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Der Gotthard einst und jetzt
Von Dr. Albert Schäfer.

1. ©ie elften Stagrigten bom ©ottgarb.

Sluffatlen.b fpät ift ber ©ottgqrbpajg, ber für-
gefte aller SHpenübergänge, entbecft unb genügt
toorben. ©ie römifgen Gruppen marfgierten
über ben Öimplon nacf) SXtartinag, SIbenges unb

33afelaugft; fie sogen über ben Äufmanieir unb

ben ©ptügen nad) ©gur, Sirbon unb gütig,; beibe

©tragen, bie toeftüge unb oftüge, trafen fig am

gufammenflufg bon Stare, Äimmat unb 5Reug in

SBinbifg; bort gatte ^agrgegnte ginburg eine

ber adjt Äegionen, toelge bie Stgeingjtenge fgirm-
ten, igt ©tanbquartier. SBarum aber tourbe bie

©ottgarbroute, bie Mrgefte 33erbinbung gtoifgen
£)b einladen unb SDinbifgy nigt benugt? SIuS

einem einfügen ©rurobe: toeil ber ©ottgarbpag
Pom Steffin aus gar nigt inS Äan.b tlri, fonbern

nur bis inS Urferental, unb bon ba über bie

ffurfa juc Stgcne unb über bie Öberalp gum

Stgein fügrte. gtoifgen Urferen unb Uri aber

berfperrten ^etStoänbe ben ©urggang; nur bie

Steujg gatte fidj eine fcgmate ©palte buccgge-

freffen, bürg bie fie fig fgäumenb unb bonnernb

gu 3ml ftürgte: bie ©göllenenfglugt.
©as tourbe erft ums Sagt 1200 anberS. ©a-

mats ergtoangen bie 33etoogner bon Urfeiren ben

SUeg nag Uri ginunter in tollfügner SDeife. Hog
über ber Stetig tourben Hafen in ben Reifen ge-
rammt, Letten baran gegängt unb S3alfen in
bie Letten gelegt. Stifo eine Stet 23rücfe; nur
fügrte fie nidjt bon bem einen lifer gum anbern,

fonbern bem einen Ufer entlang, ©in ungemüt-
iidjer Stieg' Über einem gingen bie ^elStoänbe,
unter einem bonnerte bie Steug unb fanbte ben

©ampf unb ©ifigt empor: baS toar bie „fttebenbe
SMtfe".

SOtit ber ftiebenben 23rüife toar bie ©ottgarb-
route eröffnet. 3m fjagre 1240 reifte eine ©e-
fanbtfcgaft ©gtogger über ben ißag nag Staden

gum Halfer — mitten im SBinteir! UmS fjagr
1250 befanb fidj in ©eeborf eine grogartige ißil-
geranftalt; SBarenballen toerben bon itatienifdjen
Haufieuten über ben ©ottgarb birigiert, unb bie

HabSbuicger begiegen bom ©ottgarbguge ergiebige
3oüe.

©ie ©roffnung bes ©ottgarbpaffes toar aller

SBagrfgeinügfeit nadj bon entfgeibenber 33e-

beutung für bie ©rünbung ber ©gtoeigerifgen
©ibgenoffenfdjaft. Um biefe ©trage unmittelbqr
in feine ©etoalt gu befommen, taufte Honig
Heinrig 1231 bie Urner bon ber jjerbfdjaft ber

Habsburger los unb berfppg ignen in einem

ffreigeitsbriefe, fie nie megr bem Stetige gu ent-

fremben. ©o tourbe baS Äänbgen Uri retgSun-
mittelbar, iteigsfrei.

2. ©er ©ottgarb a(g ©aumpfab (1200—1830).

©er rege 33erfegr magte alsbalb fefte 33er-

fegrSeinrigtungen nottoenbig. ©eit 1315 beftanb

gtoifgen Uri .unb Äibinien ein 33eirtrag, laut toel-

gern bie Haufleute gegen ein SBeggelb burdj-
fäumen burften. Stagbem ber 33erfegr jagt!ig
fgon auf 16 000 SJtenfgen unb 9000 Sßferbe ge-
ftiegen toar, fegten 1363 Simmann unb îulleute
bon Urferen eine ©äumeirorbnung unb toenig

fpäter eine befonbere ©ilgutorbnung auf. fjene
entgleit gauptfägiliig 23eftimmungen über baS

Slntoeifen, Sßegnegmen, SIbjagen, ©gäbigen,
33ergüten, über bie gagl unb baS ©einigt ber

Sßarenballen, fotoie über ben Äogn, baS Obern-

forbem, 33orfagren, bie Hegtorbnung unb ©r-
fal3pfligt ber gggrleute. ©aumeicftationen toa-
ren ^lüelen, Slirolo, ©iornico unb 33ellingona.
3n Äugern regelte ein ©giffSmeifter ben 33er-

fegr auf ben ©giffen. 33ef6rbert touirben gaupt-
fäglig ©eibe, Äeintoanb, SBolle, Äeber, 33ieg,

ÄebenSmittel (Sßein aus Staden unb ©riegen-
lanb, ©pegereien, Horn, Hafer, £31, 33utter),

HauSgefgirre, ©igen, Hupfe|t, Solei. 3m 17.f)agr-
gunbert berfegrte jeben SJtitttoog unb ©amStag
eine reitenbe ißoft gtoifgen gürig unb SJtailanb,
bie am erften ïag bis Urferen, am gtoeiten bis

g-aibo, am britten bis Äugano unb am bierten
bis SJtaitanb fam.

Um 1650 begann man bie ©trage mit „Stell-
fteinen" gu pflaftern unb auf fünf SJteter gu ber-
breitern. ©rft im fjagre 1708 tourbe ber g-elg in
ber ©gotlenen burgbogrt: ein 65 SJteter lan-
ger ïunnel, bas „Urnerlog", erfegte bie ftiebenbe
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Der OottlrArä einst un6 jet^r
Von Or. Albert LokÄer.

1. Die ersten Nachrichten vom Gotthard.

Auffallend spät ist der Gotthajrdpaß, der kür-
zeste aller Alpenübergänge, entdeckt und benützt

worden. Die römischen Truppen marschierten
über den Simplon nach Martinach, Avenches und

Baselaugst) sie zogen über den Lukmanier und

den Splügen nach Chur, Arbon und Zürich) beide

Straßen, die westliche und östliche, trafen sich am

Zusammenfluß von Aare, Limmat und Neuß in

Windisch) dort hatte Jahrzehnte hindurch eine

der acht Legionen, welche die Nheingrenze schirm-

ten, ihr Standquartier. Warum aber wurde die

Gotthardroute, die kürzeste Verbindung zwischen

Obgritalien und Windisch, nicht benutzt? Aus
einem einfachen Grunde: weil der Gotthardpaß
vom Tessin aus gar nicht ins Land Uri, sondern

nur bis ins Urserental, und von da über die

Furka zur Nhone und über die Oberalp zum
Nhein führte. Zwischen Urseren und Uri aber

versperrten Felswände den Durchgang) nur die

Reuß hatte sich eine schmale Spalte ducchge-

fressen, durch die sie sich schäumend und donnernd

zu Tal stürzte: die Schöllenenschluchk.

Das wurde erst ums Jahr 1200 anders. Da-
mals erzWangen die Bewohner von Ursgren den

Weg nach Uri hinunter in tollkühner Weise. Hoch

über der Neuß wurden Haken in den Felsen ge-
rammt, Ketten daran gehängt und Balken in
die Ketten gelegt. Also eine Art Brücke) nur
führte sie nicht von dem einen Ufer zum andern,

sondern dem einen User entlang. Ein ungemüt-
licher Weg! Über einem hingen die Felswände,
unter einem donnerte die Neuß und sandte den

Dampf und Gischt empor: das war die „stiebende
Brücke".

Mit der stiebenden Brücke war die Gotthard-
route eröffnet. Im Jahre 1240 reiste eine Ge-
sandtschaft Schwyzer über den Paß nach Italien
zum Kaiser — mitten im Winter! Ums Jahr
1250 befand sich in Seedorf eine großartige Pil-
geranstalt) Warenballen werden von italienischen

Kaufleuten über den Gotthard dirigiert, und die

Habsburger beziehen vom Gotthardzuge ergiebige
Zölle.

Die Eröffnung des Gotthardpasses war aller
Wahrscheinlichkeit nach von entscheidender Be-
deutung für die Gründung der Schweizerischen

Eidgenossenschaft. Um diese Straße unmittelbar
in seine Gewalt zu bekommen, kaufte König
Heinrich 1231 die Urner von der Herrschaft der

Habsburger los und versprach ihnen in einem

Freiheitsbriefe, sie nie mehr dem Reiche zu ent-

fremden. So wurde das Ländchen Uri reichsun-

mittelbar, reichsfrei.

2. Der Gotthard als Saumpfad (1200—1830).

Der rege Verkehr machte alsbald feste Ver-
kehrseinrichtungen notwendig. Seit 1315 bestand

zwischen Uri und üivinien ein Vertrag, laut wel-
chem die Kaufleute gegen ein Weggeld durch-

säumen durften. Nachdem der Verkehr jährlich
schon auf 16 000 Menschen und 9000 Pferde ge-
stiegen war, setzten 1363 Ammann und Talleute
von Urseren eine Säumerordnung und wenig

später eine besondere Eilgutordnung aus. Jene
enthielt hauptsächlich Bestimmungen über das

Anweisen, Wegnehmen, Abjagen, Schädigen,

Vergüten, über die Zahl und das Gewicht der

Warenballen, sowie über den Lohn, das Über-

fordern, Vorfahren, die Kehrordnung und Er-
satzpflicht der Fuhrleute. Säumerstationen wa-
ren Flüelen, Airolo, Giornico und Bellinzona.
In Luzern regelte ein Schiffsmeister den Ver-
kehr auf den Schiffen. Befördert wurden Haupt-
sächlich Seide, Leinwand, Wolle, Leder, Vieh,
Lebensmittel (Wein aus Italien und Griechen-
land, Spezereien, Korn, Hafer, Ol, Butter),
Hausgeschirre, Eisen, Kupschc, Blei. Im 17. Jahr-
hundert verkehrte jeden Mittwoch und Samstag
eine reitende Post zwischen Zürich und Mailand,
die am ersten Tag bis Urseren, am zweiten bis

Faido, am dritten bis Lugano und am vierten
bis Mailand kam.

Um 1650 begann man die Straße mit „Noll-
steinen" zu pflastern und auf fünf Meter zu ver-
breitern. Erst im Jahre 1708 wurde der Fels in
der Schöllenen durchbohrt: ein 65 Meter lan-
ger Tunnel, das „Urnerloch", ersetzte die stiebende
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93rücfc. ©ne ffiabrftrage aber tear ber ©ottbarb
nod) nid>t. ©enn alg im f)uti 1775 ein ©ng-
lanbe,r, ber SJtineratoge ©rebitle, per i^utfdje
über ben ©ottbarb fuïjr, mugte er 78 SJtänner

mitnehmen, bie ben SBagen an ben fidftoierigften
©teilen augeinanbernafymen iunb toieber 311,fam-

menfetjten! ÏBir tounbern ung nid)t, bag biefe

Steife ettoa 450 iranien gelüftet unb bon Slit-
boîcf big SJtagabino (am Hangenfee) fiebert ïage
gebauert gat. 60 fiat aucf) ber tuiffifdje ©eneral
©utooroff, ber im toerbft 1799 mit 21 000 Sftann
ben ©ottbarb bom ©üben ffer fiberfdjritt, feine
©efcbüge fibeir oftticfie pfiffe nad> ffelblird) ge-
fanbt; ben Srain mugte er auf Saumtieren über
ben ©ottbarb fdjaffen.

3. ©te ©ottbarbftrage.

ffagrbar tourbe ber ©otttyairb erft mit ber ©r-
Öffnung ber Hunftftrage im fj'agre 1830. Sofort
begann ber ©arenberfefyc an3ufd>toetlen. ©a-
matg paffierten ben Soll in ©0310 ©ranbe (auf
ber ©übfeite) jagrlid) ettoa 9000 ©oppelsentner
SSaumtoolle, ©eibe, ïïftanufalturtoaren; 84 Sent-
ner Halb- unb Siegenfeile; 96 Qentneit Äeber,
68 gentner Öbft, 9000 gentner Steig, Öl, Ho-
nig, ©fen, falber ufto., 1600 Qentner Horn,
17 000 Sontner Höfe, 6300 Rentner 2ßein unb-
23rannttoein, im gan3en alfo 3irfa 40 000 Qent-
ner Sßairen. 23ig 1840 berboppelte fid) biefer
SSerlegr.

©roben im Hofpts auf ber ^agfiöge toattete

feit 1841 alg ©ireltor ffelir Hombarbt aug Sit-
rolo (geftorben 1.863). SJtit mufterifafteir ïreue
unb Hingebung tear er ein Stater ber SIrmen in
biefen untoirtiidfen ©egenben unb übte bie toei-

teftgegenbe ©aftfreunbfd)aft. ©er Ipaffantenbei-
lel)r meffrte fid) augerorbentlid). On ben fffinf-
Sigerjagren tourben im Hofpi? jährlich fiber
10 000 a,rme Steifenbe berpflegt, im f)al)re 1876

fogar 17 847. ©er ©efamtberlebr ber 'Çaffanten
betrug 60—70 000 ^oftreifenbe unb bo3ti S^bn-
taufenbe bon ffiuggängern.

©efabrlog aber toar beic ©ottbarb trot3 alien

©d)ugborricf)tungen ber neuen ©trage nodj lei-
negtoegg. 93efonberg bie ©treble Hofpontal-SIi-
rolo tear eine fdflimme ©egenb für Sßanberer,

Fuhrleute unb Sdfneefcbaufler, bie hier
©ugenben bon ben Äatoinen begraben tourben.

Schloss Rapperswil nach Zeichnung.

On einer einigen Stobembertoodfe beg $abreg
1874 ereigneten fid) btoc folgenbe Ungtfid'gffitle:
©in SJtann in ber Stäbe beg Hofpi3e3 erfroren
aufgefiunben; ein Ißoftlonbulteur in ber ïremola-
fd)lud)t bon einer üatoine erfdjlagen; 100 Ota-
tiener bon einejc Äatoine toeggeriffen (babon tour-
ben 95 toieber beil berauggejogen, fünf blieben

tot).

4. ©te ©ottbarbbobn.

©ie ©ottbarbbabn tourbe in ben fahren 1872
bis 1882 erbaut. Sinei Hinten führen bon Severn
unb Qug nug nadj ©olbau unb SBrunnen. ©ann
folgt bie 33al)n bem llirnerfee unb erreid)t bei

fflfielen bag Steugtal. On ©rftfeïb, bag getoiffer-
magen am ff'uge beg ©ottbarb liegt, beginnt bie

Steigung, ©g gilt nun für'bie Holomotibe, ben

©tfenbabnjug big nad) ©öfdfenen um 634 SJteter

böber binöiuf3U3teben. ©ie ©dptelljüge betont-
men begbatb eine 93orfpannlotomotibe, todbrenb
bei ben ©fiterjfigen eine 3toeite ßofomotibe ftögt.
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Brücke. Eine Fahrstraße aber war der Gotthard
noch nicht. Denn als im Juli 1773 ein Eng-
lander der Mincraloge Greville, per Kutsche
über den Gotthard fuhr/ mußte er 78 Männer
mitnehmen, die den Wagen an den schwierigsten
Stellen auseinandernahmen und wieder zusam-
mensetzten! Wir wundern uns nicht, daß diese

Neise etwa 430 Franken gekostet und von Alt-
dorf bis Magadino (am Langensee) sieben Tage
gedauert hat. So hat auch der russische General
Suworoff, der im Herbst 1799 mit 21 999 Mann
den Gotthard vom Süden her überschritt, seine

Geschütze über östliche Pässe nach Feldkirch ge-
sandt) den Train mußte er auf Saumtieren über
den Gotthard schaffen.

3. Die Gotthardstraße.

Fahrbar wurde der Gotthgrd erst mit der Er-
öffnung der Kunststraße im Jahre 1839. Sosort
begann der Warenverkehr anzuschwellen. Da-
mals passierten den Zoll in Dozio Grande (auf
der Südseite) jährlich etwa 9999 Doppelzentner
Baumwolle, Seide, Manufakturwaren) 84 Zent-
ner Kalb- und Ziegenselle) 96 Zentne>r Leder,
68 Zentner Obst, 9999 Zentner Neis, Ol, Ho-
mg, Eisen, Pulver usw., 1690 Zentner Korn,
17 999 Zentner Käse, 6399 Zentner Wein und-

Branntwein, im ganzen also zirka 40 000 Zent-
ner Wqren. Ms 1840 verdoppelte sich dieser

Verkehr.
Droben im Hospiz auf der Paßhöhe waltete

seit 1841 als Direktor Felix Lombard! aus Ai-
rolo (gestorben 1863). Mit musterhafter Treue

und Hingebung war er ein Vater der Armen in
diesen unwirtlichen Gegenden und übte die wei-
testgehende Gastfreundschaft. Der Passantenver-
kehr mehrte sich außerordentlich. In den Fünf-
zigerjahren wurden im Hospiz jährlich über

10 099 a,rme Reisende verpflegt, im Jahre 1876

sogar 17 847. Der Gesamtverkehr der Passanten

betrug 69—79 000 Postreisende und dazu Zehn-
taufende von Fußgängern.

Gefahrlos aber war dgc Gotthard trotz allen

Schutzvorrichtungen der neuen Straße noch kei-

neswegs. Besonders die Strecke Hospental-Ai-
rolo war eine schlimme Gegend für Wanderer,
Fuhrleute und Schneeschaufler, die hier zu

Dutzenden von den Lawinen begraben wurden.

Zekloss kî.3ppers4vi1 naeli

In einer einzigen Novemberwoche des Jahres
1874 ereigneten sich hier folgende Unglücksfälle:
Ein Mann in der Nähe des Hospizes erfroren
aufgefunden) ein Postkondukteur in der Tremola-
schluckst von einer Lawine erschlagen) 109 Ita-
liener von eingr Lawine weggerissen (davon wur-
den 93 wieder heil herausgezogen, fünf blieben

tot).

4. Die Gotthardbcchn.

Die Gotthardbahn wurde in den Iahren 1872
bis 1882 erbaut. Zwei Linien führen von Luzern
und Zug aus nach Goldau und Brunnen. Dann
folgt die Bahn dem Urnersee und erreicht bei

Flüelen das Neußtal. In Erstfeld, das gewisser-

maßen am Fuße des Gotthard liegt, beginnt die

Steigung. Es gilt nun für die Lokomotive, den

Eisenbahnzug bis nach Geschienen um 634 Meter
höher hinaufzuziehen. Die Schnellzüge bekom-

men deshalb eine Vorspannlokomotive, während
bei den Güterzügen eine zweite Lokomotive stößt.
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i\üf)n unb fiegreid) geijt ed bortoäirtd ind toilbe
Dleußtal, auf getoattiger 33tücfe in fdjtotnbeln-
bet inßhe über ben Äerftelenbaidj unb halb bar-
auf über bic 9\euß. hinter ©urtnellen befdyeibt
bie 33atjn einen .ftreid im 33erg, ber fie ettoa
40 STteter f)inauffd)raubt. Sann geht fie unter
ber i?irdje bon SDaffen f)inbu,rcl) unb befdyceibt
eine Sdjleife, bie fie 3ur Station SBaffen jurütf-
führt. ^Bieber eine getoaltige 23rüde über bie

3fteien-91euß, noidjmald eine toeite Schleife; bann
toenbet fid) bie Hinie enbgüttig nad> ©üben unb
eiit ©ßfdjenen ?u. 3n 50 Minuten bat ber

Sd)netl3ug biefe Hjobe erflommen unb babei einen

5ßeg 3urüdgeiegt, fo lang tote 3um 93etfptel bon
Qü|dd) nad) SBinterthur. ©ie ©üterjüge freiiid)
fahren langsamer unb brauchen für btefelbe
Strede ettoa gtoei Stiunben.

23ei @ofd)enen beginnt ber 15 000 DKeter

lange ©ottharbtunnel. ©in getoaltiger 33au! 3m
ffa'fjre 1872 tourbe be;c erfte Spatenftidj getan;
adjt ffahre fpäter, am 29. Februar 1880, am
fünften Sonntag im loornung, begegneten fid)
im önnern bed 33erged bie Arbeiter bon 94oir-
ben unb Süben, unb jtoei 3al)te barauf tonnte
ber tunnel bem 93erfeï)r übergeben toerben. ün-
teirljalb Sln.bermatt unb in ber SRitte bed Sun-
neld toaten große Sdftoierigfeiten 3U übertoin-
ben, ba bad ©eftein nicht ftart genug toar, um
fich felbft 3U tragen unb bie ftärtften too^ein-
bauten unb Zimmerungen 3erbrüdte. ©ad ©e-
toolbe mußte aud itieftgen ©uabern erftellt toer-
ben. ©d feßt fid) runb Ijetum unter ben ©eleifen
fort, fo baß an biefen beiben Stellen ber Zug
burd) eine fteinerne 97ßf)te fährt. — ©er ©r-
bauet bed Sunneld, fjiuled fjabre, ber fid) Pom

Zimmergefellen bid 3um toeltberühmten 3n-
genieur emporgearbeitet hatte, mußte bie über-
menfdjtichen Strapasen bed Sunnelbaued mit
bem Heben be3ahlen. 21m 19. ffult 1879, ein

halbed ffahr bor bem ©urdjbruä), traf ihn im
3nnern bed Sunneld ein yjet3fd)lag. ©in frf)oned
©enfmal auf bem ffriebhof 3" ©ofdjenen ehrt
ihn unb bie am gleichen SBerf gefallenen Sit-
better. —

SBiir berlaffen ben Sunnel bei Slirolo; ed geht
abtoärtd, bem fdjßnen, Haren Seffin entlang,
©och toährenb biefer in luftigen Sprüngen buiid)
bie großartige Sdjlucfjt bon ©0310 ©ranbe bei

jjaibo unb burd) bie SMadctna bei ©iornico hin-
unteidjüpft, muß bie 23al)n an beiben Stellen
3toet Greife im 23erge befdjreiben, um allmählich
ind Sal, nad) SSiadca, 311 gelangen: 839 Sfteter

tief finb toir gefallen bon Slirolo bid SSiadca, auf
eine Strode fo lang tote bon Zürid) nad) S3rugg.

Unb nun (eben toir und ben ffiertehic biefer
SBeltlinie an! Säg(td) fahren in jeber ÜRidjtung

ad)t Sd)nell3üge, bie 3ufammen mit ben ^cc-
fonensügen minbeftend 1500 Sleifenbe beforbern
unb bie Strede Züriidj»—337ailanb in fiebert bid

acht Stunben burd)meffen. 23or ©icôffnung ber

S3al)n führte bie 1)3 oft im gansen fjahr unb in
beiben Sltdjtungen nur 60—70 000 Sleifenbe
über ben ©ottharb; bad macht alfo per Sag unb

in einer 9\id)tung runb 100 ^erfonen. ©ie 93al)n

ift alfo imftanbe, fünf3ehnmal fo biet ^affagieire
3U beförbern aid bie IfSoft unb legt 3ubem in

fünf Stunben ben 2öeg 3urüd, 3U bem bie Ißoft

3toet Hage braudjte.

Dloidj biet ©etoaltigered aber leiftet bie S3al)n

im Srandport bon ©ütern. SIm metften tourbe

fie bor bem ülriege in Slnfprud) genommen burd)
Hebend- unb ©enußmittel, burdji SIrtifel ber

9Jlafd)ineninbuftrte, burd) 33renn- unb 33au-

materialien. ©iefe biet ©ruppen lieferten unge-
fähjc bret ffiierteile bed gefamten ©ütergetoidf-
ted. ©a tourben 3um S3eifpiel im fjfaljre 1908 an
©etreibe befßrbert: 161 834 Sonnen (eine Sonne
1000 Kilogramm); an SJlel)! 45 000 Sonnen;
an frifd)em ©bft 8572 Sonnen; an ©rangen,
Zitronen, DJtanbeln ufto. 18 500 Sonnen; an
©tern 23 400 Sonnen; an Sßetn unb gepreßten
Stauben 79 000 Sonnen. 33on Steinfoljlen unb

IM'd tourben binübergefdjafft 194 000 Sonnen;
petroleum im ©etoidjt bon 11 000 Sonnen;
70 000 Sonnen 9J1a,fd)tnen, 290 000 Sonnen
rohed unb berarbeiteted ©tfen. ©nblid) an 93au-
materialien 109 000 Sonnen Steine (©ranit
unb SJlarmor!); 46 000 Sonnen Zement unb

4Mf, 57 000 Sonnen H>ol3. 33ei biefer Sluf3äh-
lung finb SBairen toie 33aumtoolle, Setbe, Hjanf,
ffladjd, ©üngemittel, Son- unb ©ladtoaren unb

biele anbere niidjt einmal ertoähnt.
©iefen getoaltigen 9Jtaffen entfpradjen bie

Zahrtleiftungen ber 23ahn. Zu sehn regelmäßig
bert'ehrenben ©üter3ügen tarnen täglich unge-
fähr fünf toeitere, bie nur nad) 93ebarf etnge-
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Kühn und siegreich geht es vorwärts in.s wilde
Neußtal, auf gewaltiger Brücke in schwindeln-
der Höhe über den Kerstelenbach und bald dar-
auf über die Neuß. Hinter Gurtnellen beschreibt
die Bahn einen Kreis im Berg, der sie etwa
40 Meter hinaufschraubt. Dann geht sie unter
der Kirche von Massen hindurch und beschreibt
eine Schleife/ die sie zur Station Massen zurück-
führt. Wieder eine gewaltige Brücke über die

Meien-Neuß, nochmals eine weite Schleife) dann
wendet sich die Linie endgültig nach Süden und
eilt Göschenen zu. In 50 Minuten hat der

Schnellzug diese Höhe erklommen und dabei einen

Weg zurückgelegt/ so lang wie zum Beispiel von
Zürich nach Winterthur. Die Güterzüge freilich
fahren langsamer und brauchen für dieselbe
Strecke etwa zwei Stunden.

Bei Göschenen beginnt der 15 000 Meter
lange Gotthardtunnel. Ein gewaltiger Bau! Im
Jahre 1872 wurde dor erste Spatenstich getan)
acht Jahre späte?/ am 29. Februar 1880, am
fünften Sonntag im Hornung/ begegneten sich

im Innern des Berges die Arbeiter von No>r-
den und Süden, und zwei Jahre darauf konnte
der Tunnel dem Verkehr übergeben werden. Un-
tsrhalb Andermatt und in der Mitte des Tun-
nels waren große Schwierigkeiten zu überwin-
den, da das Gestein nicht stark genug war, um
sich selbst zu tragen und die stärksten Holzein-
bauten und Zimmerungen zerdrückte. Das Ge-
wölbe mußte aus iriesigen Quadern erstellt wer-
den. Es setzt sich rund herum unter den Geleisen

fort, so daß an diesen beiden Stellen der Zug
durch eine steinerne Röhre fährt. — Der Er-
bauer des Tunnels, Fules Favre, der sich vom
Zimmergesellen bis Zum weltberühmten In-
genieur emporgearbeitet hatte, mußte die über-
menschlichen Strapazen des Tunnelbaues mit
dem Leben bezahlen. Am 19. Juli 1879, ein

halbes Jahr vor dem Durchbruch, traf ihn im
Innern des Tunnels ein Herzschlag. Ein schönes

Denkmal aus dem Friedhof zu Göschenen ehrt
ihn und die am gleichen Werk gefallenen Ar-
beiter. —

Mr verlassen den Tunnel bei Airolo) es geht
abwärts, dem schönen, klaren Tessin entlang.
Doch während dieser in lustigen Sprüngen durch
die großartige Schlucht von Dazio Grande bei

Faido und durch die Viascina bei Giornico hin-
untsrhüpft, muß die Bahn an beiden Stellen
zwei Kreise im Berge beschreiben, um allmählich
ins Tal, nach Biasca, zu gelangen! 839 Meter
tief sind wir gefallen von Airolo bis Biasca, auf
eine Strecke so lang wie von Zürich nach Brugg.

Und nun sehen wir uns den Verkehr dieser

Weltlinie an! Täglich fahren in jeder Richtung
acht Schnellzüge, die zusammen mit den Per-
sonenzügen mindestens 1500 Reisende befördern
und die Strecke Zürich—Mailand in sieben bis

acht Stunden durchmessen. Vor Eröffnung der

Bahn führte die Post im ganzen Jahr und in
beiden Richtungen nur 60—70 000 Reisende
über den Gotthard) das macht also per Tag und

in einer Richtung rund 100 Personen. Die Bahn
ist also imstande, sünfzehnmal so viel Passagiere

zu befördern als die Post und legt zudem in

fünf Stunden den Weg zurück, zu dem die Post
zwei Tage brauchte.

Noch viel Gewaltigeres aber leistet die Bahn
im Transport von Gütern. Am meisten wurde
sie vor dem Kriege in Anspruch genommen durch

Lebens- und Genußmittel, durch Artikel der

Maschinenindustrie, durch Brenn- und Bau-
Materialien. Diese vier Gruppen lieferten unge-
fähr drei Vierteile des gesamten Gütergewich-
tes. Da wurden zum Beispiel im Jahre 1908 an
Getreide befördert! 161 834 Tonnen (eine Tonne
1000 Kilogramm)) an Mehl 45 000 Tonnen)
an frischem Obst 8572 Tonnen) an Orangen,
Zitronen, Mandeln usw. 18 500 Tonnen) an
Eiern 23 400 Tonnen) an Wein und gepreßten
Trauben 79 000 Tonnen. Von Steinkohlen und
Koks wurden hinübergeschafft 194 000 Tonnen)
Petroleum im Gewicht von ll 000 Tonnen)
70 000 Tonnen Maschinen, 290 000 Tonnen
rohes und verarbeitetes Eisen. Endlich an Bau-
Materialien 109 000 Tonnen Steine (Granit
und Marmor!)) 46 000 Tonnen Zement und

Kalk, 57 000 Tonnen Holz. Bei dieser Aufzäh-
lung sind Wgren wie Baumwolle, Seide, Hanf,
Flachs, Düngemittel, Ton- und Glaswaren und

viele andere nicht einmal erwähnt.
Diesen gewaltigen Massen entsprachen die

Fahrtleistungen der Bahn. Zu zehn regelmäßig
verkehrenden Güterzügen kamen täglich unge-
fähr fünf weitere, die nur nach Bedarf einge-
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fdjaltet Würben. 60 folgten für ben ©üteraug-

taufd) sWifdjen 91otb unb ©üb täglich 15 ©üter-
3üge, Woljfgemerft, in jeber SRidjtung! $eber
berfetben führte etto.a 30 SBagen. SBenn aud)

nui bie Själfte biefer SBagen beloben tont/ fo

mOid)te baâ 225 belabene Söagen. SBenn jeber

Sßagen 10 000 SUlo fiabung trug, fo ergab bag,

nocfjmalg abgerunbet, 2 000 000 itilo im Sag.
©in adjtfpünnigeg ffubrtoerf tonnte auf ber

©ottharbftrage 5000 üilo Haft beförbern. Sßir

benötigen bemnadj biertjunbert adjtfpännige

ßaftfutjrWerfe, um bie gleiten SBaren über ben

23erg 311 siegen unb brauchten ba3u ejrft nodj

fünf- big fedjgmal mehr Qeit.
©ie Stoglenfnappheit, bie ber itrieg 6icacf>te,

bat ba3U geführt, bie ©leftrififation ber ©Ott-

Ijaibbagn fo rafd> Wie möglich 3U betreiben, gtoei

itrafttoerfe, bag eine am datomfee im Seffin,
bag anbere bei SImîteg, liefeicn ben ©trom, jebeg

bei bollem Slugbau etwa 80 000 fiferbeftärfen.
©ie beiben SBerfe Werben burd) üabel birett
toerbunben unb ergänzen fidj in ber SBeife, bag

bag dütomWerf bujrdj feinen grogen, natürlichen

©taiufee ©ommer unb Sßinter gleidj biet Straft
ab3ugeben Permag, Wäljrenb bag SImfteger SBerf

burdj feinen im ©ommer grogeim SBaffersuftrom
bie 93ebürfnigfdjWanl'ungen eineg Sageg aug3U-

gleichen imftanbe fein Wirb. 2ftit einer ©pan-
nung bon 15 000 S3olt gebt ber ©trom bon ber

Fahrleitung in bie elettrifdjen Äofomotiben.
©ad finb Ungetüme, binteir benen bie bigfjerigen
©ampflofomotiben weit surüd'fteljen. ©ine elef-

trifdje ©ütersugfofomotibe entwicfelt 3um 23ei-

fptel 1750 Tpferbeftärfen unb betmag bei einer

Steigung bon 26 Promille 430 Sonnen Sin-

bängegeWidjt 35 Kilometer in ber ©tunbe 311

beförbern; ba fommt bie ©ampflofomotibe mit

ihren 1250 fjferbefräften nicht mehr nadj! ©er

eteftrifdje 23efirieb Wirb für bie ©dfnellgüge bie

©trecfe ©rftfelb—©öfdjenen um 15 SJlinuten

abtüten, ©afttr Wiegt eine eleftrifche Hofomo-

tibe auch 130 Sonnen, alfo 30 Sonnen mehr alg

eine ©ampflofomotibe; alle SSrücfen mugten

berftärft wejrben, fedjg groge unb fünf Heinere

eiferne 23rücfen finb burdj gewölbte ©trom-
fonftjcuftionen erfegt toorben. 3m Sjerbft beg

Faljreg 1920 follen bie bon ©rftfelb bis

SSellinsona eleftrifcl) fahren. Söag foftet'g? ©ine

eleftrifche Hofomotibe allein ungefähr eine SJtit-

lion Franfen, jebeg ber StraftWerfe etwa 20 Sftit-

lionen, baju fommen bie Unterwerfe, bie ben

©trom bon ber Fernleitung für bie Fahrleitung
transformieren, bie 93rücfenbauten — man ber-

ftel)t, Wenn bem f3apa SSunb ©elbforgen erwaidj-

fen. ©ennod) freuen Wir ödjweiser ung biefer

Steuerung. 3ft fie bodj berufen, bie eigenen

Strafte unfereg HanbeS g ans anberg alg higher

auSsunugen, burdj 33eirminberung ber dtaudj-
plage bieten Scannern ihren ©ienft 3U erleid-
tern unb unfere ©teftung im Pölferberbinbenben

SBeltberfehr 3U befeftigen.
©o fdjreitet be;r SJtenfdjengeift raftlog bor-

Wärtg. ©r lägt fid) nidjt abfd)red'en burdj bie

hohen ©ebirggwätle mit ihren ©djneeftürmen
unb ÄaWinen. ©er SBeltberfehr übeirfdjreitet

füf)n ben Stamm ber SUpen. SBag fid) ein ^oftil-
Ion nod) bor fünfzig Fahren nie hätte träumen

laffetr, bag ift heute 3ur Satfadje geworben. SRur

nod) Wenige Fahre, bann lebt Wof)l niemanb

mehr bon benen, bie einft mühfelig bie fcfjWer-
belabenen HaftfuljrWerfe unb ^3oftWagen über

ben 33erg begleiteten, unb balb Wirb auch bie

legte ©ampflofomotibe über ben ©ottgarb ge-
faudjt fein.

Aehrenlesen

©ag alte ^3aar lebte in einer fteinen fdjlidjten
SOfietWognung am ülanbe ber ©tabt, lebte füm-
mertidj bon einer geringen ülente, bie beic SRann

am ÜERonatSenbe in einem 33erWaltungggebäube

absuljolen hatte, unb gehörte 311 ber grogen ent-
täufdjten ©djar berer, weldje für niemanben
mégie su forgen haben alg für fid) felbft unb

barum bon Sag 311 Sag immer mehr bon ©orge
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schaltet wurden. So sorgten für den Güteraus-

tausch zwischen Nord und Süd täglich 15 Güter-
züge, wohlgemerkt, in jeder Richtung! Jeder
derselben führte etwa 30 Wagen. Wenn auch

nur die Hälfte dieser Wagen beladen war, so

machte das 225 beladene Wagen. Wenn jeder

Wagen 10 000 Kilo Ladung trug, so ergab das,

nochmals abgerundet, 2 000 000 Kilo im Tag.
Ein achtspänniges Fuhrwerk könnte auf der

Gotthardstraße 5000 Kilo Last befördern. Wir
benötigen demnach vierhundert achtspännige

Lastfuhrwerke, um die gleichen Waren über den

Berg zu ziehen und brauchten dazu e>rst noch

fünf- bis sechsmal mehr Zeit.
Die Kohlenknappheit, die der Krieg brachte,

hat dazu geführt, die Elektrifikation der Gott-
hardbahn so rasch wie möglich zu betreiben. Zwei

Kraftwerke, das eine am Nitomsee im Tessin,

das andere bei Amsteg, liefern den Strom, jedes

bei vollem Ausbau etwa 80 000 Pferdestärken.

Die beiden Werke werden durch Kabel direkt

verbunden und ergänzen sich in der Weise, daß

das Nitomwerk drprch seinen großen, natürlichen

Stausee Sommer und Winter gleich viel Kraft
abzugeben vermag, während das Amsteger Werk

durch seinen im Sommer größern Wasserzustrom
die Bedürfnisschwankungen eines Tages auszu-
gleichen imstande sein wird. Mit einer Span-
nung von 15 000 Volt geht der Strom von der

Fahrleitung in die elektrischen Lokomotiven.

Das sind Ungetüme, hinter denen die bisherigen
Dampflokomotiven weit zurückstehen. Eine elek-

trische Güterzuglokomotive entwickelt zum Bei-
spiel 1750 Pferdestärken und vermag bei einer

Steigung von 26 Promille 430 Tonnen An-
Hängegewicht 35 Kilometer in der Stunde zu

befördern) da kommt die Dampflokomotive mit

ihren 1250 Pferdekräften nicht mehr nach! Der
elektrische Betrieb wird für die Schnellzüge die

Strecke Erstfeld—Göschenen um 15 Minuten
abkürzen. Dafür wiegt eine elektrische Lokomo-

tive auch 130 Tonnen, also 30 Tonnen mehr als
eine Dampflokomotive) alle Brücken mußten

verstärkt werden, sechs große und fünf kleinere

eiserne Brücken sind durch gewölbte Strom-
konstruktionen ersetzt worden. Im Herbst des

Jahres 1920 sollen die Züge von Erstfeld bis

Bellinzona elektrisch fahren. Was kostet's? Eine

elektrische Lokomotive allein ungefähr eine Mil-
lion Franken, jedes der Kraftwerke etwa 20 Mil-
lionen, dazu kommen die Unterwerke, die den

Strom von der Fernleitung für die Fahrleitung
transformieren, die Brückenbauten — man ver-

steht, wenn dem Papa Bund Geldsorgen erwach-

sen. Dennoch freuen wir Schweizer uns dieser

Neuerung. Ist sie doch berufen, die eigenen

Kräfte unseres Landes ganz anders als bisher

auszunutzen, durch Verminderung der Rauch-

plage vielen Männern ihren Dienst zu erleich-

tern und unsere Stellung im völkerverbindenden

Weltverkehr zu befestigen.

So schreitet der Menschengeist rastlos vor-
wärts. Er läßt sich nicht abschrecken durch die

hohen Gebirgswälle mit ihren Gchneestürmen

und Lawinen. Der Weltverkehr überschreitet

kühn den Kamm der Alpen. Was sich ein Postil-
lon noch vor fünfzig Iahren nie hätte träumen

lassen, das ist heute zur Tatsache geworden. Nur
noch wenige Jahre, dann lebt wohl niemand

mehr von denen, die einst mühselig die schwer-
beladenen Lastfuhrwerke und Postwagen über

den Berg begleiteten, und bald wird auch die

letzte Dampflokomotive über den Gotthard ge-
faucht sein.

/^elirenlesen

Das alte Paar lebte in einer kleinen schlichten

Mietwohnung am Rande der Stadt, lebte küm-

merlich von einer geringen Rente, die der Mann
am Monatsende in einem Verwaltungsgebäude

abzuholen hatte, und gehörte zu der großen ent-
täuschten Schar derer, welche für niemanden

mehr zu sorgen haben als für sich selbst und

darum von Tag zu Tag immer mehr von Sorge
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