunehmen, dass bis zu jener
Zeit, vielleicht einzelne Hirten ausgenommen, kaum eines
Menschen Fuss die damals génzlich unpassirbare Gegend der
Schollenenschlucht zwischen Gesehenen und Andermatt, und
wiederum derjenigen zwischen dem Urserenthal und Airolo
betreten habe. Das Urserenthal war zwar lingst bewohnt,
aber die einsiedlerischen Leute (Leibeigene?) hatten ihren
Verbindungsweg mit der Aussenwelt ostwirts, iiber die Ober-
alp nach dem graubiindnerischen Tavetsch zu, in’s Rhein-
thal, wo das Kloster Disentis, Grundherr des Urserenthales,
lag. Letzteres war die Griinderin vom Kirchlein St. Co-
lumban im wilden ,,vallis Ursaria” oder im Urserenthal, von
jenem, jetzt beinahe zur Ruine gewordenen, uralten Kirch-
lein, welches zwischen Andermatt und dem Urnerloch &st-
lich an der Poststrasse liegt.

Am Ende des 13. Jahrhunderts, nachdem Ko&nig Rudolf
von Habsburg Luzern vom Stifte Murbach an sein Haus
gebracht (24. April 1291), kommt am 10. April 1293 die
erste Erwahnung eines Saumpfades ¥ vor, den die Kaufleute
von Moditium (das heutige Monza in der Lombardei) iiber
den Gotthard, durch das Reussthal nach und von Luzern
fir ihre Waarenballen nahmen. Ferner wurde damals,
zwischen 1303 und 1311, ein habsburgisch-osterreichisches
Urbar angefertigt, aus welchem hervorgeht, dass die vorher
unpassirbare Stelle oberhalb der Teufelsbriicke, am Kilch-
berg, um den Felsen des Urnerloches herum, damals schon
als ,,stiebende Briicke” bestand (,,stdubend”, so genannt,
weil man wéhrend der Passage der Benetzung durch den
wilden Wassersturz der Reuss und den von demselben
aufsteigenden Wasserstaub-Regen ausgesetzt war). Die
etwas tieferliegende, untere Teufelsbriicke, die jetzt ganz
dusser Cure gesetzt ist, musste damals gleicherweise schon
bestehen; und ein Saumpfad ldngs des Reussthales tiiber
den Gotthard-Kulm, jetzt als ein mit groben Steinen ge-
pflasterter Weg nur an einigen Stellen noch erkennbar,
war vermuthlich von der Osterreichischen Herrschaft zu
gleicher Zeit erbaut worden.

Uri war zu jener Zeit ein armes, schwach bevolkertes
Landchen, vielleicht etwa angethan, seine tausend oder
etwas mehr Landesangehérigen durch Viehzucht und Boden-
benutzung vollkommen zu erndhren, aber nicht sie zu be-
reichern. Sie hatten ausgedehnte Waldungen, aber Holz ohne

*) Kopp, Urkunden zur Geschichte der eidgendssischen Biinde im
Archiv zur Kunde Osterreich. Geschichtsquellen. Jahrgang 1851, 1,
1. u. 2. Heft, 8. 26. — Niischeler, Histor. Notizen iiber den St. Gott-
hards-Pass im Jahrbuch des Schweiz. Alpenclub, VII. Jahrg.

Werth; sie ziichteten vielleicht Vieh iiber Bedarf, aber sie
konnten es zum Theil nicht verwerthen, weil es ihnen an
Weg und Steg, es zu Markte treiben zu konnen, gebrach;
sie gewannen von diesen Heerden Milch im Uberfluss, aber
sie mussten dieselbe selbst verbrauchen, weil die Butter
und Kise producirenden Bauern noch nicht daran dachten,
dass der Handel damit jemals zu der Hohe sich ausbilden
konne, wie derselbe heutzutage thatsdchlich besteht. Diese
Alles fiihlten wohl die Habsburger so gut wie die damali-
gen Landamménner von Attinghausen (1298), und legten
deshalb Hand an, den ersten primitiven Saumweg iiber den
Gotthard zu bauen.

In diese Periode, etwa 30 Jahre spiter, féllt auch der
erste Heerzug der Urner in das tessiner Nachbargebiet,
jenseits des Gotthard. Die Strassensicherheit war iiberall
gefdhrdet. Ziirich stand damals schon in lebhaftem Handels-
verkehr mit der Lombardei, und ausserdem unterhielt ersteres
bedeutende Freundschaft mit den Waldstitten. Da ereignete
sich jener unheilvolle Vorfall, dass Ziiricher Handelsleute
in Tessin tberfallen und beraubt wurden; Mord, Gewalt-
thitigkeiten und Beleidigungen riefen die Urner zur Rache
auf, und diese um so mehr, als 1321 schon ein Uberein-
kommen zwischen den beiden Ladndern Uri und Tessin ge-
troffen war, welches den Verkehr sicherstellen sollte. Uber
diesen Friedensbruch emport, eroberten 1331 die Urner die
tessiner Orte Airolo, Stalvedro, Quinto und Faido wie im
Sturm, und sie wiirden noch weiter im Livinenthal vor-
gedrungen sein, wenn ihnen nicht Franchino Rusca, Herr
von Como, bei Giornico entgegengetreten wiare und den Span
in Gilite durch einen Vergleich beigelegt hétte, der dann
am 12. August 1331 zu Como beiderseitig vollzogen wurde.

Aus demselben moége hier erwdhnt werden, dass Urseren und
Livinen mit Leuten und Waaren, mit Hab und Gut ungehindert die
Strasse iiber den Gotthard gebrauchen diirfen, aber sie sollen Strasse,
Wege und Stege dermaassen erhalten, dass den Kaufmannsgiitern kein
Schaden erwachse, und beide Theile sollen nicht verbunden sein, ihre
Waaren weiter zu fertigen als bis auf das Hospiz zu St. Gotthards-
Kirche. (Niischeler, a. a. 0., 8. 69.)

Nun ging’s wieder eine geraume Zeit, bis irgend etwas
vorfiel, einen Raub an Kaufleuten abgerechnet, den sechs
Walliser 1347 vollzogen, die aber gefangen wurden. Vom
Jahre 1363 an trat eine ,,Teiler- oder Sdumerordnung” ein,
welche weiter unten unterm Abschnitt: ,,Saumstrasse und
Sdumer” behandelt werden soll.

Aus der zweiten Hélfte des 14. Jahrhunderts soll hier
blos der folgenreichen Schlacht bei Sempach am 3. Juli
1386 Erwédhnung geschehen, weil in derselben auch die
Urner durch Kriegsgewandtheit und Heldenmuth sich aus-
zeichneten. Nachdem die Kadmpfe seitens der Eidgenossen
gegen Osterreich noch einige Jahre angedauert hatten, kam
1389 endlich der Frieden zu Stande, der den Eidgenossen
vollige Unabhidngigkeit im eigenen Lande zusicherte.
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Ungefahr vier Jahrhunderte lang begiebt sich nun im
Lande Uri, das heisst: daheim im Reussthal und im Urseren-
thal selbst, durchaus nichts Hervorragendes, was einer Auf-
zeichnung werth wire; aber die Regierung und die Kriegs-
hauptleute Uri’s schwangen sich mit und unter den Eid-
genossen zu einer Hohe und Bedeutung empor, dass aus-
wirtige Machte und sogar das pépstliche Rom um deren
Freundschaft buhlten. Die Politik, welche Uri consequent
verfolgte, war von solchen Erfolgen begleitet, dass sie den
Beifall aller nicht betheiligten oder neutralen Michte sich
erwarb, und die Errungenschaften, bestehend in Beute,
Geld und Einfluss, waren erstaunenswert!!. Muth, Schlag-
fertigkeit und Ausdauer zeichneten die Eidgenossen liberhaupt
und insbesondere die Urner aus; wo das schaurige Urihorn
ertonte, verbreitete es panischen Schrecken.

Das wire ja Alles fiir die Zeiten des Faustrechtes und
der Gewaltherrschaft entsprechend gewesen; Politik wird
jederzeit nicht in Glacehandschuhen allein abgemacht, son-
dern die ultima ratio bleibt immer Pulver, Eisen und Blut.
Aber die Art und Weise, in welcher Uri und spéter Unter-
walden und Schwyz gegeniiber eroberten Gebieten verfuhren,
war eine solche, dass sie im grellsten Widerspruch mit dem
Geiste stand, welcher dieses Volk, als es noch klein und
unbedeutend war, beseelte.

Mit der zweiten urner Occupation des Livinenthales
von 1402 geht die Leidensgeschichte des tessiner Volkes
an. Die Urner wollten diese zweite Eroberung damit
rechtfertigen, dass sie als Grund ihrer Handlungsweise an-
gaben, ihre Landsleute rdchen zu miissen; es waren nim-
lich einige mit einem Transport Vieh hiniiber gekommen
und wollten dasselbe nach Varese zu Markte treiben. Eine
Rotte leichtsinniger mailédnder Strolche fielen die Viehhéndler
an und thaten ihnen Leides. Das war der Casus belli
Wie das erste Mal stiirmten Urner und Obwaldner iiber
den Gotthard, fanden die Einwohner in Guelfen und Ghi-
bellincn getrennt, unterwarfen sie und liessen sich den Eid
der Treue schworen. Das liviner Volk schwur: ,,den Er-
oberern zu gehorchen und Richter von denselben zu nehmen
und zu besolden, ihnen die Steuern zu bezahlen, welche
sie bisher den Herzogen von Visconti geleistet hatten, von
ihnen Hiilfsvolker zu nehmen auf Kosten des Thales, auch
wenn sie ungemahnt kommen wiirden, den Pass iiber den
Gotthard ihnen offen und =zollfrei zu halten, und diesen
Vertrag zu halten so lange derselbe Uri und Obwalden ge-
falle, bei Strafe an Leib und Gut”. Das war nach dem
allgemeinen Gebrauche im Mittelalter geschehen.

Historische Skizze Tessins. Fiir die politische Geschichte
des tessiner Landes, soweit dieselbe zum Verstindniss der
grossartigen Unternehmung der Gotthard-Bahn néthig ist,
geniigt es, in einem fliichtigen Abriss die Ereignisse der letzten

5 Jahrhunderte in ihren Hauptziigen zu skizziren; was
frither Hegt, gehort der allgemeinen Geschichte der Lombardei
und des lombardischen Stiddtebundes, dem blutigen, unheil-
vollen Streite der Guelfen und Ghibellinen, der erbitterten
Feindseligkeiten zwischen Kaiser und Papst an. Es mischen
sich darunter die in jenen schrecknissreichen Zeiten an
den reizenden Gestaden der italienischen Seen tobenden
Familienkdmpfe der Rusconi und Vitani, der Torriani und
Visconti, in welche die Geschlechter der Orelli und Muralto
vielfach verflochten sind, und wie ein bdser Ddmon bricht
auch zuweilen die rohe, gewaltherrische Macht des Clerus
oder dessen verdecktes, rankevolles Wirken hervor.

Dass das Livinenthal, welches 12 bis 13 Stunden lang
vom Gotthard hernieder bis Bellinzona sich erstreckt, die
Riviera mit gerechnet, bis zum 13. Jahrhundert wenig ge-
nannt wird, resultirt einfach aus dem Umstande, dass in
jenen Zeiten der Pass iiber den Gotthard noch nicht ge-
kannt und passirbar gemacht war; grosse Naturhindernisse
schlossen ihn, wie bereits erwédhnt, ab. Erst als der Handel
Zirichs mit Lebensgefahr es wagte, das Alpengebirge zu
iibersteigen, wird diese Thalschaft bekannter. Als dann das
kleine einfache Hirtenhduflein der drei Waldstétten es ge-
wagt hatte, das Joch der Osterreichischen Landvdgte abzu-
schiitteln, als es in der mannesmuthigen Schlacht am Mor-
garten (1315) ein stolzes Ritterheer vernichtet hatte und
ein unabhingiges Dasein begann, da tritt auch das Livinen-
thal mehr in den Vordergrund der Geschichte.

Kaufleute von Ziirich, denen man freien und sicheren
Durchpass versprochen hatte, waren von den Maildndern im
Livinenthal beraubt und gepliindert worden, und die Thal-
leute, stets Feinde der Maildnder, wussten sich anders nicht
zu helfen, als dass sie die jenseits der Alpen wohnenden,
in hohem Kriegesruf stehenden Urner um Hiilfe angingen.
Diese iiberstiegen das Gebirge, nahmen, von wehrhaften
Ziirchern unterstiitzt, im ValLivigno einen Ort um den andern,
und sie wéren noch weiter gen Bellinzona vorgedrungen, wenn
nicht der méchtige, aber auch schlaue Franchino Rusca von
Como giitlich einen Vertrag mit ihnen (12. August 1331) ab-
geschlossen hitte, der die Strasse vollig sicherstellte. Die
zweite Halfte des 14. Jahrhunderts verfloss unter dem Regi-
mente der Visconti verhdltnissméssig friedlich; nach dem Tode
des Herzogs Galeazzo Visconti (1402) wurde die Herrschaft
unter dessen noch im Knabenalter stehenden Sohne vertheilt
und das ,,divide et impera” begann. Ein Landestheil nach dem
anderen fiel ab, und die Furie des Krieges durchwiithete
auf’s Neue das im Aufblithen begriffene Land. Wiederum
waren es Beraubungen, ausgefiihrt von mailédnder Strauch-
rittern, die den Angehorigen von Obwalden Gelegenheit
gaben, wieder in’s Livinenthal einzufallen, aber diese Mal
kamen sie nicht als helfende Freunde, sondern sie kamen
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als eroberungslustige Nachbarn, und wie sie die ganze Thal-
schaft, die ohnediess durch verschiedene Parteiungen un-
michtig war, erobert hatten, so liessen sie sich den Eid
der Treue schworen, welcher bereits 8. 31 mitgetheilt ist.
Vier Jahrhunderte hindurch blieb von da an das unterjochte
tessiner Volk der Spielball abwechselnden Gliickes der
italienischen Podestaten der Familien Visconti, Rusca, Sax,
Sforza, der Herzdge und Domcapitel von Mailand und Como,
oder der alten schweizerischen Eidgenossen. Armuth, Pest
und Aberglaube, wiistes Watfengeschrei ohne nachhaltigen
Erfolg und bald darauf ohnmaichtiges Zusammensinken des
von Haus aus gesunden, frischen, aber leichtglaubigen Volkes:
Alles das, herbeigefiihrt einerseits durch einen fanatischen,
meist an Miissiggang gewohnten und auch nicht mit den
saubersten Mitteln agirenden Clerus, andererseits regiert
durch ein derbes, grosserentheils von Geldgier und anderen
Ubeln Leidenschaften aller Art demoralisirtes, auf sein Faust-
recht pochendes Eroberungs-Gewalthaberthum, waren nebst
Allem, was nur irgend dem schndden Zwecke dienen konnte,
die vorherrschenden Mittel und Gebrechen, die aus einem
armen Bergvolke durch Jahrhunderte immer und immer
fortgesetzter Sclaverei es zu dem machte, was es nun ge-
worden ist. Im Laufe des 15. Jahrhunderts fanden sieben,
theils durch die Treulosigkeit der Italiener, theils durch klein-
liche Strassenrdubereien veranlasste, theils aber auch schwer
zu entschuldigende Einfille der Eidgenossen, oder richtiger
gesagt der bewaffneten Bewohner der inneren Kantone, hie
und da unterstiitzt durch Zuzug der damaligen acht alten
Orte, Zirich, Bern und Glarus, Statt, die theilweise zu den
Niederlagen der Schweizer auf tessiner Boden, wie in der
Schlacht bei Arbedo (3 km von Bellinzona an der Moesa-
miindung) am 30. Juni 1422, theils zu den kithnen und
glinzenden Waffenthaten, wie der Schlacht bei Giornico am
28. December 1478 fiihrten, in welcher die Eidgenossen
4000 maildnder wohlbewaffnete Soldlinge und Kriegsknechte
todtlich niederwarfen und ihren Namen zu einem Schreckens-
ruf in ganz Italien machten.

Die Schlacht bei Giornico. Papst Sixtus IV. bekriegte im
Jahre 1478 den Freistaat Florenz, der unter der bewaffneten Beihiilfe
Mailands dem Konige Ferdinand von Neapel die Stirne bot. Diese
verdross den hochsten Kirchenfiirsten und er ermahnte die damals durch
ihre Siege iiber Karl den Kithnen von Burgund in den Schlachten bei
Grandson und Murten zu hohem Rufe gelangten Eidgenossen zu einem
Einfall in’s tessiner resp. maildnder Territorium. Diese hielten An-
fangs, treu ihrem gegebenen Versprechen, streng an ihrer Nichtbetheili-
gung fest, ungeachtet dessen, dass der Papst den Umern eine pracht-
volle Fahne sandte, auf welcher der heilige Petrus im pépstlichen Ornat
prangte, und trotz des allerhdchsten Segens, der ihnen das Paradies ver-
sprach. Selbst die Zusage von Plinderung riihrte sie nicht, bis endlich
eine Waldfrevel-Lappalie die mannliche urner Jugend aufstachelte, zu
den Waffen zu greifen und den achten Zug oder Einfall im Spétherbst
nach Livinen und Bellinzona zu ibernehmen. Aber Graf Marsiglio
Borelli wies dieselbe mit kriftiger Faust zuriick, auch jenseits des
Monte Ceneri hatte sie kein Gliick und war im Begriff sich zuriick-
zuziehen. Die Maildnder verfolgten die Fidgenossen und sie wiren
auch des aus etwa 600 Mann Urnern, Luzernern und Ziirchern zu-

sammengestellten Héufleins vollstindig Herr geworden, denn das aufge-
botene Hiilfsheer von etwa 10 000 Mann war noch weit zuriick, wenn
nicht List und geschickte Benutzung der Jahreszeit den Eidgenossen
zum Siege verhelfen hitten. Die Schweizer hatten, als sie tiber den be-
schneiten Gotthard zogen, jeder Mann sein Paar Fusseisen, die ja zum
taglichen Gebrauch noch heute viele Alpler im Hause haben, oder seine
fest mit grossen spitzen Nageln beschlagenen Bergschuhe mitgenommen ;
als sie nun, von den Siidlandern verfolgt, in der Gegend von Giornico
angelangt waren, trat strenge, bittere Kéilte ein. Diesen Umstand be-
nutzten die Hauptleute Stanga aus dem Livinenthal und Troger von
Uri, indem sie den Tessin durch Aufwerfen eines breiten Dammes zum
Austreten zwangen, wodurch sie des ganzen Thales Bodenbreite iiber-
schwemmten. Das so kiinstlich zum Austreten gebrachte Wasser ge-
staltete iiber Nacht sich zu einer festen Glatteisdecke, und als die
Mailénder am 28. December die Eidgenossen weiter verfolgen wollten,
glitschten und rutschten sie bei Schritt und Tritt aus, und es bildete
der Truppenkorper sich zu einer unbeholfenen, unendlich lang ausge-
zogenen Masse, die nur schwer im Weitermarsche vorwarts kam. Diesen
Umstand benutzten die mit eisgewohnten Schuhen versehenen und des-
halb festen Tritt habenden Liviner und Eidgenossen und fuhren wie
ein Gewitter in die ihrer Waffen nicht méchtigen Feinde ein. Von den
steilen, felsigen Anhohen zu beiden Seiten des Thales wilzten die Li-
viner grosse Steinbrocken auf die Feinde hernieder, die diese Umrissen und
erschlugen. Und da, wo die Sassi grossi (grosse Felsen) gleich unter-
halb des Dorfes stehen, war das Blutfeld am erschrecklichsten. Zweierlei
Angaben tber die Menge der Gebliebenen: 1400 und 4000 Leichen
und Koérper von todtlich Verwundeten zéhlte man; der grosse Rest des
so stattlich ausgeriisteten Heeres floh binnen wenig Stunden voll Angst
und Schrecken thalabwirts, den Einheimischen enorme Beute hinter-
lassend. Aber die armen Liviner, die wie die Lowen sich gewehrt,
denen der grossartige Ausgang der Schlacht mit zu verdanken war, die
ihr Leben daran gewagt hatten fiir ihre Habe, Gut und fiir ihre Selb-
standigkeit, hatten den geringsten Antheil an den Friichten des Sieges.
Den kriegerischen Ruhm, der so schreckhaft war, dass die blosse
Nennung des Namens der Eidgenossen in ganz Ober-Italien und in Frank-
reich Furcht verbreitete, sowie den materiellen Gewinn trugen die Ur-
schweizer davon. Der Preis, um den sie Frieden mit der Lombardei
schlossen, galt nicht weniger als 100 000 Ducaten und ausserdem noch
24 000 Gulden Kriegskosten; den Urnern aber allein trug der Friede
die unanfechtbare Herrschaft tiber Livinen ein, die bis 1798 wie ein
erdriickender Alp auf Land und Leuten lastete. In diesen drei Jahr-
hunderten wurden die unausrottbaren Keime zu denjenigen Leidenschaften
gelegt, die den Tessiner von heute neben seinen guten hervorragenden
Eigenschaften zu einem Menschen stempeln, dessen Umgang man nicht
gerade sucht.

Es trat mit dieser nun fest begriindeten Herrschaft der
Lander (Kantone) iiber das Tessin eine Zeit ein, in welcher
der unheilvolle Einfluss einer Verwaltung durch Regenten,
die jeder regelméssigen, ernsten Controle entbehrte, mit
Nothwendigkeit und in steigendem Maasse schwere Miss-
brauche erzeugen und durch dieselben die entsittlichendste
Wirkung auf die Bevodlkerung des Landes iiben musste.
,»Welche unermessliche Wohlthat hitten die Eidgenossen dem
armen Lande schenken kdnnen, wenn sie ihm eine auf gute
Ordnungen gegriindete Freiheit gegeben hitten; aber das
wollten sie ja nicht, sie wollten Landvogteien. Schlecht
regiert und armselig behielten sie das Land mit keinem
anderen Nutzen, als dass in ihrem Namen gefréissige Harpyien
von den Alpen herabstiegen, zum grossten Schaden des aus-
gesogenen Volkes, zur ewigen Schmach des Beherrschenden”.
So schildert ein unerschrockener Eidgenosse, der vom ganzen
schweizer, freiheitgesinnten Volke der Jetztzeit zur hochsten
Ehrenstelle im Lande, zum Bundesrathe, berufen wurde,
Stef. Franscini, jene Periode, in welcher der Tessiner seinem
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innersten Denken, Thun und Handeln nach gebildet wurdel).
Zug auf Zug folgen nun in der Steigerung der Leiden-
schaften zwischen den Eidgenossen jener Zeit gegeniiber den
Italienern und Franzosen die sich anhidufenden Drangsale,
welche nicht selten zeitweise wieder geddmpft wurden durch
tausende und abermals tausende blanker Goldstiicke; denn
die Habgier, die sich dieser Art von Eidgenossen in jener
Zeit bemichtigt hatte, wird unbarmherzig auf das Harteste
von den schweizerischen Geschichtsschreibern unserer Tage
verurtheilt. Der sogenannte ,ewige Frieden” vom 27. Oc-
tober 1516 zwischen Frankreich und der Schweiz enthielt
solche Artikel, die gar kein giinstiges Licht auf letztere
werfen.

Fast drei Jahrhunderte dauerte die Herrschaft der
Kantone iiber das Tessin. Wohl horten die Kriege auf,
welche das Volk vordem so geplagt hatten; es verschwanden
allmidhlich die inneren Reibungen zwischen Welfen und Ghi-
bellinen, und es wurden die Thirme, Warten und Schlsser
zerstort, von welchen aus man das Volk so unmenschlich
bedriickt hatte; aber dennoch findet sich in einer so langen
Reihe von Jahren so zu sagen keine Spur von Fortschritt
im Wohlstinde und in der Gesittung, ausserordentlich wenige
erwiahnenswerthe Ereignisse, aber unaussprechliches Leiden
und Elend. In der Zwischenzeit beunruhigten und plagten
angewachsene Haufen von Strassenrdubern das Land. Bald
Jahre lang von grésslichen Seuchen heimgesucht, bald von
Theuerungen erschopft, nur selten unter der Verwaltung
besserer Landvogte sich erholend : das ist mit wenigen Worten
die Geschichte dieser drei Jahrhunderte in Tessin. Wéhrend
die Lombardei durch die despotischen und unvorsichtigen An-
ordnungen des spanischen Regimentes verarmte, versank das
Tessin immer tiefer und tiefer unter dem der Landvogte. Man
liess den Landbau immer mehr verkiimmern, die Leitungen
zur Bewdsserung der Grundstiicke gingen ein; zu Gunsten
des freien Weidganges liess man Alles geschehen, wodurch
Felder, Weingérten und Wilder beschéddigt wurden. Friiher
hatten Gewerbfleiss und Handel das Land wohlthuend durch-
fluthet; Wollmanufacturen und Seidenspinnereien bliihten,
aber man ersiecht aus den Schriftstellern jener Tage, dass
pfaffischer Fanatismus viele achtbare Familien von Locarno
vertrieb, welche als Anhénger des Protestantismus bekannt
oder verdédchtig waren ; die heute noch blithenden Geschlechter
der Orelli und Muralt in Ziirich suchten damals (1555) bei
den Reformirten der deutschen Schweiz Zuflucht, vorherr-
schend in Ziirich, und wurden daselbst die Griinder und
Schopfer der Seidenindustrie, welche heutigen Tages noch
Millionen und abermals Millionen von Franken umsetzt.
Die Hemmungen des freien Handels aufzuzdhlen, die ent-

*) Stefano Franscini, Der Kanton Tessin in den Gemilden der
Schweiz, 18. Theil. St. Gallen und Bern 1835.

Berlepsch, Die Gotthard-Bahn.

weder als Repressalien gegen fremde Verfiigungen oder aus
den gemeinsten Vorurtheilen theils des Ortes, theils des
Handwerksneides, theils aus der Anmaassung entstanden,
alle Dinge, welche in jeder Hinsicht frei sein wollten, zu
regeln, das wire eine Arbeit ohne Ende, weil man dem
Leser die unzdhligen Verordnungen unterbreiten miisste, von
welchen die Binde der Statuten jener Epoche und der Tag-
satzungsabschiede voll sind. Die Herren jener Zeit glaubten
oder gaben vor, dem Volke den Genuss des Uberflusses an
Lebensmitteln zu verschaffen, und doch legten sie den freien
Kauf, Verkauf und Lauf derselben Tausende von Beschrin-
kungen in den Weg. Die Bewohner einer Landvogtei waren
,Fremde” fir die der anderen; kaum glaublich aber ist die
Mannigfaltigkeit der in jenen Statuten und Privilegien ein-
getragenen Beschriankungen hinsichtlich solcher Fremden.
In der Criminaljustiz mehr als einer Landvogtei
sprach der Landvogt, nachdem er die Meinung einiger seiner
Beamten angehort hatte, sein Urtheil liber Eigenthum und
Leben. Ausgaben fiir den Unterhalt von Besserungs- und
Zuchthdusern waren unbekannt; die Strafen bestanden in
Geldstrafen, Verbannung und Todesstrafe. In manchen
hochpeinlichen und sogenannten Malefizfillen trug die Ein-
ziehung des Vermogens dazu bei, die unschuldigen An-
gehorigen des Strafbaren ungliicklich zu machen. Es war
freilich festgesetzt, dass kein Delinquent der Tortur unter-
worfen werden diirfe, bevor er nicht durch zureichende un-
parteiische und unverdéchtige Zeugen der Schuld iiberwiesen
sei, aber die Vollziechung war bei Weitem schlechter ge-
worden als das Gesetz, und glaubhafte Minner bezeugen,
dass beinahe kein Criminalprocess ohne Folter abgelaufen
sei. Aber ungeachtet aller dieser Strenge waren die Mord-
thaten haufiger denn je, sehr hdufig Angriffe mit bewaffneter
Hand auf offentlicher Strasse. Es riihrte diese daher, weil
die Sitten verwildert waren, und weil andererseits unter
Regenten von bewdéhrter Habgier die Aussicht auf Un-
gestraftheit nicht ermangelte. Nach Vollbringung einer
Ubelthat zog sich der Schuldige in irgend eine Freistitte
zurlick, und wenn er irgend etwas Vermdgen hatte, so war
ein Freigeleitsbrief bald zu erhalten und demselben folgte
in der Regel das Vergessen. In gewissen Fillen war die
Ungestraftheit noch leichter zu erlangen: ndmlich auf dem
Wege der Ubereinkunft zwischen dem Schuldigen und den
Verwandten des Getddteten. Das Volk murrte iiber solche
Gesetzestodtschldge, die Verbote gegen die unsittlichen Ver-
trige wurden immer und immer wieder erneuert —, aber
beides blieb vergeblich, weil das Ubel im Wesen des Regi-
mentes lag, welches in die Gewalt von Ménnern gegeben
war, die meist ihr Amt um hohen Preis in ihrer Heimath
erkauft hatten, und daher glaubten, das Recht wiederum
verkaufen zu konnen und zu diirfen. In Betreff der ein-
5
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fachen Criminalfélle stand es in der Befugniss des Landvogtes,
sich mit dem Beklagten abzufinden, worauf dann die Klage
zuriickgezogen wurde. Diese war eine der wichtigsten Ein-
nahmequellen einer Landvogtei und Mittel zum Gewinn und
Reichthum. Und fragt man gar nach dem Civilprocess, in
welchem der Landvogt ,Richter” war, so nimmt die Un-
geheuerlichkeit der Zustinde fast nicht zu glaubende Di-
mensionen an.

Es mogen diese wenigen Ziige dem Leser geniigen, um
ihn zu tberzeugen, dass das Loos der unter dem landvog-
tischen Druck schmachtenden Bevolkerung wirklich ein un-
endlich trauriges war.

Und als endlich die Tessiner jene dritthalbhundertjahrige
Zwangsunterjochung unter ein schmachvolles Regiment nicht
mehr zu ertragen vermochten, als einige Heisssporne das
gesammte, leichtgldubige, schnell aufflammende leventiner
Volk durch ebenso thorichte wie offenbar alles realen
Bodens ermangelnde Versprechungen zu einer Empdrung
aufgehetzt hatten, da entwickelte sich zu Anfang des Jahres
1755 ein trotziger Geist der Revolution, die immer weiter
und weiter um sich griff, bis es am 21. Mai zum unblutigen
Entscheid zwischen den Urnern und Leventinern kam; die
sammtlichen Héupter des Aufstandes wurden gefangen, das
ganze liviner Volk wurde am 2. Juni nach Faido entboten,
und gegen 3000 Mann erschienen daselbst voll Angst und
peinlicher Erwartung. Bewaffnete Schaaren umringten die
entwaffnete, verzagte Menge; das liviner Volk musste aufs
Neue schworen, dass es dem Kanton Uri wieder unbedingt
gehorchen wollte und sich demselben ergebe; es musste
barhaupt und knieend der Hinrichtung seiner Vorsteher und
Anflihrer beiwohnen und es geschehen lassen, dass am
ndchsten Tage noch acht der Schuldigsten in Ketten mit
nach Altorf geschleppt und dort, dem Volke zum Schauspiel,
hingerichtet wurden.

So stand es um die Mitte des vorigen Jahrhunderte um
die Bewohnerschaft desjenigen transalpinen Landestheiles
der freien Schweiz, welcher jeden Reisenden durch seine
ausserordentliche Schonheit und hohe Anmuth seiner Um-
gebung bezaubert. Armuth, Rohheit und Aberglaube standen
auf der hochsten Stufe; Landbau, Gewerbe und Handel,
mit Ausnahme desjenigen des Transits, lagen unséglich
darnieder. Zahllose Notare, Anwilte und Procuratoren ohne
jede wahre und griindliche Kenntniss des Rechtes, Arzte
und Wundérzte als Marktschreier und Pfuscher bildeten
ein Grundiibel des Landes. Die Strassen waren schlecht
unterhalten und an Ungliicksféllen zahlreich, und wihrend in
anderen Theilen Italiens ein Geist weiser Verbesserungen
sich kund gab, haftete hier unantastbar und heilig das Erb-
theil vorviterlicher Barbarei.

Da brach das welterschiitternde Jahr 1789 an und fiihrte

mit der franzdsischen Revolution und ihrer wahnfreiheit-
lichen Schreckensherrschaft, ihrem Jacobinerthum und ihrem
Konigsmord, aber auch mit den Segnungen der endlich er-
langten allgemeinen Menschenrechte jenen miéchtigen Um-
schwung herbei, der alle nur einigermaassen civilisirten Lander
durchdrang und der Grenzstein der neuesten Geschichte
wurde. Von da ab gehort das Tessin nicht mehr den engen
Grenzen seiner bisherigen Specialgeschichte an —, es wurde
ein zwar kleiner und schwacher, aber doch immerhin mit-
wirkender Factor zur Bildung der allgemeinen Geschichte
Europa’s. Die alte, uneinig gewordene, schlaffe Schweiz
unterlag den mit Feuereifer hereinbrechenden Agitationen
der neuen franzodsischen Weltanschauung. Auch jetzt noch
kdmpften zwei Parteien gegeneinander: die begeisterte, cis-
alpinische Fraction der Freiheitsbdume aufrichtenden Jugend-
schaar, die mit der Lombardei eine selbstindige Republik
schaffen wollte, und die besonnener denkende, aber immer
noch zaghaft an die gréisslichen Ereignisse der jiingsten Zeit
sich erinnernde, nordlicher wohnende Partei der Thalleute,
welche als Republikaner bei der einheitlichen Schweiz und
ihren Schicksalen bleiben wollten. Zuerst Basel, dann
Luzern und nach diesen die iibrigen Kantone der damaligen,
aus 13 Léndergebieten bestehenden Schweiz entsagten, im
Geflihle ihrer Ohnmacht, den Herrschaftsrechten {iber die
italienischen Vogteien, und letztere wurden unter Napoleon’s
Dictatur erst in zwei Hélften getheilt der helvetischen Re-
publik einverleibt, bis 1803 die Mediationsacte den Kanton
Tessin schuf, der, mit.unwesentlichen Grenzverdnderungen,
aber leider auch mit seinen zerstérenden, alle verniinftigen
Freiheitsbestrebungen unmdglich machenden politischen
Parteien bis in die Gegenwart der gleiche geblieben ist,
wie er damals sich gestaltete.

Der Gotthard als Saumweg. Die alte, vielleicht aus dem
13. Jahrhundert stammende Saumstrasse, wie sie vor
dem Jahr 1820 bestand und heute noch, namentlich zwischen
Amsteg und Wyler auf dem rechten Flussufer zu sehen
ist, fing bei Flielen an und reichte bis Bellinzona. Sie
war cyklopenartig mit grossen Granit- oder Gneissplatten
belegt, hatte nie weniger als 10 Fuss Breite, aber auch nie
mehr als 15 Fuss, und lief nach alter Poststrassenmanier
ganz dem bestehenden Terrain addquat, hiigelauf, hiigelab,
jede Schlucht, jedes Tobel umgehend, und dessen Formation
sclavisch sich anschmiegend bis hinauf zur Ubergangshohe
und auf der anderen Seite ebenso wieder hinab. Es ist
wunderbar, dass sie in dieser Richtung auch die Théler und
Runsen nicht respectirte, von denen man genugsam wusste,
dass wihrend des Winters und im Friihjahr jeweilen Schlag-
oder Staublauinen herunterkommen, wie man diess bei der
noch vorhandenen Saumstrasse oberhalb Amsteg deutlich
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sehen kann; mit einem Wort, es war eine Strasse so ur-
primitiver Construction, wie sie eben ein Volk nur bauen
wird, das von der Strassenbaukunde noch gar keine Kennt-
niss hat. Wenn mau kleine Strecken dieser Saumstrasse
begeht und ein iiber das andefe Mal auf den oft spiegel-
glatten Platten ausgleitet, so kann man es nicht begreifen,
wie ehedem ganze Karawanen schwer bepackter Saumrosse
diesen Weg, oft an schwindelnder Felswand, zuriicklegen
konnten. Viele Uberbriickungen mag die erste Saumstrasse
auch nicht gehabt haben, und wo solche construirt waren,
mogen sie wahrscheinlich aus Holz und Balken gewesen
sein. Wie droben in der Schoéllenen die bestehenden grossen
Inconvenienzen Uberwunden wurden, dariiber besitzt man
keine auch nur andeutende Nachricht. Es ist weiter oben
schon berichtet worden, dass vor dem Jahr 1293 kein
Saumweg iiber den St. Gotthard bestand, wahrscheinlich
auch hauptsidchlich deshalb, weil die #usserst schwierige
Partie, wo heute die Teufelsbriicke und das Urnerloch sich
befinden, schlechterdings unpassirbar war.

Das Urnerloch (1495m) wurde erst im Jahre 1707 bis 1708
von einem Tessiner, Namens Pietro Morettini aus Cerentino, in den
Kirchberg, 42" Klafter oder 80 Schritt lang, gesprengt. Dass die
ausserhalb dieses Felsens herumfithrende Briicke iiber den Fall der
donnernden Reuss die ,,stiebende Briicke” genannt wurde, ist schon
weiter oben mitgetheilt worden. Anfangs war das Urnerloch nur so
breit, dass ein Reiter oder ein beladenes Saumross bequem hindurch
konnte; Niischeler giebt die Hohe auf 8 Fuss und die Breite auf
7 Fuss an. Der damals als Festungsarchitekt bekannte und vom be-
riihmten Vauban auch benutzte Morettini kam wihrend der Kur eines
Beinbruches, den er am Gotthard bei einem Sturz vom Pferde erlitt,
auf den Gedanken der Durchtunnelung und fiihrte ihn auch gliicklich
aus’). Die Kosten dieses Durchbruches betrugen 16 000 alte Schweiz.
Franken; erweitert wurde er erst in diesem Jahrhundert vom Ingenieur
Miiller. Nach anderer Meinung waren die Erstellungskosten 8149 Miinz-
gulden, und die Sprengung des Urnerloches geschah weniger aus Riick-
sicht gegen die Sdumer, als vielmehr aus 6conomischen Griinden; die
stiecbende Briicke bedurfte zu viel Holz zu ihrer Reparatur und die
Erstellungskosten waren zu bedeutend?).

Urspriinglich war dieser Kirchberg eines der grossen Hindernisse
fiir die Passage iiber den Gotthard, weil dieser Gneissfelsen gerade da
sich in den Weg stellte, wo ein Fortkommen aus und nach dem
Urserenthal absolut unméglich war und nur auf dem &usserst penibelen
und gefahrvollen Wege iiber die in Ketten hingende, direct iiber die
rasenden Sturzmassen der Reuse dahinfithrende Briicke zu passiren war.
Es mag im grauen Mittelalter wohl auch hier der Hinderungsgrund
gelegen haben, dass der Gotthard erst viel spiter in Aufnahme kam,
als die Pédsse in Graubiinden und iiber die Grimsel.

Im Jahr 1293, am 10. April, verbietet ein Vogt Werner
urkundlich, die Waarenballen der Kaufleute von Monza
durch das Reussthal nach Luzern zu geleiten, wegen ver-
schiedener, den Leuten von Uri bereiteter Zwistigkeiten;
welcher Natur diese ,,Uneinigkeit” gewesen sein mag, kann
man vielleicht aus der Maassnahme des Rathes von Luzern
entnehmen, der Kaufmannsgiiter von Mailand (1309) mit
Beschlag belegen liess, weil man bei der Unsicherheit der
»Reichsstrasse”, so nannte man den primitiven Saumweg

’) Franscini, Tessin, iibersetzt von Hagenauer, 8. 233. — 2) Nii-
scheler, a. a. 0., 8. 79.

von Luzern nach Mailand, die Luzerner Kaufleute um 4090
Pfund im Zoll tberfordert und beraubt hatte.

Bemerkenswerth ist dabei, dass sowohl Réthe wie auch der da-
malige Herr von Mailand Alles zu ersetzen versprachen, ein Zeichen,
welchen Werth man in Italien auf ungehinderte Benutzung des Gott-
hard-Weges setzte.

Dass aber dieser eine Saumstrasse geworden war, erhellt
aus einer Urkunde Konig Sigismund’s vom 15. April 1415,
in welcher er die Zollberechtigung ,,vom sant Gothard-Berge
ivber Lant vndz Beiden” &c. an die Eidgenossen iibertrégt.

Wen es interessirt, die historische Entwickelung dieses Saumweges
mit vielen archivalischen Erorterungen weiter zu verfolgen, moge den
gewissenhaften Autor: ,,A. Nischeler, Historische Notizen {iiber den
St. Gotthardspass” im Jahrbuche des schweizer Alpenclubs, 7. Jahrgang,
8. 62 u. ff., nachlesen.

Die Sdumer '), ein nunmehr génzlich verschollener
Stand, etwa die Frachtfuhrleute des Mittelalters im Gebirge
reprasentirend, umfassten eine grundrohe, brutale, gegen jedes
bessere Gefithl und gegen alles civilisirte Leben vollig ab-
gestumpfte Menschenclasse. Das zweite Wort, was iiber
ihre Lippen kam, war eine Gottesldsterung oder ein land-
laufiger Kernfluch. Aber es war auch ziemlich natiirlich,
dass eine solche Abstumpfung ihrer sich beméchtigen musste;
der gefahrvolle, dusserst mithsame Beruf, sowie der immer-
wihrende Kampf mit den wilden Elementen, bildete in
ihnen starre Hérte und Todesverachtung aus. Die meisten
von ihnen erfroren frither oder spéter Hidnde und Fiisse
oder wurden sonst am Korper verstimmelt, wenn nicht
iiberméssiger Genuss geistiger Getrinke oder Entziindungs-
krankheiten sie zeitig in’s Grab legten oder der Lauinentod
sie jahlings ereilte. Die Unternehmer solcher organisirter
Alpenkarawanen theilten sich, je nach der Strecke, welche
ihre Transportziige zu begehen pflegten, in ,,Strack-Fuhrleute
oder Adrittura-Sdumer” und in ,,Rood-Fuhrleute”. Erstere
passirten den Berg ohne ihre Waaren abzugeben, also bis
Bellinzona —, letztere jedoch gingen nur bis auf den
Scheitel des Gotthard, wo das Hospiz und resp. die Dogana
stand, und hier wurde umgeladen; dort iibergaben die
»ennetbirgischen” oder wilschen Sdumer ihr Frachtgut den
,dissenbirgischen” Roodern. Gewohnlich trafen sie um die
Mittagszeit oben ein und da entwickelte sich denn fiir
wenige Stunden ungemein reger Verkehr und lautes schreien-
des Leben in diesen sonst todten Eindden.

Sein Compagnon und Handwerksgesell, des S&umers
Mittel, auf dem er seine Giiter fortschaffte, war das
Saumross. Das Thier, auf das man heutigen Tages noch
hin und wieder in den Alpen stésst, zum Transport der
Milchproducte hinab in’s Thal, ist kleinen, gedrungenen
Schlages, derbknochig und muskelkriftig, keineswegs schon
und ebenméssig im Bau. Seine Beine sind kurz, die Hufe

') Nach Berlepsch, Die Alpen in Natur- und Lebensbildern.
IV. deutsche Aufl. Jena, bei Hermann Costenoble 1870.
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plump, aber mit langen Fesseln, wodurch grossere Elasti-
citit in den Gang kommt; in der Brust ist es sehr breit,
hinten meist {iberbaut und im Haarwuchs an den Mahnen und
Fiissen gewdhnlich verwildert. Steht es nun auch an Lebhaftig-
keit des Temperamentes, an Grazie der Bewegung und Adel der
Haltung als Arbeitspferd hinter dem bevorzugten Reit- und
Wagenpferde des ebenen Landes unverkennbar zuriick, so
giebt es diesem an Treue, gutem Willen und Klugheit, {iber-
haupt an soliden, praktischen Eigenschaften nicht nur Nichts
nach, sondern tbertrifft dasselbe noch was Vorsicht und
wunderbar fein ausgebildeten Instinkt anbelangt. Es ist
bekannt, dass, wenn das Saumross im Friihjahr an be-
drohten Stellen nicht vorwérts will, eine Lauine im Anzuge
ist. Es geht ungemein sicher; sein Schritt auf dem rauhen,
steinigen und abschiissigen Pfade ist beddchtig ausgewihlt,
und hochst selten wird man ein Saumross stolpern oder
straucheln sehen. Lé&sst man ihm freie Wahl, so findet es
selbst, ohne unzeitiges Leiten und Lenken, die rechten, ihm
passenden Tritte und vermeidet den &dussersten, am Ab-
grunde hinfithrenden Wegrand, wo es denselben zu fiirchten
hat. Jedes Saumthier trdgt einen aus holzernen Sparren
construirten Sattel, der auf beiden Seciten weit herabreicht
und den Riicken vom Halsbug bis zu den Hiiften iiber-
deckt. An und auf diesen Sattel werden die Waarenballen,
welche eine ziemlich gleichmissige Gestalt haben miissen,
so vertheilt aufgeladen, dass die ganze Last von hochstens
3 Gentnern im Gleichgewicht hangt. Herkommlich ist es, dass
die Saumrosse Maulkdrbe tragen; man traf diese Einrich-
tung, um zu verhindern, dass die Pferde wihrend des
Marsches am Wege stehendes Gras abweiden und dadurch
den ganzen Zug der hintereinandergehenden Thiere auf-
halten. Ausserdem war jedes Saumross mit einer Glocke
versehen, damit auf dem frither sehr schmalen Pfade,
namentlich wihrend der Winterszeit, einander begegnende
Karawanen sich von Weitem hoéren und an den bestimmten
Ausweichepldtzen passiren konnten. War es lauinengefahr-
liches Wetter, so wurden den Pferden die Glocken abgenom-
men, um durch die Schallwellen derselben nicht vielleicht
den Anbruch einer Lauine zu veranlassen. Uber die ganze
Last des Thieres wurde eine grosse Wachstuchdecke aus-
gebreitet, meist ockerfarbig bemalt und mit dem Namen des
Sdumers versehen. Da auf jeder Seite des Packsattels die
aufgeladenen Waaren ziemlich weit hervorstanden, so be-
durfte jedes Pferd begreiflich einen breiten Wegraum, und
dieser Umstand nothigte die Thiere in der Mitte des Pfades
zu gehen, um an den oft hervorstehenden oder iiberhdngen-
den Felsenecken nicht anstossen oder hdngen zu bleiben.
Solche Cavalcaden, ein Saumross hinter dem andern, von
Weitem schon durch lautes harmonisches Gebimmel sich
ankiindigend, waren ehedem eine wesentlich zierende Staffage

des Gotthard. Jeder Sdumer fiithrte 6 bis 7 Pferde, und
eine solche Section wurde ein ,,Stab Rosse” genannt. Eine
Pferdelast hiess eine ,,Ladung” oder ,,Ledi”.

Wie man den Lohn bis zum Hospiz oder fiir die ganze
Strecke berechnete, wie Uberforderungen oder Handlungen
gegen das sogenannte Vorfahren oder das Wegnehmen und
Abjagen der schon einem bestimmten S&umer iibergebenen,
gepackten Waarenballen oder ,,Fardel” bestraft wurden,
wie weit die Ersatzpflicht der Saumleute ging und vieles
Andere mehr, das Alles hier zu behandeln wiirde &usser
dem Rahmen dieser Arbeit liegen und zu Erdrterungen
fiihren, die ausserordentlich an Weitldufigkeit litten. Die
élteste bekannte ,,Teiler- oder Saumordnung” auf dem Gott-
hard datirt vom 7. Februar 1363. Es bestand ein Recht,
den Giitertransport aus der Schweiz nach der Lombardei
zu leiten und zu beaufsichtigen, was ,Teil-Balle” genannt
wurde (laut Urkunden vom 1. Médrz 1317, 16. Januar 1329,
16. Oct. 1353 &c., siehe: Niiscfieler, Historische Notizen &c.,
S. 64) und mit 10 Pfund Pfeffer jahrlich sich ausglich.

Was die Gegenstinde des Handelsverkehrs jener
Zeit waren, so werden in einem Zollrodel von Rothenburg
um circa 1361 genannt: Wollsicke, Gewand, Spetzri, ,,gui-
dine oder sidine Tuche das von Lamparten ussgat”, Schiir-
litz (Barchet), Wein, Korn, Miihlsteine, Hausgeschirr, Ol,
Leder, Salz, Pferde, Ochsen, Kiihe, Schafe, graues Tuch,
Ziger. An einem anderen Orte werden auch noch genannt:
Leinwand und namentlich das was von Koln stammte,
die blau gestreifte, zu Tischtiichern und Bettziechen ver-
wendete Leinwand, welche den Namen ,Kollisch oder
Koltsch” erhalten hat. Unter den Tuchen wird speciell
,Berower” und ,swarzes Hostuoch” genannt.

Unter den im vorigen Jahrhundert {iber den Gotthard nach
dem Tessin und aus demselben gelieferten Waaren gingen
im Jahr 1797 nach Versicherung Bonstetten’s allein 11800
Some oder Sdume an Stocchi, d. h. baumwollene, seidene und
Manufacturwaaren, die aber im ersten und zweiten Decennium
des 19. Jahrhunderts, wahrscheinlich wegen der Kriegszeiten,
auffallend abnahmen, so dass wéihrend der ersten 30er Jahre
durchschnittlich nur noch circa 4400 Saumthierlasten solcher
Stocchi hintibergingen. An Kise kamen 8500, an Wein
und Branntwein 3200, und an Reis, Ol, Honig &c. 4550
Sdaume an der Zollstitte am Monte Fiottino in den Jahren
1831 bis 1833 vorbei, so dass man in Summa jéihrlich
circa 21 570 Saumthierlasten rechnen darf. Man wolle
dabei nicht vergessen, dass 1830 die neue Strasse zwar
fertig war, aber der alte Sdumerdienst dessenungeachtet
noch fortbestand, bis eigentliche Fuhrleute denselben, doch
nicht mit dem Eifer und den Preisen, in die Hinde nahmen,
dass die Sdumer daneben nicht hitten existiren konnen.
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Aber alle diese Mittheilungen hétte man nicht, wenn
nicht die Weggelder und Zo6lle bestanden hiétten.

Diese ist auch wieder ein Gebiet, welches sich massenhaft
in den Grenzen des Kleinlichen bewegt und zu verschiedenen
Zeiten ausserordentlich verschiedene Tarife ansetzte. Aus
diesem Grunde wird auch nicht ndher darauf eingegangen,
und es moge nur einer einzigen Specialitit aus dem Mittel-
alter hier noch ein Plitzchen vergdnnt sein.

Von sdmmtlichem Kaufmannsgute musste im Gebiete
von Uri eine sogenannte ,Fiirleite” oder Weggeld bezahlt
werden. Eine diessfillige Klage von Luzern, Schwyz und
Unterwalden hatte am 22. April 1491 den schiedsrichter-
lichen Spruch zur Folge, der im Wesentlichen festsetzte,
dass, wie frither, den drei Orten die altherkémmliche und
zur Forderung der Strasse aufgelegte Fiirleite theils ge-
mindert, theils nachgelassen, Uri selbst aber davon befreit
sein solle, weil es grosse Kosten mit der Unterhaltung der
Strasse und Briicken und deren Schutz vor Wissern und
Bergstiirzen habe.

Das Gotthard-Hospiz, welches nun bei Eréffnung
der Eisenbahn viel von seinem durch fast 6 Jahrhunderte
hindurch bewahrten Ruhm verlieren wird, datirt seinen
Ursprung in altersgraue Zeiten zuriick. Etwa um das Jahr
1300 wird in dem Jahrzeitenbuche des Lazariterhauses zu
Seedorf, Kanton Uri, ein Heiny von Uri erwéhnt, den die
Silbereisen’sche Chronik vom Jahre 1590 als Mitstifter des
Griitlibundes von 1308 (anstatt des Walther Fiirst) nennt,
und von dem dann in einer Schrift: ,,Der Buren Pratica”
(in Zirich gedruckt vor 1541) Folgendes gesagt wird:

,,Es ist zu wissen, das ein alter man, genannt Heiny von Ure,
frumm und gerecht gewesen, siech worden ist und im der Geist ent-
ziickt; dem hat Gott durch den Engel Kaphael dis¢ barnach geschribne
Zeichen geoffenbaret, das er sy soit kund thun allen menschen. Und
als der corpel den Geist wider empfangen hat, verliess er gutt und eer
(dan er grossen Gewalt im Land hat) und buwet aller obrist uff den
Gotthart ein Capell und ein Bruderhuss, und dienet got, und gab den
armen bilgerinn spis und trank und herberg um gote willen, damit sy
nit hunger und durst litten. Denn es ist ein harber witer Weg von
den liiten besunder im Winter, so der sehne lyt; das wissen die wol,
die dariiber gangen sind. Und also uff der hohe und wiiste das Himel-
rich verdient; dann er wiist, das er uff der Hohe aller ndchst Gott zu
dem Himmel hat”.

Hier hitte man also den ersten Anhaltepunkt der
Griindung eines Hospizes. Spiter, 1431, soll ein Chorherr,
Namens Ferrarius, hierher gesandt worden sein, um die
nach dem Basler Concil reisenden italienischen Kirchenfiirsten
standesgemdss nach Kriften gut bedienen zu konnen; frener
ist gewiss, dass gegen das Ende des Jahrhunderts, nament-
lich um 1496, das Hospiz von einem Laienbruder bedient
wurde.

Der Erzbischof von Mailand, Carolus Borroméus, das Unzu-
langliche des Hauses auf einer Reise iiber den Gotthard wohl
einsehend, wollte einen Priester des Oblaten-Ordens mit einem

gewissen Einkommen hierher stiften, starb aber zu frith und
erst sein Nachfolger, Friedericus Borromdus (1595 bis 1631),
konnte es ausfithren, dass ein Geistlicher desselben Ordens
seinen Wohnsitz auf dieser unwirthlichen Héhe nahm. Je-
doch nach kurzer Dauer verliess der Oblate seine Stelle
wieder und die Pfriinde blieb von 1648 bis 1682 unbenutzt,
bis es dem Cardinal Friedrich Visconti gelang, ein Ab-
kommen mit der Regierung von Uri zu treffen, dass zwei
Capuziner sich droben niederlassen durften, die Alles be-
sorgten, was zur Aufnahme von Reisenden néthig war. So
bestand das Hospiz bis zum Jahre 1775, wo am 10. April,
um Mitternacht, eine losgebrochene Lauine das kleine un-
bequeme und finstere Wohnhaus sammt Capelle verschiittete
und zerstorte; das auf der rechten Seite des Weges stehende
Spital blieb unberiihrt. Kréftige Hiilfe aus der ganzen
Schweiz verhalf zum raschen Wiederaufbau der zerstdrten
Localititen, namentlich auch des Sustgebdudes, welche dann
wieder bis in den Kriegswinter 1799 ihre Dienste thaten,
wo ein Vorposten der Franzosen den gesammten Hospitalbau
zertrimmerte und das Bauholz zum Verbrennen benutzte.
So abermals in Triimmer und Asche gelegt, blieb es 30 Jahre
ruhen, bis endlich 1834 der abermalige Wiederaufbau zu
Stande kam. Das Hotel della Prosa wurde erst 1867 er-
baut. Beziiglich der Verpflegungen, Ubernachtungen und
iiberhaupt Gratisleistungen, welche der Spittler den voriiber-
zichenden armen Reisenden angedeihen liess, gaben die all-
jahrlich erscheinenden Rechenschaftsberichte Auskunft, sie
schlossen aber jedes Mal mit einem Deficit ab.

Die neue Gotthard- Strasse. Napoleon 1. gab, nachdem er
seinen bewundernswerthen Zug iiber den Grossen St. Bern-
hard bewerkstelligt und die Schlacht bei Marengo geschlagen
hatte, den Befehl: Innerhalb mdglichst kiirzester Frist die
Kunststrasse iiber den Simplon zu erbauen und liess das
fiir jene Zeit riesenmissige Werk mit 30 000 Mann und
einer Kostensumme von 18 Millionen Frcs durch die In-
genieure Gianella aus Mailand und Céard, einen Franzosen,
wihrend der 6 Jahre von 1800 bis 1806 durchfiihren. Da-
mit war die Moglichkeit des Bergstrassenbaues praktisch
nachgewiesen. Der Simplon gewidhrte Frankreich und dem
westlichen FEuropa die grosse Bequemlichkeit rascherer
Communication mit Italien; Deutschland ging dabei leer aus.
Gotthard, Bernhardin und Spliigen waren seit vielen Jahr-
hunderten die herkdmmlich benutzten Strassen flir den
deutschen Handel. Diess wohl einsehend, hatte die Regie-
rung von Graubiinden schon ldngst den Plan gehegt, iiber
ihre Bergpésse sichere Strassen anzubahnen und eine Ver-
bindung zwischen dem Bodensee und den italienischen Seen
herzustellen. Mit dem Konige von Sardinien deshalb ver-
handelnd, erklédrte sich endlich, nachdem Napoleon’s Herr-
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schift ein Ende erlangt, das Turiner Cabinet bereit, mit
Geldmitteln von 400 000 Franken die Hand zu bieten zur
Herstellung des Bernhardin. Conferenzen mit Osterreich
fiihrten zu einem &hnlichen Ziel beziiglich des Spliigen, und
so erstanden in den Jahren 1817 bis 1823 jene beiden noch
jetzt zu den Zierden der Alpen gereichenden Kunststrassen.
Luzern, Uri und Tessin erlitten durch die Abnahme, welche
der Verkehr iiber den Gotthard in Folge jener grossartigen
zeitgeméssen Werke hatte, einen sehr betrachtlichen Schaden,
der sie zur raschen energischen Anhandnahme eines #hn-
lichen Strassenbaues nothwendigerweise dringen musste.
Auf der Landsgemeinde von Uri, am ersten Maisonntag
1820, fasste das urner Volk den einmiithigen Beschluss
der Fahrbarmachung jener Strecke von Amsteg bis Gdschenen,
welche also als der Anfang der neuen Gotthard - Strasse
zu betrachten ist. Cirillo Jauch von Bellinzona erhielt gegen
eine Caution von 394000 mailinder Lire den Auftrag,
welchen er binnen etwas liber zwei Jahren nach den Planen
des tessinischen Staatsrathes Meschini vollendete. Die Noth-
wendigkeit, diese neu begonnene Fahrstrasse weiter fortzu-
setzen und mit der auf Kosten des tessiner Landes erbauten
und zu erbauenden Kunststrasse in Zusammenhang zu bringen,
sowie die Strasse von Flilelen bis Amsteg griindlich zu re-
pariren, sah Jedermann ein; allein der furchtbare Felsen-
schlund der Schoéllenen, der Mangel an Geld und des Volkes
Gleichgiiltigkeit oder dessen Widerwille waren maéchtige,
zuriickschreckende Hindernisse. Da griff der Kanton Luzern,
den eigenen Vortheil wohl wiirdigend, der ihm durch die
Fahrbarmachung der Gotthard-Strasse erstand, dem Kanton
Uri kréftig unter den Arm; auf dem Actienwege wurde Geld
aufgenommen, und da man nicht hoffen durfte, diese Summe
aus dem Ertrage des Zolles amortisiren zu kdnnen, so wurde
eine specielie Schuldentilgungscasse errichtet. Der Bau wurde
auf 400 000 alte schweizer Franken angeschlagen, die Cor-
rection der Strasse bis Fliielen ungerechnet. Unter der
Leitung der Herren Colombara von Bellinzona und Miiller
von Altorf wurde das bedeutende und schone Werk bis
1830 hergestellt und dem Betriebe iibergeben.

Auf dem siidlichen Abhange hat die Gotthard - Strasse
fast die gleichen Fallverhéltnisse bis nach Bodio, wie an
dem nordlichen von Amsteg aus, nur mit dem Unterschied,
dass dieselben vom Hospiz durch das Val Tremola bis nach
Airolo noch weitaus bedeutender waren, wenn nicht der
iibergrosse Abfall durch 20 grossere oder kleinere Spitz-
kehren und deren Substructionen kiinstlich {iberwunden
worden widre. Die alte Strasse stieg sehr steil, dem Laufe
des Tessin entgegen, unter dem Alpengelinde der Cima del
Bosco empor, und man muss die Kiihnheit der Idee, nament-
lich wenn man aus der stundenlang dauernden baumlosen
Ebene gegen den Wiederanfang vegetativen Lebens zu dem

Wildchen Piotella gelangt, nur bewundern, mit welcher
Herr Ingenieur Meschini die Fallverhdltnisse von 6 Fuss
auf 100 m zu vertheilen verstand. Weiteren wesentlichen An-
theil am tessiner Strassenbau hatte der Ingenieur Poccobelli.
Bald nachdem 1830 die neue Strasse fertig erstellt war,
nahm auch der Gebrauch der Kutschen und namentlich der
Frachtwagen wesentlich zu, der noch bedeutender gewesen
sein wiirde, wenn die Schifffahrt liber den Vierwaldstitter
See besser geordnet und Belédstigungen mancherlei Art einer
hebenden Entwickelung nicht hinderlich gewesen wéren.
Zundchst kam der nunmehrige Stand der Strasse der Post
wesentlich zu gut.

Postwesen iiber den Gotthard.  Archivarisch gehen die
dltesten Nachrichten, nédchst denen, die iiber die ,,Reichs-
strasse” von Luzern nach Mailand auf S. 35 schon be-
schrieben wurden, an die die ersten Andeutungen iiber eine
Postverbindung sich ankniipfen lassen, bis zum Jahre 1460
zuriick, aus welcher Zeit, laut luzerner Staatsarchiv, die
Notiz stammt, dass Hans Bernard von Eptingen die Reise
von Padua iiber Mailand und den St. Gotthard nach Ein-

siedeln zu Pferd in zehn Tagen zuriickgelegt habe.

Aus einem Pilgerbiichlein vom 15. Jahrhundert wird der Weg von
Luzern iiber den Gotthard nach Kom zu 117 Meilen berechnet, wihrend
Sebastian Brant die Entfernung nur auf 94 Meilen angiebt. — Auch
aus dem Jahre 1478, vom 21. November, existirt vom Stande Bern ein
Marschbefehl fiir die Truppen, in welchem dieselben auf den 1. Decbr.
zum Feldzuge iiber den Gotthard nach dem Livinenthal gegen die Mai-
lander aufgefordert werden, der bekanntlich den ruhmreichen Tag der
Schlacht bei Giornico am 28. December 1478 zur Folge hatte (s. S. 32).
Aus diesem alten Document .ist diec Stelle besonders bemerkenswert!!,
wo es heisst ,,es sollten keine Proviantwagen mitgenommen werden, da
im Winter dieser Berg nur mit Saumpferden passirt werden konne™.

Indessen beriihren diese Nachrichten blos mittelbarerweise das
Postwesen, ebenso wie die Mittheilung des gelehrten Ziircher Bibel-
forschers, Conrad Pellican, in welcher er die Heise des Cardinals
Raimund von Gurk iiber den Gotthard anno 1507 in lateinischer Sprache
beschreibt; aus derselben ist lediglich von Interesse, dass er den Hin-
abweg durch das Val Tremola einen ,koniglichen Weg” nennt, zu dessen
Uberwindung man, wegen des hohen Alters des Cardinals, sich einer
,,Tragmaschine” (gestatoria machina) bedient hétte, die durch 16 starke
Schweizer, dann weiter unten von 8 Ménnern regiert wurde, aber nicht
um geringen Lohn.

Vom Jahre 1531 ist bekannt, dass Papst Clemens VII.
schon am 22. October Kunde und ziemlich verldssliche
Nachricht von dem am Abend des 11. October erfochtenen
Siege der katholischen Partei der fiinf Orte (Luzern, Uri,
Schwyz, Unterwalden und Zug) iiber die reformirten Ziircher
bei Kappel besass, in welchem heldenmiithigen Kampfe auch
der grosse Reformator Ulrich Zwingli, mit dem Schwert in
der Hand, fiel. Man ersicht daraus, dass Briefe in wich-
tigen Zeiten durch eine von Staaten oder Privaten errich-
teten Post expedirt wurden, die an Geschwindigkeit fiir
damalige Zustinde wenig zu wiinschen {ibrig liess. Auch iiber
den abermals erkdmpften Vortheil der Luzerner iiber die
Evangelischen auf dem Gubel bei Menzingen am frithen
Morgen des 24. October hatte der Papst schon am 29. October
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vollkommene Nachricht.
also zu suchen.

Hier ist der Anfang der Briefpost

Dass die Reisewagen, deren man in jenen Zeiten sich
bediente, ,,Carotschen” (Carosse) genannt wurden, erféhrt
man aus Mittheilungen der Pilger von Luzern aus dem
Jahre 1574, welche die Reise nach Rom wéhrend der Tage
vom 26. April bis 18. Mai zuriicklegten.

Von weit grosserem Interesse ist die Nachricht, dass
am 26. Juni 1693 die Herren von Muralto aus Ziirich und
Fischer von Bern durch die fiinf Stdnde der inneren Schweiz
eine Concession auf dreissig Jahre erhielten, in Folge deren
sie den Betrieb der ,italienischen Post” und den ganzen
damit zusammenhédngenden inneren Postdienst zu besorgen
hatten; sie durften nur Briefe und Packete bis zu 30 Pfund,
spiter bis zu 50 Pfund annehmen. Zwei Mal per Woche,
Mittwoch Abend um 8 Uhr und am Samstag, ging die Post
von Zirich ab und war am Sonntag, resp. Mittwoch Mor-
gens frith in Mailand. Die Abreise von Luzern erfolgte
Nachmittag 2 Uhr, am 1. Tag bis Urseren, am 2. Tag bis
Bellinzona (?), am 3. Tag nach Lugano gegen Mittag. Es
war diese fiir den Gotthard - Ubergang jedenfalls reitende
Post, wie aus der Bestimmung der Packetschwere hervor-
gehen diirfte.

Die Familie Fischer scheint nun durch das ganze 18.
Jahrhundert hindurch bis zum Jahre 1799 im Besitz resp.
in Ausiibung des Postregals gewesen zu sein; am 5. Mai
jenes Jahres aber ging durch Directorialbeschluss der hel-
vetischen Regierung die ganze Besorgung der Post in der
Schweiz auf die Republik {iber.

Es war bekanntlich das franzosische Directorium, das, als die Tag-
Herren zu Aarau am 25. Januar noch einmal den alten Bundesschwur
erneuert hatten, den Machtspruch that: dass die Eidgenossenschaft auf-
gelost sei, die ganze Schweiz mit einer Regierung eine centralisirte
Republik zu bilden habe, die in 18 Verwaltungskantone zerfalle, welche
in Urwéhlerversammlungen ihre Richter, Volksvertreter und Verwalter
zu wihlen habe, mit einer Regierung an der Spitze, die dann wieder
ihre Beamteten berief.

Bevor jedoch dieser michtige Umschwung eintrat, lief
Vieles und Vielerlei auch im Postwesen durcheinander, das
hier nicht weiter beriihrt werden soll.
Directorium in Ziirich unterhielt seit dem Jahre 1608 wegen
seines Commerciums (Seide, Gewebe) mit Italien zu Lauis
(Lugano) einen Postcommis, der ziemlich ausgedehnte Voll-
machten besass. Deshalb erhielt auch Ziirich die Direction
liber das Postwesen der 12 alten Stinde, wihrend ein jeder
einzelne derselben die Post schon als ein Regal betrachtete.

Dieser Meinung schien aber der maildnder ,,Governo” nicht zu
sein, wie aus einer endlosen Geschichte mit einer Posthalterin, Anna
Maria Serona in Lauis, um 1712 und folgende Jahre hervorgeht, deren
Nachfolger 1727 ein Postdirector Amadeo Serona wurde. Die deshalb
gehaltenen Disputate, Protestationen und Verwahrungen unter dem Tag-
satzungs-Gesandten und mit auswirtigen Machthabern sind tibrigens zu
kleinlich, um ihrer zu gedenken.

In den einzelnen Kantonen damaliger Zeit war das

Das kaufmiénnische

Postwesen zum Theil verpachtet oder an bevorzugte Ge-
schlechter auf eine bestimmte Zeit und fiir einzelne Routen
iiberlassen. Wieder in anderen war es mehr eine einfache
Privatunternehmung, welche dann in frithzeitig industriellen
Ortschaften in die Hidnde des ganzen Handelsstandes iiber-
ginge. Schliesslich gab es eine Unzahl von Privatpost-
boten, die gewisse Districte oder Routenlinien wochentlich ein
oder mehrere Male bereisten. Jede dieser vielen Postver-
waltungen hatte dann wieder ihre eigenen Tarife, die, wenn
Taxdifferenzen vorkamen, in mdglichst langsamer Weise zu
einer oder keiner Auseinandersetzung fiihrten. Und vollends
der Passagier- und Reisendentransport lag geradezu im
Argen. Niemand konnte im Geringsten bestimmen, in wie
viel Zeit er von einer Stadt zur anderen reiste. Wenn
z. B. ein Passagier von Ziirich nach Bellinzona zu kommen
wiinschte, eine Tour, die demnéichst, wenn die Gotthard-Bahn
dem Betriebe iibergeben sein wird, in etwa 10 Stunden
vollbracht ist, so wusste er nicht, ob er in 4, 5, 6 oder
noch mehr Tagen dahin kommen werde, da ja, je nachdem
die freien 2 oder 3 Sitzpldtze des Postkarrens oder Post-
wagens schon vergeben waren, er sich in Geduld fassen
musste, bis es fiir ihn Gelegenheit zum weiteren Fortkommen
gab. Die Jetztzeit hat durchaus kein Verstindniss mehr
fiir den Schlendrian in einzelnen Dingen, wie er staatlich
und obrigkeitlich gehegt und gepflegt wurde, und es wire
wirklich eine verdienstvolle Arbeit, wenn ein Novellist oder
Feuilletonist, der mit dem Technischen und Praktischen des
Postwesens vertraut ist und die richtige Dosis von Humor
besitzt, sich einmal dieses Stoffes beméchtigte.

Wie es um jene Zeit mit der Bewahrung des Post-
geheimnisses gestanden haben mag, ldsst sich leicht aus der
Gewaltpraxis und den Rechtszustinden entrdthseln, nament-
lich in dem von Vogten der inneren Kantone beknechteten
Tessin.

Da kam denn endlich die napoleonische Helvetik fiir
alle Zustinde und ihr Zopfthum, sie erschien trotz ihrer
zahllosen Hérten, ihren eisernen Consequenzen und den
politischen Gegensitzen wie eine rettende That fiir die arme
Schweiz §  Jetzt erstand auch zum ersten Male ein ein-
heitliches centralisidtes Postwesen mit ordnenden Gesetzen,
Verpflichtungen, Garantien, bestimmten Tarifen und sehr
genau instruirten Beamteten, die sich zum Theil Anfangs
gar nicht recht aus der siissen Gewohnheit des Schlendrians
in die neue Ordnung der Dinge zu finden wussten. Das
Postgeheimniss war gewiahrleistet, fiir bestimmte Entfernungen
kostete ein einfacher Brief | Kreuzer, oder ging er weiter,

’) Wer Interesse an postalen Zustinden hat, findet eine getreue
Schilderung in ,,Das schweizerische Postwesen zur Zeit der Helvetik”,
nach officiellen Quellen bearbeitet von J. A. Stdger. Bern, K.J. Wyss
1879, welches Schriftchen hiermit empfohlen sein maoge.
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dann 2, 3 oder 4 Kreuzer; Briefe mit Mustern wurden
,moderater” taxirt; die Geldsendungen wurden mit #§ bis
*4 vom Hundert des Werthes berechnet; jeder Passagier
konnte 50 Pfund Gepdck mitnehmen, von denen 30 Pfund
frei waren &c. &c.; diese aber waren nur die Grundlagen.
Der helvetische Finanzminister, dem das Postwesen zu-
getheilt war, legte am 3. October 1798 den gesetzgebenden
Rathen ein Postgesetz vor, das von natiirlichen und civilen
Griinden getragen wurde. Im grossen Ganzen wurde es
durchgefiihrt. Aber die Helvetik war ein zu scharf schnei-
dendes Messer fiir die alte, auf ihre hergebrachten Rechte
und Verfassungen trotzende Schweiz, namentlich wenn aus-
landische Beamtete ihr Ansehen geltend machten. Das sah
und erkannte Napoleon recht wohl und deshalb gab er im
Jahre 1803 der Schweiz eine Vermittelungsurkunde (Me-
diation), vermdge deren die Wiinsche des Volkes im Wesent-
lichen erfiillt, und die verschiedenen Parteien moglichst
im Gleichgewicht gegen einander gehalten wurden, die
Schweiz aber gerade hierdurch eigentlich seiner obersten
Leitung verfallen blieb. Mit dem fiel auch das Postwesen
an die Kantone zuriick, bei denen es bis zum Jahr 1847
(dem Sonderbundskriege) verblieb. Beim Gotthard blieb
natiirlich das Postwesen mehr oder minder bis zum Schluss
der zwanziger Jahre ziemlich gleich. Das Postregal des
Kantons Uri war schon frither an die Postadministration des
Kantons Ziirich verpachtet, welcher Stand aber dennoch
seinen eigenen Postmeister zu Altorf, den noch lebenden Alt-
Landammann Z'graggen, hielt. Am 12. Méirz 1828 wurde
ein neues Verkommniss von Uri mit Luzern und Ziirich
abgeschlossen, laut welchem verschiedene Verbesserungen
eingefiihrt wurden, z. B. dass die Post- Schiffsleute nach
Brunnen und Luzern Biirger von Uri sein mussten, die je-
doch verpflichtet waren, gute Schiffe zu unterhalten, und
denen gestattet war je 4 bis hochstens 6 Passagiere mitzu-
nehmen —, dass die Post in Altorf nicht lianger als eine
Stunde sich aufhalten solle &c.; hierfiir erhielt der Stand
Uri jdhrlich 2000 alte Franken Entschddigung und der
Contract war (wunderbarer Weisel!) fiir 20 Jahre giiltig,
also bis 1848, wo ja ohnedem die neue eidgendssische Post-
einrichtung erstand. Bis zum . September 1828 wurden
die Brieffelleisen wochentlich zwei Mal, Sonntag und Donners-
tag, mit 2 Pferden, einem Sattelpferde fiir den Postillon
und einem Saumpferde, welches die Felleisen und Post-
effecten trug, befordert. Von 1820, dem Zeitpunkt der
Fahrbarmachung der Gotthard - Strasse von Amsteg bis
Goschenen, an wurde die Post mit einem zweispdnnigen
Fuhrwerk besorgt, von da aus bis nach Airolo bestand noch
der alte Verkehr durch Saumpferde. Reisende mitzufiihren,
war der Postadministration aufs Strengste untersagt und
es wurde derjenige mit Entlassung bestraft, der gegen diesen

Paragraphen (§ 6) unter irgend einem Vorwande sich ver-
ging. Zur Winterszeit, bei zugeschneiter Strasse und bei
Lauinengefahr, wurden die Posteffecten durch Ménner iiber
den Gotthard getragen. Am 23. Juni 1830 kam endlich
die Erlaubniss, welche dem Postfithrer gestattete, einen
Reisenden in dem Postwidgelchen mitzufiihren, jedoch sollte
immer ein urner Landmann vor einem Fremden den Vor-
zug haben. Die Fahrtaxe von Fliielen bis Andermatt be-
trug 4 Frcs 4 Batzen alte schweizer Wiahrung, zudem musste
der fremde Mitreisende den Strassenzoll von 17 alten Batzen
fiir ein zweispanniges Fuhrwerk in Wasen bezahlen. Mitt-
lerweile war die Vollendung der Gotthard-Strasse immer
weiter vorgeriickt, und von 1835 an wurde ein dritter Post-
curs, jeden Dienstag, mit gleicher Einrichtung beigefiigt.
Nun ging’s mit Riesenschritten vorwdrts; das alte ver-
kommene Wesen musste seinen Abzug nehmen. Originell
ist, dass Osterreich, welches bekanntlich zur Zeit des Mi-
nisteriums Metternich so michtig dem Riickschritte huldigte,
seit 1818 bis 1839 fortwdhrend mit Klagen und Beschwer-
den wegen zu langsamer Post liber den Gotthard bei der
schweizerischen Tagsatzung den eidgendssischen Gesandten
in den Ohren lag; es fanden deshalb bis zum April 1841
Unterhandlungen wegen einer tiglichen Post Statt, weil
Mailand und Bergamo, damals noch &sterreichisch, dem
Gouvernement Veranlassung zu Klagen gab. Deshalb ent-
stand im September 1842 von Seiten des Kantons Uri eine
tagliche Diligence-Einrichtung mit bequemen achtsitzigen
Wagen, die ihren Ours bis an die maildndische Grenze in
Chiasso direct fortsetzten. Das Briefpostregal verblieb wie
bisher den Pachtkantonen Ziirich und Luzern, welche fiir
den Transport der Felleisen und Posteffecten nunmehr an
Uri eine jdhrliche Vergiitung von 8500 Frcs alte Wahrung
leisteten nebst den 2000 Frcs Pachtzins. Gegen Ende des
Jahres 1848 iibernahm Uri das ganze Postwesen auf seinem
Gebiet als ,kantonale Postverwaltung” und zwar aufeigene
Rechnung bis zum Zeitpunkt, wo der eidgendssische Bund
sammtliche schweizerische Posten in centrale Verwaltung
nahm.

Uber die Dienstleistung der fahrenden und zu Fuss gehenden Post-
knechte erliess schon der Finanzminister zur Zeit der Helvetik (1798)
ein Reglement, welches mit peinlicher Genauigkeit vom runden 5 Zoll
hohen Hute mit helvetisch dreifarbiger Cocarde bis zur rothen Weste
und den séchsisch-griinen Postillonshosen Alles feststellte.

Seit sich die Anzahl der Reisenden auf der Gotthard-
Strasse mehrte, und von 1836 an die reguldre Dampfschiff-
fahrt (mit dem Dampfer ,,Stadt Luzern”, jetzt als Waaren-
schiff benutzt) eingerichtet wurde, ging ein Theil des
Reisendentransites auf Privatkutscher und Omnibusinhaber
iber, der aber bald wieder vom eidgendssischen Fiscus
reclamirt wurde.
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Zur Dampfschifffahrt auf dem Vierwaldstitter See sei hier bei-
laufig bemerkt, dass das zweite Schiff, der ,,Waldstétter", erst 11 Jahre
spater, also 1847, in Gang kam und wie seine sechs Nachfolger klein,
eine Maschine von nicht iiber 55 Pferdekraft besass; erst von 1870 an
wurden die neuen stolzen Dampfer ,,Schweiz” und ,,Victoria” mit 100
Pferdekraft und 1872 die noch préchtigere ,,Germania” und ,Italia"
mit 110 Pferdekraft erstellt.

Noch viel schlimmer als es diesseits des Gotthard war,
gestaltete sich die Postverbindung fiir Tessin. Franscini,
der vortreffliche Kenner des Tessin, erzdhlt in seiner Mono-
graphie, dass der Luganer Kaufmann, welcher mit dem
schweizer Courier Mittheilungen erhalten hétte, die ihm
den Abschluss erspriesslicher Geschdfte mit Hausern zu
Como, Mailand &c. hoffen liessen, sich erst nach 3 oder 4
Tagen mit denselben in Correspondenz setzen konnte.
Locarno und das dortige Seeufer sei in noch iiblerer Lage
gewesen, und Briefe nach dem Piemont seien bisweilen eine
Woche und noch ldnger auf dem Postamt liegen geblieben.
Die Nebenthédler von Elenio und Valle maggia, sowie die
von Verzasca und Onsernone &c. mussten sich gliicklich
schitzen, wenn sie ihre Briefschaften in 14 Tagen oder
3 Wochen erhielten. Uber Extrapost und Postwagen fiel
es der sorglosen Regierung von Tessin nicht im Mindesten
ein, auf Rechnung des Staates Anordnung zu treffen; die
Reisenden waren fiiglich den Handen der Vorsehung an-
vertraut, und es musste ein jeder Passagier sich gliicklich
schitzen, wenn er seine Glieder ungebrochen beim Aus-
steigen recken und strecken konnte. Brach auch ein
Reisender so ein paar Kndchelchen —, was that’s, die
Cocchiere lachten sich in’» Faustchen und iberliessen den
Ungliicklichen dem Zufall.

Eine nur anndhernd erdrternde Geschichte der klein-
lichen und ultra-zopfigen Postverhéltnisse vieler (nicht aller)
Kantone und Kantonli unter sich hier wiederzugeben, wire
ebenso langweilig und ermiidend als es dusser dem Rahmen
dieses Aufsatzes lige. Die Centralisirung der unter den alten
Verhiéltnissen ohnmaichtigen Schweiz zu einem ordnungs-
gemdss gebildeten, starken, einheitlichen Staate wirkte auch
in diesem Gebiete des Staatenlebens geradezu Wunder, und
es moge geniigen, hier im Allgemeinen den Aufschwung in
Zahlen zu constatiren, welchen das eidgendssische Postwesen
seit 1848 genommen hat.

Im Jahre 1851 gab es 449 Postbureaux mit 1490 Angestellten und
2024 Brieftragern, Packern &c., in Summa 2821 Beamten, und 1878
waren es ca 800 Postbureaux mit in Summa 5391 Beamten; diese
bezogen an Gehalt und Vergiitungen 1849 932 731 Free, 1862 iiber
2 Mill. Fres, 1868 tiber 3 Mill.,, 1872 iiber 4 Mill,, im folgenden Jahre
5| Mill, und 1878 mehr als 6| Mill. Frcs. — Die Gesammtausgaben
fur die Postverwaltung beliefen sich per 1878 auf beinahe 13£ Mill. Frcs.
— Die Gesammtzahl der beforderten Reisenden, deren Passagiergeld 1851
525 055 Fres betrug, hatte sich bis 1875 auf fast das Dreifache erhoht.
Die Fahrpost nahm 1849 ein: 819 330 Frcs und im Jahre 1876 3| Mill.
Frcs, wobei die Unmasse von Reisenden nicht gerechnet ist, die durch
die Eisenbahnen befordert wurde. — Die Correspondenzgebiihren (Brief-
francatur, Correspondenzkarten &c.) steigerten sich von 1847 oder 1848
von ca 1{ bis 1y Mill, neuer Frcs bis 1878 auf 47j Mill. Frcs fiir
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das Innere der Schweiz und auf 20| Mill. Fres fiir die Correspondenz
mit dem Auslande, wobei die 10g Mill, fir Kreuzbandsendungen
von Drucksachen, Geschéftspapieren, VVaarenmustern &c. im Innern der
Schweiz, und mehr als 9$ Mill. Free fiir Sendungen nach und von dem
Auslande nicht mitgerechnet waren, in Summa also ungefdhr 87 Mill.
Fres fiir Briefporti in einem Jahre von und nach der Schweiz, exclusive
Geld- und Packetsendungen. Diese paar Zahlen geben einen ungefdhren
Einblick in den Zustand des Postwesens in der Schweiz. — Statisti-
sches Handbuch der Schweiz. Redact.: A. Chatelanat. Bern 1879.

Schliesslich noch einen Ehrenkranz auf das noch frische
Grab des Bundesrathes und ,,Postpapa” Nif, der seit 1848
mehrere Jahrzehnte lang Schopfer und oberster Leiter des
gesummten eidgendssischen Postwesens war.

Geschichte der Gotthard-Bahn. Um eine gedringte
Darstellung der geschichtlichen Entwickelung der Gotthard-
Bahn zu geben, méchte es geniigen, wenn man beim Jahre
1869 ankniipfte, als dem Zeitpunkt, an welchem die Inter-
pellation des Prof. V. Sybel im preussischen Abgeordneten-
hause zuerst die allgemeine Aufmerksamkeit, zundchst
Deutschlands und der Schweiz, fiir diese Bahn wach rief.
Aber es beruhen schon Eigenthiimlichkeiten in den Grund-
zligen des gesummten schweizer Eisenbahnwesens, ohne
deren Erwdhnung und Verstindniss man leicht Gefahr laufen
wiirde, unklar zu werden. Sie mdégen, wenn auch nur ganz
kurz, hier erwdhnt werden.

Die ersten Decennien des Aufkommens von Eisenbahnen
fallen in jene Zeit, in welcher die gesammte republikanische
Schweiz noch dem veralteten Regierungsmodus eines Staaten-
bundes huldigte. Die Stimme dieses theilweise so reichen und
industriell belebten Landes verhallte meist unbeachtet im
Concert der europdischen Méchte. Die zeitweise zusammen-
tretende Tagsatzung war aus Bevollmichtigten der 25 sou-
verdnen Kantone zusammengesetzt, deren Instructionen
hiufig ebenso weit auseinandergingen, als ihre verschieden-
artigsten Interessen. Liberale und radicale Staatssysteme
standen stockconservativen Regierungen gegeniiber, deren
Anschauungen noch durch confessionelle Spaltung, sowohl
der Katholiken als der Zwinglianer und Calvinisten, ge-
tragen und bestimmt wurden; industriell stand der agile,
speculative Kantonsangehdrige der nordlichen und westlichen
Schweiz in seinen Abgeordneten, dem stabilen, viehziichten-
den, am Alten beddchtig hangenden Alpenbewohner der
Ostlichen und zum Theil siidlichen Landestheile gegeniiber,
und sprachlich herrschte eine Trias dreier Nationen vor,
deren Naturell scharf in Franzosen, Deutsche und Italiener
sich abgrenzte. Ein jeder, selbst der kleinste Kanton be-
stand in einzelnen Féllen auf seinen bestimmt formulirten
Forderungen, so dass dieser ,,Kantonligeist” weit iiber die
Grenzen hinaus sprichwortlich geworden war. Wie sollte
da ein grosses, verschiedene Lander und Léndchen durch-
zichendes Werk, wie eine Eisenbahn, zu Stande kommen,
wo die Meinungen und Voten so gebunden und beeinflusst
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sich nur langsam und unbeholfen bewegten. Daher kam
es auch, dass die monarchischen Linder, welche die Schweiz
umgeben, und wo das ausschlaggebende Wort auf wenigen
Stimmen beruhte, ldngst schon solch méchtige Verkehrs-
adern besassen, bevor die Schweiz nur daran denken durfte,
etwas Ahnliches fiir sich zu erwerben.

Es hatte zwar Oberst La Nicca, einweitausblickender
Ingenieur, im Jahre 1839 den kiihnen Plan erfasst, mittels
Eisenschienen den Siiden mit dem Norden Europa’s iiber
die Alpen zu verbinden, und war mit diesem Project vor
den Grossen Rath seines Heimathlandes Graubiinden, dem
zwar grossten, aber auch am schwéchsten bevolkerten
Kanton der Schweiz, hingetreten; er hatte mit beredtem
Wort seinen Gedanken Fliigel gegeben — aber es war
nur ein begeistert gesprochenes Wort, das nicht allseitig
gleich giinstig aufgenommen wurde. Erst am 3. Juli 1840
vermochte er den Grossen Rath zu einem Beschliisse zu
bestimmen: die Standescommission und den Kleinen Rath
zu beauftragen, Vorschldge iiber Erbauung von Eisenbahnen
im bilindner Lande vorzunehmen und zu begutachten. Es
vergingen aber wiederum finf Jahre, bis einmal wissent-
und willentlich Hand an’s Werk gelegt wurde, den so nahe-
liegenden maéchtigen Gedanken fest zu ergreifen. Mittler-
weile hatte fast das ganze {ibrige Europa seine Eisenbahnen
streckenweise etablirt, und manche derselben rentirtcn aus-

gezeichnet.

Das Mutterland dieser Erfindung, England 1825, Rheinpreussen
1826, Bohmen 1828, Belgien seit 1835 das erste vollstindige Eisen-
bahnnetz auf Staatskosten, Bayern im gleichen Jahre, Sachsen 1837,
Preussen (Berlin—Potsdam) und Osterreich (Wien—Wagram) beide 1838
aufPrivatkosten, aber Braunschweig (—Wolfenbiittel) die erste in Deutsch-
land als Staatsunternehmung, Italien 1839, Dénemark 1844 &c.; auch
Frankreich, fast industriell in aller erster Reihe stehend, hatte sein
Eisenbdhnchen, aber alle verlangten Concessionen waren planlos und die
Regierung hemmte mehr als dass sie forderte.

In der Schweiz, wie gesagt, schliefen Staaten und Ge-
meinden in Eisenbahndingen noch, und nur einzelne geistes-
klare und patriotische Ménner, deren Auge sowohl in Dingen
der Industrie und Nationalwohlfahrt, als auch der Politik
iber den gewdhnlichen Dunstkreis der Gegenwart hinaus-
sah, klopften durch die Mittel des Ideenaustausches in Ge-
sellschaft und Presse wiederholt bei der grossen Volksmasse

an —, aber Anfangs wieder ohne Erfolg.

Mit Hinweglassung aller die Entwickelung des Eisenbahnwesens
der tbrigen Schweiz besprechenden Notizen sollen nun, chronologisch
geordnet, nur diejenigen Hauptdaten aufgefiihrt werden, welche mit dem
Gotthard-Bau in irgendwelcher Beziehung stehen.

1 84 5, am 3. Juli, ertheilten endlich die Behorden von
Graubiinden die erste allgemeine Concession an die Herren
LaNicca und Killias, Betriebsdirectoren der Mailand—Monzaer
Eisenbahn, fiir eine Alpenbahn iiber den Lukmanier-Pass,
welche zur Folge hatte, dass am 23. Juli eine Ubereinkunft
zwischen den schweizer Kantonen Tessin, Graubiinden und
St. Gallen und dem italienischen Piemont zu Stande kam,

in Folge deren am 12. September die Griindung einer Eisen-
bahngesellschaft in Turin creirt wurde. Vom 10. bis 12.
October fanden in Chur Conferenzen Statt, in denen die
Hauptpunkte besprochen wurden, und am 29. und 30. October
kamen die Ausfertigung des Concessionsbegehrens der
»~schweizer Siidostbahn” wund Priliminarien wegen eines
Staatsvertrages zu Stande.

1846 fanden die Concessionsertheilungen an die Siid-
ostbahn von den Kantonen Tessin am 19. Januar, St. Gallen
am 19. Februar, Graubiinden am 4. Mirz Statt. Aber die
Zeit war ungiinstig; {iberall herrschten Zerwiirfnisse und
Spannung zwischen Regierung und Volk; politische Ver-
folgungen und Streit der Parteien wuchsen von Tag zu
Tag bis im Spédtjahr (es war kurz vorher, am 9. August,
das erste Stiickchen Eisenbahn Ziirich—Baden er6ffnet worden)

1 847 der Sonderbundskrieg in der Schweiz den Reigen
eroffnete, dem der Sturz der Tageatzung und die Neugestal-
tung der Schweiz zu einem Bundesstaate folgte. Dieser
miéchtige Umschwung konnte um so leichter und unbe-
helligter erfolgen als im Jahre

1848 die Revolution durch fast ganz Europa in hellen
Flammen aufloderte und dadurch allgemeine Geschifts-
stockung eintrat.

1 849, am 18. December, erliess die inzwischen erstarkte
schweizerische Bundesversammlung an den Bundesrath den
Auftrag: 1) den Plan zu einem allgemeinen schweizerischen
Eisenbahnnetz zur Vorlage zu bringen, 2) den Entwurf zu
einem Eisenbahn-Expropriations-Gesetz vorzulegen und
3) Gutachten und Antrége zu bringen {iber die Betheiligung
des Bundes bei Ausfiihrung des Eisenbahnnetzes, Concessions-
bedingungen fiir den Fall der Erstellung von Eisenbahnen
durch Privatgesellschaften &c. Schon

1 850, am 1. Mai, konnte der Bund das Gesetz iiber
die Verbindlichkeit zur Abtretung von Privatrechten (Ex-
propriations-Gesetz) erlassen, dem dann am 7. Juni die In-
structionsertheilung folgte, mit welcher der Bundesrath die
beiden Englénder, R. Stephenson und Swinburne, als in die
Schweiz berufene, unbetheiligte Experten, versah, die ihr
Gutachten iiber den Bau von Eisenbahnen in der Schweiz
abgeben sollten. Ebenso ertheilte am 4. September der
Bundesrath durch das eidgendssische Post- und Baudeparte-
ment an den Rathsherrn Geigy von Basel und Ingenieur
J. M. Ziegler von Winterthur den Auftrag zum gutacht-
lichen Bericht tiber die finanzielle Seite der Eisenbahnfrage,
deren Sicherheit, Auslosung, Rentabilitdt, Theilnahme des
Bundes &c. Den 12. October erstatteten die Herren
Stephenson und Swinburne Bericht iiber die ihnen gewordene
Aufgabe ), und demselben auf dem Fusse folgend, am 31.,

*) Bericht der vom Bundesrathe einberufenen Experten Stephenson
und Swinburne &c. Bern 1850.
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kamen die Herren Geigy und Ziegler mit ihrem an Um-
sicht, Sachkenntniss und griindlicher Genauigkeit nichts zu
wiinschen iibrig lassenden Gutachten ¢). Durch diese Prii-
fung und ruhige Erwidgung sowohl, als wie durch sein
taktvolles Auftreten gewann der Bundesrath und mit ihm
die ganze Schweiz bei der politischen wie bei der Finanz-
welt des Auslandes bedeutend an Credit.

1851, am 7. April, brachte der Buudesrath seine Bot-
schaft vor die Bundesversammlung wegen Ausfiihrung der
Eisenbahnen. Zugleich, im Laufe des gleichen Jahres, er-
statteten die damit beauftragten Herren, Dr. W. Schmidlin
fiir die deutsche Schweiz und John Coindet fiir den fran-
zosischen Theil derselben, dariiber einldsslichen Bericht,
welchen FEinfluss die Eisenbahn auf die nicht industriellen
Theile der Schweiz haben wiirde, und wie den Zweifeln und
Vorurtheilen der 6ffentlichen Meinung zu begegnen sei. Fast
um dieselbe Zeit, 8. Juni, handelte es sich um Abschluss
eines Handelsvertrages zwischen dem Bund und dem da-
maligen Konigreich Sardinien, und bei dieser Gelegenheit
suchte man sich die Ziele und Aufgaben fiir Erstellung
einer Alpenbahn ndher vor Augen zu riicken, wobei die
schweizerische Regierung auf’s Bestimmteste sich verpflich-
tete, zur Errichtung einer Eisenbahn so viel als mdoglich
beizutragen. Auch mit Preussen mag damals etwas Ahn-
liches im Gange gewesen sein, denn am 9. November be-
richtet die Specialcommission, welche durch die Regierungen
von Sardinien, Preussen und der Schweiz eingesetzt worden
war, iber die zweckmadssigste Schienenverbindung iiber die
Alpen im Allgemeinen. Ingenieur Koller, welcher die
Schweiz vertrat, zieht in seinem Rapport?) auch den Gott-
hard und Spliigen in den Kreis seiner Betrachtungen und
sagt, dass diese beiden Pdsse unbedingt dem Lukmanier und
Simplon vorzuziechen seien. Hier stand man also beim
Embryo des Gotthard-Gedankens. Im Laufe des
gleichen Jahres hatte die Bundesversammlung, nach An-
horung der griindlichen Vortrige vom Nationalrath Hunger-
biihler und Peyer im Hof, endgiiltig sich entschieden, den
gesummten Eisenbahnbau der beaufsichtigten und {iber-
wachten Privatthitigkeit zu iiberlassen, so verlockend auch
die Aussichten auf Erfolg fiir den Staatsbau erscheinen
mochten. Zunéchst erliess

1852, am 28. Juli, der Bund ein fiir die ganze Schweiz
giiltiges Gesetz liber die Anlage von Eisenbahnen, welches
in der Eidgenossenschaft eine Lebendigkeit und einen Drang
nach Eisenbahnen wach rief, wie sie die kiihnsten Er-

*) Bericht der vom schweizerischen Bundesrathe einberufenen Raths-
herr Geigy von Basel und Ingenieur Ziegler &c. Bern 1850. —
2) Chemin de fer des Alpes. Rapport sur la ligne la plus convenable
pour la construction d'un chemin de fer, destiné a relier en traversant
les Alpes et la Suisse, les chemins de fer du Piémont avec ceux du
Rhin et de I'Allemagne.

Wartungen sich nicht hatten triumen lassen. Da die Con-
cession fiir eine Lukmanier-Bahn im Kanton Graubiinden
an die Siidostbahn verjdhrt war, so ertheilte

1 8 53, am 2. Juli, die Regierung zum zweiten Mal eine
solche, welche auch der Bund am 4. August genehmigte.
Aber kaum war diese geschehen, als auch schon am 19.
August eine erste Conferenz von acht Kantonen in Luzern
tagte, welche sich definitiv fiir den Gotthard aussprach.
Gekriftigt wurde dieser Beschluss am 3. September durch
Publication des inhaltreichen Actenstiickes, in welchem der
Bankdirector Speiser in Basel die Vorziige des Gotthard
gegeniibber dem Lukmanier, im Vergleich der allgemeinen
Verkehrsinteressen, wie auch der politischen und militdri-
schen Frage, hervorhebt. Hier aber liegt nun auch die
Wurzel all’ jener traurigen, oft durch die Natur der Sach-
lage hervorgerufenen und berechtigten, oft aber auch von
den gehissigsten Motiven geleiteten Polemik, welche fortan,
weit ldnger als ein Decennium hindurch, eine Anzahl von
Anhidngern, Vertheidigern oder auch blinden Zeloten der
beiden Alpeniibergéinge aufstachelte. In der Tagespresse
des In- und Auslandes, sowie durch Broschiiren und fliegende
Blétter, suchte man der o6ffentlichen Meinung sich zu be-
meistern und die grossen Vorziige oder Nachtheile der einen
oder anderen Linie zu zeichnen. Die Summe der hierher
einschldgigen literarischen und parlamentarischen Thétigkeit
hat einen ungeheueren Umfang erreicht ’).

1853, am 15. September, erfolgte auch die Concessions-
Ertheilung des Kantons Tessin an die Siidostbahn fiir den
Lukmanier, welcher auch am 7. October die Concessions-
genehmigung durch den Bund nachfolgte. Aber nach mehr-
maliger Concessionsverldngerung, und weil kein sicherer
Nachweis des Baucapitals von der Siidostbahn erbracht
werden konnte, fielen

1854 alle bis anher ertheilten Concessionen des Bundes
dahin und wurden als null und nichtig erklédrt. Indessen
ertheilte der Bundesrath allen bei ihm beglaubigten Kan-
tonsabgeordneten oder einzelnen Eisenbahngesellschaften
parteilos Vollmachten zu Verhandlungen mit dem in der
Alpenbahnfrage zunichst interessirten Konigreich Sardinien.
Allein dieses System der Passivitit und Neutralitdt des
Bundes war auf die Dauer nicht haltbar und trug nichts
weniger als gute und dem Lande heilsame Friichte. Zu-
nichst hatte es im Laufe des Jahres

1 855 den nachtheiligen Einfluss fiir die Schweiz, dass
sie in Eisenbahn-Angelegenheiten, und namentlich ver-

) Wer einen Einblick in diesen so iiberreichen Stoff sich ver-
schaffen will, mége in dem jiingst erschienenen griindlichen Werke von
Dr. M. Wanner, Archivar der Gotthard-Bahn, ,,Geschichte der Begriin-
dung des Gotthard-Unternehmens. Nach den Quellen dargestellt (ca
30 Bogen gr. 8°), Bern 1880, nachlesen.
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ddchtigt durch die gegenseitigen Befehdungen, immer mehr
im In- und Auslande discreditirt wurde, trotzdem eine
Menge von Eisenbahnen in diesem Jahre er6ffnet wurden
(wie Winterthur—Romanshorn und Winterthur—St. Gallen,
Basel—Sissach und Basel—Leopoldshohe, Yverdon—Morges)
oder noch im Bau begriffen waren (wie Aarau—Olten—
Luzern, Ziirich—W interthur, St. Gallen—Rorschach, Baden—
Brugg &c.). Es vergingen in Folge dessen und wegen anderer
Influenzen die nichsten Jahre, ohne dass die grosse Idee
einer Uberschienung der Alpen in der Schweiz einen sicht-
baren Fortschritt gethan hitte.

1856, am 4. September, 16ste sich die Gesellschaft der
Siidostbahn auf, oder vielmehr sie ging in die neu ge-
griindete Gesellschaft der ,,Vereinigten Schweizerbahnen”
iiber.

1857, Ende August, begannen die Durchbruchsarbeiten
am Mont-Cenis, Anfangs von Hand.

1858, am 1. Juli, fand die Eroffnung der Rheinthal-
Bahn vom Bodensee bis nach Chur, der Hauptstadt Grau-
biindens, durch die ebengenannte Gesellschaft Statt.

Der unter den geladenen Gésten anwesende Syndikus von Genua
hielt beim Mittagsmahl eine glinzende Rede fiir den Lukmanier; frei-
lich waren es nur Worte.

Ungeachtet aller der Hindernisse schliefen die Patrioten
der inneren, nordlichen und westlichen Schweiz nicht; die
ein Mal wach gerufene Idee der Mdglichkeit einer Gotthard-
Bahn blieb nicht im Reiche der Gedanken stehen, sondern
arbeitete, unbekiimmert um die Neutralitit des Bundes,
immer mehr an ihrer Verwirklichung kréftig und ent-
schlossen, wenn auch im Stillen, fort. Zunéchst griffen die
Gotthards-Freunde die in den zwanziger Jahren (s. S. 37
u. 38) erbaute Kunststrasse, als den wichtigsten Alpenpass, in
ihrem damaligen Bestinde an; bei der Erbauung derselben
war mehr auf finanzielle Oconomie als auf Zweckmissigkeit
der Anlage gesehen worden. Man berief schweizerische
und italienische Ingenieure und Fachminner, liess von den-
selben die Gotthard-Strasse rationell untersuchen, die be-
deutenden Mingel derselben feststellen, und zog dabei den
Bund in Mitleidenschaft, indem derselbe laut Artikel 21 der
Bundesurkunde das Recht habe, offentliche Werke zu er-
richten und auf Kosten der Eidgenossenschaft zu erhalten.
Sie hatten dabei sehr richtig calculirt, indem sie fiir die
Erbauung einer Uberbergeisenbahn, wie es auch gekommen
ist, mindestens zwanzig Jahre beanspruchten und wihrend
dieser Zeit nicht durch Schlechterwerden die Gotthard-Strasse
in Verruf bringen, sondern durch Correctionen und moglichst
grossere Sicherheit in Flor erhalten wollten f.

') Der Gotthard hatte nachweislich die grosste Frequenz unter
allen schweizer Bergpdssen, denn er erwies im Jahre 1856 eine Ein-

1860, am 14. Mai, konnten Abgeordnete der Kantone
Luzern, Uri, Tessin und der schweizerischen Centralbahn
die eingelieferten Pline und Kostenberechnungen (2-| Mill.
Free) fiir Verbesserung und Sicherung der Gotthard-Strasse
priifen, und am 8. Juni fand eine zweite Conferenz von
Abgeordneten aus den elf Kantonen Bern, Ziirich, Uri,
Schwyz, Obwalden, Zug, Solothurn, Aargau, Baselstadt,
Tessin und Luzern, sowie der schweizerischen Nordost- und
Centralbahn Statt. Fiir 17 Kantone der Schweiz, mit einer
Bevolkerung von ca 2 Millionen Menschen, wurde unter
Anderem auch nachgewiesen, dass, gegeniiber dem Lukmanier,
eine Eisenbahn iiber den Gotthard 55, resp. 67|, resp. 94f,
resp. 123§ km n#her nach Italien fithre, und am 6. Juli
iiberreichte der Staatsrath von Luzern als Organ obiger
Conferenz dem schweizerischen Bundesrathe ein ,,Mémoire
au sujet du passage du St.-Gotthard™’, in welchem er die
grossen Inconvenienzen und wirklich vorhandenen Miss-
stinde am Gotthard nachwies und Propositionen zur Ab-
hiilfe machte. ,,Ob diese wohlbegriindete Vorlage der Con-
ferenzstinde iiber eine rationelle Correction des Gotthard-
Passes jemals im Schoosse des Bundesrathes ernstlich zur
Behandlung gekommen sei, wissen wir nicht, sagt Wanner
in seiner Geschichte, S. 48; jedenfalls gab sie ihm zu
weiteren Schritten in der Sache keinen Anlass, oder sie
scheint, wenn sie je an die Hand genommen wurde, das
Stadium der Untersuchung niemals verlassen zu haben™.

Unterdessen hatte, schon seit ldngerer Zeit eingeleitet,
unter der Beihiilfe von Mazzini, Garibaldi, Farini und
Cavour, das ,Konigreich Italien” sich vorbereitet; die Her-
zogtiimer Toscana, Parma, Modena, die Insel Sicilien und
ein Theil des pépstlichen Kirchenstaates waren unter dem
damals maéchtigen Schutze Napoleon’s III. von Victor
Emanuel erobert worden, und die {iber die Alpen wollenden
Schweizer hatten jetzt mit anderen Kréften zu rechnen als
mit dem bisherigen Konigreiche Sardinien. Dazu kam noch
in ndchster Zukunft der Bau einer zweiten Uberbergbahn,
des 0Ostlich von der Schweiz gelegenen Brenners, auf Oster-
reichischem Gebiet. Zwei Nachbarlinder arbeiteten jetzt
mit Vollkraft, die Schweiz und Deutschland zu iiberfliigeln,
resp. der Schweiz den sauer erworbenen Gebrauch ihrer
Bergpisse allméhlich abzuerkennen. Nun begann ein Parforce-
wettrennen der beiden Fractionen Lukmanier und Gotthard,
welches fast ununterbrochen bis zum Jahre 1866 andauerte
und wiederum eine Unmasse Schriftstiicke zu Tage forderte,
welche alle nur denkbaren Fragen und Beweise zu Gunsten

ndhme von 324 312 Frcs, wihrend sdmmtliche graubiindner Pidsse blos
174 289 Frcs abwarfen, im Jahre 1857 eine Einnahme von 367 626 Free,
wihrend sdmmtliche graubiindner Pésse blos 178 539 Frcs abwarfen.
Die amtlichen Zolltabellen ergaben fiir den Gotthard 60 % aus Italien
eingefiihrter Giiter, wahrend der Spliigen blos 23 °/0 hatte.
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der jemaligen Parteien besprachen. Auch die damals noch
ginzlich unbekannten Betriebsarten mit dem Zahnrad, spéter
beim Rigi und anderen kurzen Bahnen mit Erfolg ange-
wendet, und diejenige mit Application des pneumatischen
Systems, tauchten bei dieser Gelegenheit auf. Es konnen
jedoch hier nur die grossen Schlige von nachhaltig ein-
wirkendem Effect angefiihrt werden, welche dem Gotthard
den Weg zeigten und zum schliesslichen Bau fiihrten. Am
15. September trat vorldufig nun ein (Griindungs-) Comité,
im besten und reellsten Sinne, zusammen, welches die Frage
fest in’s Auge fasste, mit dem bestimmten Willen: den
Gotthard unter Benutzung aller rechtlichen und loyalen
Mittel durchzusetzen. Aus diesem Comite ging dann

18 6 1, im Januar, das Executivcomité des Gotthard her-
vor, welches aus 5 Mitgliedern bestand. Ausser den oben-
genannten Kantonen und Eisenbahngesellschaften waren
noch dem Biindniss beigetreten: Nidwalden, Baselland, die
Stadt Luzern und die franzdsischen Ostbahnen. Von diesen
hatten vier (Regierung und Stadt Luzern, Uri und schweizer
Centralbahn) allein 7 Mill. Frcs gezeichnet, um einmal auch
finanziell einen Anfang zu machen. Den 20. Februar gab
das Comité dem Grafen Cavour, als italienischem Premier-
minister, Kenntniss von seiner Existenz und seinen Be-
strebungen mittels eines Memorials, welches zwei Vertrauens-
miénner {iberbringen mussten. Sie fanden aber nicht den
gehofften Boden, denn die Antwort seitens Cavour’s lautete:
dass es Italien ganz gleichgiiltig sein konne, ob die Eisen-
bahn {iber den Gotthard oder iiber den Lukmanier gefiihrt
werde, seine Subvention werde es derjenigen Linie zu-
wenden, welche genau specialisirte Bauplidne fix und fertig
vorlegen, eine bestimmte Baugesellschaft nachweisen und die
grossere materielle Unterstiitzung schweizerischerseits auf-
zdhlen konne. Dem Allen konnte demnach das Gotthard-
Comité nicht entsprechen, obgleich Pldne von den Ingenieuren
Koller und Wetli vorlagen.

Da hatten die Freunde der Lukmanier-Bahn, wie man
glaubte, sich besser vorgesehen; denn am 17. Mérz wurde
das Konigreich Italien proclamirt, nachdem schon am 18.
Februar ein italienisches Parlament in Turin zusammen-
getreten war. Den 18. April wurde eine provisorische
Ubereinkunft zwischen dem Ritter Bella (italienischerseits
im Auftrage des Ministers Peruzzi), Michel, kaiserl. franz.
Ingenieur des Briicken- und Strassenbauwesens, und Wirth-
Sand, Président der Vereinigten Schweizerbahnen, ge-
schlossen, diec aber, wie man hinterher erfuhr, der italieni-
schen Regierung vollig abgerungen werden musste. Denn
als am 1. Mai die in der Ubereinkunft stipulirte Caution
von mindestens | Million resp. Ausweis von 25 Mill. Frcs
(welche aber wieder beiderseits ausserordentlich verclausulirt
waren) als an dem Tage, an welchem die Concession dahin-

fiel und ungiiltig wurde, wenn nicht mit den Arbeiten be-
gonnen werden konnte, nicht baar von dem Hause Roth-
schild in Paris an die italienische Regierung erlegt worden
war, so erkldrten sich am ndchsten Tage, also am 2. Mai,
sowohl Graf Cavour als der Bauminister Peruzzi von aller
Verantwortlichkeit der Lukmanier-Gesellschaft gegeniiber
frei, und wiesen an diesem Tage die angebotene Einzah-
lung der Caution zuriick. Cavour war der Sache ziemlich
satt, nachdem die Alpenbahnfrage ihn schon Jahre lang
nutzlos beschéftigt hatte. Es war das ein boser Schlag fiir die
Lukmanier-Freunde, aber doch nicht so apoplektisch wirkend,
dass nicht noch wiederum ein neuer Angriff gewagt werden
sollte. — Nun galt es abermals, die Studien und Pline fiir
das Gotthard-Project mit allen Mitteln zu forciren. Denn
eines Tages erschienen in Locarno die Abgeordneten von
fiinf fremden, grosstenteils vollig unbekannten Gesellschaften,
und suchten sich gegenseitig mit gross klingenden Redens-
arten und mit Millionen klingenden Goldes zu iiberbieten.
Sie waren sdmmtlich gekommen, um sich fiir eine Alpen-
bahnconcession zu bewerben. Da war eine franzdsische
Gesellschaft vertreten durch die Firma Ducoster & Cie.,
eine englisch-italienische, représentirt durch die Herren Ruff
und Boggio, eine franzdsisch - spanische, fiir welche ein
Graf Lannoy f und de Sanctas Matado accentuirt das Wort
fiihrten, eine specifisch englische, welche spéter sich als
ein Werkzeug Stroussberg’s entpuppte &c., kurzum es
war plotzlich eine Zeit gekommen, dass man glaubte, ein
goldener Danadregen ergosse sich iiber das tessiner Land.
Eine jede der hier sich prisentirenden Gesellschaften wollte
Millionen tiber Millionen binnen allerkiirzester (?!) Zeit bei
der Regierung von Tessin und beziehungsweise auch von
Graubiinden, St. Gallen und Italien erlegen (?!). Es war
die Zeit des Griinderschwindels, in der ein Jeder, der im
Besitze einer Concession war, dieselbe nur benutzen wollte,
um durch einige kithne oder verwegene Manipulationen seine
Concession in andere Hdnde hiniiberzuspielen, und bei diesem
Handédnderungswechsel etwa ein Millionchen zu verdienen
hoffte. Auch die in Tessin wohlbekannten und allen Respect
geniessenden Comitirten der Ost-Schweiz, resp. des damals
concessionslosen Lukmaniers, hatten sich eingefunden, um
Kenntniss von den neuen Concessionsbewerbern und deren
Anerbieten zu nehmen.

Eine hier mitepielende Fraction fand sich bemiissigt, sogar die
Gotthard-Idee ,.einen Traum, ein Project ohne feste Form, verloren in
nebelhafter Unbestimmtheit” zu nennen.

Kurzum, der Himmel hing voller Bassgeigen. Aber dieser
so plotzlich sich zeigende méchtige Umschwung der Ver-

*) Beileibe nicht zu verwechseln mit dem Grafen Launay, im Jahre
1871 italienischer Gesandter und bevollméchtigter Minister beim Deut-
schen Reich.
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hiltnisse brachte bei einem Theiie des tessiner Volkes eine
durchaus contrdre Wirkung hervor. Der Grosse Rath be-
auftragte den Staatsrath, mit derjenigen Gesellschaft in
Unterhandlungen sich einzulassen, welche ihm am con-
venabelsten erscheine; in der Versammlung, welche im No-
vember (1861) Statt fand, hatte er Bericht zu erstatten.
Nun aber entstand erst ein Wirrwarr ohne scheinbaren
Ausweg; je ndher die hochwichtige Frage ihrer Entschei-
dung sich zudrdngte, desto gespannter, dringender, hastiger
wurde die Situation. Der Staatsrath entschied sich, im
Dilemma der Protestationen, Reclamationen und Wider-
spriiche, weder fiir die eine noch fiir die andere der mit
Millionen um sich werfenden Gesellschaften, sondern gab
sein Votum einfach abermals den Lukmanier-Freunden.
Aber damit hatte er erst wieder nicht das Rechte getroffen;
denn im tessiner Volke brach nun mit einem Mal die
Uberzeugung durch, dass unter allen und allen fiir eine
Alpenbahn sich Interessirenden Niemand mehr Beachtung
verdiene als das Gotthard - Comité, und dass diesem einzig
und allein die Concession zu ertheilen sei.

Am 18. November lag der Antrag seitens des tessiner
Staatsrathes an den Grossen Rath vor: ,,ihn zu beauftragen,
in Turin fiir die Ausfilhrung der Lukmanier-Bahn die Ver-
handlungen fortzusetzen”. Die Mehrheit des Grossen Raths
verwarf diesen Antrag, desavouirte also den Staatsrath, und
verschob die Angelegenheit auf die Zusammenkunft in den
ersten Tagen des neuen Jahres (1862).

Uber eine so plétzliche, abermalige Wendung der Ver-
héltnisse war man in der ganzen cisalpinen Schweiz bis
zum Aussersten verwundert. Mittlerweile, am 20. Novbr.,
trat auch die italienische Deputirtenkammer in Turin zu-
sammen. Sie bestirmte nun mit Interpellationen den Mi-
nister der offentlichen Arbeiten so massenhaft, dass derselbe
das Gotthard - Comité zur Beantwortung einer Reihe von
Fundamentalfragen veranlasste und dasselbe zur Vorlage
von definitiven Pldnen aufforderte. Dem wurde entsprochen
am 10. December unter Uberreichung eines Memorials mit
entsprechenden Pldnen, welches, unter vorldufiger Beziffe-
rung der Kosten, der Berechnung jener verschiedenen
Distanzen per Lukmanier und St. Gotthard, der Hohenlage
und Lédnge des Haupttunnels, der Steigungsverhiltnisse,
der kleinsten Radien der Kurven &c., offen und deutlich
darlegte, dass der Gotthard sowohl in Absicht auf techni-
sche Ausfiihrbarkeit, als auch hinsichtlich seiner inter-
nationalen Bedeutung den Vorzug vor dem Lukmanier ver-
diene. Die Grundlosigkeit jener Behauptungen {iber die
Unausfiihrbarkeit der Gotthard -Bahn war damit bis zur
Evidenz erwiesen.

Diess wirkte bei den Italienern, aber es dridngten sich
wiederum hineingeworfene Fragen, Inconvenienzen, geld-

gierige und gewissenlose Vermittlergesellschaften &c. da-
zwischen, dass das Ministerium Italiens, bei der immer und
ewig schwankenden Haltung der Regierung von Tessin, zu
keinem festen und entschiedenen Beschliisse gelangen konnte.
Dem taktlosen, nur durch materielle Einfliisse sich leiten
lassenden Benehmen der Mehrheit der tessiner Regierung
ist es zuzuschreiben, dass die Alpenbahn eine von Jahr zu
Jahr sich fortschleppende, offene Frage blieb. Diese ein-
seitige Art des Staatsrathes, sich immer auf Seite der
oppressivsten Elemente zu neigen, sobald diese sich zu ihm
gut zu stellen wussten, war der natiirlichen Logik, der
Consequenz und der Vernunft der Dinge entgegen. Das
Unrichtige in dem Bestreben: ,.eine Bahn ohne irgendwelche
Opfer zu erhalten”, lag zu sehr am Tage

Es wiirde zu weit fithren, sollten hier alle jene Machi-
nationen verfolgt werden, die im Verlauf der sechziger Jahre
nur darauf berechnet waren, den Entwickelungsgang zu
storen, statt zu fordern; die meisten gingen darauf hinaus,
egoistischen Zwecken zu dienen.

Unterdessen arbeitete das Executivcomité der Gotthard-
Bahn unverdrossen fort. Es erkannte, dass es nun die
hochste Zeit geworden sei, im eigenen Lande sich nach
Hiilfsquellen fiir die Finanzen umzusehen, eingedenk des
Spruches Cavour’'s; denn fiir Niemand war das Interesse
ein so unmittelbares, wie fiir die Schweiz selbst. Es wurden
Unterhandlungen mit den Kantonen Schwyz, Zug, Ziirich,
Luzern, sowie der schweizer Nordostbahn angekniipft, von
London aus kamen Zusicherungen, und wenn der Kanton
Tessin auch Jahre lang seine riickhaltlose Mitwirkung ver-
missen liess, so konnte eine Verstindigung schliesslich auch
mit diesem Kanton nicht ausbleiben.

Von bedeutendem Einfluss fiir die rationelle Entwicke-
lung der Gotthard-Bahn war der unerwartete giinstige Fort-
gang der Tunnelarbeiten am Mont-Cenis, namentlich unter
Benutzung der Sommeiller-Maschinen; die Ausfiihrbarkeit
langer Tunnel, bei vortheilhaft tieferer Lage, erwies sich
von Tag zu Tag deutlicher, und dridngte bisher noch in-
differente Kridfte und Méchte unwiderruflich dem Gotthard
zu. In Ubereinstimmung der Regierung des Kantons Luzern
mit dem Gotthard-Comité beriefen dieselben

1863, am 7. August, eine Conferenz der fiinfzehn Kan-
tone und der Directionen der Central- und Nordostbahnen
nach Luzern unter der Prisidentschaft des Herrn Regie-
rungsrathes J. Zingg ein, welche endlich der entscheidende
Wendepunkt in der Alpenbahnfrage wurde. Das bisherige
engere Gotthard-Comité, welches nach den Vorgéngen seine
Functionen fiir geschlossen erachtete, iibergab im Monat
September sammtliche Acten, Pldne und Protocolle dem

*) Wanner, a. a. O, S. 71.
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neugewihlten Ausschuss der Gotthard - Vereinigung f und
legte Rechnung iiber die bisher zur Verwendung gekommenen
Gelder.

Es waren von 15 Kantonsregierungen, Stadtrath und Eisenbahn-
verwaltungen in Summa 69 000 Frcs (einschliesslich Zins 71 322 Free)
fur Vorarbeiten eingegangen, von denen das Comité in Summa 58 300
Frcs fiir Vermessungen und ausgearbeitete Pldne, fiir lithographische
Ausfiihrung derselben, fiir Druck- und Ubersetzungskosten, Reisen,
Secretariate &c. verausgabt hatte. Es gingen somit 13 000 Frcs als
Saldo an den neuen Ausschuss iiber.

Den 28. September fand eine zweite Conferenz Statt,
zu welcher jeder Kanton und jede Bahnverwaltung 2 Ab-
geordnete zu senden hatte, also in Summa 34 Deputirte,
welche liber das fernere entschlossene Vorgehen sich ver-
stindigten und einen Ausschuss von 7 Mitgliedern wihlte.

Derselbe bestand aus dem Prasidenten Regierungsrath Zingg in
Luzern, Nationalrath Dr. Alfred Escher (Prdsident der schweizerischen
Nordostbahn) aus Ziirich, Regierungsrath Schenk von Bern, Director Dr.
W. Schmidlin von Basel, Landammann C. E. Miiller aus Altorf, Biirger-
meister Stehlin aus Basel und Regierungsrath Benz aus Ziirich.

Dass Minner, wie die genannten, nicht auf halbem Wege
umkehren und das Panier ihrer Uberzeugung nicht leichten
Kaufes opfern wiirden, davon waren die ganze Schweiz und auch
selbst ihre Gegner iiberzeugt. Waren die Wege bis hieher
schon rauh und dornig gewesen, so sollten sie es nun in
verdoppeltem Maasse werden. Es war nicht nur die Ost-
schweiz, die im Interesse des von ihr geschiitzten und
protegirten Lukmanier Alles aufbot, um ihrem Schooss-
kind den endlichen Sieg zu verschaffen, und den Kantonen
Graubiinden und St. Gallen die grossartige Weltverkehrs-
bahn zwischen Italien und Deutschland zuzuwenden bestrebt
war, sondern es tauchte auch in Italien eine neue An-
sicht und dieselbe geltend machende Forderungen der Fiih-
rung einer Alpenbahn durch den Spliigen auf, die in-
dessen den Bestimmungen des Vertrages zwischen der Schweiz
und dem Konigreich Sardinien, also dem heutigen Italien, vom
8. Juni 1851 schnurstracks entgegen war; diese hinderte
jedoch nicht, dass Gegner des Gotthard diese Spliigen-Forde-
rung, wenn auch nicht aus Uberzeugung, so doch aus
Perfidie, unterstiitzten. Sodann stieg im Westen der Schweiz
ein drauendes Ungewitter auf, das zwar nicht Verderben
bereitete, so doch des Unbequemen genug zu schaffen ver-
sprach. Die Kantone Waadt, Wallis und Genf riickten mit
einer Subvention von 7 Mill. Frcs an, die Anspriiche auf
eine Durchtunnelung des Simplon, als natiirliche Fort-
setzung der Ligne d'Ttalie, geltend zu machen; es hatte
namlich eine Gesellschaft es unternommen, vom Genfer See
aus im Rhonethal bergauf, eine Eisenbahn zu bauen. Bei
der Einen wie bei der Anderen mussten der niichterne,
klare, ruhige Verstand und die Ubersicht der thatsichlichen

*) Der eigentliche Name war: ,,Vereinigung schweizerischer Kantone
und Eisenbahngesellschaften zur Anstrebung der Gotthard-Bahn™.

Verhiltnisse offen sich gestehen, dass es mit dem Aus-
bruche eines Unwetters nicht so viel zu sagen hitte; denn
1) war der finanzielle Stand der ,,Vereinigten Schweizer-
bahnen” in der oOstlichen Schweiz damals durchaus kein
so Vertrauen erweckender, dass diese Corporation die Mittel
und Kirifte besédsse, eine Alpenbahn wie den Lukmanier
oder den Spliigen zu bauen, deren voraussichtliche Kosten
Hunderte von Millionen in Anspruch ndhmen; und was
2) die Ligne d’Ttalie im Westen betraf, so war deren finan-
zieller Haushalt noch mehr in Nothen als jener der Ver-
einigten Schweizerbahnen. Aber den gemeinsamen An-
strengungen Beider gegen den Gotthard mochte es vielleicht
gelingen, die nicht schweizerischen Staaten in Beziehung
zum Gotthard-Project in irgend einer Weise zu beeinflussen,
dass sie noch unentschlossener werden konnten als sie viel-
leicht es schon waren. Dazu kam 3) noch die bedenkliche
Haltung eines Theiles vom Volke in den Kantonen Bern,
Thurgau, Schwyz und selbst auch Ziirich, die aus verschie-
denen Griinden anfingen, sich zuriickzuziehen vom entschie-
denen ,,Vorwérts”. Darum erachtete es die ,,Gotthard-Ver-
einigung” als dringend nothwendigen Schritt, dass sie an
den Bundesrath das Gesuch stellte: er moge den Staats-
regierungen von Baden, Wiirttemberg, Bayern und England
unverweilt Kenntniss geben von der Constituirung der Gott-
hard-Vereinigung und im Weiteren die erforderlichen An-
stalten treffen zur Anbahnung von Unterhandlungen mit
Italien und den siiddeutschen Staaten.

Kaum aber hatten die obengenannten Gegner des Gott-
hard Kenntniss von diesem Gesuch erhalten, als sie auch
am 14. September eine Conferenz der Kantone Waadt,
Wallis, St. Gallen, Graubiinden, Glarus und Appenzell zu-
sammenberiefen, und in einer Denkschrift dem Bundesrathe
zu Gemiithe fiihrten: ,,dass es einen peinlichen Eindruck
bei ihnen hervorgerufen habe, ein solches Begehren der in
Luzern versammelt gewesenen Kantone vernehmen zu
miissen ; sie sprichen die Erwartung aus, dass der Bundes-
rath in Ausiibung seiner Obliegenheit stets das Bundesgesetz
iber Eisenbahnen nicht aus den Augen verlieren werde,
und sich weder zur Schaffung eines Monopols noch zur
Anweisung einer Bundessubsidie zu Gunsten eines Alpen-
iiberganges herbeilassen werde”.

Es war diese die erste Gefechtseinleitung zur Erdffnung
eines weitaussehenden Feldzuges. Die Antwort des Bundes-
rathes war sechr kiihl; er wies auf seinen neutralen Stand-
punkt hin, welcher Allen ein gleiches Recht im amtlichen
Verkehr bestitigte. Sofort darauf wendeten sich einige Luk-
manier-Kantone mit dem Begehren an ihn, auch ihre Linie
den siiddeutschen Staaten und bei England amtlich einzu-
fiihren, und der Kanton Waadt stellte die Anfrage: ob der
Bundesrath auch der Ligne d'Italie ein gleiches in Turin
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widerfahren lassen wollte. Beides geschah unweigerlich.
Der erste deutsche Staat, der an den Bundesrath sich wandte,
war die grossherzogl. badische Regierung, welche um Ver-
mittelung der Ubersendung von Materialien des Lukmaniers

einkam. Es geschah in objectivster Weise.

Aber diese Vorgénge riefen nach wieder neuen Projecten. Der Kanton
Bern, welcher bisher ziemlich zugeknopft in Gotthard-Dingen sich ver-
halten hatte, trat nun auch mit einem, das berner Oberland bevor-
zugenden Plan hervor, welcher von Thun, der siidlichen Endstation der
schweizerischen Centralbahn, ausgehend, tiber den Thuner und Brienzer
See das Haslithal durchlaufen, den Grimsel-Pass bewiltigend, in’s Ober-
wallis eindringend, dasselbe durchkreuzen, nochmals den Nufenen-Pass
durchbohrend, das Val Bedretto und mittels desselben das Livinenthal
am Siidfusse des Gotthard erreichen und ganz Tessin passiren sollte.
Diese Linie sollte oOstlich von Meiringen aus iiber den Briinig eine
Seitenbahn nach Luzern erhalten, westlich, im Wallis, mit der Ligne
d’Italie in Verbindung treten.

Man musste nach diesem Vorginge den Kanton Bern wohl fiir
langere Zeit aus der Liste der Gotthard-Vertreter streichen, denn seine
Motive waren mehr eisenbahn - politischer Natur. Aber begreiflich
dauerte diese Sonderbestrebung, dass diese specifisch bernerische Grimsel-
Bahn Wurzel fasste, nur bis Ende November 1864; dann sah man
die Unmoglichkeit der Durchfiihrung derselben ein und ein Weiterkdmpfen
fur dieselbe unterblieb.

Wiederum {iberschwemmte eine wahre Siindfluth von
Flugblittern, Broschiiren und Zeitungsartikeln, von allen nur
denkbaren Gesichtspunkten aus, die Schweiz; im Sturm
aller hier losgelassenen Leidenschaften gebot die Klugheit
dem Gotthard-Ausschuss, aufmdglichst wenig directe Polemik
sich einzulassen, aber desto strammer, klarer und unentwegt
immer mit neuen Motiven hervorzutreten, die unwiderleg-
bar waren.

Die absolute Nothwendigkeit des Baues einer durch die
Schweiz fithrenden Alpenbahn zwischen dem Brenner (in
specifisch Osterreichischem Interesse) und dem Mont-Cenis
(in franzosischem Interesse) galt allgemein als unbedingt
unerldssliche Thatsache. Es handelte sich nur um die
Linie, ob iiber Spliigen, Lukmanier, Gotthard oder Simplon.
Die erstere fiel fiir einen Zeitraum von etwa fiinf Jahren
ginzlich dusser Beachtung; nur die drei letzteren standen
kampffertig da. Es galt jetzt vorldufig einmal unumstdsslich
festzustellen, wie das Verhiltniss zwischen den drei Alpen-
iibergdngen in Beziehung zu dem continentalen Verkehr von
Italien sich gestaltete. Weitldufige Berechnungen, ein Blick
auf die Karte und Riicksichtnahme auf alle einwendbaren
Motive resultirten, dass

a) der Lukmanier eine bessere Verbindung als Gott-
hard und Brenner gewiéhre fiir den Verkehr der Lombardei
und Piemont mit den vier schweizer Kantonen Graubiinden,
St. Gallen, Glarus und Appenzell, vielleicht auch fiir kleine
Theile von Zirich und Thurgau, dann Vorarlberg, dem
grossten Theil von Bayern, einem nicht bedeutenden Theil
von Wiirttemberg und noch weniger fiir. den badischen See-
kreis, dann fiir Konigreich und Fiirstentiimer Sachsen, einen
Theil Bohmens, die preussischen Provinzen Mark Branden-
burg, Pommern, Ost- und West- Preussen, Sachsen (?),

Schlesien (?) und Posen und die Grossherzogthiimer von
Mecklenburg.  Ausserdem noch fiir die iibrigen Provinzen
Italiens mit den genannten schweizer Gebietsteilen und
gewisse Kreislinien der bayerischen, wiirttembergischen und
badischen Grenzgebiete ;

b) der Simplon eine bessere Verbindung habe als der
Gotthard und Mont-Cenis fiir den westlichen und 6stlichen
Verkehr von Italien mit den vier schweizer Kantonen Wallis,
Waadt (grosstenteils), Freiburg und Neuenburg, fiir den
jurassischen Theil von Bern und einen Theil von Frank-
reich;

c) der Gotthard dagegen eine bessere Verbindung be-
werkstellige als Lukmanier und Brenner einerseits und als
Simplon und Mont-Cenis andererseits fiir den Verkehr von
ganz Italien mit den 12 schweizer Kantonen Uri, Schwyz,
Unterwalden, Luzern, Zug, Ziirich, Schaffhausen, Thurgau,
Aargau, die beiden Basel, Solothurn und Bern (ausgenommen
die Jura-Distrikte), dann fiir das ganze Grossherzogthum
Baden (den Seeckreis etwa ausgenommen), den grossten Theil
von Wiirttemberg, die bayerische Rheinpfalz, das Grossherzog-
thum Hessen-Darmstadt und das damalige Kurhessen, dann
Nassau, Oldenburg, Braunschweig und Hannover, die enorm
industriellen Rheinprovinzen Preussens sammt Westfalen
und Luxemburg, ferner die vier Hansestidte Hamburg,
Bremen, Liibeck und Frankfurt, das gesammte Elsass mit
den franzosischen Departements des Vosges, Meurthe,
Moselle, Meuse und des Ardennes und schliesslich mit den
beiden in Handel und Industrie hochstehenden Konigreichen
Belgien und Holland.

Fiir den iiberseeischen Verkehr von Genua gegeniiber
Marseille und Venedig erwiesen sich eben solche Vortheile,
und zwar so erheblich, dass Simplon und Lukmanier zu-
sammengenommen ein so reiches Gebiet fiir Genua nord-
wiérts zu erschliessen nicht im Stande wiéren, als diess die
Gotthard - Bahn Erhebungen
basirten zundchst auf den gleichen Ansdtzen der Tarife und
den Distanztabellen fiir den Transitverkehr und zugleich
fiir den iiberseeischen Handel.

Solche Berechnungen machten den Curs durch die com-
merciellen Bléatter Italiens, der Schweiz und Siid-Deutsch-
lands, und sie verfehlten nicht, gehorigen Orts ihre Wirkung
zu thun.

Aber auch andere einldssliche Studien, welche das Gott-
hard-Comité schon Jahre lang im Stillen beschiftigt hatte,
traten jetzt an’s Tageslicht. Die geognostischen, mit un-
gemeinem Fleiss gesammelten Arbeiten und Materialien be-
deutender Geologen, wie der Professoren Studer, Escher
V. d. Linth, Lardy, Sismonda, Giordano und von Fritsch

allein vermochte ¢).  Diese

") Ausfiihrlicheres sehe man: Wanner, Gotthard - Unternechmen,
S. 92 u ff
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und die diessfilligen Léangendurchschnitte der Gotthard-
Formationen, sowie ferner die Vorarbeiten iiber die klima-
tischen Verhéltnisse und die in Folge derselben gewonnene
Uberzeugung, in welcher Hohe iib. M. der grosse Tunnel
durch den Berg getricben werden miisse, kamen jetzt als
Vorarbeiten zu den Expertenberichten, mit welchen die
Herren Ober-Ingenieur Beckh in Stuttgart und Ober-Baurath
Gerwig in Karlsruhe ') betraut worden waren (December
1 8 64), an’s Tageslicht und verfehlten auch hier nicht, das
denselben allseitig gebiihrende Aufsehen zu machen.

Zu diesen Factoren trat nun auch noch ein solcher hinzu,
der, Hand in Hand mit denselben gehend, das Gotthard-
Project um ein Wesentliches forderte. Diese waren die
Resultate der neueren Maschinenbohrungen am Mont-
Cenis. Anfangs (1857 bis 1859) waren die Fortschritte,
so lange die Arbeiten von Hand getrieben werden mussten,
nicht gerade ermuthigend fiir die GotthardrFreunde; dem-
nach, wie man am Mont-Cenis langsam vorriicken konnte,
wiren 30 Jahre und im giinstigsten Fall 24 Jahre zur
Durchtunnelung von beiden Seiten (von Bardonnéche und
Modano) aus nothwendig gewesen. Setzte man nun den
fast gleichartigen (?) Charakter des Gesteines (Gneiss, Granit,
Quarz, Hornblende) und dessen Regelmissigkeit oder Ab-
weichung im grossen Ganzen voraus, so wire fiir den
Gotthard eine noch gréssere Anzahl von Jahren heraus-

gekommen.

Die totale Linge des Mont-Cenis-Tunnels war 12§ km, die
des damals in seiner Axe noch unbestimmten Gotthard-Tunnels war ca
15 km; von Bardonnéche aus wurde wihrend der Jahre 1857 bis
1860 am Richtstollen von Hand gearbeitet und man kam in dieser
Zeit 725m  vorwirts; von Modane, an der nordlichen Seite, wurde
die Handbohrung wihrend 1857 bis 1862 fortgesetzt und auf dieser
Strecke 921 m erzielt, in Summa in beiden Stollen auf Handbohrung
1646m (also etwa 1$ km) gewonnen, und es blieben noch ungefihr
10$ km zu durchbrechen. Da kamen im Jahre 1861 die Bohrmaschinen
in Anwendung, und sie leisteten in progressiver Steigung von ca 380 m
im Jahr 1862 bis zum Ende des Jahres 1864 in jedem Stollen 466
bis 621m, also bis Ende 1864 in Summa 2450 m, oder in fast der-
selben Zeit das Dreifache an Durchbruch.

Diese Voraussetzung einer dreissigjahrigen Frist be-
wahrheitete sich nun nicht nur nicht, sondern setzte die
Durchtunnelung auf fast die Hélfte der Arbeitszeit herab.

Man hatte, unter Voraussetzung, dass der Gotthard-Tunnel ca 15 km
lang werde und der Ausbruch desselben keine erheblich grésseren
Schwierigkeiten als die an anderen, durch &hnliches Gestein gefiihrten
Tunneln bereite, mit Maschinenbohrung 16 bis 17 Jahre ohne Anwen-
dung eines Schachtes, vom Urserenthal aus, und 14 bis 15 Jahre
mit einem solchen in Wahrscheinlichkeitsberechnung herausgefunden.

Und hitte man damals, Ende 1864, schon die Resultate
der Maschinenbohrungen am Mont-Cenis in den Jahren bis
1870 im Voraus sehen konnen, so wire die gesammte
Durchbruchszeit auf den dritten Theil des urspriinglich da-
fiir veranschlagten Quantums herabgedriickt worden.

") Die Gotthard-Bahn in technischer Beziehung und Rentabilitéts-

berechnung auf Grundlage des commerciellen und technischen Gut-
achtens. 14 Bog. Zirich 1865.

Berlepsch, Die Gotthard-Bahn.

Damals, Ende 1864, berechneten die Experten Beckh
und Gerwig die Gesammtkosten der Linie von Fliielen bis
Biasca unter Berlicksichtigung zweier Varianten (iiber
Hospenthal und Abfrutt) in dreifach verschiedener Weise,
von denen hier die erste als directe Linie fiir den Alpen-
tunnel gilt. Fiir die Baukosten (Fliielen—Biasca) im Ganzen
rechneten sie ca 109| Mill. Frcs und zwar die Kosten
des Alpentunnels auf fast 53| Mill. Frcs, die der iibrigen
Tunnel auf fast 18| Mill. Frcs und die Kosten der offenen
Bahnstrecken tiber 378 Mill. Frcs. Es wére dieser Voran-
schlag nun freilich, was man spiter in den Staatsvertrigen
von 1869 und 1871 festsetzte, schon um etwa 14 Mill, zu
gering angesetzt zu betrachten gewesen, geschweige der Nach-
subvention. Aber es ist nicht zu libersehen, dass dieser Vor-
anschlag ca vierzehn Jahre frither aufgestellt wurde, zu
einer Zeit, in welcher alle Aquivalente und Arbeitslohne
mehr noch als ein Viertheil niedriger standen, als Anfang
der siebziger Jahre, und die Herren Experten, wie ganz
natiirlich, nach dem Maassstab von 1863 rechneten.

Sie hatten aber ferner die grosse Genugthuung, dass die
meisten ihrer Vorberechnungen, wie sich spéter erwies, ziem-
lich vollstindig eintrafen. Denn in ihrem Hauptproject
stellten sie in erster Linie fiir den Haupttunnel die directe
Richtung von Goschenen nach Airolo auf (wie er auch
wirklich lduft); sie nahmen als hochsten Punkt der Bahn
ib. M. (wie auch im Schlussprotocoll festgehalten wurde)
1162,5m iib. M. an, wihrend jetzt in Wirklichkeit diese
Hohenlage nicht einmal gebraucht, sondern schon bei
1154,69 m iib. M. erreicht wurde; sie nahmen als Lidnge
des Tunnels 14,8 km an, wihrend derselbe durch etwas
tiefere Legung des Sohlenschlitzes nun um 144 m lénger
wurde; fiir die ganze Bahn stellten sie (wie wirklich im
Schlussprotocoll festgehalten) hochstens 25 pro Mille Steigung
fest, und die Ldnge der Bahn von Fliielen bis Biasca be-
rechneten sie auf 97$ km, wihrend dieselbe durch man-
cherlei spdtere Verdnderungen in der Legung des Trace’s sich
nun auf 99$ km herausstellt.

Die Herren Experten beachteten aber nun ferner auch
mehrere Varianten, die fiir den grossen Tunnel die Richtung
iiber Hospenthal und {iber Abfrutt einschlugen.

Uber Hospenthal. Um die Terrasse von Goschenen nach Ander-
matt zu erreichen, d. h. um die in gerader Linie etwa 4 km entfernte,
aber ca 330 m steigende Schollenenschlucht zu iiberwinden, bediirfte
die Bahn einer vierfachen Lénge zu ihrer Entwickelung. Sie wiirde diese
erreichen einmal durch einen Hélicoidal- (oder Spiral-) Tunnel im
Schoniberg, nordlich ob Goschenen, dann aber im Weiteren, indem
sie in das Goschenenthal einfithre und wieder auf der rechten Thalseite
herauskame, bis sie siidlich ob Goéschenen in die Schollenen umboge und
nun grosstentheils in Tunneln (also unterirdisch) diese wildschone
Partie, eine der grossartigsten der Schweiz, durchliefe und bei Ander-
matt herauskdme; die Strecke von Andermatt bis Hospenthal wiirde die
Bahn zu Tage zu durchlaufen haben und nun erst in den wirklichen
Alpentunnel einbiegen. Die Lénge des letzteren wiirde 10j km be-
tragen, der hochste Punkt iib. M. bei 1470m liegen, das nordliche
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Eingangsportal wiirde bei 1465 m iib. M., das siidliche ob Airolo auf
der Hohe von 1350m miinden, die Bauzeit 11 bis 12 Jahre erfordern
und die Kosten wiirden 120f Mill. Frcs betragen (nach Beilage XIII,
8. 89). Die Totallinge der Bahn (Flielen—Biasca) wiirde sich auf
117| km ausdehnen.

Die zweite Variante wiirde iiber Abfrutt im Goschenenthal ge-
laufen sein. Die Lénge der Bahn hétte hier 103f km betragen, die
Hohe des Culminationspunktes wire bei 1284 m iib. M. Die Hohe der
nordl. Tunnelmiindung wiirde bei 1220 m, die der siidl. Tunnelmiindung
bei 1194m gelegen haben, dagegen wire der Alpentunnel iiber 15j km
lang geworden, die iibrigen Tunnel etwa 15| km und die Léange der
offenen Bahnstrecken fast 73 km lang geworden sein. Die Bauzeit wire
17 Jahre, die Baukosten des Alpentunnels fast 55 Mill. Frcs, die der
iibrigen Tunnel 20| Mill., die der offenen Bahnstrecken 39| Mill. Frcs;
es wiirden somit die Baukosten im Ganzen iiber 114£ Mill. Frcs ge-
kommen sein.

Bei Vergleichung dieser Projecte hatte das erste die
unbestreitbaren Vortheile: von 20| km weniger Gesammt-
lainge der Bahn, eine tiefere Lage des Culminationspunktes
von 316 m und eine mindere Capitalanlage von 111 Mill.
Frcs, abgesehen von der grosseren Sicherheit gegen die Un-
bilden des Winters und die Erméglichung kiirzerer Fahrzeit.
Schliesslich hatte das Comité sich noch von anerkannt
tiichtigen Militdrautoritdten ein Gutachten {liber die strategi-
sche Bedeutung geben lassen, welche wiederum die Gott-
hard-Linie als die weitaus vorzuziehende bezeichnete.

Das Lukmanier - Comite liess jetzt nicht lange auf sich
warten.

1 865, am 28. August, iibergab dasselbe (Prisident:
Wirth-Sand) in einer starken Quartbrochiire der Offentlich-
keit eine Denkschrift *), worin dasselbe von vielen wahr-
scheinlichen (und unwahrscheinlichen) Griinden unterstiitzt,
wie natiirlich ungemein eifrig fiir seine Bahn plaidirte.

Das Memorial war von zwei grossen Karten begleitet, die eine:
,»Zones commerciales des chemins de fer du Lucmanier”, welche dar-
legen sollte, dass der weitaus grossere Vortheil in handelspolitischer
Hinsicht auf Seite des Lukmaniers lage; die andere Karte enthielt
einen Plan général im Maassstabe von 1 : 100 000, auf welchem die in
dem fritheren Michel-Pestalozzi’schen Plan von 1860 enthaltenen vielen
Spitzkehren (15 an der Zahl) und der kurze Tunnel von 1,7 km, bei
einer Hohenlage von 1860 m iib. M., nunmehr in meist zu Tage
gehende Schleifen umgewandelt waren, aber auch diese eventuell
uberfliissig erschienen, indem sich die Lukmanier-Herren, wohl ein-
sehend, welchen Schnitzer Herr Director Michel seiner Zeit begangen,
entschlossen hatten, ihrem Tunnel nun eine Ausdehnung von 17,4 km zu
geben, und das Eis-Emporium des Pizzo cristallina in nur einer Hohe von
1280 m iib. M. (bei Curaglia) in 18 Jahren zu durchbohren vermeinten.

Es waren die Zeiten bdser innerer Géhrungen, welche
in Preussen die Machtstellung der Krone einigermaassen zu
erschiittern drohten, namentlich auch jener Spaltungen, welche
zwischen Regierung und dem Abgeordnetenhause grell sich
zeigten, und welche namentlich in der Frage wegen der
Militdrreorganisation seinen Culminationspunkt erreichte.
Voraussichtlich wurde es ein zur Entscheidung getriebener
Kampf, der nicht anders als auf dem Wege des Krieges
zwischen den verschiedenen Parteien, der Krone Preussens,

*) Die Lukmanier-Bahn in technischer, commercieller und finan-
zieller Beziehung und Vergleichung mit der Gotthard-Bahn. Heraus-
gegeben vom Lukmanier-Comité. 25 Bogen in 4°. St. Gallen 1865.

der Volksvertretung und namentlich den iibrigen Méchten
des Deutschen Bundes zum Austrag gebracht werden konnte.

Wohl erklérlich kann hier nicht auf den inneren Zusammenhang
aller jener Fragen eingegangen werden, die als ,,brennende” sich zeigten,
sondern es muss dem Ermessen eines Jeden iiberlassen bleiben, aus der
Geschichte Deutschlands wihrend der Jahre 1860 bis 1866, resp. 1870
das zum Verstindniss Nothige in irgend einem Compendium nachzu-
lesen. In den Jahren 1865 und 1866 war es auch, wo Preussen aller-
hand Handelsvertrage mit dem deutschen Zollverein, mit Belgien und
England abschloss, und hier mag wohl auch einer der Wurzelpunkte
preussischer Diplomatie liegen, an die sich ferner diejenigen Ereignisse
schliessen, welche spater fiir das siegreiche Zustandekommen der Gott-
hard-Bahn so vortheilhaft wirkten.

Genug, unterdessen hatte das Konigreich Preussen in
seinem gegen die Michte Osterreich, Bayern, Hannover und
Konigreich  Sachsen gerichteten Kriege den durch die
schleswig-holstein'sche Frage heraufbeschworenen, michtigen
Schlag gethan (1866), welcher den alten, morschen Deutschen
Bund zersprengte und das Koénigreich Hannover sammt
Kurhessen, das Herzogthum Nassau &c. dem preussischen
Staate einverleibte. Preussen stand glanzvoll da.

In gleichem Sinne war Italien durch seinen Handels-
vertrag mit dem Konigreich Preussen (April 1866) und
durch dessen Verpflichtung, in der Abtretung von Venetien
diplomatisch nichts einzuwenden, vorangegangen. Beide
Staaten waren aus der bis dahin innegehaltenen Stellung
sofort zu Grossméchten emporgewachsen, und aus jener Zeit
stammt auch namentlich das Bestreben nach einer Schienen-
verbindung iiber die Alpen, zwischen Italien und Nord-
deutschland, das einerseits den franzdsischen Mont-Cenis,
andererseits den Osterreichischen Brenner sich vom Halse
schiittelte. Es lag die Begiinstigung des Gotthard so nahe,
dass hauptsdchlich nur die Zwistigkeiten in der Schweiz
einer fritheren Ausfithrung des Projectes hindernd entgegen-
traten.

Italien hatte nochmals eine aus den competentesten
Notabilititen zusammengesetzte Commission mit dem Studium
und der Begutachtung der schweizerischen Alpenbahnfrage
betraut, und dieselbe hatte, in eine technische und com-
mercielle Branche getheilt, aufs Griindlichste und vollig
unparteiisch der ihr gewordenen Aufgabe sich hingegeben.

1 8 66, am 25. Februar, erstattete die Commission dem
italienischen Parlament einen Bericht, der an Unbefangen-
heit, Griindlichkeit und Klarheit wahrhaft mustergiiltig ge-
nannt zu werden verdient. Dieselbe fand in Beziehung der
technischen Schwierigkeiten, der Baukosten und Bauzeit,
des voraussichtlichen Vertrages und der finanziellen Seiten
den Gotthard weitaus iiberlegen gegeniiber seinen Con-
currenzlinien, und sie gelangte schliesslich zu dem Schluss-
erkenntniss

1) dass der Gotthard fiir den Handel zwischen Asien
und den mit demselben in lebhaftem Verkehr stehenden
Liandern Europa’s der giinstigst gelegene Pass der Alpen
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sei; dann erst komme der Spliigen und in letzter Linie
der Lukmanier.

2) Beziiglich des Verkehres zwischen Italien und den
nordlich der Alpen gelegenen commerciellen und industriellen
Centralpunkten nehme wiederum der Gotthard die erste
Stelle ein, dann komme der Spliigen, und der Lukmanier
gehdre in den dritten Rang.

3) Die Passage iiber den St. Gotthard und die iiber den
Spliigen stinden gleichgiinstig fiir die italienische Handels-
marine, um mit den Marinen anderer europdischer Léander
in Concurrenz fiir die bedeutende Kundsame nordlich der
Alpen treten zu konnen; der Lukmanier erreiche diesen
Zweck nicht so wirksam.

Zugleich aber sprach sie auch aus, dass sowohl der
Gotthard als jede andere Alpenlinie nicht blos als absolutes
Gesellschaftsunternehmen begonnen werden koénnte, sondern
dass die zundchst dabei betheiligten Staaten und Stéddte
durch Subvention den Bau einer solchen Verbindungsstrasse
lebhaft unterstiitzen miissten, nur dadurch konne eine Rente
des darauf zu verwendenden Gesellschaftscapitals ermoglicht
werden.

. Das italienische Parlament nahm Kenntniss von dem
bedeutenden Actenstiick, und der Prasident des italienischen
Cabinets, General La Marmora, versdumte es nicht, mit
Note aus Florenz vom 27. Februar dem italienischen Ge-
sandten in der Schweiz, Grafen Mamiani, davon Kunde zu
geben: dass die Wahl der Regierung auf den
Gotthard gefallen sei, vorbehaltlich der Ratification
des Parlamentes. Er erklarte, dass, wenn das Gotthard-
Project sich verwirklichen sollte, Italien den ihm zustehen-
den Theil der Kosten iibernechmen wiirde, und gab dem
Gesandten ausdriicklich die Vollmacht, offentlich im Sinne
gegenwirtiger Depesche sich auszusprechen.

Diese war auf der einen Seite endlich einmal ein grosser
Schritt vorwirts gethan! Aber die Hindernisse und {ibel-
wollenden Agitationen auf fast allen umgebenden anderen
Seiten waren geeignet, den grossen Eindruck abzu-
schwiachen. Die Mit- und Nachwelt darf den Minnern,
die vielleicht den besten Theil ihres Lebens fiir den grossen
Kampf um eine Alpenbahn einsetzten, nicht genug danken
fur all' jenen Gleichmuth und jene Beharrlichkeit, welche
sie den Unbilden und den pobelhaften Entstellungen ent-
gegensetzten, von denen sie Tag fiir Tag umgeben waren.
Der schonste Sieg und die vollstindigste Genugthuung wird
ihnen werden, wenn sie am Tage der Bahnerdffnung iiber
den Gotthard auf das Werk ihres Geistes, ihrer Aufopferung
und ihrer republikanischen Treue hinblicken.

Wihrend nun die gemeldeten Vorgidnge auf der Bild-
fliche des grossen méchtigen Planes sich kund gaben, com-
binirten und hazardirten eine Anzahl von Banquiers und

Speculationsmenschen jeder Art mit dem Gegenstinde
,»Alpenbahn®’, der fiir sie nur ein unsachlicher Begriff fiir
ihr ,,Soll und Haben” war.

Aus der grossen Menge bekannter wie obscurer Namen und Firmen
ragen besonders als lebhaft engagirte Bewerber um Concessione!! dabei
hervor: Die Gesellschaft des Rob. Georg Sillar & Comp. in London;
die der Herren Mouton & Comp. in Paris; eine unter dem pompdsen
Aushéngeschild einer ,,Centraleuropdischen Gesellschaft” auftretende,
aber auch eben so bald dem Concurs verfallene englische Compagnie;
die Firma eines Banquiers Hentsch, Liitscher & Comp. in Paris, die nur
um deswillen eine Concession flir den Lukmanier begehrt hatte, um
damit den Gotthard-Bahnbau zu inhibiren; die Unternechmer Hudson,
Genazzini & Comp., welche sich hauptséchlich auf den, in Italien wohl-
bekannten Namen des ehemaligen, langjéhrigen, englischen Gesandten
Hudson verliess, der aber, als er die grossen Inconvenienzen erkannte,
sich wieder von derselben los und ledig machte; Frankish & Comp.
vulgo Stroussberg u. A.

Am inconsequentesten, habgierigsten und nur auf die
Agiotage der verschiedenen Linien speculirenden Factoren
der jeweiligen Lage benahm sich ein Theil der im Kanton
Tessin herrschend gewordenen Plutokratie. Wie wahre Judas
Ischariote, heute den verleugnend, den sie morgen um ihres
Interesses willen in den Himmel hoben, traten sie fort-
wihrend als treueste Freunde und Anhdnger des Gotthard
auf, wéhrend sie zugleich mit aller Macht fiir die Interessen
des Lukmanier arbeiteten. Und in ihrer Mitte sollen sich
auch Mitglieder der hochsten regierenden Kreise befunden
haben (?!).

Die grosste Bitterkeit gegen diese so iiberaus praktisch
fiir ihr personliches Interesse arbeitenden tessiner Republi-
kaner herrschte im Lande thalauf, thalab; das arme Volk,
dem immer vorgerechnet wurde, wie mindestens 60 Mill.
Frcs im Kanton Tessin wihrend der Bauperiode in Umschwung
kédmen, sobald einmal die Gotthard-Linie zur Verwirklichung
kdme, wurde mit diesem Versprechen auf das ,,irdische”
Jenseits abgespeist. Dieser Widerwille steigerte sich aber
noch mehr, als am 7. Februar von der Mehrheit des Grossen
Rathes die Beziehungen zum Gotthard vdllig abgebrochen
und jede Beitragsleistung verweigert wurde. Und diese
Alles hatte derjenige Grosse Rath desjenigen Kantons ge-
than, der, wie kein anderer, am gliicklichen Zustandekommen
der Gotthard-Bahn betheiligt war. Es trat hier eine wesent-
liche Schattenseite des ,,Republikanismus im Kanton Tessin”
hervor, der man indessen seiner Zeit, wenn es zu den Neu-
wahlen kam, auch des Volkes: ,,Halt! Bis hierher und nicht
weiter!” mannhaft entgegen rufen durfte. Man sah damals
Individuen in Tessin, die getreue Daguerreotypen einzelner
Landvogte vergangener Jahrhunderte waren.

Aber auch in Deutschland, wo man die lebhafteste Be-
theiligung an der Gotthard-Frage erwarten durfte, ging es
noch sehr langsam und passiv zu. Baden war noch un-
entschieden, ob es dem Gotthard oder dem Lukmanier den
Vorzug geben sollte, bis Ende Januar 1866 der badische
Ministerprasident v. Edelsheim den Antrag stellte: es moge
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die preussische Regierung eine Conferenz zusammenberufen,
in welcher auch Wiirttemberg, Holland und Belgien ver-
treten wiren, um iiber die Subventionsfrage sich zu ver-
stindigen. An die Handelskammern der Stidte Coblenz,
Trier, Stettin, Bielefeld, Elberfeld, Solingen, Diisseldorf,
Crefeld, Coin, Aachen, Eupen, Wesel, Bochum und Neuss
war schon im October des verflossenen Jahres (1865)
eine Aufforderung ergangen, die Gotthard-Angelegenheit in
den Kreis ihrer ernsteren Betrachtung zu zichen, und die
Nothwendigkeit der Subvention zu besprechen. Alle ant-
worteten einmiithig zustimmend, dass Norddeutschland auf
eine Betheiligung dieser Bahn eintrete. Nachdem Italien
die Sache des Gotthard so entschieden mit bewusster Klar-
heit zu der seinigen gemacht hatte, gewannen auch andere
Stddte und Staaten Einsicht und Muth genug, um einem
Vorwirtsgehen sich anzuschliessen.

Im Kanton Tessin bildete sich nach dem oben erwéhnten
Vorgénge, 19./25. April, eine ,,Associazione Ticinese”, welche
das Schmachvolle, das in jenem grossréithlichen Beschliisse
lag, von ihrem Heimathskantone abwilzen wollte. Thr
Prisident war der Patriot Pasquale Veladini in Lugano,
der Sitz und Stimme bei den Gotthard-Conferenzen gegen
Zahlung der bereits aufgelaufenen Kosten verlangte. Er hatte
18 der bedeutendsten Gemeinden, 8 Patriciate und Cor-
porationen, 135 begiiterte Private und eine grosse Menge
von Kantonsrdthen hinter sich.

Jetzt endlich sahen die unsauberen, nur um des schndoden
Geldgewinnes halber in der italienischen Schweiz ihr Hand-
werk betreibenden Subjecte, dass all' ihr Streben vergeblich
sei, denn auch an anderen Orten bildeten sich &hnliche
Comitées.

1867, am 14. August, wurde die erste Alpenbahn {iber
den Osterreichischen Brenner erdffnet.

Innsbruck—Bozen—Verona, 228 km. — 27 Tunnel bis Bozen, der
Miihlethal-Tunnel mit 855 m ist der liangste. — Der Mont-Cenis-Tunnel
wurde erst 1871 fertig, seine Linge betrdgt 12,23 km.

Gab diese Eroffnung wieder einen Anstoss, damit der
Bundesrath sich des so ziemlich auf seine eigenen Krifte
verlassenden Gotthard-Comité’s wieder erinnerte, oder hatte
er schon vorher beschlossen, die durch den Krieg von 1866
in’s Stocken gerathene Alpenbahnfrage wieder aufzunehmen,
genug, er kniipfte mit den betheiligten Staaten deshalb
wieder an und (zwar jetzt in Anbetracht der misslichen
Sachlage in Tessin) mit entschiedenem Nachdruck zu Gun-
sten des Gotthard. Aber das warf bei den Kantonen der
ostlichen Schweiz wieder méchtig Staub auf, so dass der
schweizer. Bundesrath sich veranlasst fand, eine ihn recht-
fertigende und schiitzende Darlegung der Verhéltnisse im
amtlichen Geschéftsbericht von 1867 aufzunehmen, welche
dann auch die Majoritdt der Priifungscommission vollstindig

billigte und der die Bundesversammlung ihre Zustimmung
ertheilte. Es hatte die neuerdings zum vierten Mal ein-
getretene Nichtmoglichkeit der bedingten Capitalbeschaffung
seitens der Lukmanier-Leute dazu mitgewirkt, nicht noch
langer diesem ernsthaften, die Ehre der Schweiz beriihren-
den Spiele zuzusehen, und so dréngte die einfachste und
directeste Logik den Bundesrath endlich, sich hineinzu-
mischen.

| 868, am 16. Mai, ertheilte der Grosse Rath dem
sich inzwischen gebildet habenden Comité der Eisenbahn
Chiasso— (ital. Grenze) Lugano, unter der Leitung der Herren
Obrist Praschina und Luigi Lavizzari in Lugano, eine Con-
cession, welche dieselben sofort dem Gotthard - Ausschuss
iibermittelten. Ein Ahnliches fand fiir die Strecke Locarno—
Bellinzona—Biasca unter dem Prisidium des Herrn Carlo
Bacilieri in Locarno Statt, mit welchem der Ausschuss in
ebenfalls befriedigende Verhandlung trat.

Endlich schien es als wollte die so heftig angefochtene
grosse Idee in Gang kommen. Der Norddeutsche Bund gab
immer deutlicher zu erkennen, dass es ihm voller Ernst sei,
zur Erstellung einer schweizer. Alpenbahn nach Italien die
Hand zu bieten, und dass er fiir diesen Zweck den durch
das Herz der Schweiz flihrenden Gotthard zu wihlen ge-
sonnen sei. Er hatte freilich noch unendlich viel im eigenen
Haushalte zu ordnen, annectirte Lénder seinem Staatsorganis-
mus anzubequemen und den in nicht zu grosser Ferne
drauenden nachbarlichen Feind fortwéhrend im Auge zu be-
halten; aber der Gotthard war auch eines jener Mittel,
welches, wenn der gesicherte Friede wiederum iiber die
Lénder seine goldenen Fittige entfalten wiirde, bereits ge-
schaffen dastehen musste flir die grossen Vdlkererndhrer
,Handel und Industrie’>, und darum hatten die grossen
Leiter der irdischen Geschicke die Zeit zu berechnen, welche
der Urfelsen-Durchbruch an Arbeitszeit bedingte.

Aber das sollte ja noch lange nicht vernunftgeméss und
glatt ablaufen; es stieg ein neuer Sturm im Volkerleben der
Schweiz empor und drohte alle bis dahin erwachsenen
Friichte einer ruhigen Entwickelung anzugreifen und in
Frage zu stellen. Es war die ultra-demokratische Bewegung,
welche namentlich in Ziirich zuerst ihre grossen Wogen
warf. Dr. Alfred Escher, der seit 1863 rastlos mit aller
seiner bedeutenden Geisteskraft und seinem praktischen
Wissen den Interessen der Riesenbahn gedient hatte, wurde
durch die maasslosen Ausschreitungen eines Theiles der
periodischen Presse fast zu dem, spiter doch erfolgten Aus-
tritt veranlasst. Item, die besten und bedeutendsten
Manner der Gotthard-Linie verzweifelten an deren nach-
haltigem Gelingen. Der Ingenieur Koller jedoch, ein hdchst
einsichtiger, nicht mit sanguinischen Hoffnungen sich triigen-
der, treuer und langjdhriger Freund, unternahm es nochmals,
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auf den Grund neuer Berechnungen einen Plan zu entwerfen,
um erhebliche 6conomische Vortheile in den Anlagekosten
zu erzielen, und die Herren Reg.-Rath Zingg von Luzern
und Obrist Stehlin zu Basel ermunterten Herrn Dr. Alfred
Escher zum Ausharren, als im Jahre

1869, am 27. Februar, die Interpellation des Abge-
ordneten Professor V. Sybel im Abgeordnetenhause an das
Staatsministerium des Konigreichs Preussen der ganzen Sach-
lage eine plotzliche unerwartete Wendung gab. Hiermit
that die Gotthard-Frage einen méchtigen Schritt vorwirts.

Interpellation v. Sybel’s.

,,Die Regierungen Preussens und die anderer deutscher Zollvereins-
staaten hdtten in Gemeinschaft mit der schweizerischen Eidgenossen-
schaft bei Gelegenheit der Unterhandlungen in Betreff eines Handels-
vertrages zwischen dem Zollverein und der Eidgenossenschaft die hohe
Bedeutung einer durch die Mittelschweiz zu fithrenden directen Eisen-
bahnverbindung zwischen Italien und Deutschland anerkannt und diesem
Anerkenntniss Ausdruck verliehen. Die inzwischen erfolgte Herstellung
der Brenner-Bahn auf osterreichischem Gebiet und die bevorstehende
Verbindung des stidfranzosischen Eisenbahnnetzes mit dem sardinischen
mittelst des Mont-Cenis, und wahrscheinlich auch ausserdem {iiber den
Simplon, lasse die Nothwendigkeit jener Verbindung, sei es iiber den
St. Gotthard oder einen anderen Alpenpass der Mittelschweiz im Inter-
esse der commerciellen Beziehungen Deutschlands zu Italien und der
Betheiligung Deutschlands an dem directen Verkehre iiber Italien zum
Oriente und weiter, mehr und mehr hervortreten. Er stelle daher an
die Konigl. Staatsregierung die Anfrage:

1) Ob den Eingangs erwihnten internationalen Verhandlungen iiber
die Herstellung einer directen Eisenbahnverbindung mit Italien Fort-
gang gegeben worden sei, und eventuell

2) ob die Konigl. Staatsregierung noch immer geneigt sei, dem
Zustandekommen eines solchen Unternehmens ihre Theilnahme und Fiir-
sorge zuzuwenden” !

In Kklarer, gedringter Sprache setzte der geistvolle
Redner des Weiteren auseinander, wie man die Mittel ge-
funden habe, ein solch colossales Werk ,,gigantisch wie die
Alpenwelt selbst” moglich zu machen; man wisse, dass die
betheiligten Nationen die finanziellen Krifte dazu beséssen.
In Italien selbst mache die Entwickelung des Eisenbahn-
systems die rapidesten Fortschritte. Es werde in ganz
kurzer Zeit moglich sein, von der nérdlichsten Grenze Italiens
bis nach Brindisi an der Siidspitze, einen zusammenhingen-
den Eisenbahndienst herzustellen, und diese Herstellung sei
fiir den internationalen Handel, fiir den europiisch-asiatischen
Handel von der eminentesten Bedeutung.

,,Es ist eine Nothwendigkeit fiir Deutschland™, fahrt der Redner fort,
,,dass wir mit dieser Linie in eine unmittelbare, directeVerbindung treten.
Es ist unzweifelhaft, dass der Verkehr zwischen England und Alexandrien,
so auch weiterhin nach dem Rothen Meere und Indien zu, sich der
franzésischen Vermittelung bedienen muss, sobald die Mont-Cenis-Strasse
fertig ist. Mit Er6ffnung der Mont-Cenis-Linie féllt aber ein anderes be-
deutsames Ereigniss zusammen, die Vollendung eines anderen Werkes emi-
nentester Bedeutung : das ist die Erdffnung des Suez-Canales fiir den inter-
nationalen Dienst. Auch dieses Werk ist iiberwiegend unter franzdsischem
Einfluss zu Stande gekommen. Soll Deutschlands Stellung zum
englisch-indischen und europiisch-asiatischen Verkehr
nicht in einen seiner selbst nicht wiirdigen Hintergrund
gedrangt werden, dann ist es nothwendig, dass wir bei
der Benutzung der italienischen Eisenbahnlinien nach
Brindisi ein entscheidendes Wort mitzureden haben,

dass wir uns in den Stand setzen, mit deutschem Capital {iiber
Brindisi hinaus uns auch der internationalen Strasse zu Wasser nach
dem Osten hin mit zu bemichtigen. Die Gesichtspunkte sind in den
Jahren 1864 bis 1866 Gegenstand lebhafter Erorterungen zwischen den
betheiligten Nationen gewesen. Die Schweiz, welche das Haupt-
interesse hat, dasssienicht rechts und links iib erflliigelt
wird von ihren Nachbarlidndern, hat den anregenden
Impuls zu jenen Erorterungen gegeben; ich glaube annehmen
zu konnen, dass sie auch heute noch in den betheiligten Kreisen voll-
standig ihrer Verpflichtungen sich bewusst ist, den schwersten Theil
an dem Zustandekommen auf sich zu nehmen. — Leider ist es auch
wiederum gerade die Schweiz gewesen, welche den nationalen Bemiihungen
aus den genannten Jahren her zunichst keinen Fortgang gab. Zwei
Momente waren dort entscheidend. Das erste war die Stellung
der localen Interessen in der Schweiz selbst; es ist ja be-
kannt, dass es nicht blos einen Weg gab, das gewiinschte Ziel zu er-
reichen, sondern mehrere: den Gotthard, den Lukmanier und den
Spliigen. Die drei Linien warben um die Ehre, das verbindende Glied
zwischen Deutschland und Italien herzustellen, und aus dieser Wechsel-
wirkung enstand zunidchst ein Hinderniss fiir das Unternehmen selbst.
Dann aber auch war es die Schweiz, welche neue technische Ermitte-
lungen anstellte, ob es Angesichts der grossen Schwierigkeiten nicht
moglich wire, generelle Erleichterungen zu finden. Letzteres fand eine
Begriindung dadurch, dass man wihrend des Tunnelbaues durch den
Mont-Cenis gleichzeitig eine Uberschienung desselben auf einem ge-
eigneten hoheren Passe (Col de Fréjusl)) mit Erfolg versuchte. Die
Folge war, dass man versuchsweise dieses System der Uberschienung,
also der Uberwindung von grosseren Steigungen, auch auf die Projecte
der mittleren Schweiz anzuwenden suchte (richtiger: ,,anwenden wollte’’).
Diese letzteren technischen Erorterungen sind zu einem gewissen Ab-
schluss gediehen; so zuldssig an und fiir sich diese leichtere Methode,
iber die Alpen zu gehen, erscheint, so wenig wird sie im Stande sein,
einem grossen internationalen Giiterverkehr zu geniigen. Wenn man
nun erwégt, dass der europdisch-asiatische Handel, welcher heute noch
das Cap der Guten Hoffnung umschifft, eine Werthziffer reprisentirt,
welche dem gesammten auslédndischen Handel Frankreichs gleichkommt,
wenn daneben ein hochst bedeutender Verkehr iiber das Mittel- und
Rothe Meer geht, so werden Sie begreifen, dass, wenn eine Eisenbahn-
linie einen wesentlichen Theil dieses Handels an sich ziehen soll, sie
nothwendig unter solchen Bedingungen geschaffen werden muss, dass
sie fir Massentransporte geeignet ist. Diese Massentransporte
bedingen, dass die Linie iiber die Alpenpisse in nicht zu
grosser Hohe gefiihrt wird, und dass sie mit nicht zu
grossen Steigungen zu kdmpfen hat. Man hat die Erfahrung
gemacht, dass die Concurrenzlinie auf Osterreichischem Gebiet von einer
ganz ausserordentlichen Bedeutung ist. Der Verkehr auf der Brenner-
Bahn reisst tdglich mehr und mehr Zufliisse der deutschen und italieni-
schen Bahnlinien an sich, und gerade aus dieser Entwickelung des Ver-
kehres auf der Brenner-Bahn folgert man mit verstirkter Nothwendig-
keit, dass das Project, mit einer anderen Linie durch die Mittelschweiz
zu gehen, nicht lianger aufgeschoben werden darf. Die Verhandlungen
der preuss. Staatsregierung und mehrerer anderer Staaten des Zollvereins,
welche in den Jahren 1865 und 1866 der Frage gegeniiber Statt fanden,
veranlassen mich, die Frage an die Staatsregierung zu richten: Ob die
Verhandlungen ihrerseits weiter verfolgt worden sind. Ich wiinsche
durch meine Interpellation eine Gelegenheit zu geben, dass die konigl.
preuss. Regierung vor deutscher Nation Zeugniss wiederum Zeugniss
abgebe, dass ihre Auffassung von der Bedeutung des Unternehmens fiir
die Nation dieselbe heute noch ist wie damals, dass sie sich nicht ab-
schrecken ldsst darin, durch die colossalen technischen und finanziellen
Schwierigkeiten, welche zu iiberwinden sind. Die Kosten, welche eine
Durchbohrung des Gotthard oder des Lukmanier und die Herstellung
der Eisenbahn durch den Tunnel erfordert, belaufen sich auf 90 Mill.
Frcs. Die Herstellung der ganzen Eisenbahnverbindung zwischen dem
Nordende des Vierwaldstdtter Sees und des Lago maggiore mit gewissen
Seitenverbindungen wird etwa ebenso viel Kosten absorbiren, so dass es
sich um ein Unternechmen handelt, fiir welches durch die vereinten Be-
mithungen der drei Lander ein Capital von 180 Mill. Frcs aufgebracht
werden muss. Es ist aber auch ebenso bedeutend durch die Zeitdauer,
die seine Vollendung in Anspruch nimmt. Die Tunnel, die auf den

*) Das hier gedachte System mit Locomotiven nach Fell’scher Con-
struction sollte Steigungen von 83 pro Mille und mit Seilbetrieb nach
dem System Agudio von 30 % {iiberwinden.
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verschiedenen Linien zu durchbohren sind, haben nach den bis jetzt
festgestellten Projecten eine Lénge von mehr als 14 500 m; sie liegen
in einer Hoéhe von ca 1200 m. Bei der festen Construction des Gesteins,
vorherrschend Granit und Feldspath, wurde eine Zeitdauer von 12 Jahren
fir die Durchbohrung in Aussicht genommen. Wir diirfen uns Gliick
wiinschen, dass das Unternehmen des Mont-Cenis-Tunnels vor unserem
Unternehmen in Angriff genommen und zur Vollendung gebracht wurde.
Die Erfahrungen, welche die Technik dort gesammelt hat, sind von un-
schitzbarem Werthe, denn sie erleichtern unser Werk in ausserordent-
licher Weise. Herr Grattoni, der Mont-Cenis-Director, hat auf Grund
seiner Erfahrungen festgestellt, dass die urspriingliche Zeitdauer von
12 Jahren mit Sicherheit auf 8£ bis 9 Jahre herabzusetzen sei, und
dass dadurch die Kosten des Tunnels von 82 Mill, auf 63 Mill. Free sich
erméssigen liessen. Ich will aus diesen grossen Ziffern heute nur das
eine herleiten, dass sie den guten Willen unserer Regierung, welchen sie
im Jahre 1865 bei diesem Unternehmen bethatigt hat, in das hellste
Licht stellen. Wir schrecken vor diesem grossen Unternechmen heute
nicht mehr zuriick; wir haben ein Recht dazu, es nicht zu thun, weil
wir, Dank den Ereignissen von 1866, an nationaler Leistungsfahigkeit,
an Selbstvertrauen und Unternehmungsgeist gewonnen haben, weil wir
die Fahigkeit in uns fithlen, mit Frankreich und England auf diesem
Gebiete in die Schranken zu treten”.

Der Handelsminister, Graf ltaenplita, antwortete hierauf:

Die kgl. Staatsregierung theilt den Wunsch, dass eine direct den
Zollverein mit Italien verbindende Eisenbahn durch die Schweiz zu Stande
komme, und hat sich, so oft die Verhandlungen angeregt wurden, in
diesem Sinne gedussert. Sie fiihlt sich aber dusser Stande, ihre Sym-
pathien fiir das Unternehmen in anderer Weise als durch diese Er-
kldrung zu bethdtigen, so lange nicht in der Schweiz selbst eine Ver-
stindigung iber einen bestimmten Plan fiir dasselbe, aus welchem der
wahrscheinliche, zur Vollendung nothwendige Aufwand an Geld und
Zeit hervorgeht, erreicht ist. Erst wenn diese der Fall sein wird,
hélt sie es an der Zeit, dass der Norddeutsche Bund und die iibrigen
Staaten des deutschen Zollvereins, welche bei Gleichheit der Interessen
dazu berufen sind, ihr Verhalten zu einem solchen Project in Erwédgung
nehmen und wird gern bereit sein, ihren Einfluss, dass diese geschehe,
geltend zu machen”.

Laute, einmiithige Bravos unterbrachen und begleiteten
diese beiden Reden.

Noten Deutschlands und Italiens. Ergénzt und bestatigt
wurde diese ministerielle Antwort durch eine Note, welche
der preussische Gesandte in Bern, General von
Roder, am 3 1. Méarz 1869 dem Schweiz. Bundesrathe
iibergab, des Inhaltes: Dass der Norddeutsche Bund von
der Uberzeugung durchdrungen sei, wie zwischen Brenner
und Mont-Cenis eine Alpenbahn durch das Centrum der
Schweiz zur commerciellen Nothwendigkeit geworden sei,
und es sei sein unausgesetztes Streben dahin gerichtet ge-
wesen, diese Auffassung auch bei seiner Regierung zur
Geltung zu bringen.

»Wenn Letztere principiell dieselbe auch vollkommen theilte, so
waltete dennoch stets die berechtigt scheinende Ansicht vor, dass bei
einem Unternehmen, welches die Schweiz vor Allem beriihre
und interessire, die Initiative dafiir auch zunichst von
dieser ausgehen miisse. Nachdem der Unterzeichnete durch mehr-
fache eingehende Berichte dargethan, dass diese Erwartung sich
nicht realisiren diirfte, stand der Bundeskanzler, Graf'v. Bismarck,
im Begriff, die erforderlichen Instructionen zu erlassen, als Italien
ebenfalls erkldrte, dass es den Augenblick gekommen glaubte, sich un-
mittelbar mit Preussen und Baden in Verbindung zu setzen, um durch
eine formliche Erklarung zu Gunsten der Gotthard-
Linie die in der Schweiz noch vorhandenen Zweifel iiber die Rich-
tung der Bahn zu losen und damit fiir die weitere Entwickelung
der Frage eine feste Grundlage zu finden. Da &ec. &c., so
glaubt die hohe Regierung von Norddeutschland, und in Erwédgung der
ihr vorliegenden motivirten Berichte und Gutachten, sich im Verein
von Italien definitiv und exclusiv zu Gunsten des St.

Gotthard aussprechen zu sollen”. Er ersuche nun den Schweiz.
Bundesrath, die ihm nunmehr gebiihrende Initiative zu ergreifen und
ein bestimmtes Project formuliren zu wollen, welches als Basis zu den
Verhandlungen der betheiligten Staaten dienen konne.

Am gleichen Tage gaben auch der Gesandte und be-
vollméichtigte Minister des Konigs von Italien, Ritter Mele-
gari, und eine Woche spiter, am 5. April 1869, der badi-
sche Ministerresident v. Dusch die biindige Erkldrung
Namens ihrer Regierungen ab, dass dieselben nur dem
St.Gotthard ausschliesslich und definitiv ihre
Unterstiitzung zuwenden konnten.

Damit waren endlich der gordische Knoten durchhauen, alle
Bedenken, Erorterungen und Beweismittel niedergeschlagen,
die Concurrenz der bisher im offenen Feuer gestandenen
Ostlichen Kantone abgeschnitten und der wirkliche Anfang
zum endlichen Bau der Gotthard-Bahn gemacht worden.
Der schweizer. Bundesrath beeilte sich, hiervon den be-
theiligten Kantonen Kunde zu geben.

Es liess auch gar nicht lange, Namens der Gotthard-
Vereinigung, deren Prisident Regierungsrath J. Zingg, auf
sich warten, denn schon am 22. April {berreichte der-
selbe dem schweizer. Bundesrathe ein Antwortschreiben,
aus welchem wortlich hervorging:

Dass er vor Allem der hohen Befriedigung Ausdruck verleihen
miisse, welche die Gotthard-Vereinigung Angesichts der nunmehr officiell
und in der bestimmtesten Weise constatirten Thatsache erfiillt habe,
namlich: dass die Regierungen Italiens, des Norddeutschen Bundes und
Badens auf Grundlage eingehender und umfassender Untersuchungen zu
demselben Ergebnisse gelangt wiren, zu welchem die Gotthard-Ver-
einigung an Hand der von ihr vorgenommenen Studien gekommen, und
dass der Gotthard der bei Weitem geeignetste Pass fiir Herstellung
einer schweizer. Alpenbahn sei. — Nachdem er dem Bundesrath Plan
und Langenprofil tiberreicht,' beziiglich der Concessionen von Tessin und
Uri, sowie der noch zu erwerbenden von Luzern, Schwyz und Zug noch
Auskunft gegeben, auch der Subventionen und finanziellen Mittel er-
wihnt, und in einer Beilage noch einlédsslicher Bahnbeschreibung, Notizen
iiber den Alpentunnel und dessen Zufahrtslinien, iiber Anlagekosten und
voraussichtliche Rentabilitat aufgestellt, schliesst er mit den Worten:
,Er freue sich, mit gegenwartiger Zuschrift als Frucht Jahre langer
angestrengter Arbeit eine Vorlage machen zu konnen, welche das Zu-
standekommen einer Gotthard-Bahn, dieser den Gesammtinteressen der
Schweiz am meisten entsprechenden Alpenbahn in sichere Aussicht zu
nehmen gestattet, ohne die Finanzen des Bundes fiir die Ausfiihrung
des grossartigen Werkes irgendwie in Anspruch zu nehmen oder den
neuen Schienenweg, welcher dem ganzen Lande zu Frommen gereichen
soll, Sonderinteressen der einen oder anderen Art ausschliesslich oder
auch nur vorwiegend dienstbar werden zu lassen”.

Es sei auch noch hier erwéhnt, dass das Konigreich Wiirt-
temberg durch seinen Gesandten am 23. Septbr. 1869 seine
Geneigtheit anzeigen liess, der Gotthard-Route eine Sub-
vention in Aussicht zu stellen, wenn die Stinde des Landes
sich einverstanden damit erkldarten. — In Folge der oben-
gedachten Vorgidnge macht der schweizer. Bundesrath am
10. Mai 1869 den Regierungen von Deutschland und
Italien den Vorschlag zu einer Conferenz in Bern, auf
welcher die Fundamental-Artikel des Baues festzustellen seien.
Italien und Baden nahmen die Einladung unbedingt an,
der Norddeutsche Bund aber sagte in einer Denkschrift des
Bundeskanzleramtes seine Bereitwilligkeit ebenfalls, jedoch
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nicht ohne Vorbehalt, zu. Nachdem auch diesen wohldurch-
dachten, vorsichtigen, aber in unendlich vielseitige Branchen
eingreifenden Vorfragen durch moglichst specielie, séchlich
beleuchtende Berechnungs - Aufstellungen Geniige geleistet
worden war, trat unter dem Présidium des Bundesrathes,
Obersten Welti, am 15. September 1869 die Conferenz ge-
dachter Staaten in Bern zusammen, und stellte in fiinfzehn
Sitzungen ein Schlussprotocoll iiber alle einschligigen
Hauptfragen auf, welches von dem General v. Roder (fiir
Preussen), v. Dusch und Zimmer (fir Baden), Melegari,
Correnti und Biglia (fiir Italien), Welti, Schenk und Dubs
(fur die Schweiz), und d’Ow und v. Klein (fiir Wiirttem-
berg) unterzeichnet worden ist.

Mit jener Kammerinterpellation war der erste und vor-
ziiglichste Grundzauber gebrochen, der schwer iiber dem
Gotthard gelastet hatte; es war hierdurch das Wort ,,Gott-
hard” als bestimmte, zu passirende Linie aus dem Bereiche
der stets noch schwankenden Ziele herausgetreten, als der
Gesandte bei der schweizerischen Eidgenossenschaft, General
v. Réder, in einer Note vom 31. Mirz es klar und biindig
aussprach, dass es dem Norddeutschen Bunde als eine
Nothwendigkeit erscheine, eine Uberschienung der Alpen
durch die mittlere Schweiz zu fithren, und dass er glaube
es aussprechen zu sollen, wie es der Wille seiner Regierung
sei, definitiv und exclusiv den St. Gotthard dafiir zu wahlen.

Schon vorher, am 4. und 21. Februar 1869, hatten der
Prasident Zingg und Bundesrichter Jost Weber von Luzern
die Concessionsvertrige mit Tessin Namens des Gotthard-
Ausschusses fest abgeschlossen, und durch Bundesbeschluss
wurden dieselben am 27. Mirz genehmigt. Am 15. Mai
gelangte das Gotthard-Comite durch Obrist Siegfried in den
Besitz einer Concession iiber die Reststrecken von Biasca
bis zur uri-tessiner Landesgrenze und von Bellinzona iiber
den Monte Ceneri bis Lugano, so dass nun die ganze 170 km
lange Linie, welche jetzt im Kanton Tessin gebaut ist und

gebaut wird, fest und unverbriichlich in ihren Hénden war.

Territorialverhéltnisse. Das gesammte Schienennetz der
Gotthard-Bahn, wie es sich nun gestaltet hat, begreift, nach vorlaufiger
Hinweglassung der Luzerner und Zuger Kantonsgebiete, heute
aus dem Kanton Schwyz, von Immensee bis Sissikon . 26  km

v s ., Ur von Sissikon bis zur Landesgrenze 54,3 ,,
im IS IY<1STS3 1 o WO, 170,2 ,,

Total . . 250,5 km.
Der schweizerische Bundesrath erliess also unterdessen die
Einladung zu einer gemeinschaftlichen Conferenz am 10. Mai
1869 an die Konigreiche Italien und Preussen sowie das
Grossherzogthum Baden beziiglich einer Besprechung iiber
den Bau und Betriebsplan, sowie der gegenseitigen Ver-
pflichtungen der Staaten, welche Conferenz auch im Herbst
in Bern (unter dem Beitritt des Konigreichs Wiirttemberg)
Statt fand und am 15. October zu nachstehendem Schluss-
protocoll, resp. Staatsvertrag fiihrte.

Am 15. October 1869 wurde ndmlich zwischen der
schweizerischen Eidgenossenschaft und dem Konigreich
Italien ein Staatsvertrag abgeschlossen, welchem das Deutsche
Reich durch Vertrag vom 28. October 1871 beitrat. Wenn
derselbe auch keine directen Rechtsverhéltnisse fiir die
Gotthard - Bahngesellschaft begriindet, weil sie sich nicht
unter den Contrahenten des Vertrages befindet, so ist er doch
als Richtschnur zu betrachten, nach welcher die schweize-
rische Bundesversammlung und der schweizerische Bundes-
rath bei Feststellung der staatlichen Grundlage der Gotthard-
Bahn-Unternehmung, wie dieselbe in den Beschliissen, be-
treffend Genehmigung der kantonalen Concessionen und der
Statuten der Gotthard-Bahngesellschaft, enthalten ist, zu
verfahren hatten.

Der Staatsvertrag enthdlt im Wesentlichen nachstehende
Bestimmungen ¢), die jedoch, wie weiter unten mitgetheilt
wird, durch Zusatzvertrag vom 12. Médrz 1878 in manchen
Punkten wesentlich modificirt wurden:

Das Gotthard - Bahnnetz umfasst die Linien: Luzern—
Kiissnacht—Immensee—Goldau u. Zug—St. Adrian—Goldau;
ferner Goldau—Fliielen—Goschenen — Biasca—Bellinzona;
sodann (die transcenerische Linie) Bellinzona— Lugano—
Chiasso und endlich Bellinzona—Magadino—italienische Grenze
(Pino am Lago Maggiore) mit Zweigbahn nach Locarno. Italien
wird auf dem linken Ufer des Langen Sees eine Eisenbahn
bauen, welche die Gotthard - Bahn an der Grenze (Diri-
nella—Pino) mit einem der an der directen Linie nach
Genua liegenden Punkte des italienischen Bahnnetzes ver-
bindet und im Weiteren dafiir sorgen, dass die Verbindungs-
linie von Camerlata (bei Como) nach Chiasso (schweizerischer
Grenzort auf der Linie nach Mailand) zu dem némlichen
Zeitpunkt wie die Bahnstrecke Chiasso—Lugano gebaut und
in Betrieb gesetzt werde. Die contrahirenden Parteien ver-
pflichten sich ihr Moglichstes zu thun, damit die zum
Gotthard-Bahnnetze fithrenden Zufahrtslinien im Sinne der
Abklirzung corrigirt werden.

Damit die Gotthard - Eisenbahn den Bedingungen einer
grossen internationalen Linie zu entsprechen vermoge, soll
dieselbe so angelegt werden, dass ihr Culminationspunkt
nicht hoher als 1162£ m {ib. M. zu liegen kommt. Der
kleinste Radius der Curven darf nicht unter 300 m gehen.

Im Zusatzvertrag vom 12. Mirz 1878 heisst es dann: ausnahms-
weise darf jedoch auf kurzen Strecken der Radius von 280 m ange-
wendet werden 2.

Das Maximum der Steigungen darf nicht iiber 25 °/00
gehen. Sollte es nothig werden, zwischen Biasca &c. die

*) Erster Geschéftsbericht der Direction und des Yerwaltungsrathes
der Gotthard-Bahn vom 6. December 1871 bis 31. December 1872.
Ziirich, 1873.

) Vergi. Bericht an die Generalversammlung der Gotthard - Bahn,
betreffend die Reconstruction der Unternehmung d. d. 22. Mérz 1879.
Luzern. S. 27 ff.
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Steigung von 25 %0 zu {iberschreiten, so ist hierzu die Er-
michtigung des schweizerischen Bundesrathes einzuholen,
der fiir diese Strecke eine Erhohung bis auf 26 %0 ge-
statten kann.

Hierzu normirt der Zusatzvertrag: Das Maximum der Steigungen
darf zwischen Gurtnellen und Goschenen und zwischen Fiesso und Airolo
25 %0, zwischen Erstfeld (oder Silenen) und Gurtnellen und ferner
zwischen St. Pellegrino und Fiesso 26 %0, und endlich zwischen Bodio
und St. Pellegrino, sowie zwischen Giubiasco und Bironico 27 %0 nicht
ubersteigen.

Der zwischen Goschenen und Airolo zu bauende grosse
Tunnel ist in gerader Linie herzustellen,

mit Ausnahme der ca 125 m langen Anschlusscurve in Airolo.
Zusatzvertrag.

Betreffs der Frage ob ein- oder zweispurig bestimmt
der Zusatzvertrag:

Der grosse Tunnel von Goschenen bis Airolo soll doppelspurig ge-
baut werden. Die Zufahrtslinien von Erstfeld (oder Silenen) nach
Goschenen und von Airolo nach Bodio sind bestimmt, im Falle des
Bediirfnisses, ein zweites Geleise zu erhalten. Inzwischen konnen diese
Linien einspurig gebaut werden; jedoch sollen iiberall da, wo spéter
nach Eroffnung des Betriebes die Verbreiterung des Bahnkorpers nicht
mehr moglich wére oder erhebliche Mehrkosten nach sich ziehen wiirde,
z. B. in den langen Tunneln, an den grossen Briicken, an Mauern, Erd-
arbeiten &c., diese Arbeiten von Anfang an fiir zwei Geleise ausgefiihrt
werden. Alle anderen Linien diirfen einspurig gebaut werden.

Uber die Zeit, binnen welcher die verschiedenen Sectionen
der Gesammtbahn zum Betriebe fertig sein sollen, bestimmt
der Zusatzvertrag in allgemeinen Normen gegeniiber den
fritheren Annahmen:

Von den Bauarbeiten an dem zu erstellenden grossen Tunnel wird
vorausgesetzt, dass sie bis Ende Septbr. 1881 vollendet sein sollen. Da die
Linien von Biasca bis zum Langen See (Locarno) und von Lugano nach
Chiasso vollendet und in Betrieb gesetzt sind, sollen die Arbeiten an
den Linien Immensee—Goschenen, Airolo—Biasca undCadenazzo—Pino so
rechtzeitig in Angriff genommen werden, dass sie gleichzeitig mit dem
Tunnel zwischen Goschenen und Airolo dem Betriebe iibergeben werden
konnen. Der Bau der Linien Luzern—Immensee, Zug—Arth und Giu-
biasco—Lugano wird bis zu dem Zeitpunkte verschoben, wo die Linie Im-
mensee—Pino dem Betriebe iibergeben sein wird.

Wenn in der Zwischenzeit die Gotthard-Bahngesellschaft sich in
der Lage befinden wiirde, die eine oder andere dieser Linien zu bauen,
so hitte sie dem schweizer. Bundesrathe einen Finanzausweis zu leisten,
welcher die fiir die Hauptlinie Immensee—Pino bestimmten Hiilfemittel
ginzlich unberiihrt lasst.

Nach der Eroffnung der Linie Immensee—Pino soll die Gotthard-
Bahngesellschaft den Bau der drei verschobenen Linien, sobald als ihre
finanzielle Lage es gestattet, an Hand nehmen und ausfiihren. Der
schweizer. Bundesrath hat zu entscheiden, ob dieser Fall vorliegt und
in welcher Reihenfolge die fraglichen Linien in Angriff genommen
werden sollen.

Die schweizer. Eidgenossenschaft wird dafiir sorgen, dass auf den
Zeitpunkt der Inbetriebsetzung der Linie Immensee—Pino diese Linie
von der Station Immensee aus mit der aargauischen Siidbahn und der
schweizer. Nordostbahn verbunden werde.

Italien wird dafiir sorgen, dass auf den namlichen Zeitpunkt der
Anschluss des ital. Bahnnetzes mit der Linie Bellinzona—Pino bewirkt,
und dass die Verbindung der Gotthard-Linie mit dem Hafen von Genua
in der nach dem Urtheil der ital. Regierung schicklichsten Weise so
hergestellt werde, dass auch die Interessen der Stadt Mailand durch
Innehaltung einer Richtung, die eben so giinstig ist als die lings des
Langen Sees, Befriedigung finden.

Betriebsorganisation. Sie ist der Genehmigung
des schweizer. Bundesrathes zu unterstellen. Fille hoherer
Gewalt vorbehalten, soll der Betrieb gegen jede Unter-

brechung sichergestellt werden. Die vertragschliessenden
Parteien werden den Verkehr zwischen Deutschland und
Ttalien mdglichst zu erleichtern und zu diesem Zwecke eine
thunlichst regelmaissige, bequeme, rasche und wohlfeile Be-
forderung von Personen, Waaren und Postgegenstinden zu
veranstalten suchen. Die Gotthard-Bahngesellschaft hat mit
den Eisenbahnen der subventionirenden Staaten auf deren
Verlangen einen directen Verkehr fiir den Transit iiber den
Gotthard einzurichten. Die Schweiz wird die erforderlichen
Maassregeln treffen, damit die Ziige so organisirt werden,
dass sie mit den deutschen und italienischen Bahnen moglichst
ohne Unterbrechung coincidiren. Auch sollen aufder Gotthard-
Linie im Sommer wenigstens drei, im Winter wenigstens zwei
tagliche Personenziige nach beiden Richtungen ohne Unter-
brechung cursiren. Einer derselben soll ein Schnellzug sein.

Im Transitverkehr von Deutschland nach Italien und
umgekehrt betragen die Maximal-Transporttaxen: fiir Rei-
sende I. Classe 50 Cts, II. Classe 35 Cts, III. Classe 25 Cts
per schweizer. Wegstunde, nebst einer Zuschlagstaxe von
50% fiir Bahnstrecken mit einer Steigung von wenigstens
15%0; fiir Eilgiiter 45 Cts per Tonne und Kilometer ohne
Zuschlagstaxe, fiir Rohstoffe in gewdhnlicher Fracht, falls
sie in ganzen Wagenladungen versendet werden, 5 Cts per
Tonne und Kilometer, nebst einer Zuschlagstaxe von 3 Cts
per Tonne und Kilometer fiir Bahnstrecken mit Steigungen
von wenigstens 15°/00; fiir alle andere Waaren in gewohn-
licher Fracht 14| Cts oder 19£ Cts per Tonne und Kilo-
meter auf Bahnstrecken mit Steigungen von wenigstens
15 9%0. Die Gotthard-Bahngesellschaft ist gehalten, fiir den
Personen- und Giitertransport von, nach und durch Italien
den Eisenbahnen der Subventionsstaaten mindestens die-
selben Vortheile und Erleichterungen zu Theil werden zu
lassen, welche sie, sei es anderen Eisenbahnen ausserhalb
der Schweiz, sei es irgend welchen Strecken und Stationen
dieser Bahnen, sei es endlich den schweizerischen Grenz-
stationen gewidhren sollte. Sie darf in keine Combination
mit anderen schweizerischen Eisenbahnen eintreten, durch
welche dieser Grundsatz verletzt wiirde. Insbesondere sollen
die Tariferméssigungen, welche die Gotthard-Bahn zur Be-
lebung des Verkehres nach, von und durch Italien gewdhren
mochte, vor ihrer Inkraftsetzung den Regierungen der Sub-
ventionsstaaten zeitig mitgetheilt und auf deren Verlangen
den concurrirenden Bahnen und Bezirken auf den ndmlichen
Zeitpunkt zugestanden werden. Wenn die Zinsen des
Actiencapitales 9 % {ibersteigen, so hat eine Reduction der
Taxen, und zwar in erster Linie der Zuschlagstaxen, einzu-
treten.

Der fiir die Erstellung der Gotthard-Bahn erforderliche
Subventionsbetrag ist auf 85 Millionen Frcs
festgesetzt worden. Hiervon hat die Schweiz 20 Mill,
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Italien 45 Mill, und das Deutsche Reich 20 Mill. Frcs
iibernommen.

Der Zusatzvertrag vom 12. Mirz 1878 bestimmt: Der fiir die Er-
stellung des reducirten Netzes der Gotthard-Bahn erforderliche Sub-
ventionsbetrag wird von 85 auf 113 Mill. Frcs erhoht. Von dem
Mehrbetrdge von 28 Mill. Fres iibernehmen das Deutsche Reich 10 Mill.,
das Konigreich Italien 10 Mill, und die schweizerische Eidgenossenschaft
8 Mill. Fres.

Ein Drittheil der Subventionen ist in 9 gleichen Annui-
titen zu bezahlen. Riicksichtlich der Einzahlung der an-
deren Drittheile gelten folgende Bestimmungen: Fiir jedes
Baujahr ist zu geeigneter Zeit den Subventionsstaaten ein
Programm und ein Voranschlag der in dem grossen Tunnel
auszufiihrenden Arbeiten zu iberreichen. Der Bundes-
rath fixirt den Zeitpunkt des Beginnes des
ersten Baujahres und wird am Ende jedes Baujahres
den anderen Staaten Kenntniss von derjenigen Summe geben,
Die Zahlung dieser
Summe sowie der gleichmissigen Annuitdten erfolgt sodann
jeweilen einen Monat nach Statt gehabter Verification der
Arbeiten an den beiden grossen Tunnels des Gotthard und
des Monte Ceneri, welche jedes Jahr zu einer bestimmten
Zeit durch die subventionirenden Staaten vorzunehmen ist,
in baarem Gelde. Bei der letzten Einzahlung soll der
eventuelle Restbetrag der Totalsubvention liquidirt werden.
Sobald die den Actien zukommende jdhrliche Dividende den
Betrag von 7 % {ibersteigt, fillt die Hilfte des Uberschusses
dem Subventionscapitale zu.

Die schweizerische Eidgenossenschaft {ibernimmt die all-
gemeine Verpflichtung, die Vorschriften des Staatsvertrages,
betreffend die Gotthard-Bahn, vollziehen zu lassen. Sie hat
von der Gesellschaft eine Caution zu verlangen, welche den
durch dieselbe einzugehenden Verpflichtungen in geniigender
Weise entspricht. Diese Caution soll nicht eher zuriick-
erstattet werden, als bis die Gesellschaft ihre Verpflichtungen
erfiillt oder die nothwendigen Garantien in einer anderen

Form geleistet hat.

Schliesslich setzt der Zusatzvertrag noch fest, dass eine Reduction
der Taxen, und zwar in erster Linie der Zuschlagstaxen von der Gesell-
schaft schon dann vorgenommen werden soll, wenn die Zinsen des
Actiencapitales 8 % iibersteigen.

Aus der internationalen Conferenz fiir die Begriindung
der Gotthard-Bahn ist nebst dem eben besprochenen Staats-
vertrage noch das Specialprotocoll vom 13. October
1869, betreffend die Vertretung der schweize-
rischen Kantone, in der Generalversammlung

welche wirklich verausgabt wurde.

der Gotthard-Bahngesellschaft hervorgegangen.
Gemidss diesem Protocolle steht jedem schweizerischen
Kanton, welcher sich zur Verabreichung einer Subvention
fiir die Gotthard-Bahnunternehmung verpflichtet hat, fiir die
Gesammtsumme des von ihm, bezichungsweise von Ge-
meinden, die demselben angehdren, zugesicherten Subventions-
capitales das gleiche Stimmrecht in den Generalversamm-
Berlepsch, Die Gotthard-Bahn.

lungen zu, welches ein Actiondr fiir ein Actiencapital von
demselben Betrage auszuiiben berechtigt wire. Wiirden
indessen gemiss dieser Bestimmung in einer Generalver-
sammlung die Vertreter der subventionirenden schweize-
rischen Kantone in ihrer Gesammtheit mehr als einen
Sechstheil der Stimmen abzugeben in den Fall kommen, so
ist das Stimmrecht der einzelnen Kantone proportional zu
reduciren, bis die Stimmen der sdmmtlichen Kantone auf
diesen Sechstheil reducirt sind.

Die nun noch folgenden Verhandlungen, Noten, Be-
schliisse und Conferenzen der einzelnen Staaten und ihrer
Vertreter mit der schweizerischen Bundesgewalt, und letzterer
wiederum mit den einzelnen Kantonen und dem Ausschuss
der Gotthard-Vereinigung sind so zahlreich, raumbean-
spruchend und betreffen so verschiedenartige Zugestindnisse,
Bedingungen, Nachtridge und Verwahrungen, dass demjenigen,
der speciell fiir diese Specialia sich interessirt, empfohlen
sein mag, in den ,,Urkunden und Belegen” zu Dr. M. Wanner's
griindlichem Quellenwerke das Betreffende nachzulesen;
iiberhaupt kann diese ,,Geschichte der Begriindung des Gott-
hard-Unternehmens” nur wiederholt als eine einldssliche, un-
parteiische Arbeit iliber besagten Stoff empfohlen werden,
die Werth fiir alle Zeiten behlt.

Es mag nun gestattet sein, jetzt alle jene méchtig wir-
kenden Ereignisse zu iiberspringen, welche die ewig denk-
wiirdige Kriegsperiode von 1870/71 hervorrief und sofort
einzutreten in jene Zeiten, in denen Napoleon ITI. vom eigenen
Lande und von Deutschland seiner Kaiserwiirde verlustig er-
klart und abgesetzt, und in Folge dessen der Friede und
die franzosische Republik proclamirt war.

1871, am 2. April, ernannte der Gotthard - Ausschuss,
der bis dahin unermiidet gewirkt, abgewehrt und gefordert
hatte, den Ober-Ingenieur Baurath R. Gerwig in Karlsruhe
zum leitenden Techniker der in Aussicht stehenden, ver-
antwortungsvollen Aufgabe, und am 7. August schloss er
mit Herrn L. Favre, Bauunternehmer in Genf, jenen ge-
wichtigen Vertrag ab, der seiner Materie nach wohl in den
spateren Abschnitt ,,Bau der Gotthard-Bahn” gehort, doch
aber schon hier stehen mag.

Bauvertrag mit Favre beziiglich des grossen Tunnels.

Es hatten sich sieben Concurrenten in Folge einer Ausschreibung
gemeldet, namlich: 1) L. Favre in Genf; 2) die Societa Italiana di
Lavori publici in Turin; 3) der Director Grandjean in la Chaux-de-
fonds Namens einer Gesellschaft; 4) die Machine Tunneling Company
in London; 5) die Patent Tunneling and Mining machine Company in
London; 6) die Maschinenbau-Actiengesellschaft Humboldt in Kalk bei
Deutz, und 7) die American Diamond Drill Company.

Unter diesen ging Favre im Sommer 1872 als Auserwéhlter fiir
den Bau des grossen Tunnels hervor. Er hatte namentlich bei erheb-
lich billigeren Kostenbedingungen auch ein ganzes volles Jahr weniger
Durchbruchszeit (ndmlich blos 8 Jahre statt deren 9) verlangt als die
ibrigen Mitbewerber, und dieser Umstand bewirkte es vornehmlich,
dass mit ihm abgeschlossen wurde.

8



58 Historisches.

In Folge dieses Vertrages vom 7. August 1872 iibernahm Herr
Favre gegen eine Summe von ca 50 Mill. Fres die vollstindige Her-
stellung des grossen Tunnels mit allem und allem nach Vorschrift des
Vertrages auf seine Rechnung und Gefahr. Das war ein kiithner Specu-
lationsschritt in’s Ungewisse, der ihm indessen auch einen Namen fiir
alle Zeiten verschafft haf. Er hatte eine Caution von 8 Mill. Frcs in
Baar oder in guten Werthschriften zu hinterlegen, welche letzteren, je
nach dem Tageskurse festgestellt, allmonatlich nach ihren Gesammtwerth
taxirt wurden. War der Kurs gesunken, so hatte Favre das Fehlende
zu ergidnzen, war er gestiegen, so wurde ihm die Differenz zuriickge-
geben. Favre ging ferner auch die sehr verlockende aber auch gefihr-
liche Bedingung ein, dass er, wenn er frilher fertig wiirde als der Ver-
trag es bestimmte, fiir jeden Tag 5000 Frcs als Benefice erhalte, da-
gegen aber auch fiir jeden Tag spéterer Vollendung innerhalb der ersten
sechs Monate die gleiche und nach Ablauf von sechs Monaten die
doppelte Summe als Busse sich abziehen lasse. Hitte jedoch die Ver-
spatung ein volles Jahr erreicht, so wiirde Favre dusser Accord gesetzt
und die von ihm geleistete Caution verfiele der Gotthard-Gesellschaft zu
Eigen. Er hatte hierbei nicht die eigenartige Natur und die Druck-
kraft des Gesteines bedacht und berechnet, in welchem er zu arbeiten
hatte und von denen so zu sagen auch keine Antecedentien vorlagen,
nach denen man einen Wahrscheinlichkeitsschluss hétte ziehen konnen.

Dann waren noch einige Punktationen im Vertrage, die wohl besser
bei der finanziellen Ubersicht einzuordnen gewesen wiren, die aber hier
mit angefiihrt werden mogen. Die hauptsichlichsten waren: Favre
hatte im ersten Jahre ein Bauprogramm einzureichen, welches angeben
sollte, wie weit er erfahrungsgemdss mit Stollen, Sohlenschlitz und
vollig fertigem Durchbruch sammt Ausmauerung Jahr fiir Jahr von
beiden Seiten (stidlicher und nordlicher) zu kommen gedenke. Herrn
Favre wurden monatliche a Contozahlungen gemacht. Unabhéngig
hiervon lief eine andere Rechnung: Favre beschaffte alle Einrichtungen,
Maschinen, Werkstitten mit Ausriistung &c. und die Gotthard-Gesell-
schaft bezahlte dieselben einstweilen; nach Vollendung und Ubergabe
des Tunnels sollte dann Favre die gesammte Kostensumme und 5 %
Jahreszins der Gesellschaft zuriickerstatten. In den letzten Jahren der
Bauzeit behielt dann die Gesellschaft so viel von der Verdienstsumme
zuriick, als zur Deckung der Vorschussschuld néthig war, und die ganze
Installationseinrichtung war dann freies Eigenthum des Herrn Favre.
Nun aber hatte die ,,Gotthard - Vereinigung” schon frither in einem
Specialiibereinkommen mit der italienischen Regierung es iibernommen,
alle jene am Mont-Cenis benutzten Maschinen mit Zubehor fiir die Durch-
bohrung des Gotthard zu erwerben; beim Vertragsabschluss iibertrug
die Gotthard-Gesellschaft die Verpflichtung auf Favre, welcher wiederum
es vorzog, mit der italienischen Regierung auf dem Wege director Ver-
handlungen sachbeziigliche Verstdndigung zu erzielen. Im Grossen und
Ganzen gelang ihm diese auch. Aber das beim Mont-Cenis-Tunnel
théitig gewesene, technische Personal sollte Favre ndothigenfalls an
seinem Vertrage participiren lassen; diese verursachte ihm manche Weit-
laufigkeit.

Schliesslich war die Gesellschaft auch Favre gegeniiber berechtigt,
500 000 Frcs so lange zuriickzubehalten, bis eine genaue Untersuchung
der Tunnelbauten erwiesen habe, dass weder Mingel noch vertrags-
widrige Herstellung irgend welcher Art vorhanden seien, wobei die
Gesellschaft die Befugniss hatte, auf Kosten des Bauunternehmers das
Mangelnde zu verbessern. Nach vorschriftsméssiger Vollendung des
Tunnels haftet der Erbauer noch zwei Jahre fiir gute Arbeit und reelles
Material, widrigenfalls die Gotthard-Gesellschaft das gleiche Recht habe,
Ausbesserungen fiir Favre’s Rechnung ausfiihren zu lassen. Es war
schliesslich auch noch festgesetzt, dass, wenn Favre vor Vollendung des
Tunnels mit Tode abgehen sollte, der mit ihm abgeschlossene Vertrag
gleichwohl in Kraft bleibe, somit seine Erben in die ihnen aus dem
Vertrage erwachsenden Rechte und Pflichten eintreten miissten.

Louis Favre starb am 19. Juli 1879 plotzlich im Tunnel an einem
Herzschlag, und die Erben iibernahmen die Vollendung des Riesenbaues.
Aber derselbe war an dem, durch einen Vertragsnachtrag bestimmten
Tage (am 1. October 1880) bei Weitem noch nicht fertig. Noch zu
Lebzeiten Favre’s wurde ein zweiter Vertragsnachtrag am 6. Februar
1877 vereinbart, wonach ihm die Gesellschaft in Hinsicht auf Artikel 8
des Hauptvertrages (ndmlich die 8 Millionen Cautionsleistung betreffend)
einen Betrag von I Mill. Frcs aushéndigte.

Gleichzeitig wurde dem Artikel 5 des Hauptvertrages die nach-
folgende verdnderte Fassung gegeben: ,.Die Gesellschaft ist berechtigt, in
den letzten 1| Jahren der fiir den Tunnel anberaumten Bauzeit von

der Verdienstsumme Favre’s so viel zuriickzubehalten als erforderlich
ist, um die Riickerstattung der fiir die Maschinen &c. ausgelegten
Bauschalsumme auf dem Wege der Compensation zu veranlassen, wo-
gegen Favre die zuriickbehaltenen Quoten seiner Verdienstsumme zu 5 °/0
zu verzinsen sind. Die Gesellschaft wird jedoch von dieser Berechti-
gung keinen Gebrauch machen, wenn Herr Favre den Vorschriften der
von der Gotthard-Gesellschaft mit ihm abgeschlossenen Vertridge in
vollem Umfang nachkommt. Etwaige Streitigkeiten iiber die Frage, ob
diese Bedingungen als erfiillt zu betrachten seien, entscheidet der
schweizerische Bundesrath.

Nach dieser Einschaltung kehren wir zuriick zum Ende
des gedridngten Leitfadens. Am 1. November fand die Aus-
gabe der Statuten der Gotthard-Bahn Statt, welche schon
zwei Tage spater vom Bundesrath genehmigt wurden. Darauf-
hin fand schon am 4. November in Luzern die Sitzung der
stindigen Commission der Gotthard-Vereinigung Statt, um
nun endlich einmal einen Verwaltungsrath in geheimer Ab-
stimmung laut den Gesellschaftsstatuten zu wéhlen.

V erwaltungsrath.

A, Von den Kantonen und Eisenbahngesellschaften.
Nationalrath Dr. Alfred Escher in Ziirich.
Regierungsrath Dr. Zingg in Luzern.

Director Dr. W. Schmidlin in Basel.
Standerath v. Hettlingen in Schwyz.
Nationalrath Oberst Arnold in Altorf.
Staatsrath Franchini in Bellinzona.

B. Vom schweizer. Bundesrath.
Stianderath J. Weber in Bern.
Nationalrath Feer-Herzog in Aarau.
Nationalrath Oberst Stehlin in Basel.
Nationalrath Anderwert in Frauenfeld.
Oberst A. Stocker in Luzern.
Nationalrath Karrer in Summiswald.

C.  Vom Consortium fiir Beschaffung des Baucapitals.

a) von der schweizer Gruppe:
Geheimrath A. v. Hansemann in Berlin.
Director Stoll in Ziirich.
Stianderath Kochlin in Basel.
Oberst Rieter in Winterthur.

b) von der deutschen Gruppe:
Karl v. Rothschild in Frankfurt a. M.
Geheimerrath Mevissen in Coln.
Abraham v. Oppenheim in Céln.
Commercienrath Wendeistadt in Coln.

¢) von der italienischen Gruppe:
Commandeur, Prisident Servadio in Florenz.
Commandeur, Generaldirector Bombrini in Florenz.
General Graf Menabrea, Senator in Rom.
Minister Mordini, Senator in Rom.

Am 6. December wihlte der oben verzeichnete Ver-
waltungsrath aus seiner Mitte fiir die Dauer der Bauperiode
die dreigliederige Dir ection, und zwar zum Présidenten
Herrn Nationalrath Dr. Alfr. Escher in Zirich, zu Vice-
prasidenten Herrn Regierungsrath J. Zingg in Luzern und
Herrn Stianderath J. Weber in Bern.  Generalsecretiar wurde
Herr F. Schweizer von Zirich, Archivar Herr Dr. Martin
Wanner aus Schaffhausen.

So war denn endlich nach zwanzigjahrigem Ringen und
zdhem, nicht nachgebendem Festhalten an der einen Idee
der gliickliche Anfang des nunmehr in’s Gebiet der Wirk-
lichkeit tretenden Gotthard-Bahngedankens gemacht.
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Es mogen nun die historischen Notizen zusammen-
gedriangter folgen, weil sie ausserdem in den noch folgenden
Abschnitten ,,Finanzwesen” und beim ,,Bau der Bahn” vor-
kommen. Der 6. December 1871 wurde allgemein als der
Anfang aller jener Fristen gerechnet, welche nach bestimmten
Terminen festgesetzt waren.

1872, am 1. October, begannen die thatsichlichen Ar-
beiten durch den ersten Spatenstich am grossen Tunnel.

Den 23. December erfolgte die Genehmigung des Staats-
rathes von Tessin beziiglich der Pldne und in Folge dessen
Anfang des Baues der Linien Biasca—Bellinzona—Locarno
und Lugano—Chiasso unter der Bedingung, dass dieselben in
zwei Jahren dem Betriebe iibergeben wiirden.

1873, Ende Miérz, fand die erste Maschinen-Bohrung
am Favre’schen Tunnel Statt und

1874, am 6. December, wurden die Linie Biasca—Bellin-

zona—Locarno und, am 20. December, die Strecke Lugano—
Chiasso programmgemdss iibergeben. Im Jahre

1875 fand in Folge von Meinungsverschiedenheiten
(man sehe S. 64) der Austritt des Ober-Ingenieurs Gerwig
und an dessen Stelle der Eintritt des p. p. Hellwag
Statt.

1 87 8, am 12.Mérz, wurde der internationale Nachtrags-
vertrag wegen der Subvention von 28 Mill. Frcs unterzeichnet,
nach welchem die Schweiz auch noch einmal § Mill. Fres
Subventionsgelder (Deutschland 10 Mill.,, Italien 10 Mill.)
zu opfern hatte.  An dieser Summe sollte der eidge-
nossische Bund mit 4~ Mill. Fres sich betheiligen, und die
Bundesversammlung (Stinderath und Nationalrath) votirte
per majora am 22. August diese Schenkung, vorausge-
setzt, dass diese aussergewohnliche Gabe, die durch keinen
Paragraphen der Bundesverfassung geschiitzt war, vom
schweizer Volke genehmigt werde. Jetzt grosse Aufregung
in der Eidgenossenschaft, die stellenweise die leidenschaft-
lichste Polemik hervorrief.

1879, am 19. Januar, fand die Volksabstimmung Statt,
und die Schweizer zeigten sich riistig und ehrenhaft genug,
die Schenkung mit 278 731 Stimmen zu sanctioniren, gegen-
iiber einer Minoritdt von 29% (115 571 verwerfende Stimmen).
Welche unausloschliche Schande wire es fiir die ganze Eid-
genossenschaft gewesen, nachdem das deutsche und italienische
Ausland 85 Mill. Frcs der Schweiz geschenkt hatten, wenn
siec wegen 4| Mill. Frcs die Sache hétte fallen lassen.

Hiermit mogen die historischen Notizen geschlossen sein.

VII. Finanzielles.

Die ersten Grundlagen fiir die Baukosten der Gotthard-
Bahn bildeten die Berechnungen der vom Gotthard-Aus-
schusse im Jahre 1864 mit der Priifung der technischen
Verhéltnisse des Bahnprojectes betrauten Experten Ober-
Ingenieur A.Beckh aus Stuttgart und Ober-Baurath R. Gerwig
aus Karlsruhe (s. S. 49). Dieselben bezifferten die muth-
maasslichen Kosten einer zweispurigen Bahn von Fliielen nach
Biasca mit den nordlichen Anschliissen nach Zug und Luzern
und den siidlichen Anschlussbahnen von Biasca nach Locarno
und Camerlata auf 179 Mill. Frcs, beziechungsweise auf 161,7
Millionen, sofern die Anschlussbahnen nur einspurig erstellt
wiirden.

Die internationale Gotthard - Conferenz (s. S. 55) vom
Jahre 1869 fiigte dem vorbezeichneten Netze noch eine
Linie von Cadenazzo bis zur Landesgrenze bei Pino hinzu,
und fixirte das Baucapital auf 187 Mill. Frcs, wovon auf-
gebracht werden sollten :

85 Mill. Frcs durch Subventionsbeitrdge, und
102, ,, » Actien- und Obligationscapitai.

DasSubVentionscapital wurde gebildet, laut Schluss-
Protocoll vom 13./15. October 1869, Artikel 16 und 20,
durch die Beitrige

vom Konigreich Italien Tmit 45 Mill. Fres')

vom Deutschen Reich mit 20 ., , D

von der Schweiz u. Eisenbahngesellsch. mit 20 ,, ,, J)
in Summa . .85 Mill. Free.

Ein Drittheil der Subvention war in neun gleichen
Annuitidten zu bezahlen. Riicksichtlich der Einzahlung der
anderen Drittheile galten folgende Bestimmungen: Fiir jedes
Baujahr war zu geeigneter Zeit den Subventionsstaaten ein
Programm und ein Voranschlag der in dem grossen Tunnel
auszufiihrenden Arbeiten zu {iberreichen. Der Bundesrath
fixirte den Zeitpunkt des Beginnes vom ersten Baujahr und

’) Die italienische Subvention wurde gebildet aus nachstehenden
Beitrdgen :
vom Staat
von der Gesellschaft der oberitalienischen Bahnen
von den Stiddten und Provinzen

24 573 990 Frcs
10 000 000 ,,
10 426 010 ,

in Summa. 45 000 000 Frcs
2) Die Subvention des Deutschen Reiches be-
stand aus den Reichsmitteln

vom Konigreich Preussen als Eigenthiimerin der west-

8 066 000 Frcs

lichen Staatsbahnen 1 500 000 ,,
von den Rheinischen und Bergisch-Mark. Bahnen 2 000 000 ,,
von der Koln-Mindener Bahn 1 000 000 ,,
von der Pfilzischen und Hessischen Ludwigsbahn 2 000 000 ,,
vom Grossherzogthum Baden
von der Elsass-Lothringischen Bahn
in Summa. 20 000 000 Fres

’) S. folgende Seite.
8

2717 000,,
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gab am Ende eines solchen den anderen Staaten Kenntniss
von derjenigen Summe, welche wirklich verausgabt worden
war. Die Zahlung dieser Summe, sowie die gleichmissigen
Annuititen erfolgten sodann jeweilen einen Monat nach Statt
gehabter Verification der Arbeiten an den beiden grossen
Tunnels am Gotthard und am Monte Ceneri, welche jedes
Jahr zu einer bestimmten Zeit durch die subventionirenden
Staaten vorzunehmen war, in baarem Gelde. Bei der
letzten Einzahlung sollte der eventuelle Restbetrag der
Totalsubvention liquidirt werden. Sobald die den Actien
zukommende Dividende den Betrag von 7 % iibersteigen
wiirde, fillt die Halfte des Uberschusses dem Subventions-
capitale zu.

Die schweizerische Eidgenossenschaft iibernahm die all-
gemeine Verpflichtung, die Vorschriften des StaatsVertrages
betreffend die Gotthard-Bahn vollziehen zu lassen. Sie hatte
von der Gesellschaft eine Caution zu verlangen, welche den
durch dieselbe einzugehenden Verpflichtungen in geniigender
Weise entsprechen musste. Diese Caution sollte nicht eher
zurickerstattet werden, als bis die Gesellschaft ihre Ver-
pflichtungen erfiillt oder die nothwendigen Garantien in
einer anderen Form geleistet hitte.

Das Actien- und Obligationscapital wurde
von einem internationalen Consortium der drei Léander
(deren Mitglieder unten genannt sind) in drei gleichen
Capitalsummen von je 34 Mill. Frcs beschafft. Es ver-
pflichteten sich mit einer Betheiligung:

1. Ttalienische Gruppe:
die Societa Generale di Credito Provinziale

e Comunale in Florenz mit . 16 600 000 Free
die Banca Nazionale nel Regno d’Italia

in Florenz mit 15 000 000 ,
U. Geisser & Comp, in Turin mit . 1 100 000 ,,
Banca di Torino 1mit 750 000 ,
A. Uzielli in Livorno it 400 000 ,,
C. F. Brot in Mailand mit 150 000 ,

in Summa . . 34 000 000 Free

S. 59. 3) Die schweizer Subvention bestand aus

Gaben der schweizer Central- und Nordostbahn . 7020 000 Free

Kanton Ziirich 1 500 000 ,,
Kanton Luzern und Stadt Luzern 2 150 000 ,,
,, Uri 1000 000 ,,
» Schwyz 1000 000 ,,
. Zug 250 000 ,,
,» Solothurn 300 000 ,,
,, Baselstadt 1200000 ,,
. Aargau 000 000 ,,
., Schaffhausen 150 000 ,,
,, Baselland 150000 ,,
., Thurgau 100 000 ,,
,, Obwalden und Nidwalden 60 000 ,,
Stadt Bern und Kanton Bern 1 100 000 ,,
,, Zofingen 20 000 ,,
Kanton Tessin 3000 000 ,,

in Summa . 20 000 000 Free

2. Gruppe des Deutschen Reiches:

Direction der Disconto-Gesellschaft in
Berlin mit
Bank fiir Handel und Industrie in Darm-

7 820 000 Fres

stadt it 5780 000 ,,
M. A. V. Rothschild & So6hne in Frankfurt
am Main mit 5780 000 ,,

A. Schaaffhausen’scher Bankverein in Coin
mit 4 080 000 ,,
S. Oppenheim jun. & Comp, in Coin mit 4 080 000
Generaldirection der konigl. Seehandlungs-
societit in Berlin
S. Bleichréder in Berlin
in Summa .

3400 000 ,,
3 060 000 ,
. 34 000 000 Frcs
3. Gruppe der Schweiz:
Schweizer. Nordostbahn - Gesellschaft in

Zirich mit 9 000 000 Frcs
Schweizer. Centralbahn - Gesellschaft in

Basel mit 9 000 000 ,,
Schweizer. Creditanstalt in Ziirich mit 8 500 000 ,,
Basler Handelsbank in Basel mit 1 500 000 ,,
Bischoff zu St. Alban in Basel mit 1 500 000 ,,
R. Kaufmann in Basel mit 1 000 000 ,,
Bank in Luzern it 1 000 000 ,,
Aargauische Bank in Aarau mit 1 000 000 ,,
Bank in Schaffhausen it 750 000 ,,
Berner Handelsbank in Bern mit 500 000 ,
Thurgauische Hypothekenbank in Frauen-

feld it 250 000 ,

. 34 000 000 Frcs

Das von dem Consortium zu beschaffende Capital von
102 Mill. Frcs wurde in ein Actiencapital von 34 Mill,
und in ein Obligationscapital von 68 Mill. Frcs eingetheilt.
Bis zur Eroffnung des grossen Gotthard-Tunnels wurde fiir
das Actiencapital ein fester Zins von 6 % vergiitet; fiir
das Obligationscapital eine Verzinsung von 5 %.

in Summa

Das Consortium verpflichtete sich zur festen Ubernahme
des Actiencapitales von 34 Mill. Frcs zum Curse von 95 %,
abziiglich 3 % Provision, und das Obligationscapital von
68 Mill. Frcs zum Curse von 97 %, abziiglich 2 % Pro-
vision. Die Mitglieder des Consortiums iibernahmen die
Haftbarkeit fiir die Einzahlung der ersten 40 % des Actien-
capitales in der Meinung, dass, nachdem diese Einzahlung
erfolgt sein werde, auf den Inhaber lautende Interimsscheine
auszugeben und die Verpflichtungen des Consortiums beziig-
lich der Ubernahme der Actien als erfiillt zu betrachten
seien. Die Obligationen wurden in 4 Serien, die erste zu
12 Mill.,, die zweite und dritte je zu 18 Mill, und die vierte
zu 20 Mill. Frcs ausgegeben. Das Consortium hatte die
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erste Serie der Obligationen gleichzeitig mit der ersten Ein-
zahlung auf die Actien und die ibrigen Serien zu den
Terminen, welche die Gotthard-Bahngesellschaft ansetzte, ab-
zunehmen. Der Abnahmetermin der letzten Serie sollte
nicht iber den 1. Juli 1878 hinausgeriickt werden. Das
Consortium hatte fiir die Ubernahme der Obligationen eine
Caution zu hinterlegen, welche jeweilen 20 % des noch
nicht abgenommenen Theiles der Obligationen betragen sollte.
Wihrend der Dauer dieser Cautionsbestellung hatten die
Betheiligten fiir die Erfiillung der ihnen aus der Ubernahme
der Obligationen obliegenden Verpflichtungen die schweize-
rische Bundesstadt als gerichtliches Domicil gewéhlt.

Einige Vortheile, welche event, aus dem Bau des grossen
Tunnels erwuchsen und zum Theil den Actienbesitzern zu
gut kommen sollten, mdgen unerwidhnt bleiben, da die
Baurechnung iiber den grossen Tunnel noch nicht ge-
schlossen ist.

Nach Ausgabe der zweiten Obligationsserie wurden fiir
die Einzahlungen definitive Obligationen (nach dem Wunsche
des Consortiums) ausschliesslich in Appoints von 1000 Eres
ausgestellt.

Bis zum Schliisse des Jahres 1875 gingen die Finanz-
geschéfte, eine Menge kleiner Inconvenienzen abgerechnet,
wie sie bei grossen Actiengeschiften stets vorkommen,
grosstentheils mit Piinktlichkeit und Accuratesse ihren Weg.
Man hatte bis dahin die fillig gewordenen Zahlungen des
Actiencapitales mit 20% richtig geleistet, und die dritte
Obligationszahlung war ebenfalls erfolgt. Das eingezahlte
Obligationscapital betrug 48 Mill. Fres, und es restirte nur
noch die letzte oder vierte Serie mit 20 Mill. Frcs, deren
Ausgabe auf den 31. Mirz 1877 angesetzt war. Bevor
jedoch derselbe heranriickte, hatten der Verlauf der Arbeit
und die unabweisbaren Thatsachen es vor aller Welt offen-
kundig dargelegt, dass trotz der grdssten Vorsicht und ob-
wohl die ersten und besten Kréifte zur Aufnahme des Kosten-
Voranschlages berufen worden waren, das Baucapital zur
Vollendung der Bahn nicht ausreichte.

Jetzt hatten die Offentliche Meinung, die freilich heut
zu Tage oft nur eine stark beeinflusste personliche Meinung
ist, und die Tagespresse aller Parteien ein weites, unab-
sehbares Feld der freien Gedankendusserung, und dem Ver-
stinde des gewdhnlichen grossen Haufens stand keine Even-
tualitdt ndher in Aussicht, als dass das grosse, unserem
Jahrhundert zur unausldschlichen Ehre gereichende Werk
stecken bleiben und die Gotthard-Bahngesellschaft in Concurs
gerathen miisse. Hatten nicht die Leiter und Stimme
gebenden Miénner klaren Geistes das Ereigniss so aufgefasst,
wie es sachgemiss logisch aufgefasst werden musste, so
wire freilich das, was missgiinstige Parteien erwarteten, in

Erfiillung gegangen. Nun wiederum galt es ménnlich zu
zeigen, dass das finis mundi noch lange nicht da sei, es
galt Mittel und Wege fiir einen natiirlichen Ausgang zu
finden. Und dass das bewusste Zusammenwirken solcher
uneigenniitziger Geister auch hier wieder am rechten Platze
Statt fand, beweisen die Thatsachen des ununterbrochenen
Weiterbaues und die binnen Jahresfrist Statt findende Er-
offnung des Riesenwerkes.

Es kann nicht in der Aufgabe einer Arbeit, wie die
gegenwirtige, liegen, alle die Wege und finanziellen Com-
binationen der Reconstruction der Gotthard-Bahn zu ver-
folgen; wer sich verpflichtet fiihlt, ndher Kenntniss von
deren Entwickelung zu nehmen, findet griindlichen Auf-
schluss sowohl in den umfangreichen, jéhrlichen ,,Geschéfts-
berichten der Direction und des Verwaltungsrathes der
Gotthard-Bahn der Jahre 1877 bis 1880°°, sowie in den
,Berichten an die Generalversammlung der Gotthard-Bahn,
betreffend die finanzielle Reorganisation der Unternehmung,
d. d. 16. Juni 1877 bis 22. Mirz 1879 Betreffend
also die Reconstruction des Unternehmens, so hatten die
finanziellen Verhéltnisse nach mehrfachen Conferenzen ver-
schiedene Verdnderungen erlitten, hier in Kiirze
dargelegt werden sollen :

welche

Der internationale Vertrag vom Jahre 1869
hatte ein Capital zugesichert (man sehe
S. 59) von in Summa (Subvention, Actien
und Obligationen) 187 Mill. Fres
Die internationale Conferenz vom Juli 1877
bezifferte den Bedarf fiir das reducirte
Netz (vorldufig also mit Wegfall der Linie
Immensee—Luzern und derjenigen von
Goldau nach Zug und von Giubiasco nach
Lugano) héher um 40 ,,
in Summa . . 227 Mill. Frcs

Der Mehrbedarf der 40 Mill. Fres sollte auf-

gebracht werden durch staatliche Sub-

vention (Italien 10, Deutschland 10 und

Schweiz 8§ Mill. Frcs) 28 Mill. Fres
Durch die Gesellschaft 2 .,
40 Mill. Fres

Dem zu Folge gestaltete sich die finanzielle Lage folgen-
dermaassen :

in Summa .

Betrag des Subventionscapitales, auf welches
die Gesellschaft fiir das reducirte Netz
rechnen kann, 85 -+ 28 Mill. Frcs = 113 Mill. Frcs

Actiencapital (unverandert) 34 Mill. Frcs

Obligationscapital I_I._TRanges 68 + 6= 74}\ Mill. II 80

o

» » » ==

Total . . 227 Mill. Frcs
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Dazu kommt noch fiir den Bau der Monte
Ceneri - Linie  Special - Subvention der
Schweiz und Italiens

Obligationscapital, erstes Pfandrecht auf die
Ceneri-Linie 6

6 Mill. Frcs

LT} LX)

12 Mill. Frcs
.239 Mill. Frcs

in Summa .

Giebt im Ganzen .
Somit stellt sich das

Subventionscapital auf 119 Mill. Frcs
Actiencapital . 34,
Obligationscapital ,, 86 ,,

239 Mill. Fres.

Die Obligationen des Anlehens von 6 Millionen Frcs
I. Ranges wurden von dem Consortium grosstentheils zum
Curse von 87,5 verdussert. Der Emissionscurs dieser Obli-
gationen stellt sich fiir die Gotthard-Bahngesellschaft auf
78,0746%. — Fiir die Obligationen II. Ranges wurde der
in den Bauvertriigen und im Finanzausweise fixirte Uber-
nahmscurs von 75 % festgehalten.

Urspriinglich konnte die Eidgenossenschaft in ihrer Ge-
sammtheit finanziell durchaus nichts thun, um auch ihrer-
seits der Gotthard - Gesellschaft aus der peinlichen Lage zu
helfen. Indessen fiihrten die Debatten in der Bundes-
Versammlung am 22. August 1878 zu dem Bundesgesetz,
betreffend ,,Gewdhrung von Subsidien fiir Alpenbahnen”,
in Folge dessen von den {ibernommenen § Mill, der Schweiz
der Bund 4| Mill, iibernahm, wenn die betreffenden Kan-

tone 2 Mill, und die Central- und Nordostbahn 1| Mill.
Frcs iibernehmen wollten. Dieses Bundesgesetz kam durch
die Volksabstimmung vom 19. Januar 1879 zu Stande, in-
dem 71 % der gesammten Stimmenden mit Ja und nur
29 % mit Nein votirten.

Unter den ablehnenden Kantonen standen obenan die Kantone
Appenzell Inner-Rhoden (katholisch) mit 68%, Graubiinden mit 73|%
und das Waatland sogar mit fast 88 % der stimmfahigen Kantonsbiirger.
— Fiir Annahme waren mit beinahe einstimmiger Mehrheit Thurgau,
Schaffhausen, Nidwalden und Baselland mit mehr als 90%, Aargau mit
mehr als 91 %, Baselstadt iiber 92 %, Obwalden mit 94£ % und
Schwyz mit fast 97 %. — Gerade die drei am meisten betheiligten
Kantone Uri mit 87 %, Tessin mit 88 % und Luzern mit fast 80 %
blieben zuriick.

Es mochte hier auch am Platze sein, einige Zahlen fiir
die Kosten des Gotthard-Unternehmens zu erhalten, wie
solche gemdss dem Voranschlige vom Mirz 1879 fiir die
Lieferungs- resp. Bausumme veranschlagt worden waren,
aber bei dem concurrirenden Gebote sich noch niedriger
ergaben. Dass hier die Kosten der Expropriation und
Bodenerwerbung, des gesammten Centraldirections-, Verwal-
tungs- und Bureau-Personals, der Hochbauten und Bahn-
telegraphie, sowie des simmtlichen Betriebs- und Beforderungs-
wesens, wie Locomotiven, Personen- und Giiterwaggons &c.
nicht darin begriffen sind, versteht sich von selbst.

Die ganze Strecke Immensee—Pino (also unter Nicht-
beachtung der Monte Ceneri - Linie) war im Mérz 1879 in
6 Sectionen oder 19 Bauloose getheilt, von denen der grosse
Tunnel selbstindig die 4. Section einnahm.

. : Bausumme nach Also
Loose der Bau-U&t:;‘e I:;l:::leil: beziehungsweise Benennung der Arbeiten. V()ill"laIF:el;lag i r:“l]’%‘?)bc%tnt Kostiele‘mli;igzrenz
I und 2 Seeger & Bessert........oonn... Unterbau Immensee—Brunnen..........ccoceeeveenieceeenieieennn. 2 808 200 17 477394
3 u. 4» Reveillac, Bardol & Cie................... Unterbau Brunnen—Flielen.... . 6 076 800 18 1 093 824
4b bis 9* Baugesellsch. Fliielen—Gesehenen ~ Unterbau, Legen des Oberbaues und Transport der Mate-
rialien der Strecke.....18.322.500.....c..ccccccce..luvecrrrennnne 1 282 575
9b Berger & Chenevier.........ccocovevenennn Zufahrtsstrasse u. Mauerwerk der Briicke iib. d. Gotthard-Reuss 236 400 8 33 960
Grosser Tunnel.
10 bis 17 Societa Marsaglia..................... Unterbau, Legen des Oberbaues und Transport der Mate-
rialien der Strecke.....20.329.500................ 1 423 065
Dazwischen liegt die fertige Bahn Biasca— Cadenazzo.
18 Caprioglio & Cie........coevvuveevrivicirinnne Unterbau Cadenazzo—Vira........... 884.500Q................ 19...... 168 055
19 Caselli & Cie....c.oovvveveeenrerccircciricieene Unterbau Vira—Dirinella (Pino)......cccccoeeeniccnnccennnnee 1 002 900 16 160 464
Loos 23 und folgende betreffen die Monte Ceneri-Linie und waren von Lugano bis Chiasso schon fertig.
Bell & Cie. in Kriens........ccooveceenececnnnnee Lieferung und Aufstellung eiserner Briickenconstruction
Immensee—Altdorf..........360.000.....p.. Tonne 80.Fr......... 57 600
Gutehoffnungshiitte in Oberhausen a. Ruhr  Lieferung u. Aufstellung eisern. Briicken, Altdorf—Gesehenen, p. Tonne 93|
Airolo—Biasca und Cadenazzo—Pino.........ccccceveneee. 2605 700  bis 123j Fres 537175
Egger in Langethal...........cccoeeinncinnn. Lieferung und Imprignirung von 110 520 Schwellen. 692 600 63 900
Katz & Klumpp in Gernsbach . . . . Lieferung und Imprégnirung von 79 400 Schwellen 674 000 Mehrk. 37 300
Horder Bergwerks- u. Hiittenverein und | F T
Union (Stahlindustrie)................... 12 369 Tonnen (2 1000 kg) Gussstahlschienen..................... 2382 700 e 12 369
Gebr. Kramer, St. Ingberter Eisenwerk und niednger
Erbacher Fabrik........cccooieiinnns Schienenbefestigungsmittel ca 1775 Tonnen..................... 416 800 Mehrk. 17 300
Total fir Immensee—Pino 56 792 600 5255781
Monte Ceneri-Linie von Giubiasco bis Lugano.
Comboni, Feltrinelli & Cie Unterbau ettt 6 757 400 23,29 % 1573 798
G. Ott & Cie. in Bern Eiserne Briickenconstructionen.............cccocceevieieinieiinieinnnecns 366 300 107 100
Morder Bergwerks- u. Hiittenverein und
Union 1660 Tonnen Gussstahl-Eisenbahnschienen.......................... 328 800 13 200
Gebt. Kridmer, St. Ingberter Eisenwerk und
Erbacher Fabrik Schienenbefestigungsmittel ca 281 Tonnen.............ccccceeueeee 76 600 Mehrk. 6600
Total fiir Giubiasco—Lugano 7 529 100 1 687 498
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Zieht man von obiger Voranschlagssumme von 64 321 700 Frcs die Summe
der Mindergebote 1Tit 7004 479 ,, ab, rechnet
aber die 61 200 Mehrkosten dazu, so er-
hdlt man das Facit von
scheinlichkeitssumme des Unterbaues.

Die Strecken Biasca—Cadenazzo—Locarno, sowie Lugano—Chiasso (1874
schon fertig) kosteten an technischer Leitung, Expropriation, Unter-,
Ober- und Hochbau, Inventar, mechanische Einrichtungen, Bahn-
telegraphie &c 27 593 409 Frcs, so dass

57 378421 ,, als Wahr-

VIII.

Nachdem der Bau der Gotthard-Bahn, was die politische
und finanzielle Seite betrifft, in den vorausgegangenen Ab-
schnitten behandelt worden, bleibt nun noch iibrig, die tech-
nische Ausfiihrung des Riesenunternehmens zu schildern.
Darunter nehmen die Pliine und Profile als vorbereitende
Studien und spidter zur Norm dienende Arbeiten eine ganz
besondere Stellung ein. Aber dieselben, wenn auch nur in
ihrer wesentlichen Verschiedenheit aufzufithren, und deren
Vortheile und Nachtheile zu kennzeichnen, wiirde Stoff zu
einer, der Ingenieurwissenschaft angehorenden Arbeit geben,
die wiederum mit ihren Begriindungen, Meinungsverschieden-
heiten und darauf basirenden Capitalnothwendigkeiten mehrere
Bogen fiillen wiirde. Es sei deshalb hier blos wiederholt,
dass dem Namen des verdienstvollen Ingenieurs Gottlieb
Koller der Preis gebiihrt, der erste und griindlichste Ver-
messer und Entwerfer der Baupldne gewesen zu sein, dessen
damals als griindlichst bekannte Arbeiten am 20. Februar
1861 dem Grafen Cavour iiberreicht und bis zum 10. De-
cember des gleichen Jahres vervollstindigt wurden. Eine
spatere Arbeit war das von den beiden Experten Beckh
und Gerwig bearbeitete ,,Projet”, 1:100 000, aus dem Jahre
1864. Dasselbe ldauft im grossen Ganzen die gleiche Trace,
welche heute die Bahn einnimmt, zeigt aber allerdings wie-
der eine Menge von tief eingreifenden Verschiedenheiten,
und giebt der ganzen Anlage vom Standpunkte des In-
genieurs ein total verdndertes locales Ansehen. So sind
z. B. die Tunnel auf dem Goldauer Triimmerfelde, die Bahn-
hofsanlagen von Luzern, bei Schwyz, Altorf, Wasen &c.
die Tracirung auf dem rechten Reussufer hinter Amsteg,
statt auf dem linken, und in Folge dessen die total ver-
dnderten Kehrtunnel beim Pfaffensprung und dem Fellithal
gegeniiber; dann die Erreichung der Hohe von 1108m zum
Nordportal des grossen Tunnels, welche Beckh und Gerwig
auf ganz anderem Wege, durch eine Abzweigung in das
Goschenenthal ') und mehrfache Kehrtunnel in demselben,

’) Noch eine andere Projicirung nahm einen fast gleich langen
Tunnel aus dem Goschenenthal von der Schwendi-Alp (hinter Abfrutt)
unter dem Boden von Hospenthal und dem Val Tremola laufenden, im
Val Bedretto siidlich oberhalb Biasca miindenden, aber gleich wieder
in einer langen Kehrtunnelanlage bei Ossasca herauskommenden Weg an,
der dann auf dem rechten Ufer des Bedretto-Tessin oberhalb Airolo
den Bahnhof daselbst erreicht.

die Bahn excl. grossen Tunnel bis jetzt
kosten wird

man nun den grossen Tunnel mit der
pr. pr. Summe von

84 971 830 Frcs.  Schlagt

50 000 000 ,, an, so kdmen
135 Mill. Frcs heraus, was
die eigentliche Bahn ohne alle und jede Ausgabe flir technische und
geschiftliche Leitung, Expropriation, Oberbau, Locomotiven, Wag-
gons &c. &c. und ohne die Kosten der Capital beschaffung kosten wiirde.

Bau der Gotthard-Bahn.

zu gewinnen suchten; dann massenhaft andere, vom rechten
auf das linke Ticinoufer verlegte Linien; das Nichtvorhanden-
sein der Kehrtunnel von Freggio und Prato im Schluchten-
Defilé von Dazio grande; dann wesentlich andere Heraus-
findung aus dem schwierigen Terrain zwischen Anzonico
und Giornico &c. &c., Eigenheiten, die dem ersten aufge-
stellten Project der Herren Experten zwar alle Ehre machten,
die aber im Verlauf der reellen Anhandnahme nicht nur nicht
als vollig unausfithrbar erschienen, sondern die Gesellschaft
zum Bankerott riicksichtslos gezwungen hétten.

Zur leichteren Verstdndigung moége hier zunichst ein
Nominationsverzeichniss der sdmmtlichen Tunnel
auf der ganzen Linie, von Immensee bis Dirinella und
Chiasso gegeben werden, das fiir die Bauverstindigen als
knapper Leitfaden auf den Karten dienen mag.

Tunnel. In Summa sind es 53 Tunnel mit 40,718 km (kleine Ab-
weichungen Vorbehalten) Lénge, also fast 5| geographische Meilen, die
zum grossten Theil in die Gesteinsmasse der krystallinischen Schiefer
getrieben sind.  Sie nehmen also mehr wie drei Viertheile der Lange
ein, welche zusammengenommen ganz Deutschland an Tunneln hat.

Die Semmering-Bahn in Osterreich hat von Pettenbach bis Kreuz-
berg 15 Tunnel mit einer Lénge von 2287 Klafter oder 4409 m =
44 km. Der Semmering-Haupttunnel misst 730 Klafter = 1,423 km.

Die Brenner-Bahn hat 27 Tunnel, von denen der ldngste der
Miihlthaler - Tunnel (855 oder 886 m?) ist; er wird von 14 Tunneln
der Gotthard-Bahn um ein Bedeutendes iibertroffen, vom grossen Tunnel
gar nicht zu reden.

An der nordlichen Rampe des Gotthard sind es:

Lindenfluh-Tunnel bei Arth 200 m lang 500 m iib. M.
Giitsch-Tunnel 126 , 440 ,, ,, .,

Mytenstein-Tunnel . 25,5, 41, ., ,,
Hochfluh-Tunnel bei Brunnen 5819 ,, 450, ,, ,,
Franciscus-Tunnel 193, 453,, ,,
Olberg-Tunnel P 19333 ,, 448 ,, ,, ,,
Stutzeck-Tunnel bei Sisikon 984,5 ,, 449 ,,

Der Olberg- oder Schieferneck-Tunnel ist nichst dem grossen Gott-
hard-Tunnel der lidngste der ganzen Bahn; er wurde durch Handbohrung
durchbrochen.

Tell’s Platte-Tunnel
Axenberg-Tunnel

170 m lang 448 m iib. M.
bei Fliielen . 1118 w My oy

Sulzeck-Tunnel 124 o 447 w»
Windgille-Tunnel 172 v w557 .

1. Bristenlaui-Tunnel 397 w oy 675 yy

1L . bei Amsteg . 213y w 6w w -
Intschi-Tunnel 81 w w —
Zgraggen-Tunnel 60 vy — W oy i
Breiten-Tunnel 48 vy ey oyt
Meitschlingen-Tunnel 53,8, w — ywooe-

Pfaffensprung-Tunnel 1469 ,, gg; l;l]s

Miihren-Tunnel 50 y w820

bei Gurtnellen .
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Der Pfaffensprung-Tunnel ist in Wirklichkeit 1471 m lang, wurde
im April 1881 durchbrochen, Erbauer Locher & Comp. in Ziirich, be-
steht aus dusserst hartem Granit, und bei ihm war dic Brandt’'sche
Bohrmaschine in Thétigkeit. Steigung 23 %0; er kommt 34,27 m hoher
heraus als er hinein ging.

Miihle-Tunnel 85 m lang 860 m iib. M.
Kirchberg-Tunnel 300 ,, ,, 871, ,, .,
. 895 bis

Wattinger Kehrtunnel 1090 ,, , 919 m
Bohrbach-Tunnel bei Wasen 220 ,, 5, 930, ,,
Strahlloch-Tunnel 38 ., . 963, .,
Leggistein-Kehrtunnel 1095,3,, ., 996849bls
Mayenkreuz-Tunnel 77 5 . 991, .,

Der Wattinger Kehrtunnel stiirzte am 28. April 1880 theilweis
ein, verschiittete 7 Arbeiter, und ein starker sorgféltiger Holzeinbau
vermochte nicht dem losen Gestein zu widerstehen. Er hat unter den
3 Kehrtunneln der Nordrampe das zerkliiftetste und zersprengteste Ge-
stein und muss deshalb, am griindlichsten ausgemauert werden. Steigung
2,2 %, im Ganzen 23,26 m. Erbauer dieses sowie des Leggistein-Tunnels
sind die Herren Riittimann, Hetzler & Eisele.

Der Leggistein-Kehrtunnel, einer der schonsten, schlanksten und
ebenmissigsten Tunnel auf der ganzen Gotthard-Bahn, hat in Summa
25,26m Steigung und ist in festen, schonen Gneissgranit gesprengt;
unmittelbar nach dem Austritt aus demselben erreicht man die obere
Mayen-Reuss-Eisenbahnbriicke, 55 m lang, einen der imposantesten
Punkte der nordlichen Rampe.

Der Naxberg-Tunnel, kurz vor Goschenen, 1563 m lang, der zweit-
langste Tunnel, der mit Ausnahme der Kniee, welche er unter dem
Neiseler- und Naxthal zu machen gezwungen ist, fast ganz gerade von
1030,84 bis 1066,79 m iib. M. sich erhebt und unterm Meiggelenstock, hoch
tiberm Thal dahinlduft. Durchbrochen wurde er von Vicarino & Comp.
Enorme Schutthaufen weissen Gneissausbruches kennzeichnen durch die
daselbst angebrachten Stollen die Linie, in welcher dieser Tunnel ge-
sprengt wurde.

Grosser Gotthard-Tunnel bei Goschenen 14 944m lang, von
1109 bis 1145 m bei Airolo. Scheitelhdhe ist 1154,69 m. Mehr als
2 geogr. Meilen lang; mittlere Fahrzeit 32 Minuten. Erbauer L. Favre
von Genf. Baukosten 56| Mill. Free. Bauzeit 9 Jahre. Grosste Zahl
der Arbeiter 3400. Vollendet wird der Tunnel mit Schluss des Jahres
1881. Durchschlag erfolgte am 29. Februar 1880.

Er ist also 6" Mal so lang als alle Semmering-Tunnel zusammen
und mehr als 10 Mal solang als der grosste Semmering-Tunnel ; 11l Mal
so lang als alle 38 Tunnel der Schwarzwaldbahn zusammen genommen.
Er ist der grosste aller existirenden Tunnel.

Vergleiche: Semmering-Haupttunnel (1848—52).......cccceeenene 1408 m
Altenbeckener Tunnel, Preussen (1861—65) . . 1628 .,
Hauenstein-Tunnel, Schweiz (1853—58) . . . 2493
Hoosac-Tunnel, America (1859—74)....ccccccuveuenen. 7634 ,,
Arlberg-Tunnel, Vorarlberg—Tyrol (1880—?) . . 10270 ,,
Mont-Cenis-Tunnel, Italien (1859—71) . . . . 12233

Es mag hier beildufig noch eines Umstandes gedacht werden, der
richtiger im 1. Hauptabschnitt unter den Geologicis seinen Platz gehabt
hétte, namlich der sogenannten Druckpartien, welche in der Gegend
von 2766 bis 2838 vorkamen und Anfangs unendlich von sich reden
machten. Die Druckpartien oder Druckstellen waren fiir den
Gebirgstunnelbau in den Alpen eine ziemlich neue Erscheinung. So
nannte man ndmlich Stellen, wo im Granit, statt des reguldren Gesteines,
plotzlich eine kaolinisirte, gelblich- oder blassgraulich-weisse, im trockenen
Zustande ziemlich zdhe, in der Feuchtigkeit aber plastische und sogar
breiartige Masse zersetzten Gneisses sich zeigte, der mit zwar langsam
hernieder sich bewegender aber auch wuchtig nachhaltiger Kraft bei
der Strecke von ca 2800 m (also ungefihr wo auf der Erdoberfliche
das Hotel Bellevue bei Andermatt steht) alles erdriickte und zerstorte,
was Menschenhand und Maschinenkraft geschaffen hatte. Die Lénge
dieser Stelle betrdgt 72 m Ausmauerungen gewohnlicher Art wurden
zerdriickt, so dass man widerstandsfahigere Substructionen herstellen
musste. Diese halten jetzt, nachdem man Gneisskorper von | bis 1,6 m
Michtigkeit im Scheitel des Tunnels anwandte. Im Juni 1881 waren
66 m fertig, und das letzte Stiick von 6 m Lange hofft man Mitte Juli
zu zwingen. Anfangs wurde das Gebirge einfach fiir bldhend gehalten,
aber die schidlich wirkende Eigenschaft ist die Plasticitdt, welche ganz
besondere Maassregeln erheischte, um der Gebirgsbewegung zu steuern.

An der siidlichen Rampe bestehen:

Stalvedro-Tunnel bei Airolo . . . . 190 m lang 1125 m iib. M.
Dazio grande-Tunnel 350 ,, ,, 940,, ., .,
Arloito-Tunnel o mo» w921,
Freggio-Kehrtunnel bei Fiesso I 1568 ,, ., 981820[313

Monte Piottino-Tunnel 138 ,, . 865, . .

Der Freggio-Kehrtunnel ist der lidngste Spiraltunnel der ganzen
Gotthard-Bahn.

Pardorea-Tunnel 279,5m lang 843 m iib. M.

831 bis
Prato-Kehrtunnel bei Faido 1559 ., , 797 m .. .
Buscierina-Tunnel 5 ., . 7%, . .
Polmengo-Tunnel 275, 5, 770, ., .
De la Lume-Tunnel 442, ,, 568, ,,

Piano Tondo-Kehrtunnel bei Lavorgo . 1508 ,, ., 258 r];ls
Tourniquet-Tunnel 68 ., , 56, , .,

e 496 bis

Kehrtunnel von Travi bei Giornico . 1547 ,, ., 460 m
Tunnel vor Bellinzona...........ccoceeveeivinieieennns 69 ,, ., 246,, ,,
Tunnel unter Ruine Schwyz 285 ,, ., 243 ,, ., .,

Tunnel du Dragonato . . . . . .. 30 ,,

Lasst man den grossen Tunnel dusser Betracht, so kommen an der
nordlichen Rampe auf 70,6 km Entfernung 27 Tunnel mit 12,5 km
Dunkelraum, also auf je 5,7 km Weges | km Tunnel. Auf der Siid-
seite dagegen kommen auf 89,6 km Entfernung nur 16 Tunnel mit fast
8,6 km Dunkclraum, oder auf je 10,62 km Weges | km Tunnel; mit
anderen Worten, man hat auf der tessiner Seite netto halb so viel
Tunnel als auf der urner Seite.

Auf der Monte Ceneri-Linie sind:

Tunnel dela Costa 66 m lang 350 m iib. M.
’ de Precassino 402 ,, ,, 375, .. .
" de Meggiara bei Bironico. 89 ,, ,, 385, ., .,
., duMonte Ceneri 1673 438 bis

2 EH 475 m .

» de Molincero bei Taverne . 65 ,, , 39, ., ,,
, de Massagno | . ;T 934, ., 346, ,,
. del Paradiso f bei Lu”no 757 . . 300 . . .
» (%e %1Srse0gn§"1a)I bei 1<7Iar0/\ia ggg »o” %g% o
, de Coldreriobei Balerna 95 325, .

In Summa kommen also 4,9 km Tunnel auf die Strecke von 52,2 km
Entfernung (Giubiasco bis Chiasso), oder auf 10,7 km Bahn erst | km
Tunnel. Rechnet man die kurzen Tunnel bei Bellinzona als auch auf
der Monte Ceneri-Linie liegend dazu, so wird das Verhéltniss noch
giinstiger, denn es kommt dann | km Tunnel auf 10,85 km Eisenbahn.

Am tunnelfreiesten sind die Strecken von Immensee bis Brunnen
und von Flilelen bis Amsteg, und auf der italienischen Seite von Airolo
bis Fiesso, von Faido bis hinter Lavorgo, von Giornico bis Bellinzona
und Pino, resp. bis Locarno, und so ziemlich die ganze Monte Ceneri-
Linie.

Sammtliche Tunnel wurden unter Oberaufsicht des Tunnelbau-
Inspectors, Herrn J. Kauffmann aus Heilbronn, mit grosster Umsicht
ausgefiihrt. Sein Name hatte einen guten Klang in der Schweiz von
der Leitung der Hauenstein- und Botzberg-Tunncl her.

Es ist hier am Platze, die 7 zum Theil kiinstlich aufge-
mauerten Galerien mit aufzufiihren, die gegen den Schnee-
sturz (Lauine) oder zum Schutz gegen den Steinschlag er-
baut wurden. Die Namen sind :

An der nordlichen Rampe:

Marchlisbach-Galeri 1
Haaé%rllger ach-Calerie 1 bel Gurtnellen %3 I,r,l a}flg
i 9 te?ge ( l‘)lnt'schi'gt’hal-(]_:vlalerie . 96g1”’ o

An der siidlichen Rampe: die beiden Galerien bei Biasca 275 und
64 m lang, und die aufgemauerte Galerie bei St. Martino am Luganer
See, ehe man hiniiber nach Melide fahrt.
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Halb Eisen, halb Steinbau sind die Viaducte, deren An-
zahl nur sehr klein ist. Alle liegen an der Nordseite, und
ihre Namen sind:

Brennstauden-Viaduct mit 5 Offaungen a 8m Weite (am Zuger See),

Kerstelenbach-Viaduct (bei Amsteg) mit- 2 Offnungen von 56 u. 47 m,

Zgraggenthal-Viaduct (bei Meitschlingen) mit 3 Offnungen a 30 m,

In den Sicken, nahebei, mit 6 Offnungen a 10 m, und der

Kellerbach-Viaduct (zwischen Wasen und Goschenen) mit 2 Offnungen
a3l m

Die Namen der 42 Briichen von einer Linge iiber 20 m
hier aufzufiihren, wiirde nur Raumverschwendung sein; es
wird geniigen, nur die grossten Eisenbauwerke dieser Gat-
tung hierbei zu nennen. Dahin gehdren:

An der noérdlichen Rampe:

Die Reussbriicke beim Ried.......ccooeivincinnncicnnccinene 77 m lang

Die mittlere Maien-Reussbriicke..

Die oberste Maien-Reussbriicke

Die Briicke iiber den Rohrbach bei Wattingen . . . . 40,30,

Die GoOschenen-Reussbriicke.........oooveieviiicieniieieciecieeeens 65
alle landschaftlich von grosser Schonheit.

An der Siidseite des Gotthard:

Die Tessinbriicke bei POImMegno.........cocveevievieieinieieiieens 65 m lang
Die obere Qiornjco)IiCHE ...

Die untere

Die Briicken iiber die beiden Arme des Brenno . jroo > >
Die Briicke iiber die Moésa bei Arbedo........cccccovirrvrnnnn 80 ,,
Die grosse Tessinbriicke mit 5 Offhungen a 50 m

Die Briicke iiber den Verzasca bei Gordola......................... 100 ,,

2

Diese Namen und Maasse nur pro memoria; nun weiter im Texte fort.

Am 2. April 1872 ernannte der Verwaltungsrath auf Antrag
der Direction den Baudirector R. Gerwig in Karlsruhe zum
Ober-Ingenieur und zum Vorstand des technischen Central-
bureau’s, zum Vorstand der topographischen Abtheilung den
Berg-Ingenieur Gelpke. Im Laufe der darauf folgenden Jahre
waren 249 Ingenieure, Architekten, Geometer &c. angestellt, in
Summa 342 Beamte im technischen Dienste. Meinungsver-
schiedenheit (?!) iiber die Organisation des technischen Dienstes
zwischen der Direction und dem Ober-Ingenieur, in Wahrheit
aber das bestimmte Herausfiihlen der Unmoglichkeit einer
Durchfiihrung des vorliegenden Planes, fithrten zur ver-
langten Entlassung des Letzteren, und man besetzte die
wichtige Stelle durch den Baudirector W. Hellwag aus
Eutin, bisher bei der Osterreichischen Nordwestbahn. Da
zeigten sich wesentliche, tief eingreifende Ungenauigkeiten
in den Pldnen (1:2500) Gerwig’s, so dass einzelne Partien
in der Wirklichkeit nach diesem Plan factisch in der Luft
schwebten, wiahrend andere geradezu unnétigerweise in
den Berg hineinfiihrten, wo der Projector diese gar nicht
gewollt hatte. Der grosse Fehler lag darin, dass der Maass-
stab von 1:2500 zur Ausmittelung der starken Plastik des
Gebirges gegeniiber noch immer ein zu kleiner gewesen
war, und dass eine neue Terrainaufnahme der Pline im
Maassstabe von 1:500 und der Querprofile in dem von
1:100 gemacht werden musste. Damit Hand in Hand
gingen Sondirungen und geologische Aufnahmen, um auch
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den geognostischen Verhéltnissen den ihnen zukommenden
Einfluss auf die Bestimmung der Trace einzurdumen und
Anhaltspunkte zur Beurtheilung der Baumaterialien, die zur
Verwendung kommen sollten, der Preise der Expropriation &c.
zu gewinnen. Aber je weiter diese, jetzt gewissenhaft ge-
machten Studien voranschritten, desto deutlicher und in
desto grosserem Maasse traten die Schwierigkeiten hervor,
die entweder den Bau iibermissig vertheuerten oder die
Sicherheit des Betriebes absolut gefdhrdeten. Es stellte sich
also das Bediirfniss gebieterisch heraus, die ganze Trace noch
ein Mal vom Standpunkte der Oconomie des Baues und der
Sicherheit des Betriebes einer griindlichen Durcharbeitung
zu unterwerfen. Und hierin lag der er’te, bose Grund der
spiter (1878 und 1879) erfolgten finanziellen Reorganisation
und Reconstruction der Unternehmung.

Nachdem die neuen Pline und Kostenvoranschlidge der bundesrith-
lichen Expertencommission im Jahre 1877 vorlagen, ergab sich, dass
gegeniiber dem urspriinglichen Baucapital von 187 Mill, eine Summe von
211 Mill. Fres nach dem generellen Voranschlag vom Januar 1876 néthig
sei; und nach dem nochmaligen detaillirten Voranschlag vom August, ohne
Beriicksichtigung der allgemeinen Verwaltungskosten, der Geldbeschaffung,
der Bauzinsen &c., die Summe, welche von den reinen Baukosten bean-
sprucht wurde, iiber | 94 M ill. Frcs betragen wiirden. In dem Programm
fiir die finanzielle Reorganisation kamen in Bausch und Bogen 260 Mill. Frcs
heraus, so dass noch 73f Mill, zu beschaffen waren. Der approximative
Kostenvoranschlag des damaligen Ober-Ingenieurs Hellwag belief sich
sogar auf mehr als 289j Mill. Frcs, welche sich jedoch auf obige
Summe unter Beriicksichtigung der von den bundesrithlichen Experten
gemachten Vorschlige reducirten.

Es sind nun diese, durch finanzielle Berechnungen und
oftmalige Berathungen, durch Verdnderung der Trace, der
Tunnelanlagen, Briicken &c., durch Preisreductionen, dcono-
mische Maassnahmen und endliche Beschrinkung des vor-
laufig wirklich auszufiihrenden Baues von Immensee (am
Zuger See und Anschluss an die aargauische Siidbahn) bis
Pino-Dirinella (am Lago maggiore) resp. Locarno und von
Lugano nach Chiasso, unter einstweiliger Zuriickstellung des
Baues der Linien Immensee—Luzern, Arth (resp. Goldau)—
Zug (beide auf dem I. Kartenblatt) und Giubiasco—Lugano
(auf dem 3. Kartenblatt, welche Linie aber in Folge einer
Specialverstdndigung mit dem Konigreich Italien demnach
schon jetzt im Bau begriffen ist), die Factoren, welche ca
100 Druckbogen in den Geschéftsberichten der Direction
und des Verwaltungsrathes einnehmen, die aber zu dem
dermaligen Stande des nunmehrigen definitiven Planes fiihr-
ten, welchen die beigegebenen Karten zu reproduciren ver-
suchen.

Arbeit durch Menschenhand. Der gigantische Riesen-
bau eines Schienenweges durch den Gotthard wurde inner-
halb der letzten 8 Jahre theils durch Menschenkraft und
Menschenfleiss, theils durch Maschinengewalt bezwungen.
Alle Vortheile, welche bis jetzt die Technik aufzuweisen
vermag, wurden dabei in Bewegung gesetzt, um in so kurzer
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Zeit es zu ermoglichen, Deutschland mit Italien durch eine
Eisenbahn zu verbinden.

Ihrer Nationalitit nach gehdrten die Arbeiter weitaus
vorherrschend Italien und resp. dem Kanton Tessin oder
Wailschtyrol an; es waren wohl auch etwas Franzosen,
namentlich wo die Bauunternehmer dem gleichen Lande an-
gehorten, und in sehr geringem Grade Deutsche beim Bau
beschiftigt. Man gab dem Italiener den Vorzug, weil er
im Ganzen genommen viel agiler und mit einem geringeren
Lohne fiirliebnehmender ist, als der deutsche Arbeiter. Die

Zahl der Arbeiter war im Anfang relativ gering.

Im grossen Tunnel, der ca 6 Jahre frither als die Zufahrtslinien
in Angriff genommen wurde, betrug die mittlere Arbeiterschichtenzahl :
im Jahre 1873 nur 841, 1874 schon 1740, 1875 bereits 2842, 1876:
3117, 1877: 3284, 1878 nur 2941, 1879 noch weniger 2708, 1880 im
Februar 2871, im Juni am meisten 3405, im August 3199. Die Arbeit
wurde im October 1872 begonnen; vollendet wird der Tunnel Ende
des Jahres 1881. Zur Zeit des Durchbruches, am 29. Februar 1880,
waren es 2816 Arbeiter.

Die Zahl der Arbeiter an der ganzen Gotthard-Bahn variirte je
nach der Jahreszeit und dem Stande der Arbeiten selbst. Im Jahre
1880 erreichte sie die hochste Zahl; so waren an der ganzen Gotthard-
Bahn 1880 im Februar 9570, im Juni 17 473 und im August 17 658
Arbeiter. Ende December 1880 sank der Tagesdurchschnitt
im grossen Tunnel aufi........c.inninniinnne 2 781 Arbeiter
bei den Zufahrtslinien (wovon 5263 in den Tunneln) 8 655 .

also im Ganzen auf . . 11 436 Arbeiter.

Im verflossenen Monat Mérz (1881) hat die Zahl sich wieder ge-
hoben und wird im Sommer dieses Jahres noch mehr steigen, jedoch
die vorjahrige Hohe kaum mehr erreichen, da schon viele Bauobjecte
und Strecken fertig sein werden.

Die Arbeiter rangiren ihrer Beschiftigung nach hauptsédchlich in
Aufseher, Vorarbeiter, Mineurs, Maurer, Handlanger, Forderleute oder
Schiitterer, Steinhauer, Zimmerleute und Planirer, Schmiede, Locomotiv-
fihrer und Heizer, Mechaniker und mechanische Gehiilfen, Feuerwerker,
Wagner &c. Auf je 50 Arbeiter kommt durchschnittlich | Aufseher,
und 2 bis 3 Vorarbeiter sind auf eine solche Gruppe zu rechnen.

Die Lohnverhiltnisse der Arbeiter sind je nach Alter, Arbeit,
Gegend, wo sie her sind, Jahreszeit &c. sehr verschieden, und variiren
die tdglichen Beziige eines Arbeiters von 2 und 2| bis 6 Frcs, auch
bis 7 Free fiir sogenannte Accordarbeit. Der Mittellohn mochte sich
auf 3£ Fres stellen. Im Allgemeinen betrug auf der Nordseite der
durchschnittliche Tageslohn pro Tag nahezu | Frc mehr als auf der
Siidseite des grossen Tunnels, weil siidlich vom Gotthard die Arbeiter
ndher der Heimath sind, in Folge dessen die Concurrenz eine grossere
ist, und namentlich auch, weil man im Kanton Tessin billiger lebt.

So weit moglich, werden die Arbeiten in Kleinaccord
ausgefiihrt, d. h. die Arbeiter erhalten pro Meter ausge-
brochenen Felsen oder ausgehobenen Einschnitt oder pro
Meter des erstellten Mauerwerkes einen bestimmten Preis,
wobei sie sich in der Regel besser stellen als bei Arbeiten,
welche vermoge ihrer Beschaffenheit nicht in solcher Weise
vergeben werden konnen und im Taglohn ausgefiihrt werden
miissen. In den Tunneln arbeiten die Mineurs und Maurer
meistens im Accord, indem die Vorarbeiter die Arbeiter
direct engagiren. Bei den Erdarbeiten im Freien werden
die Arbeiter meistens nach der geleisteten Wagenzahl aus-
gelohnt. Die Steinhauer und Steinbrecher beschaffen die
Steine in der Regel im Accord.

Die Arbeitszeit im Freien richtet sich nach der Jahres-
zeit; im Sommer und auf der offenen Strecke dauert sie

mit je Va Stunde Rast Vormittags von (5) 6 bis 12 Uhr
und Nachmittags von | bis 7 Uhr Abends; in den {ibrigen
Jahreszeiten je nach der Tageslinge. Uber Mittag kochen
die Arbeiter, welche in grosserer Entfernung von ihrer
Wohnung entfernt sind, vielfach fiir sich selbst, indem einer
von der Compagnie den Haushalt bestreitet. In den Tunneln
wurde die Stollenarbeit ununterbrochen fortbetrieben, nament-
lich bei mechanischen Bohrungen, d. h. es wurde, mit Aus-
nahme der hochsten Feiertage (9 im Jahr) und je am
vierten Sonntage, consequent gearbeitet. Diese fand dagegen
auf den offenen Strecken und ebenso an katholischen Feier-
tagen nur ausnahmsweise Statt, und durfte mit polizeilicher
Bewilligung nur dann und da vorgenommen werden, wo es
augenscheinlich dringender Natur war. In den Tunneln
wird meistens in drei ,,Schichten” gearbeitet; es verbleiben
somit die Arbeiter 8 Stunden an ihrem Werk. In den
kleineren Tunneln wurde aber auch nur 2schichtig gearbeitet,
und wechselten die Arbeiter Morgens und Abends 6 Uhr
mit einer Stunde (Mittag und Mitternacht von 12 bis | Uhr)
Rastzeit. Das Handwerkszeug erhalten die Arbeiter im
Taglohn von den Bau-Unternehmern mit Ausnahme der
Schaufel und der Tunnellampe, welche sie selbst zu be-
schaffen haben; auch das Ol hierzu miissen sie selbst er-
stellen, beziehen aber einen entsprechend hoéheren Lohn
hierfiir. Bei Unteraccordanten haben die Posten-Chefs héufig
alles Geschirr selbst zu beschaffen und zu unterhalten.
Hiufig stellen auch die Hauptaccordanten die Transport-
mittel den Arbeitercompagnien, weil deren Mittel selten
hierzu ausreichen wiirden, und sie nach Vollendung des Baues
viel schwerer liber das Inventar disponiren konnten, als die
Hauptaccordanten selbst. Das Geschirr ist der Obhut der
Aufseher, und bei kleineren Accorden den Vorarbeitern an-
vertraut, und diese haben bei Abmangel den Schaden zu
ersetzen.

Die Italiener und Wilschtyroler, welche, wie gesagt, die
Hauptmasse der Arbeitskrifte darstellen, nun auch in ihren
freien Stunden zu beobachten, gewdhrt manch’ eigentiimliche
Einblicke. Im Allgemeinen ist der Italiener kein Trinker,
wenigstens kein solcher, wie hin und wieder die siiddeutschen
Stammen entsprossenen Angehdrigen es sind. Gerdth er in
Streit (was bei seinem lebhaften Temperament nicht allzu-
selten vorfillt), so ist er mehr als zornig; das Messer ist
dann seine handgerechte Waffe, die leider jetzt auch beim
Arbeiter germanischer Abstammung sich einzubiirgern droht.
Auch kein Kartenspieler ist er, wie gar viele Arbeiter, die
nordlich des Gotthard ihre Heimath haben; das italienische
Kugelspiel ,,alla boccia” (wortlich iibersetzt : ,,nach der kleinen
Kugel”, franzosisch ,,cochennet”) wird von den Italienern
mit ebenso grosser Leidenschaftlichkeit als Fertigkeit ge-
spielt, ein Zeitvertreib, der ebensowohl das Taxationsver-
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mogen des Auges, als auch die Bestimmtheit des Wurfes
ibt.

Einrichtung der Baugesellschaft Fliielen— Gdschenen.
Diese Gesellschaft hatte fiir ihre Arbeiter und deren Inter-
essen umfassende Einrichtungen getroffen, welche ein Wenig
nédher verdienen beachtet zu werden. Fiir die Strecke von
Flielen bis Goschenen hatte sich eine Baugesellschaft ge-
bildet, welche die sogenannte Nordrampe der Gotthard-Bahn
zur Herstellung iibernommen hatte. Diese Strecke, 387,7 km
lang, umfasste die 5£ Loose IVb bis IX.

Die Unternehmung war derart organisirt, dass eine
Centralleitung, bestechend aus den Herren Robert Moser,
Ober-Ingenieur, und Eduard Guyer, die allgemeine Leitung,
die fiir alle Loose gleichmissigen Fragen und die Vertretung
nach Aussen besorgte, wihrend die librigen Associées die
unmittelbare Leitung der ihnen zur Ausfithrung zugetheilten
Loose iibernommen hatten.

Die Namen derselben waren: fiir das Loos IVb (die Strecke von
Fliielen bis Attinghausen umfassend) und Loos V (von Attinghausen bis
Amsteg) Herr C. E. Ziegler; Loos VI (von Arasteg bis Gurtnellen)
die Herren Fischer & Schmutziger; Loos VII (von Gurtnellen, mit
Einschluss des Pfaffensprung-Tunnels, ersten Kehrtunnels, bis Wasen)
die Herren Gebr. Locher & Cie. von Ziirich; Loos VIII (das merkwiirdig
in seiner Construction etablirte Stiickchen Land aus der Umgebung von
Wasen bis zum Rohrbach) die Herren Riittimann, Hetzler und Eisele ; es
schliesst dasselbe die beiden Kehrtunnel von Leggistein und Wattingen
ein, 5 gewdhnliche Tunnel und Galerien, und 5 colossale Briicken,
namlich 2 iber die Mayenreuss, eine iiber den Kellerbach und 2 Wat-
tingerbriieken ; diess ist eins der hervorragendsten Loose, und dasselbe
wurde mit der Erbauungssumme von 5 757 621 Free accordirt. Das
letzte Loos IX (von Wasen nach Goschenen) schliesst den 1563 m langen
Naxberg-Tunnel ein und wird von den Erbauern Vicarino und Curty
hergestellt.

Die Summe, um welche die Strecke Flielen—Goschenen
eisenbahnlich zu erbauen accordirt worden war (gemiss des
Voranschlages vom Mirz 1879), betrug laut Geschiftsbericht
der Direction pro 1879 die Summe von 18 322 500 (genauer
nach Mittheilung der Baugesellschaft: 18 268 510 Frcs).
Die Differenz gegeniiber den Preisen des Voranschlages
war ein Abgebot von 7 Proc., in Real-Summa | 282 575
Frcs (oder genauer nach Mittheilungen der Baugesellschaft
1 278795 Frcs 72 Cts). Es blieben somit 16989714 Frcs
87 Cts, fiir welche die Baugesellschaft die gesammten Unter-
bauarbeiten und Wirterhduser, sowie das Legen des Ober-
baues herzustellen hatte. Die eisernen Briicken, den Ankauf
der Schienen und Schwellen &c. &c. hatte sie nicht zu
besorgen; diese Posten hineingerechnet, kommt die Strecke
auf etwas mehr als 22| Mill. Frcs zu stehen.

In Bezug auf die Verpflegung der Arbeiter war fiir das
Jahr 1879 eine Zahl von 3000 und fiir das Jahr 1880 eine
solche von 5—6000 Arbeitern in’s Auge gefasst worden.
Diese ausserordentlich grosse Zahl fiir ein Léndchen wie
der Kanton Uri, der in Summa mit Weibern, Kindern und
Greisen selbst nur 17 500 Personen z#hlt, unterzubringen,
war eine schwere Aufgabe.

Betreffend Wohnungsverhéltnisse wurden zunéchst die-
jenigen Stellen einer Priifung unterworfen, wo laut Bau-
programm eine grossere Zahl Arbeiter voraussichtlich sich an-
sammeln wiirde, wo die Entfernung von bestehenden Ort-
schaften und der Mangel an Communication die Anlage von
Logir- u. Speisehdusern empfahl; wo voraussichtlich auch die
Speculation fraglichster Art den wirklichen Bediirfnissen nicht
entgegengekommen wére. Die Losung dieser Aufgabe wurde
erschwert in erster Linie durch die sehr schwierigen Terrain-
verhiltnisse, sodann durch die Riicksicht auf die klimatischen
Bedingungen und besonders durch die Nothwendigkeit, dem
sofortigen Beginn der Arbeiten entsprechend, in grosster Eile
fiir Unterkunft und Lebensmittelbeschaffung zu sorgen. Denn
die eigentliche Gebirgsbahn zieht sich, in Ermangelung einer
eigentlichen Thalsohle fiir die ganze Strecke, von Amsteg
bis Goschenen (20 km = 3| Stunden) an den Abhdngen
und Abgriinden des Gebirges, in Felseinschnitten oder durch
Tunnel, oft in dreifacher Hoéhenlage an Stellen hin, zu
denen bis dahin kaum eines Menschen Fuss gedrungen oder
gar keine Zuginge vorhanden waren und welche, oft mit
bedeutenden Kosten, doch derart geschaffen werden mussten,
dass sie zu jeder Tages- und Jahreszeit und mit Riicksicht
auf die Tunnelarbeiten auch bei Nacht begangen werden
konnten. Die Arbeiten mussten zudem, mit Riicksicht auf
die kurze Bauperiode und die Schwierigkeit des Unter-
nehmens, sofort begonnen werden, so dass, da anfinglich
alles Material auf den Schultern, an den Abhdngen hinauf
und den Abgriinden entlang, getragen werden musste, ein
sehr bedeutendes Arbeiterpersonal in dieser Richtung ver-
wendet wurde. Fiirwahr im Winter und Friihjahr, bei Eis
und Schnee, Lauinen und Stiirmen, eine &dusserst gefahrvolle
Arbeit.

Bei allen Dispositionen sollte der Grundsatz festgehalten
werden, dem Arbeiter gegen eine billige Entschddigung ein
gesundes, gutes und reinliches Lager und eine reelle, nahr-
hafte Kost zu sichern, ihm die Madglichkeit zu geben, sich
vor Ausbeutung und Speculation zu schiitzen, und dennoch
jeden Zwang der Baugesellschaft den Arbeitern gegeniiber
zu vermeiden. Deshalb sollten neben den fiir abgelegene
Orte nothigen Cantinen auch besondere Lebensmittelmagazine
hergestellt werden, wo verheirathete Arbeiter und Arbeiter-
compagnien direct Lebensmittel beziechen konnten, ohne des-
halb an den Besuch einer Cantine gebunden zu sein.

Die Beziige der Lebensmittel, deren Preise o6ffentlich
angeschlagen sind, werden in ein Biichlein eingetragen
(welches dem Arbeiter als Controle dient), und die betreffenden
Betrige am Zahltag verrechnet, wodurch die Bauleitung
eine fortwihrende Aufsicht iiber die Beziige und die vom
Magazinier und Cantinenhalter berechneten Preise behilt.
Die Lieferung der Lebensmittel fiir sdmmtliche 5 Loose

o*
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wurde, und wird noch jetzt durch die Centralleitung in
Altorf besorgt, wihrend die unmittelbare Controle und die
Verrechnung den einzelnen Loosbauleitungen zustand und
noch zusteht. Ebenso wurde das néthige Bettinventar durch
die Centralleitung angeschafft.

In Bezug auf die in der Presse des langen und breiten
bearbeitete Frage der Marken und Gutscheine, welche Frage
die einseitigsten und oft widersinnigsten Auslegungen und
Beurtheilungen erfahren musste, und zu jenem denkwiirdigen
Landsgemeindebeschluss (Altorf) vom 2. Mai 1880 gefiihrt hat,
so beriihrt diese Angelegenheit die Baugesellschaft Fliielen—
Gesehenen in keiner Weise. Allerdings haben einzelne Can-
tiniere flir ihren eigenen directen Verkehr mit den Arbeitern
Blechmarken ausgegeben, wie diese im Kanton Uri in allen
Brauereien der Fall ist, aber irgend ein Abzug ist keinem
Arbeiter je gemacht worden. Die Unternehmung selbst zahlt
stets voll und in baar, d. h. in Gold, Silber, oder in Noten
der Concordatsbanken.

Es ist zudem fiir die Administration gewiss kein schlechtes
Zeichen, dass bei einer Zahl von 6000 Arbeitern trotz allen
Hindernissen, Wiihlereien, Chicanen und Verlaumdungen
keine einzige Schwierigkeit oder eine Klage zwischen der
Unternehmung und den Arbeitern aufgetreten ist.

Von der Baugesellschaft Fliielen—Goschenen wurden er-
stellt: Zehn Cantinen, jede fiir circa 60 Mann Unterkunft
(Logis) und fir '100 Mann Speiseraum bietend; zwolf
Magazine, welche nebst den Lagerriumen jeweilen in der
ersten Etage, entweder zwei getrennte Wohnungen fiir
Aufseher und deren Familien oder dann 8 Zimmer mit |
bis 2 Betten fiir Angestellte, Aufseher &c. enthielt, und ferner
zwanzig eigentliche Schlafbaracken mit Réumen fiir unge-
fahr 600 Arbeiter, im Ganzen demnach Platz fiir approximativ
1200 Mann. Das Schlafgeld wurde auf 20 Centimes per
Tag festgesetzt; von diesen 20 Centimes (16 Pfg. Reichs-
geld) bezog die Baugesellschaft—Fliielen-Goschenen 10 Cts
fir Zins und Abnutzung des Inventars und der Einrich-
tungen, und 10 Cts wurden fiir Besorgung der Réume,
Reinigung derselben, Sduberung der Bettwésche &c. ver-
wendet. Manche Arbeiter mussten in den Bauernhdusern
fir ungesunde und ungeniigende Unterkunft, Strohlager in
feuchter, dumpfer, nie geliifteter Kammer 30 bis 40 Cts per
Nacht bezahlen, ja in einzelnen Fillen stiegen die Forde-
rungen bis auf 60 Cts, wobei zwanzig und noch mehr Leute
in eine Stube zusammengepfercht wurden, das feuchte Stroh
die ldngste Zeit ungewechselt blieb und von ordentlichem
Bettzeug und Decke keine Rede war.

Man hitte nun glauben sollen, dass die von der Unter-
nehmung getroffene Einrichtung in erster Linie benutzt
wiirde, was jedoch keineswegs der Fall war. Lésst sich
auch nachweisen, dass die zweckmadssigen Anordnungen der

Baugesellschaft durch eine wohlthitige Concurrenz der mehr-
fach hie und da in nicht lobenswerther Weise getricbenen
Benutzung der Arbeitskrifte die Spitze abbrach, so ldsst sich
leider die Thatsache nicht verkennen, dass ein sehr grosser
Theil der Arbeiter, selbst bei hoheren Preisen und geringerer
Wohnung und Bekostigung, den ungebundenen, von den Behor-
den weder in sittlicher noch in gesundheitspolizeilicher Hin-
sicht irgendwie iliberwachten Aufenthalt in Privathdusern aller
Art vorzog und noch vorzieht dem Logis in den Baracken
der Unternehmung, wo doch immer eine gewisse Controle
und Aufsicht ausgelibt wird. Die vorgesehene und einge-
richtete zweckdienliche Unterkunft fiir 1200 Mann war bis
zum Spédtherbst 1880 noch nie von mehr als 600 Arbeitern
benutzt worden, wahrend in der strengsten Bauperiode bis
zu 5000 Arbeiter in Privatlogis wohnten. Ob unter solchen
Verhéltnissen die einer mitunter maasslosen Begehrlichkeit
und anderen unlautern Motiven entsprungenen Vorwiirfe einer
Verkiimmerung des rechtméssigen Erwerbes der Bevdlkerung
zutreffend sind oder nicht, braucht hier wohl nicht weiter
nachgewiesen zu werden. Der Bund bestellte zwar seit
dem Jahre 1879 drei Control-Ingenieure, welche alle Ver-
hiltnisse von unten bis hinauf liberwachen sollten, aber wo
ist ein mit solchem Scharfblick ausgeriisteter Mensch, der
auf einer Strecke von 34 geographischen Meilen Lénge eine
Summe von 16—20 000 Arbeitern und deren Bediirfnisse
zu iberwachen versteht neben der eigentlichen Ingenieur-
aufgabe: den Bau der Bahn zu inspiciren?

In Hinsicht auf die Lebensmittel wurde eine gute
Qualitét derselben in erste Beriicksichtigung gezogen. So
liefert z. B. die concessionirte Béckerei der Unternehmung
tidglich in alle Magazine und Cantinen der Gesellschaft ein
dusserst schmackhaftes Brod aus bestem Bollmehl, unterm
Zircherschlage fiir Mittelbrod.

Bollmehl ist das nahrungskréftigste Mehl, welches es giebt. Es
wird aus Weizen gewonnen. Gemeiniglich mahlt man 4 Sorten Mehl
aus einer Partie Weizen, ndmlich 1) das Simmeimehl als das feinste,
welches die Frucht giebt, 2) das Weissmehl, aus dem dann das gewohn-
liche Weissbrod gebacken wird, 3) das Bollmehl und 4) das Mittelmehl oder
die geringste Weizenmehlsorte. Haufig werden die beiden zuletzt ge-
nannten Mehleorten als eine Qualitit gemeinsam gemahlen. Fiir Arbeiter
gilt es allgemein als das nahrhafteste und gesiindeste Brod. Man lege
z. B. ein Laib oder ein grosseres Stiick Brod von Simmeimehl und ein
gleich grosses von Bollmehl in einen Schrank, so wird man nach acht
Tagen das erstere Steinhart finden, wihrend das aus Bollmehl gebackene
noch ziemlich essbar ist. In Ungarn, wo man die Verfeinerungskunst
auf besondere Hohe getrieben hat, unterscheidet man zehn Nummern;
die allerfeinste Mehlsorte wird ,,Kaisermehl” genannt, und das Bollmehl
ist Nr. 5. Gewoéhnlich wird die Weizenmischung aus etwa ‘/e bess-
arabischen, % ungarischen, *5 siiddeutschen Weizen zusammengesetzt,
um ein gutes, treibkréftiges Mehl fiir alle Brodsorten zu gewinnen.
Man verwechsle indessen das sogenannte Mittelbrod nicht mit dem in
der nordlichen Schweiz, in fritherer Zeit viel gebackenem ,,Kernenbrod”.
Kernen ist eine ganz separate Pflanzenspecies, weder Weizen noch
Roggen, die in Siiddeutschland wohl gebaut wurde, aber deren Cultur
im Absterben begriffen ist, weil weniger absatzfihig. Ein jedes einzelne
Kernenkorn ist wohl noch ein Mal so lang wie ein Weizenkorn, aber
von wesentlich geringerem Gehalt.
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Ein anerkannt vortreffliches Bier, aus den Brauereien
,LOowenbrdu in Luzern” und ,,Basel-Strassburg in Basel”,
steht in allen Cantinen den Arbeitern zu Gebot, wie auch
fir gesunde und reelle Weine und guten Tresch- und Obst-
branntwein gesorgt wird.

Tresch- oder Tresternbranntwein wird aus den bei der Trauben-
abpressung oder beim Keltern zuriickbleibenden Weinbeerschalen gebrannt,
wihrend der Obstbranntwein folgendermaassen bereitet wird; was in
Deutschland das Bier, das ist in der ndrdlichen und 6stlichen Schweiz
auf dem Lande der ,,Most”, d. h. das aus Birnen und Apfeln auf der
Trotte im Herbst ausgepresste, weingelbe Getrank, das, so lange es frisch
und in der Géhrung (rdss) ist, als ein beliebtes Getrink gilt, aber
spater, wenn es ,iibere” ist, sehr accentuirt sauer wird. Die Trestern
nun, die beim Abpressen iibrig bleiben, geben, unter den Destillirkolben
gebracht, den Obstbranntwein. Beide sind also fiir den Arbeiter, méssig
genossen, relativ unschidlich, weit weniger als der massenhaft in Handel
gebrachte Mischmasch, der aus Kartoffelschnaps vulgo Sprit und Wasser
bereitet wird.

Die Qualitdit und der Preis der verabreichten Speisen
in den Cantinen wird von den Loosbauleitungen iiberwacht.

Man bedauert, dass die wohlgemeinten Anordnungen
nicht in grosserem Maasse die gewiinschte Wiirdigung ge-
funden haben, nicht so sehr aus Riicksicht fiir das nun
theilweise nutzlos verwendete Capital, als im Interesse der
Arbeiter selbst. Denn man hat stets die Ansicht vertreten,
dass die Bauleitung durch richtige Fiirsorge fiir die Arbeiter
auch ihr eigenes Interesse am sichersten wahre. Der prak-
tischen Durchfiihrung dieser Ansicht sind jedoch zum Theil
Schwierigkeiten erwachsen, welche ihre Ursache nicht allein
in den, im Kanton Uri maassgebenden, aussergewohnlichen
Verhiltnissen, Ansichten und Rechtsanschauungen finden,
sondern hergeleitet werden miissen von den Gewohnheiten
und dem Charakter der meist italienischen Arbeiter selbst.

Von dem nationalen Mangel an Reinlichkeitsbegriffen
kann sich nur derjenige ein wahrhaftes Bild entwerfen,
welcher die Leute in ihrem Schmutz beobachtet hat; man gehe
z. B. in Brunnen, Wassen und namentlich in Goschenen
einfach durch die Strassen, um Mainner und Frauen zu er-
blicken, die, was Gang, Haltung des Korpers und Ausdruck
im Gesicht anbelangt, oft wahrhaft schon und selbstbewusst
zu nennen wiren, wenn nicht ein weit iiber das gewohn-
liche Maass ldndlichen Reinlichkeitsmangels gehendes Etwas
Augen und Nase beeintrichtigte.

Daneben macht sich eine hdufiger als frither auftretende
Lust zur Verschwendung und Genusssucht bei Vielen gel-
tend, welche an einem Tage den sauer verdienten Wochen-
lohn durchbringt. Besonders ist jedoch die Erndhrungsweise
der meisten Arbeiter, im Verhéltniss zur anstrengenden
Arbeit, eine ungesunde und durchaus ungeniigende. Diese
Frage steht in durchaus keinem Zusammenhang mit den
Lohnungsverhiltnissen, welche eine viel kréftigere Nahrung
erlauben wiirde. Es darf hier auf die sehr bedeutenden
Baarsendungen hingewiesen werden, welche nach jedem
Zahltag in die Heimath gesandt werden, wahrend manche

Arbeiter, und darunter vielleicht die sorglich hausenden,
aus ibel verstandener Sparsamkeit nur einen so geringen
Theil des Lohnes fiir eigene Erndhrung verwenden, dass sie
unmoglich bei Kréften bleiben konnen, und die entstehende
Erschopfung, die ungesunde Wohnung und der Mangel an
Reinlichkeit nur zu sehr Krankheiten hervorruft, fiir welche
dann wieder die Krankencasse und die Unternehmung ein-
zustehen hat. Die Lohnansdtze sind, abgesehen von den-
jenigen der anderen Mitunternehmungen, an der Gotthard-
Bahn so bedeutend hoher, als irgendwo in der Heimath der
Arbeiter, dass wohl verlangt werden diirfte, der Arbeiter
solle sich so erndhren, dass er eine dem Lohnverhéltniss
entsprechende Arbeitsleistung auszufithren im Stande sei.
Allein gerade in dieser Richtung niitzen die wohlgemein-
testen Einrichtungen und Réthe nicht viel; hochstens dass
das Spital und die dortige vorziigliche Pflege von Manchem
als Restaurationsanstalt angesehen, und dessen Benutzung
angestrebt wird. Es gelten indessen auch hier alle jene
Zeichnungen, welche schon weiter oben versucht wurden.

Schliesslich mag hier noch in Bezug auf die Kranken-
pflege und den die Unternehmung speciell behandelnden
Bericht des Dr. Fetscherin, Director der Heil- und Pflege-
anstalt St. Urban, aufmerksam gemacht werden, dass die
ziemlich bedeutende Zunahme der Krankheitsfille, sowie die
vermehrten Verletzungen im Frithjahr 1880 in iiberwiegen-
der Weise zuriickzufiihren sind, auf den erschopften, kraft-
losen Zustand der Mehrzahl der Arbeiter nach den Ent-
behrungen in der Heimath und vor dem Eintritt bei der
Gotthard-Bahn. Einzelne individuelle und ortliche Verhélt-
nisse und die Falle absichtlicher sparsamer und ungeniigen-
der Erndhrung ausgenommen, waren die Arbeiter durch-
schnittlich nach kurzem Aufenthalt bei der Bauunternehmung
gesiinder und kréftiger als zur Zeit, da sie die Heimath

verliessen.

Fir die Ende April 1880 auf der Strecke von Fliielen bis zum
grossen Tunnel angestellten 5849 Arbeiter waren fiir wirkliche Er-
krankungsfille ¥ zwei Hospitdler offen; fiir die untere Hélfte im
Krankenhause zu Altorf, fiir die obere in dem eigens fiir den Zweck
erbauten Hause am freihstehenden Kirchhiigel, 820 m iib. M. Letzteres
bot 22 Betten in 2 grossen Krankenzimmern. Ausserdem waren ein
Zimmer fiir ambulante Kranke und eins fiir grossere Operationen ein-
gerichtet. Drei Mal in der Woche ertheilte der Gesellschaftsarzt Con-
sultationen in Amsteg. Zur Deckung der dadurch iiberhaupt entstehen-
den Kosten fiir Arzt, Apotheke, Entschddigung bei Ungliicksfillen und
Unterstiitzung bei ldngerer Krankheitsdauer verheiratheter Arbeiter,
hatte ein Jeder 3% seines Wochenlohnes an die Krankencasse abzu-
geben. Jeder Arbeiter, der mindestens eine Woche geschafft hatte,
war aufnahmeberechtigt, sobald die Krankheit nicht schon erwiesener-
maassen mitgebracht worden oder durch Schligerei entstanden war.
Ein Krankenschein an den Arzt verlangte Aufnahme. Zwei Wirter be-
sorgten den Krankendienst, eine Kochin die Erndhrung. Vormittags
von 8 bis 10 Uhr besorgte der Gesellschaftsarzt die oft weither kom-

*) Eine der Hauptkrankheitserscheinungen war die sogen. Mineur-
krankheit, deren Ursache im Vorhandensein der sogen. Tunnelwiirmer
(Anchilostomi) zu suchen sei. Zur Entfernung dieser Wiirmer wurde
der Farrenkriuter-Extract als ein probates Mittel empfohlen.
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inenden ambulanten Kranken, deren Mittelzahl immer 30 war. Seit
Juli 1879 bis Ende Mirz 1880, also in 9 Monaten, wurden 1290 Kranke
behandelt, in Summa 16 101 Pflegetage. Die weitaus grosste Zahl der
Kranken trat mit Verletzungen durch Quetschungen auf, im Mirz 1880
allein 293 neue Erkrankungen, also fast 35 %, von denen a/3 auf offene
Bahn und '/g auf Tunnelarbeit kamen. Schwere Eracturen kamen mo-
natlich § bis 6 vor, 4 an den Folgen von Anbohrung alter Spreng-
schiisse. Eine auffallend grosse Zahl von Erkrankungen lieferten Magen-
und Darmaflectionen, ca 20 % aller Erkrankungen, welche Dr. Petscherin
der ungeniigenden und unpassenden Erndhrung zuschreibt. Eine Folge
derselben waren auch der héufig vorkommende Scorbut und die Werl-
hoffsche Krankheit, 9 bis 12 %  Demnidchst waren es Erkrankungen
an den Athmungsorganen, von denen jedoch nur etwa #4 auf die Tunnel-
arbeiter kamen. Typhus trat sehr vereinzelt auf; der Granitboden des
Reussthales war der Verbreitung des Typhus nicht giinstig. Gehimn-
und Nervenaffectionen traten in Folge der Erschiitterungen bei Ex-
plosionen ziemlich zahlreich ein. Kritze fast gar nicht. Viele der
sonst bei Arbeitern héufig vorkommenden Krankheiten waren bei den
Gotthardbauten geradezu unbekannt. Die Sterblichkeitsverhaltnisse
waren sehr giinstig, im Laufe von 10 Monaten, bei mehr als 5000
Arbeitern, nur 18 Personen, von denen 4 in Folge schwerer Verletzungen
todt auf dem Platze bliecben und 5 an den Folgen solcher Unfille
starben, also nur 9 an eigentlichen inneren Krankheiten, oder in Procent-
zahl nur 0,4 % eine iberaus kleine Zahl bei der so gefahrvollen
Arbeit.

Die iiberhaupt auf der ganzen Gotthard-Linie wihrend
des Baues bis Schluss des Jahres 1880 vorgekommenen
Todtungen von Menschenleben betrug die respectable An-
zahl von 246; verwundet ohne tddtlichen Ausgang wurden
601, also todt oder kriippelhaft, mehr oder minder, waren
847 Menschen geworden. Verhéltnissméssig waren auf der
Siidseite eben so viel Todtungen wie auf der Nordseite. Beim
Durchbrechen des grossen Tunnels aber waren die Arbeiter
des Siidfliigels, in Folge der geognostischen Verhiltnisse,
immer bedeutend im Nachtheil; beim Sprengen des Richt-
stollens mussten sie oft fusstief in dem nur langsam aus dem
Stollen abfliessenden Wasser stundenlang arbeiten und waren
ausserdem eben so lange den heftig hervorbrechenden
Wasserstiirzen ausgesetzt, die bisweilen mit solcher Druck-
kraft sich zeigten, dass man in unmittelbarer Néhe derselben
nicht sein konnte ohne umgeworfen zu werden. Ein ge-
regelter Betrieb war deshalb meistens nicht mehr moglich,
und man musste den Arbeitern im Stollen schliesslich zum
Schutze gegen das Wasser lederne Kleider anfertigen lassen,
abgesehen davon, dass man die Kréfte durch Verabreichung
hoher Pramien anzufeuern suchte. Besonders war diese bei
den Strecken 1220 und 1225 der Fall. Ein zweiter, die
Gesundheit der Arbeiter wesentlich beeintrachtigender Factor
waren im Tunnelbetrieb die Unbilden, denen die nur halb
bekleideten, den Oberkdrper total entblossten Leute ausgesetzt
waren. In der ganzen Tunnelrohre der Siidhélfte war von
2170 m einwérts die Luft nicht nur mit Wasserdampf ge-
sittigt, sondern sie enthielt ausserdem noch Wasserdunst.
Es ist schon weiter oben, auf S. 10, nachgewiesen worden,
wie hochst unbehaglich die hohe Lufttemperatur von 30
bis ca 33° fiir die Arbeiter war und es mdgen nicht wenige
hier sich den Grund zu spédteren Erkrankungen der Ath-
mungsorgane geholt haben. Jetzt nimmt man nur noch

wenig von den Wasserdiinsten in becleutend erwérmter Luft
wahr, so dass, wer nicht speciell darai if aufmerksam gemacht
wird, kaum etwas davon spiirt.

So ausserordentlich wie fiir die Ai ‘beiter auf der Strecke
Fliielen bis Goschenen gesorgt war, fund es in keinem an-
deren Bauloose statt; die Einrichtungen waren alle muster-
haft und die Leistungen seitens der Oberen an die Arbeiter
vollstdndig solid, gesundheitsméssig und correct.

Arbeit durch Maschinen. Schliesslich muss nun noch
einer treuen Gefdhrtin im grossen Kreise der Nothwendig-
keiten gedacht werden, die ihre ehernen, kraft-gewaltigen
Arme auch diesem Unternchmen widmete, damit das Ganze
zum endlichen und triumphirenden Abschluss gelangen
konnte, ndmlich der Mechanik und deren Meister. Ohne
das Glick, Gesteins-Bohrmaschinen gerade in den
sechziger und siebziger Jahren so construirt zu Anden und
dieselben so rasch vervollkommnet begriissen zu konnen,,
wire ja die Durchtunnelung eines so harten. Gebirgskorpers™
soweit es die Zeit anlangt, fast ein Ding der Unmoglichkeit
in unseren raschlebigen Tagen geworden.

Dass gerade Angehorige desjenigen Volkes solcher Ma-
schinen zuerst sich bedienten und Versuche mit denselben
anstellten, welches zur Zeit der Kindheit, als das Eisenbahn-
wesen sich zu entwickeln begann, eines der letzten war,,
das sich der grossten Erfindung des 19. Jahrhunderts
endlich auch beméchtigte, ist eine sehr eigenthiimliche Er-
scheinung. Die Italiener und Franzosen benutzten sie bei der
Tunneltreibung des Mont-Cenis im Jahre 1861 zuerst, und zwar
diejenigen Systeme, welche nach den Constructionen der
Techniker Dubois und Frangois in Seraing gebaut waren,
hauptsichlich spéter aber diejenigen, welche nach dem ver-
besserten System des bahnbauleitenden Ingenieurs Sommeiller
vorldufig den Preis davon trugen. Sie waren aber nur fiir
eine kurze Dauer das Beste, was man in dieser Branche
kannte; bald kamen andere, welche sie wieder verdréngten.
Zundchst nimmt eine Art von Bohrmaschinen unsere Auf-
merksamkeit in Anspruch, ndmlich die vom Ingenieur Brandt
in Hamburg construirte sog. Brandt'sche Bohrmaschine.

Auf dem Fordergeleise bewegt sich ein Plattformwagen,
auf welchem eine eiserne hohle Séule befestigt ist, welche
durch Wasserdruck zwischen die beiden Stollenwénde einge-
spannt wird. An dieser Sdule sind nun | oder 2 Bohr-
maschinen befestigt, und zwar so, dass sie an erstere ge-
dreht werden konnen, wodurch es moglich wird, die Stollen-
brust in jeder Richtung anzubohren. Der eigentliche Bohrer
besteht in einer 6 bis 7 cm weiten und 10 bis 12 cm
langen, hohlen Spindel aus bestem Stahl, welche auf die
Welle der Bohrmaschine angeschraubt wird, und am Kopf-
ende 4 scharfe Zdhne hat, welche mittelst eines Schleif-
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steines ungeschliffen werden. Die Bohrspindel wird nun
durch -sehr starken Wasserdruck (80 bis 120 Atmosphéren)
in das Gestein gepresst, wihrend sie sich continuirlich dreht.
Dadurch bricht der Bohrer Bohrkerne ab von etwa Thaler-
grosse und ®4 cm Dicke, aber in weicherem Gestein, als der
Granit und «Gneiss ist, kommt es wohl vor, dass der Bohr-
kern bis zu-I0cm, ohne in kleinen Scheiben abzubrechen, lang
wird. Auf der Pariser Ausstellung im Jahre 1867 war
eine Drehbohrmaschine #dhnlicher Construction zu sehen, bei
welcher aber am Bohrende ca 6 schwarze Diamanten be-
festigt waren. In Folge der Drehung und Anpressung an
das Gestein schleifen die Diamanten eine Cylinderrdhre aus,
so dass eine "Spindel in der Bohrerrdhre verbleibt, welche
mit einer Zange herausgenommen wird. Hieraus ist er-
sichtlich, dass, wenn bei beiden Maschinen die Wirkung in
ihren Zielen dieselbe ist, der Effect doch in ganz verschie-
dener Weise bewirkt wird. Die Brandt'sche Maschine beisst
sich ein und bricht das Gestein in kleinen Splittern ab,
wihrend die Diamant- Bohrmaschine durch Abschleifen in
das Gestein eindringt.

Die Percussions-Bohrmaschinen, von denen gleich
weiter die Bede sein soll, zermalmen dagegen das Gestein durch
den Stoss der sich in raschestem Tempo vor- und riick-
wirts bewegenden Maschine; die Arbeit derselben vollzieht
sich daher ganz in gleicher Weise wie die Handbohrung
der Mineure.

Um nun zur Maschinenbohrung am grossen Tunnel zu-
riickzukehren, so waren fiir den Anfang (1873) 20 und im
darauf folgenden Jahre (1874), als Resultate des contract-
lichen an das Konigreich Italien gegebenen Versprechens,
88 Sommeiller-Maschinen zur Stelle, die indessen nie ge-
braucht wurden; ferner waren angekommen 24 Dubois-
Frangois-, 13 Mac-Kean- und 42 Ferroux-Maschinen alter
Construction, in Summa 167 Maschinen standen vor den
Gotthard-Eingéngen. Dieselben brauchen nicht beschrieben
zu werden, weil ihr Gebrauch fiir den St. Gotthard anti-
quirt war.

Von den Sommeiller-Maschinen sei nur noch bemerkt, dass
sie wie alle zur Verwendung gekommenen Maschinen durch comprimirte
Luft in Bewegung gesetzt wurden. Ihre Arbeit ist eine stossende. Am
Mont-Cenis stiess der Bohrer 19 bis 50 cm lange Locher von 35 mm
Durchmesser und von 30 bis 34 cm Tiefe in das Gestein. Um letzteres
rein zu halten, den Bohrstaub momentan zu entfernen und den Bohrer
stets abzukiihlen, wurde fortwéhrend, gleichfalls durch comprimirte Luft,
ein Wasserstrahl in das entstehende Bohrloch eingespritzt. Die Bohr-
maschinen liegen auf Bohrwagen und diese stehen auf Schienengeleisen,
gleich wie die spdter angewandten Maschinen von Ferroux, die bis vor
die zu bearbeitende Wand gelegt sind. Ausserdem hat man noch
engerliegende Schienengeleise, auf denen die sogenannten ,,Hunde”,
d. h. kleine Transportwagen zur Wegschaffung des ausgesprengten Ge-
steines, laufen. Zum Ausbruch der Stollen auf jeder Seite waren bei
regelméssigem Gange 34 Personen noéthig; die Anzahl der Bohrmaschinen,
welche gleichzeitig auf einem Bohrgeriiste arbeiteten, betrug 9 bis 10.
Die Arbeiten wurden bei Gaslicht ausgefiihrt. In jeder Schicht wur-
den im Mittel 80 Bohrlocher von 24 bis 30 Zoll Tiefe hergestellt.
Wegen der rapiden Abnutzung der Maschine glaubte man nach einem,

Ende 1866 erstatteten Berichte, noch etwa 1200 Bohrmaschinen bis
zur Vollendung der Arbeit zu verbrauchen. So im Mont-Cenis.

Die Maschine von Ferroux, alter Construction, ist in
vielen Beziehungen den neueren Constructionen der Bohr-
maschine von Sommeiller dhnlich, und besorgt, ebenso wie
diese, das Vorriicken des Bohrers und Arbeitscylinders auto-
matisch, d. h. nicht wie bei denen von Dubois und Frangois,
bei welchen das Vorgehen durch Hand mittelst Kurbel und
Zahnrad an einer unten angebrachten Schraubenspindel gegen
den Felsen zu bewerkstelligt werden musste. Sie besitzt
ferner eine Einrichtung, durch welche der Bohrer ohne wesent-
lichen Zeitverlust aus dem Bohrloche zuriickgezogen werden
kann. Gegen die schwicher construirten Bohrmaschinen
von Dubois und Frangois besitzt die Bohrmaschine von
Ferroux den Vorzug einer grosseren Soliditdt der Construction,
weshalb verhiltnissméssig weniger Reparaturen und Aus-
wechselungen nothig werden und die Bohrarbeit ungestorter
betrieben werden kann. Ihre Totalleistung war daher eine
wesentlich grossere, obgleich die Geschwindigkeit, mit wel-
cher die Maschinen der beiden Systeme arbeiteten, annidhernd
dieselbe war. Zur Bedienung der Ferroux-Maschinen war
die nidmliche Arbeiterzahl erforderlich, wie zu derjenigen
der Dubois-Frangois-Maschine; es war aber die Handhabung
der ersteren viel einfacher, und die dazu verwendeten Ar-
beiter eigneten sich die nothige Ubung in den verschiedenen
Manipulationen viel leichter an. Dagegen consumirte eine
Ferroux - Maschine bei jedem Kolbenstoss 2,3 Liter, eine
Dubois-Frangois-Maschine nur 1,6 Liter comprimirter Luft,
und ferner arbeitete die letztere noch bei 3 Atmosphéren
Druck gut, wihrend die alte Ferroux-Maschine bei diesem
geringen Drucke schon ungeniigende Resultate lieferte.

Auch diese Ubelstinde sollten verbessert werden. Gegen
Ende des Jahres 1875 trat ndmlich der Werkstéittenchef am
Gotthard-Bau, Ferroux, mit seiner neuen Maschine
auf, welche eine verbesserte Construction der dlteren war.
Man machte ausserhalb des Tunnels und im Sohlenschlitze
Proben, welche vollstindig befriedigten. Als wesentliche
Verbesserungen dieser Maschinen, gegeniiber den alten
Ferroux - Maschinen, wurde ein geringeres Gewicht und
grossere Einfachheit in den Bestandtheilen angefiihrt. Das
Gewicht der neuen Maschine, welche bis auf den heutigen
Tag als allein benutzte Siegerin dasteht, betrdgt nur 180 kg
gegen 260 kg der dlteren Construction. Sie lieferte bei den
Versuchen, die man mit derselben anstellte, und bei einem
35 mm starken Bohrer bei einer Luftspannung von 6 At-
mosphéren Uberdruck und 300 Schligen per Minute, in
hartem Gneissgranit ein 6 cm tiefes Bohrloch. Die wesent-
lichste Anderung bei der neuen Construction besteht nament-
lich darin, dass das Setzen des Bohrers und die Steuerung
nicht mehr durch einen getrennten Mechanismus bewerk-
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stelligt werden, sondern mit der Bohrmaschine selbst in
vollem Zusammenhinge bleiben.

B U red

Nun verschwanden nach und nach oder wurden in’s alte
Eisen geworfen die Dubois-Frangois-Maschinen, die kleinere
Form der Mac-Kean-Maschinen, die von Burgleih (es waren
nur 2 Exemplare probeweise da), und lediglich die Maschinen
nach dem System Turettini hielten sich noch in den Jahren
1876 und 1877, bis endlich auch diese verschwanden.

Man kann eine solche neue Ferroux-Maschine am Probir-
platz vor dem Nordportal des Riesentunnels in Goschenen arbeiten
sehen, wenn man eine Karte vom Ober-Ingenieur, Herrn Bridel in
Luzern, vorzeigen kann; die Leistungen derselben iibersteigen alle und
jede Begriffe, und es wire hochst dankenswerth, wenn die Direction
auch, nachdem die Bahn erdffnet sein wird, Vorkehrungen tréfe, dass
Reisende dieses in seinen Wirkungen bewunderungswiirdige Werkzeug
in seiner unbeschreiblichen Thitigkeit noch sehen konnten. Wenn bei
anderen Bohrmaschinen das zertrimmerte Gestein als Bohrmehl oder
Bohrbrei aiis dem Bohrloche herausgeholt werden musste, wird hier,
durch den Meissel selbst, der Gneise oder Granit so zu Mehl zer-
pulvert mit herausgestossen, dass es fast das Ansehen hat, als flosse
eine milde Olartige Substanz aus dem Bohrloch, wéhrend es doch nur
das absolut trockene, hellgraue, allerdings im ersten Augenblick etwas
warm sich anfiihlende Bohrmehl ist.

Die Anhandnahme der grossartigen Tunnelbauunterneh-
mung durch Herrn Favre im Jahre 1872 war in ihren
Anfingen also verhiltnissméssig noch klein, und wie man
aus den vielen praktischen Anderungen und Anordnungen
nun heute ersehen kann, trotz der reichlichen Erfahrungen,
die man am Mont-Cenis gemacht hatte, noch nicht so be-
stimmt und klar, wie man hétte erwarten sollen. Es war
der berechnende und in die Zukunft schauende Geist Favre’s,
der trotz der Frist, die er sich zur Fertigstellung des
Tunnels selbst gesetzt hatte (siche 8. 58), mit einer allzu-
vorsichtigen Zogerung an die breite und volle Er6ffnung
seines Werkes ging. Zuerst begann er an der Nordseite,
bei GOschenen, mit dem Etablissement der verschiedenen
Einrichtungen und Gebdude, die vorldufig einmal den
provisorischen Luftcompressor von John Cockerill in Seraing,
die Maschinenreparaturwerkstétten, eine Schmiede, dann die
Bureaux der Tunnelunternehmung und endlich die Turbine
zum Betriebe der Arbeitsmaschinen beherbergen sollten. Auch
waren in einem Maschinenhause eine doppelcylindrige Dampf-
maschine nebst zwei Apparaten zur Herstellung der compri-
mirten Luft fiir den Betrieb der Bohrmaschinen aufgestellt.
Die ersten paar Dutzend Meter des Tunnels selbst waren
durch Handbohrung erschlossen worden; mit Einfithrung
der Maschinenbohrung erlitt die Organisation der Arbeiten
im Tunnel, es war am 31. Mirz 1873, eine vollstindige
Umgestaltung, unterstiitzt und bedingt durch die Einrich-
tungen, die ausserhalb des Tunnels nach und nach ent-
standen.

Zunichst muss hier nun noch eine kurze Beschreibung der
Bohrgestelle oder Bohrwagen geliefert werden, welche
die durch die zugeleitete comprimirte Luft als bewegende
Kraft vermitteln. Die Bohrgestelle wurden im Laufe der
Zeit auch noch in ihren Constructionsverhéltnissen verbessert
und dem jeweiligen System der Bohrmaschine angepasst,
worauf indessen hier nicht speciell eingegangen werden kann.
Das Bohrgestell dient zur Aufnahme von 6 Bohrmaschinen
und wiegt ca 5000 kg. Die Bohrmaschinen werden an
ihren beiden Enden vom Bohrgestelle getragen. Zwei 90 cm
voneinander abstehende, grosse Schraubenspindeln nehmen
die hinteren Enden der 6 Bohrmaschinen auf. Dieselben
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lassen sich auf den Spindeln heben und senken, und sowohl
in horizontaler als in verticaler Richtung drehen. Der
gegen die Stollenbrust zugekehrte Theil des Gestelles tragt
dicht hintereinander ebenfalls 2 starke, verticale Schrauben-
spindeln, auf denen sich zusammen 6, gegen die Stollenaxe
senkrecht abgehende, horizontale Arme auf und ab bewegen
lassen. Diese Arme sind der Linge nach geschlitzt und
dienen zur Unterstiitzung des vorderen Theiles der Bohr-
maschinen. Die erwdhnten Schlitze erméglichen eine Ver-
schiebung der Bohrmaschinen in horizontaler Richtung. Zum
Einlassen der comprimirten Luft in die Bohrmaschinen sind
am Bohrgestelle 2 Reihen Héhne angebracht. Der ganze
Apparat ruht auf 4 Rédern, von denen die grosseren, riick-
wirts befindlichen durch eine Zahnradiibersetzung gedreht
werden konnen und zur Bewegung des Bohrgestelles auf
ein anderes Schienengeleise von | m Spur dienen.

Hier findet man sich nun, um dem mit dem Maschinen-
bau und den unterstiitzenden mechanischen Einrichtungen
nicht vertrauten Leser gegeniiber klar und deutlich zu werden,
in die Nothwendigkeit versetzt, vom Effect der Maschinen auf
die hervorrufenden Krifte und deren Benutzung zuriickzu-
gehen, also von den Bohrmaschinen im Tunnel, mdgen sie
nun am Eingédnge arbeiten oder halb- oder ganzstiindig
entfernt sein, zuriickzukommen auf die Krafterzeuger, welche
die Maschine in Thétigkeit setzen, und als deren heute, in
der Mechanik bekannte, vornehmste Gewalt der Dampf an-
gesechen wird. Aber fiir solche Entfernung und fiir die
Kraftdusserung, deren man im Innern des grossen Tunnels
bedurfte, reichte der Dampf nicht aus, und seine Anwendung
wurde schon aus dem einfachen Grunde unmoglich, weil er
einem jeden mit Athmungswerkzeugen versehenen Geschopf
den Aufenthalt in solch einem geschlossen-beengten Raume,
wie es ein noch nicht ganz durchbrochener Tunnel ist, ge-
radezu unmdglich macht. Das Mittel, dessen man sich hier
bediente, war die comprimirte Luft, also Luft, die auf
ein Drittheil bis ein Sechstheil, und noch mehr, ihres ge-
wohnlichen Volumens zusammengepresst war.

Um nun also dem mit der Mechanik nicht vertrauten
Leser das ganze Ineinandergreifen der Krifte mit wenigen
Worten erst einmal klar zu machen, mége hier zundchst
eine generelle Ubersicht stehen, die dann nachher ein wenig
deutlicher skizzirt werden soll.

Man bedient sich hauptsdchlich zweier verschiedener
Sorten von Maschinen; der einen waren die letzten paar
Spalten gewidmet. Die andere Sorte, deren Maschinen
ausserhalb des Tunnels an den Eingéngen aufgestellt sind,
dienen zur Compression der Luft, als bewegender Kraft, und
bewirken die Spannung derselben theils durch liegende
Cylindergruppen, theils durch Wassersdulen. Um diese Ma-
schinen in Bewegung zu setzen, hat man die Wasserkraft
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der beiden Gebirgsfiiisse, der Reuss am nordlichen Abhang
bei Goschenen und eines Seitenarmes des Ticino bei Airolo
verwendet, und je auf4 Turbinen geleitet. Das Quantum der
von den Compressoren eiugesaugten Luft variirt je nach dem
zur Verfiigung stehenden Wasserquantum und betrug z. B.
im Jahre 1879 in 24 Stunden im Mittel 126 400 cbm.

Die Leitung der comprimirten Luft geschieht in guss-
und schmiedeisernen Rohren und dient dazu, theils die Bohr-
maschinen im Innern des Tunnels in Bewegung zu setzen,
theils zur Ventilation der Luft. Es entsteht ndmlich nach
dem Absprengen des gebohrten Gesteines, sei es nun mit
Pulver oder Dynamit, eine solche athmungsunfihige Luft
im Tunnel, dass eine starke Einstromung comprimirter,
reiner Luft ein unbedingtes Erforderniss ist, indem durch
Zufiihrung dieser ein rasches Auswirtsstromen der Qualm-
luft eintritt. Nach dem jedesmaligen Absprengen beginnt
sofort die Wegrdumung des Gesteines, die Bohrmaschine wird
weiter vorgeschoben und beginnt ihre Arbeit aufs Neue.

Nun zur Fortsetzung des beschreibenden Textes.

Auf der nordlichen Giebelseite der Anlagen beim grossen
Tunnelportal (bei Gdschenen) befand sich Anfangs ein aus-
rangirter Locomotivkessel zur Erzeugung des zum Betriebe
der Dampfmaschinen ndthigen Dampfes. Er war durch eine
eiserne Rohrenleitung mit den Dampfcylindern in Verbindung
gebracht.  Auf der Ostseite des damals noch kleineren Ge-
bdudes trat eine Rohrenleitung fiir die comprimirte Luft
aus dem Gebdude heraus und miindete zunédchst in den
daselbst aufgestellten cylindrischen, aus Eisenblech gefertigten
Luftbehidlter. Derselbe hatte den Zweck, die Bewegung
und den Druck der stossweise aus den Compressoren aus-
tretenden Luft zu reguliren, utTd diente zugleich zur Auf-
nahme und zum Ablassen des von der comprimirten Luft
aus den Compressoren mitgerissenen Wassers. Vom Re-
cipienten aus wurde die Luft bis nahe zur Tunnelmiindung
in einer, auf 14 gemauerten Pfeilern ruhenden, 20 cm
weiten, gusseisernen Luftleitung gefiihrt. Von hier aus
ging dieselbe in einer, auf der Hohe der Firststollensohle
liegenden, schmiedeeisernen Rohrenleitung von 10 cm Durch-
messer bis zum Beginne des Richtstollens und in diesem
vermittelst einer 6" cm weiten Leitung bis ca 9 m vor die
Stollenbrust. Daselbst schloss sich ein starker Kautschuk-
schlauch an die eiserne Leitung an, fiihrte die comprimirte
Luft in einen kleinen Behélter am Bohrgestelle, von wo
aus alsdann mehrere diinnere Kautschukschlduche zu den
einzelnen Bohrmaschinen abzweigten. Hiermit hat man eine
gedriangte Darstellung, um sich ein Bild von den Combi-
nationen des Ganzen zu schaffen, die im Verlaufe der Zeit
bedeutend erweitert und vergrdssert wurden.

Die Luftcompressionsmaschine im Maschinen-
hause war von John Cockerill in Seraing geliefert und nach

10
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dem System der am Mont-Cenis verwendeten Compressoren
gebaut. Es wirkten dabei zwei gekuppelte Dampfmaschinen
mit rechtwinkelig gegeneinander versetzten Kurbeln direct
auf je einen Luftcompressor, der aus einem horizontalen
und zwei verticalen, zum Theil mit Wasser gefiillten Cy-
lindern besteht. In dem horizontalen, vollstindig mit Wasser
angefiillten Cylinder bewegt sich der Kolben, der die Com-
primirung der Luft in den verticalen Cylindern bewirkt.
Jeder Dampfcylinder hat 50 cm Durchmesser und 1,2 m
Kolbenhub. Die Dampfcylinder sind mit verdnderlicher
Expansion versehen (System Meyer). Ein directer Versuch
an einem ganz gleichgebauten Apparat ergab, dass bei
einem effectiven Dampfdriicke von 3 Atmosphiren im
Dampfkessel, und bei *3 Fiillung des Dampfcylinders die
Luft auf 3| Atmosphiren comprimirt wurde. Unter diesen
Bedingungen und bei 12| Touren in der Minute lieferten die
Dampfmaschinen eine effective Arbeit von ca 35 Pferdekraft.
Nachdem die drei Compressorengruppen, bestehend aus drei
Luftcompressionscylindern nach dem System Colladon, im
Januar 1874 in Betrieb gesetzt worden waren, entschloss
sich Herr Favre, um die Maschinenbohrung im Tunnel
kiinftig in mdglichst ausgedehntem Maasse eintreten lassen
zu konnen, die aus drei Gruppen bestehende Anlage der
Luftcompressoren noch um zwei weitere Gruppen mit den
dazu gehorigen Turbinen zu vermehren. Zu diesem Ende
hin musste auch das Compressorengebdude vergrossert wer-
den. Im December 1874 wurde schon die vierte Com-
pressorengruppe in Betrieb gesetzt und mit Aufstellung der
fiinften Gruppe begonnen.

Bis zum September 1874 hatte man die auf 6 bis 7
Atmosphiren Uberdruck comprimirte Luft durch einstweilige
Dampfkraft hergestellt. Von da an traten Turbinen in
Thatigkeit.  Der zunehmende regere Betrieb der Aus-
bruchsarbeiten im grossen Tunnel musste nothwendiger-
weise auch grossere Massenbewegungen, sowie die Ver-
langerung der Forderstrecken ’) zwischen den Ausbruchsorten
im Tunnel und den Material-Ablagerungspléitzen und Schutt-
halden zur Folge haben. Es waren somit auch gesteigerte
Anforderungen an die Herausschaffung der Ausbruchs-
materialien und die Hineinschaffung der Baugegenstinde zu
stellen. Um diesem Umstande zu begegnen, hatte der Bau-
unternehmer schon im Jahre 1874 den Betrieb mit Luft-
locomotiven in’s Auge gefasst und sah sich nun veranlasst,
fir diesen Zweck besondere Einrichtungen in’s Leben zu
rufen. Diese sollten in der Anlage von vier sogenannten
Ergénzungscompressoren, deren jeder mit einer der flinf
grossen Compressorengruppen zu vereinigen war, und in

’) Unter ,,Forderung” versteht man beim Bergbau den Transport
der gewonnenen Mineralien sowohl an das Tageslicht, als auch die
Herausschaffung des tauben Gesteines aus dem Schacht.

zwei Luftreservoirs von je 50 m Linge und 2 m Durch-
messer bestehen, welche mit jenen in Verbindung gebracht
werden sollten. Diese Reservoirs wollte man mit Luft von
14 Atmosphiren Uberdruck fiillen und, unabhiingig von der
fiir den Uibrigen Arbeitsbetrieb erzeugten Luft von ca 6 At-
mosphiren Uberdruck, unmittelbar zur Fiillung einer fiir
diese Spannung eigens construirten Locomotive benutzen.
Letztere nimmt in einem besonderen, compendidsen Luft-
behilter Luft von 14 Atmosphiren Uberdruck auf und giebt
mittelst eines automatischen Ventils solche von nur 5 bis
6 Atmosphdren fiir die Arbeit in die Cylinder ab. Durch
diese Vorrichtung wurde die seitherige Anwendung eines
iibergrossen Luftbehilters fiir nur 6 Atmosphiren entbehr-
lich gemacht. Eine solche Locomotive wurde im Mai 1874
vollendet, und die 4 Erginzungscompressoren, sowie die
beiden Luftrecipienten waren im September fertig und
konnten seitdem arbeiten.

Im Jahre 1877 wurden zur Verdoppelung der mechani-
schen Arbeitskraft fiir jede Seite des Tunnels zwei weitere
grosse Compressorengruppen angeschafft. Jede der beiden
Gruppen wird von einer Turbine getrieben und enthilt zwei
Cylinder. Die von einer Gruppe entwickelte Kraft kommt
der von 325 Pferdekraft gleich und ist im Stande, in einer
Minute 5 cbm Luft mit einer Compression von § Atmo-
sphdren zu liefern. Da man die Erfahrung gemacht hatte,
dass die Luft zur Winterszeit in der freiliegenden Leitung
nicht den Wérmegrad behielt, welcher nothig war, um das
mit fortgerissene Wasser fliissig zu erhalten, und dass in
Folge dessen die Leitung oftmals unterbrochen wurde, so
stellte man in der Ndhe des Compressorengebdudes ,,Luft-
trockenapparate” auf, welche dazu dienten, der Luft den
Wassergehalt moglichst zu entziehen. Durch diese Einrich-
tung war flir ein reichliches Luftquantum gesorgt, und es
konnte daher die Maschinenbohrung an mehreren Angriffs-
punkten und mit grosserer Wirksamkeit als bisher betrieben
werden.

Somit wéren wir endlich beim eigentlichen Anfang der
Aufgabe, beim Krafterzeuger, angekommen, das will sagen,
bei den Motoren und ihren Installationen. Die natiirliche
Wasserdruckkraft der Reuss hatte die provisorisch ange-
wendete Dampfkraft zu ersetzen.

Anfanglich, bei der Planirung der Anlagen, bestand das
Project, die nothige Betriebekraft fiir die Luftcompressoren
dadurch zu gewinnen, dass man den Lauf der Reuss unter-
halb des Tunnels verdndere, wodurch ein Gefdlle von 28 bis
30m durch eine Art Wasserfall gewonnen worden wire.
Nach eingehenderem Studium der localen Verhiltnisse, und
um rascher zum Ziele zu gelangen, entschloss sich jedoch
die Unternehmung, dieses Project fallen zu lassen, und Statt
dessen der Reuss oberhalb der Kantonalstrassen-Briicke, d. h.
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der vorderen Briicke, unterhalb der Sprengi-Briicke (man
sehe das Kértchen des Schollenenterrains auf S. 72), das
nothige Wasser zu entnehmen und mittelst einer Rdhren-
leitung ein Gefall von ca 80 m zu gewinnen.

Im April 1873 schritt man zur Ausfilhrung dieses
Planes, indem man gleichzeitig den Fundamentaushub fiir
die grosse Wasserleitung und fiir das Turbinengebdude in
Angriff nahm. 1In letzterem sollten die durch Wasser ge-
triecbenen Luftcompressoren Platz finden. Der Aufbau des
Turbinenhauses mit den massiven Quaderfundamenten fiir
die Maschinen wurde bis zum August so weit fertig, dass
die Turbinen und Luftcompressoren aufgestellt werden
konnten. Gleichzeitig war an der grossen Wasserleitung
ein Rohrenstrang fertig, so dass am 16. und 23. September
die grosse Wasserleitung, eine Turbine und die dazuge-
horigen Compressoren probirt und am 8. October die com-
primirte Luft fiir die Bohrungen im Tunnel zum ersten
Mal von den definitiven Compressoren geliefert werden
konnte. Man arbeitete fort, so dass am Jahresende drei
Turbinen und drei dazugehdrige Luftcompressoren nahezu
fertig waren.

Die Anlage der grossen Druckwasserleitung zu den
Turbinen erforderte bedeutende Arbeiten. Etwa 60 m unter-
halb der Poststrasse, bei der sogenannten Sprengi-Briicke,
wurde am rechten Reussufer ein Wehr hergestellt, dazu be-
stimmt, das zur Bewegung des ganzen Maschinenapparates
nothige Wasser aufzufangen. Von diesem Wehr aus wird
das Wasser in einem 135 m langen, gemauerten Canal in
ein Bassin gefiihrt, in welchem es die etwa mitgerissenen
Unreinigkeiten absetzen kann. Das gemauerte Filterbassin
ist im Innern 12 m lang, 2 m breit und im Mittel 6 m
hoch. Es enthdlt mehrere verticale Scheidewdnde und
Wasserschiitzen zum Reguliren und Ablassen des Wassers.
Vom Filterbassin kommt das Wasser in eine 86 cm weite,
schmiedeeiserne Rohrenleitung, welche sich lings der Kan-
tonal-Strasse theils unterirdisch, theils auf Mauern etwa
600 m weit fortzieht. Alsdann theilt sich die Leitung
mittelst eines Hosenrohres in zwei Stringe, welche aus guss-
eisernen, 62 cm im Durchmesser haltenden Rohren bestehen
und 150 m vom Theilungspunkte entfernt in das Turbinen-
gebdude einlaufen.

Im Turbinengebdude sind als bewegende Maschinen drei
Girard-Turbinen (Partial-Turbinen) mit horizontaler Axe aus
der Fabrik von Roy & Comp. in Vevey aufgestellt. Spéter
folgten noch einige. Jede Turbine leistet eine Arbeit von
210 Pferdekraft, und ist fiir je 320 Liter Wasser in einer
Secunde und 80 m Gefille construirt. Jede Turbine treibt
eine Gruppe von 3 Luftcompressionscylindern, die nach dem
System Colladon mit &dusserer Wasserumspiilung und
innerer Wassereinspritzung gebaut sind. Die gekropften

Betriebswellen der Compressoren koénnen, da sie in einer
geraden Linie liegen, zu einer Welle gekuppelt werden.
Wenn 3 Turbinen und 9 Compressoren regelmdssig im
Gange sind, so liefern sie zusammen in jeder Minute 12cbm
auf 7 Atmosphdren comprimirte Luft. Die Maschinen sind
iibrigens so eingerichtet, dass sie die Luft bis auf 9 Atmo-
sphiaren Druck comprimiren konnen. Dabei steigt die
Temperatur der Luft nicht iiber 40° C.

Es existirt dann noch eine Wasserleitung zum Betriebe
der Werkstattturbine, welche die Arbeitsmaschinen und Ge-
bldse in Betrieb setzt. Das Wasser entnimmt diese Lei-
tung, wie die Hauptwasserleitung, der Gotthard-Reuss.

Es moge bei dieser Gelegenheit bemerkt sein, dass im
Winter 1880/81 gleichzeitig durchschnittlich 850 Arbeiter
im Tunnel arbeiteten und 22 Pferde sich darin authielten.
In 24 Stunden wurden durchschnittlich 360 kg Dynamit
verschossen, und gleichzeitig brannten 830 Lampen im
Tunnel. Ausserdem bewegten sich noch zwei Dampflocomo-
tiven auf 2 bis 4 km vom Tunnelportal aus, neben den
Luftlocomotiven, welche weiter gegen die Mitte zu sich be-
wegten. Trotz der dadurch erzeugten Masse irrespirabler
Gase war an Ventilation kein Mangel, denn es ist stets ein
guter Luftzug vorhanden, so dass sehr wahrscheinlich fiir
den spéteren Tunnelbetrieb durchaus keine kiinstliche Venti-
lation nothig werden wird. Die Wiarme in der Tunnelmitte
war anndhernd noch dieselbe wie vor dem Durchschlag,
ndmlich 29 bis 31° C. (man sehe im klimatischen Abschnitt
8. 10), dhnlich wie sie im Mont-Cenis bestanden hatte.
Die Abkiihlung kann wohl nur sehr langsam erfolgen. Im
Mont-Cenis betrdgt sie gegenwirtig in der Mitte nur noch
4-21,5° im Sommer und 4- 20,5° im Winter.

Der Dynamit hat seit etwa 10 Jahren in der Mineurwelt eine
fast unumschrinkte Herrschaft sich erworben, weil er da, wo man
sprengen will, eine viel heftigere, weiter reichende Thétigkeit ausiibt,
als das bisher immer {iibliche Schwarzpulver oder Schiesspulver in grob-
korniger Gestalt. Dynamit ist eine Mischung von Nitroglycerin mit y3
seines Gewichtes Kieselguhr, die in ruhigem Zustande und einer nicht
erhitzenden Temperatur oder leichter, druckloser Bewegung transportabel
oder damit zu hantiren geeignet ist, aber unter momentan heftigem
Druck, oder der Wirkung des Schlages explodirt und in der Explosion
ungeheuere Zersplitterung anrichtet. Deshalb will diese chemische
Préparat ungemein vorsichtig behandelt sein. Er wird in Steinbriichen,
bei Tunnelsprengungen &c. jetzt allgemein angewendet. In Patronen-
form von Fingerdicke und 6 bis 12 cm Lénge ist das schmutzig-rothe,
dichte, beinahe klebrig zusammenhaltende Préparat in Pergamentpapier
verpackt, dass es vor den Einwirkungen der Nasse und Luft ziemlich
geschiitzt ist. Fur die Bedienung der Gotthard-Eisenbahn an der nord-
lichen Rampe ist am Vierwaldstitter oder, genauer gesagt, am Urner
See, etwa der Teilscapelle gegeniiber, an der Mindung des Isen-
thales, in der Isleten eine Fabrik eingerichtet, die tiglich, so lange
der Bau der Gotthard-Eisenbahn dauert, heute der einen, morgen einer
anderen Baustelle ihr gewisses Quantum von Patronen liefert. Der
Transport geschieht mit einer wahrhaft unheimlichen Vorsicht in Wagen,
die in Federn ruhen, und die an einer offen am Wagen befestigten
schwarzen Flagge kenntlich sind. Der Kanton Uri hat gesetzliche Vor-
schriften im urner Amtsblatt deshalb erlassen. Die einzelnen Dépdts
diirfen nie iber ein bestimmtes Quantum in ihren wohlversicherten,
isolirt gelegenen, lediglich fiir den Dynamit bestimmten Magazinen haben.
Die ,,Schweizerische Dynamitfabrik in Isleten” macht kolossale Ge-

rd
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schifte und soll schon 80 bis 100% Dividende ausgezahlt haben. Es
hat noch eine zweite dhnliche Fabrik in Hargis, gegeniiber von Gersau,
am Vierwaldstétter See sich etablirt, welche das Amidogéne, ein dem
Dynamit fast gleichkommendes, aber nicht so zerstorend wirkendes Priparat
bereitet. Ausserdem giebt es nun noch ein drittes Priparat, dio Spreng-
Gélatine, deren Hauptbestandtheil aufgeloste Schiessbaumwolle ist, und
deren Patronen ganz geleeartig sich anfassen. Thre Wirkung ist noch
viel unbindiger; der Dynamit hat nur 70 bis 75% Sprengkraft, da-
gegen die Gélatine 90 %. Der Erfinder derselben ist der Chemiker
Nobel in Hamburg, der auch Hauptantheilhaber der Fabrik in Isleten ist.

Die praktische Anwendung dieser Pridparate geschieht mit grosser
Vorsicht. Fiir irgend einen bestimmten District wird von den Bau-
unternehmern ein ,,Feuerwerker” ernannt, der jedes Mal, wenn Morgens
6, Mittags 11| und Abende zwischen 5 und 6 Uhr gesprengt werden
soll, eine Stunde vorher von dem Magazinier die betreffende Anzahl
Patronen, Ziindkapseln und Stoppinen holt und nun mit dem hdlzernen
Kasten an alle abgebohrten Sprenglocher geht, dieselben ladet und die
Arbeiter davon entfernt. Die Préparation der Patrone erfolgt einfach
so, dass ein Stick Stoppine oder Ziindfaden (d. h. in gewdhnliches
Schiesspulver getrankter Baumwollenfaden, der in einer Hiilse von
Papier und Guttapercha eingeschlossen ist) von etwa | m Linge mit
einer (dem gewdhnlichen Ziindhiitchen &hnlichen, aber ca 2 cm langen
Kupfer-) Ziindkapsel, welche mit einer kleinen Ladung von Knallqueck-
silber versehen ist, an einem Ende in Verbindung durch einfaches
Daranstecken gebracht und diese so préparirte Schnur in die Dynamit-
patrone gesteckt wird. Es konnen in ein Bohrloch, je nach Zahigkeit
des Gesteins oder der Tiefe des Bohrloches, 2 bis 6 Dynamitpatronen
geladen werden; der Ziindfaden hingt vorn heraus. Hat nun der Feuer-
werker sammtliche Locher geladen, so geht er eilig von einem zum anderen,
ziindet die Stoppine an und entfernt sich und die Arbeiter an einen
sicheren Platz, wohin die Sprengkraft das umherfliegende Gestein nicht
schleudern kann; um diese Zeit sind auch Wéchter mit grossen rothen
Fahnen auf allen Wegen ausgestellt, dass wéhrend der etwa 5 Minuten
dauernden Kanonade kein Mensch mit oder ohne Gefdhrt sich dahin
begiebt. Etwa 3 Minuten nach Anziindung des Fadens entladet sich
der Schuss mit enormer Lebhaftigkeit, und es ist ein besonderes Ver-
gniigen, einer solchen Explosion in einiger Ferne mit beizuwohnen. Es
wird indessen auch noch Schwarzpulver angewendet bei Aussprengungen,
wo man das Gestein schonen will.

Der Dynamit muss fortwihrend in einer gewissen Warmetemperatur
von 8 bis 16° sich befinden, wenn er seine Dienste leisten soll, und er
muss deshalb wihrend der kalten Jahreszeit in ,,Warmehiitten” bis zu
einer bestimmten Hohe durchwirmt sein. Dieser Umstand erzeugte
einige Mal Explosionen, von denen die beiden im Jahre 1877 die be-
deutendsten waren § ~ Am 22. Februar 1877 explodirten die beiden
Dynamitwarmehiitten, die am Gebirgsabhange bei dem Steinlagerplatz
unweit Gesehenen errichtet waren. Hierdurch wurden 3 Arbeiter
sofort getodtet, aber im Dorfe keine Beschddigung von Belang ver-
ursacht. Auf Einsprache der Gemeindebehorden wurden die Dynamit-
anlagen an einer anderen, entfernter gelegenen Stelle, in Nahe der
Strasse nach Andermatt ausgefiihrt, und bei der Construction derselben
alle wiinschbaren Vorsichtsmaassregeln angewendet. Die Erwdrmung
der Hiitten geschieht mittelst einer Dampfleitung; die einzelnen Hiitten
sind durch Wille voneinander getrennt, und die Temperatur soll 22°
Wirme nicht iibersteigen. Auch fiir die Abgabe des Dynamits waren
bestimmte sichernde Vorschriften erlassen worden. Die neue Dynamit-
anlage wurde am 10. December 1877 in Betrieb gesetzt, nachdem bis
zu diesem Termin die Aufwidrmung provisorischerweise in einer nahe-
gelegenen Hiitte Statt gefunden hatte. Aber schon zehn Tage nach
ihrem Betriebanfang, am 20. December, explodirte die Warmehiitte zum
zweiten Mal, und es wurden dabei abermals 4 Menschen getddtet. Die
Ursache dieser Explosion ist auch hier unaufgeklért geblieben.

) Es wurden nach den Geschéftsberichten der Direction bis Schluss
des Jahres 1879 durch Verwendung schlechter Ziindschniire, durch vor-
zeitige oder nachtrédgliche Entladung von Bohrlochern, durch Aufwéirmung
und Explosion von Dynamit, durch Einathmen von Dynamitgasen &c.,
von den auf der ganzen Bahn erfolgten 150 Todtungen iiberhaupt,
lediglich 64 Arbeiter durch Dynamit getodtet, abgerechnet der an 114
Arbeitern verursachten Verletzungen, die jedoch ohne nachfolgenden
Tod verliefen. Der letzte Ungliickefall ereignete sich bei der Dynamit-
fabrik Isleten am 4. November 1880, wo zwei Midchen, die mit dem
Reinigen von Morsern beschdftigt waren, in denen noch Reste von
Sprengstoff sich befanden, die explodirten, im wahrsten Sinne des
Wortes zerrissen wurden.

Somit wéren wir am vorldufigen Ende unserer skizzen-
haften Aufzeichnungen angekommen. Es liessen sich nun
noch einige Bogen anfiillen mit Zukunfts-Aussichten, Wahr-
scheinlichkeits-Eventualititen und dhnlichem Material, aus
welchem die periodische Presse unserer Tage spaltenlange
Artikel zu schlagen versteht: Uber den reformirenden Ein-
fluss der Gotthard-Bahn auf Menschen und Waaren,
wenn sie einmal dem Betriebe {ibergeben sein wird —
— welche Summe von Kisten und Wagenladungen sie dem
Mont-Cenis oder dem Brenner transitirend abnehmen wird,
und welches die Abgrenzungslinien im Norden von Deutsch-
land, Holland und Belgien, vielleicht sogar Frankreichs sein
werden —, in welcher kiirzesten Zeitdauer der eilige Ge-
schiftsmensch aus Frankfurt, Amsterdam, Hamburg oder
Berlin in Mailand, Bologna, Livorno oder Civita vecchia
und Neapel sein, oder der besorgte Familienvater, Gatte oder
Anverwandte in Rom oder auf Corsika eintreffen kann,
wenn Krankheitsfélle lieber leidender Angehdriger augen-
blicklich ihn dorthin berufen. Welch' ungeheueres Feld der
Conjecturalpolitik er6ffnet nur diese Bahn dem Zeitungs-
schreiber fiir den Fall einer Kriegsaussicht zwischen Frank-
reich und Italien oder zwischen zwei anderen mittel- oder
unmittelbar angrenzenden Staaten, in deren Diplomatie die
verbriefte und bestitigte Neutralitdt der Schweiz doch nur
eben eine Frage der Selbsterhaltung oder der Gewalt des
Starkeren behandelt wird und eine oder andere Partei zu
dem zwingenden ,,aut, aut” driangt? Und dann wieder, diesem
Fall entgegengesetzt,, die harmlose Fremdenschaar der all-
sommerlich die Alpen besuchenden und umlagernden oder
iibersteigenden Reisewelt mit ihren strotzenden Geldbdrsen
und Neugierigkeitssinnen, die wohlausgeriistet mit mannes-
hohen Bergstocken und weidlich benageltem Schuhwerk
heranziechen, allem Anschein nach dem Granit und Gneiss
Krieg erkldrend, aber doch wieder seelenfroh sind, wenn
bei Sturm und Regen die pedestrischen Unterthanen um
geringen Preis rasch wieder aus denjenigen Wiisteneien von
Eis und Schnee herauskommen, in die wirmeren Gefilde
guter Raststitten fiir die ihre Constitution zweckmaéssiger sich
eignet, als flir Gestein und Firn. Da gehort eben Gebirgs-
stoff zu solch einem Menschen, der sich an derartiges wagt.
Jedenfalls wird die Bahn auch von bedeutendem Einfluss
fiir solche Gegenden oder fiir die sie frequentirenden Per-
sonlichkeiten werden, die der milderen Liifte oder der
gleichméssigeren Temperatur halber im Herbst und wéahrend
des Winters Monate lang ein Aufenthaltsheim suchen miissen,
und wo es im Verlaufe der nichsten Zeit bald sich heraus-
stellen wird, ob ein transalpines Klima bei vielleicht nicht
so sorglichem Comfort und schiitzenden Hauseinrichtungen
dieselben Dienste leistet, wie ein gemiithlicher Aufenthalt in
Gersau am Vierwaldstddter See oder sonstwo.
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Aber solche Zukunftsdinge mégen einstweilen noch ruhen,
bis einmal der Tag der Gotthard-Erdffnung vorbei sein und
Alles sich so und in der gewiinschten Weise realisirt haben
wird, wie die grossmiithigen Donatoren und jene Minner
voll Kraft, Muth und Ausdauer es wollten, denen man das

Zustandekommen dieses grossartigsten Werkes des Eisen-
bahnbaues verdankt. Dann ist es an der Zeit, ein Itine-
rarium tiber den Mons Elvelinus zu veroffentlichen, das
alle Welt zum Besuche einladet und ein weiteres Wort
iiber das Riesenunternchmen zu sprechen.

Nachschrift.

Nach dem soeben (15. Juni 1881) erschienenen ,,Neunten
Geschiftsberichte der Direction und des Verwaltungsrathes
der Gotthard-Bahn, umfassend das Jahr 18807, belaufen sich
die Ausgabesummen nach dem revidirten Voranschlige vom
Januar 1881 fiir die verschiedenen Poeten auf nachfolgende
Specialsummen, die bei dem sehr vorgeriickten Stadium der
Arbeiten (ein namhafter Theil ist bereits fertig) mit grosserer
Genauigkeit nunmehr zusammengestellt werden konnten :

I. Riickerstattung der Vorauslagen zur

Anstrebung der Gotthard -Bahn . Frcs 504 350
II. Beschaffung des Baucapitales » 9443 800
III. Centralverwaltung (excl. Bauleitung) ,, 3100000
IV. Zinsen des Actien- u. Obligations-
capitales » 26923700
V. Bahnbau, technische Bauleitung » 10218000
» Expropriationen . . . . » 9724750
,» Unterbau ,» 133362450
, Oberbau  _ _ - - - _ ’s 10 365900
, Hochbau ’ 7 715350
, mechanische Einrichtungen ’ 2 598150
., Bahntelegraphie
,, Abgrenzung und Eintei- ' 763 650

lung der Bahn
zum Ubertrag Eres 214 720 100

Ubertrag  Fres 214 720 100
V. Bahnbau, Inventar der technischen

Bauleitung....... e errreennes 260 000

,, Fahrbetriebs-Material " 6 150 000

,» Einrichtung der Bahnhofe . ,, 473 650

» Ausstattung der Werkstitten » 432 350
,» Unterstlitzung von Ange-

stellten und Arbeitern ’ 112000

Summa der Total-Ausgaben bis Ende 1880
Hiervon ab die préliminirten Einnahmen

Frcs 222 148 100

auf den tessinischen Thalbahnen . ,, 500000
Frcs 221 648 100
Reserve-Capital 5351 900

Giebt Gesammt-Capital Fres 227 000 000

Die Kostensumme stellt sich also nach Abzug und
Hinzurechnung der einzelnen Posten gegeniiber dem Definitiv-
Voranschlag vom Mirz 1879 mit Fres 330 900 giinstiger
heraus.

Die Monte Ceneri-Linie schliesst nach einem revidirten
Voranschlag vom Januar 1881 bis jetzt mit Frcs 5 737 379
ab, so dass im Reservefonds noch Fres 5351 900 verbleiben,
und die vorhandenen Mittel fiir den Bau der Ceneri- Linie
immerhin als ausreichend betrachtet werden konnen.
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