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Kaspar Stockalper vom Thurm
Unternehmerkonig am Simplonpass

Marie-Claude Schopfer

Résumé - Kaspar Stockalper vom Thurm: entrepreneur puissant au col du
Simplon

La carriére d'entrepreneur de Stockalper von Thurm (1609-1691) débute en 1634 avec la
condutta de la princesse de Carignan de Brigue 2 Domodossola. Profitant de la situation
géopolitique et de la conjoncture helvétique, il commence a dominer entierement la vie
économique le long de la route du col du Simplon et encourage une augmentation massive
du commerce de transit qui, aprés une longue période de déclin, n'a pas seulement entrainé
une nouvelle expansion du col, mais a également dynamisé le systtme économique dans
son ensemble. Grace a ces activités intenses, le Simplon est redevenu une voie commerciale
européenne d'importance internationale.

Der Simplonpass vermittelt Gber das Hindernis der Alpen zwischen fran-
zosischen und lombardischen Wirtschaftsraumen und bietet die kiirzeste Ver-
bindung zwischen Paris und Mailand. Mit einer Kulminationshohe von 2005
m . M. stellte er einen der niedrigeren Alpenpisse von europiischer Bedeu-
tung dar. Politik, Kriege, technischer Fortschritt und wirtschaftliche Konjunk-
turen sowie Einzelinitiativen schrieben die Verkehrsgeschichte des Passes,
der sich vom Heerespfad zum mittelalterlichen Transithandelsweg und «einer
Konkurrenzlinie des Gotthard» zu einer nicht mehr wegzudenkenden «Ergin-
zungs- und Entlastungslinie»,' vom einfachen «Gebirgspfad zu einer interna-
tionalen Alpentransversale» wandelte.? Nach heutigen Erkenntnissen muss
angenommen werden, dass der Simplontransit nach den Eschentalerkriegen im
Argen lag und die Handelsverkehrsstrome, bedingt durch die fiir den Transit-
korridor nachteiligen gesamteuropaischen Wirtschaftskonjunkturen, auf nied-
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rigem Niveau verharrten. Erst im Verlauf des 17. Jahrhunderts sollte sich die
Lage des Alpeniibergangs unter der Agide eines einflussreichen Politikers und
Unternechmers, welcher der Region seinen Stempel aufdriickte, entscheidend
wandeln.

Kaspar Stockalper vom Thurm (1609-1691) (Auftaktbild) akkumulierte
politische Amter, erwarb zahlreiche Nobilitierungen, unternahm diplomati-
sche Reisen, widmete sich einem diversifizierten Handel, ging mannigfaltigen
Geschiften nach und forcierte den Montanbau im Oberwallis des 17. Jahrhun-
derts. Er waltete aber auch als Stifter, und in seinen Funktionen als Bauherr
manifestierte er seine wachsende Machtfiille in monumentalen Bauwerken, die
bis heute Zeugnis von seinem Erfolg und Reichtum ablegen. Im breit gefacher-
ten Aktionsrayon des in Brig ansassigen Politikers und Unternehmers spielte
der Simplonpass eine entscheidende Rolle.’ Die Intensivierung des Passhan-
dels, die kontrollierte Abwicklung des Verkehrs tiber den Alpentibergang setz-
ten ein System von rechtlichen Normen und eine effiziente Transportorganisa-
tion ebenso wie entsprechende logistische Einrichtungen, kurz leistungsstarke
Verkehrsraume entlang der ins Val d’Ossola fiihrenden Route, voraus. Erst der
zielgerichtete und umfassende Ausbau und die Neuorganisation der Strassen-
und Verkehrsorganisation liessen Stockalper zu einem dusserst erfolgreichen
Transportunternehmer aufsteigen. Dabei bildete die Simplonpassroute das
Zentrum seines «Imperiums», von wo aus sich weiterfiihrende Aktionen in die
grossen europaischen Wirtschaftszentren erstreckten.*

Die Geopolitik und das européische Wirtschaftsgefiige

Die politischen und wirtschaftlichen Verhaltnisse an der Schwelle zum
17. Jahrhundert begtinstigten eine «Renaissance des Simplonverkehrs».” Auf
politischer Ebene fiel dabei vor allem der Kampf zwischen dem franzosischen
Konigshaus und den spanischen Habsburgern um die Hegemonie auf dem Kon-
tinent ins Gewicht, der den europaischen Flickenteppich von Fiirstentiimern
im Wesentlichen in zwei Lager zerfallen liess.® Die Paradoxie der «schweize-
rischen» Wirtschaftsgeschichte, derzufolge sich die Wirtschaft des eidgenos-
sischen Raums und seiner zugewandten Orte mangels Solidaritat in der Aus-
senpolitik und der Diplomatie zum europiischen Geflige und zur kontinen-
talen Wirtschaftslage antizyklisch verhielt, griff auch in diesen turbulenten
Jahrzehnten, als das tibrige Europa von Schlachten verheert wurde. Indem die
eidgendssischen Marktorte und Verkehrsknotenpunkte die europaische Wirt-
schaftsflaute und deren immensen Kapitalbedarf zum eigenen Nutzen kehrten,
steigerten sie gleichzeitig den Marktwert der alpinen Okonomie.” Dies geschah
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trotz der durchaus feststellbaren Abhangigkeit des Alpenraums von externen
Wirtschaftsmichten, die per se bereits ein Interesse am transalpinen Verkehr
generierte.® Der Kontrolle offenstehender Alpentransversalen fiel eine nicht zu
unterschatzende Rolle zu,” zumal sich die strukturelle Krise der lombardischen
Wirtschaft und die sich mit dem Beginn des Dreissigjihrigen Kriegs manifes-
tierenden Absatzschwierigkeiten im Reich lange Zeit nur in geringem Ausmass
auf die Transportvolumina des Alpenraums auswirkten.!” Welche Routen der
zentrale italienische Exporthandel fur die Verschiebung der Waren ins nordli-
che Europa letztlich wihlte, hing aber in erster Linie von den Entscheidungen
der Wirtschaftsmetropole Mailand ab, die als Sammel- und Verteilerzentrum
fungierte, respektive von ihren Handelsleuten und Spediteuren."

Die giinstigen Konstellationen eroffneten der Landschaft Wallis unge-
ahnte Moglichkeiten — nicht zuletzt im Hinblick auf die Abwicklung des Tran-
sits fremder Handelsgtiter: «kurtze unnd mhere sicherheit der strasse»'? inmit-
ten des kriegsversehrten Europa hatte das politisch relativ stabile Rhonetal vor
allem zu bieten.” Waren doch die Walliser Glaubenskimpfe weitestgehend aus-
gefochten, als Gotthard™ und Blindner Pisse sowie Tiroler und Salzburger Tau-
ernpasse ab 1620 kriegsbedingte Einbriiche erlitten und sich erst ab der letzten
Phase des Dreissigjahrigen Kriegs zu erholen begannen.”” Zudem hatte auch der
Mont Cenis in diesem Intervall Einbussen zu verzeichnen, was die Verkehrsfre-
quenzen der Walliser Transversalen begtinstigte.'® Als forderlich fiir Stockalpers
Einstieg ins Simplontransitgeschift erwies sich auch der Umstand, dass die mai-
lindischen Transportfirmen nach dem Auslaufen des eidgenossisch-spanischen
Biindnisses im Jahr 1626 in der Wahl der Alpeniiberginge wieder freie Hand
hatten."” Damit geriet das Wallis aussenpolitisch fast zwangslaufig in zunehmen-
dem Ausmass ins Kraftfeld der europaischen Grossmichte.'®

Nun musste die dem Transitkorridor ginstige Konstellation nur noch auf
einen Unternehmer und Politiker stossen, der an einem Austausch grossen Stils
teilzunehmen und die geopolitischen und wirtschaftlichen Vorgaben auszu-
schopfen bereit war. Nachdem bereits der Leuker Michael Mageran mit siche-
rem Gespiir fiir dieses Vakuum, beglinstigt vom Landrat, in den Zwanziger-
jahren des 17. Jahrhunderts ein weitmaschiges internationales Vertragswerk zur
Sicherung des Transits aufgebaut hatte,”” waren schliesslich bei Kaspar Stock-
alper vom Thurm, der die strategische Bedeutung des Simplonpasses erkannte,
alle Elemente beisammen, die eine neue Bliite des Ubergangs herbeifiihren
konnten.?

SCHOPFER KASPAR STOCKALPER VOM THURM
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Der Aufbau einer Transport- und Speditionsunternehmung

Kaspar Stockalper hat die sich bietenden Chancen ergriffen und systema-
tische Vorbereitungen getroffen, um die Unterbriiche der alternativen trans-
alpinen Landverbindungen zu seinem Vorteil zu kehren. Es war also «gewiss
kein Zufall, dass er sein Imperium auf dem Handels- und Speditionsgeschaft»
aufbaute.?’ Diese Grundsteinlegung nahm er mit einer aufsehenerregenden
Condutta in Angriff: Am 28. Mirz des Jahres 1634 fihrte er die von einem
stattlichen adligen Tross begleitete Prinzessin Marie-Marguerite von Carignan,
Comtesse de Bourbon-Soissons und Gattin von Graf Thomas Franz von
Savoyen, in zwei Tagen iiber den Simplonpass nach Mailand.?? Das fiirstliche
Geleit zeitigte nachhaltige Wirkung: Denn die erfolgreiche Organisation der
hochadligen Reise bescherte Stockalper nicht nur eine goldene Kette und ein
Honorar von 200 Silberkronen,” sondern auch einen an den franzosischen,
savoyischen und lombardischen Fiirstenhofen widerhallenden Publizitatsschub
zugunsten seines Alpeniibergangs, an dem nun die Transitstrome trotz pest-
bedingter Riickschlige (1635-1638) zu fliessen begannen.**

Da ein kontinuierlich florierender Handel ein funktionierendes System von
Transportstrukturen verlangt, musste sich der Briger aber zunichst die entspre-
chenden rechtlichen Befugnisse vom Walliser Landrat erwerben. Im Juli 1639
wurde er — nachdem der Transitmonopolinhaber Michael Mageran verstorben
war — zum Monopolgebiihreinzieher im Walliser Rhonetal ernannt.?”> Als voraus-
sehender Taktiker schitzte er die anlasslich der Vergabe zwar giinstige, doch
jederzeit durch eine Befriedung Europas rasch zum Nachteil gereichende Posi-
tion des Simplons im Reigen der Alpenpisse abgeklart ein.? So regelte etwa eine
von Stockalper selbst im Auftrag des Walliser Landrates festgelegte Ordnung die
verschiedenen Giitertarife.”’ Kaspar Stockalper beforderte von 1638 bis 1645 ein
Transportvolumen von rund 4100 Ballen, das heisst einen Jahresdurchschnitt von
mehr als 500 Ballen oder 33 Tonnen Ware aus Italien nach Frankreich. In Gegen-
richtung transportierte er 8200 Ballen, was einem Jahresdurchschnitt von rund
1000 Ballen gleichkommt. Das Warentransitgeschaft fuhr ihm ein stattliches Ver-
mogen ein.?® Dies mag als eher geringes Transportvolumen erscheinen, es muss
aber in Rechnung gezogen werden, dass sich der aufwendige Landtransport tiber
die Alpenkdmme in der Regel nur bei sehr kostbaren Giitern und bei Waren, die
der einheimische Markt nicht erzeugen konnte, als rentabel erwies. Die Trans-
portkosten beliefen sich oft auf ein Vielfaches des Warenwertes und waren des-
halb nur in ausgewihlten Segmenten tragbar.?” Entsprechend hoch fielen demge-
miss die Gewinnmargen eines Spediteurs aus. Wertvolle Produkte konnte jedoch
nur ein Unternehmer transportieren, «der entlang der ganzen Strecke tiber [...]
zuverlassige Leute verfiigte, die sich fiir die Sicherheit der Ware verbiirgten».*
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Nachdem Kaspar Stockalper das Recht zur Erhebung der Transport-
gebiihren erworben hatte, riickte er im Oberwallis und dariiber hinaus zum
wichtigsten Arbeitgeber auf. Er beschiftigte eine Heerschar von Prokuristen,
Lageristen, Maultiertreibern und Fuhrleuten, auch in der Gegend von Ossola
und Mailand, darunter Pietro Paolo Ley aus Varzo, Battista Travy, Arrigino
Pannizola, Lodovico Mariano, Origetti und S6hne aus Novara, Guglielmo
Piana, Giovanni Pietro de Notar d’Intra, Giovanni Giuppa, Giacomo Viotin,
Giovanni Baldisser aus Varallo, Giacomo Fasola, Giovanni Battista Allegro,
Antonio Piroto aus Varallo, Pietro und Francesco Zanoni und andere mehr.
Dartiber hinaus griff er auf zahlreiche Subunternehmer, Financiers und lokale
Machthaber zurtick, die sein System stiitzten. Diese Teilhaber waren nicht nur
im Transithandel tatig, sondern arbeiteten auch in anderen Geschaftsbereichen
fiir den Kaufmann: Sie trieben seine Schulden ein, kauften auf seine Bestellung
hin Waren, die nur in Italien verkauft wurden, handelten mit Walliser Produk-
ten wie Kise und Leder in der Ossola, verteilten Salz fiir den Hausgebrauch,
stellten Kiinstler und Handwerker fiir die imposanten Bauprojekte ein, reinves-
tierten seine Einkiinfte in den Erwerb von Immobilien und verwalteten seine
Guter.”! Zusiatzlich stattete Stockalper die wichtigeren Relaisstationen seiner
Handelsroute mit einem dichten «Netz parastaatlicher Administration» aus,
das uiber eine Unzahl von Faktoren, Lehensleuten, Salzcommis, Notaren und
anderes mehr verfiigte.*?

Von den Erwerbsmoglichkeiten profitierten auch die bestehenden loka-
len Zusammenschliisse der Saumer und Fuhrleute.” So instrumentalisierte
Stockalper die seit dem ausgehenden 15. Jahrhundert nachweisbare Korpora-
tion der Ballenfiihrer von Brig, die das Transportrecht fir die Beforderung der
fremden Handelswaren auf der Strecke zwischen Brig und dem Simplonpass
besass, indem er diese «gmeinen fiierer»** straff reorganisierte und ihre Regle-
mentierungen den neuen Verkehrs- und Transportverhaltnissen anpasste.”” Zur
Mitte des 17. Jahrhunderts finden verschiedene in der Ballenfiihrerkorporation
vereinigte Familien mit dem Warentransport tiber den Simplon ihr Auskom-
men. Im Jahr 1653 erwirkten die «communes vectores» auf Antrag Stockalpers
beim Bischof von Sitten die Erlaubnis, auch an Sonn- und Festtagen Waren zu
transportieren.’® Als wendiger Speditionsunternehmer machte Stockalper sich
nicht nur diese Genossenschaft zunutze, sondern sicherte sich auch die Bri-
ger Sust- und Transportrechte umfassend.”” Nur auf dem Weg der moglichst
umfassenden Kontrolle der Verkehrsachse liess sich sein Transportgeschaft
nahtlos ins Geftige der gebirgstiberschreitenden Giiterbeforderung integrieren,
die als ein komplexes Ineinandergreifen regionaler und internationaler Arbeits-
teilung funktionierte.

SCHOPFER KASPAR STOCKALPER VOM THURM
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Vergesellschaftungen und Verkehrsvertrage

Bemiithungen um Vertrige und Vereinbarungen fruchteten nur, wenn
kontinuierlich tiberregionale Verkehrsstrome flossen, die fremde Handelsguter
durch das Land schwemmten und entsprechende handelspolitische Erfolge in
Aussicht stellten. Durch den Aufbau eines umfassenden Beziehungsgeflechts
sowie eines auf Verinderungen rasch reagierenden und zuverlissigen Infor-
mationsnetzes bemiihte sich Stockalper, den seinen Ubergang passierenden
Warenfluss stetig zu intensivieren.

Bereits in jungen Jahren vergesellschaftete er sich in Antwerpen mit dem
grossen Handels- und Exporthaus der Claus, Doncquart und Mys* sowie mit
den assoziierten Gebriidern Grimm aus Solothurn.”” Wihrend die Mys vor
allem in Mailand aktiv waren, ibernahm Grimm die Warentransporte von
Lyon bis Brig; und der neue Partner Stockalper spedierte von Brig bis Domo-
dossola.”” Ins Wallis zuriickgekehrt unterstiitzte der Jungunternehmer beim
Landrat eine im Weihnachtslandrat 1634 eingegebene «supplicatz» der Gebri-
der Grimm zur ungehinderten Begehung des Simplonpasses, woraufhin die
Zolle und Fiirleitgebiihren tatsachlich zum Vorteil der Gesellschaft geregelt
wurden. Zudem erging eine Mahnung an «die herrn conduttiers die fiirleitte
an denen ortten, wa die selbige vor dato mit billigkeit ist bezalt worden, bezalen
sollend; in orten aber, wa susten sindt unnd die firleitte aber nicht bezalt wor-
den, sollend gemelte herren Grim dieselbige zu bezalen nicht schuldig sein. Die
zollner aber belangende, sollend dieselbige von einer yder ballen von gemelten
herren oder ihren furleutten einen kretitzer haben zu empfahen, ya in denen
orten, wa ma biss dato die wharen zu zolen gepflegtt, und anders nicht.»* Die
Begriindung fiir das finanzielle Entgegenkommen liefert eine weitere Order
des Landrats an die «herren fiiechrer von Briig [Gemeinschaft der Ballenfiih-
rer von Brig]»: Sie hitten die Kaufleute «von Briigg [Brig] biss gehen Daveder
[Varzo] mit der fur frindtlich zu tractieren, wie auch die werdt, dass sey mit
den irtinen oder mit haber unnd hetiw nicht die seitten tiberspannend, damit
nicht ettwan ein ursach gegeben werde, mit diser condutta ein andren pass und
durchzug zu suchen».*

Auf Widerstand stiess der aufkeimende Simplontransit aber nicht nur
bei den einheimischen Transporteuren, sondern auch bei den maildndischen
Monopolspediteuren, als diese von der wohlgesinnten Haltung der Walliser
Regierung Wind bekamen. Ein Schreiben Balthasar Mys’ vom 6. Juni 1635 an
seinen Compagnon Kaspar Stockalper zeichnet nach, wie die Geschiftspart-
ner mithilfe des Landeshauptmanns Mageran in der Innerschweiz ebenso wie
in der mailandischen Metropole gegen das Gotthardkartell der stadtischen
Behorden intervenierten. Mys betonte, dass die bestehenden Vertrige zwischen
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der lombardischen Hauptstadt, der Innerschweiz und dem Wallis verbindlich
regelten, «que I'un ne peut faire alchune chose en preiudice de I'aultre». Auch
diirften «ceulx d’Altdorff et de Lucerne» keinen Strassenzwang austiben, «de
nous eforcer de passer par leur pays».** Diese Repressionen vermochten jedoch
Kaspar Stockalpers Einstieg ins internationale Transitgeschaft nicht nachhal-
tig zu behindern, denn der Walliser Landrat setzte dem mailindischen Wider-
stand und dem Warenverkehrsstopp am Simplon eine Passpolitik entgegen,
welche die Konkurrenz verstirkt mit Abgabennachlissen auszustechen suchte.
Dass diese Massnahmen zudem das mehr als nur bescheidene Staatssickel mit
Trattengeldern fiillen sollten, versteht sich von selbst.**

Geriet der Simplonpassverkehr — wie 1635, als der internationale Tran-
sit wegen eines Pestverdachts zusammenbrach — trotzdem ins Stocken, wich
Stockalper in andere Unternehmenssegmente aus. So tibernahm er im darauf-
folgenden Jahr das abgewirtschaftete Eisenbergwerk im Grund am Aufstieg
zum Simplonpass zur Pacht und fiihrte dieses nach antinglichen Misserfolgen
zur Rendite.” Mit dem Ausbau des stockalperschen Imperiums treten regelmas-
sig neue Partner aus Spanien, Frankreich, Italien, den Niederlanden, Burgund
und Savoyen auf die Bildfliche des Transit- und Speditionsgeschifts, die dem
Briger seine Transportdienste meist in Tagsatzen entschadigen. Die Konditio-
nen der Warenbeforderung wurden dabei in Verkehrsvertragen festgelegt, die
etwa die Hohe der Zolle, der Weggelder sowie der Sommer- und Wintertrans-
porttarife regelten.*® Weitere Gesellschaften, fiir die Stockalper Transporte von
und nach Italien besorgte, waren etwa die Gebrider Michel, Angelo, Franz
und Andreas Pontsampierre in Lyon sowie die Pianzola und Mariano von Mai-
land.*” Allen Allianzen zum Trotz scheinen die vergesellschafteten Geschifts-
partner nicht zimperlich miteinander umgesprungen zu sein. So beauftragte
Stockalper seinen Faktor Christoph Perrig im November 1635 mit der Eintrei-
bung von Ausstinden des Handelspartners Mys.*®

Die Erfolge im Transitgeschift musste sich Stockalper von Grund auf
erarbeiten. In die von Konkurrenz und Konflikten geprigte Organisation des
Giliterverkehrs der Zenden griff er regulierend ein, indem er die beteiligten
Akteure in seinen Dienst stellte, die Zustandigkeiten verbindlich festlegte und
als tibergeordnete Instanz fungierte. Dreissig Jahre beschritt er dabei auf dem
Gebiet des Salzhandels den Weg des zweigleisigen Kompromisses zwischen
den beiden Hauptsalzlieferanten des Wallis und pendelte politisch zwischen
Mailand-Spanien und Frankreich hin und her. In diplomatischen Rinkespie-
len schloss Stockalper stets neue, den gedanderten Bedingungen Rechnung tra-
gende Verkehrsvertrage und Geheimabkommen zur Steigerung der verkehrs-
politischen Bedeutung seines Alpeniibergangs ab.* Wie wichtig dabei seine
europaischen Vernetzungen waren, mag man etwa daran ersehen, dass er dreis-
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sig Jahre nach seiner beriihmten Condutta der Prinzessin von Carignan auf
dem Ambassadorenzug in Paris zur Taufe einer Nachfahrin der adligen Dame
eingeladen wurde.”® Und es ist gewiss auch kein Zufall, dass der junge Stock-
alper knapp einen Monat nach der Reise, am 10. Mai 1634, vom Maildander
Hof das Postmonopol zwischen Mailand und Briissel zugesprochen bekam,
was ihm im gesamten spanischen Herrschaftsgebiet wichtige Moglichkeiten
im Bereich des Verkehrswesens einraumte. Im Jahr 1640 beteiligte Stockalper
sich an der Einrichtung einer regelmaissig reitenden Briefpost von Genf via
Simplonpass nach Mailand.’* Durch die Institutionalisierung von Kommunika-
tionsstrukturen hatte Stockalper frith die geeigneten Mittel in der Hand, um
sich die fiir sein Wirtschaften zentralen Informationen zu beschaffen. Zudem
diirfte ihm die durch die Postdienste beschleunigte Beschaffung von geschifts-
relevanten Nachrichten in nicht unerheblichem Ausmass neue Wege zur Len-
kung des Verkehrs und der Warenstrome eroffnet haben.”

Der spezifizierte Warenhandel und die Monopolerwerbe

Neben dem Transportgeschift, das Kaspar Stockalper Einnahmen in Form
von Zollen, Weggeldern und weiteren Gebiihren bescherte, eroberte er auf
eigene Initiative hin fortlaufend weitere wichtige Geschiftssegmente des Wal-
liser Handels- und Wirtschaftssystems, fiir die er sich — wie bei der Briefpost —
die staatlichen Monopole zu sichern suchte. Diese Vorgehensweise widerspie-
gelt eine unternehmerische Strategie, die sich nie einseitig auf «eine Handels-
sparte oder einen wichtigen wirtschaftlichen Zweig» spezialisierte, sondern
moglichst alles fokussierte, was «zu Geld fiihren konnte».”® So erwarb Stockal-
per die Monopole fir den Handel mit Larchenharz und -schwamm sowie fiir
die Ausfuhr von Schnecken und Terpentindl.** In Erginzung sicherte er sich
durch Vereinbarungen mit den auslindischen Abnehmern den kontinuier-
lichen Absatz der vorwiegend zum Export bestimmten Giiter.”

Im Dezemberlandrat 1647 sprach die Walliser Regierung Kaspar Stockal-
per schliesslich das lukrativste aller Monopole — das Privileg zur Salzversor-
gung der Landschaft — zu.>® Die Kapitulation ist «ein Musterbeispiel fiir die
konglomerative» wirtschaftspolitische Strategie Stockalpers, denn der Ver-
trag regelt weit mehr als nur Salzfragen. Das Regelwerk band seine tibrigen
Monopole an eine Pauschalentschadigung von 1050 alten Kronen an das Land,
sicherte ihm die Salzvorrite in den mageranischen Lagern und meldete die
Option fir den Bau eines Kanals zum Salztransport an. Zudem wurde Stockal-
per das Recht eingeraumt, eine unter seiner Leitung stehende, «parastaatliche»
Salzvertriebsorganisation aufzubauen. Weiter verpflichtete er sich, einen Vor-
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rat von 15 Wagenladungen Salz pro Zenden anzulegen, wozu er «beyde portin
des Franzosisch und Italienisches saltzes so welit im moglich offen» zu halten
ermichtigt wurde. Zudem wurde der Salzherr auf festgelegte Salzpreise ver-
pflichtet, wogegen die Landschaft das Zugestindnis machte, die Transport-
wege durch die angrenzenden Staaten «offen und ledig» zu halten und allfal-
lige Konkurrenten an Importen zu hindern.”” Neben diesem weitreichenden
Rechtsschutz des Salz- und Transportgeschiftes erlangte Stockalper zudem die
Exemtion von allen Walliser Zoll- und Sustgebiihren sowie die ausdriickliche
Unterstiitzung durch die Vertragswerke der Regierung mit allen Nachbarn.’®

Die Salzversorgung des Landes sicherte sich Stockalper in Verhandlungen
mit den franzosischen und italienischen Lieferanten, bei denen es stets auch
um hohe Profite ging, die ein Verhandlungspartner dem anderen mit allen
Schlichen abzujagen versuchte. So fielen etwa in Zusammenarbeit mit dem
ortsansidssigen Transportgewerbe folgende Beforderungskosten an: Bouveret—
St. Maurice 30 Batzen pro Wagen; St. Maurice—Martigny 18 Batzen pro Wagen;
Martigny-Sion 30 Batzen pro Wagen; Varzo—Simplon Dorf % Ducatuner pro
Saum (18,75 Batzen); Simplon—Brig 15 Batzen pro Saum (2 Sicke). Der Trans-
port eines Wagens Salz von Bouveret nach Sion kostete somit 78 Batzen, die
Beforderung von Varzo nach Brig 101,25 Batzen. Da Transport und Distribu-
tion des Gewtirzes betrichtliche Kosten verursachten und der Verkaufspreis in
den Vereinbarungen mit dem Landrat bereits fixiert worden war, konnten die
Asymmetrien des Marktes nur mit bisweilen riiden Geschiftspraktiken, die
der Profitmaximierung und Konkurrenzausschaltung dienten, vollumfanglich
ausgeschopft werden.”

Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur

Das wachsende Verkehrsaufkommen liess auf eine rasche Instandsetzung
des Verkehrsnetzes drangen, denn die Kapazititen der bestehenden Infra-
strukturen stiessen bald an Grenzen. Und da nur tiber eine Verbindung ver-
fiigt, «wer Ein- und Ausstieg eines Passes in seiner Hand hat, [...] wer sich
einer liickenlosen Kontrolle auf der ganzen Strecke vergewissern kann und sei-
nen Einfluss stets geltend zu machen weiss»,* richteten sich Stockalpers bau-
liche Ambitionen zunichst auf die Simplonpasslinienfithrung.® Im Passfuss-
stadtchen Brig erbaute Stockalper zur Unterstiitzung der alten Ortssuste im
sogenannten Theilerhaus Warenmagazine, die im Gleichschritt mit dem wach-
senden Handelsverkehr laufend vergrossert wurden.®? Schrittweise baute er
zudem den Flecken zu einem kleinen, doch mit wichtigen verkehrsrechtlichen
Aufgaben betrauten «centre urbain» aus, obschon die Einwohnerschaft zu sei-
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Abb. 1. Von Kaspar Stockalper ab 1649 als Kaufmannsresidenz errichtetes Stockalperschloss in Brig.
Foto: Christian Pfammatter.

nen Lebzeiten nicht einmal die Tausendergrenze tiberschritt.®® Dass Stockalper
bereits am 7. Januar 1640 von der Burgerschaft zum Baumeister ernannt und
mit weitreichenden Vollmachten ausgestattet wurde,** diirfte seinen privaten
Bauvorhaben wie der Errichtung des grossten profanen Barockbaus nordlich
der Alpen, des Stockalperschlosses (Abb. 1), zutriglich gewesen sein.”

Im engeren Einzugsbereich des Simplonpasses verstirkte Kaspar Stock-
alper die verkehrsrelevanten Infrastrukturen. Um den Warenverkehr sicher
und rasch tiber den Ubergang beférdern zu kénnen, investierte er betricht-
liche Summen in den Ausbau des Saumweges: Da wurden Strassenverlegun-
gen vorgenommen und Wegverbreiterungen auf bis zu 2,5 Meter durchgefiihrt,
da wurden Befestigungen, Stiitzmauern, Pflisterungen und Wasserableitungen
angelegt, und da wurden vielerorts an neuralgischen Passagen Briickenrepara-
turen durchgefithrt.®® Bei der fast vollstindigen Uberlagerung des mittelalter-
lichen Pfades durch den neuen Stockalperweg wurden einzelne Ausbauphasen
durch mit Jahrzahlen datierte Steintafeln (Abb. 2) markiert.” Dass die stockal-
perschen Bauanstrengungen zur reibungslosen Abwicklung des Transitver-
kehrs Gber die Landesgrenze hinauszugreifen hatten, beweisen etwa die 1674
mit dem Duca d’Ossuna geftihrten Verhandlungen zur Instandsetzung der von
Varzo nach Gondo fithrenden Wegstrecke.*®
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Abb. 2. Die alteste mit
Jahrzahl 1635 versehene
Tafel der Ausbauphase
des Simplonpasswegs
durch Stockalper.

Foto: ViaStoria, Bern.

Nebst Wegbesserungen verstirkte Stockalper die zum Teil zerfallene und
schlecht unterhaltene Verkehrsinfrastruktur entlang der Simplonpasslinien-
fithrung durch Aus- und Neubauten. Auf der Siidseite des Ubergangs erwarb
er das seit dem Jahr 1235 nachweisbare und im 16. Jahrhundert verwaiste
Johanniterspital, das nach einer langen Planungsphase durch die Errichtung
eines neuen Spittels ersetzt werden sollte.”” Nach dem ersten Entwurf, den
die Baumeister so auszufiihren hatten, wie Stockalper ihn selbst entworfen
oder geplant hatte,® sollte das Gebdude ein machtiger Bau mit drei grossen
Toren, Stallungen, Vorhof und Ringmauern sowie mit einer Kapelle mit Frem-
denfriedhof werden.”! Ausgefithrt wurde bis 1660 ein monumentales, mit
einer kleinen Kapelle ausgestattetes Turmgebaude, in dem mittellosen Rei-
senden unentgeltlich Unterkunft und Verpflegung gewahrt wurde. Einzelne
Stockwerke sollen zudem der Familie Stockalper als Sommerresidenz gedient
haben.”? Im Bestallungsvertrag mit dem im Jahr 1679 eingestellten Spitteler
ist zu lesen, dass der Amtsinhaber beim «domino domus trium regum» jahr-
lich «auf sanct Jacobstag» liber die Verwaltung der Einrichtung Rechenschaft
abzulegen hatte. Neben der Bewirtschaftung der Liegenschaft und des Grun-
des hatten Anton Pera und seine Frau das aus Brot, Wein und Kise beste-
hende «almusen trewlich» auszuteilen. Von der Institution sollten explizit nur
die «kranken oder notleidenden» und nicht «hiesige schlemmer undt pocher»
profitieren.” Stockalper widmete sich damit der Fortfithrung der karita-
tiven Organisation des Verkehrs, wenn auch gewiss unter nicht ganz unei-
genniitzigen Vorzeichen. Denn zumindest ein Teil des Erdgeschosses mit sei-
nen gewolbten Raumen wurde ganz offensichtlich auch als Lager fiir schwere
Handelsgiiter als «susta» genutzt.”
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Kaum war der herrschaftliche Spittel erstellt,” liess Stockalper an der
Landesgrenze in Gondo ein baulich dhnlich anmutendes, mit massiven Gra-
nitquadersteinen und einem siebenstockigen Turm ausgestattetes Haus errich-
ten (1666—16853), das gleichermassen als Suste und Herberge dienen sollte.” In
Simplon-Dorf erwarb er zudem den unteren Teil des mittelalterlichen Sust-
turms und ein Salzhaus.”” Unvollendet blieben weitere Warenlager, die am
Eingang der Gondoschlucht bei Gstein-Gabi”® und im Seng oberhalb von
Simplon-Dorf hitten erbaut werden sollen.”” Den in der Planung verharrenden
Projekten zum Trotz scheint hinlinglich erwiesen, dass sich Stockalper durch
die zahlreich erstellten Verkehrsbauten entlang der Simplonpasslinienfiih-
rung ein moglichst reibungsloses Fliessen des Warenverkehrs sichern wollte.
Da der erfolgreiche Unternehmer seine Gewinne aber nicht nur in risikofreu-
dige Geschifte wie den Salzhandel, sondern auch in soliden Grundbesitz rein-
vestierte, besass er neben Verkehrsbauten ansehnlichen Landbesitz im Bereich
des Passweges von Brig bis jenseits der Landesgrenze in Italien sowie entlang
der Transitlinienfiihrung von Brig bis an den Genfersee, was gleichzeitig die
Kontrolle der gesamten Achse ermdglichte und die Durchsetzung seiner Wirt-
schaftspolitik stiitzte.*

Als «sichtbare Zeichen der territorialen Kontrolle» der gesamten Ver-
kehrslinie vom Genfersee bis nach Domodossola erbaute und renovierte Kas-
par Stockalper Bauwerke wie das Schlésschen Molignon in Uvrier, die ehe-
malige Komturei der Malteser in Salgesch, die bedeutende, doch nie vollen-
dete Residenz in Turtmann oder den Palazzo Silva an der Piazza di Mercato
in Domodossola. Vermittelt von Notar Bernardo Zoppo kaufte Stockalper den
Patrizierpalast: «1665, den 1 july, hat mir herr Bernard Zoppo verkauft, frey
und ledig, das adeliche Haus Malacrida jn Thum mit stal, plazen, garten, mobi-
lien etc. laut ingebnem jnventario pretio 17 tausend lib imperiales».®! Das Haus,
bei welchem es sich eindeutig um den Palazzo Silva handelt, wie Notariatsur-
kunden im Stockalperarchiv belegen, sollte die Exilresidenz von Stockalper
nach dessen Sturz im Jahr 1678 werden.®?

Bereits 1677 notierte Kaspar Stockalper in seinem siebten Handels- und
Rechnungsbuch: «Licentia emendi bona. Deren hab ich von Meylant bis auf
den 15 january 1677 trocken erhalten, jede 50 tausend vel circa, so 4 oder 5 tau-
send mher verstet: die erst in zeit margrafen Carazenae anno 1648, die ander in
zeit des prinz Deligny anno 1671, den 10 aprilis, die dritte in zeit prinzi Deligny
anno 1677, den 14 january. Totum 150 tausend libras vel circa. E contra acqui-
sivi circa 186 000 libras imperiales.»® Er erhielt also vom Maildnder Hof drei
Genehmigungen zum Erwerb von Immobilien in der Gegend von Ossola im
Wert von insgesamt 150 000 Pfund und wies darauf hin, dass er insgesamt
rund 186 000 Pfund in Latifundien investiert hatte, was neben anderem der
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Sicherung der Kontrolle der Verkehrsachse dienen sollte. Stockalper hatte zum
Zeitpunkt der Rechnungsablage erst zwei Lizenzen vom Mailinder Hof erhal-
ten und rechnete noch die Zinsen von 10 Prozent bis zum ersten August 1675
auf, Er kam als Ertrag der ossolanischen Giiter in 25 Jahren auf die Summe von
14 400 Silberkronen, was im Wallis dem Realwert von 2222 Kiihen entsprach.®*
Dies sind bruchstiickhafte Zeugnisse eines reichen Immobilienbesitzes im
Ossola, der nach seinem Tod von der in zweiter Ehe mit Carlo Ganzi verbun-
denen Stockalper-Schwiegertochter Anna Maria Ganioz verdussert wurde.®
Stockalper hatte seine Investitionen bewusst ins Ossola verlagert, weil er in
seiner Heimat mit der von ihm betriebenen Immobilienpolitik einen Teue-
rungsschub ausgelost hatte. Wahrend Stockalpers bis 1685 dauernden Exils in
Domodossola kam es jenseits der Landesgrenze wohl zu einer ahnlichen Ent-
wicklung.® Biirge fiir die Jurisdiktion Ossola waren mit Guglielmo Silva und
Giovanni Matteo Capis angesehene Biirger von Domodossola. Mit beiden Hau-
sern war Stockalper eng verbunden. Uber den Doktor Giovanni Matteo Capis
investierte Stockalper bedeutende Mittel in den Bau des Kreuzweges Monte
Calvario am Hiigel Mattarella westlich von Domodossola, dessen Portikus der
Kreuzigungskirche zwei Eisenreliefs seines Wappens zieren.®

Fazit

Das Verkehrssystem iiber den Simplonpass stellte das Fundament von
Kaspar Stockalpers Unternehmungen dar, das er auf personlichen, aber
auch auf wirtschaftlichen, landes- und geopolitischen Grundlagen sowie
den grenziiberschreitenden, ins sudlich angrenzende Val d’Ossola reichen-
den Beziechungsnetzen aufbaute.®® Von seiner Residenz in Brig aus prakti-
zierte er schliesslich eine umfassende Abschopfung des Transitverkehrs, wel-
che die Gesamtwirtschaft entlang der Linienfihrung dynamisierte. Neben
den Warenballen mit den bevorzugten zeitgenossischen Handelsgtitern hatte
das italienisch-spanische und franzosische Salz grossen Anteil am Transport-
gut.’” Der Aufbau des stockalperschen Unternehmens erfolgte in kapitalisti-
scher Manier, durch Profitmaximierung und Akkumulation auf allen Stufen.®
Als innovativ erwies er sich mit seiner vollumfanglichen Instrumentalisierung
der Simplonpassroute beidseits der Landesgrenze zum eigenen Vorteil:”* So
diente etwa der Aufbau eines ins stidlich angrenzende Val d’Ossola reichenden
Beziehungsnetzes der gezielten Intensivierung des Warenflusses. Dem tiberre-
gionalen, aber auch dem regionalen Handelsverkehr lieferte er die fur einen rei-
bungslosen Ablauf erforderlichen organisatorischen und baulichen Strukturen,
wobei Letztere Stockalpers umtriebiges Wirken noch heute bezeugen. Durch
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seine Initiativen, die sowohl die verkehrsgeografischen Gegebenheiten als auch
die politischen und okonomischen Rahmenbedingungen der Zeit auszunut-
zen wussten, avancierte der Simplon wieder zu einem international bedeutsa-
men Handelsweg, dessen von Brig nach Domodossola fithrendes Herzstiick im
stockalperschen Geschaftsmodell die zentrale Rolle spielte. Obschon der Wal-
liser Landrat einen Teil der Gliter des grossen Handelsunternehmers nach sei-
nem Sturz konfiszierte, gelang es Stockalper und seiner Familie, bedeutende
Anteile des in fideikommissarischen Stiftungen organisierten Verméogens, vor
allem aber den Schlossbesitz in Brig, zu halten und damit ftr die nachfolgen-
den Generationen sicherzustellen.
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Auftaktbild: Reiterbild Kaspar Stockalper vom Thurms,
gemalt von seinem Schwiegersohn Georg Christof
Mannhaft, im Rittersaal des Stockalperschlosses in
Brig. Foto: Thomas Andenmatten.
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