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ZUR ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLINIEN IN DEN TALERN DES BERNER
OBERLANDES UND IM KANTON BERN
Klaus Aerni*

Vorbemerkung

Das Ziel der Darstellung liegt darin, einen Uberblick der bernischen Verkehrsgeschichte
mit Schwergewicht auf der Entwicklung der alpinen Passwege zu vermitteln. Um der Ge-
fahr einer zu trockenen Zusammenfassung auszuweichen, werden die Bauphasen an den
einzelnen Pissen breiter geschildert und mit Quellenausschnitten erginzt.

Die vorliegende Ubersicht entstand auf Einladung der ‘“Vereinigung Schweizerischer
Strassenfachminner” (VSS) und sollte in der Jubiliumsnummer vom April 1968 von
“Strasse und Verkehr” erscheinen. Aus Kostengriinden unterblieb damals die Drucklegung
verschiedener Arbeiten.

Der Aufsatz basiert fir die Zeit vom 12.—19. Jahrhundert auf einem noch unverdffent-
lichten Manuskript, das 1971 unter dem Titel “Die Passwege Gemmi, Lotschen und
Grimsel — Topographie, Teichographie und Geschichte der Weganlagen™ als Habilitations-
schrift an der phil.nat. Fakultit der Universitdt Bern eingereicht worden ist. Zu den Zitaten
werden die Quellen angegeben. Fiir die tibrigen Abschnitte ist die Literatur entsprechend
dem Charakter dieser Ubersicht im Anhang kapitelweise angefiihrt.

1. Die Naturgrundlagen

Auf einer spatromischen Karte der gebrauchlichen Verkehrslinien sind die Alpen so
dargestellt, wie sie die Zeitgenossen empfanden: eine gewaltige Mauer, die nur an wenigen
Stellen durch Verkehrslinien iberwunden werden konnte. Damit ist das Wesentliche fiir die
alpinen Verkehrsprobleme gesagt: nur dort, wo die Naturverhaltnisse es gestatteten, war an
eine Durchquerung des Alpengebirges zu denken. So war es damals, und ist es bis heute
zum grossen Teil geblieben. Es ist daher notwendig, sich zunichst mit den Naturgrundlagen
der Verkehrslinien im Alpenraum zu beschiftigen.

Die Alpen sind ein in mehreren Phasen zusammengeschobenes Faltengebirge, worin
ehemals in Meeren abgelagerte Sedimente samt ihrem kristallinen Untergrund gefaltet und
danach zu mehreren tausend Metern Hohe gehoben worden sind. In dieser gewaltigen
Raffung der Erdkruste ist die voralpine Erdoberfliche in einem langen, west-ostlichen
Streifen von rund 630 km Breite auf etwa 150 km oder auf einen Viertel reduziert worden.

Die Gebirgsmassen, aus verschiedenartigen Gesteinen bestehend und aus ungleichen
Schubeinheiten aufgebaut, sind durch die erddussern Krifte stark iiberarbeitet worden,
doch so, dass die Restformen die Struktur des Gebirges erkennen lassen. Der Blick auf eine
topographische Karte zeigt eine ausgeprigte Gliederung des Gebirges in Tiler, die entweder
parallel zum Gebirgsbogen (Lingstiler) oder rechtwinklig dazu verlaufen (Quertiler). Die
Quertiler sind durch Flisse und Gletscher und im Bereich tektonischer Einmuldungen oder
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in bruchbedingten Schwichezonen entstanden. Die Lingstiler dagegen gehen auf die
Kontaktlinien der alpinen Schubmassen oder auf die Form voralpiner Gebirgskorper
zurlick.

Im schweizerischen Abschnitt des Alpenbogens fillt zundchst die Langstalung Wallis-
Urserental-Vorderrheintal auf. Sie entspricht der Grenze zwischen Aare- und Gotthard-
massiv und kulminiert in den Pissen Furka und Oberalp. Sudlich des Gotthardmassives
liegen die penninischen Deckeneinheiten, die gegeniiber den Siidalpen durch die Lings-
talung Centovalli-Magadinoebene-Veltlin abgegrenzt sind. Weitere, kleinere Langstalungen
sind in der Achse Niedersimmental-Oberer Thunersee-Brienzersee-Unterhasli, im Lotschen-
tal, im Binntal, im Bedretto u. a.0. vorhanden.

Alle tibrigen wichtigen Eintiefungen laufen mehr oder weniger quer zum Alpenkérper.
Dazu gehoren im Oberland das Oberhasli, das Lauterbrunnental, die Kandertiler, das
Obersimmental und das Saanenland. Auch die bisher nicht erwdhnten Seitentaler des Wallis
und vor allem die Ausgidnge des Rhone- und Rheintales ins Mittelland gehoren in diese
Gruppe.

Betrachten wir nun in Figur 1 die Uberginge vom Berner Oberland ins Wallis: Jeder
dieser Passe liegt an einer durch die Natur vorgezeichneten Stelle. Die Grimsel befindet sich
im Aaremassiv dort, wo eine kleine Achsialdepression im Kristallinkorper ausgebildet ist.
Der Lotschenpass ist durch die Grenze zwischen Kristallin und Sedimenthille vorgezeich-
net. Die iibrigen Pisse liegen innerhalb der verfalteten Sedimenthiille des Aaremassives an
den Trennfugen der einzelnen “helvetischen Decken™.

Die Reiseerfahrung der vergangenen Jahrhunderte lisst sich wie folgt zusammenfassen:
Wer vom Mittelland aus den Alpensiidfuss erreichen wollte, konnte zunichst durch
ausholende Verschiebung den Eingang in die inneralpine Talfurche bei Martigny oder Chur
suchen und danach in einem Auf- und Abstieg iiber einen Pass in der siidlichen Alpenkette
die Lombardei erreichen. Als direkte Linien — in Fortsetzung der Quertiler — konnten im
Westen der Grosse St. Bernhard und im Osten die Biindnerpidsse Julier, Septimer, Spliigen
und Bernhardin beniitzt werden. Wer einen weniger hoch gelegenen Siidpass wihlte, dem
standen Simplon und Lukmanier zur Verfiigung, wobei jedoch rhone- oder rheinaufwirts
eine betrichtliche Verlingerung des Anmarschweges in Kauf genommen werden musste.

Wer vom zentralen Mittelland aus direkt nach Siiden reiste, war zum Ubersteigen zweier
Ketten genotigt. Um die Gegensteigung moglichst gering zu halten, wurden Passlinien quer
zum Oberlauf der inneralpinen Fliisse gesucht. Die Gangbarmachung der Schollenen
reduzierte im Anfang des 13.Jh. die Alpendurchquerung an der zentralsten Stelle der
Schweizeralpen auf einen Pass, womit der Verkehr vom Mittelland aus iiber die
Zwei-Passverbindungen gegeniiber dem aufkommenden Gotthard zuriickbleiben musste. In
dieser fiir den internationalen Transit ungiinstigen Ausgangslage befanden sich alle
Bernerpisse. Daher konnten sie neben den Pidssen Grosser St. Bernhard, Gotthard und den
Biindnerpissen nie die Rolle von Hauptpissen spielen.

Wenn wir nach der Betrachtung der Nord-Siid-Verkehrsrichtung uns nun den Grundlagen
fir den West-Ost-Verkehr zuwenden, so zeigen sich fiir das nachmalig bernische Gebiet
recht giinstige Voraussetzungen: Das Land zwischen Jura und Alpen gleicht einem breiten
Korridor. Die beste natiirliche Verkehrslinie liegt an dessen Nordrand, wo die westschwei-
zerischen Seen und die Aare als durchgehende Wasserstrasse benutzt werden konnten.
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Figur 1

2. Vom Gang der Geschichte

Die durch die Schweiz fiilhrenden natiirlichen Verkehrslinien wurden im Verlaufe der
Vor- und Frithgeschichte zu dem Zeitpunkt wichtig, als Jiager und Sammler dem
weichenden Eise folgten und das Gebiet der Alpen und das Vorgelinde sporadisch und
spater dauernd besiedelten.

Mit dem Ubergang von der Jagd zur Landwirtschaft entstanden entsprechend der
klimatischen Gliederung Wirtschaftsformen mit unterschiedlicher Produktionsrichtung. Im
Alpenraum begegneten sich im vorindustriellen Zeitalter drei verschiedene Wirtschafts-
raume: die Landwirtschaft nordlich des Gebirges im Klima der gemissigten Zone, die
Alpwirtschaft des Gebirges und die mediterrane Landwirtschaft des subtropischen
Klimagiirtels, der durch Handelsbeziehungen mit dem tropischen Wirtschaftsraum verbun-
den war. Die Kontaktlinien zwischen den verschiedenartigen Wirtschaftsriumen reizten
zum Austausch der Produkte, und so entstanden allmahlich weitreichende Handelsbezie-
hungen in nord-siidlicher Richtung.

Vor dem Aufblithen des mittelalterlichen Gewerbes und der neuzeitlichen Industrie und
der damit verbundenen Arbeitsteilung in der Giiterproduktion, musste der West-Ost-
Verkehr gegeniiber dem Nord-Siid-Verkehr geringer bleiben, da die landwirtschaftlichen
Produktionszonen von West nach Ost sich nur geringfiigig dnderten und damit kein Anreiz
zum Handel gegeben war.
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2.1. Spuren der keltischen Zeit

Wir beginnen mit der Darstellung der historischen Verkehrsverhiltnisse dort, wo sich die
ersten sicheren Spuren von Verkehrsanlagen fassen lassen. Dies ist erstmals in der jingeren
Eisenzeit moglich, die um 500 v.Ch. beginnt und nach dem wichtigen Fundort an der Zihl
“La Tenezeit” genannt wird. Im Wallis bestand eine Passage iiber den Grossen St Bernhard,
und die gallischen Ortsnamen Riddes (Furt) und Brig (Briicke) belegen einen Weg durch das
inneralpine Lingstal. Im Mittelland fiihrten damals Verkehrsverbindungen der Jurafusslinie
entlang, und es bestanden mehrere Ausginge in siid-westlicher Richtung bei Genf, deren
wichtigster den Helvetiern bei ihrem Auszug nach Gallien von César versperrt worden ist.
Im Berner Oberland, das wir niher betrachten wollen, sind Besiedlungsspuren sicher
bis Aeschi vorhanden, auch das Gridberfeld von Niederried darf in diese Zeit gestellt
werden. In Verbindung mit Einzelfunden vom Suldtal und vom Rengglipass ist neben der
Verbindung iiber den See eine Landverbindung iiber Suldtal-Rengglipass-Saxetental
denkbar. Eine im Raum Meiringen aufgefundene Silberdrachme Alexander des Grossen und
eine weitere Miinze aus dem Raum Innertkirchen lassen mindestens den Schluss zu, dass der
Raum des unteren Haslitales damals gelegentlich durchgangen worden ist. Viele Namen des
Oberlandes gehen auf gallische Bezeichnungen zuriick. Entweder war die Besiedlung damals
bereits intensiver als die Bodenfunde schliessen lassen, oder die gallischen Bewohner sind
erst in spédteren Jahrhunderten durch die eindringenden Germanen alpenwirts gedringt
worden.

2.2. Zu den Verkehrsverhdltnissen in romischer Zeit

Die Expansion Roms gegen Mitteleuropa umging zunichst zangenférmig die Alpen und
erreichte den Rhein-Donauraum sowohl von Gallien wie von Pannonien und Noricum her.
In der westlichen Schweiz lassen sich mehrere Phasen der Kriegsfihrung unterscheiden. Der
missgliickte Auszug der Helvetier vom Jahre 58 vor Christus veranlasste die Griindung der
romischen Kolonien in Nyon und Augst zum Schutz der Ostflanke Galliens gegen
Helvetien.

Im Jahre 57 vor Christus versuchte Servius Galba im Auftrage Césars, im Gebiet der im
Wallis wohnenden keltischen Nantuaten, Veragrer und Seduner die Alpenpisse zu 6ffnen,
“welche die Kaufleute bis dahin nur mit grosser Gefahr und mit Erlegung schwerer Zolle
passieren konnten” (Caesar Bellum Gallicum III, 1 nach HOWALD-MEYER 1941: 36f.).
Der Feldzug war nicht erfolgreich. Er wurde erst im Jahre 25 vor Christus wiederholt und
endete mit der Vernichtung der am Grossen St. Bernhard wohnenden Salasser und der
Griindung der Kolonie Augusta Praetoria (Aosta). Vermutlich wurde auch das Wallis
gleichzeitig erobert. Damit waren im Westen die Voraussetzungen flir den grossen
Alpenfeldzug geschaffen, der in den Jahren 16 und 15 vor Christus die Liicke zwischen der
Rheinarmee und den Legionen an der Donau schloss.

Dem Mittelland kam im neueroberten Gebiet die Funktion eines West-Ost-Korridors zu.
Eine siidliche Parallele verband iiber Furka-Oberalp das Rhonetal mit dem zur gleichen
Provinz gehorenden Rheintal. Im Nord-Siid-Verkehr wurden der Grosse St. Berhard und die
Brennerroute, an deren nordlichem Ende das Lager Oberhausen/Augsburg das grosse
Zentrum bildete, zu Haupttrigern des Verkehrs. Dagegen blieb die kiirzeste Verbindung
durch die Zentralalpen iiber die Biindnerpiasse zweitrangig.
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Aus schriftlichen Quellen sind uns sicher tiberliefert, dass romische Strassenziige iiber
den Grossen St.Bernhard, den Spliigen und den Julier oder Septimer fithrten. Mit den
beriihmten Meilensteinen war unter den schweizerischen Pidssen nur der Grosse St. Bern-
hard ausgestattet.

Wenn wir uns den Bodenfunden zuwenden, so wird das Bild der Siedlungen und
Verkehrsbeziehungen reichhaltiger. Im Raum Thunersee befand sich das gallorédmische
Zentrum in Allmendigen (Tempelbezirk). Siidlich des Wehrturmes auf dem Biirgli bei
Zwieselberg finden sich zahlreiche Einzelfunde im Raum Wimmis-Spiez-Faulensee. Als
Siedlungsbeleg gilt das romische Gréberfeld von Unterseen. Auch der geradlinige Weg von
der Ruine Weissenau nach Unterseen und dessen Fortsetzung iiber die Hohenstrasse weist
vermutlich romisches Alter auf.

Folgen wir nun den Tilern, die zu den einzelnen Pissen filhren. Im Saanenland befand
sich am Aufstieg zum Sanetsch vermutlich ein Wehrturm. Im Simmental deuten Funde in
Mannried und Oberwil auf romische Siedlungen hin. Auf dem Pfrundhubel Erlenbach stand
wahrscheinlich ein Wehrturm. Die verschiedenen Niederlassungen sind sicher durch einen
Weg verbunden gewesen, der iiber den Pillon, Sanetsch oder Rawil Richtung Wallis gefiihrt
hat.

In Frutigen ist bei der Tellenburg in der Nihe der alten Wallisgasse ein romisches
Pflugmesser gefunden worden, das auf Ackerbau und eine Siedlung hindeutet. Die
Burgstelle iiber dem Leimbach bei Frutigen erinnert in der Lage an den Turm von
Erlenbach. Die gemeldeten Funde aus dem Gasterntal sind sehr unsicher. Die Gréiberfelder
von Leukerbad und Kippel zeigen, dass auch siidlich des Lotschen- und Gemmipasses
romische Siedlungen bestanden haben. Da in den Passgebieten keine Funde gemacht
worden sind, diirfen keine Schliisse auf moglichen Passverkehr gezogen werden.

Aus den Liitschinentilern existieren nur Miinzfunde aus Miirren und vom Ménnlichen.

Das vermutlich im Raum Meiringen vorhanden gewesene Landgut liegt wohl zu tief
unter dem Schutt, um entdeckt zu werden. Dagegen ist es geradezu sensationell, dass vor
einigen Jahren in Wiler ob Innertkirchen romische Siedlungsreste mit Hypokaustanlagen
(Heizungsanlagen) gefunden worden sind, die mit den iibrigen Funden auf eine Dauersied-
lung aus dem zweiten nachchristlichen Jahrhundert schliessen lassen. Damit haben die
Romer entgegen der bisherigen Auffassung offenbar zwischen den Achsen der Biindner-
pdsse und dem Grossen St.Bernhard auch den zentralalpinen Raum siedlungsmissig
erschlossen. Die Frage nach der Bedeutung dieser Funde ist noch offen: Handelt es sich um
eine Mansio (Raststelle) an einer Verzweigung nach dem Susten und der Grimsel — von
beiden Passen sind romische Einzelfunde bekannt — oder steht der Pau im Zusammenhang
mit der Eisengewinnung im Gebiet der Planplatte?

Von dem viele romische Einzelfunde aufweisenden Unterhasli bestanden Verbindungs-
moglichkeiten iiber den See nach Unterseen und iiber den Hasliberg nach dem rémischen
Landgut von Alpnach.

Im Urnerland sind bis jetzt keine romischen Niederlassungen aufgedeckt worden. Die
Einzelfunde im Raum Altdorf, auf den Passhohen des Surenen und des Sustens, sowie auf
dem Biézberg (in der linksseitigen Flanke der Schollenen), belegen mindestens ein zeitweises
Benutzen dieser Wege.

Alle diese Einzelfunde verfilhren Lokalhistoriker gerne zu geschichtlichen Spekula-
tionen. Fassen wir das Wesentliche zusammen: Eindeutige Belege fiir gebaute Passwege aus
romischer Zeit sind bis jetzt in den Talern des Berner Oberlandes nicht gefunden worden,
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sicher nachgewiesen ist nur die regelmassige Benutzung des Grossen St. Bernhard und der
Biindnerpisse, sowie der Jurafusslinie mit ihren Verzweigungen durch den Jura und nach
dem Rhein- und Bodenseeraum.

2.3. Die Volkerwanderungszeit

Um das Stammland Italien gegen die Goten Alarichs zu schiitzen, wurden im Jahre 401
die romischen Mobiltruppen aus dem Gebiet nordlich der Alpen zuriickgezogen. Damit
entstand ein Vakuum an politischer Macht, das die mit Rom verbundenen Burgunder, wel-
che um 436 in der Westschweiz angesiedelt wurden, nur teilweise ausfiillen konnten. In den
Alpen lagen in der Volkerwanderungszeit die Rdume entscheidender politischer Aktionen
am Grossen St. Bernhard, an den Biindnerpissen und vor allem am Brenner. In wechselvol-
len Kédmpfen, unterbrochen durch lingere Friedenspausen, stritten sich die Franken, Ost-
goten, Byzantiner und Langobarden um die wichtigsten Passiibergidnge und um Italien.

Die Gebiete des Mittellandes, und damit auch die bernischen Pisse, lagen im
Schattenwinkel der Politik. In dieser machtpolitischen Leere spielte sich ein anderer
Prozess ab: die germanische Landnahme. Sie wird heute nicht mehr als kriegerisches
Ereignis betrachtet, sondern eher als langsame Infiltration, die um die Wende vom 5. zum
6. Jahrhundert begann. Es dauerte etwa zwei Jahrhunderte, bis die Einwanderer aus dem
Hochrheingebiet das obere Rhonetal erreichten. Der in aller Stille eindringende germa-
nische Siedlungskeil trennte allmidhlich das romanische Siedlungsgebiet. In der Folge
entwickelten sich auf getrennten Wegen die Sprachrdume des Ratoromanischen, Franko-
provencalischen, Italienischen und Alemannischen, wie sie heute in der Sprachenkarte
fassbar sind.

Welche Pisse wurden bei der Einwanderung ins Wallis benutzt? Wihrend von den
Sprachforschern her verschiedene Moglichkeiten in Betracht gezogen werden, zeigen die
Bodenfunde von Feschel deutlich, dass die Gemmi von den Germanen vor dem Jahr 800
iberschritten worden ist (vgl. Figur 2 in GRUTTER 1973: 102).

2.4. Die Erschliessung des Landes in hochburgundischer und zdahringischer Zeit

Der Nord-Siid-Verkehr zwischen Mitteleuropa und Italien durchzog in drei Haupt-
stringen den Alpenraum: Im Osten dominierte der Brenner, in den Zentralalpen wurden
die Biindnerpdsse und der Grosse St. Bernhard und in den Westalpen der Kleine
St. Bernhard und der Mont Cenis benutzt.

Von den uns hier interessierenden Pidssen vom Oberland ins Wallis sind keine
Nachrichten bekannt. Das Mittelland und die nordalpinen Gebiete lagen immer noch
abseits, und hier wuchs in aller Stille der germanische Siedlungskeil weiter. Ein Problem aus
dieser Zeit ist besonders ritselhaft, namlich die Frage nach der Entstehung der romanischen
Kirchen am Thuner- und Brienzersee. Bereits im 8. Jahrhundert bestanden Kirchen in
Einigen, Spiez und Scherzligen. Noch etwas frither diirfte Kleinhochstetten entstanden sein.
In hochburgundischer Zeit, eingeleitet im Jahre 888 durch die Reichsgriindung Rudolf I.,
sind eine Reihe weiterer Kirchen entstanden, wovon einige lombardischen Kirchen so nahe
verwandt sind, dass man auf denselben Bauplan schliessen muss. Die Strittligerchronik des
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Elogius Kiburger aus der Zeit um 1460 iberliefert uns die Namen von 12 Kirchen:
Frutigen, Leissigen, Aeschi, Wimmis, Uttigen, Thierachern, Scherzligen, Thun, Hilterfingen,
Sigriswil, Amsoldingen und Spiez. Auf welchen Wegen die Einfliisse aus der Lombardei das
Berner Oberland erreichten, muss offenbleiben. Immerhin ist denkbar, dass die Verbindung
vom Thunersee durch das Simmental nach St. Maurice, der Kronungsstitte der hochbur-
gundischen Konige, von Bedeutung war (vgl. die Karte bei GROSJEAN 1973: 29).

Nach dem Zerfall des karolingischen Reiches wurde in Deutschland die kaiserliche
Macht durch die Ottonen verkorpert. Mit dem Feldzug von 951 eréffnete Otto 1. die
deutsche Italienpolitik. Er verfiigte direkt iiber die Biindnerpdsse und suchte durch
kirchliche Vergabungen in der Westschweiz den Zugang zum Grossen St. Bernhard zu
offnen. Unter seinen Nachfolgern wurde nach dem Aussterben des hochburgundischen
Konigshauses (1032) Burgund an das Deutsche Reich angeschlossen.

Ums Jahr 1000 lag der Alpenraum an der Randzone des deutschen Reiches. Im
Mittelland und im Nordalpengebiet gab es noch viele bewaldete und unbesiedelte Gebiete,
die als Reichsland dem Kaiser gehorten. Hier setzte nun eine intensive Kultivierung durch
geistliche Stiftungen und weltlichen Adel ein: 1070 wurde das Cluniazenserpriorat
Riieggisberg gegriindet, alpenwirts folgten das Augustinerpriorat Darstetten und um 1130
das Augustinerchorherrenstift Interlaken. Die Herzdge von Zdhringen, die Grafen von
Savoyen, Greyerz und Kiburg vermehrten ihren Besitz durch Ansiedlung eigener Leute. Im
Alpenraum erhielten zahlreiche Adelige die Reichsvogtei iiber grossere Gebiete und Tiler.
So entstanden die Freiherrschaften der Herren von Strittligen, Unspunnen, Oberhofen,
Weissenburg und Thun (Frutigen) sowie die kleineren Herrschaften derer von Brienz-
Ringgenberg, Miilenen-Aeschi, Spiez, Simmenegg, Mannenberg und Reichenstein (Lenk).
Im Oberhasli war kein Hochadel vorhanden, das Tal blieb reichsfrei.

Wihrend der Adel den Alpenraum erschloss und organisierte, wurden im Mittelland die
bestehenden Siedlungsstrukturen durch ein Netz von gegriindeten Stidten iiberlagert. Adel
und Kirchenfiirsten suchten sich in der Anlage fester Plitze zu iliberbieten. So entstanden
neben den aus vormittelalterlicher Wurzel stammenden gewachsenen Stidten wie Genf,
Lausanne, Avenches, Solothurn u.a. von 1120 bis 1200 etwa 20 Neugriindungen, zu denen
sich weitere 140 im 13.Jahrhundert und als Ausklang noch 20 Griindungen im
14. Jahrhundert anfiigten.

Nach dem Beginn der deutschen Herrschaft iiber Burgund begann die den europidischen
Raum erschiitternde Auseinandersetzung zwischen Kaiser und Papst. Territorial wurde
dieser Kampf um die Herrschaft in Italien ausgefochten. Damit erhielten die Pisse als
Verbindungslinien zwischen der Machtbasis der deutschen Herrscher nordlich der Alpen
und den siidlich davon sich abspielenden Hauptkdmpfen eine entscheidende Bedeutung.
Der Landesausbau im Alpengebiet wurde davon stark beeinflusst, da die Front zwischen
den Anhingern von Kaiser und Papst, dem damaligen Lehenswesen entsprechend, iiberall
verzahnt war, und man sich gegenseitig die Alpeniiberginge zu sperren und zu verlegen
versuchte.

Unabhingig von der europidischen Auseinandersetzung begann im 12. Jahrhundert von
dem abseits des Transitverkehrs liegenden Oberwallis aus eine Wanderbewegung im Gebiet
der uns interessierenden Pisse, die als Walserwanderung bezeichnet wird. Die Walser zogen
zunichst Uber die Furka und kolonisierten das vorher nur diinn besiedelte Urserental. Im
13. Jahrhundert griindeten sie neue Siedlungen Gstlich der Oberalp und siidlich der Pisse
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Gries, Simplon und Mt. Moro. In einer spateren Phase desselben Jahrhunderts erreichte die

Walserwanderung vom Piemont und dem Eschental aus die Tdler vom Rheinwald und von

Davos. Es zeigte sich dabei, dass die neuen Ansiedlungen teilweise durch Feudalherren

geleitet wurden, um dadurch an wichtigen Ubergingen Passhuten errichten zu kénnen.

Die neuere historische Forschung (vor allem Klaui und Biittner) verkniipfte die Probleme
des Landesausbaues im Mittelland (Stadtegrindungen), im nordalpinen Bereich (Ansiedlung
von Dienstadeligen) und dem zentralalpinen Gebiet (Walserwanderung) und entwickelte die
Arbeitshypothese, dass die im Konkurrenzkampf stehenden Grafengeschlechter neben dem
Landesausbau im Mittelland und in den Nordalpen, auch den Gewinn neuer transalpiner
Verkehrslinien erstrebten.

Wir wollen diese allgemeinen Uberlegungen an einem Beispiel verfolgen. Die michtigsten
Grafen des westlichen Mittellandes waren im ausgehenden 12. Jahrhundert die Zdhringer.
Sie konnten 1090 die Grafen von Rheinfelden beerben und wurden 1127 mit der
Vertretung der kaiserlichen Gewalt im Burgund (Rektorat) betraut. Der Hohenstaufen-
kaiser Friedrich I. schrinkte jedoch die Befugnis der Zihringer auf das Mittelland und
das Nordalpengebiet zwischen dem Saane-Aarelauf und Ziirich ein, so dass der werdende
Flachenstaat der Zihringer im Osten und Westen von den wichtigen Ubergingen abgesperrt
wurde. Damit gaben sich aber die Grafen von Zihringen nicht geschlagen. Aus ihrer Politik
lassen sich folgende Absichten herauslesen (vgl. die Karte bei GROSJEAN 1973: 33):

1. Das hohere Mittelland wurde mit festen Plitzen und Marktorten ausgestattet: Burgdorf,
Freiburg, Bern, Murten, Oltigen, Giimmenen, Laupen und Grasburg. Durch diese
“en-gros”-Siedlungspolitik wurden die kiinftigen Zentren bisher unerschlossener Gebiete
in den werdenden Staat eingebaut.

2. Auf der Grenze zwischen hoherem und tieferem Mittelland entstand iiber Freiburg-
Bern-Burgdorf-Herzogenbuchsee Richtung Aargau eine neue West-Ost-Verkehrslinie.
Damit wurden die Zihringer unabhingig von der zum grossen Teil durch geistliche
Territorien und damit durch kaiserlich gesinnte Gebiete filhrenden Jurafusslinie
(Solothurn-Seeland-Broyetal-Lausanne), die ihrem Ursprung nach in die galloromische
Zeit zuriickgeht.

3. Von dieser Basis aus erfolgte der Ausbau der Linie Bern-Thun-Oberland. Hier ordnen
sich die zahlreichen, nicht mehr sicher feststellbaren Kriegsziige Berchtold V. gegen die
Bischofe von Lausanne und Sitten, sowie gegen den burgundischen Adel ein, die vom
Zahringer im Waadtland, im Wallis und im Berner Oberland bekdmpft wurden. Speziell
ist der Kampf zwischen Berchtold V. und dem oberlindischen Adel zu erwahnen, der
nach dem Berner Chronisten Justinger am Karfreitag des Jahres 1191 im Tal von
Grindelwald stattgefunden haben soll.

4. Parallel zur Erschliessung der Achse Bern-Thun-Oberland erfolgte in Zusammenarbeit
mit den Herren von Eschenbach die zielbewusste Ausgestaltung der Linie Ziirich-
Luzern-Briinig-Oberland. Damit wurden folgende Stationen gesichert: Reichsvogtei
Ziirich, Schnabelburg am Albis, Zisterzienserkloster Kappel, Burg Eschenbach, Luzern,
Hofe in Obwalden, Kastvogtei Interlaken und Reichsland Hasli.

5. Durch einen bewussten Landesausbau, d.h. durch eine Siedlungspolitik “‘en détail”
wurden zdhringischen Dienstleuten im Oberland und im Lande Uri grossere Giiter
zugewiesen. So konnten sich im Oberland die Herren von Oppligen als Herren von
Brienz festsetzen, und Familienallianzen zwischen den Hzusern Wiadenswil und
Unspunnen, Rapperswil und Strittligen, sowie Eschenbach und Oberhofen wurden
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begriindet. Im Lande Uri liessen sich die emmentalischen Herren von Schweinsberg als
Herren von Attinghausen nieder, weiteren Besitz erhielten die Herren von Griinenberg
bei Melchnau, ferner diejenigen von Belp, Hasenburg, Utzigen, Wiler, Brienz, Saugern-
Seedorf, Schiipfen, Eschenbach und Rapperswil.

Mit diesen Massnahmen wurde bisher wirtschaftlich ungenutztes und staatlich freies
Land dem Zahringerstaate eingefligt, der sich dadurch im Unterschied zu den iibrigen feu-
dalen Herrschaften zu einem modernen Flachenstaat zu entwickeln begann.

Was nun folgt, sind interessante Vermutungen die nicht sicher belegt werden konnen.
Biittner betrachtet es als wahrscheinlich, dass es in Urseren zwischen den im 12. Jahrhun-
dert eingewanderten Walsern und dem Zihringer Berchtold V. zu einer Zusammenarbeit
kam, deren Ziel die Eroffnung einer neuen Durchgangslinie war, denn nach wie vor wurde
Berchtold durch die kaiserliche Politik von den damals wichtigsten Pidssen Graubiindens
und dem Grossen St. Bernhard ferngehalten. Die Bautechnik der frithesten Schollenen-
briicke ist nicht bekannt, jedoch gleicht die Konstruktion der Twirrenbriicke, auf der bis
1709 die Kilchfluh zwischen der Schéllenen und Andermatt umgangen worden ist, den
alten Wegkonstruktionen an der Gemmi und muss mit jenen technischen Hilfsmitteln und
Methoden erbaut worden sein, wie sie im Wallis fiir den Bau der Wasserfuhren angewendet
worden sind. Die Uberwindung der Schéllenen wire demnach der Zusammenarbeit von
Walserbautechnik und der von Berchtold V. verkorperten zidhringischen Politik zu
verdanken. Im Jahre 1218 starb das Haus der Zahringer aus — 1236 wird der Gotthard im
Wegweiser fir Rompilger aus Norddeutschland von Adalbert von Stade als einer der
tiblichen Romwege beschrieben.

Im Hinblick auf die Kdmpfe der Zihringer im Berner Oberland und im Wallis diirfen wir
annehmen, dass um 1200 im ganzen unter zdhringischem Einfluss stehenden Alpengebiet
nach guten Ubergidngen gesucht worden ist. Die bernischen Pisse wurden sicher damals
auch begangen, die Zukunft jedoch gehodrte dem Gotthard, der in einem Auf- und Abstieg
die Uberwindung der Zentralalpen ermdglichte. Der Tod Berchtold V. verhinderte die
Konsolidierung eines grosse Teile der heutigen Schweiz umfassenden Fiirstenstaates, in
welchem neben dem Gotthard vielleicht auch die Parallelen Grimsel-Gries/ Albrun/Simplon
oder Gemmi/Lotschen — Mt. Moro/Antrona/Simplon stirker betont worden wiren, als es
dann geschehen ist. Dem zédhringischen Herrscherhaus blieb es versagt, dem erstrebten Staat
Dauer zu verleihen, die Idee aber blieb lebendig. Aus zéhringischer Wurzel stammend schuf
die Stadt Bern in den folgenden Jahrhunderten den nachmals grossten Stadtstaat nordlich
der Alpen.

2.5. Das Hineinwachsen des Staates Bern ins Oberland

Mit dem Tod Berchtold V. starb 1218 das Geschlecht der Zihringer aus. Den
Territorialbesitz erbten die Kiburger, damit erhielten sie auch Thun und Burgdorf. Die
Freiherrschaften, das Land Hasli und die Stidte auf ehemaligem Reichsboden, Solothurn,
Murten und Bern, wurden reichsunmittelbar.

Schon bald trat Bern in die Fussstapfen der Zédhringer.

1224 erhielt es von Konig Heinrich die Schirmherrschaft iiber das reiche Kloster
Interlaken. Im Jahre 1275 schlossen die Reichsstadt Bern und das Reichsland Hasli ein
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Schutzbiindnis. Diese Aussenposten, auf der Grimsellinie und auf dem Wege zu den
verbiindeten Waldstitten liegend, galt es nun territorial mit der Stadt zu verbinden. 1323,
als sich Graf Eberhard von Kiburg nach dem Mord an seinem Bruder Hartmann mit Bern
verstindigen musste, gewann Bern die Oberherrschaft iber Thun. Damit war das
Eingangstor zum Oberland unter bernischen Einfluss geraten, und das folgende Jahrzehnt
brachte bereits das Eindringen der bernischen Macht ins Simmen-, Kander- und
Liitschinental auf Kosten der Herren von Weissenburg. Die Osterreich ergebenen Herren
von Weissenburg besassen damals als eigenen Besitz das Simmental von Wimmis bis
Zweisimmen, seit 1310 die Reichspfandschaft Hasli und seit 1318 die osterreichischen
Burgen Oberhofen, Unterseen, Balm und Unspunnen. Bern iibernahm nach seinem Sieg
1334 zunichst die Reichspfandschaft Hasli, sicherte sich den Einfluss in der an das Kloster
Interlaken ibergegangenen Herrschaft Weissenau am Eingang zum Bodeli, nahm die
Weissenburger mit den Treupfindern Wimmis, Unterseen und Unspunnen ins Burgrecht auf
und verschaffte den Weissenburgern als Gegengabe die vorher den Freiherren von Thun
gehorende Feste Milenen. Nebenbei erwarben die Bubenberg von den Freiherren von
Strittligen die Freiherrschaft Spiez. Schliesslich trat auch der Freiherr von Brandis mit
seiner Herrschaft Simmenegg ins Burgrecht mit Bern.

Im Laupenkrieg behauptet sich Bern 1339 mit Hilfe der Waldstédtte und der Untertanen
und Verburgrechteten aus dem Oberland gegen den Adel. Der anschliessende Friede mit
Osterreich gestattete Bern, die in den Wirren des Laupenkrieges zerfallene burgundische
Eidgenossenschaft wieder zusammenzufiigen und seinen Einfluss ringsum zu mehren. 1347
kaufte der Stadtburger Jakob von Seftigen von den Herren von Ringgenberg die Herrschaft
tiber Brienzwiler, 1352 traten Peter von Raron Burg und Herrschaft Blumenstein und
Thiiring von Brandis Burg und Herrschaft Miilenen-Aeschi an Bern ab. In diesen Jahren
hatte sich stets der Einfluss Obwaldens im Oberland gezeigt. Im Jahre 1348 kam es sogar zu
einem offenen Aufstand der Klosterleute im Bodeli, in den Liitschinentdlern und am
Brienzersee. Nach einer Niederlage der ausgezogenen Obwaldner stellte Bern im folgenden
Jahr die Ordnung wieder her. Bern betrachtete das Oberland als sein Einflussgebiet. Der
wesentliche Grund zum Abschluss des ewigen Bundes mit den Waldstitten vom Juni 1353
war der, den Einfluss Obwaldens iiber den Briinig unterbinden zu konnen.

In aller Stille verstarkte Bern in den folgenden Jahren seine Stellung im Oberland. Der
Besitz der Weissenburg ging stiickweise an die Herren von Brandis iiber, die 1368 mit
Wimmis, Diemtigen, Weissenburg, Simmenegg, Frutigen, Unterseen und Unspunnen ein
Burgrecht mit Bern abschlossen.

Durch einen Uberfall auf Solothurn sucht das Haus Kiburg sein Absinken zu wenden. Es
unterlag im anschliessenden Kriege, und Bern konnte gegen reichliche Entschadigung die
Stiadte Burgdorf und Thun mit dem dusseren Amt zu voller Herrschaft iibernehmen.

Im Burgdorferkrieg hatte Freiburg die Hilfspflicht gegeniiber Bern verweigert. Das
Verhiltnis zwischen den beiden Stidten verschlechterte sich, da Freiburg kiburgische
Pfinder am Jurafuss iibernahm und im Obersimmental das Gebiet vom Laubeggstalden bis
StStephan erwarb. Die Ausmarchung erfolgte im Zusammenhang mit dem Sempacherkrieg.
Zunichst verpflichtete Bern 1383 Peter von Aarberg mit Burg und Herrschaft Simmenegg
in ein Burgrecht. Entsprechende Vertrige wurden auch mit Peter von Ringgenberg und dem
Stidtchen Unterseen abgeschlossen. Damit war die Flanke gegen das Osterreich verpflich-
tete Freiburg im Simmental gesichert und gleichzeitig der Weg nach den Waldstitten
geoffnet. Seine militarische Macht benotigte Bern zum Schutz seiner Grenzen — an der
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Schlacht bei Sempach war Bern nicht vertreten. Nach der entscheidenden Schlacht wurde
Bern offensiv: Oberhofen, Balm, Unspunnen, Unterseen und die obersimmentalischen
Herrschaften Laubegg und Mannenberg wurden besetzt und blieben bei Bern. Zwei Jahre
spater folgte der Kauf der Herrschaft Simmenegg, womit Bern im Simmental die
Oberherrschaft bis zur Grenze gegen das zur Grafschaft Greyerz gehdrende Saanen besass.

Im Jahre 1400 gelang der entscheidende Schritt im Frutigland: Anton von Thurn ver-
kaufte die Landschaft mit der Tellenburg der Stadt Bern. Damit grenzte Bern von der
Grimsel bis zum Rawil an Bistum und Land Wallis.

Nur ein Jahr spiter erfolgte die Ausdehnung der bernischen Macht ins Saanenland,
indem die Grafen von Greyerz fiir sich und ihre Leute von Saanen ein Biindnis und
Burgrecht mit Bern abschlossen. Erst rund 150 Jahre spiter wurde die bernische Herrschaft
gesichert, als 1555 Bern und Freiburg aus dem Geltstag des Grafen von Greyerz dessen
Grafschaft erwarben und teilten. Bern erhielt Saanen und Chéteau-d’Oex (1798 kam das
franzosischsprachige Pays d’Enhaut an die Waadt).

So hatte Bern in der kurzen Frist von 67 Jahren, vom Krieg gegen die Weissenburger im
Jahre 1334 bis zum Burgrecht mit Saanen von 1401, im Siiden als Nachfolger der Zihringer
den Kamm der Nordalpen erreicht.

Fig. 2: Alte Gemmi — Nordseite: Blick ins Furggentilti. Der auf dem Topographischen Atlas (Blatt 473,

Erstausgabe 1884) als ‘“‘alte Gemmi” eingetragene Ubergang befindet sich auf dem Grat in der Bildmitte,
am Fuss des Ausldufers der Plattenhdrner.

Standort: 614 725 / 139 650 / 2740 m; Bildmitte Az 2000 A %o. LK 1267
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Fig. 3: Alte Gemmi — Siidseite (AERNI 1971: Tafel 4, Alte Gemmi, Ziffer 12, A33). Letztes
Mauerstiick des gebauten oder gebahnten Weges iiber die Alte Gemmi. Vergleichsstrecke: 2 m.
Standort: 615 875 /138 710 / 2330 m; Bildmitte Az 5300 A %o. LK 1267

2.6. Der Zustand der bernischen Passwege um 1400

Die bernischen Passwege nach dem Wallis boten um 1400 etwa folgendes Bild:

Sanetsch und Rawil besassen eine lokale Bedeutung im Rahmen eines kleinen
Handelsverkehrs mit dem Wallis. In hoheren Lagen diirfte es sich um einen “‘reinen
Naturweg” gehandelt haben, der so benutzt wurde, wie ihn die Natur darbot. Im Bereich
der Mattenstufe hinterliess die Benutzung der Marschachse breitere Spuren, die gelegentlich
durch Entfernen storender Steine und durch Einbau von Stufen zu einem ““‘gebahnten Weg”
verbessert wurden.

In diesem Zustand befand sich auch der Weg iiber die Gemmi, deren Alpweiden 1252
erstmals erwdhnt werden. 1318 nennt ein Schiedsspruch ein Hospiz, das sich wohl auf der
heute noch bekannten Spittelmatte befand. Der Weg ins Wallis fiihrte damals nicht wie
heute iiber die Daube, sondern durch das Furggentilti (Figur 2) westlich des Daubensees
zur “‘alten Gemmi”, von wo noch heute Wegspuren hinunter nach der Clabinualp
nordostlich von Leukerbad zu erkennen sind (Figur 3).

Der Létschenpass findet 1352 seine erste schriftliche Erwdhnung. An seiner hochsten
Stelle stand schon damals ein grosses Kreuz, das den Passbeniitzern das Auffinden der
Ubergangsstelle erleichterte. In lokalen Quellen trug der Pass oft den Namen “Gandegg”.
Damit wurde eigentlich nicht die Passhohe, sondern die grosse Moridne an der rechten
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Fig. 4: Lotschen — Nordseite: Weg durch die “Obere Felswand” (AERNI 1971: Tafel 5, Ziffer 33,
A34): Im Mittelgrund gebauter Weg aus der Zeit vor 1698, mit bautechnisch und topographisch
ausgeglichener Steigung. Im Hintergrund des Ferden-Rothorn. Wegoberfliche mit Steilrandpflaster,
bergseits in Blockpflaster und Feinmaterial iibergehend, Wegbreite 2,2 m und mehr. Stiitzmauern aus
Bruchsteinen in wildem Verband und ungeordneter Lagerung der Steinldngsachsen.

Stadort: 621 110/ 140 075 / 2600 m; Bildmitte Az 3600 A %o . LK 264

Gletscherseite bezeichnet. Mit grosster Wahrscheinlichkeit fihrte der Lotschenpassweg im
14. Jahrhundert vom Pass durch die “Obere Felswand” (Figur 4) zur Gandegg-Morine und
von dort durch die “Untere Felswand” in den Lickboden — so den Gletscher meidend —
und von da iber die Gfillalp nach Gastern hinunter. In der in Figur 5 kopierten
Geldndeansicht aus der Zeit um 1700 sind diese alten Wegspuren mit den Buchstaben JJ
angegeben. Diesen Angaben kann entnommen werden, dass in der “Untern Felswand” der
Weg als “gebauter Weg” mit regelmissigem Wegkorper ausgestattet war, und dass im oberen
Abschnitt die Mordne Gandegg als “natiirlicher Weg” benutzt worden ist.

Wesentlich besser ausgebaut war damals der Grimselweg. Nach dem Sempacherkrieg
hatte Bern die dsterreichischen Parteiginger im Oberland verdringt und die durchgehende
territoriale Verbindung zu den Eidgenossen und zu seinem alten Aussenposten Oberhasli
geschaffen. Handelspolitisch wurde die Offnung des Zuganges zur Grimsel dazu benutzt, in
Zusammenarbeit mit Thun, Unterseen, dem Kloster Interlaken, dem Oberhasli, der
Kirchgemeinde Minster (Goms) und dem Pomat (Eschental) “die strasse der kdflutten von
Lamparten und ander, wa si har koment mit ir k6fmanschatz, ze legen dur unser gebiet und
dr unsru lender aller der vorgenanten; mit der bescheidenheit, das wir, die von Berne sullen
besorgen, das der weg und die strasse gemacht werde uf unser gebiet untz [= bis] an den
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BB Die alte Straaf von Gastern Uber der [Sfschenbdryg

cC bie wisler ar//?‘jyer/'ch/‘e reowe Straa /3

D Die Gandegg atwo die nedwe Straqf3 widler in die alte gehf

E  Der breite Hache Gletscher voll Schripd und Spdlt zv deren Vermerolung oie
Straaf3 CC wicler aa//ger/’ch/‘ef@ /5t

F Das alfe Areclz auf der /iohe ofes Birgs so di Landmarchy /st der Kerrschiafy”
Fruitingen laol altern tafenischen Drieff's

GG e $traaf welche im Winfer vber dlers Glelscher gebravchlt wird das Vish
dardber i Haliern zefdkhres

K Undterschiedliche Schneelavwenern welche acf demr allen Hag vel Mentschien
beclekt uvnd gefdalfet haben K ofas dorfFflein Gasiery

JT Undterschiediiche Stué von aifen mavren Obet welhe Aiser sogepannte nevwe
Wig schon vor viglen Jatrer 5@6/490%‘ ware L die CGandler vor Zweyen qlefschern togend

Quellen: Original SIAB Wallisbuch F 228, Druck Jb SAC 3¢/1700; Fofo Frvtigbuch 1738 :200
£A. 419 1567

Figur 5
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spital an Grymslun, und aber wir, die gemeind der kilcheri von Munster, von dem spital har
uber uff aller unser gebiet untz an die march dero von Bomat, und aber wir die von Bomat
und von Osschiltal, als ver unser gebiet gat” (Original StAB, Fach Wallis, 12.8.1397;
gedruckt in RENNEFAHRT 1945: 329). Damit entstand iiber die Pisse Grimsel-Gries eine
Zweipassverbindung in Konkurrenz zum Gotthard. Weitere Artikel des Vertrages sicherten
die Anlage von Susten und den allgemeinen Landfrieden auf dem neuen Handelsweg.
Bautechnisch stellte der Wegbau auf den vom Gletscher abgeschliffenen Rundbuckeln des
Aaremassivs knifflige Probleme. Mit wenig Ausnahmen ist der damalige Weg an der Grimsel
noch heute erhalten, wogegen am Griespass die interessantesten Partien durch den
Kraftwerkbau im Aginental zerstort worden sind. Aus einer Bewilligung um Zollerhhung
an der Grimsel von 1592 findet sich folgende Beschreibung des Passweges: ‘“‘dass die
wegsame oder straass vom Haubtdorff Meyringen biss zum Spittal an der Grimsslen, und
vom ersten Merckzeichen biss auff den Berg bey acht stunden lang, darzwiischen neiin
Bruggen, darunder ein gedeckte, und ein Schwibbogen, darnach zwey tausend einhundert
sibenzig und drey claffter besetze [= Pflasterung], daran einhundert sechs und zwantzig
klaffter trockene mauern [=Trockenmauern ohne Mortel],so an den felsen, und flithen und
kehren gemacht, jedes klaffter sibenthalben werckschuh hoch, denne hundert netin und
neiinzig klaffter, jedes vierthalben schuh hoch, item hundert vierzig und neiin klaffter jedes
zween schuh hoch, die iibrigen klaffter durch teiiffinen besetzt und beschossen sind, ohne
die stind und tritt so in die felsen gehauen, deren bey ein und dreyssig sind . ..” (StAB
B VIII 4: 1015ff.; 1 Klafter = 2,346 m).

Aus dem Text lassen sich folgende Wegtypen ableiten:

1. Vielerorts fiihrte der Weg zunichst als “Naturweg” iiber den glatten Felsen. Durch die
andauernde Beniitzung der Spur tiefte er sich allméhlich ein (Figur 6).

2. Wo der Fels zu glatt war, mussten Rillen oder sogar Tritte eingehauen werden (Figuren 7
und 8).

3. An vielen Orten war der Fels so abschiissig, dass zur Verankerung der kopfgrossen
Fundierungssteine kleinere Mulden in den Fels geschlagen werden mussten. Erst danach
konnte mit dem Aufbau der Trockenmauern begonnen werden (Figuren 10 und 11).

4. Kleinere Unebenheiten im Geldnde wurden durch den Einbau von Trockenmauern mit
Randsteinen ausgeglichen (Figur 12).

S. Der Aarelauf wurde an verschiedenen Stellen iiberbriickt (Figuren 13 und 14).

Wie der Weg immer wieder verbessert wurde, ist beispielhaft auf der Hilen Platten
(Figuren 7 bis 9) ersichtlich.

2.7. Die Umdrehung der bernischen Verkehrsachse im 15./16. Jahrhundert

Da die Grimsel ihrer Naturgegebenheiten wegen sich nicht erwartungsgemiss entwickeln
konnte, blieb der aufblihende bernische Stadtstaat im 14. Jahrhundert zwischen den
Verbindungslinien von Italien nach der Champagne und nach Siiddeutschland sowie deren
Fortsetzungen nach Flandern, Brabant und England im toten Winkel.

Durch die Stidtegriindungen wurde nun aber im 14. Jahrhundert ein Verkehr West-Ost
durch das Mittelland angeregt und durch das Niedergehen der Messen in der Champagne
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Fig. 6: Grimsel-Passhohe: Kreuzegg (AERNI 1971: Tafel 10, Ziffer 29, A9). “Gewordener Weg” auf
Felsunterlage. Der Weg ist bis zu 30 cm in die granitischen Gneise infolge Abniitzung der Spur
eingeschliffen. Vergleichsstrecke 2 m.

Standort: Kreuzegg 669 190 / 156 400 / 2205 m; Bildmitte ca. Az 5950 A %o . LK 265

sowie das Aufblihen der Messen von Lyon und Genf und der siiddeutschen Messeorte
verstarkt. Bern suchte diesen Transit vom Ausgang des 13. Jahrhunderts an zu steigern und
fiskalisch zu nutzen, indem es sich stets fiir die Sicherheit der Kaufleute einsetzte, ohne
selbst Grosshandel zu treiben.

Durch entsprechende Vertrige mit Frankreich, mit den Grafen von Savoyen und
Greyerz, den Herren von Grandson, mit siddeutschen Stidten und mit der burgundischen
Eidgenossenschaft gelang es Bern, dem Transit West-Ost den notwendigen Schutz zu
vermitteln.

Der Versuch Berns, sich in die Walliser Wirren rund um die Freiherren von Raron
einzumischen, endete mit der Niederlage von Obergestelen im Jahre 1419. Die Krise,
aufgeheizt durch die Innern Orte, geschlichtet durch Ziirich, fithrte Bern zum Bewusstsein,
dass Moglichkeiten und Interessen nicht im Siiden lagen und dass es mit Ziirich
zusammenarbeiten miisse, um den Innern Orten gleiches Gewicht entgegensetzen zu
konnen. Ein Vorentscheid, der diese Entwicklung begiinstigte, war bereits 1415 mit der
Eroberung des Aargaus gefallen.

Die Zeit der Burgunderkriege fiihrte Bern seine eidgendssische Aufgabe im Westen vor
Augen. Im selben Mass wie dort sein Engagement wuchs, begann es sich von der
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Fig. 7: Grimsel-Nordseite: Hilen Platten zwischen Handegg und Kunzentinnlen (AERNI 1971: Tafel 8,
Ziff. 27, A 11). — Im Hintergrund in der Mitte liegt der Kessel von Kunzentinnlen. Im Vordergrund ein
steil abtallender, kahler Gletscherschliff im Aaregranit. Die polierte Fliche ist nur von wenigen Flechten
bewachsen und ist aus der Ferne als helle oder mundartlich “‘hdle” Platte zu erkennen.

An dicser Stelle sind drei verschiedene Weganlagen vorhanden. Am auffallendsten ist der in Stufen
ausgehauene ‘‘gebaute Weg” (siehe Plan in Fig. 8 und 9). Auf 11 m Strecke sind 18 Tritte in einer Breite
von 0,9-1,2 m Breite vorhanden. Neben den Tritten wurden Pfostenlocher ausgespitzt (ca.
17 x 17 x 10 cm) in die der Grimsel-Spittler nach der “Spithal-Ordnung” von 1559 jeweils ein Geldnder
cinsetzen musste (Landschaftsarchiv Oberhasli J 21, Kopie von 1759).

Links im Bilde ist eine Neuanlage zu erkennen. Das noch kaum durch Begehung abgeschliffene Pflaster
bestcht aus einem talseitigen Steilrandpflaster mit bergseitigem Blockpflaster.

Zwischen beiden Weganlagen finden sich Spuren eines dritten, des éltesten Weges: Entlang einem
Quarzband, geschickt eine natiirliche Schwichezone des Aaregranites nutzend, sind 25 Locher (etwa
10 x 10 x 2—-3 cm) zur Aufnahme von Fundamentsteinen vorhanden, welche einst als Verankerung einer
Stiitzmauer dienten.

Standort: 667 090 / 161 650/ 1510 m; Bildmitte ca. Az 2300 A %o . LK 255
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Fig. 9: Grimsel-Nordseite: Routenskizze zwischen Hilen Platten und Kunzentidnnlen (Ausschnitt aus

AERNI 1971: Tafel 8).

Am linken Aareufer ist der mehrfach erneuerte Saumweg zwischen den Hilen Platten (vgl. vorn Fig. 7
und 8) und der Kleinen Boglisbriicke (vgl. hinten Fig. 13 und 14) dargestellt. Rechts der Aare ist die als
Alpweg und bei Lawinengefahr als Winterweg benutzte Gelmergasse erkennbar.
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Fig. 10: Grimsel-Nordseite: Alte Wegspur am Siidufer des Riterichbodensees (AERNI 1971: Tafel 9,
Ziffer 57, A 50). 15 Meter unterhalb der Staukote von 1767 Metern Hohe iiber Mcer konnen bei Nieder-
wasser (Juni/Juli) an einem Rundbuckel ausgehauene Fundamentlocher des alten Saumweges beobach-
tet werden. Sie zeigen, dass nicht nur eine einfache Reihe von Fundationsldchern erstellt worden ist, wie
dies beim Anblick intakter Trockenmauern vermutet werden konnte. An einer Stelle auf der “Bosen
Seite” (Figur 9, Ziff. 35) kOnnen sogar drei bis vier Reihen Locher beobachtet werden. Im Hintergrund
rechts ist die heutige Grimselstrasse erkennbar.

Standort: 668 390 / 159 375 / 1752 m; Bildmitte Az 6400 A %o . LK 255

Seite 43 oben

Fig. 11: Grimsel-Nordseite: Verankerung einer alten Stiitzmauer auf der Bosen Seite zwischen Hilen
Platten und kleiner Bogelisbriicke, (AERNI 1971: Tafel 8, Ziff. 35, A 25). Dic Fundamentsteine der
Stiitzmauer ruhen auf etwa kindskopfgrossen Steinen, die in ausgehauenen Lochern verankert sind (siehe
Fig. 10). Dariiber lagern die Bruchsteine der Trockenmauer. 90 % der Steinlingsachsen liegen in diesem
Beispiel horizontal.

Die Abbildung zeigt, wie in spdterer Zeit die Fundamentsteine noch besser vor dem Ausgleiten geschiitzt
worden sind: Beim mittleren Fundamentstein wurde ein Bohrloch eingetieft und ein gezogenes
Rundeisen von 24 mm Durchmesser eingelassen. Im vorliegenden Beispiel sind etwa die Hilfte der
talseitigen Fundamentsteine nachtriiglich mit der beschriebenen zusitzlichen Sicherung versehen.
Standort: 667 510/ 161 300 / 1570 m; Bildmitte Az ca. 2500 A %o . LK 255

Seite 43 unten

Fig. 12: Grimsel-Passhohe: Kreuzegg (AERNI 1971, Tafel 10, Ziff. 30, A 22). In der Mitte des
Hintergrundes die Furkapasshohe. “Gebauter Weg”, Steilpflaster mit einzelnen flachen Randplatten.
Vergleichsstrecke: 2 m. Derselbe Pflastertyp in petrographisch dhnlichem Gestein ist auch am Weg zum
Griespass zu finden.

Standort: 669 180/ 156 420 / 2200 m; Bildmitte Az ca. 1200 A %o . LK 265
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Fig. 13: Grimsel-Nordseite: Kleine Boglisbriicke in Kunzentinnlen (AERNI 1971: Tafeln 8 und 9,
Ziff. 38, A 46). — Die steinerne Gewdlbebriicke hat eine Spannweite von 6,3 m und einen Bogenstich
von 2 Metern. In der bloss 2—4 Meter breiten Klamm zeugen wundervolle Kolkerscheinungen von der
Erosionsarbeit der Aare, die sich hier etwa 12 Meter in den Granit eingetieft hat (vgl. Fig. 14). Ver-
gleichsstrecke am rechten Bildrand: 2 Meter.

Standort: 667 625 /161 000 / 1570 m; Bildmitte Az 6400 A %o. LK 255

eidgendssischen Siidpolitik zu distanzieren. Damit gab es auch die Idee auf, iiber eine eigene
Passverbindung nach dem Siiden verfiigen zu miissen.

Aus den dargestellten Griinden hat Bern wohl dem vom Wallis im Jahre 1519 angeregten
Bau eines Saumweges iiber den Ldtschenpass nur nach lingerem Strauben zugestimmt.
Vorgesehen wurde, “... dass mann dieselbige straafl gebruchen mog, nach nothdurfft
beyder lindren, mit kauffmannsgutt und andrem, zu roff und zu fuofl in Zyten, so dass
moglich ist. Item dass man solich stral im winter und sommer dester sicherer und
fuoglicher gebruchen mage, soll gemacht und erbuwen werden, ein spittel mit einer susten
auff dem berg . . .” (RIGGENBACH 1929: 165f.). Es sollte eine gut gangbare Strasse in der
Breite von anderthalb Klafter oder 5 Schuh (= 1,62 m) errichtet werden, “nach gestalt, so
nothdurfft erheischen werde . . . wo solche strafs und weg sich graben mag im erdtrich . ..”,
wurde auf kostspielige Bauten verzichtet.

Welches waren die mutmasslichen Hintergriinde, die das Wallis im Hinblick auf eine neue
Handelsroute auf die bernische Seite fiihrten? Zu dieser Zeit war das Wallis wie auch die
Eidgenossenschaft in der Unterstiitzung der papstlichen oder franzdsischen Interessen in
der Lombardei gespalten. Die Initianten der Lotschbergroute, darunter vermutlich der
Franzosenfreund Jorg Supersax, wollten mit dem Bau zunichst den Handel fordern, aber
offensichtlich auch die Moglichkeit schaffen, bernische Soldner rasch auf der Linie
Lotschberg-Simplon auf die oberitalienischen Kampfplitze fithren zu lassen. Der berithmte

44



Fig. 14

Kleine Logelisbricke
467 625/ 161 000 ) 1570m

Grimsel Kunzentannlen

Sertenarnsich?

vopn Suden:

Auvfsicht:

HA
l." i 1 \
e

Legendle:

Anstehenaer Fels

% Maverwerk 0

Mortel uvnd Zement

1.2342.5.'m

| feinmaterial

feldayfnatme 718.6 i

45



Baumeister Ulrich Ruffiner begann im Jahre 1520 mit den Bauarbeiten. Die Franzosen
riumten aber bereits im November 1521 Mailand, die papstliche Partei und ihr
schweizerischer Verfechter, Kardinal Schiner, triumphierten. Die Schlacht von Bicoccia
brachte 1522 den auf beiden Seiten kimpfenden Schweizern schwere Verluste. Frankreich
wandte sich fiir lingere Zeit von der Lombardei ab. Die Eidgenossen hielten sich aus den
dortigen Wirren heraus, und damit war die dussere Veranlassung zur Beendigung des
Lotschbergweges dahingefallen.

Durch die Glaubensspaltung der folgenden Jahre verstirkte sich die trennende Wirkung
des Alpenkammes zwischen Bern und Wallis. Bern hatte inzwischen Interessen am Handel
im Aargau (1415) und in der Waadt (1475/1536) zu wahren begonnen, wo es die Zufahrten
zum Gotthard und zum Grossen St. Bernhard kontrollieren und durch Zolle belegen
konnte. Damit verschwand die Idee einer eigenen transalpinen Route immer mehr aus dem
bernischen Gesichtskreis, und die Verkehrspolitik des Stadtstaates stellte sich von der von
den Zihringern ererbten Nord-Siid-Achse um auf die West-Ost-Achse.

2.8. Zur bernischen Verkehrsgeschichte im 17./18. Jahrhundert

Im Rahmen des sich verstirkenden Handelsverkehrs behielt die West-Ost-Transitlinie
ihre dominierende Bedeutung. Der Hauptstrom des Warenverkehrs beniitzte liber Lausanne-
Aarberg-Biiren-Aarburg die Talfurchen von Broye und Aare. Bern erliess im 17. Jahrhun-
dert zahlreiche Mandate iiber den Strassenunterhalt und suchte durch den Bau des Canal
d’Entreroches (1640) von Cossonay bis Yverdon und durch den Kanal Aarberg-Broye
(1645) die Wasserlinie auszubauen, was jedoch nicht nachhaltig gliickte.

In den folgenden Jahrzehnten gelang von Bern aus der Aufbau einer den gesamten
Zentralalpenraum umfassenden Brief- und Reisepost. Im Jahre 1675 erhielt Beat Fischer
von Reichenbach das bernische Postregal. Er und seine Nachfolger leiteten den Postverkehr
von der Jurafusslinie weg iiber Bern. Die damalige geringe Bedeutung der Bernerpisse zeigt
sich darin, dass von den vier Fischer’schen transalpinen Postlinien (Spliigen, Gotthard,
Simplon, Grosser St. Bernhard) keine bernisches Gebiet beriihrte.

Trotzdem lassen sich an den Bernerpdssen einige interessante Entwicklungen verfolgen.

Die Gemmi wurde nicht nur von den Einheimischen, sondern in zunehmendem Masse
auch von den Besuchern des Leukerbades benutzt. So schreibt STUMPF (1548: f 347 v)
iiber den Gemmipass: “‘Es ist ein vast hoher un grausamer berg / doch zimlich wandelbar /
also dass man mit rossen wol dariiber faren mag / unnd ist die gemeinest strafd allenthalb
auss der Eydgnoschafft zum warmen Bad.” Aus Reisebeschreibungen und einer in der
Daubenwand eingehauenen Jahrzahl lisst sich nachweisen, dass zwischen 1540 und 1550
die alte Gemmi durch das Furggentilti zugunsten einer neuen Route durch die
Daubenwand verlassen worden ist (AERNI 1971: 231ff.). Die genaueste Beschreibung des
Gemmipasses aus der Zeit vor 1600 verdanken wir dem Basler Kaufmann Andreas Ryff
(geb. 1550), der im Jahre 1600 in seinem “Reiss-Biechlin” verschiedene Reiseaufzeich-
nungen zusammengestellt hat. Die Gemmi wurde von ihm im Mai 1591 iiberschritten
(RYFF 1591: 249ff.). Ryff reiste nach Leukerbad, um dort mit dem Bischof Bergwerks-
fragen zu besprechen. Am 8. Mai 1591 verliess er mit zwei Begleitern Basel und ritt mit
ihnen nach Kandersteg. Da der Pass durch vielen Schnee noch geschlossen war, musste die
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Gruppe die Pferde zuriicklassen und zu Fuss weiterreisen. Dass der Pass zur Winterzeit nicht
beniitzt wurde, schrieb Ryff einerseits den Schneemengen zu und andererseits der Tatsache,
“dass uff diser Gemmi gar kein wohnung winterszeithen nit ist; dan vom kanderstig bif}
gehn Baden in Wallift ist gar kein behousung, und wan also sich winterzeithen jemants da-
ruff liesse und vor vyle des schnees nit vortkomen kente, so funde er kein horberg, dass er
sich die nacht iber erhalten mechte, miest also verderben.” Ryff erwdhnte auch den
Daubensee, der sich sommers durch Schmelzwasser fiille und im Winter iiberfriere, “wie wir
dan jetzmolen der lengenoch dariber gangen sindt”. Den anschliessenden Abstieg durch die
Daubenwand beschrieb Ryff mit folgenden Worten: “Jst seer hoch an einem aufrechten
gellenden felsen ein gemachter weg mit kleinen steinen, wie ein trockene mouren ufs meist
2 schuoch breit, die wirt schneckenwy3 am felsen herumb und widerumb gemacht. Wo ein
klimsen im felsen ist, so stecken sy ein spitzen stein daryn, andere darauf und bouwen also
denselben weg, dass man do auff und ab komen kan. Wan man halben weg hinab kompt, so
hangt ein bricklin, zweyer schuoch breit und 10 oder 12 schuo lang, an 4 isenen kettin von
einm felsen in den anderen, dariber muoft man gon und kompt demnoch der weg am
anderen felsen vollens herab bif inf3 dorf Baden.

Zwey wechterheuslin hat ef} in disen felsen gehouwen, das ein ob dem bricklin, das
ander im anderen felsen underhalb dem bricklin, die sind beide gar hoch von dem weg, dafy
niemants weist, wie man dryn komen kan. Wan dan kriegsgfohr im landt Walliss firfaldt, so
halt in jedem ein man die wacht; wan si dan an disem ort ein iibervahl besorgen, so heben si
das bricklin ab; so ist do das land beschlossen, dass niemants do weder auf’ noch inn
komen kan . . .” (Figur 15).

Ryffs Beschreibung enthilt eine Fiille von Beobachtungen. Die Konstruktion der
Stitzmauern ist genau beobachtet und entspricht der Wegkonstruktion an der Grimsel: Die
Fundamentsteine wurden in Ritzen verankert. Anschliessend erfolgte durch das Auf-
schichten weiterer Steine der Bau einer Trockenmauer und damit des Wegkorpers. Die
Wegbreite blieb mit einer Breite von 2 Schuh ausserordentlich schmal. Damit wurde die
Beniitzung im Winter, wenn die Daubenwand verschneit war, sehr gefahrlich. Nach Ryff
bedrohten auch Lawinen den Weg, “der wirt alle winther von den fallenden schnee-
louwinnen zerrissen und gebrochen, also dass man onne sondere grosse gevohr (biss
frielingszeithen, wan der schnee abgangen ist und der weg widerumb gemacht wirt) do
herab nit kommen kan, wie wir dan dismolen auch den altten (wie man spricht) im nest
funden haben; dan 3 lange stuck sind zerbrochen gwesen, do wir mit grosser leibsgfohr
hiniber miessen. Die 2 knecht, so unf gefiert haben, die hand den harten schnee allein sat
nider getretten, dass einer blof ein fuofd daruff setzen kenen; do haben wir unf} onne alle
andere menschliche hilff also am felsen mieffen hiniber wogen, bifs wir den wig wider
erlangen mogen, etwan 12, 18, 20 schuoch with oder lang. Do lofts sichs nit vyl springen
noch lachen.”

Am Ende des 16.Jahrhunderts trat wiederum der Lotschenpass ins Blickfeld der
eidgenossischen Politik, wenn auch nur fiir kurze Zeit. In der Chronik von STUMPF (1548:
f 339) findet sich folgende Beschreibung: “Hinder Raron auff dem L%tschtal gadt ein
gfarlicher passz iiber den L&tschenberg in Gastrun auff Bern und das Frtingertal. Auff
disem L&tscherberg verdirbend vil menschen die im schnee verfallend / dann er ist fiir
andere unwfgsam un grausam zewandlen.” Seine auf Sebastian Miinster zuriickgehenden
Angaben lassen vermuten, dass im 16. Jahrhundert der iibliche Weg iiber den Lotschenpass
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Fig 15: Gemmi-Daubenwand, Zeichnung von Andreas Ryff aus dem Jahr 1591 (nach RYFF 1591,

Ausgabe 1862)
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von Gastern iiber die Gfillalp nach Balm/Wildelsigen am Fuss des Balmhorns und von dort
iber den von Lawinen bedrohten Gletscherweg nach der Gandegg gefithrt hat. Die in
Figur 5 dargestellte Handzeichnung bezeichnet diese Route als “alte Strass” (Buchstaben
K-A-B-E-B-F). Um fiir den damaligen bernischen Salzimport aus Italien eine kiirzere Route
als iber Gries-Grimsel beniitzen zu konnen, wollten nun bernische Salzimporteure den
Lotschenpass beniitzen. So gelangte 1695 Ulrich Thormann an den bernischen Rat mit der
Bitte, ihm zu “Uffrichtung halb einer strass iiber die oberlendischen berg fiir fromde
wahren, so hievor nit durchs landt passiert...” einige Privilegien zuzusichern (StAB,
Ratsmanual 248: 188). Die Obrigkeit willigte ein, und im folgenden Jahr begannen unter
der Leitung der Berner Ratsherren Ulrich Thormann und Abraham von Graffenried die
Bauarbeiten. Die Hauptverbesserung gegeniiber vorher bestand darin (vgl. Fig.5) den
offenbar im Zusammenhang mit der Klimaverschlechterung des 17. Jahrhunderts gefdhrlich
gewordenen “alten Weg” (B-B) durch eine Neuanlage in der ‘““‘Unteren Felswand” (C-C) zu
ersetzen. Damit sollte der Weg dorthin zuriickverlegt werden, wo er bereits im
13./14. Jahrhundert durchgefiihrt hatte. Die Bauten wurden rasch vorangetrieben. Im
August 1697 waren die Arbeiten nahezu vollendet. Nach den Aussagen einer Walliser
Gesandtschaft war der Weg so breit, “dass zwey Pferde neben einander unverhindert sogahr
in den gefohrlichsten Oehrten von der Balmen biss an dem hochsten des Bergs durchgehen
mdogen” (BORTER 1964: 393). In Figur 16 sind die Uberreste zweier Wegkehren in der
“Unteren Felswand” dargestellt. Der Vergleich mit Figur 4 aus der “Oberen Felswand”
zeigt deutlich die bautechnischen Fortschritte vom 13. bis zum 18. Jahrhundert.

Im Laufe der Bauarbeiten hatten die Berner die Letzi der Walliser unterhalb der Balm
sowie zwei Wachthduser abgebrochen und aus den Steinen drei grosse Pyramiden als
Wegweiser errichtet. Die Walliser, die nicht um Erlaubnis gefragt worden waren, glaubten,
dass Bern das Gebiet zwischen Gletscherende und Passhohe beanspruchen wolle. Einzelne
Zenden befiirchteten wirtschaftliche Beeintrichtigung durch die Eroffnung einer neuen
Transitlinie. Vor allem aber war man sich im Wallis und in den sich einschaltenden Innern
Orten einig — die Eidgenossenschaft befand sich in den Jahren vor dem zweiten
Villmergerkrieg (1712) —, dass aus religions- und militdrpolitischen Griinden eine Er-
offnung der Lotschenstrasse nicht verantwortet werden konne. So kam es denn im Herbst
1697 vor dem Einwintern zu einer Strafexpedition der Walliser, wobei die “Zeiger
Mennlin” zerstort, die Wachthduser aber wieder aufgebaut wurden. Damit war die
territoriale Integritit des Wallis wieder hergestellt. Die Strasse jedoch wurde von den
Wallisern nicht weitergefiihrt, und die Innern Orte vermochten durch das Vorschieben
innenpolitischer Griinde die wirtschaftliche Vorrangstellung des Gotthard ungeschmilert zu
erhalten.

Ein Dokument aus der Zeit des Lotschbergstreites zeigt mit aller Deutlichkeit, dass der
versuchte Ausbau des Lotschenpasses mit dem Niedergang des Verkehrs iber die Grimsel
im Zusammenhang steht: Die Oberhasler schildern darin, dass ““die nun sith geraumen
jahren ibliche ordinari landtstras iiber die Grimfilen von Italienischen und anderen
handelsleiithen abgemitten, dargegen eine neiiwe landtstras iiber den Briinig gebraucht
werden wolle, wodurch ihnen wegen by der alten landtstras zur Gfiten Thannen
[= Guttannen] habenden zollstatt empfindtlicher schaden und nachtheil zffallen thite”
(StAB, U Spruchbuch AAA: 831; abgedruckt in RENNEFAHRT 1967: 556). Der
bernische Rat bewilligte ihnen nun am 18. Dezember 1696, den Zoll von Guttannen auch
auf dem Briinig erheben zu diirfen, wobei eine zweimalige Verzollung derselben Ware
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Fig. 16: Lotschen-Nordseite: Wegkehre in der “Unteren Felswand” (AERNI 1971: Tafel 5, Ziffer 26,
A 35). Uberrest einer Wendeplatte aus den Jahren 1696/97. Die Hohe betrigt im Maximum noch 3 m.
Die Stiitzmauer besteht aus einem hammerrechten Schichtenmauerwerk, dessen Aussensteine ur-
spriinglich mit Mortel verbunden waren. Vergleichsstrecke 2 m. Aufnahme vom 8.9.1961.

Anlésslich der Begehung vom September 1969 musste ich feststellen, dass die Mauerecke im rechten
Bildteil zwischen 1964 und 1969 abgestiirzt ist.

Standort: 621 370 / 140 975 / 2350 m; Bildmitte Az 2600 A %o. LK 264

ausgeschlossen bleiben sollte. Damit wird deutlich, dass der an sich geringe Handelsverkehr
tiber die Grimsel am Ende des 17. Jahrhunderts sich teilweise auf den Lotschenpass und via
Briinig auf die Gotthardroute verlagerte.

Der Lotschenpass, der um 1700 gegeniiber der Grimsel einen gewissen Vorzug genossen
hatte, verlor seine bescheidene Bedeutung im Transitverkehr bald einmal an die Gemmi,
welche nach dem Aufblihen des Leukerbades in den Jahren 1739—41 im Einverstindnis
der Stinde Wallis und Bern zu einem ausgezeichneten Saumweg ausgebaut wurde. Die
Zeitumstinde waren giinstig. Drei Interessengruppen wiinschten, eine besser ausgebaute
Gemmi beniitzen zu konnen: Die Badegiste klagten iiber die mithsame Hin- und Wegreise,
Handelsleute aus Basel, Bern und Thun winschten ihren Transithandel iiber die Gemmi zu
leiten, und schliesslich war die Gemeinde Leukerbad — vor allem die Besitze der beiden
Bider — bestrebt, die Einkiinfte aus dem Badebetrieb zu heben und gleichzeitig die
Bestossung der Alpen auf dem Gemmiplateau zu erleichtern.

Das grosse Werk verlangte eine gute Vorbereitung. Nachdem die Burgschaft Leuk als
Inhaberin von Weg und Zoll sich vorerst weigerte den Weg auszubauen, reisten die
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Vertreter von Leukerbad, die Herren Balet und Matter, im August 1739 nach Domodos-
sola, um im Simplongebiet nach Unterstiitzung zu werben. Danach lenkte am 26. August
1739 die Burgschaft Leuk ein und verlieh den Genannten den Gemmizoll auf achtzig Jahre,
um damit den Bau des Weges zu finanzieren. Am folgenden Tag reisten Balet und Matter
nach Bern. Die beiden Schultheissen von Erlach und Steiger liessen sie vor dem tdglichen
Rat ihre Ideen vortragen. Den beiden wurde entgegengehalten, dass eine derartige Strasse
ein konigliches Werk sei und nicht von zwei Privaten ausgefilhrt werden kdnne. Auch
wiirden die Walliser sie daran hindern mit der Begriindung, damit werde den Bernern der
Weg bereitet, bei Gelegenheit ins Wallis einzufallen. Schliesslich erteilte der Rat am
8. September 1739 der Zollkammer den Auftrag, sich iiber den Ausbau der Gemmi zu
aussern.

Auch hier stand das Vorhaben der Walliser unter einem gliicklichen Stern. Man war
sich iiber die Zusammenhinge zwischen Strassenverbesserungen und Zolleinnahmen im
Klaren. Daher hatte man 1718 das Strassenwesen der Zollkammer unterstellt. Ein grosses
Strassenbauprogramm war am Heranreifen, das 1740 vom Strassenaufseher Gabriel
Friedrich Zehender in einer Denkschrift prasentiert werden sollte.

So legte denn die Zollkammer in ihrem Vortrag an den Rat vom 9. September — der
Entscheid war innert Tagesfrist gefillt worden! — dar, “dass wann diese Straass iiber den
Gemmiberg und beydseitiger Zugéing solten repariert, und einer Route dadurch iiber den
Simplon fiir italidnische Waaren etabliert werden, solches sowohl EgH Zdllen als Thren
Unterthanen nicht wenig Vortheil bringen wiirde; zumahlen diese Route nicht nur kiirzer
und minder beschwerlich als die dissmalige, so iiber Lucern und den St. Gothardtberg gehet,
seyn wiirde, sondern auch weilen diese neiiwe Route guten theils per Wasser gehen wiirde,
nemlich von Foulensee die Aar und weiters den Rein hinunter, also dass sie um ein
namhafftes wohlfeiler, mithin zu hoffen seyn wiirde, dass die Waaren durch diese Vortheile
angezogen nach und nach die alte Route verlassen und diese nehmen wiirden; folglich E gH
Zolls Einkiinffte auf dieser gantzen Aaren Route zimlich vermehren, und nicht under den
hiesigen und iibrigen Schiffléiithen auf der Aare einen schonen genoss verschaffen, sondern
auch eint und andere burger und unterthanen mit dero Spedition beschifftigen und
dadurch ihnen etwas zu gewinnen gelegentlich geben wiirden. Wie aber die Einfiihrung
dieser Route zu augenscheinlichem nachtheil der alten gereichen wiirde, sobesorgen mhH
dass sobald diese Entreprise bekant seyn wird, beyde loblichen Ort Lucern und Uri
mochten sich wie sie in vorigen Zeiten gethan, stark darwieder setzen, und alles anwenden,
dieses Werk zu hintertreiben . ..” (StAB Wallisbuch G: 289ff.; ferner Staatsarchiv Bern
VIII 15: 2911f.).

Am 16. September 1739 beschloss der Rat, das Projekt zu unterstiitzen und den
Unternehmern Balet und Matter eine Summe von 12 000 Bernpfund in Geld und
Schiesspulver vorzustrecken. Gliicklich reisten die beiden Walliser am 20. September
zuriick, schlossen am 25. September den ersten Bauvertrag, und damit begann die
Ausfithrung der Bauten.

Nach zwei Jahren hatte die Bauequipe den heutigen Gemmiweg ausgesprengt; die
Daubenwand war bequem passierbar geworden. 1741 wurde der Weg auf der Ostseite des
Daubensees angelegt und mit dem Bau des Gasthauses Schwarenbach begonnen. Die
Zerstorung des ersten Gebdudes durch eine Lawine veranlasste 1743 im Bereich von
Schwarenbach eine Wegverlegung und den Neubau des Berghauses an seinem heutigen
Standort (vgl. Fig. 17).
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Fig. 17: “Wirtshaus zum Schwarrenbach, Gemmi” (AERNI 1971: Abb. 61).

Standort: SLB Graphikmappen klein; Kt. Wallis F-K, in Umschlag “Daubensee und Schwarenbach™
Zeit: 1815, erschienen im Neujahrsblatt “Schwarzer Garten”, Ziirich

Autor: F. Hegi

Neue Verhandlungen mit Bern dringten sich auf, damit auch die Fortsetzung der
Gemmiroute nach Thun verbessert wiirde. Bevor sich Bern dazu bereit erklirte, fand im Juli
1741 eine Besichtigung der neuen Route durch drei Abgeordnete statt. Sie wiirdigten die
Arbeit auf der Walliserseite und stellten fest, dass diese “vollig fertig und also beschaffen
und gemacht seye, dass man ganz sicher zu pferd die Gemmi hinunter ins Bad reiten, und 2
beladene Pferd neben einander passieren konnen, zumahlen dieser um die Felsen gehende
und meistens in lauter harten Felsen gehauene Weg 6 biss 8 und in den Kehren bis 10 schuh
breit, und mit einem 2 schuh hohen Mauren bordiert seye, damit man nicht so leicht in die
Tieffe hinunter sehen konne (vgl. Figuren 18, 19 und 20); oben durch dann iiber die Gem-
mi seye der Weg den bergen nach 10 schuh breit, teils eingeschnitten, theils fluchtméssig
aufgemauert und in einer gewissen hohe ganz neii hindurch gefithrt worden, damit die
Lawenen und Steinfille, so die alte durch die tieffe gehende Straass oft bedeken,
ausgewichen, und der weg desto ebener gemacht werden konne. Also dass bemelte
Entrepreneurs Threm Vorgeben und Versprechen gemiss diesen Weg in einen guten und
nach Beschaffenheit der lage sehr brauchbaren Zustand gesezet habe” (StAB B VIII 16:
81f. und Staatsarchiv Bern Wallisbuch G: 300).

Im August 1741 ermichtigte der Rat die Zollkammer, Matter mit der Wegverbesserung
vom Gemmiplateau nach Kandersteg hinunter und mit Wegverbesserungen an weiteren drei
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Fig 18: “Chemin de la Gemmi prées de Louéche les Bains”. — Der Zeichner stand beim *‘Chléfe” (AERNI
1971: Tafel 4, Ziffer 22, A 60). Sehr deutlich sind die kiinstliche Einsprengung des Weges und die zum
Schutz der Passierenden angebrachten Seitenmauern dargestellt. Es scheint, dass die heute iiblichen
Holzzdune damals nicht bekannt waren.

Zeichnung von Loppe, Lithographie von Tirpenne, Druck Lemercier in Paris. Die Zeichnung ist
undatiert und stammt aus der Zeit um 1860. Standortnachweis: SLB Graphikmappen klein, Kt. Wallis
F—K, Umschlag ‘“‘Daubensee und Schwarenbach™.

Stellen unterhalb von Kandersteg zu beauftragen. Diesen Arbeiten schloss sich die
Neuanlage des Weges bis nach Spiezwiler mit den Verzweigungen nach Faulensee und nach
Thun an. In diesen Wegabschnitten zogen sich die Arbeiten in die Lange, weil sich
Obrigkeit und Landschaft darin teilten. 1762 fand die Vermarchung der letzten
Streckenabschnitte statt, damit konnten die Bauarbeiten als abgeschlossen gelten.

Nach dem Neubau der Gemmi konnte eine minime Verlagerung des Handelsstromes
nach Siiden festgestellt werden. So klagte 1758 der Zollbesteher Stdhli in Interlaken, dass
die Ursache des geringen Zollertrages damit zu erkliren sei, ““dass die Handlung und Fuhr
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Fig. 19: Gemmi-Siidseite: Warms Loch (AERNI 1971: Tafel 4, Ziff. 18). — Gebauter Weg von
1739-43, mit bautechnisch und topographisch ausgeglichener Steigung. Wegoberfliche kiesig, Rand-
pflaster steil eingesetzt. Stiitzmauern aus Bruchsteinen in wildem Verband und mit vorwiegend
horizontal liegenden Langsachsen. An einigen Stellen ist Zement in die Fugen gestrichen.

In Figur 20 ist ein steingerecht gezeichneter Ausschnitt aus dem Raum des ersten Holzpfostens vom
linken Bildrand her dargestellt.

Standort: 613 110/ 138 050 / 2030 m; Aufnahmemitte Az 6250 A %o . LK 263

aus und in Jtalien iiber die Grimsel dermalen jn einem so schlechten Gang und Stand ist,
dass gar wenig Reiss und Kis hierdurch bassieren, welche Waaren allhier den meisten Zoll
aussmachen; das wenig Ryss, so in das Land kombt, hat nun seine Route iiber die Gemmj
genommen” (StAB, Amterbuch Interlaken M: 451).

Wenn der Gemmitransit sich trotz des neuen Weges nicht entwickelte, so lag die Ursache
einerseits im Fehlen einer leistungsfiahigen Transportorganisation und andererseits daran,
dass kurz nach Beginn der Transporte die Tabakkammer eine Sendung Tabak konfiszierte,
die ohne ihre Bewilligung exportiert werden sollte.

Wie stand es mit den Verkehrswegen in den iibrigen oberlindischen Tilern? Da die
Bernerpidsse nicht befahrbar waren, geniigte in der Talung Thun-Brienz die Seestrasse
durchaus fiir den geringen Warenverkehr. Die Uferstrassen blieben daher bis ins 19. Jahr-
hundert Saumwege. Etwas anders war die Situation im Simmental. Hier entwickelte sich
ein begrenzter Transithandel vom Genfersee Richtung Bern und Innerschweiz, so dass in
den Jahren vor 1746 die Strasse im Niedersimmental fahrbar gemacht wurde. 1748
verlangte Bern auch im Obersimmental sei der Weg ““in die 16 Schu breit und zwar solid zu
konstruieren, damit die Strassen von oben und unter korrespondieren und gleichformig
seien und zwei Wigen, wan sie einander begegnen, ohne zu beforchten habenden Anstosses,
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kumlich durch kommind” (nach SIMMENTALER HEIMATBUCH 1938: 498). Im
folgenden Jahr wurde auch die Fortsetzung bis Saanen erstellt.

Die verschiedenen Bauten an den oberldandischen Strassen im 18. Jahrhundert erhohten
gesamthaft betrachtet die Bedeutung des bernischen Nord-Stid-Transites nicht. Anders
stand es dagegen mit dem West-Ost-Verkehr. Im Anschluss an das im Zusammenhang mit
der Gemmi erwihnte Strassenmemorial Friedrich Gabriel Zehenders von 1740 begann das
Alte Bern fiir den Transitverkehr nach franzosischem Vorbild mit dem Bau von
Kunststrassen (vgl. die Karte in GROSJEAN 1973: 40). Von 1742 an standen der
Zollkammer jdhrlich 6000 Thaler fiir Strassenarbeiten zur Verfigung. In diesem Jahr
setzten die Arbeiten an der Murtenstrasse und an der Jurafusslinie ein. 1753 begann im
Anschluss an den Ausbau des Gemmiweges der Strassenbau Richtung Thun. Gleichzeitig
wurden die Vorarbeiten fiir die Aargaustrasse eingeleitet, die iber den Sand beim Grauholz
nach Kirchberg-Langenthal-Kélliken-Suhr fithren sollte. Drei Jahre spiter wurde vom Sand
aus die Strasse nach Solothurn in Angriff genommen. 1772 folgte der Arbeitsbeginn
Richtung Neuenegg auf der Verbindung nach Freiburg. Nach lingerem Zdgern wurde in
den Jahren 1777—79 schliesslich auch die Bozbergstrasse neu trassiert.

Damit verfiigte Bern im tieferen Mittelland iiber ein hervorragendes Strassennetz, das am
Ende des 18. Jahrhunderts den franzosischen Invasionstruppen den Einmarsch erleichterte.

2.9. Die bernische Verkehrspolitik seit dem Anfang des 19. Jahrhunderts

Die politischen Verdnderungen von 1798 bis 1815 brachen das durch Jahrhunderte
gewachsene Riickgrat der bernischen Verkehrs- und Wirtschaftspolitik: Mit der Abtrennung
von Waadt und Aargau und dem Anfiigen des Juras wurde die Langsachse des Kantons aus
der West-Ost-Richtung wieder in die zdhringische Nord-Siid-Richtung gebracht. Als 1810
durch den Anschluss des Wallis an Frankreich die bernischen Pésse nach Siiden geschlossen
wurden, begann Bern den Bau einer Fahrstrasse iiber den Susten. Die politischen
Verhiltnisse dnderten sich aber, bevor der bernische Anschluss an die Gotthardlinie
beendet werden konnte.

Da wihrend der Restaurationszeit die Unterhaltspflicht an den Strassen immer noch auf
den Anstossern haftete, unterblieben in dieser Zeit wesentliche Verbesserungen an den
Verkehrsverhiltnissen. Einzig die Simmentalstrasse erfuhr eine durchgehende Umgestaltung
bis nach Lenk hinauf.

Allmihlich neigte sich das Saumwegzeitalter dem Ende entgegen. Als 1820 die Arbeiten
fur die befahrbare Gotthardstrasse begannen, begniigte sich Bern mit dem Zeichnen von
Aktien, eine Vorausnahme der Alpenbahnpolitik der spdteren Sechzigerjahre. So fand denn
das 1833 vom jurassischen Ingenieur Watt vorgelegte Projekt einer durchgehenden
Handelsstrasse von der Burgundischen Pforte iiber Pruntrut — Glovelier (Tunnel) —
Tavannes — Sonzeboz (Tunnel) — Biel — Bern — Gemmi (Scheiteltunnel) — Simplon —
Italien nicht die notige Unterstiitzung. Das kantonale Strassenbaugesetz von 1834
entwickelte keine Leitideen. Es regelte bloss die Pflichten des Staates inbezug auf den
lokalen Strassenbau und erklirte alle jene Wege zu Staatsstrassen, die von einem Kirchort
zu andern Kirchorten fiihrten.
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In den folgenden Jahren kam es im Oberland zur Erstellung der linksufrigen
Thunerseestrasse und zur stufenweisen Umwandlung der ilibrigen Staatsstrassen in Fahr-
strassen. Zu einer umfassenden Strassenbaukonzeption rang sich die bernische Regierung
erst im Jahre 1842 durch. Die Prioritit wurde zunichst den als Transitstrassen
bezeichneten Strecken Murgenthal — Murten und Basel — Murten zugesprochen. Auf den
Bau einer Nord-Siid-Transversale sollte in Anbetracht der technischen, politischen und
wirtschaftlichen Hindernisse verzichtet werden. Immerhin wurden durch sorgfaltige
Untersuchungen in Zusammenarbeit mit dem Kanton Wallis simtliche Uberginge vom
Oberland ins Wallis untersucht, wobei der bernische Abgeordnete, Artillerie-Hauptmann
Immer aus Thun, den Lotschenpass als kiirzeste Verbindung empfahl und ihn als geeignetes
Teilstiick einer grossen Transitstrasse Lotschberg-Simplon bezeichnete.

Infolge der Konzeption von 1842 vollzog sich die Weiterfilhrung der Uferstrasse an den
oberlindischen Seen nur zogernd. Mit langeren Unterbriichen entstand von 1846 bis 1864
die Brienzerseestrasse. Die rechtsufrige Thunerseestrasse endete noch 1873 in Merligen.
Erst in den Jahren 18821884 folgte die Fortsetzung bis Interlaken. In der Zwischenzeit
war auch der Briinig fahrbar gemacht worden (1859—61) (vgl. die Karte in GROSJEAN
1973:41).

Als um die Mitte des 19. Jahrhunderts das Zeitalter des Eisenbahnbaues einsetzte,
konnte sich Bern dafiir vorerst wenig begeistern. Als man schliesslich die darin liegenden
Moéglichkeiten erfasste, hatte sich inbezug auf eine Nord-Siid-Transitlinie das Gotthard-
projekt bereits durchgesetzt.

Die bernischen Vorschlige zum Studium der Grimselvariante — erste Studien wurden
bereits 1851 veroffentlicht — wurden 1865 von der Gotthardkommission abgelehnt. Man
war sich in der bernischen Regierung dariiber im Klaren, dass vorerst nur eine einzige
schweizerische Alpenbahn gebaut werden konne und stellte sich nach der Zusicherung der
Zufahrtslinie durch das Entlebuch hinter das Gotthardprojekt. Da man glaubte, durch den
Bau von Eisenbahnen wiirden die Transitstrassen iiberfliissig, wurden vorerst auch keine
weiteren Strassenbaupline erwogen. Die Verkehrspolitik wandelte sich von einer Strassen-
zu einer Transiteisenbahnpolitik.

Es zeigte sich jedoch bald einmal, dass besonders im Alpengebiet der Strassenbau nicht
vernachlissigt werden konnte. Befahrbar wurde im Berner Oberland vorerst die Grimsel.
Nachdem im Juni 1865 die Gotthardkommission die Grimselvariante fir den Schienen-
verkehr abgelehnt hatte, stellten die Gemeinden Guttannen und Innertkirchen im
Dezember des gleichen Jahres das Gesuch, es sei zunichst der Strassenbau bis Guttannen
durchzufithren, und die bernische Regierung mochte beim Bundesrat vorstellig werden,
damit eine durchgehende Fahrstrasse nach Gletsch errichtet werden kénne. Der Bundesrat
gab aber dem Ausbau der Furka den Vorzug. 1873 erfolgte ein neuerlicher Vorstoss beim
Bundesrat, worauf dann bis 1876 zunichst die Strecke bis Guttannen errichtet wurde. Der
nichste Vorstoss folgte 1886, worauf dann 1889 eine vorldufige Ubereinkunft zwischen
Bern und dem Wallis abgeschlossen werden konnte. Im Jahre 1890 stellte Bern den
Bauantrag, im folgenden Jahr begannen die Arbeiten, und am 28./29. September 1894
konnte die Strasse iiber die Grimsel nach Gletsch eingeweiht werden. Wenn nun auch eine
befahrbare Nord-Siid-Transversale existierte, so blieb sie nur in den kurzen Sommermo-
naten voll beniitzbar.
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Hinzuweisen ist hier nochmals auf den Gemmiweg, der in den Jahren 1851—67 von der
Daube bis nach Kandersteg durchgehend verbessert und bei dieser Gelegenheit zwischen
Spittelmatte und Stock von der Winteregg in das Stierenbergli verlegt wurde.

Bereits vorher war die Idee einer bernischen 4lpenbahn wieder aufgenommen worden.
1889 schlug Oberrichter Teuscher den Bau der Lotschberglinie vor. Man sah ein, dass die
Alpenbahn nur sinnvoll sein konnte, wenn gleichzeitig oder schon vorher der Bau der
Simplonlinie gesichert werden konnte. Im bernischen Eisenbahnsubventionsgesetz von
1897 wurde fiir den Bau der Simplonlinie ein Beitrag von 1 Million Franken vorgesehen,
und im folgenden Jahr konnte die Finanzierung der Simplonlinie gesichert werden.
Gleichzeitig begannen die Bauarbeiten. Damit waren die Voraussetzungen zum Bau der
Lotschberglinie erfillt. 1906 sprach der bernische Grosse Rat einen Beitrag von
17,5 Millionen Franken, die Berner-Alpenbahn Gesellschaft Bern-Lotschberg-Simplon
konstituierte sich, und die Bauarbeiten setzten ein. Am 15.Juli 1913 wurde die
Lotschberglinie eroffnet.

Damit waren das seit 1815 gestellte Ziel der bernischen Verkehrspolitik am Vorabend
des ersten Weltkrieges erreicht: Die ganzjihrige beniitzbare Nord-Siid-Verbindung war
geschaffen. Zu diesem Zeitpunkt aber waren die schweizerischen Schwerpunkte der
Bevolkerungs- und Industriestandorte bereits gesetzt; sie entwickelten sich auch im
20. Jahrhundert weitgehend ausserhalb des bernischen Bereiches. Die Lotschberg-Simplon-
Linie hat noch heute nicht die Bedeutung der Gotthardroute erreicht.

Auch das gegenwirtig in Erstellung begriffene Verkehrsnetz der Nationalstrassen nimmt
wenig Riicksicht auf die Gestalt des bernischen Staates (vgl. die Karte bei GROSJEAN
1971: 48). Wihrend fiir den West-Ost-Verkehr mehrere Linien zur Verfiigung stehen
werden, ist in der Langsachse des Kantons bloss das Teilstiick Spiez-Bern Bestandteil des
nationalen Strassennetzes. Die nordliche Fortsetzung nach Biel muss der Kanton aus
eigenen Mitteln erstellen. Inwiefern die Fortsetzung der Autobahn von Biel bis in die Ajoie
dem Kanton Bern die gegenwirtigen innenpolitischen Belastungen erspart hitte, muss
offenbleiben.

3. Nachwort und Ausblick

Es wurden in der vorliegenden Darstellung zwei Aspekte der bernischen Verkehrsland-
schaft gezeigt: [hre kontinuierliche Verinderung im Laufe der Jahrhunderte und einzelne
charakteristische Merkmale alter Verkehrsanlagen, soweit sie heute noch im Alpenraum
-gefunden werden konnen. Beim Verfolgen dieser alten Spuren wird dem Interessierten
deutlich, wie rasch sich in den letzten Jahren die alpine Kulturlandschaft verindert hat.
Jahr fiir Jahr verschwinden weitere kulturhistorische Objekte. So sind seit dem Beginn
‘meiner Passaufnahmen im Jahre 1960 folgende alte Pass-Strecken vollig zerstort worden:
— Aginental—Griespass durch den Kraftwerkbau.

— Binn-Freiche am Albrun durch den Kraftwerkbau.
— Saas-Almagell-Distelalp durch den Kraftwerkbau.
Teilweise zerstort wurden:

— Antronapassweg im Furggtal durch Kraftwerkbau.
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— Brig-Gantertal-Taverna-Simplon-Altes Hospiz durch Verbreiterung des Waldweges und
durch den Bau der neuen Passstrasse.

— ferner fielen die letzten Reste der sogenannten romischen Strasse auf der Nordseite des
Grossen St. Bernhard den Liiftungsschichten des Strassentunnels zum Opfer.

Leichtere Beeintrdchtigungen entstanden durch das Einlegen von Kabeln an der Gemmi
zwischen Spittelmatte und Schwarenbach sowie an der Grimsel bei den Hilen Platten.

Erfreulicherweise gibt es auch Beispiele von Bauarbeiten, bei welchen auf alte Bauwerke
Riicksicht genommen wird. So haben die Kraftwerke Oberhasli AG durch die Einsprengung
eines Weges auf der Westseite des Riterichbodensees dafiir gesorgt, dass der Passweg
durchgehend benutzbar ist. Ferner wurde 1968/69 die eingestiirzte “Grosse Bogelisbriicke”
in den alten Proportionen neu errichtet. Auch beim Bau der Erdgasleitung Mohlin-Griespass
durch die Elektro-Watt wurden der alte Grimselweg und die nach dem Kraftwerkbau
tibriggebliebenen Teilstiicke des Griespassweges nirgends tangiert.

Fassen wir das Hauptanliegen zusammen: Die Erforschung der alpinen Kulturlandschaft
allein geniigt heute nicht mehr. Wenn es uns nicht gelingt, auch gewisse Landschaftsgebiete,
und zwar Gebiulichkeiten und Gelandeformen, vor Verinderungen zu schiitzen, so wird die
niachste Generation sich kaum mehr eine Vorstellung davon schaffen konnen, wie der
Alpenraum vor dem Aufkommen der Motorfahrzeuge und dem Einsetzen des mechani-
sierten Fremdenverkehrs eigentlich ausgesehen hat.
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