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Marie-Claude Schöpfer Pfaffen

Verkehrspolitik im Mittelalter?

Bernische und Walliser Akteure als Gradmesser
einer grundsätzlichen Evaluierung

Einführung

Die verkehrsorganisatorischen Aktivitäten mittelalterlicher Herrschafts- und
Wirtschaftskräfte fanden in der mediävistischen Historiografie der letzten Jahrzehnte

lediglich eine nebengeordnete Behandlung. Ungleich zahlreicher fallen die Studien
generell zu Herrschaft und Verwaltung, zu den Finanzen oder zu alternativen
wirtschaftlichen Betätigungen dieser Instanzen im Mittelalter aus. DieGründe für dieses

Forschungsdefizit liegen wohl in der schwer zu erschliessenden Quellenlage,1 der

nicht vernachlässigbaren Verlinkung des Forschungsgegenstandes mit zahlreichen
historischen Sub- und Nachbardisziplinen2 sowie der Komplexität und Vielschichtigkeit

von Verkehrssystemen. Als Indikator für diesen Befund mag gelten, dass der

Terminus Verkehrspolitik in der Mittelalterforschung nur vereinzelt problematisiert
wird. Ob dieser Tatbestand mit Konzepten einer Verkehrspolitik des Mittelalters
oder gar der Inexistenz einer solchen Politik zu korrelieren ist, soll einleitend noch
dahingestellt bleiben. Jedenfalls offenbart ein Schweifzug durch die einschlägige
Fachliteratureinen tendenziell vorsichtigen Umgang in derVerwendung desTerminus

für die mittelalterlichen Jahrhunderte.3 Ebenso mangelt es auf Forschungsebene an

einer definitorischen Umschreibung des politischen Sektors für den entsprechenden

Kontext. Die vorliegende Betrachtung unternimmt – nach einer knappen Darlegung
der zugrunde liegenden Quellenbasis und des zeitlichen Rahmens – den noch
ausstehenden Definitionsversuch der mittelalterlichen Verkehrspolitik. Als operable Basis
wird sie daraufhin an nachweisbaren Aktivitäten in den Territorien der heutigen
Kantone Bern und Wallis gemessen, um komparativ die Möglichkeit der Existenz
einer kontinuierlichen Verkehrspolitik mittelalterlicher Herrschaftskräfte zu
diskutieren.Abschliessendwerden die für den regionalen Rahmen gewonnenen Parameter

instrumentalisiert, um die zentrale Frage zu beantworten,ob im Mittelalter prinzipiell
ein strukturiertes und dauerhaftes System von Zuständigkeiten für das Verkehrsnetz
– eine Verkehrspolitik per definitionem – existierte.
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Die Quellenbasis und der zeitliche Rahmen
Als primäre Informationsquelle zu verkehrspolitischen Massnahmen von Berner
und Walliser politischen Kräften dienen in erster Linie die historischen Kapitel
der entsprechenden Kantonsdokumentationen des Inventars historischer Verkehrswege

der Schweiz IVS).4 Darüber hinaus werden insbesondere Einzelurkunden zu
ausgewählten verkehrspolitischen Zusammenhängen herangezogen. Für die Stadt

Bern sind die wichtigsten dieser Dokumente in den Fontes Rerum Bernensium5

sowie in den bernischen Rechtsquellen ediert,6 die zahlreiche Quellenmaterialien zu
Verfassung, Wirtschaft und Politik der Berner Bürgerschaft im Mittelalter enthalten,

welche wiederum Rückschlüsse auf die mittelalterliche Verkehrsorganisation
gewinnen lassen. Die seit 1465 weitgehend lückenlos erhaltenen Ratsmanuale7 bieten
weitere wertvolle Informationen zur stadtbernischen Verkehrspolitik. Quellen zur
mittelalterlichen Verkehrsorganisation im Wallis lassen sich vor allem über die bis
ins Jahr 1457 reichende Quellensammlung Documents relatifs à l’Histoire du
Vallais8 erschliessen. Für den folgenden Zeitraum wird auf die sogenannten Landratsabschiede9

zurückgegriffen.
Zeitlich erstrecken sich die Reflexionen zur bernischen und zur Walliser
Verkehrsorganisation vom Hochmittelalter bis in die erste Hälfte des 16. Jahrhunderts – ein
durchaus bewusst gewähltes Intervall, denn auf der einen Seite ist seit dem Beginn
des 12. Jahrhunderts in Europa eine Strasse und Verkehr betreffende Trendwende zu
beobachten. Thomas Szabó hat diesen unter den Zeichen eines wirtschaftlichen
Umbruchs stehenden Vorgang als «Entdeckung/Neuentdeckung der Strasse im 12.
Jahrhundert» bezeichnet. Unter dem Eindruck eines allmählich sich abzeichnenden

wirtschaftlichen Aufschwungs, der die regionalen Herrschaften am Profit teilhaben
liess, wurde das Verkehrsnetz verstärkt zum «Mittel und Objekt des politischen und

wirtschaftlichen Handelns» 10 was auch die überlieferten Quellenmaterialien dieser
Epoche deutlich vermitteln.11 So fehlen aus dem frühen Mittelalter weitestgehend

Hinweise zu Strassen und Verkehr im Walliser Rhonetal. Erst gegen Ende des

12. Jahrhunderts deuten die Urkunden erstmals auf ein reges Verkehrsaufkommen

über den Simplonpass,durch das Wallisund auf damit verbundene verkehrspolitische
Massnahmen hin.12 Auch die Passpolitik der aus dem Berner Mittelland heraus
agierenden Zähringer ist entsprechend diesem Zeitraum zuzuordnen.13 Auf der anderen

Seite wurde der Endpunkt der Untersuchung ins ausgehende 15. und beginnende

16. Jahrhundert gelegt, weil sich hier – so die Hypothese dieser Studie – bereits
Neues abzuzeichnen begann: die Stadt Bern erreichte bis zur Mitte des 16.
Jahrhunderts ihre grösste territoriale Ausdehnung, und der mit der Territorialisierung
verbundene Prozess der «Herrschaftsdurchdringung»14 wies auch Rückwirkungen
auf dieVerkehrsorganisation auf.15 Dagegen erfolgten imWallis herrschaftliche sowie

simultan laufende verkehrsrechtliche Kompetenzverschiebungen vom bischöflichen
Landesherrn zum Landrat, zu den sogenannten Zenden und den Gemeinden. So
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entriss der Landrat dem Fürstbischof das Strassenregal, und das Zollrecht gelangte

in den Besitz der Gemeinden.16 Die verkehrspolitischen Zentralisierungstendenzen
des spätmittelalterlich-frühneuzeitlichenStadtstaats Bern fanden also ihr Pendant im
Dezentralisationsprozess, der die Walliser Verkehrsorganisation spätestens ab dem
sich zu Ende neigenden Mittelalter erfasste.

Verkehrspolitik im Mittelalter – ein Definitionsversuch

Auf abstrahierender Ebene gilt es nun, generell das politischeSystem von Zuständigkeiten

für dasVerkehrsnetz im Mittelalter modellhaft nachzuzeichnen.Ausgangspunkt

und Diskussiongrundlage hierbei stellt der folgende, die anschliessenden regionalen
Fallanalysen stützende Definitionsversuch dermittelalterlichen Verkehrspolitik: Unter

Verkehrspolitik des Mittelalters soll die Gesamtheit der Massnahmen verstanden

werden, durch welche politische und wirtschaftliche Kräfte im weitesten Sinn den
Verkehr und Verkehrselemente ineiner bestimmtenPersonen und Institutionen günstigen

Weise zu generieren, fördern, beschränken, lenken oder regeln suchten. Zu den

Hauptinstrumenten der Verkehrspolitik gehörten die Verkehrsregalien, aus welchen
sich die verkehrspolitischen Subdisziplinen der Zoll-, Geleit- und Strassenpolitik
ableiten lassen, welche wiederum ergänzt werden durch eine Verkehrsinfrastruktursowie

eine Märkte- und – wo vorhanden – Messepolitik.17

Die Umschreibung verhüllt die diachrone Komponente, denn die politischen Kräfte
und das Verkehrswesen standen im Verlauf des Mittelalters auf sich stets

modifizierenden Ebenen miteinander in Beziehung. Neben dem König waren es in
zunehmendem Ausmass die Territorialherren und die Städte, die Einfluss auf die
Verkehrsströme ausübten. So lassen sich ab dem Hochmittelalter herrschaftliche
und parallel laufende verkehrspolitische Kompetenzverschiebungen zugunsten der

Letzteren feststellen, wodurch eine Neuverteilung der verkehrsorganisatorischen

Aufgaben zwischen dem Monarchen respektive dem Landesherrn und diesen
partikulären Mächten eingeleitet wurde.18 Die kleineren Akteure beteiligten sich an
den Massnahmen der überregionalen, regionalen und lokalen Verkehrsorganisation
und übten in einem bestimmten Gewaltbereich selbständig verkehrspolitische und
verkehrsregale Herrschaftsrechte aus, die örtlich, sachlich oder personell beschränkt
sein konnten.19 Dieser Vorgang war jedoch nicht nur eine Folge politischer und
verfassungsgeschichtlicher Veränderungen, sondern beruhte auch auf wirtschaftlichen
und verkehrsmässigen Gegebenheiten. Da der zu regelnde, seit dem 12. Jahrhundert
massiv anwachsende Verkehr durch die zunehmende kommerzielle Verdichtung
enge Relationen zu den wirtschaftlichen Bewegungen aufwies, beteiligten sich auch

Kräfte des Wirtschaftssektors, die per se ein besonderes Interesse an der Regelung
des Verkehrs aufwiesen, an verkehrspolitischen Massnahmen der Herrschaften und




















