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ゴ ッタル ト ・ル ー トの土 木 史

 四 野 宮 哲 郎*

History of Civil Engineering Works for Gotthard Route 

 Tetsuro SHINOMIYA* 

                   (Received March 31, 1981) 

Seit alters war die Gotthardroute (Luzern-Mailand) eigentlich Volkers-

 weg in Mitteleuropa. Erste eindeutig nachweisbare Uberquerung durch 

den Saumpfad stammte aus dem Jahre 1236. 1880 wurde der grol3e 

Bahntunnel durchgeschlagen, und 1882 wurde die Gotthardbahn eroffnet. 

Die Teufelbrucke wurde einiges Nal ersetzt; 1830 fiir die Fahrstral3e 

und 1856 fiir den Autoverkehr. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts begann 

das Automobil die Bergstral3e zu erobern. 

Nach dem Zweiten Weltkrieg setzte immer beangstigenderen Tempo 

eine nie geahnte Entwicklung des Stral3enverkehrs ein: Die Gotthardstral3e 

hatte zu verschiedenen Malen ausgebaut; besonders mit dem Bau der 

Nationalstral3e Nr. 2 und des Gotthardstral3entunnels. Die Gotthardroute 

konnte also seine jahrhundertealte Fiihrerstellung behaupthn.

 1. まえ が き

 1980年9月,ス イ ス の ザ ン ク ト ・ゴ ッタノレト(St. Got-

thard)道 路 トン ネル が 開 通 し,世 界 一 長 い 道 路 トン ネ

ル とな った 。 この 機 会 に,こ の 峠 を 越 え る ヨ ーロ ッパ 北

中部 とイ タ リア との 連 絡 路,い わ ゆ る ゴ ッタノレ ト ・ル ー

トに つ ぎ,道 路,鉄 道 及 び そ れ に 付 随 した 橋梁,ト ンネ

ノレの歴 史 を調 べ,そ れ らの 変 遷,発 展 を調 べ た の で 以 下

に報 告 す る。

 ス イ ス南 部 に は,南 北 両 ア ノレプス 山脈 が 東 西 に走 って

い るが,図 一1か ら 明 らか な よ うに,南 ア ル プス の この

峠 の 位置 で,ロ イス(Reuss)川 が シ ェ ー1/ネ ン(Sch61-

1enen)峡 谷 を つ くっ て,北 アル プ ス が切 れ て い る の で,

昔 か らヨ ー ロ ッパ 北 中部 と イタ リア の 重 要 な連 絡 路 とな

つ て い る。

 現 在,南 北 ア ル プ スを 横 断 して い る2本 の鉄 道 線 路 に

つ い て,バ ー ゼ ノレ～ ミラ ノ間 の距 離 を 比 べ る と

 a ザ ン ク ト ・ゴ ッタ ル ト経 由 ・・… ・372㎞

 b シ ン プ ロ ン経 由 … …388㎞

とな り,aの 方 が12㎞ 短 く,鉄 道 に よ る年 間 輸 送 量 を 比

べ る と,aはbの,旅 客 に お い て 約2.5倍,貨 物 に お い

て約3倍 と な って い る ■)。

 2. 山 道(Saumpfad)

 ゴ ッタ ノレト ・ル ー トは,ロ ー マ 時代 か ら よ く知 られ,

沿 道 で発 見 され た 硬 貨 な どの ロ ー マ人 の遺 物 が そ の 事 を

物 語 って い る。 但 し13世 紀 の 初 め ま で,シ ェー レ ネ ン峡

谷 沿 い に は 道 は な く,西 側 の 山を 越 え た ら し い 。 そ の他

の 区 間 に は,巾1～2mの 山 道 が 通 じて い た 。 ロ ー マ帝

国 の ア ウ グ ス タ ス王 帝 の と ぎ,東 西 の 州が 統 合 さ れ,南

北 アル プス の 間 を通 る東 西 の 山 道 も,盛 ん に 利 用 さ れ た
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といわれるダジォ・グランデ（Dazio Grande）峡谷が

あるが，ここは岩壁を削ったり，川に沿って石垣を積ん

だりして山道を通した。その最も危険な北側入口付近で

は，ついに梯子を利用した。後年拡幅して車道（3．参照）

とするとき，この場所には2個のヘヤピン・カーブが入

った。

 1220年頃，いつ誰によって作られたか永遠のなぞらし

いが，ツベ＿レン（Tw註rren）橋，悪魔の橋（6．参照）

ができて，シェーレネン峡谷が通行可能となった。ユ236

年，ブ1ノーメンのある僧院長は，ローマからドイツヘの

帰途，ここを通ってこの事を報告した。

 ツペーレン橋は，「木曽のかけ橋」のように，岩壁に

添って架け渡されたものであったが，1707年，並行して

ウノ1ノネノレ洞門（Umer1och；長さ60m，アノレプス最初の

道路トンネノレ）ができて不要とたった。17世紀の終りご

ろは，道路はすべて片麻岩又は花開岩による敷石舗装と

なり，可能な所は5m位に拡幅された。

 ザンクト・コッタノレト峠は，ホスペンターノレ（Hospen－

ta1）の南方約10㎞の所で，標高2，ユ00mの高原になって

おり，ここに昔からホスピッツ（Hospitz；主に巡礼者を

対象とした宿泊所）が建てられ，旅人に利用されていた。

1791年9月，峠を越えた一人の旅行者は，つぎのような

記録を残している4）。「道路は至る所，強い石を敷き並

べ，荷物を背負った駄馬が，どこででも行き違いでぎる

幅があった。道はあく暇もなく，15分間に20～30頭の駄

馬が出会っていた。これらには酒，穀物，米，羊毛その

他がのせられ，イタリアからウリ（Uri）州（又はその

逆）へ運ばれた。その年は一日に1，000頭の駄馬がこの

峠を越えたといわれている。」

 冬期は積雪4～6mに及ぶが，荷物運搬は中止するわ

けにいかず，途中で馬からそりに積み換えて峠を越し

た。途中に避難小屋はたく，ホスペンターノレ～アイロロ

間に，わずかに3個の傘形小屋（Schirmh邑uschen）が

あるだけであった。もちろん豪雪荒天の場合は交通が途

絶し，旅人はホスピッツたどで晴れるのを待った。

 3．車道（胸11rstmss6）

 馬車がヨーロッパの都市に現われたのはユ8世紀で，ユ9

世紀前半にかけて，ヨーロッパの主要都市の間に，駅馬

車による交通網が確立され，当然コッタノレト・ノレートに

も，馬車による走破が要求されて来た。

 かくてアノ1ノブスの各峠にも，つぎつぎと馬車で通れる

道路（車道ということにする。）がでぎていったが，コ

ッタノレト・ノ1ノートでは，まずテッシン（Tessin）州で，

ベリンツオFナ（Be11inzona）キアッソp＊（Chiasso）

 ＊イタリアとの国境に近いスイス南端の都市

哲  節

間を完成，少し遅れてウリ州でも工事を起こし，ユ830年，

フリューエレンー’ iF岨e1e一ユ）キアッソー間が全通した。

そして今までの駄馬による貨物輸送は，荷馬車（Fahr－

werk）によるそれに転換し，馬主は駅馬供給者に変わ

った。郵便交通に対しても，黄色い駅逓馬車（POstkut

δche）がその後10年間の峠の交通を支配した。始めのう

ちは一頭立てで座席数2又は3，フリューエ1ノン～キア

ッソー間を週3往復したが，ユ842年には，5頭立て，座

席数ユOで毎日走ってその最盛期に入った。ユ849年，郵便

業務が国営どたり，輸送能力も倍加した。

 道路構造は，山道に比べれば，はるかに優れたもの

で，17世紀の終わり頃から，花嵩岩のブロック又は片麻

岩の敷石による舗装が多くなり，可能な所は幅5mに広

げた。1827年～30年に建設された舗装道路の基本設計

至チューリッヒ
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図一1 ゴッタノ1ノド・ノ1ノートの峠の南北を，ス

    イス国鉄線によって示したもの。
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ゴッタノ1ノド・

は，現在でもそのまま使用できる模範的なものであっ

た。幅員は5～8m，勾配はユO％以下であった。

 4． 鉄 道

 スイスで最初の鉄道が開通したのは，1847年で，イギ

リスより22年遅く，コッタノレト鉄道ノレツエルン～ベリン

ツォーナ間建設工事に着手したのは，ユ872年（新橋～

横浜間開通の年）である。南北から次第に延長して大ト

ンネノレ（5．参照）を完成し，ユ882年に全線開通した。

ユ850年頃のコッタノレト越えは，バーゼル～ミラノ間を，

湖上の汽船と郵便馬車と南方の一部の鉄道とを乗り継い

で3日かかったが，その行程をユ2時間で行けるようにな

った2）。なお現在は，TEE（ヨーロッパ各国間の直通特

急列車）によって6時間で到達する。1909年から国鉄

（1898年設立，略称SBB）となり，ユ920年，アムステF

ク（Amsteg）アイロロ間から始めて，大トンネノレを含

めて電化していった。全線でトンネノレ80個，支間10m以

上の橋梁324個，最急勾配26％となっているが，この線

を世界的に有名にしたのは，峠の前後の5個のノレープ・

／一

毛乞ﾟ・！
     ．／
      〆     至アムステーク
．ヒり勾配

0     1    2 km

図一2 バッセン付近の線路平面図。最小半径

   O03m，最高勾配26％
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トンネノ1ノと，2個のヘアピン・トンネノ1ノで，図一2にバ

ッセン（Wassen）付近の3個を示す。この区間は，本

線路中，線路選定に最も苦心した場所で，設計者にはこ

のほかに，スイッチ・バック案，ケープノレ・カー案があ

った由であるが，両者とも時間のロスが多く線路容量が

小さくなるので，開通後の輸送量の増大から考えて，そ

れらを採用しなかったのは賢明だったと思う。

 ユ926年，本線の直上約300mの所でこれと直交して，

フノレヵ・オ＿バーアノひプ（Furka－Overa1p）鉄道の本線，

及ぴシェーレネン峡谷を走ってSBBと連絡する支線が

開通した。この私鉄は，軌間ユm，最恵匂配110％，総

延長100㎞，ほとんど全区間にわたり，アブト式ラック・

レールを使用している7）。

 5．ザンクト・ゴッタルト・トンネル（鉄道）

 ゲッシェネン（Gδshenen）からアイロロまで延長15．O

㎞，複線形，シンプロン完成までの約20年間，世界一の

長大トンネノレで，当時「かけ」といわれた大工事である。

1872年9月南口，ユO月北口着工，始めは手掘り，翌年機

械掘り（ユ871年開通したモンスニー・トンネノレの経験を

生かす）とたった。進むに従って出水が増加し，南口600

m付近で約1ユt／分，北口4，OOOm付近で約10t／分となっ

た8）。ユ925年，（わが国の丹那トンネノレでは，40t／分以上

の出水が約1年続いた。それに比べれば少ないが，当時

としては相当工事を困難にしたであろう。）又，岩石の

粉末，爆破の煙，人と動物（ずり出しに使う馬とろば）

の呼気で温度が60度まで上り，毎月，動物が約30匹死ん

だ。

 1880年2月導坑が貫通し，最初に，この工事の最大の

功労者であり坑道中で病死した，ノレイス・ファープノレ

（LOuis Favre）技師の遺影が南側から北側に渡された。

貫通の際の南北中心線の狂いは，わずかに横に33cm，縦

に5㎝であった。当時としては立派な精度である。完成

迄の死亡者は310人（内177人はトンネノレ内で死亡）ほか

に無能力化した者が877人いた8）。完成後の年間通過人

員は，25万人とい5予想であったが，1882年（開業初年）

ユOO万人を超え，1977年には，さらにその2倍に増加し

た。

 7．で述べるように，20世紀に入って，自動車による

峠越えが盛んにたったが，道路は，半年以上雪のため通

行不能となるため，ユ956年，列車による自動軍輸送を開

始した。年次ごとの輸送台数は表一1の通りである。

1968年に減少したのは，近くのサン・ベノレナノレディノ

（San Bemardin0）道路トンネノレの開通によるものと思

われる。

    表一1 列車による自動車輸送台数

年次1 台  数（千ム） 年 次 台 数
i千台）

1… 1 1ユ8 1…i 518

・… 1 375 ・…1 479

ユ967 1    ■

599 1…i 464

1… 1 436 1…1 47ユ

・… 1 518 ・…1 395

 6．悪魔の橋（Teufe1sbr血。ke；）

 アンデノレマット （Andermatt）から少し北に行って，

シェー1ノネン峡谷に入った所で，ロイス川は急流となり

，断がい絶壁の間を落下するが，ここに絶壁が左岸から

右岸に移る関係で，どうしても橋が必要な地点がある。

伝説によれば，1200年頃，悪魔が一夜のうちに架けたと

言われこの名がついた。これは支点だけ切り石の，小さ

た木橋であったらしい。

 1590年，2代目（図一35）の手前）が石のアーチ橋と

して架設された。スパン，高さ共に15m位，山道用の粗

末なものだったひユ885年，暴風雨によって破壊されたが，

（3）
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  図一3 2代目悪魔の橋（手前）と，3代目悪

      魔の橋（奥の方）。奔流はロイス川で

      ある。

それ以前に車道用としてそのすぐ上流に，1880年，3代

目）図一35）の奥の方）が架設された。これは高さ30m，

スパン25mのアーチ橋で，現在まだ，歩行者などが使用

している。

 1956年，自動車用として4代目が架設された。スパン

68m，高さ60mリブを3層のブロック積みとした鉄筋コ

ンクリート・アーチ橋である10）（図一4）。悪魔の橋は，

交通状態に応じて，つぎつぎと改築された好例と言える

であろう。

哲  郎

ず，妨害さえ受けたようである。

 1913年既に1万台の外国の自動車がスイスに入国した

が，そのうちの相当量がこの峠を越えている。

 1922年 始めて郵便バスが走った。

 1928年 アイロロで，一日の自動車通過台数160台と

たった。

 1935年 アルプスの道路建設に対する連邦決議によっ

て，ゴッタルト・ルートでも活発な工事が始まった。ホ

スペシタール付近ではアスファノレト舗装を施工，トレモ

ラ（TremO1a）谷は花崩岩ブロックを円弧状に並べて舗

装した。峠サらアイロロ迄は，直線距離4．2㎞で高低差8

70m（傾斜20％）であるため，トレモラ谷には，数十個

のヘアピン・カープが入った。（図一5，細線）

 1972年 テッシン州で，上記区間をさらに緩勾配とし，

ヘアピン6個でアイロロまで下るアスファノレト舗装道路

    ザンクト・ゴノダルト峠

    一

   ㌧
       トレモラ谷

     ．

新道

旧道

．1二りs．6nn一一一P

アイロロ

ドー一一一・一H18m＿    」

  図一4 4代目悪魔の橋。3代目の少し下流を，

      斜めに渡っている。

 1． 自動章道路（Autostmsse）

 構造上はっき’り車道と区別したわけではない。1856

年，カーノレ・ベンツが彼の自動車を道路上で試運転した

とき，誰も現在のようだ隆盛を予想しなかったろう。ゴ

タルド・ルートを走る自動車も次第に増加した。そこで

舗装に，平坦性にすぐれたアスファルト（まれにコンク

リート）舗装が使用されるようになった。年代を追って

見ると，ユ902年，ドイツのある詩人が，イタリア旅行か

ら帰国するとき，始めて自動車でコッタノレトを越えた。

1909年コッタノレト峠が正式に自動車に開放された。（シ

ンプロン峠より3年遅い。）当時は各州とも通行税を徴

集し，速度制限は厳しく，地元からはあまり歓迎され

      平均勾配 7％
（・）  平均勾配7．7．
2100

@      舳  峠2000
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図一5 峠とアイロロの間の新1日自動車道路比

    較図。

    （a）平面図

    （b）縦断面図（アイロロを共通の原点

      としたもの）

（4）
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ゴッタルト・ノレートの土木史

を完成した（図一5，太線）。ところどころで車線の平面

交差を避けて1日道と接続しているので，アウトバーン

（8．参照）と言い得るかも知れない。

 8．アウトバーン（A皿toba止n）Nr．2

 スイスには，国道計画路線がユ．837㎞あり，1977年末

現在，ユ，Oユ4㎞供用中，351㎞工事中11）とたっていたが，

そのうちのN2（バFゼノレ～キアッソー）282㎞は，1981

年末までに約80％完成の予定になっている。アウトバー

ンは，多車線で方向別に分離され，平面交差しないこと

を原則としているが，国道Nr．2の南方はほとんどア

ウトバFンになっている。アムステFク～ゲッシェネン

間は，4～6車線で既に開通している。

 9．ゴッタルト道路トンネル

 1969年着工，始めの予定より2～3年遅れて，1980年

9月開通，総延長ユ6，9㎞（5ち取付トンネノレ600m），道

路では世界一，道路幅7．8m，明高4．5m，2車線である。

   ＼、、      1洋逝の癖」1材料

↓三

〃

図一6 ゲッシェネン北方のただれ被害防止設備

北口から約1㎞入った所で，鉄道トンネノレ（5．参照）の

5m下を，これと25度の角度で交差している。山が余り

高くなくて道路に近い所に，通風用の斜坑，立坑を4個

所設けるためと，鉄道トンネルで経験した中央部の断層

を避けるために，中間に，R：2，O00mの曲線を入れて

西の方へ2．5㎞寄せて「く」の字形の線形となった。

 特殊な施工法としては，スライディング・ブロワーの

使用がある。これは掘さく，ずり出し装置を全部のせ

て，掘さくど共に前進させる台で，ヨーロッパでは始め
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ての使用といわれている。（日本では，新清水トンネノレ

で使用した。）

 10． 結 語

 コッタノレト・ルート建設については，古今を通じてそ

れぞれの時代の土木技術を駆使し，苦心が払われた。

 スイスでも，ヨーロッパの他の諸国と同じく，早くか

ら馬車交通が発達し，それに伴って道路建設，特に舗装

技術は早くから立派なものが作られた。

 最近，世界の先進各国を通じ，中距離大量輸送と都市

交通の点から，鉄道斜陽論の影が薄れて来た感がある

が，コッタノレト・ノレートの歴史を見ると，まさに道路，鉄道

両交通の協力である。しかもさらに輸送力を増強するた

めに，鉄道はアムステークからジョノレニーコ（Giomico）

まで長さ45．1㎞の新トンネルを，道路は2本目のコッタ

ノレト・トンネノレをそれぞれ計画中である。

 コッタノレト・ノレートに関する限り，道路，鉄道の協力

が絶対に必要なのであろう。最後に，本論文を書くに当

り，ドイツ語，道路，トンネノレに関しそれぞれ一條正

雄，佐藤寛政，北村市太郎の各氏から多大の御教示を頂

いたことを付記し，深甚の謝意を表したい。
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