AUFSICHT UND VOLLZUG - SO SCHUTZT
DER BUND HISTORISCHE VERKEHRSWEGE

Hans Peter Kistler und Christian Werner

Mit dem Bundesinventar der historischen Verkehrswege der Schweiz IVS beaufsichtigt der Bund
die Schutzobjekte und férdert konkrete Erhaltungs- und Instandstellungsvorhaben. Dies zeigt

ein Uberblick tiber die Aufgaben der IVS-Fachstelle des Bundes, zehn Jahre nach Inkraftsetzung der

Verordnung Uber das Bundesinventar der historischen Verkehrswege der Schweiz VIVS.

ie historischen Verkehrswege in der Schweiz bilden ein

vielfiltiges Geflecht. Da gibt es die national bekannten

Topobjekte fiirs Kalenderblatt wie die Schollenenschlucht
oder die Galerie am Spliigenpass. Etwas weniger sichtbar, aber
nicht minder wertvoll sind die vielen unauffilligen, weit ver-
streuten und hiufig versteckten Wegabschnitte. Diese sind leider
oft nur noch als Relikte vorhanden oder baufillig. Doch gerade
sie bilden das historische Wegsystem besonders gut ab. Allen zu
eigen ist ihre Erhaltung als gemeinsame Aufgabe von Bund und
Kantonen, unter Einbezug von Gemeinden und privaten Triger-
schaften. Nur im Zusammenwirken der verschiedenen Ebenen
(und Interessen) gelingt es, die historische Bausubstanz als le-
bendiges Kulturgut zu bewahren.
Der Bundesrat hat im Jahr 2010 - in Anwendung von Artikel 5
des Bundesgesetzes {iber den Natur- und Heimatschutz NHG - mit
dem Bundesinventar Objekte festgelegt, deren historische Weg-

substanz von nationaler Bedeutung insgesamt rund 3750 Kilo-
meter lang ist. Die [VS-Fachstelle des Bundesamts fiir Strassen
ASTRA ist auf Bundesebene dafiir verantwortlich, dass sie
wirkungsvoll geschiitzt (Aufsicht) und - wo notwendig - fach-
gerecht instand gesetzt (Vollzug) werden.

Aufsicht - eine mehrschichtige Schutzaufgabe

Die IVS-Fachstelle priift Projekte, die durch den Bund oder in
seinem Auftrag durch die Kantone ausgefiihrt werden. Wenn es
erforderlich ist, wird mit Stellungnahmen zuhanden der Leit-
oder Bewilligungsbehorde versucht, positiv auf die Projekte ein-
zuwirken. Mdglich ist dabei das ganze Spektrum an Antrigen
und Empfehlungen. Dies kann von der ungeschmailerten Erhal-
tung der gesamten Substanz bis hin zur Einwilligung reichen,
Anpassungen an der historischen Substanz vorzunehmen, wenn
andere nationale Interessen hoher gewichtet werden.
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1 Nach Abschluss der
Instandsetzungsarbeiten
2019 ist die Kesselis-
miihlebriicke wieder ein
attraktives Element des
Fuss- und Wanderwegs
mit identitatsstiftender
Wirkung im Appenzell.
(Foto: Hans Schweri, Basler
& Hofmann)

2 Historische und neue
Bausubstanz im Zusam-
menspiel, hier am Beispiel
der Briistung der Kesselis-
mihlebriicke.

(Foto: Hans Schweri, Basler
&Hofmann)

Dieser Aufgabenbereich des ASTRA wéchst mit
der Zunahme der Mobilitit, der intensiveren Land-
nutzung und Erschliessung und auch mit der zu-
nehmenden Aufmerksamkeit in Offentlichkeit, Ge-
meinden und Kantonen fiir historische Wege und
flir die Notwendigkeit ihres Schutzes. Die vermehrte
Komplexitit der Vorhaben und das Abwégen unter-
schiedlichster Interessen intensiviert die Aufsichts-
tatigkeit des ASTRA auch inhaltlich.

Zwischen Nutzungsanspruch und ungeschmilerter

Erhaltung

Das Dilemma zwischen dem Erhalt der urspriing-

lichen historischen Wegsubstanz und der heutigen

Nutzung zeigt sich beispielhaft an einem Meliora-

tionsprojekt im Kanton Graubiinden. Dort sollte ein

Weg von nationaler Bedeutung, der stellenweise

viel Substanz aufweist, verbreitert und damit fiir die

landwirtschaftliche Nutzung respektive den Trans-
port von Gilitern angepasst werden. In seiner Stel-
lungnahme zum Projekt stimmte das ASTRA - in

Koordination mit anderen Fachstellen - einer Ver-

breiterung des Weges nur unter Einhaltung strikter

Auflagen zu:

- Die unregelmaéssige Linienfiihrung des Weges muss
beibehalten werden.

- Auf eine einseitige Verbreiterung des Weges muss
verzichtet werden. Stattdessen sollen bestehende
Elemente wie Hecken, Lesesteinhaufen und anste-
hende Felsen bei der neuen Wegfiihrung bertick-
sichtigt werden.

- neue Mauern sind - in Struktur und Material -
gemdss den urspriinglichen Trockenmauern zu
bauen.

- Eine nivellierte Fahrbahn mit gleichméssiger Stei-
gung und uniformer Oberfldche ist zu vermeiden;
das Primat bleibt beim feinstrukturierten Relief.

- Eine enge Begleitung des Projekts durch eine auf
dem Gebiet der historischen Verkehrswege erfah-
rene Fachperson ist unbedingt notwendig.

Inwieweit sich die Vorschlidge des ASTRA durchset-
zen werden, ist noch offen. Das Vorhaben ist aktu-
ell umstritten. Die Erfahrung des ASTRA aus ande-
ren Projekten zeigt hingegen, dass die Losung des
Konflikts zwischen Nutzungsanspruch und unge-
schmilerter Erhaltung fast immer ein Kompromiss
ist. Dies ist aus Sicht des historischen Objekts leider
gerade auch dann so, wenn - wie im vorliegenden
Fall - der Landschaftsschutz alternative Routen ver-
unméglicht.

Vollzug - Finanzhilfen als Katalysator

Das ASTRA unterstiitzt auf der Grundlage von Ar-
tikel 13 des Natur- und Heimatschutzgesetzes jedes
Jahr verschiedene Erhaltungsprojekte mit Finanz-
hilfen. Diese erfolgen auch heute noch in Form von
Einzelverfiigungen, die eine Priifung jedes einzelnen
Projekts notig machen. Damit dies {iberhaupt mog-
lich ist, hat das ASTRA einfache, unbiirokratische
Prozesse und Methoden entwickelt, mit denen das
Geld rasch zur Verfiigung gestellt und dennoch jedes
Objekt in seiner Einzigartigkeit individuell betrachtet
werden kann.

Wie dies gelingt, soll nachfolgend an drei unter-
schiedlichen Beispielen von Instandsetzungen ge-
zeigt werden. Sie illustrieren, wie dank einer inten-
siven Beschéftigung mit dem historischen Objekt, fiir
das sich alle Interessengruppen gemeinsam engagie-
ren, erfolgreiche Losungen gefunden werden kénnen.

Kesselismiihle - Briicke der Herzen im Appenzell

Wie wichtig die identitatsstiftende Wirkung eines
historischen Objektes in einem Kulturraum sein
kann, zeigt das Beispiel der Kesselismiihlebriicke
(IVS-Objekt AI 110.1.1). Sie ist die &lteste erhaltene
Steinbogenbriicke im Kanton Appenzell Innerrho-
den. In ihrer heutigen Form gebaut wurde die Brii-
cke um 1809, als die Strasse von Appenzell nach
Gonten neu angelegt und fiir Kutschen fahrbar ge-
macht wurde. Man geht davon aus, dass damals die
Fahrbahn des schmucken Bauwerks auf das heutige,
linear ansteigende Niveau angepasst wurde. Dies
verlieh der Kesselismiihlebriicke eine interessante
Asymmetrie durch den stehenden Bogen, der in un-
terschiedlichen Hohen auf den anstehenden Felsen
gesetzt wurde.

Die typische vorindustrielle Mauerwerkbriicke be-
fand sich vor der Instandstellung in einem schlech-
ten Zustand. Das eindringende Wasser hatte den
Fugenmortel an zahlreichen Stellen stetig ausge-
schwemmt, sodass die Stirnmauern und Gewolbe-
kridnze praktisch nicht mehr im Verband mit der
Gewolbefliche standen. Zudem waren -einzelne
Steine der Bogenunterschicht herausgefallen, die an
die Briicke anschliessende Stiitzmauer bauchte aus
und an der Bogenunterseite sicherten spéter ange-
brachte, inaddquate Betonergidnzungen und Stahl-
klammern die Briicke.
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Folglich drehte sich einer der Schwerpunkte der
Instandsetzungsarbeiten um die langfristige sta-
tische Sicherung der Briicke. Die Steine, die aus
dem Gewdlbe herausgefallen oder vom Frost zer-
setzt worden waren, mussten ersetzt werden. Dafiir
wurden die Hohlstellen des Gewdlbes von unten mit
Spritzbeton (Betonplomben) verfiillt. Dieser wurde
mit Druck eingebracht, sodass er sich mit den be-
stehenden Steinen gut verzahnen konnte, womit die
Hohlstellen dauerhaft verschlossen wurden. Diese
Betonplomben waren zwar ein Eingriff mit nicht-
historischem Material, doch konnte man damit auf
quer laufende Zugstangen verzichten - was ebenso
ein Eingriff gewesen wire - und die bestehenden
eisernen Klammern entfernen. Dort, wo inaddquate
Betonteile entfernt wurden, ergénzte man das his-
torische Mauerwerk mit neuen Quadern aus loka-
lem Sandstein. Ebenso wurden fehlende Steine der
Stirnmauern ersetzt. Fazit: die gezielt eingebauten
Ergdnzungen des Mauerwerkverbands tragen we-

sentlich zur Erhaltung des gesamten Bauwerks bei
(Abb. 1 und 2).

Die Arbeiten wurden zusammen mit dem Fach-
bereich Steinberufe des Gewerblichen Berufs- und
Weiterbildungszentrums St.Gallen realisiert. Die
Steinmetze und Steinbildhauerinnen in Ausbildung
fertigten die neuen Abdecksteine, denen sie in der
Tradition ihres Handwerks eine selbst gewihlte,
unregelmaissige Oberfliche gaben. Nach Abschluss
aller Instandsetzungsarbeiten erstrahlt die in Form
und Mauerungstechnik einmalige Kesselismiihle-
briicke in neuem Glanz. Sie wurde Anfang Septem-
ber 2019 eingeweiht und dient heute der Bevdlke-
rung wieder als Teil eines attraktiven Fuss- und
Wanderwegs.

Route des Neigles: Freiburger Stiitzmauer trotzt
dem Zahn der Zeit

Anders war die Herausforderung in der urbanen Si-
tuation der Route des Neigles (IVS-Objekt FR 1.1.1)

3 Vielféltige Stiitzmauer
der Route des Neigles,
aufgebaut auf anstehendem
Sandstein und mit ver-
bauten Flusskieseln, Tuff
und Sandsteinquadern.

Das Alter und die Abfolge
der zahlreichen Reparaturen
lassen sich kaum mehr
feststellen.

(Foto: Fredi Bieri, Basler
&Hofmann)

4 Stabiler Mauerabschnitt
der Route des Neigles mit
nicht mehr funktionaler Ent-
wasserung (Wasserspeier
in der Mitte des Bildes) der
Strassenoberflache.

(Foto: Fredi Bieri, Basler
&Hofmann)
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5 Variantenskizzen zur
Sanierung der Stiitz-
und Briistungsmauern in
der Piottino-Schlucht.
(Quelle: ASTRA)

in Freiburg, wo verschiedene bautechnische Aus-
pragungen die Baugeschichte sichtbar machten und
Bausubstanz aus unterschiedlichen Bauperioden be-
riicksichtigt werden musste. Die ersten historischen
Zeugnisse der Route des Neigles finden sich in alten
Planen der Stadt Freiburg um das Jahr 1600. Man
kann aber davon ausgehen, dass die Stiitzmauer
rund 300 Jahre ilter ist, da die Route des Neigles
seit jeher als Zugang zur Porte de Berne (Berntor)
diente. Die Strasse verlduft erhoht oberhalb einer
Wiese entlang der Saane. Getragen wird sie von
einer etwa 120 Meter langen Stiitzmauer, die zwi-
schen vier und fiinf Meter hoch ist.

Das beeindruckende Alter der Briicke bringt es mit
sich, dass Unterhalts- und Instandstellungsmass-
nahmen tber viele Jahrhunderte hinweg erfolgten.
Daraus entstand ein historisches Bauwerk aus ganz
unterschiedlichen Materialien, Entwésserungs- und

Verbesserungsmassnahmen - ein regelrechtes Lehr-
stiick der Baukunst verschiedener Epochen (Abb. 3).
So findet man grosse Sandstein- und Tuffblécke,
Kieselsteine und sogar einzelne Granitblocke. Die
Mauer ist zum Teil vermortelt. Zudem besteht der
obere Abschluss zur Strasse aus einer Briistung mit
einer markanten Abdeckung aus Sandsteinblocken,
die teilweise mit Beton erginzt wurde. Die Entwés-
serung der Mauer erfolgt iiber verschiedene Wasser-
ausldsse und Wasserspeier.

Nachdem einzelne Mauerteile herausgebrochen
waren, gab die Stadt Freiburg 2015 eine Instand-
stellung in Auftrag. Die Zustandsanalyse von Stiitz-
mauer und Briistung ergab, dass die Mauer - mit
Ausnahme einer kurzen Partie - stabil ist, trotz des
erhohten Verkehrsaufkommens seit dem 20. Jahr-
hundert. Die Entwisserung funktionierte jedoch
nicht optimal. Zudem hatten Wasser, Frost und Tau-
salze fiir den Winterdienst die Mauer in Mitleiden-
schaft gezogen. Zwischen Briistung und Fahrbahn
gelangte Wasser in den Mauerkorper und setzte die-
sem zu (Abb. 4).

Schliesslich musste nur eine etwa zehn Quadratme-
ter grosse Fldche der Mauer ab- und wieder auf-
gebaut werden. Die iibrigen Arbeiten bestanden vor
allem aus punktuellen Massnahmen. Die Diversitét
der vorhandenen Baumaterialien (Sandstein, Tuff
und Kiesel) erforderte eine enge Zusammenarbeit
mit der Denkmalpflege des Kantons Freiburg zur
Bestimmung einer optimalen Erhaltungsvariante fiir
die Sichtfliche der Mauer. Zudem wurde die Ent-
wésserung optimiert, um das Wasser der Fahrbahn
kiinftig von der Mauer wegzufithren. Mit diesen
Arbeiten gelang es, den heterogenen Aufbau der
Mauer zu erhalten und auf das bereits Vorhandene
einzugehen. Der richtige Umgang mit einem derart
uneinheitlichen Mauersystem machte dieses Projekt
zugleich komplex und interessant. Die Materialien
mussten so gewdhlt werden, dass sie dem Stil der
alten Mauer entsprachen. Gleichzeitig sollten die
Kosten in einem vertretbaren Rahmen bleiben.

Die Wahl zwischen Saumpfad und Kunststrasse

Eine schwierige Entscheidung zwischen dem Erhalt
von zwei sich tiberlagernden historischen Wegen
aus unterschiedlichen Epochen galt es im Fall der
Piottino-Schlucht zu féllen (IVS-Objekt TI 4.5.9,
siehe dazu auch den Beitrag von Fabio Janner, Sei-
ten 29-34). Uber Jahrhunderte hatten Siumer Giiter
wie Salz, Wein, Getreide und Stoffe tiber die Alpen-
passe transportiert. Die Piottino-Schlucht zwischen
Ambri und Faido blieb dabei bis ins 16. Jahrhun-
dert ein schier uniiberwindbares Hindernis, das
beschwerliche Umwege {iber den Monte Piottino
notig machte. 1560 erstellten die Urner die erste
Verbindung, die Strada Urana, die spektakuldr mit-
ten durch die Schlucht verldauft. Rund 250 Jahre
spater wurde dariiber die Kunststrasse, die Strada

Erhaltung historischer Verkehrswege | Conservation de voies de communication historiques | Conservazione delle vie di comunicazione storiche 13



Cantonale, gebaut, sodass nun auch Kutschen und
Fuhrwerke durch die Schlucht fahren konnten. Fiir
die Gotthardbahn wurden hier in den 1870er-Jah-
ren zwei Kehrtunnel in den Berg getrieben, fiir die
neue Kantonsstrasse 1935 ein Tunnel in die Felsen
gesprengt und fiir die Autobahn 1982/83 in luftiger
Hohe ein Viadukt erbaut.

Die kithnen Anlagen der Strada Urana und der
Kunststrasse erregen noch heute Aufsehen. Ihre
exponierte Lage am wilden Fluss Ticino und héiu-
figer Steinschlag machten regelméssig Reparatu-
ren notwendig. Im Mai 2013 riss der Ticino nahe
dem stidlichen Ausgang der Schlucht ein Stiick der
Stiitz- und Briistungsmauer der Strada Cantonale
von 1819 weg. Zur grossen Uberraschung kam da-
bei, drei Meter unter der Kantonsstrasse, die Strada
Urana aus dem 16. Jahrhundert zum Vorschein. Das
Dilemma lag damit auf der Hand: Welche Strassen-
generation sollte - mit Blick auf die langfristige In-
standstellung des abgestiirzten Abschnittes - sicht-
bar bleiben, die Strada Urana von 1560 oder die
Strada Cantonale von 18197

Diese Frage wurde unter bautechnischen und geo-
morphologischen sowie denkmalpflegerischen und

RESUME

SURVEILLANCE ET REALISATION -
COMMENT LA CONFEDERATION
PROTEGE LES VOIES DE COMMUNICA-
TION HISTORIQUES

Si diverses que soient les mesures de conservation
prises en faveur des nombreuses voies de com-
munication historiques, en fin de compte ce sont
toujours des questions semblables qui se posent a
I'Office fédéral des routes (OFROU) dans son role
de service spécialisé¢ de la Confédération pour I'IVS.
Comment réagir face aux exigences d’exploitation
actuelles qui mettent sous pression la substance
historique ? Comment trouver des solutions bonnes
et durables avec les moyens financiers disponibles ?
Et comment trouver dans des situations complexes,
face auxquelles d’ailleurs on manque d’expérience,
l'issue appropriée, capable de convaincre aussi les
générations futures ? Il est évident qu'il n’y a pas
de réponse standard pour toutes ces questions.
Pour aboutir a la bonne solution, il vaut la peine
d’étudier chaque cas sur une base nouvelle. C'est
seulement ainsi que 1'on peut conserver au mieux
la substance des voies de communication histo-
riques avec les ressources financieres disponibles.

Hans Peter Kistler

finanziellen Gesichtspunkten eingehend diskutiert
(Abb. 5). Das Ergebnis fiel nach Abwigung von drei
Varianten klar fiir die Instandstellung der Strada
Cantonale aus, die allerdings aus Kostengriinden
mit einer Stabilisierung aus Beton erfolgte. Diese
Losung bewahrt das Gesamtbild der historischen
Kantonsstrasse durch die Piottino-Schlucht, sorgt
fiir eine optimale Begehbarkeit und stabilisiert den
Strassenkorper. Erleichtert hatte den Entscheid fiir
diese Variante zudem, dass ein markanter Teil der
Strada Urana beim nérdlichen Eingang zur Schlucht
noch heute sichtbar ist.

Die drei Beispiele zeigen eindriicklich, dass die
Tétigkeit der IVS-Fachstelle des Bundes alles an-
dere als ein biirokratischer Akt ist, mit dem ledig-
lich Finanzhilfen fiir Vollzugsprojekte gesprochen
werden. Vielmehr muss sich das ASTRA trotz seiner
knappen Ressourcen - zusammen mit den Fach-
organisationen - stets intensiv mit den Besonder-
heiten der einzelnen Vorhaben auseinandersetzen.
So kann es gelingen, die historischen Wege fiir die
nédchsten Generationen zuginglich zu machen und
zu erhalten.

RIASSUNTO

IVIGILANZA E APPLICAZIONE - COSI LA

CONFEDERAZIONE PROTEGGE LE VIE DI

COMUNICAZIONE STORICHE

Nonostante le misure di manutenzione per le nume-
rose e preziose vie di comunicazione storiche si pre-
sentino sempre in modo diverso, per finire si tratta
sempre delle stesse questioni che I'Ufficio federale
delle strade USTRA si trova a trattare in qualita
di Ufficio federale responsabile in materia di IVS.
Come affrontate le attuali esigenze di utilizzo che
mettono sotto pressione la sostanza storica? Come
si possono trovare soluzioni valide e durature con
le risorse finanziarie disponibili? E in situazioni
complesse, quando l'esperienza ¢ limitata, come si
possono trovare soluzioni appropriate che resiste-
ranno al giudizio delle generazioni future? E ovvio
che non esiste una risposta standard a tutte queste
domande. La buona soluzione deve sempre esse-
re valutata per ogni caso specifico. Solo in questo
modo ¢ possibile preservare la sostanza delle vie di
comunicazione storiche in modo soddisfacente con
le risorse finanziarie disponibili.

Christian Werner
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