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Das fricktal als Oerckehesland.

Von Gustav Adolf Frey.

Das Fricktal, worunter man seit dem Friedensvertrage von Lunéville die
beiden Aargauer Bezirke ILaufenburg und Rheinfelden versteht, ist das
Rheinland vor dem Botzberg.

Augusta Raurica (Baselaugst) und nach seinem Fall das Castrum Rau-
racense (Kaiseraugst) war in romischer Zeit die Hauptstadt des gesamten
Rheinlandes vor dem Schweizer Jura. Das Castrum Rauracense, dessen Zer-
storung ins Jahr 450 n. Chr. verlegt wird, scheint noch anderthalb Jahr-
hundert lang den Hauptpunkt der Nordwestschweiz gebildet zu haben;
denn der Bischof Ragnachar wird im Jahre 618 als FEpiscopus Augustanus et
Basiliensis bezeichnet, woraus man schliessen darf, er sei der letzte Bischof
von Augusta und der erste Bischof der damals emporgeblithten Basilia ge-
wesen. Der Zerfall von Augusta Raurica, bezw. des Castrum Rauracense
erkliart sich wohl am einfachsten durch die Tatsache, dass die 450 zerstorte
Augster Rheinbriicke nicht mehr aufgebaut wurde. Da nun der Rhein bis
zum Bau des Augster Kraftwerkes in dieser Gegend hohe Wellen warf,
diirfte die rechtsrheinische Bevilkerung fiir den Verkehr mit dem Schwei-
zer Juragebiet den Umweg iiber Basilia vorgezogen haben, wo der Rhein
zwar breiter aber ruhiger und deshalb leichter zu iiberqueren war. Dadurch
wurde Basilia auch zum Durchgangspunkt fiir den rechtsrheinischen Ver-
kehr gegen Osten und Siidosten. Auch die grossere Fruchtbarkeit der Bas-
ler Gegend mag den Aufstieg dieses Ortes und den Niedergang von Augst
bewirkt haben. Sicher waren die wachsende und die abnehmende Stadt in
einem gewissen Zeitpunkt genau gleich gross, und vielleicht hat der Wegzug
des Bischofs nach Basilia entweder die Konsequenz aus der natiirlichen Fnt-
wicklung gezogen oder sie beschleunigt.

Withrend die westlich Basel gelegenen Gegenden durch die Verlegung
der raurazischen Hauptstadt gewannen. bedeutete sie fiir das Fricktal, das
einstige Couloir zwischen Augusta Raurica und Vindonissa, eine wirtschaft-
liche Katastrophe. von der es sich nie mehr erholen konnte. Sie wurde umso
fiithlbarer, als auch das Gstliche Wirtschaftszentrum, Vindonissa, um 31 Kilo-
meter weiter Ostlich riickte, namlich nach Ziirich. In rémischer Zeit war
das Fricktal beinahe das einzige Durchgangsgebiet zwischen den wichtigsten
Romerstidten der jetzigen deutschen Schweiz; heute entfidllt nur der dritte
Teil des Parcours Basel-Ziirich auf Iricktaler Gebiet.

Ein Verkehrsland ist das Fricktal aber doch zu allen Zeiten geblieben,
nur konnte diese seine Funktion sich nicht so recht entfalten, ehe es zur
Fidgenossenschaft gehorte. In Kriegszeiten blieb es sowieso fiir den Land-
verkehr zwischen Basel und Ziirich oder Zurzach gesperrt. Auch in Frie-
denszeiten reisten schweizerische Gesandtschaften meistens iiber Aarau-
Olten, also iiber eidgenossisches Gebiet nach Basel. Im Rheinverkehr blieb
das Fricktal zu allen Zeiten eine vielbeachtete Uferstrecke und wurde als
solche im Epos, das Johann Fischart der beriihmten gliickhaften Schiffahrt
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von Ziirich nach Strassburg widmete, in Versen geschildert. Zum eigent-
lichen Durchgangsland zwischen Basel und Ziirich sowie Winterthur und
Schaffhausen konnte es sich aber erst richtig entwickeln, als es zur Schweiz
kam. Damals wurde denn auch die Landstrasse zwischen Basel und Rhein-
felden ausgebaut. Wihrend die vorderosterreichische Regierung im Verkehr
Basel-Rheinfelden der Route iiber Grenzach, die iiber ihr eigenes Gebiet
fiihrte, alle Aufmerksamkeit schenkte, betrachtete der neugegriindete Kan-
ton Aargau als eine seiner ersten Aufgaben die Erstellung einer iiber Schwei-
zergebiet nach Basel fithrenden Landstrasse.

Zweifellos bildete die Vereinigung des Fricktals mit der Schweiz cine
prichtige Aufrundung der Fidgenossenschaft: erhielten doch Basel und
Ziirich dadurch ihre direkte Verbindung. Uebrigens — um dies hier beilidufig
zu erwithnen — stellte auch der Anschluss des Fiirstbistums Basel eine
wertvolle, heute nur zu oft unterschitzte Bereicherung und Erweiterung der
Fidgenossenschaft dar. Ohne Fricktal, Birs- und Leimental wire Basel hente
noch ein stark exponierter Posten; die beiden Gemeinden Muttenz und Prat-
teln bilden ja nur eine schmale Verbindung zwischen Basel und dem Ober-
baselbiet. Die «Basler Spitze> sah frither auf der Landkarte sehr «spitzig»
aus und hat sich dann, weil die drei genannten Gebiete zur Schweiz kamen,
zu einem schr flachen Winkel verbreitert. Daran diirften jene denken, die
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da 'meinen, durch das Fricktal und das Bistum seien nur diinnbevolkerte
Tdler mit wenig wohlhabenden Gemeinden zur Schweiz gekommen. Basel
darf sich in der heutigen Schweiz, wo nicht nur hinter ihm, sondern auch
zu seinen beiden Seiten Fidgenossen wohnen, entschieden heimeliger fiihlen
als zur Zeit der alten Eidgenossenschaft.

Dass das Fricktal ein ausgesprochenes Verkehrsland ist, fiihlte im eid-
genossischen Verband zuerst der Vorort Ziirich. Schon im Jahre 1836 regte
die Ziircher Handelskammer die Erstellung einer Eisenbahn von Ziirich nach
Basel an. Als im Jahre 1840 der aargauische Grossrat den Dekretsentwurf be-
treffend die Konzession dieser Strecke behandelte, war Stadtammann Franz
Joseph Dietschy von Rheinfelden in jener Sitzung das ecinzige Ratsmitglied,
das aus eigener Anschauung den von ihm (im Elsass) studierten Eisenbahn-
betrieb zu schildern vermochte.

Dicses Yrojekt scheiterte aber, da Basclstadt fortwdahrend auf dem
Standpunkt beharrte, fiir Basel stelle eine Verbindung mit Olten und dem
Gotthard das Hauptverkehrsziel dar. Spiiter schlug Ziirich eine Eisenbahn
iiber Baden nach Turgi, Koblenz, Laufenburg, Rheinfelden, Basel vor; doch
Baselland bekimpfte dieses Projekt, wie es schon dem fritheren die Kon-
zession verweigert hatte, und der Aargau verlangte, ohne cinen Beitrag dar-
an zu versprechen, die Fiihrung der Linie durch den Botzberg. Da verlor
Ziirich, das sich schon zur Errichtung einer [isenbahnbriicke bei Kaiser-
augst zum Zwecke der Vermeidung basellandschaftlichen Gebietes bereit er-
kliart hatte, die Geduld. Es verlangerte seine Anno 1847 nach Baden gebaute
Bahn iiber Turgi hinaus nach Waldshut, und so fuhren die Ziircher Jahr-
zehnte lang iiber Waldshut und Sidckingen mnach Kleinbasel und zuriick.
I'm Jahre 1856 erhielt die Firma Caspar Schulthess & Cie. in Ziirich die Kon-
zession des Kantons Aargau fiir eine Botzbergbahn bis zur aargauischen Kan-
tongsgrenze und die basellandschaftliche Konzession fiir eine Eisenbahn in
der Richtung von Augst nach Muttenz zur Einmiindung in die Zentralbahn
Olten-Basel. I's wurde jedoch auch aus diesem Projekt nichts, und im Jahr
1838 wurde nach dem Durchstich des alten Hauensteintunnels die Strecke
Basel-Olten-Aarau-Brugg-Turgi in Betrieb gesetzt.

Mit diesem Augenblick verlor das Fricktal seine natiirliche Bedeutung
als Transitland fiir den Verkehr nach Ziirich und der Ostschweiz. Von zwei
Seiten — namlich iiber Siackingen-Waldshut in direkten Ziigen und uber
Olten-Aarau mit Wagenwechsel in Olten — umfahren, sah das Iricktal
rasch seine Strassen und Gasthiuser verioden. Die Bevélkerung nahm nicht
mehr zu. Das gewerbliche Leben begann zu stagnieren. Immerhin wurden
in dieser Zeit die Salzlager ausgebeutet, die seit den 40er Jahren in Rhein-
{felden, Ryburg und Kaiseraugst entdeckt worden waren, und es begann in
Rheinfelden die Hotelindustrie thre Schwingen zu regen. Rheinfelden, Stein
und Laufenburg beniitzten fiir den Verkehr die ihnen gegeniiberliegenden
Stationen der Badischen Bahn. Theophil Roninger, der Griinder der Brauerei
zum Feldschlosschen, erziahlte oft, wie er als Soldat von Rheinfelden mit
der Badischen Bahn iiber Waldshut nach Aarau eingeriickt sei. Die Ab- oder
Umlenkung des einstigen Transitverkehrs bedeutete fiir das Fricktal eine
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dhnliche Katastrophe wie die bereits erwihnte Verschicbung der raurazischen
Hauptstadt gegen Westen.

Wahrend vor der Ilisenbahnzeit mehrere tiglich verkehrende Transit-
Postkurse das IFricktal beriihrten, z. B. Basel-Brugg-Ziirich und Basel-Frick-
Staffelegg-Aarau, wurde nun ein ausgesprochen lokaler Postbetrieb einge-
richtet mit Frick als Zentralpunkt. Von hier aus verkehrten Doppelkurse
nach Aarau, Laufenburg und Sickingen. Zwischen Brugg und Frick, sowie
zwischen Stein und Rheinfelden bestanden nur einfache Kurse. Um von
Rheinfelden nach Olten zu gelangen, fuhr man am besten mit der Post
ither Maisprach und Buus nach Sissach. Die Rheinfelder Kadetten, die 1869
ans Zofinger ‘Kadettenfest reisten, marschierten nach Niederschontal und
fuhren von hier iiber Olten nach Zofingen. Auf der Riickreise stiegen sie
wieder in Niederschiontal aus und fuhren auf Leiterwagen heimwirts.

Wenn Basel geglaubt hatte, Ziirich werde sich auf die Dauer mit einer
Seitenlinie nach Glten als «Vorbahnhofs von Basel begniigen, so tiauschte
es sich: denn in Ziirich kam die Idee der Bitzbergbahn nicht mehr zur
Ruhe; sie trat vielmehr, als die Gotthard- und Arlbergbahngedanken Ge-
stalt anzunchmen begannen, in den Vordergrund. Basel, das moglichst lange
seine einzige Verbindung mit dem schweizerischen Mittelland, die Linie
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Basel-Clten, rentabel ausniitzen wollte, schwenkte auf einmal entschieden
ins Botzbergbahnlager, als es vernehmen musste, Ziirich gedenke die Rhein-
¢tadt durch direkte Ziige iiber Baden-Waldshut-Kleinbasel-Leopoldshohe-}ii-
ningen-Miilhausen-Paris zu umfahren. Ueberdies wirkten in der Basler Presse
cntschlossene Minner, wie . A. Stocker, der Griinder der Zeitschrift «Vom
Jura zum Schwarzwalds, und Wilhelm Klein, Basels Regenerator, entschie-
den fiir die Botzbergbahn.

I'm Aargau hatte schon 1865 der Grosse Rat das grossziigige Projekt
einer ctwa 20 Stunden langen INisenbahnlinie von Pratteln nach Cham stu-
dieren lassen, speziell die Varianten Pratteln-Botzberg-Brugg, Pratteln-Frick-
Wiolflinswil-Cberhof-Aarau  und Pratteln-I'rick-Thalheim-Lenzburg-Cham.
Alle diese Linien waren etwas kiirzer als die damals bestehende Linie Basel-
Clten-Luzern. Da tauchte plotzlich als neues Projekt die Rheintalbahn Bas:l-
Stein-Koblenz auf, die fiir den Verkehr Basels mit Winterthur und St. Gallen
etwa 15 Kilometer kiirzer war als die Bstzbergbahn, somit auch im Hinblick
auf die spitere Arlbergbahn den Vorzug verdient hatte.

Doch dieg Stunde der Rheintalbahn hatte noch nicht geschlagen; sie
wurde erst 1892 eriffnet. Als Forstinspektor Johann Urban Kym, Gross-
kapitalist und Griinder der Salinen Ryburg und Kaiseraugst, eine Wahl s
Rheintalbahnkomité ausschlug und sich ins Botzbergbahnkomité wihlen liess,
hatte das Schicksal sich endgiiltig zu Gunsten der Botzbergbahn entschieden.
Die Bezirkskomités von Rheinfelden, Frick und Brugg konstituierten sich
zum grossen Botzbergkomité unter dem Vorsitz des Bezirkskommandanten
und spitern Nationalrats Miinch.

Die weitere Betitigung des Rheintalbahnkomités blieb erfolglos; denn
im April 1869 beschloss Zeihen als erste Gemeinde des Fricktals eine DBe-
teiligung von 20—30,000 F'ranken fiiv die Botzbergbahn. Im gleichen Monat
folgten Kaiseraugst mit 30,000 Franken, Fiken mit 60,000 Franken und Wall-
bach mit 25,000 Franken, und in diesem Tone ging's den ganzen Sommer
hindurch. Rheinfelden zeichnete eine halbe Million, Brugg 400,000 FFranken.
Im Jahre 1869 wurden total 2,216,000 Iranken gezeichnet. Als beinahe zwei
Millionen gezeichnet waren, erhob plotzlich Aarau sein Haupt und zeichnete
500,000 Franken fir die Staffeleggbahn. Gleichzeitig lud es die Fricktaler
Gemeinden ein, ihre Botzbergbahnzeichnungen der Linie Aarau-Frick zu-
cuwenden, da Aarau doch wichtiger sei als Brugg und der Postbetrieb in
diesem Gebiet jetzt schon lebhafter sei als aul der Brugger Strecke. Darauf
antwortete man aus dem Fricktal, man stelle nicht auf den jetzigen Ver-
kehr ab, sondern auf den kiinftigen., und machte darauf aufmerksam, dass
als Endstation der Bitzbergbahn nicht Brugg, sondern Ziirich betrachtet
werde.

Dabei blieb es. Im Fricktal bestand eine gewisse Animositit; man be-
schuldigte Aarau. seinerzeit den Durchgangsverkehr vom Fricktal abgeleitet
zu haben, wahrend in Wirklichkeit Basels IEntscheid zu Gunsten der Linie
Basel-Olten daran schuld gewesen war. Dass Basel die Luzerner Route be-
vorzugt hatte. war eine [olge der uralten Verkehrsbezichungen zu Italien.
Ich habe selber gehort. wie am ersten Tessinertag der Mustermesse cin Red-
ner aus dem Tessin erklirte, bei ithnen heisse der Gotthard schon seit dem
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Mittelalter «il cammino di Basilea», iiber welche Acusserung mein verehrier
Lehrer Dr. Traugott Geering damals beinahe Freudentranen vergoss.

Am 27. November 1869 erteilte der Grosse Rat des Kantons Aargau dem
Botzbergbahnkomitee die nachgesuchte Konzession. Zugleich konzessionierte
er auch die Linie von Aarau iiber Lenzburg-Hendschikon-Wohlen-Muri nach
Cham oder (iiber Rothkreuz) nach Immensee, sowie die Linie Hendschikon-
Othmarsingen-Brugg, womit endgiiltic eine Ausmiindung der Bitzbergbahn
gegen Wildegg zu abgelehnt wurde. Die direkte Verbindung Basel-Ziirich
hatte gesiegt iiber die Idee, aus der Botzbergbahn eine Gotthardlinie (via
Wildegg) zu machen. Die «Volksstimme aus dem Fricktals, die Vorkimpferin
der Botzbergbahn triumphierte. Wenige Wochen nachher meldeten sich die
Direktionen der Nordostbahn und der Zentralbahn mit dem Anerbieten, sie
wollten zusammen die Botzbergbahn bauen und betreiben. Ein Vertrag in
diesem Sinne wurde am 14. Juni 1870 abgeschlossen, und fiinf Jahre spiter,
zu Anfang August 1875, konnte die Botzbergbahn eroffnet werden.

So hatte sich das Fricktal seine natiirliche Verkehrsstellung zuriicker-
obert. Der Kampf um sie bleibt ein unvergingliches Ruhmesblatt in der
Fricktaler Geschichte, und Alfred Escher, der das Fricktal dabei warm un-
terstiitzte, bleibt bei uns im Fricktal unvergessen.
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