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Geleitwort aus dem Kanton Basel-Stadt

immt man eine Strassenkarte zur Hand, wird

die wichtige Position der Stadt Basel im euro-

paischen Verkehrsnetz sofort augenfallig. Bis in
die Gegenwart mit ihrer anspruchsvollen Aufgabe, das
Autobahnnetz innerhalb des Gberbauten Gebiets zu ver-
knupfen, beschaftigen die Verkehrswege die Basler daher
in hohem Masse. Zwar war die Bedeutung als Verkehrs-
knotenpunkt fur die friihe Entwicklung der Stadt nicht
massgebend, doch zeigen schon die dltesten Stadtan-
sichten mit den Vorstadten entlang der Ausfallstrassen,

wie sehr der Verkehr die Stadtstruktur gepragt hat.

Mit dem Wachstum der Stadt im 19. und 20. Jahr-
hundert bis an die Kantonsgrenzen und dariiber hinaus wurde das alte Stadt-
bild allerdings stark verandert. Auch Uberlagerte sich die innerértliche Ver-
netzung mit den weiterfihrenden Anschlissen. Gleichzeitig nahm das Ver-
kehrsaufkommen stetig zu, was namentlich in der Innerstadt zu einer weit
gehenden Umwandlung der Bebauungsstruktur zugunsten breiterer und teil-
weise sogar neu angelegter Strassen fuhrte.

Nur noch an wenigen Stellen der Stadt sind die historischen Verkehrs-
wege wie in der Spalenvorstadt und der St. Alban-Vorstadt samt den dazu-
gehorenden Stadttoren noch wirklich erlebbar. Es ist fur das Verstandnis der
Stadt und ihrer Umgebung daher dusserst wertvoll, der Entwicklung ihrer
Strassenverbindungen zu naheren und ferneren Zielen nachzugehen. Des-
gleichen ist es verdienstvoll, die mannigfaltigen Spuren aufzuzeigen, die bis
heute von den teils uralten, im Stadtbereich aber immer wieder tiberformten
und gelegentlich ganz verschitteten friheren Verkehrswegen zeugen.

Beides — die Wirdigung der Entstehung des Verkehrsnetzes und die Er-
fassung seiner historischen Zeugnisse — liegt mit dem Inventar Historischer
Verkehrswege fir Basel-Stadt und Baselland nun vor. Diese umfangreiche
Arbeit sei der Fachorganisation ViaStoria an der Universitat Bern und ihren Mit-
arbeitern herzlich verdankt. Desgleichen richtet sich unser Dank an den Bund,
der dieses grosse Werk gesamtschweizerisch initiiert und finanziert hat.

v r’“
Dr. Christoph Eymann
Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt
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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 in den Kantonen Basel-
Stadt und Basel-Landschaft immerhin mehr als
2000 Jahre zurtickverfolgen.

Im Wechselspiel gebauter und gewordener, nicht
mit baulichen Massnahmen errichteter Strassen
und Wege ist im Laufe der Jahrhunderte eine
reichhaltige Verkehrslandschaft entstanden, die
ein zentrales Element unserer Kulturlandschaft
bildet 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 fir die Kantone
Basel-Stadt und Basel-Landschaft, deren provi-
sorische Fassung im Jahr 2003 abgeschlossen
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Trotz der geringen Flache des Stadtkantons
zeigt die Basler Verkehrslandschaft vielfaltige
Aspekte:

Linke Seite: Der Bereich der einstigen Wiesen-
briicke bei Otterbach hat sich im Zug der Ver-
mehrung der Briicken an Schliisselstellen des
Verkehrs in eine fast uniiberschaubare Briicken-
landschaft verwandelt (ganz oben; CD). Bei

St. Jakob ist in der Neuzeit einer der wichtigs-
ten Strassenverkehrsknoten zwischen Stadt und
Land entstanden (oben; CD). Kaum vorstellbar,
dass durch das St. Alban-Tor einst der gesamte
Fernverkehr zwischen Basel und den stlichen
Juraiibergangen passierte (rechts; CD). Der
Stahlgittersteg im Birsigtal unterhalb des
Dorenbachviadukts in Basel ist mit seinen
Gittertragwerken aus flachen Walzeisen eine
selten gewordene Konstruktion. Sein Baujahr
1865 zeichnet ihn als einen der altesten
bestehenden Stahlstege der Schweiz aus
(unten; CD).

Rechte Seite: Der Hohlweg an der Stelli bei
Bettingen steht fiir diese einst haufige Weg-
form, fir die sich in den Basler Landgemeinden
noch einige Beispiele finden (oben; CD). Die
Akazienallee am Oberen Batterieweg auf dem
Bruderholz ist eine haufige Wegbegrenzung,
die wichtige Stadtstrassen und Auffahrten
hervorhebt (unten links; CD). Eine reizvolle
Wegpartie findet sich am Fuss des Mittelbergs
bei Riehen, bevor sich der «gerade Weg» und
der «krumme Weg» trennen (unten rechts; CD).
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Verkehrsgeschichte der Region Basel bis ins 19. Jahrhundert

Zwischen Jurapassen
und Nordseehafen

Die Gegend zwischen der Ergolzmindung bei Augst und dem Rheinknie bei Basel, wo

der Hochrhein in die oberrheinische Tiefebene austritt und sich nach Norden wendet,

bildet das wichtigste Tor fur den Verkehr zwischen der Schweiz und dem Norden

Europas. Diese Stellung verdankt sie nicht zuletzt ihrer topografischen Gliederung, die

hier verschiedene verkehrsgiinstige Tallinien und Passfurchen zusammenfuhrt.

ordlich von Basel kanalisiert das Tal des Ober-

rheins die Verkehrsstrome aufgrund seiner

Lage zwischen den Gebirgsmassiven der Vo-

gesen und des Schwarzwalds (Abb. 1). Es ist allerdings

wegen der Breite des Rheintalgrabens gerdumig genug,

um neben dem Fluss auch mehreren parallelen Landver-

kehrswegen Raum zu geben. Als wichtigste Fernziele des

von Basel ausgehenden Landverkehrs entwickelten sich

in dieser Richtung seit dem Mittelalter die Stadte Frei-

burg, Frankfurt und Strassburg, dessen besondere Stel-
lung bereits auf die Romerzeit zuriickgeht.

Der Schwarzwald, der zur unmittelbaren Nachbar-

schaft der Orte am Rheinknie gehort, bildete fur ver-

Abb. 1: Topografische Gliederung und Ver-

kehrsgeografische Elemente der Region Basel o
und Baselland. 6)(:;)
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kehrsgeografische Fernbeziehungen ein Hindernis, doch
ist er als Teil des Hinterlandes von Basel durch das Wie-
sental gut erschlossen.

Sudlich der Mindungen von Birs und Ergolz fachert
der stark gegliederte Jura die Verkehrslinien im Raum
zwischen dem Bozberg im Stdosten und dem Birstal im
SUdwesten auf verschiedene enge und oft hindernis-
reiche Passagen auf. Sie erlauben es, im schweizerischen
Mittelland zwischen ZUrich, Luzern und Genf weit aus-
einander liegende Routenziele und Etappenorte zu er-
reichen.

Das Ergolztal als zentrale Senke des Baselbieter Tafel-
juras vereinigt oberhalb von Liestal verschiedene Pass-
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routen, von denen diejenige von Anwil in den benach-
barten Fricktaler Tafeljura und Uber das anschliessende
Benkerjoch ins Aaretal fihrt, wahrend die restlichen di-
rekte Verbindungen ins Mittelland bilden. Schafmatt,
Unterer und Oberer Hauenstein bieten von ihren Pass-
fussorten Aarau, Olten und Balsthal aus Verbindungen
nach Osten, Stden und Westen. Dazwischen liegen wei-
tere, schwieriger zu benutzende Ubergédnge, die keine
grosse Bedeutung erlangten, ja kaum je fahrbar gemacht
wurden.

Das Laufental stellt dem Verkehr gréssere Hinder-
nisse entgegen, bilden doch die Durchbriiche der Birs
durch die Juraketten verschiedene Engpasse, in denen
der Fluss den Verkehrswegen gefahrlich werden konnte.
Am sudwestlichen Ausgang des Kantonsgebietes befin-
det sich die Klus von Vorbourg; sie trennt das Delsberger
Becken vom Laufental und schliesst damit die Reihe der
vom maandrierenden Fluss geschaffenen Engnisse zwi-
schen Laufen und Delémont ab. Am 6stlichen Ausgang
des Laufentals entstanden beidseits des Eggbergs in his-
torischer Zeit gleich drei bedeutende Weganlagen: ne-
ben dem Plattenpass, der zwischen Blauen und Eggberg

Abb. 2: Die Titelblattminiatur des Reiseblich-
leins des Basler Kaufmanns und Diplomaten
Andreas Ryff aus dem Jahr 1600 zeigt an-
schaulich die verschiedenen Arten des Reisens
und des Warentransports, wie sie (iber Jahr-
hunderte Ublich waren. Ryff stellte in diesem
Manuskript seine tber lange Jahre gesam-
melten Reiseaufzeichnungen chronologisch
zusammen; sie bilden eine unersetzliche Quelle
fur die Kenntnis des friihneuzeitlichen Reise-
und Handelsverkehrs (Universitatsbibliothek
Basel).

die Ausmiindung des Birstals ins Birseck umgeht, findet
sich auf halber Hohe der Eggflue der Felsdurchbruch des
Glogglifelses und im Talgrund der Engpass von Angen-
stein, der die Klus von Grellingen im Norden abschliesst.
Aufgrund der vielfachen Geldndeschwierigkeiten zwi-
schen Basel und Biel stand das Birstal als Verkehrsverbin-
dung vom Oberrhein in die Westschweiz fast immer
hinter dem Oberen Hauenstein zuriick.

Zwingen im Laufental bildet den nérdlichen Aus-
gangspunkt des Passwang, einer Passroute, die histo-
risch vor allem als innersolothurnische Verbindung eine
gewisse Bedeutung erlangt hat. Verschiedene Passtber-
gange von untergeordneter Bedeutung (Metzerlenchriz,
Challhochi, Remelpass) verbanden die Juratéler stdlich
des Blauen auch mit dem Sundgau.

Von meist geringerer, jedenfalls im Lauf der Jahrhun-
derte stark schwankender Bedeutung sind die Verkehrs-
linien nach Osten und Westen, welche die Offnungen
zwischen dem Jura und den Gebirgsmassiven Vogesen
und Schwarzwald benutzen. Dies gilt sowohl fur die
«Burgundische Pforte» im Westen als auch fur die Hoch-
rheinfurche im Osten.

Im Hugelland des Sundgaus fuhrten verschiedene
Routen, die heute kaum noch als wichtige Fernstrassen
erscheinen, Uber Besancon, Mandeure oder Belfort
durch die «Burgundische Pforte» nach Std- oder Mittel-
frankreich. Das Birseck, das durch die steile Jurakette
des Blauen vom Laufental getrennt wird, gehért mor-
phologisch zum Sundgau, bildet politisch aber seit Jahr-
hunderten einen Teil des Gebiets von Basel. Allschwil ist
seit der Zeit des Furstbistums Basel sein wichtigster
Grenzort.

Hohen Stellenwert auf der West-Ost-Achse hat ein-
zig die Verbindung nach Stdosten, die Gber den Bozberg
nach Zurich und zu den Bundner Passen fuhrt und dabei
bis zum Eingang des Fricktals durch das Hochrheintal
verlauft. Wahrscheinlich handelt es sich um eine seit der

Kanton Basel-Stadt
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Abb. 3: Die politische Gliederung der Region
Basel seit dem Spatmittelalter (Georges
Grosjean: Historische Karte der Schweiz,

Bern 1986, Ausschnitt).
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Eisenzeit begangene Route, wie die Lage der Fundstellen
in den Kantonen Basel und Aargau zeigt.

Ein wichtiger Verkehrstrager war auch der Hoch-
rhein, der stromabwarts bis ins Eisenbahnzeitalter Frach-
ten aus dem Mittelland und dem Bodenseeraum Uber-
nahm und die Bedeutung Basels, vielleicht auch schon
diejenige von Augusta Raurica, als Umschlagplatz im
Nord-Sud-Verkehr starkte. Stromaufwarts wurde er aller-
dings nur in geringem Umfang benutzt, und mit dem
allgemeinen Bedeutungsverlust der Wasserwege gegen-
Uber dem Landtransport, der in der friihen Neuzeit ein-
setzte, nahm auch seine Bedeutung ab. Unterhalb der
Hafenanlagen von Basel und derjenigen von Birsfelden,
die im 20. Jahrhundert dazugekommen sind, ist der
Rhein aber nach wie vor ein wichtiger Verkehrsweg.

Daneben war das Hochrheintal im Mittelalter und in
der frihen Neuzeit als Verbindung zu den Zurzacher
Messen von Bedeutung, die damals die wichtigsten
Handelsmessen der Deutschschweiz und Stdwest-
deutschlands darstellten.

Fur den Verlauf der Wegstrecken innerhalb des Kan-
tonsgebiets waren die Ubergangsstellen tber die grés-
seren Flisse Rhein und Birs sowie Uber die Unterlaufe
von Wiese und Ergolz von besonderer Bedeutung, da
hier nur ausnahmsweise ginstige Furten benutzt wer-
den konnten. An den meisten Stellen war man auf Fah-
ren oder Brlicken angewiesen, fur deren stabile Anlage
besondere topografische Voraussetzungen erforderlich
waren (vgl. S. 30).

Kanton Basel-Stadt

Die politische Gliederung
Erst im Zeitalter der Reformation setzten sich in der nach

Besitz und Herrschaftsrechten stark parzellierten Region
jene drei Krafte durch, die ihr Geschick in der Neuzeit
gestalteten: der Furstbischof von Basel und die Stadte
Basel und Solothurn (Abb. 3).

Die Stadt Basel l6ste sich aus der Herrschaft des Bi-
schofs und sicherte sich den geschlossenen Besitz der
Landschaftler Vogteien, die sie seit 1400 dank der Finanz-
note des Bischofs erwerben konnte. Sie dehnte damit
ihre Hoheit bis an die Schlusselstellen der stdostlichen
Jurapasse aus, doch gelang es ihr nicht, sich stdlich des
Juras festzusetzten, nachdem sie 1407 fir wenige Jahre
auch Olten erworben hatte. Im Birseck gelang nur der
Erwerb der Dorfer Binningen und Biel-Benken.

Der Furstbischof sicherte mit dem Erwerb der Herr-
schaft Pfeffingen (mit Angenstein) den territorialen Zu-
sammenhang des ihm verbliebenen Herrschaftgebietes
und die Hoheit Uber die Juratransversale vom Weichbild
Basels bis an den Bielersee.

Als dritte Kraft vermochte die Stadt Solothurn zwar
nordlich des Passwang etliche Herrschaften zu erwer-
ben, zuerst 1499 die Landvogtei Dorneck. Jedoch gelang
es ihr nicht, die Hoheit des Furstbischofs Gber die Birstal-
route zu beschranken, obwohl sie 1520/21 sogar die
Burg Angenstein besetzte; sie musste sich mit Basel die
Kontrolle Uber die Baselbieter Jurapasse teilen. Als ein-
ziger Jurapass kam der steile und hindernisreiche Pass-
wang unter ihre Gebietshoheit.



Daraus entstand ein spannungsvolles Gegen- und
Zusammenspiel der beiden Stadte, das im spaten
16. Jahrhundert mit dem «Schafmatthandel» und nach
1728 mit dem Ausbau der Birseck—Passwang-Route
durch Solothurn und das Furstbistum zu Konflikten fihr-
te, die bis vor die Tagsatzung gezogen wurden. Anderer-
seits profitierte der Verkehr tber die beiden Hauenstein-
passe, an deren Zustand beide Stande ein gemeinsames
Interesse hatten, von den beiderseitigen Ausbaumass-
nahmen, die seit dem 19. Jahrhundert auch gemeinsam
durchgefthrt wurden.

Die Auflésung des Firstbistums im Gefolge der fran-
z6sischen Revolution und die territoriale Neuordnung
durch den Wiener Kongress fuhrten 1815 zu einer Auf-
teilung der deutschsprachigen Vogteien des Furstbis-
tums auf seine beiden Nachbarn Basel und Bern. Basel
erhielt das Amt Birseck und die Herrschaft Pfeffingen,
Bern das Laufental, die vormalige Landvogtei Laufen.

Die Kantonstrennung von 1832/33 schuf eine Bin-
nengrenze zwischen der Stadt Basel und der sie umge-
benden Landschaft stidlich des Rheins. Schliesslich fuhrte
der am 1. Januar 1994 vollzogene Anschluss des Laufen-
tals an den Kanton Basel-Landschaft zu einer erneuten
Umgliederung eines Gebietsteils und zur Vereinigung
der sudlich des Rheins gelegenen deutschsprachigen
Herrschaften des einstigen Flrstbistums in einem ein-
zigen Kanton. Verkehrsgeografisch durften diese jings-
ten Gebietsveranderungen aber kaum Auswirkungen
gehabt haben.

Frincina?

Augusta Raurica und das Fernstrassennetz

der Romerzeit

Augusta Raurica war das erste stadtische Zentrum im
Bereich des Kantons Basel, das als Kérperschaft verfasst
war und eine rechtlich definierte Stellung als zentraler
Ort besass. Als rémische Kolonie und Vorort des Stam-
mesgebiets der Rauriker ist die Stadt planmassig aufge-
baut worden, wobei zum Entwurf der Stadtanlage zwei-
fellos auch ihre Einbindung in ein strukturiertes Netz von
Fernverkehrswegen gehorte. Dieses nahm auch éltere
Elemente aus der Zeit vor der Koloniegriindung auf, war
aber in der uns bekannten Form auf die zentrale Lage
der Stadt bezogen und erfuhr nach ihrem Untergang
eine unvermeidliche Neuausrichtung.

Alter als die Koloniestadt sind wahrscheinlich zwei
Routen, die sich aus der Lage der uns bekannten Sied-
lungen und anderen Fundstellen der Eisenzeit ergeben,
wahrend uns ihr vorrdmischer Verlauf im Einzelnen nicht
bekannt ist. Die eine, auch als «Hugelfussstrasse» be-
zeichnet, folgte dem West- und Sudrand der Schotter-
fluren des Rheintals, bevor sie ins Fricktal einbog und
Uber den B&zberg das aargauische Wassertor (mit vor-
romischen Siedlungen in Windisch/Vindonissa und Ba-
den) erreichte (Abb. 4).

Die andere, von Basel her kommende, trennte sich
wohl im Raum Pratteln von der Hugelfussstrasse, er-
reichte durch das Ergolztal Sissach als bedeutendste
eisenzeitliche Siedlung des Tafeljuras und scheint Uber
die Schafmatt ins Mittelland gefuhrt zu haben; auch eine

Abb. 4: Das Fernstrassennetz von Augusta
Raurica (in Anlehnung an Darstellungen von
Reto Marti, Max Martin, Jean-Daniel Demarez
und Blaise Othenin-Girard).
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Abb. 5 (oben): Augusta Raurica (Bildmitte)
und die Hauptrouten des spatantiken Strassen-
netzes. Ausschnitt aus der Tabula Peutin-
geriana, einer romischen Strassenkarte des

5. Jahrhunderts n. Chr., Umzeichnung aus dem
spaten 19. Jahrhundert (Konrad Miller: Die
Peutingersche Tafel, Stuttgart 1916).

Abb. 6 (unten): Der zusammen mit weiteren
Meilensteinfragmenten in Augst gefundene
Meilenstein des Kaisers Antoninus Pius aus
dem Jahr 139 n. Chr. demonstriert durch die
Nennung des Ortes ohne Distanzangabe die
Stellung von Augst als Ausgangspunkt der
Meilenzahlung (Jahresberichte aus Augst und
Kaiseraugst 17, 1996, S. 87).

Begehung des Unteren Hauensteins in vorrémischer Zeit
ist anzunehmen.

Diese beiden Routen wurden nun von der Stadt-
anlage aufgenommen und in ein Fernstrassennetz einge-
flgt, das sich in der Zeit der rémischen Herrschaft Gber
Stdwestdeutschland auch auf das rechte Rheinufer er-
streckte. Bemerkenswert ist, dass in diesem Zusammen-
hang westlich der Stadt eine direkte Verbindung zwi-
schen der Hauensteinstrasse und dem rechten Rheinufer
mit eigener Rheinbriicke geschaffen worden ist, deren
Verlauf erst in den letzten Jahren archaologisch erforscht
werden konnte (vgl. Kantonsmonografie BL, S. 22).
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Zwei spatantike Routenverzeichnisse, das um
280 n. Chr. aufgezeichnete Itinerarium Antonini und die
im 5. Jahrhundert n. Chr. zusammengestellte Tabula
Peutingeriana (Abb. 5), stellen «Augusta R[aJuracum»
ins Zentrum eines Strassennetzes, das rheinabwarts tber
Kembs und Strassburg nach Mainz und Metz reicht,
durch das sudliche Elsass tUber Kembs und Mandeure
nach Besancon, nach Osten Uber Windisch nach Rotten-
burg am Neckar und Uber Arbon an die Donau. Neben
diesen west-ost-orientierten Routen, welche die SchlUs-
selstellung der Stadt fur die Verkehrsverbindung zwi-
schen Gallien und den Balkanprovinzen begrindeten,
besass die Stadt auch Strassenverbindungen von Arbon
Uber Chur sowie Uber Avenches und den Grossen
St. Bernhard nach Oberitalien, wobei der Grosse St. Bern-
hard sicher die wichtigere Route war. Damit bildeten das
Rheintal, wo auch der Fluss als wichtiger Verkehrstrager
diente, und der hindernisarme Obere Hauenstein die
wichtigsten Verkehrskorridore der Region.

Dagegen scheint der Untere Hauenstein noch wenig
bedeutet zu haben, da ihm eine ausgebaute Fortsetzung
Uber die siedlungsarmen Zentralalpen, wie sie seit dem
13. Jahrhundert der Gotthardpass darstellte, noch fehlte.
In den Routenverzeichnissen fehlt ebenfalls die Jura-
transversale durch die Taler der Schiss und der Birs, de-
ren Ausbau durch einen Vorsteher der Kolonie Aven-
ticum die Inschrift am Felsentor der Pierre Pertuis be-
zeugt, woraus wohl auch auf ein besonderes Interesse
der Kolonie der Helvetier an dieser Route geschlossen
werden darf. Hier wird erstmals das Nebeneinander der
beiden Juratransversalen sichtbar, welche die West-
schweiz und das Rheinknie verbinden.

Der Verkehrsknotenpunkt Augusta Raurica diente
innerhalb des Koloniegebiets auch als Ausgangspunkt



der Meilensteinzahlung auf den Hauptstrassen (so ge-
nannter «caput viae»), was in der Stadt selbst durch eine
Anzahl von Meilensteinen ohne Distanzangabe bezeugt
ist, die in der Néhe des Forums gefunden worden sind
(Abb. 6). Ausserhalb der Stadt wird es durch den Meilen-
stein von Mumpf an der Bozbergstrasse bezeugt.

Inschriftlose Meilensteine wurden ausserdem bei
Therwil sowie rechts der Ergolz gegenlber von Liestal
gefunden. Da die Inschriften fehlen — sie waren vermut-
lich aufgemalt —, lassen sich die Steine nicht sicher loka-
lisieren; es ist nicht ausgeschlossen, dass sie verschleppt
worden sind. Der eine kénnte immerhin an der Birstal-
strasse gestanden haben, und der andere durfte zur
rechts- oder linksufrigen Strasse durch das Ergolztal ge-
hort haben.

Neben den grossen, durch Schriftquellen bezeugten
Transversalen lassen sich einige weitere Strassen archao-
logisch nachweisen, wobei ihr Verlauf aber nur hypothe-
tisch beschrieben werden kann. Diese Strassen bildeten
ein Netz der «Binnenerschliessung» (Heinz Herzig) des
Einzugsgebiets von Augst, erganzten die weitmaschiger
angelegten Hauptstrassen und dienten ihrerseits der
Anknlpfung von lokalen Erschliessungsstrassen, die das
Verkehrsnetz der gebietsweise dicht besiedelten Region
erst vervollstandigten. Die lokalen Strassen scheinen aller-
dings kaum ausgebaut gewesen zu sein; deshalb sind sie
auch archaologisch hochstens punktuell nachweisbar.

In dieses Netz der Binnenerschliessung war insbeson-
dere Basel eingebunden, wo untereinander verbundene
Strassen archdologisch nachgewiesen sind, die rheinab-
warts, rheinaufwarts sowie in studostlicher Richtung ge-
gen das Birstal verliefen.

Im unteren Ergolztal lasst sich eine rechtsufrige Strasse
nachweisen, die Uber Liestal hinausgefuhrt haben muss
und wohl auch in den Zusammenhang der Binnen-
erschliessung gestellt werden kann. Sie scheint zum Un-
teren Hauenstein gefiihrt zu haben, der wohl die Route
ins voralpine Mittelland sudlich von Vindonissa bildete
und in Olten einen Knotenpunkt mit der Transversale
durch das Aaretal besass. Die kleineren Ubergange des
oberen Ergolztals konnten ebenfalls auf dieser Strasse
erreicht werden, doch lasst sich Uber ihre Begehung
kaum etwas aussagen.

Unsere besten Kenntnisse tber den Aufbau rémi-
scher Strassen in unserer Gegend stammen aus minu-
tisen Untersuchungen der innerstadtischen Strassen
von Augusta Raurica. Neben den Ublichen bombierten,
stark verdichteten und mehrfach erneuerten Kieskoffern

konnten hier auch Randbefestigungen aus Faschinen
(Flechtwerk) oder hochkant gestellten und mit Pfahlchen
fixierten Brettern identifiziert werden; auf feuchtem oder
nassem Untergrund bestand die Unterlage des Strassen-
koffers oft aus nebeneinander gelegten Priigeln oder
einer Holzrahmenkonstruktion. Verschiedene Kenner der
Befunde haben darauf hingewiesen, dass sich die Stadt-
strassen damit nicht wesentlich von den gleich konst-
ruierten Landstrassen unterscheiden.

Die Stadt Basel und die Restrukturierung

der Strassenverbindungen

Der Verlust des rechten Rheinufers in der 2. Halfte des
3. Jahrhunderts, die Zerstérung von Augusta Raurica
und der allméahliche Bedeutungsverlust des spatantiken
Castrum Rauracense hatten einschneidende Folgen fur
das Verkehrsnetz der Region. Mit der endgultigen Ver-
legung des Bischofssitzes ins spatantike Kastell auf dem
Basler Munsterhtigel fiel die zentrale Stellung von Augst
als Vorort und Verkehrsknotenpunkt endgiltig dahin.
Die RheinlUbergange zerfielen, und die von Augusta Rau-
rica ausgehenden Strassen verloren ihre Bedeutung fur
den Durchgangsverkehr; teilweise sind sie sogar allmah-
lich verschwunden, wie sich vor allem an der rechts-
ufrigen Ergolztalstrasse beobachten lasst. Unter dem
Einfluss der Strassenpolitik der mittelalterlichen Stadt
Basel verlor auch die alte «Hugelfussstrasse» ihren Stel-
lenwert, und Basel-Augst (oder «Augst an der Bruck»)
wurde zum bescheidenen Grenzort an der von Basel
ausgehenden Bozbergstrasse.

Zweifellos erfuhren die bereits in réomischer Zeit
von Basel ausgehenden Strassen im Zug dieser Verla-
gerung eine Aufwertung, die sich beispielweise im er-
neuten Ausbau der Birstalroute niederschlagt, der bereits
in frankischer Zeit, im Zusammenhang mit der Grin-
dung des Klosters Moutier-Grandval, durchgefthrt wor-
den ist.

Erst im spaten Mittelalter erfolgte aber der syste-
matische Aufbau des Verkehrsknotenpunktes Basel, der
mit dem Brlckenschlag Uber den Rhein unter Bischof
Heinrich Il. von Thun um 1225 einsetzte und von der
Stadt unter Ausnltzung ihrer Zollprivilegien sowie durch
gezielten Strassen- und Bruckenbau fortgefuhrt wurde.
Unter Ausnitzung ihrer ginstigen Lage inmitten des
Verkehrskorridors, den die Umgebung des Rheinknies
bildet, indem sie die in alle Richtungen ausgreifenden
Verkehrswege bundelt, schuf sich die Stadt eine ausge-
zeichnete Verkehrslage (Abb. 7; vgl. S. 22).



Abb. 7: Das Fernstrassennetz von Basel im
Spatmittelalter und die von Liestal aus-
gehenden Jurapésse. Nebenrouten sind blau

dargestellt.

1 Wasserfallen

2 Oberer Hauenstein

3 Chilchzimmersattel

4 Challhochi

- Porrentr y

. Delémont
5 Unterer Hauenstein

6 Schafmatt
7 Benkerjoch

Das gut erschlossene engere Einzugsgebiet zwischen
Elsass, Breisgau und Jura bildete die Existenzgrundlage
des Basler Marktes, der Lebensmittelversorgung und
gewerblichen Tatigkeit der stadtischen Bevélkerung; die
Landschaft Basel wurde spater auch zum Arbeitskrafte-
reservoir der Basler Heimindustrie als Grundlage der
modernen industriellen Entwicklung der Nordwest-
schweiz. Einen bedeutenden Anteil hatten die Kaufleute
der Stadt am Handelsverkehr innerhalb eines Einzugs-
gebietes, das die Eidgenossenschaft, das Rhonetal von
Genf bis Lyon, Burgund, das Elsass mit Strassburg, Loth-
ringen, Suddeutschland sowie die grossen deutschen
Handelsstadte, vor allem Frankfurt, Augsburg, Ulm,
Nurnberg und Leipzig umfasste. Schliesslich wurde der
engere Handelsraum der Stadt Uberlagert vom mengen-
massig weniger bedeutenden Handel mit hochwertigen
Gutern, der sich zwischen Nordwesteuropa und Italien
abspielte, und an dem sie dank ihrem Zugang zu den
Alpenpassen, insbesondere dem Gotthard, teilhaben
konnte.

Liestal und die Jurapasse

Bei Liestal, wo die Frenke in die Ergolz fliesst, 6ffnet sich
der Talfacher der Ergolz und ihrer stdlichen ZuflUsse, in
deren Quellgebieten sich die Passe des Baselbieter Juras
anschliessen. Auf dem Sporn der Liestaler Altstadt zwi-
schen Ergolz und Orisbach entstand wahrscheinlich zu-
erst im spateren 3. Jahrhundert n. Chr. ein rémisches
Kastell, das die nordlichen Zugange zu den Jurapassen

Zwingen

Z rzach p»

C Rheinfelden
A gstan
der Br ck

Liestal

sicherte. Es besass Gegenstlicke an den beiden Hauen-
stein-Passen und dem Bozberg mit den Kastellen von
Solothurn, Olten und Altenburg/Brugg an der Aare.

Der quadratische Grundriss des Kastells durfte sich
im Hausergeviert erhalten haben, das die im 7./8. Jahr-
hundert erbaute Martinskirche umgibt. Kontinuierliche
Besiedlung des Platzes seit der Spatantike ist denkbar.
Neben dem vor das 13. Jahrhundert zurtickgehenden
Freihof Liestal bildete die Kirche den Kern der um 1240
von Graf Hartmann von Froburg angelegten Kleinstadt.

Bereits vor der Stadtgriindung existierte auch ein of-
fener Markt, der moglicherweise bereits in frahmittel-
alterlicher Zeit bestanden hat. Dieser Markt, dessen Lage
bis heute vom Flurnamen «Altmarkt» angezeigt wird,
befand sich auf der Hochterrasse stdlich des Zusammen-
flusses von Frenke und Ergolz, wo sich die Strasse Uber
den Oberen Hauenstein von der Strasse durch das Er-
golztal trennt. Mit der Stadtgrindung wurde der Markt
in die Mauern der geschlossenen Siedlung verlegt. Der
glnstig gelegene Ort entwickelte sich als einzige bedeu-
tende Landstadt des Baselbiets zum Regionalzentrum
und dient seit der Kantonstrennung als Kantonshauptort
(Abb. 7, 8).

Zwischen den drei wichtigsten Passen Oberer und
Unterer Hauenstein und Schafmatt erreicht man von Lies-
tal aus durch die Téler von Hinter Frenke, Diegter Bach
und oberer Ergolz auch die Wasserfallen und die Chall-
hochi sowie Gber die Anhdhe von Anwil das Benkerjoch,
welches das Fricktal mit dem Berner Aargau verbindet.
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Die Wasserfallen bildet einen beidseitig steilen Berg-

riegel zwischen den Talern von Reigoldswil und Mimlis-
wil SO. Der unwegsame, auf Gber 1000 m G. M. hinauf-
reichende Pass war seit jeher nur schwer zu Uberwinden
und ist nie zur durchgehenden Fahrstrasse ausgebaut
worden. Nach den historischen Quellen wurde er vor al-
lem von Saumern und Marktfahrern benutzt. Da er aber
nicht nur eine Verbindung durch das Tal der Hinter Frenke
ins Ergolztal darstellt, sondern auch Fortsetzungen ins
Laufental und Uber das Gempenplateau ins Birstal (bei
Dornachbrugg) und Rheintal (bei Muttenz) hat, war er
auch vom Sundgau und vom Rheinknie her gut zu er-
reichen. Er bildete daher auch im Zusammenhang des
solothurnischen Staatsgebiets eine praktikable Alterna-
tive zum Passwang, bis dieser fahrbar gemacht wurde.

Am nordlichen Passfuss, bei Reigoldswil/Chilchli,
weisen neuere archdologische Befunde auf einen frih-
mittelalterlichen Adelssitz des 7./8. Jahrhunderts mit
steinernem Wohnbau und Wassermuhle hin, bei dem im
8./9. Jahrhundert eine Kirche entstand, die dem fran-
kischen Reichsheiligen Hilarius von Poitiers gewidmet
war. Der Kirchenpatron lasst frankischen Einfluss auf den
Ort vermuten, Keramikfunde bezeugen Beziehungen
zum sldlichen Elsass, und die Verbindung zum Laufental
wird daraus sichtbar, dass die Hilariuskirche im Spatmit-
telalter der Stadtkirche von Laufen unterstellt war.

Uber den Pass selbst ist bis ins spate Mittelalter nichts
bekannt. 1399 wird die «Wasservallen» als Grenzpunkt
der Herrschaft Waldenburg erstmals erwdhnt, 1405/06

Abb. 8: Die 1642 von Matthaus Merian d. A,
veroffentlichte Darstellung der Stadt Liestal
(Ausschnitt) lasst die Ausrichtung der Stadt-
anlage auf die horizontal durchs Bild ver-
laufende Landstrasse von Basel zu den Jura-
passen erkennen. Die beiden Tortlirme mit den
vorgelagerten Briicken bildeten die einzigen
Pforten im Mauerring, die der Verkehr benutzen
konnte. Erst ausserhalb der Stadt fachern sich
die Wege in verschiedene Richtungen auf.

der Zoll zu Reigoldswil und 1531 die «Wasserfallenn
strasz». Regelmassige Zollaufzeichnungen setzten 1530/31
ein. Im 17. Jahrhundert nahm der Verkehr zu, scheint
sich aber im 18. Jahrhundert auf die verbesserten Stras-
sen Uber Passwang und Oberen Hauenstein verlagert zu
haben, um im 19. Jahrhundert fast vollig einzuschlafen.

Die Challhdchi bei Eptingen ist zwischen den beiden
Hauensteinen gelegen und war diesen Pdssen gegen-
Uber in mehrfacher Hinsicht benachteiligt: Ihr Scheitel-
punkt liegt mit 848 m . M. deutlich héher, und sie
besitzt an ihrer Sidrampe keine direkte Verbindung zu
einem wichtigen Zielort, wie ihn Solothurn fur den
Oberen und Olten fir den Unteren Hauenstein bilden.
Den Marktort Balsthal und Solothurn erreichte man vom
Diegtertal her besser Gber den Chilchzimmersattel, der
die Challhéchi im Westen flankiert. Der Challhéchi ver-
blieb daher nur der Verkehr Uber Ifental nach Olten. Der
historisch belegbare Austausch Uber diesen Pass blieb
denn auch bescheiden und scheint sich ausserhalb des

Kanton Basel-Stadt
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lokalen Einzugsgebiets vor allem auf Viehtransporte aus
dem Gau beschrankt zu haben.

Verkehrsgeschichtlich interessant ist die Challhochi
wegen ihres Namens. «Chall» ist ein deutsches Lehn-
wort aus dem Lateinischen, das von «callis» abgeleitet
ist, was in diesem Fall mit «Bergpfad» oder dhnlich tber-
setzt werden muss. Der Name kommt in der Nord-
schweiz noch am Gempenplateau sowie in bergigen
Randzonen des Laufener Beckens, abseits der Birsdurch-
briiche, an drei weiteren Stellen vor. Das Wort wurde
bereits zwischen etwa 500 und 700 n. Chr. ins Deutsche
Ubernommen, denn es hat die Lautverschiebung von «k»
zu «ch» mitgemacht. Es ist deshalb maéglich, wenn auch
nicht zu beweisen, dass bei den «Chall»-Namen im Kan-
ton Basel die értlichen, vorgermanischen Wegnamen der
ansassigen Galloromanen von den Einwanderern Uber-
nommen worden sind. Nicht ausgeschlossen ist aber
auch, dass deutschsprachige Siedler den Namen bereits
als Lehnwort in diese Gegenden mitgebracht haben und
ihre Bergwege «Chall» nannten. Dass die Challhdchi bei
Eptingen aber ein wichtiger Einwanderungsweg der Ale-
mannen ins Baselbiet gewesen sei, wie friher behauptet
worden ist, ist aus dem Namen nicht zu beweisen und
auch nicht sehr wahrscheinlich.

Der Ubergang vom Ergolztal Gber Anwil ins Fricktal
schliesslich stellte bis ins 18. Jahrhundert nicht mehr als
eine regionale Querverbindung innerhalb des Tafeljuras
dar. Nachdem aber Solothurn Ende des 17. Jahrhunderts

«Chall» im Kanton Basel-Landschaft

Sudlich Eptingen Chall, Challhéchi Am Ubergang von
Eptingen nach Ifenthal

und Olten

Ostlich Arlesheim  Chall Am Weg nach Gempen

Sidlich Burg Chall, Challhochi Wichtigster Ubergang
vom Leimental ins

Laufental tiber den

Blauen
Stidwestlich von Challhollen Nordwestlich des
Laufen (= Chall-Halden) Stirmenkopfs am Weg

von Barschwil nach
Laufen

Nordwestlich von  Chall, Challhollen Am Weg (iber die

Roéschenz (= Chall-Halden) Challhéchi nach Burg
Ostlich Brislach Challmet Am Weg durch das
(= Chall-Matt) Kaltbrunnental nach

Himmelried
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im Lauf des so genannten Schafmatthandels die Schaf-
mattstrasse fur den Fuhrverkehr gesperrt hatte, um seine
Zolleinnahmen am Unteren Hauenstein zu schitzen,
beschlossen Basel, Vorderdsterreich und Bern 1705, die
Umgehungsroute tber Anwil und das Benkerjoch auszu-
bauen. 1706 war die Fahrstrasse fertig gestellt, die auch
die Verkehrsverbindung zwischen dem Fricktal und
Aarau verbesserte. Sie scheint bis am Ende des 18. Jahr-
hunderts dem Fuhrverkehr zwischen dem Ergolztal und
Aarau gedient zu haben, wobei sie maoglicherweise
schon im Laufe des 18. Jahrhunderts, sicher aber nach
dem Ausbau des Unteren Hauensteins und der Staffel-
egg im frhen 19. Jahrhundert jede Bedeutung fur den
Fernverkehr verlor.

Der Kunststrassenbau und die Entstehung des
neuzeitlichen Strassennetzes

Ansatze zu einem technischen Strassenbau waren be-
reits im Mittelalter wesentlich verbreiteter, als man fro-
her angenommen hat. Den Nachweis daflr erbringen
vor allem die sich vermehrenden archaologischen Be-
funde der Gegenwart. Meist finden sie sich im intensiver
untersuchten Siedlungsbereich; daher lassen sich daraus
verallgemeinerte Schlusse Uber die Ausdehnung von
Strassenbaumassnahmen im Mittelalter noch nicht ab-
leiten.

Auch im Kanton Basel sind verschiedene solche Be-
funde bekannt geworden. So entdeckte man am Fuss
des Petersbergs in Basel eine Strasse mit Steinbett aus
dem 11./12. Jahrhundert, die auf den romisch-frih-
mittelalterlichen Birsigibergang ausgerichtet war. Unter
dem Chilchli bei Reigoldswil wurde neben dem frihmit-
telalterlichen Wohnturm ein gepflasterter Weg des
8. Jahrhunderts aufgedeckt. Die frihmittelalterliche
Dorfsiedlung von Lausen/Bettenach nordlich der Ergolz
durchquerte eine bis 7 m breite, mit einem Steinbett
befestigte Landstrasse des 11. Jahrhunderts, die einen
Ausbau des bis dahin benutzten Erdwegs darstellt
(Abb. 9). Ausserhalb jeder Siedlung konnte in Langen-
bruck/Dirstel die mit Kalkmergel geschotterte Zufahrt
zum Rennofen (Eisenschmelzofen) des 11./12. Jahrhun-
derts ausgegraben werden. Der Bohlenweg bei Langen-
bruck am Oberen Hauenstein, der dem Dorf den Namen
gab, ist durch die Ersterwdahnung der Ortschaft bereits
im Jahr 1145 bezeugt; die im Boden verbliebenen Reste
kénnen allerdings frihestens ins letzte Drittel des
15. Jahrhunderts datiert werden, stammen also von einer
Erneuerung der Passstrasse (Abb. 10).



Eine spezifische Strassenbautechnik des Juras und
der Alpen sind sodann die Karrgeleisestrassen. Sie wur-
den nachweisbar von der rémischen Zeit bis ins 18. Jahr-
hundert angelegt, ohne dass Unterschiede zwischen den
Bauten erkennbar waren, die eine zuverldssige Datie-
rung ermdoglichten. Mit mittelalterlichen Karrgeleise-
strecken ist auch bei den Fahrwegen des Baselbieter und
Laufentaler Juras zu rechnen, und zwar nicht nur an
wichtigen Routen wie dem Glogglifelspass im Birstal,
sondern auch an Nebenwegen wie der alteren Strasse
aus dem Tal der Hinter Frenke nach Arboldswil.

Schliesslich bildete auch der gezielt angesetzte Bau
und Unterhalt von Briicken eine wichtige, systematisch
betriebene Anstrengung zur Sicherung und zum Ausbau
der Verkehrswege (vgl. S. 30).

Die Unterhaltspflicht fur die Landstrassen lag seit
dem Mittelalter bei den Gemeinden, oft sogar bei den
Besitzern der anstossenden Guter. Die oft schwere und
zeitraubende Unterhaltsarbeit an den Strassen wurde in
der Regel nur mit dem notwendigsten Aufwand be-
trieben, der den Anforderungen der landwirtschaftlichen
Transporte gentgte. Die Strassen waren oft schmal und
erlaubten nur das Kreuzen von einspannigen Karren und
Gabelfuhrwerken, abschnittsweise waren sie sogar nur
einspurig befahrbar. Transporte, welche die Wegober-

Abb. 9 (links): Die friihmittelalterliche
Schotterstrasse von Lausen-Bettenach.

Abb. 10 (rechts): Der spatmittelalterliche
Bohlenweg von Langenbruck mit seinen tief
eingekerbten Spurrinnen, zwischen denen die
starken Bohlen vom Hufschlag der Zugtiere
deutlich abgenutzt worden sind (Fotos
Kantonsarchdologie Basel-Landschaft).

flachen beanspruchten (Holz, insbesondere Langholz;
Heu aus den Heuschobern in den Bergmatten), fUhrte
man gerne im Winter durch, wenn weniger Arbeiten in
der Landwirtschaft anfielen, und nutzte dabei den
Schutz durch die Schneedecke oder die Widerstands-
fahigkeit des gefrorenen Bodens aus.

Solche Fahrwege konnten dem seit dem Spatmittel-
alter wachsenden Guterverkehr nicht mehr gentgen.
Die zunehmende Verlagerung der Transporte von den
Flussen auf die Strassen, die insbesondere stromaufwarts
von Basel zum Niedergang der Schiffergesellschaften
und -zlnfte fuhrte, die generelle Zunahme des Handels-
verkehrs und das Aufkommen immer schwererer mehr-
spanniger Fuhrwerke liessen das Ungenligen der beste-
henden Strassen erkennen, die den Lasten nicht mehr
gewachsen waren. Seit dem 16. Jahrhundert mehrten

Kanton Basel-Stadt



Abb. 11: Emanuel Biichel: Dritte Darstellung
der «Landstrass tber den Hauwenstein» in
David Herrlibergers «Topographie der Eid-
genossenschaft», 1758. Die neue Strassen-
rampe ist deutlich als «A. Neue Landstras.»
markiert, der dahinschiessende Bach dagegen -
als «B. Alte Landstras.». Blickrichtung Stid.
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sich die Klagen der Fuhrleute und die obrigkeitlichen
Strassenunterhaltsmandate deshalb dramatisch.

Ausbauarbeiten an den Hauensteinpdssen, nament-
lich die Erbauung verschiedener Steinbogenbriicken,
wurden bereits im 16. und 17. Jahrhundert durchge-
flhrt. Die Stadt Basel profitierte davon durch Zolleinnah-
men und Handelsverkehr, die Wirte der Gasthofe der
grosseren Gemeinden an der Passstrasse durch Beher-
bergungsdienste und die 6rtlichen Fuhrleute und Bauern
mit Zugtieren durch Vorspannleistungen.

Zu diesen Ausbaumassnahmen zahlt als vielleicht
aufwandigste die Verlegung der Strasse tber den Unte-
ren Hauenstein bei Laufelfingen im Jahr 1568. Die altere
Fahrstrasse, eine einspurige Karrgeleisestrasse, die durch
einen tiefen kinstlichen Felseinschnitt unterhalb des
Dorfes fuhrte, war wahrscheinlich im 16. Jahrhundert
von einem Erdrutsch beeintrachtigt worden, der den
Lauf des Homburgerbachs in die Strasse abdrangte — wo
er heute noch verlauft. Die damals neu angelegte Strasse,
die heute als Radweg dient, Uberwindet eine steile Ram-
pe 6stlich der Laufelfinger Mihle. Sie wird heute von der
machtigen Stltzmauer der 1827-1829 erbauten Pass-
strasse dominiert, welche die dritte Strassengeneration
in diesem Nadelohr darstellt.

Noch im 18. Jahrhundert haben der Schriftsteller
Daniel Bruckner und der lllustrator Emanuel Bichel die
Neuanlage der Hauensteinstrasse bei Laufelfingen pro-

18 Kanton Basel-Stadt

e Pl ety e b el ..-r-u::.-:.'
Hdr'i"r' et g&rﬂ'rﬂ .."u.-'i' -.'!"'ru i ;n“.p'm Pl i
Ao Bhe diradotnn . B, . Lirar e :
o, I".Frnﬁﬂ.b_:-lr

urm:rmr et e e

e Firae :'l:u'n:- ..{:_m;

'{:r e Lo lrderes e f'.-fﬂ.n"f
T

,-" e gﬁv.lﬂ..ﬁ-.twargvmh?t.ﬁwmd
T L

Der lllustrator Emanuel Biichel und der Schriftsteller Daniel
Bruckner loben den Strassenbau am Hauenstein

Im Kommentar zur Darstellung der Hauensteinstrasse von Emanuel Biichel
(Abb. 11), der wahrscheinlich vom Schriftsteller Daniel Bruckner stammt,
wird erldutert:

«Jn dem Loblichen Canton Basel arbeitet man schon seit vielen Jahren an
der Verbesserung derer Landstrassen mit allem Eifer. Man fienge die Arbeit
an denen Grenzen des Landes an, und treibet solche gegen der Stadt zu
immer weiter fort. Dieser Canton Basel stosst gegen Mittag an den Lobl.
Stand Solothurn, und der sogenante Hauwenstein, der ein Theil des Jurten-
Gebiirges ausmachet, scheidet diese beyde Herrschaften von einander.
Ueber jetz-gemeldten Hauwenstein gehet eine offene und von ungemein
vielen Reisenden betrettene allgemeine Landstrasse; so lang nun selbige
sich in dem alten Zustand befunden, ware es hochst-beschwerlich diesen
Weg zu machen. Denn in denen Thalern befande sich die alte Strasse in
dem Bette der Bachen und hohlen Wegen, allwo man einander nicht hat
ausweichen konnen, und welche durch das anlauffende Gewasser 6fters
grossen Schaden genohmen; darum denn die Vertieffungen durch hélzerne
Brucken ausgefiillet und solchergestalt denen Reisenden auf eine miihe-
same Weise fortgeholfen werden misste. Nunmehro aber befindet sich die
neu gemachte Strasse mehrentheils an dem Rand der Berge erhaben, in die
Felsen eingehauen, und mit harten Felsen-Steinen gepflastert, so dass jetzt
der Wandersmann selbige mit grosser Verwunderung ansehen, und mit
nicht geringem Nutzen sich derselben bedienen kan. Gegenwartige Ab-
schilderung kan hievon einen Begriff erwecken.» (Unter Briicken sind in
diesem Fall wahrscheinlich Bohlen- oder Priigelwege zu verstehen, die in
die verndssten Wegpartien eingebaut wurden.)

pagandistisch ausgewertet, um die Bemuhungen des
Standes Basel um den Unterhalt der Strassen zu veran-
schaulichen (Abb. 11; Textkasten oben).



Abb. 12 (oben): Die Miinchensteinerstrasse und
die im Vordergrund von links nach rechts durch
das Bild verlaufende Birstalstrasse prasentierten
sich auf der HGhe der «Neuen Welt» um die
Mitte des 18. Jahrhunderts noch als gewun-
dene, von Fahrspuren durchfurchte, erdige
Wegbander von wechselnder Breite, wie die
Darstellung von Emanuel Biichel zeigt.

Abb. 13 (unten): In der nach 1836 verdffent-
lichten Darstellung von Anton Winterlin,
wiederum mit Blick auf die «Neue Welt» und
auf Miinchenstein, ist die Birstalstrasse als eine
moderne Chaussée dargestellt.

Der Ausbau der Basler Hauptstrassen setzte sich in

den Massnahmen des 18. Jahrhunderts fort, ohne dass
ein systematisch geplantes Bauprogramm erkennbar
wadre, wie es um die Jahrhundertmitte vor allem Bern
und das Furstbistum Basel mit grossem Erfolg durch-
fihrten. Neu war allerdings, dass auch im Basler Stras-
senbau die Prinzipien des Kunststrassenbaus nach fran-
zdsischem Vorbild erkennbar werden, mit geradlinig
trassierten Strassen, die das Kreuzen von Fuhrwerken
erleichterten, mit gemassigten und moglichst regel-
massigen Steigungen, stabilem Strassenbett und bom-
biertem Kieskoffer, der das Regen- und Schmelzwasser
zur Seite abfliessen liess (Abb. 12, 13).

Von besonderer Bedeutung war der Ausbau der
Strasse Uber den Oberen Hauenstein in den Jahren
1738-1744, der eine Antwort Basels auf den Ausbau der
Passwangstrasse durch Solothurn von 1729/30 darstell-
te. 1740-1748 wurde auch wieder am Unteren Hauen-
stein gearbeitet. Kunststrassenbau bedeutete fur Basel

im 18. Jahrhundert in erster Linie Ausbau der Pass-
strassen, um den eigenen Handels- und Frachtverkehr zu
unterstitzen und in der Konkurrenz um Zoll- und Ver-
kehrseinnahmen bestehen zu kénnen. Dabei zeitigte
diese Politik auch Fernwirkungen, indem etwa nicht zu-
letzt auf Drangen von Basler Kaufleuten und Spediteu-
ren 1752/53 die Strasse Koblenz—Zurzach und 1777/78
die neue Bozbergstrasse gebaut wurden. Seinen Hohe-
punkt erlebte der Kunststrassenbau mit dem Bau der
neuen Passstrassen Uber den Unteren und Oberen
Hauenstein in den Jahren 1827-1829 bzw. 1830-1834.

Dieser Ausbau der Haupttransit- und -handels-
strassen war allerdings stark auf die Interessen der Stadt
Basel ausgerichtet. Er war ein Resultat der merkantilis-
tischen Foérderung des Handels, erleichterte aber zugleich
seit dem spaten 17. Jahrhundert die Ausbreitung der so
genannten Verlagsindustrie auf der Landschaft. Diese
Organisationsform der Basler Seidenbandindustrie be-
ruhte darauf, dass die in der Stadt sesshaften Fabri-

Kanton Basel-Stadt
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Abb. 14: Das Weg- und Strassennetz im Jahr
1829. Ausschnitt aus der Karte «Die sechs
Bezirke des Cantons Basel zum Gebrauche
fir Schulen und Reisende». Doppelte

Linien: Strassen; einfache Linien: Wege.

kanten, die so genannten Verleger, die Arbeiten, ins-
besondere das Weben der Bander, an Heimarbeiter auf
dem Land vergaben. Die zahlreichen Transporte wurden
von Boten besorgt und setzten ein genlgend leistungs-
fahiges Weg- und Strassennetz voraus (vgl. Kantons-
monografie BL, S. 50).

Im Zug der Auflésung der traditionellen Landwirt-
schaft und der industriellen Durchdringung der Land-
schaft, die mit dem Aufbau des dezentralen, auf Heim-
arbeit beruhenden Verlagssystems begann und im
19. Jahrhundert unter Ausnltzung der Wasserkraft zur
Ansiedlung landsassiger Industriebetriebe fiihrte, kam es
aber auch zu einem Ausbau des inneren Strassennetzes.
Dieser unabdingbare Beitrag zum Aufbau der Infrastruk-
tur ist wohl bereits im 18. Jahrhundert eingeleitet wor-
den. Simeon Bavier erwdhnt in seiner Darstellung der
Strassen der Schweiz erste Bauarbeiten an den Strassen
B von Sissach nach Eptingen 1724
B von Gelterkinden zur Kantonsgrenze auf der Schaf-

matt 1733
B von Sissach an die Kantonsgrenze bei Kienberg 1747
B von Gelterkinden nach Magden 1773.
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Im frihen 19. Jahrhundert wurden sodann verschie-
dene Talstrassen abseits der grossen Transitachsen aus-
gebaut. Bavier zahlt folgende Strecken auf:

B vom spateren Zollposten Ruchfeld bei Neumunchen-

stein Uber Arlesheim nach Reinach 1809
B von Augst zur Hulftenschanze 1824
B von Bad Bubendorf an den Fuss der Wasserfalle bei

Ober Reigoldswil 1824
B von Liestal an die Solothurner Grenze im Oristal 1841.

Nicht alle diese Strassen konnten allerdings als
vollwertige Kunststrassen angesehen werden. Die Karte
der sechs Bezirke des Kantons Basel von 1829 enthalt
stdlich von Basel neben den von der Stadt ausgehenden
Strassen zu den wichtigsten Passen — Bozberg, Unterer
und Oberer Hauenstein, Birstal — nur noch die Birseck-
strasse Allschwil-Reinach und die Strasse Basel-Arles-
heim ausdrtcklich als «Strassen». Alle anderen Verbin-
dungen wurden als «Wege» klassiert (Abb. 14).

Dieser Zustand entspricht im Wesentlichen dem be-
reits im 18. Jahrhundert erreichten, auch wenn die Kate-
gorie der «Wege» sicher qualitative Unterschiede zwi-
schen den verschiedenen Verbindungen verwischt.
Trotzdem gleicht das Gesamtbild demjenigen in anderen
Kantonen wie etwa Aargau und Zurich, wo erst in den
Dreissigerjahren des 19. Jahrhunderts, der so genannten
Regenerationszeit, von den liberalen Regierungen die
ersten systematischen Strassenbauprogramme einge-



leitet wurden; diese waren ausdricklich auf den Ausbau
eines Kantonsstrassennetzes hin entworfen, das nicht
einseitig die Transitstrassen bevorzugte, sondern den
gesamten Binnenverkehr erleichterte.

Im jungen Kanton Basel-Landschaft wurde 1839 ein
erstes «Gesetz Uber den Strassen- und Brickenbau und
die Strassenpolizei» im Entwurf vertffentlicht. Verfasser
war Ingenieur Amadeus Merian, der frihere Strassen-
und Wasserbauinspektor des (ungeteilten) Kantons Ba-
sel, auf dessen Amtserfahrung man offensichtlich im
neuen Halbkanton noch nicht verzichten konnte. Der
Entwurf enthielt auch einen «Vorschlag zur Einthei-
lung der Strassen» mit dem bezeichnenden Titelzusatz
«NB [nota bene]. wovon einige erst noch zu ertffnen
waren», der zeigt, dass es sich um das GerUst eines
eigentlichen Strassenbauprogramms handelte. Unter-
schieden wurden drei Strassenklassen, nadmlich Land-
strassen, Nebenstrassen sowie Neben- und Kommuni-
kationswege von einer Gemeinde in die andere. Die

beigegebenen Reglementsentwirfe und Gutachten
préazisierten auch die Organisation des Baudepartements,
den Strassenunterhalt, die Platzierung der Wegweiser zu
den nachsten Haupt- und Bezirksorten und die Vorschrif-
ten fur die Landabtretungen an 6ffentliche Strassen und
Wege, Kies- und Steingruben sowie Wasserbauten. All
das lasst erkennen, wie gross die anzugehende Aufgabe
und der Regelungsbedarf damals noch waren.

Spatere Karten, wie etwa die erstmals 1851 erschie-
nene «Karte vom Canton Basel» von Andreas Kindig,
bedienen sich einer differenzierteren Strassenklassie-
rung, die auch den neuen Verhaltnissen angemessener
war. Sie machen deutlich, wie sich zwischen die Katego-
rien der Uberregionalen «Poststrassen» und der lokalen
«Hauptverbindungswege von Ort zu Ort» die Klasse der
«Landstrassen» einflgte, die bevorzugt ausgebaut wur-
den, um die Nebentéler des Baselbiets an das Poststras-
sennetz sowie die stadtischen Zentren und Marktorte
anzuschliessen.

Literatur (Auswahl)

Aerni, Klaus; Herzig, Heinz E. (Hrsg.): Historische und aktuelle Ver-
kehrsgeographie der Schweiz (Geographica Bernensia G 18). Bern 1986.
Ammann, Hektor: Mittelalterliche Zolltarife in der Schweiz, 3:
Zollstellen von Basel und Umgebung. In: Zeitschrift fiir Schweizerische
Geschichte 17, 1937, S. 1-82.

Auer, Felix: Baselland — Durchgangsland einst und jetzt. In: Beitrage
zur Entwicklungsgeschichte des Kantons Basel-Landschaft, Liestal 1964,
S. 241-295.

Bavier, Simeon: Die Strassen der Schweiz. Ziirich 1878.
Burckhardt-Biedermann, Theophil: Die Strasse iber den Obern
Hauenstein am Basler Jura. In: Basler Zeitschrift fir Geschichte und
Altertumskunde 1, 1902, S. 1-52, Tf. |-V.

D'Aujourd’hui, Rolf: Die Entwicklung Basels vom keltischen Oppidum
zur hochmittelalterlichen Stadt. Uberblick Forschungsstand 1989.

2., liberarbeitete Auflage, Basel 1990.

Demarez, Jean-Daniel; Othenin-Girard, Blaise: Une chaussée
romaine avec relais entre Alle et Porrentruy (Jura, Suisse) (Cahiers
d'archéologie jurassienne 8). Porrentruy 1999.

Ehrensperger, Franz: Basels Stellung im internationalen Handelsver-
kehr des Spatmittelalters. Diss. phil.-hist. Basel. Zirich 1972.

Ewald, Jiirg; Tauber, Jiirg (Hrsg.): Tatort Vergangenheit. Ergebnisse
aus der Archdologie heute. Basel 1998.

Frei-Heitz, Brigitte: Industriearchdologischer Fiihrer Baselland.

Basel 1995.

Frey, Peter: Der Untere Hauenstein im ausgehenden Mittelalter.

Die politische und wirtschaftliche Bedeutung eines Jurapasses.

In: Jahrbuch fiir Solothurnische Geschichte 42, 1969, S. 5-136.

Frey, Robert: Das Fuhrwesen von Basel von 1682 bis 1848, mit
besonderer Berticksichtigung der schweizerischen Fuhren. Ein Beitrag zur
Verkehrsgeschichte der Schweiz. Diss. phil.-hist. Basel 1932.

Geering, Traugott: Handel und Industrie der Stadt Basel. Zunftwesen
und Wirtschaftsgeschichte bis zum Ende des XVII. Jahrhunderts.

Basel 1886.

Glauser, Fritz: Verkehr im Raum Luzern—Reuss—Rhein im Spatmittel-
alter. Verkehrsmittel und Verkehrswege. In: Jahrbuch der Historischen
Gesellschaft Luzern 5, 1987, S. 2-19.

Hanggi, René: Zur Baustruktur der Strassen von Augusta Rauricorum.
In: Jahresberichte aus Augst und Kaiseraugst 10, 1989, S. 73-96.
Helmig, Guido: Viele Wege fihrten (iber Basel. Ausgrabungen im
Antikenmuseum. In: Basler Stadtbuch 1999, S. 236-240.

Herzig, Heinz E.: Die Erschliessung der Schweiz durch die Rémer.

In: Aerni/Herzig 1986, S. 5-21.

Kaiser, Peter: Die Strassen der Nordwestschweiz im 17. und

18. Jahrhundert. Vorbemerkungen zu einer regionalen Strassen-
geschichte. In: Aerni/Herzig 1986, S. 85—100.

Leimgruber, Walter; Reber, Werner: Politische und kirchliche
Situation 18151828, Verkehrsnetz. In: Strukturatlas Nordwestschweiz,
Oberelsass, Stidschwarzwald, Basel. Stuttgart 1967, Blatt 31.03.

Lutz, Markus: Die Neue Fahrstrasse (iber den untern Hauenstein in den
Kantonen Solothurn und Basel. Aarau 1830.

Marti, Reto: Zwischen Rémerzeit und Mittelalter. Forschungen zur
frihmittelalterlichen Siedlungsgeschichte der Nordwestschweiz

(4.-10. Jahrhundert) (Archdologie und Museum 41). Liestal 2000.
Reber, Werner: Zur Verkehrsgeographie und Geschichte der Pdsse
im Ostlichen Jura. Diss. phil. I. Basel (Quellen und Forschungen zur
Geschichte und Landeskunde des Kantons Baselland 11). Liestal 1970.
Rothlin, Niklaus: Die Basler Handelspolitik und deren Trager in der
zweiten Halfte des 17. und im 18. Jahrhundert (Basler Beitrage zur
Geschichtswissenschaft 152). Basel, Frankfurt am Main 1986.

Suter, Paul: Beitrdge zur Landschaftskunde des Ergolzgebietes (Quellen
und Forschungen zur Geschichte und Landeskunde des Kantons Basel-
Landschaft 12). Liestal 1926 (2. Auflage 1971).

Wiesli, Urs: Die Bedeutung der solothurnischen Juratibergange. In:
Jahresbericht der Geographischen Gesellschaft Bern 42—-45, 1951/52.
Wiesli, Urs: Entwicklung und Bedeutung der Solothurnischen Jura-
iibergange. In: Historische Mitteilungen. Monatsbeilage zum «Oltner
Tagblatt», 5. Jg. 1952, Nr. 7; 6. Jg. 1953, Nr. 1, 2,4, 7,8, 10, 11, 12.

21



Zollrechte, Briickenschlage, Strassenbau und eine konsequente Politik

Die Entwicklung von Basels
Fernstrassennetz im Mittelalter

Im spaten 14. Jahrhundert begriindete die Stadt Basel ihre Selbstandigkeit. Geschickt

wusste sie die Schwachen des Bischofs zu nutzen und ihre Herrschaft auszubauen. Die

Verkehrswege spielten dabei eine bedeutende Rolle.

m Jahr 1372 erwarb die Stadt Basel vom Bischof, der
in Geldnoten steckte, mit den Zoll-, Miinz- und Markt-
rechten die ersten, fur die stadtische Wirtschaftspoli-
tik zentralen stadtherrlichen Rechte. 1385 folgte das
Schultheissenamt, 1386 die Vogtei mit der hohen Ge-
richtsbarkeit. 1392 wurde die rechtsufrige Stadt Klein-
basel erworben, eine Grindung des Bischofs, und 1393
verstandigte man sich mit dem Haus Habsburg-Oster-
reich. Damit begrindete die Stadt ihre Autonomie und
erdffnete sich die Méglichkeit, beidseits des Rheins eine
selbstandige Territorial- und Bundnispolitik zu betreiben.
Mit dem Brickenschlag tUber den Rhein hatte Bischof
Heinrich Il. von Thun schon um 1225 seine beiden Stadte
und ihr Hinterland links und rechts des Rheins verbunden
und damit die Voraussetzung fur die Schaffung eines
einheitlichen, von allen Seiten erreichbaren Marktes und
Gewerbestandortes geschaffen (vgl. S. 14). Nach der
Stadtvereinigung von 1392 begann Basel, mit verkehrs-
leitenden Massnahmen dessen Stellung zu starken.
Rechts des Rheins verflgte die Stadt um 1400 den
Strassenzwang und liess durch Wachmanner, die am

Grenzacher Horn und bei Eimeldingen postiert wurden,
alle durchfahrenden Fuhrleute auf die Strassen zur Stadt
verweisen, wo der Zoll erhoben wurde. Die bisher er-
laubte Variante Uber Riehen und Weil wurde unter-
bunden, und in der Folge verschwand der mittelalterliche
Herweg bei Riehen, der auf die rémische Strasse zuriick-
ging, vollstandig aus der Landschaft. Eine entscheidende
verkehrsfordernde Massnahme in diesem Zusammen-
hang war der Bau der Wiesenbrlicke bei Otterbach im
Jahr 1433.

Links des Rheins unterband die Stadt im 15. Jahrhun-
dert die Durchfuhr von Gutern Uber Gundeldingen, wo-
von in erster Linie die uralte, dem Talrand folgende
Strasse vom Elsass zum Bdzberg betroffen war, die da-
nach ihre einstige Bedeutung verlor. In diesem Zusam-
menhang darf auch der Entschluss gesehen werden,
anstelle der um 1400 vom Fluss zerstorten Birsbriicke
von St. Jakob im Jahr 1424 oder kurz darauf eine neue
Birsbriicke bei Birsfelden zu errichten, die den Verkehr
von Osten direkt in die Stadt leitete. Um nicht nur die

Rheinstrasse, die bei Augst das Kantonsgebiet betritt, zu

Abb. 1: Der Ausbau des Strassenknotenpunktes
Basel im Spatmittelalter.

= 0N Basel ausgehende Fernstrassen

== ehemalige Fernstrassen mit
Bedeutungsverlust

= == yerschwundene Rémerstrasse

i

Briicke

ar
s

abgegangene Briicke
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erfassen, sondern auch die Baselbieter Jurapasse anzu-
schliessen, wurde zwischen Pratteln und dem Roten
Haus (bei Schweizerhalle) eine neue Strassenverbindung
zur Rheinstrasse errichtet. Bei St. Jakob bestanden da-
nach nur noch Stege Uber die Birsarme, die fahrbare
Furten begleiteten; sie bedienten die alte Talrandstrasse
in Richtung Hulften, die aber ebenfalls stark an Bedeu-
tung einbUsste.

Rheinabwarts schuf sich die Stadt zu unbestimmter
Zeit eine Anbindung Uber Burgfelden nach Bartenheim,
wo die Talrandstrasse angeschlossen wurde (heute im
Areal des Flughafens). Ausserdem erbaute sie an Stelle
der éalteren Rdmerstrasse nach Kembs 1396/97 den
«Neuen Weg» durch den Hardwald, der in den fol-
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Abb. 2: Der erstmals 1544 in der «Kosmo-
graphie» des Basler Humanisten Sebastian
Minster veroffentlichte Stadtplan von Basel
|asst zwischen den Garten des Umlandes die
eingezdunten Strassen erkennen, die von allen
Seiten zur Stadt filhren. Im Ackerland bei

St. Jakob ist die Strassenfiihrung offen (oben
links), der Riehenteich (unten links) wird durch
eine Buschhecke von der Strasse getrennt.

genden Jahrhunderten mehrfach erneuert wurde und in
der Regel die wichtigste Strasse nach Strassburg bildete.

Ausserhalb der Stadt durften linksufrig nur noch
Salzfuhren durchgefihrt werden. Die Unterbindung der
bis dahin tblichen furstbischoflichen Salzimporte im Jahr
1728 fuhrte zum Ausbau der «Salzstrasse» durch das
Birseck und im unmittelbaren Anschluss daran zur An-
lage einer ersten Passwangstrasse, die fur Fuhrwerke
geeignet war (vgl. S. 26).

Mit diesen Massnahmen gelang es der Stadt Basel
innert weniger Jahre, sich systematisch zum Verkehrs-
knotenpunkt am Rheinknie aufzubauen, der kaum um-
gangen werden konnte. Dank ihrer geschickten Strassen-
bau- und Zollpolitik konnte sie diese Position wahrend
Jahrhunderten aufrechterhalten.
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Vom Salzweg zur Chaussée

Transitstrassenbau
im Flrstbistum Basel

Fast im Gleichtakt mit Bern, dessen Kunststrassen europaweit berihmt waren, baute

das Firstbistum Basel von 1740 bis 1758 ein Hauptstrassennetz, das zu den besten

seiner Zeit gehorte. Das Bauprogramm, das die Verkehrslage der Nordwestschweiz

enorm verbesserte, konnte allerdings erst realisiert werden, nachdem der Widerstand

der Untertanen gegen den Aufbau des absolutistischen Furstenstaates gebrochen war.

Ein Erfolg im Zeichen des bevorstehenden Untergangs?

ach den wirtschaftlich bedingten Verlusten von

Teilen des Herrschaftsgebiets im Spatmittelalter

und dem Verlust der kirchlichen Autoritat in
Teilen des Bistums nach ihrem Ubertritt zur Reformation
beschrankte sich die Herrschaft des Furstbischofs auf ein
heterogenes Gebiet im Nordwesten des Schweizer Juras.
Geografisch erstreckte es sich Uber die verschiedenen
Landschaftskammern und Langstaler zwischen dem Birs-
eck und der Ajoie im Norden und dem nérdlichen Bieler-
seeufer mit der Stadt Biel im SUden; es schloss ausser-
dem die Hochplateaus der Freiberge mit ein. Die starke
Aufgliederung der Landschaften fuhrte zu einer ausge-
pragten Polyzentrik, wobei sich unter den zahlreichen
Vororten der Teillandschaften trotz des Bestehens meh-
rerer Kleinstadte keine von ihnen als alleiniges Zentrum
des Furstbistums etablieren konnte.

Politisch gehorte das Furstbistum teilweise zum
Reich, teilweise zur Eidgenossenschaft, und die Herr-
schaftsrechte des Furstbischofs waren je nach Gebiet
sehr unterschiedlich ausgestaltet. Konfessionell war das
Gebiet nach dem Ubertritt der stidlichen Teile zur Refor-
mation, der den Einfluss der Stadt Bern verstarkte, ge-
spalten. Der Firstbischof besass daher Gber die Stadte
und Herrschaften im Stden, von Moutier bis La Neuve-
ville, die eng an Bern und Solothurn gebunden waren,
nur eine beschrankte Autoritat. Er konnte nur in einem
Kerngebiet zwischen Franquemont im Westen und dem
Birseck im Nordosten seine Herrschaft voll entfalten. In
diesem Raum machte sich aber das sprachliche Neben-
einander von Deutsch und Franzosisch, das sich auch auf
die Verwaltung erstreckte, besonders deutlich bemerk-
bar. Dies alles wirkte sich auf die vereinheitlichende poli-
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tisch-administrative Erfassung des Gebiets im 18. Jahr-
hundert, dem Zeitalter des Absolutismus, hinderlich aus.

Verkehrsgeografisch war aber vor allem die Klein-
kammerung des Gebiets mit seinen zahlreichen Eng-
nissen an den Querverbindungen zwischen den Langs-
talern, den steilen Talschlissen und den hoch gelegenen,
steilen Passtbergangen Uber die Juraketten fir die Er-
schliessung und den Zusammenhalt von Nachteil. Die
Gelandeformen erschwerten insbesondere die Offnung
der Schuss—Birstal-Achse, aber auch die Anbindung des
exzentrisch gelegenen Herrschaftszentrums Porrentruy
in der Ajoie.

Das Landstrassennetz des Fiirstbistums Basel

Das Strassennetz des Furstbistums baute auf einem in-
neren Rahmen von Strassen auf, welche die wichtigsten
Stadte miteinander verbanden. Den Ausgangspunkt der
beiden verkehrspolitisch bevorzugten Routen bildete die
Residenzstadt Porrentruy. Die Verbindungen von hier in
das Innere des Juras gabelten sich auf der nérdlichsten
Jurakette, kurz vor dem Erreichen der Passhéhen. Einer-
seits erreichte man Uber Les Rangiers in 6stlicher Rich-
tung Delémont, andererseits flhrte eine Route nach Su-
den Uber La Caquerelle nach Glovelier, Bellelay, Tavannes
und Biel. Delémont und Biel waren Uber Moutier und
Tavannes ebenfalls verbunden, doch erhielt diese Ver-
bindung erst mit dem Ausbau in der Mitte des 18. Jahr-
hunderts eine zentrale Bedeutung, trotz der bereits vor-
her bestehenden Umgehung der Klus von Court Uber
Champoz. Eine Querspange bestand ausserdem zwischen
Delémont und Glovelier; sie erlaubte es, zwischen den
Routen Uber Glovelier und Moutier zu wechseln oder den



Abb. 1 Das Strassennetz stidlich von Basel nach
einer Kartenskizze aus dem fiirstbischoflichen
= Archiv in Pruntrut, die kurz nach 1728 ent-
1 e standen sein muss (AAEB B230/34 No. 145).
, Die Karte zeigt neben dem «Weeg ins Bistum
i iy - =, (ber Basel», der durch die Stadt fihrt, auch
3 den «Weeg ins Bistum Uber Allschweiler», die
beide von Burgfelden ausgehen. Von
besonderem Interesse fir uns ist «Der Weeg
von Allschweiler auf Reinach und Arlesheim
tiber ein ecken dess Baselischen bey St. Mar-
grethen und Gundeldingen durch, wo ehemals
L ; 4. das Frstl. Basel. Salz zoll=frej durchgefahren,
. . imAo. 1728 aber von den Basslern arrestirt
worden». An seine Stelle trat fir die fiirst-
bischoflichen Salzimporte in der Folge «Der

—— Alte Weeg von Allschweiler iber Oberweiler,
e woip Terweiler auf Reinach, der nun mehr verbessert
B ' und zum nun mehrigen Salzweeg gebraucht
S — = = wird».

einen oder anderen Aufstieg vom Delsberger Becken in
Richtung Porrentruy zu benttzen.

An die drei Stadte, welche die Eckpunkte des Rah-
mens bildeten, knupften die wichtigsten Aussenbezie-
hungen des Furstbistums an: Von Porrentruy aus fihrten
die Strassen nach Belfort und Besancon, von Delémont
durch das Birstal nach Basel, von Biel Uber Aarberg — den
Schnittpunkt mit der bis ins 18. Jahrhundert wichtigsten
Strasse durch das Mittelland — nach Bern. (Die an sich
kirzere und einfachere Verbindung zwischen Porrentruy
und Basel durch den Sundgau fuhrte Gber habsburgisch-
vorderosterreichisches, nach 1648 Uber franzdsisches
Gebiet und erhielt nie Uberregionale Bedeutung.)

Seit dem 16. Jahrhundert intensivierten sich die Aus-
tauschbeziehungen zwischen dem Delsberger Becken
und Basel. Die Stadt Delémont wurde dank ihres weit-
laufigen Hinterlands zum Sammelpunkt der Strassen von
Pruntrut, aus dem Birstal und aus dem Sornegau und
durch seinen Markt zu einem zentralen Etappenort im
Handel des Juras mit Basel. Basel bezog Rohstoffe (Holz,
Eisen und Bausteine), die zum Teil durch Flosser auf dem
Wasserweg gefiihrt wurden, sowie Konsumguter aus
den Bergtalern. Die Firstbischéfe liessen die Uberschiisse
ihrer Zehnteinnahmen an Korn und Wein auf dem Basler
Markt verkaufen. Umgekehrt investierten Basler Kauf-
leute im Laufental und im Delsberger Becken (Seiden-
bandweberei, Papierfabrikation).

Im Einflussbereich Basels erfuhr Delémont seit dem
16. Jahrhundert dennoch nur ein bescheideneres Wachs-
tum als Porrentruy, wo sich der Furstbischof nach dem

Sieg der Reformation 1530 niedergelassen hatte. Diese
Entwicklungstendenz dnderte sich erst, nachdem die ver-
besserte Verkehrserschliessung des Birstals im 18. Jahr-
hundert und die Industrialisierung im 19. Jahrhundert
die Voraussetzungen dafiir geschaffen hatten.

Zwei Nebenrouten fuhrten ausserdem nach Neuen-
burg. Die eine ging von Courgenay am Nordfuss des
Juras aus und fuhrte Uber Saint-Ursanne und die Frei-
berge; vom Delsberger Becken her konnte man sie auch
Uber Glovelier erreichen. Diese Strasse, die nicht ins Stras-
senbauprogramm des 18. Jahrhunderts aufgenommen
wurde, galt um 1800 noch als vernachlassigt und schlecht
passierbar. Die andere Nebenroute knipfte in Sonceboz
an die Birstalstrasse an und verlief durch das Tal von
Saint-Imier; sie erscheint in einer Karte des spaten 18. Jahr-
hunderts sogar als «Route de Neufchatel a Basle».

Die Bedeutung des Strassenbaus fiir die Wirt-
schaftspolitik des Fiirstbistums

Insgesamt richtete sich das Furstbistum wirtschaftlich
nach drei Polen aus: nach der Freigrafschaft und Frank-
reich auf dem Weg Uber Porrentruy, nach Basel Uber
Delémont und nach dem schweizerischen Mittelland
Uber Biel. In dieser raumlich gunstigen, aber verkehrs-
geografisch hindernisreichen Lage lag denn auch die im
18. Jahrhundert wahrgenommene Chance begrindet,
den Gutertransitverkehr zu einer volkswirtschaftlichen
und fiskalischen Einnahmequelle zu machen. Dabei setzte
die Regierung des Furstbistums eine geschickte Kombi-
nation wirtschaftspolitischer Mittel ein.
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Abb. 2: In der nach Osten ausgerichteten Uber-
sichtskarte von Christian Brunner, die wahr-
scheinlich 1730 entstanden ist, werden die
Birseck—Passwang-Strasse und der Obere
Hauenstein nebeneinander dargestellt (Staats-
archiv Basel-Landschaft, KP 5004-876).
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Erstens fuhrten Reformen des Zollwesens zu einer
Verdichtung des Netzes der Zollstellen, schliesslich 1753
zum Aufbau eines Ringes von Grenzzollstellen. Die Zolle
wurden aber so differenziert gestaltet, dass durch relativ
bescheidene, tendenziell sinkende Durchfuhrzélle der
Gutertransit begunstigt wurde, wahrend Einfuhr- und
Ausfuhrzélle als Schutzzolle die Herstellung und den Ex-
port der Landesprodukte fordern sollten. Die Abgaben
waren also nicht in erster Linie fiskalische, sondern eher
wirtschaftspolitische Instrumente.

Zweitens bemihte man sich um die Organisation
eines funktionierenden Fuhrwesens und die Verfugbar-
keit eines Netzes von geeigneten Guterniederlagen und
Gasthofen. Ausserdem baute man das Postwesen aus.

Und drittens liess man nach franzosischem Vorbild
ein Hauptstrassennetz anlegen, das hochsten Anforde-
rungen genligen konnte. Dieser Punkt war von zentraler
Bedeutung, wenn das ganze Blndel von Massnahmen
Wirkung zeigen sollte.

Ein Vorspiel: «Salzweg» und Passwang, 1728-1732
Der Norden des Furstbistums — die Gegenden von Por-
rentruy, Saint-Ursanne, Delémont und die deutschen
Amter — wurde in staatlicher Regie mit Salz aus Loth-
ringen versorgt, das man Uber Delle oder Allschwil im-
portierte. Diesen Weg nahmen auch die betrachtlichen
Mengen Salzes, die aus Lothringen nach Solothurn und
Bern gelangten. (Dagegen war die Salzversorgung der
stdlichen Landesteile — Freiberge, Vallon de Saint-Imier,
Moutier-Grandval — bis 1756 einem privaten Salzpachter
Ubertragen, der Salz aus der Freigrafschaft importierte;
dieses Salz gelangte Uber Besancon—-Damvant-Porren-
truy in das Furstbistum.)
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Die Strassenkarte von Christian Brunner, um 1730 (Abb. 2)

Der Kopftext der Strassenkarte von Christian Brunner enthlt einen knap-
pen Beschrieb der Bauarbeiten und betont die Leistungsfahigkeit der neuen
Strasse. «Die Orthographische und Ichnographische Vorstellung der Nei-
wen Landstrassen, so durch die Solothurnerische Landschafft, vom Schloss
Falkenstein, durch das Thal biss an Mimlisweil ausgemacht. Von Mimlis-
weil biss tiber den Paswang an Etlichen Orten in Felsen ausgehauen, und
eroffnet, dass zwe§ auch drej Guter, Hoch, Last und andere Wégen, Ca-
nonen, Carossen, Bosten [...] kdnen passiren, biss zum Dirrenast, und der-
gleichen biss nach Breittenberg [Breitenbach], mehrentheils ausgefertiget,
und von Breittenberg durch das Bistum Basel, biss diber Almschweiller
[Allschwil], Jhro Fiirstl. Gnaden Bischoff von Basel durch seinen Ingenieur
die Strassen durch sein Land; Achtzehen, und auf bejden Seiten, einen
Graben von drej Schuh breit, ausstechen lassen, theils schon verfertiget
und das ibrige noch nicht gefertiget, an etlichen Orten mit 50. 60. Biss 70.
Mann, mit den Landlelten, stark gearbeitet wird, zu Ent des Almschweil-
lerischen Bans, stosset der Neiiwe Weg an die Konigliche Frantséische
Landschaftt, das Suntgauw, Burgfelden und dergleichen Orte, wie solches
beliebendermassen, alles klarlich auss dem Plan ist zu ersehen.»

1728 unterband Basel die seit dem Mittelalter zuge-
lassenen Salztransporte Uber Gundeldingen, die bis da-
hin nicht dem Strassenzwang unterworfen gewesen
waren. Das bei Basel durchgefiihrte Salz sollte fortan in
die Stadt gebracht und dort verzollt werden. Als Gegen-
massnahme liess Flrstbischof Johann Konrad II. von Rei-
nach-Hirtzbach 1729 die bestehende Strasse Allschwil—
Oberwil-Reinach zum «Salzweg» ausbauen. Durch diese
Strasse, die Basler Gebiet umging, wurde der Salzimport
dem baslerischen Zugriff entzogen. Ein Ausbau zur
Kunststrasse wurde dabei allerdings nicht durchgefuhrt;
man scheint sich auf Ausbesserungsmassnahmen be-
schrankt zu haben. Noch 1731 war die Strasse im Winter
fur Fahrzeuge praktisch unpassierbar, und auch in den
folgenden Jahren scheint sich daran nichts geandert zu
haben (Abb. 1).



Erst in den 1740Qer-Jahren erfolgte in Fronarbeit der
Ausbau zur Schotterstrasse mit festem Unterbau, die
sich aber den schweren Solothurner Lastwagen nicht
gewachsen zeigte. Der Staat bezahlte vorerst nur die
Briickenbauten, die von Fachleuten auszufiihren waren;
ab 1747 Ubernahm er in zunehmendem Masse auch
Arbeiten am Strassenbett aus Bruchsteinen und an ge-
mauerten Dolen. Nachdem aber 1758 von Reinach aus
der Anschluss der neuen Birstalstrasse Delémont-Basel
an die Basler Grenze hergestellt wurde, was einer Ab-
kehr von der bisherigen Strassenbaupolitik im Birseck
gleichkam, wird die Bedeutung der Birseckstrasse wieder
deutlich abgenommen haben. Angesichts der steilen,
durch Hohlwege gefuhrten Rampen bei Allschwil und
Oberwil sind die meisten Fuhrleute wohl lieber den gut
ausgebauten Umweg Uber Basel gefahren.

Der Ausbau der Birseckstrasse versetzte auch Solo-
thurn gegenlber Basel in eine glnstigere verkehrspoli-
tische Lage. 1729 wurde vom solothurnischen Salzdirek-
tor eine Einsprache wegen der hohen Basler Zolle auf
den Salzfuhren von Lothringen gemacht. Dies scheint
nichts bewirkt zu haben, aber der solothurnische Rat war
bereit zu handeln: Er gab noch Ende des gleichen Jahres
den Auftrag zum Bau einer neuen Strasse Uber den Pass-
wang. Man wollte nadmlich nicht nur den Salzzoll um-
gehen; das katholische Solothurn winschte auch eine
bessere Verbindung mit dem Firstbischof von Basel und
mit dem Konig von Frankreich. Bereits Anfang 1732 war
die Strasse offenbar fertig gestellt. In Anbetracht der fur
die damalige Zeit bedeutenden Kunstbauten wie der
«Langen Brlcke» 6stlich von Erschwil oder dem Damm
beim NeuhUsli war das eine sehr kurze Bauzeit (Abb. 2).

Basel seinerseits intervenierte bei der Tagsatzung
1731 gegen den Strassenneubau der Solothurner. Es
geschah jedoch zu spéat, und Basel sah sich gezwungen,
die Zolle fur Salz zu senken und 1738-1744 die Strasse
am Oberen Hauenstein zu verbessern, um die drohende
Konkurrenz auszuschalten. Aber nicht nur dies verhin-
derte, dass der Passwang seine Bedeutung fur den Fern-
verkehr langere Zeit behielt, es kamen noch weitere
Griinde hinzu:

Abb. 3: Das Kunststrassennetz des Fiirstbistums
Basel, wie es im 18. Jahrhundert ausge-

baut worden ist (nach: Planungsatlas Kanton
Bern. Dritte Lieferung: Historische Planungs-
grundlagen, 1973).

Erstens konnte die Fortsetzung durch das Laufental
zunachst nicht zufriedenstellend ausgebaut werden. Der
Ausbau scheiterte an den «Landestroublen», an denen
sich auch das Laufental beteiligte, sowie am Geldmangel
des Furstbischofs, der auch durch Subventionszusagen
der interessierten eidgendssischen Stande nicht ausge-
glichen werden konnte.

Zweitens war die Anlage des Weges wenig geeignet,
viel Verkehr anzuziehen, da sie sehr steil war und viel
verlorenes Gefélle aufwies. Der Solothurner Urs Peter
Strohmeier urteilte daher in seiner 1836 erschienenen
landeskundlichen Darstellung des Kantons Solothurn
vernichtend Uber diese Strasse, sie sei «... unstreitig die
schlechteste Communikationsstrasse der Schweiz. [...] Es
scheint, man habe bei dem Baue dieser halsbrechenden
Strasse die hochsten Joche und unschicklichsten Stellen
geflissentlich ausgewahlt, um sie da durchzufihren.»

Die Entwicklung des Strassenbauprogramms

Die Umsetzung der systematischen Strassenbaupolitik
erfolgte im Wesentlichen in drei Schritten. In den Jahren
von etwa 1716 bis 1722 wurden zunachst allgemeine
Reparaturarbeiten und bescheidene Verbesserungen am
bestehenden Strassennetz vorgenommen. Bereits wah-
rend der ersten Phase der neuen Strassenbaumass-
nahmen besserte man die Landstrasse durch die deut-
schen Amter Birseck, Pfeffingen und Laufen bis Delé-
mont ab 1719 aus, wobei die Kosten teilweise aus
Steuereinktnften bestritten wurden, da die Arbeiten das
bisherige Mass der Unterhaltspflicht Gberstiegen.
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Im Dezember 1725 wurde eine Landstrassenkommis-
sion gebildet, die Vorschlage zu unterbreiten hatte, wie
das Furstbistum seinen Rickstand im Strassenbau gegen-
Uber den beiden wichtigsten Nachbarn Frankreich und
Bern wettmachen koénne. 1726 erliess Furstbischof
Johann Konrad Il. von Reinach-Hirtzbach im Rahmen
seiner «Ordonnances» (Verordnungen) zur umfassenden
Verwaltungsreform ein Programm, das den Ausbau von
zunachst zwei Strassen vorsah, derjenigen von Delle
Uber Porrentruy und Bellelay nach Biel und derjenigen,
die, von dieser abzweigend, Gber Delémont durch das
untere Birstal nach Basel fuhrte. Die Hauptlast der Bau-
arbeiten wirden die frondienstpflichtigen Untertanen
tragen mussen, die bereits bisher zum Strassenunterhalt
verpflichtet waren (Abb. 3).

Die «Ordonnances» und andere, teils weiter zuriick-
liegende Massnahmen wurden zum Anlass fur die so ge-
nannten Landestroublen, eine Aufstandsbewegung, die
das Firstbistum vor allem im Jahrzehnt nach 1730 be-
wegte und die Ausfiihrung der vorgesehenen Strassen-
baumassnahmen bis 1740 verzdgerte.

Erst unter Furstbischof Joseph Wilhelm Rinck von
Baldenstein wurde in den Jahren 1740 bis etwa 1745 die
Nord-Sud-Achse von Delle bis Biel ausgebaut. Vor allem
in ihrem mittleren Abschnitt zwischen Glovelier und Ta-
vannes erwies sich die Strasse bald als ungentigend fiir
den Verkehr der Guterfuhrwerke; die zu tGberwindende
Hohendifferenz bis Lajoux war zu gross, die Rampe zwi-
schen Glovelier und Saulcy zu steil und der notwendige
Unterhalt generell nicht gewahrleistet, so dass ihr bau-
licher Zustand sie zeitweilig fast unpassierbar machte.

Abb. 4: Ansicht des Birstals zwischen Delé-
mont und Laufen mit der alten, noch nicht
ausgebauten Birstalstrasse. Das Bild ist erst
1780 im ersten Band der «Tableaux de la
Suisse» von Beat Fidel Anton Zurlauben er-
schienen. Es charakterisiert wahrscheinlich die
Landschaft der engen Birswindungen dstlich
von Liesberg.
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Man fasste daher den technisch schwierigen Bau
einer durchgehend befahrbaren Strasse durch die Taler
der Birs und der Sorne ins Auge, die 1746-1752 von De-
lémont Uber Moutier nach Tavannes ausgefihrt wurde.
Sie ersetzte die bisherige Strasse Glovelier-Tavannes und
bildete den zentralen Abschnitt der neuen Kunststrasse
Basel-Biel. Trotz der Streckenverlangerung bedeutete sie
auch fur den Verkehr zwischen Porrentruy und Biel eine
grosse Erleichterung, indem der neben Les Rangiers und
der Pierre Pertuis héchste und unbequemste Ubergang
auf dieser Route eliminiert wurde (Abb. 4, 5).

Ebenfalls ausgebaut wurden die Anschlussstrassen
nordlich von Delémont. Zwingend erfolgte dies im Ab-
schnitt Delémont-Les Rangiers, der die Verbindung nach
Porrentruy herstellte. Man verldngerte aber auch die
Birstalstrasse bis zur Grenze Basels, die 1758 erreicht
wurde, womit fir den Gutertransitverkehr die Bewal-
tigung des Passes von Les Rangiers entfiel. Durch die
Anbindung des Handels- und Verkehrszentrums Basel
verlagerte sich die wichtigste Nord-Std-Achse des Furst-
bistums allerdings von Porrentruy nach Delémont. Es
entstand eine neue, sehr leistungsfahige Verbindung
zwischen dem Oberrhein und der Westschweiz, die sich
gegenlber dem Oberen Hauenstein als deutlich kosten-
glnstiger erwies. Sie erlaubte das Kreuzen von Deichsel-
fuhrwerken, was das Verbot der Benutzung von Gabel-
fuhrwerken nach sich zog. Eine hohe Anziehungskraft
zeigte sie vor allem fur den Transport von Massengutern
wie etwa Salz, Eisenwaren oder Tabak, aber aufgrund
ihrer beeindruckenden landschaftlichen Werte auch fur

den entstehenden Tourismus.
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Als letzte Kunststrasse von Ubergeordneter Bedeu-
tung entstand die erst 1793 fertig gestellte Strasse Uber
St-Imier nach Neuchatel, die in Sonceboz von der
Schiss-Birstal-Strecke abzweigte.

In der Periode des Ausbaus der wichtigsten Land-
strassen (Pruntrut-Bellelay—Biel, Basel-Delémont—-Mou-
tier-Biel) in den Jahren 1740-1758 wurden die Landvog-
teien zu Hand- und Fronfuhren sowie zur Finanzierung
der Arbeiten von Fachleuten an ihren Strassenabschnit-
ten verpflichtet. Man ging dabei zwecks besserer Ver-
teilung der Lasten Uber das bisher geltende Prinzip der
direkten Unterhaltspflicht der Gemeinden an den Land-
strassen auf ihrem Gebiet hinaus und zog alle Vogteien
(auch die zunachst nicht direkt berthrten Freiberge) und
alle Gemeinden einer Vogtei heran. Den Gemeinden
wurden Strassenbauabschnitte zugewiesen, deren Lange
(zumindest nordlich der Pierre Pertuis) in der Regel nach
dem regularen Steueraufkommen bemessen wurde.
1740-1747 sollen so rund zwei Drittel der Lasten von
den Gemeinden getragen worden sein, ein Drittel aus
den Einkinften des Furstbischofs.

Dank der Uberschneidung der beiden Routen Basel-
Delémont und Allschwil-Zwingen—Passwang sowie dank
des regen Marktverkehrs im Hinterland von Basel waren
die Zollstellen der «deutschen Vogteien» Birseck, Pfef-
fingen und Laufen im 18. Jahrhundert die ertragreichs-
ten des gesamten Flrstbistums. Leider lassen sich die
verzollten Guter im Einzelnen nicht mehr nachweisen,
wie das in den franzdsischsprachigen Vogteien der Fall
ist. Daher ist es auch nicht moglich, die relative Bedeu-
tung des Einfuhr-/Ausfuhr- und Transithandels sowie des
regionalen Marktverkehrs abzuschatzen. Die hdchsten
Einklnfte verzeichnete in der zweiten Jahrhunderthalfte
Allschwil, der Eintrittspunkt der Birseckstrasse. Darauf
folgten Zwingen und Reinach, wo sich die beiden Haupt-
routen vereinigten, und Schénenbuch, der Eintrittspunkt
fur den Marktverkehr aus dem Sundgau. Die restlichen

Abb. 5: Die Kunststrasse durch das Birstal war
nicht nur ein leistungsfahiger Verkehrstrager,
sondern aufgrund der schroffen Schénheit der
Jurataler eine Sehenswiirdigkeit ihrer Zeit. Der
Gesamtverlauf wurde 1788 in der Karte der
«Route de Bale a Bienne par la Vallée de
Moutier et Pierre Pertuis dans I'Evéché de
Bale» iibersichtlich dargestellt (Ausschnitt).

Zollstellen des seit 1753 stark verdichteten Netzes er-
brachten nur geringe Einkunfte.

Insgesamt erfillte das Strassenbauprogramm zwei-
fellos seine Ziele: Es schuf eine leistungsfahige und gut
frequentierte Haupt-Transitachse, verbesserte die regio-
nale Vernetzung und administrative Durchdringung des
Furstentums und unterstUtzte als wichtigstes Element
der Infrastruktur dessen merkantilistische Wirtschafts-
férderungspolitik.
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Flussiibergange als Schliisselstellen

Furten, Fahren, Briicken

Die Geschichte der Flussiibergdange im Kanton Basel ist ein Spiegel mit vielen Facetten.

Es erscheinen in ihm zugleich die prégenden naturrdumlichen Voraussetzungen, die

Dynamik der regionalen Verkehrsgeschichte und die formenreiche Geschichte des

Briickenbaus im Allgemeinen.

eim ersten Blick auf die Landkarte ist zu er-

kennen, dass die wichtigsten Strassen bis zum

Bau der Autobahnen dem Lauf der Flisse und
grosseren Bache folgten, wo nicht Engpasse der Téler zu
Umgehungen zwangen, und die tiefsten Einsattelungen
ihrer Wasserscheiden die bevorzugten Passe des Ver-
kehrs bildeten.

Erst auf den zweiten Blick beachtet man, dass jede
Strasse zahlreiche kleinere und grossere Gewasser zu
Uberqueren hat, dass sich das Strassennetz als Ganzes
ebenso quer wie parallel zum Gewassernetz entwickelt,
und dass viele Ortschaften sich mehr oder weniger eng
an einen Wasserlauf anschliessen und ihr Bann sich auf
beide Ufer erstreckt. Fir die Verkehrsbeziehungen der

Abb. 1: Die Birsfurt bei St. Jakob mit den L
begleitenden Stegen in der Mitte des
18. Jahrhunderts nach Emanuel Biichel
(Emanuel Biichel: Die Landschaft Basel. e - S
Basel 1973). I s ]

Landschaft insgesamt werden damit die Flusstibergénge
ebenso wichtig wie die Strassen und Wege, zu denen sie
gehoren.

Die Flussiibergange in der Landschaft

Kleinere Wasserldufe bildeten naturgemass ein geringe-
res Hindernis. Trotzdem bestand auch hier frih das Be-
dirfnis, sie trockenen Fusses zu Uberschreiten. Bereits in
den frihneuzeitlichen Bildquellen finden wir an Neben-
wegen haufig die Kombination von einem Fussganger-
steg und einer fahrbaren Furt. An wichtigen Verbindungs-
wegen, auch innerhalb des Wirtschaftsraums von grés-

seren Siedlungen, treten zunehmend auch einspurig
fahrbare Stege oder Kleinbrticken auf (Abb. 1).
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Die grosseren, wasserreichen Flisse wie Birs, Wiese,

Ergolz und erst recht der Rhein sind aber vielerorts reis-
send und fur das Durchwaten schon bei normalem Was-
serstand zu tief. Sie konnten an den meisten Stellen nur
mit Fahren oder Briicken Uberwunden werden. Die Lage
dieser Ubergange gewann deshalb eine bestimmende
Bedeutung fur den konkreten Verlauf der Wegstrecken.

Es lasst sich beobachten, dass fur die Anlage dieser
Schlusselstellen einige wenige Kriterien erfillt sein mas-
sen. Entscheidend ist die Festigkeit der Ufer, denn sie
mussen eine sichere Anndherung erlauben und den Bri-
cken eine zuverlassige «Landfeste» bieten; dazu sucht
man — aus Kostengriinden vor allem bei den Bricken —
eine moglichst geringe Breite des Flussbetts. Ausserdem
soll der Untergrund des Flussbetts eine feste Griindung
erlauben, wofir eine dichte Pfahlung im Schotter oder
die Fundierung von Mauerwerkspfeilern auf Fels bevor-
zugt werden. Die Grindung der Briicke muss der Aus-
kolkung und Unterspulung der Pfahljoche und Pfeiler
und dem Druck der Hochwasser, des Geschwemmsels
und der Eisgange widerstehen. Schliesslich ist auch die
Lage des bestehenden Wegnetzes und der Siedlungen
fur die Wahl des Fahrs oder des Briickenschlags wichtig —
in Grossbasel war sie sogar mitentscheidend, wahrend
die Anlage von Kleinbasel offensichtlich dem Briicken-
schlag folgte.

Die Birsiibergange als Beispiel

An der Birs ist die Anlage dauerhafter Ubergénge in ho-
hem Mass an Flussbettverengungen gebunden. Ober-
halb von Muttenz/Unterwart handelt es sich dabei meist
um Felsriegel oder -schwellen, die vom Fluss durch-
brochen werden, wahrend unterhalb dieses Orts das
Zusammentreten der Ufer entscheidend war.

Abb. 2: Die altere Violenbachbriicke an der
Bdzbergstrasse in Augusta Raurica ist die am
besten rekonstruierbare rémische Briicke im
Kantonsgebiet. Ihre tragenden Elemente be-
standen aus sorgfaltig bearbeiteten Stein-
quadern, die Stirmwande wahrscheinlich aus
kleinteiligem Mauerwerk (Jahresberichte aus
Augst und Kaiseraugst 14, 1993, 151 Abb. 25;
Zeichnung: Markus Schaub).

Bei Laufen teilt die Birs eine Kalkfelstafel, welche die
Schwelle des Wasserfalls oberhalb der Bricke formt.
Auch beim Dorf Zwingen durchschneidet der Fluss eine
Kalkfelsplatte. Diese ist beim Schloss in mehrere Schollen
aufgegliedert, denen sudlich Schwemmland des Tal-
bodens angelagert ist; hier hat man vielleicht bei der
Anlage der Graben, welche die Wasserburg umgaben,
erst die breiten Durchbriiche kinstlich geschaffen, die
heute teilweise verlandet sind.

Die Briickenstelle von Grellingen ist im Laufental eher
eine Ausnahme. Durch die Lage des Dorfes bedingt, liegt
sie im Erosionsbereich der Birs, die hier einen Graben in
die Niederterrassenschotter eingetieft hat. Die Briicke ist
seit 1529 belegt, wurde aber jeweils im Abstand von
wenigen Jahrzehnten beschadigt oder weggerissen und
musste oft ersetzt werden.

Die engste Briickenstelle des baslerischen Birstals ist
der schluchtartige Durchbruch der Birs durch die Malm-
kalke bei Angenstein. Bei Dornachbrugg bildet eine
Schwelle der Elsasser Molasse die Sohle des Flussbetts;
ein rechtsseitiger Schwemmkegel drangt den Fluss aus-
serdem gegen den rechtsseitigen Terrassenrand, was zu
einer Verengung des Flussbetts fuhrt. Bei Bruckgut
Minchenstein durchschneidet der Fluss eine steil nach
Westen einfallende Schichtrippe des Doggers, die dem
Hauptrogenstein ihre Festigkeit verdankt.

Bei Muttenz/Unterwart schliesslich formt eine Fels-
schwelle des Keupers das Flussbett und den rechts-
ufrigen Hang, ein Vorsprung der linksufrigen Schotter-
terrassenflache fuhrt auch hier zur Einschnirung des
Flussbetts. Diese an sich glnstige Bruckenstelle wurde
allerdings, soweit die Uberlieferung reicht, nie fiir eine
feste Bricke beansprucht, da von der Lage der Sied-
lungen her bis ins 20. Jahrhundert dafur kein Bedarf be-



Abb. 3: Die 1741 fertig gestellte Birsbriicke von
Birsfelden war die grosste Mauerwerksbriicke
des Kantons. Lang gestreckte Zufahrtsdamme
verringerten die Zahl und Spannwesite der
Offnungen, schniirten aber auch das Flussbett
ein. Aus Kostengriinden wurde die Briicke
ungenligend fundiert und brach bereits 1744 in
einem Hochwasser zusammen. Emanuel Biichel

hat ihre Geschichte in seinen Zeichnungen
vielfaltig dokumentiert (Staatsarchiv Basel-
Stadt, Bilderslg. Falk. Fb 3,2).
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stand. Die heutige Hauptstrassenbricke, die den Uber-
gang von St. Jakob entlastet, musste mit Rucksicht auf
die bereits bestehende Bebauung der Ufer weiter tal-
warts angelegt werden, wofir ausgedehnte Aufschiit-
tungen beidseits der Birs erforderlich waren, welche die
Zufahrtsstrassen aufnehmen.

Wegen des starkeren Zusammentretens der Ufer er-
scheint auch die Brickenstelle von Birsfelden an der
Strasse zu den oOstlichen Jurapdssen ginstiger gelegen
als diejenige von St. Jakob, wo die Ausweitung des Fluss-
betts zumindest in nachmittelalterlicher Zeit den Bru-
ckenschlag behinderte. Da aber in den ersten Jahren des
15. Jahrhunderts bei St. Jakob anstelle der um 1400
weggerissenen Briicke eine Fdhre in Betrieb war, kann
man schliessen, dass auch dort im Spatmittelalter noch
ein eher enger und tiefer Flusslauf oder Hauptarm vor-
handen war, wahrend spater die verzweigten Flussarme
im breiten Schotterbett mit Furten und Stegen gequert
werden konnten (Abb. 1).

Es sind daher wahrscheinlich verschiedene Grinde,
die bei der Verlegung des Standortes der untersten Birs-
briicke nach 1420 zusammenwirkten: sicher die Absicht,
den Transitverkehr direkt in die Stadt zu fuhren, dann
wohl auch der Ausbau der Zufahrtsstrassen im Hinblick
auf die Abhaltung des Konzils (dies war nach Arnold
Geering der unmittelbare Anlass), und schliesslich ver-
mutlich eine beginnende Verwilderung und Ausweitung
des Flussbetts. Diese erleichterte das Durchfurten, hatte
dagegen aber den Unterhalt einer sehr langen und durch
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Flussbettverlegungen stets gefahrdeten Bricke erforder-

lich gemacht.

Furten und Fahren

Furten als Flussibergange stellten an den grésseren Fliis-
sen und Bachen die Ausnahme dar; sie kommen eigent-
lich nur dort vor, wo eine Landstrasse aufgrund einer
geanderten Verkehrsfuhrung ihre frihere Bedeutung
verloren hat. Zu erwahnen sind etwa die Birsigfurt bei
St. Margrethen und die «Heerfurt» Uber die Ergolz bei
Augst, die im Verlauf der alten Talrandstrasse lagen,
dann die erwdhnte nachmittelalterliche Birsfurt bei
St. Jakob und die Wiesenfurt oberhalb Riehen, auf die
sich in der Neuzeit, nach dem Abgang der Rdmerstrasse
rechts des Rheins, der lokale Verkehr verlagert hat.

Wie das Beispiel der Birsfahre bei St. Jakob zeigt,
konnten Fahren an wasserreichen Flissen einen Ersatz
fur eine Briicke bilden, wenn die Umstande es erforder-
ten. Allerdings kommen sie beinahe nur am Rhein vor,
da die restlichen Flusse des Kantons Basel in der Regel
zuwenig Wasser fuhren, um einen kontinuierlichen Fahr-
betrieb mdglich und notwendig zu machen. Ausser bei
St. Jakob ist nur gerade im Jahr 1273 eine mittelalterliche
Fahre Uber die Wiese bei Kleinhliningen bezeugt, die um
1420 durch einen Steg ersetzt wurde, der bis in die Neu-
zeit unterhalb der Wiesenbriicke bestanden hat.

Zwischen dem St. Alban-Tal und dem gegenuber-
liegenden einstigen Dorf Oberbasel wird ausserdem
als Vorgangerin der Rheinbriicke eine spatantik-frih-



Abb. 4: Die Hiilftenbriicke wurde 1751 aus
Anlass des Ausbaus der Landstrassen nach
Luzern und Solothurn ausgebessert und um die
Halfte verbreitert. Der Zeichner Emanuel Blichel
u hob in seinem Kommentar die «schon ge-

¥ hauenen Quadersteine» hervor, welche die
Steinmetze verwendeten. Sie sind typisch fiir
die reprasentativen Staatsstrassenbriicken des
18. und 19. Jahrhunderts (C. A. Miiller:
Baselbieter Bau- und Siedlungsgeschichte,

mittelalterliche Rheinfahre vermutet. Alle weiteren Rhein-

fahren der Gegend scheinen dagegen neuzeitlich zu
sein: die zwischen 1853 und 1873 sowie erneut 1906
bis 1950 betriebene Fahre von Birsfelden, die wenig
ausserhalb der Kantonsgrenze gelegene, bestehende
Fahre Kaiseraugst-Herten und die Basler Rheinfahren
(vgl. S. 42).

Briickenbau seit der Romerzeit

Romische Brlcken sind bisher nur in Augst nachge-
wiesen worden, wahrend in Basel bis zum Bau der ersten
Rheinbriicke um 1225 nur Féhren vermutet werden. Der
Augster Briickenspezialist Markus Schaub zahlt in seiner
zusammenfassenden Darstellung flinfzehn maogliche
oder gesicherte romerzeitliche Briickenstellen auf, die zu
insgesamt zehn Flussibergangen gehorten: drei Gber
den Rhein, vier Gber die Ergolz und drei Gber den Violen-
bach. Uber die Bauweise der Briicken von Augusta Rau-
rica ist allerdings wenig bekannt. Die obere und die
untere Rheinbricke besassen Mauerwerkspfeiler, aber
maoglicherweise einen holzernen Oberbau; von der
mittleren Brlicke ist nur der noérdliche Briickenkopf be-
kannt. Auch die Zeitstellung der Rheinbriicken ist unklar,
weshalb wir nicht wissen, ob nur zwei oder gleich alle
drei nebeneinander bestanden haben. Wahrscheinlich
ist, dass die oberste, die durch das Kastell Kaiseraugst
fihrte und am Nordufer mit einem befestigten Briicken-
kopf gesichert war, als letzte bis in nachantike Zeit
Uberdauert hat.

Basel 1967, Abb. 6).

Am besten kennen wir die altere Violenbachbricke
der Talrandstrasse, welche die Augster Oberstadt im
Sden tangierte. Die zahlreichen, nahezu im Verbund
verstlrzten Bogenquader, die im Bachbett gefunden
worden sind, erlauben ihre zeichnerische Rekonstruk-
tion als «klassische» zweijochige Rundbogenbriicke
(Abb. 2).

Nach dem Ende von Augusta Raurica resp. des Cast-
rum Rauracense bestand kein Ubergeordneter Verkehrs-
weg mehr, der von der Basler Landschaft aus eine Rhein-
bricke erforderlich gemacht hatte. Seit dem Mittelalter
dominieren die Briickenstadte Rheinfelden (Ersterwah-
nung der Rheinbricke 1198) und Basel (Ersterwahnung
1225). Daran hat sich grundsatzlich bis heute nichts ge-
andert, und noch die internationalen Autobahnzusam-
menschllsse, die im Bau stehen, orientieren sich daran.
In Basel bestand bis ins spate 19. Jahrhundert nur eine
einzige grosse Flussbriicke, die im 13. Jahrhundert er-
baute Rheinbrtcke (vgl. S. 39).

Bemerkenswert sind neben diesen Grossbricken die
ersten, bereits im Hochmittelalter nachweisbaren Stein-
bogenbriicken, welche die Hauptstrassen an geeigneten
Stellen Uber die Nebenflusse fuhrten. Keine von ihnen
lasst heute noch die mittelalterliche Bausubstanz er-
kennen. Die Birsigbriicke der alten Talrandstrasse bei
Binningen/St. Margrethen erscheint als erste bereits
1299; sie ist zu unbestimmter Zeit abgegangen. Die Er-
golzbriicke von Augst, an der Strasse von Basel zum
Bozberg gelegen und erstmals 1363 erwahnt, wurde
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Abb. 5: Bereits um 1620 stellte Matthaus
Merian d. A. in seiner Darstellung der Aus-
setzung des Moses im Nil kleine Steinbogen-
briicken dar. Abhangig von der Breite des
Wasserlaufs wandte man bei diesen Klein-
bauten nebeneinander Rund- und Korbbogen
an. Als Vorbild fir Merians Darstellung dienten
die Arme des aus der Birs angeleiteten Teichs
(Gewerbekanals) im Basler Manufakturquartier
St. Alban (Salathé 2000, S. 100).

nach mehreren Umbauten und Erneuerungen 1957 ab-
gebrochen. Die Baugeschichte der «Steinenbrugg» Gber
die Vorder Frenke, an der direkten Strasse von Liestal
zum Oberen Hauenstein, ist noch weit gehend unge-
klart; sie stammt vermutlich aus dem 13. oder 14. Jahr-
hundert und wurde ebenfalls 1363 erstmals erwahnt.
Um 1900 eher ungeschickt restauriert, ist sie heute stark
sanierungsbedrftig (vgl. Kantonsmonografie BL, S. 40).

Erst in der frihen Neuzeit wurden Steinbogen-
briicken auch Uber die Birs geschlagen. Beim Dorf Zwin-
gen wurde 1566 der klrzere sudliche Brickenbogen
aufgefuhrt, und 1755 entstand an Stelle einer Holzbriicke
auch der weiter gespannte nordliche Bogen. Bereits vor-
her, aber wohl auch erst im 18. Jahrhundert, wurde der

Graben westlich des Schlosses mit einer Bogenbriicke
Uberspannt, jedoch eine Lucke fur die Zugbriicke be-
lassen, die erst spater Gberwdlbt worden ist. Zwischen
Dorf und Schloss Zwingen ersetzte 1766 eine Bogen-
bricke die bisherige Zugbrtcke. Im friihen 19. Jahrhun-
dert wurde anstelle der Holzbrlicke von Angenstein die
bestehende Bogenbriicke Uber die Birsschlucht gebaut
und noch vor 1850 verstarkt. 1612/13 entstand die al-
tere, dreijochige Mauerwerksbriicke bei Dornachbrugg,
die 1813 einstlrzte und 1823 durch die heutige, symmet-
rische zweijochige Brlcke ersetzt wurde. Kurzfristig be-
stand zwischen 1741 und 1744 auch bei Birsfelden eine
machtige zweibogige Steinbriicke mit zwei langen ge-
mauerten Zufahrtsdammen; das schlecht gegriindete

Abb. 6: Das «Joggi-Mohler-Briiggli» stdlich
von Tenniken ist eine typische kleine Kunst-
strassenbrlicke aus Quadermauerwerk, wie sie
im Zug des Ausbaus der Talstrassen ent-
standen. Es wurde kurz nach 1826 als Teil der
Strasse durch das Diegtertal erbaut (ED).
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Bauwerk brach aber bereits in der ersten Birsflut zu-
sammen (Abb. 3).

Ebenso erhielten die Hauptpassstrassen Steinbri-
cken, die die wichtigsten Seitenbache tUberspannten. Die
Hulftenbrtcke an der Strasse von Basel nach Liestal wur-
de 1550 erbaut und 1751 verbreitert (Abb. 4). Bei Liestal
entstanden 1565-1568 zwei gemauerte Strassenbriicken
oberhalb des Stadtchens, 1615 eine dritte unterhalb. Am

Abb. 7: Von der Sorgfalt, mit der die Kunst-
bauten an den neuen Landstrassen ausgefiihrt
wurden, zeugt dieser Plan eines gemauerten
Bachdurchlasses bei Waldenburg, der im
spaten 18. oder friihen 19. Jahrhundert ange-
fertigt wurde (Staatsarchiv Basel-Landschaft,
KP 5004.0814).

Unteren Hauenstein wurden ebenfalls im Zuge der Er-
neuerung der wichtigen Passstrasse 1565 die Bricke in
Rumligen und 1568 diejenige in Sissach eingewolbt.

In den meisten Fallen wurden aber erst im Laufe des
Kunststrassenbaus systematisch Mauerwerksbricken er-
richtet, wobei es sich jetzt meist um kleinere Bauwerke
handelte. 1731 entstand die Frenkenbriicke beim Alt-
markt Liestal. 1741 beschloss der Basler Rat, aufgrund
des zunehmenden Holzmangels trotz der entstehenden
Kosten in Zukunft alle holzernen Bricken durch steiner-
ne ersetzen zu lassen. So baute man wahrend der Kor-
rektion des Unteren Hauensteins in den Jahren 1740-
1748 allein bei Buckten vier neue Steinbricken. Durch
eine Korrektur der Linienfihrung konnte man ausser-
dem Briicken einsparen; so sollen bei der Korrektion des
Oberen Hauensteins 1738-1744 zwischen Holstein und
der Passhéhe neun Bricken eingespart worden sein. Im
19. Jahrhundert wurden dann auch wichtigere Neben-
strassen entsprechend ausgebaut (Abb. 6, 7).

Kleine Mauerwerksbricken sind seit dem 17. Jahr-
hundert durch Darstellungen von Matthius Merian d. A.
gut belegt (Abb. 5); sie wurden aber wohl auf dem Land

Abb. 8: Die Details der Gewdlbekonstruktion
der Briicke Uiber den Homburgerbach bei
Laufelfingen treten nach der sorgfaltig aus-
geflihrten Renovation im Jahr 2002 wieder
deutlich hervor (ED).
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Abb. 9: Die Darstellung der mittelalterlichen
Dornachbrugg im so genannten «grossen
Dornacher Schlachtholzschnitt», der kurz nach
dem Schwabenkrieg 1499 entstanden ist, ldsst
einige Konstruktionsdetails erkennen. Die
teilweise abgebrochene Briicke besass einen
sorgféltig gemauerten Flusspfeiler mit drei-
eckigen Vorkdpfen sowie ein schwacheres
ufernahes Pfahljoch, das wohl als Zwischen-
stlitze diente. Die Fahrbahn bestand aus
starken, quadratisch zugehauenen Holzbalken
als Langstrager, auf denen geschalte Rund-
hélzer verlegt wurden, die ihrerseits die Fahr-
bahn bildeten. Sie scheinen nicht fixiert
gewesen zu sein. Ein Gelander war nicht vor-
handen, wie das damals tblich war (Offentliche
Kunstsammlung Basel, Kupferstichkabinett).

erst im 18. Jahrhundert zahlreicher, hauptsachlich im
Zug des Kunststrassenbaus, der auch eine Vorbildwir-
kung hatte. Als Besonderheit entwickelte man im Kan-
ton Basel im frihen 19. Jahrhundert eine Typenbricke,
welche die Strassen maoglichst schrag Uber die Wasser-
ldufe fuhrte. Daneben wurden Mauerwerksbricken im
Lauf des 19. Jahrhunderts zunehmend auch an lokalen
Zufahrten und Erschliessungen gebaut; als Beispiel daftir
ist beispielsweise das «Sagibriiggli» bei Giebenach erhal-
ten geblieben, das um 1860 erbaut worden ist.

Den erwdhnten Typenbricken des frihen 19. Jahr-
hunderts kommt in diesem Zusammenhang ein beson-
derer Stellenwert zu. Die innovative, offensichtlich stan-
dardisierte Konstruktion nutzte systematisch zwei bereits

Abb. 10: Die Wiesenbrticke bei Otterbach an
der Strasse von Basel nach Freiburg war im
Unterschied zu den landlichen Stegen und
Kleinbriicken eine kunstvolle, fiir den Verkehr
schwerer Fuhrwerke konstruierte offene Holz-
briicke. Ihre zahlreichen, diagonal verstrebten
Pfahljoche besassen nur geringe Abstande; die
Fahrbahn war zusatzlich mit schragen Streben
auf die Joche abgestiitzt. Ganz &hnlich sah
auch die Birsbriicke bei Birsfelden aus.
Darstellung von Emanuel Biichel aus David
Herrlibergers «Topographie der Eidgenossen-
schaftw, Zlrich 1758.
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bekannte Bauformen, die aber schwieriger auszuftihren
sind als ein einfaches, rechtwinklig Uber einen Wasser-
lauf gespanntes Tonnengewdlbe: Um nicht beidseits der
Bache enge, rechtwinklige Kurven fahren zu mussen,
fUhrte man die Fahrbahn der Bricken diagonal Gber das
Gewasser und kombinierte dazu im Unterbau ein so ge-
nanntes «schiefes» Gewdlbe mit zwei Hilfsgewolben
unter den Einlenkern, die im stumpfen Winkel zwischen
der Gewdlbestirnflache und der Flugelmauer des Wider-
lagers eingespannt sind (Abb. 8).

Nach 1800 missen an den 6ffentlichen Strassen der
Landschaft Basel verschiedene dieser Briicken ausgefthrt
worden sein, die wahrscheinlich alle sehr dhnliche Ab-
messungen besassen. Drei von ihnen sind heute er-
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Abb. 11: Dank ihres kraftigen Hangespreng-
werks, dessen Streben neben der Fahrbahn
durchgefiihrt und gegen die Widerlager abge-
stlitzt sind, vermochte die 1689 aufgerichtete
Birsbriicke von Laufen den gefdhrlichen Fluss
ohne Zwischenstiitzen zu iberspannen (Dar-
stellung von Martin Birmann in: Peter Birmann:
Voyage pittoresque de Basle a Bienne.

halten, namlich diejenige an der alten Passstrasse unter-
halb Laufelfingen, datiert 1810, die «Butschenbriicke»
Uber die Hinter Frenke bei Reigoldswil und die Ergolz-

bricke bei Rothenfluh (vgl. Kantonsmonografie BL,
S. 40).
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Neben den Steinbriicken blieben die Holzbriicken
und die oft neben Furten angelegten Holzstege domi-
nant, wenngleich ihre Zahl im Zug des Ausbaus der Ver-
kehrswege abnahm. Im Mittelalter stellten sie noch die
normale Konstruktionsform dar, wogegen die Stein-
bricken bemerkenswerte Ausnahmen blieben. Auch die
wichtigen Ubergénge uber die Birs bei Birsfelden, die
Wiese bei Otterbach — wo die Pfeilergriindung und die
Anlage von stabilen Landfesten besondere Schwierig-
keiten boten — und andere blieben bis ins 18. oder
19. Jahrhundert Holzbricken. Dabei handelte es sich in
der Regel anders als im Mittelland um offene, unge-
deckte Holzbrticken, die haufiger erneuert werden muss-
ten, aber auch einen geringeren Verlust darstellten, wenn
sie vom Fluss weggerissen wurden (Abb. 9, 10).

Gedeckte Holzbriicken treten seit der frihen Neuzeit
im Birstal auf, wo vermutlich der Holzreichtum des Hin-
terlandes und die leichte Beschaffung von Stammholz
durch die Flosserei dazu beigetragen haben, dass auf-
wandige, weit gespannte Bricken ausgefihrt werden
konnten.

Als erste entstand eine der beiden mit Sprengwerken
verstrebten Fachwerkbriicken, welche die beiden Inseln
des einstigen Wasserschlosses Zwingen untereinander
und mit dem Dorf verbanden (Baubeginn 1582). Sie sind
in der Ansicht des Schlosses von Matthdus Merian doku-
mentiert, die vor 1625 entstanden sein muss. Diejenige,
welche die beiden Inseln verbindet, scheint gegen Ende
des 17. Jahrhunderts durch eine Hangewerkbriicke er-
setzt worden zu sein. lhr Tragwerk ist heute noch erhal-
ten, aber durch die Unterfangung mit Pfeilern, die im
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20. Jahrhundert in den verlandeten Flussarm gestellt
wurden, ausser Funktion gesetzt.

1597 erhielt Grellingen erstmals eine gedeckte Holz-
bricke. Sie musste nach mehreren Reparaturen schliess-
lich 1663 ersetzt werden.

Die Birsbrticke bei Angenstein wird erstmals 1558
erwahnt; sie wurde mit den EinkUnften des Zolls an der
Birstalstrasse unterhalten. Mdoglicherweise handelte es
sich bereits um die Briicke, die Matthdus Merian d. A.
vor 1624 dokumentiert hat: eine gedeckte Balkenbriicke
mit einer hohen Zwischenstltze, die auf einem Felskopf
im Flussbett stand, sowie Streben, die gegen die Fels-
waénde beider Ufer abgestUtzt waren. Ihr schwacher
Punkt war zweifellos die Zwischenstiitze, denn der Bau
wurde spater durch eine offene Holzbriicke mit langen,
kraftigen Sprengwerksstreben ersetzt, die keinen Fluss-
pfeiler mehr besass.

Die so genannte «Lochbrlcke» bei Laufen, zuerst
eine offene Holzbriicke mit Zwischenstitzen, wurde 1689
durch eine gedeckte Briicke mit Hangesprengwerk er-
setzt, die ohne Zwischenstiitze im Flussbett auskam
(Abb. 11). Man beauftragte mit der Ausfiihrung Meister
Johann Breitenstein von Zeglingen, der zuvor die neue
Briicke im Schloss Zwingen ausgefihrt hatte. Die Laufe-
ner Briicke wurde 1887 durch eine Stahlbricke ersetzt.

Im Unterschied zu den offenen Holzbricken mit
ihren relativ engen Pfeilerstellungen und kurzen Stutz-
weiten handelte es sich hier um Briicken, deren auf-
wandige, weit gespannte Konstruktion der Gewalt des
Flusses weniger ausgesetzt war, aber einen wirksamen
Witterungsschutzbenotigte. Verschalung und Dachkonst-
ruktion dienen in erster Linie dem Schutz des Tragwerks.
Gedeckte Holzbricken wurden im Baselbiet an Neben-

strassen noch in jungerer Zeit ausgefahrt. Im 20. Jahr-
hundert erstellten Genietruppen zwei robuste Holz-
brucken Gber die Birs bei Minchenstein, und bei Augst
entstand ein Steg Uber die Ergolz.

Im Zug der Industrialisierung und der Verstadterung
erfolgte im Laufe des 19. und 20. Jahrhunderts ein Aus-
bau der alten Brlickenstandorte in Stein, Stahl und Be-
ton, wozu auch der Eisenbahnbau beitrug. Innerstadtisch
und im Bereich grosserer Industrieanlagen wurden die
Briickenstandorte bereits im 19. Jahrhundert auch deut-
lich vermehrt. Eine erneute massive Zunahme erfolgte
mit dem enormen Wachstum der Siedlungsflachen und
des Verkehrsaufkommens nach 1945.

Simeon Baviers Ubersicht Uber die Strassen der
Schweiz, die 1878 erschienen ist, illustriert mit seiner
Aufstellung der wichtigsten Briicken der beiden Halb-
kantone das aufféllige Nebeneinander von élteren und
jungeren Bauten, von traditionellen und industriell ge-
fertigten Baustoffen sowie von unterschiedlichen Konst-
ruktionstypen. Als einziger grosserer Briickenstandort,
der im Lauf des 19. Jahrhunderts neu entstanden ist,
figuriert Aesch in der Liste (s. Textkasten unten).

Im Gelénde finden sich heute viele eindrickliche Bei-
spiele fur die enorme Vermehrung der Briicken. Oft liegt
die Entstehungszeit benachbarter Bricken um Jahr-
zehnte auseinander, und sie illustrieren unterschiedliche,
zeittypische technische Losungen. Zu erwdhnen waren
beispielsweise die Briickenlandschaft im Bereich der
einstigen Wiesenbriicke am Stadtrand von Basel (vgl.
Abb. S. 6), der seit dem spateren 19. Jahrhundert reak-
tivierte Birsiglibergang bei St. Margrethen oder das Areal
der ehemaligen Zementfabrik Liesberg mit seinen drei
denkmalgeschitzten Werksbricken.

Hauptbriicken der beiden Basel, um 1875

ort Fluss Beschreibung
Basel Rhein

Oberbau
Basel, Freiburgerstrasse Wiese
Basel-Birsfelden, Birs
Zlrcherstrasse Fahrbahn chaussiert
Miinchenstein Birs

Dornach, Dornachbrugg Birs

Offene Balkenbriicke, 195 m lang mit 6 hélzernen und 6 steinernen Pfeilern und holzernem

Offene Balkenbriicke, 58,5 m lang mit 6 holzernen Jochen und hélzernem Oberbau

Offene Balkenbriicke, 43 m lang mit 35 m Offnung und 2 hélzernen Pfeilern, Oberbau aus Holz,

Eiserne Fachwerkbriicke, 30 m lang

Gewolbte steinerne Briicke, 39 m lang

Gewolbte steinerne Briicke mit einem Pfeiler, 25 m lang

Aesch Birs Eiserne Fachwerkbriicke, 30 m lang

Augst Ergolz

Liestal Frenke Gewsdlbte steinerne Briicke von 15 m Offnung
Bockten Homburger Bach

Eiserne Blechbalkenbriicke (Vollwandtrager), 13 m lang

Kanton Basel-Stadt



Vom Bindeglied der Region zum Knotenpunkt des Fernverkehrs

Rheinbriicken und Rheinfahren

Von der Entstehung erster dauerhafter Siedlungen am Rheinknie Uber das Wachstum

der mittelalterlichen Stadt bis hin zur Einbindung der Regio Basiliensis in die Verkehrs-

beziehungen des zusammenwachsenden Europa haben die Rheintbergange ihre be-

sondere Rolle gespielt. Vom ersten Briickenschlag im 13. Jahrhundert bis zu den

jungsten Bauvorhaben widerspiegeln sie die Entwicklung von Siedlung und Verkehr.

ir wissen noch nichts Zuverlassiges tber die

Vorgeschichte der Basler Rheinlibergange.

Erst die wachsende Anziehungskraft der
Siedlung auf dem Munsterhtgel, deren Ursprung in die
spatkeltische Zeit zuriickreicht, und die Entstehung eines
untergeordneten linksufrigen Strassenknotenpunktes in
ihrem Umfeld dirften das Bedirfnis nach einer Verbin-
dung vom rechten zum linken Ufer geweckt haben.
Rechtsufrig sind bereits rémische Siedlungsspuren und
spatantike Befestigungen bekannt; seit der Entstehung
der ersten alemannischen Ansiedlungen in ihrer Nahe
war das rechte Rheinufer bei Basel kontinuierlich besie-
delt. Ein spatantik-frihmittelalterlicher Flusstbergang,
wahrscheinlich eine Fahre, wird Ostlich des Munster-
hugels, zwischen St. Alban am linken Ufer und dem Burg-
weg am rechten, angenommen. Er dirfte etwas unter-
halb der heutigen St. Alban-Féhre in der Nahe des rechts-
ufrigen frihmittelalterlichen Dorfes Oberbasel gelegen
haben.

Noch unbekannt ist, wann der erste Ubergang im
Bereich der Schifflande an der Birsigmindung angelegt
wurde. Moglicherweise geschah das bereits in fruhstad-
tischer Zeit, also im 8.—10. Jahrhundert. Eine Fahre muss
hier spatestens zur Zeit der Entstehung des Dorfes
Niederbasel, das um 1100 bezeugt und spater in der
Stadt Kleinbasel aufgegangen ist, und der ersten Um-
mauerung der Talsiedlung von Grossbasel im letzten
Viertel des 11. Jahrhunderts bestanden haben.

Abb. 1: Ansicht des Barenfelser Joches vor
seiner Erneuerung 1840 von Bauinspektor
Amadeus Merian. Die bemerkenswert detail-
lierte Bauaufnahme zeigt das Abkippen des
talwartigen Pfeilervorkopfs infolge der Auskol-

kung und Untersptilung und die Spuren zahlrei-

cher Reparaturen (Staatsarchiv Basel-Stadt).

Die Rheinbriicke
Die 1905 vollendete Mittlere Rheinbriicke von Basel
steht an der Stelle des im Mittelalter errichteten, ersten
und Uber Jahrhunderte einzigen festen Rheintibergangs,
der die beiden Stadtteile beidseits des Flusses und ihr
Umland miteinander verband. lhren heutigen Namen
und ihre Stellung als «mittlere» Briicke erhielt sie erst
nach dem Bau der Wettsteinbriicke («obere Rhein-
briicke», eroffnet 1879) und der Johanniterbriicke («un-
tere Rheinbriicke», eréffnet 1882).

lhre hervorragende Bedeutung besitzt die Mittlere
Rheinbriicke von Basel nicht aufgrund einer Ubergeord-
neten Verkehrsbedeutung im Rahmen des schweizeri-
schen Strassennetzes, sondern wegen ihrer historischen
Stellung als zentrales Bindeglied fur Verkehr und Kom-
munikation innerhalb der Stadt und ihres Umlandes
sowie als stadtebauliches Element von erstrangiger Be-

deutung.
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Abb. 2, 3: Die Aufrisse der alten Basler Rhein-
briicke im Zustand vor dem Abbruch 1903
(oben) und der neuen Mittleren Rheinbrlicke,
die 1905 vollendet worden ist (unten; nach
Ernst Gutzwiller).

Unser Wissen Uber die Entstehung der mittelalter-
lichen Rheinbriicke von Basel hat Werner Meyer 1992 in
Uberzeugender Weise zusammengefasst und in den Zu-
sammenhang der bischéflichen Territorialpolitik gestellt:
«Fur die Errichtung der Rheinbriicke und die Griindung
der Stadt Kleinbasel im 13. Jahrhundert l3sst sich zwar
ein historisches Umfeld abstecken, aber keine genaue
Datierung ermitteln. Von einer Brlicke Uber den Rhein
bei Basel ist urkundlich erstmals 1225 die Rede. Damals
sicherte Bischof Heinrich den Kldstern St. Blasien und
Burgeln Befreiung vom Briickenzoll zu, weil diese an den
Briickenbau einen Geldbetrag beigesteuert hatten. We-
der dem Wortlaut noch dem Sinnzusammenhang der
zwei Urkunden kann aber entnommen werden, ob im
Jahre 1225 die Brlicke tatséchlich schon fertig gewesen
ist. Die nachste Erwahnung der Rheinbricke fallt erst ins
Jahr 1244. Damals erscheint ein gewisser <Johannes an
der Rinbrukke> als Zeuge in einer Basler Urkunde, und
1255 wird die Errichtung der Niklauskapelle auf der
Kleinbasler Seite der Rheinbriicke urkundlich bezeugt.
Fazit: 1225 bestand sicher das Projekt, eine Briicke zu
bauen; wann sie vollendet worden ist, bleibt ungewiss,
nach 1240 war sie offenbar in Betrieb.

Kritische Bemerkungen schliessen sich hier an: Rhein-
felden, die linksrheinische Zahringerstadt, besass schon
im spaten 12. Jahrhundert eine Briicke, wenn auch ohne
rechtsufrige Brickenkopfbefestigung. Die vielzitierte Be-
hauptung, die Stadt Basel habe mit ihrer Bricke den
einzigen Flusstibergang zwischen Bodensee und Nieder-
rhein besessen, ist ebenso abwegig wie die verbreitete
Meinung, die Errichtung der Basler Rheinbriicke sei im
Hinblick auf die Offnung der Route Uber den Gotthard-
pass erfolgt. Dieser Alpenlibergang hat erst im Verlaufe

des 14. Jahrhunderts eine grossere Bedeutung fur den

Fernhandel erlangt.»

Wie Meyer weiter zeigt, verdichten sich die Hinweise
auf die Entstehung der Stadt Kleinbasel erst in der Zeit
nach dem Brlckenschlag, um das dritte Viertel des
13. Jahrhunderts; sie scheinen einen ersten Abschluss
um 1270/80 gefunden zu haben. Er geht aber davon
aus, «dass Briickenschlag und Stadtgriindung, mindes-
tens als planerisches Konzept, von Anfang an eine Ein-
heit gebildet haben und als politische Schépfung des Bi-
schofs Heinrich von Thun (1216-1238) gelten missen».
Nach Meyers Interpretation verfolgte der Bischof mit
dieser Konzeption zwei Ziele, namlich erstens die Schaf-
fung einer territorialpolitischen Operationsbasis im Breis-
gau und Schwarzwald nach dem Aussterben der Her-
z6ge von Zahringen 1218 und zweitens die Schaffung
eines neuen Gewerbestandorts unter Erschliessung der
Wasserkraft des Wiesentals mittels des Wiesenteichs,
nachdem die Kapazitat der linksufrigen Gewasser (Birsig,
Rumelinsbach und St. Albanteich) praktisch erschopft
war. «Herrschaftlich war Kleinbasel als Griindungsstadt
mit eigenen Behorden von Grossbasel abgetrennt, aber
wirtschaftlich bestand von Anfang an eine enge Verflech-
tung der beiden Stadte, und Kleinbasel erfullte damit
auch die Funktionen einer «rechtsrheinischen Vorstadt.»

Die Rheinbriicke ertffnete spater zweifellos auch
dem Transitverkehr gewisse Mdglichkeiten, indem sie
einerseits die Verbindung zwischen dem Messeplatz
Frankfurt und den schweizerischen Jurapassen erleich-
terte und andererseits dem Verkehr, der zwischen der
Freigrafschaft und dem Elsass im Westen und dem Bo-
denseeraum im Osten bestand, die Benutzung der rechts-
rheinischen Hochrheinstrasse erméglichte.

Die Bruicke muss aber in erster Linie von ihrer Einbin-
dung in die Griindungskonzeption der Stadt Kleinbasel
und damit von ihrer innerstadtischen Verbindungsfunk-
tion her sowie als Erschliessung des stadtischen Marktes
fur das Hinterland betrachtet werden. Fritz Glauser hat



1978 ausfuhrlich dargelegt, dass die Mehrzahl der Bri-

cken fur den lokalen, bestenfalls fur den regionalen
Verkehr bestimmt war. Er hebt den «lokalen Charakter»
gerade der Basler Rheinbriicke hervor und widerlegt die
Ansicht, dass der Brickenbau in Verbindung mit der
Eroffnung des Gotthardpasses stehe: Bis im 16. Jahr-
hundert habe sich der Fernverkehr Deutschland/Nieder-
lande-lItalien via Basel nur auf der linken Seite des Rheins
abgespielt; die rechtsrheinische Strasse, die in Basel via
Rheinbriicke den Anschluss an den Hauptverkehrsstrom
suchte, sei als Zubringer aus dem Schwarzwald und dem
Breisgau fur den Transit von untergeordneter Bedeutung
gewesen. Hingegen sei die Stadt Basel fir ihre Versorgung
auf die Gebiete jenseits der Rheinbriicke angewiesen
gewesen. Schon 1886 hatte Traugott Geering die Uber-
briickung von Rhein und Birsig mit der Schaffung des be-
deutenden Basler Kornmarkts in Zusammenhang gestellt,
auf dem der Wein von den Schwarzwald-Stidhdngen und
das Korn aus dem Sundgau angeboten wurden.

Selbstverstandlich war mit der Eroffnung der Briicke
die Einrichtung eines Brlckenzolles verbunden, aus des-
sen Ertrdgen der Bau unterhalten werden musste. Jede
tief greifende Verbesserung der Verkehrsverbindungen
wurde auf diese Weise finanziell abgesichert, also auch
der Unterhalt der Birsbriicken von St. Jakob und Birs-
felden, der Wiesenbrlcke bei Otterbach oder des «Neuen
Wegs» von Basel nach Kembs.

Auch nach dem Bau der Briicke musste wiederholt
auf den Dienst einer Fahre zurlckgegriffen werden,
wenn Erneuerungsarbeiten vorgenommen oder Scha-
den, die der Fluss verursacht hatte, beseitigt werden
mussten. Hochwasser und Eisgang konnten der Brlicke
gefahrlich werden; Treibholzanschwemmungen und ge-

Abb. 4: Die geraffte Nahansicht der Pfeiler-
reihe der Mittleren Briicke bringt ihre sorg-
faltig aushalancierten Proportionen zum
Ausdruck (CD).

staute Eisschollen rissen ganze Briickenjoche weg. Die
Nachrichten Uber die Unterbrechung der Briicke durch
Hochwasserereignisse sind zahlreich.

Vermutlich ist dies der Grund dafr, dass die Bricke
wenigstens auf der Kleinbasler Seite — dem flacheren
«Gleithang» des Rheins — bereits im spaten Mittelalter
mit Steinpfeilern ausgestattet wurde. 1392 ist die Bri-
ckenkapelle auf dem fiinften Brickenjoch der Kleinbasler
Seite, dem «Chappelijoch», anlasslich einer Instand-
setzung erstmals bezeugt; 1478 wurde sie erstmals in
Mauerwerk ausgefuhrt. 1457 wurde die Errichtung der
Pfeilerreihe mit dem Bau des sechsten Pfeilers, «Baren-
felser Joch» genannt, nahe der Flussmitte abgeschlos-
sen. Bereits die dltesten Darstellungen der Rheinbriicke
aus der 2. Halfte des 15. Jahrhunderts zeigen daher ihr
charakteristisches Erscheinungsbild mit den sechs mach-
tigen steinernen Mauerpfeilern der Kleinbasler und den
funf schlanken Pfahljochen der Grossbasler Seite, das sie
trotz zahlreicher Reparaturen, Erneuerungen und Ver-
starkungen der Fahrbahn wahrend Jahrhunderten be-
hielt. Erst 1840 erfolgte eine tief greifende Anderung, als
anlasslich der Erneuerung des Barenfelser Joches die
Brickenkapelle auf dieses versetzt wurde (Abb. 1, 2).
Gegen Ende des 19. Jahrhunderts war die alte Briicke
schliesslich den wachsenden Verkehrslasten nicht mehr
gewachsen — sie hatte nicht nur die zunehmend schwe-
reren Fuhrwerke, sondern seit 1895 auch noch die elekt-
rische Strassenbahn zu tragen. 1899 wurde daher der
Beschluss zu einem Neubau gefasst, und im Friihsommer
1903 erfolgte der Abbruch der alten Bricke.

Die heutige Bricke, die erstmals den ganzen Rhein-
lauf an dieser Stelle mit einem Massivbau Uberspannt, ist
ein Hauptwerk des historistischen Briickenbaus in der
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Schweiz. Sie entstand in den Jahren 1903-1905, einige
Zeit nach der Erdffnung der Wettsteinbricke (1879) und
der Johanniterbrticke (1882). Fur die Auswahl von Konst-

ruktion und Baumaterial spielten architektonische und
stadtebauliche Uberlegungen eine entscheidende Rolle:
Um das Bild der Altstadt nicht zu beeintrachtigen, zog
man die Steinbogenbriicke der Architekten Emil Faesch
in Basel und Friedrich von Thiersch in Minchen einer zeit-
gemassen eisernen Fachwerkbricke vor.

Mit sechs Offnungen von 24,5, 27 und 28 m Uber-
spannt die Briicke den Rhein, eine siebente Offnung von
10,5 m Spannweite Uberbrickt den Unteren Rheinweg
auf der Kleinbasler Seite. Vier Flusspfeiler von 3 m, ein
Gruppenpfeiler von 6 m und ein Landpfeiler von 4,5 m
Breite tragen die aus vollkantigen Granitquadern zusam-
mengeflgten Korbbogen-Gewdlbe. Die ganze Lange
der Briucke zwischen den Widerlagern betragt 192 m,
die Breite der Gewdlbe 18,8 m. Davon entfallen 11 m
auf die Fahrbahn, je 3,5 m auf die beidseitigen Trottoirs
und je 0,4 m auf die steinerne Bristung. Auf dem brei-
ten Mittelpfeiler wurde die alte Briickenkapelle wieder
aufgebaut; sie tragt viel zum historisierenden Erschei-
nungsbild der Briicke bei. Ansonsten beschrankt sich der
dekorative Schmuck der Bricke auf die Anbringung des
Basler Wappenschildes am unteren Vorkopf des Mittel-
pfeilers und auf das Gelander (Abb. 3, 4).
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Abb. 5: Die Minsterfahre legt am Kleinbasler
Rheinufer an (CD).

Der Ausbau des Briickenstandortes Basel

In der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts fuhrten die
Entwicklung des grenziberschreitenden Eisenbahn-
netzes, der Ausbau des Industriestandortes und das
beschleunigte Wachstum von Bevolkerung und Sied-
lungsflachen der Stadt zu einer Vervielfachung der Bru-
ckenschldge. Diese Entwicklungsrichtung setzte sich im
20. Jahrhundert unter dem Einfluss der Ruckverlagerung
des Guterverkehrs von der Schiene auf die Strasse sowie
der Massenmotorisierung nach dem Zweiten Weltkrieg
fort, so dass die Stadt Basel heute sechs Rheinbriicken
zahlt. Die Basler Rheinlbergange erhielten damit auch
Uberbrtliche, ja internationale Bedeutung.

Als zweite Basler Rheinbriicke wurde im Zug des
Baus der «Verbindungsbahn» zwischen dem Badischen
Bahnhof (er6ffnet 1856) und dem Centralbahnhof (er-
offnet 1860) im Jahr 1874 die Eisenbahnbriicke in Be-
trieb genommen, eine eiserne Gittertragerkonstruktion
mit vier Feldern. An der Peripherie der Altstadt ent-
standen 1877-1879 die Wettsteinbricke und 1879-
1882 die Johanniterbricke als eiserne Bogenbricken.
1931-1934 folgte die Dreirosenbriicke, welche die fluss-
abwarts gelegenen Industriegebiete und Hafenanlagen
und die angrenzenden, dicht besiedelten Stadtquartiere
verbindet. 1955 schliesslich wurde die St. Alban-Briicke
ertffnet, eine elegante Stahlbalkenbriicke mit einer be-
achtlichen Haupttffnung von 135 m Weite.

Bemerkenswert ist, dass samtliche Rheinbriicken des
19. Jahrhunderts in der Zwischenzeit bereits ersetzt wor-
den sind, um dem massiv zunehmenden Verkehr ge-
nigen zu kdnnen. Auch die beiden Strassenbriicken des
20. Jahrhunderts mussten leistungsfahigeren Brlcken
weichen, welche die grenziberschreitenden Autobah-
nen aufnehmen.

1960-1962 wurde der einspurige Gittertrager der
Eisenbahnbricke durch einen doppelspurigen Vollwand-
trager ersetzt. 1966/67 entstand die neue Johanniter-
briicke als schlanker, flach gewdlbter, dreifeldriger Durch-
lauftrager aus vorgespanntem Beton, der in geglickter
Form die beiden Uferzeilen verbindet. Die St. Alban-Bri-
cke wurde 1973, nur 18 Jahre nach ihrem Bau, bereits
wieder abgebrochen und durch einen schweren Beton-
viadukt ersetzt, auf dem sich innerstadtischer und grenz-
Uberschreitender Verkehr Uber vielgliedrige Anschliisse
durchdringen. 1992-1995 entstand die neue Wett-



steinbriicke, eine niichterne Stahlbogenbriicke mit auf-
gestanderter Fahrbahn. Schliesslich werden im Laufe des
Jahres 2004 die beiden Verkehrsebenen im machtigen
Stahlfachwerktrager der neuen Dreirosenbriicke eroff-
net, die Uber getrennte Verkehrsflachen fur den inner-
stadtischen und den Autobahnverkehr verfigt.

Die Rheinfdhren

Die Ausdehnung der Stadt Uber den engeren Altstadt-
bereich hinaus machte das Ungeniigen der Mittleren
Rheinbricke fir den Fussgangerverkehr besonders spur-
bar, zwang sie doch unter Umsténden zu weiten Um-
wegen. So wundert es nicht, dass seit der zweiten Halfte
des 19. Jahrhunderts verschiedene Rheinfdhren ein-
gerichtet wurden, die als eigenstandige Verkehrstrager
die beiden Halften der Stadt verbinden. Verschiedentlich
haben sie die Anlage der neueren Rheinbriicken quasi
vorgespurt und mussten ihren Betrieb nach dem Bru-
ckenbau einstellen. Die heute bestehenden Fahren, die
in den Flussabschnitten zwischen den innerstadtischen
Rheinbriicken verkehren, bilden eine gluckliche Er-
ganzung des innerstadtischen Nahverkehrsnetzes.

Auf Initiative des Statthalters der Basler Kinstler-
gesellschaft (der Vorgangerin des heutigen Basler Kunst-
vereins), Jakob Im Hof-Forcart, wurde 1854 als erste die
«Harzgrabenfahre» zwischen der St. Alban-Vorstadt und
dem Burgerlichen Waisenhaus eréffnet. Sie war bis 1877
in Betrieb, als sie der Wettsteinbrlicke weichen musste
und unter die Pfalz versetzt wurde, wo sie als «MUnster-
fahre» bis heute ihren Dienst tut (Abb. 5). 1862 wurde
die Féhre zwischen Totentanz und Kaserne, die heutige
«Klingentalfédhre», ertffnet. Die beiden Fahren florier-
ten, so dass die Kinstlergesellschaft aus ihrem Ertrag
1870-1872 die Kunsthalle errichten konnte.

1894 nahm die «St.Alban-Fahre» zwischen dem
St.Alban-Tal und dem Wettstein-Quartier den Betrieb
auf, 1895 die «Schlachthoffahre», die zwischen den
Quartieren St. Johann und Klybeck verkehrte. Sie stellte
ihren Betrieb 1934 mit dem Bau der Dreirosenbricke ein
und wurde erst 1989 als «St.Johanns-Fahre» wieder
eingerichtet. In den Jahren 1853-1873 sowie erneut
1906-1950 verkehrte ausserdem eine Fahre zwischen
Birsfelden und der dusseren Grenzacherstrasse. Ihr Be-
trieb wurde mit dem Bau des Kraftwerks Birsfelden ein-
gestellt.

Die heute noch bestehenden drei Fahren sind in den
Jahren 1936 (Klingentalfahre), 1942 (Munsterfahre) und
1954 (St. Alban-Fahre) in den Besitz der Fahrleute tber-

gegangen. Seit den 1970er-Jahren sichert der heutige
«Fahri-Verein Basel» ihren Betrieb; auf ihn geht auch die
Wiederertffnung der St.Johanns-Féhre zurick.

Mit dem Ausbau des 6ffentlichen Strassenbahn- und
Busnetzes haben die Fahren einiges an Bedeutung ver-
loren. Dennoch dienen sie heute noch dem Langsamver-
kehr im besten Sinn, verschaffen sie einem doch beim
Uberqueren des Flusses eine willkommene Atempause
abseits des Verkehrsgewdihls. Und durch die ruhige, nur
vom stetig strdmenden Fluss bewegte Uberfahrt und die
sich allmahlich wandelnden Ansichten der Innenstadt
vermitteln die Fahren wie kein anderes Verkehrsmittel
die Stimmung des Ortes.
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Wie der Verkehr geleitet und bewirtschaftet wurde

Wege — Grenzen - Zolle

Wege und Strassen durchdringen die Landschaft nicht ohne weiteres. Wer sie be-

nitzt, will sich orientieren, unterwegs geschitzt sein und sich ausruhen kénnen,

wenn er mude ist. Er wird gefiihrt und regiert und durch Hoheitszeichen darauf

hingewiesen, wo er sich befindet. Und nicht zuletzt bewegt er sich nicht gratis,

sondern hat seinen Beitrag an die Strassenkosten zu entrichten. Wegzeichen, Grenz-

marken und Zollstellen begleiten daher seinen Weg.

ie Bauten und Wegmarken, die als Wegbeglei-

ter den Verlauf der Verkehrswege akzentuieren,

sind Geschichtszeugen und erfillen dartber
hinaus noch heute ihre urspriingliche Funktion: Sie bil-
den Fixpunkte fur das Auge, sagen uns, wo wir sind und
orientieren uns Uber die einzuschlagende Richtung. lhre
Formensprache und Symbolik bereichert unsere Wege,
auch wenn sie heute nicht mehr immer verstanden wird.
So, wie sie Uberliefert sind, stellen die Wegbegleiter wert-
volle Denkmaler dar.

Wegzeichen

Einzelne Wegweiser in Form von Handen mit aus-
gestrecktem Zeigfinger sind uns bereits aus verschie-
denen Darstellungen des 16. Jahrhunderts Gberliefert.
Interessanterweise hat man sie gern an Bildstdcken be-
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festigt, wo solche vorhanden waren — ob hier die Reisen-
den durch den Schutz des geweihten Ortes auch im

Abb. 1: Der gut gepflegte Wegweiser in Benken
steht an einer Wegscheide zwischen dem
Leimental, dem Sundgau und Basel (CD).

Abb. 2: Am abgeschiedenen Passiibergang
liber den Blauen beim Metzerlenchrliz, einem
Pilgerweg nach Mariastein, steht dieser Wan-
derwegweiser, der auf Ziele in allen Himmels-
richtungen verweist. Der benachbarte Kantons-
grenzstein stammt von 1753; er trdgt die Wap-
pen Solothurns und des Fiirstbistums (CD).

Abb. 3: Der inschriftlose romische Meilenstein
an der Erzenbergstrasse bei Liestal wird seit
langem als Brunnenstock des «Erzenbergbrun-
nens» gebraucht (ED).




Ubertragenen Sinn «auf den rechten Weg gebracht»
werden sollten? (Vgl. Kasten S. 46.)

So hilfreich die Wegweiser fur Nicht-Ortskundige
bereits damals waren, so kamen sie doch hauptsachlich
mit Rlcksicht auf die Erhebung der Zoélle sowie Briicken-
und Weggelder ins Blickfeld der Obrigkeit. Das mittelalter-
liche Geleitsrecht, das den Reisenden den Schutz der
Herrschaft sicherte (woflr allerdings eine Geblhr zu
entrichten war), hatte bereits die Moglichkeit enthalten,
die Benltzung bestimmter Strassen, so genannter Ge-
leitsstrassen, vorzuschreiben. Im Deutschen Reich wurde
es so noch bis weit in die Neuzeit angewandt, wahrend
es in der Eidgenossenschaft infolge der friihen Durchset-
zung des Landfriedens obsolet geworden ware, wenn
sich nicht die Strassenhoheit der Obrigkeit von ihm ab-
leiten wiirde.

Bezeichnenderweise erliess die Obrigkeit im Zeitalter
des Kunststrassenbaus auch die ersten Vorschriften tber
die Errichtung von Wegweisern, da man zur Finan-
zierung dieser Bauten auf den Ertrag der Weg- und Bru-
ckengelder angewiesen war. 1737 wurden im Baselbiet
an allen «Haubt Strassen Weegweiser mit Armen, woran
geschrieben, wohin der Weeg gehet, an den Neben Wee-
gen Poteaux aufgerichtet, woran geschrieben verbot-
tene Weeg». Die ersten Wegweiser entstanden also
nicht als Hinweis-, sondern als Gebotsschilder; wer durch-
reiste, hatte ihnen zu folgen, damit er die Zollstellen
nicht umgehen konnte. Fur Landfremde hatten sie aber
immerhin den Nutzen, die Wege zu den wichtigsten
Ortschaften anzuzeigen. Diese Funktion setzte sich
schliesslich durch.

Im Lauf des 19. Jahrhunderts baute man mit der Zu-
nahme des Personen- und Guterverkehrs allmahlich ein
immer dichteres Wegweisernetz auf. Noch der Entwurf
fur ein Strassengesetz von 1839 sah nur 20 Wegweiser-
standorte «mit Angabe der Entfernungen der nachsten
Haupt- und Bezirksorte» vor. Die meisten waren bei den
wichtigsten GrenzUbertrittsstellen oder in grenznahen
Dorfern platziert, nur wenige im Innern des Kantons,
namlich zwei in Reinach und je einer am Altmarkt bei
Liestal, beim Finkenhauslein (bei Sissach), in Gelterkinden
und bei der Bubendorfer Badbricke. Damit steckte man
ein systematisches Netz aus, das sicher alle wichtigen
Talstrassen erfasste, aber dasjenige des 18. Jahrhunderts
kaum erweiterte.

Aus den spateren Regelungen lasst sich aber bis ins
spate 19. Jahrhundert eine umfassende Signalisation der

Abb. 4: Der bernische Stundenstein von
Angenstein steht knapp vor der Kantons-
grenze, 23 Wegstunden von Bern entfernt.
Um die Grenznahe zu betonen, wurde er
ausnahmsweise mit dem Kantonswappen
ausgezeichnet (CD).

Abb. 5: Das Wegkreuz von 1847 unterhalb der
Kirche von Blauen ist eines der prachtigsten im
katholischen Kantonsteil, der reich an solchen
Denkmalern ist (CD).

Abb. 6: Uber die Passanten auf der Dornach-
brugg wacht seit 1735 der Briickenheilige
Johannes Nepomuk, der 1729 heilig
gesprochen worden ist. An seiner Stelle fand
sich zuvor ein schlichtes Kreuz (CD).
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Wegweisung im Jahr 1598

Der Basler Kaufmann Andreas Ryff hat in seinem ~ **%e..
Reisebiichlein dariiber berichtet, wie er 1598 .4 ee«*
von Bildstocken (iber den einsamen Saumpfad
zwischen Waldkirch und Rottweil durch den Schwarzwald geleitet wurde.
Von Waldkirch «rith man das thaal hinder uff die isenschmitte, so unden
am berg ligt, so man den neiwen weg nent, | mil [wahrscheinlich 1 ba-

.....

dische Meile = rund 8,9 km]; do strags den berg auff tiber den neiwen weg
durch den wald. Mitten im wald stott ein bildstocklin; doran ist ein hand,
die wyst strags hinder sich den berg gar auff uff Schénenwald zuo, dohin
ist | /2 myl. Dieser weg (wellichen man allein mit soumrossen vahren
kann), so strags durch den Wald geht, zeucht uff Fillingen zuo. Derwegen
muoss man bim bildtstock strags wider hinder sich den berg auff. [...] Fir-
bass zeucht man ein rythwég [Reitweg] fir etlich h6ff neben einem grossen
weyer hin uff Sant Gergen [Sankt Georgen] zuo; dohin ist | myl. [...] Von
Schonenwald biss dohin ist gar irrig zuo reithen, hat kein anderen wég dan
allein ein huoffschlag [von den Pferdehufen ausgetretener Pfad], wie in
allen wildtnussen der brouch ist. Uff denselben muoss man seer guote
achtung geben. Bald kompt man zuo einer myle [Miihle] und bald darnach
zuo einem hochgericht [Galgen] und gleich zuo einem bildstock. Bei dem-
selben geht ein trybener [getriebener = von Menschenhand angelegter]
weg uff die recht hand gen Fillingen; aber nach Rothwyl muoss man strags
hinaus» (Basler Zeitschrift fiir Geschichte und Altertumskunde 72, 1972: 55.
Vignette: Ryffs Skizze des Bildstocks mit der Hand, die den Weg weist).

Wege und Entfernungen von Ort zu Ort herauslesen.
Aus dieser Zeit haben sich einige gut gepflegte guss-
eiserne Wegweiser mit einer Fassung in den Kantons-
farben rot-weiss erhalten (Abb. 1). lhre Schriftgrosse
weist sie als Zeugen einer Zeit aus, in der aller Verkehr
Langsamverkehr war und man noch nicht auf schnelles
Erfassen der Signalisation angewiesen war. Ganz in die-
ser Tradition stehen die heutigen Wanderwegweiser, die
ein modernes Orientierungsnetz fur den Fussverkehr bil-
den, das allerdings auch durch gut erkennbare Wegmar-

Abb. 7: Auch Grenzsteine sind dem Wandel der
Stile unterworfen, obwohl ihre Grundform fast
immer die Stele ist. Der Grenzstein von 1706
steht an der ehemals Osterreichischen Grenze
auf der Alp bei Anwil, am Hohenweg nach
Schupfart im Fricktal (ED).

Abb. 8: Nach der Vermessung der neuen
Staatsgrenze zwischen Basel und Bern im Jahr
1822 wurde auch der Glogglifels am mittel-
alterlichen Passweg zwischen Birseck und
Laufental mit einer neuen Grenzmarke ver-
sehen. Ein kréftiger senkrechter Strich trennt
die Wappen (Foto Claude Bodmer).
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kierungen erganzt ist (Abb. 2). Dagegen ging die Signa-
lisierung fur den motorisierten Strassenverkehr eigene
Wege, die wir hier nicht verfolgen kénnen.

Die Staatstatigkeit drickte sich auch ganz direkt in
der Gestaltung der Distanzsteine und Bauinschriften aus.
Die romischen Meilensteine wurden im Namen des Kai-
sers und haufig als direkte Huldigung an ihn errichtet,
und sie gaben die Distanz zum nadchsten Hauptort an
(Abb. 3). Bern hat wie andere Méachte der frihen Neu-
zeit diesen Brauch mit seinen Stundensteinen aufge-
nommen, die alle die Distanz von der Hauptstadt nen-
nen. Damals beschrankte sich der staatliche Strassenbau
auf das Ubergeordnete Strassennetz; die Hauptstadt war
ein fernes Zentrum (Abb. 4). Seit dem 19. Jahrhundert ist
die Prasenz des Staates als Bauherr demokratischer und
diskreter, aber auch umfassender und selbstverstand-
licher geworden. Bauinschriften an wichtigen Kunst-
bauten wie Briicken werden daher meist verwaltungs-
massig sachlich und normiert angebracht, wahrend sie
friher deutlich sichtbar waren, aber dadurch auch zum
Schmuck der oft ntchternen Werke wurden.

Die Bildstocke, Wegkapellen und haufigen Weg-
kreuze sind Wegmarken ausserhalb des staatlichen Wir-
kungskreises geblieben, die wir nicht mehr mit Weg-
weisern in Verbindung bringen wirden (Abb. 5, 6). Als
Elemente einer Sakrallandschaft, die in den ausgedehnten
Siedlungsagglomerationen der Gegenwart kaum mehr
pragnant zu erkennen ist, sind sie neben die Kirchen und
Kapellen zu stellen, die oft weithin sichtbare Landmarken
und Orientierungspunkte bildeten. Sie erfullten eine Viel-

zahl spiritueller Zwecke, unter denen der Schutz der




Passanten auf dem Weg, die spontane Einkehr im Gebet
und das Gedenken an eine verstorbene Person oder ein
besonderes Ereignis im Vordergrund stehen.

Der besondere Anlass zur Errichtung eines Weg-
kreuzes ist selten bekannt, da die Inschriften meist keine
Informationen dartber enthalten. Als Ausnahme erzahlt
das Wegkreuz in der Felsbalm an der Passwangstrasse
stdlich von Zwingen von einem Mord, der sich hier ab-
gespielt hat: «Hier ist der Ort, wo Urs Borer von Biie-
serach ermordet worden ist den 12 Hornung 1834.»

Friher verbreitete Wegbegleiter waren auch die Ban-
ke, die auf den Wegstrecken zwischen den Ortschaften
aufgestellt waren. Sie erlaubten den Tragern, Hausierern
und insbesondere den Marktfrauen, die regelmassig
lange Wege machten, das Ausruhen. Ausnahmsweise
waren sie sogar Uberdacht. So steht etwa im steilen Auf-
stieg zwischen Benken und Neuwiller ein auf drei Seiten
geschlossenes Hauschen, in dessen Innerem sich eine
Sitzbank den Wanden entlangzieht.

Grenzmarken

Im Gebiet der heutigen beiden Basel, das wie kaum ein
anderes in der Schweiz von Hoheits- und Staatsgrenzen
durchschnitten wird, in dem Wechsel der Gebietszuge-
horigkeit nicht selten waren, und in dem die Landes-
grenze zugleich in den kulturellen Unterschieden prasent
und dusserst durchlassig ist, bilden die Grenzsteine natur-
gemass haufige Wegbegleiter. Seit man begonnen hat,
die Herrschaftsgrenzen systematisch zu protokollieren,
zu vermessen und «auszusteineny, sind hier Grenzsteine
der verschiedenen Landesherren und Amter erhalten.
Oft wirken sie ehrwirdig, oft anachronistisch, immer
aber dokumentieren sie die wechselvolle Geschichte des
Landstrichs (Abb. 7, 8).

Zolistellen

Wahrend wir gewohnt sind, Grenze und Zoll eng aufein-
ander zu beziehen, war der Ubergang zum Grenzzoll-
system ein Vorgang, der sich historisch gesehen spat und
nur allmahlich abgespielt hat. In einzelnen Schweizer
Kantonen wie Luzern setzte er im spaten 17. Jahrhun-
dert ein, im Furstbistum Basel im friihen 18. Jahrhundert,
in Solothurn nach 1767, im Aargau nach der Kantons-
grindung 1803; Bern ging erst 1841 zu einem reinen
Grenzzollsystem Uber. In den anderen Fallen wurden die
bisherigen, an zentralen Orten gelegenen Zollstellen
durch eine mehr oder weniger dichte Kette von Zollein-
nehmereien an den grenzlberschreitenden Strassen und

Abb. 9 (oben): Landliche Zollhduser unter-
schieden sich bis ins 19. Jahrhundert nur durch
ihre Grosse von anderen reprasentativen
Gebduden wie Mihlen oder Gasthofen. In der
so genannten Wacht am ostlichen Briicken-
kopf des Zunzgerbachs in Sissach, die 1703
erstmals erwahnt wird, war zuerst die Zollstelle
und spater die Dorfwacht untergebracht.
Heute versammelt sich hier die Biirger-
gemeinde (ED).

Abb. 10 (unten): Der Zoll- und Polizeiposten
am St. Johann-Tor in Basel wurde im friihen
19. Jahrhundert erbaut und diente bis zur
Aufhebung der Torsperre im Jahr 1860 als
Zolleinnehmerei. Der einstdckige klassizistische
Bau mit dem grossen Vollwalmdach und der
Saulenvorhalle ist ein typischer Vertreter dieses
zeitgendssischen Bautyps (CD).
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Wegen erganzt (Abb. 11). Basel praktizierte dieses Sys-
tem nie, sondern beschrankte sich auf althergebrachte
zentrale Zollstellen. Die Zollerhebung an der Grenze
wurde hier erst nach der Aufhebung der Binnenzélle und
der Einflhrung der eidgenossischen Zollhoheit mit der
Bundesverfassung von 1848 praktiziert.

Aus dem Mittelalter ist auch bei uns eine Vielzahl von
Handels- und Verkehrsabgaben Uberliefert, die sich nur
vereinfachend als «Zolle» zusammenfassen lassen. Ur-
springlich waren sie als Entgelt an den verkehrsbe-
zogenen Geleitschutz auf Strassen und Flissen gebun-
den, an den Unterhalt von ausgebauten Strassen und
Briicken (Weg- und Briickengelder) oder an verkehrsbe-
zogene Einrichtungen wie die Sust, das Kaufhaus und
den Markt. Es bestand daher eine grosse Vielfalt von
Zollabgaben.

Mit der Vereinheitlichung des Zollwesens und dem
Verschwinden der Binnenzélle wurden die meisten Zoll-
bauten Uberflussig (Abb. 9, 10). Viele von ihnen sind
abgebrochen oder umgewidmet worden. Sie sind daher
nur noch seltene Wegbegleiter, denen man ihre Funk-
tion zudem meist nicht mehr ansieht. Insbesondere sind
die sprichwortlich gewordenen «Zollschranken» aus den
Ortsbildern verschwunden — Schlagbdume, die auch im
Landesinneren bis ins 19. Jahrhundert neben den Zoll-
hausern aufgestellt waren.
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Abb. 11: Auschnitt aus der Zollkarte der
Schweiz von 1825: Mit «Z» sind die Zollstellen
bezeichnet, die sich im Basler Gebiet auf die
Stadt selbst und wenige Aussenposten kon-
zentrierten.
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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 flr 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 Uber

den Bereich der Raumplanung im engeren Sinne
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Das IVS: ein weltweit einmaliges Projekt

Eine Bestandesaufnahme mit
vielfaltigem Nutzen

Das Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz VS ist eine Bestandesaufnahme

von schitzenswerten historischen Verkehrswegen und wegbegleitenden Elementen in

der Schweiz. Als Bundesinventar nach Art.5 des Bundesgesetzes tber 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.

as IVS ist im Auftrag des Bundes erarbeitet wor-

den; die Erstinventarisation hat Ende 2003

nach zwanzig Jahren Arbeit ihren Abschluss
gefunden. Die Aufgaben und Ziele des Inventars sind
vielfaltig:

B Es stellt fur die Bundesbehdrden ein verbindliches
Planungsinstrument dar und steht den Kantonen
und Gemeinden als Entscheidungshilfe bei Planungs-
fragen zur Verfligung.

B Es bietet wertvolle Grundlagen fur die Forderung
eines nachhaltigen Tourismus. Besondere Funktionen
kommen den historischen Wegen auch innerhalb des
Wanderwegnetzes zu.

B Es bildet das Fundament einer umfassenden wissen-
schaftlichen Forschungstatigkeit im Gebiet der Ver-
kehrsgeschichte und Mobilitatsforschung.

Die Methode und das Produkt

Das Bundesgesetz tber 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 Gelédnde noch zu erkennenden Spuren der his-
torischen Verkehrswege. Nur die Verkehrswege von
nationaler Bedeutung finden gemass NHG in das Bundes-
inventar Eingang. In der Regel bildet der «Topogra-
phische Atlas der Schweiz», die so genannte Siegfried-
karte vom Ende des 19. Jahrhunderts, zur Gegenwart
hin die zeitliche Abgrenzung der Bearbeitung. Das in
diesem und in friheren Kartenwerken verzeichnete his-
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torische Wegnetz wird nach einer selektiven Analyse —
unabhangig von einer spateren NHG-Einstufung — im
Gelande begangen, und die vorhandene Substanz wird
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. Die geschichtliche Recherche und der Gelande-
befund sind im beschreibenden Teil der IVS Dokumenta-
tion zusammengefasst. Sie bilden gemeinsam die Grund-
lage fur die Einstufung der einzelnen Verkehrswege nach
NHG, die in der Inventarkarte kartografisch festgehalten
ist. Ausschnitte der Inventar- und der Geldandekarte sind
auf der Umschlagklappe hinten in dieser Publikation
wiedergegeben.

Das IVS im Kanton Basel-Stadt
Erste Vorarbeiten fur die IVS Dokumentation Kanton
Basel-Stadt leistete bereits in den Jahren 1985-1987 der
Basler Archaologe Thomas Bitterli.

Die eigentliche Inventardokumentation erarbeitete
in den Jahren 2002/03 der Historiker Cornel Doswald.
Den Gelandebeschrieben ist eine flachendeckende Neu-
aufnahme zugrunde gelegt worden, wobei die alteren
Aufnahmen revidiert worden sind. Die Wiederholung
der Feldaufnahmen ergab sich einerseits aus dem vieler-
orts schnellen Landschaftswandel, andererseits sollte
gemass dem aktuellen methodischen Stand des IVS die
Aufnahme von Einzelobjekten in die Bestandesaufnahme
der historischen Wegverldufe eingebunden werden.
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Klassifizierung
Nationale Bedeutung
Regionale Bedeutung
Lokale Bedeutung

Substanz
Historischer Verlauf
Historischer Verlauf mit Substanz

Historischer Verlauf mit viel Substanz




