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Joh. M?ller: Das sp?tmittelalterl. Stra?en- u. Transportwesen usw. 85 

Neandertals ist wieder zu wissenschaftlichen Ehren gelangt, seit ?berein 
stimmende Funde in verschiedenen anderen Gegenden, vor allem bei Krapina 
in Kroatien gemacht worden sind; hier lagen in einer H?hle nicht weniger 
als 10'Individuen dieses primitiven aber h?her als Pithecanthropus stehenden 
Menschen zusammen mit Resten quart?rer S?ugetiere. F?r die Frage, ob 
der Pithecanthropus das lange gesuchte Bindeglied der Anthropomorphen einer 

seits, der Neadertalrasse und des Homo sapiens andererseits sei, ist vor allem 
die Altersbestimmung des javanischen Fundes wesentlich. Es ist nun, wie 
ich an einem anderen Orte1) dargelegt habe, aus tiergeographischen und 

pal?ontologischen Gr?nden zweifellos, da? der Pithecanthropus bereits 

quart?res (nicht terti?res) Alter besitzt. Der Neandertalmensch und der 

Pithecanthropus sind demnach im wesentlichen gleich alt; ob gering 
f?gige Altersunterschiede bestehen, l??t sich nicht exakt feststellen. 

Zieht man aber die M?glichkeit eines geringen Altersunterschiedes in 

Betracht, so ist die Annahme, da? der Neandertalmensch sogar ein wenig 
?lter sei als Pithecanthropus, gerade so gut denkbar wie der umgekehrte Fall. 
Ein unmittelbares Zwischenglied von Mensch und Affe kann der Pithecanthro 

pus also nicht sein; ein Zwischenglied mu? nicht nur rein anatomisch eine 

Mittelstellung einnehmen, sondern auch zu einer Zeit gelebt haben, in der 
eine zweiteilige Entwicklung m?glich war. Da nun Pithecanthropus einerseits 

menschen?hnlich, andererseits aber der Zeitgenosse einer neuen primitiven, 
aber sicher zum Menschen geh?renden Urrasse war, so ist der quart?re 

javanische ?Affenmensch" der wenig ver?nderte Nachkomme der 
?lteren terti?ren Zwischenform. F?r die allgemeine Bedeutung des 

vielbesprochenen. Restes macht dies nicht allzuviel aus. Doch ist andererseits 

gerade auf dem schwierigen Gebiet des Ursprungs des Menschengeschlechts 
die sch?rfste Kritik und vorsichtigste Abw?gung aller Tatsachen erforderlich* 

( Fortsetzung : folgt.) 

Das sp?tniittelalterliche Stra?en- und Transportwesen 
der Schweiz und Tirols. 

Eine geographische Parallele. 

Von Dr. Johannes M?ller in N?rnberg. 

Einleitung. 

A. Schulte macht in seiner Geschichte des mittelalterlichen Handels 
und Verkehrs zwischen West-Deutschland und Italien die Bemerkung, da? von 

der Summe von Waren, welche im Mittelalter von Italien nach Deutschland 

gingen, wohl der gr??te Teil seinen Weg ?ber die Ostalpen genommen habe. 

Wenn diese von Schulte hervorgehobene gr??ere Bedeutung der Ostalpen 

gegen?ber den Westalpen im mittelalterlichen Verkehrsleben auch nicht zahlen 

m??ig zu beweisen ist, so hat sie doch nach allen uns ?berlieferten Nach 
richten die gr??te Wahrscheinlichkeit f?r sich und man sollte dem entsprechend 

1) Lethae? geognostica. Quart?r. S. 32. 1903. 
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86 Johannes M?ller: 

erwarten, da? diese ?berwiegende Bedeutung der Ostalpen im deutsch-italie 
nischen Warenhandel schon in der gr??eren Anzahl der Querstra?en dieses 
Gebietes zum Ausdruck k?me. 

Diese Voraussetzung trifft jedoch nicht zu; es ?bertrifft vielmehr die 
Zahl der Schweizer Alpenstra?en diejenige der Ostalpen-Stra?en, insbesondere 
der Tirol durchsetzenden Verkehrslinien, um ein bedeutendes, so da? also der 
sonst im Verkehrsleben geltende Grundsatz: je st?rker der Verkehr, um so 
dichter das Netz der Verkehrslinien, hier keine Best?tigung findet. Doch 
nicht nur in der Zahl sondern auch nach fast allen andern Richtungen unter 
scheiden sich die mittelalterlichen Alpenstra?en der Schweiz von denen Tirols, 
und zwar darum, weil der Gebirgsbau der beiden Alpengebiete durchaus ver 
schieden ist. Die in den nat?rlichen Verh?ltnissen der beiden Alpenl?nder 
begr?ndeten Unterschiede in ihrem mittelalterlichen Stra?enwesen sollen den 
ersten Gegenstand der folgenden Parallele bilden. 

Nach der jetzt herrschenden Ansicht der Geologen ber?hren sich in der 
Linie Rheineck?Chur?Chiavenna die beiden gro?en B?gen, der westliche 
schweizerische und der ?stliche ?sterreichische Bogen, aus denen sich das 

ganze Alpengebirge zusammensetzt. Die beiden Alpenb?gen unterscheiden 
sich bekanntlich nicht nur durch das verschiedene Streichen der Schichten 
und Gebirgsketten, sondern auch durch den ungleichen Aufbau der einzelnen 

Gebirgsglieder. In der Schweiz streichen die Schichten wie die Gebirgs 
ketten in nord?stlicher Richtung, und die vier Hauptz?ge der schweize 
rischen Hochalpen weit, durch die 210 km lange L?ngstalfurche der oberen 

Rhone, des Urserentals und des Vorderrheins in zwei parallel verlaufende ge 
waltige Dachfirste getrennt, die sich nach Norden allm?hlich senken, nach 
S?den aber steil abst?rzen, verleihen dem Relief der Schweiz eine nahezu 

einzig dastehende Symmetrie, die noch durch das Eindringen zweier im 

gleichen Abstand (70 km) von den Flanken der n?rdlichen Firste gelegenen 
Quert?ler, des Kander- und des oberen Reu?tales, in den Alpenk?rper er 
h?ht wird. 

In Tirol geht das Streichen der Schichten und somit der Gebirgsketten aus 
der nord?stlichen Richtung allm?hlich in die ?stliche ?ber, wobei jedoch ein 

Umbiegen nach S?den im Westen wie im Osten nicht ausgeschlossen ist. 
Schon durch diese teilweise Durchkreuzung zweier Streichrichtungen der 
Schichten und die damit in Verbindung stehende ?berschiebung ?lterer 

Gebirgsteile ?ber j?ngere Sedimente wird der regelm??ige Bau der Tiroler 

Alpen gest?rt und in der Richtung der f?r den Verkehr wichtigen Tallinien 
ein mannigfaltiger Wechsel hervorgebracht. Dieser Wechsel in der Richtung 
der Tallinien wird im S?den Tirols noch dadurch verst?rkt, da? die hier 
au?erordentlich breit entwickelte Kalkzone, die im Gegensatz zu den n?rd 
lichen Kalkalpen nur sanfte Faltung, daf?r aber reichliche Spaltenbildung 
aufweist, in Folge dieser Zerspaltung in eine Anzahl gr??erer Schollen auf 

gel?st ist, die der Anlage m?glichst gerade verlaufender Stra?enz?ge selbst 
verst?ndlich viel hinderlicher im Wege stehen als der schmale Kalkalpen 
g?rtel am S?dabhang der Graub?ndner Alpen. 

F?r die Gesamtanlage der die Schweizer und Tiroler Alpen durchkreu 
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zenden Wege ergibt sich aus den hier angedeuteten Unterschieden im Gebirgs 
bau beider Gebiete Folgendes: 

Die langgestreckten, von Norden allm?hlich ansteigenden Schweizer Alpen, 
die sich durch zahlreiche, bis an den Kamm des Gebirges vordringende Quer 
t?ler als ungemein aufgeschlossen erweisen, werden trotz ihrer bedeutenden 
Kammh?he von zahlreichen Pa?wegen in meridionaler Richtung durchschnitten, 
die aber, durch die bogenf?rmige Anordnung der P?sse vom Gro?en St. 
Bernhard bis zum Septimer zur Konvergenz gegen S?den gezwungen, vom 
s?dlichen Alpenrand in m?glichst gerader Richtung, wie Radien also, nach 

Mailand, dem nat?rlichen Mittelpunkt der Poebene, hinf?hren. 
Die breiten Massen der zentralen Urgebirgszone und der s?dlichen Kalk 

zone Tirols, die an meridional verlaufenden Talspalten weit ?rmer sind als 
die Schweizer Alpenketten und deshalb auch gut gangbarer P?sse entbehren, 
setzten der ?berschreitung des Gebirges in meridionaler Richtung nahezu un 

besiegliche Schwierigkeiten entgegen und mu?ten deshalb mittels der wenigen 
gro?en Talfurchen Tirols, die teils die m?ridionale, teils die ?quatoriale Rich 

tung einhalten, umgangen werden. Die zwei gro?en mittelalterlichen Alpen 
stra?en Tirols stellen sich deshalb im Gegensatz zu den im Gebirge selbst 

meridional, in der Poebene radial verlaufenden Schweizer Alpenstra?en als 

Zickzackwege im gro?en Stile dar, die im Gebirge selbst einen eigent?mlichen 
intermittierenden Parallelismus aufweisen und sich erst in der oberitalienischen 
Tiefebene unmittelbar vor Venedig, ihrem Hauptzielpunkt, zu einer Linie 

vereinigen. 

A. Die wichtigsten mittelalterlichen Alpenstra?en der Schweiz und Tirols. 

I. Die Schweizer Alpenstra?en. 

a) Allgemeines. 

Durch die oben erw?hnte Zweiteilung der Schweizer Zentralalpen, die 
nur am St. Gotthard, dem zentralen Gebirgsknoten der Schweiz, unterbrochen 

ist, war f?r den, der geraden Weges aus der mittleren Schweiz nach Ita 
lien wollte, vor der Er?ffnung der St. Gotthardstra?e die ?berschreitung 
zweier Alpenz?ge notwendig, Die Wegsamkeit der beiden durch das gro?e 
L?ngstal Martigny 

? Chur getrennten Alpenz?ge ist durchaus verschieden. 
Die beiden n?rdlichen Alpenketten, die Berner und die Glarner Alpen, sind 

wohl, ?hnlich den beiden S?dketten, mit zahlreichen P?ssen ausgestattet, aber 
diese P?sse sind wegen ihrer bedeutenden H?he (Sanetschpa? 2246, Gemmi 

2302, L?tschenpa? 2681 m in den Berner Alpen, Panixpa? 2410, Segnes 
pa? 2625 m in den Glarner Alpen) und ihres ungemein steilen Abstieges in 
das Rhone- oder Vorderrheintal h?chstens in den Sommermonaten zu benutzen, 
kommen also nur f?r den Lokalverkehr in Betracht. Um zu den f?r den 
internationalen Handel bedeutsamen P?ssen der beiden s?dlichen Alpenketten 
zu gelangen, mu?te man die n?rdlichen Ketten mittels des Rhone- oder des 

Rheintales umgehen; naturgem?? erlangten dabei unter den P?ssen der S?d 

kette die in der Fortsetzung des Knies der beiden Fl?sse liegenden, also der 
Gro?e St. Bernhard und der Septimer, zun?chst die gr??te Bedeutung. Unter 
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den ?brigen acht P?ssen der beiden Ketten (Theodulpa?, Monte Moropa?, 
Antronapa?, Simplon in den Walliser Alpen, Lukmanier, Greinapa?, Bern 
hardin und Spl?gen in den Graub?ndner Alpen) erlangte nur noch je einer, 
dort der Simplon, hier der Spl?gen, gr??ere Bedeutung; und darum sollen 
auch nur die Wege ?ber diese vier P?sse au?er der Gotthardstra?e in dieser 
?bersichtlichen Darstellung in Betracht gezogen werden. 

b) Verlauf der einzelnen Stra?en. 

1. Die Stra?e ?ber den Gro?en St. Bernhard. Die Stra?e ?ber 
den Gro?en St. Bernhard hat wie alle Schweizer Alpenstra?en von Norden 
her einen sanften Anstieg, nach S?den dagegen einen steilen Abstieg. Der 

5x/2 Meilen lange Zugang von Norden, vom Rhoneknie bei Martigny (460 m) 
beginnend und in dem schmalen Tal der Drance, dem Val Entremont, das 
in ziemlich festes Gestein eingeschnitten ist, emporsteigend, ?berwindet die 
2031 m betragende Niveaudifferenz zwischen dem n?rdlichen Endpunkt des 
Passes und diesem selbst (2491 m) in ziemlich gleichm??igem Anstieg. Ober 
halb der einsamen Cantine de Proz, wo jeder Fu?weg aufh?rt, gelangt man 
durch einen wilden, durch Schneest?rme und Lawinen ber?chtigten Engpa?, 
das D?fil?e von Marengo, zun?chst zu zwei steinernen Zufluchtsh?usern und 
sodann zu dem ber?hmten Hospiz auf der Pa?h?he. Der Abstieg f?hrt sehr 
steil in das enge, fast schlucht?hnliche Tal von St. Remy, wo der Fahrweg 

wieder beginnt. Erst bei Gignod (994 m) aber, wo sich das vom Matter 
horn kommende Valpellina 

- Tal mit dem St. Bernhards-Tal vereinigt, ver 
liert die Landschaft ihren Hochgebirgscharakter, und bei Aosta (580 m) ist 

man bereits ganz inmitten oberitalienischer Flora. Auch auf der S?dseite 
des Passes sind zwischen die Schichten des wei?en Jura festere Gesteine ein 

geschaltet, wodurch allzu starke Lockerung des Gesteinsgef?ges verhindert 
und der Herstellung eines gut gangbaren Weges keine zu ernsten Schwierig 
keiten bereitet wurden. 

2. Die Simplonstra?e. Der Simplonpa? mit seiner Meeresh?he von 
2009 m ist zwar der niedrigste unter den Walliser P?ssen, bietet aber nament 
lich an seinem S?dfu? so gro?e Terrainschwierigkeiten, da? er die Alpen 
wanderer in fr?heren Jahrhunderten nicht besonders anlocken konnte. Durch 
den von Napoleon I. anfangs des 19. Jahrhunderts durchgef?hrten gro?artigen 
Stra?enbau sind diese Schwierigkeiten bekanntlich besiegt worden; aber vor 
der Anlage dieser ersten alpinen Kunststra?e war die ?berschreitung des 

Simplonpasses nicht nur ein sehr m?hsames, sondern auch ein mit nicht ge 
ringen Gefahren verbundenes Unternehmen. Der alte Saumpfad weicht von 

dem Zug der modernen Stra?e besonders darin ab, da? er die wilde 
Schlucht der Saltine, ein von Osten einm?ndendes tiefeingerissenes Seitental 
des Brieger Wassers, nicht wie jene v?llig umzog, sondern nach tiefer 

Senkung bis zu 1000 m nahe der M?ndung des Ganterbaches ?berschritt 
und so auf der linken Talseite in enorm steilem Anstieg (H?hendiffe 
renz von 731 m auf 3 Kilometer) die Pa?h?he erkletterte. War sch?n 
durch diese verlorene Steigung, die wohl zur Vermeidung von Lawinen 

gefahren beim Anstieg zum Pa? in den Kauf genommen wurde, die ?ber 
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schreitung des Simplon eine m?hsame Arbeit, so wurde sie dies erst recht 
durch die gro?en Schwierigkeiten beim Abstieg durch die Schlucht von Gondo, 
eine der wildesten Felsenspalten, welche das Alpengebiet aufzuweisen hat. 
In dieser in Gneis und Granit eingerissenen Schlucht, in welcher die fast senk 

rechten, ja mitunter ?berh?ngenden Felsw?nde eine H?he bis zu 700 m er 

reichen, treten im Sommer, namentlich bei Regenwetter, h?ufig Steinschl?ge, 
im Winter Lawinen auf, die den Marsch durch dieses zwar wunderbar sch?ne, 
aber an Wildheit in den Alpen nahezu einzig dastehende Felsental gef?hrlich 
machen. Die Schlucht erweitert sich unterhalb Gondo etwas, ein offenes Tal, 
das Eschental oder Tal von Ossola, wird jedoch erst bei Crevola, an der 

Einm?ndung des Antigoriotales erreicht. 
3. Die Spl?genstra?e. Wie die Walliser P?sse samt und sonders 

?ber Martigny auf die Schweizer Hochebene herausf?hrten, so die B?ndner 
P?sse ?ber Chur nach dem Bodenseegebiet. Wegen der mit dem Auftreten 
des B?ndner Schiefers zusammenh?ngenden st?rkeren Zerschartung der Grau 

b?ndner Alpen liegen in diesen die fahrbaren P?sse viel n?her beisammen 
als in dem geschlossenen Kamm der Walliser Alpen; es treten uns in Grau 
b?nden drei Zwillingspaare von Schwesterp?ssen entgegen, deren Lage durch 
die Ver?stelungen der zum Vorderrhein zueilenden Graub?ndner Wildwasser, 
des Medelser Rheines, des Hinterrheines und des Oberhalbsteiner Rheines, be 
stimmt ist. Das westliche Zwillingspaar, Lukmanier und Greinapa?, hat nie 
f?r den Fernverkehr Bedeutung erlangt, dagegen hat der Spl?gen, der ?st 
liche Pa??bergang des Hinterrheins, nach Er?ffnung der Via mala am Ende 
des 15. Jahrhunderts seinen Hauptkonkurrenten unter den B?ndner P?ssen, 
den Septimer, bald in der Verkehrsh?he hinter sich gelassen. Die urspr?ng 
liche Spl?genstra?e, d. h. die vor dem Bau der Via mala benutzte Stra?e, 
ging von Reichenau (586 m), der M?ndungsstelle des Hinterrheins, nur eine 
kurze Strecke im Tale des Hinterrheins, erstieg unmittelbar s?dlich von 

Rh?z?ns, wo es durch den Juvalta-Engpa? zur ersten Talstufe des Hinter 

rheins, dem fruchtbaren Domleschg, emporgeht, den Osthang des Heinzen 

berges, erreichte seine H?he bei Praz (1186 m) und f?hrte auf ihr in paral 
leler Richtung mit dem Hinterrhein zun?chst bis zur Nolla, einem bei 
Thusis zum Hinterrhein herabkommenden Seitenbach, dann nach ?berschrei 

tung dieses Wildwassers ?ber eine 2204 m hohe Einsenkung der zur Via 
mala heranziehenden Piz Beverin-Kette und endlich ?ber die weitausgedehnte 
Alpe Annarosa herab nach Sufers unweit des Dorfes Spl?gen. 

Die sp?ter angelegte Talstra?e h?lt sich mit Ausnahme einer ganz 
kurzen Strecke oberhalb Thusis durchaus an den Lauf des Hinterrheins. 
Von Rh?z?ns aus durch den Juvalta-Engpa? in das Domleschg eintretend, 
durchzieht sie diesen Garten Graub?ndens fast ohne Gef?lle. Bei Thusis aber, 
wo die wildsch?umenden Wogen des Hinterrheins aus schauerlichen Gr?nden 

heraustreten, war der Wanderer zum Ausweichen des erst mittels der Technik 
des 19. Jahrhunderts besiegbaren ersten Abschnittes der Via mala gezwungen. 
Gleich oberhalb Thusis stieg dieser Umgehungsweg am rechten Ufer der 
Nolla empor, um sich dann zu den Wiesengeh?ngen von Rongalla zu senken. 

Oberhalb dieses Ortes betrat der Wanderer den zweiten Teil der Via mala 
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Schlucht, die nicht umsonst ihren Namen trug; denn hier ?ffnete sich in 
Wirklichkeit ?schwarz ein schauriges Tor", ?ber dessen oft senkrecht auf 

steigende Felsw?nde gar nicht selten Lawinen und Felsst?rze herabrollten 
und das Leben des am Abgrund auf schwindlichtem Steg dahineilenden Wan 
derers gef?hrdeten. 

? Nach Erreichung des Weilers Steinbruck tut sich ?ein 
lachend Gel?nde hervor, wo der Herbst und der Fr?hling sich gatten", die 

sonnige Landschaft Schams, der Talboden eines alten Sees, der bestand, bis 
der Rhein sich durch das zerfressene Gestein der Via mala einen Ausweg 
geschaffen hatte. Nach oben hin wiederholt sich die Szenerie noch einmal. 
Auch das Rheinwaldtal mit Spl?gen ist ein alter Seeboden, und die in 
Granit eingeschnittene Rosnaschlucht, durch die man diese oberste Talland 
schaft des Hinterrheins erreicht, ist das Gegenst?ck der Via mala, wenn 

auch in etwas milderen Formen sich darbietend. 

Gleich hinter Spl?gen (1450 m), wo sich links der Weg zum Bernhardin 

abzweigt, beginnt der nur eine knappe Meile, aber bei einer H?hendifferenz 
von 661 m darum auch verh?ltnism??ig steile Anstieg zum Pa?, der, ab 
weichend von den ?brigen Graub?ndner P?ssen (Septimer, Lukmanier, Bern 

hardin), kein Hospiz aufwies. Noch steiler als der Anstieg war der Abstieg 
nach Isola im St. Jakobstal, das, in der Luftlinie vom Pa? nur eine Meile 

entfernt, nur noch 1274 m hoch liegt. Die Begehung des Weges ?ber den 

Spl?gen war noch dadurch erschwert, da? er sowohl auf der Nord- wie 
auf der S?dseite durch Lawinen und Schneest?rme stark gef?hrdet war. Aus 
all diesen Gr?nden erkl?rt sich die verh?ltnism??ig sp?te Einbeziehung der 

Spl?genstra?e in die Reihe der internationalen Verkehrswege der Alpen. 
4. Die Stra?e ?ber den Septimer. Parallel zu dem System der 

Hinterrheinp?sse l?uft das Zwillingspaar von P?ssen, das der gabelartigen 
Verzweigung des Oberhalbsteiner Rheins sein Dasein verdankt, der Septimer 
und der Julier. Der Weg ?ber den erstgenannten Pa? kommt allein als 
eine internationale Verkehrslinie im Mittelalter hier in Betracht. 

Die Stra?e ?ber den Septimer verl??t bei Chur den Rhein und zieht 
durch das dem Hinterrhein parallel verlaufende Tal der unteren Plessur und 
der Rabiosa zun?chst ?ber die Wasserscheide zwischen dem letztgenannten 
Flu? und der Albula, den 1551 m hohen Pa? von Parpan zu der aus alten 

Flu?ger?llen aufgesch?tteten Lenzer Heide (1481 m), um sich dann sehr steil 
zu dem tiefliegenden Schl?ssel von Oberhalbstein, nach Tiefenkasten (850 m) 
zu senken. Der Weg bis Tiefenkasten stellt einen alten Tallauf des Ober 
halbsteiner Rheines dar, den dieser erst verlie?, nachdem er in Folge der 

Durchfurchung des Schynpasses seine Wasser nach dem Hinterrhein (Dom 

leschg) zu entleeren Gelegenheit gefunden hatte. 
Von Tiefenkasten an geht der Weg im Tal der Julia, eines linken 

Seitenbachs der Albula, ?ber f?nf Talkessel zur Pa?h?he empor. Die erste 
dieser Talstufen ist der fruchtbare Kessel von Tinzen (1240 m), den man 

nach Passierung der Ob erhalb steiner Schlucht, die von einem rechts heran 

dr?ngenden Vorsprung Piz St. Michel gebildet wird, erreicht. Nach der Durch 

wanderung einer zweiten, von Tannenw?ldern verd?sterten Schlucht gelangt 
man in den sumpfigen Talkessel von Rosna, sodann in die rasch auf 
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einander folgenden kleinen Talkessel von Molins und Marmels und endlich 
in die oberste Talstufe, die baumlose Wiesenmulde von Bivio (Zwieweg) oder 
Stalla (1776 m), wo sich die Wege zum Julier und Septimer scheiden. Der 

Septimerweg geht von Bivio ?ber eine breite, allm?hlich ansteigende Wiesen 
fl?che von teilweise sumpfiger Beschaffenheit bequem aufw?rts und erreicht 
nach ?berwindung einer Niveaudifferenz von 535 m auf 6 km die Pa?h?he, 
welche durch die Euinen des Hospizes gekr?nt ist. Viel schwieriger als der 
sehr bequeme Aufstieg gestaltet sich der Abstieg in das Bergell. Die erste 

Strecke, vom Pa? b>is Casaccia (1460 m), hat auf etwa 4 km ein Gef?lle 
von 851 m zu ?berwinden; um diese bedeutende H?hendifferenz auszugleichen, 
ist die in dem D?fil?e des Septimerbaches dahinziehende Stra?e in zahlreichen 

Kehren angelegt, die jedoch durch Wasser und Rufen bedroht waren. Unter 
halb Casaccia, wo sich die vom Malojapa? kommende Stra?e mit der Sep 
timerstra?e vereinigt, verl?uft der Weg in dem breiten Meratal, das nur an 
einer Stelle, am Luver, durch einen von den linksseitigen H?hen hervor 
tretenden Berggrat bis auf wenige Schritte eingeengt wird. An dieser Stelle 
war das Tal durch eine Mauer abgesperrt, auf der Klippe selbst aber zur 

Bewachung der mit einem Zoll verbundenen Stra?ensperre die Burg Castel 
mur erbaut. An dem nur noch 333 m hoch gelegenen Talausgang, bei Chia 

venna, treffen die Spl?gen- und die Septimerstra?e zusammen und darum 

bildete diese Stadt den Schl?sselpunkt der Graub?ndner Stra?en im S?den 
ebenso wie Aosta f?r die ?ber die Savoyer und den Westteil der Walliser 

Alpen f?hrenden Stra?en der Vereinigungspunkt war. 
5. Die Fortsetzungen der Walliser und B?ndner P?sse nach 

Norden, a) Das System der Rhonep?sse, in Martigny, dem n?rdlichen End 

punkte der Gro?en St. Bernhard-Linie, zusammentreffend, gewinnt seinen Aus 

gang zu der Schweizer Hochebene durch das Durchbruchstal der Rhone, das 
von Martigny bis St. Maurice in Folge der Einengung durch die Diablerets im 
Osten und den Dent du Midi im Westen nur einen schmalen Raum auf der 
linken Seite des Flusses f?r eine Stra?e freil??t, sich aber von St. Maurice 
abw?rts bis zum Genfer See erheblich verbreitert, so da? auf dieser Strecke 
f?r zwei Stra?en, die eine nach Villeneuve und Lausanne, die andere nach 
Evian am S?dufer des Genfer Sees, Raum bleibt. Die Stra?e auf der Sa 

voyer Seite des Sees hat nie gr??ere Bedeutung erlangt, dagegen war die 
?ber Lausanne nach Orbe am S?dende des Neuenburger Sees und von da 

?ber den Jurapa? von Jougne nach Pontarlier f?hrende Stra?e im Mittelalter 
eine der bestfrequentierten Verkehrsstra?en Mitteleuropas, besonders vor der 

Er?ffnung des Gotthardweges, der einen gro?en Teil des deutsch-franz?sischen 
Verkehrs nach Italien an sich zog. 

b) F?r die B?ndner P?sse war die von der Natur vorgezeichnete Pforte 
zum Bodensee das Rheintal von Chur abw?rts. Das f?r den Verkehr so 
au?erordentlich wichtige Quertal des oberen Rheins zerf?llt in zwei fast gleich 
lange Teile, die nach Breite und Landschaftscharakter jedoch durchaus ver 
schieden sind: bis Werdenberg ist die Talsohle verh?ltnism??ig schmal und 
die Talw?nde dr?ngen sich, besonders auf der Schweizer Seite, so nahe an 
den Flu? heran, da? zur Anlage einer Stra?e auf der ersten H?lfte dieser 
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Strecke, von Chur bis Ragaz, ?berhaupt kein Raum war, weshalb der Ver 
kehr bis Mayenfeld, dem Ragaz gegen?berliegenden St?dtchen, ausschlie?lich 
die rechte Talseite benutzte. Von Mayenfeld abw?rts war der Rhein auf 
beiden Seiten von Stra?en begleitet, die sich, durch den Wildstromcharakter 
des Flusses abgeschreckt, m?glichst weit von ihm entfernt hielten, also am 
Fu?e des Gebirges dahinzogen. Die rechtsrheinische Stra?e mu?te unterhalb 

Mayenfeld, wo der Fl?scher Berg mit senkrechten W?nden an den Rhein 

herantrat, den sich zwischen diesem Berg und der Falknis einschiebenden 

niedrigen Pa?, den bekannten Luziensteig, ?berwinden. Schwieriger war die 

Stra?enanlage auf der linken Seite des Stromes; denn hier, wo er sich in 
einem Felsriegel zwischen dem Schollberg und Ellhorn einen Weg hatte bahnen 

m?ssen, vermochte nur fortgesetzte ernste Arbeit dem felsigen Terrain einen 

einigerma?en gangbaren Weg abzugewinnen. Der Bau der Stra?e von Sar 

gans nach Werdenberg ist deshalb auch erst ganz am Ende des Mittelalters 

(1490), als die Eidgenossen die Herrschaft Sargans durch Kauf erworben 
hatten und ihre Verbindung mit dem unteren Rheintal von den Herrschaften 
auf dem rechten Rheinufer unabh?ngig zu machen strebten, in Angriff ge 
nommen worden. Doch wurde diese Schollbergstra?e, wie sp?tere Klagen 
der Rheinecker beweisen, wegen ihrer mangelhaften Beschaffenheit von den 
Kaufleuten auch sp?ter wenig benutzt, vielmehr die von Rheineck herauf 

kommenden Waren an der uralten F?hre bei Schaan ?ber den Rhein gebracht 
und auf der rechten Rheinseite nach Chur bef?rdert. ? Die Stra?e auf der 
rechten Seite des Tales ging von Schaan ?ber Feldkirch nach Fussach am 

Bodensee. Am letztgenannten Orte, nicht in Bregenz, das durch die schwer 

passierbare Bregenzer Aache in dem gro?en Verkehrstrang vom Bodensee zum 

Comersee etwas bei Seite geschoben war, war die Landungs- und Zollst?tte 
der von Lindau ?ber den See kommenden Waren.1) 

6. Die St. Gotthardstra?e. Im Altertum und im fr?heren Mittel 
alter ging der deutsch - italienische Verkehr durch die Schweiz ?ber die vier 
oben genannten P?sse, und zwar waren es besonders der Gro?e St. Bernhard 
und der Septimer, ?ber die sich in diesen Perioden der Verkehr von West 
Deutschland und Ost-Frankreich nach Italien bewegte. Bei dieser Sachlage war 

der zentrale St. Gotthardpa?, der inmitten der Verbindungslinie der ober 
rheinischen Tiefebene mit dem Mittelpunkt der Poebene liegt, an dem sich 
in Folge des tiefen Eindringens direkter Quert?ler in den Alpenk?rper der 
Vierwaldst?tter- und der Langensee gleichsam die H?nde reichen, ganz au?er 
Kurs gesetzt. An dieser vielhundertj?hrigen Ausschaltung des durch seine 
zentrale Lage zum K?nig der Alpenp?sse pr?destinierten St. Gotthards aus 

der Reihe der internationalen Alpen?berg?nge war die scheinbare Unbesiegt 
barkeit eines Naturhindernisses schuld, das dem Wanderer in dem dritten 
Abschnitt des zum Gotthard emporf?hrenden Reu?tales wie ein unpassier 

1) Die hervorragende Stellung Fussachs auf der rechtsrheinischen Stra?e er 

gibt sich aus verschiedenen Nachrichten des 16. Jahrhunderts, so aus dem Kre? 

schen Briefb?chlein, die Zeit 1507?1511 umfassend, sodann aus einem Erla? des 

Erzherzog Ferdinand von Tirol vom 13. Aug. 1572 an die Rodleute des Feldkirchner 

Bezirks. Archiv des Augsb. Handesvereins. Fase. LXXXX. 
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bares H?llentor entgegentrat. W?hrend der unterste Abschnitt des Reu?tales, 
von Fl?elen (457 m) bis Amsteg (550 m) reichend, als eine wenig geneigte 
Alluvialebene dem Verkehr gar keine Schwierigkeiten bereitet, ist die zweite 

Strecke, von Amsteg bis G?schenen (1109 m), eine enge, in krystallinisches 
Gestein eingeschnittene Erosionsspalte, schon vielfach von Lawinen gef?hrdet. 
Die Hauptschwierigkeiten des ?bergangs beginnen aber erst oberhalb G?schenen, 
wo sich die Reu? in einem engen, von 300 m hohen Steilw?nden eingefa?ten 
Ri?, der Sch?llenenschlucht, Bahn hat brechen m?ssen. An drei Stellen mu?te 
der Weg ?ber den wilden Abgrund setzen, in dessen Tiefe die Reu? tobt, 
um ?berhaupt Boden zu finden. Jenseits der letzten ?berbr?ckung, der sog. 
Teufelsbr?cke, scheint sich die Schlucht v?llig zu schlie?en, die Reu? st?rzt 
hier mit solcher Gewalt in den Abgrund, da? der Gischt hoch an den senk 
rechten W?nden emporspritzt. Diese Stelle nun war urspr?nglich ungangbar, 
bis es im Anfang des 13. Jahrhunderts gelang, an Ketten und in den Fels 

eingelassenen Ankern l?ngs der vorspringenden Spitze des Kirchberges eine 
etwa 60 m lange Galerie aufzuh?ngen, deren Balkenk?pfe in dem Fels hingen. 
Da die Br?cke im Spr?hregen der Reu?katarakte liegt, wurde sie die ?stie 
bende" genannt. 

Jenseits ?der stiebenden Br?cke" ?ffnet sich das weite L?ngstal von 

Urseren, der Boden eines in Schiefer eingebetteten alten Seebeckens, dessen 
Wasser durch die Aush?hlung der Sch?llenenschlucht nach Norden einen Aus 

weg fand. Das trotz seiner H?he (Andermatt 1450 m) noch teilweise be 

waldete, mattenreiche Hochtal bildet in Folge seiner g?nstigen Lage zwischen 
der gef?hrlichen Schlucht und dem eigentlichen Pa?anstiege, der bei Hospen 
tal beginnt und nach einer Meile die H?he (2144 m) erreicht, eine vorz?g 
liche Rastst?tte auf der Nordseite der St. Gotthardstra?e. 

Der S?dhang des Passes ist sehr steil; Airolo (1180 m), der erste Ort 
italienischer Zunge im Livinental, liegt fast 1000 m unter dem Scheitelpunkt 
des Passes, ist dabei aber nur 2/3 Meilen von ihm entfernt. Der oberste Teil 
dieses steilwandigen Quertales des Tessin ist von zahlreichen Lawinenz?gen 
und gef?rchteten Schneest?rmen bedroht. Das Tessintal selbst zerf?llt wie 
das obere Reu?tal in drei Talstufen, Ober-, Mittel- und Unterlivinen, deren 

Endpunkte durch die Orte Dazio grande (950 m), Lavorgo und Bellinzona 

(230 m) gegeben sind. 

II. Die Tiroler Alpenstra?eu, 
a. Allgemeines. 

Durch die oben gekennzeichneten zwei Hauptmerkmale im Bau der Ost 

alpen, die vielfach vorkommende Durchkreuzung zweier Streichrichtungen und 
das damit in Verbindung stehende Auftreten von gro?en Schollen, ist die ge 
ringe Anzahl der fahrbaren P?sse in Tirol, wenigstens in den Zentralalpen, 
und der zickzackartige Verlauf der gro?en internationalen Verkehrslinien be 

dingt. Dieser Mangel an leicht passierbaren P?ssen macht sich in dem n?rd 
lichen Kalkalpeng?rtel, dessen west?stlich streichende Falten durch zahlreiche 

Quert?ler in nicht zu umfangreiche Schollen zerfallen, nicht in dem Ma?e 

geltend wie in den massigen Zentralalpen und dem S?dtiroler Hochland. 
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In dem zentralen Teile der Ostalpen f?hren ?ber die Hauptwasserscheide 
zumeist beschwerliche Saumpfade; nur an zwei Stellen, n?mlich da, wo die 
rh?tische Gruppe und die Otztaler-Stubaier Alpen zusammensto?en, und dann 
wieder an der Grenze der letztgenannten Gruppe und des Tauernbogens, 
finden sich niedrigere Einsenkungen, das Reschenscheideck und der Brenner, 
die beide durch das Auftreten j?ngerer (mesozoischer) Sedimente in den krystal 
linischen Schiefern, der sog. Ortler- und der Brennerbucht, gekennzeichnet sind. 

Zu einer ?hnlichen Umgehung wie die ?tztaler Gruppe zwingt die meridio 
nalen Verkehrslinien Tirols die breite Masse des S?dtiroler Hochlandes. 
Dieses einer flachen Sch?ssel zu vergleichende Hochland, dessen lebhaft ge 
faltete R?nder im Norden und S?den aus krystallinischen Schiefern, im 

Westen aus Quarzporphyr bestehen, w?hrend der Mulde im Innern permische 
und triadische Sedimente aufgelagert sind, ist wohl von vielen Bruchlinien 

durchsetzt, aber diese das ganze Hochland in zahlreiche, in einander ver 

schobene Schollen aufl?senden Br?che, wie die Villn?ser und Sugana-Linie, 
verlaufen zumeist in west-?stlicher Richtung, so da? sie der ?berwindung 
des Gebietes in meridionaler Richtung keinen Vorschub leisten. Die Stra?en, 
welche das Gebiet zu durchschneiden hatten, folgten vielmehr den R?ndern 
des Hochlandes, die eine, die sogenannte Stra?e durchs Falzion (Val Sugana) 
dem S?dwestrand, entlang dem Tal der Brenta, die Stra?e durchs Kadober 
aber (Pieve di Cadore) einem tiefen Einschnitt, der von Toblach bis Cadore, 
mitten durch das Dachsteinkalkgebiet der ?stlichen Dolomiten dem oberen 
Rienz- und dem Boitatal entlang zieht. 

Da, wo sich die beiden Hauptstra?en Tirols, die obere (Reschenscheid 
eck-) und die untere (Brenner-) Stra?e, am st?rksten n?herten, waren sie 
durch Querstra?en mit einander verbunden, n?mlich im mittleren Inntal, 
zwischen Nassereit und Zirl, und entlang dem unterem Eisack, zwischen 
Brixen und Bozen. Au?en diesen beiden k?rzeren Querstra?en Tirols, die 
die Verbindung zwischen den beiden Hauptstra?en einerseits in Nordtirol, 
andrerseits in S?dtirol herzustellen hatten, gingen von letzterer nach Westen 
vier und nach Osten noch zwei l?ngere Querstra?en aus, die einerseits nach 
der Schweiz nebst S?d-Schwaben und der Lombardei, andrerseits nach den 
?sterreichischen Alpenl?ndern hin?berleiteten. So zweigten von der oberen 
Stra?e nach Westen die Stilfserjoch-Stra?e, die Engadinlinie, die Arlbergstra?e 
und die Tannheimer-Stra?e ab, nach Osten aber f?hrte die Inntalstra?e nach 

S?d-Bayern und die Drautallinie nach K?rnten hinab. Da die genannten 
Seitenstra?en nach Westen in nahezu gleichen Abst?nden von einander ver 

laufen, die nach Osten gerichteten Querstra?en sich als die Fortsetzungen der 
beiden Verbindungsstra?en darstellen, so weist auch das mittelalterliche 

Stra?ensystem Tirols trotz des weniger einfachen Baues der Tiroler Alpen 
eine im ganzen wenig gest?rte Symmetrie auf. 

b. Verlauf der einzelnen Stra?en. 

1. Die obere Stra?e oder die Reschenscheidecklinie. Die obere 
Stra?e Tirols beginnt bei F?ssen, wo sich die ?ber Schongau kommende 

Augsburger Stra?e mit der von Ulm ?ber Kempten und Nesselwang ziehenden 
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Illertallinie vereinigte, benutzt das Lechtal bis zu der aus einem alten See 

boden hervorgegangenen breiten Alluvialebene von Eeutte (852 m), ?ber 

schreitet aber dann, s?d?stliche Eichtung einschlagend, in Kr?mmungen die in 
der Geschichte oft genannte Ehrenberger Klause (1100 m), die zum Teil in 

Partnachschiefer, zum Teil in Wettersteinkalk eingeschnitten ist. Hinter der 
Klause zieht die Stra?e in dem hochgelegenen reichlich mit Schutt bedeckten 
Hinterthorntale ?ber Heiterwang (991 m) und Bichelbach bis zu dem oft 
von Lawinen heimgesuchten L?hn, einem Ort unweit der Loisachquelle, und 
senkt sich dann nach Lermoos (989 m) in das oberste Talbecken dieses Flusses, 
das wohl heute reichlich mit Schutt gef?llt ist, dessen Moorgr?nde aber auf 
die fr?here Wasserbedeckung des auffallend gro?en Kessels deutlich genug 
hindeuten. Nach Umgehung des Lermooser Moorbeckens lenkt die Stra?e 
mit scharfer Umbiegung nach S?dwesten in die Fernpa?-Depression, die 
einem pr?glazialen Einsturz der nord?stlich streichenden triadischen Schichten 
der Lechtaler Alpen ihre Entstehung verdankt. In m??iger Steigung erreicht 
die Stra?e, die zwischen drei in m?chtigen Mor?nenschutt eingesenkten Seen, 
dem Wei?en-, Mitter- und Blindsee, zuletzt in gro?em Bogen emporsteigt, 
die 1203 m hohe Pa?h?he ?auf dem Fernu. Von der Pa?h?he f?hrt die 
alte Stra?e, die von 1541 bis 1547 von dem Ehrenberger Pfleger Jakob 
von Thun mit einem Kostenaufwand von 18 765 fl. 42 kr. erbaut worden 

war, in direkt s?dlicher Eichtung an dem Fernsteinsee vor?ber nach Nasse 

reit, das in einer sumpfigen Talebene liegt, mit der das breite von Imst 
heraufziehende Gurgltal, aller Wahrscheinlichkeit nach eine alte, vom Inn 
benutzte Mulde, im Nordosten endigt.1) 

Bei Imst tritt die Stra?e in das Inntal, das auf der Strecke Imst 
Landeck ziemlich einf?rmig ist; denn n?rdlich wie s?dlich des Flusses er 
heben sich dunkel bewaldete Kalkberge, aus Hauptdolomit bestehend, die 
an das Nordufer des Flusses mit abgerundeten, von wilden Schluchten 

(Larsenbach bei Mils, Madriolbach bei Zams) durchfurchten Abh?ngen heran 

treten, demnach f?r die Anlage einer Stra?e gen?gend Eaum freilassen, auf 
der S?dseite dagegen mit steil aufgerichteten Schichten unmittelbar zum 
Strom abfallen. 

Bei Zams streichen die Triasbildungen der S?dseite aus und setzen 

jenseits des Inn bei Parzin wieder fort. An dieser Stelle setzt auch die bis 
dahin am Nordufer des Flusses verlaufende Stra?e nach dem S?dufer ?ber 
und tritt damit in die nordwestlich gerichtete Querfurche des Inn ein, in 
welcher er zwischen Landeck und Prutz die Gneisphyllite und Glimmerschiefer 
des Silvrettastockes und seiner trans?nanischen Fortsetzung, des Venet 

berges, durchbricht. In dem engen, von dichtbewaldeten Bergw?nden ein 

geschlossenen Durchbruchstal steigt die Stra?e bis zum Alten Zoll unterhalb 
Flie? stark bergan, vom Alten Zoll (916 m) bis zur Pontlatzbr?cke (860 m), 
?ber welche die Stra?e wiederum zum linken Ufer hin?berf?hrt, ebenso 
scharf bergab zu der an der M?ndung des Kaunsertales gelegenen Talweitung 
der Tullenau, in welcher Prutz liegt. Das Tal, das von Prutz bis Nauders 

1) Blaas. Geologischer F?hrer durch Tirol. S. 448, 
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ausschlie?lich in B?ndner Schiefern liegt, nimmt nun einen ganz andern 
Charakter an: an Stelle der bisherigen Talenge tritt eine breite Talsohle, 
welche allenthalben von verderblichen, durch die leicht verwitterbaren B?ndner 
Schiefer erzeugten Muren erf?llt ist. Die zuerst rechts des Inn, von T?sens 
an links des Stromes hinziehende Stra?e setzt oberhalb Pfunds mittels der 

Kajetansbr?cke wieder auf die rechte Stromseite ?ber und steigt nun an 
Felsw?nden mannigfaltiger Schiefer und Kalke zum Finsterm?nzpa? empor. 
Oberhalb Hochfinsterm?nz, beim Fort Nauders, verl??t oler Weg den wilden 
Inn-Einri? und tritt in das alte, breite Quertal, durch das die Tiroler Zentral 

alpen von den krystallinischen Massen der Graub?ndner Alpen in genau meri 

dionaler Richtung geschieden werden. Von Nauders bis Mauls f?hrt dem 
nach die obere Stra?e ausschlie?lich durch querstreichende krystallinische 
Schiefer, ?ber denen auf der Westseite, am schweizerischen Grenzkamme, 
Triaskalke und Hauptdolomit liegen. Bezeichnend f?r den landschaftlichen 
Charakter der sog. Maiser Heide oder des Reschenscheideck-Pa??berganges 
sind die auffallend gerundeten Formen der Berge, die Gletscherschliffe und 
der Mor?nenschutt. Durch solche Schuttmassen ist auch das auf der breiten 

sumpfigen Hochflucht einst zusammenh?ngende Seebecken in die bekannten 
drei Seen, Reschen-, Mitter- und Haidersee, zerlegt worden. S?dlich des 
Haidersees windet sich die Stra?e ?ber den m?chtigen Schuttkegel von Pla 
nail nach Mals herab. 

Von Mals an beginnen an den Geh?ngen zu beiden Seiten wieder stark 
verwitternde Schiefergesteine die Oberhand zu gewinnen, was das Herabgehen 
zahlreicher Muren in das Vintschgau und die trostlose Kahlheit dieses von 
der Natur sonst so beg?nstigten Landstriches zur Folge hat. Die aus den 
kleinen Seitent?lern hervorbrechenden m?chtigen Schuttkegel haben das 

Wasser seiner Zeit gestaut und Seebildungen sowie den stufenf?rmigen Aufbau 
des oberen Etschtals hervorgerufen. Die alten Seen sind zum gr??ten Teil 

ausgetrocknet oder zu S?mpfen zusammengeschrumpft; die Talstufen mit 

je einem schwachgeneigten Talboden und einem steilen Abfall haben sich da 

gegen erhalten, da die Etsch erst nach und nach in m?hevoller Arbeit die 

Schuttkegel zu durchschneiden vermochte. Es sind im oberen Etschtal vier 
solcher Talstufen: a) die Hochfl?che der Seen, von Reschen bis zum Schutt 

kegel von Planail; b) die Glurnser Talstufe, vom Planailer bis zum Kort 
scher Schuttkegel an der M?ndung des Trafoierbaches ; c) die Schlander 
sche Talstufe, vom Kortscher bis zum Tarscher Schuttkegel; d) die Naturnser 

Talstufe, vom Tarscher bis zum Partschinser und Plarser Schuttkegel. Beim 

letztgenannten Kegel, unmittelbar oberhalb Meran, zeigt die Etsch zum 
letzten Mal Wildwassercharakter; denn an diesem Punkt, wo sie nach S?den 

umbiegt, betritt sie ein breites, sanft geneigtes Tal, das schon ganz den 
Charakter der unterhalb Bozen beginnenden Furche tr?gt. In diesem durch 
seine tiefe Lage und seine s?dliche Vegetation ausgezeichneten L?ngstale 
verlief die obere Stra?e bis Terlan auf dem linken Flu?ufer; bei Terlan 
aber ?berschritt sie die Etsch und ging auf der rechten Flu?seite ?ber Sig 

mundskron nach Neumarkt, wo sie wiederum das linke Flu?ufer gewann 
und nun bis Trient verfolgte. Bei der letztgenannten Stadt verlie? die 
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Stra?e, wenigstens im sp?teren Mittelalter, die Etschlinie und bog ?ber den 

niedrigen Sattel von Pergine (Trient 195 m ? Pergine 480 m) in das Val 

Sugana oder obere Brentatal. Der erste Teil des Val Sugana, von Pergine 
bis Primolano, dem tirolisch-venezianischen Grenzort an der Sugana-Eisenbahn, 

bietet, nachdem die Steigung bis Pergine ?berwunden ist, f?r Fuhrwerke ab 
solut keine Schwierigkeiten, da auf dieser Strecke das Tal breit und das Ge 
f?lle gering ist. Dagegen zieht von Primolano an, wo der als Canal di 
Brenta bekannte Engpa? des Val Sugana beginnt, die Stra?e hart an der 
Brenta entlang und verbleibt in stets enger, wilder Felslandschaft bis Solagna, 
wo der Flu? in die ?ppige Ebene von Bassano tritt. 

2. Die untere oder Brenner-Stra?e. W?hrend man unter der Brenner 

stra?e heutzutage die Stra?enlinie versteht, die mit der Brennerbahn parallel 
l?uft, also die Stra?e durch das untere Inntal bis Innsbruck, das Sill- und 
Eisacktal und das Etschtal von Bozen abw?rts bis Verona, hat die mittel 
alterliche Brennerstra?e in ihren Endstrecken andere Richtungen eingehalten; 
namentlich bewegte sich der Hauptverkehrsstrom jener Zeit nicht im unteren 
Inntal und unteren Eisack- und mittleren Etschtal, sondern im Norden ?ber 
den Seefelder Pa? und im S?den durch das Rienz- und Boitatal, auf der 

sog. Ampezzaner Stra?e. Diese Abweichungen von der heutigen Verkehrs 
linie ?ber den Brenner erkl?rt sich einerseits aus der ?berwiegenden kom 

merziellen Bedeutung Augsburgs zu jener Zeit, andrerseits aus dem Umstand, 
da? f?r Venedig die k?rzeste nnd bequemste Route zum Brenner die Stra?e 
?ber den Peutelsteinerpa? war. 

Als den ?u?ersten Punkt der unteren Stra?e im Norden kann man 
wohl Schongau am Lech bezeichnen; denn von diesem Ort an begann der 

Weg die Ebene zu verlassen und in die Molasseh?gel zwischen Lech und 

Amper einzutreten. Letztgenannten Flu? begleitete die Stra?e, nachdem sie 
ihn oberhalb des Klosters Rothenbuch bei dem tiefen Einschnitt von Echels 
bach ?berschritten hatte, bis in die N?he Ettals und zog sich dann von 
diesem i. J. 1332 von dem Kaiser Ludwig dem Bayer gegr?ndeten Kloster 
sehr steil ?ber den Kienberg nach Oberau in das Loisachtal hinab. Von 
Oberau bis Partenkirchen dem Loisachtal folgend, wandte sich die Stra?e in 
scharfem rechtem Winkel nach Mittenwald an der Isar, begleitete diesen Flu? 
die kurze Strecke bis Scharnitz und erstieg nun von da in bequemem Anstieg 
den 1176m hohen Pa? von Seefeld, von welchem es in ebenso bequemem 
Abstieg nach Zirl am Inn herabging. Von Innsbruck bis Franzensfeste ver 
lief die Brennerstra?e wie die jetzige Brennerbahn in dem Wipp-, Sill 
und oberen Eisack-Tal; bei Franzensfeste aber teilte sich die mittelalterliche 
Brennerstra?e in zwei Linien. Die von den R?mern schon zu Beginn des 
3. Jahrhunderts angelegte Heerstra?e folgte dem Lauf der Eisack ?ber Brixen 
und Klausen bis Waidbruck, erstieg aber von diesem Ort aus behufs Um 

gehung der schauerlichen Engen des unteren Eisacktales das sog. Ritten 

plateau, das sie erst kurz vor Bozen, bei Rentsch, wieder verlie?.1) Van 

1) Statt bei Rentsch konnte man auch bei Steg unweit Blumau in das Eisaek 
tal hinabsteigen; doch scheint nur der direkt nach Bozen herabf?hrende Weg als 

Geographische Zeitschrift. 11. Jahrgang. 1905. 2. Heft. 7 
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Bozen an verlief dann die Brennerstra?e bis zur Poebene durchaus im Etsch 

tal, wenn nicht von Trient aus zur raschen Gewinnung der K?ste des adri 
atischen Meeres die Seitenstra?e durch das Val Sugana eingeschlagen wurde. 
Die zweite an den Brenner f?hrende Stra?e, die von Franzensfeste von der 
Etschtalstra?e nach Osten abbog, war die Rienz-Boita-Linie oder die Ampez 
zaner Stra?e, die im sp?teren Mittelalter sowohl die Etschtal- wie die Val 

Sugana-Stra?e an Verkehrsh?he weit ?bertroffen hat. Diese heute noch als 
Strada d'Allemagna bezeichnete wichtige Verkehrslinie ging im Rienztal bis 
Landro oder H?hlenstein, ?beschritt die ?stlichen Dolomiten am Peutelsteiner 
Pa? (1544 m) und f?hrte im Tal der Boita ?ber Cortina oder Heiden und 
S. Martino nach Pieve di Cadore (deutsch Kadober) an der Piave, sodann 
diesen Flu? entlang bis Capo di Ponte, von da links abbiegend ?ber den 

Lago di Croce, Serravalle und Treviso nach Venedig. Au?er der engen 
Schlucht der unteren Boita zwischen Venas und Cadore, die wegen ihrer 

Umpassierbarkeit auf der linken Flu?seite in gro?em Bogen umgangen werden 

mu?te, bot diese Stra?e durch das ?Katober", wie sie die Deutschen nannten, 
keine sonderlichen Schwierigkeiten und wurde deshalb von der deutschen 
wie venetianischeu Handelswelt mit ganz besonderer Vorliebe benutzt. Doch 
ist der Verkehr erst im 13. Jahrhundert, als Venedig seine Vorherrschaft 
an der Adria begr?ndet und bald darnach seinen Machtbereich auf dem 
Festland bis in das Gebiet der oberen Piave ausgedehnt hatte, in Schwung 
gekommen. 

3. Die n?rdlichen Fortsetzungen der oberen und der unteren 
Stra?e Tirols, a) Die Tannheimer Stra?e. Die Tannheimer Stra?e, 
die k?rzeste Verbindung zwischen dem Bodensee und dem oberen Lech her 

stellend, ging von Wei?enbach am Lech (909 m) ?ber den Gachtpa? in das 
Tannheimertal bis Schattwald (1072 m). Von Schattwald wendet sich die 

Stra?e ?ber das Vorderjoch (1149 m) nach Hindelang im Ostrachtal (841 m) 
und von da ?ber Immenstadt an der Hier, Oberstaufen und Weiler nach 
Lindau. Diese Stra?e war f?r einen direkten Verkehr der Bodenseest?dte 
mit Venedig jedenfalls so lange von gro?er Bedeutung, als die Arlberglinie 
f?r den Verkehr nicht v?llig gangbar war.1) Da der Bau einer guten 
Fahrstra?e ?ber den Arlberg erst im ersten Drittel des 18. Jahrhunderts er 

folgte, so hat die Tannheimer Stra?e bis zu dieser Zeit als nordwestliche 

Fortsetzung der oberen Stra?e nicht geringe Bedeutung gehabt. 

b) Die Kemptner oder Illertal-Stra?e. Eine viel gr??ere Be 

deutung als der Tannheimer Stra?e kam der andern nordwestlichen Fort 

setzung, der nach Ulm hinleitenden Illertal-Stra?e, zu. Die Kemptner Stra?e 

ging von Vils in genau nordwestlicher Richtung ?ber Nesselwang nach 

Kempten an der Hier. Von Kempten an zog die Stra?e ?ber Memmingen 
nach Ulm und setzte sich von diesem wichtigen Donauhandelsplatz durch 

mittelalterliche Heerstra?e gedient zu haben. Vergl. 0. Wank a v. Rodlow. Die 

Brennerstra?e. S. 126. Anm. 8. 

1) Vergl. ?ber den Umbau der Gachtpa?stra?e durch den Fernsteiner Pfleger 
Jak. von Thun von 1537 bis 1540 Biedermanns Verkehrsgeschichte des Arlbergs. 
Zeitsch. d. D. ?. A. V. XV. 409. 
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das mittlere Schwaben ?ber E?lingen, Cannstadt und Bruchsal nach Speyer 
zum Mittelrhein fort. Da diese Stra?e auch von den Pilgern, die von West 
Deutschland nach Venedig zogen, benutzt wurde, war sie eine der best 

frequentierten unter den Zuleitungswegen zu den Ostalpenstra?en. 
c) Die Weilheimer Stra?e. Von Oberau im Loisachtal, wo die 

Seefeld-Schongauer Stra?e zum Graswangtal nach Westen abbog, zweigte eine 
Stra?e nach Norden ab, die ?ber Murnau nach Weilheim f?hrte, hier sich 
aber in zwei Linien in die Ammer- und Wurmseestra?e spaltete, von denen 
die erstere ?ber Inning und Mering nach Augsburg, die zweite ?ber Starn* 

berg nach M?nchen f?hrte. Die Ammerseestra?e, die in der sp?teren Periode 
des Mittelalters selten erw?hnt wird, scheint nach den Zeugenaussagen von 

Weilheimern aus dem 15. Jahrhundert im fr?hen Mittelalter sogar die Haupt 
Reichsstra?e von Augsburg nach Nord-Tirol gewesen zu sein, wie uns denn 
auch von zwei R?merz?gen, dem Heinrichs IL i. J* 1021 und dem Fried 
richs IL i. J. 1237, die Benutzung dieser Route bezeugt wird.1) 

d) Die andere Stra?e, welche von der unteren Stra?e Tirols nach 
Norden abzweigte, war die Walchensee- oder Kesselbergstra?e. Sie 

ging von Mittenwald bis Urfeld am Walchensee, von diesem See ?ber den 

Kesselberg an den Kochelsee hinab und dann im Loisach- und Isartal nach 
M?nchen. Vor dem i. J. 1492 vollendeten Bau der Kesselbergstra?e ging 
die von M?nchen nach Mittenwald f?hrende Stra?e im Isartal ?ber T?lz und 
Fall ins Gebirge und begleitete so die Flo?fahrten, die von Mittenwald die 
Isar ebenso abw?rts gingen wie auf dem Lech von F?ssen nach Augsburg. 

(Schlu? folgt.) 

Das ?sterreichisch-ungarische Okkupationsgebiet und sein K?stenland, 
Eine geographische Skizze. 

Von Dr. Otto Schl?ter in Berlin. 

III. Das Klima. 

Wie die Abstufung von Nord nach S?d, der Gegensatz von Meer und 
Land und des letzteren Gestalt in ihren Besonderheiten und vielfachen Durch 

kreuzungen dem Klima des illyrischen Berglandes sein Gepr?ge geben, sei 
hier nur kurz angedeutet. 

Den Grad der mittleren Jahrestemperatur 
? f?r die erste klima 

tische Orientierung die wichtigste Tatsache ? und sein Ansteigen nach S?den 
veranschaulichen folgende drei Zahlenreihen, von denen die erste K?sten 

stationen, die zweite k?stennahe Orte in geringer Seeh?he und die dritte 
Orte des Innern umfa?t.2) 

1) 0. Wank a v. Rod low. Die Brennerstra?e. S. 129, Anm. 144 und 145. 

2) Die wirklichen Werte sind unter Anrechnung von 0,5? C. f?r je 100 m See* 

h?he auf das Meeresniveau reduziert und die so gewonnenen Werte in Klammem 

beigef?gt. Erst sie lassen naturgem?? das Ansteigen der Temperaturen nach S?den 

erkennen. 
r ,f 
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