DIE WALLISER VERKEHRSPOLITIK DES MITTELALTERS
MIT BLICK AUF DAS BENACHBARTE BERN

von Marie-Claude Schopfer Pfaffen

1. Einleitung

«Des einen Leid, des andern Freud»: Im Sommer 2006 erwies sich die sicher-
heitstechnische Sperrung des Gotthard als wirtschaftlicher Gliicksfall fiir alter-
native Schweizer Alpeniibergédnge respektive deren Einzugsgebiete: Insbesondere
die Grimselpassroute, die neben dem Gotthard schnellsten Nord-Stid-Transversa-
le, profitierte vom angestiegenen Durchgangsverkehr.' Derartige kurzfristige aber
auch langfristige verkehrsbezogene Konjunkturen sowie ein insgesamt flexibles
Verkehrssystem existierten auch im Mittelalter: Damals verlagerten sich die Ver-
kehrsstrome bevorzugt aufgrund von kriegerischen Wirren, nachbarschaftlichen
Fehden, gross- und kleinrdumigen wirtschaftlichen Schwerpunktverlagerungen
sowie klimatischen Schwankungen. Nicht nur im Hinblick auf verkehrsbedingte
Mechanismen weist das mittelalterliche Verkehrsgefiige frappierende Beziige und
Parallelen zur Gegenwart auf: So haben etwa verkehrsbezogene Konzepte wie die
«Maut» oder das «Roadpricing» nicht nur in etymologischer Hinsicht Wurzeln
im Mittelalter. Die mittelalterlichen Jahrhunderte zeichnen sich damit verkehrs-
technisch betrachtet nicht nur — wie allzu oft angenommen — durch Riickschritt,
Mittelmissigkeit und Immobilitédt aus.” Die Strasse und die mit ihr verbundene

1 Walliser Bote, 14.06.2006, S. 1.

2 So wurden in der Fernsehsendung ZDF-Expedition vom 2.05.2004 die Verkehrsleistungen des
Mittelalters in Negativzeichnung zu den monumentalen Uberresten romischer Strassen unter
dem Etikett «der Fortschritt machte tausend Jahre Pause» abgehandelt. Die mittelalterlichen
Verkehrsleistungen negativ zwischen Antike und 18. Jh. verortende Aussagen finden sich auch
in der Literatur: Rolf L. Temming, Illustrierte Geschichte des Strassenverkehrs, Braunschweig
1978, S. 35: «Insgesamt kann gesagt werden, dass von der Zeit des Romischen Reiches bis zum
Ende des 18. Jahrhunderts keine wesentlichen Fortschritte bei der Erschliessung der Alpen fiir
den Verkehr gemacht wurden.» — In den dlteren Verkehrsgeschichten, deren Verfasser oft durch
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Verkehrsinfrastruktur stellten auch im Mittelalter determinierende Faktoren fiir
den wirtschaftlichen, politischen und kulturellen Austausch dar. Und ihrer Regle-
mentierung, Organisation und Finanzierung sowie ihrem Bau und Unterhalt wur-
de auf institutioneller und personeller Ebene durch Akteure aus den Sphiren von
Handel, Wirtschaft und Kirche, vor allem aber von Herrschaft und Politik auf
vielfiltige Art und Weise Aufmerksamkeit geschenkt.

. Forschungsstand

«L’histoire routiére de ’Europe avant le XVIIF siécle
reste encore presque tout entiére a écrire.»

Marc Bloch, Les Annales (1 939)°

Eine allgemeine Geschichte des Verkehrs in der Schweiz ist — trotz ihrer Be-
deutung auch fiir die Diskussion aktueller Verkehrsprobleme — bislang nur punk-
tuell und oft methodisch ungentigend erarbeitet worden.* Kaum eine Schweizer-
geschichte hat dem Verkehr und den Strassen gebiihrende Beachtung geschenkt,
welche eine Basis fiir weitere Forschungen hitte bilden kénnen.” Auch in der euro-
pdischen Historiographie erfuhr der Verkehr — von wenigen Ausnahmen abgese-
hen® — nebengeordnete Behandlung, vorwiegend in Form von Kapiteln oder Pas-
sagen innerhalb von Sammelwerken oder Monographien.” Besonders fiir die vor-

die liberale Fortschrittsbrille des 19. Jhs. blickten, wurde iiberschen, dass viele iltere Verkehrs-
organisationen den Anspriichen ihrer Zeit entsprechend optimal und konomisch effizient wa-
ren. Dazu Hans-Ulrich Schiedt, Wegenetze und Mobilitit im Ancien Régime, in: Schweizeri-
sche Zeitschrift fiir Geschichte 49 (1999), Nr. 1, S. 16-34, hier: S. 17f.

3 Zit. nach Maria Clotilde Daviso di Charvensod, La route du Valais au XIV¢ siécle, in: Schweize-
rische Zeitschrift fiir Geschichte 1 (1951), S. 545-561, hier: S. 545.

4 Hans-Ulrich Schiedt, Christian Pfister, Forschungsprojekt Verkehrsgeschichte der Schweiz. Der
Blick auf den gesamten Verkehr. Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz (1VS) [Bro-
schiire], Dezember 2002, S. 2f.: Eine «integrale, alle Verkehrstriger umfassende Verkehrsge-
schichte, weder als Forschungsgegenstand noch als eigenstindige Forschungsdiszipliny, gibt es
heute in der Schweiz nicht.

5 Hans-Ulrich Schiedt, Trampelpfade und Chausseen. Literaturbericht einer strassenbezogenen
Verkehrsgeschichte, in: Traverse. Zeitschrift fiir Geschichte 2 (1999), S. 17-35, hier: S. 18. An-
sitze finden sich bei: Jean-Frangois Bergier, Problemes de I’histoire économique de la Suisse,
Bern 1968, I11: Echanges et trafics, S. 67-91, oder ders., Wirtschaftsgeschichte der Schweiz. Von
den Anfingen bis zur Gegenwart, Ziirich 1990, S. 286-289.

6  Soz.B. durch die 2003 erschienene europiische Verkehrsgeschichte von Georges Livet, Histoire
des routes et des transports en Europe. Des chemins de Saint-Jacques a I’age d’or des diligences,
Strassburg 2003.

7 Jean Frangois Bergier, Le trafic a travers les Alpes et les liaisons transalpines du haut moyen
age au X VIl siécle, in: Le Alpi e I’Europa, Bd. I11: Economia e transiti, Bari 1975, S. 1-72, hier:
S. 7: «Lhistoire du trafic en général n’est qu’un chapitre [...].» Fiir die Zeit des Mittelalters vgl.
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moderne Verkehrsgeschichte bestehen beinahe siebzig Jahre nach Marc Blochs
Feststellung noch Forschungsdesiderate in alle Richtungen,® weshalb «die klassi-
schen Felder der Verkehrsgeschichte einer Erweiterung in sachlicher, zeitlicher
und rdumlicher Hinsicht» bediirfen.’

Fiir den Bereich der mittelalterlichen Verkehrsgeschichte im Raum der heuti-
gen Schweiz hatte um 1900 Aloys Schulte mit seinem zweibdndigen Werk iiber
den «Handel und Verkehr zwischen Deutschland und Italien» Massstidbe gesetzt,"”
nachdem bereits in den 1870er Jahren der spdtere Bundesrat Bavier mit seiner
Arbeit zu den «Strassen der Schweiz» eine eigentliche schweizerische Strassen-
und Verkehrsgeschichte begriindet hatte." Schulte, fasziniert vom Hochgebirgs-
verkehr, fasste in erster Linie den direkten Weg durch die schweizerischen Zent-
ralalpen ins Auge und begriindete damit das sich fortan nahezu liickenlos in den
nationalen Mythos einfiigende und mit dem politischen Klima vor 1914 in Verbin-
dung stehende Bild der Schweiz als Passstaat und ausgesprochenes Transitland."
«Mit Aloys Schulte waren die schweizerischen Perspektiven langfristig fixiert»:"”
insbesondere eine starke Konzentration auf die tiberregionalen Verkehrsrouten,
speziell die in Nord-Siid-Richtung verlaufenden Alpenpisse. Die folgenden Studi-
en zum vormodernen Strassen- und Verkehrswesen waren wohl in der Lage, diese

etwa die einschlagigen Kap. in: Hermann Aubin, Wolfgang Zorn, Handbuch der deutschen Wirt-
schafts- und Sozialgeschichte, Bd. 1: Von der Friihzeit bis zum Ende des 18. Jahrhunderts, Stutt-
gart 1971, und Hermann Kellenbenz (Hg.), Handbuch der europdischen Wirtschafts- und Sozi-
algeschichte, Bd. 2: Europiische Wirtschafts- und Sozialgeschichte im Mittelalter, Bd. 3: Eu-
ropdische Wirtschafts- und Sozialgeschichte vom ausgehenden Mittelalter bis zur Mitte des 17.
Jahrhunderts, Stuttgart 1980/1986. Fiir die Schweiz: Jean-Frangois Bergier, ebd., Bd. 3, Kap.:
Die Schweiz 1350—-1650, Abschnitt: Verkehr und Handel, S. 913-918.

8  Zu Griinden fiir diese Defizite vgl. Hans-Ulrich Schiedt (Anm. 5), S. 17f.; Hans-Jiirgen Teu-
teberg, Entwicklung, Methoden und Aufgaben der Verkehrsgeschichte, in: Jahrbuch fiir Wirt-
schaftsgeschichte 1 (1994), S. 173—194, hier: S. 190.

9 Hans-Jiirgen Teuteberg (Anm. 8), S. 189.

10 Aloys Schulte, Geschichte des mittelalterlichen Handels und Verkehrs zwischen Westdeutsch-
land und Italien mit Ausschluss von Venedig, Bd. I: Darstellung, Bd. II: Urkunden, Leipzig
1900.

11 S/imeon] Bavier, Die Strassen der Schweiz. Gedringte Darstellung ihrer historischen Entwick-
lung und ihres gegenwirtigen Bestandes. Mit einem Anhang ueber das schweizerische Postwe-
sen, Ziirich 1878.

12 Jean-Frangois Bergier 1975 (Anm. 7), S. 5; Hans-Ulrich Schiedt (Anm. 5), S. 23: Schultes Sicht
fithrte zu einer «Verzeichnung und Uberschitzung der iiberregionalen Kommunikationsbedeu-
tung der schweizerischen Verkehrswege durch die Alpen» (s. etwa Aloys Schulte [Anm. 10], Bd.
I, S. 1X).

13 Hans-Ulrich Schiedt, Verkehr im Gebirge — eine historische Anniherung, in: Verkehr und Mo-
bilitit. Bedrohung und Herausforderung fiir die Alpen des 21. Jahrhunderts. Tagungsband der 5.
Nationalen Tagung zur Alpenforschung 1999, hg. von der ICAS (Interakademischen Kommis-
sion Alpenforschung), (= Berichte des NFP 41 «Verkehr und Umwelt», Tagungsband, T 4) Bern
2000, S. 171-180, hier: S. 173.
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Vorgaben thematisch und geographisch zu vertiefen, grundsitzlich neuartige An-
sdtze generierten sie jedoch nicht.

UnterdenindiesenZeitraumund Rahmen fallende Arbeitenzum Untersuchungs-
raum der vorliegenden Arbeit verdienen fiir das Wallis, hier im Besonderen das
Unterwallis, die Studien der Turiner Dozentin Maria Clotilde Daviso di Charven-
sod Erwdhnung. In threm 1961 postum erschienenen Buch «I pedaggi delle Alpi
occidentali nel medio evo»' wertete sie, bis vor das Jahr 1400 zuriickgreifend, die
Zollrechnungen und Zollregister der savoyischen Verwaltung aus. Der Werktitel
ldsst nicht vermuten, dass neben der Zollgeschichte im eigentlichen Sinn auch der
Waren- und Personenverkehr vom achten Jahrzehnt des 13. Jahrhunderts bis 1400
und dessen quantitative Schwankungen Behandlung fanden, wenn auch relative
und Durchschnittswerte fehlen und Vergleiche zwischen den Pissen nur fiir die
einzelnen Waren aufgestellt werden, weshalb die Konjunkturen der Einzelpisse
nicht recht ersichtlich werden. Die Weitrdaumigkeit der Abhandlung und die Lin-
ge der Reihen heben aber Davisos Werk iiber seine Vorgénger hinaus.” In dieser
Arbeit zum savoyischen und damit auch zum Unterwalliser Zollwesen' zitiert die
Autorin nicht einmal ihren bereits 1951 publizierten, fiir die Walliser Verkehrsge-
schichte des Mittelalters insgesamt wichtigen Aufsatz «La route du Valais au XV¢
siecle».” Zu den aufgefiihrten Arbeiten gesellten sich fiir das episkopale Wallis
des Mittelalters in der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts keine umfassenden, das
Verkehrs- und Strassenwesen insgesamt detailliert ins Auge fassende Monogra-
phien. Das Thema erfuhr iiberwiegend in Aufsitzen™ oder en passant in tibergrei-
fenden Darstellungen, etwa zur politischen Geschichte,” Behandlung.

14 Maria Clotilde Daviso di Charvensod, 1 pedaggi delle Alpi occidentali nel medio evo, (= Miscel-
lanea di Storia italiana, ser. IV, Bd. V) Turin 1961. Mit der kritischen Nutzbarmachung und Aus-
wertung ihres Werks fiir die europiische Handels- und Verkehrsgeschichte hat Herbert Has-
singer, Die Alpeniiberginge vom Mont Cenis bis zum Simplon im Spitmittelalter, in: Wirt-
schaftskrifte und Wirtschaftswege, Bd. I: Mittelmeer und Kontinent, hg. von Jiirgen Schneider,
Bamberg 1978, S. 313-372, begonnen.

15 Bei Daviso di Charvensod fehlt der Hinweis auf die Edition der iltesten savoyischen Amterrech-
nungen durch Chiaudano: Mario Chiaudano, La finanza sabauda nel sec. X111, 3 Bde., (= Biblio-
teca della Societa storica subalpina, Bde. 131-133/Corpus chartharum Italiae. Fonti e studi di
storia sabauda, Bde. 1-3) Turin 1933-1937.

16 Die meist im Staatsarchiv Turin (ASTor) liegenden Rechnungen der savoyischen Zollverwal-
tung, die, soweit bisher bekannt, éltesten erhaltenen in Europa, wurden von Cibrario, bekannt
gemacht: Luigi Cibrario, Delle finanze della monarchia di Savoia ne’ secoli XIII e XIIII [sic] dis-
corsi quattro. Nur drei Teile erschienen in: Memorie delle scienze di Torino 36 (1833) (Tle. 1-2);
37 (1834) (TL. 3); vgl. auch ders., Della economia politica del Medio Evo, Turin 1839.

17 Maria Clotilde Daviso di Charvensod (Anm. 3).

18 Z.B. Heinrich Biittner, Die Erschliessung des Simplon als Fernstrasse, in: Schweizerische Zeit-
schrift fiir Geschichte 3 (1952), S. 575-584.

19 Wie bereits im 19. Jh. etwas elaborierter in der Arbeit von Victor van Berchem, Guichard Tavel.
Evéque de Sion 1342-1375. Etude sur le Vallais au XIV¢ siécle, in: Jahrbuch fiir Schweizerische
Geschichte 24 (1899), S. 27-397, v.a. S. 121-132.
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Seit den 1960er Jahren nahm die Wirtschafts- und Sozialgeschichte einen gros-
sen forschungsmaissigen Aufschwung, und die Hinwendung zur Sozialgeschichte
kreierte auch fiir die Verkehrsgeschichte fruchtbare neue Ansétze und Methoden.
Im schweizerischen Rahmen lieferten die verkehrsgeschichtlichen Arbeiten des
Luzerner Staatsarchivars, Fritz Glauser,” und die Untersuchungen Jean-Frangois
Bergiers™ fillige Revisionen und neue Impulse, insbesondere auch fiir das Mittel-
alter. Fiir die in dieser Arbeit primér und sekundér zur Diskussion stehenden Un-
tersuchungsgebiete hat sich neben weiteren Autoren, die sich in erster Linie mit
den Walliser Pdssen auseinandersetzten,” besonders der Geograph Klaus Aerni in
zahlreichen Untersuchungen intensiv den Walliser respektive Berner Oberldander
Piassen und Verkehrswegen gewidmet.” Insgesamt ldsst sich in der zweiten Half-
te des 20. Jahrhunderts ein gesteigertes Interesse an verkehrsgeschichtlichen The-
men feststellen, was besonders eine Durchsicht der Inhaltsverzeichnisse der his-
torischen Periodika des Kantons Wallis belegt.*

20 Fritz Glauser fillt das Verdienst zu, in seinen Abhandlungen zum spitmittelalterlichen Gott-
hardtransit Aloys Schultes Uberschitzung des Gotthard (etwa Aloys Schulte [Anm. 10], Bd.I,
S.270-272) revidiert zu haben: Fritz Glauser, Der internationale Gotthardtransit im Lichte
des Luzerner Zentnerzolls von 1493 bis 1505, in: Schweizerische Zeitschrift fiir Geschichte 18
(1968), S. 177-245; ders., Das Luzerner Kaufthaus im Spitmittelalter, Luzern 1973; ders., Der
Gotthardtransit von 1500 bis 1660. Seine Stellung im Alpentransit, in: Schweizerische Zeit-
schrift fiir Geschichte 29 (1979), S. 16-52.

21 Jean-Frangois Bergier, Genéve et I’économie internationale de la Renaissance, Paris 1963, bes.
Kap. I'V.: Structure de la circulation et conjoncture des Routes, S. 121-214; vgl. neben den in
Anm. 5 u. 7 zit. Angaben auch ders., Wachstum, Energie, Verkehr vor der industriellen Revoluti-
on im Raume der heutigen Schweiz und der Zentralalpen, in: Hermann Kellenbenz, Wirtschaftli-
ches Wachstum, Energie und Verkehr vom Mittelalter bis ins 19. Jahrhundert. Bericht iiber die 6.
Arbeitstagung der Gesellschaft fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte, Stuttgart 1978, S. 15-28.

22 Z.B. Alfred Liithi, Zermatt und die Hochalpenpiisse. Eine gelindearchiologische Untersuchung,
Brig 1978.

23 Klaus Aerni, Die alten Passwege Albrun, Grimsel, Gries, Mt. Moro und Loetschen. Kartierung
der Routen und erste Hinweise auf deren Entstehung, Hofwil/Merligen 1961; ders., Die Pass-
wege Gemmi, Lotschen und Grimsel. Topographie, Teichographie und Geschichte der Wegan-
lagen, 2 Bde., Bremgarten 1971; ders., Zur Entwicklung der Verkehrslinien in den Tilern des
Berner Oberlandes und im Kanton Bern, in: Jahrbuch der Geographischen Gesellschaft von
Bern 51 (1973/4), S. 23-62; ders., Die Entwicklung des Gemmipasses. Ergebnisse aus der Er-
forschung von Geldnde und historischen Quellen, in: Schweizerische Zeitschrift fiir Geschichte
29 (1979), S. 53—-83; ders., Die bernische Alpenpasspolitik vom Mittelalter bis zur frithen Neu-
zeit, in: Ders., Heinz E. Herzig (Hg.), Historische und aktuelle Verkehrsgeographie der Schweiz,
(= Geographica Bernensia, Rh. G 18) Bern 1986, S. 57-84.

24 Auswahlweise: Chantal Fournier, Walliser Piisse und internationaler Verkehr im Mittelalter, in:
Blitter aus der Walliser Geschichte (BWG) XVIL4 (1981), S. 453-462; Roland Fliickiger-Seiler,
Strassen und Wege im Rhonetal zwischen Brig und Siders, in: BWG XXVI (1994), S. 119-194;
Stefan Berchtold, Verkehrswege ins Vispertal, in: Walliser Jahrbuch (WJb) 65 (1996), S. 35-48;
Franco Morenzoni, Voyages et déplacements depuis le Valais a la fin du Moyen Age, in: Vallesia
LII (1997), S. 147-167; Louis Carlen, Die Walliser Alpenpisse im Mittelalter, in: BWG XXIX
(1997), S. 91-104. Vereinzelt lassen sich auch Sammelbinde/Sammelbandbeitrige zur Walliser
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Beitrdge zu einer mittelalterlichen Verkehrspolitik im weitesten Sinn — ob nun
jiingeren oder élteren Datums, fiir den schweizerischen oder deutschsprachigen
Raum insgesamt — sind nur sehr wenige verfasst worden.” Es sei an dieser Stel-
le angemerkt, dass, wenn man die einschldgige Forschungsliteratur iiberblickt,
sich tendenziell eine gewisse Vorsicht betreffend die Benutzung des Terminus
Verkehrspolitik mit Bezug auf das Mittelalter ausmachen lédsst, eine Haltung, die
sich im Vorhandensein der nur vereinzelt publizierten Arbeiten zum Thema wi-
derspiegelt.”

Insgesamt sind in den letzten fiinfzig Jahren zahlreiche Aufsitze zu verkehrs-
geschichtlichen Einzelthemen oder Kapitel in thematisch nicht verkehrsgeschicht-
lich orientierten Werken sowie in Studien zu bestimmten Verkehrsrouten und
Strassenziigen, Pdssen oder Passsystemen publiziert worden. Die breite, disparate
Palette der Themen und die entsprechend vielféltigen Zugidnge widerspiegeln sich
auch in einigen der zahlreichen zum Thema erschienenen Sammelbdnden”” und
entwerfen damit ein bezeichnendes Bild des gegenwirtigen Forschungsstandes
der europdischen Verkehrsgeschichte des Mittelalters. Die Vielfalt der Methoden
ist zweifellos von wissenschaftlichem Nutzen, weist jedoch den Mangel einer ge-
meinsamen Basis auf, was den Zugang zum Thema weiter erschwert.

Es ist jedoch nicht zu verkennen, dass die verkehrsgeschichtliche Forschung
in Bewegung geraten ist. Neuere Literatur- und Forschungsberichte sind fiir Eng-
land, Frankreich, Deutschland und fiir die Schweiz publiziert,” Gesamtiiberblicke
zur Verkehrsgeschichte liegen fiir England, Frankreich und Deutschland sowie
fiir den européischen Kontinent vor.”” Zudem hat neben der fiir die Verkehrsge-

Verkehrsgeschichte des Mittelalters ausmachen, z.B.: Antoine Lugon, Le trafic commercial par
le Simplon et le désenclavement du Valais oriental (fin du XII*-milieu du XIV* siécle), in: Pierre
Dubuis (Hg.), Ceux qui passent et ceux qui restent. Etudes sur les trafics transalpins et leur im-
pact local, Saint Maurice 1989, S. 87-99; Louis Carlen, Der Simplon — Zur Rechtsgeschichte ei-
nes Alpeniiberganges, in: Kurt Ebert et al. (Hg.), Festschrift fiir Rudolf Palme, Innsbruck 2002,
S. 69-84.

25 Ob diese Tatsache in erster Linie mit der bislang stiefmiitterlichen Behandlung des Gesamtthe-
mas Verkehrsgeschichte durch die historische Forschung in Bezichung zu setzen ist, oder ob sie
vielmehr im Zusammenhang mit Konzepten von Verkehrspolitik des Mittelalters fiir diese Zeit
zu sehen ist, muss an dieser Stelle dahingestellt bleiben.

26 Z.B. Oliver Landolt, Mobilitit und Verkehr im europidischen Spétmittelalter. Mit besonderer Be-
riicksichtigung der Verkehrspolitik innerhalb der Eidgenossenschaft, in: Rainer C. Schwinges
et al. (Hg.), Europa im spiten Mittelalter. Politik — Gesellschaft — Kultur, (= Historische Zeit-
schrift, Beih. 40) Miinchen 2006, S. 489-510.

27 Zuletzt Rainer C. Schwinges (Hg.), Strassen- und Verkehrswesen im hohen und spiten Mittelal-
ter, (= Vortrige und Forschungen, Bd. LXVI) Sigmaringen 2007.

28 Z.B. Wilhelm Kaltenstadler, Internationale Bibliographie zur vorindustriellen Handels- und Ver-
kehrsgeschichte, in: Scripta mercaturae 2 (1975), S. 96—103; fiir weitere Angaben: Hans-Ulrich
Schiedt (Anm. 5), S. 29 mit Anm. 2.

29 Fiir Frankreich und England Hans-Ulrich Schiedt (Anm. 5), S. 29f., Anm. 3. Erst kiirzlich Euro-
pa ins Blickfeld genommen hat: Georges Livet (Anm. 6).
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schichte fruchtbaren Reise- und Mobilitatsforschung die historisch-geographische
Forschung das Strassenthema zu erschliessen begonnen.” Fiir die Schweiz ver-
dient das «Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz» (IVS) besondere Er-
wihnung, das nach zwanzig Jahren Inventarisierung umfassende Materialien zu
vielen Linienfithrungen nationaler, regionaler und lokaler Bedeutung und ihren
jeweiligen Verkehrsrdumen erstellt hat, welche der Verkehrsforschung zur Ver-
figung stehen. Die kantonsweise verfassten und nunmehr in Ausarbeitung be-
griffenen Dokumentationen des 1VS — die Tréagerinstitution wurde unldngst um-
benannt in «ViaStoria. Zentrum fiir Verkehrsgeschichte»® — beinhalten monogra-
phische Beschriebe der inventarisierten Strecken, welche neben einer historischen
Aufarbeitung auch eine Bewertung der im Geldnde vorhandenen Substanz vor-
nehmen.” Neben raumplanerischen und denkmalpflegerischen Zielsetzungen pro-
jektiert die IVS-Forschungsstelle in Kooperation mit den Universititen eine ei-
gentliche Verkehrsgeschichte des schweizerischen Raums.” Die vorliegende Un-
tersuchung nutzt diese der Forschung bereitgestellten und wertvollen Ressourcen
als primére Informationsquelle zur Verkehrsgeschichte und Verkehrspolitik des
Mittelalters und hofft mittels einer detaillierten Auswertung des vorliegenden
Materials den wissenschaftlichen Wert der IVS-Inventare insgesamt weiter zu
vermitteln. Dem von Jean-Frangois Bergier 1975 in seinen Bemerkungen zum
Forschungsstand der Verkehrsgeschichte des Alpenraums konsterniert festgestell-
ten «manque de curiosité» mochte diese Arbeit zur Walliser Verkehrspolitik des
Mittelalters trotz der «perspectives [...] souvent inaccessibles» und dem noch zu
diskutierenden «obstacle des sources» entgegen wirken.*

30 Fiir die Schweiz sind im Besonderen die in Anm. 23 verzeichneten Arbeiten von Klaus Aerni zu
beachten.

31 Informationen unter: http://www.viastoria.ch/und http://www.ivs.admin.ch/.

32 Zu Auftrag, Methode und Forschungsergebnissen des ['VS und von ViaStoria: Cornel Doswald,
Bestandesaufnahme historischer Verkehrswege am Beispiel der Schweiz. Auftrag, Methoden und
Forschungsergebnisse des Inventars historischer Verkehrswege der Schweiz, in: Riaume — We-
ge — Verkehr — historisch-geographische Aspekte lindlicher Verkehrswege und Transportmittel,
(= Mensch — Wirtschaft — Kulturlandschaft. Mitteilungen zur Geographie, Landes- und Volks-
kunde, Bd. 3) Blankenhain 2000, S. 11-50.

33 Informationen zum Projekt bei Hans-Ulrich Schiedt, Christian Pfister (Anm. 4).

34 Jean-Frangois Bergier 1975 (Anm. 7), S. 8.
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2. Quellenlage

«Non point que celles-ci soient peu abondantes, bien au contraire.
. . . . . . 35

Mais elles sont incomplétes, dispersées, non cohérentes.»”
Jean-Frangois Bergier

Neben Jean-Francois Bergier macht auch Arnold Esch in seinen Artikeln die
spezifische Ergiebigkeit einzelner ausgewéhlter Quellengattungen fiir die mittel-
alterliche Verkehrsgeschichte im Alpenraum anschaulich.”® Anhand einer «typi-
sierenden Quellenkunde» reflektiert er den «Aussagewert und die [...] Interpre-
tationsprobleme der einzelnen Quellengattungen» fiir den spédtmittelalterlichen
Passverkehr.” Auf Eschs Vorgaben — die sich teils problemlos auf weitere ver-
kehrsgeschichtliche Themenbereiche wie auch die Verkehrspolitik beziehen las-
sen — aufbauend, soll an dieser Stelle keine Rekapitulation des bereits Geleisteten
vorgenommen werden. Vielmehr soll zunéchst in Kiirze auf einige grundlegende
Probleme der mit dem Thema Verkehrspolitik in Verbindung stehenden Quellen-
gattungen eingegangen werden, um dann eine knappe Zusammenstellung ledig-
lich der fiir die Analyse von Walliser verkehrspolitischen Massnahmen im Mittel-
alter wichtigsten Quellentypen und -sammlungen zu geben.

Ein erstes Problem betrifft ganz allgemein Dichte und Uberlieferungslage
von Quellenbestinden zu Themen der mittelalterlichen (Verkehrs-)Geschichte,
die das einleitend aufgefiihrte Zitat Bergiers in verkehrsgeschichtlicher Hinsicht
thematisiert:*® Hiufig existieren innerhalb einzelner Bestinde, etwa fiir Quellen
zum Zollwesen, keine geschlossenen Zahlenreihen®” — so fehlen zum Beispiel bei
Zollregistern 6fters Jahre in der Uberlieferung einer ansonsten relativ kontinuier-
lichen Serie.”

35 Ebd.

36 Arnold Esch, Mittelalterlicher Passverkehr in der Schweiz: Die Quellenlage, in: Klaus Aerni,
Heinz E. Herzig (Anm. 23), S. 23-39; ders., Spatmittelalterlicher Passverkehr im Alpenraum.
Typologie der Quellen, in: Ders., Alltag der Entscheidung. Beitrige zur Geschichte der Schweiz
an der Wende vom Mittelalter zur Neuzeit, Bern/Stuttgart et al. 1998, S. 173-248; ders., Auf der
Strasse nach Italien. Alpeniiberginge und Wege nach Rom zwischen Antike und Spitmittelalter.
Methodische Beobachtungen zu den verfiigbaren Quellen, in: Rainer C. Schwinges (Anm. 27),
S. 19-48; Jean-Frangois Bergier 1975 (Anm. 7), S. 9f.

37 Arnold Esch 1998 (Anm. 36), S. 175.

38 Dazu auch Jean-Frangois Bergier 1975 (Anm. 7), S. 8-10.

39 Daneben kann gerade auch im Fall der Zollquellen die Kohirenz einer Serie bereits dadurch ge-
stort sein, dass der Zollbeamte den Registraturmodus zu den eingenommenen Taxen dnderte,
etc.

40 Zum Umgang mit Zollquellen, vorgefiihrt an konkreten Beispielen: Herbert Hassinger 1978
(Anm. 14); ders., Zur Verkehrsgeschichte der Alpenpisse in der vorindustriellen Zeit, in: Vier-
teljahrschrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte 66 (1979), S. 441-465.
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Ein zweiter Punkt bezieht sich auf das Konvolut der fiir die mittelalterliche
Verkehrspolitik wichtigen normativen Quellen, welche das widerspiegeln, was
angestrebt wurde, die Soll-Zustdnde. Deren Interpretation erfordert, in Betracht
zu ziehen, dass eine obrigkeitliche Anordnung zur Ausbesserung eines bestimm-
ten Strassenabschnittes durch die Anstosser nicht auch dessen reelle Reparatur
nach sich gezogen haben muss. Ahnlich bedeutete ein Strassenbauvertrag nicht
gleichzeitig bereits die vollstdandige Ausfithrung des Bauvorhabens. Angestrebte
verkehrspolitische Massnahmen sind nicht gleichzusetzen mit einer daraus resul-
tierenden Realitét eingeleiteter Bemiihungen und Unternehmungen.*

Zum dritten muss angemerkt werden, dass die Verantwortlichkeiten fiir Bau,
Unterhalt, Sicherheit und Verwaltung von Strassen, Wegen und Infrastruktur unter
anderem auch lokalen Autoritdten oblag, und dass im Besonderen das Transport-
wesen generell lokal organisiert war. Ein Tatbestand, der den/die Verkehrshisto-
riker/-in zwangsldufig in regionale und kommunale Archive fithren wird, natiir-
lich immer die zentralen Bestdnde im Auge behaltend, wohin allenfalls lokale und
regionale Quellenbestidnde zur Verwahrung zuriicktransferiert worden sind.*

Als letzten, aber wichtigen Punkt gilt es zu erwihnen, dass diese Streuung der
Verkehrsquellen ergéinzt wird durch eine unglaubliche Diversitét des zu betrach-
tenden Quellenmaterials, welche wiederum Riickwirkungen auf die Ausarbeitung
von Informationen aufweist. Das wichtigste Resultat dieser Vielfalt ist eine enge
und nicht vernachldssigbare Verlinkung der Verkehrsgeschichte mit historischen
Teil-* und Nachbardisziplinen.* Forschungsstand wie konkrete Tatbestinde sind
zudem immer in Relation zur zugleich ungleich flichendeckenden Quellenlage zu
setzen, eine Prdmisse mit erheblichen Rickwirkungen auf die angestrebte Kom-
parativitit von Handlungstridgern, Einzelmassnahmen und Zielobjekten der zu
untersuchenden Verkehrspolitik. Denn wéhrend uns etwa die savoyische Verwal-
tung ganze Reihen von Zolltarifen und -registern iiberliefert hat, fehlt im bischof-
lichen Wallis ein Aquivalent vollkommen, was natiirlich keinesfalls heissen will,
der Bischof von Sitten hitte keine Zollabgaben erhoben.

Abschliessend soll ein Blick auf die fiir die mittelalterliche Verkehrsgeschich-
te des Wallis wichtigsten Quellensammlungen geworfen werden. An erster Stel-
le muss die von Jean Gremaud zusammengetragene, mit dem Jahr 300 einset-
zende und bis 1457 reichende achtbéndige Quellensammlung «Documents rela-

41 Vgl. zu diesem Problem Arnold Esch 1998 (Anm. 36), v.a. S. 176. Normativen Quellen war eine
grossere Uberlieferungsgunst beschieden als etwa den von Esch als «Quellen des Alltags» titu-
lierten Zeugnissen. Beispiele hierzu: Ders., Uberlieferungs-Chance und Uberlieferungs-Zufall
als methodisches Problem des Historikers, in: Historische Zeitschrift 240 (1985), S. 529-570.

42 Jean-Frangois Bergier 1975 (Anm. 7), S. 8f.: Der Autor sieht in dieser Streuung des Quellenma-
terials einen Hauptgrund fiir die Vernachldssigung durch die Historiographie.

43 Bes. die Handels- und Wirtschafts-, Finanz-, Verwaltungs-, Politik- und Herrschafts-, Verfas-
sungs- und Rechtsgeschichte.

44 Insbes. die Archidologie und die historische Geographie.
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tifs a I’Histoire du Vallais» erwidhnt werden.” Fiir den folgenden Zeitraum wird
auf die Walliser Landratsabschiede zuriickgegriffen.” Ab und an werden darii-
ber hinaus zum Bezug von Einzelinformationen die chronikalische Uberliefe-
rung” oder Reiseberichte beziehungsweise Landschaftsbeschreibungen herange-
zogen.” Fir die Skizzierung und Entwicklung der verfassungsgeschichtlichen und
rechtlichen Basis auf der Reichsebene sollen die grossteils in der Reihe der «Mo-
numenta Germaniae Historica» edierten Quellen, etwa Reichslandfrieden” und
Furstenprivilegien,” Verwendung finden. Die historischen Kapitel der I'VS-Doku-
mentationen® dienen dariiber hinaus als primdre Quelle fiir — insbesondere auch
lokale — Informationen zu verkehrspolitischen Massnahmen kleinerer Akteure.
Angesichts der Tatsache, dass fiir das Thema Verkehrspolitik im Mittelalter quel-
lenméssig schwierige Voraussetzungen bestehen, sind die vorhandenen Zeugnis-
se umso sorgfiltiger zu reflektieren, und die vielen kleinen Indizien, die uns oft
nicht aus einzelnen Quellengattungen zufallen, miissen «durch kombinatorisches
Vermdogen zum Sprechen» gebracht werden.”

45 Jean Gremaud, Documents relatifs a I’Histoire du Vallais, Bd. I: 300-1255, Bd. II: 12551300,
Bd. I1I: 1300-1330, Bd. I'V: 1331-1350, Bd. V: 1351-1375, Bd. VI: 1375-1402, Bd. VII: 1402—
1431, Bd. VIII: 1432-1457, (= Mémoires et Documents publié¢s par la Société d’Histoire de la
Suisse Romande, Bde. 29-33, 37-39) Lausanne 1875-1898.

46 Die Walliser Landrats-Abschiede seit dem Jahre 1500, Bd. I: 1500-1519, Bd. II: 15201529, Bd.
[11: 15291547, Bd. I'V: 1548-1565, Bd. V: 1565-1575, Bd. VI: 1576-1585, Bd. VII: 1586-1595,
Bd. VIII: 1596-1604, Freiburg/Brig/Sitten 1916-1992 (im Folgenden zit. als LA).

47 Z.B. Die Berner-Chronik des Conrad Justinger, nebst vier Beilagen: 1) Chronica de Berno. 2)
Conflictus Laupensis. 3) Die anonyme Stadtchronik oder der Konigshofen-Justinger. 4) Anony-
mus Friburgensis, hg. im Auftrag und mit Unterstiitzung der allgemeinen geschichtsforschenden
Gesellschaft der Schweiz von Gottlieb Studer, Bern 1871.

48 Johannes Stumpf, Ein Reisebericht der Chronisten Johannes Stumpf aus dem Jahre 1544, hg. von
Hermann Escher, in: Quellen zur Schweizerischen Geschichte 6 (1844), S. 231-310; ders., Ge-
meiner loblicher Eydgnoschafft Stetten, Landen und Voelckeren chronickwirdiger thaaten be-
schreybung, Ziirich 1547/Reprint Winterthur 1975.

49 Z.B. Constitutio pacis, 15. Aug. 1235 [Mainzer Reichslandfrieden], in: Constitutiones et acta pu-
blica imperatorum et regum, Bde. [I-X1I, (= MGH Legum sectio IV, t. II-XI) Hannover/Leipzig
1896—1992 (im Folgenden zit. als MGH Const.), Bd. I, Nr. 196, S. 241-247, Nr. 196 a [versio ger-
manical, S. 248-263.

50 Z.B. Statutum in favorem principum, 1231/32, ebd., Nr. 171, S. 211-213.

51 Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz (IVS). Dokumentation Kanton Bern, bearb. von
Sabine Bolliger et al., Bern 2003 (im Folgenden zit. als IVS BE); Inventar historischer Verkehrs-
wege der Schweiz (IVS). Dokumentation Kanton Wallis, bearb. von Klaus Aerni et al., Bern
2003 (im Folgenden zit. als IVS VS).

52 Arnold Esch 1986 (Anm. 36), S. 37.
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3. Aufbau und Fragestellung

Der fragmentarische Forschungsstand und die komplexe Quellenlage schaffen
eine schwierige Ausgangskonstellation. Dariiber hinaus weisen allein schon aus-
gewihlte Teilbereiche der Verkehrspolitik enorme regionale und zeitliche Unter-
schiede auf. Die Analyse der Verkehrspolitik des zur Diskussion stehenden Ge-
biets des heutigen Kantons Wallis und auf der Vergleichsebene des Kantons Bern
griindet auf verschiedenartigen naturraumlichen, wirtschaftlichen und politischen
Voraussetzungen, die der entsprechenden Akteure auf unterschiedlichen verfas-
sungsrechtlichen und politisch-herrschaftlichen. Obschon dadurch allenfalls eine
gewisse Fragilitit der Schlusshypothesen in Kauf genommen werden muss, ge-
staltet es sich im Rahmen dieser Untersuchung als unumgénglich, gezielt einzelne
exemplarische Akteure, Ereignisse, Objekte und Massnahmen herauszugreifen.

Die Verkehrspolitik des Wallis und Berns soll dabei vom 12. bis ins 16. Jahr-
hundert betrachtet werden, was durchaus eine bewusst gewéhlte Zeitspanne dar-
stellt. Seit dem Beginn des 12. Jahrhunderts ist ndmlich in den verschiedenen Ge-
bieten Europas eine Strasse und Verkehr betreffende Trendwende zu beobachten.
Thomas Szab¢ hat diesen Umbruch als «Neuentdeckung»™ oder «Entdeckung der
Strasse im 12. Jahrhundert» bezeichnet.” Unter dem Eindruck eines allmdhlich
sich abzeichnenden wirtschaftlichen Aufschwungs, der im Handel zu einer nie
zuvor gesehenen Akkumulation von Reichtum fiihrte und die regionalen Herr-
schaften in unerwarteter Weise am Profit teilhaben liess, begann die 6ffentliche
Gewalt vermehrt ihre Aufmerksamkeit auf das Verkehrsnetz zu richten. Das In-
teresse erwachte zundchst am Bestand der Strassen an und fiir sich,” die wieder
«Mittel und Objekt des politischen und wirtschaftlichen Handelns» wurden,* was
uns die Quellen dieses Zeitraums deutlich vermitteln.” So fehlen aus dem frii-

53 Thomas Szabo, Art. «Strasse (westlicher Bereich)», in: Lexikon des Mittelalters, Bd. 8 (Taschen-

54 Ders., Die Entdeckung der Strasse im 12. Jahrhundert, in: Societa, Istituzioni, Spiritualita. Studi
in onore di Cinzio Violante, Bd. 2, Spoleto 1994, S. 913-929, hier: S. 914.

55 Ders., Der Ubergang von der Antike zum Mittelalter am Beispiel des Strassennetzes, in: Euro-
piische Technik im Mittelalter 800 bis 1400. Tradition und Innovation, hg. von Uta Lindgren,
Berlin *2001, S. 25-43, hier: S. 29.

56 Ders. (Anm. 54), S. 914.

57 Dies sowohl auf Reichs-, besonders aber auf regionaler und iiberregionaler Ebene. Fiir den lo-
kalen Bereich setzt Christine Barraud, Bemerkungen zum lindlichen Wegenetz zwischen 1300
und 1600, in: Klaus Aerni, Heinz E. Herzig (Anm. 23), S. 41-55, hier: S. 41, den Anstieg der
Rechtsquellen, die sich ausfiihrlich mit Wegen und Wegerechten beschiftigten, in die Zeit zwi-
schen 1300 und 1600. — Es ldsst sich doch hier eine klare Kausalkette erkennen: das grossere
Verkehrsvolumen und das wachsende Stidtenetz machten mehr Strassen und Verkehrsinfra-
strukturbauten erforderlich. Dies hatte notwendigerweise zur Folge, dass wirtschaftliche und
politische Kriifte ein gesteigertes Interesse an Organisation, Regelung und Nutzung des Ver-
kehrswesens bekundeten. Ein Vorgang, der sich zudem in den auch fiir das Wallis nachweisba-
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hen Mittelalter weitestgehend Hinweise zu Strassen und Verkehr im Rhonetal.
Erst gegen Ende des 12. Jahrhunderts deuten die Urkunden erstmals auf ein re-
ges Verkehrsaufkommen iiber den Simplon sowie durch das Wallis und auf damit
verbundene verkehrspolitische Agitationen hin.* Ahnliches lisst sich fiir Bern
konstatieren, wenn etwa die passpolitischen Agitationen des Hauses Zdhringen
ins Auge gefasst werden. Der Endpunkt der Untersuchung wird ins endende 15.
und beginnende 16. Jahrhundert gelegt, weil sich hier — so meine Hypothese — be-
reits Neues abzuzeichnen begann. Im Wallis erfolgten machtpolitisch betrach-
tet allméhlich herrschaftliche und damit auch verkehrsrechtliche Kompetenzver-
schiebungen vom Bischof zu Landrat und Gemeinden.” Die damit einhergehende
Dezentralisierung in der Strassen- und Verkehrsorganisation liess die Verkehrs-
wege, vor allem die Landstrassen, in einen bedenklichen Zustand geraten. Die
Stadt Bern dagegen erreichte bis zur Mitte des 16. Jahrhunderts ihre grosste ter-
ritoriale Ausdehnung,” der mit der Territorialisierung verbundene «Prozess der
Herrschaftsdurchdringung»® wies auch Riickwirkungen auf das Verkehrswesen
und dessen Organisation auf.

Die bisherigen Ausfiihrungen haben hinreichend dargelegt, dass das Ziel der
Untersuchung insbesondere darin besteht, die mittelalterlichen Verkehrsorganisa-
tionen der beiden Gebiete Wallis und Bern — ausgehend von einer umfangreiche-
ren Analyse der fiir das Wallis fassbaren Informationen — wo sinnvoll und még-
lich anhand ausgewihlter Akteure, Objekte und Massnahmen einem Vergleich zu
unterziehen. Dieser komparative Ansatz bietet sich zum ersten insofern an, als die
Gebiete mit den zahlreichen Pdssen im Bereich der heutigen Kantonsgrenze ei-
nen gemeinsamen verkehrsmassigen Interessensbereich aufweisen. Es gilt hierbei
zu beachten, dass der nordliche Alpenkamm zunéchst die beidseitigen Talschaf-
ten verband und sich erst allméahlich zur politisch-wirtschaftlichen Grenze entwi-
ckelte.” Diesen Tatbestand untermauert unter anderem der grenziiberschreitende
«Passstaaty» der Herren vom Turn im 14. Jahrhundert.” Die Geschichte der beiden

ren Prozess der allgemein voranschreitenden Verschriftlichung und Verrechtlichung einordnen
ldsst.

58 Heinrich Biittner (Anm. 18), bes. S. 580-582, verortet mehrere Urkunden auf der Nord- und Siid-
seite des Simplon, die auf eine erhohte Bedeutung des Uberganges schliessen lassen.

59 Arthur Fibicher (Hg.), Walliser Geschichte, Bd. 3.1: Die Neuzeit. Ereignisse und Entwicklungen
1520-1991, Sitten 1993, S. 16; Bd. 2: Hoch- und Spitmittelalter, Visp 22004, S. 225; Louis Car-
len, Markt und Marktrecht im Wallis des 16. Jahrhunderts, in: BWG XVII (1974), S. 51-56, hier:
S. 52: Die Hoheitsrechte glitten, mit Ausnahme des Miinzrechts, seit dem 16. Jh. in die Hinde
des Landrats.

60 Barbara Studer Immenhauser, Verwaltung zwischen Tradition und Innovation. Die Stadt Bern
und ihr Untertanengebiet 1250-1550, (= Mittelalter-Forschungen, Bd. 19) Sigmaringen 2006,
S.212: Im Jahr 1555 konnte Bern seinen letzten Gebietszuwachs verzeichnen.

61 Ebd., S.216.

62 Klaus Aerni 1986 (Anm. 23), S. 65.

63 Ders. 1971 (Anm. 23), S. 453-461.
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Riume weist daneben auf mannigfacher Ebene und iiber die Jahrhunderte hin-
weg Verschrinkungen auf: Diese reichen von den Transitwegeinteressen Herzog
Bertholds V. von Zihringen, die 1211 in einen Kriegszug ins Wallis miindeten,”
iber die 1252 einsetzenden Biindnisse zwischen der Stadt Bern und dem Bi-
schof von Sitten sowie die Etablierung von Walliser Adel im Oberland® bis hin
zu den kriegerischen Ereignissen des Hoch- und Spétmittelalters mit beidseiti-
ger Involvierung,” aber auch gemeinsamen verkehrspolitischen Projekten in den
Jahren 1397 oder 1519. Die Verschriankungen und die relativ gut vergleichbaren
Raumgrdssen lassen einen Erkenntniswert im Hinblick auf das Funktionieren des
Verkehrswesens erwarten. Ebenso diirfte sich die Gegentiberstellung der beiden
Haupttriger der Verkehrspolitik in den benannten Gebieten — des Bischofs von
Sitten als geistlichem und weltlichem Herrscher iiber das obere Wallis respektive
des Landrats siidlich und der Stadt Bern nordlich des ersten Alpenkamms — als
fruchtbar erweisen.

In einem ersten Teil der Untersuchung sollen zunédchst die naturrdumlichen,
wirtschaftlichen und politischen Umsténde und Voraussetzungen beider Unter-
suchungsrdaume dargelegt werden. Ein Blick geworfen wird zudem auf die kli-
matischen Bedingungen, welche im gesamten Alpenraum insbesondere Riickwir-
kungen auf die Begehbarkeit von Pdssen zeitigten. Anschliessend soll der Frage
nachgegangen werden, was fiir ein System von Zustdndigkeiten fiir Verkehrswe-
ge, Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsorganisation rechtlich und praktisch auf
Reichsebene vorgegeben war, und wie sich die verfassungsgeschichtlichen Vorga-
ben innerhalb der mittelalterlichen Jahrhunderte entwickelten und ausformten. In
einem zwischengeschalteten Teil wird sodann — sozusagen als operable Basis der
Erorterungen zur Verkehrspolitik der Untersuchungsgebiete — ein Definitionsver-
such der mittelalterlichen Verkehrspolitik unternommen.

Der zweite Teil der Untersuchung wird schliesslich in drei heuristischen Kate-
gorien abgehandelt: 1. Politische Akteure und wirtschaftliche Instanzen als Triger
verkehrspolitischer Massnahmen, 2. Objekte dieser Politik und 3. Massnahmen,

64 Jean Gremaud (Anm. 45), I, Nr. 266, S. 166.

65 Conrad Justinger (Anm. 47), S. 26: «Do man zalte von gots geburt MCCL jar, der bischof von
sitten mit dem lande wallis ze einem teile, und die von bern zem andren teil, hatten ein biintnisse
sament zechen jar, als dis brief wisent so in der stat kisten ligent.» Fiir die Urkunde vgl. Fontes
Rerum Bernensium. Berns Geschichtsquellen bis 1390, 10 Bde., Bern 1883-1956 (im Folgenden
zit. als FRB), 11, Nr. 325, S. 350; Jean Gremaud (Anm. 45), I, Nr. 551.

66 IVS BE (Anm. 51), Strecke BE 13, S. 1/6: Eine freiherrliche Adelsfamilie, deren Urspriinge ins
Wallis nach Raron reichen, waren die Herren von Brienz-Ringgenberg. Im 12./13. Jh. hatten die
Ringgenberger Besitz im Berner Oberland, im Wallis, aber auch in Unterwalden und Uri. Ebd.,
Strecke BE 58, S. 2/2: Auch die Anwesenheit der Herren von Raron als Inhaber der Herrschaft
Mannenberg-Reichenstein von der zweiten Hilfte des 13. bis zur Mitte des 15. Jhs., belegt die
herrschaftlichen Verkniipfungen iiber die Pésse hinweg.

67 So unterstiitzten z.B. die Berner 1418 von Raron gegen die Walliser Zenden: Arthur Fibicher
(Anm. 59), Bd. 1-2, S. 44.
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mittels welcher Verkehrspolitik betrieben wurde. Unter Verkehrsorganisation/
Verkehrspolitik wird dabei ein weites politisches Betitigungsfeld verkehrsorga-
nisatorischer Aktivititen subsumiert, das auch wirtschaftliche Implikationen auf-
weist. Abschliessend soll eine Verortung der Verkehrspolitik der beiden Rdume
in Angriff genommen werden: Wo bestanden im Einzelnen Unterschiede in der
Verkehrsorganisation der zu vergleichenden Rdume und welcher Natur waren die-
se? Wie setzte sich die Verkehrspolitik jeweils zusammen und von welchen Kom-
ponenten wurde sie determiniert? Sind Entwicklungslinien und Konjunkturen er-
kennbar? Umfassend soll dartiber hinaus unter Beriicksichtigung der Grundlagen
und Vorbedingungen sowie der verkehrspolitischen Betétigungen der in Augen-
schein genommenen politischen Akteure und Objekte ebenso wie der in der Pra-
xis durchgefiihrten verkehrsorganisatorischen Massnahmen die Frage beantwor-
tet werden, ob denn in einer Zeit ohne die modernen staatswirtschaftlichen und
-politischen Institutionen eine systematische Verkehrspolitik tiberhaupt méglich
war. Handelte es sich bei den untersuchten Massnahmen nicht vielmehr um ein
mehr oder weniger unsystematisches, zufilliges und nicht zum Zwecke des Ver-
kehrs an und fiir sich generiertes, loses Massnahmenbiindel, und ldsst sich mittel-
alterliche Verkehrspolitik nicht eher anderen Bereichen der herrschaftlichen Poli-
tik als Unterbereich zuordnen? Die beschriebenen Fragestellungen zielen darauf
ab, einen Teil der Verflechtungen von Verkehr, Wirtschaft und Politik aufzude-
cken und damit einen vertieften Einblick in die Vielschichtigkeit der Verkehrsor-
ganisation des mittelalterlichen Alpenraums zu liefern.

1. Die Walliser Verkehrspolitik des Mittelalters
mit Blick auf das benachbarte Bern

1. Die Prdliminarien und ihre Riickwirkungen auf das Verkehrswesen
1.1 Naturraum und Klima

Das Anlegen von Strassen und Verkehrsinfrastrukturbauten richtete sich wih-
rend der mittelalterlichen Jahrhunderte notwendigerweise auch an den natur-
rdumlichen und klimatischen Gegebenheiten aus, die sich damit besonders fiir
das in der (hoch-)alpinen Zone gelegene Walliser Verkehrswesen als Vorbedin-
gungen der Verkehrstechnik und -politik erweisen. «Die schweizerischen Achsen
fiir den Fernverkehr wurden durch den Grundriss und die Gliederung der Gebir-
ge bestimmt, die ein Wegkreuz fiir den Transitverkehr vorgaben».® Wihrend das

68 Klaus Aerni, Art. «Pisse. 1. Pisse und Relief», in: Historisches Lexikon der Schweiz online
[www.hls.ch]
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Wallis innerhalb dieses naturrdumlichen Systems vollends im Alpenraum liegt,
der sich durch ein Minimum an schiffbaren Gewdssern und eine Vielzahl an Ge-
birgskimmen auszeichnet, gehoren zum Gebiet des Vergleichraums Bern Teile
der Juraketten, des Mittellandes wie auch der Voralpen und Alpen. Im Berner
Oberland herrschen andersartige topographische Voraussetzungen fiir den mittel-
alterlichen Verkehr als in Jura und Mittelland.” In diesem System bildet das fiir
das bernische Verkehrswesen zentrale Mittellandplateau, das die — teils schiffba-
ren — Wasserldufe tief eingeschnitten und aufgegliedert haben, einen Transitkor-
ridor von Siidwesten nach Nordosten,” dessen Langsrichtung im Gegensatz zur
ersten Voralpenkette «fiir grosse, durchgehende Strassen» in erster Linie einen
Ost-West-Verkehr begiinstigte.”

Klimatisch betrachtet fillt der Beginn der Untersuchung in die Zeit des soge-
nannten «mittelalterlichen Klimaoptimumsy», welches von etwa 900 bis 1300 an-
dauerte. Diese hochmittelalterliche klimatische Gunstphase mit einem absoluten
Maximum im 13. Jahrhundert stellte einen gewichtigen Faktor fiir die positive
wirtschaftliche Entwicklung, die ausserordentlichen Stadtegriindungen sowie das
Bevolkerungswachstum im Europa der Epoche dar.” Im Alpenraum ermdglich-
te das Klimaoptimum eine rege Begehung auch der hoher gelegenen Pisse.” Um
1300 setzte eine klimatische Abkiihlungsphase ein, die aufgrund der hohen Glet-

69 Sabine Bolliger, Hans von Riitte, Vielfiltige Berner Verkehrsgeschichte. Von den Anfiingen bis
zum Ausbau des Hauptstrassennetzes, in: Historische Verkehrswege im Kanton Bern. Eine Pub-
likation zum Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz, hg. vom Bundesamt fiir Strassen
(ASTRA), Bern 2003, S. 8-20, hier: S. 8.

70 Ebd.

71 Emil Audétat, Verkehrsstrassen und Handelsbeziechungen Berns im Mittelalter, Langensalza
1921, S. 2.

72 Louis Carlen, Kultur des Wallis 1500-1800, Brig 1984, S. 63; Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2,
S. 151: Dem Wallis bescherte diese Epoche ein blithendes Stddtewesen (Sitten, Conthey, Saillon,
Sembrancher, Bourg-Saint-Pierre, Saint-Maurice [mit Befestigung]; Brig, Visp, Leuk, Siders,
Martigny, Orsiéres, Monthey [ohne Ringmauer, nur Marktrecht]; Niedergesteln, Granges, Seta
[Burgstidte]). Erst in der Neuzeit sank ein Teil dieser Stidte zu Dorfern ab. Dazu ausfiihrlich:
Pierre Dubuis, Dans les Alpes au Moyen Age. Douze coups d’ceil sur le Valais, Lausanne 1997,
S. 123-146. — Zu Berns Stidtegriindungen s. Hans-Rudolf Egli, Davide Marconi, Der Aareraum,
in: Rainer C. Schwinges (Hg.), Berns mutige Zeit. Das 13. und 14. Jahrhundert neu entdeckt,
Bern 2003, S. 51-56, hier: S. 54f. Vgl. auch den Art. «Bern (Kanton), Gesellschaft, Wirtschaft
und Kultur vom Hochmittelalter bis ins 18. Jahrhundert» im Historischen Lexikon der Schweiz
online [www.hls.ch].

73 Interessant erscheint in diesem Zusammenhang die Existenz von Hohenrouten und -siedlungen
in (hoch-)mittelalterlicher Zeit. Vgl. IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 242, S. 1/3: Der Verkehr vom
Wallis nach Italien tiber die Saaser Pisse fiihrte urspriinglich von Visp aus iiber einen Hohenweg
in Richtung Saastal. Erst seit der Zeit um 1300 wurde der Talweg von Stalden tiber Eisten wich-
tiger. Es lassen sich entlang dieser «Hohenroute» heute aufgegebene Dauersiedlungen nachwei-
sen. Auch im Gantertal im Simplongebiet bestanden eine Reihe weilerartiger Dauerwohnsitzen
(Grund, ze Brunnu etc.). Die Obergrenze der Dauersiedlung senkte sich aber nach dem mittelal-
terlichen Klimaoptimum wieder, so dass um 1600 dieses Tal nur noch im Sommer bewohnt wur-
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scherstinde als «Kleine Eiszeit» bezeichnet wird und die — in drei Hochphasen
(1300-1500, 1560—-1670 und 1800—1860) unterteilt — bis 1860 dauerte.” Der Hohe-
punkt dieser Kilteperiode war eine merkliche Abkiihlung um 1550.” Viele Uber-
génge aus den stidlichen Walliser Seitentéilern nach Italien fiihren in Héhen von
2800 bis 3500 Metern: Entsprechend verringerte sich fiir diese Pisse im Verlauf
der Kilteperiode der Verkehr markant, oder er kam ganz zum Erliegen. Quellen-
zeugnisse und Archédologie belegen den Vorgang, dass Linienfiihrungen bis in die
Neuzeit hinein allméhlich verwaisten.”

Die durch den beschriebenen Vorgang erheblich tangierten Alpenpésse und
ihre Linienfiithrungen stellten fiir die Geschicke des Wallis einen strategisch, po-
litisch und wirtschaftlich gewichtigen Faktor dar. Mindestens 23 Pisse fiihren
ins Rhonetal oder — je nach Ausgangsort — aus diesem heraus. Ein Ubergang off-
net sich gegen Osten, zwolf fithren nach Siiden, fiinf Pdsse gehen nach Norden
und weitere fiinf verbinden die Walliser Quertiler miteinander.” Bis auf den be-
reits in romischer Zeit begangenen Grossen St. Bernhard weisen die Berner Ober-
lander/ Walliser Pisse fiir den internationalen Transit eine prinzipiell ungiinsti-
ge Ausgangslage auf: denn wer vom Mittelland aus nach Siiden reiste, der hatte
zwel Gebirgsketten zu tiberwinden.”” Neben den durch naturgegebene Einfliisse
verursachten Fluktuationen der Verkehrsbeziehungen iiber Pdsse hinweg wirkten
sich natiirlich auch soziookonomische und politische Faktoren auf die Begehung
aus.”

de (Klaus Aerni, Simplon — Passwege und Museen. 54. Deutscher Geographentag Bern 2003.
Exkursionsfiihrer [= Geographica Bernensia], Bern 2003, S. 26).

74 Heinz Wanner et al., Klimawandel im Schweizer Alpenraum, Ziirich 2000, S. 73-87 u. 101-
103.

75 Vanessa Bitz, Strassen haben eine Geschichte. Vom internationalen Verkehr zum sanften Touris-
mus, in: Historische Verkehrswege im Kanton Wallis, Bern 2003, S. 8-21, hier: S. 13.

76 Bsp. fiir ein Quellenzeugnis: Leo Meyer, Zermatt in alten Zeiten. Eine geschichtliche Studie,
in: Jahrbuch des Schweizer Alpenclub 57 (1922), S. 241-280, hier: S. 269: Im Mittelalter hat-
te der Ortsgeistliche von Zermatt mit acht auserlesenen Miannern jihrlich eine Prozession nach
Sitten durchzufiihren, wobei sie den kiirzesten Weg iiber den Col d’Hérens (3462 m) benutzten.
Da der Pass allmihlich nur noch unter grossen Gefahren iiberschritten werden konnte, erwirk-
te sich Zermatt im Jahre 1665 die Erlaubnis vom Bischof, die Prozession nach Sitten durch eine
Prozession nach Tisch im Mattertal zu ersetzen. — Bsp. fiir die Archiologie: Ein schmelzendes
Eisfeld hat seit dem Hitzesommer 2003 im Berner Oberland einmalige vor- und frithgeschichtli-
che bis mittelalterliche Funde freigegeben. Sie belegen einen bisher unbekannten Passiibergang
zwischen den Kantonen Bern und Wallis. Das auf 2756 m Hohe gelegenen Schnidejoch zwischen
Lenk und Sitten, das bis vor wenigen Jahren vollstindig vom Gletscher bedeckt war, muss dem-
nach in fritheren Zeiten ein lange genutzter und dann in Vergessenheit geratener Verkehrsweg
gewesen sein.

77 Louis Carlen 1997 (Anm. 24), S. 91.

78 Klaus Aerni 1973/4 (Anm. 23), S. 24: «Die Gangbarmachung der Schéllenen reduzierte im 13.
Jh. die Alpenquerung an der zentralsten Stelle der Schweizeralpen auf einen Pass [...].»

79 1VS VS (Anm. 51), Strecke VS 26, S. 1/17.
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15. Sanetsch; 16. Briinig
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Das vom Naturraum gleichsam vorgezeichnete Passsystem® bestimmte das
Walliser Verkehrswesen grundlegend; daneben verdienen die in ost-westlicher
Richtung verlaufende, quasi topographisch vorgegebene Hauptroute durch das
Rhonetal sowie die damals noch méandrierende Rhone Erwidhnung. Geographisch
betrachtet bildet das Wallis durch das hydrographische Becken des Flusses, das
sich von ihrer Quelle bis zur Miindung in den Genfersee erstreckt, eine Einheit,
die in zwei weitere Bestandteile aufgegliedert werden kann: Auf der einen Sei-
te in die rund um das Rhonebett gelegenen Bereiche, auf der anderen Seite in die
zahlreichen Seitentéler mit ihren Fliissen und Béchen. Von den Schuttfachern der
Seitenbdche hin und her gedrdngt, wechselte die Rhone regelmissig ihren Lauf."
Die grosse, durch das Tal fithrende Landstrasse wurde deshalb in mittelalterlicher
Zeit immer wieder durch das Ablegen neuer Trassierungen niher an den Berg-
hang gelegt, um dem noch ungebéndigten Fluss auszuweichen. Wihrenddem eine
durchgehende Schifffahrt auf der Rhone nicht moglich war, besass das Gebiet des
Kantons Bern mehrere grosse und wichtige Schifffahrtswege.” Somit spielten die
héufig Standort pragenden Fliisse und Seen im Verkehrssystem des Mittellandes
und Berns eine wichtige Rolle.” Die Benutzung der Wasserwege war fiir Schwer-
transporte vorteilhafter, da durch das Landschaftsrelief die meisten Strassen fiir
Karren und Wagen schwer befahrbar blieben. Unweit der Ufer folgten den Fluss-
und Seenrouten schon frith Landstrassen mit Bedeutung fiir den seit dem hohen
Mittelalter quellenméssig fassbaren Fernverkehr.

Wihrend der von Bern aus in Richtung des Wallis laufende Verkehr auf ein
fiir den Warentransit relativ ungiinstiges Zwei-Pass-Routen-System traf* herrsch-
ten im bernischen Mittelland giinstigere Bedingungen fiir den Ost-West-Verkehr.*
Wer Richtung Italien reiste, der hatte unter Benutzung dieser Verkehrswege in
Richtung Grosser St. Bernhard oder Westalpenpisse lediglich eine Passhéhe zu
iberwinden. Die Hiigelziige des Mittellandes beziehungsweise die dazwischen
liegenden Téler waren fiir den Verlauf der alten, iiberregionalen Landverkehrs-

80 Klaus Aerni 1973/4 (Anm. 23), S. 24.

81 Peter Bumann, Brig-Glis, Naters und Ried-Brig im Herzen der Alpen, am Rande des Aletsch-
gletschers und weniger als 2 Bahnstunden von Bern, Genf oder Mailand entfernt, in: Volmar
Schmid (Hg.), Kulturfiihrer zur Geographie, Geschichte, Wirtschaft, Sprache und Kultur. Brig-
Glis, Naters und Ried-Brig, Brig 2001, S. 7-24, hier: S. 13.

82 Z.B.1VS BE (Anm. 51), Strecken BE 501.1 (Bern/«Lindtetor»), BE 11.1 (Freienhof-Neuhaus—
Unterseen; Seeweg), BE 12.1 (Brienzersee), BE 82 (Biiren a. A.—Murgenthal; Aare), BE 501
(Bern—Biiren a. A.—[Koblenz]; Aare), BE 2166 (Bielersee), BE 80 (Thun—Bern; Aare).

83 Jean-Frangois Bergier 1986 (Anm. 7), S. 914. «Die westliche und nordliche Schweiz war ein
Land der Binnenschiffer.»

84  Emil Audétat (Anm. 71), S. 2f.

85 Klaus Aerni 1973/4 (Anm. 23), S. 24: «Das Land zwischen Jura und Alpen gleicht einem breiten
Korridor. Die beste natiirliche Verkehrslinie liegt an dessen Nordrand, wo die westschweizeri-
schen Seen und die Aare als durchgehende Wasserstrasse benutzt werden konnten.»
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wege entscheidend.” Zu den bernischen Konigstrassen zéhlten die auf romische
Zeit zurtickgehende Mittellandtransversale(n)*” und die Strassen, die von Bern aus
nach Murten,* Freiburg i.U.,* Thun,” Langnau,” Burgdorf” und Langenthal” so-
wie nach Solothurn™ fiihrten. Dieses im Hinblick auf die Stadt Bern sternférmi-
ge Strassennetz nahm bereits in der Zeit der Stddtegriindungen seinen Ausgang.”
Dies mag umso erstaunlicher erscheinen, als die Aarestadt dusserst ungiinstige
Voraussetzungen aufwies, zu einem wichtigen Zentrum zu avancieren: unter an-
derem war sie an keiner der grossen alten Transitrouten gelegen.” Neben natur-
rdumlichen vermochten also auch kulturrdumliche, etwa politisch-herrschaftli-
che, Faktoren determinierend auf die Entstehung der Strassen- und Wegenetze
sowie der Verkehrsinfrastruktur als wichtige Objekte der mittelalterlichen Ver-
kehrspolitik einzuwirken.

1.2 Herrschaftsgeflechte und politische Entwicklungslinien

Um die verkehrspolitischen Aktionen der zu diskutierenden Akteure ins ge-
samtpolitische Geflige der jeweiligen Gebiete einordnen und einander verglei-
chend gegeniiberstellen zu kénnen, bedarf es zunichst eines Abrisses der Ent-
wicklung der Walliser und vergleichend der bernischen politisch-herrschaftlichen
Verhiltnisse innerhalb des betrachteten Zeitraums. Vorweggenommen werden
soll an dieser Stelle der Tatbestand, dass sich der Territorialerwerb im bischof-
lich-savoyischen und spéter dem Wallis der Zenden im Laufe des Mittelalters je-
weils zwischen ausgewihlten politischen Kréften abspielte. Obschon es — bevor
Bern seine Lage dort konsolidierte” — vom Wallis aus auch Ausgriffe ins Ber-
ner Oberland gegeben hat, man denke etwa an den «Passstaat» der Herren von

86 Hans-Rudolf Egli, Davide Marconi (Anm. 72), S. 52; IVS BE (Anm. 51), Strecke BE 2, S. 1/4.

87  Emil Audétat (Anm. 71), S. 58f., 102f., nennt drei grosse, parallele Handelsstrassen, welche das
Gebiet in Langsrichtung durchquerten: Die «Seestrasse» dem Jurafuss entlang, die Strasse iiber
Murten, Aarberg und Solothurn und die Strasse iiber Freiburg i.U., Bern und Burgdorf nach Ol-
ten.

88 1VS BE (Anm. 51), Strecke BE 28.

89 Ebd., Strecke BE 26.

90 Ebd., Strecke BE 10.

91 Ebd., Strecke BE 8 u. 9.

92 Ebd., Strecke BE 4.

93 Ebd., Strecke BE 5.

94 Ebd., Strecke BE 1.

95 Sabine Bolliger, Hans von Riitte (Anm. 69), S. 10.

96 Barbara Studer Immenhauser (Anm. 60), S. 211.

97 Zum Ausgreifen ins Oberland: Klaus Aerni 1973/4 (Anm. 23), S. 31-33.
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98 99

Turn,” kann eine der bernischen Territorialisierung” entsprechende dauerhafte
Gebietserweiterung fiir die Walliser Triger der Verkehrspolitik, natiirlich abgese-
hen von den Grafen und nachmaligen Herzogen von Savoyen ausserhalb des Rho-
netals, nicht konstatiert werden. Vielmehr vollzogen sich hier Territorialerwerb
und Herrschaftsausweitung verschiedenster Médchte in einem sich im Vergleich
mit dem Territorialerwerb der Stadt Bern wenig verdndernden Gebiet, wihrend
die Aarestadt es im Verlauf des Untersuchungszeitraums schaffte, mit verschie-
denen Mitteln ihr Herrschaftsgebiet bis hin zum grossten Stadtstaat nérdlich der
Alpen betrichtlich zu erweitern.

Das Wallis von der hochburgundischen Grafschaft bis zur Zeit der Reformation

Im Jahr 999 gab der letzte Kénig von Hochburgund, Rudolf I11., die Grafschaft
Wallis' Bischof Hugo von Sitten'"" zu Lehen."” Von nun an iibte der Bischof auch
die hochste weltliche Gewalt'” im Rhonetal aus. Weitere Besitzer grosserer Ter-
ritorien waren die Abtei St. Maurice, die Grafen von Savoyen sowie das Domka-
pitel."” Nach der Eroberung Burgunds durch Kaiser Konrad II. (1034) wurde der
Bischof von Sitten unmittelbarer Lehensempfianger des deutschen Reichs."” Der
Voralpen- und Alpenraum teilte nunmehr dessen Geschicke.

Das Talstiick zwischen Ottans und dem Genfersee bildete den «pagus caput-
lacensisy, wo Graf Humbert Weisshand, der Stammvater des Hauses Savoyen,
herrschte. Es gelang dem Grafen, seinen Grundbesitz vom Chablais aus in Ost-

98 Dazuders. 1971 (Anm. 23), S. 453—461.

99 Zum Territorialisierungsprozess der Stadt Bern en detail Barbara Studer Immenhauser (Anm.
60), insbes. S. 199-223. Zu den Griinden fiir die exzeptionelle Grosse des bernischen Territori-
ums ebd., S. 219-223.

100 Bereits in karolingischer und burgundischer Zeit existierte eine Grafschaft Wallis («comitatus
Valissorumy, 839; «comitatus Valensis», 985, 999, 1025). Vgl. die entsprechenden Urkunden bei
Jean Gremaud (Anm. 45), 1, Nr. 40, 67, 71, 80.

101 Bischof Heliodor (565-585) hatte den Bischofssitz im 6. Jh. von Martigny — dem Zentrum der ro-
mischen Verwaltung — nach Sitten verlegt. Es mag dabei der Angriff der Langobarden auf Mar-
tigny 574 eine Rolle gespielt haben. Das zentraler gelegene Sitten mit den Hiigeln Tourbillon und
Valeria lag wohl strategisch giinstiger.

102 Ferdinand Schmid, Wallis und die Grafen von Savoyen, in: BWG I (1889), S. 1-7, 9-14, 17-26,
hier: S. 9—-13; Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 9: Rudolf I1I. hatte gegen den machthungrigen
Adel einen schweren Stand, weshalb er zur Festigung seiner Herrschaft burgundische Bischofe,
die keine Dynastien begriinden konnten, zu weltlichen Fiirsten erhob.

103 Vgl. Jean Gremaud (Anm. 45), I, Nr. 265, S. 197.

104 Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 10.

105 Louis Carlen, Kultur des Wallis im Mittelalter, Brig 1981, S. 45; Robert Walpen, Studien zur Ge-
schichte des Wallis im Mittelalter (9. bis 15. Jahrhundert), Bern/Frankfurt am Main et al. 1983.
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liche Richtung auszudehnen und sich im Unterwallis festzusetzen." Fast plan-
massig stiess Savoyen um die Wende zum 12. Jahrhundert weiter ins Wallis vor:
Gebiete und Rechte fielen an das savoyische Hausgut. Die Savoyer dehnten ihre
Macht sogar bis ins Oberwallis aus, nach Niedergesteln, Lotschen, Mérel und ins
passpolitisch wichtige Binntal. Im Unterwallis jenseits der Morge von Conthey
wurden sie grosste Grundbesitzer."” Die bischofliche Grafschaft erstreckte sich
nun {iber das obere Rhonetal bis zum Kreuz von Ottans, das in der Nihe von Ver-
nayaz am Ufer des Trient stand." Da die savoyischen und die bischoflichen Besit-
zungen bereits zahlreiche Verschachtelungen aufwiesen, waren Konflikte vorpro-
grammiert. In den Auseinandersetzungen zwischen Savoyern und Staufern 1184/
85 stellte sich der Bischof von Sitten auf die Seite Friedrichs I., der daraufhin im
Jahr 1189 die Grafschaft Wallis unmittelbar ans Reich zog und sie damit vor sa-
voyischen Anspriichen schiitzte."” Fiir Friedrich und seinen Sohn Heinrich war
damit der Nordanstieg zum Simplon gesichert."” Zu Beginn des 13. Jahrhunderts
gelang es aber den Grafen von Savoyen, sich zwischen den Kénig und den Bischof
zu schalten. Das Grafenhaus erwarb vor 1224 das Recht, den Bischof mit Rega-
lien zu belehnen. Da Bischof und Graf sich dartiber hinaus gewisse Besitzungen
und Rechte iiberliessen, kam es mindestens bis zum Jahr 1415 zu einer wechsel-
seitigen Belehnung."

Im 13. Jahrhundert begann sich die expansive savoyische Politik zu prizisie-
ren. Die Grafen kauften vor allem im Gebiet zwischen Martigny und Sitten Herr-
schaften auf.'” stellten sich in Konflikten gegen den Bischof auf die Seite von Adel

106 Pierre Dubuis (Anm. 72), S. 20f.: Es ist nicht genau bekannt, wie die Savoyer begannen, sich im
Wallis festzusetzen. Eine Rolle diirfte die Schutzherrschaft iiber die Abtei St. Maurice gespielt
haben. Louis Carlen (Anm. 105), S. 45: Durch die Unterstiitzung Konrads I1. bei der Eroberung
Burgunds verschafft sich Graf Humbert dessen Wohlwollen, das ihm beachtliche Teile des bur-
gundischen Erbes einbrachte. Humbert gelang es dariiber hinaus, seinen Sohn Aimo 1037 auf
den Bischofsstuhl von Sitten zu heben.

107 Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 13; Louis Carlen (Anm. 105), S. 45, 72: Die Situation war
fiir Savoyen umso giinstiger, als die Lenzburger Grafen ihren Versuch aufgaben, im Wallis um
Sitten festen Fuss zu fassen.

108 Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 9: Das holzerne Kreuz markierte die Grenze zwischen sa-
voyischem und bischéflichem Territorium.

109 Jean Gremaud (Anm. 45), I, Nr. 176, S. 122—126: Bischof Wilhelm von Ecublens (1184—1196) er-
hielt von K6nig Heinrich V1. die Reichsunmittelbarkeit. Nach Robert Walpen (Anm. 105), z.B. S.
157 blieb dieser Vorgang lediglich «Episode». Vgl. hierzu die unten folgenden Ausfithrungen.

110 Louis Carlen (Anm. 105), S. 65.

111 Nach jedem Regierungswechsel trafen sich die beiden Fiirsten auf der Briicke iiber die Morge
und leisteten einander den Lehenseid. Vgl. dazu z.B. Jean Gremaud (Anm. 45), 111, Nr. 1284,
S.168-170 (1308).

112 Pierre Dubuis (Anm. 72), S. 21: 1222 und 1232 iiberliessen die Herren von Saillon ihre Rechte
in mehreren Etappen Graf Thomas 1. von Savoyen (Jean Gremaud [Anm. 45], 11, Nr. 697). 1263
und 1277 kauften Peter und Philipp von Savoyen die Burg von Saxon. In anderen Fillen sind es
meist kleinere Kéufe, mittels welcher das Haus Savoyen seine Position festigte.
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oder Gemeinden und durchsetzten das erworbene Territorium im Unterwallis mit
Burgen und festen Orten, so dass gegen Ende des 13. Jahrhunderts ein «Valais sa-
voyard» ausgemacht werden kann,'” ein Ensemble von Befestigungen und klei-
neren Stddten, das mit dem bischoflichen Zentrum Sitten konkurrierte. Ein Netz-
werk von Mirkten und Messen verlieh Savoyen zudem Mittel im wirtschaftlichen
Wettkampf mit dem bischoflichen Wallis. Die «grande affaire» der savoyischen
Walliser Politik des 13. und beginnenden 14. Jahrhunderts sei es gewesen, die bi-
schofliche Herrschaft dem mailédndischen Einfluss zu entziehen und die Macht der
Sittener Bischofe weiter einzugrenzen."* Die Spannungen und der Expansions-
drang Savoyens gipfelten in ungezédhlten kriegerischen Auseinandersetzungen,
die ab 1260 das Wallis verwiisteten, als Peter II. von Savoyen ins Unterwallis ein-
fiel. Der Graf besetzte die bischoflichen Herrschaften Martigny und Ardon/Cha-
moson und zwang Bischof Heinrich von Raron einen Tauschvertrag auf. Dieser
musste auf die Landereien unterhalb der Morge verzichten, wofiir ihm der Graf
seine Besitzungen im oberen Landesteil abtrat," was eine klare Grenze schuf. Der
Vertrag wurde jedoch unter dem Nachfolger Graf Peters II., seinem Bruder Phi-
lipp, wieder aufgehoben." Die de facto Festsetzung der Grenze zwischen savoy-
ischem (Provinz der Grafschaft Savoyen) und bischéflichem Machtbereich bei der
Morge von Conthey am Ende des 13. Jahrhunderts markierte jedoch die steigende
Macht des Hauses Savoyen im westlichen Wallis."”

Den Ereignissen, die 1349/50 mit einer Fehde zwischen Bischof Guichard Ta-
vel, dem Kanzler des «griinen Grafen»,"® Amadeus VI. von Savoyen, und Peter
V. von Turn um das Meiertum Leuk'” ihren Ausgang nahmen, folgten Jahrzehn-
te politischer und kriegerischer Wirren, die erst nach dem Tod Amadeus VII., des

113 Pierre Dubuis (Anm. 72), S. 21. Zur savoyischen Verwaltung vgl. ebd., S. 24-27; Arthur Fibi-
cher (Anm. 59), Bd. 2, S. 16: Der savoyische Herrschaftsbereich zeichnete sich durch eine straffe
und «moderne» Verwaltung aus, welche sich v.a. unter Graf Peter 1. ausformte. Als der Bischof
von Sitten die Verwaltung reorganisierte, folgte er dem savoyischen Vorbild, indem er im 14. Jh.
das Erbmeiertum in den Verwaltungsbezirken durch Kastlaneien ersetzte. Dies ermoglichte die
Festigung seiner landesherrliche Stellung und die Schwichung des auf den Erbmeiertiimern sit-
zenden Adels.

114 Pierre Dubuis (Anm. 72), S. 22f.

115 Jean Gremaud (Anm. 45), 11, Nr. 668, 745.

116 Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 15.

117 Pierre Dubuis (Anm. 72), S. 16f., 21f.: De iure wurde diese Aufteilung erst 1384 in einem weite-
ren Vertrag besiegelt, womit die Morge zur Trennscheide zweier einigermassen homogener po-
litischer Territorien avancierte (Jean Gremaud [Anm. 45], VI, Nr. 2371, S. 286).

118 Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 21: Den Beinamen «griiner Graf» erhielt Amadeus VI. we-
gen seiner Vorliebe fiir griine Kleidung.

119 Ebd., S. 21: Das Meiertum Leuk umfasste den heutigen Bezirk gleichen Namens und grenzte im
Norden an Peter von Turns Besitzungen im Kandertal, im Osten an seine Herrschaften Gesteln
und Létschen. Er verfolgte offenbar das Ziel, mitten im bischoflichen Wallis einen unabhingigen
Kleinstaat aufzubauen.
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«roten Grafen», durch den Friedensschluss seiner Mutter, Bonne de Bourbon, mit
den Zenden im Jahr 1392 einen Abschluss finden sollten. Der Friede hatte 83 Jahre
Bestand. Bis zum letzten Viertel des 15. Jahrhunderts sollte das Haus Savoyen sei-
ne Herrschaft iiber das Unterwallis noch aufrecht erhalten.” Seine Walliser Am-
bitionen endeten endgiiltig erst im libergeordneten Zusammenhang der Burgun-
derkriege"' und unter dem starken Bischof Walter von der Fliie 1475/76, der ge-
meinsam mit den Zenden und unter Hilfeleistung der Stadt Bern dem Herzog von
Savoyen das Unterwallis bis zum Engnis von St. Maurice entriss und dieses 1477
als Untertanenland annektierte.” Erst 1528 verzichtete das Herzogshaus vertrag-
lich auf seine ehemaligen Besitzungen oberhalb von Massongex, und 1569 wur-
de im Vertrag von Thonon die Morge von Saint-Gingolph als Grenze zwischen
dem Wallis und dem Herzogtum Savoyen festgelegt, da nun das Wallis seinerseits
das in der Zwischenzeit ebenfalls eroberte ostliche Chablais an das Haus Savoy-
en riickerstattete. Es verblieben Bischof und Zenden die Landvogteien Monthey
und St. Maurice.”™

Robert Walpen postuliert, dass das Wallis ab 1032 lediglich «nominell» zum
Heiligen Romischen Reich Deutscher Nation gehort habe, «faktisch aber einen
Teilbereich des entstehenden savoyischen Staates» bildete und abgesehen von der
kurzen Episode der Reichsunmittelbarkeit gegen Ende des 12. Jahrhunderts sich
erst im 15. Jahrhundert der savoyischen Vorherrschaft entledigen konnte.”* Da-
fiir spricht die iiberwiegende savoyische Besetzung des Bischofstuhls von Sitten,
ein wichtiges Mittel adliger Machtpolitik im mittelalterlichen Wallis,” dagegen
steht die gegenseitige Belehnung der Grafen und Bischoéfe, vor allem die bischof-
liche Grundherrschaft,™ das eigenstdndige politische Handeln (Gerichtsbarkeit,

120 Louis Carlen (Anm. 105), S. 45.

121 Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 61: Herzogin Yolanda von Savoyen und Karl der Kiihne ver-
suchten mehrere Male, das Unterwallis samt Grossem St. Bernhard (wichtiger Ubergang fiir die
Soldnerzufuhr) in thre Gewalt zu bringen, doch die Zugriffe wurden erfolgreich abgewehrt.

122 Ebd., S. 61-63: Bischof Walter Supersaxo rechtfertigte den Anschluss mit der sog. Karolina. Er
behauptete, er habe bloss einen Teil jener Gebiete zuriickerobert, die sich Savoyen im Laufe der
Zeit widerrechtlich angeeignet habe, da Karl der Grosse Bischof Theodul einst die Grafschaft
Wallis bis Eau-Froide bei Villeneuve iibertragen habe. Fast gleichzeitig geriet die Schenkungs-
urkunde Rudolfs I11. von Hochburgund in die Hinde Supersaxos. Er betrachtete jedoch die tat-
sichliche Verleihung der Grafschaft bloss als Bestiitigung der sagenhaften Schenkung Karls des
Grossen.

123 Louis Carlen (Anm. 72), S. 16; Alain Dubois, Die Salzversorgung des Wallis 1500-1610. Wirt-
schaft und Politik, Winterthur 1965, S. 5.

124 Robert Walpen (Anm. 105), passim und bes. die Schlussbemerkung, S. 157.

125 Die Besetzung des Bischofsstuhls mit Familienmitgliedern oder Parteigiingern stellte eine wich-
tige Komponente der Walliser Politik Savoyens und weiterer Adelsfamilien dar. Vgl. Louis Car-
len (Anm. 105), S. 71f.

126 Hans-Robert Ammann, Zur Geschichte der Rechte des Bischofs von Sitten im Oberwallis, in:
Vallesia LIV (1999), S. 241-297, S. 244: Die ausgedehnten Giiter des Bischofs stellten im Lauf
der Jahrhunderte einen bedeutsamen Faktor fiir die Bewahrung und tatsichliche Ausiibung der
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Verwaltung) der Bischofe sowie die zahlreichen Konflikte um Besitzungen und
Rechte. Savoyische Ubergriffe hat es freilich immer wieder gegeben, doch stan-
den dem Bischof von Sitten als Fiirst des deutschen Reiches bis 1613/1649 «alle
der koniglichen Gewalt zustehenden Rechte und Einkiinfte in der Grafschaft Wal-
lis, soweit diese nicht durch geistliche und weltliche Immunitéten oder durch allo-
diale Herrschaften eingeschriankt waren», zu."”’

Neben dem Bischof von Sitten und den Grafen von Savoyen bildete bis ins spé-
te Mittelalter der méchtige Landadel, zu welchem sich die Freiherren von Turn'*
im 13./14. Jahrhundert und die Freiherren von Raron'” zu Beginn des 15. Jahrhun-
derts aufgeschwungen hatten, eine nicht zu unterschitzende Komponente im Wal-
liser Machtgefiige.” Die von Turn — im 13. Jahrhundert das bedeutendste Walliser
Adelsgeschlecht — avancierten zu den nach dem Bischof reichsten Grundherren in
der Grafschaft und damit zu den schérfsten Konkurrenten des Landesherrn. Der
amtierende Bischof, Bonifaz von Challant, verbiindete sich mit der Stadt Bern
und den Walliser Landleuten und besiegte Freiherrn Peter I'V. von Turn und seine
adligen Alliierten aus Savoyen, dem Wallis und dem Berner Oberland bei Leuk
(1296). Trotz des Misserfolgs erklommen die Freiherren von Turn nach dieser
Niederlage den Gipfel ihrer Macht. So wurde der jiingere Sohn Peters, Aimo von
Turn, in der ersten Hilfte des 14. Jahrhunderts Bischof von Sitten und bestimmte
fiinfzehn Jahre lang die Geschicke des Wallis.” Im Jahr 1375 — nach der Ermor-
dung Bischof Tavels durch Anton von Turn — erhoben sich schliesslich die Zenden

griflichen Rechte dar. Wahrscheinlich um die Mitte des 11. Jhs. trat der Bischof einen bedeu-
tenden Teil seines grundherrlichen Besitzes an das Domkapitel in Sitten ab, doch besass die bi-
schofliche Tafel auch in der Folgezeit weit verstreute Giiter, v.a. im Gebiet oberhalb der Morge
von Conthey. Selbst ausserhalb der Grafschaft und Ditzese verfiigte sie iiber Liegenschaften und
Einkiinfte, z.B. in den Gegenden von Greyerz und Vully, in Ouchy, zwischen Vevey und Ville-
neuve sowie im Berner Oberland (Jean Gremaud [Anm. 45], 1, Nr. 379, 570; 11, Nr. 648, 671, 690;
FRB [Anm. 65], II, Nr. 119, 356, 440, 487, 535) oder im Aostatal.

127 Hans-Robert Amman (Anm. 126), S. 242f. — Eine detaillierte verfassungsgeschichtliche Klirung
der Stellung der Sittener Bischofe zwischen dem Reich und Savoyen steht bis anhin noch aus.

128 Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 17: Als Meier von Sitten hatten die Freiherren von Turn ur-
spriinglich ein festes Haus namens «Majoria» in der Bischofsstadt (1373—1788 Residenz der Bi-
schofe von Sitten). Von diesem Gebiude soll auch der Name «Turn» herfiihren. Spiter wurde die
Burg in Niedergesteln der Stammsitz der Familie.

129 Zu den Freiherren von Raron s. Edwin Hauser, Geschichte der Freiherren von Raron, (= Schwei-
zer Studien zur Geschichtswissenschaft, Bd. 8, H. 2) Ziirich 1916.

130 Louis Carlen (Anm. 105), S. 46: Neben den einheimischen Adelsfamilien, die im Lehensverhiilt-
nis zum Bischof, dem Haus Savoyen sowie weiteren Herren standen und sich vom 12. bis 14. Jh.
im Wallis etablierten, setzten sich seit dem 11. Jh. auch Zweige oberitalienischer Grafenfamilien
(z.B. Biandrate, Castello) im Wallis fest und erlangten wirtschaftliches und politisches Anse-
hen.

131 Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 17f.
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gegen die Freiherrenfamilie. Der Konflikt endete im Wegzug der Turn aus dem
Wallis sowie dem Verkauf der ihnen verbliebenen Giiter an Savoyen.'”

Zu Beginn des 15. Jahrhunderts hatten sich die Walliser Landleute, nunmehr
organisiert in den Zenden, noch einmal gegen ein Freiherrengeschlecht durchzu-
setzen: Die Herren von Raron, die nach der Ausschaltung und dem Wegzug der
von Turn (nach 1375)" zur machtigsten Adelsfamilie des Wallis aufgestiegen wa-
ren. Der sogenannte «Raronhandel» spaltete die Eidgenossenschaft, bis die Zen-
den schliesslich die Herren von Raron und das verbiindete Bern besiegten (1419),
und ein eidgendssisches Schiedsgericht den Streit beilegte (1420). Die Freiherren
von Raron erhielten zwar ihren Besitz zuriick, doch war ihre politische Macht im
Wallis gebrochen. Die Landleute bereiteten ihnen ein dhnliches Schicksal wie den
von Turn. Das letzte grosse Adelsgeschlecht war aus dem Kampf um die weltliche
Macht ausgeschieden. Von nun an standen sich nur noch zwei Rivalen gegeniiber:
Der Bischof, nunmehr als «Graf und Prifekt»,”* und die Zenden, welche bereits
die Zeit nach den Rarnerkriegen fiir Kompetenzerweiterungen zu Ungunsten des
Bischofs nutzten."

In der vorangegangenen Zeit dusserst wechselvoller Allianzen und Biindnisse
zwischen den Zenden, dem Bischof, Savoyen, den Freiherren von Turn und Ra-
ron sowie externen Alliierten traten die erstgenannten immer stérker als selbst-
bewusste politische Macht auf: Sie betrieben eine eigenstdndige Biindnispolitik,"’
stellten sich wechselweise gegen Bischof und Adel,” akzeptierten weder die ge-

132 Jean Gremaud (Anm. 45), VI, Nr. 2214, S. 35.

133 Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 33.

134 Louis Carlen (Anm. 105), S. 71; ders. 1984 (Anm. 72), S. 1, 83: Guichard/Witschard Tavell
(1342-1375), der die Rechte studiert hatte, fithrte diesen zusitzlichen, dem klassischen romi-
schen Recht entnommenen Titel «Prifekt» hinzu. Der Grafentitel bezeichnete die Bischife als
Landesherren, der Titel eines Priifekten wies sie als nur dem Konig unterstehende Reichsfiirsten
aus.

135 Robert Walpen (Anm. 105), S. 53: Nach den Rarnerkriegen hatten die Landleute dem Bischof die
weltliche Gewalt zu entreissen versucht. Die Zenden ertrotzten zunichst das Recht, Kastlan und
Meier selbst zu wiihlen (1435). Einige Jahre spiter zogen 2’000 bewaffnete Landleute vor das bi-
schofliche Schloss Auf der Flith in Naters und zwangen den Landesherrn, der sich dort aufhielt,
auf die weltliche Gerichtsbarkeit zu verzichten (1446). Die Vereinbarung wurde jedoch fiinf Jah-
re spiter wieder riickgidngig gemacht.

136 Nach 1351 trat beispielsweise Savoyen an die Seite des Bischofs, die Landleute nahmen Partei
fiir Peter von Turn. Nachdem sich der Bischof 1364 mit dem Sohn Peters von Turn, Anton, zer-
stritten hatte, unterstiitzten die Zenden den Bischof, wihrenddem der Freiherr sich nun an Sa-
voyen anlehnte.

137 So schlossen 1351 die Oberwalliser Zenden einen ewigen Bund mit der Waldstitte, Ziirich und
Luzern ab; oder 1355 vereinbarten die Zenden Leuk, Raron, Visp, Brig und Goms ein antisavoy-
isches Schutzbiindnis.

138 Alsim April 1354 Karl V. Ziirich weilte, hatten sich einige Zenden (Leuk, Siders, Sitten) auf die
Reichsunmittelbarkeit berufen und vom Kénig verlangt, dass der Graf von Savoyen diese anzu-
erkennen habe. Nach der Ermordung Bischof Witschards/Guichards von Tavel durch die Herren
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rade mal ein Jahr dauernde, 1365 vollzogene Ernennung des Grafen von Savoyen
zum koniglichen Stellvertreter im Bistum Wallis durch Karl IV."” noch 1414 die
Erhebung Amadeus VI. zum Landvogt durch den Bischof auf die Dauer von neun
Jahren, womit faktiseh die Regierung in savoyische Hinde gelangt war."’ Die in
den sieben Zenden"' zusammengeschlossenen Gemeinden des Wallis hatten bis
zur Mitte des 15. Jahrhunderts zielstrebig immer mehr Freiheiten und Verant-
wortlichkeiten gedufnet. Ideen der italienischen Kommunalbewegung wirkten auf
ihren Emanzipationsprozess von Bischof und Adel ebenso ein wie deren Biind-
nisse mit den Innerschweizer Orten. Allm#hlich bildeten die Zenden Goms (mit
seinen rivalisierenden Hauptgemeinden Ernen und Miinster), Naters/Brig, Visp,
Raron, Leuk, Siders und Sitten einen losen Bund weitgehend unabhéngiger Klein-
staaten, die sich regelméssig im Landrat versammelten. Trotz dieser iibergeordne-
ten Institution erwies sich die Selbstdndigkeit der einzelnen Mitglieder bisweilen
als so ausgeprégt, dass sie auf eigene Faust Kriege fiihrten und Abkommen mit
auslidndischen und eidgendssischen Machthabern abschlossen."* Gegeniiber dem
Bischof traten sie jedoch meist als Einheit auf. Der Jahrhunderte lange Zweifron-
tenkrieg des Bischofs mit Savoyen und die Kdmpfe gegen den machthungrigen
Adel hatte bereits am Ende des 13. Jahrhunderts auf Initiative des biindniswilli-
gen Bischofs hin die Entstehung des Landrats befordert. In dieser Behorde sassen
neben Adel und Domkapitel spater auch die Landleute und die Zenden, die ihre

von Turn (1375) anerkannten die Zenden den neuen Bischof Eduard von Savoyen unter Berufung
auf das grosse Schisma nicht als Landesherrn an. Nach der Eroberung des Unterwallis oberhalb
der Morge erobert hatten, iibernahm der Landrat die Regierungsgeschiifte (1384) und verweiger-
te dem nichsten, ebenfalls von Savoyen eingesetzten Bischof und dessen Landvogt ebenfalls die
Anerkennung (1385).

139 Karl I'V. entzog dem Grafen von Savoyen diese Rechte bereits ein Jahr spiter wieder.

140 Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 21, 26.

141 Im Jahr 1355 finden die Zenden, deren Entstehung weitgehend im Dunkeln liegt, erstmals ur-
kundlich Erwidhnung (Jean Gremaud [Anm. 45], V, Nr. 2029). Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2,
S. 191, fithrt die Zenden auf die urspriinglich zehn bischoflichen Verwaltungskreise zuriick (Er-
nen-Goms, Morel, Naters-Brig, Visp, Raron, Leuk, Siders, Sitten, Ardon-Chamoson und Marti-
gny). Die beiden Zenden unterhalb der Morge fielen 1384 an Savoyen, und Mérel schloss sich im
15. Jh. Raron an, so dass sieben Zenden iibrig blieben. Vgl. auch Louis Carlen (Anm. 105), S.46,
der die bischéflichen Meier- und Vizedominatsbezirke, die Grosspfarreien oder die Centenen als
weitere Moglichkeiten fiir die Entstehung der Zenden anfiihrt.

142 Alain Dubois (Anm. 123), S. 3f.: An der Spitze der weitgehend souverinen Zenden stand der
Zendenrat, der den Meier/Kastlan als Vorsitzenden und obersten Richter, den Zendenhaupt-
mann sowie den Bannerherrn als obersten militdrischen Fithrer wihlte. Selbst die Teilbezirke
der Zenden (Drittel, Viertel, Gumpern [von lat. compars = Teil]) schlugen bisweilen eigene Wege
ein. Ublicherweise trat aber der Zenden als Ganzes auf, besonders durch seine Abgeordneten in
der iibergeordneten Institution des Landrates. Die Bestrebungen einzelner Zenden, Separatver-
trige abzuschliessen, wurde im 16./17. Jh. erfolgreich bekdampft.
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Kastlanei
Gesteln-Létschen
(Untertanengebiet
der fiinf oberen Zenden)

Abb. 2: Die sieben Zenden

Stellung immer weiter ausbauten." Neben dem Bischof wurde der Landeshaupt-
mann allméhlich zur wichtigsten politischen Person im Land, indem er etwa den
bischoéflichen Landesherrn bei der Einberufung und Leitung der Ratstage ebenso
wie bei der Erledigung der laufenden Geschifte verdringte."* Seit dem 16. Jahr-
hundert wurde er zum eigentlichen Gegenspieler des Bischofs und wuchs bald

143 Ebd., S. 4; Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 20: Der Landrat versammelte sich grundsitzlich
zweimal im Jahr (Mailandrat und Weihnachtsrat). Im 16. Jh. wurden zusitzliche Ratstage fiir
dringende Geschifte abgehalten.

144 Louis Carlen (Anm. 105), S. 46; Alain Dubois (Anm. 123), S. 4: In den Kampfen gegen Savoy-
en hatten die Oberwalliser Zenden einen Hauptmann gewihlt (1388). Er war militdrischer An-
fithrer, tibte aber auch die Befugnisse des bischoflichen Landvogts aus. Die beiden Amter ver-
wuchsen, und ab 1420 nannte sich der vom Landrat gewihlte und vom Bischof bestitigte Inhaber
Landeshauptmann. Er war Oberhaupt der sicben Zenden und Statthalter des Bischofs, fiihrte den
Landratsvorsitz, iibte exekutive und richterliche Gewalt aus und bildete damit die Regierungs-

spitze. Urspriinglich hatte der bischofliche Landesherr den unter seinem Vorsitz abgehaltenene
Landrat eingerufen.
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machtmissig tiber diesen hinaus." Die Kompetenzen von Bischof und Domkapi-
tel wurden im Laufe des Spétmittelalters erheblich eingeschriinkt. Das Recht, den
Landeshauptmann und dessen Stellvertreter zu ernennen, ging wie die Wahl der
tibrigen Amtstrager atf die Zenden tiber. Dem Bischof blieb lediglich das formelle
Bestdtigungsrecht. Bischofliche Kompetenzverluste lassen sich besonders in den
Bereichen der Rechtssprechung, der Verwaltung der Untertanengebiete sowie der
Aussenpolitik ausmachen. Daneben erlangten die Zenden ein Mitspracherecht bei
der Bischofswahl."

Einen Hohepunkt hatte der Kampf zwischen Bischof und Zenden bereits in
der ersten Halfte des 15. Jahrhunderts unter den Prilaten aus dem Hause Ra-
ron erreicht. Die siegreichen Gemeinden verbrieften daraufhin im Jahr 1446 ihre
Rechte in den «Artikeln von Naters»; doch gelang es den beiden tatkriftigen Bi-
schofen Esperlin (1451-1457) und Walter II. Supersaxo (1457-1482), die Stellung
des Tisches von Sitten wieder zu festigen. Unter ihren Nachfolgern Jost von Sile-
nen (1482—-1496) und Nikolaus Schiner (1496—1499) machte die Emanzipation der
Zenden — nicht zuletzt aufgrund der expansiven Siidpolitik und der mit ihr ver-
bundenen Wirren"” — weiter bedeutende Fortschritte."* Selbst Kardinal Matthius
Schiner (1499—-1522) vermochte trotz heftiger Gegenwehr diese Entwicklung nicht
mehr riickgdngig zu machen, und 1517 verkiindeten die Anhédnger des bischofli-
chen Widersachers Georg Supersaxo den sogenannten «Landfrieden der Landleu-
te», welcher die weltliche Macht des Bischofs von Sitten erneut stark einschrink-
te."” Daraufhin trat wihrend des 16. Jahrhunderts eine gewisse Ruhepause ein.
Immerhin gelang es den «Patrioten» — nicht zuletzt aufgrund des Ubergreifens

145 Louis Carlen (Anm. 105), S. 46; Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 52.

146 Alain Dubois (Anm. 123), S. 4.

147 Nach den grossen Erfolgen im Westen zur Zeit der Burgunderkriege wandten die Walliser vor
und im Zuge der eidgendssischen Expansionspolitik in Norditalien ihre Kriifte ebenfalls nach
Siiden. Die Ziige der von Silenen ins Eschental im letzten Viertel des 15. Jhs. erwiesen sich aber
als ebenso erfolglos wie letztendlich auch alle spiteren Aktionen im eidgendssisch-europiischen
Kontext. Vgl. Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 65-72; zum Machtkampf zwischen Matthius
Schiner und Georg Supersaxo und deren Verortung zwischen Mailand und Frankreich sowie der
eidgengssischen Stdpolitik ebd., S. 79-96.

148 Ebd., S. 65 u. 70: Die Zenden zwangen den Bischof, die Verwaltung des Unterwallis an sie ab-
zutreten. Von nun an bezog der Landesherr seine Einkiinfte aus seinen ehemaligen Herrschaften
Ardon/Chamoson und Martigny, wiihrend ersteren die Abgaben aus den iibrigen Gebieten zu-
fielen. Bevor der Landrat seine Einwilligung zur Wahl des Urners Jost von Silenen als Bischof
gab, musste sein Bruder Albin ein Wahlabkommen unterzeichnen, das die weltliche Gewalt des
neuen Bischof stark zugunsten der Zenden beschnitt (1482). 1489 driingten die Zenden den Bi-
schof gar zum Riicktritt. Obschon die Bemiihungen sich als vergeblich erwiesen, schriinkten die
Landleute die bischoflichen Hoheitsrechte im folgenden Jahr erneut ein. Ebd., S. 72: 1495 verbot
der Landrat, dass Walliser Soldner franzosische Dienste annehmen, was einen grossen Erfolg
des bischoflichen Widersachers Georg Supersaxo bedeutete.

149 Ebd., S. 95.

28



Die Walliser Verkehrspolitik des Mittelalters mit Blick auf das benachbarte Bern

150

der Reformation auf das Wallis"® —, auch in dieser Zeit verschiedene Einbriiche
in die bischoflichen Rechte zu erwirken, bis schliesslich Bischof Hildebrand Jost
(1613-1638) die Herrschaft fast vollstdndig an Zenden und Landrat abtreten muss-
tellil

Walliser und bernische Herrschaft und Territorialisierung im Vergleich

Das Wallis bildete auf politischer Ebene im spéten Mittelalter keine besitz- und
herrschaftsmiassige Einheit.”> Weder der bischéfliche Landesherr noch die Gra-
fen von Savoyen als einflussreichste Machthaber setzten — wie dies die Stadt Bern
durch ein geschicktes Ausspielen ihrer konkurrierenden Méchte tat' — die Lan-
deshoheit durch. Erst Zenden und Landrat schafften es unter allméhlicher Aus-
schaltung des Hauses Savoyen und der Einschrinkung der bischoflichen Macht,
herrschaftliche Kompetenzverschiebungen einzuleiten. Doch noch im 16. und 17.
Jahrhundert blieb der Kampf gegen die weltliche Herrschaft des Bischofs neben
dem Aufstreben des Patriziats auf Kosten des Landesherrn und der Zenden eine
Triebkraft der staatlichen Entwicklung im Wallis. Spétmittelalter und Reformati-
on mit ihren Einbriichen in die bischéflichen Rechte hatten noch keine definitive
Entscheidung gebracht."

Dagegen erwarb sich die konigliche Stadt Bern in der Nachfolge des Hauses
Zihringen und zundchst mit anderen politischen Kriften ringend bis zum Ende
des Mittelalters das grosste stadtische Territorium nérdlich der Alpen. Die dauer-
hafte und umfassende Durchsetzung der Landeshoheit auf Kosten der konkurrie-
renden Michte™ sowie die Intensivierung und Verdichtung der Herrschaft iiber

150 Zur Reformation im Wallis vgl. Caroline Schnyder, Reformation und Demokratie im Wallis
(1524-1613), (= Veroffentlichungen des Instituts fiir europiische Geschichte Mainz. Abt. abend-
lindische Religion, Bd. 191) Mainz 2002.

151 Alain Dubois (Anm. 123), S. 4f.

152 Louis Carlen (Anm. 105), S. 46.

153 Barbara Studer Immenhauser (Anm. 60), S. 212f.

154 Alain Dubois (Anm. 123), S. 3 u. 7.

155 Die Schwichen der benachbarten Herrschaften erméglichten der Aarestadt v.a. nach 1380 eine
ausgesprochen expansive Politik, welche sich aus Eroberungen und Kidufen grossflidchiger Terri-
torien und bedeutender Stidte zusammensetzte. Wichtige Etappen waren der Erwerb der Reichs-
pfandschaft Oberhasli (1334) sowie der Stidte Laupen (1324), Aarberg (1358/79), Thun und
Burgdorf (1384). Die letztgenannten Stidte ebneten den Weg ins Oberland und ins Emmental.
Nach dem Sempacherkrieg kamen 1389 weitere Gebiete im Oberland, am Bielersee und im See-
land hinzu. Spiter gelangten auch der ehemals kyburgische Besitz im Emmental, die Landschaft
Frutigen (1400), Teile der ehemaligen Landgrafschaft Buchsgau im Mittelland und der habsbur-
gische Aargau in bernische Hiande. Die Erwerbungen sind nur z.T. auf kriegerische Auseinander-
setzungen zuriickzufiihren. Die eingesetzten Mittel waren vielfiltig: Als Erfolg versprechend
erwiesen sich seit dem 14. Jh. vor allem der Kauf von Herrschaftsrechten und die Schaffung
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dieses ausgedehnte Gebiet wurde dabei besonders im spiten Mittelalter durch aus-
sen- und innenpolitische Ereignisse begiinstigt. Aussenpolitisch war wichtig, dass
sich keine andere Macht, die in der Lage gewesen wire, ihre Ambitionen ein-
zuschrianken, dauerhaft in der Ndhe Berns etablieren konnte; innenpolitisch war
entscheidend, dass es dem Rat gelang, die stddtischen Rechte auch in den Herr-
schaften seiner adligen Mitglieder weitgehend durchzusetzen.” Das bis etwa 1415
gekniipfte Netz unterschiedlicher Abhdngigkeiten, die wachsende Stirke Berns
sowie die gleichzeitige Schwiche benachbarter Herrschaften bildeten die Grund-
lage fiir die Verdichtung des lockeren Herrschaftsgefiiges der Aarestadt zum ei-
gentlichen Territorialstaat im 15./16. Jahrhundert.”” Die grosste Leistung Berns
bestand im 15. Jahrhundert darin, das in kurzer Zeit erworbene, ausgesprochen
weitldufige Territorium durch die Schaffung eines einheitlichen Raums und ei-
ner Verwaltungsstruktur umzuformen und damit seine Herrschaft dauerhaft zu
konsolidieren. Im Unterschied zu fiirstlichen Herrschaften baute die Stadt Bern
somit in ihrem Gebiet eine Verwaltung auf, deren Charakteristikum insbesonde-
re das Fehlen einer institutionalisierten Zusammenkunft der Landstinde in Form
eines Landtages war. Parallel zu diesen nicht immer konfliktfreien Bestrebungen,
die Landeshoheit in simtlichen Territorien durchzusetzen,"”* versuchte die Aare-
stadt durch ein umfangreiches Biindel von Massnahmen, ihre Herrschaft auszu-
dehnen.”” Die Reformation von 1528 und die in ihrem Gefolge durchgefiihrte Auf-
16sung der geistlichen Institutionen sowie die Verdoppelung des Untertanengebie-
tes durch die Eroberung der Waadt wenige Jahre spéter brachten Bern schliesslich
ans Ziel seines territorialen Ausdehnungs- und herrschaftlichen Verdichtungspro-
zesses.'”’

von politischen, rechtlichen und wirtschaftlichen Abhidngigkeiten durch Biindnisse, Burgrechte
und Schirmvertrige: Christian Hesse, Expansion und Ausbau. Das Territorium Berns und seine
Verwaltung im 15. Jahrhundert, in: Rainer C. Schwinges et al. (Hg.), Berns grosse Zeit. Das 15.
Jahrhundert neu entdeckt, Bern 1999, S. 330348, hier: S. 331; Urs Martin Zahnd, Biindnis- und
Territorialpolitik, in: Rainer C. Schwinges (Anm. 72), S. 469-504, hier: S. 471, 496f.

156 Christian Hesse (Anm. 155), S. 348.

157 Barbara Studer Immenhauser (Anm. 60), S. 212-219: Berns Territorialpolitik kann im Wesent-
lichen in vier Phasen unterteilt werden: 1. Aussenpolitische Absicherung durch Biindnisse und
Vertrige (1200-1300), 2. Eroberung des Territoriums (1300-1460), 3. Die Jahrzehnte der Herr-
schaftsdurchdringung (1460-1528), 4. Abrundung des Territoriums und Schaffung der Grundla-
ge fiir den frithneuzeitlichen Staat wihrend und nach der Reformation (1528—-1550).

158 Christian Hesse (Anm. 155), S. 333: Die zweite Hilfte des 15. und die erste Hilfte des 16. Jhs.
waren gepriigt vom Bestreben der Stadt Bern, die Gebiete mediater Herrschaft direkt der Lan-
deshoheit zu unterstellen.

159 So kaufte Bern ganze Herrschaften, verbleibende Hochgerichte oder besonders hiufig niedere
Gerichtsrechte sowie Teile davon. Teilweise kaufte es die Eigenleute ganzer Herrschaften los,
um die Zahl von Steuer- und Wehrpflichtigen zu erhéhen.

160 Barbara Studer Immenhauser (Anm. 60), S. 217-219.
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Entscheidend fiir Berns verfassungsrechtliche Entwicklung im Spétmittelalter
war, dass es Rat'' und Biirgerschaft gelang, im Verlauf des 13. und 14. Jahrhun-
derts eine weitergehende Autonomie gegeniiber dem koéniglichen Stadtherrn zu
erlangen und sich aus der Abhdngigkeit der massgeblichen adligen Lehensverbin-
de der Héuser Savoyen und Habsburg zu I6sen. Zur Emanzipation aus dem Ko-
nigsgut heraus gehorte eben auch die Territorialisierung.” Neben der fiir die Ber-
ner Entwicklung entscheidenden Nutzung des dusseren Spielraumes, gelegentlich
sogar mit Hilfe des Konigs, fiithrte der «Weg vom kéniglichen Diktat zur reichs-
stidtischen Selbstbestimmungy auch iiber den Erwerb der koniglichen Amter und
Rechte in der Stadt. Die Wahl eines neuen Herrschers ermoglichte vielen Krif-
ten im Reich — Stddten wie Territorialherren —, diese offene Situation und immer
wieder neuen «Verfassungskrisen» fiir sich zu nutzen. Fiir Bern handelte es sich
neben den fast immer pauschal bestitigten Privilegien der Handfeste um wichti-
ge emanzipative Schritte."” Die Stadt stieg dadurch in den privilegierten Kreis der
sogenannten Reichsstiddte auf, was ihr im Biindnis mit den eidgendssischen Orten
eine weitgehende Handlungsfreiheit gegen Innen und Aussen ermoglichte,'* wo-
bei die konigsferne Lage des burgundischen Raumes den Spielraum von Beginn
weg erheblich vergrossert hatte.'*

Wihrenddem im Wallis zum Ende des Mittelalters viele politische Kompe-
tenzfelder noch nicht zwischen den inneren Méachten eines mehr oder weniger fest
abgesteckten Territoriums ausgelotet waren, hatte sich die Stadt Bern bis dahin
das grosste stddtische Territorium nordlich der Alpen erworben und dieses herr-
schaftlich und verwaltungsmassig durchdrungen und zentralisiert. Diese unter-
schiedlichen Entwicklungen zeitigten erhebliche Riickwirkungen auf die Ausfor-
mung des Verkehrswesens der entsprechenden Herrschaftsriume bis zum Ende
des Mittelalters.

1.3 Wirtschafisgefiige und Handelskonjunkturen

«Handel und Verkehr bilden zwei Themenkreise, die in enger Wechselbezie-
hung zueinander stehen; Handel ldsst sich nicht ohne Verkehr abwickeln, und

161 Zum Rat, dem Schultheissenamt, weiteren politischen Amtern und der verfassungsrechtlichen
Entwicklung vgl. Roland Gerber, Politisches Leben, in: Rainer C. Schwinges (Hg.) (Anm. 72),
S. 224-230, hier: S. 226-230; Barbara Studer Immenhauser (Anm. 60), S. 13—193, zu Rat und
Schultheiss, S. 16-52, sowie zur Verfassungsentwicklung im Uberblick S. 13-15.

162 Rainer C. Schwinges, Bern — eine mittelalterliche Reichsstadt?, in: Berner Zeitschrift fiir Ge-
schichte und Heimatkunde 53 (1991), S. 5-19, hier: S. 14.

163 Ebd., S. 14-16 mit Beispielen.

164 Roland Gerber (Anm. 161), S. 226.

165 Rainer C. Schwinges (Anm. 162).
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andererseits zieht Verkehr unweigerlich auch Giiteraustausch nach sich»."® Ver-
kehrsschwankungen waren also sowohl von regionalen Umstidnden abhingig, die
von naturrdumlichen Bedingungen, iiber kriegerische Behinderungen des Ver-
kehrs bis hin zum Vorhandensein oder Nichtvorhandensein einer geeigneten Ver-
kehrsinfrastruktur reichen konnten, besonders aber auch von den Konjunkturen
des iiberregionalen sowie des grossen europdischen Handels.

Nachdem sich Wirtschaft und Verkehr bereits im 12. Jahrhundert verstarkt hat-
ten, erlebte Europa im «langen 13. Jahrhundert» im Gleichschritt mit einem Wan-
del der Handelsmethoden einen ungeheuren Anstieg des Handelsvolumens auf
lokaler, regionaler, tiberregionaler und «internationaler» Ebene."” Diesem Auf-
schwung folgte im 14. Jahrhundert neben einer Modifikation des Handelsrou-
tennetzes ein wirtschaftlicher Schrumpfungsprozess, ausgelost durch Klimaver-
schlechterungen, Hungersnote, Pestwellen sowie den damit einhergehenden de-
mographischen Einbruch. Eine generelle wirtschaftliche Expansionsphase und
somit ein Aufschwung des transalpinen Fernverkehrs setzte wieder ab etwa der
Mitte des 15. Jahrhunderts ein." Diese langfristigen Schwankungen der gesamt-
europdischen Wirtschaft wurden auf lokaler und regionaler Ebene durch Modifi-
kationen von Handelsstromen, die sich innerhalb kleinerer Zeitrdume abspielten,
ergidnzt."”

Neben die generellen wirtschaftlichen Tendenzen tritt ein sich im Laufe des
Mittelalters verdndernder geographischer Handelsrahmen. Noch in der Mitte des
14. Jahrhunderts besassen die beiden siidlichsten, durch die Apenninen getrenn-
ten Zentren des Stddtegiirtels um die Becken von Po und Arno das grosste wirt-
schaftliche Gewicht. Bis zum Ende des 15. Jahrhunderts setzte schliesslich eine
Verlagerung des europdischen Wirtschaftszentrums in Richtung Norden ein, un-

166 René Wyss, Handel und Verkehr iiber die Alpenpisse, in: Untersuchungen zu Handel und Ver-
kehr der vor- und frithgeschichtlichen Zeit in Mittel- und Nordeuropa, Tl. V: Der Verkehr. Ver-
kehrswege, Verkehrsmittel, Organisation, hg. von Herbert Jahnkuhn et al., (= Abhandlungen
der Akademie der Wissenschaften in Géttingen, Phil.-Hist. Klasse, 3. Folge, Nr. 180) Gottingen
1989, S. 155173, hier: S.. 155.

167 Peter Spufford, Handel, Macht und Reichtum. Kaufleute im Mittelalter, Darmstadt 2004, S. 12:
Diese europiische «Handelsrevolution» wurde in erster Linie durch ein erhebliches Bevilke-
rungswachstum und den enormen Anstieg der in Umlauf befindlichen Geldmenge erméglicht.
In den meisten Gegenden Europas wurde das Bevolkerungsniveau des frithen 14. Jhs. bis ins 17.
Jh. nicht mehr erreicht.

168 Ebd., S. 12; Herbert Hassinger (Anm. 40), S. 452.

169 Peter Spufford (Anm. 167), S. 291; IVS BE (Anm. 51), Strecke BE 17, S. 3/4 u.6.: So kam etwa
der Gotthardhandel im Gefolge der Schlacht von Sempach 1385 zum Erliegen, und es entstand
ein Bediirfnis nach alternativen Transalpinrouten. Auf diese Behinderungen im innerschweize-
rischen Raum kann der Ausbau des Septimers zu einer wagengingigen Passstrecke in den Jahren
1387-1390 ebenso bezogen werden wie die Bestrebungen, die 1397 zum Vertrag iiber den Pass-
verkehr auf der Grimsel-Gries-Route fithrten. Vgl. unten das Kap. zum entsprechenden Stras-
senbauprojekt.
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ter anderem in den insbesondere fiir die Verkehrsstrome durch das bernische Ter-
ritorium relevanten siiddeutschen Raum. Die Stddte nordlich der Alpen gewan-
nen wirtschaftlich an Bedeutung.” Wihrenddem im 13. Jahrhundert noch die
Route von Flandern in die Toskana, die beispielsweise den Grossen St. Bernhard
iiberquerte, eine das Wallis tangierende, herausragende Rolle spielte, bot sich am
Ende des 15. Jahrhunderts ein neues Bild der zentralen Handelsrouten: Es fiihrten
nun eine Reihe von wichtigen Strassen sternférmig von den stiddeutschen Wirt-
schaftszentren weg, besonders iiber die Messeorte Genf und Lyon hin zu den élte-
ren norditalienischen Standorten."”

Das im expansiven 13. Jahrhundert entwickelte Netzwerk von Wochenmirkten
und bedeutenden Messen'” nahm eine Schliisselrolle in der Generierung der gros-
sen europdischen Handelsstrome ein.”” Zu Beginn des Untersuchungszeitraums
erlangten die Champagnemessen,™ deren wirtschaftliche Bedeutung ab der ersten
Hilfte des 13. Jahrhunderts kontinuierlich zunahm, fiir eineinhalb Jahrhunderte
eine wichtige internationale Stellung.” Der Grosse St. Bernhard spielte in diesem
Rahmen als kiirzeste Verbindung zwischen den italienischen Wirtschaftszentren
und Flandern eine hervorragende Rolle, sein Aufschwung verband sich eng mit
demjenigen der Messen in der Champagne.' Im 13. Jahrhundert erlangte auch der
Simplon als weiterer Walliser Alpenpass — nicht zuletzt auf Initiative der maildn-
dischen Kaufmannschaft hin — europdische Geltung."”” Die Benutzung der durch
das Wallis fiihrenden Rhonetalroute und des von ihr ausgehenden Passsystems

170 Peter Spufford (Anm. 167), S. 14, 291f.: Die Region um das Pobecken besass zwar Ende des 15.
Jhs. immer noch grosses wirtschaftliches Gewicht, doch hatten v.a. die Stidte stidlich der Apen-
ninen von Genua bis Perugia an Bedeutung verloren.

171 Ebd., S. 110, 293f., 296; Thomas Szabo, Art. «Verkehr, -swege (westlicher Bereich)», in: Lexikon
des Mittelalters, Bd. 8 (Taschenbuchausgabe), Miinchen/Ziirich 1999, Sp. 15391541, hier: Sp.
1540: Seit dem letzten Drittel des 13. Jhs. hatte neben diesen Landrouten der Atlantikhandel iiber
den kostengiinstigen und schnellen Seeweg vom Mittelmeer nach Briigge einen Aufschwung er-
lebt. Als Konsequenz fielen etwa die Tuchverkiufe auf den Champagnemessen drastisch ab. Die
Erschliessung des direkten Seeweges ging also auf «Kosten des transalpinen Verkehrs».

172 Jan A. van Houtte, Art. «Messe (Handelsmesse) (westlicher Bereich)», in: Lexikon des Mittelal-
ters, Bd. 6 (Taschenbuchausgabe), Miinchen/Ziirich 1999, Sp. 558-560: hier: Sp. 558.

173 Peter Spufford (Anm. 167), S. 37.

174 Vgl. Michel Bur, Art. «Champagnemesseny, in: Lexikon des Mittelalters, Bd. II (Taschenbuch-
ausgabe), Miinchen/Ziirich 1999, Sp. 1685-1689.

175 Peter Spufford (Anm. 167), S. 108f.

176 Fiir die Bedeutung des Passes ist bezeichnend, dass sich der Grundbesitz des Hospizes auf der
Passhohe von Siiditalien durch die Westschweiz, Burgund und die Champagne bis nach Flandern
und England erstreckte. Vgl. Lucien Quaglia, La Maison du Grand-Saint-Bernard. Des origines
aux temps actuels, Aosta 1955, S. 24-27 u. Tafel VII, D; Gregor Zenhdusern, Philipp Kalber-
matter, Les dépendances du Grand-Saint-Bernard, in: Helvetia Sacra, Bd. IV,1: Les chanoines
réguliers de Saint-Augustin en Valais. Le Grand-Saint-Bernard, Saint-Maurice d’Augaune, les
prieurés valaisans d’Abondance, Basel/Frankfurt am Main 1997, S. 221-254, Liste S. 223-225.

177 Victor Van Berchem (Anm. 19), S. 121-132.
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war an die Verkehrsstrome von und zu diesen Messen riickgekoppelt.™ Bereits der
Niedergang der Champagnemessen gegen Ende des 14. Jahrhunderts hatte Aus-
wirkungen auf die Verkehrsfrequenz tiber die Walliser Alpenpésse."” Eine beson-
ders einschneidende Wirkung zeitigte schliesslich die Verdrangung der ab dem
14. Jahrhundert als Nachfolgemessen der Champagnemessen fungierenden Gen-
fer Messen™ durch Lyon als Hauptmessestadt: Der Transithandel in diesem Raum
verlagerte sich dadurch im grossen und ganzen auf die savoyischen Westalpen-
pésse."

Im Geflige dieser Messesysteme hatten zundchst die italienischen Kaufleute
eine besonders fiir die Walliser Verkehrspolitik nicht unbedeutende Rolle einge-
nommen. An den Genfer Messen waren bereits auch die stiddeutschen Kaufleu-
te entscheidend beteiligt. In der zweiten Hilfte des 15. Jahrhunderts stiirmten sie
zudem in Scharen zu den Schweizer Messen, wodurch vor allem die verkehrs-
geographisch giinstig beim Zusammenfluss von Aare und Rhein gelegenen Zur-
zacher Messen einen ungeheuren Aufschwung erlebten. Durch die Agitationen
der siiddeutschen Hindler erfuhren die Ost-West-Achsen durch das Mittelland,'™
die — im européischen Kontext betrachtet — einer Nord-Ost-Siidwest-Verbindung
zugerechnet werden miissen, eine regere Benutzung, da die Stiddeutschen auf die-
sen Routen zu den Genfer, spiter zu den Lyoner Messen sowie nach Siidfrank-
reich und Spanien reisten." Die Wichtigkeit des Messe- und Handelsverkehrs fiir
die Stadt Bern wird durch ihre Verhandlungen mit dem franzosischen, den savoy-
ischen Herzogen und der Stadt Genf in der zweiten Hilfte des 15. Jahrhunderts
in den Streitigkeiten um die Genfer und die Lyoner Messen, die sich konkur-
renzierten, unterstrichen.™ Aber auch die latente verkehrspolitische Rivalitdt mit
der Stadt Solothurn, welche in den 1480er Jahren in akute Auseinandersetzungen

178 Jean-Frangois Bergier 1986 (Anm. 7), S. 913.

179 Herbert Hassinger (Anm. 14), S. 314.

180 Jean-Frangois Bergier 1986 (Anm. 7), S. 914f.: Ab 1262 sind die Genfer Messen in Urkunden
bestitigt; sie diirften jedoch wesentlich ilter sein. Um 1450 erreichten die Geschifte ihren Ho-
hepunkt. Zwischen 1462 und 1464 wurde der Niedergang der Messen beschleunigt, u.a. durch
die Massnahmen Ludwigs XI. zugunsten der Lyoner Messen. Die langsame Reaktion der Stadt
Genfund des Herzogs von Savoyen, der in seinen Wegzollerhebungen geschidigt war, bewirkte,
dass die Abwanderung nicht mehr aufzuhalten war. Nach 1480 kam es zwar nochmals zu einem
kleinen Aufschwung, doch nach 1550 lassen sich die Messen bereits nicht mehr nachweisen.
Ebd., S. 23, 28f.: Bergier sieht fiir die Zeit nach dem Aufschwung der Genfer Messen nur einen
leichten Bedeutungsverlust fiir Simplon/Grossen St. Bernhard, eine neue Bliite am Ende des 15.
und dann einen geringeren Verkehr zu Beginn des 16. Jhs. Dies ist von der Lage der Pisse zu den
jeweiligen Messeplitzen moglich. Alain Dubois (Anm. 123), S. 9f. spricht dagegen dem Simplon
nach dem Zuriicktreten von Genf als Messeplatz jede Bedeutung ab und billigt dem Grossen St.
Bernhard noch linger «eine bescheidene Stellung» zu.

182 Gotthilf Baumann, Das bernische Strassenwesen bis 1798, Sumiswald 1924, S. 15f.

183 Ebd., S. 33-35.

184 Ebd., S. 35-41.

18

35



Marie-Claude Schopfer Pfaffen

um die Linienfiihrung in Richtung Messestddte miindete, da ein Umfahren Berns
zu beflirchten stand,' sowie die Zollfreiheiten, welche Bern bereits ab 1314 den
Niirnberger Kaufleuten einrdumte,” sind Ausdriicke fiir den Stellenwert, den die
Aarestadt diesem Verkehr beimass.

Die Messen erweisen sich damit als Brennpunkte von Handel und Verkehr,
die erhebliche Riickwirkungen auf verkehrspolitische Aktivititen der betrach-
teten Gebiete erzeugten. Initianten aus Wirtschaft und Politik nahmen entschei-
dend Einfluss auf die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und des zielgerich-
teten Strassen- und Briickenbaus, auf die Erschliessung der Alpenpisse und vie-
les mehr, damit Handelshemmnisse auf dem Weg zu den Messen weggerdumt
und Handelsvorteile moglichst gewinnbringend ausgeschopft werden konnten.
Das internationale Geschiftsleben des Mittelalters spielte sich also an einer ein-
geschrinkten Anzahl von Orten oder vielmehr entlang einer begrenzten Anzahl
von Handelsrouten ab, obschon der Grossteil des Handels im mittelalterlichen Eu-
ropa lokalen und regionalen Charakter aufwies. Die sekunddren Pdsse und ihre
komplexen Strassennetze spielten fiir diesen Handel als regionale Verbindungs-
strecken eine wichtige Rolle, vom internationalen Handel wurden sie dagegen le-
diglich zeitweise genutzt."” Im Alpenraum waren deshalb nur wenige Tiler — wie
das Wallis — eigentliche Transitrdume, deren Bevolkerung sich mit dem Unterhalt
der Routen und der Abwicklung der Transporte Verdienste erwerben konnte."

1.4 Verfassungsgeschichtliche Entwicklungen auf Reichsebene
und Tendenzen der politischen Praxis

Fur das Wallis wie auch fiir das bernische Territorium als konigsferne Ge-
biete stellte das romisch-deutsche Konigtum insbesondere eine «Rechtsinstanz»
dar.™ Im Fall des Verkehrswesens von Interesse sind die sogenannten Verkehrs-
regalien: Namentlich Strassen- beziehungsweise Stromregal, Briicken-, Zoll- und
Geleitregal, am Rande auch das Marktregal. Diese Regalien liefern uns eine ers-
te Aufschliisselung der Zielobjekte mittelalterlicher Verkehrspolitik. Die norma-

185 Hans Morgenthaler, Bern und Solothurn im Streit um die Handelsstrassen, in: Archiv des histo-
rischen Vereins des Kantons Bern (AHVB) XXX (1930), S. 83—145.

186 Hektor Ammann, Die wirtschaftliche Stellung der Reichsstadt Niirnberg im Spitmittelalter, (= Niirn-
berger Forschungen, Bd. 13) Niirnberg 1979, S. 22.

187 Jean-Frangois Bergier 1986 (Anm. 7), S. 914.

188 Klaus Aerni, Art. «Pisse» (Anm. 68).

189 Peter Moraw, Von offener Verfassung zu gestalteter Verdichtung. Das Reich im spiten Mittelal-
ter. 1250 bis 1490, (= Propylden der Geschichte Deutschlands) Frankfurt am Main/Berlin 1989,
S. 155.

36



) Die Walliser Verkehrspolitik des Mittelalters mit Blick auf das benachbarte Bern

tiven Quellen auf Reichsebene, welche die Verkehrsregalien erwidhnen," lassen
insbesondere Riickschliisse zu verkehrspolitischen Zustidndigkeitsbereichen und
Kompetenzverschiebungen gewinnen,” Fiir eine umfassende Betrachtung der
mittelalterlichen Verkehrspolitik ist jedoch nicht nur die rechtsrelevante Text-
iiberlieferung, sondern auch die Verfassungswirklichkeit bedeutsam. Weitere ver-
kehrsmissige Praktiken und Rechte schlossen sich ndmlich an die Verkehrsrega-
lien und an den herrschaftlichen Umgang mit diesen an und vervollstindigen das
von diesen vorgezeichnete Bild der verkehrspolitischen Praxis mittelalterlicher
Herrschaft.

Parallel zur wachsenden Bedeutung von Handel und Verkehr nehmen vor allem
seit dem 13. Jahrhundert die Nennungen der verkehrsbezogenen Regalien in den
Quellen zu, war doch mit diesen Befugnissen eine weitgehende Regelung des Ver-
kehrs moglich. Die Analyse der Texte offenbart einen Ubergang dieser urspriing-
lich kéniglichen Rechte auf die Landesherren.”” Lange wurde diese Verdusserung
von Hoheitsrechten durch den Kénig als Verfallsprozess betrachtet, der die 6ffent-
liche Gewalt geschmilert habe. Heute spricht man viel eher von einer «Dezentra-
lisation der Verwaltung»'” oder von «konsensualer Herrschaft»:"* Denn obschon
sich Landesherren und Stidte ihre Standeskompetenzen in vielen Entscheidungen
zu sichern wussten, blieben sie durchaus an den Konsens ihres Konigs gebunden,
denn «mangels fester Strukturen der Reichsverfassung war ja keine Rechtsposi-
tion auf Dauer abgesichert» und die durch ihre regionale oder Rechtstellung ko-
nigsfernen politischen Instanzen benutzten ihre Rechtsbeziehung zum Koénig zur

190 Die Verfassungsgesetze, welche die Verkehrsregalien tangieren, setzen mit der «sententia de re-
galibus» Friedrichs [. von 1158 ein, welche die koniglichen Rechte in Italien umriss: MGH Const.
(Anm. 49), I, Nr. 175.

Von entscheidender Bedeutung fiir die Entwicklung der politischen Kompetenzen der Landes-

herrlichkeit waren zwei Gesetze Friedrichs I1.: Die «Confoederatio cum principibus eccelesias-

ticis» von 1220 (MGH Const. [Anm. 49], II, Nr. 73) zugunsten der geistlichen Fiirsten und das

«Statutum favorem principumy» (ebd., Nr. 171), das bereits 1231 von Konig Heinrich auf einem

Reichstag beschlossen worder war und 1232 von Friedrich bestitigt wurde.

192 Bernd Schneidmiiller, Konsensuale Herrschaft. Ein Essay iiber Formen und Konzepte politi-
scher Ordnung im Mittelalter, in: Reich, Regionen und Europa in Mittelalter und Neuzeit. Fest-
schrift fiir Peter Moraw, hg. von Paul Joachim Heinig et al., Berlin 2000, S. 53—-87, hier: S. 76:
Die Idee einer Teilhabe der Fiirsten am Reich erfuhr v.a. im ausgehenden Investiturstreit wie in
den Auseinandersetzungen um Rechtmissigkeit und Legitimation des Konigtums im Gefolge
der Doppelwahl von 1198 zugespitzte Formulierung. Neu war ihre Apperzeption und Verschrift-
lichung.

193 Hans Thieme, Die Funktion der Regalien im Mittelalter, in: Zeitschrift der Savigny-Stiftung fiir
Rechtsgeschichte, Germ. Abt. 62 (1942), S. 57-88, hier: S. 66—68.

194 Bernd Schneidmiiller (Anm. 192), S. 81: Der Autor spricht von staufischen Prinzipien einer
«konsensualen Herrschaft» des 12. und friithen 13. Jhs., an welche Rudolf von Habsburg und sei-
ne Fiirsten ankniipften, in Mitteln wie Zielen der Politik.

19
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195

Wahrung ihrer Autonomie gegeniiber umliegenden Machthabern." Territorial-
herren und Stddte tibten also in steigendem Mass Einfluss auf den Verkehr aus.
Wie der Konig im Rahmen des Reichs erhielten die Landesherren innerhalb des
Territoriums Partner und Gegner, die sich an den Massnahmen der iiberregiona-
len, regionalen und lokalen Verkehrsorganisation beteiligten,' ein Vorgang der
sich meist miihelos in die allgemeine politisch-herrschaftliche Entwicklung ein-
ordnen ldsst.

Die verkehrspolitischen Kompetenzverschiebungen richteten sich nach den je-
weiligen machtpolitischen Verhéltnissen, beruhten jedoch auch auf wirtschaft-
lichen und verkehrsmissigen Gegebenheiten. Da der zu regelnde, seit dem 12.
Jahrhundert stark angewachsene Verkehr durch die zunehmende kommerzielle
Verdichtung dusserst enge Verflechtungen mit den wirtschaftlichen Bewegungen
aufwies, beteiligten sich wirtschaftliche Krifte, insbesondere die Kaufleute, die
ein besonderes Interesse an der Regelung des Verkehrs aufwiesen, an verkehrspo-
litischen Massnahmen des herrschaftlichen Sektors und initiierten manchmal gar
politische Massnahmen. Beeinflussungen und Interessen, Reagieren und Agieren
gestalteten sich hier durchaus wechselseitig. Im spiten Mittelalter nahmen die
Einwirkungen der verkehrspolitischen Akteure auf die wirtschaftlichen und ver-
kehrsmissigen Verhiltnisse ein gesteigertes Ausmass an und es kénnen da und
dort Institutionalisierungstendenzen, ein korporativ organisiertes Verkehrsge-
werbe in Stadt und Land mit spezialisiertem Personal und Monopolrechte in be-
stimmten Bereichen ausgemacht werden.

Der Bau von neuen Strassen sowie die Unterhaltung des Strassen- und Wege-
netzes wurden also zum Aktionsfeld verschiedenster Initiativen auf lokaler, regio-
naler sowie iiberregionaler Ebene. Zum einen fielen diese Aufgaben den jeweili-
gen Anliegern zu,"”” zum anderen war die Verleihung des Strassen- und insbeson-
dere des Zollregals theoretisch an die Auflage des Strassenunterhalts gekoppelt
(z.B. im Mainzer Reichslandfrieden 1235'"), wobei die von den Rechtsinhabern

195 Karl Siegfried Bader, Gerhard Dilcher, Deutsche Rechtsgeschichte. Land und Stadt — Biirger
und Bauer im Alten Europa, (= Enzyklopédie der Rechts- und Staatswissenschaft) Berlin/Hei-
delberg/New York 1999, S. 416.

196 Georg Robert Wiederkehr, Das freie Geleit und seine Erscheinungsformen in der Eidgenossen-
schaft des Spitmittelalters. Ein Beitrag zu Theorie und Geschichte eines Rechtsbegriffs, Ziirich
1976, S. 86.

197 Ernst Gasner, Zum deutschen Strassenwesen von der dltesten Zeit bis zur Mitte des XVIII.
Jahrhunderts. Eine germanistisch-antiquarische Studie (Ndr. der Ausgabe von 1889), Wiesbaden
1966, S. 101-104, hier: S. 109; S/imeon] Bavier (Anm. 11), S. 36, mit Details zur Unterhalts- und
Baupflicht der Anlieger. Erst seit der Mitte des 16. Jhs. tauchten in den lindlichen Gemeinwesen
hin und wiede erwihlt, deren Besoldung aus verkehrsbezogenen Abgaben sowie Natural- und
Geldabhaben der Gemeindemitglieder bestand.

198 Constitutio pacis, 15. Aug. 1235 [Mainzer Reichslandfrieden]: MGH Const. (Anm. 49), 11, Nr.
196, S. 241-247, hier: Art. 7, S. 233, Nr. 196 a [versio germanica], S. 248-263, hier: Art. 7,
S.258.

38



Die Walliser Verkehrspolitik des Mittelalters mit Blick auf das benachbarte Bern

eingenommenen Weggelder und Zélle in der Praxis natiirlich vielfach anderen
Zwecken zuflossen: So wurde im Jahr 1472 im Walliser Dorf Miinster bestimmt,
dass der von den Pomatern in Obergesteln bezahlte Wegzoll den Kirchenbau mit-
zufinanzieren hatte."”” Mit dieser lokalen Erfordernissen geniigenden Organisa-
tion war ein Strassenbau iiberregionalen Stils schwer durchfiihrbar. Trotzdem
wurden ab und an grossere Unternehmen projektiert, deren Rahmenbedingungen
in Strassenbauvertrigen tberliefert sind. Dass viele dieser Pldne in der Umset-
zung scheiterten, zeigt, wie schwer sich herrschaftsiibergreifende Bauten realisie-
ren liessen. Die Stddte widmeten sich bereits frith der Pflege der innerstadtischen
Wege,™ wihrend die Instandhaltung der Landstrassen in den Territorien erst all-
mihlich einsetzte. Ab dem spiten Spétmittelalter fithrten zundchst die Stédte — so
Bern im Jahr 1488*" — und schliesslich auch die lindlichen Gemeinden das Amt
des Wege- oder Strassenmeisters und -machers ein und tétigten Investitionen in
den Strassenbau und -unterhalt, die iiber die eingenommenen verkehrsmissigen
Abgaben hinausgingen.*”

1.5 Verkehrspolitik im Mittelalter — ein Definitionsversuch

Die Verkehrspolitik mittelalterlicher Herrschafts- und Wirtschaftskréfte ist—
trotz der bis hierhin beschriebenen, nachweisbaren verkehrsbezogenenen Aktivi-
titen — nach wie vor ein diirftig bearbeiteter Forschungsgegenstand. So erscheint
denn auch der Terminus Verkehrspolitik in mittelalterlichen Zusammenhéingen
dusserst selten. Ungleich zahlreicher fallen die Studien zu Herrschaft und Ver-
waltung, zu den Finanzen oder generell zur wirtschaftlichen Betétigung politi-
scher Instanzen in mittelalterlicher Zeit aus: Das Strassen- und Verkehrswesen als
Zielobjekt herrschaftlicher Politik erscheint hier bestenfalls kapitelweise. Auch an
einer einschligigen Definition mittelalterlicher Verkehrspolitik mangelt es. Als
Zwischenfazit der vorliegenden Untersuchung soll an dieser Stelle die mittelalter-
liche Verkehrspolitik unter Einbindung der drei heuristischen Leitkategorien Ak-

199 Louis Carlen 1997 (Anm. 24), S. 95f.

200 Thomas Szabé (Anm. 53), Sp. 222: Die Kosten wurden entweder aus der Stadtkasse bezahlt oder
von den Anliegern getragen, deren Strassenbaupflichten oft in den Stadtstatuten verankert wa-
ren.

201 Der Rat der Stadt Bern ernannte ab 1488 einen Strassenmeister, der die wichtigsten Uberland-
strassen regelmissig zu inspizieren und fiir die notwendigen Unterhaltsarbeiten zu sorgen hatte:
Die Rechtsquellen des Kantons Bern (Sammlung Schweizerischer Rechtsquellen, Abt. 2), Aarau
1902ff. (im Folgenden zit. al SRQ BE), hier: 1X/2, Nr. 218, S. 508.

202 Ernst Gasner (Anm. 197), S. 102, 109, 124f., 130, 135; Martin Warnke, Bau und Uberbau. Sozio-
logie der mittelalterlichen Architektur nach den Schriftquellen, (= Suhrkamp Taschenbuch 468)
Frankfurt am Main 1984, S. 123.

39



Marie-Claude Schopfer Pfaffen

teure, Objekte und Massnahmen, welche die folgenden Ausfiihrungen weiter auf-
gliedern, folgendermassen definiert werden:

Unter Verkehrspolitik des Mittelalters soll die Gesamtheit der Massnahmen
verstanden werden, durch welche politische und wirtschaftliche Krifte im weites-
ten Sinne den Verkehr und verkehrsbezogene Objekte in einer bestimmten Perso-
nengruppen und Institutionen giinstigen Weise zu generieren, erleichtern, intensi-
vieren, lenken oder regeln suchten. Zu den Hauptinstrumenten der Verkehrspolitik
gehorten die Verkehrsregalien, aus welchen sich die verkehrspolitischen Subdis-
ziplinen der Zoll-, Geleit-, und Strassenpolitik ableiten lassen, welche wiederum
ergdnzt werden durch eine Verkehrsinfrastruktur- sowie eine Mérkte- und — wo
vorhanden — Messepolitik.””

2. Erscheinungsformen der Walliser Verkehrsorganisation des Mittelalters
mit Blick auf das benachbarte Bern

2.1 Die verkehrspolitischen Akteure

Die Analyse der bernischen und der Walliser Verkehrsorganisation des hohen
und spidten Mittelalters soll eingeleitet werden durch die Betrachtung ausge-
wihlter, in den Untersuchungsrdaumen verkehrspolitisch aktiver Instanzen aus
den Bereichen von Politik und Wirtschaft. Nicht berticksichtigt werden hierbei
die verkehrsorganisatorischen Massnahmen geistlicher und kirchlicher Instituti-
onen, etwa der Kanoniker des Hospizes auf dem Grossen St. Bernhard, als deren
Hauptwohltéter im 12. Jahrhundert die Grafen von Savoyen figurierten.*”* Im Zen-
trum der Ausfithrungen stehen auf bernischer Seite die Stadt Bern und als deren
Vorldufer das Haus Zéhringen, auf Walliser Seite der Fiirstbischof von Sitten so-
wie der Walliser Landrat. Daneben sollen weitere ausgewihlte politische Instan-
zen regionalen und lokalen Ranges, die sich der Regelung und Organisation des
Verkehrs gewidmet haben, vorgestellt werden, etwa passbeherrschende Méchte
wie die Freiherren von Turn oder im unteren Wallis die Grafen von Savoyen, Tal-
schaften und Gemeinden sowie die fiir den Alpenraum wichtigen Transportge-
nossenschaften. Aus dem wirtschaftlichen Sektor werden die Aktivitdten der auf
die Verkehrspolitik der Untersuchungsraume Einfluss ibenden Kaufleute, fiir das

203 Die vorliegende Definition fiithrt K/aus Brandstdtters Ausfithrungen zur stadtischen Verkehrs-
organisation weiter: Stidtische Massnahmen zur Verkehrsorganisation im Mittelalter und in der
frithen Neuzeit: Der Anteil der Stidte an der Erschliessung der Alpeniiberginge, in: Alois Nie-
derstdtter (Hg.), Stadt. Strom — Strasse — Schiene. Die Bedeutung des Verkehrs fiir die Genese
der mitteleuropiischen Stadtelandschaft, (= Beitrige zur Geschichte der Stidte Mitteleuropas,
Bd. XVI) Linz/Donau 2001, S. 183-216, hier: S. 183.

204 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 41, S. 3/4.
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Wallis die italienischen und fiir den bernischen Bereich die siiddeutschen, einer
Analyse unterzogen.

2.1.1 Grosse Akteure
Die Bischdfe von Sitten, die Grafen von Savoyen und der Walliser Landrat

Fiir das Wallis kann, wenn wir das Transitverkehrsaufkommen betrachten,
eine im Vergleich mit Bern prinzipiell phasenverschobene Entwicklung ausge-
macht werden. Wihrenddem im Rhonetal der Handels- und Fernverkehr bereits
ab dem 12. Jahrhundert einen starken Anstieg erfuhr,” mit der Bliitezeit der Mes-
sen der Champagne™ und der Messen von Genf im 13. und 14. Jahrhundert sei-
ne Hohepunkte erreichte,”” geriet das Verkehrswesen des Passlandes spitestens
nach dem Niedergang der Genfer Messen und nicht zuletzt auch aufgrund der po-
litischen Machtkdmpfe und kriegerischen Wirren*”® zwischen den Bischofen von

205 Heinrich Biittner (Anm. 18), S. 578-581: Die 1189 erfolgte unmittelbare Unterstellung des Bis-
tums Sitten zum Reich kann als entscheidender Schritt zur Konsolidierung staufischer Machtpo-
litik im Oberwallis und damit auch zur Sicherung von Rhonetalroute und Transitverkehr ange-
sehen werden. Biittner vermutet, dass im 12. Jh. das siidlich des Simplon, besonders im Bistum
Novara Besitzungen innehabende, stauferfreundliche Grafengeschlecht der Biandrate den Simp-
lon kontrollierte. Auch Antoine Lugon (Anm. 24), S. 88, sicht in den Beziehungen zwischen dem
Oberwallis und italienischen Adelsfamilien eine «cause locale» fiir ein gesteigertes Verkehrs-
aufkommen tiber den Simplonpass.

206 Antoine Lugon (Anm. 24), S. 88. Die Messen setzten etwa zwischen 1145 und 1160 ein. Clémen-
ce Thévenaz Modestin, Jean-Daniel Morerod, La Suisse est née de deux cols. Axe du Gothard
et axe du Simplon vers 1291. Contribution a la réévénementalisation des débuts de la Confédéra-
tion [www.courant-d-idees.com/article_69.htm], sehen fiir Gotthard und Simplon eine parellele
Entwicklung im 12./13. Jh.: Beide erlebten mit den Champagnemessen ihren Aufschwung und
entwickelten konkurrierende Routen.

207 Antoine Lugon (Anm. 24), S. 88.

208 Wie stark der Handel durch die kriegerischen Auseinandersetzungen in Mitleidenschaft gezo-
gen werden konnte, zeigt etwa folgender Eintrag der Zollabrechnungen von St. Maurice aus dem
Jahr 1375: «[...] propter guerras illorum de Vallesio et domini de Turre, qui dominus de Turre do-
minum episcopum Sedunensem interfecit propter quod nulli mercatores transire ibidem potue-
rint nec auderunty; zit. nach Bernard Truffer, Das Wallis zur Zeit Bischof Eduards von Savoyen-
Achaia (1375 bis 1386), in: Zeitschrift fiir Schweizerische Kirchengeschichte 65 (1971), S. 1-113
u. 197-301, hier: S. 6. Fiir die Zenden diirfte allerdings der Simplonverkehr noch im endenen
14. Jh. eine betrichtliche Bedeutung besessen haben. Nach Hans Peter Nething, Der Simplon.
Saumweg, Fahrstrasse, Eisenbahn, Chavez’ Simplonflug, Autostrasse, Nationalstrasse N9, Thun
1977, S. 17 passierten im Jahr 1362 6’000 Warenballen den Zoll von Brig, und beim Zoll von Sit-
ten wurden zwischen 1379 und 1384 durchschnittlich 1’700 Warenballen, 1388 schliesslich eine
Durchgangsmenge von 1’884 Warenballen pro Jahr erzeichnet. Dass kriegerische Aktionen nicht
immer negative Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen zeitigten, wenn die dusseren Um-
stinde eine gegenldufige Entwicklung provozierten, zeigen zudem Clémence Thévenaz Modes-
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Sitten, den Grafen von Savoyen und den Zenden, spiter der Bischéfe mit Mai-
land und der daraus resultierenden Rechtsunsicherheiten ins Hintertreffen.” Erst
der «roi du Simplon» oder der «Fugger der Alpen», Kaspar Jodok von Stockalper
(1609-1691) brachte dem Simplon internationale Geltung zuriick und der Stadt
Brig als Ausgangspunkt der Passroute den Titel «Briga dives».” Die unterschied-
lichen Tendenzen lassen sich eindeutig auf den Zustrom auswirtiger Kaufleute
zuriickfithren: Das Wallis profitierte sehr stark und frith (13. Jh.) vom Zulauf ita-
lienischer Kaufleute aus dem Siiden. Dagegen erlebte Bern einen vergleichbaren
Aufschwung erst durch die vermehrte Querung seines Territoriums durch die siid-
deutsche Kaufmannschaft aus dem Norden (14. Jh.), welche zwar auch bereits frii-
her die Mittellandrouten beging, doch langst nicht im selben Ausmass wie im spé-
ten Mittelalter.””' Der Umfang des verkehrspolitischen Massnahmenbiindels der
jeweiligen Instanzen wurde vom eintréglichen Transitverkehr massgeblich mit-
bestimmt.

Die Walliser Quellen zur Verkehrspolitik im bischéflichen Einflussbereich bie-
ten zwar fiir das 13. und 14. Jahrhundert meist nur punktuelle, das will heissen
fast keine seriellen Informationen, doch erweisen sich die durch diese zahlreich
gebotenen Indizien als zur Geniige aussagekréftig, so dass die verkehrsméssigen
Konjunkturen fassbar werden.””* Nach den éltesten Aufzeichnungen des Sittener
Stadtrechts von 1217 unter Bischof Landrich von Mont (1206—1237) war der Bi-
schof von Sitten als weltlicher Herrscher tiber die Grafschaft Wallis sowohl der
Inhaber des Strassenregals als auch des Geleitrechts mit den damit verbundenen
Schutzpflichten gegeniiber der Kaufmannschaft vom Kreuz von Ottans aufwirts
durch das ganze Bistum. Ausgeschlossen von der bischoflichen Strassenhoheit
erscheinen die Strassen und Wege ins Saastal iiber den Antronapass (2844 m).””

tin, Jean-Daniel Morerod (Anm. 206), auf: Die Autoren haben fiir die Jahre 1291-93 und 1298
fiir den Simplonverkehr mittels der Zollrechnungen der Kastlidne von St. Maurice und Chillon
sowie der Stadtrechnungen von Villeneuve (ungewéhnlich angestiegene Strassenbau und -unter-
haltsaktivititen in Villeneuve) einen erheblichen Anstieg des Transitverkehrs ausmachen kon-
nen. Dass dieser Verkehr sich nicht auf den Grossen St. Bernhard bezogen hatte, weisen die Au-
toren unter Hinzuziehung der Zollrechnungen von Bard siidlich des Passes nach. Die zu dieser
Zeit latenten kriegerischen Auseinandersetzungen im Wallis (Bischof Bonifaz von Challant ge-
gen Peter von Turn und Amadeus V. von Savoyen gegen den Bischof) verhinderten den inter-
nationalen Handel nicht, da gleichzeitig am Gotthard der Transit blockiert gewesen sein muss:
1291 diirfte die Revolte in der Leventina der Grund gewesen sein, 1298 die Thronstreitigkeiten
zwischen Albrecht von Habsburg und Adolf von Naussau.

209 Alaine Dubois (Anm. 123), S. 9.

210 Peter Bumann (Anm. 81), S. 18.

211 Hektor Ammann (Anm. 186), S. 19 u.o.

212 Antoine Lugon (Anm. 24), S. 97.

213 Jean Gremaud (Anm. 45), I, Nr. 265, S. 195-199, hier: S. 197: «Item a cruce de Ottans superius
per totum episcopatum strate sunt episcopi, ex alia parte intrantibus quam d’Androna [Antrona-
pass], et debet servare et defendere; et si mercatores fuerint capti, vel damnum passi, debeat ea
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Weiter wird unter den Warenzollen Handelsgut genannt, das «de Lombardia per
Sedunumy gefiihrt werde, von welchem pro Ballen ein Pfennig Zoll zu erheben
sei.” Das Sittener Stadtrecht zeigt damit nach Biittner, dass der Simplon und wei-
tere Walliser Pdsse wie etwa der genannte Antronapass in der zweiten Hélfte des
12. Jahrhunderts bereits als Fernhandelsstrassen gedient haben.”” In diese Rich-
tung deutet auch die friithe freie Rechtsstellung der zu freier Erbleihe durch den
Bischof angesiedelten Leute in Lauinen am Simplonaufstieg. Der Erwerb von Leu-
ten und Giitern im Tal der Doveria von der Briicke bei Crevola bis nach Brig durch
Bischof Bonifaz von Challant (1293—1308) beweist ebenfalls das rege Interesse
des Stuhls von Sitten an diesem Pass.”* Allerdings verlor der Bischof die Rechte
siidlich der heutigen Landesgrenze wieder.”” Des Weiteren diirften die Konflikte
mit Savoyen die Erschliessung von Oberwalliser Siidrouten auch hinsichtlich des
lokalen Handels generell beférdert haben.” Zudem erwidhnen die unter Bischof
Heinrich von Raron gesetzten Sittener Statuten des Jahres 1269 den Tatbestand,
dass neben dem Zufluss von Handelsverkehr tiber Ottans und damit den Gros-
sen St. Bernhard, auch von Gstein her, also tiber den Simplon und von der «For-
cla de Conches», dem Furkapass, Waren ins Oberwallis und auf den Markt von
Sitten gelangten.” Diese Aufzdhlung ist mit Sicherheit weit von Vollstindigkeit
entfernt: Denn zahlreiche Passagen verbanden das Oberwallis in Richtung Siiden
mit den italienischen und in Richtung Norden mit den Oberldander Télern und in
Richtung Osten mit der Innerschweiz. Diese Uberginge dienten aber wohl iiber-
wiegend dem regionalen und lokalen (Waren-)Verkehr.>

Seine verkehrsregalen Rechtsbefugnisse nutzte der Bischof — in engem Zusam-
menwirken mit den italienischen Kaufleuten —, um in Ubereinstimmung mit den
eigenen Interessen und dem Umfang seiner Herrschaftsrechte den Handelsver-

querere episcopus tanquam res suas proprias. [...] Item nullus a cruce de Ottans superius debet
prestare conductum, nisi episcopus.»

214 Ebd, S. 199.

215 Heinrich Biittner (Anm. 28), S. 582; Jean Gremaud (Anm. 45), I, Nr. 265, S. 195-199, hier: S.
197: Ein Artikel der Stadtrechte scheint die regelmissige Prisenz von Kaufleuten in der Stadt zu
belegen: In diesem wird niamlich geregelt, dass wenn ein Kaufmann, dessen Waren sich in Sitten
befindet, versterbe, und diese Giiter dann nicht von dessen Erben eingefordert wiirden, diese an
den Fiirstbischof fielen.

216 Jean Gremaud (Anm. 45), I1, Nr. 1020, III, Nr. 1187.

217 Dazu Louis Carlen 2002 (Anm. 24), S. 22f.

218 Antoine Lugon (Anm. 24), S. 88.

219 Jean Gremaud (Anm. 45), 11, Nr. 751, S. 139-145, hier: S. 140: «ut nullus sit socius de mercibus
que causa vendi infra patriam veneunt a pertica montis Jovis et ab Octans superius, et ab aqua
dicitur Lyestinaschi [Gstein] et a forcla de Conches [Furka] inferius, nec alibi infra dominium et
districtum dni [domini] episcopi».

220 Dazu Jean Gremaud (Anm. 45), 11, Nr. 729; Victor van Berchem (Anm. 19), S.123.
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kehr in seinem Herrschaftsgebiet zu férdern.™ Pass-, Strassen-, Zoll- und Geleit-
politik erweisen sich hier sehr oft als dusserst eng verschréinkt. Eine wichtige Rol-
le betreffend die verkehrspolitischen Kompetenzen des Sittener Bischofs spielte
dartiber hinaus das Haus Savoyen. 1179 kam auf Vermittlung von Aimo, des Erz-
bischofs von Tarentaise, hin ein Vertrag zwischen Graf Humbert von Savoyen und
dem Bischof von Sitten zustande, wonach der Savoyer die Verpflichtung iiber-
nahm, dem Bischof «ad stratam suam conservandam» zu helfen.” Strassenregal
und Geleitrecht konnten sich hier nur auf das bischofliche Oberwallis beziehen.™
Vor der Vertreibung Graf Humberts I1I. durch den deutschen Konig um 1184 hat-
ten die Bischofe von Sitten die Regalien wohl bereits eine bestimmte Zeit lang
von den Grafen von Savoyen verliehen erhalten. Ab 1189 erfolgte mit der Unter-
stellung des Bistums unter das Reich die Investitur durch den deutschen Konig:
So tibertrug dieser Bischof Heinrich I. von Ecublens (1184—1196) die Regalrechte.
Wohl in erster Linie bedingt durch die konigsferne Lage des Wallis erwies sich
der Schutz des Reichs daraufhin in der Beschrinkung der savoyischen Politik
als nicht immer wirksam: Eine Urkunde aus dem Ende des 13. Jahrhunderts (um
1293) berichtet ndmlich vom Verkauf der Regalrechte durch Bischof Landrich von
Mont (1206—1237) an den Grafen von Savoyen — ohne Angabe eines exakten Da-
tums fiir die Abwicklung des Kaufaktes.” 1224 folgte eine Ubereinkunft zwi-
schen Bischof Landrich und Graf Thomas von Savoyen: Gemdss dieser Vereinba-
rung erhielt der Bischof vom Haus Savoyen die Regalieninvestitur, insbesondere
auch das Strassen- und Geleitregal; zudem schuldete er dem Grafen das homagi-
um, den Huldigungseid, und einen festgesetzten Betrag. Im Gegenzug wurde der
Graf von Savoyen vom Sittener Bischof mit dem Schloss von Chillon belehnt.”
Diese wechselseitige Belehnung wurde wihrend des gesamten 13. Jahrhunderts
und dariiber hinaus praktiziert:* So empfing der Bischof das Strassenregal und
weitere Rechte aus der Hand des Grafen von Savoyen, wie etwa die Belehnungs-
akte von 1293*" und 1308 zeigen. Ein Passus der Sittener Rechte von 1217, wor-
in die Gemeinde zur Unterstiitzung des Bischofs beim «placitum de regalibusy

221 Antoine Lugon (Anm. 24), S. 88: «Les marchands lombards ont-ils assez rapidement vu les avan-
tages du Simplon, voie la plus directe entre le Milanais et le nord-est de la France.»

222 Jean Gremaud (Anm. 45), I, Nr. 160, S. 109.

223 Heinrich Biittner (Anm. 18), S. 581.

224 Jean Gremaud (Anm. 45), 11, Nr. 1041.

225 Ebd., I, Nr. 309.

226 So sind uns gegen Ende des 13. Jhs. folgende gegenseitigen Belehnungen bekannt: Graf Philipp
und Bischof Heinrich von Raron (1243—1287) im Jahr 1268 (Jean Gremaud [Anm. 45], 11, Nr.
745), Graf Philipp und Bischofs Peter von Oron (1274—1287) im Jahr 1275 (ebd., Nr. 834), Graf
Amadeus V. und Peter zu unbekanntem Zeitpunkt (ebd., Nr. 1041) und schliesslich Graf Amade-
us und Bischof Bonifaz von Challant (1290—-1308) im Jahr 1293 (ebd., Nr. 1040).

227 Das Dokument aus dem Jahr 1293 liefert erstmals detaillierte Informationen, wofiir die Bischofe
von Sitten den Savoyern den Huldigungseid zu schwiren hatten: Der Bischof anerkannte darin,
vom Grafen «regaliam et stratam publicam a cruce de Octans superius usque ad finem diocesis

44



Die Walliser Verkehrspolitik des Mittelalters mit Blick auf das benachbarte Bern

verpflichtet wird, lasst zudem den Schluss zu, dass wohl schon zu dieser Zeit re-

228

gelmissig mit den Savoyern tiber die Regalieninvestitur verhandelt worden ist.”
Verglichen mit den zahlreichen Regalien, wie sie etwa in Zusammenstellungen
des Bischofs von Lausanne tiber seinen Regalbesitz figurieren, beanspruchte der
Graf von Savoyen die Investitur fiir nur sehr wenige Rechte, von denen ihm tiber-
dies noch die Hochgerichtsbarkeit und die Kanzlei praktisch verloren gingen, als
ihm der Bischof 1327 und 1330 generell die Verleihungsrechte bestritt.*” Obschon
sich also zwischenzeitlich bischoflicher Widerstand gegen die Belehnungspraxis
zu regen begann,™ setzte sie sich unter dem savoyischen Bischof Guichard Tavel
(1342—1375) wieder unvermindert fort, und das Strassenregal wurde erneut als sa-
voyisches Lehen anerkannt.”' In der Folgezeit berufen sich die Landleute in ihrem
Kampf gegen Bischof und Savoyen wie auch der Bischof seinerseits zur Sicherung
innerterritorialer Absichten auf die Reichsunmittelbarkeit. Wahrenddem Bischof
Wilhelm 1415 die Regalien noch von Herzog Amadeus VIII. von Savoyen emp-

nostre, item officium cartarum seu cancellarie et feudum de Morgia [Mérel]» zu Lehen zu ha-
ben (ebd., I1, Nr. 1040).

228 Ebd., I, Nr. 265; Victor van Berchem (Anm. 19), S. 122.

229 Georg Robert Wiederkehr (Anm. 196), S. 143.

230 Victor van Berchem, Les relations de 1’évéque de Sion avec I’Empire, in: Anzeiger fiir Schwei-
zerische Geschichte 7 (1894-97), S. 49-59, hier: S. 56—58: Im Wallis spielte — bedingt durch die
hiufige Besetzung des Stuhls von Sitten mit savoyischen Parteigingern und Familienmitglie-
dern — das Reich zeitweise eine wohl nur bescheidene Rolle. Trotzdem erscheinen in den Urkun-
den der Kanzlei von Sitten oder der Gemeinden jeweils die Namen der herrschenden Kénige,
was die Zihigkeit des Zugehorigkeitsgefiihls zum Reich unterstreicht. So z.B. in den Statuten
der Leuker Fuhrleute von 1310 (Jean Gremaud [Anm. 45], 111, Nr. 1311): «[...] Henrico regnan-
te [Konig Heinrich VIL, 1308-13], Aymone episcopante [Bischof Aimo Chatillon, 1308-23]».
In einer Ubereinkunft zwischen Amadeus V. von Savoyen und Bischof Bonifaz, deren Vidimus
erhalten geblieben ist und die vor das Jahr 1293 datiert werden kann, forderte der Graf den Be-
sitz der Regalienrechte mit Verweis auf Bischof Landrichs Regalien-Verkauf an Savoyen ein,
wiithrend Bischof Bonifaz die Giiltigkeit des Verkaufs bestritt und sich auf die Karolina und die
Reichsbelehnung berief (ebd., I1, Nr. 1040). Ein Schiedsgericht bestitigte jedoch die Regalien-
ausiibung in einem bestimmten Gebiet in den Hianden des Bischofs sowie das savoyische Inves-
titurrecht. Der Tod Amadeus V. im Jahr 1323 markiert schliesslich einen Schritt in Richtung
Unabhingigkeit von Savoyen. Das Domkapitel wihlte mit Aimo von Turn ein Mitglied einer
reichsnahen Familie zum Bischof. Dieser verweigerte in diesem Jahr zunichst das traditionel-
le Homagium und schloss 1327 gegen den Savoyer gerichtete militirische Schutzbiindnisse ab.
Kurz darauf kam es aber trotzdem wieder zur gegenseitigen Belehnung. Der Graf akzeptierte
Chillon als bischoéfliches Lehen, der Bischof seinerseits Strassenregal und Marel als grifliche
Lehen. Letzterer erklirte aber explizit, dass von diesem Akt sein Territorium und seine Kanzlei
als Reichslehen ausgenommen seien, eine Restriktion, die der Graf offenbar anerkannte. In den
1330er Jahren berief man sich also neben der Karolina auch auf den Reichsunmittelbarkeitsakt
von 1189, um sich von Savoyen abzugrenzen. Obwohl die gegenseitigen Belehnungen immer
wieder auftauchen, erscheint das Bistum Sitten in einer franzdsischen Verleihungsurkunde des
Jahres 1333 reichsunmittelbar.

231 Vgl. Jean Gremaud (Anm. 45), 11, Nr. 1040 (1293), I11, Nr. 1284 (1308), V, Nr. 2191 (1327).
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Abb. 4: Die Bischofsstadt Sitten mit den Hiigeln und Burgen Valeria und Tourbillon,
Radierung von Franz Hogenberg (1575)

fing, nahm im Jahr 1487 — nach der Eroberung des Unterwallis — der deutsche K&-
nig die Investitur Bischof Josts von Silenen vor.””

Die Situation im Wallis zeigt, wie das auf den ersten Blick simple Rechtsys-
tem der Verkehrsregalien in der Verleihungspraxis unter Einbettung in die jewei-
lige machtpolitische Situation durchaus zu komplexen und rechtlich nicht immer
einwandfrei gekldarten Kompetenzverteilungen fithren konnte. Das Haus Savoy-
en fungiert fiir lange Zeit quasi als zwischengeschaltete Macht, welche an Stel-
le des Reichs die Verleihung des Strassenregals an die Bischofe von Sitten vor-
nahm.” Eine direkte Betdtigung im bischoflichen Wallis gestattete dieses Recht

232 Victor van Berchem (Anm. 230), S. 58f.

233 Eine solche Rolle spielte Savoyen eine Zeit lang auch in Bern: der Schirmherrschaftsvertrag der
Stadt mit Graf Philipp wihrend des Interregnums (1268) zeigt, dass Savoyen der Aarestadt Zoll-,
Miinz- und Gerichtsregalien verlichen hatte. Vgl. FRB (Anm. 65), II, Nr. 709; Erneuerung von
1291: Ebd., I1I, Nr. 514.
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dem Grafen nicht, denn Verwaltung und Einkiinfte des Strassenregals standen
dem Bischof ungeschmailert zur Verfiigung. Ausserdem wird das wichtige Geleit-
regal beim Anlass der Huldigung nie erwihnt. Das Belehnungsrecht gab aber an-
dererseits dem Haus Savoyen einen Rechtstitel, mittels welchem es eine gewisse
Kontrolle iiber den Simplonpass ausiibte.” Im Fall des Bischofs von Sitten will
das aber keineswegs heissen, dass der Bischof als Empfanger der Verkehrsregali-
en in deren Ausilibung nicht eine eigensténdige und unabhédngige Verkehrspolitik
betrieben hat. Ein das Sittener Marktrecht betreffendes Dokument aus dem Jahr
1262 legt dies ndmlich nahe: Ein Vertreter des Grafen von Savoyen beklagte sich
darin gegeniiber dem Erzbischof von Tarentaise, dem der Bischof von Sitten auf
geistlicher Ebene unterstand, dass die Sittener den Edlen von Martigny als Le-
hensnehmer der Savoyer das Amt der Aufsicht tiber die Messen von Sitten entzo-
gen hitten, ein Anspruch der ihnen seit «tempore a quo non estat memoria» zu-
gestanden habe.™

Die dem Bischof von Sitten durch die Ausiibungsbefugnis der verkehrsrega-
len Rechte innerhalb seines Territoriums auferlegten Verpflichtungen von Stras-
senbau und -unterhalt, Strassensicherheit durch Geleiteskorten sowie Schadens-
ersatz — beispielsweise im Falle von Delikten gegeniiber Reisenden — hatten ih-
ren Gegenpart in den verkehrsbezogenen Abgaben, die der Bischof fiir Bau und
Unterhalt der Verkehrswege und der wegbegleitenden Infrastruktur sowie fiir den
Geleitschutz beziehen konnte. Dem bischoflichen Fiskus fiel jedoch nur ein Teil
dieser Gebiihren zu, da die Weiterbelehnung der Rechte auf bestimmte Strassen-
abschnitte die géngige Praxis war. Die Archive des bischoflichen Wallis haben
uns jedoch keine seriellen Zoll- oder Sustrechnungen iiberliefert, welche prézi-
sere Angaben zu den Warenstromen, zu den Anderungen im Verkehrsvolumen
und damit den bischoflichen Verkehrseinnahmen eruieren liessen. Die iiberliefer-
ten Dokumente bieten aber wertvolle Informationen zum Strassenunterhalt, zur
Strassensicherung sowie zur Verkehrsorganisation. Ab dem spiten 13. Jahrhun-
dert und besonders fiir die ersten Dezennien des 14. Jahrhunderts liegen zahl-
reiche Verhandlungen betreffend Sust- und Zollrechte vor, welche als Verkaufs-,
Tausch- und Ubertragungsobjekte erscheinen: So wird etwa einem gewissen Ny-
choletus Blattere, Biirger von Sitten, im Jahr 1330 fiir die Sittener Suste das Amt
des Ballenteilers iibertragen.” Ein Jahr spéter erhalten die Briider Jacquemodus
und Franciscus von Verbier den gesamten bischéflichen Zoll in Sitten®” oder 1333

234 Victor van Berchem (Anm. 19), S. 129.

235 Jean Gremaud (Anm. 45), 11, Nr. 687, S. 73-77. Vgl. dazu Antoine Lugon (Anm. 24), S. 88: Regel-
missige Messen in Sitten diirften damit seit den letzten Jahrzehnten des 12. Jhs. existiert haben.
Ohne einen kontinuierlichen Verkehrsfluss iiber den Simplon hitten diese Messen kaum Bestand
gehabt, da die iiber den Grossen St. Bernhard reisenden Kaufleute kaum eine Wegschleife tiber
Sitten allein zum Besuch dieser Messen in Kauf genommen haben diirften.

236 Jean Gremaud (Anm. 45), 111, Nr. 1584.

237 Ebd., IV, Nr. 1624.
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wird ein Franchous Curti als Inhaber des Zolls in Brig genannt, welcher diese
Zollrechte von Peter von Turn verlichen bekommen hatte.”® Dem iiberlieferten
verkehrspolitischen Schriftgut nach zu schliessen werden die umrissenen Ver-
kehrskonjunkturphasen im Wallis bestitigt.™

Der Bischof von Sitten war, wie bereits das letztgenannte Beispiel beweist,
nicht der einzige Herrschafts- und Rechtsinhaber, der sich um den Verkehr auf der
Rhonetalroute bemiihte. Besonders in den Gebieten unterhalb von Sitten legten
auch die Grafen von Savoyen ein uneingeschrinktes 6konomisches Interesse am
Transitverkehr an den Tag. So ordnete der savoyische Richter des Chablais und
des unteren Wallis als Beamter des Grafen im Jahr 1325 den Bau von Rhonebrii-
cken auf Kosten der Gemeinden der Kastlanei an. Die neuen «pontes boni et fir-
mi» sollten den Kaufleuten den Zugang zum Markt von Saillon gewéhrleisten,*"
aus welchem die Grafen von Savoyen vor allem durch die Einrichtung von Messen
ein Handelszentrum zu machen beabsichtigten.” Nach Thévenaz-Modestin und
Morerod haben sich die Savoyer — wie die Habsburger an der Gotthardroute — um
die Kontrolle des iiberregionalen Transitverkehrs bemiiht.* Die Investitur des Bi-
schofs von Sitten mit dem Strassenregal durch den Grafen von Savoyen, die Praxis
der Besetzung des Stuhls von Sitten mit savoyischen Parteigiangern und Famili-
enmitgliedern sowie das Zusammenspannen der Grafen mit regionalen Oberwal-
liser Machthabern beweist, dass die diesbeziiglichen Anstrengungen des Hauses
Savoyen an der Grenze ihres Herrschaftsbereichs nicht halt machten. Die Strasse
durch das Wallis bildete einen Uberschneidungsbereich der politischen und wirt-
schaftlichen Interessen der Grafen von Savoyen und der Bischéfe von Sitten: Dies
zog eine notwendige Konkurrenz nach sich. Vielleicht kann die Zihigkeit, mit
welcher die Savoyer versuchten, ihren Einflussbereich auf das Oberwallis auszu-
dehnen auch auf die Kontrolle der eintriaglichen Simplonroute bezogen werden.*”

Die verkehrspolitischen Kompetenzen des Bischofs von Sitten gingen paral-
lel zur allgemeinen politischen Entwicklung ab dem spiten Mittelalter Schritt
fiir Schritt an Zenden und Landrat iiber,”** welche nun ihrerseits Bestimmungen
zum rechtlichen Schutz der Strasse und zur Organisation des Verkehrs aufstell-

238 Ebd., Nr. 1653.

239 Antoine Lugon (Anm. 24), S. 95.

240 Jean Gremaud (Anm. 45), 111, Nr. 1520; Antoine Lugon (Anm. 24), S. 95.

241 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 619, S. 2/3.

242 Clémence Thévenaz Modestin, Jean-Daniel Morerod (Anm. 206).

243 Victor van Berchem (Anm. 19), S. 129. Zur Wirtschaftspolitik der Grafen im Oberwallis vgl.
etwa den Biindnisvertrag von Graf Phillipp und Bischof Rudolf (Jean Gremaud [Anm. 45], V,
Nr. 2175).

244 Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 225, Bd. 3.1, S. 16; Louis Carlen (Anm. 59), S. 52: Die ver-
kehrsbezogenen Hoheitsrechte gelangten mit Ausnahme des Miinzrechts seit dem 16. Jh. in die
Hiénde des Landrats.
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ten.*® Die bischoflichen Machtbefugnisse reichten aber zu Beginn des 16. Jahr-
hunderts noch aus, wegen des schlechten Strassenzustandes mahnend auf Land-
rat und Gemeinden einzuwirken: So unternahmen um 1500 der Bischof von Sit-
ten und kiinftige Kardinal Matthéus Schiner, aber auch seine Nachfolger und der
Walliser Landrat wiederholt Versuche, eine Verbesserung des Strassenzustandes
und Intensivierung des Transits in die Wege zu leiten.”* Um den Verkehr {iber den
Simplon zu beleben, sollte die Reichsstrasse ausgebaut®™’ und in Siders eine neue
Briicke erstellt werden. Gleichzeitig nahm der Landrat die Kaufleute aus der Lom-
bardei unter seinen besonderen Schutz.”* Doch nur selten blithte der Durchgangs-
verkehr fiir kurze Zeit wieder auf und Versuche, den Verkehr zu steigern wurden
meist dann unternommen, wenn andere, florierende Alpeniiberginge aus meist
kriegerischen Griinden unbegehbar waren.” Die Massnahmen, welche Schiner
und seine Nachfolger zur Belebung des Verkehrs ergriffen, blieben weitgehend
wirkungslos.” Trotz den Befehlen der Obrigkeit und den gelegentlichen Anstren-
gungen zur Behebung von Schiden befand sich die Landstrasse in einem bedenk-
lichen Zustand.” Wéhrend der ersten Hilfte des 16. Jahrhunderts erwéihnen die
Walliser Landratsabschiede nur selten fremde Waren und Héndler,” weshalb die
Zenden 1572 beim Ausbau der Strasse betonten, sie wollten es tun, «ob schon
kouffmannsguott hie wenig durchzugs heig».™ Etwas linger mag der Grosse St.
Bernhard seine Stellung im internationalen Handel behauptet haben, nicht zuletzt,
weil die Kriege der Walliser die Gegend unterhalb von Martigny wenig in Mitlei-
denschaft zogen. Selbst die Eroberung der Landvogtei St. Maurice durch Walter
I1. Supersaxo verursachte nur eine voriibergehende Stérung. Ebenso scheinen die
Einnahmen des Zolls von St. Maurice ihren Tiefpunkt erst gegen 1560 erreicht zu

245 Louis Carlen, Zur Geschichte der Furkastrasse. Von den Anfingen bis 1800, in: Strasse und Ver-
kehr 47,1 (1955), S. 271-275, hier: S. 272.

246 Z.B. LA (Anm. 46), I, S. 33-35, 52-55, 57, 350-352, 592. Vgl. Jean-Frangois Bergier 1974
(Anm. 7), S. 63.

247 LA (Anm. 46), I1, S. 199f. [1525].

248 Ebd., A 20 [1530]. Bezeichnend fiir den Riickgang des Handelsverkehrs iiber den Simplon sind
auch die Angaben zum Verfall und die Zweckentfremdung des Hospizes auf dem Simplon: Ebd.,
A 23 [1602].

249 Ebd., A 9 [1554]: Z.B. aufgrund der Wiederaufnahme des Krieges in Italien durch Heinrich I1.,
weshalb die Landstrasse instand gestellt werden sollte.

250 Alain Dubois (Anm. 123), S. 10: So wurden etwa die Sittener Fuhrléhne niedrig gehalten, um den
Simplonverkehr zu foérdern.

251 Ebd., S. 10f., Anm. 10: Die geringen verkehrsbezogenen Einkiinfte schlugen sich wohl auch im
Strassenzustand nieder.

252 Z.B. LA (Anm. 46), I1, S. 70 [1521]: Kaufleute aus dem Reich; ebd., S. 192 [1525]: Genfer Kauf-
leute; ebd., S. 199f. [1525]: Maildndische Kaufleute.

253 Ebd., A 10 [1572]; dhnlich A 11 [1577].
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haben.”* So scheint es, dass das Wallis im 16. Jahrhundert ein vom internationalen
Giiterverkehr wenig beriihrtes Alpental war.”* Es ist deshalb sehr wahrscheinlich,
dass mit dem sinkenden Verkehrsaufkommen und damit einem Abflauen der ver-
kehrsbezogenen Einnahmen Strasse und Verkehrsorganisation erheblich weniger
Aufmerksamkeit zuteil wurde als in den Jahrhunderten zuvor. Zwar sprechen die
Quellen des 16. Jahrhunderts von Susten und Zollrechten, aber das waren nach
Daviso «plus des souvenirs que des réalités».”

2.1.2 Pass-beherrschende Akteure
Die Freiherren von Turn

Dass die zwischen den Einflussspdhren grosserer politischer Instanzen liegen-
den Herrschaftsgebiete noch im 14. Jahrhundert nicht scharf abgegrenzt waren,*’
beweist insbesondere die Tatsache, dass passbeherrschende Méchte entlang von
Alpeniibergangsrouten raumiibergreifend sogenannte «Passstaaten» zu etablieren
vermochten. So die Freiherren von Turn, welche sich um 1170 in Niedergesteln
niedergelassen hatten und in der Folgezeit Inhaber wichtiger bischoflicher Am-
ter wurden.” Zwischen 1302 und 1312 errichteten sie entlang der Lotschenpass-
route einen Passstaat. In diesem Zeitraum wurde Johann von Turn durch seine
Heirat mit Elisabeth von Widenswil-Unspunnen Mitherr von Frutigen und Mii-
lenen-Aeschi. Sein Sohn erbte 1327 den Besitz der Herren von Widenswil®™ im
Oberland, womit der Turnsche Passstaat von Niedergesteln an der Rhone iiber den
nordlichen Alpenkamm bis an den Thunersee reichte und folgende Gebiet und
Rechte umfasste:

254 Alain Dubois (Anm. 123), S. 11: Diese Tatsache lésst sich vielleicht damit erkldren, dass die sa-
voyischen Pisse aufgrund der Eroberung des Herzogtums durch Frankreich und der italieni-
schen Kriege damals ziemlich unsicher waren, und dass deshalb der Niedergang des Grossen St.
Bernhard durch die Krise des Nachbarstaates verzogert wurde.

255 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 1, S. 4/13: Auch mit den topographischen Karten ldsst sich der
Niedergang des Simplonverkehrs im 16. Jh. illustrieren. Die dlteste Walliser Karte, vom Walli-
ser Johann Schalbetter aufgenommen und 1545 von Sebastian Miinster veréffentlicht, stellte den
«Sempronij mons» in deutlich kleinerer Schrift dar als «albrun berg» und «antrun berg». Auch
auf der Karte von Johannes Stumpf (1544) erscheint der Simplon in derselben Form wie die an-
deren Walliser Piisse. In den Karten des 16. und 17. Jhs. wird der Pass nicht mehr erwihnt; ledig-
lich das Dorf Simplon erscheint vereinzelt.

256 Maria Clotilde Daviso di Charvensod (Anm. 3), S. 559.

257 Fiir Uberschneidungsbereiche vor dem 14. Jh. Klaus Aerni 1986 (Anm. 23), S. 66.

258 Arthur Fibicher (Anm. 59), Bd. 2, S. 17: So amteten sie etwa als Meier von Sitten.

259 Klaus Aerni 1971 (Anm. 23), S. 453f.: Zwischen der Familie von Turn und dem Haus Widenswil
hatten bereits im 12. Jh. enge Beziehungen bestanden.
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1. Die Herrschaft Gesteln als savoyisches Lehen,

2. das Lotschental als bischofliches Lehen,

3. seit 1310 die Herrschaft Laupen als Reichslehen,*”

4. die Mitherrschaft iiber die Herrschaft Miilenen-Aeschi,

5. die Mitherrschaft iiber Frutigen,

6. die Lotschersiedlungen im Lauterbrunnental und auf der Planalp,

7. den Zoll in Brig (bezeugt 1333),>

8. das Amt des Mistrals von Sitten im Val d’Hérens (bezeugt 1335),

9. das Viztum von Sitten, bekleidet zur Zeit Bischofs Aimo von Turn,

10. die Herrschaft in Fey und das Mistralamt in Fey und Nendaz (bezeugt 1342),
11. die Herrschaft im Ort und Gebiet von Arbaz (bezeugt 1342),

12. die Mitherrschaft von Isérables (bezeugt 1345) und

13. die Herrschaft in den Télern von Saas und Zermatt um 1350 (aufgefiihrt im

Testament Perrods von 1350).*

Der Passstaat entlang der Lotschentalroute war jedoch ein kurzlebiges Gebilde,
das sich zwischen der Stadt Bern im Norden sowie dem Bischof und den Oberwal-
liser Zenden im Siiden dauerhaft nicht halten konnte. Insbesondere die Aarestadt
profitierte vom Niedergang der Familie von Turn, indem sie sich schrittweise den
nordlich des Lotschentals liegenden Teil der ehemals Turnschen Besitzungen an-
eignete. Nachdem sich der Einfluss des Hauses Turn im Oberland allmidhlich zu-
riickgebildet hatte,” schwand ndmlich auch im Wallis die Macht des einst grossen
Adelsgeschlechts. Da Bischof und Zenden stets zu befiirchten hatten, dass Anton
von Turn jederzeit iiber Lotschen oder Gemmi ins Wallis stossen konnte, schlos-

260 1324 wurde die Herrschaft an Bern verkauft: FRB (Anm. 65), V, Nr. 379, S. 422; Jean Gremaud
(Anm. 45), 111, Nr. 1509, S. 474.

261 Jean Gremaud (Anm. 45), IV, Nr. 1653.

262 Ebd., Nr. 1971: «[...] castrum meum de Castellione [Stammburg Niedergesteln] una cum vallibus
de Liech [Létschental], de Schauson [Nikolaital] et de Praborny [Zermatt] [...]». Aufzihlung der
Herrschaftsrechte nach Klaus Aerni 1986 (Anm. 23), S. 66—68; ders. 1971 (Anm. 23), S.455f.

263 Klaus Aerni 1986 (Anm. 23), S. 69; ders., Ulrich Ruffiner — Strassen und Briicken, in: Ders. et
al., Ulrich Ruffiner von Prismell und Raron. Der bedeutendste Baumeister im Wallis des 16.
Jahrhunderts, (Beihefte zu Vallesia, Bd. 13) Sitten 2005, S. 111-160, hier: S. 116; ders. 1971
(Anm. 23), S. 457f.: 1324 musste Perrod vom Turm das Reichslehen Laupen an Bern verkaufen
(FRB [Anm. 65], V, Nr. 379, S. 422). 1331 befand sich Miilenen mit seiner Letzi pfandrechtsmis-
sig im Besitz eines Berners (SRQ BE [Anm. 201], Frutigen, S. 18f.). Im Laupenkrieg stand Per-
rod auf gegnerischer Seite, und in der Folge geriet die Herrschaft Frutigen in Pfandbesitz der in
Bern verburgrechteten Weissenburger (FRB [Anm. 65], VII, Nr. 684, S. 656f.). 1346 erfolgte der
Verkauf der Rechte und der walserischen Eigenleute in den Liitschinentilern und auf der Planalp
(Brienz) sowie die halbe Balm Rothenfluh an das Augustinerkloster Interlaken (ebd., Nr. 219, S.
217). 1352 iiberliess Johannes von Weissenburg die ihm von Perrod von Turn pfandweise iiberge-
bene Herrschaft Frutigen fiir fiinf Jahre der Stadt Bern (ebd., Nr. 684, S. 656f.). Im Oktober des-
selben Jahres verkauften die Herren von Brandis die pfandweise von den Weisenburgern tiber-
nommene Herrschaft Miilenen-Aeschi an Bern (ebd., Nr. 702, S. 673-675).
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sen Leuker und Létscher am 27. Midrz 1366 einen Vertrag ab,” worin sich die
Leuker verpflichteten, alle Ubergiinge vom Wuchkenkrachen (nach Aerni nicht
lokalisierbar, wohl die Gemmi) bis zum «Bassya de Champilz» (Gampel)* zu
sperren. Die Bewohner des Lotschentals tibernahmen die Hut aller Wege und Pés-
se vom letztgenannten Ort bis oberhalb der Gandegg (L6tschenpass). Sie durften
laut Vertrag ihren Herren nur innerhalb der Herrschafts- und Gerichtsgrenzen zu
Hilfe kommen, womit sie fiir die Unterstiitzung eines mdglichen Ausgriffes der
Herren von Turn ins bischéfliche Wallis ausfielen. Wie stark sich die herrschaftli-
chen Bande bereits gelost hatten, zeigt ein Vertrag vom 3. August 1367, worin sich
die Bewohner des Gastern- und Lotschentales um der Friedenssicherung willen
auf die Dauer von fiinf Jahren mit der Pfarrgemeinde Leuk quasi gegen die Fami-
lie von Turn zusammenschlossen.**

Im Jahr 1375 erhoben sich schliesslich die Zenden nach der Ermordung Bischof
Guichard Tavels durch Anton von Turn gegen die Freiherrenfamilie. Als Folge
des Aufstandes verkauften die von Turn im Jahr 1376 ihren Besitz im Wallis an
die Grafen von Savoyen.”” Anton von Turn blieb lediglich noch ein Restbesitz im
Oberland. Der Machtzerfall war nun aber nicht mehr aufzuhalten. 1395 verkaufte
Anton von Turn die letzten ihm im Gebiet der Létscherkolonien des Lauterbrun-
nentales verbliebenen Grundeigentums- und Herrschaftsrechte, und am 10. Juni
1400 trat er die Herrschaft Frutigen an die Stadt Bern ab.*” Gemmi und Lotschen
wurden dergestalt zu Grenzpissen. Bern setzte im Frutigland auf der Tellenburg
einen Kastlan als Landvogt ein und markierte damit seine Hoheit tiber das neu
erworbene Territorium.” Das Lotschental hatte sich nach dem Wegzug der Frei-
herrenfamilie in eine neuartige politische Konstellation zu fiigen: Am 11. Novem-
ber 1375 unterwarf sich die Talschaft der Herrschaft der funf Oberwalliser Zen-
den.”” «Von nun an bestimmten Bern und das Wallis gemeinsam oder gegenein-

264 Jean Gremaud (Anm. 45), VI, Nr. 2355, S. 537.

265 Nach ebd., Register.

266 Ebd., VI, Nr. 2356, S. 542. 1380 wurden die fritheren Vertrige durch einen weiteren ergénzt,
welcher der dann neu eingetretenen Rechtsverhiltnissen Rechnung trug (ebd., VI, Nr. 2317,
S.197).

267 Ebd., VI, Nr. 2214, S. 35; Klaus Aerni 2005 (Anm. 263), S. 118.

268 SRQ BE (Anm. 201), Interlaken, Nr. 77a, S. 90-92; Klaus Aerni 1971 (Anm. 23), S.461.

269 SRQ BE (Anm. 201), Frutigen, Nr. 10, S. 47; Klaus Aerni 1971 (Anm. 23), S. 461: Noch stand An-
ton von Turn das Ausldserecht bis zum Jahr 1415 offen. Diese Moglichkeit verstrich aber unge-
niitzt, da Anton 1405 in Bresse als letzter seines Geschlechts verstarb.

270 Klaus Aerni 1986 (Anm. 23), S. 69f.

271 Jean Gremaud (Anm. 45), VI, Nr. 2202, S. 2; Klaus Aerni 1971 (Anm. 23), S. 459f.: Die Zen-
den hatten das Tal gleich nach der Ermordung Bischof Tavels besetzt und nahmen am 16. Nov.
1375 die Huldigung der Lotschentaler entgegen (Talschaftsarchiv Létschen A 1). Wie eine spi-
tere Urkunde verzeichnet (Jean Gremaud [Anm. 45], VI, Nr. 2236, S. 97), wurden die Lotscher
anlisslich des Friedensschlusses als «bona patriotas» aufgenommen. Dass der Rechtsstatus des
Lotschentals aber nicht demjenigen der Zenden gleichgesetzt wurde, belegt der Auftrag an die
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ander die Verkehrspolitik an den Pdssen Lotschen und Gemmi».”” Bezeichnend
fiir das weitrdumige verkehrspolitische Interesse der Herren von Turn vor der Zeit
ihres Niedergangs war die Tatsache, dass sie neben dem Lotschenpass zeitweise
auch den Zoll in Brig innehatten und daneben Matter- und Saasertal samt Pass-
routen kontrolliert haben diirften. Diese Sachlage wirft ein bezeichnendes Licht
auf die weitgehend im Dunkeln liegenden, verkehrspolitischen Moéglichkeiten der
von Turn.

Die Grafen von Savoyen

Auch der Herrschaftskomplex der Grafen von Savoyen wird gelegentlich als
«Passstaat» bezeichnet.”” Die Rechte, welche sich die Grafen im Lauf des 12.
Jahrhunderts erworben hatten, umfassten bereits Gebiete westlich und nordlich
des Genfersees, das Unterwallis und das Aostatal.” In den folgenden Jahrhunder-
ten erfolgte eine weitere Ausdehnung des savoyischen Territoriums bis in die Ost-
liche Provence, ins Piemont und in die westliche Schweiz.”” Unter Graf Thomas
I. von Savoyen (1189-1233) wurde eine weitsichtige Politik in die Wege geleitet,
welche auch fiir seine Nachfolger des 13. und 14. Jahrhunderts in Grundziigen
verbindlich bleiben sollte. Sie zielte auf die Errichtung eines michtigen alpinen
Territorialstaates ab, der sich im Raum des Konigreichs Burgund entfalten soll-
te, aber auch bereits das Ausgreifen ins Piemont miteinschloss.” Mit der Territo-
rialexpansion hatte Graf Thomas . den Aufbau einer modernen fiirstlichen Ver-
waltung in Angriff genommen, welche sein Sohn Peter kraftvoll weiterentwickel-
te.”” Die Besitzungen wurden in Kastlaneien gegeliedert, welche sich zu Beginn
des 15. Jahrhunderts auf ein Anzahl von mehr als 170 beliefen, verteilt auf 13 so-

bischoflichen Amtsleute, die Lotscher als Nachbarn und der Tafel in Sitten zugehéorig zu behan-
deln. Im Zusammenhang der Rarner Wirren rissen die Zenden schliesslich die Oberhoheit iiber
Lotschen und Niedergesteln an sich.

272 Klaus Aerni 2005 (Anm. 263), S. 118.

273 Herbert Hassinger 1978 (Anm. 14), S. 319.

274 Vgl. Giovanni Tobacco, La formazione della potenza sabauda come dominazione alpina, in: Die
Alpen in der europiischen Geschichte des Mittelalters, hg. von Theodor Mayer, (= Vortrige und
Forschungen, Bd. X) Stuttgart 1965, S. 233-242, z.B. S. 134.

275 Bernard Demotz, Art. «Savoyen», in: Lexikon des Mittelalters, Bd. 7 (Taschenbuchausgabe),
Miinchen/Ziirich 1999, Sp. 1415-1422, hier: Sp. 1422.

276 Ebd., Sp. 1417: Die Verwirklichung dieser politischen Konzeption stiess auf den Widerstand der
Fiirstbischofe von Tarentaise, Sitten, Lausanne sowie auf die Konkurrenz grosserer Adelsge-
schlechter.

277 Ebd., Sp. 1418f.: Dank der straffen und effizienten Verwaltung warfen Savoyens Dominen reiche
Ertriige ab.
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Die savoyischen Kastlaneien 1384 - 1476
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Abb. 6: Die savoyischen Kastlaneien des Unterwallis

genannte Bailliages. Die komplexe Organisation der savoyischen Verwaltung™™
schlug sich auch in der Regelung des Verkehrs und insbesondere des Zollwesens
nieder. Seit etwa 1250 unterwarfen die Grafen nach englischem Vorbild alle Kas-
tlaneien wie auch die Zollstellen einer zentralen Verwaltung und Rechnungsle-
gung. Die auf Pergament geschriebenen Zollrechnungen wurden aneinanderge-

278 Hektor Amman, Zur Geschichte der Westschweiz in savoyischer Zeit, in: Zeitschrift fiir Schwei-
zerische Geschichte 21 (1941), S. 1-57, hier: S. 1: «Der Grossteil der Westschweiz hat unter Sa-
voyen den Ubergang in die staatliche Form der neuern Zeit erlebt.» Dies gilt fiir Freiburg, die
Waadt, Genf und Teile des Kantons Bern ebenso wie fiir das Unterwallis. Wichtig hierfiir war
die Tatsache, dass die Grafen einen «Beamtenstaat» und eine Verwaltungsorganisation unter
straffer Leitung einrichteten, mit welchem eine «territoriale Wirtschaftspolitik» eng verkniipft
war.
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reiht und zu sogenannten rotuli aufgerollt, die zur Kontrolle und Archivierung an
die Rechnungskammer in Chambéry weitergeleitet wurden.”” Das Haus Savoyen
besass in der zweiten Halfte des 13. Jahrhunderts neben den Zéllen auf der Siid-
seite des Grossen St. Bernhard (z.B. Bard) auf dessen Nordseite den 1174 erstmals
genannten Zoll bei St. Maurice im Engnis des Rhonetals, wo die Strasse den Fluss
iibersetzte, ferner die Zolle in Villeneuve und Chillon (1150 erwihnt), seit der
Mitte des 13. Jahrhunderts die Jurazoélle in Les Clées (Castrum Cleratum) und in
Lignerolles mit identischem Wegzoll sowie die Zolle der Westalpenpisse (fiir den
Mont Cenis z.B. Montmélian etc.).* Die Zollrechte, die das Haus Savoyen ent-
lang der grossen Alpenstrassen erwarb und durch die Griindungen neuer Stidte
sowie durch Privilegienverleihungen an auswirtige Kaufleute forderte, waren vor
1300 wenig zahlreich, dafiir gewinnbringend, wéhrend fiir die Zeit danach eher
das Gegenteil gilt.* Wer die Alpen auf der Route von Frankreich nach Italien zu
iberqueren hatte, der traf also mit Sicherheit an der einen oder anderen Stelle auf
savoyische Zolleintreiber.*®

Die aktive savoyische Forderung des Verkehrswesens lief eng mit der adminis-
trativen Prisenz wie mit lebhaften fiskalischen Interessen zusammen. Diese seit
dem 13. Jahrhundert stark hervortretende Politik umfasste neben der Zollpolitik
auch die Einrichtung von Fahrstellen, Briicken, Hospizen und Susten, also eine
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur, den Einsatz professioneller Fiihrer, Ge-
leitherren, Séumer und Fuhrleute, die Etablierung neuer Linienfithrungen und den
Ausbau von Passzugéngen.™® Verkehrspolitische Interessen waren bei Savoyens
Territorialbildung zweifellos massgeblich mitbeteiligt, und die Alpenpésse ver-
schafften «dem Passtaat Savoyen nicht nur seine grosse politische Bedeutungy,
sondern bildeten «mit ihrem Fernverkehr auch die Grundlage seines wirtschaftli-
chen und finanziellen Wohlergehens».” Graf Amadeus VIII., der nachmalige Ge-
genpapst Felix V., verlieh seinem Passtaat, als er im Jahr 1415 von Kénig Sigis-
mund zum Herzog erhoben wurde und diese Standeserhebung festlich begangen

279 Maria Clotilde Daviso di Charvensod (Anm. 14), S. 108—115: Die Pergamentrotuli sind heute
grosstenteils im Staatsarchiv Turin (ASTor) aufbewahrt, da diese Stadt im 16. Jh. die alte Haupt-
stadt Chambéry ersetzte. Herbert Hassinger (Anm. 14), S. 320: Seit 1257 sind Rechnungen ein-
zelner Amter, wenige Jahre spiter auch Rechnungen von Zéllen fiir verschieden lange Zeitriume
erhalten, denen die Gesamteinnahme, dann auch der Tarif und die Einnahme von den einzelnen
Warengruppen bzw. Waren, schliesslich auch deren Menge zu entnehmen ist.

280 Zu den Waadtldnder Zollen vgl. Jean-Frangois Bergier, Péages au Pays du Vaud, in: Beitrige zur
Wirtschafts- und Stadtgeschichte. Festschrift fiir Hektor Amman, hg. von Hermann Aubin et al.,
Wiesbaden 1965, S. 286—295; Maria Clotilde Daviso di Charvensod (Anm. 14), S. 404—413.

281 Bernard Demotz (Anm. 275), Sp. 1419.

282 Peter Spufford (Anm. 167), S. 117.

283 Bernard Demotz (Anm. 275), Sp. 1417 u. 1421: Eine durch die Savoyer neu eingerichtet Linien-
fuhrung war z.B. die Achse Lanslebourg—Seehospiz am Mont Cenis.

284 Hans-Robert Ammann (Anm. 126), S. 51.
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werden sollte, gar kulinarischen Ausdruck, indem er bei seinem Kiichenchef ein
riesiges Tortengebilde in Form des Reliefs des Herzogtums bestellte.”

Die Grafen von Biandrate

Ein lebhafter Verkehr bestand auch zwischen dem Wallis und dem Val d’Ossola
(Eschental) vor und nach dem 13. Jahrhundert, was nicht nur die zahlreichen Ein-
wanderungen von sogennannten «Lombarden»™ ins Wallis beweisen.” Auch im
Eschental mehr oder weniger begiiterte, kaisertreue Adelsfamilien liessen sich
bereits in der zweiten Hilfte des 12. Jahrhunderts im Wallis nieder. Die Bischo-
fe von Sitten (v.a. Wilhelm von Ecublens [1184-1196] und Landrich von Mont
[1206—-1237]) — von Zéhringern und Savoyern bedringt — statteten diesen italieni-
schen Adel mit Lehen und Amtern aus.™ Entscheidend fiir die Etablierung dieser
Familien im Wallis waren neben ihrer Machtfiille innerfamilidre Auseinanderset-
zungen, ihre Heirats- und Siedlungspolitik, insbesondere aber auch ihre Alpen-
passpolitik.**’

285 Arnold Esch 1998 (Anm. 36), S. 231.

286 Unabhingig von ihrer tatsichlichen Herkunft wurden alle italienischstimmigen, im Geldge-
schift des romisch-deutschen Reichs titigen Italiener als Lombarden bezeichnet.

287 Victor van Berchem (Anm. 19), S. 129f.: Die Italiener hielten gemeinsam mit den Juden das Geld-
wechselmonopol und griindeten im Rhonetal mehrere Bankhiuser. Das Lombardenhaus in Sit-
ten erscheint seit 1291. Analoge Einrichtungen existierten im savoyischen Herrschaftsbereich:
in Conthey, Saillon, Sembrancher und in St. Maurice etc. Vgl. Jean Gremaud (Anm. 45), V, Nr.
2181, 1, Nr. 1211, 1368, 1419, 1576, IV, Nr. 1667, 1703, 1946; Louis Carlen (Anm. 105), S. 63:
Auch in Brig, Leuk, Turtig, Siders, Conthey, Leytron, Ardon, Chamoson und Martigny lassen
sich sogenannte Lombarden nachweisen, die meist als Hindler und/oder im Bankengeschift ti-
tig waren.

288 Ferdinand Schmid, Verkehr und Vertrige zwischen Wallis und Eschenthal vom 13. bis 15. Jahr-
hundert, in: BWG 1/11 (1889/1890), S. 143174, hier: S. 147f.; Victor van Berchem (Anm. 19), S.
129f.: So waren die Castello Inhaber des Vizedominats Sitten und der Meierei Visp. Nach ih-
nen vereinigten die Biandrate die Meierei Visp, diejenige von Naters sowie das Vizedominat des
Goms in ihren Handen. Wahrscheinlich liess sich der Grossteil der italienischen Adelsfamilien
aus wirtschaftlichen Griinden im Wallis niederliess.

289 Louis Carlen, Zur Geschichte der Grafen von Biandrate, in: BWG XVIII (1982), S. 19-24, hier:
S. 19.
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29]

Die Biandrate™ waren neben den Castello™ das bedeutendste italienische
Adelsgeschlecht im Oberwallis. Beide Familien vermochten sich trotz der Kriege
und Umwilzungen des 13. Jahrhunderts auch am Siidhang der Alpen Besitzungen
und Herrschaftsrechte zuriickzubehalten.”” Die Grafen von Biandrate waren ver-
mutlich Nachfahren der lombardischen Grafen von Pombia und nannten sich seit
dem 11. Jahrhundert nach der zwischen Novara und Vercelli gelegenen Burg Bi-
andrate.” Vom 11. bis zum 14. Jahrhundert, hatten sie mindestens an 200 Orten
Besitzungen, vor allem im heutigen Piemont, nérdlich und siidlich des Po sowie in
den Alpentélern.” Im 12. Jahrhundert fielen der Familie bereits bedeutende Rech-
te im Ossola zu, wo sie massgebliche Krifte — etwa den Bischof von Novara und
das Kloster S. Pietro in cielo d’oro zu Pavia — zuriickdrangten. Der Kaiser besté-
tigte im Februar des Jahres 1156 Graf Wido von Biandrate Besitzungen und Rech-
te und verlieh ihm sowie auch seinen Untertanen, welche sich dem Handel widme-
ten, das Geleitrecht im Bistum Novara, also dieselben Rechte, welche er den Kauf-
leuten der Stéddte Ivrea, Vercelli und Novara einrdumte.”” 1158 {ibertrug er dem
Grafen die Regalien in Burg und Siedlung Chieri und 1159 Rechte im Bistum No-
vara. Alle diese neuen Privilegien zielten auch auf den Fernverkehr ab und damit
auch auf die Alpenpisse. Sie weisen grundsitzlich darauf hin, dass der Handel im
Herrschaftsgebiet der Biandrate wohl zugenommen hatte. Die Grafen sicherten
und kontrollierten wahrscheinlich fiir Friedrich I. den Simplon,™ im Rahmen von
dessen Alpenpasspolitik bereits Heinrich Biittner die Grafenfamilie verortete.”’
Seit dem beginnenden 13. Jahrhundert sind die Biandrate im Wallis nachweisbar.
Im Verlauf des 13. und 14. Jahrhunderts kamen weitere Rechte und Besitzungen

290 Die Biandrate haben aufgrund ihrer Bedeutung fiir die Geschichte des Wallis auch in der ilte-
ren Walliser Geschichtsschreibung Beachtung gefunden: Frédéric J. C. de Gingins La Sarraz,
Quellenmaterial aus Walliser Archiven zur Geschichte der Biandrate: Documents pour servir a
I’histoire des comtes de Biandrate. Recueillis dans les archives du Vallais et précédés d’une noti-
ce, Turin 1847; ders., Notices sur les comtes de Biandrate, in: Mémoires et Documents de la Suis-
se Romande XX (1865), S. 419—-421; Jean Gremaud, Le dernier Biandrate en Valais, in: Anzeiger
fiir Schweizerische Geschichte (1882), S. 58; Sigismund Furrer, Die Biandrate oder die Herren in
Visp und Goms, in: Walliser Monatsschrift fiir vaterlandische Geschichte (1862), S.17-23, 25—
38.

291 Ferdinand Schmid (Anm. 288), S. 148f.: Beiden Familien bestiitigte Barbarossa bereits 1145 und
1152 weitldufige Besitzungen im Eschental. Die Castello benannten sich nach dem Kastell St.
Angelo auf einer Insel des Langensees gegeniiber Palanza. Fiir weitere Familien wie etwa die
Ornavasso, die Manegoldi etc.: Ebd., S. 150-152, 157; Louis Carlen (Anm. 289), S. 19.

292 Die Biandrate besonders in den zum Monte Rosa ansteigenden Sesiatilern.

293 Ferdinand Schmid (Anm. 288), S. 155.

294 Louis Carlen (Anm. 289), S. 20: Im Hochmittelalter spielte die Familie eine iiberregionale Rolle,
zunichst in Anlehnung an Mailand, dann an die ihr verwandten Grafen von Montferrat und in
der kaiserlichen Italienpolitik von Heinrich V. bis Friedrich I1.

295 Ebd.; S. 23,

296 Ders. 2002 (Anm. 24), S. 24.

297 Heinrich Biittner (Anm. 18), S. 578-580.
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am Simplonpass, in Brig/Naters, Visp, den Vispertilern, in Sitten, im Goms und
wohl auch bei Morel hinzu, ein Erwerb, der Beziehungen ebenso wie Handel und
Verkehr iiber die Stidalpenpidsse hinweg voraussetzte.™

In den Sittener Statuten des Jahres 1217 wurde der Antronapass — wie bereits
erwihnt — als ausserhalb des bischoflichen verkehrsregalen Geltungsbereichs ver-
ortet.” Er unterstand also bereits zu dieser Zeit mit grosser Wahrscheinlichkeit
den Adelshdusern der Castello und Biandrate. Die Herrschaft tiber diesen Pass
sowie den zweiten Saaser Pass, den Monte Moro, scheint ndmlich mit dem Be-
sitz des Meiertums Visp verklammert gewesen zu sein. Dieses umfasste die Drit-
tel Visp, Stalden und Saas. 1248 wurde Peter von Castello Meier von Visp, da er
dessen Erbin geheiratet hatte: Von Graf Humbert von Biandrate hatte er zudem
das Anzascatal stidlich der Alpen verpfdndet erhalten.” Weiter wurde die Tochter
Peters, Aldisia/Aldis von Castello, Erbin des Meiertums. Diese wiederum ehe-
lichte am 8. Juli 1250 Gottfried von Biandrate, dem sein Schwiegervater zudem
das Anzascatal abtrat, womit die Biandrate den Castello in der Herrschaft iiber die
Saaser Pisse folgten.”” Der Graf von Biandrate herrschte dergestalt tiber ein Ge-
biet, welches von der Rhone bei Visp iiber Stalden, das Saastal, tiber den Monte
Moro bis nach Macugnaga im Anzascatal reichte.””

Als Graf Gottfried von Biandrate 1270 verstarb, scheinen die Bewohner des
Valsesia dieses Ereignis genutzt zu haben, um sich, unterstiitzt durch das im un-
teren Ossolatal immer méachtiger werdende Novara, der Herrschaft der Biandrate
zu entziehen. Sie unternahmen Raubziige in die Sesia- sowie die nahen Walliser
Téler. Am mehrere Jahre dauernden Unabhingigkeitskampf gegen die Biandra-
te beteiligten sich auch die Bewohner der Vispertiler und des Mattertals.”” Am
16. August 1291 wurde in Saas Almagell ein Friedensvertrag zwischen Graf Jo-
celmus von Biandrate, seinen Anhdngern aus Saas, Stalden St. Niklaus und Zer-
matt sowie den Bewohnern von Anzasca und Macugnaga geschlossen, um Tot-
schlag, Brand, Uberfillen und Handelshemmnissen beizukommen.” Besonders

298 Jean Gremaud (Anm. 45), I, Nr. 281, 309, S. 209 u. 241; Heinrich Biittner (Anm. 18), S.583.

299 Jean Gremaud (Anm. 45), I, Nr. 265, S. 195-199, hier: S. 197.

300 Fréderic J. C. de Gingins la Sarraz (Anm. 290), S. 20

301 Ferdinand Schmid 1889/90 (Anm. 288), S. 150; Louis Blondel, Le bourg die Viége, in: Vallesia
XII(1957), S. 313-325, hier: S. 314f. Nach dem Erwerb des Meiertums Visp nannten sich die Bi-
andrate auch Grafen von Visp.

302 Ferdinand Schmid (Anm. 288), S. 149f. — Da vor der bischéflichen Verwaltungsreorganisation
in der zweiten Hilfte des 14. Jhs. nach savoyischen Vorbild dem Erbmeiertum in den einzelnen
Verwaltungsbezirken noch einiges an politischem Gewicht zukam, diirfte diese Passherrschaft
der Biandrate deren verkehrspolitischen Kompetenzen erheblich erweitert haben.

303 Das Mattertal bildete ein eigenes Meiertum (verbunden mit den Familien von Turn, von Raron
und Esperlin).

304 Jean Gremaud (Anm. 45), 11, Nr. 1021, S. 425-429. Vgl. dazu Ferdinand Schmid (Anm.288),
S.168f., 173, Anm. 1: Der Vertrag ist im Archiv von Valeria als 1311 ausgestelltes Vidimus er-
halten.
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der Handelsverkehr der Anzascer und Macugnager durch die Vispertiler sollte
wieder ohne Behinderungen der Biandrate und der Talbewohner abgewickelt wer-
den kénnen. Umgekehrt sollten die Walliser schadlos in die stidlichen Téler ge-
langen kénnen. Im Vertrag erscheinen Anzasca und Macugnaga bereits unter der
faktischen Oberhoheit von Novara, dem zur Heeresfolge verpflichtet sie erwéhnt
werden. Da die Anzascer und Macugnager — wie im Vertrag erwihnt wird — eine
grosse Summe bezahlten, vermutet Schmid einen Loskauf von der Herrschaft des
Grafengeschlechts, das seine Anspriiche jenseits der Alpen wohl noch nicht auf-
gegeben hatte.”” Es kann sich hierbei aber auch um eine Entschiddigungszahlung
handeln. Jocelmus von Biandrate herrschte im Jahr 1300 zwar noch tiber das Mei-
ertum Visp und verfiigte damit wohl auch iiber die Saaserpdsse, verkaufte aber
noch im selben Jahr die Alp «Mundmar» [Mattmark] mit allen Rechten der «gan-
zen Gemeinde von Saas innerhalb Martis-Wald [unterhalb Saas Balen] und ih-
ren Erben».’” Dieses «Mundmar» umfasste nach Schmid nicht nur die bekann-
te Alp Mattmark, sondern das gesamte innere Alpengebiet von Saas und deshalb
auch die Kontrolle der Pdsse Monte Moro und Antrona.”” Die Beweggriinde fiir
den Verkauf sind nicht bekannt, wobei neben politischen Griinden auch eine Ver-
schlechterung der Wegverhiltnisse iiber den Monte Moro mit dem Einsetzen der
Kleinen Eiszeit wahrscheinlich erscheint.’”

Welches Ausmass dem Handel tiber die Saaserpédsse zugekommen ist, bleibt
schwer abschitzbar.”” Jedenfalls hatten die Grafen von Biandrate vor 1300 in der
Nachfolge der Castello die Kontrolle iiber die Saaser Pésse innegehabt: Und wohl
aus diesem Grund wurde dem Bischof im Jahr 1217 die Verfiigungsgewalt iiber
diese Pisse abgesprochen.” 1250 und 1267 wurden in einem Vertrag zwischen
den Bischéfen von Sitten und Novara der «Passo d’Antrona» und der «Passo di

305 Ferdinand Schmid (Anm. 288), S. 173.

306 Zit. nach Peter Jossen, Gustav Imseng, Werner Imseng, Saaser Chronik 1200-1979, Saas Fee
1979, S. 18. Talarchiv Saas C 1, zit. nach Ferdinand Schmid (Anm. 288), S. 156.

307 Talarchiv Saas C b 1 u. 1 b 3, zit. nach Ferdinand Schmid (Anm. 288), S. 173.

308 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 24, S. 10/14.

309 Louis Blondel (Anm. 301), S. 313, urteilt fiir das Mittelalter insgesamt folgendermassen: «[...] la
voie [...] qui remontait la vallée de Saas pour passer le col du Monte Moro, trés frequentée dés le
Moyen 4ge par les marchands lombards, sans omettre le chemin de la vallée de Saint-Nicolas,
conduisant au col de Saint-Théodule.»

310 Ferdinand Schmid (Anm. 288), S. 156: Die Macht der Biandrate endete 1365 mit der Ermordung
Isabellas von Biandrate und deren Sohn bei der Briicke in Naters durch die Gegner der von Turn
(Jean Gremaud [Anm. 45], V, Nr. 2101). Louis Blondel (Anm. 301), S. 315: Das Meiertum Visp
fiel danach bis 1378 an die Familie Compeys. Franz von Compeys hatte 1337 Isabella geheiratet,
worauf diese ihm das Meiertum iibertragen hatte. 1378 belehnte Bischof Eduard von Savoyen
Peter von Chevron-Vilette mit dem Meiertum Visp. 1500 wurden die Rechte schliesslich an die
Gemeinde abgetreten.
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31

Macugnagay als offene Pésse bezeichnet"' und aufgefundene Trasseereste lassen
annehmen, dass der Monte Moro-Pass bereits vor der Walserwanderung ausge-
baut worden war.”” So soll auch der von Visp aus ins Simplongebiet fiihrende Bis-
tinenpass besonders zur Zeit der Biandrate (um 1300) ein wichtiger Saumweg ge-
wesen sein. Waren aus Italien sind in grosser Menge tiber den Simplon, dann via
Bistinenpass nach Visp transportiert worden, wohl weil auf diesem Weg der Zoll
in Brig umgangen werden konnte.’"

Erstaunlich ist, dass sich exakt im Zeitraum des oben beschriebenen sogenann-
ten «Saaserhandels» (1270—1291) eine Haufung von Vertrdgen zwischen den Bi-
schofen von Sitten und der italienischen Kaufmannschaft fiir die Simplonroute
ausmachen ldsst. Wenn dies kein Zufall ist, so diirften vor dieser Krisenzeit Monte
Moro und Antrona als den Simplon konkurrierende Transitwege fiir den Handels-
verkehr der italienischen Kaufmannschaft in regem Gebrauch gewesen sein. Die
Kaufleute sicherten sich wohl — abgesehen von der von 1278 bis 1290 dauernden
Sedisvakanz in Sitten — in der fiir die Saaserpidsse krisenhaften Zeit durch Ver-
tragsabschliisse mit dem Bischof vermehrt den Zugang zur Simplonroute.”* Auch
Stefan Berchtold nimmt an, dass, sobald «die Saaser Pisse im 13. Jahrhundert in
den Einflussbereich der Biandrate gelangten», der zwischen der Westschweiz und
Italien fliessende Handelsverkehr verstdarkt auch tiber diese Linienfithrungen ab-
gewickelt wurde.™

Visp war zudem seit dem Hochmittelalter ein wichtiger Marktort und Handels-
platz. Jeweils am 10. August fanden die Messen des St. Lorenz statt, wihrend
denen 14 Tage lang ein Zoll erhoben wurde.” Gegen die These Schmids, dass
der Verkehr tiber die Saaser Pésse sich nach 1300 bis ins 15. Jahrhundert auf den
Lokalhandel beschrinkte, spricht der 1351 beschlossene Bau einer Suste in Visp

311 Jean Gremaud (Anm. 45), 11, Nr. 729 (1267), S. 115 [der Vertrag wird aus einer Monographie
heraus zitiert]: «Oltra la via del Sempione stavano aperti i passi di Formazza [Albrun, Gries], di
Devero, d’Antrona et di Macugnana [Monte Moro] [...].»

312 Louis Carlen 1997 (Anm. 24), S. 100.

313 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 244, S. 3/3.

314 Ebd., Strecke VS 11, S. 1/7; Strecke VS 21, S. 4/8 u.6.: Dagegen werden in der [VS-Dokumenta-
tion die 1267 bis 1300 zwischen den Bischéfen von Sitten und den Stidten und Kaufleuten von
Mailand und Novara geschlossenen Vertrige zur Férderung des Verkehrs auch auf die Saaser-
pisse bezogen. In den Abkommen finden diese Pisse jedoch nicht explizit Erwidhnung. Viel eher
lidsst die hdufige Erwihnung verkehrsbezogener Einrichtungen in Brig darauf schliessen, dass
sich diese Vertrige nur auf die Simplonroute bezogen.

315 Stefan Berchtold (Anm. 24), S. 35f.: In dieser Zeit diirften vor allem die Hohenwege in Gebrauch
gewesen sein. Neben den Saaserpissen gab es mit dem Theodulpass auch im Mattertal einen
Passiibergang, welcher als Handelswege diente. Wegen seiner Hohe von 3317 m wirkten sich hier
die spitmittelalterlichen Klimaverschlechterungen wohl gravierend aus.

316 Louis Blondel (Anm. 301), S. 316.
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«supra cristam de Vesbia», das heisst bei einem «Pflanzetta»’” genannten Ort,
wo bereits mehrer Gebédude standen und der Héhenweg von Saas iiber Gspon—
Visperterminen und der Saumweg von Stalden her zusammentrafen. Beide dien-
ten sowohl den Sdumern vom Antrona wie jenen vom Monte Moro:™* Der Vertrag
zum Bau der Suste, welche ein bischofliches Lehen der Platea (am Hengart) bilden
sollte, wurde zwischen Johann de Platea und den Abgeordneten der Maildnder
Handelsgesellschaften abgeschlossen. Im Gegenzug sollte der Erbauer der Sus-
te einen Pfennig pro Warenballen, der das Gebiet von Visp in Richtung Frank-
reich oder Lombardei passierte, erheben diirfen.”” Das Abkommen bezeugt, dass
neben dem Simplon auch die Saaser Pdsse vom Handelsverkehr genutzt wurden.
Wenn man die mittleren Distanzen zwischen den Susten von Saint-Maurice und
Brig betrachtet, dann scheint klar, dass Visp keine notwendige Etappe zwischen
Agarn und Brig stellte. Wenn dem so gewesen wire, dann hitte es auch keinen
Grund dafiir gegeben, das Gebdude 1351 «supra cristamy», das heisst iiber dem
Hiigel des Marktes von Visp, an die Hohenwege anschliessend zu errichten.” Im
folgenden Jahrhundert wurde um 1440 der Saumweg iiber den Antrona von den
Saasern und ihren italienischen Nachbarn ausgebessert,”™ was ebenfalls auf eine
anhaltende Bedeutung des Passverkehrs hinweist.” Es darf also auf eine gewisse
Dauerhaftigkeit dieser Linienfiithrungen und vielleicht gar auf einen Anstieg des
Verkehrsvolumens parallel zum Simplonverkehr im 13. und 14. Jahrhundert ge-
schlossen werden.

Die Herren von Rodis-Baceno

Dass der Kontrolle von Passiibergéingen herrschaftlich einige Bedeutung zu-
kam, beweist insbesondere auch die Geschichte des Albrunpasses (2409 m) im
Goms mit seinem Ausgangspunkt Binn auf Walliser und dem Zielort Baceno™ auf
italienischer Seite. Im 13. Jahrhundert fiel das passpolitisch wichtige Binntal in
den Herrschaftsbereich der Grafen von Savoyen. Als Lehenstréger hatten die Sa-

317 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 21, S. 4/8: Die Suste ist auch auf Matthdus Merians Ansicht von
Visp aus dem 16. Jh. eingetragen als L = «Flantzeten». Stefan Berchtold (Anm. 24), S. 35 vermu-
tet, dass der dreistdckige Turm der Suste aus dem 12. Jh. stammt.

318 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 11, S. 1/7.

319 BA Visp E 5, nach ebd., Strecke VS 21; Louis Blondel (ie Anm. 301), S. 323; Jean Gremaud
(Anm. 45), V, Nr. 1985.

320 Antoine Lugon (Anm. 24), S. 96: Der Autor nimmt sogar an, dass die gesamte Topographie Visps
auf eine Nord-Siid-Achse gegen die Saaserpisse hin ausgerichtet war.

321 Peter Jossen, Gustav Imseng, Werner Imseng (Anm. 306), S. 24.

322 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 22, S. 5/7.

323 Baceno wird in der Berner Chronik von Konrad Justinger im Jahre 1425 mit dem Namen
«betsch» erwihnt: Conrad Justinger (Anm. 47), S. 283.
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voyer in Binn die Herren von Turn eingesetzt. Daraufhin erwarb der Bischof von
Sitten das Tal und liess dort seine Meier wirtschaftliche und verwaltungsrecht-
liche Funktionen sowie die hohe und niedere Gerichtsbarkeit ausiiben, was darauf
hindeutet, dass der Landesherr den Schliissel zum Albrunpass in seinen Hénden
wissen wollte.™ Schliesslich hat das nérdlich und siidlich der Alpen mit Besitz
ausgestattete Adelsgeschlecht der Geldwechsel betreibenden Rodis-Baceno, wel-
ches das Val Formazza beherrschte, fiir den Verkehr {iber den Albrun eine beson-
dere Rolle gespielt.™

Guidobono de Baceno erscheint neben anderen Familienmitgliedern im soge-
nannten Traktat von Lattinasca (Gstein) des Jahres 1267, das zwischen den Bi-
schofen von Novara (Herr von Ossola) und Sitten geschlossen wurde.” Am 2.
August 1284 wird Guglielmo de Baceno in einem Vertrag zwischen dem Ossola
und dem Wallis genannt. Das Abkommen war bedeutsam, da es von einer Gruppe
Walliser und italienischer Adliger ohne Beteiligung der Fiirstbischofe geschlos-
sen wurde.” 1291 wurde ein de Baceno als Schiedsrichter im oben dargelegten
«Saaserhandel» zwischen den Tilern Saas, Sankt Niklaus und Anzasca gerufen.™
Dass sich Guidolino de Rodis zudem am 15. Mirz 1291 beim Siegeln des Vertrags
zwischen Bischof Bonifaz von Challant (Haus Aosta) und Maildnder Kaufleuten
beteiligt hatte,” unterstreicht neben den anderen genannten Beteiligungen an ins-
besondere die Passzonen betreffenden Vertridgen das Interesse der Rodis-Baceno
am Verkehr zwischen beiden Alpenkdmmen.”™ In den Jahren 1296 und 1298 er-
teilten schliesslich die Herren von Baceno den seit einigen Jahren in Ausone und
Agaro aus dem Binntal zugezogenen Siedlern den dortigen Grundbesitz als Erble-

324 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 7, S. 7/11: Zur Zeit Bischofs Bodo von Gradetsch (1237-1243) be-
stand ein Meieramt Binn, das er 1243 an Ritter Peter von Miihlebach verliech. Sein Sohn Johannes
musste dem Bischof das Lehen im Jahr 1271 riickerstatten. Seit dem 14. Jh. liess der Bischof das
Tal durch einen Mistral verwalten. Im 15. Jh. trat an dessen Stelle ein von der Gemeinde erwiihl-
ter und vom Bischof ernannter Meier. 1429 gab sich die Talschaft eigene Gemeindesatzungen.
Binn bildete einen Viertel des unteren Zenden Goms und besass als Meiertum eine rechtliche
Sonderstellung.

325 Enrico Rizzi, Beziehungen zwischen Wallis und Ossola im 13. Jahrhundert, in: BWG XVIII
(1983), S. 133—147. Die Familie Rodis-Baceno, deren Urspriinge grosstenteils unbekannt sind,
besass bereits zu Beginn des 13. Jhs. Liandereien und Rechte im Antigorio und Formazza. 1210
bestitigte ein Diplom Ottos I'V. Guido de Rodis seine Lehen. In einer 1220 fiir die S6hne Guidos
ausgestellten Urkunde des Bischofs von Novara, dem Herrn im oberen Ossola, wird ersichtlich,
dass die Familie dem Bischof im «comitatus» von Ossola zehntpflichtig war.

326 Der Vertrag wurde publiziert von Enrico Rizzi, 11 trattato di Lattinasca, in: Lo Strono 6 (1981),
Nr. 1.

327 Der Vertrag wurde publiziert von Dyonis Imesch, Vertrag zwischen Wallis und Ossola vom 2.
August 1284, in: BWG I11/1 (1902), S. 63—-69.

328 Jean Gremaud (Anm. 45), 1, Nr. 1021.

329 Ebd., Nr. 1017.

330 Enrico Rizzi (Anm. 325), S. 135.
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hen.” Damit wird deutlich, dass die Familie der Rodis-Baceno um das Jahr 1300
beidseits des Albrunpasses Herrschaftsrechte besass, und dass die Forderung des
Passverkehrs wohl in ihrem Aufmerksamkeitsbereich lag.

Gegen Ende des 13. Jahrhunderts verlieh Bischof Bonifaz von Challant Guido-
lino de Rodis das Meiertum Ernen.™ Auch 1328 tibertrug Bischof Aimo von Turn
dem Sohn Guidolinos das Meiertum und bestétigte ihm dariiber hinaus weitere
Rechte: «Majorie debet manere Widolino et Georgio eius nepote et eorum here-
dibus in perpetuum in feudum homagii ligii. Item sustam, pondus et partironam
de Aragnon [Ernen] in augmentum feudi.»™ Mit dem Erwerb von Sust und Zoll
in Ernen besass die Familie Rodis-Baceno diese Rechte nun sowohl in Baceno™
am Stidfuss des Albrun als auch im Goms, womit sie beide Zugdnge des Passes,
der wohl vornehmlich dem interregionalen Warenaustausch diente, beherrschte.*
Guidolino de Rodis war in jenen Jahren «Schopfer einer ehrgeizigen transalpinen
Politik». Als in Ossola die Bischofsgrafschaft unterzugehen drohte und die Stadt
Novara rasant an Einfluss gewann, erwarb Guidolino also neue Kréfte jenseits der
Alpen.” Im Wallis blieb die Politik der Familie sehr stark auf die Alpenpisse aus-
gerichtet. Die Herrschaft iiber den Albrunpass und den Transitverkehrsweg durch
das Binntal erwies sich bei der Einsetzung der Rodis-Baceno ins Meieramt Ernen
wahrscheinlich von Bedeutung.”

Das verkehrsmissige Gewicht des Albrunpasses, der in den Quellen erst spit
auftaucht, hat sich im Verlauf des Mittelalters mehrfach modifiziert.” 1355 ist
fur den Albrunpass ein «Mercator lanarum et aliarum mercaturarum» bezeugt.”

331 Ebd., S. 139.

332 Jean Gremaud (Anm. 45), 111, Nr. 1286, 1424, 1489: Die Familie wird auch in der nachfolgenden
Zeit mehrfach als Inhaberin des Meiertums von Ernen erwiéhnt.

333 Ebd., II1, Nr. 1554.

334 Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. I, S. 480; IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 7, S. 7/11.

335 Louis Carlen 1997 (Anm. 24), S. 96f.; Arthur Fibicher, Art. «Albrunpass», in: Das Historische
Lexikon der Schweiz online [www.hls.ch]; Ferdinand Schmid (Anm. 288), S. 157: Die Nachkom-
men Guidolinos verkauften das Meiertum von Ernen 1341 an Franz von Compeys, 1344 an Bi-
schof Guichard/Witschard Tavel und 1345 an Paolo di Pigorio (Jean Gremaud [Anm. 45], I'V, Nr.
1857, 1874, 1986). IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 7, S. 6/11: Beim Verkauf des Meiertums leis-
teten die Gemeinden des Goms finanzielle Beitrige und erwarben sich damit das Recht, bei der
Wahl des Meiers «ob Deysch uff» mitzubestimmen.

336 Enrico Rizzi (Anm. 325), S. 136: Die Rodis waren auch an verkehrspolitische Aktivititen am
Gotthard und bei den aus der Leventina erreichbaren Péssen beteiligt.

337 Ebd., S. 138-143: Eine Rolle bei der Etablierung ihrer Herrschaft spielte wohl auch die Beleh-
nungspolitik der de Rodis, denn sie gewihrten ihren vertraglich fast gleich gestellten Siedlern
Grundstiicke und Nutzniessungen etc. als Erblehen.

338 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 7, S. 6/11 und 8/11.

339 Der Albrunpass wird nach Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. I, S. 470, 473, im Jahr 1355 erstmals in
den Quellen erwiihnt. Einem «mercator» aus Chaumon, der mehrere Ballen Barchenttuch von
Mailand nach Frankreich transportierte, wurden diese im «Ernenthal» konfisziert. In der Folge
setzte sich der franzosische Konig in Bern fiir seinen Untertanen ein. Schulte bezieht den Vor-
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Im 14. und 15. Jahrhundert taucht der Warentransit {iber den Albrun schliesslich
in den Abkommen zwischen dem Oberwallis und dem (oberen) Ossola auf. 1379
wurden beispielsweise in Binn Streitigkeiten zwischen der Gemeinde Grengiols
und den Ortschaften von Miinster an aufwirts sowie den Gemeinden des Osso-
latals vertraglich beigelegt. Inhaltlich stritten sich Einheimische und Handler um
Viehtriebe und Diebstdhle, wobei auch eine «communitas» mit «mercandia sua»
erwihnt wird.” 1381 erhielten die Gemeinden oberhalb der Massa vom Hof in
Matarella einen Geleitbrief, der ihnen fiir den Warenverkehr den freien Durchzug
durchs Eschental einrdumte. Das Dokument ldsst sich allenfalls auch auf den Al-
brun beziehen.” 1403 wurde in Binn, Baceno und Crodo erneut verhandelt, wobei
die aus den Absprachen hervorgegangenen Dokumente nicht zwischen der Benut-
zung von Albrun und Gries unterscheiden lassen.”” Der Zug der Berner und So-
lothurner iiber den Albrun im Jahr 1425 muss schliesslich ein ausserordentliches
Ereignis gewesen sein, was indirekt durch das Alprecht der Gemeinde Binn von
1447 bestétigt wird. Gemaiss diesem Recht fithrte ndmlich «keine grosse Waren-
strasse durch das Thal».** Die Wirren um das Eschental und das Herzogtum Mai-
land bewirkten schliesslich zu Beginn des 16. Jahrhunderts generell eine Absin-
ken des Handels zum Lokalverkehr, obschon ab und an die Bedeutung der Route
«per monte Albrum in valle Bundoli [Binntal]» fiir den Transitverkehr zwischen-
zeitlich auch anstieg, das heisst etwa im Fall der Nichtbegehnbarkeit des Simp-
lons. In solchen Fillen begannen die maildndischen Kaufleute, die Albrunroute
zu begehen.”* Als jedoch im Jahr 1529 die Kirchgemeinde Miinster von Bischof
Adrian I. von Riedmatten das Recht erhielt, zur Bestreitung des Wegunterhalts im
Obergoms die Wegzolle einzuziehen, geriet der Albrun wohl auch gegeniiber den
Obergommer Péssen endgiiltig ins Abseits.”

fall auf den Albrun, obwohl auch der Weg tiber den Griespass oder durch das Goms gemeint sein
konnte.

340 Jean Gremaud (Anm. 45), VI, Nr. 2294; Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. I, S. 473.

341 Jean Gremaud (Anm. 45), VI, Nr. 2331.

342 Ebd., VII, Nr. 2557; Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. I, S. 474; IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 7, S.
8/11.

343 Nach Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. I, S. 474; IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 7, S. 9/11.

344 «abbandonarono il passo del Sempione e presero a passare per le valli di Antigorio e di Binn, per
essere cammino pitl comodo, pil sicuro e piu tratabile»: Archivio di Stato di Milano, Cancelleria
Generale dello Stato, Mappen 183, 185, zit. nach Enrico Rizzi (Anm. 325), S. 137 [ohne Datums-
angabe]: Das Ziel der Hindler war nach Rizzi der Sittener Markt.

345 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 7, S. 9/11.
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2.1.3 Kaufmdinnische Akteure
Die italienischen Kaufleute und das Wallis

«Eine regelrechte Verkehrspolitik betrieben die Mailinder Kaufleute».” Der
Vorsprung der oberitalienischen Kommunen im Bereich der verfassungs-, wirt-
schafts-, und verkehrsgeschichtlichen’ Entwicklung erklirt, weshalb diese be-
sonders friih eine stddtische Strassen- und Verkehrspolitik ausformten und darii-
ber hinaus quasi als externe Komponente auch auf die Verkehrsorganisation des
Alpenraums Einfluss nahmen. Die italienischen Stiddte und insbesondere deren
Kaufmannschaften trugen mit ihren Initiativen seit dem 12. Jahrhundert massgeb-
lich zum Ausbau und zur Sicherheit von Transitwegen im Wallis bei,™ indem sie
beim Bischof von Sitten, bei den Grafen von Savoyen sowie bei kleineren Herren,
welche im Besitz eines Lehens der Bischéfe und Grafen waren,* intervenierten
und Privilegien, Vertrige sowie Geleitzusicherungen in die Wege leiteten, die ge-
genseitige Rechtshilfe und die Beschrankung des Repressalienwesens zum Inhalt
hatten und uns deshalb iiber den damaligen Zustand der Strassen sowie die Trans-
portorganisation informieren.” Neben anderen oberitalienischen Kommunen be-
miihte sich im Wallis besonders Mailand, das angesichts seiner nicht gerade op-
timalen Verkehrslage noch intensiver als Venedig versuchte, auf die Gestaltung
der Passtibergénge und des Verkehrs nordlich der Alpen Einfluss zu nehmen, den
freien Verkehr und damit seine eigenen Handelsinteressen durchzusetzen sowie
eine aktive Verkehrspolitik zu betreiben.” Wie auch in anderen Kommunen kam
hinsichtlich der Wirtschaftspolitik den Korporationen der Kaufleute eine zentra-
le Rolle zu.*”

346 Thomas Szabo (Anm. 55), S. 27.

347 Luciana Frangioni, Milano e le sue strade. Costi di trasporto e vie di commercio die prodotti mi-
lanesi alla fine del Trecento, Bologna 1983, S. 33: Durch den Ubergang der Regalien an die ober-
italienischen Stidte war hier die herrschaftliche Voraussetzung fiir direkte Aktivititen gegeben,
weshalb seit dem 12. Jh. zahlreiche Massnahmen zur Férderung von Handel und Verkehr fassbar
werden. Dementsprechend friih hielten die Kommunen regelmissig ihre Strassen instand und
richteten eigene Wegedmter ein, wobei auch hier das Hinterland den abhingigen Gemeinden
tiberlassen wurde.

348 Klaus Brandstcitter (Anm. 203), S. 215.

349 Die im Wallis mit dem Strassenunterhalt betrauten Einzelpersonen wurden oft in die Verhand-
lungen der lombardischen Prokuratoren miteinbezogen.

350 Zu Mailands zahlreichen Vertrigen und Abkommen vgl. etwa Gigliola Soldi Rondinini, Le vie
transalpine del commercio milanese dal sec. XIII a XV, in: Felix olim Lombardia. Studi di Storia
padana dedicati dagli allievi a Giuseppe Martini, Mailand 1978, S. 343-484; Luciana Frangioni
(Anm. 347), passim.

351 Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. 1, S. 407; Luciana Frangioni (Anm. 347), S. 35.

352 Klaus Brandstitter (Anm. 203), S. 204: Die Korporationen {ibernahmen die Prirogativen im Be-
reich von Handel und Verkehr. Auch wenn sie seit der Ausformung der Herrschaft Visconti nicht
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Mit dem Interesse der maildndischen Kaufmannschaft an der Rhonetalroute
war das Startsignal fiir den handelsméassigen Aufschwung des Simplon und weite-
rer Walliser Pésse gegeben, der markiert wird durch eine ganze Reihe gegenseiti-
ger Vertriage zwischen den Bischofen von Sitten, den Grafen von Savoyen, kleine-
ren Herrschaftstragern oder Einzelpersonen einerseits und der «universitas mer-
catorumy italienischer Stddte andererseits, die diese zuerst im eigenen Namen,
dann auch namens der Stadt schlossen.”” Ab den siebziger Jahren des 13. Jahrhun-
derts sind uns die ersten Abkommen, welche die prizise Regelung des Transits
durch das Wallis zum Gegenstand haben, {iberliefert.”” In diesen wie in spiteren
Vereinbarungen ging es um den freien Verkehr von Giitern, den Ersatz bei Sché-
digungen, die Instandhaltung der Strassen und der Verkehrsinfrastruktur, zum
Teil auch um die Festlegung der Niederlagsorte und — zur Vermeidung willkirli-
cher Erhéhungen — um die Fixierung von Zolltarifen, Sustgebiihren und weiteren
verkehrsbezogenen Abgaben.” Zur Abrundung sicherten sich Mailand und ande-
re oberitalienische Stddte den Handelsverkehr durch weitere zahlreiche Schutz-
privilegien mit Herrschaftstrigern nordlich der Alpen ab, welche die Fortsetzung
der Simplonroute kontrollierten.” Auch die Grafen von Savoyen versuchten durch
Vergiinstigungen wiederholt, den Maildnder Transit verstdrkt auf von ihnen kont-
rollierte Passlinienfithrungen, etwa den Mont Cénis oder den Grossen St. Bern-
hard zu ziehen. Mailand hielt sich aber stets alle Optionen offen, um nicht auf ei-
nen einzigen Alpeniibergang angewiesen zu sein.”’

mehr die Moglichkeit hatten, eigenstindig Handelsvertrige abzuschliessen, so behielten sie
doch ihre grundsitzlichen Kompetenzen zum Schutz des Handels. Dementsprechend bezeich-
nen die aus dem ausgehenden 14. Jh. stammenden «Statuta mercatorum Mediolani», die z.T. il-
tere Zustiinde widerspiegeln, die Regelung des Verkehrswesens als Angelegenheit der «Camera
dei mercanti». Hier wie auch in anderen Kommunen wihlten die Vertreter der Kaufmannschaft
jahrlich die fiir den Handel optimalen Wege aus, die dann durch Kaufmannschaft zu benutzen
waren, wollten sie den Schutz der Gemeinschaft geniessen.

353 Im Zeitraum, als die ersten verkehrspolitischen Vertrige zwischen den Walliser Machthabern
und den italienischen Kaufleuten abgeschlossen wurden, berichten die Quellen auch von den ers-
ten berithmten Reisenden, welche den Simplonpass begangen haben: 1254 Erzbischof Odo von
Rouen, 1275 Papst Gregor X., 1391 der spitere Kaiser Karl IV. Vgl. Jean Gremaud (Anm. 45), 11,
Nr. 833; Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. 1, S. 219; Louis Carlen 1997 (Anm. 24), S.98.

354 Klaus Brandstdtter (Anm. 203), S. 205f.

355 Maria Clotilde Daviso di Charvensod (Anm. 3), S. 546-549; Gigliola Soldi Rondinini (Anm.
350), S. 389-391.

356 Gigliola Soldi Rondinini (Anm. 350), S. 393f.; Luciana Frangioni (Anm. 347), S. 38—40.

357 Luciana Frangioni (Anm. 347), S. 65; Klaus Brandstdtter (Anm. 203), S. 206f.: Insgesamt blieb
der Simplon fiir Mailand die wichtigste westalpine Verbindung, wenn auch der direkte Seehan-
del nach Flandern sowie die Konkurrenz des Gotthard und der ostalpinen Pisse den Transit seit
der zweiten Hilfte des 14. Jhs. nachhaltig beeintrdchtigten. Zum Jahr 1393 ist ein Versuch fest-
zustellen, den Ubergang wieder verstirkt nutzbar zu machen. In einer an den Grafen von Savoy-
en gerichteten Erkldrung ober- und mittelitalienischer Kaufleute heisst es, dass der Transport
von englischen Tuchballen bis vor etwa dreissig Jahren vorrangig durch das Wallis, dann aber
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Sigismund Furrer verortet bereits im Jahr 1250 — leider ohne Quellennachweis
—einen Vertrag zwischen Bischof Heinrich von Raron und den grossen Handels-
gesellschaften von Mailand, der das Ziel gehabt habe, den Simplonverkehr ein-
traglicher zu machen.” Gesichert ist dagegen die Beurkundung Bischof Heinrichs
von Raron vom 25. Juli 1270, dass sein Seneschall mit maildndischen Kaufleuten
einen Transit- und Zollvertrag abgeschlossen habe, gemiss dem der Seneschall
je nach Ware zwolf, sechs oder zwei Pfennige pro Ballen an den Bischof verzol-
len diirfe. Unter der Bedingung, dass der bischéfliche Amtmann seinem Herrn
den Einzieher stellte, stand es ihm dariiber hinaus zu, einen Siebtel der Einnah-
men zuriickzubehalten. Als Gegenleistung sollten er und seine Erben «adiuvare
et manutere ipsos mercatores in omnibis negociis mercatorum sive mercature in
districto domini episcopi et alibi ubicumque poterint justicia mediante», wofiir
sie wiederum auf jeden Ballen franzosisches, golddurchwirktes Tuch, Seide und
Gewiirze und auf jedes Geleitpferd zwei Pfennige auf jeden anderen Ballen einen
Pfennig Abgabe erheben durften.””

Zwischen 1271 und 1273 sprachen Vertreter der Kaufleute von Mailand und
Pistoia mittels eines umfangreichen Transit- und Zollvertrags dem verkehrspo-
litisch aktiven Bischof Rudolf Valpelline von Sitten,” in der Meinung, dass der
Bischof Strassen und Briicken nur mit grossen Geldmengen unterhalten kénne
(«stratas et pontes reficere et in bono statu conservare sine maximis et immode-
ratis expensis»), zwolf Pfennige auf jeden franzésischen Tuchballen und densel-
ben Betrag fiir jedes eskortierte Pferd zu. Fiir weitere Waren wollten die Kauf-
leute mit folgenden Betrdgen aufkommen: Fiir Wolle, Wachs, Waffen etc. sechs
Pfennige pro Ballen, fiir Metalle zwei pro Ballen. Nicht einbegriffen waren hier
die drei Pfennige pro Ballen, welche die Kaufleute in Sitten zu entrichten hatten,
die zwei Pfennige, welche sie in Brig bezahlen mussten, sowie je ein Pfennig Brii-
ckengeld in Riddes und Granges und ein Wienner fiir die Suste in Martigny pro
Ballen und Geleitpferd. Alle weiteren Zolle — bis auf diejenigen aus der Zeit Bi-
schof Heinrichs von Raron (1243—1271) — wurden durch den Vertrag annulliert.

v.a. iiber den Gotthard erfolgt sei. Um nun erstere Route wieder aufzuwerten, schlugen sie Zoll-
senkungen vor.

358 Sigismund Furrer, Geschichte, Statistik und Urkundensammlung iiber Wallis, 3 Bde., Sitten
1850-1852, hier: Bd. I, S. 103. Ein Handel und Verkehr tiber den Simplonpass betreffendes Do-
kument aus dem 17. Jh. weist sogar auf einen noch fritheren Vertrag des Jahres 1008 mit einer
maildndischen Handelsgesellschaft hin: Stockalperarchiv (StoA) Brig, F. 225, zit. nach Peter Ar-
nold, Der Simplon. Zur Geschichte des Passes und des Dorfes, Brig 1984, S. 22.

359 Jean Gremaud (Anm. 45), 11, Nr. 765.

360 Bischof Heinrichs Nachfolger, Rudolf von Valpelline (1271-1273), wandte dem Transitverkehr
ebenfalls grosse Aufmerksamkeit zu. Am 7. Okt. 1271 schloss er mit Graf Philipp von Savoyen
ein Schutzbiindnis, das neben den Bistiimern Genf, Lausanne, Aosta und Sitten auch das Osso-
la und die Leventina umfasste (Jean Gremaud [Anm. 45], V, Nr. 2175 [Supplément]). Bereits am
22. Juli desselben Jahres hatte er Aymo Ayerter zu Leuk einen Heller fiir Wigelohn und Einma-
gazinierung zugestanden (ebd., 11, Nr. 778).
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Dem bischoflichen Seneschall namens Wilhelm und seinen Erben wurde dhnlich
wie im Jahr 1270 gegen die Verpflichtung zum Schutz und zur Unterstiitzung
der Handelsgesellschaften im bischoflichen Gebiet von jeder Balle, auf die der
Bischof zwolf Pfennige einhob, zwei Pfennige, auf jedes Geleitpferd zwei Pfen-
nige und von jeder anderen Balle ein Pfennig zugesprochen. Der Bischof seiner-
seits hatte den «ligatori ballarum» von Brig aufzutragen, dass sie die Ballen nur
mit der Zustimmung der Kaufleute auf- und zubinden durften. Die «ponderatores
ballarum» von Brig sollten zudem jedes Jahr auf den Rat von zwei oder drei mai-
lindischen Kaufleuten hin einen Chef-Wiegemeister wihlen, welcher dem Meier
von Naters einen Amtseid zu schworen hatte. Den «vecturales», den Fuhrleuten
auf bischoflichem Territorium wurde im Vertrag verboten, ohne Zustimmung des
Bischofs Biindnisse unter sich abschliessen, welche den Kaufleuten zum Schaden
gereichen konnten. Dieser Vertrag der mailédndischen und pistoischen Kaufleute
mit dem Bischof von Sitten wurde auf Dauer seines Episkopats festgelegt, wo-
hingegen die enthaltene Ubereinkunft mit dem Seneschall und seinen Erben auf
ewig Giiltigkeit haben sollte. Der oben erwihnte erste Vertrag von 1270 mit dem
bischoflichen Seneschall bildete wohl die Grundlage dieses Abkommens, das nun
jedoch aufgrund von Strassenunterhaltsschwierigkeiten abgedndert und erweitert
wurde. Die Stadt Mailand ratifizierte den Vertrag und fiigte den Zéllen zusétzlich
sechs Pfennige bei Sitten und vier bei Riddes fiir jedes Geleitpferd hinzu sowie
an die Reparatur der Strasse zwischen Agarn und Visp und unter Vétroz je einen
Wienner pro Ballen Ware.™

Neben diesen generellen Ubereinkiinften mit Bischof und Seneschall wid-
meten sich die Kaufleute aus Mailand in diesen Jahren auch bestimmten Wegab-
schnitten der Route durch das Wallis. So schlossen sie etwa am 14. Januar 1272
mit Humbert de Gavio, einem Biirger von Sitten, der auch im eben zitierten Ab-
kommen von 1271-1273 erwédhnt wurde, und dessen Erben einen Vertrag ab, mit-
tels dessen sie ihnen das Recht zukommen liessen, «omni tempore usque in per-
petuum Viennensem unumy auf jeden Richtung Frankreich oder von dort her-
kommenden tber die «stratam Vallesii» transportieren Warenballen zu erheben.
Im Gegenzug sollte Humbert de Gavio den Unterhalt der Briicken und der Strasse
unterhalb von Vétroz («es Valos sive Langhenumy) garantieren.”” Ohne Zweifel
waren sich die Kaufleute der Notwendigkeit des Unterhalts bestimmter Strassen-
abschnitte bewusst, um die Begehbarkeit der Route wihrend des gesamten Jah-
res zu gewihrleisten. Ausserdem befand sich diese Strecke im Einflussbereich der

361 Ebd., II, Nr. 805; vgl. auch Ferdinand Schmid (Anm. 288), S. 164; Antoine Lugon (Anm.24),
S.91f.

362 Jean Gremaud (Anm. 45), 11, Nr. 787. Nach Antoine Lugon (Anm. 24), S. 92, handelt es sich mit
grosser Wahrscheinlichkeit um die sumpfige Zone, welche Praz-Pourris genannt wird.
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Grafen von Savoyen, weshalb es moglich ist, dass die Garantien des Bischofs ih-
nen als nicht ausreichend erschienen.™

Unter dem Sittener Bischof Peter von Oron (1274-1278) und bis zum Ende
der folgenden Sedisvakanz im Mai 1290 existiert kein weiteres Vertragswerk mit
Kaufleuten auf landesherrlicher Ebene. Dagegen sind fiir diesen Zeitraum gehauft
Dokumente tiberliefert, welche die Verdusserung von Zéllen an und unter Einzel-
personen, Familien und Gemeinden belegen.” Erst in der Zeit der Herrschaft
von Bischof Bonifaz von Challant’™ kam es am 15. Midrz 1291 zu einem weite-
ren Abkommen zwischen zwei Prokuratoren der Kaufleute von Mailand und dem
Oberwalliser Landesherrn, das die Behebung von Misssténden, die Sicherung des
Verkehrs und die Férderung des Handels im bischoflichen Territorium anstrebte.
Die beiden Vertragsparteien verpflichteten sich, dass innerhalb von vierzig Ta-
gen nach einem Delikt von keiner Seite Repressalien, Pfandungen und Handels-
verbote erfolgen durften. Als ersten Schritt nach einem Schadensfall sollten der
Bischof und seine Beamten der Gemeinde Mailand oder diese und ihre Beamten
dem Bischof die Delikte einklagen, Gegenrecht und Bestrafung beantragen und
Wiedererstattung fordern. Danach sollten weitere zwei Monate Frist verstreichen,
bis Strafe, Pfaindung und Verbot fillig wurden. Alle Kaufleute, welche ihre Zu-
gehorigkeit zur maildndischen Kaufmannschaft beweisen konnten, sollten durch
den Bischof fiir erlittene Verluste entschddigt werden. Der Landesherr verpflich-
tete sich zudem durch den Vertrag zu ununterbrochenem Strassenunterhalt und
der Instandhaltung der Briicken von der Morge bis Agarn und von Agarn bis Visp
gegen die Entrichtung der gew6hnlichen Tarife und Zolle durch die Handelstrei-
benden. In Friedenszeiten sollte der Bischof auch die Strasse vom «cruce de Ot-
tans usque ad aquam de Morgia» beaufsichtigen. Er hatte dafiir zu sorgen, dass
von Sitten bis Agarn, von dort bis Brig und von Brig bis zur Kirche von Simplon
Dorf die Ballen nur an den dafiir vorgesehene Etappenorten («a dicto loco», ge-
meint sind die Susten) sowie an den von den Kaufleuten aufgetragenen Destinati-
onen abgeladen wurden. Zuwiderhandelnden drohte eine Geldbusse. Die unter Bi-
schof Heinrich von Raron vereinbarten Zolltarife fiir Strassen und Briicken soll-

363 Antoine Lugon (Anm. 24), S. 92.

364 Ferdinand Schmid (Anm. 288), S. 164; Jean Gremaud (Anm. 45), 11, Nr. 838 (Bischof Peter ver-
leiht einem Sittener Biirger einen Zoll [29.02.1276]), Nr. 841 (Jérémie, die Nichte des Peter Jocu-
lator, verkauft Wilhelm von Aosta, Leiter des Hospitals in Sitten, alle ihre Rechte an der Sittener
Suste [19.08.1276]), Nr. 933 (Vereinbarung zwischen Wilhelm von Aosta, Inhaber des Sittener
Hospitals, und Peter, dem Neffen des Peter Joculator, betreffend das Zollrecht bei der Sittener
Suste [8.04.1285]), Nr. 970 (Stefan, Briickenzéllner von Riddes, verpfiandet seine Zollrechte an
Wilhelm von Drone, Biirger von Sitten [8.09.1287]), Nr. 996 (Peter, Neffe des Peter Joculator, be-
stitigt, als Verkaufssumme fiir die Sittener Suste von der Stadt Sitten 60 Pfund erhalten zu haben
[1.04.1290]).

365 Ferdinand Schmid (Anm. 288), S. 165: Bischof Bonifaz von Challant entstammte einer reich be-
giiterten Adelsfamilie aus dem Aostatal.
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ten beibehalten werden. Detailliert wird dargelegt, welche Betriige an welchem
Ort auf welche Waren oder fiir welche Zweckbestimmung erhoben werden soll-
te.” Der Bischof beabsichtigte weiter, in den nédchsten acht Tagen ein Verbot ver-
kiinden zu lassen, welches festschrieb, dass niemand innerhalb seines Territo-
riums auf eigene Faust mit Mailand Vertrdge abschliessen, (Sold-)Dienste oder
Lehen annehmen sowie andere Verpflichtungen eingehen oder die Kaufleute be-
hindern diirfe. Es scheint wahrscheinlich, dass Bonifaz von Challant hier gingi-
gen Praktiken entgegenzuwirken versuchte, indem er fiir sich quasi ein Monopol-
recht betreffend verkehrspolitische Verhandlungen und Abkommen mit der Kauf-
mannschaft reklamierte.”

Dass sich der Bischof aber in dieser Zeit aufgrund von «debitis soluendis pre-
decessorum nostrorum [...] eclesie nostre tempore vacationis sedis episcopalisy,
also der vorangegangenen Sedisvakanz und damit verbundenen Geldnéten, auch
gezwungen sah, verkehrspolitische Kompetenzen zu verdussern, zeigt ein weite-
rer Vertrag vom 29. Mai 1294: Neben anderen Rechten verdusserte Bonifaz von
Challant den Wegzoll in Sitten fiir eine Leihsumme von 200 Pfund.* Im Ver-
trag von 1291 mit Mailand und Pistoia wurde wie bereits in den Jahren 1270 und
1271-1273 Wilhelm, dem bischoflichen Seneschall, und seinen Erben auf jeden
Ballen, fiir welchen der Bischof zw6lf Pfennige erhob, zwei Pfennige, auf jedes
Geleitpferd ebenfalls zwei Pfennig und auf alle weiteren Warenballen ein Pfen-
nig Abgabe zugesprochen. Als Gegenleistung mussten Seneschall Wilhelm und
Erben «ipsos mercatores adiuuare et manutenere in omnibus megociis [...] in dis-
trictu dni episcopi Sedun.» Auch die bereits 1271-1273 aufgestellten Regelungen
fiir die «ligatori» und «ponderatores ballarum» in Brig sowie fiir die «victurales
de terra dni episcopi» wurden in diesem Vertrag erneuert. Die Vertreter der mai-
lindischen Kaufleute stimmten dariiber hinaus einer Erhéhung der Zolle unter
den Bedingungen, dass der Bischof die Susten von Martigny, Sitten und Agarn
ausbesserte und kein Bewohner der bischéflichen Gebiete den Ballenfiihrern oder
Kaufmannsboten in Abwesenheit der Kaufleute Waren abkauften oder austausch-
ten, zu.

366 So wurde fiir die Briicke von Riddes ein Pfennig pro Ballen, fiir den Unterhalt der Briicke von
Granges und Martigny je ein Pfennig pro Ballen, fiir die Suste und jedes Geleitpferd von Martig-
ny ein Wienner ebenso wie fiir die Reparatur der Strasse von Agarn bis Visp zugesprochen. Fiir
die Reparatur des Wegs bei Vétroz durfte ein gewisser Oberto de Ganio [wahrsch. identisch mit
Humbert de Gavio; vgl. Text vor und mit Anm. 362] einen Wienner auf jeden Warenballen erhe-
ben.

367 Jean Gremaud (Anm. 45), 11, Nr. 1017, S. 414-422.

368 Ebd., Nr. 1052, S. 458. Die Veridusserung von Rechten aber gleich mit einer «Handelsstockung»
in Verbindung zu bringen, wie Ferdinand Schmid (Anm. 288), S. 167f. dies tut, scheint zu weit
gegriffen.

369 Jean Gremaud (Anm. 45), I, Nr. 1017, S. 414-422. Vgl. dazu Antoine Lugon (Anm. 24), S. 93.
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Am 20. Juli 1321 schlossen die Prokuratoren der mailidndischen Kaufleute er-
neut ein Abkommen mit dem Bischof von Sitten. Die Strecken, auf welche sich
die Regelung bezog, waren die folgenden: von Martigny bis Visp, von Visp nach
«laquenesta» [Gestein], und von Visp auf den Gipfel des «mons Noveni», nahe
des Sees von «Rohevo de Bontevay. Die Route von Martigny nach Gstein in der
Nihe des Simplonpasses gehdrt eindeutig zur Simplonroute. Die andere erwihnte
Linienfithrung bleibt dagegen ritselhaft: Beim genannten «mons Noveni» kdnn-
te es sich einerseits um den Nufenen handeln, was der Terminus annehmen lisst.
Andererseits konnten damit aber, da Visp hier als Weggabel erscheint, mit «mons
Noveni» Monte Moro- oder Antrona-Pass gemeint sein. In der Néhe des letzteren
Passes befindet sich in der Tat ein kleiner See, dessen Name jedoch auf der topo-
graphischen Karte fehlt, womit letztendlich unklar bleibt, auf welche Passroute
sich der Passus bezieht.” Fiir die Saaserpisse spricht die Tatsache, dass nach 1300
Einfluss und Macht der Grafen von Biandrate hier Einbussen erlebt hatten. Und
bereits um 1350 tauchten ja bekanntlich Saaser- und Mattertal im Testament Per-
rods von Turn und damit als Einflussspahren seiner Familie auf. Die wachsende
Macht der von Turn wird auch durch die Tatsache markiert, dass 1323 Aimo IV.
von Turn Bischof Aimo Chatillon auf dem Stuhl von Sitten folgte, welcher sich
tibrigens weigerte, das savoyische Investiturrecht anzuerkennen. Der oben erldu-
terte Vertrag wurde jedoch noch unter seinem aus dem Aostatal stammenden Vor-
ginger abgeschlossen.”

Ein Indiz fiir die Permanenz und das Anwachsen des Verkehrs in den ersten
Dezennien des 14. Jahrhunderts bildet auch ein Vertrag vom 10. August 1336 zwi-
schen dem Prokurator von Mailand, Bartholomeus de Salario, und den Briidern
und Lehensnehmern des Bischofs, Ulrich und Nikolaus de Ayert von Leuk. Der
Vertragsabschluss erfolgte «secundum ordinationem dni episcopi Sedun.» Das
Abkommen sah vor, dass die beiden Briider ein neues Sustgebdude («noua do-
mus seu sustamy) in Leuk errichteten. Die Suste sollte aus Kalkstein und Sand,
also Mauerwerk («murata tota»), gebaut und ihr Dach mit Steinplatten («lapibus
qui vulgo vocantur less») bedeckt werden. Dariiber hinaus sollte das Gebdude ein
Fassungsvermogen von 200 Ballen aufweisen. Vorgesehen waren zudem zwei mit
Schlossern versehen Tiiren («due porte [...] cum clauibus et clausuris sufficienti-
busy), die eine fiir den Eingang und die andere fiir die Ausfuhr der Ballen. Die bei-
den Briider mussten laut Vertrag ohne Verzogerung fiir jeden in der Suste entstan-
denen Schaden an Kaufmannsware aufkommen. Als Gegenleistung wurde Ulrich

370 Archive cantonales du Valais, fonds Joseph de Lavallaz, P 37, zit. nach Antoine Lugon (Anm. 24),
S. 94,

371 Testament Perrods von Turn: Gremaud (Anm. 45), IV, Nr. 1971. Zu den Bischéfen Louis Carlen,
Art. «Aimo Chatillon ( 1323). 1308—1323 Bischof von Sitten» und Art. «Aimo von Turn (f 1338).
1323-1338 Bischof von Sitteny, in: Erwin Gatz (Hg.), Die Bischofe des Heiligen Romischen Rei-
ches 1198 bis 1448. Ein biographisches Lexikon, Berlin 2001, S. 735f.
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und Nikolaus de Ayert vom Prokurator der mailédndischen Kaufleute die Erhebung
von einem Heller auf jeden Ballen Ware in beidseitige Verkehrsrichtung zuge-
standen. Von der bischoflichen Tafel erhielten die beiden Briider gleichzeitig das
Recht verliehen, einen Pfennig auf jeden Ballen fiir das Wiegen der Waren in der
alten Suste («prioris suste de Ayent») sowie weitere Betrdge auf Sust und Gewicht
zu erheben. Das Dokument vermittelt also, dass neben dieser geplanten eine éltere
(«priora susta»), ebenfalls Gebiihren einfordernde Suste bestand. Die Zugestind-
nisse der Kaufleute an die beiden Briider bedeuteten quasi die Finanzierung des
neuen, qualitativ hochwertigeren und sichereren Gebaudes, das wohl aufgrund ei-
nes gestiegenen Verkehrsaufkommens notwendig geworden war. Das Vorgehen
wird als «augmentum feudi homagii ligii» gegeniiber dem Bischof begriffen.”
Ein Pachtvertrag, der zwei Jahre spiter (1338) abgeschlossen wurde, beweist,
dass die Suste spitestens dann fertig gestellt war. Die Griinde fiir die Verpachtung
der Sust beim «pons de Leucha» auf dem Territorium von Agarn samt Rechten
fiir vierzig Pfund im Jahr durch die beiden Briider an einen maildndischen Biirger
namens Jean Crecho de Canturio bleiben unklar. Es wird aber prizisiert, dass die
einzuziehenden Gebiihren sich total auf drei Heller pro Ballen beliefen. Daneben
werden auch ein Zollrecht und weitere Gebdude «circa dictam sustam» erwédhnt,
die an den Maildnder weiter verpachtet wurden.”” Bereits am 23. April 1339 wer-
den «antiqua» und «noua suste» wieder in einem Dokument fassbar: Ulrich de
Ayert erhidlt vom Bischof das Recht zu Lehen, auf jeden Ballen der die Gegend
von Leuk passierte, einen Pfennig «pro antiqua susta et pro pondere» zu erheben.
Dariiber hinaus darf er einen Heller fiir die neue Suste als erweitertes Lehen («ra-
tione suste nove») sowie drei Heller fiir Gewicht und Sust einziehen.”™ Die Abga-
ben bei der Suste von Leuk wurden also um das Doppelte angehoben. Es ist viel-
leicht iibertrieben auf eine Hebung des Transitvolumens im selben Ausmass zu
schliessen, aber ohne Zweifel diirfte immer noch ein reger Transitverkehr geflos-
sen sein.”” Trotz Pestwellen, kriegerischer Wirren und dem Abflauen des Cham-
pagne-Verkehrs im 14. Jahrhundert war der Verkehr im oberen Wallis nicht ganz

372 Jean Gremaud (Anm. 45), IV, Nr. 1694.

373 Ebd., Nr. 1718. Vgl. ebd., II, Nr. 778: Im Jahr 1271 wurde erstmals eine Suste in Leuk erwihnt,
als Bischof Rudolf die Suste und das Recht, auf jeden Warenballen zwei Heller zu erheben, an
Aymon de Ayert (Agarn) von Leuk verlieh. Eineinhalb Jahre nachdem Aymon von Leuk dem Bi-
schof 50 Pfund fiir die Sustrechte bezahlt hatte, erstatte dieser dem Bischof die Rechte fiir eine
Summe von 85 Pfund zuriick. Der Bischof war sich offensichtlich der gestiegenen Rentabilitét
des Zolls bewusst, da er nicht zogerte auf diesen Titel einen 20 % héheren Betrag zu leihen (ebd.,
I, Nr. 797).

374 Ebd., IV, Nr. 1752.

375 Antoine Lugon (Anm. 24), S. 96. Ein dhnlicher Fall von Abgabenerhéhung findet sich in Granges:
Wiihrend der Zoll 1271 einen Pfennig pro Ballen betrug, waren es 1339 bereits zwei Pfennige.
Hier war es die iibrigens die Gemeinde, welche das bischéfliche Lehen innehatte und den Unter-
halt der Strasse sicherte (Jean Gremaud [Anm. 475, IV, Nr. 1744).
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erlegen, was die anhaltenden verkehrsbezogenen Vertragstitigkeiten der Mailidn-
der Kaufleute mit Wallisern nahe legen: Man denke etwa an das bereits erwéihnten
Sustbau-Abkommen fiir Visp mit Johann de Platea von 1351.” Ein weiterer Aus-
druck fiir die wirtschaftliche Dynamik der Epoche ist, dass sich die kleine Stadt
Sitten zwischen 1286 und 1312 flichenmissig fast verdoppelte.’”

Neben den Bischofen von Sitten, kleineren Walliser Herren oder Einzelperso-
nen und Gemeinden schlossen die Maildnder Kaufleute auch mit den Grafen von
Savoyen, den Herren im Unterwallis, Vertrage zur Regelung des Handelsverkehrs
ab oder erhielten von diesen verkehrsbezogene Privilegien und Vergiinstigungen.
So vereinbarten am 22. November 1276 Jean Liprandi und Henry Arcuri im Na-
men der Kaufleute von Mailand mit Graf Philipp von Savoyen, dass der «sure-
pesio» auf Tuch iiber das «rectum pedagium» hinaus von 33 % auf 25% gesenkt
werde, derjenige auf Wolle von 33 % auf 20 %, so in St. Maurice und Villeneuve.”
Dariiber hinaus wurde wahrscheinlich auch ein Vertrag zwischen den Kaufleu-
ten und der Stadt St. Maurice geschlossen, welcher zwei Pfennige mehr an Abga-
ben fiir den Unterhalt der Strasse von Bex nach Martigny vorsah, was den an die
Zollrechnungen angehéngten Abrechnungen des «pedagium camini» entnommen
werde kann.”” Wenige Zeit spéter, zwischen 1276 und 1282 mussten die Kaufleute
aber eine Erh6hung des Tarifs in Kauf nehmen, tiber deren Griinde wir nur rétseln
kénnen, da kein entsprechendes Dokument tiberliefert ist. Gesichert ist dies durch
die Tatsache, dass der Zolltarif von St. Maurice fiir den Unterhalt der Strasse von
Bex nach Martigny um zwei Pfennige pro Ballen erhéht wurde.™ Am 14. Juli
1336 gestand Aimo von Savoyen den maildndischen Kaufleuten, vertreten durch
Bertrando Solario und Contino Dal Pozzo, ein neues und wichtiges Privileg zu,
welches sich auf «guidonagium» oder «conductus» von der Morge von Conthey
bis nach Genf und weiter bis zur Sadne, also nicht nur auf die Walliser Routen,
bezog. Das Abkommen sah Entschddigungen bei Schadensféllen und Sicherheits-
garantien fiir die Transporte vor.** Derartige savoyische Privilegien wurden auch
den venezianischen und weiteren italienischen Kaufleuten gewihrt. 1338 wurde
gar der Zollner von St. Maurice zum Bischof von Novara und Azzo Visconti von

376 BA Visp E 5, nach IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 21; Jean Gremaud (Anm. 45), V, Nr. 1985. — An-
toine Lugon (Anm. 24), S. 98f., mit Lit. in Anm. 35: Daneben bezeugen auch die zahlreichen lom-
bardischen Kaufleute und Darlehensgeber, welche sich seit den letzten Jahrzehnten des 13. Jhs.
im Wallis niederliessen, den verkehrsmissigen Aufschwung.

377 Antoine Lugon (Anm. 24), S. 98: In derselben Zeit wurde das imposante Schloss Tourbillon ge-
baut.

378 Zit. nach Maria Clotilde Daviso di Charvensod (Anm. 3), S. 548, Anm. 6: Vertrag zwischen Phi-
lipp von Savoyen und den maildndischen Kaufleuten (22.11.1276).

379 Ebd., S. 549, Anm. 9.

380 Ebd., Anm. 6" u. 9.

381 Privileg Aimos von Savoyen vom 14. Jun. 1336, von Amadeus VI. am 23. Mai 1347 bestitigt (Lui-
gi Cibrario [Anm. 16], Bd. XXXVI, Dok. VI, S. 249).
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Mailand geschickt, um zu bestétigen, dass die Reparaturen im savoyischen Be-
reich der Simplonroute weiterhin geméss den mit Ludwig II. von Savoyen ge-
schlossenen Vereinbarungen vollzogen werden.™*

Die genannten Beispiele mogen geniigen, um nachzuweisen, dass die Grafen
von Savoyen neben den Bischofen von Sitten und kleineren Herren zu den Haupt-
vertragspartnern der oberitalienischen Kaufmannschaft betreffend die Organisa-
tion eines sicheren Verkehrs in Richtung Frankreich gehorten. Die gesamte im be-
schriebenen Zeitraum fassbare bischofliche und grifliche Zoll-, Geleit- und Stras-
senpolitik im Gebiet des heutigen Kantons Wallis scheint sich in hohem Ausmass
auf diese universitas mercatorum ausgerichtet zu haben, eine Tatsache, die den
o6konomischen Nutzen des Transitverkehrs fiir das Rhonetal unterstreicht. Das
hohe Verkehrsaufkommen fiihrte wohl zu einer Intensivierung der Regelungen im
Verkehrswesen, und trotz der sinkenden Bedeutung der Messen der Champagne
im 14. Jahrhundert behielten der Simplonpass und die Route durch das Rhonetal
eine gewisse Wichtigkeit fiir die italienische, besonders aber fiir die maildndische
Kaufmannschaft.

2.1.4 Die regionalen und die lokalen Akteure

Welchen Anteil die (Berg-)Bevolkerung an der Entwicklung des Verkehrs
nahm, und wie weit sie durch Eigeninitiativen das Fliessen des Fernverkehrs er-
moglichte oder forderte, ist eine offene Frage.” Dass vor allem ein Teil der An-
wohner entlang der Passrouten im Dienst des Verkehrs stand, ist dokumentiert.
Viele Ortschaften entwickelten sich zu Stapelplitzen, an denen auch Ubernach-
tungsmoglichkeiten und Verpflegung angeboten wurden. Fuhrleute, Sdumer, Bal-
len- und Bergfiihrer waren notwendig, um Personenverkehr und Warentransport
sicher bewiltigen zu kdonnen. Sogenannte «marrones» (einheimische Fiihrer) wer-
den am Grossen St. Bernhard bereits fiir die Jahre 905, 943 und 1129, als einige
von ihnen von einer Schneelawine ins Tal gerissen wurden, erwéhnt. Die Bal-

382 Es handelt sich hierbei um den Sire de Vaud und zu diesem Zeitpunkt beherrschenden Berater
Graf Aymons von Savoyen. 1343-48 war er zudem Vormund von dessen Sohn, Graf Amadeus
VI. Vgl. Bernard Demotz, Art. «Ludwig I1. von Savoyen, in: Lexikon des Mittelalters, Bd. 5 (Ta-
schenbuchausgabe), Miinchen/Ziirich 1999, Sp. 2198f.

383 Victor van Berchem (Anm. 19), S. 128.

384 Jean-Frangois Bergier, Die Auswirkungen des Verkehrs auf die Bergbevélkerung im Mittelal-
ter, in: Uta Lindgren (Hg.), Alpeniiberginge vor 1850. Landkarten — Strassen — Verkehr. Sympo-
sium am 14. und 15. Februar 1986 in Miinchen, (= Vierteljahrschrift fiir Sozial- und Wirtschafts-
geschichte, Beih. 83) Wiesbaden 1987, S. 119-122, hier: S. 120.

385 Fritz Glauser, Die Transit-Infrastrukturen im Hohen Mittelalter, in: Wege und Geschichte 2
(2007), S. 1217, hier: S. 15; Peter Spufford (Anm. 167), S. 119.
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386

lenfithrer und Fuhrleute™ organisierten sich im Wallis wie auch in den Biindner
Télern, am Gotthard und im Ossola genossenschaftlich und beanspruchten das
Monopolrecht fiir den Warentransport auf bestimmten Linienfiihrungen. Sie be-
teiligten sich damit an der Verkehrspolitik einer bestimmten Region, da sie ihre
Rechte herrschaftlich und in Richtung kaufménnischer Kundschaft abzusichern
suchten. Des weiteren konnen auf regionaler und lokaler Ebene auch Gemeinden,
Stiddte oder Talschaften, im Wallis auch die Zenden, sowie kleinere Herren und
Lehensnehmer ausgemacht werden, die sich auf die eine oder andere Art an ver-
kehrspolitischen Massnahmen beteiligten oder die manchmal sogar eine regel-
rechte Verkehrspolitik betrieben.

Die Transportorganisationen

Transporteure, aber auch Schiffer entlang der Hauptverkehrsrouten waren meist
im Besitz eines Monopols iiber bestimmte Strassen-, Fluss- und Seeabschnitte.
Die Entwicklung dieser wahrscheinlich im bauerlichen Nebengewerbe betriebe-
nen™ lokalen Transportdienste bildete wohl eine wichtige Grundvoraussetzung
der Expansion von Handel und Verkehr im 13. Jahrhundert.* Die Sdumer- und
Fuhrorganisationen, welche im Wallis mit der Beforderung von Handelswaren
beschiftigt waren, mussten zu diesem Zweck Inhaber von durch landesherrliche
Privilegien ausgestellten Sust- und Transportrechten sein. Im Gegenzug hatten sie
neben der Transportorganisation meist weiterfithrende Pflichten zu tibernehmen
und Abgaben zu leisten. So ging die Strassenunterhaltspflicht fiir die Landstrasse
zwischen Brig und «Tennen» (Ténnu, unterhalb von Visp) im spiten Mittelalter
in die Verantwortung der Ballenfiihrer von Brig iiber.”” Nach Van Berchem war
der Bischof von Sitten im Oberwallis in jeder Sust als Inhaber der Transportrech-
te eingetragen.” Da Bischof und Maildander Kaufleute das Rhonetal betreffen-
de verkehrsbezogene Vertrige schlossen, um seit dem Ende des 13. Jahrhunderts
die Qualitdt von Verkehr und Transportwesen zu gewihrleisten, nahm auch die

386 Armando Serra, Art. «Fuhrwesen, -gewerbey, in: Lexikon des Mittelalters, Bd. 4 (Taschenbuch-
ausgabe), Miinchen/Ziirich 1999, Sp. 1012-1014, hier: Sp. 1013: Der Transport mit Saumtieren,
der zur Zeit der Champagnemessen seinen Hohepunkt erreichte, wurde im 14. Jh. — wo topo-
graphisch moglich — verstiirkt durch den Karrentransport ersetzt, da besser ausgebaute Strassen
und eine grossere Anzahl an Briicken neuralgische Punkte des Transports auf dem Landweg ent-
schirften.

387 Vgl. dazu Hans-Ulrich Schiedt (Anm. 13), S. 175f.

388 Peter Spufford (Anm. 167), S. 148.

389 1VS VS (Anm. 51), Strecke VS 11.2, S. 1-2/5: 1609 waren die Ballenfiihrer von Brig auch fiir die
Strasse bis zum Simplon (GA Niedergesteln E 4) und 1673 gar «biss nacher Daffeder» [Varzo]
unterhaltspflichtig (StaVS, ABS 204/19, 384).

390 Victor van Berchem (Anm. 19), S. 123.
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Kaufmannschaft massgeblichen Einfluss auf die Organisation des Transportwe-
sens vor Ort.” Auf der Simplonroute durch savoyisches und bischofliches Wallis
und weiter durch das Eschental nach Italien existierten folgende Ortschaften, wel-
che mit Sust-, Niederlags- und Transportrechten ausgestattet waren: Villeneuve
am Genfersee, St. Maurice, Martigny, Sitten, Agarn/Leuk,” wo heute noch eine
Ortschaft namens Susten existiert, Brig, wo die Waren auf Maultiere umgeladen
wurden, Simplon,”” Gondo, auf italienischer Seite Varzo (mit erhaltenem Sustge-
baude), Domodossola, Vogogna, Mergozzo und Pallanza, wo schliesslich der See-
weg eingeschlagen werden konnte.” An diesen Orten entstanden mit dem Ver-
kehrsaufschwung im 12. und besonders 13. Jahrhundert genossenschaftlich orga-
nisierte Transportorganisationen, die nach bestimmten Regeln den Warenverkehr
besorgten. Welche Einwohner berechtigt waren, die Transporte durchzufiihren,
war mancherorts im Gemeinderecht festgeschrieben, und nachdem die weltliche
Macht des Bischofs geschwunden war, beruhten die Transportrechte auf Gemein-
deautonomie.”” Die Sdumer und Fuhrleute schlossen sich zu Genossenschaften
zusammen und gaben sich eigene Statuten. In diesen Satzungen wurden neben
Organisationsfragen technische Einzelheiten der Warenbeforderung geregelt, wie
etwa aus den Beschliissen der Genossenschaft der «ballenfiierer» oder «comunes
vectores» von Brig am Simplon zu den Jahren 1555 und 1584 hervorgeht. Die-
sen Transporteuren fiel ausschliesslich der Transport von Handelsgiitern zu. An
der Spitze der Organisation standen zwei Verwalter oder Prokuratoren und zwei
Strassenvogte. Die Verwalter der Genossenschaft hatten die Finanzen zu regeln,
die Register der Teilhaber zu fiithren und jdhrlich Rechnung zu legen. Die Stras-
senvogte mussten der eine oberhalb, der andere unterhalb der «Brigeri» (Wasser-
leitung) wohnen, und sie hatten die Strasse zu beaufsichtigen und zu unterhalten.
Die Fiithrer wihlten jahrlich einen in der Briger Suste Wohnsitz nehmenden Bal-
lenteiler, der die Ballen wigen und zuteilen musste. Die Mitgliedschaft an der
Genossenschaft konnte nur durch Erbschaft erlangt werden.”” Fiir die Fuhrleu-
te von Leuk wurden bereits im Januar 1310 Statuten erlassen. Sie gehdren neben

391 So wurde etwa der Sustbau in Leuk 1336 von der mailidndischen Kaufmannschaft initiiert. Vgl.
Jean Gremaud (Anm. 45), IV, Nr. 1694 [Sustbauvertrag in Leuk 1336], Nr. 1718 [Verleihung der
Leuker Suste an einen Maildnder Biirger 1338].

392 Ebd., I1, Nr. 778, 1V, 1694, 1718.

393 Ebd., I1, 805, 1017.

394 Maria Clotilde Daviso di Charvensod (Anm. 3), S. 558f.

395 Pio Caroni, Zur Bedeutung des Warentransportes fiir die Bevolkerung der Passgebiete, in:
Schweizerische Zeitschrift fiir Geschichte 29 (1979), S. 84—100, hier: S. 89: Caroni stellt eine
Bezichung zwischen den politischen Verhiltnissen und der Transportpraxis fest: Ob sich das
Gemeindemonopol durchsetzen konnte, hing von der politischen Durchsetzungskraft und den
Beziehungen zum Landesherrn ab.

396 Dionys Imesch, Die Verordnungen der Ballenfiihrer von Brig aus den Jahren 1555 und 1584, in:
BWG IV (1911), S. 281189, hier: S. 281-283. Die Verordnungen der Briger Ballenfiihrer der Jah-
re 1555 und 1584 liegen als Kopie vom 15.10.1656 im Stockalperarchiv in Brig (StoA 3812) vor.
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denjenigen aus Osco (Leventina) von 1237 zu den éltesten im Gebiet der heutigen
Schweiz.”” Prinzipiell existierten zwei Arten der Warenbef6rderung in den Pass-
gegenden:

1. Die ausschliessliche Beforderung durch Gemeindesdaumer aufgrund eines
von ihnen beanspruchten Transportmonopols: Die gesamte Strecke zerfiel in
mehrere Teile, die im Grossen und Ganzen dem Gebiet der einzelnen Gemeinden
entsprachen. Durch das ausschliessliche Laderecht auf der eigenen Teilstrecke ge-
staltete sich der Transport zu einem Etappenverkehr. Die Waren wurden von Ge-
meinde zu Gemeinde, von Port zu Port befordert (meist Tagesetappen a ca. 30
km). An der Suste angekommen, wurde das Kaufmannsgut umgeladen und dar-
aufhin von den Sdumern der nichsten Gemeinde weiterbefordert (Rodfuhr oder
«conducere merchanzias per ordinem, per partitam»). Im mittelalterlichen Wallis
begegnet uns in erster Linie dieser Transportmodus.”

2. Dartiber hinaus existierte auch ein Warentransport der direkten Beftrde-
rung durch auswértige Sdumer, die nicht an den einzelnen Gemeindesusten Halt
machten, sondern eine grossere Strecke in einem Zug bewiltigten: zum Beispiel
von Sitten nach Domodossola und umgekehrt (Strackfuhr oder «conducere mer-
chanzias ad forleytum»).”” Der direkte Transport wurde wahrscheinlich verstarkt
erst im spdten Mittelalter und in der Frithen Neuzeit eingefiihrt.*

Erstere Variante der Organisation des Warentransports entsprach den Interes-
sen der ansissigen Bevolkerung, bot jedoch den Kaufleuten des Ofteren Anlass zu
Klagen, da dem Transportrecht die Transportpflicht der Transporteure entsprach.
Die einheimischen Transporteure versuchten etwa, die Etappenorte zu vermeh-
ren, oder sie luden die Waren ohne Einwilligung des Besitzers zum Wiegen ab
und wieder auf und liessen sich dann gar fiir diese Handlungen in der Mitte einer
reguldren Etappe bezahlen. Im Jahr 1291 musste der Bischof von Sitten der mai-
landischen Kaufmannschaft aus solchen Griinden vertraglich festgelegte Gegen-
massnahme zusichern.*”

397 Jean Gremaud (Anm. 45), 111, Nr. 1311 [Vertrag zwischen Leuk und den «vectuarii seu charro-
tons» seiner Pfarrei].

398 Fuhrleute aus Sitten beférderten die Waren bis Leuk (26 km), diejenigen von Leuk nach Brig
(28km), die von Brig auf den Simplon (32 km). Auf italienischer Seite wurde der Transport auf
dieselbe Weise fortgefiihrt. Die Etappenorte waren mit Susten ausgestattet.

399 Pio Caroni (Anm. 395), S. 86 mit Anm. 14, S. 87 mit Anm. 15.

400 Ebd., S. 89: Z.B. die Strackfuhr von Altdorf nach Bellinzona. Der alte Rodbetrieb diirfte dane-
ben weiter bestanden haben, und manchmal kam es wohl zu einem Zusammenspiel der beiden
Organisationsformen.

401 Jean Gremaud (Anm. 45), 11, Nr. 1017, S. 414—422, hier: S. 417: «curare et facere quod a civitate
Seduni usque ad locum de Ayerto non discaregentur alique balle nec a dicto loco de Ayerto us-
que ad Brigam, nec a dicto loco de Briga usque ad eccelsiam de Semplono, sed fiat iter per duc-
tores ballarum cum ipsis ballis [...] sine discaregatione in itinere predicto [...] nisi solummodo in
Ayerto et in Briga et ad dictam ecclesiam de Semplono et quod teneatur [...] episcopus punire et
condempnare illos qui contra fecerint.»
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Der Warentransport zwischen Brig und dem Simplon, Einkunftsquelle fiir die
Fiithrer von Brig und diejenigen von Simplon, erzeugte auch Spannungen zwischen
den beiden Gemeinden. So entbrannte im Jahr 1307 ein Streit um das Simplon-
pass-Transportmonopol zwischen Brig und Naters auf der einen Seite und Simp-
lon-Dorf auf der anderen. Bischof Bonifaz von Challant erliess daraufhin die Re-
gelung, dass den ersteren das Transportrecht in den acht Tagen nach dem Fest der
heiligen Katharina (25. November) zukommen sollte, letzteren in den folgenden
acht Tagen usw. Er setzte also eine 8-Tage-Rotation fest.> Ahnliche Regelungen
wurden auch fiir die Zuteilung von Transportauftrigen innerhalb einer Transport-
gemeinschaft angewandt: So hatte der von der Gemeinde Leuk jahrlich gewihlte
«partitor ballarum» die Aufgabe, die Ladungen nach dem Rotationsprinzip («to-
tam rothamy») gerecht unter den Tragern oder Fuhrleuten zu verteilen, sofern es
nicht genug Transporte fiir alle gab.*”

Im frithen 14. Jahrhundert finden sich auch im Goms Hinweise auf Streitig-
keiten betreffend den Warentransport tiber die Pédsse. 1325 wurde in einem Ver-
gleich entschieden, dass die vier oberen Viertel des Goms (Grafschaft Biel, Re-
ckingen, Miinster/ Geschinen, Oberwald/Obergesteln/Ulrichen) am Transport der
Giiter aus der Lombardei nach Frankreich zu gleichwertig beteiligt sein sollten.
Die Zuweisung der zu transportierenden Waren auf die Sdumer hatten die Bal-
lenteiler in Miinster vorzunehmen.*” Ebenso kam es in der Region um den Gros-
sen St. Bernhard wegen des Transportwesens immer wieder zu Konflikten, da
die Grafen von Savoyen eine Susten und Sdumer einiger Gemeinden*” der St.
Bernhard-Route zu Ungunsten der Einrichtungen und Transporteure benachbar-
ter Linienfiihrungen kleinerer Passiiberginge protegierende Politik betrieben. So
wurde der Ubergang von Handelswaren iiber den Col de Ferret von den Savoyern
verboten, wovon die Gemeinden der St. Bernhard-Route, Martigny, Bourg-Saint-
Pierre und Sembrancher profitierten. Am letzteren Ort wurde denn auch ab 1310
von den Grafen von Savoyen sowohl der Zoll auf Tiere, welche das Entremont
tiber den Grossen St. Bernhard verliessen, bezogen, als auch derjenige fiir den Col

402 Ebd., III, Nr. 1262: «Coram R. D. Bonifacio episcopo, inter communitatem de Narres [Naters]
et de Briga, ex una, et communitatem de Simplono, ex altera, super vectura ballarum, ordinavit
episcopus, de consensu partium, quod communitas de Narres et de Briga ducere debeat dictas
ballas per octo primos dies post festum S. Catharine, et dicti de Simplono per alios octo dies et
sic subsequenter. 1307, in novembri.»

403 Ebd., Nr. 1311.

404 PfA Obergesteln, E 2 von 1323, zit. nach IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 5, S. 6/13; Jean Gremaud
(Anm. 45), V, 1875-1877, Nr. 2218; Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. 1, S. 479; Louis Carlen (Anm.
245), S. 6.

405 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 41.1.2: Nicht alle Gemeinden des Entremont kamen in den Genuss
eintriglicher Fuhr- und Transportrechte wie Bourg-Saint-Pierre und Sembrancher. So versuchte
die Gemeinde Liddes mehrmals erfolglos, Sust- und Transportrechte zu erwerben. Erst als der
Verkehr sich im Jahr 1694 verdichtete, wurde die Gemeinde Liddes von Bourg-Saint-Pierre zu
Hilfe gerufen.
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de Ferret. Zwar wurden die Bewohner des Entremont 1392 von den Grafen auto-
risiert, den Ferret und andere Piésse fiir den Transport eigener Produkte zu benut-
zen, sie verboten aber unter Androhung einer hohen Abgabe, dass Handelswaren
tiber den Ferret transportiert wurden, was eine Klage der Gemeinde Bourg-Saint-
Pierre aus dem Jahr 1413 offenbart. Der Kastlan des Entremont wurde zudem vom
Grafen beauftragt, keine derartigen Befugnisse zu erteilen.*

Uneinigkeiten musste auch innerhalb der Transportorganisationen vorgebeugt
werden. Die erwdhnten Leuker Statuten aus dem Jahr 1310 zeigen klar auf, wie der
Warentransport geregelt wurde, und wo allfillige Konfliktquellen liegen konnten.
Es handelte sich um eine Ubereinkunft zwischen der Gemeinde Leuk und den
«vectuarii seu charrotons» auf dem Gebiet der gesamten Pfarrei Leuk. Alljdhrlich
sollten die Leuker ein «partitor» erwéhlen, welcher damit beauftragt wurde, den
Warentransport nach einem regelméssigen Turnus an die Wagenfiihrer zu vertei-
len. Wenn die Fuhrleute eine «vecturay, das heisst eine Ladung, zugeteilt erhiel-
ten, mussten sie der Gemeinde Leuk einen Pfennig pro Ballen Abgabe leisten. Der
Ballen Ware musste mindestens fiinfzehn «rublos» wiegen.”” Ein Wagenfiihrer,
der zwei Tiere besass, sollte drei Warenballen beférdern, derjenige, welcher nur
eines besass, durfte dagegen lediglich zwei Ballen transportieren. Prinzipiell hat-
ten die Wagenfiihrer nicht das Recht, die Ladung an Dritte weiter zu reichen, es
sei denn, dass es zu einem Unfall oder einem &hnlichen Zwischenfall gekommen
war. Andernfalls drohte ihnen der Entzug ihrer Einnahmen. Die Fuhrleute muss-
ten dartiber hinaus zu einem festgeschriebenen Zeitpunkt beim «partitor» ein-
treffen, um die Wagenladung zu iibernehmen, ansonsten verloren sie das Recht
auf ihre Tour. Sie durften die Waren auch nicht aufladen, bevor der «partitor» ih-
nen den entsprechenden Befehl erteilt hatte. Bei Zuwiderhandlung verloren sie
den Lohn, die Fuhr und mussten der Gemeinde eine Busse von sieben Schilling
entrichten. Jeder Wagenfiihrer, der entweder eine Fracht der «vectuarii superio-
res» (Brig) oder der «vectuarii inferiores» (Sitten) iibernahm, musste am néchsten
Morgen zur Primzeit wieder in die eigene Suste zuriickgekehrt sein. Andernfalls
musste er seine Ladung ebenfalls abgeben.**

406 Ebd., Strecke VS 701, S. 1/3: Zwischen Orsiéres und dem Hospiz auf dem Grossen St. Bernhard
schwelte zudem bis zum 19. Jh. ein Konflikt, welcher durch die protektionistische Politik der Sa-
voyer ausgeldst worden war. 1189 hatte ndmlich Graf Thomas dem Hospiz auf dem Grossen St.
Bernhard Rechte in den Wiildern des Ferret zugesprochen, v.a. auch Weiderechte fiir die Saum-
tiere. Bereits 1224 wurde der Kastlan von Chillon durch den Grafen beauftragt, diese Rechte zu
verteidigen, da offenbar Konflikte ausgebrochen waren. Diese Dispositionen setzten sich unter
Walliser Herrschaft fort. Der Bischof ging sogar so weit, am 12. Mai 1690 jeden Wagen ausser-
halb der St. Bernhardsroute zu verbieten.

407 Hermann Kellenbenz (Anm. 7), Bd. 3, S. 299: Zwei Ballen bildeten einen Saum, der gewéhnlich
350 bis 400 Pfund wog.

408 Jean Gremaud (Anm. 45), 111, Nr. 1311; dazu auch Antoine Lugon (Anm. 24), S. 93f.
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Auch in Sitten und St. Maurice gab es einen «partitor ballarumy, der verant-
wortlich fiir den Transport und die Verteilung der Warenballen war. Fiir St. Mau-
rice ist uns dhnlich wie fiir Leuk das Reglement der Wagenfiihrer vom 31. Januar
1320 iiberliefert. Der «ante turrim Ludovici Ypoliti Lombardi» versammelte Rat
der Stadt setzte am besagten Datum in Anwesenheit des Kastlans und des Ritters
Thomas de Camburcio die Statuten der Transportorganisation fest. Einwohner,
welche «runcinum vel iumentum suum infra pasquerium sive pasturagium dic-
te ville» hatten, durften keine Ballen transportieren und auch nicht durch andere
transportieren lassen. Nur vor der Mittagszeit durfte aufgeladen und abgefahren
werden. Wenn ein Transporteur «propter debilitatem uel infirmitatem roncini uel
fractionem sui currus» auf der Strecke blieb, musste er seine Ballen einem ande-
ren Fiihrer iiberlassen, so dass diese noch am selben Tag am Zielort ankamen. Ein-
zig der «partitor» durfte die Ballen verteilen und die Erlaubnis zur Abfahrt geben.
Dariiber hinaus hatte der Ballenteiler zu kontrollieren, dass keine kranken Tiere
eingesetzt wurden. Einige besondere Bestimmungen betrafen die Gastwirte, die
einen einzigen Ballen von Kaufleuten ausserhalb einer reguldren Fuhr beférdern
durften.”” Von St. Maurice fiihrte die néchste Etappe nach Villeneuve am Gen-
fersee, wo ein «domus suste» oder ein «domus ballarum» nachgewiesen ist:" Die
Suste war gemauert, mit «scindulae» bedeckt und hatte zwei geschlossene Eisen-
tiiren. Fiir jeden im Gebdude zwischengelagerten Ballen musste ein Heller Abga-
be entrichtet werden. Die Ballen mit Hduten oder gesalzenem Fisch zum Inhalt
mussten jedoch wegen des Gestanks draussen bleiben.""

Zu Beginn des 16. Jahrhunderts scheinen die Fuhrleute der Alpentiler bereits
iiberregionale Absprachen getroffen zu haben, um eine gewisse wettbewerbliche
Einheitlichkeit der Transporttarife zu gewidhrleisten. 1503 entriisteten sich ndm-
lich Landrat und Bischof, dass die Urner Transporteure diese Tarife nicht respek-
tierten. Am 30. Juli des Jahres schrieb Bischof Schiner in der Sache den Rat von
Luzern an, dessen Bewohner wie die von Unterwalden im Besitz dhnlicher Rech-
te waren wie die Walliser.*”

Transportorganisationen und Susten existierten auf vielen Walliser und berni-
schen Linienfithrungen, und zwar nicht nur fiir den Landtransport: Auch im Val
d’Ossola,™ im Goms (Ernen, Obergesteln), im Berner Haslital (Grimselspittel),

409 Jean Gremaud (Anm. 45), V, Nr. 2187 [Supplément]; Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. I, S.461f.

410 Zollrechnung von Villeneuve, Staatsarchiv Turin, sezioni riunite, inv. 69, zit. nach Maria Clotil-

de Daviso di Charvensod (Anm. 3), S. 558, Anm. 28.

Zollrechnung von St. Maurice, Staatsarchiv Turin, sezioni riunite, inv. 69, f. 161, 1311-12, zit.

nach Maria Clotilde Daviso di Charvensod (Anm. 3), S. 558, Anm. 29: «pro sosta domus in qua

reponuntur balle et levantur pro qualibet balla unus obulus maur. pro sosta exceptis ballis aleci-

um et pellium, que non debent sostam quia non reponuntur in domo soste.»

412 LA (Anm. 46), I, S. 44-46.

413 Maria Clotilde Daviso di Charvensod (Anm. 3), S. 556f.: Nach Daviso di Charvensod diirften
die «vecturales» im Val d’Ossola unabhiingiger agiert haben, als dies bei den auch vom Bischof

41
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fir die Saaserpisse (Visp) und fiir den Wassertransport in Thun (Freienhof), bei
der Feste Weissenau (Neuhaus), in Unterseen und Kienholz sind Susten und damit
ein Warentransport zu Land und zu Wasser nachgewiesen,” die eine Organisation
und Regelung erforderten. Die Herausbildung des Transportwesens, welches die
Gemeinden im Verlauf des Mittelalters immer stirker in Eigenregie regelten und
organisierten, ist nicht oder nicht nur als «Emanzipation der lokalen Transportin-
teressen», als «Erstarken der Gemeinden»*” zu interpretieren. «In den damaligen
Verhiltnissen stellte dieses gleichzeitig auch eine Institutionalisierung und sogar
eine Rationalisierung des {iberregionalen Verkehrs als Route dar.»**

Die Stéidte, die Gemeinden und die Zenden

Dass sich iiber die Transportorganisationen hinaus weitere lokale und regiona-
le Instanzen verkehrspolitisch engagierten, soll im Folgenden anhand ausgewéhl-
ter verkehrspolitisch aktiver Walliser Gemeinden und Zenden dargelegt werden.
Im spiten Mittelalter gelang es namlich vielen kleineren politischen Instanzen im
Wallis, verkehrspolitische Einzelrechte zu erwerben. Meist handelte es sich da-
bei um Zoll-, Sust- und damit verbundene Strassenrechte und -pflichten. So kam
beispielsweise die Gemeinde Morel im Jahr 1458 in den Besitz des bislang vom
bischoflichen Weibel in Morel namens Nussbaumer eingezogenen Wegzolls*” bei
der «untern Gifrischbriicke» auf der «via regia» von Morel nach der ehemals selb-
stindigen Gemeinde Gifrisch. Bereits 1416 war es der Gemeinde gelungen, einen
Teil des Weibelamtes durch Kauf an sich zu bringen."* Die verkehrsbezogenen
Rechte wurden von den Gemeinden zur Ausiibung meist an Einzelpersonen wei-
ter verliehen: So illustriert eine Urkunde von 1402, in welcher ein Wegzoll nach
Leukerbad genannt wird, der aber schon frither bestanden habe, wie Bevollméch-
tigte im Namen der Gemeinde Leuk den Wegzoll nach Leukerbad einem gewissen

mitbestimmten Walliser Transportorganisationen der Fall war.

414 Ferdinand Schmid (Anm. 288), S. 144; Hansruedi Mosching, Hans von Riitte, Saumpfad und
Fahrstrasse an der Grimsel, in: Bulletin IVS 2 (1999), S. 18-21, hier: S. 21; IVS VS (Anm. 51),
Strecke VS 2, S. 11/15; IVS BE (Anm. 51), Strecke BE 10, S. 1/3; BE 11.1, S. 1/2 u. BE 12.1, S.
2/6.

415 Louis Carlen 2002 (Anm. 24), S. 32.

416 Hans-Ulrich Schiedt (Anm. 13), S. 176: Erst die Kunststrassen des 18. Jhs. machten die Verhilt-
nisse unterwegs so voraussehbar und sicher, dass die lokale Etappierung der Rodorganisation er-
folgreich abgeldst werden konnte.

417 BA Morel, A. 327 a u. BA Morel E 10, zit. nach Peter Arnold, Licht und Schatten in den 10 Ge-
meinden von Ostlich-Raron, Marel 1961, S. 116: Der Zoll bezog sich auf den Weg von der Mas-
sabriicke bis zum Deischgraben unterhalb von Lax.

418 TVS VS (Anm. 51), Strecke VS 2.1, S. 1/5 u. Strecke VS 2.2.
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Johannes Rosetti Kuono von Leukerbad iibergeben. Der Begiinstigte hatte dafiir
den Weg zu unterhalten und jahrlich 6 Schilling abzuliefern.*”

Eine offensive und lenkende Verkehrspolitik betrieb die Gommer Gemeinde
Ernen, die durchsetzte, dass oberhalb des Deischberges die Route {iber Ernen fiir
den Transport von Handelsgiitern verpflichtend und die kiirzere Wegvariante tiber
die Nachbargemeinde Fiesch fiir denselben Verkehr gesperrt war. Dieser Stras-
senzwang sicherte den beiden Susten in Ernen die Einkiinfte, an deren Einnah-
men gemdss einer Urkunde von 1328 je zur Hilfte der Bischof und der Meier von
Ernen beteiligt waren.” Der Transitverkehr musste damit den lingeren Weg iiber
Ernen benutzen, was nebst den Susten auch den dortigen Gasthdusern Einkiinfte
bescherte.™

Es konnen im oberen Wallis weitere Ortschaften ausgemacht werden, welche
sich kontinuierlich verkehrspolitisch betétigten: so etwa die Obergommer Ge-
meinde Minster. 1433 verpflichteten die Kirchgemeinden Ernen und Miinster
zwei Walliser mit der Wiederherstellung und dem Unterhalt der Strasse von Ober-
wald auf die Hohe der Furka und mit dem Bau zweier Briicken; vermutlich han-
delte es sich dabei um die Stege iiber die Rhone bei Gletsch und iiber den Mutbach
westlich des Passes. Die Unternehmer wurden fiir den Bau mit einem Zollrecht
und einer jéhrlichen Geldsumme entschidigt. Die Leute aus Uri, Urseren und dem
Goms erhielten fiir ihren Warentransport die Zollfreiheit zugesprochen.** Im Jahr
1520 verlieh Bischof Adrian 1. von Riedmatten (1529-1548) der Kirchgemeinde
Miinster das Zollrecht fiir die vier Pidsse Furka, Grimsel, Gries und Nufenen.*’
Vermutlich wurde gleichzeitig die Pflicht der Gemeinde zum Strassenunterhalt
erneuert, welche in ihrem Vertrag des Jahres 1397 mit dem Pomat, Unterseen und
Bern sowie mit dem Oberhasli zum Bau einer durchgehenden «strass» iiber die
Pisse Grimsel (und Gries) festgelegt worden war.”* Der Zusammenhang zwischen
dem genannten Zollrecht und der Pflicht zum Wegunterhalt wird in den Verhand-
lungen des Weihnachts-Landrates von 1562 deutlich, als die Abgeordneten des

419 BA Leuk A 6, zit. nach ebd., Strecke VS 32, S. 10/15: Aus dem Text geht nicht hervor, ob dieser
Wegzoll zwischen Leuk und Leukerbad oder am Weg zur Gemmi bezogen worden ist.

420 Jean Gremaud (Anm. 45), 111, Nr. 1554; IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 2.7, S. 1/6: Dieser Tatbe-
stand wurde noch 1784/85 in einem Strassenstreit zwischen den Zenden Goms und Mérel deut-
lich ausgesprochen (vgl. Strecke VS 2.5). Damals verlangte der Zenden Goms, Morel habe den
vom ihm vorgeschlagenen Wegbau vom Nussbaumsteg iiber den Guldersand zur Grengierbrii-
cke auszufiithren. Der Zenden Morel seinerseits warf dem Zenden Goms vor, er erschwere den
Weg ins Goms selber, da er oberhalb Lax zugunsten von Ernen den kiirzeren Zugang iiber Fiesch
sperre. Daher lehnte Morel den Bau des Weges vom Nussbaumsteg zur Grengierbriicke ab.

421 VS VS (Anm. 51), Strecke VS 2.8, S. 1/4.

422 PfA Reckingen, B 12, zit. nach ebd., Strecke VS 3, S. 7/10.

423 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 3, S. 8/10: 1656 bat die Gemeinde Bischof Adrian IV. von Ried-
matten um die Erneuerung dieser Rechte. Gleichzeitig wurde ein neuer Zolltarif festgelegt (PfA
Miinster, E 8).

424 Ebd., Strecke VS 3, S. 7/10; Louis Carlen (Anm. 245), S. 5.
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Zenden Goms eine Zollerhohung wiinschten, «da sy mit schwirren Kosten bela-
den sygen, die strasse zu erhalten, und fiirnemblich die so iiber die Furggen [Fur-
kapass] gadt [...]». Der Landrat lehnte den Antrag mit der Begriindung ab, dass
in den tibrigen Zenden auch «viel Pédss und strassen» erhalten werden miissten,
und dass daher die Briger sowie alle anderen Landsleute vom Zoll im Goms und
auch an der Furka befteit bleiben sollten.” Im Landrat vom 11.12.1570 klagten die
Gommerboten erneut, dass sie im Zenden Goms die zwei Pisse iiber Albrun und
Furka «mitt grossenn schwiren kosten erhalten» miissten und baten um die Hilfe
der Landschaft Wallis und um die Erlaubnis, den Zoll erhéhen zu diirfen.” Der
Landrat bewilligte dieses Mal eine Zollerhéhung fiir die Albrun- und die Furka-
route, jedoch nur fiir Fremde, nicht fiir die Landleute oder Angehérigen der drei-
zehn sowie der zugewandten Orte.*’

Auch die Gemeinden im Einzugsbereich anderer Walliser Pdsse legten ver-
kehrspolitisches Engagement an den Tag. Die Ortschaften im Saastal widmeten
vor allem der Pass tiberschreitenden Regelung des Wegunterhalts mit ihren Nach-
barn siidlich der Alpen mehr oder weniger erfolgreich Aufmerksamkeit. So tra-
fen im Jahr 1415 die Bewohner des Saastals mit jenen aus dem Antronatal eine
Ubereinkunft iiber die Wiederherstellung und den Unterhalt der Wege durch bei-
de Taler und damit der Route tiber den Antronapass.** Exakt hundert Jahre spiter
kam es zwischen den Saasern und den Bewohnern von Antrona zu Streitigkeiten,
da die letzteren sich weigerten, ihren Anteil am Passweg zu «manutieren» [unter-
halten]. Fiir die Beilegung derartiger Konfliktfédlle wurde meist auf eine tiberge-
ordnete politische Instanz zuriickgegriffen. Im vorliegenden Fall verordnete der
Kommissidr in Domodossola — damals von den Eidgenossen besetzt und von ei-
nem Luzerner verwaltet — die Wiederherstellung der Strasse durch die Leute von
Antrona, wobei diese dem Richterspruch nicht Folge leisteten.”” Eine Erneuerung
des Passweges wurde schliesslich im Jahr 1573 von den Saasern vorgenommen,
wobei sie auch ein Teilstiick im Antronatal ausbesserten.*”

Im Jahr 1403 befand sich auch der Weg tiber den Monte Moro in einem schlech-
tem Zustand. Daher trafen sich 29 Vertreter des Valle Anzasca und fiinf aus dem
Saastal in Bannio und beschlossen, dass die Strasse von nun an in Stand gehalten
werden solle. Zum Unterhalt wurden alle verpflichtet, die an der Strasse von Visp
bis Piedimulera wohnten.*' Nicht nur Strassenbau und -unterhalt waren ein wich-

425 PfA Minster, E 2 [15.12.1562], zit. nach IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 3, S. 7/10.

426 Landrats-Abschied vom 11.12.1570, zit. nach IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 3, S. 7/10.

427 PfA Binn, E 1 [14.12.1570]; PfA Miinster E 3 [14.12.1570], zit. nach IVS VS (Anm. 51), Strecke
VS 3, S.7/10.

428 PfA Saas E 1, zit. nach Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. 1, S. 474.

429 PfA Saas E 2 [28.03.1515], zit. nach IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 23, S. 6/7.

430 Peter Jossen, Gustav Imseng, Werner Imseng (Anm. 306), S. 30.

431 Ebd., S. 18-20; Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. I, S. 474; IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 24, S.
10/14.
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tiger Bestandteil der grenziiberschreitenden Abkommen, auch der regionale und
lokale Warenverkehr wurde ab und an vertraglich geregelt: 1559 legten Abgeord-
nete aus Macugnaga und aus dem Zenden Visp die fiir den traditionellen Markt in
Macugnaga geltende Ordnung fest. Der Marktfriede begann drei Tage vor Markt-
beginn und dauerte bis drei Tage danach. Fiir diesen Zeitraum musste Macugnaga
zur Beilegung von Marktstreitigkeiten einen Richter stellen. Die Visper durften
ihre Pferde, Maultiere und andere Tiere nach altem Brauch auf den Allmenden
von Macugnaga gegen Entgelt weiden lassen. Macugnaga musste dariiber hinaus
den Wallisern Lokalitdten zur Lagerung der Waren zur Verfiigung stellen. Wih-
rend des Marktes durften die Wirte die Preise fiir Lebensmittel und Heu nicht er-
héhen. Generell wurde fiir die Warentransporte von Macugnaga nach Visp fest-
gelegt, dass, wenn wegen Schlechtwetter, Schnee oder aus anderen Griinden der
Pass nicht tiberstiegen werden konnte, die Tiere wihrend drei Tagen auf den Wei-
den von Saas verbleiben durften. Dasselbe Recht wurde den Saasern in Macug-
naga eingerdumt. Beide Parteien verpflichteten sich schliesslich, die Strassen auf
threm Gebiet bis zur Passhéhe zu unterhalten.*”

Handel und Verkehr verliehen insbesondere den Walliser Zenden ein «politi-
sches Selbstbewusstsein, ohne das deren Emanzipationsbewegung» wohl nicht
moglich gewesen wire.” So begann etwa die Verselbstindigung des Zenden
Goms bereits im 13. Jahrhundert.** Von Bedeutung hierfiir war der Saumver-
kehr tiber die zahlreichen Pdsse. Im Obergoms kreuzten sich ndmlich die West-
Ost-Verbindung tiber den Furkapass und die rege benutzte Nord-Siid-Achse iiber
Grimsel- und Gries- oder Albrunpass.*” 1323 kam es zu Streitigkeiten unter den
Saumern und Trdgern im Obergoms, woraufhin zwei Jahre spiter in einem Ver-
gleich festgelegt wurde, dass am Transport der Giiter aus der Lombardei durch
das Goms die oberen Viertel des Goms in gleicher Weise teilhaben sollen.” Das
Oberwalliser Tal mit seinen Pdssen lag auch im Interessenfeld der Urner unter
der Fiithrung des Johann von Attinghausen.”” Aus dieser Situation heraus wurde

432 BA Visp A 52, zit. nach Peter Jossen, Gustav Imseng, Werner Imseng (Anm. 306), S. 29; [VS VS
(Anm. 51), Strecke VS 24, S. 10/14.

433 Andreas Widmer, «daz ein bub die eidgenossen angreif». Eine Untersuchung zu Fehdewesen und
Raubrittertum am Beispiel der Gruber-Fehde (1390-1430), (= Geist und Werk der Zeiten, Bd. 85)
Bern/Berlin et al. 1995, hier: S. 64.

434 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 2, S. 13/15: Ein erster Schritt erfolgte 1240 mit dem «Aginensta-
tut», worin sich Reckingen und Ulrichen zusammenschlossen und verpflichteten, dem Grund-
herrn den Zins fiir die Aginenalp gemeinsam zu entrichten. Den Abschluss der Bewegung bilde-
te die Formierung politischer Gemeinden (z.B. 1297 «communitas von Binny).

435 Jean Gremaud (Anm. 45), I1, Nr. 751: Bereits in den Statuten von Sitten von 1269 wurde auch
die «forcla de Conches» [Furkapass] als Passage bezeichnet, welche der Zufuhr von Waren ins
Wallis diente.

436 Ebd., VI, Nr. 2218.

437 Der Urner Landammann Johann von Attinghausen wurde 1354 auch «Rektor des Landes ob
Visp» (ebd., V, Nr. 2016).
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wohl der Bund von 1351 zwischen Ziirich und den Eidgenossen iiber das Gebiet
des Gotthardpasses hinaus bis an den Deischberg [«Ddisel»] zwischen Lax und
Grengiols gezogen.”* Die engen Beziehungen zur Innerschweiz blieben erhalten:
1416 schloss das Goms mit Luzern, Uri und Unterwalden ein Burg- und Land-
recht, dem sich im darauffolgenden Jahr auch die meisten der iibrigen Zenden an-
schlossen.”” Eine derart eigenstdndige und unabhéngige Biindnis- und Vertrags-
politik der Zenden trug manchmal auch weiterfithrende verkehrspolitische Blii-
ten: so hatte etwa im Jahr 1397 die Kirchgemeinde von Miinster mit dem Pomat,
dem Oberhasli und Bern, einen Vertrag geschlossen, der anstrebte, einen Han-
delsweg vom Pomat iiber Gries und Grimsel bis ins Unterhasli zu bauen sowie
den Warenverkehr und den Strassenunterhalt zu regeln.** Oder als der Zenden
Goms 1530 beschloss, den direkten Weg ins Goms zu verbessern und die Stras-
se von Morel nach Deisch neu anzulegen, nahm der benachbarte Zenden Mdorel
eine dusserst selbstbewusste Haltung ein.*' Die neue Strasse sollte in geniigender
Hohe dem Abhang entlang fithren und mehrere Briickenpunkte umgehen, um vor
den Fluten der Rhone geschiitzt zu sein. Morel lehnte eine derartige Verlegung der
Strasse mit der Begriindung ab, dass durch den Strassanbau die Gemeinden Bis-
ter, Grengiols und Binn mit dem Albrun von der Landstrasse abgeschnitten wiir-
den, und dass zudem niemand Mdérel zwingen kdnne, zwei Landstrassen zu unter-
halten, also diejenige in Richtung Albrun und die geplante in Richtung Ernen. Die
Gommer liessen sich nicht beirren und fiihrten den Bau auf eigene Kosten durch,
womit die Strasse ins Goms bedeutend kiirzer und weniger steil wurde. Sie ver-
langten aber 1539, dass der Zenden Morel nun auf seinem Gebiet die neue Stras-
se und damit deren Unterhalt {ibernehme. Mérel lehnte auch diesen Vorschlag ab.
Seiner Meinung nach sollten die privaten Anstosser die Strasse unterhalten.*” Die
Gommer wandten sich daraufhin an den Landeshauptmann Peter Owlig, welcher
aber in seinem Urteilsspruch dem Zenden Morel Recht gab. Nun rekurrierte der
Zenden Goms seinerseits bei Bischof Adrian von Riedmatten, so dass der Lan-
deshauptmann den abwehrenden Zenden Morel schliesslich verpflichtete, jedes
vierte Jahr den Unterhalt der Strasse zu iibernehmen.*’ Trotz Problemen wur-

438 Hans Nabholz, Paul Kldui, Quellenbuch zur Verfassungsgeschichte der Schweizerischen Eidge-
nossenschaft und der Kantone von den Anféngen bis zur Gegenwart, Aarau 1940, S. 14-19 [Ewi-
ger Bund der Stadt Ziirich mit den vier Waldstitten, 1.05.1351], hier: S. 15.

439 Jean Gremaud (Anm. 45), VII, Nr. 2640, Nr. 2652 [Visp], Nr. 2657 [Sitten, Granges, Siders
etc.].

440 SRQ Bern (Anm. 201), ITI, Nr. 111, S. 329-331; vgl. unten das Kap. zum Grimselpassprojekt von
1397.

441 BA Morel, E 10f., zit. nach Peter Arnold (Anm. 417), S. 117.

442 GA Morel E 3, zit. nach IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 2.4, S. 1/3.

443 GA Ernen E 1, zit. nach IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 2.4, S. 1/3; BA Morel E 1, 2 u. 3, zit. nach
Peter Arnold (Anm. 417), S. 118.
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de diese neue Linienfithrung bis 1784 beibehalten.”* Der Konfliktfall zeigt auf,
dass Zenden und Gemeinden versuchten, ihre jeweiligen verkehrspolitischen Zie-
le auch gegeneinander durchzusetzen. Diese Eigeninitiativen wurden moglich, da
den iibergeordneten politischen Instanzen die notwendige regulierende Durchset-
zungskraft fehlte.

Die genannten Beispiele verdeutlichen zudem die im Wallis am Ende des be-
trachteten Untersuchungszeitraums herrschenden verkehrspolitischen Kompetenz-
verteilungen. Obschon es Stiddten und Gemeinden wie auch Zenden im Verlauf
des spiten Mittelalters gelang, einzelne oder mehrere verkehrsbezogene Rechte
an sich zu ziehen, bedurfte es jeweils der Riickversicherung und Legitimation bei
einer tibergeordneten Instanz, insbesondere in Konfliktfallen. Neben dem Land-
rat als Zenden und damit auch Gemeinden repriasentierende Gewalt kamen auch
dem Bischof immer noch verkehrspolitische Kompetenzen zu. 1530 fanden bei-
spielsweise in Uri Verhandlungen betreffend die «Fuhrleite» statt. Ein Jahr spater
wurden am 6. August in Sitten zwei diesbeziigliche Vertriage mit dem Bischof Ad-
rian von Riedmatten «im Namen unserer Landschaft Wallis» einerseits und mit
Uri und in separater Ausfithrung mit den Gemeinden von Urseren andererseits ab-
geschlossen. In den Abkommen wurden die bisherigen «zolen wiggelt oder furlei-
te» bestétigt oder neu geregelt.**

2.1.5 Die bernischen verkehrspolitischen Akteure

Im Bern tangierenden européischen Transitverkehr des Mittelalters spielten die
Alpenpidsse summa summarum eine im Vergleich zum Walliser Verkehrswesen
untergeordnete Rolle.*** Bereits die Zdhringer als die méchtigsten Grafen des west-
lichen Mittellandes im ausgehenden 12. Jahrhundert waren durch die Beschréin-
kung des burgundischen Rektorats auf das Mittelland und das Nordalpengebiet

444 GA Miinster E 15, zit. nach IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 2.5: 1784 entschloss sich der Zenden
Goms, den Weg ins Goms unterhalb des Deischberges neu anzulegen. Mérel lehnte einen Kos-
tenbeitrag wiederum ab. Die Gommer pliddierten daraufhin im Dezemberlandrat 1784, dass alle
Gemeinden zum Unterhalt der Landstrasse verpflichtet werden sollten. Mdrel lehnte das Ansin-
nen ab; der Rat empfahl den beiden Zenden, sich zu verstindigen. 1786 kam es zu einer Kom-
promisslosung. Aus dem vom Zenden Goms 1784 vorgeschlagenen Weg ist schliesslich nur ein
Trampelpfad geworden.

445 PfA Miinster, A5a u. b, zit. nach IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 3, S. 7/10.

446 1VS BE (Anm. 51), Strecke BE 10, S. 2/3; Vinzenz Bartlome, Die Rechnungsbiicher des Wirtes
Hans von Herblingen als Quelle zur Wirtschaftsgeschichte Thuns um 1400, (= AHVB, Bd. 72)
Bern 1988, S. 106: Die Berner Pisse standen zu dieser Zeit im Schatten der Biindner Pésse und
des Grossen St. Bernhard. Kurz nach 1200 trat durch die Erschliessung des Gotthard eine weite-
re konkurrierende Route hinzu.
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447

durch Friedrich I. sowie durch den Druck regionaler Krifte'” auf beiden Seiten
ihres Herrschaftsbereichs von den wichtigsten Passiibergdngen abgeschnitten.*
Das Adelshaus begann, im Unterschied zu den iibrigen regionalen Feudalmich-
ten, einen «Fldachenstaat» zu entwickeln.*” Zu den politischen Mitteln, welche die
Zihringer fiir diesen Landesausbau einsetzten, gehorten neben einer Siedlungs-,
Stddte- und Marktgriindungspolitik massgeblich auch verkehrspolitische Aktivi-
titen.”* So schufen sie auf der Grenze zwischen hoherem und tieferem Mittelland
eine unter ihrer Kontrolle stehende neue West-Ost-Verkehrslinie,”' die sogenann-
te «zdhringische Stiadtelinie» Burgdorf-Bern—Freiburg.”* Von dieser Basis aus er-
folgte der Ausbau der Strecke von Bern tiber Thun ins Oberland.” Dartiber hin-
aus erdffnete die Lenzburger Erbschaft der Reichsvogtei Ziirich, die 1173 auch Uri
umfasste, der zdhringischen Dynastie neue Mdoglichkeiten, da sie nun die Zugén-
ge zum Zentralalpenraum beherrschte.** Heinrich Biittner betrachtet es als wahr-
scheinlich, dass in Urseren die im 12. Jahrhundert eingewanderten Walser mit
Berchtold V. von Zidhringen zusammenspannten: das Ziel der Zusammenarbeit
habe in der Er6ffnung einer neuen Transitroute bestanden, da der Zdhringer durch
die kaiserliche Politik von den wichtigsten Pédssen abgeschnitten worden war.*”

447 Vgl. auch Kanton Bern, Historische Planungsrundlagen, hg. vom Kantonalen Planungsamt,
bearb. von Jean Grosjean und Mitarbeitern. Geographisches Institut der Universitat Bern, Ab-
teilung fiir angewandte Geographie, Bern 1973, S. 32-34: Zur Zeit der Stidtegriindungen lag die
Grenze der Machtspihren der Zihringer sowie der Grafen von Nidau und Neuenburg im Seeland
zwischen Murten und Aarberg.

448 Z.B. 1VS BE (Anm. 51), Strecke BE 10, S. 2/3; Klaus Aerni 1973/4 (Anm. 23), S. 30.
449 Klaus Aerni 1973/4 (Anm. 23), S. 31.
450 Ulf Dirlmeier, Mittelalterliche Hoheitstriger im wirtschaftlichen Wettbewerb, (= Vierteljahr-
schrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte, Beih. 51) Wiesbaden 1966, S. 4: Dass die Zihrin-
ger etwa verkehrslenkend ins Strassennetz eingriffen, beweist die Tatsache, dass sie in der Mit-
te des 12. Jhs. die Rheintalstrasse vom Rand des Kaiserstuhls mit einem betrichtlichen Umweg
durch ihr Freiburg i. Br. leiteten, um die Stadt vor dem verkehrsgeographisch giinstiger gelege-
nen Breisach zu schiitzen

Klaus Aerni 1973/4 (Anm. 23), S. 30: Damit wurden die Zihringer unabhingig von der gross-

teils durch geistliche Territorien und damit durch kaiserliche Gebiete fithrenden Jurasiidfussli-

nie (Solothurn—Seeland—Broyetal-Lausanne).

452 Jean Grosjean (Anm. 447), S. 143.

453 Klaus Aerni 1973/4 (Anm. 23), S. 30: Parallel zur Erschliessung der Oberlinder Achse erfolgte in
Zusammenarbeit mit den Herren von Eschenbach die Ausgestaltung der Linie Ziirich—Briinig—
Oberland.

454 TVS BE (Anm. 51), Strecke BE 10, S. 2/3.

455 Klaus Aerni 1973/4 (Anm. 23) S. 31: Die Bautechnik der friithesten Schéllenenbriicke ist nicht
bekannt, jedoch gleicht die Konstruktion der Twirrenbriicke den alten Wegkonstruktionen an
der Gemmi und muss mit jenen technischen Hilfsmitteln erbaut worden sein, wie sie im Wallis
fiir den Bau der Wasserfuhren angewendet worden sind. Die Uberwindung der Schollenen wiire
demnach der Zusammenarbeit von Walserbautechnik und der zdhringischen Politik zu verdan-
ken.
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Die Kimpfe der Zdhringer im Berner Oberland und im Wallis deuten darauf
hin, dass insbesondere Berchtold V. auch hier nach Nord-Siid-Passiibergdngen zur
Etablierung neuer Transitrouten von Bern in Richtung Wallis und weiter nach Ita-
lien gesucht hatte,”* doch besiegelte wohl die in Basel ausgestellte kaiserliche Ur-
kunde vom 7. Mai 1189, welche das Bistum Sitten unmittelbar dem Reich unter-
stellte, jegliche Ambitionen der Zihringer.”” Nach den Herzogen verfiigten vor
der Stadt Bern insbesondere deren Erben, die Kyburger, und das Kloster Interla-
ken ldngs der Route in Richtung Grimsel tiber Grund- und Herrschaftsrechte und
waren deshalb vor allem an dieser Verbindung interessiert.”* Der Tod Berchtolds
V. verhinderte die Konsolidierung seines Herrschaftsgebildes, in welchem ne-
ben dem Gotthard vielleicht auch die Parallelen Grimsel-Gries/Albrun/Simp-
lon oder Gemmi/Ldtschen—Monte Moro/Antrona/Simplon verstirkt oder auch
noch etwas weiter westlich gelegene Uberginge in den Siiden* betont worden wi-
ren.”” Die Passpolitik der Zahringer hatte besonders im Verbund mit deren Terri-
torialpolitik die Nord-Stid-Achse forciert. Die in Konkurrenz stehenden Adelsge-
schlechter des Mittellandes widmeten sich damit neben dem Landesausbau wohl
auch dem Gewinn und der Etablierung neuer transalpiner Routen.*'

Diese strategisch-verkehrspolitische Leitidee nahm, das Erbe der Ziahringer
fortsetzend, vorerst auch die Stadt Bern auf. Nach dem Erwerb des Oberhasli, der
Eroberung Thuns und der Zuriickdringung der Parteigdnger der Habsburger aus
dem Oberland, der Herren von Turn ins Wallis sowie der Ausdehnung ins Saa-
nenland hatte die Stadt Bern ihre Herrschaft im Berner Oberland am Ende des 14.
und zu Beginn des 15. Jahrhunderts konsolidiert. Die Linienfiihrung in Richtung
Grimsel wurde nun von der Aarestadt kontrolliert, auf welche sich ihre Passpoli-
tik nun zunéchst fokussierte.”* Die Ursachen dafiir, dass die bernische transalpi-
ne Verkehrspolitik des Mittelalters aber letztendlich scheiterte, liegen nach Klaus
Aerni erstens in naturgeographischen und topographischen Schwierigkeiten der
Bernerpisse,* zweitens im politischen Widerstand der benachbarten Herrschaf-
ten und drittens in einer moglicherweise ungentigenden Konsequenz der berni-

456 Unter dieser Zielsetzung stand der vermutlich letzte, erfolglose Kriegszug des Zihringers von
1211 ins Wallis.

457 Victor van Berchem (Anm. 230), S. 51: Durchaus unklar seien die Beziehungen der Grafen von
Savoyen zu Sitten in der Zeit davor, insbes. was die Regalieninvestitur anbelangt.

458 1VS BE (Anm. 51), Strecke BE 10.1, S. 3/4.

459 Vgl. ebd., Strecke BE 56, S. 2/2: Die im Vergleich zu den weiteren Festungen auffallende Grosse
der im Schwarzenburger Land gelegenen Grasburg lasse eine bis in zahringische Zeit zuriickge-
hende, auch aus verkehrsplanerischen Griinden erstellte Anlage plausibel erscheinen. Evtl. ver-
suchten die Zihringer hier ebenfalls einen Zugang Richtung Siiden zu etablieren.

460 Klaus Aerni 1973/4 (Anm. 23), S. 31.

461 Ebd, S. 30.

462 Vgl. unten das Kapitel zum Grimselpass-Projekt von 1397.

463 Arnold Esch 1998 (Anm. 36), S. 218: Die von Bern wegfiihrenden Handelswege weisen im
Schweizer Alpenraum die ungiinstigsten Lingen- und Steigungsverhiltnisse auf.
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schen Passpolitik.** Der Versuch Berns, sich in die Walliser Wirren rund um die
Freiherren von Raron einzumischen, hatte 1419 mit einer Niederlage geendet.
Die Krise fiihrte Bern wohl zum Bewusstsein, dass seine Moglichkeiten nicht im
Stiden lagen. Die Eroberung des Aargaus (1415) und die Gebietsgewinne in der
Waadt (1475/1536) sowie die fiir den Transitraum Bern giinstige wirtschaftliche
Entwicklung lenkten zudem die bernischen verkehrspolitischen Interessen end-
gliltig auf die Ost-West-Achse, wo es Zufahrten zum Gotthard und zum Grossen
St. Bernhard kontrollieren und fiskalisch abschopfen konnte.** Mit aktiver Alpen-
passpolitik hatte damit der Ausbau des bernischen Territoriums zum grossten
Stadtstaat nordlich der Alpen wenig zu tun,* obschon sich die Aarestadt zeitwei-
lig nicht scheute, auch ihre Pésse auf die verkehrspolitische Agenda zu setzen."”
Durch die Stadtegriindungen angeregt war bereits im 14. Jahrhundert der Ost-
West-Verkehr durch das Mittelland erheblich angestiegen. In der Bliitezeit der
Messen von Genf sowie der stiddeutschen und der Schweizer Messeorte verstirk-
te sich diese Tendenz zunehmend. Gleichzeitig mit der verkehrspolitischen Neu-
ausrichtung der Stadt Bern in Richtung Westen erlangten also die Genfer Mes-
sen und die Handelszentren in Zurzach und im stiddeutschen Raum internationa-
le Bedeutung. Die durch diese Konstellation bedingten Wirtschaftsbeziehungen
wirkten sich belebend auf den Transitverkehr durch das Mittelland aus. Die Stadt
Bern versuchte — ohne selbst Grosshandel zu betreiben — diesen Transit zu stei-
gern und fiskalisch zu nutzen,** indem sie sich besonders fiir die Sicherheit der
Kaufleute einsetzte*” und ein ganzes Massnahmenbiindel zur Férderung von Han-
del und Verkehr entwickelte. Moglich wurde dies insbesondere durch den Erwerb
der regalen Geleit- und Zollrechte im Verlauf des 14. Jahrhunderts.” So tiberlie-

464 Klaus Aerni 1986 (Anm. 23), S. 70

465 Ebd., S. 72; ders. 1973/4 (Anm. 23), S. 38, 44.

466 Arnold Esch 1998 (Anm. 36), S. 215f.; Vinzenz Bartlome (Anm. 446), S. 106f.: Auch in Thun, wo
sich die Berner Passwege biindelten, lassen die Archivalien keine Orientierung des Oberlandes
auf den internationalen Alpentransit erkennen.

467 Vgl. unten die Kapitel zu den Ausbauprojekten der Grimsel (1397) und des Lotschensaumwegs
(1519).

468 1VS BE (Anm. 51), Strecke BE 32, S. 5/5, BE 33, S. 3/4: Bezeichnend hierfiir ist die Tatsache,
dass allein auf der Strecke Murten—Aarberg in kurzen Abstinden drei Zollstellen entstanden:
in Murten, Kerzers und Aarberg. In Biiren wurden sogar zwei Zollstellen eingerichtet, eine zu
Wasser und eine zu Land.

469 Klaus Aerni 1973/4 (Anm. 23), S. 38: Durch entsprechende Vertrige mit Frankreich, den Grafen
von Savoyen und Greyerz, den Herren von Grandson, mit siiddeutschen Stidten und der burgun-
dischen Eidgenossenschaft gelang es der Stadt Bern, dem Ost-West-Verkehr den notwendigen
Schutz zu vermitteln.

470 Vgl. SRQ BE (Anm. 201), I/3, Nr. 27, S. 64—66. [Reichspfandschaft am Zoll, 1315], *48 (37b), S.
84 [Reichspfandschaft am Zoll, 1331], Nr. 67 ¢), S. 146 [Bestitigung des Zolls 1348], Nr. 80 g),
S. 196 [Geleitrecht, 1365]. Vgl. FRB (Anm. 65), IV, Nr. 621, S. 639f., Nr. 626, S.644; Friedrich
Emil Welti (Bearb.), Die Tellbiicher aus dem Jahre 1389, (= SA aus dem Archiv des Historischen
Vereins des Kantons Bern, Bd. 14) Bern 1896, S. 505-704, hier: S. 664: Kénig Heinrich VII. hat-
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fern uns die Berner Ratsmanuale und Missiven die zahlreichen verkehrspoliti-
schen Initiativen des Berner Rats zur Verbesserung der Strassen im spiten Mit-
telalter, dies natiirlich fiir das gesamte bernische Herrschaftsgebiet.” Die Berner
Obrigkeit scheute, um den Handelsverkehr in ihre Stadt zu lenken, auch nicht vor
einer aggressiven Verkehrspolitik gegen die mit der nérdlichen Route konkurrie-
rende Stadt Solothurn zuriick."”” Der Aufschwung von Berns bedeutendstem Ex-
portgewerbe im Spatmittelalter und in der Frithen Neuzeit, der Gerberei (ab dem
13. Jh. belegt, 1332 erste Gerberordnung), wurde denn auch nur méglich, da sich
das Gebiet zwischen Boden- und Genfersee im 14. Jahrhundert zum Transitraum
par excellence entwickelte.”” Ausdruck der wachsenden Handelstétigkeit und der
Institutionalisierungstendenzen innerhalb der bernischen Verkehrspolitik waren
der Bau eines stiddtischen Kauf- und Zollhauses** nach der Verleihung des Geleit-
rechts durch Karl I'V. (1365)*” um 1373 sowie die Einfithrung zweier neuer Jahr-
mirkte im Jahr 1439.° In der zweiten Hélfte des 15. Jahrhunderts verdichteten
sich schliesslich mit der einsetzenden Riickldufigkeit des Handelsverkehrs durch
das Mittelland die Anzeichen, dass die wirtschaftliche Bliite Berns ihren Zenit be-
reits Giberschritten hatte.””

Wihrend sich also das zdhringische Bern zunédchst in erster Linie der Passpo-
litik widmete, kann fiir das in dessen Nachfolge stehende konigliche Bern mit zu-
nehmendem Ausbau des Territorialstaates eine Auffiacherung der bernischen ver-
kehrspolitischen Aktivitdten in eine Strassen-, Verkehrsinfrastruktur-, Geleit- wie
auch Zollpolitik und weitere verkehrsbezogene Massnahmen ausgemacht wer-
den.” Auf der einen Seite hing diese Intensivierung der verkehrspolitischen Or-

te zunichst im Jahr 1312 den Zoll in Bern fiir 120 Mark an Hugo von Buchegg, Schultheiss in

Solothurn, versetzt. 1315 loste Bern die Pfandschaft fiir den erheblich héheren Betrag von 240

Mark ein.

Die Ratsmanuale verzeichnen in knapper Form die vom Kleinen Rat als Fithrungsgremium der

Stadtgemeinde getroffenen Entscheidungen. Hallers verdienstvolle Ausziige haben nur einen ge-

ringen Teil des reichen Materials bekannt gemacht, bleiben aber unentbehrlich: Berchtold Hal-

ler, Bern in seinen Rathsmanualen 1465-1565, Bern 1900/1902, Bd. III, S. 1-19 (Wege und

Strassen), S. 108—110 (Hospize und Alpeniiberginge), Bd. II, S. 474-491 (Briicken).

472 Hans Morgenthaler (Anm. 185), S. 83-145.

473 Art. «Bern. Gemeinde. Vom Hochmittelalter bis zum Ende des Ancien Régimey, in: Das histo-
rische Lexikon der Schweiz online [www.hls.ch].

474 SRQ BE (Anm. 201), IX/2, Nr. 263 u. 685f.

475 Ebd., 1/3, Nr. 80 g), S. 197.

476 Roland Gerber, Umgestaltung und Neubeginn. Der wirtschaftliche und soziale Wandel Berns im
15. Jahrhundert, in: Zeitschrift fiir Historische Forschung 29 (2002), S. 161188, hier: S. 165.

477 Ebd., S. 185: Ausdruck fiir diesen Niedergang waren das Verschwinden der 1420 gegriindeten
Kaufleutegesellschaft und die Verlegung des Hauptsitzes der Diesbach-Watt-Gesellschaft nach
St. Gallen (um 1450).

478 1VS BE (Anm. 51), Strecke BE 13: Uberhaupt kann im bernischen Untersuchungsraum wihrend
des Mittelalters eine erheblich geringere Anzahl regionaler und lokaler, kontinuierlich passpo-
litisch aktiver Instanzen eruiert werden. Zu den wenigen gehorte etwa das Adelsgeschlecht der
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ganisation mit dem insbesondere ab dem Beginn des 15. Jahrhunderts gestiegenen
Handelsverkehr im Transitkorridor Mittelland zusammen, ein Vorgang, welcher
sich besonders auch quellenmissig niedergeschlagen hat. Auf der anderen Seite
bildete wohl Berns Strassenpolitik nach der Ausschaltung konkurrierender Herr-
schaften ein Macht- und Verwaltungsmittel in der Organisation der neu erworbe-
nen Gebiete. Wie in anderen Bereichen von Herrschaft und Politik beanspruchte
die Stadt auch im Bereich der Verkehrspolitik die Oberhoheit. Die Machtausdeh-
nung des bernischen Stadtstaates im Spatmittelalter fand ihren Ausdruck in der
Entwicklung eines radial organisierten Strassensystems. Das Gertist bildeten eine
Reihe iibergeordneter Strassen, welche die Hauptstadt mit der Landschaft verban-
den. Die alte Tangente quer durch das Seeland konnte ihre Bedeutung trotz dieser
zentralistischen Bestrebungen aufrechterhalten, wenn auch nicht in dem Ausmass
wie zu Beginn des 15. Jahrhunderts.*”

Einen dhnlichen Stellenwert wie die Rhonetalroute fiir die Maildnder nahm
also im spidten Mittelalter der Transitkorridor im schweizerischen Mittelland
fiir die «kouffliit von schwaben, peyern und anderswohér», die «von Genff he-
russ» kommen, ein.” Die Bedeutung der drei grossen Mittellandachsen®' nahm
im Spatmittelalter zu,* denn Stiddeutschland hatte sich infolge des wirtschaftli-
chen Aufstieges einer Reihe von Stddten zu einem Handels- und Gewerbezent-
rum entwickelt.*” Bereits um 1300 war Niirnberg eine grosse Fernhandelsstadt,
und die Nirnberger wie auch weitere siiddeutsche Kaufleute beschritten die-
se Transitstrassen, so im Verlauf des spaten Mittelalters vermehrt auch die Rou-
te tiber Bern.” Thre vielfdltigen Handelsverbindungen sicherte die siiddeutsche
Kaufmannschaft mittels einer Reihe von privilegierenden Vertridgen mit Stadten
und Fiirsten. Bern hat dem Verkehr auf diesen Fernstrassen bereits frith Aufmerk-
samkeit zuteil werden lassen. Gegen Ende des 13. Jahrhunderts schloss die Stadt
Vertridge mit den Grafen von Savoyen ab, welche den Kaufleuten in deren Herr-

Eschenbacher, die bereits im Hochmittelalter Machtsphiren iiber den Briinig hinweg verkniipf-
ten. Die Beteiligung Walters I'V. von Eschenbach am Mord an Kénig Albrecht (1308) bedeutete
das Ende der Adelsdynastie. Mit den Habsburgern, die sich ihres Besitzes bemichtigten, setzte
sich aber die iiber den Briinig greifende Herrschaftsbeziehung fiir die ndchsten Jahrzehnte fort.

479 1VS BE (Anm. 51), Strecke BE 32, S. 5/5 u.6.; Jean Grosjean (Anm. 447), S. 40.

480 Zollbuch I, 143, zit. nach Emil Audétat (Anm. 71), S. 90.

481 Emil Audétat (Anm. 71), S. 58f., 102f.: Audétat nennt drei grosse Handelsstrassen, die das Mittel-
land im Mittelalter in Liangsrichtung durchquerten: die «Seestrasse» dem Jurafuss entlang, die
Strasse iiber Murten, Aarberg und Solothurn und diejenige iiber Freiburg, Bern und Burgdorf
nach Olten — mit einer weiteren Variante tiber Kirchberg und Herzogenbuchsee.

482 Ebd., S. 56: «Bis zum Jahr 1300 zeigt sich keine einzige Angabe, aus der man schliessen konn-
te, Bern wiire irgendwie durch jenen nordsiidlichen Handelsverkehr in Mitleidenschaft gezogen
worden.»

483 Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 33-35.

484 Hektor Ammann (Anm. 186), S. 19.
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schaftsgebieten einen gewissen Rechtsschutz garantieren sollten.* Nach dem Er-
werb des Zollrechts in der ersten Halfte des 14. Jahrhunderts*™ wurde fiir die Stadt
Bern das Betreiben einer eigenstdndigen Zollpolitik erst moglich: So rdumte sie
den Niirnberger Hindlern, die fiir Bern eine besondere Rolle gespielt zu haben
scheinen,”” innerhalb der Stadtmauern eine Befreiung von siamtlichen Zéllen ein
(1314)."* Es duirften also zu diesem Zeitpunkt Niirnberger Kaufleute, welche auch
in Solothurn und Murten in den Genuss von Zollbefreiungen kamen, verstiarkt
durch das bernische Territorium gezogen sein.” Belegt ist allerdings vor 1332 nur
die Berner Zollfreiheit der Niirnberger. Da diese Zollfreiheitsorte an und fiir sich
fiir die Kaufleute kaum einen wirtschaftlichen Anreiz geboten haben, miissen hin-
ter dem zollfreiheitlichen Interesse der Niirnberger und weiterer handelstreiben-
der Stddte weiterfiihrende Motivationen gestanden haben. Worauf kann sich aber
der siiddeutsche Handel iiber die Westschweiz hinaus gerichtet haben? Das Ziel
diirfte zunédchst im franzosischen Rhonetal oder im Mittelmeerraum zu suchen
sein,” spdter natiirlich auch in den Genfer und Lyoner Messen.*' Das einzige Ver-
zeichnis der von Bern verliehenen Zollfreiheiten ist recht spdt, namlich in einer
Zollordnung um 1435, iiberliefert. Neben einigen benachbarten Orten, Freiburg
i.U.,** Laupen, Burgdorf, ausnahmslos Zihringer Griindungen, werden die Stid-
te «Bisuntz» (Besangon), Hagenau und Niirnberg, aufgefiihrt, wobei Niirnberg

485 So 1291/92 und 1296/97: FRB (Anm. 65), 111, Nr. 523, 533, 650.

486 Emil Audétat (Anm. 71), S. 63.

487 Ebd., S. 91, 111.

488 FRB (Anm. 65), IV, Nr. 573; vgl. Emil Audétat (Anm. 71), S. 65, Anm. 1.

489 Hektor Ammann (Anm. 186), S. 32: Es handelt sich bei den Niirnberg privilegierenden Orten um
eine einheitliche Gruppe von Zihringer Stiddten, alle an Teilstringen der grossen Strassen nach
Stidwesten durch das Mittelland liegend, die 1218 mit dem Aussterben des Geschlechts Reichs-
besitz wurden. Bei der Verleihung der Zollfreiheiten ist eher an Friedrich I1. als an die Zihringer
zu denken.

490 Hektor Ammann (Anm. 186), S. 23.

491 Emil Audétat (Anm. 71), S. 91-95; Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 35-41: In der zweiten Half-

te des 15. Jhs. verhandelte Bern mit dem franzosischen Konig, dem savoyischen Herzog und der

Stadt Genf in Streitigkeiten um die konkurrierenden Genfer und Lyoner Messen. Seinen gross-

ten diplomatischen Erfolg erzielte es schliesslich beim franzosischen Konig Karl VIII., indem

es 1494 die Aufhebung des zehn Jahre zuvor getroffenen Entscheids, die Messen von Lyon nach

Bourges zu verlegen, erreichte: Diese Bestimmung hatte Berns finanzielle Interessen empfind-

lich getroffen, denn auf dem Weg nach Bourges durchquerten die siiddeutschen Kaufleute das

bernische Territorium nicht und entrichteten damit auch keine Zélle und Geleitgelder.

Emil Audétat (Anm. 71), S. 88: Bern und Fribourg gewihrten sich in einem Biindnis von 1403

gegenseitig Zollfreiheiten.
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dieses Privileg nach Audétat am langsten zukam:" Seine Zollrechte in Solothurn
wurden bis 1438, in Bern sogar bis 1458 gewihrt.**

Daneben lassen sich weitere auf die Kaufmannschaft allgemein abzielende ver-
kehrspolitische Massnahmen der Stadt Bern fassen: 1318 widmete sie sich in ei-
nem mit Freiburg i.U., Solothurn und Murten auf fiinf Jahre hin abgeschlosse-
nen Vertrag”® ebenso wie in einem zehnjéhrigen Biindnis mit Freiburg i.U. aus
dem Jahr 1364 der Verkehrssicherung und dem Schutz der Kaufleute in den je-
weiligen Territorien.” 1388 schloss Bern gemeinsam mit anderen Stddten zweli
weitere Biindnisse zum freien und ungehinderten Durchzug der Kaufleute ab.*”
Das Burgrecht mit Neuenburg und ein besonderer Vertrag mit Konrad von Frei-
burg, Grafin Neuenburg, gewéhrleisteten ebenfalls freien Kauf, Schutz der Hind-
ler und Waren sowie die Beibehaltung der Zélle.** In einem Vertrag von 1448
mit Herzog Philipp von Burgund und dem Prinzen von Oranien, den Eigentii-
mern des fiir die bernische Salzversorgung wichtigen Salzhofs von Salins, hat
die Aarestadt die Einfuhr von Salz sichergestellt und dafiir im Gegenzug den
burgundischen Kaufleuten in seinem gesamten Territorium Zollfreiheit zugespro-
chen.”” 1466 versprach Bern mit Peter Ogulinus gar einem Italiener Geleitschutz
und 1468 vereinbarte es mit Erlach und Neuenburg die Sicherheit der Kaufleute
im Transitraum.”™ Als den Florentinern 1467 in Neuenburg ein hoher Zoll abge-
fordert worden war, setzte sich Bern ebenfalls fiir die Kaufleute ein, indem es an-
fuhrte, dass es doch «beider nutz» sei, wenn mit den Zollen Mass gehalten werde,
da doch andernfalls keine Kaufleute mehr kdmen. Spiter empfahl Bern auch die
Genuesen (1481) und antwortete 1498 auf eine Anfrage aus Florenz, ob die Kauf-
leute auf bernischem Gebiet sicheres Geleit hitten, beruhigend, dass es das Geleit
selber besorge.™ 1491/92 geleitete Bern ganz im Gegensatz zum Boykott der Tag-
satzung die «Lamparter».””

493 Friedrich Emil Welti (Anm. 470), S. 666f.; SRQ BE (Anm. 201), I/2, Nr. 29, S. 20: «Item dis
stet gend keinen zoln: Friburg, Loupen, Burgdorff, Bisuntz [Besangon], Hagenow, Nurenberg.»
Zollbuch I, 23 u.6. nach Emil Audétat (Anm. 71), S. 111.

494 Hektor Ammann (Anm. 186), S. 39.

495 Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 36.

496 FRB (Anm. 65), VIII, S. 544; IVS BE (Anm. 51), Strecke BE 26, S. 3/4.

497 Emil Audétat (Anm. 71), S. 113: Das eine mit Theobald von Neuenburg, das zweite mit dem Gra-
fen von Mémpelgard.

498 Ebd., mit Anm. 5: Politische Zusammenschliisse, die auch Garantien fiir einen freien Durchzug
des Handelsverkehrs boten, sind des Weiteren die Burgrechte mit den Grafen von Aarberg und
Greyerz.

499 Ebd., S. 114.

500 Deutsches Briefbuch B, 407, 409, 411 u.6., 200, 202f.; oder 1467/68 empfahl Bern dem Markgra-
fen von Roételn, damals Herr in Neuenburg, die Kaufleute von Florenz und Lucca: Geleitsbrief-
buch 85; alle zit. nach Emil Audétat (Anm. 71), S. 100.

501 Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. 11, 196.

502 Ebd., Bd. 1, S. 481.
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Alle diese Vertrdage und Privilegierungen entwerfen ein anschauliches Bild von
der verkehrspolitischen Aufmerksamkeit, welche die Stadt Bern dem nach Wes-
ten hin ausgerichteten Verkehr zuteil werden liess. Obschon die italienische und
burgundische Kaufmannschaft in der zweiten Hélfte des 15. Jahrhunderts inner-
halb des bernischen verkehrspolitischen Massnahmenbiindels auch Beachtung
fand, diirften insgesamt die stiddeutschen und besonders die Niirnberger Kauf-
leute, welche den grossten Anteil am Zustrom fremder Kaufleute nach Bern stell-
ten, eine bedeutendere Rolle eingenommen haben. Der Hausbesitz verschiedener
Niirnberger in Bern, die zahlreichen gegenseitigen Botenginge sowie Schenkun-
gen Berns an Niirnberg belegen die engen Beziehungen.”” 1374 bedankten sich die
Niirnberger bei Bern fiir sein Eintreten zugunsten eines Niirnberger Biirgers, der
in Bern durch zwei Frankfurter seiner Giiter beraubt worden war.*”

Die vielfiltigen Vertragswerke der Walliser und Berner politischen Instanzen
zeigen klar auf, dass sowohl den italienischen wie auch den siiddeutschen Han-
del treibenden Stéddten ein grosses Gewicht in der Ausgestaltung der Verkehrspo-
litik des Alpenraums zukam. Diese Wirtschaftskréfte sicherten sich durch ihre
Initiativen und die Einflussnahme auf die Machthaber vor Ort nicht nur freien
Durchzug, Vergiinstigungen und gut unterhaltene Verkehrswege, sie beteiligten
sich auch finanziell am Bau und Unterhalt von Strassen und Verkehrsinfrastruktur
und modifizierten dadurch — freilich in den beiden Untersuchungsrdumen zeitver-
schoben — das Verkehrsgefiige der Untersuchungsgebiete.

In die Reihe regional verkehrspolitischer aktiver Instanzen lassen neben einem
auch im Untersuchungsraum Bern nachweisbaren Transportgewerbe zu Land und
zu Wasser™ ebenfalls regional und lokal verkehrsorganisatorisch titige Instan-
zen, wie etwa das Stddtchen Burgdorf, eruieren, das sich umfassende verkehrspo-
litische Kompetenzen dufnete. Auch nach dem Ubergang in den Besitz der Stadt
Bern** vermochte sich Burgdorf Zustidndigkeiten zuriickzubehalten. Bereits ab
der ersten Hélfte des 14. Jahrhunderts kaufte die Stadt kyburgischen Besitz auf,
wobei sie besonderen Wert auf die Erwerbung aller Zélle in ihrem Einflussbe-
reich legte. So erlangte sie 1335 den vormals kyburgischen Stadt- und Transitzoll
gleichzeitig mit dem Zins eines neu eingefiihrten Jahrmarktes.”” Bis zur Strassen-
verlegung tiber Kirchberg nach 1750 wurden damit die meisten auf der Ost-West-

503 Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 35.

504 FRB (Anm. 65), IX, Nr. 845; Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. I, S. 490, 493, Bd. 11, S. 261.

505 Etwa im Berner Haslital fiir den Land- und in Thun (Freienhof), bei der Feste Weissenau (Neu-
haus), in Unterseen und Kienholz fiir den Wassertransport.

506 1VS BE (Anm. 51), Strecke BE 4, S. 1/2: Nach dem Tod des letzten Zihringers 1218 beherrsch-
ten die Grafen von Kyburg Burgdorf. Im Zusammenhang des von Graf Rudolf von Kyburg aus-
gelosten Burgdorferkrieges (1383—1384) gelangte der Ort nach eidgendssischer Vermittlung in
bernischen Besitz, wobei die Aarestadt alle von den Kyburgern iibernommenen Privilegien des
einzigen Marktortes am Eingang zum Emmental anerkannte.

507 FRB (Anm. 65), VI, Nr. 240.

95



Marie-Claude Schépfer Pfaffen

Route zirkulierenden Handelswaren zur Zollerhebung ins Burgdorfer Kaufhaus
gebracht.”™ 1346 erlangte die Stadt mittels Pfandschaft auch den kyburgischen
«Flosszoll».*” 1402 tibernahm sie dariiber hinaus mit dem Kauf der Emmenzol-
le auch den Briickenunterhalt fiir die 1346 erstmals erwihnte «Wynigenbriicke»,
welche den éltesten und sicher lange einzigen Flussiibergang in Burgdorf bildete.
Wohl seit dem Spitmittelalter bestand der Ubergang aus zwei Briicken: der dus-
seren iiber die Emme und der inneren tiber die Wasserldufe der Kleinen Emme
und des Brunnbachs. 1426 und 1509 bestitigte Bern der Stadt Burgdorf die Rech-
te tiber diese Zolle. Burgdorf besass insgesamt den Transitzoll mit Zollstellen in
Burgdorf, Kirchberg und Goldbach, den Pfundzoll in der Stadt und die Burgdor-
fer Emmenzolle auf den Briicken und fiir Flosse am Wasser.” Die Zolleinnahmen
trugen mit dazu bei, dass Burgdorf im 15. Jahrhundert eine wirtschaftliche Bliite
erlebte.”" Dass die Stadt — auf dieser Basis aufbauend — eine selbstbewusste Zoll-
politik betrieben hat, legt ihre Haltung gegeniiber der siiddeutschen Kaufmann-
schaft im Streit um ihre Zolle in den Jahren 14251433 nahe, aus dem Burgdorf als
Siegerin hervorging, indem das stadtbernische Schiedsgericht die Siiddeutschen
zu Zollzahlungen in Burgdorf verpflichtete.””

Das Beispiel mag gentigen, um nachzuweisen, dass sich neben der bernischen
Zentrale weitere Stiddte des Untersuchungsraums eigenstindig verkehrspolitisch
engagierten. Insbesondere die an den Wasser- und Seewegen liegenden Stidte,
wie etwa Thun’® oder Unterseen,™ diirften eine intensivere Regelung des Ver-
kehrs angestrebt haben. Daneben fillt fiir beide Untersuchungsraume auf, dass
vor allem mit Messe- oder Markt-, Zoll- oder Sustrechten ausgestattete Stéidte
und Ortschaften, teils auch Passfussorte wenigstens zeitweise mehr oder weni-

508 IVS BE (Anm. 51), Strecke BE 4, S. 1/2.

509 Emil Audétat (Anm. 71), S. 34; FRB (Anm. 65), VII, Nr. 207.

510 1VS BE (Anm. 51), Strecke BE 7, S. 3/4.

511 Ebd., Strecke BE 4, S. 1/2. Art. «Burgdorf», in: Das historische Lexikon der Schweiz online
[www.hls.ch]: In den néchsten Jahrhunderten folgten jedoch Stagnation und Niedergang. Das
liegt u.a. daran, dass Burgdorf den freien Handel und Verkaufan Jahrmirkten unterband und die
Einfuhr fremder Waren verbot.

512 Ebd., Strecke BE 2, S. 1/4.

513 Vinzenz Bartlome (Anm. 446), S. 105: Der Reise- und Handelsverkehr durch die Stadt Thun
im spiten Mittelalter wurde v.a. durch die geographische Lage bestimmt. Thun verfiigte aber
nie iiber geniigend rolitisches Eigengewicht, um eine iiber die Standortvorteile hinausgehende,
tiberregionale Verkehrspolitik zu betreiben.

514 Sabine Bolliger, Hans von Riitte (Anm. 69), S. 15: Im Zentrum der mittelalterlichen Entwicklung
in der Gegend zwischen den Oberldnder Seen standen das Kloster Interlaken und die Stadt Un-
terseen. Das Gebiet der geistlichen Herrschaft gelangte 1344 an Bern, das der weltlichen 1386.
Der Landschaft oblag die wichtige Aufgabe, den Warentransport zwischen den beiden Seen zu
organisieren. So entstanden die beiden Landestellen in Weissenau und Neuhaus am Thuner-,
Zollhaus, Kienholz und Tracht am Brienzersee. Uber das Bédeli wurde der Transport mit Kar-
ren bewerkstelligt.
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ger unabhéngig von tibergeordneten politischen Kriften verkehrspolitisch agier-
ten. Jedoch wurden verkehrsbezogene Streitigkeiten zwischen Gemeinden und
Talschaften innerhalb des Territoriums der Stadt Bern ab dem spiten Mittelal-
ter zunehmend vom Zentrum aus geregelt und entschieden: So zum Beispiel ein
Streit zwischen der Talschaft Grindelwald und derjenigen des Hasli um Wegun-
terhaltsarbeiten im Jahr 1544.°" Fiir den Untersuchungsraum Bern lésst sich zu-
dem fiir das spdte Mittelalter generell ein starkes verkehrspolitisches Gewicht der
stadtischen Zentrale Bern ausmachen. Der Grossteil des sich auf die Gemeinden
und Stddte im bernischen Territorium verkehrspolitisch relevanten Quellenmate-
rials besteht in Aufforderungen der politischen Instanzen der Aarestadt an ihre
Untertanengebiete, ihren Unterhalts- und Strassenbaupflichten nachzukommen.
Derartige Befehle richtete die Stadt etwa an die politischen Instanzen entlang der
sogenannten «Kastenstrasse» Burgdorf—Langenthal-Kaltenherberg,” welche zu
den wichtigsten mittelalterlichen Routen des Mittellandes gehorte. Die Auffor-
derungen der Berner Obrigkeit liefern Aufschliisse tiber den schlechten Zustand
dieser Linienfiihrung.”” Die Mahnschreiben der bernischen Zentrale zur Ausbes-
serung von Strassenziigen und Briicken hauften sich im spiten Mittelalter,”™ und
das nicht nur betreffend die beschriebene Route. Ob es sich um die Behebung im-
mer neuer Schdden handelte oder ob zum wiederholten Mal um die Ausbesserung
ein und desselben «bresthaften» Strassenstiickes aufgerufen wurde, geht aus den
Texten nicht hervor. Das Problem lag vor allem darin, dass die Durchfiihrung
des Strassenbaus und -unterhalts im gesamten bernischen Territorium finanzi-
ell und personell betrachtet nicht allein auf Kosten der Stadt durchgefiihrt wer-
den konnte. Die Gemeinden im weiteren Umkreis einer Route wurden deshalb zu
diesen Aufgaben verpflichtet.”” Verstiandlicherweise haben sich die Dorfer dieser
Pflicht zumindest teilweise zu entziehen versucht. Jedenfalls wird beispielsweise

515 IVS BE (Anm. 51), Strecke BE 100, S. 9/12; SRQ BE (Anm. 201), Oberhasle, Nr. 103, S. 164f.:
Es ging um den Weg im Gebiet Schwarzwaldalp—Gschwantenmad. Die Grindelwaldner zeigten
sich an einem gut unterhaltenen Saumweg interessiert und waren deshalb bereit, auch ausserhalb
ihres Gemeindegebiets einen Teil des Unterhalts zu iibernehmen, wobei die Hasler ebenfalls ei-
nen Anteil leisten sollten. Demgegeniiber scheinen letztere weniger Interesse bekundet zu ha-
ben. Der bernische Schiedsspruch ergab schliesslich eine detaillierte Aufteilung der Unterhalts-
pflichten.

516 1VS BE (Anm. 51), Strecke BE 5.

517 Ebd., Strecke BE 5, S. 1/3; Hans Morgenthaler (Anm. 185), S. 90: So heisst es zum 23. Okt. 1480:
«An vogt zu Wangen, min herrn verstanden, wie die strassen bi Burgdorff, Winingen, Téringen
und an andern enden bresthafft syen und die niemand bessre [...] Und sy also ir bevelh [...] das die
strassen nach aller notdurfft gemacht werden», etc.

518 Berchtold Hallers Ausziige aus den Ratsmanualen unterstreichen dies: Berchtold Haller (Anm.
471), Bd. 111, S. 1-13.

519 Hans Morgenthaler (Anm. 185), S. 94: Dies zeigt eine undatierte Strassenordnung, auf die im
Jahr 1493 Bezug genommen wird: «Item Madisswyl, Lotzwyl, Melchnow séllen denen von Blei-
enbach helfen in irem Twing wigen.»
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am 1. Médrz 1486 der Amman von Thorberg — wie viele andere auch — angehalten,
«die von Hub daran zu wissen, das si wigen, minr herrn straff zu miden».” Die
Mahnschreiben sind im Zusammenhang mit einem Auftrag des bernischen Rates
an den Schultheissen von Burgdorf, Jost Steiger, vom 20. Februar 1479 zu sehen,
weitrdumige Strassenbesserungsarbeiten vorzunehmen.™' Es waren wohl handfes-
te wirtschaftliche Interessen, die die Regierung auf die Instandhaltung der Stras-
sen drangen liess. Offenbar waren diese Massnahmen aber nicht immer sonder-
lich nachhaltig, denn bereits 1518 und 1524 sind diverse Schreiben der bernischen
Obrigkeit zum selben Gegenstand und fast identischen Inhalts aktenkundig.™
Nur vereinzelt lassen sich im spédten Mittelalter autonomere verkehrsbezoge-
ne Initiativen bernischer Akteure ausmachen. Die politisch-herrschaftliche Ent-
wicklung in den beiden Untersuchungsraumen wies damit auch Riickwirkungen
auf die verkehrspolitischen Kompetenzgefiige auf. Wiahrenddem nédmlich im Wal-
lis die bischoflichen Verkehrsrechte im spédten Mittelalter zugunsten des Land-
rats, der Zenden sowie der Gemeinden beschnitten wurden, das heisst einzelne
Akteure im spiten Mittelalter und in der Frithen Neuzeit die Moglichkeit zu ei-
ner punktuell relativ eigenstdndigen Verkehrspolitik erlangten, hdufte sich die
Stadt Bern bis zum Ende des Mittelalters immer mehr Rechte betreffend die ver-
kehrspolitische Verfiigungsgewalt in ihren Untertanengebieten an. Dies driickt
sich zum einen durch das von der Stadt ausgebildete Geflecht von verkehrspoli-
tisch zustdndigen Institutionen aus. So errichtete die bernische Biirgerschaft im
Jahr 1373 an der Stelle eines dlteren Salzhauses erstmals ein als Stapelplatz die-
nendes stidtisches Kauf- und Zollhaus.™ Neben dem Kaufhaus entstand in der
Aarestadt im Laufe des spiten Mittelalters eine weitere Institution, welche viel-
faltige Querbeziige zum Verkehrswesen und der stadtbernischen Verkehrspolitik
aufwies: Namlich das von Roland Gerber eingehend untersuchte Bauherrenamt.™
Zur Bewirtschaftung dieser Einrichtungen wurde allméhlich ein sich stets mo-
difizierender Personalstock eingesetzt.” Zum anderen erfuhr das bernische Ver-

520 Ebd., S. 91.

521 Ebd., S. 93: «Wir werden underricht, das die strassen und weg allenthalb in unseren landen und
gebieten gebristhafft syen, das die niemand zu siner nordurfft [...] komlichen [bruchen mag].
Und als nu das zu grosser beswird unser geleiten, zéllen und andrer nutzungen dient und uns
ouch gebiirt, stidg und wig in eren zu behalten, so bevelhen wir dir [...] das du dich von stund an
erhebest und dich allethalben uff die landstrassen fiigest und unser amptliit, vogt zu Wangen,
Bipp und andern enden [...], ersuchest und ermanest, dir hilf und bystand zutund, damit sélich
strassen [...], gemacht, gebessret [...] werden.»

522 IVS BE (Anm. 51), Strecke BE 5, S. 2/3.

523 FRB (Anm. 65), IX, Nr. 698, S. 324f.; Roland Gerber, Die Zunft- und Gewerbebauten, in: Rainer
C. Schwinges (Anm. 155), S. 50-54, hier: S. 52.

524 Roland Gerber, Offentliches Bauen im mittelalterlichen Bern. Verwaltungs- und Finanzge-
schichtliche Untersuchung iiber das Bauherrenamt der Stadt Bern 1300 bis 1550, (= AHVB, Bd.
77) Bern 1994.

525 Etwa Kaufhausknechte, Geleitsherren, Zollner, Kaufhausmeister, Karrer, «Kirlisleute», etc.
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kehrswesen insgesamt eine umfangreiche legislative Regelung. Wie fiir den Zoll
wurde auch fiir das Geleit auf stadtbernischer Ebene eine Ordnung erstellt, die re-
gelte, welcher Betrag fiir welche Giiter zu entrichten war.” Das Abgabensystem
zur Finanzierung des bernischen Verkehrswesens bildete sich zu einem differen-
zierten Geflecht aus, dessen Einkiinfte den unterschiedlichsten Zielen zuflossen.
Die verkehrsbezogenen Institutionen und ihr Personal waren in ein komplexes
stadtisches System integriert, das sich sowohl der Finanzierung verkehrsbezoge-
ner Einrichtungen wie auch der Organisation des Verkehrswesens der Stadt und
ihres Territoriums widmete. Im Wallis erscheint dagegen noch im spiten Mittel-
alter ein weitaus diskontinuierlicheres und unsystematischeres System. Neben im
Verkehrswesen aktiven Sdumern, Ballenfiihrern und Fuhrleuten treffen wir hier
immer wieder auf vom Bischof und den Grafen von Savoyen mit Verkehrsrechten
belehnte Einzelpersonen biirgerlicher und adliger Herkunft. Dariiber hinaus er-
scheinen auch von den Zenden oder einzelnen Gemeinden eingesetzte Verkehrs-
beamte, wie etwa die beiden von mehreren Gemeinden eingesetzten Briickenvog-
te fur die 1307 erstmals erwéhnte Chibriicke in Stalden am Eingang zum Saas-
tal, welche hier im Auftrag des Zendens Visp Briickenzoll einzuziehen hatten.™
Etwas aussergewohnlicher mutet die Erwdhnung von Schneewegern an der Fur-
ka und Grimsel in einem Reisetagebuch einer Walliser Gesandtschaft an, die im
Winter 1417/18 durch das Goms zum Konstanzer Konzil zog. Die Notizen ver-
deutlichen, dass die Reisegesellschaft die wohl einheimischen Schneeweger mit
sich fithrte und verkdstigen musste.”™ Obschon im Wallis der Bischof auch im
16. Jahrhundert noch verkehrspolitische Initiativen unternahm, und die Gemein-
den und Zenden der legitimierenden Instanz des Landrats bedurften, so scheint es
doch, dass sich der Spielraum der untergeordneten politischen Instanzen da und
dort etwas ausweitete. Vielleicht erforderte der hier mehr ins Gewicht fallende
Passhandelsverkehr einfach eine vielfiltigere Anteilnahme der Gemeinden und
der Bevolkerung am Verkehrswesen, so dass die Ankniipfungspunkte fiir Eigen-
initiativen zahlreicher ausfielen.

2.2 Die verkehrspolitischen Objekte

Die verkehrspolitischen Objekte werden generell durch die Verkehrsregalien
erschlossen. Dartiber hinaus kdnnen sie im weitesten Sinne als diejenigen politi-
schen Objekte definiert werden, welche Verkehr und zum Teil auch Handel / Wirt-
schaft tangierten: namentlich Strassen, Pdsse und Verkehrsinfrastruktur, Geleit
und Zolle etc. Verkehrspolitische Objekte lassen sich aber auch auf personeller

526 SRQ BE (Anm. 201), 1/2, S. 460-462 (Stadtbuch, Art. 30).
527 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 22, S. 5/7; Stefan Berchtold (Anm. 24), S. 36.
28

528 Louis Carlen 1997 (Anm. 24), S. 94.
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und institutioneller Ebene ansiedeln: So wurden etwa Regelungen getroffen, wel-
che die Aufgabenbereiche von Zoéllnern und Geleitherren umschrieben, Trans-
portgenossenschaften gaben sich Statuten oder stddtischen Institutionen (fiir die
Stadt Bern etwa dem Bauherrenamt ab 1310*) wurden verkehrspolitische Auf-
gaben tibertragen. Der gemeinsame Nenner aller Objekte bestand darin, dass sie
von einem Akteur oder mehreren Akteuren der mittelalterlichen Verkehrspoli-
tik geplant, gebaut, initiiert, organisiert oder geregelt wurden. Wéhrend im Wal-
lis aufgrund der topographischen Voraussetzungen besonders die Pésse und die
Rhonetalstrasse sowie die mit diesen verbundenen Einrichtungen als verkehrsor-
ganisatorische Hauptobjekte fungierten, waren es in Bern neben den in der Stadt
angesiedelten Verkehrsbehorden vor allem die diversen Landstrassen und deren
begleitende Infrastruktur, aber auch die Wasserstrassen, welche als bevorzugte
Objekte verkehrspolitischer Regelungen auftauchen. Im Folgenden sollen ausge-
wihlte regale und verkehrsinfrastrukturelle™ Objekte der Walliser verkehrspoli-
tischen Agitation vorgestellt werden. Abschliessend wird ein komparativer Blick
auf dquivalente verkehrspolitische Zielpunkte des Vergleichsraums Bern gewor-
fen.

2.2.1 Regale verkehrspolitische Objekte
Die Walliser «Reichs- und Landstrasse»

Auf verkehrspolitische Initiativen, die einen bestimmten Strassenabschnitt
wie dessen Nutzung betrafen, nahm insbesondere die Definition politischer Ein-
flussbereiche erhebliche Riickwirkung. Bei der Entstehung der vom Bischof im
oberen Wallis zu unterhaltenden Walliser Rhonetalroute, deren Entstehung ins
12. Jahrhundert zu datieren sein diirfte, bestimmten mit grosser Wahrscheinlich-
keit herrschaftliche Machtsphiren die Linienfiihrung wenigstens auf bestimm-
ten Abschnitten. Die in den Walliser Landratsabschieden des 16. Jahrhunderts
als «Reichs- und Landstrasse» bezeichnete Route verlief zwischen Brig und Si-
ders linksufrig und abseits der alten Dorfer auf der Sonnenseite des Tals.” Die

529 Roland Gerber (Anm. 524).

530 Die Briicken werden in als verkehrspolitische Objekte dem Bereich der Verkehrsinfrastruktur
zugerechnet, obschon sie auch Regalrechte darstellten. Als Knotenpunkte der Strassen- und We-
genetze nehmen die Briicken zwar eine dusserst wichtige Stellung ein, in der Regalverleihungs-
praxis der Untersuchungsgebiete tauchen sie jedoch — soweit absehbar — nicht auf, weshalb sie
als verkehrsinfrastrukturelle Objekte klassifiziert wurden.

Nachgewiesen ist die alte Strasse 1393 bei Niedergesteln sowie 1417 im Pfynwald, als in einem
Streitfall zwischen Sitten und Savoyen erklirt wurde, dass der reguldre Weg von Visp in Rich-
tung Sitten nicht iiber Leuk, sondern durch den Pfynwald fiithre (Jean Gremaud [Anm. 45], VI,
Nr. 2433, VII, Nr. 2660°%).
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wohl élteste Linienfiihrung durch das Rhonetal fiihrte jedoch dem rechten Fluss-
ufer entlang und diente seit der Erstellung der Reichs- und Landstrasse mehr oder
weniger nur mehr der lokalen Erschliessung, beispielsweise als Kirchweg.™ Die
rechtsufrige Verbindung erscheint denn auch selten in den Walliser Landratsab-
schieden, obschon ihre Existenz durch verschiedene Urkunden belegt wird. Fiir
ihren Unterhalt waren die Gemeinden zustidndig.” Die Reichs- und Landstrasse
wurde wahrscheinlich bereits in der zweiten Hélfte des 12. Jahrhunderts auf dem
linken Rhoneufer angelegt und durchquerte mit dem Pfynwald bis Siders mit sei-
ner wichtigen Rhonebriicke erneut kaum besiedeltes Gebiet.”™ In einer Urkunde
des Jahres 1393 zu einem Giiterkauf bei Niedergesteln auf der linken Rhonesei-
te wird unterschieden zwischen dem «iter publicum tendens superius per patriam
und dem iter publicum tendens versus Castellionem».™ Vielleicht ldsst sich so-
gar die Nennung einer «antiqua strata» in Turtig im Jahr 1306 als indirekter Hin-
weis auf die dort neu erstellte Landstrasse deuten.™ Um 1500 erscheint dann die-
se linksufrige Strasse regelméssig in den Landratsabschieden, erstmals 1502, als
Bischof Matthédus Schiner befahl, dass die Reichsstrasse tiberall hergestellt wer-
de. Er verlangte dabei die Unterstiitzung der Zenden, um die Verbindung bis zum
Simplon in Stand zu setzen, damit die Zolle nicht verloren gingen.”” Mit Hilfe der
Auswertungen savoyischer Zollquellen hat Daviso die Landstrasse («iter publi-
cumy», «iter domini») fiir den savoyischen Herrschaftsbereich bereits im spéten
13. Jahrhundert als wagengéngige Strasse mit einem ansehnlichen Transit nach-
gewiesen.™ Die schattseitige Anlage stellt ein Indiz dafiir dar, dass die Landstras-
se wahrscheinlich auf savoyische und bischofliche Weisung hin eigens fiir die
Bewiltigung des Transitverkehrs angelegt wurde, denn besonders unterhalb von
Visp meidet die Linienfiithrung gezielt die zahlreichen Ortschaften der Sonnensei-
te. So konnten Bau und Unterhalt ohne rechtliche Auseinandersetzungen mit den
Gemeinden durchgefiihrt werden. Ein weiterer wichtiger Grund fiir diese Tras-
seewahl im bischoflichen Bereich konnte darin gelegen haben, dass Niedergesteln
bis ins 16. Jahrhundert ein Priorat der Benediktinerabtei Abondance in Savoyen
war.” Auch lag bereits ab dem beginnenden 14. Jahrhundert mit dem Passstaat
der Freiherren von Turn ein weiteres nicht vom Bischof direkt kontrolliertes Ter-
rain auf der rechten Talseite. Fiir eine Anlage der Linienfithrung auf bischéfliche
Anweisung hin spricht zudem der Tatbestand, dass dem Landesherrn in dieser
Zeit das Austibungsrecht zu Strassen- und Geleitregal auf einem betrédchtlichen

532 Fur Beispiele: Roland Fliickiger-Seiler (Anm. 24), S. 126.

533 Ebd., S. 130.

534 Ebd., S. 126.

535 Jean Gremaud (Anm. 45), VI, Nr. 2433.

536 Ebd., I11, Nr. 1237; Roland Fliickiger-Seiler (Anm. 24), S. 144.
537 LA (Anm. 46), 1, 33.

538 Maria Clotilde Daviso di Charvensod (Anm. 3), S. 549.

539 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 11.2, S. 1/5.
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Abschnitt dieser Transitachse zukam. Bis zum Aufruf Schiners zur Mitfinanzie-
rung durch die Zenden im Jahr 1502** hatte damit der Landesherr den Unterhalt
der Landstrasse mehr oder weniger eigenstandig zu organisieren.*"

Die Beschreibung der um den Strassenzug betriebenen Politik zeigt auf, dass
insbesondere beim Anlegen von neuen Linienfiihrungen neben den vorgegebenen
Naturbedingungen und den Erfordernissen des Handelsverkehrs herrschaftliche
Faktoren sowie die Formierung politischer Gebilde erhebliche Riickwirkungen
auf das entsprechende verkehrsbezogene Objekt zeitigen konnten.

Die Walliser Geleitpolitik

Neben den Strassen bildeten weitere mit den Verkehrsregalien verbundene Ob-
jekte bevorzugte Zielpunkte der mittelalterlichen Verkehrspolitik: insbesondere
das Geleit und die Zolle. Im oberen Wallis gelangte das Zollregal sehr friih in
die Hand des bischoflichen Landesherrn. Die Summe der verpachteten Zolle, wie
auch der Susten von Brig bis zur Morge von Conthey waren selbstverstindlich von
Nutzen fiir den Bischof von Sitten, der grosses Interesse an der Verkehrsregelung
in seinem Territorium an den Tag legte, was vor allem die oben dargelegten Ver-
trage mit der italienischen Kaufmannschaft beweisen. Im spéten Mittelalter und
im 16. Jahrhundert ging das Recht schliesslich an den Landrat und die Zenden
tiber. Auf der Rhonetalroute fielen Zélle ebenso wie die Sustgelder in Brig, auf
dem Simplon, in Visp, in Leuk, in Siders, in Sitten und dann wieder im lange sa-
voyischen Martigny an.”” Es scheint, dass die Niederlagsorte bevorzugt auch als
Zollstellen fungierten. Daneben existierten weitere Zollstellen vor allem an Pass-
fussorten wie im Gommer Dorf Obergesteln,”™ wo das Walliser Zollwesen des
spaten Mittelalters wie auch anderswo durchaus verkehrsfernen Zwecken diente:
1472 wurde namlich bestimmt, dass die Minner von Formazza, die Lasten iiber
den Griespass ins Wallis fiihren, zusammen mit jenen von Hasli und Urseren der
Suste in Obergesteln fiir jedes Pferd ein «Spengli» zahlen sollten, und dass der
Wegzoll der Pomater den Kirchenbau in Miinster mitfinanzieren sollte.** Beson-
ders gut verwaltungsmaissig organisiert war im unteren Wallis das Zollwesen des

540 LA (Anm. 46), I, 33.

541 Roland Fliickiger-Seiler (Anm. 24), S. 145: Nicht geklirt sind in diesem Zusammenhang die
Existenz der Leuker Ballenfiihrer und der Sustbau des 14. Jhs. Die Tatbestinde konnten einer-
seits auf eine gleichzeitige, intensive Nutzung der rechtsufrigen Strasse iiber Varen durch den
Transitverkehr deuten, andererseits aber lediglich auf einen spezifischen Gemmipasshandel.

542 Louis Carlen 2002 (Anm. 24), S. 16.

543 TVS VS (Anm. 51), Strecke VS 2, S. 11/15: Die Zahlstelle befand sich oberhalb der Kirche bei der
«Zollstuty.

544 Louis Carlen 1997 (Anm. 24), S. 95f.
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Hauses Savoyen, etwa fiir den Grossen St. Bernhard.”” So erlauben die savoy-
ischen Zolltarife und -rechnungen ungewohnlich frithe und detaillierte Einblicke
zu den an den Zollstellen durchziehenden Waren sowie zu den Ertridgen, welche
die einzelnen Zollstellen zu verschiedenen Zeiten der griflichen Kasse bescher-
ten. Neben dem Besitz von Strassen- und dem Zollregal spielte der Erwerb des
Geleitregals fiir verkehrspolitisch aktive Machthaber eine bedeutende Rolle. In
der Stadt Bern waren bekanntlich die Abgaben fiir das Geleit deutlich hoher als
diejenigen fiir den Zoll,”* und im Zusammenspiel von politischen Kriften und
Kaufmannschaft kam den Geleiteskorten und den Geleitbriefen fiir eine sichere
Abwicklung des Verkehrs auf prazise umrissenen Routen eine grosse Bedeutung
zu. Im Folgenden soll deshalb das Geleit als wichtiges Objekt der mittelalterlichen
Walliser Verkehrspolitik eingehender betrachtet werden.

Das Geleitregal, welches dem Bischof von Sitten fiir den oberen Landesteil
quellenmaissig gesichert bereits 1217 und 1220°* zukam, gewahrleistete die Ver-
kehrssicherheit. Es handelt sich hierbei um die fritheste Erwdhnung dieses Rechts
im Gebiet der heutigen Schweiz.*” Auf der Stdseite des Simplon schiitzten die
Stadt Novara, zeitweise auch die Grafen von Biandrate, Reisende und Verkehrs-
wege.”™ Im spiten Mittelalter bemiihten sich zunehmend auch Landrat und Zen-
den um die verkehrspolitischen Belange: Die Landrechte von 1514 (Art. 98) und
1571 (Art. 143) biissten ein Wegelagerer mit 60 Goldpfund; wenn er nachts die
Strasse unsicher machte, verwirkte der Delinquent sein Leben. Nach den Land-
ratsabschieden vom Februar 1347 und November 1517 und den Landrechten von
1446 (Art. 36) und 1474 (T. 111, Art. 14) wurde ein Wegelagerer in jedem Fall mit
einer Strafe an Leib und Gut bedroht.™

Zu Beginn des 13. Jahrhunderts war aber noch der Bischof von Sitten Inha-
ber des Strassen- und Geleitregals von Martigny an talaufwérts, also auch un-

545 Ders. 2002 (Anm. 24), S. 17; Chantal Fournier (Anm. 24), S. 455f.

546 Barbara Studer Immenhauser (Anm. 60), S. 123.

547 Jean Gremaud (Anm. 45), I, Nr. 265: «Item nullus a cruce de Ottans superius debet prestare con-
ductum, nisi episcopus.»

548 Der Vertrag von Bischof Landrich mit der Familie Turn von 1220 enthilt ebenfalls eine Bestim-
mung zum Geleitwesen: «Item recordatum fuit, quod strate et conducta sunt episcopi; sed re-
mansit in questione utrum idem Petrus debet esse nuntius episcopi ad facienda conductay (ebd.,
Nr. 283, S. 223). Der Passus zeigt, dass die Rechte des Bischofs auch durch lokale Herren beein-
trachtigt wurden; denn wihrend die Geleithoheit des Bischofs bestitigt wurde, blieb die Kom-
petenzverteilung bei der Durchfithrung des Geleits offen. Wir miissen annehmen, dass der Le-
hensempfinger fiir sich das Recht beanspruchte, die Geleiterteilung durchzufiithren und dafiir
mindestens einen Anteil an den Geleitgeldern zu beziehen.

549 Georg Robert Wiederkehr (Anm. 196), S. 141f.

550 Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. 1, S. 216f.

551 Louis Carlen (Anm. 245), S. 272.
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terhalb der Ortschaft Conthey bei Sitten.”” Im Friedensvertrag des Bistums mit
Graf Peter von Savoyen von 1260 wurde die Morge von Conthey als Grenze der
beiden Territorien festgelegt.” Obwohl dieser Vertrag bereits 1286 wieder riick-
gangig gemacht wurde, kann von da an die Strasse zwischen Martigny und Con-
they nicht mehr als eine rein bischofliche bezeichnet werden. So {ibernahm der
Bischof die Verantwortung fiir den Verkehrsschutz auf dieser Strecke nur noch
in Friedenszeiten,” und 1336 erteilte Graf Aimo von Savoyen italienischen Kauf-
leuten Geleit von Conthey bis Genf, obwohl noch im Jahr 1330 die bischéfliche
Strassenhoheit bis hinunter zum Kreuz von Ottans von Savoyen bestitigt worden
war.™”

Nun wird in den Bestimmungen von 1217 und 1220 das Geleitregal ausdriick-
lich neben dem Recht iiber die Strasse erwdhnt und diesem quasi gleichgestellt.
Andererseits wird dem Recht {iber die Strasse gleichzeitig die Strassenschutz-
pflicht des Bischofs zugeordnet.”™ Die Substanz des bischoflichen Geleitrechts
umfasste zu Beginn des 13. Jahrhunderts wohl zur Hauptsache das Recht zur Ge-
leitzollerhebung und die damit im Zusammenhang stehende Schutzbegleitung der
Reisenden, wihrend demnach das Recht iiber die Strasse die allgemeine Schutz-
hoheit des Bischofs samt Ersatzpflicht fiir allféllige Verluste umfasste.”” Erst ge-
gen Ende des 13. Jahrhunderts wurde dann die Trennung zwischen den Verkehrs-
schutzabgaben und den iibrigen verkehrsbezogenen Abgaben, namentlich den
Zo6llen, unschirfer.” Bei der Ausiibung des Geleitrechts ist fiir das gesamte Wallis
der grosse Anteil der lokalen Bevolkerung und der Transportorganisation hervor-
zuheben, ferner aber auch die teilweise Geltungsbeschrinkung des Geleitschutzes
auf Friedenszeiten. Die angesichts der vielen sich iiberschneidenden Herrschafts-
gebiete besonders haufigen Fehden brachten ndmlich den Handelsverkehr regel-
méssig zum Erliegen.™

Warum aber wurde das Geleit anlésslich der bischoflichen Huldigungen fiir
das Strassenregal gegeniiber den Grafen von Savoyen nicht erwihnt? Die Savo-

552 Georg Robert Wiederkehr (Anm. 196), S. 139f.: Im Wallis war die Ausgangslage fiir die Ent-
wicklung des bischéflichen Geleitregals in zweifacher Hinsicht ungiinstiger als beispielsweise
im ebenfalls fiirstbischoflichen Chur. Einmal besass der Sittener Bischof zur Entstehungszeit des
Geleitregals noch nicht den Titel eines Reichsfiirsten, schwerer wog jedoch die Nachbarschaft
von michtigen Dynastengeschlechtern. Die lokalen Machtverhiltnisse entschieden mehr als alle
Rechtstitel iiber das Schicksal des Tals.

553 Jean Gremaud (Anm. 45), 11, Nr. 688; Georg Robert Wiederkehr (Anm. 196), S. 140f.

554 Vgl. das Handelsabkommen zwischen dem Bischof und Mailand von 1291 (Jean Gremaud [Anm.
45], I1, Nr. 1017, S. 416f).

555 Victor van Berchem (Anm. 19), S. 79-81 u. 128.

556 In einem allgemeinen Geleitbrief fiir Kaufleute von 1274 (gedruckt ebd., S. 325) und im Abkom-
men von 1291 mit Mailand (s. Anm. 554) wird die Schadensersatzpflicht eindeutig statuiert.

557 Georg Robert Wiederkehr (Anm. 196), S. 141f.

558 Victor van Berchem (Anm. 19), S. 320f.; vgl. die angegebenen Quellennachweise.

559 Ebd., S. 134f.
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yer begniigten sich wohl mit der Nennung des Strassenregals, da der wesentli-
che herrschaftliche Gehalt des Geleitregals, das allgemeine Verkehrsschutzrecht,
mit dem Recht iiber die Strasse verbunden war, zumal sie ohnehin nicht iiber das
Recht selbst, sondern nur iiber die Investitur verfiigen konnten. Die blosse Inves-
titur mit dem Geleitregal hitte ihre herrschaftliche Rechtsstellung ndmlich kaum
wesentlich verbessert. Dafiir, dass die Ausiibung des Geleitregals stets uneinge-
schrinkt zu den Rechten des Bischofs gehorte, sprechen noch einige weitere Ar-
gumente: So darf angenommen werden, dass ein Belehnungsrecht fiir das Geleit-
regal bei der detaillierten Aufzidhlung der savoyischen Rechte von 1293 separat
erwihnt worden wire. Die einzige bekannte Quellenpassage, welche aus der sa-
voyischen Strassenoberhoheit eine Art Hoheitsrecht auch iiber das Geleit ableitet,
steht in Zusammenhang mit einem 1347 schwelenden Rechtsstreit verkehrspoliti-
schen Inhalts zwischen bischoflichem und savoyischem Wallis.”® Dariiber hinaus
existiert kein Dokument, das Hinweise auf ein Oberlehensrecht des Grafenhauses
tiber das Geleitregal liefert. Ganz im Gegenteil: Die Savoyer konkurrenzierten so-
gar die bischoflichen Geleiteinnahmen, indem sie bei Aigle, also eindeutig unter-
halb des Kreuzes von Ottans, einen Geleitzoll auf den Besuch der Sittener Messen
erhoben.” Es darf deshalb angenommen werden, dass das Geleitrecht stets in den
Hinden des Bischofs verblieb.”” Das Recht konnte aber angesichts der griflichen
Mitmischungsmoglichkeiten via Strassenregal nur dann politische Bedeutung er-
langen, wenn die bischofliche Macht ausreichte, den Schutz der Strassen aus eige-
ner Kraft zu garantieren.

2.2.2 Infrastrukturelle verkehrspolitische Objekte

564

Spitéler™ und Hospize,* aber vor allem die fiir den Handelsverkehr als Wa-
renlager und Umschlagpldtze wichtigen Susten™ sdumten die Handelsstrassen
des Alpenraums in mittelalterlicher Zeit. Wahrenddem Spitéler und Hospize bis

560 Dazu Marie-Claude Pfaffen, Verkehrspolitik im schweizerischen Alpenraum. Bernische und
Walliser Erscheinungsformen vom 12. bis zum 16. Jahrhundert, Lizentiatsarbeit, Bern 2006,
S.200f.

561 Victor van Berchem (Anm. 19), S. 321.

562 Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. 1, S. 212; Georg Robert Wiederkehr (Anm. 196), S. 144f.

563 So errichtete z.B. Bischof Bonifaz von Challant 1304 eine Stiftung zur Griindung eines Spitals
fiir Reisende und Pilger in Brig (Jean Gremaud [Anm. 45], I11, Nr. 1206), das im Spitmittelalter
allmihlich von geistlicher Obhut an die Stadt tiberging.

564 Louis Carlen 2002 (Anm. 24), S. 11f.: Auf vielen Pisse oder in deren Néhe entstanden Hospize,
die Rechtsformen von Pilger- und Armenfiirsorge umfassten, eine Spitalordnung sowie Eigen-
tums- und Nutzungsrechte oder weitere Rechte besassen: so auf der Grimsel, der Gemmi (1318),
dem Simplon (1235) und dem Grossen St. Bernhard (1050).

565 Die Sust in Leuk wird 1271 erstmals erwiihnt, diejenige in Agarn 1272 (Jean Gremaud [Anm.
45], 11, Nr. 769, 797).
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zum spdten Mittelalter meist von geistlichen Instanzen unterhalten wurden, tau-
chen besonders die mit Niederlagsrechten ausgestatteten Susten und das rund um
sie betriebene Transportgewerbe in verschiedensten Quellen als Objekte der Ver-
kehrspolitik weltlicher Herrschaftstrager auf. Wann die Susten entstanden sind,
ldsst sich meist nicht mit Genauigkeit feststellen, welche Bedeutung ihnen im Ver-
kehrsgefiige zukam, beweist dagegen die Tatsache, dass etwa die Suste in Brig
1362 mehr als 6’000 Warenballen zu fassen vermochte.*

Daneben riickte insbesondere ab dem 12. Jahrhundert eine weitere Kategorie
von Verkehrsinfrastrukturbauten ins Zentrum der verkehrspolitischen Bemiihun-
gen: Briicken als Glieder des Strassennetzes, deren Bau und Unterhalt sich &us-
serst aufwendig gestaltete. Bis zur umfassenden Briickenbauphase ab dem spiten
12. Jahrhundert waren die Kaufleute zur Uberquerung von Fliissen oft auf Fihr-
dienste angewiesen. Eine zweite Welle des Briickenbaus reichte vom 13. bis ins
14. Jahrhundert hinein.*” Der intensivierte Briickenbau beschleunigte und verbil-
ligte nicht nur den Handel auf den bestehenden Verkehrswegen, sondern erschloss
auch neue Routen.”® Wie Strasse und Strom war auch die Briicke ein verkehrsbe-
zogenes Regalrecht.”” Die deutschen Konige griffen ofters in Bau und Nutzung
von Briicken ein, so Karl I'V. 1365 beim Bau der Briicke im bernischen Laupen.
Wie andere Regalien, ging auch das Briickenregal seit der spédteren Stauferzeit zu-
nehmend an geistliche und weltliche Fiirsten und an die Reichsstédte tiber.” Den
Briicken kam zuweilen auch eine politische Funktion zu: Nicht selten endete an
ldndlichen Briicken das Geleitrecht eines Territoriums.”" Vor allen anderen Funk-
tionen war jedoch die Briicke — sicherer als Furt und Fihre — fiir den Verkehr be-
stimmt, wobei Hochwasser und Eisgang, Sturm und Schnee natiirlich immer wie-
der Neubauten oder Reparaturen erforderten.”” Die Finanzierung von Briickenbau
und -unterhalt stellte nach den technischen Erfordernissen das grosste Problem
dar. Offentliche Einkiinfte waren Zélle, Geleitgelder, weitere auf Mensch, Tier
oder Last erhobene Gebiihren fiir die Benutzung der Briicke oder Abgaben von

566 Louis Carlen, Zur Geschichte von Brig. Von den Anfingen bis 1600, Brig 1965, S. 13: Die Sus-
te in Brig war Warenlager und Umschlagplatz fiir den Transport iiber den Simplon. Urkundlich
erscheint sie erstmals 127173 im Vertragswerk des Bischofs von Sitten mit italienischen Kauf-
leuten (Jean Gremaud [Anm. 45], 11, Nr. 805).

567 Erich Mascke, Die Briicke im Mittelalter, in: Die Stadt am Fluss, hg. vom dems. und Jiirgen Sy-
dow, (Stadt in der Geschichte, Bd. 4) Sigmaringen 1978, S. 9-39; ders., Art. «Briicke. B. Die
Briicke im europiischen Mittelalter», in: Lexikon des Mittelalters, Bd. 2 (Taschenbuchausgabe),
Miinchen/ Ziirich 1999, Sp. 724-730, hier: Sp. 724f.

568 Christine Barraud Wiener, Peter Jezler, Fluss- und Seebriicken im Mittelalter. Historische
Rahmenbedingungen im Gebiet der Deutschschweiz, in: Kunst + Architektur 46 (1995), H. 2,
S.120-135, hier: S. 120.

569 Erich Maschke 1999 (Anm. 567), Sp. 425.

570 Ders. 1978 (Anm. 567), S. 13.

571 Ders. 1999 (Anm. 567), Sp. 427.

572 Ebd.
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Abb. 7: Das so genannte Theilerhaus (1264 errrichtet),
die ehemalige Suste in Brig am Fusse des Simplonpasses, vermochte im 14. Jh.
mehrere Tausend Warenballen aufzunehmen
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Miihlen, Badestuben etc. Vor allem der theoretisch fiir den Unterhalt bestimmte
Briickenzoll und damit das Verfiigungsrecht tiber die Briicke erregte das Interesse
der politischen Krifte. Bei den Stddten gingen die Zollrechte im Lauf des spiten
Mittelalters meist vom Stadtherrn an die Stadt iiber, womit Unterhalt und Bau von
Briicken in Stadtrechten, Gerichtsurkunden, Baurechnungen und in der Chronis-
tik vielféltige Spuren hinterliessen.”

Walliser Briicken

Die ersten kartographischen Aufzeichnungen zum Rhonetal zwischen Brig
und Siders stammen aus dem 16. Jahrhundert: Auf der 1545 von Sebastian Miins-
ter publizierten &dltesten Walliserkarte, welcher Aufnahmen des Wallisers Johann
Schalbetter zugrunde liegen, sind mehrere Briicken iiber die Rhone bei Brig™
und Naters, oberhalb von Gampel und unterhalb des Pfynwaldes bei Siders™ ein-
gezeichnet. Daneben diirften aber bereits in den mittelalterlichen Jahrhunderten
an zahlreichen weiteren Standorten Briicken errichtet worden sein, insbesondere
auch iiber die verschiedenen aus den Seitentdlern in die Rhone miindenden Ge-
wisser, etwa in Leuk,” bei Gamsen®” oder in Visp.” Aufgrund der regelmassi-
gen Uberschwemmungen, hiufiger Steinschlidge und Bergstiirze gestaltete sich
der Unterhalt der Walliser Briicken oft besonders aufwendig.

Wie bei den tibrigen verkehrsbezogenen Regalien gingen die Rechte und Pflich-
ten betreffend Briickenbau und -unterhalt im Wallis des spiten Mittelalters zu-
nehmend an die Gemeinden iiber. Als etwa im Jahr 1408 ein gewisser Jakob Im-

573 Christine Barraud Wiener, Peter Jezler (Anm. 568), S. 120.

574 Die Briicke iiber die Saltina bei Glis ist gemiss dem Reisebericht von Stumpf (1544) als «gar
zierliche prucke von steinwerck/mit dreyen scheybogen» erbaut worden (Johannes Stumpf 1547
[Anm. 48], fol. 344r).

575 Roland Fliickiger-Seiler (Anm. 24), S. 155, 158: Die Briicke von Siders scheint eine Schliissel-
stelle der Landstrasse durch das Wallis gewesen zu sein. Die Landratsabschiede offenbaren, dass
der Unterhalt laufend Schwierigkeiten bereitet haben muss.

576 Ebd., S. 135: Als einzige Briicke der rechtsufrigen Strasse, die nicht iiber die Rhone fiihrt, ist die
Dalabriicke bei Leuk zu erwihnen. Im Krieg zwischen Savoyen und den Oberwalliser Zenden
1387 soll hier von den Savoyern eine Holzbriicke errichtet worden sein; 1416 wird die Zerstérung
des «pontem Dale de leuca» wiithrend der Wirren der zweiten Hilfte des 14. Jhs. bestitigt (Jean
Gremaud [Anm. 45], VII, Nr. 2634). Die Rhonebriicke von Leuk/Susten erscheint dagegen 1339
erstmals urkundlich (ebd. 1V, Nr. 1773); 1411 wurde sie im Auftrag des Zenden Leuk repariert
(GA Leuk A 1, 325, zit. nach Roland Fliickiger-Seiler [Anm. 24], S. 154); 1459 wurde in einem
Schiedsspruch entschieden, dass die Gemeinden des Zenden oberhalb von Leuk zum Unterhalt
beitragen miissen (GA Leuk E 4).

577 1VS VS (Anm. 51), Strecke VS 11.1, S. 1/4.

578 Ebd., Strecke VS 21, S, 2/8: Briicken bei Visp werden erstmals 1283 im Zusammenhang mit ei-
nem Lehenszins in Zeneggen erwiihnt (BA Visp D la). Spiter wurde die Briicke iiber die Vispa
als «Landbriicke» bezeichnet.
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Abb. 8: Die Staldener Chibriicke stammt aus dem 16. Jh. Bereits fiir das Jahr 1307
ist aber eine ebenso benannte Briicke nicht exakt lokalisierbaren Standortes belegt, die wohl
eine Transitfunktion erfiillte und damit den Handelsverkehr
tiber die Saaser Pdsse talwdrts kanalisierte
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hof von Reckingen die Gemeinde Lax zur Verantwortung ziehen wollte, weil ihm
sein Pferd auf der schlecht unterhaltenen Briicke von Z’Brigg/Niederernen ver-
unfallt war, stellte sich die Frage, wer denn tiberhaupt fiir den Briickenunterhalt
zusténdig war. Der Meier von Goms entschied, dass die Gemeinde Lax auf der ei-
nen und die Gemeinden Niederernen sowie Z’Brigg auf der anderen Seite zu glei-
chen Teilen an den Unterhalt der Briicke beizusteuern héatten. Einige Jahre zuvor
war es bereits zwischen den Gemeinden Blitzingen und Niederwald/Rottenbrig-
gen wegen des Unterhalts der Rhonebriicke siidlich von Niederwald zum Prozess
gekommen, der 1388 dahingehend entschieden wurde, dass alle genannten Ge-
meinden an Bau und Unterhalt der Briicke Anteile zu leisten hatten. Im Jahr 1430
entstand aus demselben Grund ein Konflikt zwischen den Gemeinden Blitzingen
und Bodmen, der durch Vermittlung von Johannes An der Matton, des spédteren
Landeshauptmanns, beigelegt werden konnte.”” Dafiir, dass die Gemeinden ihren
Unterhaltspflichten mehr schlecht als recht nachkamen, spricht auch die Klage
des Viztums von Goms, Franz von Compeys, dem die Aufsicht iiber Strassen und
Wege zukam, gegen die Reckinger im Jahr 1339, da diese Briicken und Strassen
vernachléssigt hatten.™

Detaillierter fliessen die Informationen zu einem Walliser Briickenbau der
Vispertilerrouten, ndmlich zur sogenannten Chibriicke bei Stalden.™ Die Brii-
cke wurde 1544/45 von Ulrich Ruffiner im Auftrag der Gemeinden Saas, Eisten,
Riedt, Griachen und Stalden erbaut,”™ nachdem das Vorgédngerbauwerk eingestiirzt
war. In einem mehrseitigen Vertrag wurde die geplante Briicke beschrieben, die
Materiallieferungen der Gemeinden wurden festgelegt, die in Teilzahlungen zu
entrichtende Entlohnung des Baumeisters geregelt sowie die gegenseitigen Biirg-
schaften bestimmt.”” Zuvor stand eine im Jahr 1525 geplante und schliesslich 1527
von Albert de Molendino erbaute Steinbriicke am selben Standort, welche wieder-
um eine Holzbriicke mit unbekanntem Baudatum ersetzt hatte.™ In einem Land-
ratsabschied vom Dezember 1545 wurde der Bau der neuen Chibriicke als abge-
schlossen vermerkt.”™ Aerni bezeichnet die Folgen dieses Briickenbaus als beson-
ders «nachhaltig», da er zu einer Verlagerung des Verkehrs von der Hohenroute

579 GA Ernen E 1 u. GA Blitzingen E 1, zit. nach Louis Carlen (Anm. 245), S. 273f.

580 KA Reckingen, Nr. 5, zit. nach Louis Carlen (Anm. 245), S. 274.

581 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 22.2.1, S. 1/4.

582 Klaus Aerni, Die Steinbriicken von Ulrich Ruffiner im Wallis, in: Wege und Geschichte 2 (2003),
S. 38-43, hier: S. 40: Ruffiner erbaute daneben auch eine Dalabriicke bei Rumeling, welche wie
die Chibriicke heute ebenfalls noch besteht.

583 Ebd., S. 40f. mit Details.

584 1VS VS (Anm. 51), Strecke VS 22.2.1; Stefan Berchtold (Anm. 24), S. 45; Klaus Aerni (Anm.
582), S. 38-43.

585 Klaus Aerni (Anm. 582), S. 41.
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auf den Talweg fiihrte und eine Zunahme der Verkehrsbediirfnisse der Region be-
wirkte.™

Wo die bereits im Jahr 1306/07 erstmals erwéihnte «erste» Chibriicke genau
stand, die von zwei Vogten verwaltet wurde,” ist nicht bekannt.” Berchtold ver-
mutet, dass bereits diese dltere Briicke tiber die Saaservispe Richtung Chineg-
ga ins Saastal einen Abzug des Verkehrs von den Hohenwegen ins Tal einleitete.
Damit fithrte nun wohl auch der Weg ins Saastal iiber Stalden und ein Saumweg
entlang der Saaservispa darf angenommen werden.” Der Briickenbau ist mogli-
cherweise mit der klimatischen Abkiihlung nach 1300 in Verbindung zu setzen,
welche Siedlung und Verkehr von den zuvor benutzten Hohenwegen allméhlich
in Richtung Tal verlagerte, wo es im betrachteten Fall mit der teilweise durch tie-
fe Schluchten fliessenden Vispa ein grosses natiirliches Hindernis zu tiberwin-
den galt.” Die beiden Briickenvogte bei der Chibriicke hatten den Briickenzoll
im Auftrag des Zendens Visp einzuziehen. Dass der eine Vogt von den Gemein-
den siidlich des Martiswaldes (Grenzwald zwischen der Talgemeinde Saas und
Eisten/Stalden) und der zweite von den Gemeinden nordlich des Martiswaldes
bestimmt wurde, unterstiitzt die These der Existenz eines Saumweges im Tal.”
In der Folgezeit tibernahm Stalden allméhlich die Rolle eines Etappenortes in der
Verbindung zwischen Visp und den Saaserpédssen. Die Geschichte der Briicke bei
Stalden zeigt damit auf, was fiir eine emminente Wichtigkeit Briickenbauten bei
schwierigen topographischen Vorbedingungen zukommen konnte. Ohne die Chi-
briicke wiren die Gemeinden auf dem Talweg in Richtung Saaserpésse von Han-
del und Verkehr unberiihrt geblieben, was wiederum mit Sicherheit deren wirt-
schaftliche Kraft erheblich geschmilert hitte.

2.2.3 Die bernischen verkehrspolitischen Objekte

Generell generierten auf bernischem Territorium die vom Walliser Untersu-
chungsraum abweichenden naturrdaumlichen Bedingungen — abgesehen von den

586 Ebd., S. 41f.: In diesen Zusammenhang lisst sich auch der 1586 von der Gemeinde Stalden und
den Dérfern und Weilern Niederrusen, Torbel, Embd, Kineggen, Ried und Eisten gefasste Be-
schluss einordnen, gemeinsam den Bau einer Schmiede in Stalden zu finanzieren, womit sich die
Ausriistung der Saumtiere optimiere liesse.

587 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 21, S. 6/8; Stefan Berchtold (Anm. 24), S. 36.

588 Fiir Einzelheiten wie etwa zum Bauvertrag vom 12. Mai 1544 mit Meister Ruffiner: Stefan
Berchtold (Anm. 24), S. 37f.

589 Ebd., S. 36: Um die Zeit der Erstellung der Briicke liessen sich einige Herrenfamilien in Stalden
nieder und erstellten an strategisch giinstigen Standorten ihre Steinhduser (z.B. den Staldun-
Turm auf dem Biel).

590 Ebd.

591 TVS VS (Anm. 51), Strecke VS 22, S. 5/7.
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tiberall vorhandenen regalen Objekten — teils differierende verkehrspolitische Ob-
jekte. Es lassen sich aber auch viele mehr oder minder iibereinstimmende Pa-
rallelen ausmachen. Dem Passverkehr widmeten sich zwar beide Untersuchungs-
gebiete, wobei die Anzahl der bernischen Akteure um einiges geringer ausfillt.
Dagegen lassen sich vor allem im Bereich der regalen Objekte viele dhnliche Kon-
stellationen eruieren. Sich tiberschneidende politische Einflusssphiren wie bei der
Walliser Landstrasse finden sich auch im bernischen Territorium, etwa fiir die
beiden konkurrierenden Linienfithrungen von Bern nach Fribourg via Laupen re-
spektive Neuenegg, wobei Aare- und Saanestadt iiber einen lingeren Zeitraum
hinweg verkehrspolitisch dusserst aktiv um den Verlauf der Linienfiihrung buhl-
ten.””

Spatestens seit 1365 bis zur Mitte des 15. Jahrhunderts galt die Strasse von
Bern iiber Laupen — ein Teilstiick der sogenannten ehemaligen «zidhringischen
Stidtelinie»™ — als wichtigste Verbindung der Aarestadt zur Stadt Freiburg i.U.
Die diesem Abschnitt {ibergeordnete Linienfiihrung stellte im schweizerischen
und europdischen Kontext eine bedeutende Konkurrentin der alten, teils auf romi-
sche Zeit zuriickgehenden Hauptachse, die via Solothurn, Biiren, Aarberg, Mur-
ten und Avenches und weiter durch das Broyetal nach Genf fiihrte.” In der dlte-
ren Forschung wird generell angenommen, dass zunichst, das heisst im Hoch-
mittelalter, eine andere Linienfiithrung als diejenige via Laupen, namlich die von
Bern tiber Neuenegg nach Freiburg, welche 1274 als «strata de Friburgo» belegt
ist,” tendenziell die wichtigere war, und dass diese erst in der zweiten Hilfte des
14. Jahrhunderts, als in Laupen eine Briicke errichtet wurde, zugunsten der Rou-
te iiber Laupen an Bedeutung einbiisste.” Die Sense bildete das Haupthindernis,
welches auf dem Weg von Bern nach Freiburg tiberwunden werden musste. In ei-
nem Plan von Pierre Willomet aus dem Jahr 1668 wird die Strasse tiber Neuenegg
als «Freiburg Straass» bezeichnet, wihrenddem diejenige tiber Laupen als «Laup-
pen Strass» figuriert, welche bereits 1373 in einer Quelle als «Louppenstrasse»
erwihnt wird.”” Die zeitlich unterschiedlich starke Frequentierung der Routen so-
wie der Sensetiberginge in Laupen respektive Neuenegg wird neben dem jeweili-
gen Briickenbau mit politischen Verdnderungen in Zusammenhang gebracht.”

592 IVS BE (Anm. 51), Strecke BE 26.2, S. 1/3.

593 Jean Grosjean (Anm. 458), S. 143.

594 1VS BE (Anm. 51), Strecke BE 26, S. 3/4 u. BE 26.2, S. 1/3; vgl. dazu auch Gotthilf Baumann
(Anm. 182), S. I5f.

595 1VS BE (Anm. 51), Strecke BE 26.2, S. 1/3.

596 Vgl. aber auch ebd., Strecke BE 26.1: Es wird angenommen, dass bereits in romischer Zeit eine
iltere Linienfiihrung samt Senseiibergang via Laupen existierte, da auf beiden Uferseiten ent-
sprechende Siedlungsreste gefunden wurden.

597 Ebd., Strecke BE 26, S. 4/4.

598 Ebd., Strecke BE 26.2, S. 1/3.
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Die erste Erwidhnung der Laupener Briicke stammt aus dem Jahr 1365, als sich
Kaiser Karl IV. auf seiner Reise nach Avignon mit der folgenden Aufforderung
an die Stadt Bern wandte: «wissent, daz wir bis an mendag bi tich sin wellent, da-
rumb entlassent nicht, ir schaft daz die brugg ze Louppen, da wir nu uberzugen,
gemacht sye bis sunendag ze nacht oder am mendag fru.»™ «Vielleicht war der
kaiserliche Befehl der letzte Anstoss zu diesem Briickenbau.»* Es wird allgemein
angenommen, dass es sich bei diesem Briickenbauauftrag um einen Senseiiber-
gang handelte,”" und dass der Verkehr, der zuvor hauptséchlich iiber Neuenegg
gezogen war, nach der Erneuerung oder dem Bau dieser Briicke im Jahr 1365 ver-
starkt durch den Forst und Laupen lief.*” Bern investierte denn auch in der Folge-
zeit bedeutende Summen in die Instandhaltung der Strasse via Laupen.*” So wur-
den am 15. Mai 1484 «die von kiinitz [K6niz] und biimplitz [ Biimpliz], uff mentag
frit am Capellenberg zu sind, die strasse zu bessern» aufgeboten. Etwa zur selben
Zeit mussten auch die Einwohner von Wohlen und Neuenegg zur Strassenarbeit
antreten. Wihrenddem die Konizer und Biimplizer «mit keim Zug, dann allein
mit biellen, howen und anderem, so darzue dient» erscheinen sollten, wurden die
Wohlener und die Neuenegger aufgefordert, «10 ziig» mitzubringen.” Die Unter-
haltsaufforderungen der bernischen Obrigkeit betreffend diesen Strassenabschnitt
rissen auch im 16. Jahrhundert nicht ab.*”

Als die Stadt Bern im Jahr 1467 mit Freiburg einen Grenzvertrag abschloss,
wurden die Ortschaften Giimmenen und Mauss bernisch, wofiir das bisher zu
Laupen gehorende Gebiet links der Sense sowie das Recht, bei der Fihre eine Brii-
cke zu bauen und einen Zoll zu erheben, an Freiburg {iberging.”” Daraufhin baute
Freiburg, das im Verlauf des 15. Jahrhunderts erhebliche Mittel in den Ausbau der
Strassen in seinem Territorium investiert hatte, bei Neuenegg, wo die Uberque-
rung der Sense mittels Fihre bisher sehr riskant gewesen war,*” 1469/70 eine Brii-
cke iiber die Sense und richtete das Zollamt Sensebriick ein.” Damit verlor Lau-
pen bereits im dritten Viertel des 15. Jahrhunderts einen Teil seiner verkehrs- und

599 FRB (Anm. 65), VIII, Nr. 1563, S. 628.

600 Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 27.

601 Z.B. ebd. und IVS BE (Anm. 51), Strecke BE 26.2, S. 1/3.

602 Ebd., Strecke BE 26.2, S. 1/3; Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 27.

603 Stadtrechnungen 1379, 11, zit. nach Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 27.

604 Berchtold Haller (Anm. 471), Bd. 111, S. 2.

605 Ebd., S. 3, 5., 9; vgl. Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 28.

606 SRQ BE (Anm. 201), [/4, Nr. 28, S. 367.

607 Vgl. IVS BE (Anm. 51), Strecke BE 26.3, S. 1/4: Einzelne Autoren verweisen in diesem Zusam-
menhang auf den stark schwankenden Pegelstand der Sense: Sie sei bisweilen wegen plétzlich
auftretender Hochwasser nur sehr schwer zu iiberqueren gewesen, was Reisende und Kaufleute
von der Benutzung der Strecke iiber Neuenegg abgehalten habe. Urspriinglich wurde an mehre-
ren Stellen durch den Fluss gefurtet. Im Spitmittelalter gewihrleistete eine Fahre den Flussiiber-
gang, deren einzige Erwihnung ins Jahr 1467 datiert.

608 Ebd., Strecke BE 26.3, S. 1-2/4.
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grenzpolitischen Bedeutung wieder, denn Bern und Freiburg leiteten den Verkehr
nun auch verstérkt iiber die Linienfiihrungen via Giimmenen und Neuenegg.*”
Gemiss Baumann benutzten die Berner jedoch noch nach dem Briickenbau bei
Neuenegg weiterhin den Weg iiber Laupen,” obschon etwa ein Dokument aus
dem Jahr 1378 auch bezeugt, dass Bern und Freiburg gemeinsam «den Weg an der
Senson gemacht und gebessert» hitten.”" Da der Zoll auf der Briicke in Neuenegg
Freiburg zustand, war dieses bemiiht, den Verkehr vor allem {iber Neuenegg abzu-
wickeln, wiahrenddem Bern, das den konkurrierenden Zoll an der Laupener Brii-
cke einhob, die Route tiber Laupen forderte.* Die Schwerpunktverlagerungen des
bernischen verkehrspolitischen Engagements rund um die Route von Bern nach
Freiburg zeigen auf, dass sich der mittelalterliche Strassenbau politischer Krifte
zum ersten klar an wegbegeleitenden Objekten, in diesem Fall den Flussiibergén-
gen in Form von Féhren und Briicken, ausrichten konnte. Zum anderen wird aber
auch deutlich, dass die Definition politischer Einflussbereiche erhebliche Riick-
wirkungen auf verkehrspolitische Initiativen betreffend eines bestimmten Stras-
senabschnittes wie dessen Benutzung aufweisen konnten.

Wie die Bischofe von Sitten im oberen Wallis legte auch die Stadt Bern grosses
Gewicht auf den Erwerb des Geleitrechts, sowohl im Stadtfriedensbereich und in
dessen unmittelbarer Umgebung wie auch in den eroberten und gekauften Gebie-
ten. Deutlich sichtbar wird dies zundchst durch die Geleitrechtsverleihung Karls
[V. aus dem Jahr 1365, einem Privileg, das auch in Solothurn anzutreffen war.®”
Die Stddte Bern und Solothurn erhielten gleichzeitig am 29. Juni des Jahres von
Kaiser Karl I'V. das Recht verliehen, «erber liite, wer si sint, geleuten mogen drye
mile umb ir stat ze Bern [resp. Solothurn] von unser wegen und des richs wegen,
also daz si kein gelt, gut oder gabe darumb nehmen».®* Die Initiative zur Erlan-
gung des Regals ging eher von Bern als von Solothurn aus, war doch die berni-
sche Geleitpolitik seit dem 14. Jahrhundert dusserst zielgerichtet und konstant.””
Das Privileg sollte wohl die Stadt zusammen mit den iibrigen in dieser Zeit vom
Reich erwirkten Freiheiten®® formell der faktisch weitgehend vorhandenen Ter-
ritorialhoheit ndher bringen.®” Im Licht der Geleitpolitik der Aarestadt bei den
weiteren Gebietserwerbungen im 15. Jahrhundert scheint es sehr wahrscheinlich,

609 Ebd., Strecke BE 26.2, S. 1/3.

610 Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 27.

611 IVS BE (Anm. 51), Strecke BE 26.3, S. 1/4.

612 Ebd., S. 2/4; Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 27.

613 SRQ SO 1, S. 139, zit. nach Georg Robert Wiederkehr (Anm. 196), S. 147.

614 SRQ BE (Anm. 201), I/3, Nr. 80g), S. 196.

615 Dazu Georg Robert Wiederkehr (Anm. 196), S. 147.

616 Hermann Rennefahrt, Grundziige der bernischen Rechtsgeschichte, 4 Bde., Bern 1928-1936,
hier: Bd. I, S. 28-30.

617 Georg Robert Wiederkehr (Anm. 196), S. 151f., mit Griinden fiir Berns Bemiithungen um den Er-
werb des Geleitrechts.
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dass das bernische Geleit-Interesse nicht primir finanziell begriindet war.®* Nach
der Besetzung des Aargaus beanspruchte Bern ausschliesslich die ehemals habs-
burgischen Rechte. Dies kam vor allem den Stddten Aarau, Zofingen, Lenzburg
und Brugg zugute, die unter den Habsburgern in den Genuss zahlreicher Privi-
legien gelangt waren und meist eine Handfeste besassen, was nun alles von Bern
bestitigt wurde. In den Amtern besassen verschiedene Herren habsburgische
Herrschaftsrechte zu Lehen oder als Pfand.” Soweit Hoheitsrechte wie das Ge-
leit verpfiandet waren, wurden sie durch Bern im Laufe des 15. Jahrhunderts zum
grossten Teil eingelost. Wo diese Rechte dagegen weiter verliechen waren, mussten
sie den beliechenen Herren tiberlassen werden, bis sich Bern eine Gelegenheit zum
Erwerb bot.”’ Auch der in fast allen aargauischen Stddten erhobene Geleitzoll ge-
horte zu den Rechten der habsburgischen Herrschaft. Geleitzolle sind fiir den Be-
ginn des 15. Jahrhunderts in den Orten und Stddten Aarau, Zofingen, Lenzburg,
Brugg, Baden, Mellingen, Bremgarten, Zurzach, Rheinfelden, Koblenz, Laufen-
burg sowie im badischen Waldshut nachweisbar. Diese Zolle waren mit wenigen
Ausnahmen erst im Laufe des 14. Jahrhunderts von den stets geldbediirftigen
Habsburgern neu eingerichtet worden.”' 1415 zog also die Stadt Bern mit den tib-
rigen habsburgischen Rechten im Aargau auch die in den Stddten erhobenen Ge-
leitzolle an sich. Zum Zeitpunkt der Eroberung waren auch hier die Ertrige des
Geleitregals um ein Vielfaches hoher als diejenigen des Zolls: In Brugg wurde am
Geleitgeld normalerweise das Dreifache des Zolls erhoben, in Baden das Doppel-
te. Verpfandungen bei den Geleiteinnahmen, die von Bern stets respektiert wur-
den, bestanden in den Stiddten Aarau, Baden, Zofingen, Mellingen und Waldshut.
Bern verlangte jedoch die Ubergabe des Geleitrechts an die Landesherren nach
volliger Riickzahlung der habsburgischen Schulden aus den laufenden Ertragnis-
sen der Geleitzolle. Als dies 1421 geschehen war, fielen die verpfiandeten Geleit-
rechte teils an Bern, teils an diejenigen eidgendssischen Orte, denen die Landes-
herrschaft iiber die aargauischen Herrschaften zustand.®

Was waren die Griinde fiir das besondere Interesse Berns am Erwerb des Ge-
leitregals in allen Gebieten? Diesem hoheitlichen Recht zur Aufsicht und zum
Schutz iiber die 6ffentlichen Strassen und alle Landfremden, musste im Rahmen
der bernischen Territorialpolitik eine besondere Rolle zukommen. Denn diese lief
darauf hinaus, einen umfangreichen Fldchenstaat zu schaffen. Im dusserst weit-
raumigen bernischen Staatsgebiet waren die polizeilich-militdrischen Aspekte

618 Ebd., S. 148f.: Auch beim Kauf der Landgrafschaft Buchsgau durch die Stiadte Bern und Solo-
thurn spielte das Geleitrecht eine besondere Rolle.

619 SRQ AG II 2, S. 608, zit. nach ebd., S. 149.

620 Georg Robert Wiederkehr (Anm. 196), S. 149.

621 Ebd., S. 149f.

622 Ebd., S. 150, Anm. 28.
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des Geleitregals fiir die Aufrechterhaltung der Verbindung zu allen Teilen des
Herrschaftsgebietes von grosster Bedeutung.®

Besondere Aufmerksambkeit betreffend die Verkehrsinfrastruktur widmete die
Stadt Bern in ihrem gewisserreichen Herrschaftsgebiet natiirlich auch den zahl-
reichen Briicken. Die Ratsmanuale berichten beispielsweise von der Reparatur der
Kanderbriicke von Hondrich, weisen auf einen Meister hin, der «hangend brug-
gen zu machen wol erfaren sye» oder berichten sogar, dass die Saanebriicke in
Glummenen mit ganzen Wagenladungen von Steinen aus den Ruinen von Aven-
ches, also mit antikem Spolienmaterial, neu gebaut wurde.” Wie stark Bau und
Unterhalt der zahlreichen Briicken die Berner Staatsfinanzen in der zweiten Hilf-
te des 15. Jahrhunderts belasteten, geht aus einer detaillierten Aufstellung hervor,
die der Stadtschreiber Thiiring Fricker 1473 auf den letzten Seiten des sogenann-
ten alten Zinsbuches, das die Staatsschuldverhiltnisse fiir die Jahre 145873 ver-
zeichnet, iber die zahlreichen Bauvorhaben und ihre mutmasslichen Kosten ein-
getragen hat, um dem Rat ein genaueres Bild von der Zusammensetzung der Ber-
ner Staatsschuld zu geben.*

Was fiir einen baulichen, organisatorischen und finanziellen Aufwand die Brii-
cken der Stadt Bern abverlangen konnten, illustrieren etwa die Bemiihungen der
bernischen Obrigkeit um den bereits erwihnten Ubergang bei Giimmenen. Vor
dem Briickenbau wurde der Verkehr {iber die Saane durch einen Fiahrmann be-
wiltigt.”® Nach der laut Diebold Schilling im Jahr 1463 vollzogenen Errichtung
der Briicke auf Kosten der Stadt Bern wurde der entsprechende Briickenzoll von
der Aarestadt als Lehen an einzelne Zollner verliehen.®”’” Bereits 1468 brannte die-
se erste Holzbriicke bei Giimmenen ab, so dass Bern sie erneut aufbauen lassen
musste. Stadtschreiber Thiiring Fricker bezifferte die Kosten, die dem Stadtsd-
ckel mit dem Bau der beiden Giimmenenbriicken entstanden auf {iber 1660 fl.
Am 1. Dezember 1480 erliessen Schultheiss und Rite der Stadt Bern die erste
Briickenzollordnung fiir die Briicken in Giimmenen und Laupen.®* Nachdem im
November 1493 erneut an der Giimmenenbriicke gebaut worden war,”” beschloss

623 Ebd., S. 132: Gleichzeitig kam dem Geleitrecht auch eine gewisse aussenpolitische Bedeutung
zu, denn Zutrittsregelungen setzten den Abschluss entsprechender Vertrige mit Nachbarstaaten
voraus: etwa 1342 mit den Grafen von Greyerz (FRB [Anm. 65], VI, Nr. 720, S. 696), oder 1388
mit dem Grafen von Montbéliard, (ebd., X, Nr. 1077, S. 505).

624 Berchtold Haller (Anm. 471), Bd. 11, S. 475: Hondrich [1466], S. 482 Hingebriicke [1514], S.374f.
Giimmenen [1554].

625 Arnold Esch 1998 (Anm. 36), S. 217.

626 Roland Gerber (Anm. 524), S. 93f.: Die Fihre bei Giimmenen wird 1288 erstmals urkundlich er-
wihnt. 1319 ging sie durch Kauf an die Stadt Freiburg. Im Giimmenenkrieg (1331-33) gelangte
sie wieder an Bern.

627 Zollbuch 1540, StAB: B VIII, S. 725-745, zit. nach ebd., S. 169, Anm. 408.

628 SRQ BE (Anm. 201), V, Laupen, Nr. 44 a/b.

629 Berchtold Haller (Anm. 471), Bd. 11, S. 480.
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Abb. 9: Die zwischen Bern und Freiburg liegende Giimmenenbriicke wurde wahrscheinlich
im Jahr 1463 erstmals erbaut. Ihr Unterhalt belastete den bernischen Stadtscickel
im spdten Mittelalter in erheblichem Ausmass

der Rat 1504, die Holzbriicke iiber steinernen Pfeilern neu auffithren zu lassen.
Im Mérz 1506 erhielten die Bewohner der an die Glimmenenbriicke anstossenden
Gemeinden den Befehl, ihrer Fuhrpflicht an den Briickenbau nachzukommen.*"
Die Baumassnahmen wurden jedoch schlecht ausgefiihrt und die neuen Steinpfei-
ler bald nach ihrer Fertigstellung von der Saane unterspiilt, so dass sich die gesam-
te Briicke zu senken begann. Schultheiss und Réte beschlossen, die Briickenjoche
neu aufzufiihren und mit tieferen Fundamenten zu untermauern. 1529 beauftrag-
ten sie den Sickelmeister, die notwendigen Sanierungsarbeiten durchzufiihren.”"
Aber auch diese Baumassnahmen standen unter einem schlechten Stern: Denn
als im Friihling 1530 die gefdhrdeten Joche abgebrochen worden waren und in
abgedichteten Kammern Grabungen nach einer festen Unterlage im Flussgrund
durchgefiihrt wurden, fiihrten heftige Regenfille zu einem Hochwasser, das die
Bauarbeiten lahm legte. Erst im Winter waren schliesslich alle Verzégerungen
und Probleme iiberwunden, so dass am 12. Dezember der Grundstein zur neuen

630 SRQ BE (Anm. 201), V, Laupen, Nr. 82, S. 135: Dorfbewohner ohne Pferdegespann sollten die

Wagen beladen.
631 Berchtold Haller (Anm. 471), Bd. 11, S. 484.
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632

Giimmenenbriicke gelegt werden konnte.”* Die bernischen Bemiihungen um die
genannten Briicken stellen nur einen Bruchteil der im gesamten Herrschaftsgebiet
um die zahlreichen Briickenbauten vollzogenen Anstrengungen dar, jedoch ver-
mitteln sie ein anschauliches Bild der auf verschiedenen Ebenen angesiedelten Er-
fordernissen von Briickenbau und Briickenunterhalt im gewiésser- und damit auch
briickenreichen Bern.

Es scheint, dass die bernischen verkehrspolitischen Objekte im spéten Mittel-
alter insgesamt sehr stark in den Sog der mit der bernischen Territorialpoitik ein-
hergehenden Zentralisierung gerieten, wihrenddem im Wallis die Zielpunkte der
Verkehrspolitik stark einer politisch begriindeten Dezentralisierung unterlagen.
Dies hat wiederum zur Folge, dass fiir den bernischen Raum vor allem die ver-
kehrspolitischen Objekte der stiddtischen Zentrale fassbar werden. Dariiber hinaus
kann aber auch die verstirkte Mitbestimmung der Zentrale Bern bei regionalen
und lokalen Objekten der Verkehrspolitik festgestellt werden. Im Wallis beteiligte
sich dagegen eine ungleich grossere Anzahl von Akteuren an der Summe der ins-
gesamt fassbaren Objekte, oft ohne jegliche Beteiligung der tibergeordneten Ins-
tanzen. Dieser Tatbestand lésst sich fast nahtlos an die allgemeinpolitischen und
wirtschaftlichen Entwicklungen der Untersuchungsrdume koppeln.

2.3 Die verkehrspolitischen Massnahmen

Die wichtigsten Massnahmenbiindel mittelalterlicher Verkehrspolitik als letz-
te abzuhandelnde heuristische Kategorie bestanden erstens in der {iberregionalen,
regionalen und lokalen Organisation des Verkehrs, zweitens im Bau und Unterhalt
von verkehrsbezogenen Einrichtungen sowie drittens seit dem 13. Jahrhundert im-
mer hdufiger in der (konkurrierenden) Lenkung des Verkehrs. Die Grenzen zwi-
schen diesen Teilbereichen verkehrspolitischer Massnahmen gestalteten sich im
Einzelfall fliessend und die zur Durchfithrung eingesetzten Mittel konnten von
Vertragsabschliissen tiber restriktive Massnahmen zur Ausschaltung eines Kon-
kurrenten bis hin zum Bemiihen um ein abgesichertes Monopol reichen. Die Zie-
le und Moglichkeiten der einzelnen Akteure klafften vor allem geographisch und
politisch-herrschaftlich betrachtet auseinander. Die Aktivitdten kleinerer Akteu-
re bezogen sich meist auf einen ausgewéhlten verkehrspolitischen Teilbereich, ein
bestimmtes Objekt und auf einen eingegrenzten Raum. Dariiber hinaus vermoch-
ten externe Storfaktoren, etwa Kriege oder wirtschaftliche Schwerpunktverlage-
rungen, den Handlungsspielraum und damit das mogliche Massnahmenbiindel
erheblich einzuschrinken. Aus dem umfassenden Arsenal fassbarer verkehrspo-
litischer Aktivitidten von Walliser Instanzen soll zum ersten der Fokus auf Stras-

632 Roland Gerber (Anm. 524), S. 95f.; Zollbuch 1540, StAB: B VIII, S. 725-731, zit. nach ebd., S.
96.
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senbau- und -unterhaltsaktivitdten gerichtet werden, die sodann vergleichend mit
dquivalenten Arbeiten im bernischen Territorium verglichen werden. Abschlies-
send wird der Blick auf zwei Passstrassenbauprojekte gerichtet, bei welchen beide
Untersuchungsgebiete gleichermassen involviert waren.

2.3.1 Strassenbau und Strassenunterhalt

Besonders in Rechnungsbiichern und Ausgabennachweisen®® wird die obrig-
keitliche Fiirsorge um das Verkehrswesen, vor allem um den Bau und Unterhalt
von Strassenziigen, aber auch von Verkehrsinfrastrukturbauten, wie etwa Brii-
cken, fassbar. Daneben widerspiegeln im Fall der Stadt Bern vor allem die Rats-
manuale®” und Missiven die Initiativen des stddtischen Rats zur Verbesserung,
zum Unterhalt und Bau von verkehrsbezogenen Einrichtungen, vor allem von
Strassenziigen, im spdten Mittelalter, und zwar fiir das gesamte bernische Herr-
schaftsgebiet. Erst fiir das spéte 15. und besonders das 16. Jahrhundert findet sich
in den Walliser Landratsabschieden ein Aquivalent zu den genannten bernischen
Quellen.”” Grundsitzlich bildeten sich im Mittelalter zwei unterschiedliche Sys-
teme der Finanzierung von Strassen- und Verkehrsinfrastruktur-Bau- und Unter-
haltsarbeiten aus: Zum einen wurden die Arbeiten durch den Einzug verkehrsbe-
zogener Abgaben finanziert, wobei das Geflecht von Verkehrsabgaben, Empfén-
gerinstitutionen und Finanzierungsobjekten dusserst komplex ausfallen konnte,
zum anderen leistete der Arbeitskrifteeinsatz der Anstosser, meist durch Fron-
dienste, einen gewichtigen Beitrag zum Strassen- und Verkehrsinfrastrukturbau
und -unterhalt der {ibergeordneten politischen Instanzen.

Die dlteste Nachricht zum Strassenbau und -unterhalt im Westalpenraum be-
trifft die bereits erwdhnte Rhonetalroute im endenden 13. und beginnenden 14.
Jahrhundert. Da die Linienfiihrung damals im Fokus der italienischen Kaufmann-
schaft stand, waren sowohl im bischéflichen als auch im savoyischen Teil des Wal-
lis sichere und gangbare Strassenabschnitte und damit auch ein zielgerichteter
Strassenbau und -unterhalt unerlésslich. Die Walliser Landstrasse als das zentrale
Objekt der Bemiihungen fiihrte von Villeneuve her das Wallis hinauf zunichst auf
der rechten Flussseite entlang bis St. Maurice, wo es eine Briicke und eine Zoll-
stelle gab, dann auf der linken Flussseite bis Riddes, wo es wiederum Briicke und
Zoll gab, wieder linksufrig von Riddes nach Sitten, und nach der Sittener Brii-
cke und dem dortigen Zoll immer linksufrig nach Brig. Die Route war nach Da-
viso auf weiten Abschnitten wohl vom Genfersee bis nach Brig wagengéngig und
so breit, dass Wagen kreuzen konnten, denn in savoyischen Rechnungen werden

633 Fiir weiterfithrende Erldauterungen zur Quellengattung Arnold Esch 1986 (Anm. 36), S. 31f.

634 Ders. 1998 (Anm. 36), S. 216f.
635 Vgl. etwa Roland Fliickiger-Seiler (Anm. 24).
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im Zusammenhang mit Strassenunterhaltsarbeiten hunderte von Wagen erwihnt,
was auf einen durchgehenden und intensiven Verkehr schliessen lasse.”
Interessante Riickschliisse zu Details des savoyischen Strassenbaus und -un-
terhalts konnen fiir das Strassenstiick zwischen Bex und Martigny, ein wichtiges
Teilstiick der St. Bernhard- sowie auch der Simplonroute, gewonnen werden. Die
Grafen von Savoyen vereinbarten den Unterhalt des Abschnittes zunédchst mit den
maildndischen Kaufleuten. Neben den Einnahmen aus einem zusitzlichen «pe-
dagium camini», welches die Kaufleute fiir den Unterhalt des Strassenstiicks zu-
sicherten, ist ndmlich interessanterweise auch die Aufstellung der Ausgaben fiir
die Bau- und Unterhaltsarbeiten tberliefert.”” Vielleicht ist der Ausgabennach-
weis deshalb so detailliert gehalten, weil sich nicht nur der Zolleinnehmer iiber die
verausgabten Gelder, sondern — im Sinne des Verwendungszweckes dieses beson-
deren «pedagium camini» — der Landesherr gegeniiber seinen Vertragspartnern
tiber die erbrachten Leistungen auszuweisen hatte.”* Aus diesen Rechnungen, die
fiir die Jahre 1285 bis 1350 erstmals von Daviso ausgewertet wurden, erfahren wir
sogar die Zahl der bei den Strassenarbeiten eingesetzten Arbeiter und Wagen: In
den einzelnen Rechnungsperioden®” werden insgesamt um 50, 100, 200, 400 und
gar bis zu 700 im Tagelohn beschiftigte Handwerker und Arbeiter aufgefiihrt,
dazu oft 40, 60, ausnahmsweise auch 100 und mehr Wagen.**’ Die Spezifizierung
der entlohnten Arbeit in den Rechnungen liefert uns durch die Abfolge der Ar-
beitsgéinge einen Querschnitt durch den Strassenkorper: Da werden Steine, Sand
sowie Reisigbiindel herbeigeschafft und Erde «ad ponendum supra calciatasy,
«um sie iiber die «Chaussee> zu tun», da werden Pféhle in den Boden gerammt,
an der Flussseite Boschungen und Ddmme («bastitae») gebaut und Strassengriben
gezogen, die das Wasser wegleiten sollten. Die Strasse scheint vom tibrigen Ter-
rain durch eine Steinschicht und weitere Befestigungsmittel abgehoben worden
zu sein.*” Die Instandhaltung einer befahrbaren Strasse zwischen der Rhone und
dem Berghang, zwischen Uberschwemmung und Felssturz, kostete einen erhebli-
chen Aufwand. Immer wieder musste das Trassee ndher an den Berghang verlegt

636 Maria Clotilde Daviso di Charvensod (Anm. 3), S. 549, Anm. 10.

637 Beide Listen sind in den Rotuli der griflich savoyischen Zollstitte von St. Maurice iiberliefert.
Die Rechnungen des «pedagium camini» schliessen sich an diejenigen des grossen Zolls an:
Staatsarchiv Turin, Sezioni riunite, inv. 69, f. 161, rot 1 e seg., zit. nach Maria Clotilde Daviso
di Charvensod (Anm. 3), S. 549, S. 545-547; Ergiinzungen von Arnold Esch 1998 (Anm. 36), S.
189-191.

638 Arnold Esch 1998 (Anm. 36), S. 190: Die Aufstellung erlaubt Einblicke, «wie sie in solcher Pri-
zision und Anschaulichkeit fiir den Strassenbau dieser Zeit auch im breiteren Vergleich unge-
wohnlich sind».

639 Maria Clotilde Daviso di Charvensod (Anm. 3), Tab. S. 555: Die Rechnungsperioden umfassen
meist etwas weniger als ein Jahr.

640 Ebd., S. 556.

641 Ebd., S. 549f., Anm. 11f.
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werden, um der noch ungebédndigten Rhone auszuweichen: Die neue Linienfiih-
rung wurde «per pedem montis» angelegt, also «an den Fuss des Berges», weil
Uberschwemmungen die alte Strasse vollkommen zerstort hatten («omnino de-
struxeraty»), oder weil die alte Route der gefdhrlichen Rhone immer noch zu nahe
war («quia caminum antiquum erat nimis prope Rodanumy).** Und immer wieder
rissen, wie uns die Rechnungen aufzeigen, die aus den Seitentdlern herabstiirzen-
den Bergbiche die zahlreichen Briicken fort,* auf denen die Rhonetalstrasse die-
se Zufliisse iiberquerte: So den «pons de Pissi vachi» [Pissevache], den «pons de
Buches», den «pons du Rochey» und weiter auch die Briicken von Avangon, Vig-
nes, Pordeville, Pulcrofonte, de la Marre, Virolet, Ottans und Sallanche.** Allein
die Briicke tiber den Avancon bei Bex musste, wie aus den Rechnungen hervor-
geht, in der ersten Hilfte des 14. Jahrhunderts sechsmal erneuert werden (1318,
1321, 1323, 1325, 1337, 1346), der «pons de Buches» zwischen 1320 und 1329 vier-
mal (1320, 1325, 1327, 1329), die Briicke von Vignes oder des Vignetes 1320, 1325
und 1332.°* Es handelte sich bei den Briicken um Holzkonstruktionen, ausgenom-
men die Briicke {iber den Trient,** unweit von Martigny, und die grosse Rhone-
briicke bei St. Maurice.®” Auch die Steinbriicke iiber den Trient wurde 1320, 1323
und 1331 vollkommen zerstort; beim letzten Mal wurde auch die Strasse in der
Nihe von St. Maurice komplett weggeschwemmt und der Verkehr wihrend drei
Tagen unterbrochen.*® Wo nicht reissendes Wasser Strasse und Briicken fortriss
(«diruit, inundavit, in abyssum redundaverat»), unterbrachen auch ofters Berg-
stiirze oder Steinschldge den Weg («ubi quedam ruyna descenderat taliter quod
currus non valebant transire per iter»), so dass ganze Arbeitskolonnen zur Be-
hebung der Schédden eingesetzt werden mussten. Vermochten die Strassenarbei-
ter Felsbrocken («lapides de montibus descendentesy») aufgrund ihrer Grésse nicht
anders zu entfernen, wurden diese durch Erhitzung gesprengt («removendo lapi-
des et fregendo cum igne»).*” Jedes Jahr musste der Kampf gegen die Naturgewal-
ten am «iter publicum» oder «iter domini» von Neuem aufgenommen werden, die
Strassen gereinigt, auf hunderten von Metern an den Berghang verlegt, die «bas-

642 Ebd., S. 552.

643 Ebd., S. 550, Anm. 13.

644 Ebd., S. 551.

645 Ebd., S. 554.

646 Ebd., S. 551.

647 Von Vouvry bis Martigny gab es nur eine Briicke, welche aus Stein gebaut war, nimlich dieje-
nige von St. Maurice. Sie befand sich in der Mitte des 14. Jhs. in sehr schlechtem Zustand. Vgl.
ebd., S. 550, Anm. 14: 1337-39: «in constructione cuiusdam novi pontis facti super pontem Sanc-
ti Mauricii ubi supervenerat quondam magnum foramen ita quod equi et currus transire non va-
lebant.» Auf der Fahrspur hatte sich also ein so grosses Loch gebildet, dass Pferde und Wagen
nicht mehr passieren konnten.

648 Ebd., S. 554.

649 Ebd., S. 551f.; Arnold Esch 1998 (Anm. 36), S. 191.
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titae» [Ddmme] erneuert und verstiarkt und Briicken wieder aufgebaut werden.®”
Wihrenddem die einen der zahlreich aufgebotenen Strassenarbeiter in die Ber-
ge hinaufstiegen, um Gestriipp zu schneiden, fithrten die anderen mit unzihligen
Wagen Pfihle, Steine und Sand herbei. Abgesehen von der Behebung derartiger
naturbedingter Schiaden erforderte bereits die Offenhaltung der Strassen im Win-
ter erhebliche Aufwendungen, da Eis aufgehackt und Schneewehungen gerdumt
werden mussten.”' Jedenfalls scheint auf der Strasse von Martigny nach Bex zu
allen Jahreszeiten fiir eine zligige Rdaumung der Strasse gesorgt worden zu sein,
zumal bei ldngerer Unterbrechung die Kaufleute Zollnachlass oder gar Trigerko-
lonnen zum Uberwinden des Hindernisses beanspruchen konnten.**

Alle fiir die Unterhalts- und Bauarbeiten engagierten Arbeitskréfte wurden pro
Tag und nach zugewiesenem Aufgabenbereich entlohnt. Am meisten verdienten
die an den Briicken arbeitenden Maurer und Schreiner. Als erstaunlich empfindet
es Daviso, dass sich in den von ihr ausgewerteten Rechnungsquellen keine Spu-
ren von Frondiensten finden lassen. Sie vermutet deshalb, dass es sich bei den do-
kumentierten Arbeiten um zusitzliche Leistungen handelte, welche aus diesem
Grund auch bezahlt werden mussten. Es ist namlich sehr wahrscheinlich, dass
die Fronarbeiten nur zu genau festgelegten Tagen des Jahres geleistet wurden und
dass deshalb fiir ausserordentliche Arbeiten, verursacht durch Unwetter oder ein
gesteigertes Verkehrsaufkommen, auf regulédr entlohnte Arbeitskréfte zuriickge-
griffen werden musste.” Die Gesamtbilanz der vorhandenen savoyischen Rech-
nungen ins Auge fassend,” stellt Daviso fest, dass — wohl im Hinblick auf Jahre
mit vielen Schadensereignissen — durchaus 6konomisch gehaushaltet wurde. Die
Grafen von Savoyen und deren Amtleute hielten die Aufwendungen fiir Strassen-
bau und -unterhalt im Rahmen der dafiir vorgesehenen Einnahmen.*” Es kann da-
riiber hinaus eruiert werden, dass das mit den Kaufleuten vereinbarte «pedagium
camini» fiir den Grafen von Savoyen sogar ein eintrigliches Geschéft war: Er fi-
nanzierte ndmlich mit dieser Abgabe nicht nur verkehrsbezogene Bauten und Un-
terhaltsarbeiten, sondern beispielsweise auch die Errichtung von Bollwerken und
das Anlegen von Griben. Interessant scheint auch, dass die administrativen Kos-
ten, das heisst das jdhrliche Salédr des «pedagiator» (100 sous) und des «scriptor

650 Maria Clotilde Daviso di Charvensod (Anm. 3), S. 552, Anm. 19 (1321-22).

651 Ebd., S. 448, 552, 554: «1346—47: «in reparacione itinerum in pluribus locis ubi erat nix per ven-
tum in tanta quantitate congregata quod nemo transire valebat»; 1350—51: «in fractura glaciarum
tempore hyemalis»; 1341-42: «in pluribus locis removendo les gonfles nivis et frangendo gla-
ciesy.

652 Ebd., S. 449, 551.

653 Ebd., S. 554f.: Die Rechnungen informieren uns iiber die Hohe der tiglichen Zahlungen an die
Arbeiter: zwischen 1310 und 1348 blieben die Ausgaben konstant, woraufhin 1349/50 eine ge-
wisse Tendenz zur Erhohung festgestellt werden kann.

654 Ebd., S. 560f. mit Tab.

655 Dies zeigt die Gegeniiberstellung von Einnahmen und Ausgaben ebd.
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pedagii» (50, 30 sous), die Kosten der vor Ort gesandten Priifer sowie die Einkédu-
fe von Pergament, in normalen Jahren fast gleich hoch ausfielen wie die Ausgaben
fiir den Unterhalt der Strasse.*

Auch der Bischof von Sitten hatte die Abschnitte der Rhonetalroute in sei-
nem Herrschaftsbereich regelméssig zu unterhalten. Der steigende Bedarf an gu-
ten Strassen rief im Bistum zunehmend den privaten Unternehmer auf den Plan,
der gegen finanzielle Entlohnung und die Verleihung gewisser Rechte Aufgaben
zu iibernehmen bereit war. Es war gidngige Praxis, dass der Bischof adligen oder
biirgerlichen Lehensnehmern verkehrsbezogene Rechte, etwa Zélle, verlieh, da-
mit diese dann im Gegenzug den Unterhalt eines préizise definierten Strassenab-
schnittes tibernahmen. So erhielt im Jahr 1256 ein gewisser Albert Charpentier
vom Bischof neben weiteren Lehen einen Zoll in Sitten gegen die Verpflichtung
zur Ausilibung des Unterhalts der Strassen und Briicken von der Morges von Con-
they bis zum Markt von Granges verlichen (etwa 10 Kilometer).”” Oder im Jahr
1271 verpflichtete der Landesherr Peter Léon von Granges, welchem er gegen die
Bezahlung einer Summe von 15 Pfund und eine jéhrliche Abgabe von 10 Schilling
das «pedagium ballarum» verlieh, mit der Auflage auf seine Kosten «meliorare
stratam quae est per prata de Granges infra castellaniam». Wahrscheinlich war
die Zollstdtte zwischen dem Markt von Granges und Siders gelegen. Peter durfte
fiir den Unterhalt und die Ausbesserung der Strasse von Granges aufwirts einen
Pfennig auf jeden Ballen und zwei Pfennige auf jedes Pferd beziehen, es sei denn,
dass es zu Uberschwemmungen kam.**

Diese feudale Verwaltung des Strassenregals und ihre resultierende Folge der
Zersplitterung der Zusténdigkeiten liessen wahrscheinlich ab und an gewisse Lii-
cken im Strassen- und Verkehrsinfrastrukturbau und -unterhalt entstehen. Neben
der Belehnung von Einzelpersonen mit verkehrsbezogenen Rechten diirften aber
wie im savoyischen auch im bischoflichen Wallis die jeweiligen Anstossergemein-
den obrigkeitlich zur Mitarbeit an Strassenbau und -unterhalt verpflichtet worden
sein. Ab dem spiten Mittelalter iibernahmen die Gemeinden verstérkt Unterhalts-
pflichten, was durch die Aufnahme entsprechender Bestimmungen in die Ortssta-
tuten Ausdruck fand (z.B. Obergesteln, Naters). Wie der Bischof engagierten auch
die strassenunterhaltenden Gemeinden private Unternehmer zum Strassenausbau:
Durch einen Vertrag vom 8. August 1433 verpflichteten sich Martin Zurren von
Obergesteln und Jodok auf dem Wyler aus der Pfarrei Ernen gegeniiber den Ge-
meinden Ernen und Miinster, die Strasse von der Muttergottes-Kapelle bei Ober-
wald bis auf den Furkapass auszubauen.*”

656 Ebd., S. 556.

657 Jean Gremaud (Anm. 45), V, Nr. 2171.

658 Ebd., II, Nr. 781. Vgl. Thomas Szabo (Anm. 55), S. 31; Antoine Lugon (Anm. 24), S. 90.
659 KA Reckingen, Nr. 12, zit. nach Louis Carlen (Anm. 245), S. 272f.
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Um 1500 erscheint die linksufrige Rhonetalstrasse regelméssig in den Land-
ratsabschieden, erstmals 1502, als Bischof Matthdus Schiner anordnete, dass die
Reichsstrasse tiberall hergestellt werde, wobei er die Unterstiitzung der Zenden
einforderte. Das Ziel bestand darin, die Linienfiihrung bis zum Simplon in Stand
zu setzen, damit die Zolle nicht verloren gingen.* Der Walliser Landrat befasste
sich im 15. und dann vor allem im 16. Jahrhundert permanent mit dem Unterhalt
der Anlass zu Klagen liefernden Landstrasse. Die Zenden versuchten, mit soge-
nannten Kommissdren Ordnung zu schaffen und die Verantwortlichen zur Aus-
besserung der Strasse zu bewegen.* Als besonders neuralgische Stellen, die im-
mer wieder in den Abschieden auftauchen und Anlass zu Klagen gaben, erschei-
nen zwischen Brig und Visp die «Rohrfluh» [bei Gamsen] und die «Rittina» bei
Eyholz, zwischen Visp und Gampel der «Hochberg» unmittelbar nach Visp, die
Strecken zwischen «Goller», Turtig und «Beggenried» sowie die Orte «Schnidri-
gu» und «Ténnu» (Tennen) und die Briicke von Siders. Die eigentliche Sorgenstre-
cke der Landratsabschiede fiihrte von der Landbriicke in Visp bis Gampel (genau-
er «Tdnnuy): Etwa zwei Drittel der Klagen tiber den schlechten Strassenzustand
und der Debatten iiber Verbesserungen und Neuanlagen bezogen sich nach Flii-
ckiger-Seiler auf diesen Strassenabschnitt.®” Trotz Investitionen blieb die Strecke
gefihrlich, weshalb sich die Boten von Raron im Dezemberlandrat 1580 beklag-
ten, dass der Verkehr zur Winterszeit von Visp tiber die Briicke nach Baltschie-
der und bei Raron wieder zuriick auf die Landstrasse gefiihrt werde.* Im Mai-
landrat 1569 kritisierten die Boten von Visp die schlechte Landstrasse beim Gol-
ler.® 1575 wurde ein konkretes Verbesserungsprojekt,” 1576 schliesslich auch
die Finanzierung diskutiert und entschieden, dass die Fuhrleute von Brig diesen
Strassenabschnitt erstellen sollten.*® Gebaut wurde aber offensichtlich nicht, denn
im Dezemberlandrat 1578 wurde die Stelle im Protokoll des Landrates wiederum
«ein boses giches stiitzliny genannt.*” Auch nach einem erneuten Beschluss des
Landrates im Dezember 1579, die neue Strasse nun abzustecken,”* geschah nichts,
denn 1580 bestitigte der Strassenvogt der Fuhrleute von Brig, dass er im «Goller»
habe bauen lassen wollen, jedoch von Ammann Gattlen gehindert worden sei.*”
1587 wird nochmals der schlechte Strassenzustand kritisiert, dann verschwindet

660 LA (Anm. 46), 1, S. 33.

661 Roland Fliickiger-Seiler (Anm. 24), S. 145f.

662 Ebd., S. 148.

663 LA (Anm. 46), VI, S. 178; Roland Fliickiger-Seiler (Anm. 24), S. 149.
664 LA (Anm. 46), V, S. 156.

665 Ebd., V, S. 348.

666 Ebd., VI, S. 29; Roland Fliickiger-Seiler (Anm. 24), S. 150.

667 LA (Anm. 46), VI, S. 127.

668 Ebd., VI, S. 151.

669 Ebd., S. 177.
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die Stelle aus den Protokollen. Offenbar wurde schliesslich doch noch eine Ver-
besserung vorgenommen.*”

Der Einblick in die Strassenbau- und Strassenunterhalts-Initiativen des Wal-
liser Landrats mag geniigen, um nachzuweisen, dass sich die Aufsicht iiber die
Landstrasse im Wallis ab dem spiten Mittelalter schwierig gestaltete. Es scheint,
als ob die Durchsetzungskraft des Gremiums gegeniiber den Zenden und Gemein-
den sowie den sonstigen zustindigen Instanzen zu wiinschen {ibrig liess. Auch
dem Bischof von Sitten fielen offenbar immer noch reichlich verkehrspolitische
Kompetenzen zu: So bestimmte etwa Bischof Schiner im Jahr 1503 fiir die bereits
1437 genannte Rhonebriicke”" zwischen «Peggenried» und Niedergesteln eine
Kommission, die den geeigneten Standort fiir eine neue Briicke bestimmen soll-
te.”” Trotz angestrebter Massnahmen zur Behebung der schwierigen Verkehrsver-
hiltnisse blieben die Zustindigkeiten oft ungeklért, und die erforderlichen Bau-
und Unterhaltsarbeiten verliefen im Sande. Ziigig scheinen die Arbeiten lediglich
vorangekommen zu sein, wenn der Landrat private Unternehmer engagierte, wie
dies am 26. Juli 1536 zur Ausbesserung der Strasse «zen Schnydren» (Schnidrigu)
mit Meister Mellcher Ruffiner geschah.” Denn bereits der Dezemberlandrat des-
selben Jahres beschloss die Abrechnung: «Meister Mellcher Ruffiner 19 Kronen
in das verdingt werg der Strassen zuo den Schnidern.»*”

2.3.2 Die bernischen verkehrspolitischen Massnahmen

In der Stadt Bern befanden sich alle 6ffentlichen Strassen und Gassen inner-
halb der Bannmeile im Besitz der Stadtgemeinde und unterlagen denselben recht-
lichen Bestimmungen wie die Allmenden. Fiir den Unterhalt der Gassen zeigten
sich sowohl die Stadt als auch die Besitzer der an der Strasse anstossenden Lie-
genschaften verantwortlich.”” Eine dhnliche Aufteilung der Zustindigkeiten ent-
wickelte die Aarestadt auch fiir die Landstrassen in ihrem wachsenden Territo-
rium, welche sie regelmissig durch ihre Landvogte inspizieren liess.” Fiir den
baulichen Unterhalt der Landstrassen wurden vom Rat und den Landvogten der
Stadt Bern die anstossenden Kirchgemeinden eingesetzt.”” Im Jahr 1482 erging
an simtliche bernischen Landvogte ein Kreisschreiben mit dem Befehl: «Dass du

670 Roland Fliickiger-Seiler (Anm. 24), S. 150

671 Jean Gremaud (Anm. 45), VI, Nr. 2433, VII, Nr. 2882.

672 GA Niedergesteln E 1, zit. nach Roland Fliickiger-Seiler (Anm. 24), S. 151.

673 LA (Anm. 46), 111, S. 117.

674 Ebd., S. 180; Roland Fliickiger-Seiler (Anm. 24), S. 151

675 Roland Gerber (Anm. 524), S. 87.

676 Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 58—63.

677 Etwa 1509 fiir die Landstrasse zwischen Burgdorf und Aarburg: SRQ BE (Anm. 201), IX/2, Nr.
219, S. 509.
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by dinem geschworenen eyde die Strassen und weg allenthalb under dir erritten
sollst und beschowen, und wo du gebrechen vindest, dass du die nachgesessenen
daran wisest.»”™ Wie bereits erwihnt, setzte der bernische Rat im Jahr 1488 zur
Inspektion der wichtigsten Landstrassen eigens einen Strassenmeister ein, der die
wichtigsten Uberlandstrassen regelmissig zu begutachten und fiir deren Unterhalt
zu sorgen hatte.”” Nach Baumann erfolgte bereits im Jahr 1481 die erste Anstel-
lung von Wegmeistern, welche diese Arbeiten durchzufiihren hatten.”’ Daneben
kam auch dem Sackelmeister eine gewisse Verantwortlichkeit im Strassenbau und
-unterhalt zu.

Die bernische Regierung bemiihte sich damit im spiten Mittelalter verstarkt,
vor allem aber seit den achtziger Jahren des 15. Jahrhunderts, die Strassen in ei-
nem moglichst guten Zustand zu halten. Diese Bemiithungen lassen sich insbeson-
dere tiber ihre Aufforderungen, Mahnungen und Befehle an Gemeinden und un-
tergeordnete Amtstriger, Schiaden an Strassen und Briicken auszubessern, fas-
sen. Der Rat drohte gar mit Strafen oder schickte Abgeordnete in die Gegend,
um seinen Forderungen Nachdruck zu verleihen. Unter allen Anordnungen be-
trifft eine grosse Anzahl die Durchgangsstrassen, die vom Aargau her gegen Bern
fuhrten, sowie die Linienfithrung ins Oberland, den Seen entlang in Richtung
Grimselpass. 1480 erging an den Landvogt von Lenzburg der Auftrag, den Weg
von Brugg nach Wildeck zu verbessern,* und zwei Jahre spiter richtete der Rat
ein Mahnschreiben zur Ausbesserung der Landstrassen an alle Amtleute im Aar-
gau.” In den Jahren 1498 und 1501 folgten zwei weitere Aufforderungen an «die
von Brugg und den Vogt von Schenkenbergy», «die wegsame tiber den botzberg
zu machen».®” 1518 bis 1524 verfasste der Rat der Stadt Bern mehrere mahnende
Schreiben, welche insbesondere auf die Verbesserung der Landstrasse von Lan-
genthal nach Bern zielten.® Bereits im Jahr 1502 wurde zudem ein «wegmeister
in den Ergow» bestellt.*

Nicht weniger Aufmerksamkeit schenkte die bernische Obrigkeit der Route
ins Oberland sowie deren Fortsetzungen in Richtung Briinig- und Grimselpass.

678 Deutsches Missivenbuch R. 107b, zit. nach Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 59.

679 SRQ BE (Anm. 201), IX/2, Nr. 218, S. 508.

680 Ratsmanual, Nr. 34, zit. nach Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 59.

681 Berchtold Haller (Anm. 471), Bd. 111, S. 2 [23.06.1480].

682 Ebd. [8.11.1482].

683 Ebd., S. 5[3.01.1498], S. 13 [3.12.1501].

684 Am 9. Sept. 1518 wurde dem Vogt von Wangen befohlen, «den wiig zwiischen bleichenbach und
langental zu machen». Auch in den folgenden Jahren (7.10.1520, 11.01.1521) ergingen Aufforde-
rungen, z.B. an den «amman von Bolligen, den wig ob der papyrmiile und hie disenthalb der
payrmiile zu machen». Damit sind nach Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 60, «bedeutende Stii-
cke der grossen Strasse von Langenthal nach Bern zur Ausbesserung befohlen worden». Am 7.
Okt. 1524 wurde der Wangener Vogt erneut aufgefordert, die Strecke Langenthal-Bleienbach
instand zu setzen.

685 Berchtold Haller (Anm. 471), Bd. 111, S. 7.
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Bereits 1485 hatte er angeordnet, den schadhaften Grimselweg auszubessern, da
die Kaufleute beabsichtigten, die Route wieder zu benutzen.®** Im Sommer 1490
erging an «die von Hasle, Inderlappen und Thun» die Aufforderung, «die strasse
zu bessern»,”” und im folgenden Jahr wurde allen oberldndischen Landvogten
befohlen, die Strassen, welche «etwas unbriichig sin», zu reparieren.®* Ahnliche
Anweisungen erhielten der Schultheiss von Thun, der Abt des Klosters Interlaken
sowie die Freiweibel und Amtménner der oberlandischen Bezirke und Gemein-
den.”” Auch im 16. Jahrhundert erfolgten eine ganze Reihe von Befehlen, welche
sich auf den Verkehr ins Oberland bezogen: So sollten im Jahr 1525 die Hasler
«den wig uffem briinig bessern»,*” und der Schultheiss von Thun erhielt mehr-
mals den Auftrag, den Thunerseeweg bei Ralligen und unter «St. Batth» durch
die Bewohner von «Sigrisswil, Merligen und Oberhofen» ausbauen zu lassen.®”"
Die Strasse durch das Aaretal erfuhr um diese Zeit wohl eine grundlegende Er-
neuerung. Hier waren es vor allem der Weibel von Miinsingen und der Ammann
von Muri, die gemeinsam mit den Bewohnern von Almendingen, Merchlingen,
Rubigen, Wichtrach und Kiesen «die Landstrass gan Thun durchuff bessern, die
gassen rumen und dbnen, und die est abschneiten» sollten.®” Da die Aufgeforder-
ten den Befehlen wohl nicht immer nachkamen, wurde bei Ungehorsam und Ver-
zogerungen eine Strafe von zehn Pfund veranschlagt. Den Bauern von Miinsin-
gen und Muri wurde gar angedroht, dass, wenn sie dem Befehl, die Landstrasse
nach Thun auszubessern, nicht nachkdmen, die Reisenden die Erlaubnis erhielten,
«iiber die Zelg zu ryten, sie legend in nutz oder nitt».*” Dass den beschriebenen
Aufforderungen namlich nicht immer sogleich Folge geleistet wurde, zeigt zudem
ein Mahnschreiben an den Abt von Frienisberg, «eine flu, so in der Strasse ligt»,
wegzuschaffen.”” Die Arbeit scheint ndmlich erst acht Jahre spiter ausgefiihrt
worden zu sein, denn am 19. Oktober 1509 schrieb der Abt an den Rat der Stadt
Bern, er moge denen, «so die fluh schlissen werden, ihr essen geben».”” Ein an-
deres Mal sprach der Rat der Stadt Bern dem Ammann und den Einwohnern von
Muri, Almendingen und Merchligen aber auch seine Zufriedenheit tiber die ge-

686 Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 60.

687 Berchtold Haller (Anm. 471), Bd. 111, S. 4 [28.07.1490].

688 Deutsches Missivenbuch C, zit. nach Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 60.

689 Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 59 [ohne Quellennachweis].

690 Berchtold Haller (Anm. 471), Bd. 111, S. 9 [12.10.1525].

691 Ebd. [15.08.1534; 25.09.1540], ebd., S. 11 [14.10.1558].

692 Ebd., S. 10 [9.05.1544; 14.10.1553], S. 12 [25.11.1555; 24.10.1561; 1.03.1563].

693 Ebd. [14.10.1553], S. 11 [7.02.1555]: Auch dem Freiweibel von Fraubrunnen wurde unter der An-
drohung, dass sonst die Fuhrleute tiber die Saat fahren diirfen, aufgetragen, mit den Bauern von
Mattstetten den Weg zu bessern.

694 Ebd., S. 6f. [1501].

695 Ebd., S. 8.
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leistete Arbeit aus.”® Auffallend sei — so Baumann —, dass eine «solidere Erneue-
rung» der Verkehrswege in erster Linie bei den grossen Fernstrassen angewendet
wurde. Zudem fielen die Strassenschotterungsarbeiten fast immer in die Monate
vor der eigentlichen Winterszeit, wo bei Regen der Kies wohl besser in den wei-
chen Untergrund eindringen konnte.*”

Die Ausfithrungen verdeutlichen im Hinblick auf die zeitgleichen Strassen-
bau- und -unterhaltsarbeiten im Wallis, aber auch ganz allgemein die verkehrspo-
litischen Massnahmen ins Auge fassend, dass fiir das bernische Territorium ein
deutliches Ubergewicht an iiberliefertem Quellenmaterial ausgemacht werden
kann. Dariiber hinaus betreffen diese Materialien eine Vielzahl von Linienfiih-
rungen im gesamten bernischen Herrschaftsbereich. Diese Befunde fiithren wohl
primér von der sich im Spétmittelalter erheblich verstirkenden Zustindigkeit der
stadtbernischen Zentrale her, wihrend zeitgleich im Wallis ein breiteres Spekt-
rum an bestimmmenden Akteuren bei Bau und Unterhalt der Verkehrswege mit-
wirkte.

2.3.3 Bilaterale und multilaterale verkehrsbezogene Vertrige

Neben diese generellen und kontinuierlichen Bemiithungen um den Strassen-
bau und den Strassenunterhalt traten ab und an besonders betreffend Passrouten
bilaterale oder multilaterale® verkehrsbezogene Vertrage im iiberregionalen, re-
gionalen, aber auch lokalen Kontext. Die Abkommen konnten jedoch auch auf die
weiteren regalen Objekte der Verkehrspolitik, zum Beispiel auf das Geleit (Ver-
kehrssicherheit) oder einzelne Zolle, bezogen sein. Zudem wurden Strassen- und
Verkehrsinfrastrukturbau und -unterhalt auf bestimmten Linienfiihrungen oft
und gerne geregelt. Im Folgenden sollen zwei exemplarische Passstrassenbauver-
trage vorgestellt werden, an welchen sowohl bernische als auch Walliser politische
Instanzen beteiligt waren. Derartige mittelalterliche Strassenbauvertrige als Aus-
druck einer aktiven Verkehrspolitik von Herrschaftstragern sind im Alpenraum
tiberaus selten, sie konnen aber sehr konkret werden und neben der auszubau-
enden Strecke und der veranschlagten Summe womdglich auch die gewiinschte
Breite des geplanten Strassenzugs nennen. Bisweilen geben die Vereinbarungen
sogar zu erkennen, ob neben dem Saumverkehr auch ein Wagenverkehr vorgese-
hen war.

696 Ebd., S. 12 [24.10.1561].

697 Gotthilf Baumann (Anm. 182), S. 62.

698 Enrico Rizzi (Anm. 325), S. 133; Louis Carlen 2002 (Anm. 24), S. 9: So trafen etwa in einem
Traktat von Orsera des Jahres 1288 der Bischof von Chur, der Abt von Disentis, fiinf Walliser
Adlige und Italiener Vereinbarungen.
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Das Grimselpass-Strassenbauprojekt von 1397

Im Jahr 1397 beteiligten sich Akteure aus beiden Untersuchungsrdumen an ei-
nem multilateralen Strassenbauprojekt, dessen priméres verkehrspolitisches Ob-
jekt der Grimselpass darstellte.”” Im spédten Mittelalter und in der Frithen Neu-
zeit diente der Pass vorwiegend dem Regionalhandel.” Als internationale Tran-
sitroute fungierte der Ubergang lediglich unter besonderen Konstellationen: etwa
bei einer Sperrung des Gotthard oder des Grossen St. Bernhard aufgrund kriege-
rischer Interventionen.” Im endenden 14. Jahrhundert wurde nun zwischen der
Stadt Bern und verschiedenen Ortschaften an der Grimselroute, namentlich Thun,
Unterseen, dem Kloster Interlaken, dem Haslital, der Walliser Gemeinde Miinster
und dem Pomat/Eschental, ein Vertrag zum Ausbau und Unterhalt der Passstrasse
abgeschlossen. Ob die Grimsel, wie Emil Audétat meinte, «so oft beniitzt» wurde,
«dass sie [1397] zum Mittelpunkt eines grossgedachten Unternehmens wurde», ist
sehr fraglich.”” Der Vertrag setzte ndmlich das handelspolitische Ziel, «die strasse
der koflutten von Lamparten [...], wa si har koment mit ir kofmanschatz, ze legen
dur unser gebiet»,” also sollten die Handelsstrome erst umgelenkt werden. Des
Weiteren wurde festgehalten, dass die einzelnen Vertragspartner jeweils fiir den
Ausbau und den Unterhalt bestimmter Strassenabschnitte zusténdig sein sollten.”
Die folgenden Artikel des Vertrags sahen die Anlage von Susten mit Maximalta-
rifen und gleichen Gewichten sowie die Sicherung des allgemeinen Landfriedens
auf dem Handelsweg vor. Der Pass sollte auf die Dauer von zehn Jahren nicht
durch Kriegsziige genutzt werden diirfen («nut mit reyss uber den berg ziecheny),
und die Kaufleute sollten nicht {ibermédssig mit Gebtihren belastet werden.”

699 Die verkehrsgeschichtliche Bedeutung des Grimselpasses (2165 m) ergibt sich prinzipiell erst im
Verbund mit den Pissen Gries und Nufenen, also in Form einer Zwei-Pass- oder im Verbund mit
dem Briinig gar als Drei-Pass-Route.

700 Hansruedi Mosching, Hans von Riitte (Anm. 414), S. 18: Im Spitmittelalter und in der Frithneu-

zeit diente der Grimselpass vorwiegend dem Transport einer spezifischen Produktegruppe: Von

Nord nach Siid wurden Kise und Vieh nach Oberitalien exportiert, von italienischer Seite ge-

langten Wein, Reis, Salz, Ol und Geritschaften in die eidgenossischen Absatzgebiete.

Vinzenz Bartlome (Anm. 446), S. 106: Ob und wie weit aber die Berner Pisse, besonders die

Grimsel, auch vom iiberregionalen Handel benutzt wurden, diskutierte die Forschung immer

wieder: Aloys Schulte (Anm. 10), Bd. I, S. 478-482; Emil Audétat (Anm. 71), S. 98-102; Klaus

Aerni 1986 (Anm. 23), S. 65-73. Obwohl gerade die Arbeiten, die sich intensiver mit dem Grim-

selverkehr befasst haben, bei der Antwort auf diese Frage — mangels eindeutiger Quellen — vor-

sichtig sind, diirfen wir davon ausgehen, dass die Berner Pisse die nahe Gotthardachse nicht zu
konkurrenzieren vermochten.

702 Emil Audétat (Anm. 71), S. 99.

703 Berner Original: StAB, Fach Wallis, 12.08.1397; gedruckt in: SRQ BE (Anm. 201), I/3, Nr. 111,
S. 320ff.

704 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 4, S. 8/11f. u. VS 5, S. 9/13.

705 Klaus Aerni 1986 (Anm. 23), S. 57; Vinzenz Bartlome (Anm. 446), S. 106f.; Emil Audétat (Anm.
71), S. 99: Zwischen Bern, Thun, Interlaken und Hasle wurde im folgenden Jahr im sogenann-

70
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Insgesamt scheint es, als habe Bern, das in den vorangegangenen Jahren rasch
ins Oberland ausgegriffen hatte, seinen politischen Machtzuwachs 1397 auch in
einen entsprechenden finanziellen Gewinn umsetzen wollen. «So kiihn diese be-
wusste staatliche Verkehrspolitik auch war, zumindest mittelfristig hatte sie kei-
nen Erfolg.»™ Die im Vertrag vorgezeichneten Erwartungen erfiillten sich nicht.
Entgegen der Verpflichtung, die Vertragsparteien diirften keine Kriegsziige iiber
die Handelsstrasse unternehmen, stellte wohl genau dieser Punkt ein grundlegen-
des Problem dar, welches den Aufschwung der Grimselroute im 15. Jahrhundert
zunichte machte. Bedingt durch die wirtschaftliche Entwicklung und nach der
Konsolidierung seiner Besitzungen an der West-Ost-Achse durch das Mittelland,
schwand zudem Berns Interesse an der Nord-Siid-Verbindung.”” Obschon die
Aarestadt meist als die treibende Kraft dargestellt wird, die mit diesem Strassen-
bauvertrag politisch-strategische Ziele verfolgt habe, so dass das Abkommen von
1397 unmittelbar als ein Resultat einer konzipierten und territorial ausgreifenden
Verkehrspolitik zu betrachten ist,”® muss vermutlich auch der im Vertragswerk
nicht in Erscheinung tretenden Stadt Mailand beziehungsweise deren Handels-
kammer Aufmerksamkeit geschenkt werden, waren doch deren Interessen in die-
ser Sache durchaus gleichgerichtet mit denjenigen der Stadt Bern.”” Die mailédn-
dischen Kaufleute waren namlich besonders zu diesem Zeitpunkt an sicheren und
ausgebauten Verkehrswegen tiber die Alpen iiberaus interessiert. Denn im Gefol-
ge der Schlachten von Sempach und Nafels (1386/88) war der Gotthardhandel be-
reits zum Erliegen gekommen, womit ein Bediirfnis nach alternativen Transalpin-
routen entstanden war.”* Auch die im beginnenden 15. Jahrhundert einsetzenden
kriegerischen Auseinandersetzungen zwischen Uri und Mailand um die Leven-
tina diirften diesen Tatbestand weiter unterstrichen haben. Zum letztgenannten
Zeitpunkt konnten jedoch andere Linienfiihrungen von Mailand favorisiert wor-
den sein. Trotz des wenig erfolgreichen Passstrassenbau-Projekts und trotz des
ausbleibenden iiberregionalen Handelsverkehrs hat sich die Stadt Bern auf regi-

ten alten Zollbrief noch eine besondere Vereinbarung fiir die Sicherheit der Reisenden auf ihrem
Gebiet getroffen.

706 Vinzenz Bartlome (Anm. 446), S. 107: Der Handel tiber Thun in Richtung Italien war 1428 schon
so gering, dass sich die Aufteilung des Sustgeldes nicht mehr lohnte. Auch in den Rechnungs-
biichern des Thuner Wirtes Hans von Herblingen (ca. 1396—1415) lassen sich fast keine sich ein-
deutig auf einen Italienhandel beziehende Stellen finden.

707 Klaus Aerni 1986 (Anm. 23), S. 65-73.

708 Ebd., S. 70-73; und v.a. Vinzenz Bartlome (Anm. 446), S. 106f.; IVS VS (Anm. 51), Strecke VS
5, S. 7/13: Der mit dem Vertrag zu schaffende Handelsweg passte zudem gut in die politischen
Ziele der sich bildenden Eidgenossenschaft. Bereits seit 1351 lagen Goms und Griespass inner-
halb des im Bundesvertrag zwischen Ziirich und den Waldstitten festgelegten Hilfskreises.

709 IVS VS (Anm. 51), Strecke VS 5 u. IVS BE (Anm. 51), Strecke BE 17.

710 TVS VS (Anm. 51), Strecke VS 5, S. 6/13: Als verkehrspolitische Antwort auf diese Entwicklun-
gen kann neben dem Grimselprojekt auch der Ausbau des Septimerpasses in den Jahren 1387—
1390 betrachtet werden.
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onaler Ebene natiirlich weiterhin um ihre Passwege gesorgt: So interessierte sie
sich beispielsweise zu Beginn des 16. Jahrhunderts erneut fiir ein Projekt, das den
wagengingigen Ausbau eines anderen von Bern ins Wallis fithrenden Passweges,
niamlich des Lotschenpasses, vorsah.™

Das Litschenpass-Strassenbauprojekt von 1519

Im Jahr 1519 hatte der im Wallis ansidssige Baumeister Ulrich Ruffiner™™ den
Auftrag erhalten, den Lotschenpassweg von der Ortschaft Ferden im Loétschen-
tal iiber den Pass nach Selden im Gasterntal zu einer Strasse auszubauen. Die
Auftraggeber Ruffiners waren die Zenden Raron, Brig und Visp sowie die Stadt
Bern. Ulrich Ruffiner hat einen Bauvertrag entworfen, der im Pfarrarchiv Kippel
als Kopie eines undatierten Vertrags erhalten ist und noch vor dem 30. Novem-
ber 1519 entstanden sein muss.”” In der Einleitung driicken die Abgeordneten von
Bern und Wallis den Willen aus, den gefidhrlichen «Berg Lotschen» nach gemein-
samer Besichtigung und Gespriachen im Einvernehmen der Herren und Gemein-
den zu erneuern.’

Von Ferden im Létschental bis zur Kander in Selden im Gasterntal sollte eine
gut gangbare Strasse von 1'% Klafter oder 5 Schuh (= 1,59 m/1,62 m) in den Fel-
sen gehauen und mit Stiitzmauern versehen werden. Meister Ulrich sollte sich
von ortskundigen Minnern beider Vertragsparteien vor Ort beraten lassen. Wo
der Weg im Fels ausgehauen, mit Stiitzmauern versehen oder gepflistert werden
sollte, wurden die Kosten in den Bauvertrag mit dem Meister eingeschlossen, der
seinerseits sicherstellen musste, dass Reisende mit Kaufmannsgut zu Pferd und
zu Fuss auch in witterungsungiinstigen Zeiten die neue Strasse benutzen konnten.
Auf der Passhohe auf Walliser Boden wurde nach dem Erstellen der Strasse zu-
dem der Bau eines Spitals und einer Suste vereinbart, wobei die Baukosten zwi-
schen den Vertragspartnern aufgeteilt werden sollten.”” Nach Abschluss der Bau-

711 Rudolf Riggenbach, Das Litschbergprojekt Ruffiners von 1519, in: Separatdruck aus dem Ber-
ner Taschenbuch (1929), S. 143-168; Klaus Aerni (Anm. 263), S. 111-160.

712 Zu Leben und Werk Ulrich Ruffiners vgl. Rudolf Riggenbach, Ulrich Ruffiner von Prismell
und die Bauten der Schinerzeit im Wallis (Vortrag gehalten an der Jahresversammlung des Ge-
schichtsforschenden Vereins fiir das Oberwallis in Brig am 17. Oktober 1929), Brig 1952; Phi-
lipp Kalbermatter, Gregor Zenhdiusern, Ulrich Ruffiner — Leben und Werk, in: Klaus Aerni et al.
(Anm. 263), S. 33—109.

713 Der Vertragstext wurde jiingst ediert in: Klaus Aerni et al. (Anm. 263), S. 223-225.

714 Die folgenden Ausfithrungen zum Vertragsinhalt richten sich nach ders. (Anm. 263), S. 118-120.
Zusammenfassend s. auch Perer Jossen, Der Lotschenpass, in: WIb 70 (2001), S. 5356, hier: S.
54f.

715 Ebd., S. 120: Das Spital und die Suste sollten eine Linge von acht, eine Breite von drei und eine
Hohe von zwei Klaftern aufweisen (8,66 x 3,24 x 2,16 m). Die Gebéude sollten gemduert und ver-
putzt werden sowie einen Keller, eine getiiferte Stube und eine Kiiche («fiirhus») enthalten. Vor
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arbeiten sollte ein Spitalmeister eingesetzt werden, welcher den Zoll einzuziehen
hatte. Mit den Einnahmen beabsichtigten die Parteien, den Wegunterhalt von Fer-
den bis Selden zu finanzieren. Zur Bestétigung seiner treuen Amtsfithrung sollte
der kiinftige Spitalmeister und Zollner den beiden Landern einen Eid leisten und
am St. Jakobstag (25. Juli) Rechnung legen. Der Zolltarif wurde von den Ver-
tragspartnern Bern und Wallis gemeinsam festgelegt, wobei die am Strassenbau
beteiligten Gemeinden Zollfreiheit erhalten sollten, jedoch nur fiir den Eigenbe-
darf, nicht fiir Kaufmannswaren. Wer den Zoll nicht bezahlen wollte, dem drohte
die Konfiskation der Waren durch den Spitalmeister. Die Leute von Gastern wur-
den verpflichtet, dass wenn zum Unterhalt des Spitals oder der Strasse Brennholz
notig wurde, den Holzschlag in den bequemsten und néchstgelegenen Waldungen
zuzulassen.

Baumeister Ulrich Ruffiner verlangte fiir den Bau der Strasse und der vorge-
sehenen Gebdude 1’500 Gulden oder Walliser Pfund. Wenn er die Kosten fiir Ei-
sen, Kohle und Schmiedearbeiten nicht zu tragen brauchte, forderte er 200 Pfund
weniger. Ruffiner plante, den Bau in den nichsten zwei Jahren zu vollenden. Wei-
tere Einzelheiten sollten am ndchsten St. Andreastag (30. November 1519) abge-
sprochen werden. Nach Aerni erweckt der Schluss des vorliegenden Textes den
Eindruck, dass wohl noch eine ganze Reihe von Problemen offen im Raum stand.
Die ungeklédrten Punkte wurden offenbar wihrend einer Begehung des Geléndes
aufgenommen und dann als Traktanden fiir die geplante Bereinigung des Vertrags
dem Text angefiigt. Damit stelle sich die Frage, ob denn im Herbst 1519 nochmals
verhandelt worden sei: Die Walliser Akten liefern keine Auskunft. Im Staatsar-
chiv Bern sind dagegen noch zwei weitere Dokumente vorhanden, die iiber den
Ausgang dieses Projekts einer Lotschenpassstrasse informieren.”

Das erste Uberlieferungsstijck ist ein Brief, welchen Niklaus Jordan, alt Kas-
tlan in Lotschen, am 23. Januar 1520 von Brig aus an seinen Amtskollegen, den
Kastlan von Frutigen, sandte, auf welchen bereits Rudolf Riggenbach aufmerksam
machte.”” In diesem Schreiben wies Jordan im Namen der am Projekt beteiligten
Walliser Zenden seinen Frutiger Kollegen darauf hin, dass die Landschaft Wallis
mit Bern in Verhandlungen getreten sei, einen Weg iiber den Lotschberg anzule-
gen. Bern solle nun mitteilen, ob das Projekt angenommen worden sei, denn der
beauftragte Baumeister, welcher den Vertrag angenommen habe, mdchte gerne in
Kenntnis gesetzt werden. Nach diesem Schreiben kann also davon ausgegangen

dem Spital sollte eine Kapelle errichtet werden. Die Kosten der Baumaterialien hatten die Ver-
tragspartner zu tragen, wihrenddem der Baumeister den Kalk auf eigene Kosten brennen soll-
te.

716 Ebd., S. 120f. (z.B. auch fiir Detailinformationen zur Entlhnung).

717 Rudolf Riggenbach (Anm. 711), S. 168; Original: StAB UP, Bd. 53, Nr. 83. Zu den UP (= sog.
«Unniitze Papiere») des Berner Staatsarchivs vgl. Arnold Esch 1998 (Anm. 36), S. 218: Der Brief
des alt Kastlans von Létschen ist irrtiimlich unter die Rubrik «Frankreich» geraten.
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werden, dass der Plan den L&tschenpassweg auszubauen nicht vom miéchtigen
Bern, sondern von den drei Walliser Zenden ausgegangen ist.”

Zum zweiten existiert ein kurzer Eintrag in einem bernischen Ratsmanual vom
9. Februar 1520, worin der Ratsschreiber den Auftrag erhilt: «An die von Wallis,
inen uff ir schreiben von des wigs wigen in Lotschen antwurt zugeben.»™ Rig-
genbach vermutet, dass Bern wohl seine Zustimmung zum Strassenbauprojekt
gegeben hat, jedoch die Ausfithrung aufgrund der unentschiedenen Lage in der
Lombardei hinauszuschieben bestrebt war.” Nach Aerni kann die z6gerliche Hal-
tung der Berner wohl auch auf die «Umdrehung der bernischen Verkehrsachse»™
zuriickgefiihrt werden, welche bewirkte, dass die Aarestadt dem vom Wallis 1519
angeregten Bau einer Strasse iiber den Lotschenpass nur nach lingerem Zogern
zustimmte.” Die erwihnte Notiz stellt wohl die letzte Erwéhnung des Projekts in
den Quellen dar, das — obschon 1519 bis in alle Einzelheiten geplant — nie reali-
siert worden ist. Sogar den Platz fiir die Gebdude auf der Passhohe hatten die Ver-
antwortlichen bereits abgesteckt. «Wieso hat das Wallis, von wo aus die Initiative
zum Bau einer Lotschenpassstrasse gekommen ist, das Projekt aufgegeben?»™

Bereits Rudolf Riggenbach beantwortete die Frage nach dem Scheitern des
Strassenbauunternehmens mit den damaligen, sich rasch dndernden politischen
Konstellationen.”™ Baumeister Ulrich Ruffiner wurde zunéchst in den Machtkon-
flikt des papsttreuen Kardinals Matthdus Schiner und seines franzosenfeindlichen
Erzfeindes Georg Supersaxo verstrickt. Nachdem der Baumeister zuerst in den
Diensten Schiners gestanden hatte, wechselte er nach dem Versiegen der Geld-
quellen des Kardinals die Seiten: Eine Anndherung an Supersaxo zeichnete sich
bereits am 20. Dezember 1516 ab, als «Meister Ulrich Ruffiner, Steinmetz» in Sit-
ten als Zeuge an der Siegelung des Biindnisses der Eidgenossen mit dem Konig
von Frankreich aufgefiihrt wurde.” Georg Supersaxo, welcher dem franzgsischen
Heer Soldner aus der Eidgenossenschaft zuzufithren beabsichtigte, standen die
dem Kardinal treu ergebenen Gommer im Weg: Grimsel, Gries und Albrun ka-
men also fiir die Soldnerziige nicht in Frage, womit Supersaxo wohl den Lotschen-
pass ins Auge fasste. Nach Aerni barg jedoch dieses Vorhaben ein innenpoliti-
sches Konfliktpotential, da dem Transit iber die Gommerpésse durch den geplan-
ten Strassenneubau Konkurrenz drohte. Dies konnte den Widerstand der Gommer
gegen das Bauprojekt verstarkt haben. Dagegen hatte Supersaxo die Zenden Brig,

718 Rudolf Riggenbach (Anm. 711), S. 158.

719 Heinrich Tiirler, Der Lotschenpass 1520, in: Neues Berner Taschenbuch auf das Jahr 1901, Bern
1900, S. 314-316, hier: S. 316, nach StAB, Ratsmanuale.
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724 Rudolf Riggenbach (Anm. 711), S. 147-161; ders. (Anm. 712), S. 54f. u. 87f.
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Visp und Raron vom Nutzen des Vorhabens fiir die S6ldnerzufuhr wie auch fiir
den Warenverkehr vom Berner Oberland in Richtung Vispertiler iiberzeugt und
als Werkmeister den in seinem Auftrag an der Pfarrkirche von Glis beschiftigten
Baumeister Ulrich Ruffiner von Prismell engagiert.

Nach dem Vertragsentwurf im Herbst 1519 dnderte sich jedoch die politische
Lage in der Lombardei: Am 29. November 1521 rdumten die Franzosen Mailand,
und der Einfluss von Kardinal Schiner war nun wieder im Steigen begriffen. We-
nige Monate spiter erlitten die Franzosen bei Bicocca eine blutige Niederlage und
zogen sich aus der Lombardei zuriick. Auch die Eidgenossen hielten sich nun aus
den weiteren Auseinandersetzungen in Oberitalien heraus: Das Lotschenpass-
Strassenbauprojekt verlor mit einem Schlag seine (aussen-)politische Bedeutung,
womit die Motive der initiativen Walliser hinfillig wurden und das Projekt schei-
terte.” Dergestalt blieb der Weg iiber den Lotschenpass «nass, rauh, unwegsam
und sorglich zu wandeln [...]», wie Johannes Stumpf in seiner Chronik von 1548
bemerkte.””’

11I. Fazit

Das eingangs umrissene negative Bild des mittelalterlichen Verkehrswesens er-
weist sich durch die Analyse der Walliser und vergleichend der bernischen Akteu-
re, Objekte und Massnahmen der vormodernen Verkehrspolitik als widerlegt. Die
vorgestellten politischen und wirtschaftlichen Instanzen schenkten dem Verkehr,
dessen Reglementierung und Organisation sowie den mit diesem verbundenen
sachlichen, personellen und institutionellen Erscheinungsformen auf vielfiltige
Art und Weise, in unterschiedlicher Intensitdt und auf iiberregionaler, regionaler
und lokaler Ebene Aufmerksambkeit. Trotz des fragmentarischen Forschungsstan-
des und der dusserst komplexen Quellenlage konnten wertvolle Informationen zur
Verkehrsorganisation des schweizerischen Alpenraums gewonnen werden. Der
breit angelegte zeitliche Rahmen der Untersuchung ermdéglichte, von der allge-
meinen «Entdeckung der Strasse»™ und des Verkehrsnetzes im 12. Jahrhundert
bis zu den stadtbernischen Institutionalisierungstendenzen und herrschaftsinten-
sivierenden Zentralisierungsbestrebungen sowie dem Walliser verkehrspoliti-
schen Kompetenzverschiebungen in Spétmittelalter und Frithneuzeit — der Land-
rat entriss dem bischo6flichen Stuhl das Strassenregal™ und das Zollrecht ging an

726 Z.B. Rudolf Riggenbach (Anm. 711), S. 161; Klaus Aerni 1973/4 (Anm. 23), S. 44, 46.
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die Gemeinden iiber™ — in Einzelbereichen verkehrspolitischer Betdtigung Ent-
wicklungslinien herauszuarbeiten.

Zusammenfassend kann zum ersten festgestellt werden, dass es mehrere
Hauptbereiche verkehrsbestimmender Faktoren gab, welche auf das mittelalterli-
che Verkehrsgefiige und damit auch auf Verkehrsorganisation und -politik starke
Riickwirkungen zeitigten: Erstens der Naturraum, die topographischen und kli-
matischen Vorbedingungen und Gegebenheiten, welche insbesondere den Um-
fang der Objekte- und Massnahmenbiindel der jeweiligen Verkehrspolitik einzu-
schrinken oder zu erweitern vermochten. Zweitens das politisch-herrschaftliche
Gefiige samt verfassungsrechtlichen und praktischen Spielrdumen, welches be-
einflusste, was fiir ein Ausmass an verkehrspolitischen Kompetenzen den jewei-
ligen Akteuren und was fiir ein Umfang und Wirkungsradius deren verkehrspo-
litischen Aktionen zufiel. Drittens die wirtschaftliche Konstellation auf lokaler,
regionaler und vor allem iiberregionaler Ebene, welche auf weiten Strecken um-
fassende und deshalb quellenmaissig breit und kontinuierlich fassbare verkehrspo-
litische Massnahmen erst initiierte.

Der jeweilige Anteil der beschriebenen Bereiche konnte im Einzelfall und zu
verschiedenen Zeiten erheblich variieren: Wihrend beispielsweise im Wallis der
Fernverkehr bereits sehr friith erhebliche Riickwirkungen auf die bischéfliche und
die savoyische Verkehrsorganisation zeitigte, spielten fiir die Stadt Bern tiberre-
gionale wirtschaftliche Einfliisse erst mit dem Aufstreben der stiddeutschen Stad-
te zu Wirtschaftszentren eine dhnliche Rolle. Dagegen kann innerhalb der Wal-
liser Verkehrspolitik keine Verschmelzung von Territorial- und Verkehrspolitik,
wie dies fiir die Stadt Bern in der Phase der Herrschaftsintensivierung tiber die er-
worbenen Gebiete der Fall war, ausgemacht werden. Mit diesem Tatbestand korre-
spondiert, dass sich im gesamten untersuchten Zeitraum im Wallis nie ein macht-
politisches Zentrum in der Grossenordnung der Stadt Bern ausbilden konnte.
Zweifellos waren aber verkehrspolitische Interessen bei Savoyens Territorialbil-
dung auch ausserhalb des Wallis mitbeteiligt. Dass die Strassen- und Verkehrsor-
ganisation im bernischen Territorium ab dem spéten Mittelalter zunehmend zen-
tralisiert wurde, sich aber im Wallis trotz vorhandener zentraler Instanzen mit legi-
timierender Funktion viele innerterritoriale Kompetenzstreitigkeiten ausmachen
lassen, hangt wohl in erster Linie mit den allgemeinen politischen Entwicklungen
der beiden Untersuchungsraume zusammen. So gestalteten die politischen Krafte
des Wallis ihre verkehrspolitischen Massnahmen den wirtschaftlichen Konjunk-
turen und machtpolitischen Gegebenheiten gemiss, da auf weite Strecken hin,
kein ausgeformtes System die jeweiligen Kompetenzen regelte, wohingegen die
Stadt Bern synchron zu den allgemeinpolitischen Entwicklungen ein komplexes
personelles und institutionelles System verkehrspolitischer Zustédndigkeiten aus-

730 Ebd., Bd. 2, S. 225; Louis Carlen (Anm. 59), S. 52.
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bildete, das regulierend in die Landschaft eingriff. Dariiber hinaus waren im Wal-
lis noch zu Beginn des 16. Jahrhunderts die verkehrspolitischen Zustédndigkeiten
zwischen Bischof und Landrat/Zenden keineswegs klar geregelt. Ausdruck fan-
den diese abweichenden Ausformungen der verkehrspolitischen Kompetenzberei-
che auf der einen Seite im allmédhlich sternférmig von der Zentrale Bern wegfiih-
renden Strassensystem, auf der anderen im desolaten Strassenzustand des Walli-
ser Verkehrsnetzes der Frithen Neuzeit, das neben den genannten politischen aber
auch auf wirtschaftliche Einflussfaktoren zurtickzufiihren ist.

In diesem Zusammenhang ist die Frage, ob es im Mittelalter ein geordnetes
System von Zustdndigkeiten fiir das Verkehrswesen gab und ob eine systemati-
sche Verkehrspolitik tiberhaupt moglich war, aufzugreifen. Es scheint, dass eine
von den tibrigen Herrschaftsbereichen abtrennbare, eigenstdndige und umfassen-
dere Verkehrspolitik méglich wurde, wenn das Zusammenspiel der oben beschrie-
benen Faktoren fiir einen bestimmten Akteur, namentlich die Stadt Bern, den Bi-
schof von Sitten und die Grafen von Savoyen, eine giinstige Ausgangslage schuf.
Daneben gelang es auf diese Weise weiteren Akteuren der regionalen und loka-
len Ebene, verkehrsorganisatorisch tétig zu werden, wobei sich deren Aktivitéten
meist auf bestimmte Strassenziige, einzelne verkehrspolitische Objekte und aus-
gewihlte Massnahmen konzentrierten. Als interessant erweist sich hierbei, dass
neben der stadtischen Verkehrspolitik besonders die Passpolitik der grossen Ak-
teure und die passpolitischen Initiativen der «regional» und «local players» der
Verkehrspolitik, von den Grafen von Savoyen iiber die Freiherren von Turn, quel-
lenmaéssig Niederschlag gefunden haben.

Wihrend fiir den Untersuchungsraum Bern nach den zéhringischen Passinte-
ressen vor allem die verkehrspolitischen Betdtigungen des stddtischen Zentrums
fassbar werden, richteten sich die Initiativen der politischen Instanzen im Passland
Wallis durchgehend auf den meist wirtschaftlich eintraglichen Passverkehr. Dane-
ben orientierte sich die stadtbernische Strassenpolitik auch am weit verzweigten
Land- und Wasserstrassennetz ihres wachsenden Territoriums, im spaten Mittel-
alter besonders an den Ost-West-Linienfithrungen. Thr bischoflicher und grafli-
cher Walliser Gegenpart konzentrierte sich bereits aufgrund der topographischen
Gegebenheiten neben den Passwegen vor allem auf die fiir den Transitverkehr
wichtige Rhonetalroute. Fast vollstindig auf den tiberregionalen Handelsverkehr
ausgerichtet war die genossenschaftliche Organisation der lokalen Transportin-
teressen, welche besonders im Wallis vielerorts eine Ausprigung erfuhr und die
fiir das Erstarken der Gemeinden stand. Das weiteren engagierten sich einzel-
ne Berner und Walliser Stadte und Gemeinden sowie die Zenden — nicht selten
konkurrierend — um die Verkehrsregelung in ihren Einflussbereichen. Wéhrend-
dem sich zum Beispiel Burgdorf vor allem zollpolitische Kompetenzen dufnete,
betrieb die Gommer Gemeinde Ernen eine gegen ihre Nachbargemeinde Fiesch
gerichtete offensive Verkehrslenkungs- und Strassenzwangspolitik. Andere Orte
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widmeten sich der passiibergreifenden Organisation des Strassenunterhalts oder
versuchten lediglich, drohende finanzielle, durch verkehrsbezogene Projekte ver-
ursachte Nachteile abzuwenden.

Bei den grossen Akteuren der Verkehrspolitik in den betrachteten Gebieten
lisst sich der Einsatz eines fiir die Bewiltigung des Verkehrs eingesetzten Perso-
nalstocks feststellen. Besonders das spatmittelalterliche Bern bildete unter Ein-
bindung in den allgemeinen Verdichtungsprozess des politischen, konomischen
und administrativen Lebens sowie aufgrund der spatmittelalterlichen Intensivie-
rung des Fernverkehrs einen eigens fiir das Verkehrswesen zustédndigen Perso-
nalbestand, aber auch mit der Verkehrspolitik vielfiltig in Verbindung stehen-
de Institutionen (Kaufhaus, Bauherrenamt) aus. Das Personal der bischoflichen
Verkehrspolitik im Wallis bestand dagegen zu einem grossen Teil aus den vom
Landesherrn mit einzelnen oder mehreren verkehrsbezogenen Rechten belehnten
Einzelpersonen, Gemeinden oder Korporationen. Weitere personelle Ressourcen
im Wallis leiten sich aus den im Spétmittelalter wachsenden verkehrspolitischen
Kompetenzen der Zenden und Gemeinden ab.

Alle Akteure ins Blickfeld nehmend dominierten insgesamt fiskalische Mo-
tive, macht- und territorialpolitische Ziele sowie auch wirtschaftliche Interes-
sen den Umfang der verkehrsorganisatorischen Betdtigungsfelder politischer und
wirtschaftlicher Akteure. Der letztgenannte Einflussfaktor machte sich in den
Untersuchungsgebieten insbesondere iiber die italienischen und die siiddeutschen
Kaufleute bemerkbar, die sozusagen als externe Komponente die Walliser und die
bernische Verkehrsorganisation mehr oder weniger umfangreich beeinflussten.
Die bischofliche Palette der Verkehrspolitik im Oberwallis und die savoyische im
Unterwallis orientierte sich ab dem 13. Jahrhundert in allen Bereichen an den In-
teressen der italienischen, insbesondere der maildndischen Kaufmannschaft. Die
Wichtigkeit der siiddeutschen Kaufleute und des durch sie verursachten Handels-
verkehrs fiir die Stadt Bern manifestierte sich dagegen tiberwiegend in Form von
Zollbefreiungen, mittels welcher die Aarestadt die Handler begtinstigte.™

Die verkehrspolitischen Objekte haben sich zu einem grossen Teil tiber die
Verkehrsregalien erschliessen lassen: So die Strassen- und Wegenetze mit ihren
Knotenpunkten, den Briicken, sowie die Zolle und das Geleit. Daneben wurden
auch die Pdsse, die wegbegleitende Verkehrsinfrastruktur, das Transportwesen
und die beschriebenen personellen und institutionellen Bestdnde als Zielpunkte
der bernischen und Walliser Verkehrspolitik des Mittelalters nachgewiesen. Die
diskutierten Fille zur Strassenpolitik haben aufgezeigt, was fiir erhebliche Riick-
wirkungen die Definition politischer Einflussbereiche auf die reelle Gestaltung
und Forderung von einzelnen Strassenabschnitten und Linienfithrungen nehmen

731 Indirekt lisst sich auch die aggressive bernische Wirtschafts- und Verkehrspolitik des spiten
Mittelalters auf die Querung des Territoriums der Stadt Bern durch die siiddeutsche Kaufmann-
schaft zuriickfithren. Dazu Hans Morgenthaler (Anm. 185).
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konnte. Die Analyse der insbesondere fiir den Handelsverkehr wichtigen Geleit-
politik hat die Rolle des Geleitregals im Rahmen der bernischen Territorialpolitik
und Landesherrschaft sowie den Anteil der Bevolkerung und Transportorganisa-
tionen aufgezeigt. Insgesamt hat sich das Geleitregal dabei als ein erstrebenswer-
tes Recht erwiesen. Aus einer umfassenden Verkehrsinfrastrukturpolitik wurden
schliesslich ausgewédhlte Berner und Walliser Briicken als schwierig zu unterhal-
tende Glieder des Strassennetzes diskutiert, wobei im gewisserreichen Bern er-
hebliche Anstrengungen rund um das zu finanzierende und unterhaltende Brii-
ckennetz betrieben werden mussten. Daneben hat die Geschichte Walliser Chibrii-
cke deutlich aufgezeigt, wie Fortschritte in der Technik des Briickenbaus neben
klimatischen Einfliissen die Entstehung neuer Linienfithrungen beforderte.

Aus den Verkehrsregalien resultierten auch wichtige Massnahmen der mittelal-
terlichen Verkehrspolitik. Das Strassenregal beinhaltete den Strassenbau und den
kontinuierliche Bemiihungen erfordernden Strassenunterhalt, brachte aber auch
weiterfiihrende Aktivitdten, wie etwa den Strassenzwang und die Strassenlen-
kungsmassnahmen, hervor. Die Stadt Bern errichtete im Laufe des Spétmittel-
alters unter Einsatz von Beamten allmé#hlich eine Art Kontrollsystem iiber die
Durchfithrung der Arbeiten. Im gesamten Untersuchungszeitraum spielten die
Anstosser und untergeordnete Herrschaftstréger eine wichtige Rolle bei Bau und
Unterhalt von Strassen und Wegen innerhalb grosserer Herrschaftsgebiete. Zu ent-
lohnter Strassenarbeit durch private Unternehmer oder (stddtische) Beamte kam
es im Wallis wahrscheinlich vor allem in Zeiten eines intensiven Transitverkehrs,
in Bern sobald das stddtische Territorium eine gewisse Grosse erreicht hatte, wel-
che entsprechende administrative Erfordernisse auf den Plan rief. Die Stadt Bern
versuchte ab dem Spétmittelalter verstérkt, die Strassenhoheit zur Herrschaftsin-
tensivierung auf das gesamte Territorium auszudehnen. Im Wallis unternahm der
Landrat Anstrengungen, den Zustand des Strassennetzes zu verbessern, wobei
seine Durchsetzungskraft gegeniiber Zenden und Gemeinden nicht immer von
Erfolg gekront war. Nur selten kam es im mittelalterlichen Alpenraum zu konkre-
ten bilateralen und multilateralen Strassenbauvertrégen als Ausdruck einer akti-
ven Verkehrspolitik: Beide vorgestellten Passstrassenbauunternehmungen erwie-
sen sich schliesslich als wenig erfolgreich. Das Grimsel-Gries-Projekt vermochte
trotz der wahrscheinlich erheblichen Bemiihungen der beteiligten Vertragspar-
teien keine Hebung des Transitverkehrs iiber die Pésse einzuleiten, und das Lot-
schenpassprojekt scheiterte aufgrund sich verdndernder politischer Konstellatio-
nen, spielten doch bei seiner Planung auch strategische Griinde eine massgebliche
Rolle. Der Umfang der verkehrspolitischen Massnahmenbiindel einzelner Akteu-
re klaffte zeitlich, geographisch und machtpolitisch um einiges auseinander.

Die Analyse der Walliser und der bernischen Verkehrsorganisationen des Mit-
telalters haben aufgezeigt, dass damals wie heute Verkehrskonjunkturen ein Mehr
an verkehrspolitischem Engagement auf legislativer wie realpolitischer Ebene er-
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forderten. Aber nicht nur derartige Funktionsmechanismen von Verkehrsgefii-
gen weisen eine erstaunliche Langlebigkeit auf: In der Stadt Stockholm wird bei-
spielsweise das Weiterwirken von Infrastrukturelementen des Verkehrs oder we-
nigstens von verkehrsbezogenen Konzepten durch das Einrichten der Stationen
des sogenannten «freeflow-roadpricing»-Systems an den Punkten der mittelal-
terlichen Zollstétten geradezu in eindriicklicher Art und Weise untermauert, was
doch beweist, dass sich viele der modernen Verkehrsfragen en détail nur im gros-
seren Zusammenhang der Verkehrsgeschichte erkldren lassen,” und dass man-
che Auspridgungen des heutigen Personen-, Giiter- und Nachrichtenverkehrs ihre
Wurzeln in weit zuriick liegenden Normen, Verfahren, Techniken und Organisa-
tionsformen haben. Die mit der Strasse vergangener Zeiten und dem auf ihr ablau-
fenden Verkehr verbundenen Probleme sind damit ebenso gewichtig wie aktuell:
«die Vergangenheit des Strassenverkehrs hat Bedeutung und Relevanz»,” auch
diejenige des Mittelalters.
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Abb. 3: Karte des bernischen Territoriums bis 1565, reproduziert mit freundlicher
Genehmigung von Dr. Barbara Studer Immenhauser aus ihrer Dissertation: Ver-
waltung zwischen Innovation und Tradition. Die Stadt Bern und ihr Untertanen-
gebiet 12501550, (Mittelalter-Forschungen, Bd. 19) Sigmaringen 2006 (zugleich
Diss. Bern 2004), nach S. 244.
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