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Der Brunigpass: Geschichte und Geschichten

Romer und alte Eidgenossen

Unsere Kenntnisse tiber die Bedeutung des
Briinig sind liickenhaft. Sicher gab es einen
Roémerweg durch Obwalden, bestand die
«Villa rustica» in der heutigen «Uechtern»
in Alpnach, die 1913 freigelegt und wieder
durch Wiesland «konserviert» wurde. Diese
«Villa des Alpinus», der ein Verhiltnis zu
Vindonissa zugeschrieben wird, diirfte auch
in Zusammenhang mit dem romischen
«Cursus publicus» (rémische Staatspost)
von Augst und Tenedo (Zurzach) via
Vindonissa iiber Luzern—Briinig—Grimsel—
Griespass stehen.

Der Griindungsgeschichte unserer Eidge-
nossenschaft steht der Briinigpass vielfach
Zeuge: «Am Neujahrsmorgen 1308 soll
Landvogt Landenberg mit seinen Herren
den Fluchtweg «liber den Berg» genommen
haben, nachdem listenreiche Eidgenossen
die Burg zu brechen verstanden.

Als Herzog Leopold die Waldstatte von ver-
schiedenen Seiten anzugreifen gedachte, tat
dies fur ihn mit gedungener Hilfe der Got-
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teshausleute von Interlaken und andern
Graf Otto von Strassberg. Am 15. Novem-
ber 1315 gelang es ihm, die Wehranlage am
Briinig zu durchbrechen. Nachdem er Lun-
gern niedergebrannt und das ganze Tal bis
Alpnach erobert hatte, wurde seine Truppe
von den von Morgarten heimkehrenden
Unterwaldnern «an der bésen Riibi» ver-
nichtend geschlagen. Ein Gedenkstein an
der Briinigstrasse, bei der kleinen Schliere
in Alpnach, mahnt an Kampfstatt und Tod
cines von Strassberg.

Der Einfall iiber den Briinig reizte die Un-
terwaldner zur Vergeltung gegeniiber den
Gotteshausleuten in Interlaken. Von Raub,
Brand und Zerstérung am Kloster Interla-
ken sprechen die Urkunden, von Friedens-
schliissen und gebrochenem Frieden. So un-
ter anderem von einer Vertragsbhestimmung
im Frieden von 1333, wonach man bei wei-
teren Differenzen nicht Gewalt anwenden,
sondern auf dem Briinig «im Wyghus» sich
zu Verhandlungen treffen wolle.

12 Das alte Wachthaus auf dem Briinig. Federzeich-
nung von Ludwig Vogel (1788-1879).

13 In Alpnachstad — wie ibrigens auch in Brienz —
stiegen die Reisenden auf dem Weg iiber den Briinig vom
Schiff auf die Postkutsche um

12 L’ancien poste de garde au Brunig. Dessin a la plume
de Ludwig Vogel (1788-1879).

13 A Alpnachstad, comme aussi a Brienz, les voyageurs
qui faisaient route vers le Brunig quittaient le bateau
pour monter dans la diligence postale

12 La vecchia casa delle guardie sul Briinig. Disegno a
penna di Ludwig Vogel (1788-1879).

13 Ad Alpnachstad, come pure a Brienz, i viaggiatori
diretti al Briinig dovevano trasbordare dal battello alla
diligenza postale

12 The old guardhouse on the Briinig Pass. Pen-and-ink
drawing by Ludwig Vogel (1788-1879).

13 In Alpnachstad—as in Brienz—travellers over the
Briinig in the old days had to change from boat to mail-
coach

Verschwundene Bauzeugen

Auf den Hohen des Briinig hatten die Un-
terwaldner ein Festungwerk, das sogenann-
te «Wyghus», angelegt, welches sie gegen
Ubergriffe der Klosterherren von Interla-
ken schiitzen sollte. Zur selben Zeit soll das
Zollhaus auf der Passhohe erbaut worden
sein. Wahrend die Berner 1712 an der Bri-
nigh6he ein Befestigungswerk errichteten,
begannen die unter Landeshauptmann
Franz Schmid an den Briinig beorderten
Unterwaldner Truppen sofort mit der Wie-
derherstellung der Letzi und dem Bau neu-
er Schanzen. Wehrbauten, die Robert Dur-
rer in den Kunstdenkmailern Unterwaldens
eingehend beschreibt.

Die Besetzungstage selber aber verliefen am
Briinig relativ  friedlich. Kommandant
Franz Schmid kann in seinem «Tagebuch
ob dem Briinig» vermelden, dass auf Berner
und Obwaldner Seite «tlichtig exerziert und
spioniert» werde. Und die Geschichts-
schreiber fugen hinzu, es sei ausser einigen
kleinen Raubereien an Vieh, Schafen und
Kise nichts Entscheidendes gelaufen. Gela-
gert wurde beim «Burgkidppeli». Die alte
Kapelle, 1537 erstmals genannt, wurde
1898 abgetragen, nachdem es bereits 1886
durch das heutige Burgkippeli (22) ersetzt
worden war.

Zu den verschwundenen Bauzeugen zéhlen
neben dem Zollhaus auf der Passhéhe auch
das bernische Zollamt weiter gegen Meirin-
gen.



Postbrente und Rosslipost

Fischer von Reichenbach erhielt 1811, ge-
mass dem Brauch jener Zeit, das Postregal
regional zu verpachten, den Auftrag, wo-
chentlich zweimal die Postsachen durch ei-
nen Fussboten von Brienz iiber den Briinig
nach Stans und zuriick zu befordern. Diese
Pacht brachte Obwalden jéhrlich 10 Louis-
dor in den Staatssikel. Mit dem Auslauf der
Fischerschen Pacht im Kanton Bern 1834
ging das Postregal an Ziirich, welches be-
reits die Urner und Schwyzer Pacht inne-
hatte. Der Botendienst blieb der gleiche, bis
mit der Bauvollendung der Briinigstrasse
die Pferdepost die Postbrente ersetzte.

Alte Fotos halten die Pferdepostromantik
im Bilde fest. So etwa das Doppelgespann
vor dem Hotel Lowen mit Postablage (14).
Doch bei der staubigen Strasse, den be-
schrankten Pldtzen und der Reservations-
pflicht muss es mit der Romantik nicht so
weit her gewesen sein. Beklagt wurde auch
die einheimische Konkurrenz. Schliesslich
verstand es die Postverwaltung, die unlieb-
same Konkurrenz als offiziellen «Beiwagen-
dienst» zu inkorporieren. Aus dem «Regle-
ment fir die Kutschergesellschaft zur Be-
sorgung des Postbeiwagendienstes auf der
Briinigroute» vernimmt man, dass es 1880
wiahrend der Sommermonate zwischen Alp-
nach und Brienz téglich drei Kurse in jeder
Richtung gab und pro Kurs durch Haupt-
wagen und Beiwagen bis zu 60 Reisende
beférdert werden durften. Das Reglement
enthdlt Normen fiir die Fahrzeiten, die zu-
lassigen Gepécklasten, die Standesregeln
fur Kutscher der Hauptwagen, die Beiwa-
genkutscher, Platzmeister und Wagenin-
spektoren, die Reihenfolge der anzubieten-
den Beiwagen sowie selbstverstiandlich auch

tiber Kautionen und Strafsanktionen. Wenn
man in Art. 15 des Reglementes liest: «Es
ist den Beiwagenkutschern untersagt, auf
die Reisenden hinsichtlich der Wahl des
Gasthofes irgend einen Druck oder Zwang
auszuiiben ...», so ahnt man, wo offenbar

der Schuh driickte. Stolz registrierten die
Akten, dass mit der Postkutsche am Briinig
im Jahre 1876 24288 zahlende Passagiere
beférdert wurden und die Briinigpost der
einzig rentierende Postkurs der Zeit gewe-
sen sei.

Verpflegungshalt der Brii-
nig-Pferdepost beim Hotel
Lowen in Lungern

Arrét de la diligence pos-
tale du Brunig pour le re-
pas a I’Hotel du Lion d’Or
a Lungern

Per permettere di rifocillar-
si, la carrozza trainata dai
cavalli si fermava a Lun-

gern presso ’Hotel du Lion

The Briinig mail-coach
stops for refreshments at
the Golden Lion Hotel,
Lungern



Alte Aufnahme der auf der Berner Seite 1862 vollendeten Briimigstrasse mit Ausblick auf Ballenberg und Brienzersee / Ancienne photo de la route du Brunig, achevée en 1862 du cité
bernois, avec vue sur Ballenberg et le lac de Brienz / Vecchia fotografia della strada del Briinig, portata a termine nel 1862 su lato bernese; sullo sfondo il Ballenberg e il lago di Brienz
An old picture of the Briinig road—completed on the Bernese side in 1862—with a view of Ballenberg and the Lake of Brienz

Vom Saumpfad zur Strasse

Von den beiden von Lungern her zum Brii-
nig fihrenden Saumwegen ist der westlich
von der Dorfkapelle iiber die «Hackeren»
steil gegen Letzi-Sewli hinauf heute ver-
wachsen. Der 6stliche alte Saumweg diirfte
weitgehend identisch sein mit dem heute
vielbegangenen Wanderweg Lungern—Brii-
nig. Die Képpelistiege (Felsstufen) war fiir
Saumtiere nicht passierbar. Die Fremden-
fiihrer und «Herrentrdger» hatten eine
landritliche Verordnung zu beachten. Das
Einkommen fiir die «Séssler» sei recht gut
gewesen, verstandlich daher auch, dass sich
Trager und Fithrer am lidngsten gegen den
Bau einer Briinigstrasse wehrten.

Ab 1811 laufen mit dem Stande Bern die
ersten Verhandlungen tiber den Bau einer
fahrbaren Strasse. Die Abklarungen mit
den Nachbarkantonen liessen weitere Jahr-
zehnte ins Land gehen, in denen man auf
die umstindlichen Verkehrswege Schiff/alte
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Landstrasse und «Ross-Strasse»/Saumwege
angewiesen blieb. Ein erster Grundsatzbe-
schluss des Obwaldner Landrathes vom
23. September 1854 beginnt mit der Erwa-
gung, «dass die Erstellung einer Kunst-
strasse iiber den Briinig seit langem her
auch fiir den hierseitigen Kanton als vorteil-
haft in materieller Beziehung anerkannt
worden ...».

Alle weiteren Verfahrensbeschliisse zwi-
schen Bern, Luzern und Obwalden fussen
auf dem Kostenverteiler, dass jeder Kanton
die Erstellungskosten auf seinem Gebiet zu
tragen habe. Nidwalden meldete Vorbehal-
te an. Der Baubeschluss der beteiligten
Kantone vom 9. Dezember 1856 hat gemass
Protokoll von einer Erklirung der Abgeord-
neten des Standes Nidwalden «Umgang ge-
nommen», dass sie mit der Strassenrichtung
iiberhaupt nicht einverstanden sei, sondern
dieselbe von Sarnen iiber Kerns und Stans
nach Beckenried verlange (Altes Landbuch,

2.Band, 1868, S. 254). In einem Spezialver-
trag mit Nidwalden vom 6./7. Mirz 1857
schloss Obwalden einen freundnachbarli-
chen Kompromiss: Obwalden iibernahm
die Baukosten auch iibers Nidwaldner Ge-
biet entlang dem Lopperberg bis zur Luzer-
ner Grenze, Nidwalden iibernahm die
Landentschddigung und den kiinftigen
Strassenunterhalt.

Gebaut wurde das Obwaldner Stiick zum
Briinig nach Plinen der Ingenieure Diet-
helm und Merian, «fir das Strassenstiick
zum Briinig tiber die Letzi und nicht iiber
Burgkédppeli nach Plan Diethelm».

Der Amtsbericht 1872-1876 stellt die Ko-
sten sduberlich zusammen mit total
Fr.600 563.—, nicht ohne speziell zu bemer-

ken: «.. nicht eingerechnet die hier ge-
leisteten Arbeiten der Striflinge mit
Fr.12000.—.»

Der Bund leistete an die Gesamtkosten
Fr.390000.—. Die Briinigstrasse als Pass-



ibergang von der Berner Seite her wurde
1862 fertiggestellt (15).

Mit zunehmendem Automobilverkehr auf
staubiger Strasse wuchsen auch nach heuti-
gem Sprachgebrauch die «Immissionsbe-
schwerden» und die Unterhaltslasten, so
dass der Amtsbericht 1908-1910 ernsthaft
mit Geschwindigkeitsbeschrankungen lieb-

augelte: «Eine Reduktion der Fahrge-
schwindigkeit auf etwa 6 km per Stunde fiir
die Lastautomobile wiirde unzweifelhaft
von glinstiger Wirkung sein!»

Die vorldufig letzte Briinigstrassenmarke
wurde bundesseits mit der Aufnahme der
Strasse ins Alpenstrassenprogramm gesetzt,
was einen Belagseinbau und den Ausbau

der Strasse auf eine Breite von 6,30 m finan-
ziell ermoglichte. Heute schreibt der Wider-
streit der Meinungen, ob iiber den Briinig
eine Nationalstrasse zu fithren sei und wie
die Seelandschaft der Sarner- und Lungern-
talstufen zu schiitzen wéren, ein neues Ka-
pitel in die Verkehrsgeschichte zum Briinig-
pass.

Le col du Brunig a la lumiere de I’histoire

Romains et anciens Confédérés

Nos connaissances relatives a I'importance
du Brunig sont lacunaires. Il y avait certai-
nement une route romaine a travers I’Ob-
wald et ’on connait pres d’Alpnach la «villa
rustica». Cette «Villa d’Alpinus» devait étre
également en relation avec le «cursus publi-
cus», la poste d’Etat romaine, qui partait
d’Augusta raurica (Augst) et Tenedo (Zur-
zach) via Vindonissa (Windisch) et conti-
nuait par Lucerne, le Brunig, le Grimsel, le
col de Gries.

Le Brunig fournit maint témoignage a I’his-
toire de la fondation de notre Confédéra-
tion. On dit que le matin du Nouvel-An
1308, le bailli Landenberg se serait enfui
avec ses compagnons «a travers la mon-
tagne» apres que les astucieux Confédérés
eurent réussi a s’emparer du chateau fort.
Lorsque le duc Léopold trama d’attaquer
les Waldstéitten de plusieurs cotés, ce fut le
comte Otto de Stassberg qui se chargea de
I'opération avec I’aide des gens d’Interla-
ken. Ils réussirent, le 15 novembre 1315, a
s’emparer des ouvrages défensifs au Brunig.
Mais apres qu’ils eurent incendié Lungern
et conquis toute la vallée jusqu’a Alpnach,
ils furent battus et exterminés par les Unter-
waldiens qui revenaient de Morgarten, ce
dont témoigne encore aujourd’hui une
pierre commémorative pres d’Alpnach.

De la piste muletiére a la route

Deux chemins muletiers reliaient Lungern
au Brunig. Celui a I'ouest est aujourd’hui a
I'abandon, tandis que celui a I’est est proba-
blement en grande partie identique au che-
min pédestre si apprécié de nos jours entre
Lungern et le Brunig. Les revenus des por-
teurs et des guides €taient tres appréciables
et 'on comprend que ce soient ces derniers
qui aient opposé la plus longue résistance a
la construction de la route du Brunig.

En 1811, Fischer de Reichenbach recut le
mandat de faire transporter le courrier pos-
tal deux fois par semaine par un messager
pédestre de Brienz a Stans et retour a tra-
vers le Brunig. C’est également a partir de
1811 que commencerent les premieres trac-
tations avec le canton de Berne en vue de la
construction d’une route carrossable.

Mais les négociations avec les cantons voi-

sins firent trainer le projet en longueur pen-
dant encore dix ans, pendant lesquels on
continua a subir I'incommodité de devoir
passer du bateau a I’ancienne route, puis de
la route au chemin muletier. Dans les an-

Das Votivbild in der Rengg-Kapelle am Landweg von
Alpnach iiber den Renggpass nach Hergiswil zeigt ver-
mutlich den Alpnachersee und links den Lopper

L’ex-voto dans la chapelle du Rengg, sur le chemin
d’Alpnach a Hergiswil par le col du Rengg, représente
probablement le lac d’Alpnach et, a gauche, le Lopper

L’ex voto nella cappella di Rengg, sulla strada da
Alpnach per Hergiswil attraverso il passo di Rengg,
mostra probabilmente il lago di Alpnach e, a sinistra,
il Lopper

This ex voto picture in the Rengg Chapel on the overland
route from Alpnach over the Rengg Pass to Hergiswil
presumably shows the Lake of Alpnach with the Lopper
on the left

nées 80, il y avait en été, entre Alpnach et
Brienz, trois courses quotidiennes dans cha-
que direction, assurant chacune le transport
d’une soixantaine de voyageurs dans la dili-
gence et dans la remorque (13, 14).
L’arrété relatif a la construction, promulgué
par les cantons intéressés en 1856, se heurta
aux objections des Nidwaldiens, mais une
année plus tard on finit par s’accorder sur
un compromis: Obwald prenait également a
sa charge les frais de construction sur le
territoire nidwaldien, le long du Lopperberg
jusqu’a la frontiere lucernoise, et Nidwald
assumait les indemnisations de terrain et
I’entretien de la route. La route du Brunig
pour le passage du col du c6té bernois fut
achevée en 1862 (15).

Par la voie étroite

Les premiers plans avaient en vue la cons-
truction d’un chemin de fer alpestre, qui
devait relier le Piémont et I’Allemagne par
la voie la plus courte: Grimsel — Brunig —
Lucerne — Bale. Cette politique ferroviaire
contrariait les intéréts des cantons orientés
vers le Gothard. Le grand projet d’une
transversale alpestre vers Turin se réduisit
par la suite au projet d’'un chemin de fer du
Grimsel avec un tunnel alpestre; mais
méme ce «réve» congu par Berne fut aban-
donné en 1866 en faveur du chemin de fer
du Gothard. Le désir d’étre relié au réseau
ferroviaire suisse n’était pas oublié, mais les
projets d’'un chemin de fer a voie normale
élaborés en 1869 et 1873 durent étre aban-
donnés a cause des frais trop élevés.

Le 14 juin 1888 le chemin de fer a vapeur
Brienz—Alpnachstad put étre inauguré (17).
Le 1 juin 1889, le second troncon d’Alp-
nachstad a Lucerne fut mis en service en
méme temps que le chemin de fer du Pilate,
tandis que le dernier troncon de Brienz a
Interlaken ne fut achevé que le 23 aofit
1916. Le chemin de fer du Brunig est le seul
trajet a voie €troite du réseau CFF. Il a été
électrifié en 1941/42. Tandis que le voyage
de Lucerne a Interlaken durait encore six
heures lors de l'inauguration du premier
troncon en 1888, il n’est plus aujourd’hui
que d’une heure et cinquante minutes par
I’express Lucerne—Interlaken.
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Auf schmalen Spuren

Die ersten Pldne visierten 1850 eine Alpen-
bahn an, die das Piemont mit Deutschland
auf kiirzestem Wege iiber Grimsel-Briinig—
Luzern—Basel hitte verbinden sollen. Eine
solche «Eisenbahnpolitik» lief den Interes-
sen der Gotthardkantone zuwider. Das
grosse Turiner Alpentransversaleprojekt re-
duzierte sich in der Folge zur Grimselbahn-
idee mit Alpendurchstich, bis auch dieser
Traum Berns 1866 zugunsten der Gotthard-
bahn aufgegeben wurde. Der Wunsch nach
Anschluss an das Schweizerische Eisen-
bahnnetz blieb wach, Projekte von 1869
und 1873 fir eine Normalspurbahn iiber
den Brinig mussten aber der hohen Kosten
wegen aufgegeben werden.

1872 bis 1886 stand die Briinighahnidee im
Widerstreit der Volksmeinungen: Die
Landsgemeinde vom 20. Oktober 1872
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wiinschte «Bau und Betrieb einer Eisen-
bahn, welche von der bernischen Kantons-
grenze auf dem Briinig bis zum Flecken
Sarnen und von da entweder iiber Kerns
oder gegen Alpnach (rechtes Ufer des Sees
mit Abzweigung nach Alpnachstad) bis an
die Kantonsgrenze von Nidwalden fiihrt».
Die Ratsprotokolle sprechen von den viel-
faltigen Bedenken der Obwaldner: Der Ob-
waldner Vertreter in der Stindekammer
verglich die hohen Bahntaxen mit denjeni-
gen von Dampfschiff und Post und befiirch-
tete die Konkurrenz zur schonen Briinig-
strasse. Lungern hatte sich gegen Plane nur
bis Giswil zu wehren, Kerns war ungliick-
lich, dass eine Linienfiihrung ohne An-
schluss nach Kerns in der Planung bald
starker Gestalt annahm.

Das Jahr 1886 brachte die Ubertragung der
Briinigbahnkonzession an die Jura-Bern-

Luzern-Gesellschaft, welche in der Folge
die Bahn baute, finanzierte und durch den
Loppertunnel nach Luzern zu fithren ge-
dachte. Gut Ding will Weile haben — wenn
es nur «gut Ding» bringt, und das erbrach-
ten die Erbauer.

Am 14.Juni 1888 konnte die Briinigbahn
Brienz—Alpnachstad erstmals «Dampf auf-
setzen» (17). Am 1. Juni 1889 — gleichzeitig
mit der Eréffnung der Pilatusbahn — kam
das zweite Teilstiick Alpnachstad—Luzern
in Betrieb, wihrend das letzte Teilstiick
Brienz—Interlaken am 23. August 1916 voll-
endet war. Die Briinighahn ist die einzige
Schmalspurbahn im Netz der SBB. 1941/42
wurde sie elektrifiziert. Benotigte eine Fahrt
von Luzern nach Interlaken 1888 bei Eroff-
nung des ersten Teilstiicks noch 6 Stunden,
so liegt heute die Fahrzeit eines Schnellzugs
noch bei 1 Stunde und 50 Minuten.



17 Dampfzug der Briinig-
bahn auf der Zahnrad-
strecke zwischen Lungern
und Burgkapelle, um 1900.
Am 14. Juni 1888 war die
Teilstrecke Brienz—Alp-
nachstad ergffnet worden.
18 Mit einer Maximal-
steigung von 120 %o er-
klimmt ein Schnellzug In-
terlaken—Luzern die Siid-
rampe. Die Briinigbahn ist
seit 1942 elektrifiziert.
Blick auf Meiringen und
Aareschlucht

17 Train G vapeur du che-
min de fer du Brunig sur le
trongon a crémaillere entre
Lungern et la chapelle du
chateau, vers 1900. Le
trongon Brienz—Alpnach-
stad avait été inauguré le
14 juin 1888.

18 L’express Interlaken—
Lucerne gravit la rampe
sud, dont la pente ne dé-
passe pas 120 %o. Le che-
min de fer du Brunig est
électrifié depuis 1942. Vue
sur Meiringen et la gorge
de PAar

17 Treno a vapore della
ferrovia del Briinig sulla
tratta a cremagliera fra
Lungern e Burgkapelle,
verso il 1900. La tratta
Brienz—Alpnachstad venne
aperta al traffico il 14 giu-
gno 1888.

18 Un treno diretto Inter-
laken—Lucerna sale sulla
rampa sud superando una
pendenza massima del

120 %o. La ferrovia del
Briinig ¢ elettrificata dal
1942. Veduta su Meiringen
e la gola della Aare

17 A steam-driven train of
the Briinig Railway on the
rack section of the line be-
tween Lungern and the
Burgkapelle around 1900.
The line between Brienz
and Alpnachstad had been
opened on 14 June 1888.
18 An Interlaken—Lucerne
express climbs the southern
slope with a maximum gra-
dient of nearly 1in 8. The
Briinig Railway has been
electrified since 1942. In
the background Meiringen
and the gorge of the River
Aar
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