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Historische Wegforschung im Kanton Aargau

Von Ruedi Bosch, Philipp von Cranach und Cornel Doswald
mit einem Beitrag von Erich Biichli, Baudepartement des
Kantons Aargau, Abteilung Raumplanung

Seit 1984 laufen die Arbeiten am «Inventar historischer Verkehrswege der
Schweiz». Im vergangenen Jahr wurde auch die Aufnahme im Kanton Aar-
gau begonnen. In diesem Aufsatz werden die Ziele, die rechtlichen Grund-
lagen sowie die Methodik des IVS von den Mitarbeitern der Regionalgrup-
pe Aargau kurz umrissen und das «Endprodukt», die Dokumentation, vor-
gestellt. Ausserdem wird an einem Beispiel aufgezeigt, wie die Ergebnisse des
IVS in die Planung einfliessen. In einem Anhang werden schliesslich einige
ausgewdhlte historische Verkehrswege aus dem Raum Wettingen présentiert.

1. Die Ziele des IVS

Der Mensch hat seit jeher versucht, die von ihm bewohnte Landschaft sei-
nen Bediirfnissen entsprechend zu gestalten. Diesen Eingriffen waren vor der
Moderne immer Grenzen gesetzt. Die Industrialisierung und der Anschluss
der Schweiz an den Weltmarkt fiihrten in den letzten zwei Jahrhunderten
zu einer erheblichen Steigerung des wirtschaftlichen Potentials. Diese Zunah-
me ermoglichte, zusammen mit dem sich parallel entwickelnden technischen
Fortschritt, Landschaftsverdnderungen in einem vorher nicht gekannten Aus-
mass. Diese Entwicklung wurde durch das rasche Wirtschaftswachstum in
der Nachkriegszeit noch einmal beschleunigt. Die fortschreitende Bautétig-
keit und Motorisierung, verbunden mit einem grundlegenden Wandel im
Wohn-, Arbeits- und Freizeitverhalten, bewirkte mehr Verdnderungen in
unserem Siedlungsraum als in den ersten 100 Jahren des Bundesstaates:
«In den letzten 30 Jahren hat nicht nur die Bevolkerung um mehr als
eine Million Einwohner zugenommen, sondern es sind auch mehr als eine
Million neue Wohnungen gebaut worden. Das Wachsen der Agglomeratio-
nen und der Touristikorte fiihrte zu einem Ansteigen des Pendler- und
Wochenendverkehrs. Dieser spielt sich vorwiegend auf den Strassen ab,
deren Liange von 60000 km im Jahr 1970 bis 1988 auf 71000 km zuge-
nommen hat, wobei sich die Gemeindestrassen von 42000 km (1970) auf
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51000 km (1984) verldngerten. 1989 war der Bestand an Personenwagen
20mal hoher als 1950, und der Motorisierungsgrad stieg im selben Zeitraum
von 31 auf 431 PW pro 1000 Einwohner»'.

Diese Veridnderungen bedeuten aber immer zugleich auch eine Zerstérung
der auf uns gekommenen Kulturlandschaft und der Elemente, die diese
pragten. Das Mittelland ist von dieser Entwicklung besonders betroffen.
Einerseits werden mehr und mehr Gebiete bebaut, und andererseits das
restliche Kulturland den Bediirfnissen der mechanisierten Landwirtschaft ent-
sprechend umstrukturiert, wobei die alten Wegsysteme in den meliorierten
Landwirtschaftsflichen durch neue regelmissig angelegte Flurstrassen ersetzt
werden. In den vergangenen Jahrzehnten verschwanden derart unzidhlige der
noch aus der Zeit vor der Motorisierung stammenden Wegreste und Wegbe-
grenzungen (Hohlwege, Pfldsterungen, Trockenmauern, Hecken, Baumreihen
usw.), sei es, dass die alten Wege aufgehoben, sei es, dass sie bei einem Ausbau
iiberpriagt wurden. Kleinere Wegbegleiter (Wegkreuze, Wegkapellen, Stun-
densteine) wurden bei Strassenverbreiterungen verschoben und grossere, mit
den Strassen funktionell verbundene Gebdude (Gasthduser, Zollstidtten)
abgebrochen. Bei diesen Geldnderelikten, Kleinobjekten und Baudenkma-
lern handelt es sich aber um historisches Kulturgut; mit ithrer Zerstérung
schaffen wir nicht nur eine an optischen Reizen arme Landschaft, sondern
wir brechen damit auch, zumindest was die rdumliche Dimension betrifft,
gewissermassen den Dialog mit unserer Geschichte in irreversibler Weise ab’,
Ein friiherer Mitarbeiter des IVS hat die Vernichtung der iiberlieferten Kul-
turlandschaft daher mit einem Brand im Staatsarchiv verglichen, bei dem
samtliche dort aufbewahrten Quellen vernichtet werden. Die oben erwihn-
ten Kleinobjekte, Wegreste und Geldndeformen sind genauso Zeugnisse aus
der Geschichte unseres Lebensraumes wie die Dokumente, die in den Archi-
ven mit viel Aufwand verwaltet, gepflegt und vor einer moglichen Zersto-
rung geschiitzt werden’.

Bis in die sechziger Jahre dieses Jahrhunderts wurden die vom Menschen
verursachten Veranderungen der Landschatt iiberwiegend als positiv beurteilt,
weil sie mit wirtschaftlichen Vorteilen, bzw. vom Standpunkt des National-
okonomen aus gesehen, mit einer Steigerung des Bruttosozialprodukts ver-
bunden waren. In den letzten Jahrzehnten wurde man sich aber der Tatsa-
che, dass die Zerstorung der Kulturlandschaft letztlich einen Verlust an Le-
bensqualitit bedeutet, zunehmend bewusst, und Umweltorganisationen und
Behorden begannen, sich mit dieser Problematik auseinanderzusetzen. Aus-
gehend von der Uberlegung, dass nur, wenn der Wert eines Kulturguts
bekannt ist, auch abgeschitzt werden kann, was sein Verlust bedeutet, be-
schloss das frithere Bundesamt fiir Forstwesen und Landschaftsschutz (BFL,
heute Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaftsschutz = BUWAL) 1980,
ein Inventar der historischen Verkehrswege zu erstellen, das der Raumpla-
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nung Entscheidungshilfen liefert. 1983 wurde das Geographische Institut der
Universitdt Bern mit der Ausfithrung beauftragt. 1992 wurde schliesslich die
Regionalgruppe Aargau ins Leben gerufen, an deren Finanzierung sich der
Kanton beteiligt.

Das Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz (IVS) ergénzt das In-
ventar der schiitzenswerten Ortsbilder der Schweiz (ISOS) und das Bundes-
inventar der Landschaften und Naturdenkmadler von nationaler Bedeutung
(BLN), die schon friiher in Angriff genommen wurden. Diese drei Bestands-
aufnahmen bilden unabdingbare Voraussetzungen fiir einen umfassenden
Kulturgiiter- und Landschaftsschutz, der darauf abzielt, dass die iiberliefer-
ten Landschafts- und Ortsbilder in ihrer Vielfalt erhalten und ihre historischen
Entwicklungen «lesbar» bleiben (Abb. 1).

)

Abb. 1. Diese Abbildung zeigt die Zu-
standigkeitsbereiche der drei Inventare
ISOS, BLN und IVS (Siedlung, Land-
schaft, Weg) (Zeichnung IVS: W. Vogel).

2. Die rechtlichen Grundlagen

Die rechtliche Grundlage bilden der Artikel 24**** der Bundesverfassung aus
dem Jahr 1962 und verschiedene, teils auf diesem beruhende Bundesgesetze,
die sich gegenseitig ergidnzen®. Das 1966 erlassene Natur- und Heimatschutz-
gesetz (NHG) verpflichtet den Bund, «bei der Erfiillung der Bundesaufgaben
dafiir zu sorgen, dass das heimatliche Landschafts- und Ortsbild, geschicht-
liche Stitten sowie Natur- und Kulturdenkmadler geschont und, wo das all-
gemeine Interesse an ihnen iiberwiegt, ungeschmaélert erhalten bleiben» (Art.
3 Abs. 1). Diese Pflicht gilt unabhéngig von der Bedeutung des Objektes (Art.
3 Abs. 3) und beinhaltet eine Unterschutzstellung der gesamten schweizeri-
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schen Landschaft, so dass vor jedem Eingriff eine sorgféltige Interessen-
abwiagung zu erfolgen hat’.

Um die Unterschutzstellung stufengerecht vornehmen zu konnen, sind
«beim heimatlichen Landschafts- und Ortsbild, den geschichtlichen Stitten
sowie den Natur- und Kulturdenkméilern» die Objekte nach nationaler,
regionaler und lokaler Bedeutung zu unterscheiden (NHG Art. 4). Dem Bun-
desrat obliegt, «<nach Anhoren der Kantone Inventare von Objekten mit
nationaler Bedeutung» aufzustellen (NHG Art. 5 Abs. 1). Die Aufnahme eines
Objektes von nationaler Bedeutung in ein solches Inventar heisst rechtlich,
«dass es in besonderem Masse die ungeschmailerte Erhaltung oder jedenfalls
die grosstmogliche Schonung verdient». Ein Abweichen von der ungeschma-
lerten Erhaltung darf nur erwogen werden, wenn «ihr bestimmte gleich- oder
hoherwertige Interessen von ebenfalls nationaler Bedeutung entgegenstehen»
(NHG Art. 6 Abs. 1 und 2).

Das 1979 verabschiedete Raumplanungsgesetz (RPG) verpflichtet die Kan-
tone, Richtpldne zu erstellen, in denen die Grundziige der rdumlichen Ent-
wicklung festgelegt werden. In diesem sind nicht nur die Landwirtschaftszo-
nen, sondern auch die Gebiete zu bestimmen, die «besonders schon, wert-
voll, fiir die Erholung oder als natiirliche Lebensgrundlage bedeutsam sind»
(RPG Art. 14). Ausserdem werden die Inhalte der Schutzzonen definiert und
ausdriicklich «besonders schone sowie naturkundlich oder kulturgeschichtlich
wertvolle Landschaften» sowie «bedeutende Ortsbilder, geschichtliche Stit-
ten sowie Natur- und Kulturdenkmailer» angefiihrt. Landschafts- und Orts-
bildschutz sind demnach in eine umfassende Nutzungsordnung, gleichberech-
tigt mit Siedlung und Landwirtschaft, einzubinden.

Da die Aufnahme eines Objektes von nationaler Bedeutung nur den Bund
verpflichtet, es bei der Erfiillung seiner Aufgaben zu schiitzen, bedarf es neben
der Erstellung des Inventars noch zusitzlicher grundeigentiimer-verbindlicher
Massnahmen im Rahmen von Nutzungspldnen, Baureglementen und pri-
vatrechtlichen Vertrdgen, um den Schutz der Objekte auf kantonaler und
kommunaler Ebene zu gewihrleisten. In diesen Plinen und Reglementen
konnen tiberdies auch die Objekte von lokaler oder regionaler Bedeutung
mit einem hohen Substanzgrad geschiitzt werden, die in dem Bundesinven-
tar nicht erfasst werden.

Eine weitere Moglichkeit, die Erhaltung der alten Wege zu sichern, stellt
deren Einbezug in das Wanderwegnetz dar, wie dies in dem 1985 erlassenen
Fuss- und Wanderweggesetz (Art. 3) vorgeschrieben ist. Die sinnvolle Wie-
dernutzung historischer Verkehrswege wird vom IVS grundsitzlich einer
Erhaltung in der Art eines «Landschaftsmuseums» vorgezogen.
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3. Das Forschungskonzept des IVS:
Ein interdisziplinirer Ansatz

Das IVS untersucht und erfasst die historischen Verkehrswege, die weg-
begleitenden Einrichtungen und die funktionslos gewordenen Relikte. Dazu
sind einerseits geschichtliche Studien und andererseits Gelandearbeit notwen-
dig: Wihrend aus den historischen Quellen die Bedeutung der einzelnen Strek-
ken fiir den Verkehr — man sieht einem Weg oder einer Strasse ja nicht ohne
weiteres an, wie wichtig er war — und Anhaltspunkte fiir deren Datierung
abgeleitet werden, muss die Bausubstanz der Wege und ihre Einbettung in
die Landschaft im Gelédnde selber festgestellt werden®.

3.1. Was sind historische Verkehrswege?

Als Spaziergénger auf dem Fussweg ins nédchste Dorf, als Kind auf dem
Schulweg, als Pendler auf der breiten Hauptstrasse beniitzen wir ganz selbst-
verstdndlich alte Strassen- und Wegverldufe, die bereits Generationen vor uns
angelegt haben. Viele alte Wege sind durch einen modernen Ausbau iiber-
prigt worden und erscheinen deshalb auf den ersten Blick ganz und gar nicht
«historisch»; oft erinnert nur noch ein alter Strassenname oder eine Wegka-
pelle an ihre Vergangenheit. Andere alte Wege haben, obwohl sie noch
einen Bestandteil des heutigen Verkehrsnetzes bilden, ihr fritheres Aussehen
dagegen weitgehend bewahrt; sie sind, im Gegensatz zu den meisten, erst in
der Moderne angelegten Strassen, harmonisch in die Landschaft eingebet-
tet. Wieder andere Wege sind vollig ausser Gebrauch gekommen, wurden
durch die Erosion unterbrochen, verschiittet oder durch bequemere Linien-
fiihrungen ersetzt. Ihre Relikte préasentieren sich als tiefe Gréaben, ausfachern-
de Hohlwegbiindel, von Gestriipp tiberwucherte Fusspfade oder eingestiirz-
te Stiitzmauern.

Die alten Wege unterscheiden sich aber nicht nur durch ihr Aussehen; auch
das funktionale Spektrum ist ausserordentlich breit: Es reicht von Feld- und
lokalen Erschliessungswegen tiber regionale Verbindungen bis zu internatio-
nalen Transitrouten.

Angesichts dieser Vielfalt liegt es auf der Hand, dass genau definiert werden
muss, welche Wege Aufnahme finden. Damit ein Weg dokumentiert werden
kann, muss gemdss den IVS-internen Richtlinien eines der folgenden Krite-
rien erfillen:

— Uberregionale oder regionale Verbindung;

— Verbindung zwischen zwei Dorfschaften, auch innerhalb eines urbanisier-
ten Raumes;

— Hauptverbindung zwischen den Fraktionen einer Gemeinde;
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- wichtige kommunale Wirtschaftsverbindung (z.B. kollektiv genutzte
Alperschliessung, Miihleweg);

— kommunale Verbindung mit besonderen Funktionen (z.B. Kirchweg,
Totenweg).

Da das I'VS als Hinweisinventar fiir die Raumplanung konzipiert ist, werden
zudem konsequenterweise nur jene historischen Wege bearbeitet, die im
Geldnde noch sichtbar sind. Ein Verkehrsweg gilt als sichtbar, wenn er

a) aufgrund seines morphologischen Erscheinungsbildes oder seiner bauli-
chen Substanz als solcher im Geldnde erkennbar ist, unabhédngig davon,
ob er historisch belegt werden kann oder aktuell noch als Verkehrsweg
existiert;

b) historisch belegt werden kann und gleichzeitig als Verkehrsweg mit iden-
tischem Verlauf in der heutigen Landschaft noch existiert.

Das IVS dokumentiert also nur die historischen Wege, die fiir die Planung
relevant sind. Eine umfassende, alle soziookonomischen Aspekte beriicksich-
tigende historische Grundlagenforschung im Sinne einer vollstindigen Ver-
kehrsgeschichte ist nicht Inhalt des Auftrages.

3.2. Die Rekonstruktion des historischen Verkehrsnetzes

Die Grundlage fiir die Rekonstruktion des vormodernen Verkehrsnetzes
bildet in den meisten Kantonen der Topographische Atlas der Schweiz, dessen
erste und zweite Ausgabe zwischen 1870 und 1915 erschienen sind. Im Aar-
gau verfiigen wir mit der «Trigonometrisch-Topographischen Karte des Eid-
gendssischen Kantons Aargau», die zwischen 1837 und 1843 von Ernst
Heinrich Michaelis erstellt wurde, tiber eine zweite gleichwertige Quelle.
Die Epoche, wihrend der diese beiden Kartenwerke entstanden, reicht
ungefdhr von der Regeneration bis zum Ersten Weltkrieg und umfasst damit
die Zeit der Industrialisierung. Es liberrascht daher nicht, dass sich das
Kartenbild des TA wesentlich von demjenigen der Michaeliskarte unterschei-
det und sich in ihm bereits Entwicklungen niedergeschlagen haben, die das
Bild des Verkehrsnetzes stark verdnderten. Im Zusammenhang mit dem
Eisenbahnbau entstanden neue lokale Siedlungsschwerpunkte an den Bahn-
hofen, die ihrerseits wieder neue Wegsysteme bedingten. Die Errichtung der
Fabriken wirkte sich auf das Verkehrsnetz aus; neue Zubringer wurden fer-
tiggestellt und alte Wege verbreitert. Viele kantonale Landstrassen wurden
nach dem Strassenbaugesetz aus dem Jahr 1838 ausgebaut und teilweise
begradigt. Der Ubergang zu einer rationelleren, vermehrt auf Holzproduk-
tion ausgerichteten Forstwirtschaft zog in vielen Gemeinden eine Regulie-
rung oder eine Neuanlage der Forststrassen nach sich, und die beschleunigte
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Auflosung der alten Flurordnungen fiihrte zu einer starken Verdichtung des
Feldwegnetzes.

Die Michaeliskarte, die das aargauische Strassen- und Wegnetz um 1840

fast liickenlos wiedergibt, bildet gegeniiber dem Topographischen Atlas quasi
einen Filter, der es erlaubt, die auf die frithe Neuzeit und teilweise sogar auf
das Mittelalter zuriickgehenden Routen zu erkennen und von den jlingeren
Verdnderungen zu isolieren.

3.3. Strecken, Linienfiihrungen, Abschnitte

Wenn das vorindustrielle Verkehrsnetz in seinen Grundziigen erfasst ist, wird
es in Strecken, Linienfithrungen und Abschnitte unterteilt.

Eine Strecke umfasst jeweils alle Linienfiihrungen zwischen einem be-
stimmten Anfangs- und Endpunkt. Bei diesen handelt es sich meist um
die fritheren — diese sind nicht unbedingt mit den heutigen identisch — Sied-
lungskerne und um wichtige Wegkreuzungen oder Verzweigungen.

Die Linienfithrung ist ein einzelner unter mehreren moglichen Verldufen
auf einer Strecke. Oft zeigt es sich, dass nicht alle Linienfiihrungen gleich-
zeitig benutzt wurden, sondern einander abldsten; ihre zeitliche Abfolge
kann nur historisch erschlossen werden. Héufig sind auch verschiedene,
aber gleichzeitig beniitzte Linienfithrungen fiir Fuss- und Fahrweg auf
einer Strecke nachweisbar.

Abschnitte sind Teilstiicke innerhalb von Strecken oder Linienfithrungen,
die ein homogenes morphologisches Erscheinungsbild und/oder eine ein-
heitliche bauliche Substanz aufweisen. Die Einteilung der Abschnitte wird
deshalb ausschliesslich aufgrund des Geldndebefundes vorgenommen
(Abb. 2).

? Strecke ?

Linienfiihrungen Abschnitte

Abb. 2. Die Gliederung einer Strecke in Linienfiihrungen und Abschnitte.
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3.4. Die historische Arbeit

Nach der Erstellung des Streckennetzes beginnt die Suche nach zusétzlichen
Quellen. Erste Prioritit geniesst dabei die Analyse der dlteren Ubersichts-
und Detailkarten sowie der Flur- und Projektpliane aller Art. Viele histori-
sche Wegverldufe und Strassenziige lassen sich so mehr als drei Jahrhunder-
te weit zuriickverfolgen; gelegentlich ist es sogar moglich, Linienfiihrungen
auszumachen, die zur Zeit von Michaelis bereits nicht mehr beniitzt wurden
oder unterbrochen waren.

In zweiter Prioritdt werden edierte Quellen, Ortsgeschichten und andere
Text- und Bildverdffentlichungen erfasst, die verkehrsgeschichtliche Informa-
tionen enthalten. Viele Hauptverbindungen werden schon in mittelalterlichen
Dokumenten namentlich erwidhnt. Hier stellt sich allerdings in der Regel das
Problem, dass die iiberlieferten Nachrichten nicht immer eindeutig einer im
Geldnde ausgemachten Linienfithrung zugeordnet werden konnen. Oft — dies
gilt besonders fiir das Mittelalter — beziehen sich diese Nachrichten nur auf
die Strecke als Ganzes und enthalten keine Hinweise auf die konkrete Linien-
fiihrung oder gar einen speziellen Abschnitt. Hiufig werden auch lokale Flur-
wege in Offnungen und dhnlichen Zeugnissen genannt. Untersuchungen iiber
die fritheren Flurnamen sind daher wertvolle Hilfen, aber nur selten in
geniigender Qualitdt vorhanden.

Erst in dritter Prioritidt werden schliesslich unveroffentlichte Quellen bear-
beitet, da der damit verbundene Aufwand angesichts des knappen Budgets
nur in Ausnahmefillen gerechtfertigt werden kann.

3.5. Die Gelandearbeit

Auch die Geldndearbeit beginnt im Biiro: Zuerst werden moderne Detail-
pline wie z.B. die von dem Schweizerischen Orientierungslauf-Verband her-
ausgegebenen Karten tiberpriift und festgestellt, ob in ihnen aufféllige Gelédn-
deformen vermerkt sind, die auf friihere Wegverldufe hinweisen. Dieser
Arbeitsschritt ersetzt einerseits die flichendeckende Begehung des Kantons-
gebiets, die aus zeitlichen Griinden nicht vorgenommen werden kann, und
ergdnzt andererseits die historischen Vorarbeiten, denn es sind ja nicht alle
historischen Wegverldufe in den Schrift- und Kartenquellen zu erfassen.
Danach werden alle Strecken, die eventuell inventarrelevant sein konnten,
abgeschritten und die vorgefundenen Wegbegleiter, wie z.B. Wegkreuze,
Kapellen und Stundensteine, registriert. Die Wegbestandteile im engeren Sinn,
die Form (Hohl-, Hang-, Dammwegauspriagung usw., vgl. Abb. 3), die Ober-
fliche (Lockermaterial, Fels, Pfldsterungen usw.) sowie die Begrenzungen
(Boschungen, Mauern, Ziune, Hecken, Lesesteinwille, Randsteine usw.) wer-
den aufgenommen und beurteilt. Dabei werden drei Substanzgrade unter-
schieden: historischer Verlauf ohne Substanz, mit Substanz und mit viel
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Substanz. Positiv gewertet wird immer das gut ausgebildete und gut erhal-
tene traditionelle Erscheinungsbild, negativ Zerfallserscheinungen und mo-
derne strassenbauliche Eingriffe.

3.6. Nationale, regionale oder lokale Bedeutung

Gemiss den Vorgaben des Natur- und Heimatschutzgesetzes sind die bear-
beiteten Strecken nach nationaler, regionaler und lokaler Bedeutung einzu-
stufen. Dabeil werden die historische Kommunikationsbedeutung und das
Erscheinungsbild des Weges im Geldnde zundchst getrennt bewertet. Die
hohere der beiden Bewertungen ergibt schliesslich die NHG-Bedeutung.

Bei der Beurteilung der historischen Kommunikationsbedeutung werden
folgende Aspekte in Betracht gezogen:

— Bedeutung der verbundenen Zielorte bzw. -regionen;

— rdumliche Funktion des Verkehrsweges (lokale, regionale oder iiberregio-
nale Verbindungs- oder Erschliessungsfunktion);

— Alter und Kontinuitdt des Verkehrsweges;

- Einfluss von Verkehrsverlagerungen und Konkurrenz zu anderen, paral-
lel verlaufenden Verkehrswegen;

— herrschaftliche, wirtschaftliche, geopolitisch-strategische und soziale Funk-
tionen des Verkehrsweges;

— Rechtsverhiltnisse am Weg, Rechtsbeschrankungen, Zolle, Wegsperren;

— Nutzungs- und Transportformen;

— Verkehrsfrequenzen und Transportvolumen sowie Bedeutung, Herkunft
und Ziele der Handelsgiiter;

— Einfluss der Strassenbaupolitik und -technik, der ingenieur-adsthetischen
Intentionen sowie der Unterhaltsmassnahmen auf Anlage und Ausgestal-
tung des Weges;

— Haufigkeit, Formen und Bedeutung der Wegbegleiter:;

— 1deelle Bedeutungen und mythologischer Kontext.

Im Fachbereich Geldnde werden Strecken, Linienfithrungen und Abschnitte
nach folgenden Gesichtspunkten beurteilt:

— Substanzgrad;

— Anzahl und Stellenwert der Kunstbauten und Wegbegleiter (z.B. Briicken,
Wegkreuze, Kapellen, Wirtshduser);

—  Wegtyp und Erhaltungszustand: Bewertung der regionalen Haufigkeit und
des Erhaltungszustandes (originale Substanz, traditionelles Erscheinungs-
bild, moderne Elemente);

— Einbettung in die umgebende Landschaft.
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In diesem Zusammenhang ist zu betonen, dass die Kriterien fiir die Ge-
schichts- und die Geldndebewertung nicht fiir die ganze Schweiz einheitlich,
sondern nur nach Massgabe der historischen und morphologischen Eigenart
der einzelnen Regionen angewendet werden kénnen’.

4. Die IVS-Dokumentation

Die bearbeiteten Strecken, Linienfiihrungen und Abschnitte werden in
eigenen Beschrieben erfasst. Alle Beschriebe eines Kartenblatts der aktuel-
len Landeskarte 1:25000 bilden zusammen mit einer Einleitung und den sie
ergidnzenden Geldnde- und Inventarkarten die IVS-Dokumentation, die nach
dem Namen des entsprechenden Kartenblatts benannt wird. Bei der Erfas-
sung wird moderne EDV-Technologie eingesetzt, so dass die Dokumentatio-
nen — wie andere Datenbanken auch — spiter jederzeit ergidnzt oder iiber-
arbeitet werden konnen.

Das abgeschlossene Bundesinventar wird dereinst lediglich die Objekte von
nationaler Bedeutung enthalten. Aus finanziellen Griinden kann das IVS
deshalb seit 1991 auch nur noch diese Objekte dokumentieren, sofern sich
die betroffenen Kantone nicht, wie der Aargau, an den Kosten der Aufnah-
me beteiligen. Dass es durchaus sinnvoll ist, auch die regionalen und lokalen
Objekte ausfiirlich zu dokumentieren, zeigen die Ergebnisse der Aufnahme
aus dem Gebiet rund um den Boowald in eindriicklicher Weise. Dieser Aus-
schnitt stammt aus der IVS-Dokumentation 1108 Murgenthal, die in der
Schlussfassung vorliegt.

4.1. Das Gebiet rund um den Boowald

Die LK 1108 Murgenthal umfasst rund 60 km?* aargauisches Gebiet im siid-
westlichsten Zipfel des Kantons. Dominiert und gleichzeitig gegliedert wird
das Kartenblatt durch die von Stidwesten nach Nordosten verlaufende Aare.
Stidostlich davon schliessen sich die sanften Hiigel des hoheren Mittellandes
an. Aus diesen, gegen Siiden leicht ansteigenden Molasseformationen ziehen
die Fliisschen Langete, Rot, Pfaffneren und Wigger mit ihren Télern gegen
die Aare zu. Augenfillig ist in diesem Gebiet der verhidltnismassig grosse
Waldanteil. Unter den Siedlungsformen iiberwiegen die Weiler und Einzel-
hofe. Die eigentlichen Verkehrszentren liegen am Rand oder knapp ausser-
halb des Landeskartenblattes. Es sind dies die grosseren Ortschaften Olten,
Aarburg, Zofingen und Langenthal.
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4.2. Stand der Forschung und Quellenlage

Zur Verkehrsgeschichte des aargauischen Teils des Kartenblattes liegen nur
wenige Verodffentlichungen vor. Allen voran ist die Arbeit von Fritz Heitz zu
erwdhnen, welche die ehemaligen Verkehrsverhiltnisse in der Umgebung von
Aarburg minutios nachzeichnet®. Andere verkehrsgeschichtliche Beitréige des
Raumes sind vor allem im Rahmen lokalgeschichtlicher Forschungen erschie-
nen. Anzufithren wiren hier etwa die Publikationen von Bolliger, Brack/
Buchmiiller und Wullschleger®.

Als Grundlage dienen die Karte von Michaelis (Blatt XIII Aarburg Mur-
genthal, 1837/43), der TA (Blatt 163 Aarburg und Blatt 165 Pfaffnau, beide
1884) und die Topographische Karte der Schweiz (Blatt VIII 1861). Das
sonstige Karten- und Planmaterial reicht, soweit es gesichtet wurde, nicht
weiter als ins 18. Jahrhundert zuriick. Dabei ist die Qualitit sehr unterschied-
lich. Wertvolle Informationen fiir das Dreieck Aarburg—-Oftringen—Rothrist
liefern die Karten von Anton Renner und Pierre Bel'. Sie sind in der zwei-
ten Hilfte des 18. Jahrhunderts im Zusammenhang mit dem Bau der neuen
Bern-Ziirich-Strasse entstanden. Der Projektplan von Gatschet von 1836 zur
neuen Strasse Zofingen-St. Urban enthiélt ebenfalls zahlreiche Hinweise auf
die damaligen Strassen- und Wegverhiltnisse .

Zahlreiche Erwdhnungen von Wegen und Strassen aus der Zeit vor 1700
finden sich in Urbaren, Marchbeschreibungen, Kaufvertrdgen usw. Solche Ein-
zelhinweise stammen ausnahmslos aus der genannten Sekundirliteratur,
Archivstudien im engeren Sinne wurden nicht betrieben.

4.3. Die verkehrsgeschichtliche Situation

Der Nordteil des Kartenblattes wurde in romischer Zeit von zwei wichtigen
Verkehrswegen tangiert. Die damals wohl wichtigste Verbindung von Aven-
ticum nach Augusta Raurica fiihrte durch die Klus von Balsthal und iiber den
Oberen Hauenstein. Bei Oensingen zweigte eine Nebenlinie ab und zog dem
Jurasiidfuss entlang iiber Olten nach Vindonissa.

Im aargauischen Gebiet des Kartenblattes ist aus der Zeit der Romer nur
wenig bekannt. Ein Miinzschatz in Aarburg und Fundamentreste eines Ge-
bdudes bei Oftringen sind die einzigen Zeugen aus jener Zeit. In Zofingen
liegt ferner der grosste bis heute im Kanton Aargau bekannte rémische
Gutshof'?. Er diirfte an einer vermutlich schon damals bestehenden Verbin-
dung Olten-Luzern gelegen haben, die den untersuchten Raum durchquer-
te.

Das Friihmittelalter ist geprdgt durch die alemannische Einwanderung,
welche fiir das Untersuchungsgebiet in den Zeitraum des 6. Jahrhunderts an-
zusetzen ist. Ein bedeutendes Ereignis fiir die Kultur- und Verkehrsgeschich-
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te der Region war 1194 die Griindung des Zisterzienserklosters St. Urban.
Das Kloster erweiterte rasch seinen Einfluss wie seine Besitztiimer und pflegte
eine besonders intensive Beziehung mit der Stadt Zofingen, mit der es seit
1280 im Burgrecht stand. Die Anfidnge einer Kommunikationsverbindung zwi-
schen diesen beiden Orten sind daher schon im frithen 13. Jahrhundert anzu-
setzen. Auch das ganze, liberwiegend bewaldete Gebiet zwischen Murgen-
thal und Zofingen wurde durch die Zisterziensermonche urbar gemacht und
erschlossen.

Im Hoch- und Spiatmittelalter versuchten im Aargau zahlreiche adelige
Geschlechter, ihren Machtbereich auszudehnen. Im westlichen Aargau
waren die Frohburger besonders erfolgreich. Sie griindeten in der zweiten
Hailfte des 12. Jahrhunderts mehrere Stddte und Burgen, um ihr Territorium
zu sichern. Zu den wichtigen Stadten gehorten Zofingen, Olten und Liestal.
Wenig spater folgte das Haus Habsburg mit Aarburg. Diese Stiddtchen lagen
alle an der Achse Basel-Luzern und diirften in erster Linie als Folge des
Gotthardverkehrs gegriindet worden sein, der zu Beginn des 13. Jahrhunderts
ansetzte. Zudem hatte Aarburg mit seinem Aarchafen eine iiberregionale
Bedeutung als Warenumschlagplatz, als Zollstdtte und als Zentrum des
oberaargauischen Flossereigewerbes. Die Aare muss als einer der dltesten und
bis weit in die Neuzeit wohl auch als einer der wichtigsten West-Ost-Verkehrs-
wege im Mittelland erachtet werden.

1415 erobern die Berner von Westen her den Oberaargau. Im Raum Aar-
burg/Zofingen trachteten sie in der Folge vor allem danach, den schmalen
Korridor zwischen dem Unter- und dem Oberaargau zu sichern. Um 1500
diirfte dann die erste eigentliche Landstrasse von Bern in den Aargau gebaut
worden sein. Eine einschneidende Verdnderung und Erneuerung im berni-
schen Verkehrswesen brachte das 18. Jahrhundert. Nach franzdsischem Vor-
bild begann der Stand Bern, sternformig von der Hauptstadt ausgehende
Landstrassen anzulegen und auszubauen'. 1753 wurde der Bau der neuen
Hauptachse nach Ziirich in Angriff genommen. Ende 1764 war die Strecke
bis Murgenthal fertiggestellt; zehn Jahre spdter konnte auch das letzte Teil-
stiick von Hunzenschwil nach Othmarsingen den Gemeinden iibergeben
werden.

Erst nach der Kantonsgriindung wurde im 19. Jahrhundert schliesslich das
weitere Haupt- und Nebenstrassennetz sukzessive angelegt. Als bedeutend-
ste Verbindung sei hier die von 1838 bis 1841 erstellte Verbindung von
St. Urban nach Zofingen erwihnt'.

4.4. Die Gelindekarte

Samtliche in der Landschaft noch sichtbaren Reste von ehemaligen Verkehrs-
anlagen werden in die Geldndekarte aufgenommen. Dazu gehdren nicht nur
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ADbb. 4. Ausschnitt aus der IVS-Geldndekarte nordlich von St. Urban. Die Signatu-
ren Ostlich des Grenzfliisschens Rot symbolisieren Hohlwegbiindel.

die Wegbestandteile im engeren Sinne, sondern auch die Wegbegleiter. Wie
haufig diese Relikte der traditionellen Kulturlandschaft heute noch anzu-
treffen sind, héngt in erster Linie von der Intensitit der Bewirtschaftung und
der Dichte der Besiedlung eines Raumes ab: Je intensiver ein Gebiet genutzt
wird, desto weniger schiitzenswerte Elemente sind erhalten. Die iiberliefer-
ten Wegrelikte im aargauischen Teil des Landeskartenblattes Murgenthal
liegen meist in den ausgedehnten Waldgebieten. Mit wenigen Ausnahmen
handelt es sich um einzelne Hohlwegspuren oder ganze Spurenbiindel, die
sich im Bereich von Durchgangs- und Holzwegen gebildet haben. Der im-
mer wieder derselben Linie folgende Verkehr bewirkte eine stetige Auflok-
kerung und Zerstorung der Vegetation im Bereich der Wegsohle. Das erdige
Material wurde laufend ausgeschwemmt, so dass sich die Wegoberflidche
langsam aber stetig eintiefte und sich vielfach eindriickliche Hohlwege her-
ausbildeten. Auf hdufig befahrenen oder begangenen Routen kam es vor, dass
einzelne Hohlwege durch ihren morastigen Zustand unpassierbar und die
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Abb. 5. Hohlweg bei
Bosewil in der Gemeinde
Brittnau. Bestockte Bo-
schungen bilden ein klei-
nes Wildchen um den
Wegabschnitt und setzen
so einen markanten Ak-
zent in der offenen Kul-
turlandschaft.

Abb. 6. Ubergang vom
Kanton Bern in den Kanton
Aargau. Die Steinbogen-
briicke verbindet Roggwil
mit dem Weiler Walliswil in
Murgenthal. Trotz des ein-
gefiigten Betonelementes
und des aufgehéingten Ka-
belkanals ist der Eindruck
des urspriinglichen Bau-
werks erhalten geblieben.

Abb. 7. Heutiger Zustand
des Gasthauses Rossli in
Rothrist. Blick von der
Bernstrasse Richtung Sud-
osten.
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Linienfiilhrungen deshalb geringfiigig verlegt wurden. Auf diese Weise ent-
standen vor allem in Waldgebieten Hohlwegbiindel mit mehreren, dicht
nebeneinanderliegenden Spuren.

Schone Beispiele von Hohlwegbiindeln findet man heute noch im Unter-
wald, nordlich von St. Urban (Abb. 4). Hier wird aber auch deutlich, dass
es sich bei solchen Anlagen nicht immer um Wegverbindungen von A nach
B handeln muss. Die meisten Hohlwege in diesem Gebiet sind namlich durch
die intensive Nutzung des Forstes entstanden. Ihre Entstehungsgeschichte
reicht zuriick bis ins Hochmittelalter, als die Waldungen von den Mdénchen
des Zisterzienserklosters St. Urban erschlossen und teilweise gerodet wurden.
Obwohl das Hiigelland ausserhalb des Waldes landwirtschaftlich bestens
erschlossen ist und intensiv genutzt wird, sind dort einige dusserst schone
Wegelemente erhalten geblieben. Die Hohlwege sind zwar in der Regel den
Bediirfnissen des Motorfahrzeugverkehrs angepasst und mit einem Hartbe-
lag versehen worden, doch auch so sind sie eine wertvolle Bereicherung der
Landschaft. Sie setzen besonders dann Akzente, wenn die Boschungen mit
Baumreihen und Hecken bestockt sind (Abb. 5).

Erfreulicherweise trifft man auch noch einzelne selbsttragende Steinbogen-
briicken an, die bis heute iiberdauert haben (Abb. 6). Viele von ihnen zoll-
ten dem modernen Schwerverkehr aber dennoch Tribut in Form von Verbrei-
terungen oder Verstarkungen durch moderne Betonelemente oder Eisenkon-
struktionen.

Eine eigentliche Siedlungs- und Meliorationswiiste ist das unterste Wigger-
tal im Dreieck Aarburg—Rothrist-Oftringen, ein verkehrsgeschichtlich bedeu-
tender Raum unseres Landes. Dort kreuzen sich seit dem Mittelalter die Nord-
Stid-Achse von Basel iiber den Gotthard mit der West-Ost-Verbindung von
Bern nach Ziirich. Da die fritheren Linienfiihrungen weitgehend tiberpragt
wurden, sind nur einige Kunstbauten und Wegbegleiter iiberliefert. An der
neuen Bernstrasse, welche in der zweiten Hélfte des 18. Jahrhunderts ange-
legt wurde, sind die auf diese Zeit zuriickgehenden Wegelemente zwischen
der Kantonsgrenze bei Murgenthal und der Kreuzstrasse in Oftringen bei-
spielsweise an einer Hand abzuzédhlen. Dazu gehort die Pfaffnernbriicke in
Rothrist, die geméss der an der nordlichen Briistungsmauer angebrachten
Inschrift 1767 errichtet wurde. Hundert Meter weiter Ostlich steht das Gast-
haus Rdssli, ein aus dem Jahr 1770 stammender Bau (Abb. 7).

Dass die Landstrasse von Bern in den Aargau damals nicht iiber Aarburg,
sondern uiber Rothrist gefiihrt wurde, war auch ein Verdienst des dortigen
Tavernenwirtes Jakob Egger. In der Hoffnung auf bessere Umsitze bot er
den Bauherren in Bern 600 Gulden an, falls die Strasse durch sein Dorf
gezogen wiirde.
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4.5. Die Inventarkarte

Aufgrund der Befunde im Geldnde und den ermittelten verkehrshistorischen
Fakten wird die Inventarkarte erstellt. Darin werden die einzelnen Strecken,
Linienfiihrungen und Abschnitte wiedergegeben, wobei die gewédhlten Far-
ben die NHG-Bedeutung und die Ausfiihrung der Striche den Substanzgrad
anzeigen (siehe dazu Abb. 9).

Die Resultate im bearbeiteten Gebiet des Landeskartenblattes Murgen-
thal veranschaulichen auf eindriickliche Weise, dass die Objekte von regio-
naler und lokaler Bedeutung héufig fiir die betroffenen Kantone und Gemein-
den viel wichtiger sind als diejenigen von nationaler Bedeutung. Es ist daher
notwendig, dass auch sie inventarisiert und gegebenenfalls unter Schutz
gestellt werden. Betrachtet man ndmlich den Ausschnitt der Inventarkarte,
der den Ist-Zustand der heutigen Landschaft widerspiegelt, so sticht einem
auf den ersten Blick die Diskrepanz zwischen dem historischen und dem mor-
phologischen Befund ins Auge.

Die West-Ost- und die Siid-Nord-Achse waren schon im Mittelalter wich-
tige Transitrouten und sind daher zweifellos als Strecken von nationaler
Bedeutung einzustufen. Im bereits erwahnten Dreieck Aarburg-Roth-
rist-Oftringen entsprechen die heutigen Strassenverldufe nun iiber weite
Strecken den iiberlieferten Trassen. Historische Substanz ist deshalb nur noch
in einigen Ausnahmefillen erhalten geblieben; sie beschrinkt sich, wie wir
gesehen haben, tiberdies auf einige Kunstbauten und Wegbegleiter.

Ganz anders verhilt es sich dagegen im Gebiet zwischen Brittnau und Vor-
demwald. Gerade an unbedeutenden lokalen Verbindungs- und Erschlies-
sungswegen findet sich noch reiche Wegsubstanz, so dass einzelne Abschnit-
te aufgrund des Geldndebefundes zu Objekten von regionaler Bedeutung
aufgewertet werden miissen. Ebenfalls durch das Gebiet zwischen Brittnau
und Vordemwald verlauft die regionale Verbindung vom ehemaligen Zister-
zienserkloster St. Urban nach Zofingen. Entlang dieser Strecke sind noch
einige Hohlwegabschnitte, stellenweise gar ganze Hohlwegbiindel erhalten
geblieben. (Vgl. Abb. 9).

4.6. Die Beschriebblitter

Die Beschriebe einer IVS-Dokumentation, in denen die einzelnen Strecken,
Linienfiithrungen oder Abschnitte erortert werden, bestehen aus einem histo-
rischen und einem morphologischen Teil. Sie werden eventuell ergiinzt durch
alte Karten, Abbildungen, Fotos und Krokis. Mitunter ist auch ein spezieller
Passus angefiigt, der Hinweise fiir die Raumplanungsbehdrden enthilt.

Das nachfolgende Beispiel (Abb. 10), das den Aufbau der Beschriebblat-
ter illustriert, stammt aus der IVS-Dokumentation 1108 Murgenthal (vgl. hier-
zu die beiden Karten, Abb. 8 und 9).
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Nationale Bedeutung

Regionale Bedeutung

Lokale Bedeutung

Abb. 8. Ausschnitt aus der IVS-Inventarkarte im Gebiet Aarburg-Oftringen—Rothrist.
Die aufgenommenen Strecken werden farblich unterschieden in solche von nationa-
ler, regionaler und lokaler Bedeutung. Diinne Linien zeigen den Verlauf der histo-
rischen Strassen, Doppellinien markieren zusitzlich erhaltene historische Substanz.
Bei den Nummern 1, 10 und 38 handelt es sich um nationale Strecken, die Nummern
386 und 410 sind von lokaler Bedeutung.
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2. Substanz

Historischer Verlauf ohne Substanz

Historischer Verlauf mit Substanz

Historischer Verlauf mit viel Substanz

Abb. 9. Ausschnitt aus der [VS-Inventarkarte zwischen Brittnau und Vordemwald mit
lokalen und regionalen Strecken. Ein Vergleich mit dem Kartenausschnitt von
Aarburg-Oftringen—Rothrist (Abb. 8) zeigt, dass Wege von lokaler und regionaler

Bedeutung oft mehr historische Wegsubstanz aufweisen als solche von nationaler
Bedeutung.
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Abb. 10. IVS-Dokumentation.

224



4.7. Die Verabschiedung der IVS-Dokumentation

Die fertiggestellte Dokumentation wird einer kantonalen und einer nationa-
len «Begleitenden Arbeitsgruppe» vorgelegt, in der die mit dem Kulturgii-
ter- und Landschaftsschutz sowie mit der Raumplanung betrauten Behorden
vertreten sind. Diese Expertengremien iiberpriifen in erster Linie die vorge-
nommenen NHG-Einstufungen®. Danach werden die IVS-Dokumentationen
bzw. im Fall des Aargaus ein Auszug, der nur die historischen Verkehrswege
von nationaler Bedeutung enthilt, dem Bundesrat zur Verabschiedung vor-
gelegt. Die gesamten IVS-Dokumentationen, einschliesslich der Objekte von
regionaler und lokaler Bedeutung, werden schliesslich dem Kanton Aargau
und den einzelnen Gemeinden zur Verfiigung gestellt.

5. Die Umsetzung des IVS in der Planung:
Das Beispiel Sidelstrasse

Die Inventarisierung der historischen Verkehrswege macht nur dann einen
Sinn, wenn die Resultate auch in die Planung einfliessen. Da die meisten ['VS-
Dokumentationen noch nicht abgeschlossen sind, wird hier am Beispiel
eines Planungsfalls aufgezeigt, wie diese Ergebnisse in die Praxis umgesetzt
werden konnen'®,

5.1. Das Projekt

Der hier kurz vorgestellte Planungsfall wurde ausgelost durch den Ausbau
der Strasse Bremgarten-Lieli zum Autobahn-Zubringer'” (Abb. 11). Bei der
«Sddelstrasse» — so heisst sie bei den Einheimischen — handelt es sich um eine
schmale, asphaltierte Nebenroute, die bereits heute intensiv als Pendlerver-
bindung genutzt wird. Da sie dem zu erwartenden Verkehrsaufkommen nach
der Fertigstellung der Nationalstrasse N20 und des Autobahnanschlusses nicht
mehr gewachsen sein wird, beschlossen die Behorden einen Ausbau. Das
Projekt umfasst auch die Erstellung einer Umfahrung von Lieli und einen
neuen Anschluss an die Mutschellenstrasse 6stlich des Unterdorfs von Zufi-
kon.

5.2. Der historische Befund

Die Séddelstrasse ist eine alte, vermutlich schon im 13. Jahrhundert benutzte
Verbindung zwischen Bremgarten und Ziirich, die allerdings niemals die
gleiche Bedeutung erlangte wie die Mutschellenstrasse. Eindeutig zu iden-
tifizieren ist sie dank ihrer charakteristischen S-Kurve in der Ziircher Kan-
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Abb. 11. Verkehrsgeographische Voraussetzungen des Planungsfalles.
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Abb. 12. Die historische Linienfiihrung nach Gyger (1667).
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tonskarte von Hans Conrad Gyger (1664/67) (Abb. 12); sie bestand also sicher
schon um die Mitte des 17. Jahrhunderts. 1769/70 wurde eine erste Korrek-
tur des Verlaufs vorgenommen: In der unteren Sadelkurve liegt noch heute
ein Hohlweg, um den die Strasse damals herumgefiihrt wurde. Diese Linien-
fiihrung ist in der Karte von Michaelis (1837/43) eingetragen. Die Séddelstrasse
zdhlte um die Mitte des 19. Jahrhunderts zu den «Haupt-Verbindungswegen
von Ort zu Ort»; heute wiirden wir sie als Ortsverbindungsstrasse bezeich-
nen.

Ausserdem gibt Michaelis einen gegabelten Hohlweg bei Zufikon wieder,
der zu einer direkten Nebenverbindung nach Berikon gehorte und daneben
auch den Hirzenhau (heute auch: Hirzenwald) erschloss (Abb. 13). Der Weg,
den die Einheimischen heute «Rebweg» nennen, wird bereits in der vor 1515
aufgezeichneten Offnung von Zufikon als «hole gasse» erwédhnt.

5.3. Der Gelindebefund

Zur Substanz gehort zundchst einmal die Einbettung in die Landschaft. Die
Sadelstrasse schldangelt sich malerisch durch die Landschaft. Ihr Gefille ist

Abb. 14. Das untersuchte Geldnde im Hang 6stlich von Zufikon; im Vordergrund die
Altstadt von Bremgarten (Ansicht von Westen).

unausgeglichen. Im Bereich der markanten S-Kurve iiberwindet sie elegant
zwel Geldndekanten. Diese gehen auf Seitenmorédnen des Reussgletschers
zuriick, auf ihnen stehen heute Findlinge und prichtige Hecken. In der
Auseinandersetzung zwischen Strasse und Landschaft ist das sicher die Schliis-
selstelle (Abb. 14 und 15).
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Abb. 15. Die S-Kurve im Siddel (Ansicht von Norden).

Der Strassenkorper selber ist wahrscheinlich nicht alt, auch wenn denkbar
ist, dass man bereits bei der erwdhnten Korrektur von 1769/70 im steilen
Anstieg oberhalb von Zufikon einen Damm aufgeschiittet hat, um das Gefille
auszugleichen. Obwohl die Strasse kaum traditionelle Substanz aufweist, sind
ihre frithere Bedeutung und ihr hohes Alter aber nicht nur in den historischen
Quellen zu fassen, sondern auch im Geldnde ersichtlich: Zwischen Zufikon
und Lieli sind nicht weniger als fiinf sorgfiltig ausgefiihrte steinerne Weg-
kreuze erhalten, die mehrheitlich eine Wegscheide markieren. Das élteste
datiert aus dem Jahr 1628 (Abb. 16).

Der geplante Anschluss an die Mutschellenstrasse tangiert auch das Hohl-
wegbiindel Ostlich des Zufikoner Unterdorfs (Abb. 17). Dieses Wegsystem
zeichnet sich durch eine beachtliche morphologische Vielfalt auf kleinstem
Raum und - trotz einzelner Beeintrichtigungen — durch eine erhebliche tra-
ditionelle Substanz aus. Erhalten sind nicht nur zahlreiche Wegelemente im
engeren Sinn wie die ausgeprdgten Hohl- und Hangwegformen, die geschot-
terte Decke des Waldstrédsschens, die kaum befestigte Oberflache des Fuss-
wegs, die geschickt angelegten Querabschldge und Abzugsgridben, sondern
auch verschiedene Wegbegrenzungen (ein Stiitzmiduerchen aus Bollensteinen,
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Abb. 16. Das Wegkreuz von
1628 an der Mattenhof-
kreuzung bei Berikon.

Abb. 17. Gelindeaufnah-
me 1m Bereich ostlich von
Zufikon.

Zufikon AG - «Rebweg»
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Abb. 18. Die Karte zum Planungsfall fasst als Auszug aus der Inventarkarte den

Geldndebefund im Bereich der geplanten Strassenbauten zusammen
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eine Weidmauer aus Bruchsteinen und ein méchtiger Lesesteinwall). Ausser-
dem sind zwischen den beiden noch beniitzten Wegen, die nach Berikon bzw.
in den Hirzenwald fithren, eine Schar aufgelassener Hohlwegspuren auszu-
machen, die dltere, vor 1730 entstandene Varianten belegen.

5.4. Hinweise zuhanden der Planung

Auf Grund der Resultate wurde den mit der Planung betrauten Behdrden
in der Stellungnahme empfohlen, von einer Begradigung und einem Gefal-
leausgleich abzusehen und die alte, gut in die Landschaft eingepasste Linien-
fiihrung unverédndert zu iibernehmen, zumal diese einen massvollen Ausbau
durchaus zulédsst. Insbesondere sollten die Wegkreuze an ihrem Standort
erhalten bleiben. Ausserdem wurde vorgeschlagen, das Hohlwegsystem Ost-
lich von Zufikon wegen seines guten Erhaltungszustandes und seiner pragnan-
ten Ausfithrung nicht anzutasten (Abb. 18).
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6. Bedeutung und Stellenwert des IVS
fir den Kanton Aargau'

Von Erich Biichh

Seit ungefdhr eineinhalb Jahren sind die wissenschaftlichen Mitarbeiter des
Inventars historischer Verkehrswege der Schweiz (IVS) in den aargauischen
Gemeinden anzutreffen. Sie werden oft mit den Gemeindebehorden und
ortskundigen Einwohnerinnen und Einwohnern in Verbindung treten, wenn
sie Informationen iiber den Verlauf historischer Wege und Strassen sammeln
oder konkrete Vorschldge fiir ihren Schutz entwickeln. Der Beginn der syste-
matischen Aufnahme bildet fiir die kantonale Verwaltung den Anlass, allge-
mein iiber die Pflichten des Kantons im Umgang mit historischen Verkehrs-
wegen und den Nutzen dieses Inventars zu informieren.

6.1. Der gesetzliche Auftrag des Kantons Aargau

Im 2. Kapitel dieses Aufsatzes wurde dargestellt, dass der Bund bei der Er-
fillung seiner Aufgaben verpflichtet ist, historische Verkehrswege von natio-
naler Bedeutung zu schonen, sofern dem nicht andere tiberwiegende Inter-
essen entgegenstehen. Zu diesen Aufgaben gehoren der Bau bundeseigener
Anlagen, die Erteilung von Konzessionen und Bewilligungen sowie die Ge-
wihrung von Subventionen an Kantone, Gemeinden und Private. Das IVS
ist aber zunéchst nur fiir den Bund allein verbindlich, denn gemaéss Art. 24
Abs. 1 der Bundesverfassung ist der Vollzug des Natur- und Heimatschutzes
Sache der Kantone.

Diec aargauische Staatsverfassung beauftragt den Kanton und teilweise auch
dic Gemeinden mit der Erhaltung der Kulturgiiter, unter denen die schiit-
zenswerten Ortsbilder, die geschichtlichen Stitten, die Baudenkmaler (§ 36)
und die Landschaft (§ 42) besonders genannt werden. Dieser Auftrag erstreckt
sich nicht nur auf Objekte von nationaler, sondern auch auf solche von
regionaler oder lokaler Bedeutung. Zu seiner Erfiillung treffen Kanton und
Gemeinden nach § 40 des neuen Baugesetzes u.a. Massnahmen zur Erhal-
tung, Pflege und Gestaltung von Landschaften, Objekten des Heimatschut-
zes sowie Kulturdenkmalern.

Als wichtige Kulturgiiter fallen die historischen Verkehrswege wie die Weg-
begleiter unter das Denkmalschutzdekret von 1975, das den Schutz von ar-
chédologischen Stitten, Kulturdenkmalern und Ortsbildern regelt. Da sie aber
Siedlungen und Landschaften aufs engste miteinander verklammern, bilden
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sie gleichzeitig einen Gegenstand des Natur- und Landschaftsschutzdekrets
von 1985, das den Schutz der Landschaft in threr Gesamtheit anstrebt und
dabei ihrer natiirlichen Eigenart ebenso gerecht werden will wie ihren kul-
turhistorischen Werten.

Die Inventarisierung der schutzwiirdigen Objekte dient der Vorbereitung
von Schutzmassnahmen: Erst wenn man weiss, welche historischen Verkehrs-
wege in der Landschaft iiberliefert sind und welchen kulturhistorischen Wert
diese verkorpern, kann entschieden werden, welche Wege in der Richt- und
Nutzungsplanung oder anderswie geschiitzt werden sollen. So betrachtet, ist
die Beschaffung der Inventargrundlagen eine unabdingbare Voraussetzung
zur Erfiillung der allgemeinen Sorgfaltspflicht, die in der Kantonsverfassung
verankert ist.

6.2. Die Beteiligung des Kantons Aargau an dem Bundesinventar

Das aargauische Baudepartement nimmt seinen gesetzlichen Auftrag wahr,
indem es sich durch Ubernahme eines Drittels der Kosten (rund 700000
Franken) an der Inventarisierung beteiligt. Die Zusammenarbeit zwischen
dem Bund und dem Kanton ist fiir beide Seiten sinnvoll. Auch fiir die Erstel-
lung eines reinen Bundesinventars miissen praktisch alle historischen Ver-
kehrswege einer Region bearbeitet werden, denn es ldsst sich nicht im vorn-
herein — ohne eine Uberpriifung der geschichtlichen Grundlagen und ohne
eine Begehung — beurteilen, ob ein alter Weg fiir den Bund schutzwiirdig ist
oder nicht. Die Inventarisierung aller noch sichtbaren historischen Wegsttik-
ke in einem Arbeitsgang ist deshalb arbeitstechnisch vorteilhaft und erst noch
kostensparend, denn Doppelspurigkeiten, die eine getrennte Erhebung durch
den Bund und den Kanton zwingend nach sich ziehen wiirde, werden so
vermieden. Das Siedlungs- und Verkehrsnetz wird in einem Zug erforscht,
wobei der Kanton von den methodischen Vorarbeiten profitiert, die auf eid-
gendssischer Ebene geleistet worden sind. Bund und Kanton kommen so zu
einem fachlich besser abgestiitzten Inventar bei einem insgesamt geringeren
Aufwand.

Die Mitarbeiter der Regionalgruppe des IVS geniessen Gastrecht bei der
Abteilung Raumplanung des Baudepartements. Ihre Arbeit wird begleitet von
einer verwaltungsinternen Arbeitsgruppe, die aus Mitarbeitern der direkt
betroffenen Abteilungen zusammengestellt wurde. Ihre Aufgabe besteht darin,
das Programm und die Prioritdten festzulegen und die Arbeiten zu liberwa-
chen, soweit es um Erfassung der Wegstiicke von lokaler und kantonaler
Bedeutung geht. So ist garantiert, dass die Mitarbeiter der IVS-Regional-
gruppe die notwendige Unterstiitzung durch die kantonalen Fachstellen
erhalten und dass ihre Informationen jederzeit in laufende Planungsvorgén-
ge einfliessen.
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6.3. Die Auswirkungen auf die kantonale Planung

Mit der zunehmenden Vervollstindigung des Inventars wird dem Kanton und
den betroffenen Gemeinden eine geordnete, leicht zugidngliche und moglichst
umfassende Planungsgrundlage zur Verfiigung stehen. Zur Erhaltung der
historischen Verkehrswege, die noch erhebliche Substanz aufweisen, bieten
sich folgende Massnahmen an:

Die Wegstiicke von nationaler Bedeutung sollten kiinftig in den kanto-
nalen Richtplan Eingang finden. Sie bilden dadurch behordenverbindliche
Vorgaben fiir die Nutzungsplanungen der Gemeinden, die im Rahmen der
niachsten Ortsplanungsrevision beriicksichtigt werden miissen.

Die Wegstiicke von regionaler und lokaler Bedeutung, die hiufig — dies
wurde im 4. Kapitel dieses Aufsatzes dargestellt — erheblich mehr traditio-
nelle Substanz aufweisen, sind im Rahmen der kommunalen Nutzungsplanung
zu schiitzen (siehe dazu das kantonale Denkmalschutzdekret § 16 Abs. 2).

Dariiber hinaus wird versucht, die erhaltenen Verkehrswege soweit wie
moglich in das Fuss- und Wanderwegnetz einzubeziehen. Historische Weg-
stiicke werden so zugédnglich und erlebbar gemacht, und es kann erst noch
einer modernen Uberprigung, z.B. durch Verteerung, vorgebeugt werden.

Die Arbeiten der IVS-Regionalgruppe Aargau sind ein wesentlicher
Bestandteil eines gelebten Kulturschutzes. Ich hoffe daher, dass die Offent-
lichkeit diese Bemiihungen mittrdgt und die Mitarbeiter unterstiitzt, indem
sie thnen die unabdingbaren Kenntnisse iiber die ortlichen Gegebenheiten
vermittelt.

Anhang
Drei historische Verkehrswege aus dem Raum Wettingen

Von Philipp von Cranach

In diesem Anhang werden drei historische Verkehrswege aus dem Raum
Wettingen kurz vorgestellt. Das erste ausgewdihlte Beispiel ist die Kanzler-
rainstrasse, die frither ein Teilstiick der wichtigen Verkehrsachse Baden-
Ziirich bildete. Bei dem zweiten Exempel, der Gwaggelibrugg, handelt es sich
um ein technikgeschichtliches Denkmal aus der Zeit der Industrialisierung,.
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Das dritte Objekt, das Liattengéssli, war ein typischer lokaler Viehtrieb.
Obwohl diese Strassen und Wege, bzw. deren Uberreste, nicht verschiedener
sein konnten, sind sie alle als Verkehrswege von nationaler Bedeutung ein-
zustufen.

1. Die Kanzlerrainstrasse und der Limmatiibergang"

1227 wird auf der Landzunge siidwestlich Wettingen das gleichnamige Zister-
zienserkloster gegriindet. Im urspriinglich abseits der Strassen gelegenen
Kloster scheint man schon frith die Einkunftsmoglichkeiten aus dem Verkehr
durch das eigene Territorium erkannt zu haben. Da die Wettinger Monche
infolge eines Vertrages mit den Kiburgern aus dem Jahr 1247 keine Briicke
bauen durften, richteten sie wohl noch in demselben Jahrhundert eine Fiahre
ein und begriindeten damit die Linienfithrung Siechenhaus Baden-Fihre im
Kloster Wettingen—-Neuenhof-Killwangen-Ziirich®. Die Fahre gewédhrleiste-
te einmal die lokale Verbindung zu den Besitzungen des Klosters auf der lin-
ken Seite des Limmattales, zum anderen stellte sie wegen ihrer Benutzung
durch den Fernverkehr eine wichtige Erwerbsquelle dar, die hartnéckig
verteidigt wurde?'.

Die dlteste Linienfiihrung ging vermutlich mitten durch den Klosterbezirk?.
Durch das abgegangene Torhaus fiihrte der Weg auf den Platz nordwestlich
der Klosterkirche, umging das zentrale Geviert auf dessen West- und Siid-
seite und erreichte die Anlegestelle der Fihre, die einige Meter flussaufwérts
der Briicke, ndher am Fahrhaus, situiert werden muss®.

Im frithen 17. Jahrhundert war die Beeintrdachtigung durch den Verkehr
offenbar derart angewachsen, dass Abt Peter II. sich entschloss, von dem Platz
vor dem Torhaus eine Strasse direkt ldngs der Klostermauer in siidostlicher
Richtung zu dem Fahr zu erstellen (Abb. 19). Dazu schlug man eine Bresche
in den Sandstein und schuf gewissermassen einen «kiinstlichen Hohlweg».
Diese Strasse, die viel kiirzer als die vorherige Route war, trdgt heute den
Namen «Kanzlerrainstrasse». Damit durch diesen Einschnitt nicht die Was-
serzufuhr aus dem westlich anschliessenden Wettingerfeld unterbrochen
wurde, errichtete man einen hélzernen Aquaedukt iiber diese Zufahrt. Die-
ser ist bereits auf dem Stich von Merian von ca. 1642 dargestellt (Abb. 20);
er wurde gemadss der Bauinschrift 1766 durch das Briickchen ersetzt, das heute
noch erhalten ist (sieche dazu Abb. 22).

In den Jahren von 1765-1770 wurde wegen des schlechten Zustands der
rechtsufrigen Verbindung Baden-Ziirich (via Wiirenlos) die linksufrige Strasse
ausgebaut und die Féahre durch die Briicke des beriihmten Architekten Hans
(oder Johannes) Ulrich Grubenmann ersetzt*. Das Tragsystem der gedeck-
ten Holzbriicke bildeten zwei méchtige Flachbogen, die aus mehreren iiber-
einanderliegenden Balkenlagen bestanden. An diesen Bogen waren Holztréa-
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Abb. 19. Ubersichtskarte Kloster Wettingen (Karte IVS: W. Vogel. Reproduziert mit
Bewilligung des Bundesamtes fiir Landestopographie vom 31.1.1992).

ger befestigt, die in der Mitte als Hangepfosten, gegen die Seiten als Stiitzen
fungierten und Dach bzw. Fahrbahn trugen. Unterziige und Bindehdolzer bei
jedem Pfostenpaar sogten fiir die notwendige Querversteifung. Die Briicke
war 18 Nirnberger Schuh breit, iiberspannte eine Weite von 200 Schuh und
mass in der ganzen Lange 222 Schuh®. Die Arbeiten umfassten zusitzlich den
Anschluss der Zubringer, eine Pferdeschwemme sowie den Bau des Zoilhau-
ses. Die dre1 Grafschaftsstande bewilligten schon 1767 dem Kloster die
Erhebung eines Briickenzolls, zundchst zwar nur fiir 10 Jahre. Da diese Ein-
nahmen die Baukosten nicht deckten, wurde diese Bewilligung von der
Tagsatzung 1781 verldngert. Dass die Briicke in den folgenden Jahren haufig
frequentiert wurde, zeigen die Abrechnungen verschiedener Ziircher Fuhr-
geschifte: In den Jahren 1771-1776 schickte das Unternehmen Iseli 4700
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Abb. 20. Das Kloster Wettingen um 1642. Auf der rechten Seite des Stichs von Merian
erkennt man die Kanzlerrainstrasse mit dem Aquaedukt (HBLS, Bd. 7, S. 502).

Wagen iiber die Briicke, das Unternehmen Freudweiler in dem gleichen
Zeitraum 1315 Kutschen.

Nach der ersten Schlacht bei Ziirich wurde die Briicke auf Befehl des fran-
zosischen Generals Massena am 7. Juni 1799 verbrannt, worauf das Kloster
wieder eine kleine Fihre in Betrieb nahm. Obwohl die Franzosen nach ih-
rem Sieg liber Korsakoff am 25. September schon bald auf eine Wiederher-
stellung drangen, favorisierte das helvetische Direktorium zunéchst den Bau
einer Strasse von Neuenhof nach Baden auf der linken Seite der Limmat.
Diese wurde dann auch im Jahr 1801 begonnen, konnte aber wegen geldn-
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debedingter Schwierigkeiten auf der Riithiwiese erst nach der Kantonsgriin-
dung fertiggestellt werden?.

Im April 1800 ersetzten die Franzosen die Fiahre durch eine Pontonbriicke
und zettelten damit einen Streit mit den helvetischen Behorden an, der sich
um die Frage drehte, wer die Hohe des Briickengelds festsetzen und dieses
erheben durfte. Dieser Machtkampf erwies sich aber schon wenig spiter als
obsolet, weil im Juni ein Hochwasser die Briicke wegschwemmte. Nach 1én-
geren Verhandlungen zwischen dem Kriegsministerium, das gegen jeglichen
Ausbau des Flussiiberganges Einspruch erhob, auf der einen und der Verwal-
tungskammer sowie dem Kloster auf der anderen Seite genehmigte schliess-
lich der helvetische Vollziechungsrat am 28. Januar 1801 die Inbetriebnahme
einer grossen Fihre. Fiir eine solche Losung hatte sich auch das Postamt
Zirich eingesetzt, das an dem Flussiibergang wegen dem Postkutschenkurs
nach Baden interessiert war?.

Die heute noch existierende Briicke wurde erst 1819 erstellt. Diese Briik-
ke liegt beidseitig noch auf den unter Grubenmann errichteten Quadermau-
ern auf. «Sie setzt sich aus zwei ungleichen Jochen zusammen, die einen im
Wasser stehenden Steinpfeiler gemeinsam als Zwischenstiitze beniitzen. Das

Abb. 21. In schonem Bogen zieht die Briicke auf den Zwischenpfeiler und findet ihre

Fortsetzung in der Eisenkonstruktion. Das Gebédude rechts ist das Fahrhaus aus dem
Jahr 1696.
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linke, grossere Joch ist ein tiberdachtes und verschaltes Hangewerk von sechs
Querachsen und erreicht eine Spannweite von 36 m; das rechte, kleinere ist
mit 19 m nur halb so weit»*. Das kiirzere Joch blieb ohne Bedachung; das
urspriingliche Sprengwerk wurde nach schddlichen Witterungseinfliissen 1886/
87 durch eine Eisenkonstruktion ersetzt (Abb. 21). 1923/24 wurde die Briik-
ke gesamthaft verstdarkt. Da sie der Holzbriicke des Blasius Baltenschwiler
in Baden bis in die technischen Einzelheiten auffallend dhnelt, ist anzuneh-
men, dass sie von ihm gebaut wurde. Die Fahrbahn ist ca. 3 m breit und von
zwel Fussgédngersteigen flankiert; ein Prellstein ist bei der siidlichen Auffahrt
erhalten.

Auf der Neuenhofer Seite ldsst sich ca. 25 m siidostlich der Briicke noch
ein Hohlwegrest ausmachen. Auf der Wettinger Seite gibt die in den Sand-
stein geschlagene Zufahrt einen ziemlich genauen Eindruck von den Verhilt-
nissen im 17. Jahrhundert wieder, auch wenn die Fahrbahn heute geteert ist.
Die ca. 6,5 m breite Strasse wird von dem korbbogenférmigen Briickchen
(Breite ca. 2,20 m) aus dem Jahr 1766 iiberspannt, das heute als Fussweg dient
(Abb. 22). An der Klosterstrasse, gegeniiber der Einmiindung der Kanzler-
rainstrasse, ragt ein Wegkreuz aus dem Gebiisch hervor, dessen Sockel das
Wappen von Abt Peter II. (1594-1633), dem Erbauer der Strasse, tréagt.

Urspriinglich stand es links des Klostertors™.

Abb. 22. Der «kiinstliche» Hohlweg mit der steinernen Briicke, die frither als Aquae-
dukt diente.
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Abb. 23. Unter dem Dachvorsprung fanden Reisende und Héndler bei schlechtem
Wetter Unterstand, bis die Zollabfertigung beendet war.

Nordlich der Briicke, rund um die ehemalige Anlegestelle der Fihre, haben
sich verschiedene profane Gebidude erhalten, von denen zwei hier kurz zu
erortern sind. Das Zollhaus, das nach den Pldnen von Hans Ulrich Gruben-
mann errichtet wurde, ist «funktionell aufs engste verschriankt mit Fluss und
Briicke»’!. Es bestand aus zwei Teilen, einer Scheune im Westen und dem
Haupttrakt im Osten, der direkt an die Briicke anschliesst. Dieser umfasste
neben der Wohnung des Briickenwérters und der Zollstation auch die Linde
fiir die Langsschiffahrt. Die Nordostecke des Gebdudes wurde nicht ausge-
bildet, so dass eine Art wettergeschiitzte Vorhalle entstand, die der Zollab-
fertigung diente (Abb. 23). An der Flusseite des Hauses Offnet sich unter den
Wohngeschossen ein korbbogenformiger Wasserstollen, durch welchen die
Schiffe auf die Landseite des Hauses gezogen werden konnten. Die Schiffs-
lande macht allerdings den Eindruck eines auf dem Reissbrett entstandenen
Konstrukts; man kann sich kaum vorstellen, dass dort in grosserem Umfang
Waren ein- und ausgeladen wurden. Diese Losung ist daher nicht unbedingt
als ein Indiz fiir die Bedeutung der Flussschiffahrt im 18. Jahrhundert zu
werten, sondern bezeugt vielmehr den Hang des Architekten zu einem pla-
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nerischen Perfektionismus. Beim Brand 1799 wurde auch das Zollhaus zer-
stort. Das Haus wurde erst 1819 neben der neuen Briicke rekonstruiert.

Das Fahrhaus, das einige Meter flussaufwirts der nordlichen Briickenauf-
fahrt liegt, wird 1418 erstmals urkundlich erwahnt. Der heutige dreigeschos-
sige Bau mit dem Vollwalmendach wurde 1695 von Johannes Moosbrugger
errichtet. Uber dem Haupteingang des Gebiudes, in dem sich auch der
Gerichtssaal des Klosters befand, ist an der Westfassade ein Doppelwappen
(Kloster Wettingen / Abt Reuti) befestigt, in dem auch das Baudatum fest-
gehalten ist. Das Gasthaus, das spétestens seit dem frithen 17. Jahrhundert
«Zum Sternen» hiess, verlor sein Tavernenrecht und seinen Namen an die
Wirtschaft, die im ehemaligen Weiberhaus nordlich der Klosterkirche einge-
richtet wurde (sieche dazu Abb. 21).

2. Die Gwaggelibrugg

Zwischen 1858 und 1862 wurden die Anlagen der Spinnerei Johann Wilds an
dem sitidwestlichen Ende der Klosterhalbinsel erstellt. Der Betrieb wurde
schon bald um eine Weberei auf dem linken Limmatufer erweitert (das
Quartier in der Damsau tridgt noch heute das Toponym «Webermiihle»). In
Chlosterriiti in Neuenhof liess der Unternehmer zudem auch Wohnhdéuser fiir
die Arbeitskrifte errichten. Die Anlage und die Erweiterung der Fabrik
bedingte einen Ausbau des Ortlichen Verkehrsnetzes. Deshalb wurde die schon
bestehende Klosterstrasse — diese verband das Kloster vermutlich frither mit
seiner Miihle — verbessert. Schon 1857 hatte Wild eine Fédhre in Betrieb
gesetzt, um den Bauarbeitern und seinen Angestellten den Umweg iiber die
Holzbriicke zu ersparen. Ausserdem wurde auf dem linken Limmatufer eine
Zufahrt von der Alten Ziircherstrasse zu der Weberel erstellt, die durch zwei
kurze Fusswege mit dem Limmatiibergang verbunden waren*. Damit war
neben der dlteren, oben dargestellten Route ecine zweite Verbindung zwischen
Wettingen und Neuenhof geschaffen.

1861 plante der Fabrikant, die Fahre durch einen Steg zu ersetzen, und legte
dem Regierungsrat ein entsprechendes Gesuch vor. Nachdem er und die
Behorde tibereingekommen waren, dass die Briicke nicht nur den Fabrikar-
beitern, sondern auch der Offentlichkeit zugénglich gemacht werde, wurde
1863 eine Baubewilligung erteilt und die Briicke errichtet.

Die Klosterstrasse in Wettingen und der frithere Zubringer zu der Webe-
rei weisen keinerlei historische Wegsubstanz mehr auf und werden deshalb
hier nicht weiter erortert. Die Gwaggelibrugg — diesen Namen tragt der Steg
heute - blieb dagegen weitgehend unveridndert erhalten. Sie ist «mit grosster
Wahrscheinlichkeit die dlteste noch bestehende Drahtseilbriicke in der
Schweiz. Schon deshalb kommt ihr eine liberregionale, nationale Bedeutung
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Abb. 24. Die Gwaggelibrugg aus dem Jahr 1863.

als technikgeschichtliches Denkmal und als einer der letzten Zeugen eines
chemals verbreiteten Bautyps zu»*.

Die Hiéingebriicke besteht aus vier — je zwei an jeder Seite — speziell fabri-
zierten Paralleldrahtkabeln, in welchen die vertikalen Ziige, die den Bretter-
boden tragen, eingehingt sind. Der Steg misst ca. 45 m in der Linge und 2 m
in der Breite. 1981 wurde die Briicke restauriert. Dabei erhielt sie gewisser-
massen ein neues «Korsett», das die Tragfihigkeit garantiert und gleichzeitig
die alte Konstruktion sichtbar belisst. Die neuen Stiitzelemente und die alten
Teile sind durch die Farbgebung deutlich voneinander abgehoben® (Abb. 24).

3. Das Littengdssli

Ein Weg zweigte frither im Hueb von der heutigen Eigistrasse gegen Norden
ab und fiihrte durch das Gebiet Litten hinauf zu dem Wildchen Innerbirch®.
Von dort verlief er gemiss der Karte von Michaelis (1837/43: Blatt IX Baden)
weiter langs des Nordrands des Tigelmoos und endete ca. 300 m weiter 6stlich
im Wald. Im Tigelmoos wurde erst zwischen 1837 und 1874 ein biuerliches
Anwesen errichtet. Dieses Gebiet liegt am unteren Siidabhang der Ligern
und wurde friiher als «<Moos» oder «Md6sli» bezeichnet. Es diente bis 1831
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Abb. 25. Das Littengéssli.




als gemeine Weide*; der Weg war also frither ein Viehtrieb. Der Verlauf des
unteren Abschnitts durch das Gebiet Litten lasst sich bereits auf einem Plan
aus dem 17. Jahrhundert ausmachen?’, derjenige des oberen Abschnitts
dagegen nicht. In der Karte von Michaelis ist der Weg als fahrbarer Neben-
weg, im TA (1874/75: Blatt 39 Baden) als Feldweg vermerkt.

Im unteren, schon im 17. Jahrhundert bezeugten Abschnitt des Wegs ist ein
ca. 120 m langes Stiick des alten Viehtriebes erhalten, das gemdss der Aus-
kunft eines Einheimischen — der Wegforscher kommt ohne «Oral history»
nicht aus — als «Lattengéssli» bezeichnet wird*. Der Weg ist dort ca. 2 m breit
und wie ein Hohlweg in das Geldnde eingetieft. Diese Vertiefung, die zwi-
schen 0,5 und 1,2 m variiert, verhinderte ein seitliches Ausbrechen des Viehs
in die benachbarten Weingirten. Die Boschungen bestehen aus groben, mehr-
lagigen Stiitzmauern. Auf der Ostseite sind sie vollig vom Gras iiberwuchert,
so dass nur noch einzelne grosse Steinblocke zu erkennen sind, die eine Art
tiberdimensionale Randpflasterung bilden. Der Weg war urspriinglich wohl
gepflastert (Abb. 25).

Anmerkungen

' K. Aerni, G. Schneider 1993:1.

Dieser Gedanke wurde aus dem Aufsatz von K. Aerni, G. Schneider 1993: 1, ent-
nommen, dem ich auch sonst zahlreiche Anregungen verdanke.

*  Hafner H. 1992:12.

Die Darstellung der rechtlichen Grundlagen beruht, einschliesslich einzelner For-
mulierungen, auf dem Artikel von K. Aerni und G. Schneider 1993 :1 ff.

> R. Munz 1986:10.

® Die Darstellung der Methode basiert weitgehend auf dem I'VS-Handbuch, Teil
B, 1992 und dem IVS-Bulletin 1990/1. Ausserdem wurden auch das IVS-Termi-
nologie-Handbuch 1990 sowie die Arbeiten von Denecke 1979, Ewald 1978 und
Vion 1990 miteinbezogen.

Im Anhang werden drei Verkehrswege vorgestellt, die aus verschiedenen Griin-
den als Objekte von nationaler Bedeutung eingestuft wurden.

® Heitz 1991,

°  Bollinger 1970, Brack/Buchmiiiler 1978 und Wullschieger 1968.

" Belle 1787 und Renner 1766.

" Gatschet 1836.

Zofingen liegt knapp ausserhalb des hier untersuchten Kartenblattes (in dem Blatt
1109 Schoftland).

5 Siehe dazu Baumann 1924.

4 Siehe dazu Staehelin 1978: 384 -388 und 150 Jahre Kanton Aargau ... 1953:486 ff.
Die Rolle der kantonalen Arbeitsgruppe wird in dem Beitrag von Erich Biichli
prazisiert.
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26

28
29
30

31

34

35

Solche «Planungsfille» entstehen im Rahmen von Strassenbauprojekten, Nut-
zungsplanungen, Umweltvertraglichkeitspriifungen, Meliorationen und Wander-
wegplanungen. Die Auftraggeber sind entsprechend Bundesdmter und kantonale
Behorden, mitunter aber auch Ortsplaner oder private Planungsbureaus. Das
methodische Vorgehen entspricht im Geldnde der normalen Inventaraufnahme;
die historische Bearbeitung wird dagegen stark abgekiirzt, denn sonst konnten
die gesetzten Fristen nicht eingehalten werden. Im Unterschied zu den normalen
Streckenbeschrieben beziehen sich die Stellungnahmen immer auf ein konkretes
Projekt, dessen Auswirkungen auf den betreffenden historischen Verkehrsweg
bekannt sind. Daher enthalten sie unmittelbar anwendbare Gestaltungsvorschla-
ge, sofern iiberhaupt schiitzenswerte Substanz vorhanden ist.

Dieses Kapitel ist ein Auszug aus dem IVS-Planungsfall Nr. 675 (Unveroffent-
lichte Berichte vom 11.8.1992 und vom 16.6.1993). Siehe dazu auch Bremgartner
Bezirks-Anzeiger Nr. 20, 18.2.1993, S. 11 und den Tages-Anzeiger, 15.11.91.
Der Beitrag von Erich Biichli zur Bedeutung und zum Stellenwert des IVS fiir
den Kanton Aargau wurde von der Regionalgruppe Aargau redaktionell bear-
beitet. Als Grundlage dienten die Ausfithrungen des Autors anldsslich der Pres-
sekonferenz vom 27. Januar 1993.

Bei dieser Darstellung handelt es sich um eine gekiirzte Fassung eines frither pu-
blizierten Aufsatzes. Siehe dazu von Cranach 1992.

Zur Geschichte der Strecke Ziirich-Baden in romischer und frithmittelalterlicher
Zeit siche von Cranach 1992:8 f.

Siehe dazu von Cranach 1992:9.

Die Information iiber die Wegfithrung und die Gebaude in diesem Bereich habe
ich aus einem vorldufigen Manuskript von Peter Hoegger entnommen, der den
Band tber Wettingen in der Reihe «Die Kunstdenkmailer der Schweiz» verfasst.
Dieser Band wird in einem der ndchsten Jahre erscheinen. Peter Hoegger sei hier
ausdriicklich fiir seine Hilfsbereitschaft gedankt.

Siehe dazu von Cranach 1992:9 f.

Siehe dazu von Cranach 1992 :9.

Beschreibung der Briicke nach dem vorldaufigen Manuskript von P. Hoegger. Von
dieser Briicke ist ein Modell erhalten, das dem Abt Sebastian Steinegger vorge-
legt wurde (aufbewahrt wird es heute im Tiefbauamt des Kantons Aargau; eine
Abbildung gibt Kottmann 1978 :216).

Siehe dazu Kottmann 1978 :214 ff.

Siehe dazu Mittler 1962: Bd. I, 157; Kottmann 1978:210 f. und die Karte von
Michaelis 1837/43: Blatt IX Baden.

Kottmann 1978:218 f.

Zitat aus einem vorldufigen Manuskript von P. Hoegger.

Siehe dazu die Abb. 20 und S. Zehnder 1986 : 3 ff.

Zitat aus einem vorldufigen Manuskript von P. Hoegger.

Fischer 1981:83 ff.

Bewertung der Briicke in dem Gutachten des Technikhistorikers T.E. Peters, zitiert
nach Tremp 1983:115.

Beschreibung der Briicke nach Tremp 1983.

Die Linienfiihrung ist in dem Ortsplan von Wettingen noch eingetragen, aber nicht
mehr im Geldnde zu erkennnen.
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% Kottmann 1978:163.
Gyger 1650-1670.
* Diese Bezeichnung wird nicht in dem Ortsplan von Wettingen angefiihrt.
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