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mitzuberiicksichtigen. Um dem Bundesrat die Genehmigung der Vorprojekte
in Kenntnis aller Tatsachen zu ermdglichen, sind den kantonalen Vernehmlas-
sungen Mitberichte wie zum Beispiel seitens der zustindigen staatlichen
Natur- und Heimatschutzbeh&rde oder der von den Kantonen zur Wahrung die-
ser Interessen bestellten Organe oder — sofern solche fehlen — der allfilligen
kantonalen Organisation beizulegen. Die Delegierten der Kantone fiir die Wah-
rung der archdologischen Interessen sind anhand eines Fragebogens zu be-
griiBen.

Die bereinigten Vorprojekte werden vom Bundesrat genehmigt und
damit der Weg zur Detailprojektierung freigegeben. Wie vorher schon erwihnt,
ist sie durch die Kantone im Einvernehmen mit dem Bund durchzufiihren. Im
wesentlichen tauchen in dieser zweiten Phase keine neuen Gesichtspunkte auf;
es handelt sich vor allem um eine Uberfiihrung von graphischen Niherungs-
|dsungen in ein gerechnetes Bauprojekt, dem alle Angaben mit der erforder-
lichen Genauigkeit entnommen werden konnen. Dieses Projekt muB &ffentlich
aufgelegt werden; die Einsprachen behandeln die Kantone endgiiltig; das
bereinigte Detailprojekt wird vom Departement des Innern genehmigt. Damit
erst ist der Weg fiir die Bauausfiihrung freigegeben. Eine Ausnahme fiir das
erwdhnte Vorgehen bildet die bereits im Bau stehende Autobahnstrecke
Lausanne-Genf. Durch einen BundesbeschluB vom 3. Oktober 1958 wurde den
Kantonen Waadt und Genf im Hinblick auf die Landesausstellung 1964 in
Lausanne der Weg fiir die Detailprojektierung und die Bauausfiihrung frei-
gegeben. Die groBe FluBbriicke liber die Aubonne ist bereits im Bau. Ich hoffe,
mit diesen knappen Angaben einen Uberblick hinsichtlich der sich stellen-
den Projektierungsaufgaben und vor allem Hinweise auf die Arbeitsteilung
zwischen Bund und Kantonen zur Bewiltigung dieses groBen nationalen Werkes
vermittelt zu haben. E. Kiinzli

Ur- und friihgeschichtliche Funde auf Autobahnen
in Deutschland

Zu den unbeantwortbaren Fragen der Vor- und Friihgeschichtsforschung
gehort, ein wie groBer Teil der Funde und Befunde, die iiber der Erdoberfliche
errichtet wurden, in den Boden gelangt sind oder sich wenigstens im Boden
abgezeichnet haben, bereits im Lauf der Zeit auf natiirliche Weise vergangen
oder durch irgendwie geartetes menschliches Eingreifen zerstért worden
sind, ehe die wihrend des vergangenen Jahrhunderts langsam in Aktion ge-
tretene Denkmalpflege um ihre Erhaltung oder doch Erfassung sorgte. Mit
anderen Worten: Einen wie groBen Teil des einst sich in den langen Perio-
den der Vor- und Friihgeschichte angesammelten Bestandes darf sorgsamste
Denkmalpflege iiberhaupt noch erwarten anzutreffen? Es werden skeptische
Meinungen laut, daB es nur noch ein sehr geringer Teil sein konne. Landwirt-
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schaftliche Bearbeitung des Bodens und Siedlungen haben seit je am Bestand
genagt, zerstért oder doch zumindestens verwischt. Sonstige Eingriffe des
Menschen wie Sand-, Kies- und Lehmgruben, Steinbriiche und dergleichen,
Bergbau und StraBenbau diirften demgegentiiber auch in der romischen Periode
nur eine untergeordnete Rolle gespielt haben. Das wurde erst in der Neuzeit, in
geradezu lawinenartigem AusmaBe seit der mit dem 19. Jahrhundert beginnen-
den Industrialisierung, anders, die Eingriffe in die Erdoberfliche in einer vorher
nie gekannten Intensitdt mit sich brachte. Jetzt fordert auch der Verkehr
energisch seinen Anteil, und damit sind wir unserem Thema nahegeriickt.
Der Bau von KunststraBen oder Chausseen bendtigte festen Untergrund fiir
Packlagen, Schotter usw. In von Natur steinarmen Gegenden wie den von den
Eiszeiten liberfahrenen nordwest- und osteuropdischen Tieflandgebieten boten
die in der Eiszeit herantransportierten Findlinge willkommenes Material.
Schon der vorgeschichtliche Mensch hatte sie sich zur Errichtung von Riesen-
steingribern und Grabhiigeln zunutze gemacht. Es entbehrt nicht einer ge-
wissen Tragik, daB diese auffallenden Denkmiler geradezu zur «Steinwerbung»
fiir den Chausseebau auffordern muBten und es gibt erschiitternde Nachweise,
daB z.B. in der Liineburger Heide seit der Mitte des vorigen Jahrhunderts der
Bestand an Riesensteingribern auf '/i1s, der der Grabhiigel auf '/7 reduziert
worden ist. Dazu kam als neuer Verkehrstriger die Eisenbahn, die nun
in anderer Weise durch Aufschiittungen und vor allem durch Einschnitte die
Erdoberfliche umgestaltete. Meines Wissens gibt es keine zusammenfassende
Ubersicht der allerdings sehr zerstreuten Literaturhinweise, die von Alter-
tumsfunden berichten, die beim Eisenbahnbau gemacht wurden. Zweifellos
ist nur ein sehr geringer Teil solcher «Anticaglien», wie man damals sagte,
erkannt, geborgen worden und dann sogar in ein Museum gelangt. Das meiste
wird unerkannt zerstort sein, manches Stiick auch als ein Andenken oder durch
Verkauf in Privatbesitz gelangt und dort wie iiblich verschollen sein. Gab es
doch damals noch keine organisierte und von Amtswegen betriebene Pflege
der Bodenaltertiimer und befand sich die sogenannte «W.issenschaft des
Spatens» noch ganz im Anfangsstadium und entbehrte der verfeinerten Er-
kenntnis — und Bergungsmethoden, deren sie sich heute zu bedienen weiB.
Immerhin hat man das Problem drohender Zerstérung schon friih gesehen.
Das Innenministerium des Konigreichs Hannover hat schon 1845 eine An-
weisung Uber die Behandlung von Funden, die bei Eisenbahnbauten gemacht
wurden, ausgearbeitet.

Im 20. Jahrhundert hatten fast alle deutschen Lander sich eine amtliche
Betreuung der Bodendenkmalpflege geschaffen und mehr oder minder zu-
reichende und zweckmiBige gesetzliche Bestimmungen erlassen, die sich
angesichts der stindig wachsenden Industrialisierung als unumganglich er-
wiesen. Als daher 1934 mit dem Bau der Autobahnen begonnen wurde, war
die Ausgangssituation eine ganz andere als seinerzeit vor hundert Jahren. Man
konnte nicht mehr an der Tatsache vorbeigehen, daB zahlreiche und sehr ver-
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schiedenartige vor- und friihgeschichtliche Funde bei dem Autobahnbau an-
geschnitten werden wiirden und daB es Aufgabe der zustindigen Stellen sein
misse, sie festzustellen und — woméglich vorher — zu untersuchen. DaB eine
einheitliche diesbeziigliche Regelung zwischen dem damaligen Reichs- und
PreuBischen Minister fiir Wissenschaft, Erziehung und Volksbildung einerseits,
der Direktion der Reichsautobahnen andererseits am 15.1.1935 getroffen
werden konnte, hat sich fiir die Sache zweifellos liberaus segensreich ausge-
wirkt. Die wichtigsten Abschnitte dieser Vereinbarung seien daher im folgen-
den mitgeteilt: Die wissenschaftliche Fiirsorge fiir die Bodenaltertiimer, ihre
Freilegung, Untersuchung und Bergung ist Aufgabe der zustindigen staat-
lichen Vertrauensmanner fiir kulturgeschichtliche Bodenaltertiimer. Die Sorge
fiir die endgiiltige Unterbringung der Funde obliegt ebenfalls den Vertrauens-
mannern. Die Vertrauensmanner haben in angemessenem Umfang die mit dem
Autobahnenbau beschiftigten Arbeiter durch allgemein versténdliche Vortriage
auf die Merkmale hinzuweisen, die auf das Vorhandensein von Bodenalter-
tiimern schlieBen lassen. Nach M&glichkeit sind die Beispiele aus dem Material
zu wihlen, das beim Bau der Autobahnen schon gewonnen wurde. Die Ver-
trauensmanner haben anhand der Baupline die obersten Bauleitungen darauf
hinzuweisen, an welchen Stellen voraussichtlich vorgeschichtliche Funde zu
erwarten sind. Die Direktion der Reichsautobahnen erklart sich bereit, die zur
Bergung der Bodenaltertiimer erforderlichen Arbeitskrifte zur Verfligung zu
stellen und ferner den staatlichen Vertrauensmannern die ihnen und ihren Hilfs-
kriften durch die oben genannten Aufgaben entstehenden Sonderkosten zu
ersetzen.

Die Autobahnen haben sich in der Gestellung von Arbeitskraften zur Vor-
nahme der notwendigen Arbeiten und im Ersatz sonst erstehender Kosten
durchaus groBziigig gezeigt. In der Praxis hat sich eine moglichst enge Fiihlung-
nahme zwischen den ortlichen Bauleitungen und den einzelnen Denkmalschutz-
behérden (Vertrauensmannern fiir kulturgeschichtliche Bodenaltertiimer) als
zweckmiBig erwiesen, ebenso eine mdglichst friihzeitige Einsichtnahme in die
geplanten Trassen und — wie es z.B. in Schlesien durchgefiihrt wurde - ihre
vorherige sorgfiltige Begehung, um von vornherein auf sich oberflachlich an-
zeigende Fundstellen aufmerksam zu werden und diese rechtzeitigauszugraben.
DaB erst bei den Bauarbeiten angeschnittene Fundstellen nicht mehr immer mit
der wiinschenswerten Genauigkeit untersucht werden konnten, liegt auf der
Hand. Vorsorglich wurden fiir verschiedene Strecken von der Autobahn
finanzierte Fachkrifte zur Uberwachung, Bergung, Ausgrabung und Aufklirung
der Bauarbeiter mit bestem Erfolg eingestellt. Freilich waren damals die Vor-
aussetzungen insofern giinstiger als heute, als zur Behebung der damaligen
Arbeitslosigkeit die Erdbewegungen noch vielfach mit Handarbeit geleistet
wurden, wihrend heute zeit- und arbeitssparende Maschinen wie Planier-
raupen und Bagger immer stirker eingesetzt werden. Um so mehr ist daher
heute vorherige genaueste, unter Umstinden mehrmalige Begehung der
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Abb. 19. Das frankische Griberfeld auf der Autobahn bei Riibenach iiber Koblenz.
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Trassen unumganglich, der sich bei Verdacht Probeschiirfungen anzuschlieBen
haben, um die Notwendigkeit etwaiger Ausgrabungen festzustellen. Neben
der Trasse diirfen keinesfalls die Auffahrten, Wegiberfiihrungen und der-
gleichen, vor allem aber die sogenannten Seitenentnahmen, in denen fiir die
Aufschiittung der Autobahnen ben&tigtes Erdwerk entnommen wird, ver-
nachldssigt werden. Dazu werden gerne Sand- und Kieshiigel, Diinen und der-
gleichen benutzt, die erfahrungsgemiB bevorzugte Fundstellen sind. Manche
wichtigen Funde sind daher hier geborgen worden.

Als in der Nachkriegszeit der Autobahnbau wleder aufgenommen wurde,
konnte im Lande Niedersachsen, wo meines Wissens zur Zeit die umfang-
reichsten Arbeiten im Gange sind, nach freundlicher Auskunft von Herrn
Direktor Dr. Asmus, Landesmuseum Hannover, unter Berufung auf die seiner-
zeitigen Vereinbarungen erreicht werden, daB die sehr verstindnisvolle Bau-
leitung die Kosten fiir Arbeitskrifte und Reisespesen der Sachbearbeiter liber-
nahm. Auch war es méglich, daB bei besonders fundverdichtigen Stellen vor
Einsatz der groBen Maschinen Untersuchungen in der iiblichen Weise durch-
gefiihrt wurden.

Es ist dem Leser einer Schweizer Zeitschrift nicht mit einer Aufzahlung
der beim Bau der Autobahnen seinerzeit gemachten Funde gedient. Es sollen
daher nur einige wenige, besonders kennzeichnende und umfangreiche Aus-
grabungen erwihnt werden. Bei der immerhin betrdchtlichen Breite der Auto-
bahnstraBe mit ihren Nebenstreifen konnten Brand- oder Skelettgraberfelder
zu groBen Teilen erfaBt werden, unter glinstigen Umstdnden gelang es auch,
bei entsprechender Ausdehnung der Grabungsfliche sie vollstindig zu unter-
suchen. Damit konnten iiber den Zwang der Notgrabung hinaus wesentliche
Einblicke typologischer, chronologischer (durch Horizontalstratigraphie) und
soziologischer Art gewonnen werden und es wurde damit einer immer wieder
mit Recht erhobenen Forderung der Forschung entsprochen. Als Beispiele
seien das groBe Brandgriberfeld der Spitlaténezeit bei Hornbeck in Holstein
mit 900 Griabern, ein frankischer, also volkerwanderungszeitlicher, groBtenteils
untersuchter Friedhof bei Riibenach unweit Koblenz im Rheinland (Abb. 19)
und ein eisenzeitliches Brandgriberfeld in Merken bei Diiren im Rheinland
genannt; hier wurden auf 300 m Linge und rechtwinklig dazu auf einer Uber-
fihrung Urnengraber angetroffen, die auf einen riesigen, in dieser Art im Rhein-
land bisher unbekannten Grabfeldtyp schlieBen lassen. Umstédndlicher und lang-
wieriger ist die Ausgrabung von Grabhiigelfeldern, wie von etwa 30 hallstatt-
zeitlichen Grabhiigeln bei Melsungen in Hessen oder von etwa 50 Grabhiigeln
der Urnenfelder- bis Laténezeit bei Bassenheim unweit Koblenz im Rheinland;
die letztgenannten waren offensichtlich an einem alten Wege, dem die jetzige
LandstraBe parallel lduft, aufgereiht und zeigen, daB von der vorgeschicht-
lichen Zeit bis heute trotz aller Wandlungen im StraBenbau und in den Ver-
kehrsmitteln gleiche Uberlegungen fiir zweckmiBige Wegefiihrung gelten.
Das engt auf der anderen Seite aber auch den Spielraum in der Absteckung
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Abb. 20. Fundstellen auf der Autobahn zwischen Hamburg und Liibeck (nach Nachrichtenblatt fiir
Deutsche Vorzeit 12, 1936).

der Autobahnstrecken ein, die den heutigen Anforderungen des schnellen Ver-
kehrs entsprechend iiberdies ziigig gestaltet werden miissen und machen Ver-
legungen recht schwierig, um oberirdisch erhaltene Bodendenkmailer wie
Grabhiigelfelder zu erhalten. Immerhin hat sich die Autobahn der Bitte der
Denkmalpflege nicht verschlossen, als sie ihre Trasse in Wittlich bei Trier ein
Stiick verlegte, um die bekannte, noch im Aufgehenden erhaltene romische
Villa zu umgehen. Was von den Griberfeldern gesagt wurde, gilt analog von
vor- und friihgeschichtlichen Siedlungen. Es konnten in zahlreichen Fillen
wesentliche Teile oder doch charakteristische Ausschnitte solcher aufgedeckt
werden, z.B. eisenzeitliche Hiitten in Ochtendung bei Mayen im Rheinland
oder eine groBere slawische Siedlung auf einer Seitenentnahme bei Neu-
Meichow, Kreis Angermiinde in der Mark Brandenburg.

In welch dichter Folge Fundstellen beobachtet wurden, mdgen einige
Zahlenangaben veranschaulichen. Auf einer etwa 35 km langen Teilstrecke der
Autobahn Berlin-Stettin wurden 8 Fundstellen festgestellt, auf der Autobahn-
strecke von Breslau-Liegnitz in Schlesien wurden auf rund 70 km 35 Fund-
stellen, auf knapp 20 km der Autobahn Koblenz-Trier 10 Fundstellen, auf einer
etwa 30 km langen Teilstrecke der Autobahn Hamburg- Liibeck wurden gar
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36 Fundstellen auf der Trasse und in Seitenentnahmen beobachtet. Hier gab
die Autobahn einen ungewohnlich aufschluBreichen Querschnitt durch die vor-
und frithgeschichtliche Besiedlung der Gegend, wobei sich die Fundstellen, wie
der Kartenausschnitt (Abb. 20) zeigt, an bestimmten Stellen, namlich in Grund-
morinengebieten, die dem Menschen gute Besiedlungsmdglichkeiten boten,
haufen, um von verhiltnismaBig schmalen siedlungsungtinstigen Streifen unter-
brochen zu werden. Wiederum ergibt sich, daB aus dem Zwang denkmal-
pflegerischer Notwendigkeiten reicher wissenschaftlicher Gewinn zu schopfen
ist.

Ahnliche Ergebnisse werden gewiB auch in der Schweiz nicht ausbleiben,
wenn dort beim Einsetzen des Autobahnbaues deren Leitung die notwendigen
Unkosten libernimmt und eine vertrauensvolle Zusammenarbeit zwischen ihr
und den zustindigen Denkmalpflegestellen moglichst friihzeitig erfolgt.

R. v. Uslar, Bonn

Belege zu den vorstehend mitgeteilten Tatsachen und Befunden finden sich: Hundert Jahre nieder-
sichsisches Landesmuseum zu Hannover (1952) S. 89 und 98. - Nachrichtenblatt fir Niedersachsens
Vorgeschichte 1, 1920, S. 39. — Nachrichtenblatt fiir Deutsche Vorzeit 10, 1934, S, 157 ff.; 11, 1935,
S.33f.;12, 1936, S. 70 ff., 223 ff.; 13, 1937, S. 45 ff.; 14, 1938, S. 314; 17, 1941, S. 110 ff. — Rheinische
Vorzeit in Wort und Bild 4, 1941, S. 55 f.

Neue Entdeckungen zu rémischen Gutshofen
im Kanton Ziirich 1958

Dank der anfangs 1958 neu geschaffenen kantonalen Denkmalpflege
konnten im Kanton Ziirich im abgelaufenen Jahr bei Notgrabungen zwei bis
dahin unbekannte rémische Villen und zwei Nebengebaude von zwei teilweise
bekannten romischen Gutshofen untersucht werden.

Die erste Grabung war notwendig geworden durch Baggerarbeiten eines
Kiesunternehmens im Gebiet des rémischen Gutshofes Seeb in der Gemeinde
Winkel (zwischen Kloten und Biilach). Die Grabung stand unter der &rtlichen
Leitung von Fraulein cand. phil. Y. Mottier, Ziirich. Sie dauerte den ganzen
April durch und fiihrte zur Freilequng der leider durch den Pflug und auBer-
dem durch den Trax arg in Mitleidenschaft gezogenen Ruine eines Okonomie-
gebdudes von 28x 16,5 m Seitenlinge und einem Anbau auf der einen Langs-
seite von 4,75 m Breite. Die neuentdeckten Mauerziige stammen von einem
Bau, der wohl das Pendant ist zu dem von Herrn Oscar Germann, Archi-
tekt, Ziirich, in den Jahren 1952-1955 im Einverstindnis mit dem Schweiz.
Landesmuseum teilweise untersuchten Gebiude am Nordrand des «R&mer-
wildchens» am «Rémerbuck », wie die Flurnamen seit den ersten Entdeckungen
in den Jahren 1852 und 1854 hier etwa lauten. Hand in Hand mit der Notgra-
bung wurden im besagten Wildchen noch einige Sondierungen durchgefiihrt,
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