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Geleitwort aus dem Kanton Ziirich

n den 1930er-Jahren wurde erstmals in der Schweiz

der Ruf nach einer koordinierten Landesplanung laut.

Architekt und Raumplaner Armin Meili hatte die sied-
lungsstrukturierende Kraft des Verkehrs am Anfang des
Automobilzeitalters erkannt. Er forderte, dass im Hinblick
auf eine systematische Landesplanung die Uberland-
strassen festgelegt und das Zusammenspiel von Eisen-
bahnen und Autostrassen gefordert werden sollte. Die
wilde, planlose Entwicklung des Stadtebaus, die auf den
Bau der Eisenbahnen in der zweiten Hélfte des 19. Jahr-
hunderts folgte, sollte nicht noch einmal stattfinden.

Mit dem starken Wachstum der Verkehrswirtschaft
kristallisierten sich aus der Vielzahl noch mittelalterlich gepragter Kleinstadte
stadtische Wachstumszentren heraus. Die zunehmende Erreichbarkeit von
Stadten und Stadtzentren durch den Eisenbahnbau und elektrische Strassen-
bahnen hatte Folgen: Sie liess die Bodenpreise im Zentrum ansteigen. Wah-
rend die Bevdlkerung innerhalb der urspringlichen Stadtgrenzen abnahm,
wuchsen die Aussengemeinden stark an — die Citybildung setzte ein. Nach-
dem 1842 die Zurcher Stadtbefestigung geschleift worden war und dem
Land der ungehinderte Zugang in die Stadt erméglicht wurde, griff die Stadt
nun also Uber ihre Grenzen hinaus. Eingemeindungen folgten und machten
das angewachsene stadtische Territorium zu einer planerischen Einheit.

Die Qualitat der Verkehrserschliessung bestimmt letztlich immer auch die
Stadt- und Siedlungsentwicklung mit: Der Verkehr entfaltet seine Kraft als
heimlicher Stadt- und Landesplaner. Der Blick zuriick zeigt, dass das auch fur
die Anfange des Zurcher Siedlungs- und Verkehrsnetzes gilt. Der Vicus Turi-
cum entstand dort, wo man vom Schiffsverkehr auf die Strasse wechseln
musste. Das spatromische Strassennetz basierte auf strategischen Uberle-
gungen und liess in seinen Grundzigen bereits eine grossangelegte Landes-
planung erkennen. An seinen Hauptachsen wuchsen die Vici Zirich und Win-
terthur und entstanden zahlreiche grosse Gutshofe. Solange die eigenen
zwei Flsse das wichtigste Fortbewegungsmittel waren, blieben die Stadte in
der Regel aber klein. lhr Einzugsgebiet war beschrankt, dafur lagen sie dich-
ter in der Landschaft verteilt: In einem Umkreis von 30 km um Zrich gab es
im Mittelalter Gber 20 Stadte, d.h. Orte mit besonderer Rechtsstellung, insbe-
sondere dem Marktrecht. Erst die Dynamik der Industrialisierung und die Mo-
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dernisierung des Verkehrsnetzes im 19. Jahrhundert schufen eine neue Ord-
nung in diesem System. So sind historische Verkehrswege nicht nur Zeugen
der Verkehrsgeschichte, sondern immer auch der Siedlungs- und Landschafts-
entwicklung.

| fw/w

Dr. Christian Gabathuler
Kantonsplaner
Amt far Raumordnung und Vermessung ARV, Zlrich



Abb. (links): Eine der wenigen Bahnlinien im
IVS: die Biilach-Baden-Bahn 1877-1969
(ZH 1000; Markus Stromer).

Abb. (unten): Ab 1850 fiihrte die Strasse
Horgen—Zug in Sihlbrugg iber diese Briicke.
Sie steht heute ca. 2 km weiter sihlaufwarts
(ZH 3.5; Simon Vogt KA Ziirich).
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Die Verkehrswege

Seit es Menschen gibt, die miteinander kommuni-
zieren, gibt es Verkehrswege. Sie lassen sich nicht
bis in die Anfange, aber im Kanton Zirich immer-
hin 2000 Jahre zurlckverfolgen.

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

Zurich, deren provisorische Fassung im Jahr 2002

abgeschlossen worden ist.




6

Historische Verkehrswege im Kanton Ziirich

Infrastruktur, Geschichtsquelle
und Kulturgut

Historische Verkehrswege sind wertvolle Zeugen eines jahrhundertelangen Zusam-

menspiels von Landschaft, Wirtschaft, Politik und Verkehr.

ie Siedlungsentwicklung, die politische Land-

karte, weitraumige Handelsbeziehungen sowie
Spezialisierungen in Landwirtschaft und Ge-
werbe standen und stehen in einem wechselseitigen Zu-
sammenhang mit der Entstehung eines Verkehrsnetzes.
Der Bau von Wegen und Strassen hat die Landschaft
nachhaltig verandert, wie auch die Erschliessung neuer
Raume und den Ausbau von Siedlungen an gunstigen
Verkehrslagen. Die Mdglichkeit, dank schnelleren und
glnstigeren Transportsystemen, Lebensmittel in grésse-
ren Mengen Uber weite Strecken zu transportieren, fihrt
zu weitrdumigen Verlagerungen in der landwirtschaftli-
chen Produktion und beeinflusst die Kulturlandschaft.
Manche Zeugen eines langst vergangenen Zustands
von Verkehrswegen, Siedlungen und landwirtschaftli-
cher Nutzung kénnen wir mit einem geschulten Auge im
Gelande erkennen, vieles ist uns nur noch aus der histo-
rischen Uberlieferung bekannt. Am deutlichsten wird
unser Bild dort, wo wir schriftliche und bildliche Quellen
mit einem Gelandebefund zusammenbringen kénnen.
Was im Gelande an Spuren erhalten blieb, ist dabei nicht
blosse lllustration, sondern vielmehr eine wertvolle Quel-
le und nicht zuletzt ein schitzenswertes Kulturgut.

Kanton Ziirich

Abb. 1:Wo sich Verkehrswege und Herrschaft
treffen: Die Limmatbriicke beim Ziircher Rat-
haus. Stadtplan von Jos Murer 1566 (StAZH).

So wie grossraumige wirtschaftliche und politische
Schwerpunkte, kanalisierten auch Naturraume den Ver-
kehr. Als naturliche Verkehrsachsen boten sich im Zur-
cher Gebiet die Wasserstrassen auf der Limmat und auf
der Achse Zirichsee-Walensee an; am Rande des Kan-
tons auch der Rhein fir den Ost-West-Verkehr. Bis zum
Eisenbahnbau verkehrten zu Wasser beachtliche Trans-
portvolumen. Flsse und Seen waren aber nicht nur Ver-
kehrstrager, sondern auch Hindernisse fur den Landver-
kehr. Ausser ihnen und zahlreichen einst grossen SUmp-
fen und Riedgebieten gibt es in der Zurcher Landschaft
kaum gréssere naturliche Barrieren fir den Verkehr. Die
Hugelztge beidseits von Zurichsee und Limmat waren im
Vergleich zum alpinen Bergland leicht zu Uberqueren
und das Hugelgebiet im Zurcher Oberland konnte durch
Strassen in den Talbéden ohne gewaltige Baumassnah-
men erschlossen werden. Mit grosserem Aufwand wa-
ren einzig Bricken zu bauen, sodass das Gros der Stras-
sen bis in die Frihe Neuzeit mit relativ wenigen Befesti-
gungen und einem bescheidenen Unterhalt auskam.

Diese Situation bestimmt auch die historische Hinter-
lassenschaft der Verkehrswege. Wo aus Grinden der
naturlichen Lage weniger gebaut werden musste, blieb,
etwa im Vergleich zu alpinen Regionen, weniger an his-
torischer Substanz und an spektakuldren Kunstbauten
erhalten. In der dicht bewohnten Zurcher Agglomeration
kommt hinzu, dass Siedlungsdruck und Uberpragung
durch allmahlichen Ausbau der Strassen manche Spuren
schon vor der Erfassung im Inventar zum Verschwinden
brachten. Umso wertvoller wird dadurch das, was in die
heutige Zeit hintber gerettet werden konnte. Den Blick
auf solche Objekte zu lenken und sie dem Schutz zu
empfehlen ist die Absicht, die hinter dem Inventar histo-
rischer Verkehrswege der Schweiz IVS.



Quellen zur Verkehrsgeschichte

Texte, Karten, Spuren im

Gelande

Der Befund im Geldnde verrat vieles Uber die Geschichte eines Verkehrswegs. Um den

weitraumigen Zusammenhang, die Bedeutung und die Funktion einer Strasse zu

kennen, sind Nachforschungen in Bibliotheken und Archiven aber unumganglich.

unstbauten wie Brlicken oder Tunnel lassen sich

im Geldnde relativ einfach datieren, sofern sie

mit Inschriften versehen sind oder Konstruk-
tionsmerkmale und Baumaterialien klare Hinweise auf
eine Epoche ergeben. Schwieriger wird es bei der Strasse
selber, deren Oberflache sich meist in wenigen Jahrzehn-
ten verdnderte, die im Lauf der Jahrhunderte begradigt
oder neu angelegt wurde und vielfach einen alteren Bau-
zustand Uberpragt. Bei Hohlwegen, die ohne bauliche
Massnahmen durch Abnutzung und Erosion entstanden
sind, ist eine zeitliche Ansprache im Gelande gar unmog-
lich. So ist verkehrsgeschichtliche Forschung auch immer
auf historische Quellen und Darstellungen in der Litera-
tur angewiesen.

Einen umfassenden Einblick in die Zurcher Geschich-
te, inklusive die Wirtschafts- und Verkehrsgeschichte,
bietet die 1994-1996 erschienene Geschichte des Kan-
tons Zurich. Zahlreiche Ortsgeschichten kénnen wertvol-
le Hinweise zu lokalen Verhéltnissen geben, das Thema
Verkehrsgeschichte wird in alteren Ausgaben allerdings
eher stiefmutterlich behandelt. Zudem fehlen oft Quel-
lenangaben, sodass sich die Informationen nicht Uber-
prifen lassen. Viele wissenschaftliche Aufsatze und klei-
nere Publikationen zu einzelnen verkehrsgeschichtlichen
Aspekten wurden bei der Erstellung der IVS Dokumenta-
tion Zirich beigezogen. Die historische Literatur alleine
reicht aber nicht immer aus, weshalb trotz knapper Zeit-
budgets auch auf Quelleneditionen zurtickgegriffen wer-
den muss. Insbesondere den Quellen zur Zircher Wirt-
schaftsgeschichte ist manch wertvoller Hinweis zu ent-
nehmen, aber auch die Zurcher Bande der Sammlung
schweizerischer Rechtsquellen und gelegentlich das Zur-
cher Urkundenbuch tragen Wesentliches bei.

Die aussagekraftigsten Quellen zu historischen Ver-
kehrswegen sind zweifellos Landkarten und Pléne. Ein-
sam in der kartographischen Uberlieferung steht dabei

Abb. 2: Eine der éltesten Ziircher Karten mit
eingetragenem Strassennetz wurde 1620 von
Johannes Haller und Hans Conrad Gyger fertig
gestellt (StAZH).

die rémische Strassenkarte des 4. Jahrhunderts, die so
genannte Tabula Peutingeriana, die in einer Kopie aus
dem 12. Jahrhundert erhalten geblieben ist. Sie verzeich-
net das damalige Verkehrsnetz allerdings nur sehr grob
und schematisch. Die mittelalterlichen und friihneuzeitli-
chen Karten, etwa die Schweizerkarten von Konrad Turst
(1495/97) und Aegidius Tschudi (1538/1580), stellen wie
Jos Murers Zircher Karte (1566) Gebirgsziige, Gewasser
und Siedlungen dar, verzichten aber auf einen Eintrag
der Verkehrswege.

Im 17. Jahrhundert &ndert sich die Quellenlage
grundlegend: Mit der Zircher Karte von Johannes Haller
und Hans Conrad Gyger von 1620 und Gygers Karte von
Stadt und Landschaft Zirich von 1664/1667 und ihren
Vorldufern, den Militérquartierkarten von 1644-1660,
verfigen wir Uber eine frihe, sehr prazise kartographi-
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Abb. 3: (links): Hans Conrad Gygers Karte des
Ziircher Gebiets von 1667 ist einerseits ein
herausragendes Werk der Kartenkunst,
andererseits einer erstrangige Quelle zur
Verkehrsgeschichte (StAZH).

Abb. 4: (rechts): Die Herstellung der Karte von
Wild und Eschmann féllt mitten in die Zeit der
Modernisierung des Ztircher Verkehrswesens.
So sind bei Dietikon die linearen Strukturen
von Kunststrasse und «Spanischbrgtlibahn»
zu erkennen (StAZH).

sche Aufnahme. Gygers Karte von 1664/1667 wurde fir
die Dokumentation Zurich systematisch ausgewertet.
38 Jahre lang arbeitete der Maler, Mathematiker, Ver-
messer und Kartograph Gyger (1599-1674) im Auftrag
der Zlrcher Regierung an seinem Werk, das als Hohe-
punkt der damaligen Kartographie bezeichnet werden
kann. Fir das IVS ein Glucksfall sind die sorgfaltig einge-
tragenen Strassen und Wege in der Zlrcher Landschaft
und den Nachbargebieten. Die Zuverldssigkeit dieser
Karte ist so hoch, dass Verkehrswege mit etwas Geschick
entzerrt und auf Landkarten 1:25'000 des 19. und
20. Jahrhunderts Ubertragen werden kénnen. Die nach-
folgende Uberprifung im Gelidnde bestatigt oftmals die
hohe Qualitat von Gygers Arbeit.

Fur lokale Untersuchungen eignen sich auch Zehn-
tenpléne, dieim 17. und 18. Jahrhundert an vielen Orten
entstanden. Sie zeigen die Ackerzelgen, Weiden, Wie-
sen, Walder, Sonderkulturen etc. eines Dorfes und meist
auch die wichtigsten Strassen, oft mit einer Bezeichnung
wie etwa «Grininger LandstraB». Eine sehr nutzliche
Ubersicht mit der Angabe verschiedener Strassenkatego-

Kanton Ziirich

rien bringen schliesslich Heinrich Kellers Karte des Kan-
tons Zurich von 1828 sowie die Karte des Generalquar-
tiermeisterstabs von 1799 aus dem Osterreichischen
Staatsarchiv, die ebenfalls Hauptstrassen von Nebenwe-
gen und Fusspfaden unterscheidet.

Fur die Arbeit an der IVS-Dokumentation Zurich war
die Karte von Wild und Eschmann (1852-1868) von
grosster Bedeutung. Es handelt sich dabei um die Rein-
zeichnung der Gelandeaufnahmen, die als Grundlage
fur die Erstellung der ersten Schweizer Landeskarte
1:100'000 dienten, der so genannten «Dufourkarte»
oder praziser «Topographische Karte der Schweiz». Da
viele grosse Strassenausbauten und zahlreiche Bahnlini-
en erst nach der Aufnahme von Wild und Eschmann
durchgefthrt wurden, zeigt deren Karte nicht die mo-
dernisierten Strassenverlaufe, sondern einen Zustand,
der einem friihneuzeitlichen oder gar mittelalterlichen
sehr dhnlich sein durfte. Die jingste systematisch beige-
zogene Karte ist der Topographische Atlas der Schweiz,
die so genannte «Siegfriedkarte». Deren Zurcher Blatter
erschienen in den Jahren 1879-1900.
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Von der Romerstrasse zur Autobahn

Zurcher Verkehrsgeschichte
durch die Jahrhunderte

Jede geschichtliche Epoche pragt die Landschaft und das Verkehrsnetz auf ihre eigene

Art und Weise. Genauso wie das Wegnetz veranderten sich dabei auch die Verkehrs-

trdger und die Verkehrsmittel.

Verkehr in der Urgeschichte

Die archdologische Quellenlage lasst eine prazise Lokali-
sierung urgeschichtlicher Verkehrswege nur sehr selten
zu und historische Quellen liegen noch keine vor. Selbst-
verstandlich waren die keltischen Oppida und kleineren
Siedlungen miteinander verbunden, genauso wie die
Siedlungsstellen in den Jahrhunderten und Jahrtausen-
den zuvor. Denn auch fur die Urgeschichte sind Handels-
beziehungen Uber sehr weite Strecken nachvollziehbar,
z.B. durch Metallimporte und Beziige im kunstlerischen
Schmuck. Die Lage prahistorischer Siedlungen an den
Seeufern legt den Schluss nahe, dass Transporte zu Was-
ser eine herausragende Rolle spielten. Archdologische
Hinweise auf den Landverkehr geben moglicherweise
keltische Karrgeleise auf dem Uetliberg und ausserhalb
des Zurcher Gebiets Spuren eines bronzezeitlichen Stegs
Uber den Zirichsee zwischen Rapperswil und Hurden.

Ziirich im romischen Strassennetz
Bis in die rémische Zeit, die 15 n.Chr. begann, lassen sich

Strassen zurlckverfolgen, die durch das Gebiet des heu-

tigen Kantons Zurich zogen. Eine der wichtigsten Sied-
lungen in der rémischen Schweiz war das Legionslager
Vindonissa (Windisch AG). Von dort aus flihrten zwei
grossere Strassenverbindungen durch heutiges Zurcher
Gebiet. Die Strasse von Windisch Uber das Furttal in Ost-
licher Richtung nach Oberwinterthur (Vitudurum) und
weiter in den Bodenseeraum (Eschenz, Pfyn und Arbon)
ist in der Tabula Peutingeriana eingetragen. Sie durfte
demnach im weitrdumigen Verkehrssystem eine wichti-
ge Rolle gespielt haben. Ein anderer Verkehrsweg folgte
der Limmat Uber Baden (Aquae Helveticae) nach Zirich
und fuhrte Uber den Zurichsee weiter zu den schon da-
mals begangenen Bindner Alpenpassen Julier, Spligen
und Septimer. Der rémische Vicus Turicum ddrfte in di-
rektem Zusammenhang mit diesem Verkehrsweg ent-
standen sein. Hier am Ausfluss des Zurichsees wurden
die Uber den Walensee und den Zirichsee transportier-
ten GUter umgeladen, zudem erhielt der Ort eine Zollsta-
tion. Eine Briicke Uber die Limmat verband die bereits
damals an beiden Flussufern gebaute Siedlung. Bauliche
Zeugen wie die grosse Thermenanlage direkt am Hafen

Abb. 5: Zirich im rémischen Siedlungs- und
Verkehrsnetz des 1.-3. Jahrhunderts n.Chr.
(Flutsch 2002).
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(beim heutigen Weinplatz) und das im 4. Jahrhundert in
unmittelbarer Nahe auf dem Lindenhof erbaute Kastell
unterstreichen die Bedeutung dieses Umschlagsplatzes.
Neben diesen Fernverbindungen mussen weitere
Strassen oder Wege bestanden haben, welche die zahl-
reichen romischen Gutshofe in der Zurcher Landschaft
untereinander und mit den Hauptachsen verbanden.
Eine solche Strasse wird im Zurcher Oberland zwischen
Winterthur und Kempraten vermutet. An ihr lagen meh-
rere Gutshofe und das im 3. Jahrhundert n.Chr. erbaute
Kastell Irgenhausen am Pfaffikersee. Der archaologische
Nachweis fur diesen Verkehrsweg fehlt aber bislang.

Neuanfang im Mittelalter

Nach dem Rickzug der rémischen Truppen um 400
n.Chr. war die noérdliche Schweiz nur noch dinn besie-
delt. Wir missen annehmen, dass auch das Strassennetz
weitgehend zerfiel. Nur allmahlich sickerten Germanen
von Norden ein und besiedelten das Land neu. Ein gros-
ses Bevolkerungswachstum setzte im 12. Jahrhundert
ein und 100 Jahre spater erlebte die Welle hochmittel-
alterlicher Stadtgrindungen ihren Héhepunkt. Die dich-
ter werdende Besiedlung liess ein neues Wegnetz entste-
hen. Auf kleinrdumiger Ebene stand dabei die Versor-
gung mit Lebensmitteln und Rohstoffen (Holz, Steine,
Lehm, Bohnerz etc.) aus der Umgebung im Vordergrund,
ebenso wichtig war der Zugang zu Markten und regio-
nalen Herrschaftszentren. Weitraumig spielte die Anbin-
dung an die grossen stiddeutschen Handelsstadte Nurn-
berg, Augsburg und Ulm und an die wichtigen Handels-
strassen nach Frankreich und Italien eine grosse Rolle.
Bedeutsam waren aber auch die Lieferungen aus den
Kornanbaugebieten und Salzminen nérdlich und 6stlich
des Bodensees. Die politische Territorienbildung und die
rasch an Bedeutung gewinnenden Stadte, allen voran
Zurich, verlangten nach Mobilitat. Zurich, dessen Markt
ins 9. Jahrhundert zurtick geht, nahm bald eine wichtige
Stellung als Handelszentrum, insbesondere fir Seiden-
stoffe ein. Eine wichtige Drehscheibe flr den Export wa-
ren in der Deutschschweiz ab dem 14. Jahrhundert die
Messen in Zurzach, wo grosse Warenmengen aus dem
Zurcher Gebiet gehandelt wurden. Zurcher Kaufleute
waren zudem im Handel mit Norditalien engagiert, der
mit der Offnung der Schoéllenen im 13. Jahrhundert
deutlich zunahm. Fur die Zircher Landschaft hatte dies
unter anderem zur Folge, dass etwa am Hirzel zahlreiche
Bauern einen Nebenverdienst in der Sdumerei fanden.

Der bauliche Zustand der mittelalterlichen Strassen
war allerdings oft bedenklich. Vor allem nach langerem
Regenwetter weichte sich die kaum befestigte Oberfla-
che auf. So beklagten sich 1494 (Schnyder Nr. 1560¢) die
«Wagenllut», dass die Strasse zwischen Stein am Rhein
und Baden, die quer durch den nordlichen Kanton Zurich
lief, «bGs», d.h. in schlechtem Zustand sei: «... als man
den Stamher berg herab fart bos, von Stamhein bis gen
Waltelingen lidig, aber von Waltalingen bis gen Ossingen
und besonders bi der ziegelhUten ist der weg fast bos,
glich bi Andelfingen sig die recht straus (Strasse) umb
garen (umgangen worden) und wellen sy ein andre
straus wysen ...». Eine Umleitung wegen schlechten
Strassenzustands wurde also damals angeordnet!

Das Zitat bietet ein schones Beispiel daftr, dass im
Gegensatz zu den friheren Epochen ab dem Mittelalter
aussagekraftige schriftliche Quellen vorliegen. Diese Do-
kumente informieren uns Uber Wegverlaufe, Art und
Menge der transportierten GUter, Abgaben an Zollstellen
und nicht zuletzt Uber zahlreiche Auseinandersetzungen
um Nutzungsrechte und Unterhaltspflichten. Die archao-
logischen und denkmalpflegerischen Zeugen aus dem
Mittelalter sind, mit Ausnahme von Brlicken und Bauten
wie Zollstationen und Tavernen, bescheiden, da die
Strassen nur mit geringem Aufwand baulich gesichert
wurden. In seinen Grundziigen standen die wichtigsten
Aste des Zlrcher Strassennetzes bereits im Mittelalter
fest. Es waren dies neben dem Wasserweg auf Zurichsee
und Limmat die Landverbindungen nach Baden, tber
Kloten nach Schaffhausen, tGber Winterthur und Andel-
fingen in die Ostschweiz und den Bodenseeraum, Uber
den Albis und Knonau oder Einsiedeln und Brunnen in
die Zentral- und Sudschweiz und Uber Bremgarten in
Richtung Bern und Westschweiz.

Die Anfinge des modernen Strassenbaus
Am Ende des Mittelalters finden wir in der Zircher Land-
schaft ein Strassennetz vor, das weniger durch obrigkeit-
liche Planung entstanden war, sondern viel eher allmah-
lich «von unten» heranwuchs. Im Lauf der Friihen Neu-
zeit legte man an Stelle der kaum ausgebauten
mittelalterlichen Landstrassen ingenieurmdssig geplante
moderne Kunststrassen mit massiv gebautem Strassen-
korper und gepflasterter oder gekiester Oberflache an.
Diese Entwicklung spielte sich vor dem Hintergrund
grosser wirtschaftlicher Verdnderungen ab. Das Aufbli-
hen Zlrichs als Handelsstadt geschah im Vergleich zu



Genf, Basel oder St.Gallen zwar relativ spat, der erste

industrielle Aufschwung («Protoindustrie») brachte dann
aber einen schnellen und markanten Anstieg des Ver-
kehrsvolumens mit sich. Der Tuchhandel mit den nordita-
lienischen Stadten erreichte schon um 1700 einen ersten
Hoéhepunkt und die im Entstehen begriffene Textilindus-
trie stand bald in regem Austausch mit Handelspartnern
und Messeorten in Frankreich und Deutschland.

Die Anfange obrigkeitlicher und spéater kantonaler
Strassenbautatigkeit reichen in die ersten Jahrzehnte der
Frihen Neuzeit zurick, als 1587 die Strasse Uber den
Zurichberg ausgebaut wurde — als Arbeitsbeschaffungs-
massnahme. Wichtige Schritte sind die Griindung einer
Wegkommission 1650 und die Ubertragung der Unter-
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Abb. 6 (oben links): So kann man sich eine
mittelalterliche Landstrasse vorstellen: eine
kaum befestigte Oberfldche, Gatter und Zaune.
Reitunfall eines Mannes aus Zlirich-Seebach in
der Darstellung von J.J. Wick 1560/61 (HS ZBZ).

die Zurichbergstrasse gepfléstert
(J.J. Wick 1587; HS ZB2).

(Kugler 2003, 12; angepasst St&B).

haltspflicht an «Herr- und Landstrassen» von den An-
stossern an die Gemeinden 1774. 1792 folgte die An-
stellung staatlicher Wegknechte, woftr auf fremde (!)
Wagen, Waren und Fahrgaste ein Weggeld erhoben
wurde.

Zu Beginn des 19. Jahrhunderts prasentierte sich eine
vollig neue Situation und zwar im Gelande wie auch in
rechtlicher und organisatorischer Hinsicht. Im Strassen-
gesetz von 1833 sind die Zlrcher Strassen in vier Klassen
eingeteilt. Der obersten Klasse der «Hauptstrassen» ge-
horen folgende drei Verbindungen an: Zirich-Dietikon—
Baden, Zurich—Kloten—Eglisau-Schaffhausen sowie Zu-
rich-Bassersdorf-Winterthur mit Fortsetzung Uber Elgg
nach St.Gallen oder tUber Oberwinterthur nach Frauen-

Kanton Ziirich "

Abb. 7 (unten links): Im 16. Jahrhundert wurde

Abb. 8 (oben): Ziirichs Strassennetz um 1700
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feld. Sie wurden, in Anlehnung an das Vorbild der fran-

z6sischen Strasseningenieure, in der zweiten Halfte des
18. Jahrhunderts als Kunststrassen neu gebaut. Diese
«Chausseen» zeichneten sich durch folgende Eigen-
schaften aus: Kleinere Hohenunterschiede glich man
durch Dédmme und Geléndeeinschnitte aus, Serpentinen
Uberwanden gréssere Steigungen und der Strassenkor-
per verfigte Uber einen massiven Unterbau und eine
leicht gewolbte Oberfliche mit seitlichen Entwasse-
rungsgraben. Von den ersten Anfangen des Zurcher
Kunststrassenbaus in den 1760er-Jahren bis 1791 wur-
den unter der Leitung von Strassen- und Flussbaumeister
Sigmund Spiteler insgesamt 66 Kilometer solcher Stras-
sen gebaut.

Neue Verkehrswege fiir neue Verkehrsmittel

Das rasante Wachstum der Industrie mit ihren grossen
Transportbedurfnissen und eine stark gewachsene Mobi-
litat der Bevolkerung bildeten den Hintergrund fur die
Neugestaltung des Verkehrsnetzes im 19. Jahrhundert.
Wahrend man sich in den ersten Jahrzehnten des
19. Jahrhunderts noch mit dem Unterhalt der frihneu-
zeitlichen Strassen begnugte, setzte 1830 ein nie zuvor
dagewesener Strassenbauboom ein. Die Ausgaben fur
Strassen im Kanton Zdrich stiegen von gut 42°000 Fran-

Kanton Ziirich

ken in den Jahren 1815-1832 auf tber 360°000 in der
kurzen Zeit von 1832 bis 1844. Bis in die 1870er-Jahre
verdichtete sich das Netz der Strassen 1. Klasse durch
Ausbauten und Neubauten und erreichte schliesslich
eine Lange von Uber 600 km — fast zehnmal mehr als
1833! Zu den bisherigen Verbindungen in Richtung
West- und Ostschweiz kamen zahlreiche Staatsstrassen
erster Klasse innerhalb des Kantons hinzu, etwa beidseits
des Zirichsees, von Zurich Gber Griningen ins Oberland,
durch das Knonauer Amt und durch das Furttal.

Ein vollig neues Element trat 1847 in die Zurcher Ver-
kehrsgeschichte ein, als die Bahnstrecke von Zirich nach
Baden ertffnet wurde. Gleichzeitig mit dem Ausbau des
Strassennetzes entstanden in nur 30 Jahren die Schie-
nenverbindungen, die bis heute in ihren Grundzigen die
Basis des Zurcher Eisenbahnsystems bilden. Neue inter-
nationale Guterstrome taten sich auf, Rohstoffe wie Ei-
sen und Kohle, aber auch Getreide konnten in grossen
Mengen gunstig eingefihrt werden. Das wirkte sich
nachhaltig auf die heimische Industrie und Landwirt-
schaft und nicht zuletzt das Konsumverhalten der Bevol-
kerung aus.

Gut 100 Jahre war die Bahn das dominierende Ver-
kehrsmittel, dann gewann mit der Verbreitung von Mo-
torfahrzeugen die Strasse wieder die Oberhand. Am



Abb. 9 (linke Seite, oben links): Zu Beginn des

Ende des 19. Jahrhunderts tauchten in Zurich die ersten

benzingetriebenen Autos auf. Bis in die 1940er-Jahre
verbreitete sich das neue Verkehrsmittel nur langsam,
nach dem zweiten Weltkrieg aber mit enormen Steige-
rungsraten. So wuchs der Personenwagenbestand im
Kanton Zurich 1950-1990 von 28’000 auf Uber eine hal-
be Million an.

Tempo und Verkehrsdichte nahmen aber schon in
der «Kutschenzeit» zu, was nicht nur einen guantitati-
ven, sondern auch einen qualitativen Ausbau des Stras-
sennetzes notig machte. Genlgten um die Jahrhundert-
wende noch gewalzte Oberflachen aus Sand und Kies,
die zur Staubbekdmpfung gelegentlich genasst wurden,
waren bald geeignetere Materialien noétig. Zundchst
brachte im Neuenburger Val de Travers abgebauter As-
phalt eine Verbesserung, der mit Himmern und Stamp-
fen zu einem Belag verdichtet wurde. Ab den 1920er-
Jahren verwendete man Walz- und Gussasphalt auf der
Basis von Bitumen aus Erddl fir Strassenbeldage. Die erste
Betonstrasse schliesslich konnte 1937 zwischen Oerlikon
und DUbendorf eréffnet werden.

Beton als Strassenbaumaterial setzte sich aber erst
mit dem Autobahnbau so richtig durch. Das National-
strassennetz wurde 1960 per Bundesratsbeschluss lan-
ciert, ein erstes Teilstlick zwischen Oerlingen und Flurlin-
gen Ubergab man bereits zwei Jahre spater dem Verkehr.
Ebenfalls 1962 nahm die Flughafenautobahn ihren Be-
trieb auf, die als erstes richtungsgetrenntes Autobahn-
teilsttick im Kanton die neuesten Standards erfillte.

20. Jahrhunderts fuhr man auf vielen Ztircher
Landstrassen noch auf gewalztem Schotter.
Aubrugg bei Wallisellen 1922 (StAZH).

Abb. 10 (linke Seite, oben rechts): Die
Wangenstrasse in Diibendorf mit gepflasterter
Oberflache im Jahr 1937. Beim «Flugplatz
Ziirich» auf dem Wegweiser handelt es sich um
das Dubendorfer Flugfeld, den heutigen Militr-
flugplatz (StAZH).

Abb. 11 (linke Seite, unten links): Im ersten
Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts nahmen
zahlreiche Strassenbahnen ihren Betrieb auf.
Uster-Oetwil-Bahn beim Bahnhof Esslingen
1946 (StAZH).

Abb. 12 (linke Seite unten rechts): Betonstras-
senbau in den 1930er-Jahren: Die Strasse
Ziirich—Winterthur wird nordlich von Dietlikon
neu gebaut (StAZH).

Abb. 13 (oben): Die Infrastruktur fir den
modernen Strassenverkehr brachte neue
Architekturformen in die Zlrcher Landschaft.
Schaffhauserstrasse in Kloten 1952 (StAZH).

Gleichzeitig mit dem Bau der Nationalstrassen beschloss
der Kanton 1964 ein eigenes Netz von Hochleistungs-
strassen, zu denen etwa die in den 1970er-Jahren ge-
baute Schnellstrasse Uber die Forch gehort. Als letzter
wichtiger Verkehrstrager kam schliesslich noch die Luft-
fahrt hinzu. Nach ersten Anfdngen auf dem Dubendor-
fer Flugfeld erhielt sie 1959 mit der Eré6ffnung des Flug-
hafens Kloten die Infrastruktur fur eine bedeutende
Expansion.
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Abb. 14:Trotz vitaler Interessen an Handelsbe-
ziehungen zum Umland und zu fernen
Handelsstadten grenzte sich Ziirich bis zur
Schleifung der Schanzen 1842 baulich gegen
aussen ab. Darstellung des Niederdorftors von

F. Hegi 1845 (GS ZBZ).
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Ziirich in der europaischen Verkehrslandschaft

Anschluss in alle Himmels-

richtungen

Im Zurcher Gebiet kreuzten sich grosse Verkehrswege aus allen Richtungen. Fur viele

dieser Routen war es die wirtschaftliche Attraktivitat Zurichs, die Waren und Reisende

anzog, fur einige war die Zlrcher Landschaft aber auch bloss Durchgangsgebiet auf

dem weiten Weg zwischen den deutschen Handelszentren und Sudfrankreich oder

Norditalien.

richs Verbindung nach Norden, d.h. zu den
grossen Kornanbaugebieten Stddeutschlands

und den Handelsmetropolen Nirnberg und Ulm,
wurde Uber zwei Achsen hergestellt: einerseits Uber Klo-
ten und Eglisau nach Schaffhausen (ZH 5 und ZH 6), an-
dererseits Uber Winterthur und Andelfingen nach Stein
am Rhein (ZH 13, ZH 29, ZH 31). Eine erhebliche Rolle
spielten dabei die Wasserwege Rhein und Bodensee, lief
doch die Ausfuhr deutscher Gdter in Richtung Stden
Uber den Bodenseehafen Buchhorn beim heutigen Fried-
richshafen. Wasser- und Landwege teilten sich das Trans-
portvolumen, wichtige Umladestellen zwischen den bei-
den Verkehrstragern waren Stein am Rhein, Schaffhau-
sen und Eglisau. Das brachte den Inhabern der dortigen
Zollstellen grosse Summen ein.

Kanton Ziirich

Die im Mittelalter als «Untere Strasse» bezeichnete
Route Uber Eglisau nach Schaffhausen versorgte den
Zurcher Markt vor allem mit Salz und Getreide. Ein erster
schriftlicher Beleg fur die Briicke tber die Glatt, die dem
Ort Glattbrugg den Namen gab, ist bereits aus dem Jahr
1034 Uberliefert. «Obere Strasse» nannte man dagegen
die weiter Ostlich gelegene Verbindung Uber die beiden
Briickenorte Stein am Rhein und Andelfingen, wo seit
dem 1. Jh. n.Chr. resp. seit 1324 Brlcken stehen. Auf ihr
fUhrte man ebenfalls Korn und Salz, aber auch Metalle,
Lederwaren und sogar Holz aus dem Bregenzer Wald in
die Zircher Landschaft.

Zwischen Zirich und Winterthur benutzte man wah-
rend Jahrhunderten die Strasse Uber Bassersdorf und Nu-
rensdorf und durch die Steilstelle der Brittener Steig zur
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Abb. 15: Die Landstrasse von Zirich nach
Winterthur fiihrte am Kloster Tss vorbei
(L. Schulthess 1838; GS ZBZ).

Toss hinunter (ZH 13). Im 17. Jahrhundert zahlte sie zu
den Zurcher Hauptstrassen und wurde auf 24 Schuh
Breite (7.2 m) ausgebaut. In den 1840er-Jahren |6ste
eine komplett neu angelegte Strasse Uber Bruttisellen
und Kemptthal die Vorgéangerin ab.

In Winterthur verzweigen sich die Verkehrswege in
einen nordlichen Ast nach Schaffhausen, einen nordost-
lichen nach Andelfingen/Stein am Rhein und in eine Fort-
setzung in Richtung Ostschweiz Uber Frauenfeld oder
Wil. Auch die Strasse von Winterthur Uber Frauenfeld
nach Konstanz (ZH 15) gehorte zur weitrdumigen Han-
delsachse zwischen Lyon und Genf einerseits und Std-
deutschland anderseits. Auf ihr nimmt Konstanz seit
dem 13. Jahrhundert eine herausragende Bedeutung als
Handels- und Gewerbestadt ein. Die alteste nachweis-
bare Linienfiihrung folgt teilweise dem Verlauf der rémi-
schen Strasse Winterthur—Pfyn.

Die im 13. Jahrhundert einsetzende und 200 Jahre
spater schon in hochster Blite stehende St.Galler Lein-
wandindustrie verhalf der Strasse Winterthur-Elgg-Wil—
St.Gallen (ZH 14) und ihrer Fortsetzung an den Rorscha-
cher Hafen zu grosser Bedeutung. Bereits 1575 verkehrte
hier eine regelmassige Botenlinie zwischen St.Gallen und
der Messestadt Lyon.

Von Zurich nach Baden standen einerseits die Was-
serstrasse der Limmat, andererseits Landstrassen beid-
seits des Flusses (ZH 4) zur Verfugung. Miteinander bilde-

ten sie bis ins 19. Jahrhundert Zurichs wichtigste Transit-
achse. Deren Fernbezlge reichten von Basel Uber die
Bundnerpasse bis nach Italien oder Uber Bern in die
Westschweiz und nach Frankreich. Von Zirich Uber den
Mutschellen brachte ab dem 16. Jahrhundert die Boten-
post des «Lyoner Ordinari» Briefe nach Frankreich.

Aber nicht alle Strassen der Ost-West-Verbindungen
fuhrten Gber die Stadt Zurich. Als wichtiger Landweg fur
Fernhandelsglter im Spatmittelalter zweigte in Kloten
von den aus Deutschland her kommenden Strassen eine
Verbindung durch das Furttal nach Baden ab (ZH 18).
Nurnberger Kaufleute wahlten auch gerne einen Um-
weg Uber Schaffhausen und Kaiserstuhl nach Baden, um
so den Klotener Zoll zu umgehen.

In sudlicher Richtung nutzten Zircher Handler die
Wasserstrasse der ZUrichsee-Walensee-Route fir ihre
Transporte Uber die Bindnerpasse nach Italien. Diese
Verbindung wurde schon in spatrémischer Zeit rege be-
nutzt. Mit der Offnung des Wegs durch die Schéllenen
im 13. Jahrhundert verlagerte sich ein Teil dieses Verkehrs
auf die Gotthardroute. Bis Horgen mit Schiffen, dann
Uber den Hirzel mit Sdumerzigen (ab 1534 auch mit Wa-
genladungen) fuhrte man die Waren nach Zug und wei-
ter Uber Brunnen und FlUelen ins Reusstal. Als Landver-
bindung nach Luzern, einst wichtige Handelsstadt fur
den Gotthardtransit, nutzte man gerne den Albispass,
der allerdings erst ab der Mitte des 18. Jahrhunderts kut-

Kanton Ziirich
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schentauglich war. Die Gotthardstrasse wurde in der
zweiten Halfte des 17. Jahrhunderts ausgebaut und ge-
pflastert, was direkte Fahrten von Zurich ins Tessin er-
mdglichte. Davon profitierten auch die Zircher Handels-
hauser, von denen im Jahr 1633 nicht weniger als 16 am
Zoll von Lugano eingetragen waren.

Bei all den historisch nachgewiesenen Handelsbezie-
hungen quer durch das damalige Europa darf aber nicht
vergessen werden, dass diese Strecken auch immer dem
regionalen und lokalen Verkehr dienten. Zum Bild mittel-
alterlicher und friihneuzeitlicher Strassen gehoéren des-
halb nicht nur Boten und Handelsreisende, sondern ge-
nauso Bauerinnen auf dem Weg zum Zurcher oder Win-
terthurer Markt oder Hirten, die ihre Herde in eine
Allmend fuhren.

Kanton Ziirich

Ziirich im Verkehrsnetz der Ostschweiz

Vom Hochmittelalter bis zum Bau der Eisenbahnen in der zweiten Halfte
des 19. Jahrhunderts bestand ein mehr oder weniger stabiles Netz der
wichtigsten Verkehrstrager zu Wasser und zu Land. Schlechte Strassenver-
héltnisse, Ausbauten und politische Auseinandersetzungen fihrten zwar zu
manchen, meist kleinrdumigen und oft auch nur temporaren Verschiebun-
gen, die Verkehrsbeziehungen im Raum Nordostschweiz blieben aber tiber
Jahrhunderte die gleichen. Ziirich und St.Gallen als Produktions- und Han-
delszentren waren Fixpunkte, aber auch die grosse Bedeutung der Handels-
stadte in Stiddeutschland (Ntrnberg, Ulm), Frankreich (Lyon) und Italien
(Mailand) dauerte an, genauso wie der kaum abbrechende Pilgerstrom
nach Rom und Santiago de Compostela.

1 Konstanz-Einsiedeln; Pilgerweg

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

3 Konstanz—Biindnerpasse; Schifffahrt und Strassen
im Rheintal

4 Basel-Konstanz—Bodensee; Schifffahrtsweg

5  Zlirich-St.Gallen—Bodensee

6  Konstanz—Weinfelden—Toggenburg—Innerschweiz

7 Glarus—Reusstal; Klausenpass

8  Konstanz-St.Gallen/Herisau

9  Glarus—Vorderrheintal; Panixerpass

10  Zurich—Frauenfeld—Konstanz

11 St.Gallen—Wil-Frauenfeld—Schaffhausen

12 Zrich-Stein am Rhein

13 Basel-Gotthard—Tessin

14 Ziirich—-Zug—Gotthard

15 Zurich-Schaffhausen




Ziirichsee, Limmat, Rhein und Reuss

Zurich war auch ein

Schifffahrtskanton

Bevor im 18. und 19. Jahrhundert Zirich das Strassennetz ausbaute und ab 1847 ein

Eisenbahnnetz entstand, spielte die Schifffahrt eine wichtige Rolle. Massenguter

konnten mit Schiffen gtinstiger und oft auch schneller transportiert werden als auf

den Landstrassen.

on den ersten Anfangen der Besiedlung im heu-

tigen Zlrcher Gebiet in der Steinzeit bis in die

Neuzeit transportierten Schiffe Menschen, Tiere
und Waren auf Seen und Flissen. Neben den eigenen
Fussen, Trag- und Zugtieren gehoren sie zu den éaltesten
Transportmitteln Uberhaupt. Aus dem Mittelalter und
der Neuzeit wissen wird, dass die beiden Verkehrssys-
teme zu Wasser und zu Land eher Erganzung als Konkur-
renz zueinander waren. Auf den Flissen wurde der weit-
aus grosste Teil der Waren flussabwarts befordert, denn
nur kleine Boote konnten flussaufwarts gestachelt wer-
den. Das Treideln, bei dem u.a. auf der Linth und auf
dem Rhein zwischen Schaffhausen und Stein am Rhein
Schiffe von Mannern oder Pferden gezogen wurden,
kam auf den Zurcher Flissen kaum vor. Als Konsequenz
dieses «Einbahnverkehrs» verkaufte man an den Ziel-

orten wie Basel die Schiffe zur Weiterfahrt oder auch als
Brennholz.

Rechtlich genossen die Flisse im Mittelalter als «Freie
Reichsstrassen» eine Sonderstellung, d.h. sie waren der
koniglichen Oberhoheit direkt unterstellt. Die Zurcher
Schifffahrt auf der Limmat reichte bis Baden oder weiter
auf dem Rhein nach Basel. Im 12. und 13. Jahrhundert
sind sogar Zircher Fahrten bis zum niederrheinischen
Koblenz belegt. 1447 erhielt Zurich das kaiserliche Privi-
leg, limmat- und rheinabwarts zollfrei Schifffahrt zu be-
treiben. Die Stadt kontrollierte die Limmat regelmassig

Abb. 16: In Eglisau kreuzten sich der
Wasserweg auf dem Rhein und die
Landstrasse von Schaffhausen nach Ziirich
(F. Hegi um 1830; GS ZB2).

Kanton Ziirich



Abb. 17: Die Schifffahrt spielte auch eine
wichtige Rolle fir die Versorgung der Orte am
See mit Lebensmitteln und Baumaterialien.
Zeichnung des Steinbruchs bei Herrliberg von
J.J. Hofmann 1771 (GS ZBZ).
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und sorgte dafur, dass eine 11 m breite Schifffahrtsrinne
stets offen blieb. Das Schiffergewerbe war seit dem
Spatmittelalter grosstenteils zUnftisch organisiert. In der
Neuzeit verlor die Limmatschifffahrt rasch an Bedeutung,
aber noch im 19. Jahrhundert wurden Kurgaste zu Was-
ser von Zdrich nach Baden gefahren.

Auf der Reuss genossen die Luzerner Schiffleute und
auf dem Rhein die Schaffhauser jahrhundertelang eine
Monopolstellung. Ihren Profit aus der Rheinschifffahrt
zog die Stadt Zurich vor allem daraus, dass Stein am
Rhein bis 1803 gut 300 Jahre lang zu ihrem Hoheitsge-
biet gehdrte und sie so Uber einen eigenen Zugang zum
Bodensee verfugte. Und natdrlich kassierte man dort
reichlich Gebuhren beim Umladen von See- auf Fluss-
schiffe.

Kanton Ziirich

Herausragende Bedeutung fur den umfangreichen

Zurcher Warenverkehr vor der Er6ffnung der Gotthard-
bahn 1882 hatte der Zirichsee als Zubringer in Richtung
Graubiinden oder Gotthard. Einen wichtigen Anteil am
Zurichseeverkehr machten seit dem 14. Jahrhundert aber
auch die Pilgerfahrten nach Einsiedeln aus. Zu obrigkeit-
lich festgesetzten Preisen brachten die Mitglieder der
Zurcher Schiffleutezunft die Pilgerinnen und Pilger nach
Richterswil, wo sie die Reise zu Fuss fortsetzten.
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Weganlagen, Oberflachen und Begrenzungen

Spuren im Gelande

Historische Verkehrswege zeichnen sich durch typische Merkmale im Geldnde aus. Sie

machen die Landschaft zu einem Museum der Verkehrsgeschichte.

as heutige Netz von Wegen und Strassen ist
das Produkt einer mehrere Jahrtausende dau-
ernden Entwicklung. Strassenverlaufe im Ge-
lande sind uns punktuell bis in die rémische Zeit zurtick
bekannt,
17. Jahrhundert. Dabei zeigt sich, dass viele Hauptver-
bindungen ihre Lage nur geringfigig veranderten und

in grosseren Zusammenhangen seit dem

Vorgangerinnen durch den Ausbau der Strassen Uber-
pragt wurden. An solchen Stellen sind bauliche histori-
sche Merkmale kaum zu finden, als einziges traditionel-
les Element ist die Anlage im Gelande zu nennen. Wur-
den aber Strassen im 18. oder 19. Jahrhundert an anderer

Stelle angelegt, bewahrten sich Teile der historischen
Substanz der alteren Linienfihrung. Wenn man alte Ver-
laufe ganz aufgab, sind sie noch als Hohlwege zu erken-
nen. Nutzte man sie noch als Nebenstrassen oder Flur-
erschliessungen, waren sie dem Erneuerungsdruck ent-
zogen, wodurch traditionell gebaute Begrenzungen oder
Oberflachen eher erhalten blieben.

Abb. 18: Mehrere traditionelle Elemente an
einem Wegstiick: Ein gewundener Verlauf, die
geschotterte Oberflache, eine Naturboschung
und mit der Furtmdli ein altes Wegziel

(ZH 31.2; Markus Stromer).
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Abb. 19 (links oben): Die Waldnutzung am
Eschenberg bei Winterthur hinterliess ein
riesiges Hohlwegbiindel (ZH 619.0.4; Thomas
Schweizer).

Abb. 20 (links Mitte): Kunststrassen wurden im
18. und 19. Jahrhundert oft auf Dammen
angelegt, so auch hier bei Hettligen (ZH 29.2;
Markus Stromer).

Abb. 21 (links unten): Die Frauenfelderstrasse
ist bei Oberwinterthur von einer prachtigen
Platanenallee gesaumt

(ZH 15.3; Markus Stromer).

Abb. 22 (rechts oben): Eine beidseitige
Bdschung, deren Neigung von jener des
Geldndes abweicht, ist das charakteristische
Merkmal eines Hangwegs, hier am Beispiel
zwischen Hirzel und Sihlbrugg

(ZH 3.1.7; Hans-Ulrich Schiedt).

Abb. 23 (rechts Mitte): Mit einer Stitzmauer
gesicherte Boschung an der Briittener Steig.
Die Strasse wurde im 18. Jahrhundert als
Kunststrasse neu angelegt

(ZH 13.3.2; Markus Stromer).

Abb. 24 (rechts unten): Vor allem im Norden
des Kantons begrenzen Birkenreihen oder
Birkenalleen zahlreiche im 19. Jahrhundert
gebaute Kunststrassen

(ZH 31.4; Markus Stromer).



Begehbare Denkmaler

Die Perlen der Zurcher

Verkehrsgeschichte

Einmalige historische Weganlagen und Bauten von herausragender Qualitat verdienen

die hochste Einstufung im Inventar.

ine dichte Besiedlung und ein engmaschiges Netz

modernster Verkehrstrager Uberziehen weite Tei-

le des Kantons Zirich, zudem werden grosse Fla-
chen landwirtschaftlich und auch fur Freizeitaktivitaten
intensiv genutzt. Auf den ersten Blick scheinen die Be-
durfnisse unserer Zeit diesen Raum vollstandig zu bean-
spruchen. Dennoch finden sich noch immer an manchen
Orten Relikte historischer Verkehrswege und zwar nicht
nur in abgelegenen Gegenden des Zircher Oberlands,
sondern manchmal auch mitten in der Agglomeration
oder sogar in einer Stadt. Einige davon konnten alleine
auf Grund der Situation im Gelande oder ihres Wertes als
Baudenkmal im Inventar historischer Verkehrswege der
Schweiz als Objekte von nationaler Bedeutung einge-
stuft werden. Es sind dies die beiden Hohlwege Winter-
berger Steig (ZH 620.1.1) und Turmhaldenstrasse (ZH
632.0.1) sowie sieben Briicken.

Die Direttissima nach Winterthur

Bis ins 19. Jahrhundert fUhrte der Weg von Zurich nach
Winterthur Gber Nurensdorf, Britten und die Brittener
Steig (ZH 13.3). Von dieser alten Wegfuhrung ist einer-
seits die im 18. Jahrhundert angelegte Kunststrasse von
Brutten zur Tossmuhle erhalten, andererseits finden sich
an der Steilstelle der Brittener Steig zahlreiche Hohlwe-
ge als Spuren einer Landstrasse, die seit dem Mittelalter
hier durchfihrte. Als mittelalterliche Fusswegverbindung
nach Winterthur kennen wir zudem den Weg Britten—
Dattnau-Toss (ZH 13.1), der fUr die Leute des Brlttener
Hochplateaus den direktesten Zugang zum Winterthurer
Markt herstellte.

Die schriftlichen Belege fir eine Verbindung zwi-
schen Zdrich und Winterthur und die Bricke beim Klos-
ter Toss gehen ins 13. Jahrhundert zurlick. Méglicher-
weise lag in diesem Bereich auch einst eine rémische
Strasse von Kloten nach Winterthur als Teil der Strasse
zwischen Windisch und Pfyn. Die mittelalterliche und

frihneuzeitliche Strasse durch die Briittener Steig er-
schloss einerseits mit Zirich und Winterthur die beiden
bedeutendsten Markte im Zlrcher Gebiet. Andererseits
diente sie vor allem im 16. Jahrhundert auch dem Fern-
verkehr von der Bodenseeregion Uber Stein am Rhein
und Andelfingen nach Zurich. Sie spielte damit eine
wichtige Rolle fur die Versorgung mit Getreide aus Sid-
deutschland und Salz aus Bad Reichenhall oder Hall im
Tirol, gehdrte aber auch in einen grossen Verkehrs-
zusammenhang mit siddeutschen Handelsstadten wie
Nirnberg und Ulm, St.Gallen als Zentrum der Leinwand-
industrie und deren Handelspartnern in Lyon.

Aus dem 18. Jahrhundert sind mehrfach Klagen tber
den schlechten Zustand der «Hauptlandstrasse nach
Winterthur» Uberliefert, worauf um 1775 umfassende
Bauarbeiten folgten. 1788-1797 wurde dann an der
Steig eine neue Kunststrasse angelegt, auf deren Trassee
auch die heutige Strasse liegt. Von den friiheren Wegen
blieben mehrere Hohlwege im Waldboden zurlick, deren
Spuren bis zu 4 m tief sind. Das Hohlwegbutindel schliesst
nordlich an die Strasse an und verlauft meist parallel
dazu. Eine einzelne Spur im Steigholz geht vermutlich
auf den Versuch zurlck, die Hohlwege in der Steig zu
umgehen, moglicherweise weil sie wegen schlechtem
Zustand vorubergehend nicht passierbar waren.

Seit 1842 fuhrt die Hauptstrasse von Zlrich nach
Winterthur Uber Brittisellen und Grafstal (ZH 13.4). Die-
se Neuanlage nutzt den Einschnitt des Tonenbachs bei
Grafstal und Uberwindet so die Steigung zwischen der
Toss und Brittisellen mit einem geringen Gefalle. Ihre
Nachfolgerin, die Nationalstrasse A1 Zurich-Winterthur,
verlauft in weiten Teilen parallel dazu.

Weitere alte Wege nach Winterthur haben in dieser
Gegend ihre Spuren hinterlassen. Sudlich der Brittener
Steig durchschneiden zahlreiche Hohlwege den Abhang
zur Kempt. Besonders eindrtcklich ist der rund 500 m
lange Hohlweg in der Winterberger Steig (ZH 620.1.1),
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Abb. 25 (oben links): Der dichte Baumbestand
zeigt, dass die alten Hohlwege in der Briittener
Steig schon lange Zeit nicht mehr benutzt
werden (Markus Stromer).

Abb. 26 (unten): Die Kunststrasse in der
Briittener Steig aus dem 18. Jahrhundert liegt
am Rand des Hohlwegbiindels, das aus den
einst benutzten Wegen entstanden ist (IVS
Dokumentation ZH 13.3.2).

Abb. 27 (oben rechts): In der Winterberger Steig
ist das typische U-Profil eines Hohlwegs sehr
deutlich zu erkennen (Cornel Doswald).

dessen Spuren maximal eine Tiefe von gut 7 m erreichen.
Einige weitere, deutlich weniger tiefe Hohlwegspuren
und eine jlingere, geschotterte Fahrstrasse verlaufen pa-
rallel dazu. Die Winterberger Steig ist wie der gegenu-
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berliegende Weg Uber Rossberg eine Umgehung des
Engnisses im unteren Kempttal. Neben ihrer Funktion als
lokaler Weg aus dem Raum Tagelswangen-Winterberg
nach Winterthur steht sie im Zusammenhang mit der
einstigen Landstrasse von Uster Uber Volketswil und Ef-
fretikon nach Winterthur.

Die Auspragung im Geldnde macht die Winterberger
Steig zu einem besonders wertvollen Wegrelikt. Die aus-
sergewdhnliche Ladnge und der kaum gestorte historische
Verlauf sind die charakteristischen Kennzeichen. Ver-
kehrsgeschichtlich stellt dieser Weg jene Zeit dar, als
Transporte zu Fuss, mit Saumtieren oder schmalspurigen
Fahrzeugen zurlickgelegt wurden. Als die breiten Deich-
selfuhren mit nebeneinander eingespannten Zugtieren
aufkamen, mussten andere Wege gesucht werden. Eine
Maoglichkeit bot seit dem spaten 18. Jahrhundert ein
Weg in Richtung Bratten, der es den Winterbergern er-
maoglichte, Uber die Bruttener Steig nach Winterthur zu
fahren. So kann es also sein, dass die Winterberger Steig
seit Uber 200 Jahren nicht mehr fur den Wagenverkehr
benutzt wird und deshalb auch nicht ausgebaut wurde
und damit einen Zustand mit einem beachtlichen Alter
konserviert.

Historische Geldandesubstanz mitten in der Stadt

Meistens liegen Hohlwege in Waldern, wo sie dem Sied-
lungsdruck und der Landwirtschaft entzogen die Jahr-
hunderte Uberdauern konnten. Nicht so die Turmhalden-
strasse in Winterthur (ZH 632.0.1), die mit ihren bestock-
ten Boschungen und der bestens unterhaltenen Weg-
oberflache ein stadtisches Landschaftselement von
parkahnlichem Charakter bildet. Landschaftsplaner wa-
ren es allerdings nicht, die diese bemerkenswerte Struk-



tur anlegten. Vielmehr handelt es sich um ein historisches

Verkehrsrelikt, das in eine Zeit zurlick geht, als sich die
stadtische Siedlung Winterthur noch auf ihr Kerngebiet
nordlich der Eulach beschrankte.

Eine Verbindung von der Stadt Winterthur auf den
Eschenberg an dieser Stelle ist erst in der Karte des Ge-
neralquartiermeisterstabs von 1799 eingetragen. Als lo-
kale Erschliessungsstrasse fuhrte sie von der Stadt zu den
landwirtschaftlich genutzten Flachen auf der Breiti und
zum Wald auf dem Eschenberg. Es liegt aber nahe anzu-
nehmen, dass der Hohlweg in der Turmhaldenstrasse
durch eine Nutzung entstand, die deutlich weiter als ins
spate 18. Jahrhundert zurlck reicht. Dabei ist seine Tiefe
nur ein nebensachliches Argument. Je nach Beschaffen-
heit des Untergrunds und Art der Nutzung, wie zum Bei-
spiel fur Holztransporte, konnen Hohlwege mit beachtli-
chen Tiefen auch in wenigen Jahrzehnten entstehen.
Dabei kdnnen auch schlechte klimatische Bedingungen
eine Rolle spielen, indem sie die Erosion zusatzlich be-
gunstigen. Mehr als der Gelandebefund deutet der of-
fensichtliche Zusammenhang zur Siedlung Winterthur
auf ein hohes Alter dieses Wegs hin. Deren heutiger Alt-
stadtkern geht namlich auf das Frihmittelalter zurtck.
Eine Verkehrsbeziehung zwischen Stadt und Eschenberg
kdnnen wir zweifellos seit dem Mittelalter annehmen.
Dabei dirfte insbesondere die Versorgung der Stadt mit
Brenn- und Bauholz eine zentrale Bedeutung gehabt ha-
ben, waren doch nicht nur Haushalte, sondern in gros-
sem Umfang auch das Gewerbe, speziell die Winterthu-
rer Hafner- und Topferbetriebe, auf diesen Rohstoff an-
gewiesen.

Die Ausmasse des Hohlwegs in der Turmhaldenstras-
se sind eindrucklich: eine Ldnge von Gber 200 m, eine

Abb. 28: Ein prachtiger Hohlweg mitten in der
Stadt: die Winterthurer Turmhaldenstrasse.

Am Fuss der linken Boschung sind noch einige
trocken gemauerte Stutzmauerreste erhalten
(Markus Stromer).

Tiefe von ca. 7 m und ein 2.5 bis 3.5 m breite Sohle. Die
Oberflache der Wegsohle ist geschottert und mit Split
gewalzt, Quadersteine schliessen den Weg seitlich ab.
Am Fuss der 6stlichen Béschung sind stellenweise noch
Trockenmauerreste als Stitzmauern erhalten. Nebenspu-
ren, wie sie sonst in steilerem Geldnde oft anzutreffen
sind, finden sich hier keine. Das mag daran liegen, dass
das nahe stadtische Umland schon lange intensiv genutzt
wird und rechtliche Bestimmungen den Wegen enge
Schranken weisen.

Hohlwege am Uetliberg — Spuren einer jahrhun-
dertelangen Nutzung

Am Aufstieg von Albisrieden zum Uetliberg ist der Wald-
boden von zahlreichen Hohlwegen zerfurcht. Besonders
dicht liegen solche Spuren in einem mehrere hundert
Meter breiten Wegsystem zwischen Albisrieden und
Hueb. Bei Ringlikon steigen verschiedene weitere Hohl-
wege parallel gegen den Uetliberg hin an. Das Spuren-
feld dehnt sich Gber die ganze Breite des relativ sanft
ansteigenden Ruckens zwischen der Waldegg und der
Bergstation der Uetlibergbahn aus. Die Hauptspuren in
der Mitte des Wegsystems (ZH 118.0.1) sind 3—-4 m tief,
sie dUrften im Gegensatz zu den flacheren Spuren deut-
lich intensiver genutzt worden sein. Neben den vielen in
der IVS-Gelandekarte (siehe Abbildung) eingetragenen
und in der Dokumentation beschriebenen Hohlwegen
gibt es noch unzahlige weitere Spuren in diesem stadt-
nahen, seit Jahrhunderten intensiv genutzten Wald. Ein
quer zu den meisten Spuren verlaufender Hohlweg geht
auf einen mittelalterlichen Fussweg als Nebenvariante
zur Strasse Zlrich-Bremgarten Uber die Waldegg und
Lieli zurtick (ZH 9.2).

Kanton Ziirich

23



Abb. 29 (oben): In manche Spuren sind die
heute benutzten Fusswege eingebettet, so der
Buchenrainweg am ostlichen Rand des Hohl-
wegbiindels nérdlich der Uetlibergbahn
(Thomas Schweizer).

Abb. 30: Das Hohlwegsystem Uberzieht prak-
tische den ganzen nérdlichen Riicken des
Uetlibergs. Besonders dicht liegen die Spuren
im Aufstieg von Albisrieden zur Hueb

(Ausschnitt aus der IVS Gelandekarte 1091.3).

24 Kanton Ziirich

Der Uetliberg ist ein schon sehr lange genutzter Sied-
lungs- und Wirtschaftsraum. Besonders dicht liegen die
archaologischen Hinweise auf dem Uto Kulm vor. Hier
stand im 5./6. vorchristlichen Jahrhundert ein keltischer
Furstensitz, dessen Wallanlagen noch heute im Geldnde
sichtbar sind. Graber und Siedlungsfunde belegen die
spate Eisenzeit (5.—1. Jahrhundert v.Chr.) und die rémi-
sche Zeit (15 v.Chr. bis 450 n.Chr.). Bemerkenswert sind
Karrgeleise, die auf Uto Kulm unter Einfullungen des
13. Jahrhunderts gefunden worden sind. Ihre Spurweite
von 1.1m konnte auf die Keltenzeit verweisen, aber
auch ein mittelalterlicher Ursprung ist denkbar.

Im nérdlich abfallenden Teil des Uetlibergs unterhalb
des Kulms, dort, wo die vielen Hohlwege sind, fehlen
allerdings archaologische Spuren. Dafur berichten mittel-
alterliche Schriftquellen von der Nutzung des Albisrieder
Waldes und der Hueb, deren Name auf ein Bauerngut
hinweist. Die dortigen Hohlwege durften als Verbindung
zwischen Albisrieden und diesen Gitern auf der Uetli-
bergschulter entstanden sein. Einen klaren Kartenhin-
weis gibt Gyger 1667, der etwa bei der 6stlichsten Spur
von ZH 118.0.2 und auf dem Grat (ZH 119) einen Weg
zum Kulm verzeichnete. Zur Land- und Forstwirtschaft
kam 1839 mit der Er6ffnung eines ersten Gast- und Kur-
hauses die touristische Nutzung des Uetlibergs, auf die
wenige Jahre spater der Bau einer Strasse von Ringlikon
her folgte (ZH 119). Die Uetlibergbahn nahm 1875 ihren
Betrieb auf.

Spektakuldre Werke der Briickenbauer

Im Kanton Zirich wurden insgesamt neun IVS-Objekte
nur schon auf Grund ihrer Auspragung im Gelande und
nicht allein der historischen Bedeutung wegen in die
hochste Stufe «Objekt von nationaler Bedeutung» ein-
geteilt. Es sind dies die oben beschriebene Winterberger
Steig und die Turmhaldenstrasse in Winterthur sowie sie-
ben Bricken: je eine gedeckte Holzbriicke bei Rimlang
(ZH 425.0.1) und Rheinau (ZH 902.1.2), die Steinbriicke
in Rorbas (ZH 453.2.3), unter den Eisenkonstruktionen
die Hocklerbriicke bei der Zurcher Allmend (ZH 126.1.1)
sowie die Tossbriicken in Wila (ZH 9308.0.1) und Koll-
brunn-Au (ZH 657) und als friihe Betonbrlicke schliess-
lich der Wuflinger Tésssteg (ZH 671). Dass in dieser Liste
die eigentlichen Wege in der Minderzahl sind, liegt vor
allem daran, dass im dicht besiedelten Kanton ZUrich
Siedlungsflachen und Strassenausbauten die historische
Substanz vielfach zerstoérten. Die hohe Bewertung hat
aber auch damit zu tun, dass sich unter den erhalten



gebliebenen alten Zurcher Bricken wahre Meisterwerke

der Briickenbaukunst befinden. Indem sie als exemplari-
sche, epochentypische Bauzeugen ins Inventar aufge-
nommen wurden, sind sie einem besonderen Schutz
unterstellt. Weitere bedeutende Briicken, etwa jene in
Andelfingen, liegen auf Strecken, die aus historischen
Grunden national eingestuft sind.

Die rund 80 m lange gedeckte Rheinauer Holzbrlcke
(ZH 902.1.2) Gberquert den Rhein an einer Stelle, wo his-
torische Dokumente seit 1324 Holzbriicken belegen. Der
heutige Bau wurde 1806 im Auftrag des Kantons vollen-
det, nachdem ihre Vorgangerin 1799 abbrannte.

Die alteste noch bestehende Zircher Holzbriicke,
moglicherweise sogar die alteste Bricke Uberhaupt im
Kanton, Uberquert am Rand des Flughafengeldndes bei
Rumlang die Glatt (ZH 425.0.1). Ihr hohes Alter hat sie
dem glucklichen Umstand zu verdanken, dass sie nicht
wie die meisten Zurcher Holzbrticken in den Kriegswirren
von 1799 zerstort wurde. Am friheren Standort in Ober-
glatt baute Johannes Grubenmann, Bruder und Mitar-
beiter des Appenzeller Briickenbauers Hans Ulrich Gru-
benmann, im Jahr 1767 diese gedeckte Holzbrlicke. Die
erstmals angewendete Konstruktionsart mit einem Stab-

Abb. 31a und b (oben): Im Innern der ge-
deckten Holzbriicke tiber die Glatt bei Riimlang
zeigt sich Johannes Grubenmanns bemerkens-
werte Konstruktion (Markus Stromer).

Abb. 32: Ihrer massiven Steinbauweise hat
die Alte Briicke in Rorbas die Bezeichnung
«Romerbriicke» zu verdanken

(Markus Stromer).

bogen und Uberlagerndem Fachwerk gilt als Meilenstein
in der Entwicklung des Holzbaus. 1950 musste die Bru-
cke einer Betonkonstruktion weichen und wurde als
Baudenkmal nach Rimlang versetzt.

Die massive Steinbrlicke in Rorbas stammt trotz des
landldufigen Namens «Romerbriicke» aus der Neuzeit,
namlich aus den Jahren 1806-1808 (ZH 453.2.3). Der
Brickenstandort ist immerhin bis ins Jahr 1521 zurlck
belegt. An Stelle einer hdlzernen Vorgangerin baute man
diese Briicke mit Kalktuffsteinen aus dem Rorbaser Ge-
meindesteinbruch. Es handelt sich bei ihr um die erste
grosse gemauerte Zurcher Bricke. Die neuartige Bauwei-
se bewahrt sich bis heute, trotzt die Bricke doch im Ge-
gensatz zu ihren Vorgangerinnen der immer wieder
hochgehenden Téss.

Im Zusammenhang mit der 1876 beschlossenen
Flusskorrektur im Tosstal wurde eine erste Generation
von insgesamt acht Eisenbricken tber die Toss gebaut.
Davon sind noch heute die Briicken in Wila (ZH 9308.0.1),
Zell-Ramismuhle (ZH 306.5), Turbenthal (ZH 306.1), Win-
terthur-Toss (ZH 670) und Kollbrunn-Au (ZH 657) erhal-
ten. Letztere ersetzte 1881 eine 30 Jahre zuvor gebaute,
befahrbare Holzbriicke. Die genietete Fachwerkkon-
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Abb. 33: Gegen Ende des 19. Jahrhunderts
stand der Eisenbau in voller Blite. Die Toss-
briicke bei Kollbrunn-Au ist ein Zeitzeuge
dieser Epoche (Markus Stromer).

Abb. 34: Die besonders leichte Betonkonstruk-
tion des Wiilflinger Tossstegs fligt sich bestens
in die Landschaft ein (Cornel Doswald).

struktion der Faconschmiede & Brlickenkonstruktions-
werkstatt Romanshorn ruht auf zwei Pfeilern und Wider-
lagern aus Eisen. Sie wurde wie die meisten Bricken
dieser Zeit mit einem Balkentragwerk gebaut, dies im
Gegensatz zu den Bogenbriicken, deren alteste bei der
Zurcher Allmend Brunau die Sihl Gberquert (Hocklerbru-
cke von 1866, ZH 126.1.1)

Von bemerkenswerter Eleganz ist der Tosssteg bei
Wilflingen, eine Betonkonstruktion des Winterthurer In-
genieurs W. Pfeiffer aus dem Jahr 1933 (ZH 671). Kein
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geringerer als Robert Maillard stand dieser Briicke Pate,

als er ihren Bau den Stadtbehérden durch sein Gutach-
ten empfahl. Die wesentlichen tragenden Teile der 38 m
Uberspannenden Bricke bestehen aus einem nur 14 cm
starken Bogen und einem leicht geschwungenen, 54 cm
hohen Balken. Ihre asthetische und konstruktive Qualitat
macht sie zu einem Baudenkmal ersten Ranges.
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Schaufenster zur Verkehrsgeschichte

Mittelalterliche Hohlwege und
neuzeitliche Kunststrassen

Wie in der Kunst- und Architekturgeschichte hat auch in der Verkehrsgeschichte jede

Epoche ihre charakteristischen Spuren hinterlassen. An einigen Stellen im Kanton

ZUrich sind sie in einer Qualitat erhalten geblieben, die einen exemplarischen Blick in

eine frihere Zeit gestattet.

wischen dem Turlersee und Rifferswil fuhrt die

alte Linienfihrung der Albis-Passstrasse durch ein

steil abfallendes Waldstiick (ZH 8.1.4). Der Weg-
verlauf auf Hans Conrad Gygers Karte der Nordost-
schweiz von 1620 stimmt gut mit einem tiefen Hohlweg
im Gebiet Jungalbis Gberein. Als wichtigste Landverbin-
dung Zirichs mit der Zentralschweiz nahm die Strasse
Uber den Albis nach Knonau ein bedeutendes Transitver-
kehrsvolumen auf. Sie gehdrte in einem Strassenver-
zeichnis aus dem Jahr 1780 zu einer der elf Haupt- und
Landstrassen im Kanton Zirich. Dementsprechend gross
war die Beanspruchung der Strassenoberflache, sodass
der Einbau einer Pflasterung und immer wiederkehrende
Reparaturarbeiten nétig waren. Solche Arbeiten sind in
den historischen Quellen des 17. und vor allem des
18. Jahrhunderts mehrfach belegt. Im Jungalbis grub
sich die so genannte «Alte Poststrasse» durch die Nut-

zung als Verkehrsweg und die Erosion an dieser Steilstel-
le gut 5 m tief in den Waldboden ein. Um die Sohle die-
ses Hohlwegs zu befestigen, wurden V-férmige Steinrei-
hen mit der Spitze gegen die obere Hangkante eingebaut.
In der Funktion von Querabschlagen leiteten sie das
Wasser ab. Der tiefe Hohlweg ist heute noch in das loka-
le Wegnetz integriert, dient allerdings nicht mehr dem
Transitverkehr, der sich mit dem Neubau der Albisstrasse

Abb. 35 (unten links): An drei Stellen sind im
Jungalbis in der Sohle des Hohlwegs solche
Pflastersteinreihen zum Ableiten des Wassers
eingebaut worden (Thomas Schweizer).

Abb. 36 (unten rechts): Als geschotterter Feld-
weg mit Grasmittelstreifen und angrenzender
Bdschung mit prachtigen Hecken présentiert
sich die alte Strasse von Ziirich nach Knonau
bei Rifferswil (Simon Vogt KA Ziirich).

Kanton Ziirich

27



Abb. 37 (oben): Der weiche Sandsteinboden
beginstigte die Erosion und liess oberhalb
Unterstammheim diesen riesigen Hohlweg
entstehen (Markus Stromer).

Abb. 38 (unten): In zwei Hohlwegstrangen Uber
den Stammerberg und einer Strasse nordlich
darum herum verlief einst der Verkehr zwischen
Andelfingen und Stein am Rhein (Auszug aus
der IVS-Gelandekarte 1032.4 und 1052.2).

28

in den 1830er- und 1840er-Jahren verlagerte. So kénnen
wir annehmen, dass danach keine weiteren grosseren
Bauarbeiten mehr ausgefthrt wurden und die Substanz
im Gelande auf die Zeit vor ca. 1830 zurtickgeht.

Die Fortsetzung der alten Albisstrasse vom Jungalbis
nach Rifferswil in flacherem Geldnde vereint gleich meh-
rere Merkmale eines traditionellen Wegs (ZH 8.1.5). Die
gewundene Linienfihrung und die 2-3 m breite Weg-
oberflache des heutigen Feldwegs gehoren dazu. Eine
Meliorationsstrasse des 19. oder 20. Jahrhunderts ware
namlich in moglichst gerader Linienfihrung und eine
moderne Landstrasse deutlich breiter angelegt worden.
Zudem begleiten tber weite Teile Hecken und bestockte
Boschungen den Weg. Auch sie sind ein historisches
Landschaftselement, hatten sie doch einst die Funktion
von Zaunen, die das Vieh auf den Wegen hielten. Ander-
seits werden sie heute als 6kologisch wertvolle Lebens-
raume far Pflanzen und Tiere geschatzt

Die riesigen Hohlwegbundel Gber den Stammerberg
stehen ebenfalls im Zusammenhang mit einer einst be-
deutenden Handelsstrasse (ZH 31). Vom 16. bis 18. Jahr-
hundert gehérte Stein am Rhein zum Zlrcher Herr-
schaftsgebiet und war sozusagen Zurichs Bodenseeha-
fen. Guter aus Suddeutschland wurden dort entweder
von See- auf Flussschiffe oder fur den Landtransport auf
Wagen verladen. Die Landroute fihrte Gber das Stam-
mertal nach Andelfingen und entweder Uber Kloten oder
Winterthur weiter nach Zirich. Die Route Uber Ober-
stammheim (ZH 31.1) und den 6stlichen Teil des Berg-
rickens kann als alteste Variante ins Mittelalter zurlck-
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verfolgt werden. Sie und die Strasse Uber Etzwilen nérd-
lich um den Stammerberg (ZH 31.2) sind auf Karten des
17. Jahrhunderts eingetragen, der direkte Aufstieg Gber
den ndrdlichen Stammerberg (ZH 31.3) aber nicht. Im-
merhin verzeichnete Gyger dort eine Hochwacht. Die
Dimensionen im Gelénde lassen darauf schliessen, dass
diese Wegsituation in die Frihe Neuzeit, sehr wahr-
scheinlich sogar ins Mittelalter zurtickgeht. Mit dem
Neubau der Kunststrasse tber Etzwilen (ZH 31.4, weit-
gehend als Ausbau von ZH 31.2) verlagerte sich der Ver-
kehr weg von den steilen Abhdngen an den Hangfuss
und den Rand der anschliessenden sumpfigen Ebene.
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Abb. 39: Die gerade Linienfiihrung, das auf
einen Damm gelegte Trassee und Alleebdume
sind die charakteristischen Merkmale der
Kunststrasse bei Hettlingen (Markus Stromer).

Abb. 40: Auch auf der Gelandekarte unter-
scheiden sich bei Hettlingen alte und neue
Linienfiihrung deutlich (Ausschnitt aus der IVS-
Gelandekarte 1052.3 und 1072.1).

B AT
Y L ! ten dem neuzeitlichen Bedurfnis nach schnelleren Trans-
s porten nicht mehr zu gentigen. So sind die Kunststrassen
des 18. und 19. Jahrhunderts meist auf einem komplett
L. neu gebauten Trassee angelegt worden. Eine solche Situ-
o ation lasst sich an der Strasse Winterthur—Andelfingen
stdlich von Hettlingen beobachten. Die kurvenreiche,
i D33 teils eingetiefte Landstrasse des Mittelalters folgte leicht
B = erhoht dem Fuss des Amelenbergs (ZH 29.1). Die 1834-
i i 1836 gebaute Kunststrasse dagegen Uberquert das
- Feuchtgebiet sudlich von Hettlingen schnurgerade auf
einem Damm (ZH 29.2). Unmittelbar stdlich des Damms
folgt als weitere Massnahme zum Ausgleich des Gefalles
ein Einschnitt.
2
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Im Gegensatz zum Hohlweg am Jungalbis fachern
sich die Hohlwege am Stammerberg in grossflachige
Hohlwegbiindel auf. Die ungtinstige geologische Situa-
tion mit dem weichen Sandstein im Untergrund liess die
Fuhrleute und Reiter bei schlechtem Wetter und aufge-
weichtem Boden nach Alternativen suchen, wodurch
immer neue Spuren entstanden. Eine befestigte Weg-
oberflache war in allen Hohlwegen nicht zu erkennen.
Die Holzwirtschaft durfte in diesem Waldgebiet ebenfalls
zur Ausbildung der Hohlwege beigetragen haben.

Die schmalen, kurvenreichen Strassen des Mittelal-
ters mit der oft aufgeweichten Wegoberflache vermoch-
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Abb. 41: Am Fuss des Passes bei Unter Albis
liegt die alte Landstrasse in einem Hohlweg
(ZH 8.2.1; Hans-Ulrich Schiedt).

30

Von der Transitachse zum historischen Wegrelikt

Weggenerationen am Albis

Die Interpretation von Geldndespuren und historischen Karten 6ffnet am Albis den

Blick in eine jahrhundertealtes Wegsystem.

ie Strasse von Zurich ins Sihltal bis Langnau und

dann Uber den Albispass nach Knonau ist wohl

die alteste Zurcher Transitverbindung in die In-
nerschweiz und zum Gotthard.

1492 wird der Albispass erstmals explizit erwahnt.
Man hielt namlich fest, dass der Abt von Kappel und
Muri fur dessen Unterhalt verantwortlich sei (QZW II, Nr.
1518). Ab 1512 war die Stadt Zdrich als Inhaberin der
Vogtei Knonau fur diese Strasse zustandig. Die kartogra-
phische Uberlieferung setzt mit den Karten von Haller
und Gyger von 1620 und Gygers Karte von 1667 ein. In
ihnen sind die beiden alteren, direkt zum Pass ansteigen-
den Linienfihrungen ZH 8.1 und ZH 8.2 festgehalten.
Seit der Mitte des 17. Jahrhunderts berichten die Quel-
lentexte von standig wiederkehrenden Reparaturarbei-
ten. Immer wieder sind dabei Maurerarbeiten fur Pflaste-
rungen genannt, die nach Unwettern notig wurden. Die
Anstéssergemeinden hatten dabei mit Geld und Arbeits-
leistung behilflich zu sein. Der Regen allein war aber
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nicht fur den zuweilen schlechten Strassenzustand ver-
antwortlich, sondern auch die grosse Belastung durch
den Verkehr. Eine Statistik aus dem Jahr 1746 nennt ein-
druckliche Zahlen: In Spitzenmonaten zogen mehr als
2'000 Pferde Uber den Pass, der Wagenverkehr be-
schrankte sich dagegen noch auf ein paar Dutzend mo-
natliche Fahrten. Im Winter sind auch etliche Schlitten-
fahrten erwahnt (StAZH A 50.1).

Die Nutzung des Albispasses vor allem zu Fuss und
mit Pferden wird verstandlich, wenn man die steilen
Wege im Gelande betrachtet. Die beiden alten Strassen
von Unteralbis zum Pass sind heute noch als Fusswege
von 2-3 m Breite begehbar. Im nérdlichen Aufstieg
ZH 8.1 sind die Hohlwegstellen meist 1-1.5 m tief, eine
trocken gemauerte Stitzmauer ist als alte Befestigungs-
massnahme erhalten geblieben. Auf der stdlichen Lini-
enflihrung ZH 8.2 sind Tiefen bis 6 m zu beobachten.
Diese Strasse steigt weniger direkt an und verlauft im

unteren Abschnitt schrag zum Hang. Der etwas sanftere




Anstieg dirfte sie zur bevorzugten Variante gemacht ha-
ben, was sich in der verstarkten Abnltzung und der da-
mit verbundenen Eintiefung abzeichnet.

Es verwundert nicht, dass es der Wagenverkehr in
den 1820er-Jahren vorzog, statt dem Albispass die Stras-
se Uber Affoltern nach Knonau zu benutzen. Eine neue
Kutschenstrasse wurde am Albis namlich erst 1844
fertiggestellt. Auf diesem Trassee liegt noch heute die
Passstrasse. Seine Funktion als Transitpass verlor der
Albis 1884 an die neue Strasse durch das Sihltal nach
Baar und an die zwei Jahre zuvor fertiggestellte Gott-
hardbahn.

Abb. 42: Am Albis steigen die beiden alten
Strassen ZH 8.1 und ZH 8.2 ziemlich direkt zum
Pass. Die Kunststrasse des 19. Jahrhunderts

ZH 8.4 iiberwindet die Hohendifferenz in
mehreren Serpentinen

(Ausschnitt aus der IVS-Gelandekarte 1111.2).

Abb. 43: Die halbrund behauenen Gelanderstei-
ne bei Mittel-Albis erinnern noch an die Kunst-
strasse des 19. Jahrhunderts

(ZH 8.4.1; Hans-Ulrich Schiedt).
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Briicken, Zolle, Susten

Staatliche Leistungen und

Interessen

An Bricken und Zollstationen liefen viele Wege zusammen. Sie gehoéren nicht nur zur

Verkehrsinfrastruktur. Sie spiegeln auch das staatliche Interesse am Verkehrswesen.

Urcher Zolle haben eine lange Geschichte: Schon

das romische Turicum hatte eine Zollstation. Ur-

sprunglich waren diese Abgaben mit konkreten
Dienstleistungen verbunden. Aus Marktzollen wurde die
Marktaufsicht bezahlt, aus Wasserzollen die Infrastruktur
in Schifffahrtsrinnen, aus Strassen- und Briickenzollen
der Bau und Unterhalt der Verkehrswege und die Ge-
wahrleistung der Sicherheit. Mit dem Spatmittelalter
rickten immer mehr fiskalpolitische Motive in den Vor-
dergrund. Die Zollertrdge wurden zunehmend wichtiger
fir die Kassen der adligen Territorialherren und der
Stadtstaaten. Ubertreiben durften sie es mit den Zolltari-

fen aber nicht. Die Handelsleute waren keineswegs be-

reit, alles zu zahlen und nahmen auch gréssere Umwege
in Kauf, um Zollstellen zu umfahren. Der Wechsel von
Zoll- zu Steuereinnahmen zur Alimentierung der Staats-
kasse fand im Kanton Zurich 1835 statt, womit alle kan-
tonalen Zollstellen aufgehoben wurden.

Fir den Zlrcher Stadtstaat befanden sich auf der
Landschaft neben unzahligen kleinen Zollstellen unter
anderem in Stein am Rhein (ZH 31), Andelfingen (ZH 31),
Kloten (ZH 30) und Horgen (ZH 3) sehr lukrative grosse
Zollstellen. Welch zentrale Bedeutung diese Einnahmen
fUr ZUrich hatten, zeigt unter anderem der Jahrzehnte
dauernde Streit um den Klotener Zoll, respektive die Be-
mUhungen Zirichs, Nurnberger Kaufleute auf eine Rou-
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te Uber diese Zollstelle zu zwingen. Diese zogen es nam-
lich vor, in Stein am Rhein auf die Rheinschiffe zu verla-
den und Uber Schaffhausen, Kaiserstuhl und Baden
Richtung Westschweiz weiter zu fahren, also in einem
weiten Bogen um die Zurcher Zolle. Die Zurcher blitzten
mit ihrer Forderung nach einer Durchfahrt in Kloten bei
der eidgendssischen Tagsatzung ab, konnten aber im-
merhin einen Kompromiss aushandeln, der ihnen eine
Entschadigung aus dem Badener Zoll zusprach.

Fur die Verkehrsgeschichte sind die Zo6lle von grosser
Bedeutung, weil wir aus den Zolltarifen die durchgefuhr-
ten Waren kennen und aus den Einnahmenbichern so-
gar genaue Angaben zu den Mengen. So wissen wir,
dass nicht nur Massenguter wie Getreide, Salz und Wein
durchgefuhrt wurden, sondern auch edlere Waren.
Nurnberger Kaufleute etwa verzollten in Andelfingen
Kupfer, Seide und Spezereien.

In Horgen wurde eine erste Ordnung fir die Sust
1452 aufgesetzt. Sie regelte Umschlag, Verzollung und
Transport der Waren, die hier vom Seeweg auf den
Saumweg Uber den Hirzel umgeladen wurden. Die Sust-

ordnung hielt u.a. fest, dass Salztransporte nach Zug pri-

vilegiert abgefertigt werden mussten und dass kein Salz
verkauft werden durfte. Ausserdem bestimmte sie, dass
sich die Sdumer nur «bscheidlich mit spuolen» (Halmen)
aus den Weinfassern starken durften. Ein erstes Sustge-
baude richtete die Zircher Obrigkeit 1552 in Horgen ein,
der heutige Bau stammt aus dem 17. Jahrhundert.

Literatur

Ammann, Hektor: Mittelalterliche Zolltarife in der Schweiz. In:
Zeitschrift fiir Schweizerische Geschichte (16) S. 129-166 und (17)

S. 1-87.1936/1937.

Schnyder, Werner: Mittelalterliche Zolltarife aus der Schweiz IV:
Zollstellen der Ost- und Zentralschweiz. In: Zeitschrift fir Schweizerische
Geschichte (18), S. 129-204. 1938.

Abb. 44 (linke Seite): Briicke und Zollhaus in
Andelfingen bilden nicht nur eine bauliche
Einheit. Beide gehdren zur staatlichen Verkehrs-
infrastruktur an dieser Schliisselstelle

(Markus Stromer).

Abb. 45 (unten): An einer tatsachlich heraus-
ragenden Stelle empfing die Horgener Sust die
Ladungen der Transportschiffe

(Simon Vogt KA Zirich).
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Verborgene Zeugen

Der archaologische Befund

Die altesten Relikte historischer Verkehrswege liegen im Boden. Durch archdologische

Grabungen werden sie sichtbar und als Informationsquelle zugénglich gemacht.

ei archaologischen Grabungen und Sondierun-

gen kommen immer wieder Spuren von Wegen

ans Tageslicht, sie sind aber oft nicht datierbar.
Grossere archdologische Grabungen von Verkehrsrelik-
ten sind, verglichen mit der Anzahl publizierter Sied-
lungsgrabungen, eher selten. An einigen Stellen konnte
aber doch nach Strassen- und Briickenresten gegraben
werden, was wichtige Informationen zu Bautechniken
und zur Datierung brachte. Manchmal gelingt es auch,
in Luftbildern sichtbare Strassenziige in die rémische
Epoche zu datieren, wenn die Peutinger-Karte und das
Wissen Uber den rémischen Siedlungsbestand hinzuge-
nommen werden.

Im rémischen Vicus Vitudurum, im heutigen Ober-
winterthur, kam bei der archdologischen Untersuchung
des Westquartiers eine 4.5-6 m breite Strasse zum Vor-
schein. Der Unterbau bestand aus Steinpackungen. An
morastigen Stellen waren Lagen von Holzprigeln mit ca.
10-20 cm Durchmesser quer zur Strasse eingebaut. Als
weitere Unterkofferung folgte eine Kies-Silt-Schicht, dar-
Uber die Strassenoberflache aus Kies und Sand. Die
Oberflache war leicht bombiert und seitlich konnten
zwei Entwasserungsgraben gefunden werden. Die altes-
ten Holzer im Unterbau konnten dendrochronologisch,
d.h. anhand der Jahrringe, auf 7 n.Chr. datiert werden.

Abb. 46: Mit diesem Priigelrost befestigte man
die rémische Strasse in Otelfingen im feuchten
Untergrund (Fridolin Méchler KA Zirich).
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Bei Mettmenstetten fanden sich Holzer eines Stegs
und eines Prligelwegs mit Falldaten kurz nach 70 n.Chr.
Zwei Balken aus Weisstannenholz lagen vermutlich einst
auf grossen Steinblocken, dazwischen waren Stamm-
chen und gespaltene Holzer aus Eiche hingelegt worden.
Vor dieser Brlicke Uber einen spater verlandeten Bach
befestigten Aste und weitere Spaltlinge den feuchten
Untergrund.

Die rémische Strasse durch das Furttal vom Legions-
lager in Windisch Uber Kloten und Winterthur zum Bo-
densee ist in der Tabula Peutingeriana und im Itinerarium
Antonini aufgefthrt. Sie konnte 1995 am nérdlichen
Rand des Talbodens in Otelfingen archéologisch gefasst
werden. Auf einer Torfschicht lagen bis zu 5 m lange,
10-20 cm dicke Eschen- und Erlenstdmmchen. Dartber
war eine 10 cm dicke Schicht aus Ton, Silt und etwas Kies
eingebracht worden. An trockeneren Stellen fand sich
eine Kiesstrasse mit einem Unterbau aus Geréll und
Bruchsteinen. Die geringe Jahrringzahl und der Erhal-
tungszustand der Holzer erschwerten die Datierung, mit
der C14-Methode gelang es aber, einen Zeitraum von
189 v.Chr. bis 53 n.Chr. einzugrenzen. Eine im Strassen-
koffer gefundene Fibel gibt einen weiteren Hinweis auf
das 1. Jahrhundert v.Chr., also auf die friih-, wenn nicht

gar vorromische Zeit. Streufunde deuten darauf hin, dass




es parallel zu dieser Strasse auch auf der sudlichen Talsei-

te in Déllikon eine rémische Strasse gab. Der Fund einer
Merkur-Statuette mitten im Ried lasst sogar vermuten,
dass einst eine Querverbindung diese Strassen unterein-
ander verband. Daflr sprechen nicht zuletzt die beiden
grossen Gutshofe an erhdhter Hanglage, die in Buchs
und in Daéllikon vom 1.-3. Jahrhundert n.Chr. bewohnt
waren.

Auch fur die mittelalterlichen Verkehrswege bringt
die Archdologie wertvolle Hinweise. In Andelfingen gibt
es seit 1324 eine Bricke Uber die Thur. Zuvor brachte
eine Fahre Leute und Gulter Uber den Fluss. In einer ar-
chaologischen Untersuchung konnten 1998 Pféhle meh-
rerer Brickengenerationen nachgewiesen werden. Die
Kampagne stand im Zusammenhang mit der Renaturie-
rung der Ufer und einer Absenkung der Flusssohle zum
Schutz vor Hochwasser. Von der ersten Briicke fanden
sich dabei noch keine Spuren. Die altesten geborgenen
Pfahle wurden um 1360 geschlagen und belegen erste
grossere Reparaturarbeiten. Zahlreiche weitere Arbeiten
folgten, was vermuten lasst, dass die damalige Briicke
noch nicht gedeckt war. Ab der Mitte des 15. Jahrhun-
derts verwendete man dabei auch Pfahle mit Eisenspit-
zen als Verstarkung. 1507 wurde eine komplett neue
Briicke mit vier Jochen aus jeweils acht Pfahlen gebaut,

Abb. 47 (oben links): An trockeneren Stellen
bestand der Strassenunterbau aus einer
Gerdllschicht (Ruedi Holenstein KA Zirich).

Abb. 48 (oben rechts): Das Trassee der romi-
schen Strasse Winterthur—Pfyn zeichnet sich im
Luftbild als Bewuchsmerkmal deutlich ab
(Patrick Nagy, KA Ziirich).

Abb. 49 (unten links): Diese Pfahle eines
Briickenjochs wurden 1507 fiir die zweite
Andelfinger Thurbrticke in das Flussbett
gerammt (KA Ziirich).

die mit einer Ausnahme alle im Flussbett gefunden wur-
den. Diese Bricke muss gedeckt gewesen sein, erhielt
doch 1627 der Zurcher Stadtbaumeister den Auftrag, sie
mit 800 Burden Schindeln neu einzudecken. Bei «Neu-
bauten», von denen die Quellen 1652 und 1782 berich-
ten, handelt es sich nur um grossere Reparaturen, denn
die Pfahle von 1507 trugen die Briicke nach dem archa-
ologischen Nachweis bis zum Brand von 1799. Die heu-
tige gedeckte Holzbrticke Uber die Thur in Andelfingen
wurde vom Kanton Zurich 1811-1815 gebaut. Dass
auch an ihr ausgebessert werden musste, zeigen in der
Thur gefundene Pfahle einer Arbeitsplattform, die auf
1874 datiert werden konnten.
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Zwischen Siedlungen, Wirtschaftsraumen und Naturlandschaften

Historische Verkehrswege
als vernetzendes
Landschaftselement

Ein dichtes Netz von Strassen und Wegen schuf die Verbindung zwischen nahen und

fernen Zielen. Neben der geschichtlichen Bedeutung wird heute auch der Wert

historischer Wege fiir die natdrlichen Lebensraume erkannt.

em und wozu dienten historische Wege?

So einfach die Frage scheint, so schwer ist

sie zu beantworten. Aus Nachforschungen
in Archiven und durch die Interpretation von Landkarten
kennen wir Bezeichnungen wie «Grininger Landstras-
sex», «Winterthurer Fussweg», «Kirchweg», «Muhlweg»
etc. Sie nennen eines der Hauptziele eines Wegs und las-
sen auf die Art der BenUtzung und auch auf die Bauart
schliessen. Aus Dokumenten zu Streitigkeiten Uber
Durchfahrtsrechte und Schaden durch Wagen und Vieh
sind sogar einzelne Beniitzer namentlich bekannt. Und
die Zollblcher fihren schliesslich prazis Mengen und Art
der transportierten Waren auf. Manchmal kann die Funk-
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Abb. 50: In den Zehntenplénen bekommen
Wege Namen, Ziele und Funktionen: diagonal
durch das Bild lauft der «Zimiker Fussweg».
Zehntenplan von Volketswil 1679 (StAZH).

tion eines Wegs oder einer Strasse aber auch allein durch
die Situation im Geldnde erschlossen werden. MUhlen,
Trotten, Kiesgruben, Bricken, Burgen, Schlésser, Indus-
trieanlagen, Stadte und Dorfer zogen und ziehen den
Verkehr an sich. Und nicht selten laufen Hohlwegbindel
am Fuss von bewaldeten Abhangen zusammen und flh-
ren direkt auf eine Sagerei zu.

Ist das Alter eines Ziels und des Wegs dahin bekannt,
kann ein funktionaler Zusammenhang hergestellt wer-
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den. Und mit etwas Fantasie darf aus den vorhandenen
Information auch das Bild einer bevélkerten Strasse ent-
stehen, je nach dem eines, wo schwere Karren, Reiter,
schnelle Kutschen, Fussganger oder Pilgergruppen domi-
nieren. Dabei gilt fur historische Wege das Gleiche wie
fur heutige Strassen: Nie dienten sie nur einem einzigen
Zweck. Fernhandelswege waren auch immer Wege von
Dorf zu Dorf und Fusswege erschlossen einzelne Hofe
genauso wie Kirchen, Schulen oder Fabriken.

Eine neue Bedeutung erhalten historische Verkehrs-
wege aus dkologischer Sicht. Wegbegrenzungen wie Bo-
schungen aus Erdmaterial, Hecken und Trockenmauern
bieten wertvolle Lebensraume fur Pflanzen und Tiere. Sie
bereichern und strukturieren die Kulturlandschaft und
bilden Bruicken zwischen den Naturrdumen.

Abb. 51 (links oben): Der Weg zur Miihle war
lange Zeit von existenzieller Bedeutung.
Obere Mihle Marthalen, gebaut um 1700.
(Markus Stromer).

Abb. 52 (links unten): Fahren zogen einst wie
Briicken den Verkehr an. Fahrhaus und Féhre
beim Kloster Fahr (Markus Stromer).

Abb. 53 (rechts oben): Auch bei Herrschaftszen-
tren laufen Verkehrswege zusammen. Weg zum
Stadtchen und Schloss Griiningen (Martino
Frohlicher).

Abb. 54 (rechts unten): Wege vernetzen nicht
nur Siedlungen, sondern auch Naturrdume.
Uberwachsene Stiitzmauer 6stlich von
Maschwanden (Thomas Schweizer).
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Abb. (oben): Alte und neue Strassen bei
Edikon nordlich von Dirnten
(ZH 39.2 und 39.4; Simon Vogt KA Ziirich).

Abb. (unten): Die Strasse zur Kyburg und
Hohlwege am Eschenberg bei Winterthur
(ZH 619; Patrick Nagy KA Zirich).
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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.




Eine Bestandesaufnahme mit vielfaltigem Nutzen

Das IVS im Kanton Ziurich

Das Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz ist eine Bestandesaufnahme von
schitzenswerten historischen Verkehrswegen und wegbegleitenden Elementen in der
Schweiz. Als Bundesinventar nach Art. 5 des Bundesgesetzes Uber 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.

40

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
Ende des 19. Jahrhunderts, zur Gegenwart hin die zeitli-
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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 Ziirich

Die IVS Dokumentation Kanton Zirich entstand von
1985-2002. Die Definition des historischen Streckennet-
zes, die Feldaufnahmen und die verkehrshistorische Dar-
stellung der Strecken von nationaler Bedeutung erarbei-
teten die Mitarbeiter von der Universitat Bern/ViaSto-
ria Christine Barraud Wiener, Cornel Doswald, Martino
Froelicher, Hans-Ulrich Schiedt, Thomas Schweizer, Tho-
mas Specker, Markus Stromer und Dorothea Wagner.



