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Geleitwort aus dem Kanton St.Gallen

er Kanton St.Gallen — mit seiner Ringform rund

um den Alpstein — ist landschaftlich wunderbar

vielfaltig. Historisch gesehen, wurde der Kan-
ton St.Gallen friih besiedelt. Verkehrswege und Verbin-
dungen aller Art spielen daher schon seit alters eine gros-
se Rolle. Im Rheintal und im Raum Walensee—Zurichsee
waren friher die Wasserwege von grosser Bedeutung.
Im Furstenland-Toggenburg bauten spater die Firstabte
ihre Verkehrswege, die ersten befestigten Kunststrassen.
Quer durch den heutigen Kanton St.Gallen zog und zieht

sich der Jakobsweg. Dabei handelt es sich nicht um ir-
gend einen kleinen Zubringer, sondern um einen der vier
Hauptaste. Die «Obere Strasse» von Polen bis Spanien ist im Kanton St.Gallen
heute ein Kleinod zum Wandern und Pilgern. Auf diesem Weg wurde aller-
dings nicht nur gepilgert, die Strecke diente auch vielfaltigen anderen Zwe-
cken wie zum Beispiel dem Handel.

St.Gallen ist sich seines historischen Erbes bewusst und hat im Bereich der
historischen Verkehrswege schon friih Anstrengungen zur Reaktivierung der
friheren zentralen Verbindungen unternommen. In den 80er-Jahren wurde
die Instandstellung des Jakobsweges Rorschach-Rapperswil mit Hilfe des IVS
durch kantonale Stellen in Angriff genommen. Private, Gemeinden und der
Kanton haben inzwischen in den «Pilger-Tourismus» investiert und heute
steht eine ausgezeichnete Infrastruktur zur Verfigung. Erwédhnt seien bei-
spielsweise das Hotel Jakob in Rapperswil und der neue Holzsteg Rappers-
wil-Hurden Uber den Zurichsee.

In der Absicht, die noch vorhandene Substanz der historischen Verkehrswege
zu erhalten, hat sich der Kanton an der Erarbeitung des IVS finanziell betei-
ligt. Damit wurde es moglich, nicht nur die national bedeutsamen Strecken
zu dokumentieren. Der Grossteil der interessanten Zeugnisse aus vergange-
ner Zeit, auch die Wege nur untergeordneter Bedeutung, die aber wertvolle
historische Substanz aufwiesen, wurden dokumentiert. Den Behérden in Ge-
meinden und Kanton steht mit der IVS-Dokumentation ein wichtiges Hilfs-
mittel fOr Planung und Bau zur Verfligung.

Dank dem IVS kennen wir heute die «Kleinode» unserer Verkehrsgeschichte.
Wir wollen ihnen Sorge tragen und sie allen Interessierten ans Herz legen.

—

</7-"/’A
Ueli Strauss
Kantonsplaner
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Die Verkehrswege

Seit es Menschen gibt, die miteinander kommuni-
zieren, gibt es Verkehrswege. Sie lassen sich nicht
bis in die Anfdnge, aber im Kanton St.Gallen
immerhin 2000 Jahre zurtickverfolgen.

Im Wechselspiel gebauter und gewordener, nicht
mit baulichen Massnahmen errichteter Strassen
und Wege ist im Laufe der Jahrhunderte eine
reichhaltige Verkehrslandschaft entstanden, die
ein zentrales Element unserer Kulturlandschaft bil-
det, und die es neu zu entdecken gilt.

Das vorliegende Heft wirft Streiflichter auf die
Thematik und hebt vom Wegrand einige Trou-
vaillen auf. Es beruht weit gehend auf den Ar-
beiten an der IVS Dokumentation fur den Kanton

St.Gallen, deren provisorische Fassung im Jahr

2003 abgeschlossen worden ist.




Wege zur Geschichte

Einleitung

Der Kanton St.Gallen ist historisch und geographisch vielféltig. Das Spektrum reicht

vom Bodensee bis zu alpinen Landschaften. Entsprechend gross ist auch die Vielfalt

der Wegformen, die in diesem Inventar dokumentiert sind.

ieses Kantonsheft soll einen Zugang zum Inven-

tar der historischen Verkehrswege bieten und

den Einstieg ins eher technische Inventar er-
leichtern. Wo inventarisierte Objekte beschrieben sind,
steht immer ein Verweis mit den Nummern von Strecke,
Linienfihrung und Abschnitt (z.B. SG 1.1.).

Das IVS wurde im Kanton St.Gallen im Wesentlichen
zwischen 1996 und 2003 erstellt. Es umfasst ein recht
dichtes Netz von Strecken, von denen aber nur diejeni-
gen von nationaler Bedeutung dokumentiert sind. Vom
Ubrigen Netz mit regionaler und lokaler Bedeutung
konnte eine Auswahl besonders substanzreicher Objekte
dank eines kantonalen Auftrages teilweise dokumentiert
werden. Leider musste hier oft die zur Einordnung wich-
tige historische Information weggelassen werden.

Ein solches Inventar sollte drei Dinge bieten: Es soll
als Planungsinstrument eine Dokumentation der wich-
tigen, schitzenswerten historischen Wegsubstanz im
Kanton liefern. Als Grundlagendokumentation soll es die
historische Einordnung und Bewertung dieser Objekte
erlauben. Und schliesslich soll auch ein wissenschaftlich
fundierter Uberblick Uber das historische Verkehrsnetz
vorliegen.

Gewisse Kompromisse waren da unvermeidlich. Die
historischen Informationen fur eine bestimmte Strecke
waren oftmals nur mit grossem Aufwand ltckenlos zu
beschaffen. Die prazise Datierung vorhandener Bausub-
stanz ist typischerweise eine aufwandige Sache. Der his-
torische Wandel von Verkehrsnetz und Bedeutungen ist

komplexer als das Schema von Strecken-Linienfihrun-

Abb. 1: Ein Trampelpfad stellt sozusagen die
Urform eines Weges dar, entstanden durch
blosse Benutzung. (T. Specker, 2006)
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gen-Abschnitten mit einer einfachen Bedeutungseinstu-
fung. Allein schon die hierarchische Bedeutungseinstu-
fung lasst viele wertvolle Substanz ausser acht, denn
oftmals findet sich gerade im lokalen Bereich mehr da-
von als auf den stark Uberpragten nationalen Strecken.
Fur die alltagliche Lebenswirklichkeit waren die lokalen
Wege auf die Alp, zur Kirche und Muhle viel bedeuten-

der als die grosse Landstrasse.

Wege sind nicht isolierte Objekte, auch wenn das
vorliegende Inventar sich eng darauf fokussieren musste.
Allein der 6kologische Wert einer wegbegrenzenden He-
cke oder Trockenmauer ist beachtlich. Alte Wege eignen
sich oftmals hervorragend als Wanderwege. Sie kénnten
Keimzellen einer Bereicherung ohne Musealisierung der
Kulturlandschaft sein.

Abb. 2: Ein Hangweg mit Hecke bei Atzenholz.
Der Weg ist geteert, die Béschung wurde
teilweise verflacht. Die alte Wegsubstanz wurde
der bequemeren Bewirtschaftung geopfert.

(T. Specker, 2006)

Abb. 3: Sozusagen das Endprodukt der
Entwicklung des Trampelpfades ist diese Strasse
bei Atzenholz (SG 1046.2), angelegt im

19. Jahrhundert. (T. Specker, 2006)
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Einstieg in die Verkehrsgeschichte

Verkehr und Geschichte im

St.Gallerland

Die Verkehrsgeschichte des Kantons beginnt in der Ebene am See bei Rapperswil und

sie endet (vorlaufig) mit der touristischen Erschliessung auch des letzten Berggipfels.

Historisch-geographischer Uberblick

Die verkehrsgeographisch wichtigste Region bilden die
Tieflagen des Rheintals und der Walenseefurche. Diese
weisen durch Stdexposition und haufige Féhnlagen ein
mildes Klima auf. Deutlich rauher sind die hochgelege-
nen Teile des Toggenburgs und die hochalpinen Regio-
nen stdlich von Walensee und Seeztal.

In rémischer Zeit waren die meisten tiefer gelegenen
Gebiete besiedelt und in die teilweise sogar international
arbeitsteilige Wirtschaft integriert. Ab dem Frihmittelal-
ter, nach einem Siedlungsriickgang in der Spatantike,
dehnte sich das Siedlungsgebiet von den verbliebenen
Kernbereichen wieder aus; hdhere Lagen wurden bereits
alpwirtschaftlich und als Holzquellen genutzt. Bis etwa
1100 entstanden neue Siedlungen im Sittertal, im mittle-
rem Toggenburg und im Appenzell; spater folgte schliess-
lich noch das obere Toggenburg. Im Frihmittelalter er-
folgte diese Besiedlung durch zugewanderte, deutsch

sprechende Alemannen. Auch in den folgenden Jahr-
hunderten war die zunehmende Besiedlung verbunden
mit einer allmahlichen Verdrangung der romanischen
Sprache nach Suden. Im Rheintal lag die Sprachgrenze
noch im 12. Jahrhundert nérdlich von Sargans. Eine letz-
te Siedlungsverdichtung erfolgte durch die Walser in den
stdlichen Taler.

Die urspringlich lockere Siedlungsweise verdichtete
sich im Hochmittelalter teilweise zu geschlossenen Dor-
fern. Die von den Landesherren in ihrem Gebiet gegriin-
deten Kleinstadte Wil, Lichtensteig, Uznach, Altstatten,
Weesen und Werdenberg wurden zu Regionalzentren.

Gegen das Ende des Mittelalters entstanden neue
grosse regionale Wirtschaftsraume, allen voran das
St.Galler Leinwandgewerbe. Dieses bildete vom 16 bis
18. Jh. den Kern einer eigentlichen Exportindustrie. Die
Stadt blieb nicht einziges Zentrum, denn in vielen Land-

stadtchen wie Wil, Lichtensteig und im Appenzellerland

Abb. 4: Alp Gampliit oberhalb Wildhaus. Die
Erschliessung von Alpen erforderte enorme
Arbeitsleistungen. Hier erkennbar sauber zu
Podesten aufgeschichtete Lesesteine. Damit
wird gleichzeitig das Schneefliessen gebremst.
(T. Specker)
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entstanden eigene Textilproduktionen. Umgekehrt spezi-

alisierte sich die Landwirtschaft ebenfalls: Die hoheren
Lagen des Toggenburgs und des Appenzellerlandes wur-
den Viehwirtschaftsgebiete, die Ubrigen Regionen blie-
ben beim Getreideanbau. Dazu kam Uberall ausgedehn-
ter Flachsanbau fur die Leinwandproduktion. Damit wur-
den in immer groésserem Ausmass Spinnereien, spater
auch Webereien miteinander verbunden. Die spezialisier-
ten Wirtschaftsregionen brauchten auch neue Verkehrs-
beziehungen. Sie waren z.B. angewiesen auf Getreideim-
porte aus Stiddeutschland, die Leinwandhandler brauch-
ten Exportwege nach Lyon.

Seit der friihen Neuzeit hatte sich die Stadt St.Gallen
zum dominierenden Textilproduktions- und Handelszen-
trum der Bodenseeregion entwickelt. Daneben waren
aber bald kleinere Konkurrenten wie z.B. Wil oder Bi-
schofszell entstanden. Im 18. Jh. 16ste die Baumwolle
den Flachs ab. Spinnerei (Toggenburg) und Stickerei
(Rheintal) entwickelten sich zu flachendeckenden Heim-
industrien.

Nach 1814 verlagert sich die Spinnerei in moderne
Fabriken, welche die Wasserkraft der zahlreichen Ge-
wasser nutzten. Ab etwa 1850 entwickelte sich auch
die Weberei allmahlich zu einer Fabrikindustrie. In der
zweiten Jahrhunderthélfte setzte der Aufschwung der
Stickereiindustrie ein.

Die Modernisierung der Landwirtschaft mit verbes-
serten Anbaumethoden, dem Verschwinden der gemein-
schaftlichen Nutzungen und der Ablésung der Grund-
lasten zog sich vom Ende des 18. Jahrhunderts bis weit
ins 19. Jahrhundert hinein. Begonnen hatte sie schon im
18. Jh. im Rheintal mit dem zunehmenden Maisanbau.

Abb. 5: Verkehrs- und Kulturlandschaft in einem
Kupferstich von 1794. Unten der wichtige
Bodenseehafen Rorschach, um den sich eine
kleinstadtische Siedlung entwickelt hat. Um
1700 deckten die in Rorschach angelandeten
Getreidelieferungen aus Uberlingen etwa 20%
des Bedarfs der Region. Dahinter Garten,
Obstgarten und Reben. Dariiber erkennen wir
die Wiesen und Weiden des Berglandes,
unterbrochen von einigen Waldern. (Kupferstich
von Johann Franz Roth, 1794 aus: Sankt-Galler
Geschichte, St.Gallen 2003, Bd. 4, S. 126)

Kleine Verkehrsgeschichte

Auch in prahistorischer Zeit existierten bedeutende, auf-
wandige Verkehrsinfrastrukturen wie Seelibergange bei
Rapperswil, deren Ausgangs- und Zielorte wir aber nicht
kennen.

Fir die romische Zeit kdnnen wir das Hauptstrassen-
netz skizzieren. Im Rheintal verlief auf beiden Seiten eine
Strasse vom Bodensee zu den Bundner-Passen. Von
Oberwinterthur Uber Irgenhausen fuhrte eine Verbin-
dung nach Kempraten. Wichtiger war der Strang von
Windisch nach Pfyn-Arbon und nach Bregenz und die
Verbindung von Zurich durchs Walenseetal nach Chur
und Uber die Bindnerpasse nach ltalien.

Im frihen Mittelalter bestand an der Achse Zurich-
see—Walensee—BUndnerpasse eine Schiffahrtsinfrastruk-
tur, welche durch den Bischof von Chur und das Kloster
Pfafers unterhalten und genutzt wurde. Im 9. Jh. ent-
stand der Klosterhafen Rorschach mit einem Markt
(Marktrecht 947). Herbergen standen in Glatt bei Flawil
und an der rechtsrheinischen Strasse. Das Kloster Pfafers
unterhielt Hospize auf dem Spltigen- und Septimerpass.
Offenbar waren es vor allem Kléster und Bischofe, wel-
che diese Verkehrswege foérderten und benutzten.

Die gegentber der romischen Zeit neue Verbindungs-
achse von Wil Uber St.Gallen verdankt ihre Bedeutung
sicher dem Kloster. Eine neue mittelalterliche Verbindung
ist auch die «Alte Konstanzerstrasse».

Mit der Besiedlung verdichtete sich im Mittelalter das
Wegnetz. Die Wege entstanden durch einfachen Ge-
brauch, da Guter Uberwiegend von Mensch und Tier ge-
tragen werden. Ein nennenswerter Wegbau beginnt erst
sehr spat da, wo Gelandeschwierigkeiten zu Gberwinden

Kanton St.Gallen
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waren oder wo die Wege in der allseits genutzten Flache
fixiert und eingeschrankt werden mussten oder wo ein
Weg intensiv genutzt wurde. So entstehen aufwandige
Alpgassen, Mihlwege werden befestigt, wichtige Saum-
wege ausgebaut.

Dennoch wurden Wagen kaum Uber langere Stre-
cken eingesetzt und die meisten Wege, auch internatio-
nal bedeutende, blieben ohne Baumassnahmen. Die
Wege passten sich ansonsten sehr stark dem Geldnde
an. Daneben spielen Flisse und Seen eine grosse Rolle:
Internationale Transportwege hielten sich mdglichst an
die einfacheren und billigeren Wasserwege. Flusse dien-
ten auch zum Fléssen und Triften von Holz.

Das rege Pilgerwesen des Mittelalters fihrte zur Ent-
stehung von Verbindungen, die besonders gut mit Infra-
struktur ausgestattet waren und teilweise auch eigene
Wegverlaufe benutzten. Ein Beispiel ist die Verbindung
von Rorschach nach Einsiedeln.

Eine der wichtigsten neuen Entwicklungen etwa seit
dem 15. Jahrhundert war der vermehrte Strassenbau.
Zunachst wurden schwierige Schlisselstellen und vor al-
lem Briicken gebaut. Die steigenden Handelsvolumen
und die damit steigenden Zolleinnahmen erforderten

Abb. 6 (oben): Ausschnitt aus der Zollkarte

von 1812. Im Rheintal haben sich zahlreiche
Abgabenstellen entwickelt. Es herrschte bei der
Einfiihrung des neuen Strassenbaugesetzes
1834 ein gewaltiger Wirrwarr an Zéllen,
Weggeldern, Tarifen. (Zellweger, Johann Kaspar
und Keller, Heinrich. Die Zollkarte der Schweiz,
1825, Faksimiledruck 1996)

Abb. 7 (unten): Querschnitt durch eine typische
Chaussee des 19. Jahrhunderts mit aufwandi-
ger Bauweise. Uber dem massiven Unterbau
mit Blocken folgen kleinere Steine, dartiber die
Kiesschicht. Diese ist an der Oberflache mit
noch feinerem Material aufgebaut.

(Bavier, Simon: Die Strassen der Schweiz.
Ziirich 1878., Tafel XIII)

Kanton St.Gallen

und ermaoglichten diese vergleichsweise grossen Investiti-
onen. Zolle und Weggelder wurden zu wichtigen Ein-
nahmequellen der Herrschaftsinhaber, machten aber den
Transport zusatzlich teuer. Beispielsweise forderten die
Eidgenossen durch Bauvorhaben im Rheintal 1490-93
die linksrheinische Strasse. Abt Ulrich Rosch baute 1487
eine Strasse nach Rorschach.

Die durchaus betrachtliche Bautatigkeit an unzahli-
gen Brucken und Teilstlicken blieb eher unsystematisch.
Strassenbau im mittelalterlich-frihneuzeitlichen System
bedeutete lokale Bauverantwortung durch die Anstds-
sergemeinden. Auch der Unterhalt oblag den Anstds-
sern. Gebaut wurde im Frondienst. Die Bauern straubten
sich oftmals gegen diese Aufgaben, und komplizierte
Rechtsverhaltnisse und Interessengeflechte erschwerten
grossere Projekte zusatzlich.

Der Grossteil der sogenannten «Strassen» waren
nicht fur grossere Karren befahrbar, sondern nach wie
vor Saumwege mit beschrankter Transportkapazitat. Ge-
treidetransporte Uber mehr als ein paar Dutzend Kilome-
ter waren beinahe unerschwinglich. Dadurch war es fast
unmoglich, lokalen Hungersnéten durch Getreidekaufe
zuU begegnen.
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Die zweite Halfte des 18. Jahrhunderts brachte mit

den Strassen des Abtes Beda einen grossen Schritt in

Richtung systematischeren Netzausbaus. Der Abt finan-
zierte Neubauten im Toggenburg, die Strasse Wil-
St.Gallen—Rorschach und Strassen im Appenzellerland.
Die neuen Strassen waren Fahrstrassen fir den Wagen-
verkehr, auf denen sich gréssere GUtermengen Uber wei-
te Distanzen bewegen liessen.

Waéhrend im Mittelalter nur kurze, schwierige Bauab-
schnitte mit einer Pflasterung angelegt wurden, baute
man die Landstrassen durchgehend als Chaussee nach
franzosischem Vorbild. Gearbeitet wurde aber nach wie
vor durch die Anstosser. Der Abt finanzierte den Bau,
bezog daftir Weggelder und Brickenzolle.

Vor allem nach dem Erlass des ersten kantonalen
Strassenbaugesetzes von 1834 entstand ein dichtes in-
nerkantonales Strassennetz. Bautechnisch handelte es
sich um einen neuen Typus von Strassen: Kunststrassen,
welche teilweise das Gelande stark verdnderten. Stei-
gungen wurden durch Serpentinen und lange Hangweg-
partien Uberwunden, Dadmme und Einschnitte bewegten
grosse Erdvolumen.

Zur Finanzierung dienten zunachst bis 1848 weiter-
hin Zolle und Weggelder, dann allgemeine Steuermittel.
Im Durchschnitt wendete der Kanton bis 1860 ca. 15 %
des Staatshaushaltes fur den Strassenunterhalt auf.

Abb. 8: Das neue Strassengesetz erlaubte es
dem Kanton, auch den Bau der Gemeindestras-
sen etwas zu regeln. Hier ein Beispiel aus der
Anweisung von 1834 wie eine Hangstrasse auf
ein normgerechtes Querprofil zu bringen war.
(StA SG, R 64, F1, 176 / Krapf, Bruno. Der
Strassenbau im Kanton St.Gallen in der ersten
Halfte des 19. Jahrhunderts. Liz. Arbeit Univ.
Ziirich, 1983, S. 73)

Bald nach dem Einsetzen des Strassenbaus wurden
die ersten Bahnlinien ertffnet. Ab 1855 an der Linie Ror-
schach-Wil, ab 1858 im Rheintal, ab 1859 im Walensee-
tal, ab 1870 im Toggenburg. Dadurch verringerte sich die
Bedeutung der Uberregionalen Strassenverbindungen
fur den Gutertransport zunachst etwas. Strassenbau und
Bahnbau, das bedeutete auch neue Telegraphenlinien
und Eilpostkurse mit regelmdassigem Fahrplan. Die Kom-
munikation und Mobilitat Gber grosse Distanzen wurde
gewaltig erleichtert.

Eisenbahn und gute Strassen setzten zwar die Land-
wirtschaft einer neuen, massiven Konkurrenz aus. Sie
liessen aber zugleich die Gefahr lokaler Hungersnote
praktisch verschwinden.

Der Bahnbau wurde 1910 mit der Rickenbahn abge-
schlossen. Aber 1904 gab es im Kanton 142 Motorfahr-
zeuge, 1914 waren es 357. Die Strassen gehorten noch
den Fuhrwerken und Fussgangern. 1928 beschloss die
Regierung ein neues Ausbauprogramm. Die Strassen
sollten staubfrei und fir Motorfahrzeuge geeignet sein.
Ab dem 2. Weltkrieg wird ein schweizerisches Staats-
strassennetz festgelegt, das im Kanton St.Gallen rasch
verwirklicht wurde. Bei der Planung eines Autobahnnet-
zes war der Kanton Pionier und beeinflusste somit das ab
1960 gebaute ostschweizerische Autobahnnetz stark.

Kanton St.Gallen
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DIE WICHTIGSTEN VERBINDUNGEN

Der Abschnitt gibt eine knappe Ubersicht zu den grossen
Verbindungsachsen, welche durch die nationalen und
teilweise auch regionalen Inventarstrecken erfasst sind.

Walensee
Die Verbindung Uber Zlrichsee-Walensee nach den
Bundnerpassen (SG 1 bis SG 7, SG 9-5G 12) gehort zu
den international bedeutenden Routen (vgl. folgende
Karte). Sie gehort auch zu den éltesten nachweisbaren
Verbindungen. Das Transitvolumen Uber die Walensee-
route und die Bindner Passe war mehrfach grésser als
beim Gotthard. Erst im 18. Jahrhundert beginnt der
Gotthard den Blndner Passen den Rang abzulaufen.
Schon fur das Frihmittelalter kennen wir die Hafen-
orte und die dazugehérige Infrastruktur und die Verbin-
dung blieb bis in die friihe Neuzeit eine eigentliche See-
strecke, denn entlang des Walensees gab es bis ins
19. Jahrhundert keine wirklich durchgehende Fahrstras-
se. Erst lange nach der 1859 er6ffneten Bahnlinie von
Rapperswil nach Sargans wird um 1890 die Staatsstrasse
(SG 7.2) ausgebaut.

Bodensee-Rheintal

Der zweite Zugang zu den Blndner Passen bildete der
Bodensee und das Rheintal bis Chur (SG 3, SG 5 SG 30,
SG 33, SG 38). Der Bodensee war die grosse oberdeut-
sche Drehscheibe sowohl fir den Nord-Std-Verkehr als
auch den Ost-West-Verkehr. Im Rheintal verlief zwar die
wichtigere Variante auf dem Ostufer, und die hauptsach-
lichen Transportmengen wurden auf dem Rhein abwarts
geflésst. Um 1600 konnten Schiffe noch Uber Fussach
hinauf fahren. Dennoch wurden seit dem Mittelalter
grosse Anstrengungen unternommen, auch die Strasse
auf eidgendssischer Seite zu verbessern und dadurch
Verkehr anzuziehen.

Abb. 9: Wegpartie am Schollberg (Howand)
Zeichnung von Jan Haeckert aus dem Jahre
1655. Die Abbildung zeigt das teils aus dem
Fels gehauene, teils durch hohe Stiitzmauern
und eine Lehnenbriicke gestiitzte Trassee der
Alten Landstrasse. Deutlich wird der
notwendige grosse Bauaufwand, um die
Schliisselstelle des Schollbergs zu Giberwinden.
(Werdenberger Jahrbuch 1997, Frontseite)

10 Kanton St.Gallen

Wil-St.Gallen
Diese Verbindung ist unter den drei wichtigsten diejeni-
ge, die am starksten auch durch die St.Galler Wirtschaft
beeinflusst wurde. Denn nur die Anziehungskraft des
Zentrums St.Gallens kann erklaren, dass die hauptsachli-
che West-Ost-Verbindung nicht den wesentlich beque-
meren und klrzeren Verlauf Gber Arbon an den Boden-
see nahm, wie es in romischer Zeit der Fall war.
Besonders tatkraftig haben zwei Klosterabte die fur
sie wichtige Verbindung nach Osten an den Bodensee
und den Hafen Rorschach respektive nach Westen durch
Baumassnahmen gefordert. Bereits im 15. Jahrhundert
baute Abt Ulrich Résch die 1487 vollendete Strasse nach
Rorschach (SG 40.2) und 1774 wurde die von Abt Beda
gebaute Strasse von Wil nach Rorschach fertiggestellt
(SG 40.3).

Appenzeller Strassen — der Ruppeniibergang

Von den Verbindungen Uber das Appenzellerland ist die
Ruppenstrasse die wichtigste. Sie kann historisch gese-
hen nur regionale Bedeutung beanspruchen, weist aber
eine hochst interessante Geschichte auf.

Die Verbindung von St.Gallen Uber Speicher-Trogen—
Ruppen nach Altstatten (SG 2, SG 21, Al 2, AR 6, AR 8)
ist im Hochmittelalter entstanden. In der frihen Neuzeit
waren die Verbindungen nach Altstatten und St.Gallen
besonders fur die Appenzeller wichtig. Ausbauten er-
folgten auch durch das Kloster ohne Beteiligung der
Stadt St.Gallen. Nach jahrelangen Verzégerungen starte-
te 1836 der Bau (AR 6.4), unterstitzt von der Gemeinde
Altstatten. Die neue Ruppenstrasse Uberquerte den Brue-
derbach mit einer Steinbriicke bei Brugg. Nach Vollen-
dung des St.Galler Teils konnte ab Mai 1842 die Eilpost
von St.Gallen nach Altstatten und Feldkirch verkehren.

Ricken
Der regionale Rickenlbergang (SG 320) und die Verbin-
dungen zwischen St.Gallen zum Toggenburg und zum
Obersee wurden erst in der friihen Neuzeit und durch die
verstarkte Integration des dbtischen Territoriums wichtig.
Es bestanden eine Vielzahl von Varianten, von denen ei-
nige im Inventar als «national», andere als «regional»
eingestuft sind. So gab es schon um 1534 eine «Land-
strasse» von Herisau Uber die Schwanbergbriicke-De-
gersheim ins Toggenburg und eine Variante tber Flawil
(SG 614, SG 615).

Als weitere Variante durfte von Flawil die Strasse
St.Gallen-Wil (SG 41.1) bis Oberuzwil benutzt worden



sein und von dort Uber Bettenau (SG 612) bei Jonschwil
die Toggenburger-Strasse (SG 44.3) erreicht haben. Da
hierdurch diverse Zolle umgangen wurden, war dies
wohl keine «offizielle» Route.

Gerade der Ricken und die Toggenburger Verbindun-
gen machen deutlich, dass eine fixe inventarmassige Be-
deutungsuzuordnung historisch nicht immer passt. In
Wirklichkeit war das Verkehrsnetz sehr dynamisch. Da-
her konnte sich die Bedeutung einer Verbindung oftmals
andern. Ein schones Beispiel ist der Einfluss, den um
1770 der internationale Getreidehandel auf die Ricken-
verbindung nahm. Um das Absatzgebiet zu vergréssern,
dréngte die Stadt Uberlingen auf einen Ausbau der Stre-
cke, welcher auch ausgefuhrt wurde.

Toggenburg

Die Erschliessung des Toggenburgs von Wil aus bis Wild-
haus und ins Rheintal (SG 44, SG 45, SG 27, SG 28) ist
als durchgehende Strassenverbindung ebenfalls weitge-
hend erst im 18. Jahrhundert entstanden.

Von Bedastrassen zu Staatsstrassen
Die Klosterabte waren die ersten grossen Strassenbauer
im Kanton. Aber der systematische Bau eines engma-
schigen Strassennetzes begann erst im 19. Jahrhundert.

Das Entstehen eines ersten, einigermassen systemati-
schen Strassennetzes ist mit dem Namen von Firstabt
Beda Angehrn verknipft. Zwischen 1774 und 1787 ver-
anlasste er den Bau der Firstenlandstrasse (SG 41.2), der
Strasse durch das Toggenburg (SG 44), die Rickenstrasse
(SG 319) und der Strasse St.Peterzell-Lichtensteig (SG
617). Lokale Widerstande gegen sein Strassenbaupro-
gramm beseitigte der Abt oftmals durch grossziigige
finanzielle Zugestandnisse.

Ein bekanntes Beispiel ist die Furstenlandstrasse. Die-

Abb. 10: Der Projektvorschlag von Ingenieur
Alois Negrelli von 1836. Schén erkennbar sind
die vielen Serpentinen, um eine geringe
Steigung zu erhalten. Dadurch wurde die
Strecke viel langer als die Stosstrasse (ganz
unten sichtbar). (Zentralbibliothek Zirich,
Kartensammlung: 4 J145: 1 und 111 46: 1)

Abb. 11 (links): Die soeben fertig gestellte
Staatsstrasse bei Langensteig (SG 44.3) lber-
quert, ausgestattet mit Briistungs- und Stiitz-
mauern, Zaun und Kilometerstein, in einer
Kurve mit geringer Steigung den Bach. Hinten
zieht sich die Landstrasse von 1784 (SG 44.2.3)
steil, schmal und zaunlos den Abhang herunter.
(Aquatinta des Liitisburger Landschaftsmalers
Johann Baptist Isenring (1796—1860), Rahmen-
vignette aus dem Gruppenstich «Lichtensteig»,
um 1837. In: Hollenstein, Johann:

Aus der Geschichte von Biitschwil. Bitschwil
1979, S. 208)

Abb. 12 (rechts): Kilometerstein an der Staats-
strasse von 1828/32 iiber den Ricken bei Steg.
Symbol fiir die Verbindung der Kantonsteile
durch den Strassenbau im 19. Jahrhundert.
(SG 320.2, A. Maissen, 1999)

ses Bauvorhaben wurde von 1774 bis 1778 erstaunlich
rasch realisiert. Der Bau erfolgte zwar immer noch im
alten System der Fronarbeiten, aber nach systematischer
zentraler Planung. Zudem liessen sich die Gemeinden
hier erstmals von kunftigen Unterhaltspflichten befreien.
Der furstabtische Strassenbau bezweckte eine einheitli-
che Bauausfihrung und einen Ausbau der Landstrassen

Kanton St.Gallen "
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Abb. 13 (rechts): Projektplan von 1835 mit
Projektvarianten, um die fiirstabtische Land-
strasse (SG 40.3, SG 41.2) von 1774 zu
korrigieren oder durch eine neue Strassenfih-
rung zu ersetzen. Ein Neubau (SG 40.4) wurde
schliesslich erst 1840 ausgefiihrt. Die schwarz
ausgezogene Linie — «Alte Strasse» — bezieht
sich auf die flrstabtische Landstrasse von 1774.
(Henking-Plan, HENKING vor 1835): Westteil)

St.Gallen im Verkehrsnetz der Ostschweiz

Die Karte gibt einen Uberblick der wichtigsten tiberregionalen Verkehrsach-
sen der Ostschweiz, wie sie sich etwa im 18. Jahrhundert darstellten. Die
Linien deuten die Verlaufe nur an, denn jede der Achsen bestand aus ver-
schiedenen Varianten, die sich auch immer wieder veranderten.

1 Konstanz—Einsiedeln; Pilgerweg

2 Limmat-Zirichsee-Linth—Walensee—Biindnerpdsse;
See- und Landverbindung

3 Konstanz-Biindnerpdsse; Schifffahrt und Strassen
im Rheintal

4 Basel-Konstanz—Bodensee; Schifffahrtsweg

5  Zirich-St.Gallen-Bodensee

6  Konstanz—Weinfelden—Toggenburg—Innerschweiz

7 Glarus—Reusstal; Klausenpass

8  Konstanz-St.Gallen/Herisau

9  Glarus—Vorderrheintal; Panixerpass

10 Zirich—Frauenfeld—Konstanz

11 St.Gallen—Wil-Frauenfeld—Schaffhausen
12 Zlrich=Stein am Rhein

13 Basel-Gotthard—Tessin

14 Zlrich-Zug—Gotthard

15 Zirrich—Schaffhausen

Kanton St.Gallen
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auf durchgehend mindestens 14 Schuh (4.20 m), was als
Voraussetzung fir den Einsatz von Zweispannern galt.
Das damals neue System der sog. «Chaussee» nach fran-
zosischem Vorbild wies einen soliden Steinkérper und
eine mehrschichtige Bekiesung auf. Gewdlbte Oberfla-
che und Seitengraben sorgten fir den Wasserabfluss.
Ganz bemerkenwert ist die geradlinige Trassierung, wel-
che teilweise keinerlei Ricksichten mehr auf gewachse-
ne Strukturen nahm.

Die Strassenbauten verursachten enorme Kosten. Al-
lein das Stlck Gossau—-OberbUren, inklusive der neuen
Briicke bei Thurhof, kostete gewaltige 56'729 Gulden.
Daneben konnte der Abt aber von Ablésungen von
Strassenbaupflichten profitieren, etwa durch die Stadt
St.Gallen fur 10°000 Gulden.

Nachdem 1803 der Kanton St.Gallen entstanden
war, wurde zunachst 1808-11 lediglich die aufwandige
Chréazerenbricke erstellt und dann eine «Sparpause»
eingelegt. Das Zeitalter des modernen Strassenbaus be-
ginnt erst nach 1820. Ganz offensichtlich konnte man
noch lange von der &btischen Bausubstanz zehren. Die
Furstenlandstrasse wurde teilweise erst 1840 ersetzt
(SG 40.4), im westlichen Teil war nicht einmal das not-
wendig. In vielen anderen jungen Kantonen (beispiels-
weise Thurgau oder Tessin) begannen jedenfalls massive
Bauanstrengungen unmittelbar nach 1803.

Zunachst noch ohne klare Gesetzesgrundlage und
mit auf Gemeinden und Kanton verteilten Zustandigkei-
ten wurden in den 1820er-Jahren einige grossere Projek-
te ausgefhrt; so im Rheintal die Strasse am Schollberg.
FUr jedes Vorhaben wurde ein eigenes Dekret erlassen,
welches dem Kanton die Oberaufsicht, den Gemeinden
die Ausfihrung zuwies.



Das Strassengesetz von 1833, in Kraft ab 1834, defi-
nierte erstmals ein hierarchisches Netz von Staatsstras-

sen: Strassen «1. Klasse» wurden vom Kanton tbernom-
men: St.Gallen-Rorschach—-Graubtinden, Sargans—Wa-
lenstadt, St.Gallen-Wil.

Die Bauarbeiten an der neuen Strasse nach Rorschach
erfolgten in den Jahren 1838-42 nach Planen des kanto-
nalen Strassenbaumeisters Friedrich Wilhelm Hartmann.
Die Strasse verlief nicht etwa durch Moérschwil hindurch,
sondern auf maoglichst direkter Linie zum Hafen Ror-
schach. Dabei wurden im Gegensatz zur Beda-Strasse
eine allzu grosse Nahe zum Goldachtobel und grosse
Steigungen offenbar vermieden. Die neue Goldachbri-
cke, 250 m oberhalb des alten Standorts, verminderte
mit der 10 m Uber Flussniveau liegenden Fahrbahnplatte
die Steigung zusatzlich.

Gleichzeitig wurde auch die Strasse von 1787 Uber
Flawil (SG 41.1) und die Beda-Strasse von 1774/78 Uber
Oberbiren (SG 41.1 u. SG 41.2) ausgebaut und wohl
auch stark begradigt. Die neue Normbreite einer Staats-
strasse 1. Klasse betrug 22 Fuss, gut 7 Meter.

Der Kanton bediente sich bis zur Bundesverfassung
von 1848 nicht nur der ébtischen Strassenlinien, sondern
auch des gleichen Finanzierungssystems: Brlckenzolle

Abb. 14 (oben): Eine friihe Betonkonstruktion
aus dem 20. Jahrhundert findet sich am Stoss.
Dort sicherte bis zum Hangrutsch von 1930
eine massive Betonmauer ohne Armierung den
Hang. Sie wurde wohl nach 1900 angelegt. Da
sie kaum Entwdsserungsoffnungen aufweist,
erhebt sich der Verdacht, dass diese Mauer den
Hangrutsch durch Wasserstau mit verursacht
haben kénnte. (T. Specker, 2006)

Abb. 15 (unten): Autounfall 1950 bei Gossau-
Oberdorf, Blick nach Stidosten (SG 41.1). Das
Bild vermittelt einen Eindruck vom Staatstras-
senbau um 1930: Die schmale Strasse ist
gepflastert. Beidseits wurden Baumreihen
(Obstbaume?) angelegt. (Schweizerisches
Landesmuseum: 101375.3)

und Weggelder. Damit hatte er sich ebenfalls mit dem
beliebten «Abfahren» der Zolle, jetzt «Zolldefraudation»
genannt, herumzuschlagen. Beispielsweise wurde noch
1847 an der Brlicke Thurhof eine Zollstation errichtet, da
haufig die Bribbacher Briicke zur Umgehung verwendet
wurde.

Da die Strasse durch Ausbauten des 19. und vor al-
lem 20. Jahrhunderts stark Uberpragt wurde, gibt es nur
noch wenige Stlicke, die mindestens einen Eindruck des
Strassenbaus im 19. Jahrhundert vermitteln kénnen. Bei-
spiele sind der Burer Wald stdlich Oberburen (SG 41.2)
und das Sttick durch die Weiler Rudlen-Degenau nord-
westlich von Gossau (SG 41.2).
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Quellen im Gelénde, Quellen im Archiv

Informationsquellen fir die
historische Wegforschung

Die heute im Gelande noch auffindbaren historischen Verkehrswege sind eine enorm

wichtige Informationsquelle. Neben der Auswertung von Literatur und schriftlichen

Quellen stellen Karten die wohl wichtigste Quelle der Verkehrsgeschichte dar.

ir kénnen in Karten erst seit dem 19. Jahr-

hundert zuverlassig den Verlauf ganzer Ver-

kehrsverbindungen erkennen. Altere Karten

erlauben aber schon einen guten Uberblick und bieten
teilweise genaue Detailinformationen.

Bis weit ins 18. Jahrhundert wurden grossmasstabli-

che Karten nur teilweise vermessen. Vielmehr versuchte

man durch Auswerten aller verfigbaren Karten und Tex-

tinformationen die Informationen maoglichst richtig zu
platzieren. Durch dieses sogenannte «Kompilieren» ent-
standen naturlich zahlreiche Fehler und Namensentstel-
lungen. Erst gegen 1800 entstehen moderne Vermes-
sungswerke. In kleinem Massstab stehen uns allerdings
fur viele kleine Ausschnitte die teilweise hervorragenden
Herrschafts- und Zehntenplane des 18. Jahrhunderts zur
Verflgung.

v
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Fiirstabtischer Grenzatlas 1730
Grenzatlas der Alten Landschaft, ca. 1730: Der Grenz-
atlas der Alten Landschaft der Firstabtei St.Gallen von
ca. 1730. Faksimile herausgegeben von Werner Vogler
und Hans-Peter Hohener. Langnau a.A.

Diese Karte bietet einen genauen Querschnitt aller
Strassen und Wege, welche die nordliche Grenze des
Appenzellerlandes queren.

Abb. 16: Ausschnitt aus dem Grenzatlas um
1730, Blatt 9. Sichtbar die Ausfallstrassen, die
Bleichen. (Grenzatlas der Alten Landschaft.
Faksimile herausgegeben von Werner Vogler
und Hans-Peter Hohener. Langnau a.A., Blatt 9)

Canton Saentis 1798
Der Canton Saentis nach seiner einstweiligen Districts
Eintheilung. Im Juli Ao. 1798.

In der Helvetik entstanden 1798 solche Kantonskar-
ten, die in &hnlicher Form vorliegen. Sie zeigt neben den
Gebietsgliederungen nur noch die Strasse Rorschach—
Gossau-Wil. Offenbar mussten rasch vereinfachte, skiz-
zenhafte Darstellungen beschafft werden.

Abb. 17: Die Karte von 1798 ist im Original
farbig. (Rusch, Gerold. Das Appenzellerland in
vergangener Zeit. Appenzell 1999, Nr. 24)



Herrschaftsplane im 18. Jahrhundert

Johannes N6tzli. Plan des Hofes Waeg, 1740

Solche Plane, meist vom Herrschaftsinhaber in Auftrag
gegeben, sind sehr genau und detailreich. Allerdings ist
ihre Auswertung recht aufwandig.

Abb. 18: Ausschnitt aus dem Plan von Johannes
NG6tzli, der den Hof «Waeg» zeigt. Hier lasst
sich der Verlauf der alten Strasse nach der
Martinsbriicke (SG 40.1) nachweisen.

(Sankt Galler Geschichte, Bd. 3, S. 109/
Stiftsarchiv SG)

Zollkarte der Schweiz 1825

Zellweger, Johann Kaspar und Keller Heinrich. Die Zoll-
karte der Schweiz, 1825. Manuskript. Faksimile. Murten
1996.

Diese Ubersichtskarte hatte wohl den Kantonsbe-
hoérden um 1834 sehr geholfen. Damals versuchte man
eher verzweifelt, im unbeschreiblichen Durcheinander
der zélle und Weggelder einen Uberblick zu erhalten.
Abb. 19: Der Ausschnitt zeigt die Vielzahl der
um 1825 zu entrichtenden («Z») Strassenzolle.

Gelegentlich auch beidseits der Kantonsgrenze.
Pfeile zeigen, dass hier Vorspann von
zusatzlichen Pferden ndtig war. (Zellweger,

Johann Kaspar u. Keller, Heinrich. Die Zollkarte
der Schweiz, 1825, Faksimiledruck 1996)

Eschmannkarte 1841-1854
Eschmann Johannes. Topographische Karte des Cantons
St.Gallen mit Einschluss des Kantons Appenzell. Blatt
Nesslau. Winterthur 1841-54.

Die Eschmannkarte ist die erste «moderne», gross-
masstabliche (1:25'000) Karte, welche auf einer Gesamt-
vermessung und einer sorgfaltigen Erhebung des gesam-
ten Karteninhaltes beruht. Sie ist eines der vielen in die-
ser Zeit entstandenen kantonalen Kartenwerke. Diese
sollten auch den Verwaltungen dienen. Daher sind Ver-
kehrswege besonders differenziert erfasst.

Abb. 20: Ausschnitt aus der Eschmannkarte,
Blatt St.Gallen—Trogen, mit Rorschach und
Umgebung.

Kanton St.Gallen
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Topographischer Atlas

Der «Topographische Atlas der Schweiz», im Massstab
1:25'000/1:50°000 bot eine bisher unerreichte Genauig-
keit und Anschaulichkeit. Die schwerfalligen Schraffen
wurden durch Hohenkurven ersetzt. Die Blatter zeigen
die Kulturlandschaft vor den grossen einschneidenden
neuzeitlichen Veranderungen.

Abb. 21: Ausschnitt aus dem Topographischen
Atlas, Blatt 78 Rorschach, 1885. (Archiv GRAD
GIS Specker)

Abb. 22: Hohlweg am Ruppensaumweg in
Bummert. Die Béschungen sind in diesem
Bereich bis zu 4 m hoch.

(SG 21.1, A. Maissen, 2001)

FORMEN HISTORISCHER WEGSUBSTANZ

IM KANTON ST.GALLEN

Wegtypen und Wegtechnik sind so vielfaltig, dass hier
nur eine Auswahl dargestellt werden kann. Sie haben
sich im Laufe der Jahrhunderte sehr stark verandert.

Hohlwege

Hohlwege sind eine der altesten Wegformen. Sie enste-
hen durch intensivere Wegnutzung bei unbefestigter
Wegsohle. Die Schaden durch Hufe, Rader und Brems-
schuhe fordern die natdrliche Erosion und lassen den
Weg sich allmahlich eintiefen.

Wieswege

In einer Einzelhoflandschaft wie dem Toggenburg spie-
len und spielten Wege von Hof zu Hof eine grosse Rolle.
Die einfachen Graswege sind gelegentlich durch flach
gelegte Steine und durch Zaundurchgange erkennbar.
lhr Verlauf ist durch Herkommen und Wegrechte abgesi-
chert. Bei angepasster Nutzung waren diese Wege ideale
Wanderwege. Die Zaundurchgange mussten fir Perso-
nen passierbar sein, aber das Vieh zurlickhalten. Davon
gibt es auch heute noch eine grosse Anzahl mit teils ori-
ginellen Konstruktionen.

Kanton St.Gallen

Alpgassen

Gassen sind besonders aufwandige Wirtschaftswege. Sie
fuhren durch das dorfnahe, intensiv genutzte Land hin-
auf in die Alpen. Beidseitige Begrenzung durch Mauern,
Hecken, Zaune verhindert das Ausbrechen des Viehs,
welches sonst in Garten, Ackern oder Mahwiesen Scha-
den anrichten wiirde. Diese wichtigen Wege wurden seit



dem Mittelalter von Dérfern und Alpgenossenschaften

unter grossen Anstrengungen angelegt und unterhalten.
Durch den Bau der Trockenmauern konnten zugleich die
aus den Wiesen und Alpen gerdumten Steine platzspa-
rend verwendet werden.

Abweissteine

Abweissteine sind eines der vielen kleinen Steinelemente
an Strassen seit der Friihneuzeit bis in die Gegenwart. Es
gab Randsteine, Kolonnensteine, Wegweiser, Geldnder-
steine, TUrlisteine. Abweiser verhinderten an exponierten
Ecken, dass Hausfassaden durch Fuhrwerke beschadigt
wurden. Manch einer versieht auch heute noch diesen
Dienst.

Frihneuzeitliche Strassen

Der Strassenbau zwischen dem 16. Jahrhundert und
dem 18. Jahrhundert war an wichtigen Verbindungen
und an schwierigen Stellen durchaus aufwandig. Neben
Briicken wurden oftmals lange Stitzmauern und Was-
serdurchldsse gebaut, meistens in Trockenbautechnik.
Diese Bauweise erweist sich aufgrund einer gewissen
Flexibilitat des Mauerverbandes als recht stabil. Da das
Wasser nicht gestaut wird, baut sich auch kein grosser
Hangdruck auf.

Abb. 23 (oben links): Wiesenweg bei
Schwendiseen (Wildhaus). Durch die vielen
Wanderer ist dieser Weg gut sichtbar.

(T. Specker, 2001)

Abb. 24 (oben rechts): Sanierte Partie

der «Buechengass» oberhalb Eggenberg am
Grabser Berg. Deutlich erkennbar das solide
geschichtete Mauerwerk und die relativ geringe
Breite. (SG 262.1.1, A. Maissen, 2001)

Abb. 25 (unten links): Radabweiser oder
Prellstein an der Verzweigung der Staatsstrasse
und der «Alten Landstrasse» in Marbach.

(SG 33.1.1, A. Maissen, 2001)

Abb. 26 (unten rechts): Trocken gemauerter
Wasserdurchlass oberhalb Schafauli. Auf dem
Bogen sitzt eine Stiitzmauer, ebenfalls in
Trockenmauertechnik.

(SG 3.1.3, A. Maissen, 1999)

Kanton St.Gallen
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Abb. 27 (oben links): Die Technik der Chaus-
sierung wurde bis in unser Jahrhundert ver-
wendet, ist aber selten geworden. Die Strasse
Bad Ragaz—Bad Pfafers (SG 184) zeigt noch
eine chaussierte Oberflache.

(T. Specker, 2006)

Abb. 28 (oben rechts): Schones Beispiel fir eine
traditionelle «Bsetzisteinpflasterungy: die Fluh-
strasse in der Miilenenschlucht, St.Gallen.

(5G 43.1.1)

Abb. 29 (unten): Gemortelte Quaderstein-
mauer mit leicht bossierten Quadern der Staats-
strasse in Obstwachs (Schmerikon).

Rechts der begradigte neue Strassenverlauf.
(SG 11, A. Maissen, 1999)

Chausseen

Im 18. Jahrhundert kam fur den Bau wichtiger Strassen
das Prinzip der Chaussee auf. Dabei wurde Uber einem
festen Unterbau eine feine Kiesschicht mit grossem Sand
und Tonanteil und starker Querwélbung aufgebracht. Bis
zur Einfihrung des Teerbelags im 20. Jahrhundert waren
Landstrassen als Chaussee angelegt. Manche dieser
Strassen sind schnurgerade trassiert. Vom originalen
Wegkorper ware wohl da und dort noch archaologisch
untersuchbare Substanz vorhanden



Abb. 30: Besonders schdne und gut erhaltene
Stiitzmauer am stidlichen Zugang zur
Mihletobelbriicke bei Valens (SG 183.2.2) .
Auch an der neuen Strasse erfiillen die teilweise
machtigen Mauern noch ihren Zweck.

(T. Specker, 2006)

Abb. 31: Unterhaltsarbeiten an den Stlitzmau-
ern der Strasse bei Vason (SG 183.2, ca. 1900
gebaut). Die Gemeinde Pfafers lasst die Mauern
reinigen und teilweise reparieren. Die
kunstvolle Reparatur erfordert einen
Kompromiss beim Material: statt der nicht so
stabilen értlich anstehenden Kalkschieferstein-
platten werden ungeschieferte, weniger lange
Kalksteine verwendet. (T. Specker, 2006)

heiten durch Einschnitte, Damme oder Hanganschnitte
beseitigt. Dies bedingte den Bau einer Vielzahl von Stitz-
mauern und Wasserdurchlassen.

Stiitzmauern

Stutzmauern in Trockenmauer-Technik finden sich an vie-
len Orten. Vor allem lokale und regionale Erschliessungs-
strassen aus dem 19. Jahrhundert weisen teilweise noch
ldngere Abschnitte auf. Der Vorteil einer Trockenmauer

liegt in ihrer Flexibilitdat und dem Vermeiden von Wasser-
stau. Zudem konnten die damaligen Wegbauer gleich

Pflasterung

Die Pflasterung einer Wegoberflache ist aufwandig und
wurde in grosserem Masse zuerst nur im lokalen Umfeld
eingesetzt. Dabei belegte man die Wegoberflache mit
groben, fast unbearbeiteten Steinen. Im 19. Jh. wurden
dann die typischen wirfelformigen «Bsetzisteine» gross-
flachig verwendet. Entscheidend fir die Haltbarkeit ist
das gegenseitige Verkeilen der Steine. Der Randbereich
muss besonders solide sein, damit hier nicht einzelne
Steine ausbrechen.

Staatsstrassen

Die Staatsstrassen des Kantons aus dem 19. Jahrhundert
lassen sich heute noch gut erkennen. Sie wurden mit
maoglichst geraden Linien angelegt und Gelandeuneben-

das lokal anstehende Material verwenden, manchmal
die ohnehin aus dem Felsen gebrochenen Steine, manch-
mal aus dem Schutt oder aus einem Bachbett. Das
Schichten einer solchen Mauer ist eine hohe Kunst, die
heute kaum noch beherrscht wird.
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Perlen und regionale Besonderheiten

Sehenswertes im St.Gallerland

Mancher historischer Weg lohnt auch heute noch eine Wanderung, auf der wir uns

ein wenig in die vergangenen Verkehrszustande zuriickversetzen kénnen.

m Inventar wurden nicht nur grosse, wichtige Verbin-

dungen als national bedeutsam eingestuft. Da, wo

ein lokales oder regionales Wegsystem besonders rei-
che und gut erhaltene Substanz aufweist, kann es eben-
falls in die Stufe «national» aufsteigen. Dieses Kapitel
stellt einige davon vor.

Der Grabser Berg

Der Grabser Berg weist ein ausserordentlich ausgedehn-
tes Erschliessungssystem auf, verteilt auf mehrere Inven-
tarstrecken (SG 260, SG 262, SG 264, SG 265, SG 267).
Langere Abschnitte sind aufgrund ihrer Auspragung mit
nationaler Bedeutung eingestuft. Diese Objekte bilden
zusammen ein eindriickliches Wegensemble der vorin-
dustriellen, landwirtschaftlich gepragten Verkehrsinfra-
struktur.

Die Geschichte der Alperschliessung und die genaue
Datierung der einzelnen Wegaste lassen sich nur anna-
hernd nachvollziehen. Nachweisbar sind drei alte Haupt-
erschliessungen, welche alle facherférmig vom obersten
Grabser Dorfteil ausgehen. Auch die neueren Wege des
19. Jahrhunderts gehen von hier aus.

Abb. 32: Oberhalb des Weilers Tischenhus
quert die «Chiiegass» eine Gelandemulde
lber einen Erddamm.

(SG 200.2.1, A. Maissen, 2001)
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Bereits im Grabser Urbar von 1463 wird das System
des sudlichen Teils erkennbar: «von Graps, vom Dorff
durch Schgun hin uff durch die Hali [Huli westlich von
Sgun]» fuhrte der sog. «Schgunweg». Beim Huli ver-
zweigt er sich in Hauptachsen nach Eggenberg (SG
262.1) und nach Madong (Amadang?) (SG 260.2 oben).
Der ursprungliche Schgunweg ist nicht mehr vorhanden
und wurde durch die Anlage der «Chlegass» (SG 260.2
unten) ersetzt. Die Querverbindung zum mittleren Teil
bildet der erst 1691 als «Chrlizgass» genannte Weg
(SG 260.3) uber die Schlussbriicke.

Der mittlere Teil ist nicht so gut nachweisbar (SG
264). Er durfte im untersten Teil ebenfalls im Urbar von
1463 vorkommen. Er erschliesst die Alp «Alpli». Hinge-
gen ist der nordlich Teil der Grabser Alperschliessung be-
reits 1463 genannt (SG 265). Er erschloss schon damals
die weit entfernte Alp Schénenboden 6stlich Wildhaus.

Als letzte grossere Anlage wird erst 1850 der Weg
durch das Walchenbachtobel (SG 260.4) angelegt, vor
allem um den Holztransport zu erleichtern. Das System

der Alpgassen wurde mit der neuen Fahrstrasse von
1892-97 (SG 267) abgelost.




Die Uber weite Strecken gut erhaltenen und durch

Mauern begrenzten Gassen lassen ihre urspringliche
Funktion noch gut erkennen. Sie sollten einen moglichst
bequemen Zugang zu den Maiensassen und Alpen ge-
wahrleisten und den Viehtrieb ohne Ausbrechen und
Landschaden ermoglichen. Daher verliert sich mit Errei-
chen der Maiensass-Stufe der Gassencharakter.

Eine Alperschliessung:

Wildhauser Schafboden, Zwinglipass

Die von Wildhaus facherférmig ausgehenden Alper-
schliessungen fuhren Uber weite Distanzen auch Uber die
Wasserscheide zur Meglisalp (SG 362) und zur Samtis-
Alp (SG 365, SG 367, SG 368). Diese wurde bereits 1495
zwischen Rheintalern und Appenzellern getrennt. Das
erschlossene Alpgebiet reicht bis zur Saxer Lucke.

Abb. 33 (oben links): Die 1841 gebaute
Schlussbriicke ersetzte einen alteren Holzsteg.
(SG 260.3, A. Maissen, 2001)

Abb. 34 (oben rechts): Gassenpartie im oberen
Teil von Buechen. Hier sind die Stitzmauern
aus relativ grossen Steinen gefertigt und
dementsprechend stabil.

(SG 262.1.1, A. Maissen, 2001)

Abb. 35 (links): Ein besonders eindriickliches
Exemplar einer Stiitzmauer durch die Schaf-
bergwand. Im Anschluss an die Mauerpartie
fuhrt die Verbindung durch einen Hohlweg.
(SG 366, A. Maissen, 2001)

Wildhauser Schafboden

Von diesen Hauptwegen aus erschloss man auch den
Wildhauser Schafberg. Etwa um 1910 wurde ein alterer
Weg vollstandig durch eine Neuanlage (SG 366) ersetzt.
Diese bildet ein herausragendes Beispiel fir neuzeitli-
chen Wegebau.

Der 1.5-2 m breite Weg ist grosstenteils als Hang-
weg ausgebildet. Im Mittelteil fuhrt er fast durchgehend
Uber ein aus dem Fels gehauenes oder gesprengtes Tras-
see. Daneben gibt es Stellen mit Wegdamm, Hohlwege
im Fels und teilweise eindrtcklichen Stitzmauern. Aus-
gehend vom Hauptweg zum Zwingli-Pass wird durch
diese Anlage die Schafbergwand Uberwunden und so
eine hochgelegene Alp zuganglich gemacht.

Zwinglipass

Auch hier musste fur die Weganlage im schwierigen Ge-
lande ein gewaltiger Aufwand betrieben werden. Vor
allem der Aufstieg von der Alp Tessel zur Alp Chreialp
bietet ein eindrickliches Bild. Das 1.5-2 m breite Trassee
ist teils aus der Kalkwand gehauen oder gesprengt, teils
durch Trockenmauern gestutzt. Die Wegbegrenzung be-
steht bergseitig hauptsachlich aus Felsbdschungen. Ein-
zelne Passagen werden durch Erdbdschungen erganzt.

Kanton St.Gallen
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Talseitig reihen sich unzahlige trockene Lese- und Bruch-
steinstitzmauern aneinander. Allerdings sind diese hau-
fig schlecht geschichtet.

Von Sax aus fuhrt ein Weg durch die Saxerlicke auf die
Alp Reintaler Samtis (SG 373.1, Al 272.1). Dieser Weg
bildete einen wichtigen Zugang vom Rheintal her in die
Alpen. Die Alpen um den Samtiser See wurden auch vom
Rheintal her erschlossen. 1495 wurde die Nutzung ge-
nauer geregelt (AUB I, Nr. 1421).

Die Alpgasse auf den Gamser Berg
Die Gasse auf den Gamser Berg (SG 371) ist ein kurzes,
aber hervorragendes Beispiel fur eine Alpgasse. Sie
zweigt bei Wannen vom Wildhauserweg (SG 27.1) ab
und fuhrt steil bergan zum Hinterwald. Die Gamserberg-
Gasse ist ausserordentlich gut erhalten. Sie weist eine
recht einheitliche Form mit beidseitigen Mauern in kon-
stantem Abstand von ca. 2 Metern auf. Auch die langen
Hohlwege sind mit beidseitigen Mauern ausgebaut.

Die Funktion einer «Gasse» bestand darin, den Vieh-
trieb durch intensiver genutztes Acker oder Wiesland zu

Abb. 36 (oben links): Schéne Hangwegpartie,
bergseitig aus dem Fels gehauen oder
gesprengt, talseitig durch Trockenmauerwerk
gestlitzt. (SG 367, A. Maissen, 2001)

Abb. 37 (oben rechts): Einfacher Querabschlag
aus steil gestellten Steinen.
(SG 367, A. Maissen, 2001)

Abb. 38 (rechts): Die Alpgasse ist oberhalb
Weberhuser vollstandig eingetieft und
ausgemauert. (SG 371, A. Maissen, 2002)
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erméglichen. Einzelne gebaute Offnungen erlauben den

Austritt aus der Gasse.

Uber die Bauzeit der Gasse und weitere Funktionen
wissen wir wenig. Ziemlich sicher wurde damit der Hin-
terwald zur Weide- und Holznutzung erschlossen. Auch
Heeg und Walenbrand oberhalb des Hinterwaldes ge-
horten zu Gams und wurden Uber diese Verbindung er-
schlossen.

Montlingen-Chienberg-Eggerstanden

Die Verbindung Montlingen—-Oberriet-Eggerstanden (SG
401, SG 396.0.1) hatte eine doppelte Funktion. Zusam-
men mit dem Zugang von Ruti Uber den Hirschensprung
(SG 30.4, SG 390, SG 391) bildete sie einen Zugang ins
Appenzellerland Uber den kleinen Lokalpass bei Egger-
standen (SG 398, Al 227, Al 228). Daneben diente sie als
Erschliessung der beiden Alpen Chienberg und Strussler,
welche je in einen Montlinger, einen Oberrieter und ei-
nen Holzroder Teil aufgetrennt waren. Die drei Alpmau-
ern sind auf dem Chienberg sichtbar. Die Montlinger er-

schlossen sich also eine Alp in 8 Kilometer Distanz.




Der Abschnitt SG 396.0.1 fuhrt von Feld nach Ris.
Der steil ansteigende Hangweg ist 2-2.5 m breit und die

Oberflache fast durchgehend mit locker gesetzter Pflas-
terung oder mit relativ dicht gesetztem Steinbett befes-
tigt. Die Pflasterung wird durch mehrere Partien, wo der
anstehende Fels zutage tritt, unterbrochen. Die bergsei-
tige Wegbegrenzung besteht aus Erd- und Felsbéschun-
gen. Talseitig wird das Trassee durch trockene Bruch-
steinmauern gestltzt. Die Mauern sind teilweise durch
Betonmauern ersetzt worden oder haben eine Betonkro-
ne erhalten.

Das erhaltene Gesamtsystem von teilweise aufwan-
digster Wegerschliessung Uber ca. 8 Kilometer und Alp-
begrenzungen macht deutlich, welche Wichtigkeit auch
diese verhaltnismassig kleinen Alpflachen hatten.

Der Zugang zum Weisstannental

Das Weisstannental wurde erst ab dem Hochmittel-
alter dauernd besiedelt. Der Zugang ins Tal von Mels aus
wird durch die enorme Schlucht der Seez erschwert. So
mussten auf beiden Schluchtseiten aufwandigste Wege-
bauten angelegt werden, um den ersten Talboden bei
Schwend zu erreichen (SG 101, SG 120, SG 121, SG
122). Naturlich dienten diese Wege auch der Erschlies-
sung der Alpen sowie des Vorderbergs und des Hinter-
bergs. Der spatmittelalterliche Weiler Vermol ist die
hochstgelegene und jingste Dauersiedlung am Melser-
berg; St.Martin, Madris und Tils werden alle schon im
Frih- oder Hochmittelalter erwahnt.

Die zweifellos ehemals gut ausgebauten Alpwege
Richtung Vermol (SG 121.1) haben sich nur noch in Spu-
ren erhalten, wahrend die Varianten Richtung Meilen
(SG 120.1) teilweise noch aufwandige Bausubstanz auf-
weisen. Eine erste moderne Fahrstrasse bis Chestenholz
entstand 1880 (SG 120.2), die Fortsetzung bis Vermol
(SG 121.3) erst im 20. Jahrhundert. Bis auf die Teerung

Abb. 39 (oben links): Oberhalb von Gruebach
wird das Trassee durch moosbewachsene
Bruchsteinmauern gestiitzt. Bergseitig ist der
Weg von Felshdschungen begrenzt.

(SG 396, A. Maissen, 2002)

Abb. 40 (oben rechts): Dieser Ausschnitt der
Wegaufnahme zeigt alle drei Weggenerationen
unterhalb der Kapelle von Vermol. Erstaun-
licherweise sind auch alle drei als Hangweg
ausgebildet. (SG 121.2, A. Hegland, 1996)

Abb. 41 (unten): Breite Hangwegpartie der
Strasse um 1800 mit talseitiger Stiitzmauer.
Ganz deutlich wird, dass es sich um eine in
einem Zug neu angelegte Strasse handelt.
(SG 121.2, C. Doswald, 1996)
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Abb. 42 (oben links): Die Briistungsmauern der
Strasse von 1800 wurden mit teilweise sehr
grossen Steinblocken geschichtet.

(SG 121.2, A. Hegland, 1996)

Abb. 43 (oben rechts): Der Weg von Betlis her.
Das untere, beidseitig durch trockene Bruch-
steinmauern begrenzte Teilstiick des Abschnitts.
(SG 203.0.1, A. Maissen, 1999)

Abb. 44 (unten): Treppenartig gepflasterte
Partie, welche wohl etwa der Abbildung von
1899 entspricht. Rest einer Briistungsmauer.
(5G 200.1.1, A. Maissen, 1999)

blieb ihr Verlauf, die Stitzmauern und ihre Breite im Ori-
ginal erhalten.

Zwischen diesen beiden Weggenerationen entstand
aber um 1800 eine besonders eindrickliche Fahrstrasse.
Von dieser ist zwischen Ruti und Vermol (SG 121.2) ein
grosses Stlick komplett erhalten. Sie besteht fast durch-
gehend aus einem gepflasterten Weg von erstaunlichen
3 Metern Breite. Uber weite Strecken ist der Hangweg
durch Brstungsmauern und Randsteine begleitet.

Der Verlauf der sehr steilen Strasse folgt teilweise den
alteren Wegen, hingegen entspricht die Konstruktions-
weise einer richtigen Passtrasse. Sie erscheint nur fur lo-
kale Bedurfnisse Uberdimensioniert. Daher sind auch
andere Baumotive zu vermuten. Eine Maoglichkeit ist
Holztransport in grossem Stil.

Vom See zur Alp: der Weg nach Amden

Der sonnige Hang von Amden ist vom Tal aus nur schwie-
rig zu erreichen. Dieser Nachteil wurde seit je mit auf-
wandigen Weganlagen wettgemacht.

Kanton St.Gallen

Amden wird erstmals in einer Besitzurkunde des

Klosters Schanis von 1178 erwahnt, in der Papst Alexan-
der lll. dem Kloster Besitzungen im westlichen Dorfteil
Hinterberg bestatigt.

Eine Zugangsmaglichkeit besteht per Schiff nach
Betlis und von da Uber die Felsen nach Gadmen (SG
203). In historischen Karten kann dieser Aufstieg zwar
erst ab Mitte des 19. Jh. belegt werden, durfte aber we-
sentlich alter sein. Die Anlage ist ausserordentlich auf-
wandig mit StUtzmauern, Pflasterung und Felsbearbei-
tungen. Uber weite Strecken ist der Weg durch freiste-
hende Mauern begleitet.

Wesentlich schwieriger, langer und daher moglicher-
weise junger ist der «Chappeliweg» genannte Weg von



Wesen her (SG 200.1). Trotz der enormen Gelande-
schwierigkeiten ist die Wegverbindung alt. Bereits 1467
gab es einen Weg von Fli durch den Steilhang des Siten-
walds. Etwa um 1500 wurde ein neuer Weg gebaut, der
alte blieb aber noch eine Zeitlang in «Reserve». Vermut-
lich, aber nicht nachweisbar, verliefen beide Wege im
Sitenwald.

Er ist bereits in Karten des spaten 18 Jh.’s enthalten.
Im Plan des Berner Ingenieurs Andreas Lanz zur Sanie-
rung des Walensees von 1783 wird erstmals eine einiger-
massen verlaufsgetreue Verbindung zwischen Weesen
und Amden gezeigt und die Felspassage in eindruckli-
cher Weise dargestellt. Wirklich klar lokalisierbare Quel-
lenbelege zeigen den «Chappeli-Weg» in der Felswand
unterhalb Grappen erst im 19. Jahrhundert.

Der leider nicht mehr durchgehend begehbare Weg
weist eine eindrlckliche, teilweise schwindelerregende
Anlage auf. Ein langes Stlick unterhalb der Fahrstrasse ist
vollstandig in den Fels gehauen. Dann folgt eine lange
Partie mit talseitigen Stutzmauern und gepflasterter
Wegoberflache. Die Mauer ist stellenweise in die Fels-
wand gesetzt. Der alte Weg mit seiner Anlage im steilen
bis senkrechten Gelande stellt fur die Region ein einzig-
artiges Dokument der Wegbaukunst aus der vorindustri-
ellen Ara dar.

1882 wurde die neue Fahrstrasse von Weesen nach
Amden er6ffnet. Die Gemeinde Amden hatte sich lange
gegen diesen Bau gestraubt. Unter anderem beflrchtete
man eine Beeintrachtigung der Moral der Dorfler.

Der Seelibergang Rapperswil, die dlteste Verkehrs-
infrastruktur im Kanton

Der Rapperswiler Seelbergang weist eine einmalige
Kontinuitat der Brlicken und Stege von prahistorischer
Zeit bis in die Gegenwart auf.

Die frihesten Belege fur einen gebauten Seelber-
gang reichen in die friihe Bronzezeit zuriick. Um 1600 v.
Chr. wurde mit stehenden und liegenden Pfahlen Uber
die sumpfige und seichte Seeenge ein Steg gebaut. Die
Konstruktion war wohl kaum abgehoben, sondern ein-
fach bodeneben verankert. Im Gegensatz zu den zahlrei-
chen Moorwegen in Europa ist die Rapperswiler Kon-
struktion nicht auf Torf aufgelegt, sondern im festen
mineralischen Seegrund (Sand, Lehm, Kies) verankert.

Eine zweite Anlage der mittleren und spaten Bronze-
zeit war vermutlich in gewissen Teilen ein richtiger, etwas
abgehobener Steg und wurde Uber Jahrhunderte (bis ins
12. Jh. v.Chr.) unterhalten.

Abb. 45: Die eindrlickliche Felspassage

(SG 200.1.1) hat zu einer grossen Anzahl von
Darstellungen und Schilderungen angeregt.
Hier eine historische Abbildung des Treppen-
wegs unterhalb des «Chappeli» (Pkt. 609),
ungefahr zur Zeit des Baues der neuen
Fahrstrasse. Gemalde von Balz Stager, 1899
(Kalberer, Ivo: Der lange Weg zur ersten Strasse.
In: 101 Jahre Strasse Weesen—Amden: 3-32.
Amden 1983, S. 16)

Der Weg flhrte nicht durch unkultivierte Wildnis.
Auf beiden Seeseiten existierten in nachster Nahe offen-
bar reiche Siedlungen. Der Verkehr hat auch andere Spu-
ren hinterlassen. Wie an andern vorgeschichtlichen Ge-
wassertbergangen finden sich auch hier zahlreiche
Weihefunde wie Nadeln und Waffen.

Die erste nachweisbare Briicke folgt in der Hallstatt-
zeit. Je funf oder mehr eng zusammengestellte Pfahle
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Abb. 46 (oben): Rekonstruktion und Foto eines
Lochpfahls des spatbronzezeitlichen Ubergangs.
Diese Pfahle weisen auf eine teilweise abge-
hobene Bauweise hin. (Amt fiir Stadtebau,
Unterwasserarchéologie Zirich, Thomas Oertle
(Foto) und Camille Hagner; Zeichnung)

Abb. 47 (unten): So kdnnte sich der Seetiber- il

gang in der Bronzezeit prasentiert haben. — Pl T

Hinten rechts die Siedlung bei der Hochschule L
Rapperswil (Amt fiir Stadtebau — Unterwasser-
archéologie Zirich, Camille Hagner)
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bilden ein Brickenjoch. Der Abstand der Joche ist mit
7 m recht hoch, die Plattformbreite durfte ber 2 m be-
tragen haben.

Es gibt zwar noch keine Baubefunde aus der Laténe-
zeit oder der rémischen Zeit. Aber der Fund eines romi-
schen Pferdegeschirrs zeigt, dass die Engstelle auch in
dieser Zeit Uberquert werden konnte. Eigentlich ist es un-
wahrscheinlich, dass in rémischer Zeit kein Seelibergang
existierte, denn bereits fUr das Frihmittelalter lassen sich
wieder Baureste in Form méachtiger Weisstannenpfahle
nachweisen. Die Konstruktionsform ist allerdings nicht
ersichtlich. Auch zeugen etwas jungere Hufeisen vom
seequerenden Verkehr.

Erst mit dem Brlickenbau von 1358, nach 3000 Jah-
ren mit gebauten Seelibergangen, beginnt die quellen-
massig fassbare Geschichte. Der Bau wurde von Herzog
Rudolf von Osterreich veranlasst.
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Der Ruppenpass

Der Ruppenpass (SG 21) ist ein Teil der alten Direktver-
bindung zwischen Altstatten und St.Gallen (5§G49, AR6).
Urspriinglich war er vor allem fur die &btische Gebietspo-
litik wichtig. Die Strasse bildete seit dem Mittelalter ei-
nen wichtigen Marktzugang aus dem Appenzellerland
nach Altstatten.

Als Besonderheit haben sich beim Ruppen die beiden
letzten Weggenerationen, namlich der frihneuzeitliche
Saumweg (SG 21.1) und die Strasse von 1838 (SG 21.2)
erhalten, da fur letztere eine ganzlich neue Linienfih-
rung gewahlt wurde. So lassen sich die zwei Trassie-
rungsprinzipien schon erkennen: Der Saumweg ist steil
und kurz. Er weist nur unterhalb der Passhohe wenige
Hangwegteile auf, ansonsten liegt er in der Falllinie. Eine
solche Weganlage ist wenig anfallig fir Hangbewegun-
gen. Sie ist auch besser als Fussweg oder fir Saumtiere



geeignet. Dagegen schraubt sich die neue Strasse von
1838 mit geringer Steigung in vielen Serpentinen in die
Hohe. Steile Wegbdschungen und viele StUtzmauern
waren dazu notwendig. Dafir liess sich die Strasse mit
Kutschen befahren.

Die fur die Region wichtige Verbindung wurde tber
Jahrhunderte von den dazu verpflichteten Gemeinden
mehr schlecht als recht unterhalten. Bis 1573 hatten
auch die weit entfernten Orte Balgach und Marbach hier
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beizutragen. Trotzdem blieb es bis ins 19. Jahrhundert
bei einem Saumpfad. Durch Benutzung und Unterhalt
entwickelten sich allmahlich recht stabile Béschungen
mit Hecken und Hohlwegabschnitten. Im oberen Teil bei
Ruppen findet sich sogar ein langeres Stiick mit Pflaste-
rung. Auch einige Mauern stltzen den Weg. Diese wur-
den vor allem in Siedlungsnahe angelegt, um Weg und

Nutzflachen zu trennen.

Abb. 48 (oben links): Die Strasse von 1838 bei
Gadenacker. Talseitig bildet eine dicht gesetzte
Ahornbaumreihe die Begrenzung. Der
Saumweg liegt hier links weit oberhalb.

(SG 21.2, A. Maissen, 2001)

Abb. 49 (oben rechts): Unterhalb Ebenacker ist
der Saumweg auch im relativ ebenen Gelénde
bis zu 1.5 m eingetieft. Die geschotterte Weg-
oberflache weist einen Grasmittelstreifen auf.
(SG 21.1, A. Maissen, 2001)

Abb. 50 (unten): Der Ruppensaumpfad ober-
halb von Altstatten um 1800. Ein Saumtier mit
Fihrer in der gepfldsterten Wegkurve.

Das Reb- und Obstbaumgebiet ist durch eine
freistehende Mauer vom Weg abgegrenzt.
(Kuster, Eberle, Kern 1998, vord. Umschlag)
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Krumme und gerade Briicken in Stein und Holz

Briickenlandschaften

Der Kanton weist einige sehr schéne grosse Briicken auf, teilweise eigentliche Bri-

ckenlandschaften. Daneben finden sich auch verstecktere Kleinode.

ie Rheinbricke Sevelen (SG 239.0.1) wurde

1871 eingeweiht. Sie ist die letzte der ehemals

13 Briicken, welche von 1867 bis 1879 gebaut
wurden (Rheinkorrektion ab 1860). Sie wurde nach dem
Howeschen Tragersystem mit funf Jochen erstellt. Die
Lange betrug 427 Fuss (ca. 130 m) und die Breite 16 Fuss
(ca. 5 m). Im Jahr 1875 musste die Briicke mit der Erstel-
lung hoherer Rheinddmme um 1.5 m angehoben wer-
den. Bereits im Jahr 1900 war der bauliche Zustand der
Briicke so schlecht, dass bei Hochwasser Einsturzgefahr

ein vollstandiger Neubau beschlossen. Von der alten Bri-
cke konnten einzig die Jochstander Gbernommen wer-
den. Die Konstruktion wurde wiederum im Fachwerkbau
nach Howe erstellt. Das System Howe besteht aus einem
regelmassigen Gitter gekreuzter Hohlbalken. Die Verbin-
dungen werden durch Metallelemente gesichert. Insge-
samt gibt es nur wenige Formen dieser leichten Fertig-
elemente, die daher in grosser Zahl rationell eingesetzt
werden kdénnen. Sie stellt mit ihrer grossen Lange von
135 Metern ein eindrickliches Zeugnis des Holzbriicken-

drohte. Auf Druck der beiden Landesregierungen wurde  baus dar.
- - it bt A . =
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Abb. 51 (oben): Deutlich wird der geringe
Holzverbrauch beim System Howe. Es sind auch
keine sehr massiven Balken notwendig.
(Stadelmann, Werner. Holzbriicken der Schweiz.
Chur 1990:S. 274)

Abb. 52 (unten): Ansicht der Seveler Briicke mit
den fiinf Pfahljochen.
(SG 239.0.1, A. Maissen, 1999)
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Briickenlandschaft an der Sitter

Von der Wattbachbricke bei der ehem. Nordmihle er-
streckt sich an der Sitter bis zur Rotenbricke eine absolut
einmalige Briickenlandschaft mit einer grossen Zahl von
Briicken aus dem 18. bis ins 20. Jahrhundert. Sie ist im
stdlichen, dichtesten Teil als St.Galler Briickenweg gut
markiert und dokumentiert.

Das Zusammentreffen von mehreren Flusstobeln, der
historischen Landscheide und der Notwendigkeit, Zu-
gange zwischen Vorder- und Hinterland und zur Stadt
St.Gallen zu gewahrleisten, haben grésste Anstrengun-
gen im Briickenbau erzwungen. Auch eine nur fur die
Anliegergemeinden wichtige Briicke — wie die Wannen-
briicke (SG 1012.0.1) von 1795 mit steilen Zufahrtswege
— weist daher beachtliche Ausmasse auf.

Abb. 53 (oben): Die erst 1911 anstelle einer
Furt errichtete Rotenbriicke tiber die Sitter
(TG 312.1.1.) ist eine Grenzbriicke.

(T. Specker, 2006)

Abb. 54 (links unten): Die Nordmihle-Briicke
(AR 330.1.2) von 1876. Man beachte, dass
Appenzell und St.Gallen den Unterhalt am
Bogen ganz anders auffassen!

(T. Specker, 2006)

Abb. 55 (rechts unten): Die kleine Bogenbriicke
bei Atzenholz an der «Alten Konstanzerstrasse»
(SG 50.4.1/ SG 42.1.3) auf der historischen
Grenze ist — mit Ausnahme der Stirnseiten —
recht gut erhalten. Im engen Einschnitt des

Grenzbachs ist sie nur schwer zuganglich.
(T. Specker)

Kleine Steinbogenbriicken

Die meisten der kleinen Steinbogenbriicken stammen
aus dem frihen 19. Jahrhundert. lhre Zahl ist gross und
es ist fraglich, ob das Inventar auch wirklich alle versteck-
ten Ubergange erfassen konnte. Dazu kommen viele
Durchlasse in verschiedensten Konstruktionsweisen. Die
einfachsten weisen z.B. zwei Trockenmauern und quer
darUber gelegte Steinplatten auf.

Drei Briickengenerationen im Taminatal

Das Taminatal war spatestens ab dem 14. Jahrhundert
von oben her (Calveisental, Walser) besiedelt worden,
v.a. kirchlich aber nach Ragaz orientiert. Wahrscheinlich
bestand schon vor dem 18. Jh. auch auf der linken Talsei-
te ein durchgehender Saumweg. Fur diesen Weg bildete

Kanton St.Gallen
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Abb. 56: Die Mihlbachbriicke von etwa 1900
weist eine bemerkenswert geringe Scheitelstar-
ke auf. (T. Specker, 2006)

das Mihletobel zwischen Valens und Vason ein massives
Hindernis.

Es sind drei Weggenerationen erhalten. Der Saum-
weg (SG 183.1) vermeidet unter Inkaufnahme von Ge-
gensteigungen bei Valens/Glarina einen aufwéndigen
Briickenschlag. Heute steht im Tobel ein moderner Steg.
Der Zugang auf der Sldseite ist in den Fels gearbeitet.

Etwa zwischen 1890 und 1910 wurde die ganze Ver-
bindung neu als Kunststrasse angelegt (SG 183.2). Diese
neue Fahrstrasse halt die Hohe, fuhrt daflr weit ins MU-
litobel hinein. Von dieser Strasse sind die eindrtcklichen,
teilweise machtigen bergseitigen StUtzmauern in Tro-
ckenmauertechnik sehr gut erhalten. Uber das Militobel
baute man eine 7 m lange Steinbogenbricke. Die 3.5 m

Kanton St.Gallen

breite Fahrbahn wird beidseitig durch gemortelte Bris-

tungsmauern aus Bruchsteinen mit Halbmond-Offnun-
gen begrenzt. In jingerer Zeit wurde die sudliche Bri-
ckenzufahrt durch eine Betonplatte verbreitert.

Die Brlcke von etwa 1900 wurde 1983 durch die
«Tschennerbriicke» umgangen, eine 144 m lange Beton-
bogenbricke und dient heute der Walderschliessung.
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Zum Erz, zum Bad und zum See

Weggeschichten

Einige Wegverbindungen im Kanton weisen eine ganz besondere Geschichte auf, die

teilweise auch mit der Entwicklung in der ganzen Ostschweiz verbunden ist oder fur

den Kanton eine wichtige Bedeutung besitzt.

m Gonzen oberhalb von Sargans wurde seit

dem 14. Jahrhundert Eisenerz abgebaut. Gute

Qualitat und gute Verkehrslage machten das
Bergwerk zu einem der wichtigsten der Eidgenossen-
schaft. Die Zlrcher «Eisenherren» verdienten sich am Ei-
sen eine goldene Nase.

Der Erzabbau am Gonzen, in einer Hohe von 1300
Metern, hat nicht nur Abraumhalden hinterlassen, son-
dern auch ein ausserordentliches Wegsystem. Das Berg-
werk wird von Heiligkreuz her durch einen 4 Kilometer
langen Weg erschlossen (SG 100). Allein dies lasst die
Wichtigkeit der Abbaustelle erahnen.

Schmelzofen standen in Plons, Mels und Flums, denn
der enorme Holzbedarf fur Verhuttung und Veredlung
(gegen 100 m? pro Tonne Eisen!) erzwang einen Stand-
ort nahe den Holzquellen. Spater wurde das Erz nur noch
in Plons erschmolzen und zu Stahl verarbeitet.

Nach einem ldngeren Betriebsunterbruch erwarb
1823 der Schaffhauser Johann Georg Neher das Erzberg-
werk und die Verhittungsanlagen in Plons. Er liess unter
anderem auch den alten Erzweg wieder herstellen, wo-
von eine Inschrift «IGN 1824» zeugt. Der Betrieb Nehers
und seiner S6hne dauerte bis 1868 und wurde zwischen
1873 und 1878 aufgrund der glnstigen Nachkriegskon-
junktur nochmals aufgenommen; eine letzte Betriebs-
aufnahme in den alten Gruben erfolgte in den Kriegsjah-
ren 1916-18.

Da das Gelande kaum andere Mdglichkeiten zulasst,
dirfte der Verlauf des Weges auf das Mittelalter zurlick-
gehen. An verschiedenen Stellen gibt es nur kleinere Va-
rianten. Auf dem Weg vom Bergwerk bis zum Eisenwerk
Plons Schmelzi (SG 105) erfolgte der Erztransport mit
zweimaligem Umladen zunachst auf Schlitten und dann
auf Karren.

P T
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Abb. 57: Uberwindung eines Felskopfes auf

ﬂ‘;‘__; o : s ; . . : 660 Meter Hohe. Rechts der jiingere Weg von

1824, links ein schmaler Saumwegrest.
(SG 100, A. Hegland)
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Abb. 58 (links): Dieses Borloch ist der einzige
Zeuge fiir Sprengarbeiten am Erzweg.

(SG 100, A. Hegland)

Abb. 59 (rechts): Breiter Hohlweg beim
«Briinneli», auf 930 Meter Hohe. Rechts findet
sich oberhalb des Weges eine grosse Plattform.
Hier wurde einst das Erz fir den Umlad
zwischengelagert. (SG 100, A. Hegland)

Abb. 60 (unten): Ein Anlass flir den Zweiten
Villmergerkrieg 1712: Strassenbauplan von
Landweibel Germann, 1698. Der Landweibel
war aber ein Gegner des &btischen Planes und
wurde deshalb vom Abt sogar eingesperrt.
(Biichler, Hans (Hg.): Wattwil. Zentrumsgemein-
de im Toggenburg. Wattwil 1997, S. 100.)
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Ein imposanter Felsdurchbruch mit 4 m hoher Wand
geht wohl vor das 19. Jahrhundert zurlick. Hier findet
sich auch eine altere Variante eines Saumweges im Fels.
Weitere dltere Felsbearbeitungen lassen erkennen, dass
der Weg 1824 nicht grundlegend neu angelegt, sondern
massiv ausgebaut wurde.

Der weitere Verlauf ist hdufig von der dauernden
Erosion im unstabilen Felsschutt zerstort, weist aber
manche gut erhaltene Partie auf.

Die Wege von Plons in die Waldgebiete auf der Std-
seite des Walenseetals dienten der Holzzufuhr an die
Schmelzofen und Hammerwerke. Sie lassen sich aber
nicht mehr eindeutig nur dieser Funktion zuorden. Im
Gelande zeichnet sich etwa ein Wegsystem von Plons
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nach Meilen und in die Alp «Cholschlag» ab (SG 119,
SG 123), wo sich auch ein «Cholplatz» findet. In diesem

Talchen wurde vielleicht besonders viel Holzkohle fiir die
Verhuttung hergestellt.

Die Rickenstrasse
Der Regionalpass Ricken verdnderte seine Bedeutung
und Funktion Uber die Jahrhunderte immer wieder.

Die verschiedenen Varianten des Rickenubergangs
(SG 319, SG 320, SG 321, SG 326) bilden ein komplizier-
tes, veranderliches Netz, denn die voralpine Passmulde
erlaubt verschiedene Wegfuhrungen.

Schon fir die Zeit um 1300 ist ein Pilgerlibergang
nachweisbar. Innerhalb der Toggenburgischen Landes-
herrschaft, die sich vom Toggenburg bis Uznach aus-
dehnte, war der Pass von entscheidender Bedeutung.
Seit dem 15. Jahrhundert versuchte Schwyz, seine Ein-
flusssphare Uber den Ricken ins Toggenburg auszudeh-
nen, was einen dauernden Konfliktherd gegentber Zu-




rich schuf (besonders deutlich ab 1437, als die Grafschaft
Uznach an Schwyz und Glarus kam). Das wurde noch

1695 deutlich. Damals versuchte der Abt, den Pass aus-
zubauen. Unter anderem sollte den verbundeten Urkan-
tonen ein von Zurich unabhangiger Zugang zu den sid-
deutschen Salz- und Getreidemarkten getffnet werden.
Dies heizte den immer noch schwelenden Konflikt um
die Vorherrschaft in der Eidgenossenschaft und im Tog-
genburg weiter an. Im Zweiten Villmergerkrieg 1712
wurde die schwyzerische Vormachtstellung im Toggen-
burg gebrochen. Natdrlich unterblieb der Strassenbau
und der Ricken blieb eine Regionalverbindung. Allerdings
war bereits 1700 auf der Westseite eine befahrbare
Strasse von Schmerikon direkt nach Ricken (SG 326) aus-
gebaut worden. Im 18. Jahrhundert war dies einer der
hauptsachlich benutzten Wegaste. Auf Wattwiler Seite
hatte man auch im Stutz-Stich gebaut. Am Ast von Rap-
perswil her lassen sich keine grésseren Ausbaumassnah-
men nachweisen.

Bereits um 1770 dréngte der internationale Getrei-
dehandel auf einen Ausbau der Strecke. Die Stadt Uber-
lingen erhoffte sich so, (an Zurich vorbei) neue Absatzge-
biete zu erreichen. Weiterhin bestehende gleichgerichte-
te Interessen des Abtes und der Innerschweiz an einer
«katholischen» Voralpenroute fuhrten dann 1788 zur
durchgehenden Anlage einer Fahrstrasse (SG 319.2,

Abb. 61 (links): Der sogenannte «Stutz-Stich»
von Rickenhof bis Vorder Hummelwald

(SG 319.2.1). Hier eine als Erddamm aus-
geflihrte Partie. Der Aufstieg ist als «Chaussee-
Bau» ausgeflhrt worden und stellt einen
einzigartigen Zeugen des Strassenbaus des
spaten 18. Jh. dar.

(5G 319.2.1, A. Maissen, 2001)

Abb. 62 (rechts oben): Ansicht der neuen
Strasse von 1835 beim Sedel. Hinten links
Ebnat-Kappel. Wahrscheinlich ist der Durchlass
der auch heute noch vorhandene.

(Aquatinta von JOHANN BAPTIST ISENRING
von 1835 in: BUCHLER 1997: 57).

Abb. 63 (rechts unten): Der Wasserdurchlass
der Strasse von 1835 beim Sedel gleicht sehr
dem von Isenring 1835 dargestellten.

(SG 319.3, A. Maissen, 1999).

SG 320). 1790 wurde in Gossau auch eine Sust erstellt,
um den Fernhandel zu férdern.

Die in Fronarbeit erstellte Strasse hielt sich meistens
an die alteren Verlaufe, wurde aber sehr solide angelegt.
Vor allem die neu trassierte, mit 173 Promille gleichmas-
sig ansteigende und auf 14 Schuh Breite normalisierte
Rampe langs des Rickenbachlaufs (SG 319.2.1) erheischt
Respekt. Der Belag scheint noch bis in unsere Zeit gehal-
ten zu haben.

Kanton St.Gallen
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Abb. 64: Geschotterte Wegpartie bei Berg. Sie
vermittelt einen guten Eindruck der geradlini-
gen Wegflhrung, welche auch langere
Hangwegpartien nicht vermeidet.

(SG 326, A. Maissen, 2000)

Der Bau einer neuen Strasse tUber den Ricken wurde
im 19. Jahrhundert hauptsachlich auf Initiative der Stadt
Rapperswil an die Hand genommen. Damit sollte verhin-
dert werden, dass die wichtigen Strassen ausserhalb der
Stadt zu liegen kommen. Von 1828 bis 1832 bauten die
Gemeinden die Strasse bis zum Ricken (320.2). Die Fort-
setzung bis Wattwil (SG 319.3) wurde zwischen 1832
und 1835 erstellt.

Im Strassengesetz von 1834 wurde die Rickenstrasse
als Staatsstrasse «von Botsberg, Gemeinde Flawyl, durch
das Rindal, nach Latisburg, Lichtensteig, Wattwyl,
St.Gallenkappel und Rapperschwyl» unter Artikel 3b als
«Haupt- und Handelsstrasse zweiter Classe» eingestuft.

Der um 1700 ausgebaute Zugang (SG 326) von Uz-
wil her ist dank dem spateren Bedeutungsverlust teilwei-
se erstaunlich gut im Gelande erhalten. Es gibt Hangwe-
ge, bis zu 3 Meter tiefe Hohlwege und einige kurze
Trockensteinstitzmauern. Auffallend ist der trotz Gelan-
deschwierigkeiten recht geradlinige Verlauf.

Kanton St.Gallen

Es bestanden am Ricken noch weitere Wegvarianten,
die sich aber nicht sicher lokalisieren lassen. Der wohl
alteste Saum- und Fussweg fiihrte hoch am Hang Uber
die Lad (SG 324, SG 323) und geht wohl ins Mittelalter
zurtick. Auf der stdlichen Geldndeterrasse Uber dem Ri-
ckenbachtobel entstand spatestens im 19. Jahrhundert
ebenfalls ein Weg (SG 325).

Am Schollberg reden alle mit: Strassenbau im
Rheintal

Die Strasse durch das Rheintal war fUr viele Parteien eine
wichtige Sache. Der Abt, die Eidgenossen, die Appenzel-
ler und die Gemeinden hatten hier etwas zu sagen.

Mit dem Erwerb der Vogtei Rheintal durch die Eidge-
nossen im Jahre 1490 wurde die linksufrige Rheintalver-
bindung Gegenstand des gemein-eidgendssischen Stras-
senbaus. Es gab zwei schwer passierbare Stellen: den
Hirschensprung (SG 3.1.2) stdlich von Oberriet und vor
allem den Schollberg (SG 3.1.3) zwischen Triibbach und
Sargans. An beiden Orten floss der Rhein nahe am Hang-
fuss und zwang jede Strasse in eine Hohenlage.

Bereits 1490 beschloss die Tagsatzung, anstatt des
Saumweges eine Strasse Uber den Schollberg zu bauen,
um damit den Verkehr von der Luziensteiger Linie auf
eidgendssisches Gebiet umzulenken. Der bald vollende-
te, extrem aufwandige Bau erforderte schon 1493 Nach-
besserungen. Um die Strasse attraktiv zu machen, Uber-
trug man entgegen den Ublichen Gepflogenheiten den
Unterhalt den Landvogten und erhob kein Weggeld.
Dennoch wurde sie keine ernsthafte Konkurrenz fur die
Luziensteig. Auch der Transport auf dem Rhein behielt
lange eine grosse Bedeutung.

Bis ins spate 18. Jahrhundert beschaftigten die Stras-
sen im Rheintal und am Schollberg immer wieder die
Tagsatzung. Dabei blieb der Umfang der effektiven Bau-
massnahmen hinter demjenigen des Schriftverkehrs zu-
rick. Eine durchgreifende Verbesserung des nach wie
vor prekdren Trassees kam nie zustande. Immerhin legte
1791 der Schwyzer Ratsherr David Anton Stedelin ein
Projekt vor, in dem die Schollbergstrasse am Hangfuss
liegen sollte.

1821 wird der Bau einer neuen Schollbergstrasse be-
schlossen und 1822 vollendet. 1821 war die neue San
Bernadino-Strasse und wenig spater diejenige Uber den
Spltgen eroffnet worden. Mit der neuen Strasse wollte
man den Verkehr umlenken, der nach wie vor die Luzi-
ensteig bevorzugte. Die Baumotive waren also dhnlich
wie im ausgehenden Mittelalter, aber angewandt wurde
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modernste Bautechnik: Umfangreiche Sprengungen in
der Hohwand schufen ein gentigend Uber dem Rhein lie-
gendes Trassee, welches sich stdlich Uber einen Damm
fortsetzte. Bauunternehmer war der Tessiner Ingenieur
Julius Pocobelli, der den bekannten Biindner Richard La
Nicca als Bauleiter anstellte.

Der weitere Ausbau der gesamten Ubrigen Rheintal-
strecke verzdgerte sich bis 1828, denn die Interessen von
Kanton und Gemeinden waren zu gegensatzlich. Fast
jedes Teilstiick musste einzeln ausgehandelt werden. Die
Gemeinden wollten die Strasse durch das Dorf legen, der
Kanton bevorzugte moglichst geradlinige und kurzere
LinienfUhrungen.

Wege zum Bad: Pfafers und Ragaz

Das Bad in der imposanten Taminaschlucht war im Mit-
telalter nur unter grossen Schwierigkeiten erreichbar. Die
Badenden blieben mehrere Tage in der Schlucht, weil
Auf- und Abstieg Uber steile Wege und Leitern gefahr-
lich waren. Gekurt wurde unmittelbar am Quellaustritt.
Manche Besucher, die Heilung suchten, mussten angeb-
lich an Seilen in die finstere Schlucht herabgelassen wer-
den. Der Weg zum Bad war durch seine Eindrucklichkeit
wohl Teil des Heilungsprozesses.
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Abb. 65: Ein Plan fir die neue Schollbergstrasse
von David Anton Stedelin von 1791. Er zeigt
neben der alten Schollbergstrasse die
vorgeschlagene Hangfuss-Variante an der
Howand (D) sowie drei Zugangsvarianten durch
die Saar-Ebene (A—C). Dieses Projekt diirfte
auch Vorbild fiir die Anlage der Staatsstrasse
von 1822 gewesen sein. (SG 3.2)

Abb. 66: Schwindelerregende alte Landstrasse
in der Hohwand am Stollberg. Ein hoher Lehn-
viadukt vermeidet grossere Sprengarbeiten.
Vermutlich geht diese Anlage teilweise auf
1492 zuriick. Die Bauphasen bis 1822 lassen
sich nur schwer nachweisen.

(SG 3.1.3, A. Maissen, 1999)

Abb. 67: Himmels- oder Hollenleitern? Die wohl
nicht vollstandig realistische Darstellung von
Merian (1645) lasst immerhin die Beschwerlich-
keit des Zuganges erkennen, auch wenn zu
dieser Zeit das Bad bereits ausserhalb der
Schlucht stand. (Bad Pféfers — Bad Ragaz
1868-1968, St.Gallen 1968, S. 21)
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Abb. 68: Vom alten Schluchtweg zeugen noch
die Reihen von quadratischen Vertiefungen im
Fels auf der Westseite, ganz knapp Uber dem
heutigen Wasserspiegel. (T. Specker, 2006)

Abb. 69: Ein schoner Wasserdurchlass tiber
einen Seitenbach an der Badstrasse von 1838.
Er ist allerdings durch Solenerosion geféhrdet.
Trotz vieler moderner Uberpragungen bietet die
Badstrasse mit Randsteinen, Halbgalerien,
Durchléssen noch einen Eindruck der damaligen
Strassenbaukunst. (T. Specker, 2006)

Eine erste Zugangserleichterung brachte ein 1543 errich-
teter hangender Holzsteg in der Schlucht (zur Naturbri-
cke?), von wo eine Felsentreppe nach Pféfers resp. ein
Saumweg nach Valens fihrten. 1630 wurde ausserhalb
der Schlucht das jetzige Bad Pfafers errichtet und die
Quelle mit einer 450 m langen Holzleitung mit begleiten-
dem Holzsteg durch die Schlucht zugefthrt. Auf einem
neu gebauten Saumweg konnte das Bad, von Valens her,
erreicht werden.

Zwischen 1813 und 1832 erfolgten Ausbauten der
Badgebaude. Das Kloster errichtete sogar einen Waren-
aufzug, um Transporte nach Pfafers Dorf zu erleichtern.

1838/39 baute man entlang der Tamina die kihne
Badstrasse, die sich selber zu einer Touristenattraktion
entwickelte. Auch dieser Weg zur Heilquelle war offen-
bar noch ziemlich eindriicklich. Obwohl man sich Sorge
machte, dass der Heilerfolg entfernt von der Quelle un-
maoglich sei, wurde 1840 das Quellwasser in einer Rohr-
leitung nach Ragaz geleitet und im gleichen Jahr in Ra-
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gaz ein eher provisorisches Bad eroffnet. Das alte Bad
blieb in Betrieb.
1868 entstand die mondane Kuranstalt Bad Ragaz.

Der Grinder, der Architekt Bernhard Simon, tGbernahm
auch die alte Badstrasse und das alte Bad. Das heilende
Wasser war nun zwar nach seinem langen Weg etwas
abgekuhlt, aber fur die Badegaste im Kurhaus wesent-
lich bequemer erreichbar. Der Weg zum Bad wurde ab
1858 ganz erheblich druch die Eisenbahn erleichtert.
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Entlang von Grenzen, quer durch Wiesen, von Kreuz zu Kreuz

Sonderwege

Manche Wege entwickelten durch eine besondere Funktion einen eigenen Typus,

ablesbar an der Wegform oder an den Wegbegleitern.

ie religidsen und rechtlichen Wegbegleiter sind

vielfaltig. Sie bildeten fast eine «Infrastruktur»

mit unterschiedlichen Funktionen. Pilgerwege
und Kirchwege besassen hauptséchlich eine religitse
Funktion. Im Mittelalter war diese sehr wichtig, denn die
Austbung der Religion wurde besonders ernst genom-
men. Andererseits bestanden Uber gréssere Distanzen
nur wenige gute Wegverbindungen und die Kirchge-
meinden waren teilweise riesig. Daher widmete man die-
sen Wegen schon sehr frih eine grosse Aufmerksamkeit.
Wirklich monofunktionale Sonderwege gab es allerdings
kaum. Der Kirchweg war auch der Marktweg und die
Verbindung ins nachste Dorf. Allenfalls kénnen Kreuz-

Abb. 70 (links): Die Wegkapelle St.Wendelin
bei Wagen, erbaut im Jahre 1611, ist einer der
friihesten Belege fiir den Verlauf der Ricken-
strasse. (SG 320.1, A. Maissen 1999)

Abb. 71 (rechts): Der Bildstock aus dem Jahre
1714 in Schlatt an der Rickenstrasse wurde
von Casper Rickli gestiftet. Er erinnert an die
Rettung des verirrten Rickli.

(SG 326, A. Maissen, 2000)

wege (Stationenwege) als solche angelegt worden sein.

Wegkreuze, Bildstocke, Bildkapellen, Wegkapellen
bildeten nicht nur Punkte religitser Einkehr. Sie waren
auch wichtige Wegmarken und Orientierungspunkte. So
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Abb. 72 (rechts): Der Weg von Ebnat-Kappel
zum Tanzboden (SG 512.2) ist ein typischer
voralpiner Weg. Er geht mindestens auf das

19. Jahrhundert zuriick. Auf 800 Hohenmetern
verbindet er etwa 20 Hofe.

Meistens findet sich nur eine einfache Wegspur
im Gras. Stellenweise gibt es auch Pflasterung.
(T. Specker, 2006)

Abb. 73 (links unten): Die gestiirzten Séulen
des Galgens von Salez im Galgenmad, direkt an
der alten Landstrasse, siidlich Schloss Forstegg.
(SG 30.3.1, A. Maissen, 2002)

Abb. 74 (rechts unten): Weidedurchgang beim
Regelstein aus Teilen eines Heuwenders.
(T. Specker, 2003)

ist es nur konsequent, wenn ein verirrter Wanderer als
Dank fur seine Rettung einen Bildstock stiftete.

Manches Wegkreuz diente auch zur Markierung ei-
nes Territoriums. Vier Kreuze an den Ausfallstrassen
kennzeichneten deutlich Anspruch und Grenzen des
Rechtsbezirkes der Stadtburger St.Gallens. Und die «Alte
Landschaft», Kerngebiet der Klosterherrschaft, unter-
scheidet sich durch ihre Wegkreuze deutlich vom Tog-
genburg. Mit diesen Symbolen konnte sich die auch reli-
gids begrindete Herrschaft bei den Untertanen in Erin-
nerung halten.
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Eine wesentlich handfestere Erinnerungshilfe waren

die Galgen. Auch diese wurden mit Vorliebe gut sichtbar
an wichtigen Strassen errichtet. Manche wurden kaum je
real verwendet, durften aber als Symbole durchaus ihre
Wirkung gehabt haben. Der Galgen von Salez war denn
auch nicht etwa ein einfaches Holzgerust. Vielmehr be-
stand er aus vier etwa 3.5 m hohen gemauerten Stein-
saulen, Uber die der Galgenbalken gelegt war. Die auf
einem kleinen Hugel gelegene Anlage durfte auch mit
einer Mauer umfasst gewesen sein.

Hausspriiche, Fassadenbilder, Wappen richten sich
ebenfalls an die Passanten und haben oftmals einen



stark religiosen Bezug. Auch bei diesen eher privaten

Ausserungen ging es um Werbung und Positionsbezug.

Voralpine Fusswegsysteme

In voralpinen und teilweise auch in alpinen Regionen bil-
den einfache Wege mit wenig «Substanz» eine typische
Wegform. Diese sind fir den lokalen Bereich wichtige
Verbindungen. Sie bilden im Streusiedelgebiet die Hof-
verbindungen. Manche erschliessen Teile des Kulturlan-
des oder Alpen. Das Gelénde erforderte keinen Wegbau
und die Benutzug nur durch die Anstdsser war natdrlich
nicht extrem intensiv. Daher weisen diese Wege wenig
gebaute Substanz auf.

Leider fallt dieser verkehrsgeschichtlich wichtige Ty-
pus durch den Raster des IVS. Viele haben heute zwar
eine neue Funktion als Wanderweg erhalten. Da sie aber
nicht mehr der modernen Bewirtschaftungsweise ent-
sprechen, werden sie oftmals dem Zerfall preisgegeben.
Auch allzu intensiver Wanderbetrieb bringt Schaden.
Mancher Bauer muss sich auch Uber Flurschaden &rgern,
wenn Wanderer nicht im Gansemarsch gehen oder ein-
fach irgendwie durch das Gras stapfen.

Leider sind diese Weg nur schlecht erforscht. Im Ge-

Abb. 75: Bei Atzenholz verlauft die alte
Konstanzerstrasse (SG 42.1.3) kurz durch einen
Zipfel thurgauischen Gebietes und dann parallel
zur Grenze. Die Boschung mit Hecke konnte zu
einem dlteren Grenzverlauf gehdren.

(T. Specker, 2006)

gensatz zu den Ackerbaugebieten bot ein Fussweg auch
rechtlich wohl geringe Schwierigkeiten, da er ja im Wei-
de- oder Wiesland kaum Schaden verursachte. Eine so
enge Regelung wie in Ackerbaudérfern mit Zelgen-
system war daher nicht notwendig. Das Netz der Fuss-
wege ist daher auch heute noch sehr dicht.

lhre Auspragung im Geldnde ist abhangig von der
Nutzungsintensitat und der Topographie. Wenig steiles,
trockenes Geldnde bei geringer Nutzung braucht kaum
Bauaufwand. Typischerweise findet man daher beispiels-
weise im Toggenburg die langsten dieser Wege auf den
ins Haupttal abfallenden Rucken und den Gratlagen.

Die eigentlichen Alpwege sind dagegen zum Teil ex-
trem aufwandig als Gassen fur den Viehtrieb angelegt.

Eine typische, bis in unsere Zeit lebendige Tradition
an solchen Wegen sind die Zaundurchgange. Schon im
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Abb. 76: Grenzmauer zwischen Regelstein und
Schorhiittenberg. Quermauer, vorne ein
Durchlass fiir den Weg. (T. Specker, 2006)

o
g b il

Mittelalter wurde mit Stiegeln, Fallengattern oder Gat-
tern verhindert, dass das Weidevieh beim Wegdurch-
gang entweichen konnte. Heute sind die Konstruktionen
enorm vielfaltig.

Grenzwege

Historische Wege und historische Grenzen waren oft-
mals sehr eng verknipft. Wege bildeten Grenzen, Wege
Uberquerten Grenzen und gelegentlich waren solche
Stellen Brennpunkte von Konflikten.

Verfolgen wir die historische Grenze zwischen der
alten Landschaft und der gemeinen Herrschaft Thurgau,
d.h. die heutige Kantonsgrenze zum Thurgau, zeigt sich
eine grosse Vielfalt von Wegen und Weglein, welche die-
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se Grenze querten. Der Firstabtische Grenzatlas von
1730 bietet hier einen farbigen Querschnitt. Diese Gren-
ze wird fast so haufig von Wegen und Weglein gequert
wie jede beliebige andere Linie. Zwischen Hagenwil und
Kronbuhl folgte die alte Konstanzerstrasse (SG 42/TG 50)
immer wieder eng der verwinkelten Grenzlinie. Sudlich
von Hagenwil entspricht seit der frihen Neuzeit die
Grenze exakt dem Landstrassenverlauf. Die Grenze ist
deutlich nach Studen ausgeweitet. In solchen Grenzaus-
buchtungen treffen sich oftmals wichtige Strassen. So
bei Gommenschwil die Landstrasse von Arbon nach Wil
(SG 1046/TG 189) und Roggwil (TG 186) und wohl auch
die Strasse von Amriswil Uber KronbUhl nach St.Gallen
(SG 42.3).



Abb. 77: Ansicht des Dorfes Gams und des
Gamser Riets. Die Postkarte aus der Zeit nach
1900 zeigt schon die Strassenallee und die
querlaufenden Baumreihen der Giiterstrassen.

Wege dienten oftmals auch als Fixpunkte fur Gren-

zen in einer Zeit, in der es noch keine Vermessung gab.
So wurde im Marchenbeschrieb zwischen Toggenburg
und Appenzell 1539 festgehalten, ein Stein sei «an den
Weg gesetzt», namlich den Weg Schwellbrunn-Degers-
heim (SG 1096, AR 410). An anderer Stelle gab es einen
«critzstein, der uff Barenegg statt [steht] an der strass»,
das ist der Alpweg von Hemberg nach Hochalp (o.l.N.).

Ein Beispiel fur eine Alpgrenze ist die Grenzmauer
zwischen Regelstein und Schorhtttenberg. Sie trennt das
Toggenburg vom Kaltbrunner Gebiet und lasst sich auf
einer Lange von mindestens 6 km verfolgen, teilweise in
recht massiver Auspragung. Bei Stotzweid, wo der Alp-
weg von Ebnat-Kappel (SG 512.1) die Hohe erreicht,
steht auch eine durchaus imposante Quermauer. Der
Weg ist dort teilweise locker gepflastert. Wahrscheinlich
stossen hier drei Nutzbereiche zusammen. Der Alpweg
diente fur alle drei als Erschliessung. Eine Datierung ist
vorerst nicht moglich. Die Anlage zeigt aber auch so die
grosse Bedeutung der Stelle.

Alleen

Alleen sind ein besonderes, landschaftspragendes Ele-
ment. Der Kanton St.Gallen weist auffallend vielfaltige
Alleen auf, vor allem in der Rheinebene an den neuen
Staatsstrassen, aber auch am Ricken. Hier kdnnen nur
einige Beispiele genannt werden.

(SG 38, Abb. 1)

Gams

Diese Allee bildet zusammen mit der Kulturlandschaft
eine reizvolle, sehr geometrische Struktur, denn auch
entlang den Giterstrassen erstrecken sich Baumreihen.
Die Staatstrasse (SG 28) wurde 1836 vollendet, nach-
dem durch die Rheinkorrektion Uberhaupt erst eine
hochwassersichere Flache gewonnen worden war. Die
Gemeinden straubten sich zundchst gegen den Bau.
Ein Argument war der als unsinnig betrachtete Stras-
senbau durch Sumpfland. Erst ab 1957 wurde das
Gamser Riet melioriert und das regelmassige Wegnetz
angelegt. Quer dazu wurden schmale Lose an die Ge-
meindeburger ausgegeben. Am Kopfende jedes Loses
setzte man einen Baum, wodurch die Baumreihen ent-
standen. Jetzt diente die Staatsstrasse als willkommene
Haupterschliessung. Sie wurde fast durchgehend auf
einem Damm mit einer Allee angelegt und durch paral-
lele Wassergraben trocken gehalten. Deren Baumbe-
stand besteht heute aus Ahornbdumen und Linden
sowie einigen Nussbaumen und Buchen.

Kriessern

Ein weiteres Beispiel aus der Rheinebene ist der Alleen-
facher von Kriessern. Funf von Westen her nach Kries-
sern fihrende Strassen, meist auf Dadmmen angelegt,
sind Uber lange Strecken von Alleen begleitet (SG 420,
421, 422, 423, 424). Die Strassen sind deutlich krum-
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Abb: 78 (links): Teilstiick der Birkenallee im
Tieflochli kurz vor Oberriet. In diesem Bereich
werden die Birken teilweise durch Linden
erganzt. (SG 30.4, A. Maissen, 2000)

Abb. 79 (rechts): Die geschotterte Staatsstrasse
zwischen Haag und Werdenberg in den 1930er-
Jahren mit junger Pappelallee.

(Aufnahme M. Burkhardt, in Rorschacher
Neujahrsblatt 1934: 61)

mer als die Flurwege. Aber die Alleestlcke sind auch hier
sehr gerade. Daher gehen diese wohl auf einen Ausbau
im 19. Jahrhundert zurlck, als sie als «Communications-
strassen» dienten.

In der meliorierten Rheinebene zwischen Oberriet
und Widnau bilden Alleen, Baumreihen, Hecken und
Graben ein wichtiges Landschaftselement und haben
auch eine wichtige 6kologische Funktion.
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Rheintalstrasse
Die bis 1827 neu angelegte Rheintalstrasse (SG 30.4)
weist zwischen Altstatten und Werdenberg insgesamt
etwa 7 Kilometer Alleen auf. Dazu kommen viele Kilo-
meter mit kurzen Baumreihen und Einzelbdaumen, wohl
Reste von Alleen. Diese sind immer da vorhanden, wo
die Strasse auf einem Damm und mit ganzlich neuer, ge-
rader Linienfihrung weit in der Rheinebene draussen
liegt. Diese Stlicke entsprechen dem Projekt des Kantons
und den Winschen der Gemeinden.

Eine Schliessung der Alleelicken wuirde die Land-
schaft bereichern.

Literatur
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Das Inventar

Seit den Sechzigerjahren des 20. Jahrhunderts ist
unsere Kulturlandschaft rasanten Veranderungen
unterworfen. Private und gewerbliche Bautatigkeit
sowie die Infrastruktur fr die Befriedigung der
Mobilitatsbedurfnisse unserer Gesellschaft haben
Eingriffe bewirkt, von denen besonders die Klein-
formen der Landschaft betroffen sind. In diesem
Zusammenhang sind auch zahlreiche historische
Wege zerstort worden.

Vor diesem Hintergrund gab der Bund 1984 den
Auftrag zur Erarbeitung des Inventars historischer
Verkehrswege der Schweiz IVS. Die Aufgaben und

Ziele des IVS gehen allerdings weit tber den Be-

reich der Raumplanung im engeren Sinne hinaus.
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Eine Bestandesaufnahme mit vielfaltigem Nutzen

Das IVS im Kanton St.Gallen

Das Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz IVS ist eine Bestandesaufnahme

von schitzenswerten historischen Verkehrswegen und wegbegleitenden Elementen in

der Schweiz. Als Bundesinventar nach Art. 5 des Bundesgesetzes Giber den Natur- und

Heimatschutz (NHG) steht es in einer Reihe mit dem Inventar schitzenswerter Orts-

bilder der Schweiz (ISOS) und dem Bundesinventar der Landschaften und Naturdenk-

maler von nationaler Bedeutung (BLN). Das IVS ist in dieser Form weltweit einmalig.

ie Grundlagen zum IVS sind im Auftrag des

Bundes zwischen 1983 und 2003 erarbeitet

worden. Die Aufgaben und Ziele des Inventars
sind vielfaltig:

B Esstellt fur die Bundesbehdrden ein verbindliches Ins-
trument dar fir den Schutz, die Pflege und Erhaltung
der historischen Verkehrswege.

B Es bietet den Kantonen und Gemeinden eine Ent-
scheidungshilfe bei ihrer Schutz- und Nutzungs-
planung.

B Durch eine angepasste Nutzung und die Integration
ins heutige Langsamverkehrsnetz leisten die histo-
rischen Verkehrswege einen wertvollen Beitrag fur
die Férderung eines nachhaltigen Tourismus.

Die Methode und das Produkt

Das Bundesgesetz Uber den Natur- und Heimatschutz
NHG gibt bei Inventaren nach Art. 5 NHG die Einteilung
in die Bedeutungskategorien national, regional und lokal
vor. Diese Einteilung richtet sich einerseits nach der histo-
rischen Kommunikationsbedeutung einer Strecke, ande-
rerseits nach der morphologischen Substanz, also nach
den im Gelande noch zu erkennenden Spuren der histo-
rischen Verkehrswege. Nur die Verkehrswege von natio-
naler Bedeutung finden gemass NHG in das Bundesin-
ventar Eingang. In der Regel bildet der «Topographische
Atlas der Schweiz» die sogenannte Siegfriedkarte vom
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Ende des 19. Jahrhunderts, zur Gegenwart hin die zeitli-
che Abgrenzung der Bearbeitung. Das in diesem und in
friheren Kartenwerken verzeichnete historische Weg-
netz wird nach einer selektiven Analyse — unabhangig
von einer spateren NHG Einstufung — im Gelande began-
gen, und die vorhandene Substanz festgehalten.

Diese Aufnahme bildet die Grundlage fur die Geldn-
dekarte, die einen Teil der IVS Dokumentation darstellt.
Mit Hilfe der historischen Literatur, alter Karten und von
Bilddokumenten wird vorgangig oder parallel dazu die
historische Kommunikationsbedeutung der Wegstrecken
beurteilt und zusammen mit dem Gelandebefund im be-
schreibenden Teil der IVS Dokumentation zusammenge-
fasst. Sie bilden gemeinsam die Grundlage fir die Einstu-
fung der einzelnen Verkehrswege nach NHG, die in der
Inventarkarte kartografisch festgehalten ist. Ausschnitte
der Inventar- und Gelandekarte sind auf der Umschlag-
klappe hinten in dieser Publikation wiedergegeben.

Das IVS im Kanton St.Gallen

Die IVS Dokumentation Kanton St.Gallen entstand von
1998-2003. Die Definition des historischen Streckennet-
zes, die Feldaufnahmen und die verkehrshistorische Dar-
stellung der Strecken von nationaler Bedeutung erarbei-
teten die Mitarbeiter der Universitat Bern/ViaStoria An-
driu Maissen, Florian Hitz, Cornel Doswald, Arne Hegland
und Ruedi Bosiger.
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